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ABSTRACT

This study investigates the impact of the flight departure tax introduced in Sweden 1st
of April 2018. The study focuses on how the departure tax has affected the numbers
of flight passengers with domestic and international destinations. The analysis covers
the time the period 2010-2019. A Difference-in-Difference approach and a dynamic
Difference-in-Difference approach was used in this study. The results indicate that the
flight tax reduced the numbers of passengers traveling both domestically and internatio-
nally in short term. Furthermore the estimations show that the tax had its largest effect
during the second year compared to the first year when the tax was introduced. However
the effect seems to reduce in the last quartile of 2019 prominently among domestic tra-
velers. The study suggests that further reaserch should be done in the field with more
detailed data of how the different tax rates in the swedish depature tax affected the
numbers of passengers covered by those tax rates. Subsequently a further research on
how the tax affected the cross price elasticity between passengers traveling by train and

airplane is suggested.
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1. INTRODUKTION

Utsldpp av vixthusgaser bidrar till viaxthuseffekten och dr den mest potentiella miljoméssiga
externaliteten som pa sikt kan skada ménniskors liv pa jorden (Gruber 2019, 156). Den
uppskattade klimatpaverkan fran svenska luftfarten var cirka 10 miljoner ton koldioxi-
dekvivalenter ar 2017. Dock uppstar det en underestimering vid utsléappsberikning, det-

ta pa grund av hoghojdseffekten. Forbranning pa hog hojd hojer klimateffekten, jamfort
med om forbrianningen hade skett pa markniva (Naturvardsverket, 2020). Daremot &r
flyget en viktig faktor for néringslivets tillvixt samt for att sdkerstélla tillgidnglighet och
kommunikation savil nationellt och internationellt (SOU 2016, 81).

Den alltmer uppmérksammande negativa externaliteten och den globala uppvirmingen,
som flyget medfor pa klimatet, aterspeglas inte i berdkningen av biljettpriser (Falk &
Hagsten 2018, 37). Detta har medfort att flera lander har infort atgiarder for att minska
antalet passagerare och flygtransportens klimatpaverkan. Tyskland, Osterrike och Stor-
britannien har infort flygskatt, men resultaten har varit blandade. Skatten har visats att
den inte &r ett sa effektivt verktyg for att minska antalet resendrer som man hade hoppats
pa, men den har 4nda medfort negativa effekter for turistsektorn (Ibid.). Karen Mayor
och Richard S.J. Tol (2010) studerade effekten av ett antal klimatpolitiska instrument
for att minska antalet passagerare och utslipp av vixthusgaser i Europa. Resultatet var
att dessa atgérder inte var ett effektivt instrument for motverka flygets forbrinning av
vixthusgaser, och foreslar diarfor en mer aggressiv skatt (Mayor & Tol, 2010). Det har
dven forekommit att resendrer viljer att flyga fran en nirliggande flygplats for att und-
vika skatten. Den extra kostnaden for transport till en annan flygplats dr alltsa mindre
an flygskatten, vilket d@ven tyder att resendrer viger resandet hogre dn klimatet (Falk &
Hagsten 2018, 37).

Skatt pa flygtransport har funnits tidigare i Sverige. Dock har detta inte varit opro-
blematiskt. Den forsta inférdes pa charterresor ar 1978. Skatten var pa 100 kronor per
passagerare, som fyllt 12 ar, och hojdes successivt till 300 kronor ar 1986. Skatten
ansags dock ur ett EU-rittsligt och internationellt perspektiv hamma konkurrensen.
Skatten gynnade den inhemska turistndringen vilket ledde till att skatten avskaffades
ar 1993 (SOU 2016, 35).

En ny miljoskatt pa inrikesflyg inférdes under perioden den 1 mars 1989 - den 31

december 1996. Skatten baserades pa uppgifter om bréinsleforbrukning och utslépp av



kolviten, kvaveoxider och koldioxid. EU-domstolen konstaterade emellertid att miljoskatten
stred mot det da gdllande mineraloljedirektivet, beskattning av drivmedel, och Sverige
tvingades darmed att betala tillbaka skatten (Ibid.). Riksdagen foreslog varen 2006 att
infora en schablonmaissigt utformad skatt pa flygresor per passagerare. Vid regerings-
skiftet ansag Alliansen dock skatten som verkningslos for miljon. Regeringen bedomde
dven att det fanns risker att skatten skulle medféra negativa konsekvenser for andra
delar av samhillet, sasom trafik, regioner och niringslivet (Prop. 2006/07:1 volym 1,
158).

Skattens specifika egenskap ar att den kan uppna flertal olika effekter beroende pa
vad som beskattas. Dels kan skatten ses som en inkomstkélla for staten, till exempel
alkoholskatten skapar inkomst just for att efterfragan inte sjunker niar den infordes.
Skatten kan ocksa hamma konsumtionen av en vara, exempelvis plastpaseskatten, ef-
terfragan pa plastpasar gick ner enormt efter inférandet av skatten. Utfallet av en skatt
beror alltsa pa priselasticiteten pa en viss vara eller tjéanst.

Grundidén bakom flygskatten, som &r en punktskatt, dr sdledes att den kommer-
siella flygindustrin sjédlvt ska béra sina egna klimatkostnader, men dven uppmuntra
konsumenter att vilja mer miljovénliga alternativ (En svensk flygskatt, regeringens ut-
redning 2016, 115). Dirmed, skapa incitament for konsumenter att vélja substitut for
flyget. Regeringen har som Overgripande mal for transportpolitiken att sikerstilla en
samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbar transportforsorjning (Ibid.).

Syftet med denna uppsats dr att undersoka hur implementeringen av flygskatten har
paverkat antal resendrer som viljer att resa med flyg till inrikes- och utrikesdestiona-
tioner. Variablerna har valts eftersom flygskattens syfte var att minska antalet resenérer
och att gora flyget mer miljovinligt. Vi anser att dmnet kring flygskatt dr intressant
samt relevant da det okade flygandet medfor en stor negativ klimatpaverkan och hur
olika nationalstater implementerar olika variationer av riktlinjer for att motverka denna
externalitet. Vi kommer undersoka implementeringen av skatten den forsta april 2018
och se hur resandet for svenska flygresenirerna paverkades av skatten.

Forskningsfragan som behandlas i denna uppsats &r foljande:
* Vad ir effekten av flygskatten pa antal flygresenérer?

Denna studie kommer skatta effekterna av flygskatten genom en Difference-in-

Difference metod. Val av metod beror pa att Difference-in-Difference kan illustrera den
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kausala fordndringen mellan tva grupper. For att méta effekten av flygskatten anvands
Finland som kontrollgrupp. Genom denna empiriska metod kommer tva typer av Difference-
in-Difference metoder utforas. Den forsta modellen kommer skatta den genomsnittliga
effekten av flygskatten. Medan den sekundidra modellen kommer skatta de dynamiska
effekterna av flygskatten.

