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Sammanfattning

Den svenska flygskatten - Hurnvida inforandet av skatten har minskat antalet flygresor

I april 2018 inférdes en punktskatt for alla flygresor som avgir fran Sverige i syfte att minska antalet flygresor
och negativa klimateffekter. Denna rapport dmnar att studera huruvida antalet flygresor statistiskt sett har
minskat efter skattens inférande Data om antalet flygresor f6r respektive manad och till vilken destination

studeras pa ménatlig basis fran april 2017 till mars 2019, alltsd studeras ett ar utan skatt och ett ar med skatt.

I ett f6rsok att fanga upp Gvriga effekter, utéver flygskatten, studeras dven andra faktorer som kan tdnkas
péverka antalet flygresor frin Sverige. En distink uppdelning mellan flygresor inrikes och utrikes gérs dd dessa

antas bero pa tdmligen olika effekter samt att detta tydliggér och nyanserar olika faktorers paverkan.

Studien resulterar i att det inte har skett ndgon statistisk signifikant férindring av antalet flygresor efter
inférandet av den svenska flygskatten, vilket delvis kan férklaras av den korta mitperioden och avsaknad utav
data som kan férmedla lingsiktiga trender. Gillande andra faktorer ér prisindex och klimatmedvetenhet
statistiskt signifikanta for flygresor inrikes och har vardera en negativ effekt. For flygresor utrikes ér istillet
enbart prisindex statistiskt signifikant med en positiv effekt pa antalet resor. Andra faktorer som avvikelse
frin medeltemperatur och antal tigresor i Sverige studerades dven men resulterade inte i ndgon statistisk

signifikans.

Abstract

The Swedish aviation tax - Whether the introduction of the tax has reduced the number of flights

An excise tax was implemented in April 2018 for all passengers on flights leaving Sweden, with the intent to
decrease the number of flights and lessen the negative environmental impact related to aviation. The aim of
this report is to study whether or not the excise tax has statistically decreased the amount of flights and what
other factors could potentially impact a change in numbers of flights leaving Sweden. Monthly data regarding
the amount of flights for each month and to what country of destination will be studied, from April 2017 to
March 2019, as to study a year without and one year with tax.

Other factors that could potentially have an effect on the number of flights will also be studied. A clear
distinction between domestic and non-domestic flights is also made since they considered to be affected by
different factors and it is believed that this distinction will clarify the results.

The study concludes that it seems that there is no statistical effect of the amount of either non-domestic or
domestic flights since the introduction of the excise tax, which could partly be explained by the shortness of
the studied time range and the absence of data that could indicate trends long term. Regarding other factors,
the price index and climate consciousness are statistically significant for domestic flights, with a negative

effect. For non-domestic flights the price index is instead statistically significant, with a positive effect on the



amount of passengers. Deviation from historical mean temperature and the amount of domestic train rides

are also studied as potential factors but are concluded to be statistically non-significant.
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1. Inledning

For att skapa forstaelse f6r den valda fragestillningen och syftet presenteras nedan en bakgrund till mnet
som rapporten dmnar behandla. I bakgrunden redogérs flygets effekt pd miljén, implementerade
miljéekonomiska styrmedel f6r flyg samt en beskrivning av den svenska flygskatten. Dessutom férmedlas en

bild av aktualiteten samt den faktiska fragestillningen som behandlas.

1.1 Bakgrund

Flygets negativa paverkan pd klimatet har debatterats linge och Penner (1999) beskriver redan i en rapport
fran 1999 flertalet negativa klimatfaktorer relaterade till flygindustrin (reguljir- och transportflyg). I rapporten
nimns bland annat 6kade utslipp av vixthusgaser i atmosfiren (CO, och H,0), stralningsdrivning och flyget
som en faktor for den totala globala uppvirmningen som negativa klimatfaktorer (Penner 1999). I bétjan pa
2000-talet 6kade flygtratiken globalt med i snitt 5,3 % per ar vilket har resulterat i 6kade utslippsnivéer i
atmosfiren frin flyget och det estimeras att den 6kande utslipps-trenden kommer fortsitta fram till 2050 om

inte drastiska dtgirder inférs, enligt en studie av Lee, Fahey, Forster, Newton, Wit, Lim... och Sausen (2009).