Resultaten fran studien antyder att, i likhet med andra tidigare studier att en flyg-
skatt bidrar till en minskning av antalet resenirer pa kortsikt, bade for inrikes- och
utrikesdestionationer. Skattningen visar vidare att effekten verkade vara starkare under
det efterfoljande aret efter inforande av skatten. Vidare verkar passagerarnas priselasti-
citet berdknat i tidigare studier overensstimma med effekterna skattade i denna studie.
Dock kan inte skattningarna utforda i denna studie dra nagra konkreta slutsatser av
den exakta relationen mellan priselasticiteten och flygskattens effekter. Detta da pri-
selasticiteten fran tidigare studier ticker andra tidsintervaller inom svensk flygindustri.
Diremot ger det en inblick i hur flygskatten paverkar resenédrenas incitament till resande
genom flygvigar. Séledes bidrar denna studie med skattningar av den svenska flygskat-
tens kausala effekter pa resendrer genom en genomsnittlig skattning samt dynamiska
skattningar som illustrerar manadsvisa effekter av flygskatten pa svenska flygresenirer.
Vidare sammanflitas tidigare studier av priselasticiteten inom féltet for att framhéva
relationen i hur den svenska flygskatten paverkar flygresenirerna.

Dispositionen av denna uppsats bestar av en inledning som utgor introduktion till
amnet. Sedan foljer syftet till uppsatsen samt den fragestillning som skall besvaras.
Direfter kommer sektionen flygskatten och teoretiska predikitioner. Dir presenteras
flygskatten, teorier med nédra anknytning till skatten och tidigare forskning. Fjirde de-
len, data och metod, presenterar den data uppsatsen valt att hamta och anvidnda for
Difference-in-Difference analysen. Foljt av sektionen dér resultaten av Difference-in-
Difference presenteras. Dérefter foljer sektionen tolkning av resultat, dér resultaten fran
studien tolkas och analyseras. Sista delen, sammanfattning dr den avslutande delen som

presenterar uppsatsens slutsatser och idéer samt forslag till framtida forskningsarbeten.



2. FLYGSKATTEN OCH TEORETISKA PREDIKTIONER

2.1 FLYGSKATTEN

Fran den 1 april 2018 infordes flygskatten i Sverige med syftet att minska flygets kli-
matpaverkan (Transportstyrelsen 2019, 8). Skatten, som tas ut per avresesande passage-
rare, bestar av tre nivaer beroende pa slutdesination. Skatteniva 1, 60 kronor, omfattar
Sverige och Europa (exklusive Ryssland). Skatteniva 2, 250 kronor, omfattar delar av
Afrika, Asien och Nordamerika. Skatteniva 3, 400 kronor, omfattar resterande linder.
Passagerare som reser inrikes betalar skatt tva ganger for en tur- och returresa medan
passagerare som reser utrikes betalar endast for utresan (Ibid.). Den storsta delen avre-
sande passagerar aterfinns i skatteniva 1 (94 procent) och endast sex procent reser till

linder inom skatteniva 2 och 3 (Ibid.).

2.2 ELASTICITET

Priselasticitet representerar hur kinslig en aktor r till en viss fordndring av pris. Saledes
hur en viss prisokning paverkar antal salda produkter eller tjanster. Efterfragans prise-
lasticitet dr definierad som € dér procentuella fordndringen dr dividerat med den procen-
tuella fordandringen 1 priset (Varian & Hall 2014, 278). Dock brukar det anses opraktisk
att uttrycka elasticiteter med negativa termer dirmed brukar det uttryckas i absoluta tec-
ken, det vill séiga |¢| (Ibid.). Annu en anledning till att minustecken uteldmnas ér att det
kan vara problematiskt nir man jamfor elasticiteten i kontext av algebraiska matt och
ekonomiska matt, da -3 anses mer mindre &@n -2 i algebraiskt matt men ekonomer ser
-3 mer elastiskt @n -2. Didrmed anpassas elasticiteten i absoluta termer for att undvika
vilseledande resultat (Ibid.). En elasticitet som dr |€| > 1 tolkas som att den efterfragade
kvantiteten dr priskinslig och ddrmed elastisk. Om |€| < 1 dr den efterfragade kvantite-
ten mindre priskédnslig och didrmed inelastisk (Ibid.).

Da denna studie inte kommer beridkna priselasticiteten kommer uppsatsen anvinda
tva tidigare berdkningar av priselasticiten for svenska flygpassagerare. Detta for att il-
lustera resenérernas priskénslighet till flygskatten och vidare kunna analysera resulta-
ten fran studien. Statens institut for kommunikations analys, SIKA, fick i uppdrag av
finansdepartementet att uppskatta resevolym av en mojlig flygskatt (SIKA, 2006). I re-

missvaret presenteras berdkningar av priselasticiteten for att kunna skatta effekterna pa



resevolymen. (SIKA 2006, 11). Berdknade priselasticiteten utford i remissvaret repre-
senterar tjdnste- och privatresendrer for inrikes- och utrikesresor. Enligt skattningarna
utforda var elasticiteten for privatresendrer generellt hogre dn for tjdnsteresenirer. Vi-
dare var bada resenérskategorierna mer elastiska vid inrikesresor dn utrikesresor (SIKA
2006, 8).

Den andra studien &r skriven av Fredrik Kopsch (2012) dir kort- och langsiktiga pri-
selasticiteter for inrikesflyg i Sverige mellan privat- och tjidnsteresenirer ar berdknade.
Priselasticiteten som &r framréknad visar att elasticiteten dr generellt hogre for privat-
resendrer bade pa lang- och kortsikt gentemot tjdnsteresenidrerna (Kopch 2012, 48).
Kopsch resultat presenterar vidare att den kortsiktiga elasticiteten dr generellt lagre dn
den langsiktiga. Forfattaren menar saledes att ett permanent prisforandring bor ge storre
effekt i resemonstret pa langsikt (Ibid.). De skattade vérdena for elasticiteterna fran re-

missvaret och studien kommer presenteras i sektion 3.3.4.

2.3 TEORETISKA EFFEKTER AV FLYGSKATTEN

Forutom att flygindustrin skapar mojligheter for transport for varor och konsumenter,
skapar den #dven externaliteter. En externalitet uppstar nir en aktors handlingar gor en
annan aktors situation sdmre eller bittre, men den forsta aktoren varken bir kostnaderna
eller far fordelarna for att gora sa (Gruber 2019, 120). Externaliteter kan bade vara
positiva och negativa, dir negativa externaliteter leder till att marknaden blir ineffektiv.
En ineffektiv marknad utnyttjar inte samhéllets resurser pa ett optimalt sétt, vilket leder
till ett marknadsmisslyckande (Krugman & Wells 2014, 124). Koldioxidutslédppen fran
flygindustrin anses vara en negativa externalitet. Aven om flyget ir en viktig del av
var ekonomi, dirav att det skapar arbeten och ger konsumenter mojlighet att snabbt
kunna forflytta sig, sa kan det finnas anledning for staten att ingripa och motverka denna
externalitet (Gruber 2019, 121).

En I6sning for att motverka den negativa externaliteten dr att infora en sa kallad Pi-
gouvian skatt, uppkallad efter nationalekonomen A.C. Pigou (Gruber 2019, 133). Kol-
stad (2011) definierar Pigouskatt som “A Pigoivan fee is an emission fee exactly equal
to the aggregate marginal damage caused by the emissions when evaluated at the effici-
ent level of pollution” (Kolstad 2011, 236). Pigouskatten 4r alltsa en utslappsavgift vars

effekt dr att kompensera for den negativa externaliteten och for att motverka marknads-



misslyckande.

Den teoretiska effekten av infGrandet av en skatt dr att minska konsumtionen av
viss vara eller tjdnst. Didrav ge konsumenter incitament att hitta andra substitut, det vill
sdga alternativa fairdmedel. Effekten av flygskatten beror dock pa priselasticiteten hos

konsumenter, alltsa hur priskinsliga resendrerna &r for en prishojning av flygbiljetter.