I en studie, genomford av Kamb, Larsson och Akerman (2018), pa uppdrag av Naturvirdsverket, visas att
antalet flygresor har i snitt 6kat med 2,9% per ar mellan 1990 och 2017 1 Sverige, dir 6kningen frimst utgors
av flygresor utrikes. Medellingden pa flygresorna har ej 6kat nimnvirt under perioden dd medeldistansen
fortfarande motsvarar en flygning mellan Stockholm och Madrid (ca 2700 km), dock har de totala utslippen
fran svenskarnas flygande ékat med 47% sedan 1990 och var ar 2017 totalt 10 miljoner ton CO,-ekvivalenter
(Kamb et al. 2018). For en indikation av magnituden av utslippen for flyget uppgick Sveriges totala utslipp ar
2017 till drygt 52 miljoner ton CO,-ekvivalenter enligt Naturvardsverket (2019).

1.1.1 Miljoekonomiska styrmedel for flyg

I en studie av Larsson, Elofsson, Sterner och Akerman (2019) beskrivs flertalet olika initiativ av
miljoekonomiska styrmedel for att minska flygets paverkan pad klimatet. Linder som har infort en typ av
flygskatt, ddr skattesatsen dr baserad pd lingden av flygresan, dr till exempel Tyskland, Frankrike,
Storbritannien och Norge (Larsson et al. 2019). Andra typer av initiativ som Larsson et al. (2019) nimner
inkluderar skattesatser pa flygbrinsle och mer specifikt lagstadgade kvoter av andelen biobrinsle, vilket redan

ar implementerat for vigtransporter 1 flertalet linder men kommer inféras for flygtrafiken i Norge 2020.

CE Delft, Europeiska Kommissionen och CG MOVE (2019) har tillsammans publicerat en studie med syftet
att undersoka flygskattens roll och effekt i europeiska linder, frimst med avseende pa produktivitet, efterfriga
och nidrmilj6. Efter att ha undersokt priskdnslighet och skattesatser i de olika linderna fann CE Delft et al.
(2019) att vid en pris6kning av en flygbiljett med 10%, sjunker efterfragan pé flygbiljetten med 9 - 11%.
Alltsa, utifran de undersckta marknaderna i Europa, bor inférandet av en skatt om 10% resulteraiatt 9 - 11%
firre viljer att anvinda flyget som transportmedel och att andelen flyg dirfér minskar med motsvarande andel
vid en 10% prisokning (CE Delft et al. 2019).



1.1.2 Den svenska flygskatten
I stridvan att na Sveriges och EU:s klimatmal startades ar 2015 Utredningen om skatt pa flygresor (SOU 2016:83) av

en grupp sakkunniga pa uppdrag av den svenska regeringen. Utredningens syfte var att undersdka mojliga
tillvigagangssitt for att beskatta flygresor och i granskningen motiveras inférandet av skatten som ett medel
for att minska antalet flygresor och didrmed utslippens effekt pa klimatet i strivan om att méta de allt hardare
klimatmalen (SOU 2016:83). Den stérsta reduceringen av flygresor, enligt utredningen, férvintades bli pa
inrikesflyg med en total minskning av 450 000-600 000 flygresor per ar. Da flygskatten dr en punktskatt pa
varje kommersiell resa ses den av regeringen dven som ett medel for att fa slutkonsumenten att ta ett storre

ekonomiskt ansvar for de negativa milj6effekter relaterade till flyget (SOU 2016:83).

Lagen om skatt pa flygresor (SFS 2017:1200) implementerades den forsta april 2018 och enligt denna lag skall
alla passagerare pd kommersiella flygresor som startar pd svensk mark, inkluderat transitflyg som har en
mellanlandning pa 6ver 24 timmar, punktbeskattas. Undantag f6r lagen dr barn under tva ar, anstillda pa
flygbolaget som ir i tjdnst eller resendrer som av hindelser utanfér flygbolagets kontroll inte har natt sin
destination och blir ombokade (SFS 2017:1200).

Vid inférandet av skatten 2018 var respektive skatteniva 60 kronor, 250 kronor och 400 kronor beroende pa
hur langt ifrdn Sverige landet befinner sig (SFS 2017:1200), se Appendix A {6r linders tillhérighet. I samma
lag beslutades dven att drligen utvirdera skatten fOr att uppritthalla prisnivin och den eventuella justeringen
av skatten baseras pd en utrdkning som jimfdr det innevarande arets skattebelopp med samhillets prisnivaer
(SFS 2017:1200; SFS 2018:1641). Andringen sker efter arligt beslut av regeringen och infér ar 2019 hojdes
punktskatten f6r respektive nivé till 61 kronor, 255 kronor och 408 kronor (SFS 2018:1641).

1.1.3 Aktualitet

I en undersékning gjord av Gullers Grupp (2018) pd uppdrag av Naturvardsverket faststills att svenskars
medvetenhet kring klimatférindringarnas negativa effekter pd samhillet dr hég. Hela 95% av den svenska
befolkningen foérvintar sig se en skillnad 1 det framtida samhillet som en konsekvens av miljén och i
undersokningen framstiller sig 84% av svenskarna som miljomedvetna (Gullers Grupp 2018).
Klimatrapporteringen 1 svensk media nddde under 2018 rekordnivéer, enligt en medieanalys gjord av
Retrievers pa uppdrag av Vi-skogen (2019), och att rapporteringen av klimatfragan 1 media 6kade med 38%

procent fran féregaende ar.

Sifo utfér drligen en studie av klimatet och svenskarnas aktiva agerande f6r en bittre miljé pa uppdrag av
WWTF (2019) och resulterar i en arlig klimatbarometer. Ar 2019 visade klimatbarometern att 23% av
svenskarna har valt bort att resa med flyg i syfte att minska sitt ekologiska fotavtryck (WWEF 2019). I en studie
av Widebeck (2019) beskrivs en markant 6kande efterfraga frain konsumenter for att klimatkompensera
flygresor, vilket ytterligare kan argumenteras for att medvetenheten kring flyget och dess negativa effekter pa
klimatet har 6kat. Medvetenheten kring klimatférandringarna dr generellt sett hog 1 Sverige och 90% av de
medverkande respondenterna i klimatbarometern av WWEFE (2019) uppger att de tinker pd negativa

miljoeffekter av deras livsstil minst en gang i veckan.



Aret da den svenska flygskatten (SFS 2017:1200) inférdes, 2018, var ett valar och flygskatten presenterades
som forslag av den tidigare styrande regering (SOU 2016:83), med Socialdemokraterna och Stefan Lofven
som statsminister. Det kan tinkas att pressen pa att visa upp en klimatpositiv politik med medféljande
lagstadgningar inf6r valet ddrfSr var hdgt prioriterat och att tidpunkten var mycket strategiskt i och med att
inférandet skedde fem manader innan valet. Detta kan ses som en ytterligare indikation av hur viktigt ansedd
och medvetna allmédnheten 4r om klimatfrigan i Sverige samt att det kan finnas andra bakomliggande motiv

till inférandet av skatten.

1.2 Syfte och fragestallning

Bakgrunden visar att det finns aktualitet f6r att generellt underséka punktbeskattningars faktiska effekt med
avseende pd minska antalet flygresor, speciellt med 6kad klimatmedvetenhet och tendens att inféra
miljekonomiska styrmedel i samhallet. Att generellt sett underséka punktbeskattningar inom flygresor ar
dock mycket komplext och hade krivt stora miangder data, dessutom kan det tinkas finnas starka lokala
effekter beroende pa marknad samt skattens utformning. Syftet med rapporten dr siledes att undersdka om
implementerandet av den svenska flygskatten (SFS 2017:1200) har minskat antalet kommersiella flygavgangar

frin svensk mark.