2.4 TIDIGARE FORSKNING

I studien “Short run impact of the flight departure tax on air travel” undersoker Falk och
Hagsten (2018) kortsiktiga effekter av flygskatten i Tyskland och Osterrike. I studien
undersdks hur flygskatten paverkar resenirerna frin Tyskland och Osterrike. Forfattarna
har anvint dynamisk Difference-in-Difference metod dér de genom data fran 310 Euro-
peiska flygplatser anvinder tyska och Osterrikiska flygplatser som behandlingsgrupp.
Kontrollgruppen bestar av de liander och dess flygplatser som inte har flygskatt el-
ler motsvarande skatter som under senare period inte sett nagon fordandring (Falk &
Hagsten 2018, 37). De kontrollvariabler forfattarna inkluderar i deras regression dr flyg-
biljett, boende pris for hotell och liknande substitut, samt real BNP per capita (Falk &
Hagsten 2018, 39). Resultatet som framhivs i forskningen idr att flygskatten haft en
stark effekt under det forsta och andra aret efter introduktionen. Dér flygplatser som
blivit paverkade av skatten hade en minskning pa 9% av avresande resenirer forsta aret
foljt av ett ar med 5% minskning (Falk & Hagsten 2018, 42). Enligt Falk och Hagsten
verkar linderna omkring Tyskland och Osterrike inte ackumulera fler flygresenrer som
effekt av flygskatten. En av anledningarna dr att det finns existerande substitutionseffekt
mellan andra transportmedel som buss och tag som resenirerna anvinder sig av istéllet
(Ibid.). Forskningen visar dessutom att grupper som framst paverkas av skatten &r yngre
laginkomsttagare som har en mer restrikterad budget, likt sa paverkas semesterresendrer
omfattande. Dock visar studien att effekten vara minimal pa tjinsteresor som i manga
fall star for storre delen av resendrer (Ibid.).

Emil Warras frin Abo Akademi undersdker i studien “Do the aviation taxes in Nor-
way and Sweden decrease passenger numbers?” (2020) kring flygskattens effekter pa
avresande passagerare i Norge och Sverige. Forutom att studera effekten av flygskat-
tens effekter i helhet i bada nationerna undersoker forfattaren hur skatten har paverkat

olika typer av flygplatser med fokus pa flygplatser dir lagprisflygbolag dr en central



aktor av verksamheten (Warras 2020, 2). Studien innehar en liknande Difference-in-
Difference modell till Falk och Hagstens modell (2018). I denna studie har Warras valt
att inkludera manadsdata istillet for arsdata, jamfort med Falk & Hagsten (2018), samt
anvint sig av konventionella fixed effects regressioner istéllet for fixed effect quasi max-
imum likelihood estimator, QML-FE (Warras 2020, 1). Forfattaren anvinder Sverige
och Norge som behandlingsgrupper i separata Difference-in-Difference regressioner dér
kontrollgrupperna bestar av de nordiska grannlidnderna Finland och Danmark. For att
skatta skattens effekter pa flygplatserna med olika karaktérer anvinder Warras tre olika
regressions kategorier. Dér en undersoker enbart lagpris dominerade flygplatser, foljt
av en regression som undersoker flygplatser dir lagprisbolag nédrvarar samt en regres-
sion som inkluderar samtliga flygplatser (Warras 2020, 26). I sitt resultat konstaterar
Warras att den svenska flygskatten har minskat antal svenska resenérer for flygplatser
dir lagprisflyg niarvarar med inrikesdestinationer. Saledes minskade inhemska resandet
fran dessa flygplatser med 12,6% (Warras 2020, 31). Daremot visade sig resultatet for
internationella resenirer vara icke signifikant. (Warras 2020, 35).

Studien “Air passenger duty and UK outbound tourism” (2014) av Neelu Seetram,
Haiyan Song och Stephen J. Page undersoks hur motsvarigheten till flygskatten i Stor-
britannien paverkat brittiska utlandsresenirer. Air passenger duty introducerades ar
1994 och bygger pa en snarlik modell till den svenska flygskatten dir den bygger pa
olika skattekostnader beroende pa vilket destination reseniren reser till. Under aren har
Air passenger duty reformerats flertal ganger aren 2001, 2007, 2009 dér skatten har
hojt kostnaderna beroende pa distansen resenérer reser (Seetaram et al. 2014, 6). For
att berdkna skattningarna for skattens effekt anvédnder sig forfattarna av dubbel loga-
ritmerad regressionsmodell med distribuerad lag modell for brittiska utlandsresenérer.
Datan som anvénds i studien dr aren 1994-2010 uppdelade i kvartaler for de 10 mest
populéra destinationer som ticker 58% av utlandsresande for Storbritannien (Seeta-
ram et al. 2014, 5). Variabler som inkluderas i modellen dr destination, real aggrege-
rad inkomst, priser for flygbiljett, skatt beroende pa vilken destination resenirerna flog
till, f6ljt av en dummyvariabel for formativa moment som exempelvis finanskrisen och
SARS (Seetaram et al. 2014, 11). De empiriska resultaten som framgar i studien r att
den brittiska flygskatten hade effekt pa utlandsresenirer dér priselasticiteten varierade

beroende pa destination dér resenérer till ndrmare destinationer som Spanien och Italien



var mer responsivt. Medan destinationer pa langre distans som Egypten och Australien
var mer inelastiska, nagot som forfattaren menar kan bero pa att det dr enklare att vilja
substitutions destinationer som erbjuder samma produkter och tjinster till annat pris

(Seetam et al. 2014, 19).



3. DATA OCH EMPIRISK METOD

3.1 DATA

Antalet avresande passagerare fran svenska och finska flygplatser baseras pa data fran
Transportstyrelsen respektive Finavia. Datan dr manadsobservationer och eftersom pas-
sagerarfrekvensen varierar beroende pa sisong uppstar det variationer. Diarmed dr datan
sdsongsrensad for att minimera variationer. Datan ticker manader mellan 2010-2019
och ticker samtliga avgangar fran nationella flygplatser. Tidsperioden som studerar
effekterna av flygskatten dr begriansad pa grund av de fd manaderna som finns efter
inforandet av flygskatten april 2018. Vidare har studien valt att exkludera ar 2020 fran
datan med skil av COVID-19s effekter pa flygmarknaden. Diarmed kommer studien un-
dersoka de kortsiktiga effekterna av flygskatten. Vidare har vi valt att bortse fran flyg-
skattens olika bilagor beroende pa destinationer. Salunda kommer data for de svenska
resendrer med utrikesmal att inkludera alla utrikesmal och de skilda bilagorna skatten
innehar.

Detta paverkar estimaten skattade i modellerna da samtliga resendrerna for de olika
bilagorna adderas. Vilket som implikation gor att studien enbart kan skatta en genom-
snittlig effekt av internationellt avresande svenska resenidrer. Dirmed kan resultaten
visa sig vara svagare eller starkare som helhet, fastiin de olika bilagorna egentligen har
en annan effekt pa de specifika destinationer. Vidare inkluderar samtliga resenérer for
svenska och finldndska resenidrer privatresendrer samt tjansteresande resenirer. Des-
sa grupper kan ha olika preferenser och resmonster men 1 datan for denna studie &r
grupperna sammanslagna. Darmed blir implikationen att studien inte kan framfora pre-
cisa estimat for bada grupperna. Utan det som skattas blir en sammanslagning av re-
sendrskategorierna som kan vara 6ver- eller underestimerat relativt till en enskild skatt-

ning av en resenérskategori.

3.2 GRAFISKA FIGURER

Figurerna som presenteras nedan illustrerar utfallen som analyseras i denna studie.
Samtliga figurer innehar tid pa X-axeln och resenérer beroende pa destination pa Y-

axeln. Resendrerna i dessa grafer dr samtliga logaritmerade.
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Inrikesspassagerare logaritmerad
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Figur 3.1:

Inrikesresenirer

Figur 3.1 visar att inrikesresenérerna for Sverige och Finland foljer en likartad trend.
Den vertikala linjen representerar april 2018, manaden flygskatten infordes. Efter bryt-
punkten kan man identifiera en minskning av antalet svenska inrikesresenérer. Ddremot

avtar inte trenden for de finldindska inrikesresenédrerna i samma mingd.
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Utrikespassagerare logaritmerad
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Figur 3.2:

Utrikesresendrer

Figur 3.2 indikerar att bade Sverige och Finlands avresande utrikesresenirer foljer
liknande utveckling. Till skillnad fran figur 3.1 illusterar figur 3.2 en brantare utveck-
ling for bada landerna. Snarlikt till figur 3.1 bryts den uppatgaende trenden vid 2018 for
Sverige, medan finldndska utrikesresenirer okar. Diaremot aterhdmtar sig den svenska
utvecklingen under 2019. Den svenska resepreferenserna avspeglar sig vil i figurerna
dédr konsumtionsmonstret dndrats sedan 1990-talet da vi nu flyger mer till utrikesdes-
tionationer #n inrikesdestinationer (Naturvardsverket 2020). Detta kan avspegla i att

priselasticteten dr mindre kénslig vid utrikesresor.

3.3 EMPIRISK METOD

3.3.1 Difference-in-Difference

Den empiriska metoden som anvinds 1 denna studie dr Difference-in-Difference. Det
centrala antagandet Difference-in-Difference bygger pa ér parallella trender. Saledes
bor behandlingsgrupper och kontrollgruppen folja likartad utveckling under tidsperio-
den dér bada grupperna skall uppvisa parallella trender innan behandlingsgruppen blir
behandlad (Angrist & Pischke 2014, 178). Vid en utebliven behandling bor bada grup-

per uppvisa samma utveckling. Dirmed i kontext till denna studie borde trenderna mel-
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lan Sverige och Finland vara detsamma 1 perioden efter om flygskatten inte blir inford
(Angrist & Pischke 2014, 183). Denna studie har valt att anta Finland som kontroll-
grupp da nationen ligger néra till Sverige, innehar liknande ekonomisk standard och dr
likt Sverige geografiskt isolerat fran storre delen av Europa.

Difference-in-Differece dr en anvidndbar metod nir man vill studera kausala ef-
fekten av en implementering eller foridndringar av lagar och policyer. Ddrav kommer
Difference-in-Difference anvindas i denna studie for att skatta den kausala effekten av

flygskatten. Huvudregressionen i denna Difference-in-Differnce metod &r foljande:
InY;; = Bo+ BiSverige; + 6Sverige; x AFTER, + A + u; 3.1

Dir [nY; dr den logaritmerade bereondevariabeln som representerar antal avresande
passagerare, for Sverige respektive Finland, och f ér interceptet. Sverige; ir en dum-
myvariabel som tar virdet 1 for behandlingsgruppen vilket dr Sverige och 0 for kontroll-
gruppen vilket dr Finland. f3; star for skillnaden i utfallet mellan Sverige och Finland
innan inforandet av flygskatten i Sverige. AF T ER; ir en dummy som antar vérdet 1 fran
och med flygskattens inforande. & parametern representerar Difference-in-Difference
estimatorn som miter den genomsnittliga skillnaden fére och efter inférandet av flyg-
skatten mellan Sverige och Finland. Vidare miter & flygskattens effekter genom in-
teraktionsvariabeln Sverige; x AFTER; som antar virdet 1 for Sverige efter flygskat-
tens inforande, vid andra fall antar interaktionsvariabeln virdet 0. A, parametern méter
manadseffekterna. Slutligen star u; for feltermen, i representerar land och ¢ tidsinter-
vallet. Huvudregressionen inkluderar dven fixa effekter och tidseffekter. Fixa effekter
laggs till i regressionen for att kontrollera for omitted variables bias (OVB). Saledes
kontrollerar fixa effekter omitted variables som skiljer sig mellan olika entiteter fast
som inte dndras over tid (Stock & Watson 2015, 403). Darmed kommer alla tidskon-
stanta skillnader mellan Sverige och Finland fangas upp av variabeln Sverige da denna
studie enbart innehar tva entiteter, Sverige och Finland. Tidseffekterna representeras i
denna modell av A;, till skillnad fran fixa effekter kontrollerar tidseffekter variabler som
ar konstant bland entiteter fast utvecklas under tid (Angrist & Pischke 2008, 166). Ex-
empel pa fixa effekter i detta 4mne dr Sverige och Finlands geografiska karaktérer, ett
exempel for tidseffekter dr att det skett teknologisk utveckling relaterat till flygplatser
och flygplan som skett for bada och inte for ena entiteten.

Vidare dr samtliga Difference-in-Difference regresioner som anvinds i denna studie
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log linjdra modeller. Ddrav dr Y-variabeln logaritmerad i samtliga regressioner medan
X-variablerna inkluderade i regressionerna &r inte logaritmerade. Saledes resulterar en
enhets foridndring i oberoendevariabeln till en 100 x koefficients fordndring i beroen-
devariabeln (Stock & Watson 2015, 318). Da X-variabeln i denna studie idr en dum-
my variabel kan det ge felaktiga skattningar da oberoende variabeln inte dr kontinuer-
lig (Halvorsen & Palmquist 1980, 474). Trots dess bristfélligheter som Halvorsen och
Palmkvist (1980) papekar kommer denna studie skatta effekten som presenterad som
over.

En vidare funktion som uppfylls av Difference-in-Difference estimatorn &, &r att
den tar hinsyn till om det finns kvarstaende skillnader mellan behandlings- och kon-
trollgruppen, bade fore och efter behandling, detta eftersom de inte dr randomiserade
(Stock & Watson 2015, 542). Estimatorn berdknas genom att uppskatta den genom-
snittliga fordndringen i behandlingsgruppen minus den genomsnittliga fordndringen i

kontrollgruppen (Ibid.). Detta kan uttryckas som foljande:

S = (Ytreatment,after o Ytreatment,before) _ (Ycantral,after . Ycontrol,before)

(3.2)
— A!reatment _ AYcontrol
ddr Ay?reatment gr den genomsnittliga fordndringen i Y i behandlingsgruppen och
AY ool 5 den genomsnittliga fordndringen i Y i kontrollgruppen (Ibid.). I detta fall 4r

da & en estimator och som representerar den kausala effekten av flygskatten.

3.3.2 Seriekorrelationer och standardfel

Ett problem vid berdkningen av Difference-in-Difference regressioner &r att modellerna
kan innehalla seriekorrelation. Problemet framkommer pa grund av paneldatans struk-
turella omfattning som bestar av upprepade observationer over tid dér variabelvirdet
1 perioden innan och efter varandra potentiellt antar liknande vérden. Nir korrelering
av residualer och regressioner sker maste det tas i dtanke i berdkningen av standardfel
(Angrist & Pischke 2014, 205). Séledes om korreleringen av residualer och regressioner
inte tas i hdansyn kan det leda till missvisande statistiska slutsatser (Ibid.). Nagot som
kan anvindas for att motverka seriekorrelationer dr att klustra samman standardfelen,
detta genom att anvédnda clustered standard errors. I kontrast till antanganden att all data

ar randomiserat bygger clustered standrard errors pa att klustrena enbart behover ran-
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domiseras och inte randomiseringen av den datan kluster bestar av (Angrist & Pischke
2014, 208).