Den svenska flygskatten (SFS 2017:1200), i form av en punktskatt pa alla flyg som avgar fran Sverige, inférdes
av regeringen i syfte att minska flygets skadliga effekter pd klimatet (SOU 2016:83). Om inférandet av skatten
faktiskt har fatt en effekt och minskat antalet flygresor fran Sverige ér ej dnnu utrett av regeringen varfor

foljande fragestillning kommer behandlas i denna rapport:

Hurnvida inforandet av den svenska flygskatten i april 2018 har paverkat hur mycket svenskar flyger, med avseende pa antalet
fhgresor? Vilka andra faktorer kan paverka ett eventuellt minskande av antalet flygresor?

I rapporten kommer andra faktorer som kan paverka antalet flygresor i Sverige att tas i beaktning i syfte att
avgOra den faktiska skattens effekt. Dessa andra faktorer som kommer behandlas dr bland annat
miljdmedvetenhet, medeltemperatur 1 Sverige och inkomst. En analys om effekten av substitut pd antalet

flygresor kommer dven genomforas.



2. Litteraturstudie

I detta kapitel féljer en litteraturstudie som dmnar att férklara flyget och klimatpaverkan med klassisk
ekonomisk teori, frimst med avseende pa externaliteter och olika typer av styrmedel. Aven litteratur om
konsumtionsbeteende kring flygresor presenteras i syftet att finna andra faktorer som paverkar képmonstret.

Slutligen sammanstills vad som 4r funnet och en hypotes presenteras.

2.1 Flyget och klimatet

Flygets negativa effekt pa klimatet dr vil etablerat, vilket diskuteras av bland annat Intergovernmental Panel
on Climate Change (IPCC 1999), Penner (1999) samt Lee et al. (2009), och effekterna som benimns
innefattar bland annat 6kade utsldpp av koldioxid. Andelen flygresor 6kar dock globalt och férvintas fortsitta
gora det 1 framtiden pa grund av avsaknaden av konkurrenskraftiga substitut (Lee et al. 2009).

I en studie av Macintosh och Wallace (2009) beskrivs flyget som en fundamental del av den globala
infrastrukturen ddr branschen stir f6r 9% av det globala BNP och fraktar 6ver 41 miljoner ton gods samt
over 2 miljarder passagerare per dr. I samma studie argumenterar forfattarna att om den nuvarande
ckonomiska tillvixten kvarstar, kommer utslippen fran flyget 6ka trefaldigt fran 4r 2000 till 4r 2050.
Macintosh och Wallace (2009) argumenterar vidare att flygindustrins fortsatta expansion ér trolig da den
primirt medfér ekonomisk tillvixt och 6kad mobilitet, vilket beskrivs som starkt fordelaktigt f6r en global

ekonomisk tillvixt, till nackdel f6r negativa klimatkonsekvenser.

2.1.1 Externaliteter

Perloff (2018) beskriver att en ekonomisk transaktion sker nir tva parter ingar 1 ett utbyte av varor eller
tjdnster mot betalning och att en eventuell extern effekt av denna transaktion kan resultera i en positiv eller
negativ sa kallad externalitet. Ett exempel pa en negativ externalitet dr milj6forstoringar i form av utslipp vid
produktion av en vara vilket riknas som en direkt kostnad for en tredje part och som en kostnad som belastar
miljon istillet f6r producenten (Perloff, 2018). Enligt en studie gjord av Demsetz (1967) tenderar féretag och
privatpersoner som inte bér kostnaden av en externalitet att fortsitta agera pa samma vis, utan att foérindra
sitt beteende. Demsetz (1967) menar vidare att f6r vinstmaximerande foretag generellt sett saknar incitament

till att 6ka produktionskostnader f6r att minska externaliteter varfér externaliteter kvarstar.

2.1.2 Utslappsregleringar for flyg

Det finns tvd huvudsakliga kategorier av méjliga regleringar f6r att dimpa flygandets effekt pd miljon, enligt
en studie gjord av Carlsson och Hammar (2002). Ett tillvigagangssitt ér att effektivisera flygandet, alltsa att
reglera flygresor i syfte att maximera antalet passagerare per flygning vilket leder till att utslippen per
passagerare minskar nir antalet resenirer per plan 6kar (Carlsson & Hammar 2002). Detta kan pa sikt leda till
att antalet flygningar minskar, enligt Carlsson och Hammar (2002). Den andra kategorin av regleringar,

presenterad av Carlsson och Hammar (2002), innefattar att minska utslippen per flygning. Detta kan



exempelvis uppnds genom att utnyttja brinslealternativ mindre skadliga f6r miljon, dock brukar denna typ av

brinsle vanligtvis resultera i hdgre slutkostnad for flygbolaget (Carlsson & Hammar 2002).

2.1.3 Styrmedel och flygskatt

For att ddimpa negativa externaliteter kan marknaden styras av olika styrmedel och i en rapport av
Naturvardsverket (2005) beskrivs styrmedel som ett verktyg for staten att minska de negativa miljoeffekterna
som uppstir av samhillets utnyttjande av de kollektiva varorna. Metoderna kan ta olika form och kan
jamforas med att sitta ett pris pa naturresurserna for att halla den exploaterande parten betalningsskyldig for

eventuella externaliteter (Naturvirdsverket 2005).

Styrmedel, f6r att vara kostnadseffektivt, bor motsvara den marginalnyttan som den tredje part vinner av
externaliteten, enligt Kosonen och Nicodéme (2009). Utformas styrmedel pa detta vis mojliggors det att de
globalt satta klimatmalen nas till ldgsta mdojliga samhillskostnad samt att dessa typer av styrmedel kan ses som

ett incitament for att vilja en mer avancerad och hallbar teknik pa lang sikt (Kosonen och Nicodéme, 2009).

I en studie av Keen och Jones (2012) beskrivs flygskatten som en skatt som kan tas ut antingen i form av
utsldppsskatt, skatt pa antalet flygsiten eller skatt som en del av biljettpriset. I teorin 4r det flygbolagen som
belastas av skatten pa brinsle och flygsiten medan passagerarna betalar skatten som innefattar en del av
biljettpriset (KKeen & Jones 2012). Diremot argumenterar férfattarna att oavsett typ av flygskatt betalas den i
slutindan av passagerare da flygbolagen far 6kade kostnader och héjer biljettpriset. Den typ av flygskatt som
oftast férekommer i praktiken ér skatt som en del av biljettpriset, dir stotleken av skatten vanligtvis beror av

lingden pad flygresan (Keen & Jones 2012).

2.2 Konsumentbeteende

Bakomliggande faktorer kring konsumtion och képbeteende erkidnns vara allt mer komplext och varav teori
om konsumentbeteende har fatt allt mer offentligt erkinnande. Konsumenbeteende defineras som hur
konsumenter viljer, képer och utnyttjar varor eller tjdnster, enligt Belk (1975), som vidare argumenterar f6r
forekomsten av situationsbaserat konsumentbeteende. Forfattaren beskriver konsumentbeteendet som en
direkt f6ljd av vilken person det dr som star infor ett konsumtionsval och hur den personen reagerar pa
situationen och objektet som dmnas kdpas. Vidare beskriver Nelson (1970) att konsumenter generellt sett dr
daligt insatta 1 konsekvenserna av deras konsumtionsbeteende och att fullstindig information om

bakomliggande faktorer sillan varken efterfrigas eller presenteras.

Deaton och Muellbauer (2009) kopplar konsumentbeteende, som dr ansedd som en klassisk gren inom
marknadsforing, till ekonomi och menar att konsumentbeteende kan beskrivas och férklaras som en
nyttofunktion, dir en konsument antas agera nyttomaximerande. Forfattarna menar vidare att
konsumentbeteende dven kan beskrivas som en funktion av efterfriga, vilket leder till att konsumentbeteende
antingen kan antas vara nyttomaximerande eller kostnadsminimerande. Generellt sett menar dock Warshaw
och Drége (1986) att en individs kopbeteende, med avseende pé efterfriga, faststills av tre faktorer; tycke om

produkten, inkomst och priset.