I denna studie finns tyvérr inte mojligheten att anvédnda clustered standard errors for
att motverka problem som uppstar med seriekorrelation da ett centralt antagande i mo-
dellen &r att det krdvs ett stort antal kluster (Stock & Watson 2015, 413). Darmed har vi
i denna studie valt att anvéinda heteroskedastistiska robust standardfel for att motverka
heteroskedastistiska fel. Heteroskedastistiska robust standardfel till skillnad fran clus-
tered standard errors tillater inte seriekorrelation inom kluster, saledes vid anvindandet
av heteroskedastistiska robust standardfel kan estimeringar vara inkonsistenta (Stock &
Watson 2015, 428-429). Diaremot kan heteroskedastistiska robust standardfel anvindas
for panel data som inkluderar fixa effekter 1 regressionerna. Dérav anviindandet genom
heteroskedastistiska robust standardfel kan standardfel berdknas med hogre precision

(Ibid.).

3.3.3 Dynamiska Difference-in-Difference

I denna sektion kommer Difference-in-Difference med dynamiska effekter presenteras.
Dirmed kommer variabeln Arsmdnad i+ anta virdet 1 vid specifik manad. Sdledes kan
modellen skatta effekter for varje manad och inte enbart den genomsnittliga effekten
vilket huvudregressionen gor. For att kunna gora dynamisk Difference-in-Difference
kommer en referensmanad utelimnas ur modellen vilket i detta fall kommer det vara
manaden innan flygskatten infors mars 2018 (Angrist & Pischke 2014, 193). Samtliga
manader innan referensmanaden kallas for placebokoefficicenter och de efterfoljande
for dynamiska effekter. Om parallella trender haller i den dynamiska modellen innan
inforandet av skatten bor samtliga placebokoefficienterna anta vérdet noll. Om de antar
vérdet noll menas det med att det inte finns ndgon effekt innan flygskattens introduk-
tion, nagot som kan pavisa om att det centrala antagandet haller. I denna modell har vi
valt att skatta effekterna mellan spannet 2016-2019. Darmed kommer dummy variabler
mellan de specifika ar inkluderas i modellen. Anledningen till detta &r vid skattande av
manadseffekter av samtliga manader genom dummy variabler exkluderades alla resultat
forutom koefficienten 1 regressionen. Studien har dédrav valt att studera den dynamiska
paverkan mellan 2016-2019 da det ticker liknande intervall innan och efter inférandet

av flygskatten. Darmed kommer denna dynamiska modell inte kunna berdkna om en
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parallell trend haller mellan tidsintervallet 2010-2015.

2019M12
lnY,-t:a+5$verigeixArsmc‘inad,+ﬁSverigei+ Z }/ijrsméinadj,—l—uit (3.3)

j=2016M]1
j#2018M3

I denna modell representerar [nY;; den logartimerade bereondevariabeln medan o
ar interceptet. Som den 6vre ekvationen foretrader 8, Difference-in-Difference estima-
torn. Den miiter effekten av flygskatten innan och efter dess inforande i Sverige och
Finland, detta di genom interaktionsvariabeln Sverige x Arsmdnad i+ . B representerar
fixa effekter och koefficienten for Sverige variabeln. Sdledes méter parametern skillna-
den mellan utfallet av flygskatten for linderna Sverige och Finland beroende pa vilken

siffra Sverige antar. Genom att inkludera, zﬁglf({‘{g,@l Yj X Arsmanad j+ kan vi kontrollera

j#2018M3
for samtliga placebokoefficienter och dynamiska effekter i modellen. ¥; ér koefficienten

for Arsmdnad i+ och inkluderar tids fixa effekter. u;, dr som tidigare feltermen for land i

och tidpunkt ¢.

3.3.4 Beriknad elasticitet fran tidigare studierna

Som ndmnts i teorisektionen kommer inga egna berdkningar av priselasticiteten goras
i denna studie. Daremot kommer tidigare berikningar fran studieomradet anvindas for
att analysera och komplementera resultatet givna fran Difference-in-Difference regres-
sionerna. De berdknade priselasticiteten som kommer att belysas i denna sektion &r av
SIKA (2006) och Fredrik Kopsch (2012). Vidare kan det belysas att SIKAs remissvar
ar ett svar pa den flygskatt som inte inférdes efter regeringsskiftet 2006. Datan som
anvinds i analysen &r frin SAMPERS, berikningen ticker antalet flygresor inom Sveri-
ge, Europa och 6vriga virlden. Flertalet genomsnittspriser har anvénts for de olika des-
tinationer samt beroende pa om resendren dr privatresenir eller tjansteresenir. Dylikt
ar de olika skattebilagorna anpassade i analysen beroende pa om de resande &r privat-
eller tjdnsteresenirer samt till vilken destination de flyger (SIKA 2006, 10). Dirmed
ar komponenterna inkluderade i berdkningen av priselasticiteten fran SIKA (2006) inte
gjord pa de skattebilagor som nuvarande flygskatten innehar. Daremot bor de berdknade
priselasticiteterna kunna anvidndas som referens da bilagorna efterliknar varandra och

illustrerar resendrers priskidnslighet, men detta bor tas med forsiktighet.
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I SIKAs undersokning studeras priselasticiteten for privata- samt tjdnsteresendrer
nagot som inte tas i beaktande i denna studie. Daremot kan skattningen pavisa att den
skattade elasticiteten dr hogre for inrikespassagerare i bada resekategorier. Darmed il-
lustreras det att elasticiteten dr mer elastisk hos inrikesresendrer generellt dn utrikes-
resendrer. Skattningarna fran SIKA (2006) presenteras i Tabell 3.1 dér elasticiteten for
inrikesresendrer dr nagot hogre dn utrikesresenirer generellt. Anledningen varfor denna
studie valt att anvianda berdkningar fran SIKA ér att det inte finns nagon befintlig studie

som analyserar bade inrikes- och utrikesresenirers prisleasticiteter.

Tabell 3.1: Elasticitets berdkningar av SIKA (2006) sida 8

Inrikes Utrikes

Privataresendrer 1.00 0.70

Tjdnsteresendrer (.20 0.10

Studien utford av Fredrik Kopsch (2012) beréknar priselasticiteten med tidsseriedata
med nationell aggregerad manads data for avresande passagerare fran Transportstyrel-
sen. Studien skattar enbart inrikesresendrers elasticiteter dock skattas prisealasticiteter
pa kort och langsikt. Resultaten separeras i privatresendrer, tjansteresenérers samt ag-
gregerad elasticitet for samtliga resendrer. Vidare anvénds ett index for genomsnittliga
manadspriser for flygbiljetter fran Statistiska centralbyran. Ett antal andra variabler som
BNP och befolkningsméngd inkluderas ocksa. Data omfattar januari 1980 till decem-
ber 2007 och innehaller 335 observationer. Bada variablerna, avresande passagerare och
prisindex &r logaritmerad och sdsongsrensad (Kopsch 2012, 46). Likt SIKA (2006) il-
lustreras priselasticteten for privata- och tjdnsteresendrer. Dessutom &r en aggregerad

elasticitet framrédknad for resenirskategorierna.