2.2.1 Utbud och efterfraga

Utbud och efterfriga forklarar forhallandet mellan hur ett pris pa en vara paverkar utbudet och efterfrigan av
varan pa marknaden, enligt Perloff (2018), dir det generella antagandet att ett hogre pris pa en vara minskar
efterfrigan men Gkar utbudet samt vice versa fOr ett ligre pris. Den klassiska modellen om utbud och
efterfraga dr dock baserad pa ett antal antagande, sisom att marknaden ar i perfekt konkurrens, vilket
ytterligare innebdr att alla konkurrerande varor dr homogena, samt att det finns tillrickligt med aktSrer sa att

inte en enskild part kan paverka priset pa egen hand (Perloff 2018).

Inom resebranschen modelleras efterfragan ofta i syfte att na en specifik plats och att nyttan av att ni denna
plats stills mot onyttan, frimst gillande pengar och tid, det tar att nd platsen, enligt Mokhtarian och Salomon
(2001). Boyce (1986) beskriver flertalet olika efterfragefunktioner i transportsektorn, dir av bland annat
pengar och service-aspekten anses (vilket restid kan argumenteras tillhéra) som viktiga faktorer f6r att
modellera efterfrigan. Vidare menar Boyce (1986) att man bér anvinda sig av minst tva faktorer i sin funktion
(minst en kostnads- och en serviceaspekt) kopplad till efterfrigan £6r att kunna genomfdra en mer sofistikerad

analys av transportmarknaden.

2.2.2 Efterfraga av flygresor

En marknad som, argumenteras av Dana (1999), dr timligen svar att modellera efter utbud och efterfriga ar
flygbranschen och forfattaren syftar bland annat pa avsaknaden av perfekt konkurrens, som exempelvis att
vissa flygbolag har monopolférdelar pa vissa strickor, samt att priset pa en vara fordndras utifrin nir en
biljett kops. Dessutom kan en flygbiljett antas vara svir att klassa som en homogen vara, 1 enlighet med
Perloff (2018), da biljetter till samma resa salufors inom olika klasser och att uppdelningen av prisklasser,
enligt Dana (1999), sillan dr baserad pa efterfrdga utan dr férutbestdmt baserat pd historik.

I en studie av Ratchford (1974), som dmnar att kartligga utbud och efterfriga i flygindustrin, skissas en
efterfragan av antalet flygresor upp som en funktion av bland annat real prisniva av flyg, inkomst och pris f6r
substitut. I en annan studie av Bieger, Wittmer och Laesser (2007) presenteras istillet efterfragan for flygresor
som en kombination av fyra olika aspekter; fritid, business, transporterbjudande och substitut. Inom fritidsaspekten
spelar individens livsstil och turismbehovet stor roll, inom business om ekonomisk tillvixt och f6r
transporterbjudande handlar det istillet om flygbolagets resurser och teknik (Bieger et al., 2007). For substitut
giller det frimst vilka alternativ det finns till flygresan och hur de kan jimféra sig med avseende pa kostnad
och tid enligt Bieger et al. (2007).

Pris

Det slutgiltiga priset f6r en flygbiljett antas var en av de grundliggande faktorerna for att modellera
efterfrigan, enligt Mokhtarian och Salomon (2001) savil som av Boyce (1986) och Ratchford (1974). Priset
tor en flygresa dr generellt sett inte fast utan dndras beroende pa nir biljetten képs, dér priset f6r samma resa i
snitt férvintas skilja sig med 36% av det totala priset, enligt Escobari och Gan (2007). Férfattarna menar

vidare att ett snittpris fOr en biljett ddrfor kan vara svart att modellera och att detta kriver stora mangder av



information och data for att kunna avkoda skillnader i efterfriga 1 férhéllandet till prisskiftningar f6r samma
resa (Escobari & Gan 2007).