Tabell 3.2: Elasticitets berdkningar av Fredik Kopsch (2012) sida 48

Kortsikt langsikt

Privataresenidrer 0.7877 1.20

Tjansteresendrer (.5817  1.00
Aggregerade 0.84 1.13
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Skattningarna visar att privatresendrers elasticitet verkar vara mest elastiskt med
skattningen 0.7877 pa kortsikt och langsikt 1.20. Den aggregerade elasticiteten visar
vérde 0.84 for korsikt och 1.13 for langsikt. Saledes overensstimmer skattningen med
SIKA (2006) att tjansteresendrer dr mest inelastiska. I denna studie tas dock ingen be-
aktande till dessa resendrersgrupper, dirmed kommer den aggregerade skattningen att
anvindas. Kopsch papekar med skattningarna att den inhemska flygresenirerna dr re-
lativt elastiska pa kortsikt, ddremot pa langsikt bor ett permanent pris fordndring i re-
semonstret (Kopsch 2012, 48).

Elasticiterna fran dessa studier visar att inrikesresenrer &r generellt mer elastiska dn
utrikesresenérer vid inforande av en skatt. Dar inrikesresenérers elasticitet bor paverkas
av en permanent 6kning av priset pa langsikt som ett prispaslag av en skatt. Da den-
na studie enbart ticker tidshorisonten av tva ar efter flygskatten &r forankringen till den
langsiktiga elasticiteten vag. Darmed kommer elasticiten for kortsikt fran Kopsch studie
anvindas for att analysera resultaten. Daremot kommer SIKAs skattningar anvédndas for
bade analys for inrikes- och utrikesresenidrer. Darav om elasticiteten dverensstimmer
bor skattningarna visa en storre effekt bland inrikesresedrer. Da det inte finns nagon
studie pa hur den nya flygskatten paverkat svenska resenirers priselasticitet kan dessa
skattningar enbart anvindas som analytiska verktyg. Saledes illusterar dessa skattningar
fran de tidigare studierna en mojlighet hur en flygskatt skulle paverka resenédrer och om
skattningen fran Difference-in-Difference modellen dverensstimmer med elasticiteter-

na.
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4. RESULTAT

4.1 HUVUDREGRESSION

Sektionens Oversta tabell presenterar resultaten for den genomsnittliga effekten av flyg-

skatten. Bada regressionerna dr log-linjdra och anvinder sig av heteroskedastisiska ro-

bust standardfel. Kolumn (1) visar skattningen for effekten av flygskatten pa inrikesre-

sendrer, foljt av kolumn (2) som presenterar skattningen for utrikesresenirer.

Tabell 4.1: Genomsnittliga effekten av flygskatten

(D (2)

Inrikes Utrikes
Effekten av -0.103***  .0.102%***
Flygskatten (0.00920) (0.00687)

) 1.032%*%  (.556%**

Sverige

(0.00547) (0.00275)

12.06%**  13.06%***
Konstant

(0.0383) (0.0153)
Standardfel Robust Robust
Observationer 240 240
R-squared 0.998 0.998

Standardfel i parenteserna.

*p <0.05, ** p <0.01, ***p <0.001

Kolumn (1) visar att effekten pa inrikesresenirer efter flygskattens introduktion &r

-10,3% (SE 0.00920), skatten har darmed haft en negativ effekt pa resendrer med in-

rikesdestinationer, effekten ar signifikant pa 0.01%. Kolumn (2) presenterar effekten

av flygskatten pa utrikesresendrer dér utrikesresenédrer har minskat med -10,2% (SE

0.00687), effekten dr signifikant pa 0,01%.
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4.2 DYNAMISK DIFFERENCE-IN-DIFFERENCE

I denna sektion presenteras resultaten ifran den dynamiska Difference-in-Difference.
Som tidigare visar kolumn (1) skattningen for effekten av flygskatten pa inrikesre-
sendrer, foljt av kolumn (2) som presenterar skattningen for utrikesresenérer. Tabell 4.2
visar sdledes flygskattens effekt for specifika manader relativt till referensméananden
2018 mars (2018M3). Detta genom uteldmning av referensmanaden ur modellen. Ta-
bellen for regressionerna presenteras nedan:

Tabell 4.2: Dynamisk Difference-in-Difference

1

Inrikes

2
Utrikes

2016M1 0.0448%*** (0.00872) 0.0587*** (0.00301)
2016M2 0.0457*%* (0.00872) 0.0526*** (0.00301)
2016M3 0.0482%** (0.00872) 0.0585*** (0.00301)
2016M4 0.0517#%* (0.00872) 0.0556*** (0.00301)
2016M5 0.0433%** (0.00872) 0.0560%*** (0.00301)
2016M6 0.0273** (0.00872) 0.0518%*** (0.00301)
2016M7 0.0252%* (0.00872) 0.0483*** (0.00301)
2016M8 0.0224%* (0.00872) 0.0574*** (0.00301)
2016M9 0.0257** (0.00872) 0.0583*** (0.00301)
2016M10 0.0393*** (0.00872) 0.0583*** (0.00301)
2016M11 0.0545%** (0.00872) 0.0630%** (0.00301)
2016M12 0.0602%** (0.00872) 0.0631#** (0.00301)
2017M1 0.0824%*** (0.00872) 0.0635%** (0.00301)
2017M2 0.0770%** (0.00872) 0.0528*** (0.00301)
2017M3 0.0779*** (0.00872) 0.0528+*** (0.00301)
2017M4 0.0826*** (0.00872) 0.0448%** (0.00301)
2017M5 0.0642%** (0.00872) 0.0357*** (0.00301)
2017M6 0.0436%** (0.00872) 0.0231%#** (0.00301)
2017M7 0.0309*** (0.00872) 0.0148*** (0.00301)
2017M8 0.0226* (0.00872) 0.0148%*** (0.00301)
2017M9 0.0165 (0.00872) 0.0134#** (0.00301)
2017M10 0.0216* (0.00872) 0.00943** (0.00301)
2017M11 0.0320%** (0.00872) 0.00365 (0.00301)
2017M12 0.0202* (0.00872) -0.00104 (0.00301)
2018M1 0.0170 (0.00872) -0.00587 (0.00301)
2018M2 -0.00379 (0.00872) -0.0208*** (0.00301)
2018M3 0() 00)

2018M4 -0.0186* (0.00872) -0.0330%** (0.00301)
2018M5 -0.0414%** (0.00872) -0.0428*** (0.00301)
2018M6 -0.0717%*** (0.00872) -0.0546*** (0.00301)
2018M7 -0.0800%*** (0.00872) -0.0636*** (0.00301)
2018M8 -0.0857*** (0.00872) -0.0639*** (0.00301)
2018M9 -0.0893*#* (0.00872) -0.0692%** (0.00301)
2018M10 -0.0825%** (0.00872) -0.0761%*** (0.00301)
2018M11 -0.0744%** (0.00872) -0.0807*** (0.00301)
2018M12 -0.0836*** (0.00872) -0.0826*** (0.00301)
2019M1 -0.0902%*%* (0.00872) -0.0867*** (0.00301)
2019M2 -0.104+%* (0.00872) -0.102%#% (0.00301)
2019M3 -0.116%** (0.00872) -0.105%#* (0.00301)
2019M4 -0.118%#** (0.00872) -0.114%##% (0.00301)
2019M5 -0.136%** (0.00872) -0.125%#%(0.00301)
2019M6 -0.166%** (0.00872) -0.133%#%* (0.00301)
2019M7 -0.145%%* (0.00872) -0.128*#* (0.00301)
2019M8 -0.127#%* (0.00872) -0.119%#* (0.00301)