Tid

Boyce (1986) beskriver restid inom transportsektorn som en viktig servicefaktor fér modellering av efterfriga,
dir en viss tidsatging vintas ge en viss nytta och kan antas vara direkt relaterade till ett viss pris man som
konsument dr villig att betala. Tid, i detta fallet, kan dven hirledas till flexibilitet och nir flygresan finns
tillginglig och enligt Mason (2005) har detta haft stor inverkan pa utbudet av charterresor som visats minska
sedan mitten av 1990-talet till férdel £6r vanliga flygresor for stora charterresmal frin Storbritannien. Enligt
Mason (2005) ér detta, tillsammans med att fritidsresendrer 4r mer bendgna att boka en resa kort innan avresa,
en stark indikation av tid och flexibilitet som en viktig faktor f6r kép av flygresor. Bieger et al. (2007) finner
dven i deras studie om flygbeteende i Schweiz att den faktor som ér avgdrande f6r efterfrigan av en viss resa,

efter pris, dr antalet mellanlandningar.

Substitut

Bieger et al. (2007) menar att en substitut till flygresor spelar en viktig roll f6r efterfragan, dir potentiella
substitut frimst avser tig, buss eller bil. I en studie av det inhemska flygresandet i Sverige visade Kopsch
(2012) att det historiskt har funnits en positiv priselasticitet mellan flyg och tagresor i Sverige, vilket syftar pa

att det dr ett substitut per ekonomisk definition och att antalet tigresor &kar da priset pa flygresor ékar.

Externa faktorer

Abdella, Zaki, Shuaib och Khan (2019) menar att det finns manga externa faktorer som péverkar efterfrigan
pé flygresor, vilka bland annat kan vara specifika event, politisk instabilitet, vdder och diverse naturkatastrofer.
Som ett férsoka att kvantifiera denna typ av abstrakta data, féreslar Abdella et al. (2019) at utnyttja social
media och finna kvantitativa matt som bevisning av en extern faktorer dir till exempel antalet férekomster av

en viss hashtag eller antalet s6kningar pa en specifik term kan ge insikt i magnituden av externa faktorer.

2.3 Sammanstillning

Utifran litteraturstudien etableras att flygresor har en negativ effekt pd klimatet och att denna effekt inte
vintas avta, dtminstone inte initialt, pa grund av flygets strategiska vikt. Negativa effekter pd klimatet till
fordel f6r ekonomisk vinning férklaras som en typ av externalitet och flertalet atgirder f6r att motverka

externaliteter presenteras. Vid just flygresor redogérs till exempel punktbeskattning som en typ av styrmedel.

Alla typer av inkdp styrs atminstone i ndgon man av ekonomisk teori och konsumentbeteende, dock ir ink&p
av flygresor timligen komplicerat, sd som pévisat i litteraturstudien. Visst styrs dven flygresor av utbud och
efterfriga, generellt sett, dock dr modellering av efterfriga svirt da priset dr vildigt volatilt och bakgrunden till
hur flygbolag prissitter biljetter skiftar. Andra faktorer som visats paverka efterfraga i litteraturstudien 4r
transportens tid 1 férhédllande till nytta, olika typer av substitut samt externa faktorer sisom miljémedvetenhet,

specifika event och vider.



2.3.1 Hypotes

Rent hypotetiskt, utifrdn given bakgrund och litteraturstudie, kan det ddrfor antas att externalitetseffekter av
flygresor kan dimpas med miljoekonomiska styrmedel. En punktskatt pa flygresor kan med hjilp av ett 6kat
pris dirfér minska efterfrigan pa flygresor. Det kan dven antas att andra faktorer spelar in i huruvida antalet
flygresor 6kar eller minskar. Substitut kan antas minska efterfragan pa flygresor och andra externa effekter

som exempelvis miljdmedvetenhet bér dven det minska efterfragan.



3. Metod och data

I detta avsnitt beskrivs den valda metod med avseende pé att férankra den i relevant teori samt att metodiken
ar anpassad till den valda frigestillningen. En ndrmare férklaring och granskning av den valda data kommer

dven att genomféras i syfte att objektivt kunna tolka resultatet som férmedlas.