Se niista sida.
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Tabell 4.2: Dynamisk Difference-in-Difference

[¢3)

Inrikes

2
Utrikes

2019M9
2019M10
2019M11
2019M12
Sverige

Konstant

-0.102%** (0.00872)
-0.0740%#* (0.00872)
-0.0607*** (0.00872)
-0.0751%** (0.00872)
1.021%#*+* (0.00872)
12.06%** (0.0422)

-0.115%** (0.00301)
-0.112%#% (0.00301)
-0.111%#% (0.00301)
-0.112%#% (0.00301)
0.546%** (0.00301)
13.07#** (0.0132)

Standardfel
Observationer

R-squared

Robust
240
0.998

Robust
240
0.999

o,y 1 <ot

Kolumn (1) visar effekten av flygskatten pa inrikesresendrer i Sverige medan ef-
fekten &r kontrollerad for Finland. Manaderna innan inférandet av flygskatten avviker
nagot fran 0.00. Darmed ses det inte vara nagra parallella trender for inrikesresenérer
mellan Sverige och Finland. Vidare dr majoriteten av placebokoefficienterna signifikan-
ta pa minst 0.01% forutom September 2017 och januari och februari 2018. Medan de
resterande manader visar signifikansniva minst pa 5% eller 0.1%. Skattningarna av de
tidigare kontrollerade manaderna visar hogre signifikansgrad gentemot de manaderna
ndarmare referensmanaden.

Samtliga dynamiska effekter visar att effekten har en singifikansgrad minst pa 5%
och hogre. Dér enbart april 2018 innehar en signifikantnivd pa 5% medan de resteran-
de manadseffekter dr signifikanta pa 0.01%. Saledes innebir det att nollhypotesen kan
forkastas pa en 99% niva for majoriteten av manaderna forutom manaden dér flygskat-
ten infordes. Skattningarna efter referensméanaden pavisar en tydlig negativ utveckling,
dar skattningarna dr genomsnittligt storre under manaderna aret efter inforandet av flyg-
skatten &n under det forsta aret. Den storsta effekten under ar 2018 kan ses i september
med en -8,9% (SE 0.00872) minskning. Medan den storsta effekten under 2019 sker i
juni med minskning pa -16,6% (SE 0.00872).

Kolumn (2) presenteras flygskattens effekt pa utrikesresenérer fran Sverige kon-
trollerat for effekten i Finland. Dylikt kolumn (1) avviker samtliga skattningar fran
0.00 innan introduktionen av flygskatten. Dirmed kan det faststillas att de parallella
trenderna mellan svenska och finldndska utrikesresendrer verkar inte hélla bland pla-
cebokoefficienterna. Signifikansnivan bland manaderna visar att stérre delen av place-

bokoefficienterna pavisar effekter som #r signifikanta pa 0.01%. Medan de manaderna
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runt arsskiftet 2017 visar att effekten inte dr signifikant. Samtliga dynamiska effekter
i modellen visar tydlig nedgaende utveckling dir alla manaderseffekter har en signifi-
kantniva pa 0.01% vilket innebdr att nollhypotesen kan forkastas pa en 99% niva. Likt
kolumn (1) visar skattningarna bland méanaderna under ar 2019 vara i storre grad mer
negativa gentemot manaderna i 2018. Samtliga manader under 2019 férutom januari vi-
sar en tvasiffrig effekt med den storsta minskningen pa -13,3% (0.00301) i juni. Nagot
maérkbart for kolumn (1) och kolumn (2) dr att den generella utveckling redan innan
flygskatten infordes dr negativ. I bada regressionerna har robusta standardfel anvints
for att ta hinsyn till heteroskedatiska fel och seriekorrelation.

Vidare har grafiska illustrationer gjorts for att framfora skattningarna av den dyna-
miska Difference-in-Difference. I figurerna presenteras samtliga skattningar fran den
dynamiska modellen. X-axeln illustrerar tid och Y-axeln representerar samtliga skatt-
ningar per observation. De vertikala linjerna ldngst figuren representerar konfidensin-
tervallerna for samtliga manader. Vertikala prickade linjen illustrerar manaden da flyg-

skatten infordes.
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Figur 4.1:

Inrikesresenirer

Figur 4.1 illustrerar skattningarna av dynamiska Difference-in-Difference for inri-
kesresendrerna. Manaderna innan flygskatten bestar av volatilitet i viss grad dir sdsongsméssiga
faktorer kan ha grund i dessa utfall. Vid introduktionen av flygskatten, april 2018 kan
en stark negativ effekt ses som innehar en viss volatilitet. Nedgangen vinder ddaremot
vid mitten av 2019 och 6vergar till en positiv utveckling som avtar vid slutet av 2019.
Saledes visar figuren likt skattningarna i tabellen over att flygskattens effekt verkar va-
rit mer kraftfull under aret efter flygskattens inforandet @n det forsta aret. Vidare ses
effekten vara i hoggrad sidsongsbaserad. Figuren visar ddarmed likt skattningarna fran
kolumn (1) i den Gvre tabellen att det inte finnas nagon parallell trend bland de angivna

placebokoefficienterna.

22



.05
|

0

-.05
1

-1

Utrikespassagerare logaritmerad

-.15

T T T
April 2016 April 2017 T%pril 2018 April2019
i

Manadseffekter for utrikesresenarer —— ClI

Figur 4.2:

Utrikesresendrer

Figur 4.2 visar en jamn negativ utveckling innan flygskattens inférande. Jimforelsevis
med figur 4.1 &r skattningarna inte lika paverkade av sdsongsmaéssiga volatiliteter. Vid
skattens inforande kan en stark negativ trend visas som sedan vénder likt figur 4.1 vid
sommaren 2019. Snarlikt figur 4.1 uppvisar inte skattningarna innan skattens inforande
nagon parallell trend. Nagot som kan ses hos bada figurerna dr en nedgang av passa-
gerare innan flygskatten inforandes. Utvecklingen paborjar i slutet av 2017, vid intro-
duktionen av flygskatten kan en mer negativ effekt ses hos bada figurerna. Uppgang av
antalet passagerare illustreras i bada figurerna vid sommaren 2019 dir effekten &r storre
i figur 4.1 dn figur 4.2. Saledes bor det finnas nagon faktor som paverkar bada typer av

resendrer pa likartade sitt.

23



5. TOLKNING AV RESULTAT

Regressionerna for den genomsnittliga effekten antyder en negativ effekt pa antal re-
sendrer for inrikes- och utrikesresenirer. Den storsta effekten antyds i regressionen for
inrikesresenédrer med en minskning pa -10,3% (SE 0.00920) foljt av utrikesresenérer
pa -10,2% (SE 0.00687). De kausala effekterna for regressionerna kan ses i figur 3.1
och 3.2. Ddremot ir effekten av skatten ndgorlunda starkare i figur 3.1 nagot som
overstimmer med skattningarna 1 regressionerna. Vidare bor skattningen for utrikes-
resendrer tas med viss forsiktighet. Detta da regressionen inkluderar samtliga resenirer
med olika utlandsdestinationer. Darmed inkluderas resenédrer med samtliga skattebila-
gorna, detta i sig kan skapa viss forvriangning i resultatet da de olika bilagorna troligtvis
har olika effekter pa resenédrerna med specifika destinationsmal da skatteavgiften skiljer
sig avsevdrt.

Regressionerna for dynamiska Difference-in-Difference visar att parallella trender
inte verkar halla fran 2016 tills flygskattens introduktion. Varfor de parallella trenderna i
den dynamiska Difference-in-Difference inte dr sjalvklara &r svart att definera. En trolig
16sning &r att inkludera en kontrollvariabel och undersoka hur andra faktorer paverkar
bereondevariabeln och trenden. Diremot bor detta ske med viss forsiktighet da kon-
trollvariablerna bor vara exogena och relevanta. Vid inkludering av variabler med eno-
dogen karaktir kan det leda till en simre skattning av bereondevariabeln gentemot nér
kontrollvariabeln inte var inkluderad. Daremot uppvisade placebokeofficienternas skatt-
ningarna ligga 1 stort omkring 0.00. Vidare verkar de grafiska figurerna 3.1 och 3.2 till
skillnad fran skattningarna i den dynamiska modellen uppvisa en parallell trend mellan
Sverige och Finland. Saledes med den minimala avvikelsen fran 0.00 virdet i den dy-
namiska modellen och de grafiska figurerna fran 3.1 och 3.2 bor det kunna tolkas att de
parallella trenderna haller i sin helhet under hela studieperioden 2010 till 2019.

De dynamiska effekterna visar likt de genomsnittliga regressionerna att den storsta
minskningen sker bland inrikesresendrer dér effekten var som storst under aret ef-
ter flygskattens introduktion. Lika sa dr effekten pa utrikesresendrer starkare under
ar 2019. Darmed bidrar flygskatten till att farre resenérer reser genomsnittligt under
aret efter skattens introduktion. Skattningarna visar ocksa att sommarmanaderna ver-
kar vara hogst paverkade. Darmed likt resultaten illustrerade i Falk och Hagsten (2018)

har flygskatten en storre effekt pa semesterresenérer och resande i helhet under som-
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marmanaderna. Resultatet visar vidare en annan typ av effekt av flygskatten gentemot
Falk och Hagsten (2018) dir effekten var som storst under det forsta aret. Skillnaden i
utfallen kan bero pa att deras studie anvinder fler kontrollvariabler och kontrollgrupper
men framst studerar de flygskattens effekter i ett annat geografiskt omrade. Daremot &r
det intressant att en flygskatt har olika effekter i olika linder. Skattningarna fran mo-
dellerna visar likt skattningen fran studien av Warras (2020) att det sker en minskning
bland inrikesresendrer. Ddaremot ar skattningen signifikant enbart bland flygplatser som
har lagprisflygbolag niarvarande (Warras 2020, 31). Skillnaden i skattningarna beror tro-
ligen pa de olika tillvigagangssitten bada studierna har med kontrollgrupper och kon-
trollvariabler. Darmed kan denna studie stodja studieomradet kring svenska flygskatten
genom bidragande av nya resultat dock med annan metod.

De skattade utfallen av bada Difference-in-Difference modellerna kan vidare tol-
kas med priselasticiten berdknad av SIKA (2006) och Kopsch (2012). Enligt studierna
framstar elasticiteten vara nagot lagre hos utrikesresenérer #n inrikesresenirer. Darmed
kan den storre negativa effekten hos inrikesresendrer vara en illustration av priselas-
ticiten resenidrerna innehar. Vidare kan den avtagande effekten av flygskatten under
hostmanaderna ar 2019 for inrikesresenérer illustrera det fran studien av Kopsch (2012)
att det inhemska marknaden dr okinslig pa kortsikt. Daremot om en flygskatt ger en
langsiktig forandring i konsumtionsbeteende &dr utanfor denna studies rickvidd. Om
den berdknande elasticiteten av SIKA (2006) 6verensstimmer med utrikesresenérer ar
en storre fraga. Detta da utrikesresenirer paverkas av olika skattesatser vilket medfor
att resultatet blir missvisande. Huruvida elasticiteten som &r framtagen i de tidigare stu-
dierna forankrar sig bland resultaten dr forvisso oklara i denna studie och det bor inte
dras nagra vidare slutsatser. Men det kan ses som ett bra komplement for att forklara

effekten av flygskatten pa antalet resenirer.
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6. SAMMANFATTNING

Resultaten i den genomsnittliga Difference-in-Difference analysen konstaterar att det
skett en 10,3% minskning av inrikespassagerare och 10,2% minskning av avresande
utrikespassagerare. Saledes har flygskatten haft en negativ kausal effekt inom bada re-
sekategorierna. Skattningarna i den dynamiska Differnece-in-Difference analysen vi-
sar en negativ effekt av resenidrer starkast under 2019 dir effekten pavisade sig vara
storst under sommarmanaderna. Genom den dynamiska modellen har skattning av de
parallella trenderna kunnat goras. Da den dynamiska modellen enbart ticker perioden
2016-2019 har det centrala antagandet for Difference-in-Difference skattat placeboko-
efficienterna fran 2016 till varen 2018. Skattningarna visar att de parallella trenderna
inte haller under den angivna perioden. Diaremot ror sig placebokoefficienternas skatt-
ningar runt 0.00 vérdet i stort nagot som troligen kan pavisa treden ror sig vildigt pa-
rallell under den angivna perioden. Vidare illusterar de grafiska figurerna 3.1 och 3.2 en
parallell trend mellan Sverige och Finland fram tills inférandet av skatten. Nagot som
bor 1 kombination med den minimala avvikelsen av placebokoefficienterna antyda att
de parallella trenderna héller under tidsperioden 2010 till varen 2018.

Syftet bakom denna uppsats var att undersoka vilka effekter en implementering
av flygskatten skulle utgora pa svenska resendrer. Fragan uppsatsen valde stilla var
foljande: Vad ir effekten av flygskatten pa antalet flygresenérer? Studien anses kunna
besvara sitt syfte, dér skattningarna gjorda i bada Differnece-in-Difference modellerna
visar en negativ effekt av flygskatten pa resendrer i samtliga resekategorier. Dir ef-
fekten var genomsnittligt starkare bland inrikesresenérer @n utrikesresendrer. Vidare ar
effekten sdsongbaserad dir den var starkare under sommarmanaderna. Dessutom var
effekten mer nirvarande under 2019 dn 2018 didremot borjade effekten avta efter som-
marmanaderna vid 2019 i olika grader for de olika passagerargrupper.

Vidare har denna studie haft flertal begrinsningar, antalet observationer dr minimal
pa grund av det tidsspannet tillgidngligt efter skattens introduktion. Studien har exklu-
derat de olika bilagorna av flygskatten vilket avsevirt skiljer beroende pa destination.
Dirmed kan skattningarna enbart representera en genomsnittlig skattning som kan va-
ra under- eller 6verestimerad for de specifika destinationer bilagorna tiacker. Samt tar
studien inte tillbeakt 6ver de olika resenirerskatgorier som tjdnsteresendrer och pri-

vatresendrer som paverkar skattningar omfattade. Genom fler observationer, variabler
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beroende pa destination och kategori av resendrer skulle flygskatten mer precist och
effektivt kunna studeras. Ddrmed skulle framtida studier i detta studieomrade vara hur
paverkade flygskatten resendrerna i de olika skattebilagorna? Hur paverkade flygskatten

korspriselasticiteten mellan tag och flyg?

TACK

Ar 2020 kommer vara for alltid ett &r ihdAgkommen av osikerhet och dysterhet. Vi vill
rikta ett stort tack till samtliga medarbetare som jobbar hart for att vi studenter skall
kunna genomftra véra utbildningar pa Stockholms universitet. Darfor vill vi rikta ett
stort tack till dessa ménniskor. Vi vill tacka var handledare, David Seim som har hjilpt

oss med ovirderlig viagledning under den gangna terminen.
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