3.1 Metod

Da detta dmne ar relativt vildokumenterat, globalt sett, har en deduktiv metod valts dir alltsa resultatet av vad
som funnits i teorin och tidigare forskning styr metodiken, enligt Jacobsen och Sandin (2002). Detta aterfinns
bland annat som huruvida vilka andra faktorer undersoks beroende pd om de tidigare har visat sig relevanta
samt att data har samlats in f6r att motsvara en limplig metodik och inte vice versa. Nationalencyklopedin
(2019) definierar hypotetisk-deduktiv metod som den generella metod som anvinds inom forskning for att
vetenskapligt testa huruvida en hypotes stimmer. Denna typ av metodik, som dr starkt relaterat till deduktiv
metod, kan antas vara relevant for detta fall och att hypotesen som skall bevisas dr huruvida antalet flygresor

har minskat.

En kvantitativ ansats har valts 1 syftet att genomféra en statistisk undersékning om huruvida antalet flygresor
har minskat samt att genomfdra en regressionsanalys for att undersoka vilka faktorer som péaverkar
torindringen av antalet resor samt att se vilken effekt som uppstir av inférandet av skatten. Statistisk
bevisning samt regressionsanalyser argumenteras av Kaplan (2004) tillh6ra en kvantitativ ansats och vara
limpliga vid stérre mingder data samt fOr att komma fram till en generell statistisk slutsats. Golafshani (2003)
beskriver en kvantitativ studie pa ett liknande sitt, dir fokus ligger pa att utnyttja kvantitativ data for att testa
en hypotes. I detta fall aterfinns drygt 1100 métpunkter och da malet ér att underséka huruvida det skett en

statistisk minskning kan man dirfér argumentera for att en kvantitativ ansats ar lamplig.

Datan, som analyseras med hjilp av ekonometrisk metod, innefattar observationer for olika linder och olika
tidpunkter som skall jimféras med sinsemellan. Hsiao (2003) motiverar att denna typ av data bést analyseras
genom att modelleras som paneldata, da det kan innebira att variansen varierar pa grund av olika

forutsittningar och bestimmelser som skiljer linderna at.

3.2 Data

Transportstyrelsen samlar och rapporterar om data frin flertalet transportsektorer i Sverige, bland annat f6r
flygtrafik, dér de arligen sammanstiller antalet ankommande och avresande flygpassagerare 1 Sverige. Data om
antalet flygpassagerare som limnar landet per manad fran Transportstyrelsen (2019) utgdr grunden f6r
analysen, med avseende pa att den svenska flygskatten (SFS 2017:1200) édr utformad som en punktskatt pa alla
avgingar frin Sverige. Mer specifikt jimf6rs antalet avgiende passagerare f6r en méinad med flygskatt mot
motsvarande manad utan punktskatt. Inférandet av den svenska flygskatten i april 2018 (SFS 2017:1200)
medfOr att antalet passagerare den manaden jaimférs med april 2017 och £6r att understka effekten under ett

helt dr jimférs varje manad tills mars 2019. Utifrin sammanstillningen i1 Figur 1 finnes initialt en minskning



fran inférandet av flygskatten, om 4n liten, vilket utgér grunden for att statistiskt underséka huruvida antalet

flygresor har minskat efter inférandet av skatten.

Antal flygresor fran Sverige

Utan flygskatt Med flygskatt

April Maj Juai Juli Augusti September Oktober November  December Januagi Februagi Mars
2017-2018  2017-2018  2017-2018  2017-2018  2017-2018  2017-2018  2017-2018  2017-2018  2017-2018 20182019 20182019  2018-2019

Figur 1: Antal flygresor i Sverige per manad, fore och efter flygskatt (Transportstyrelsen 2019)

Transportstyrelsen (2019) har dven sammanstillt antalet flygresor per manad, uppdelat mellan de 46 vanligaste
destinationerna fran Sverige, vilket medfor att den specifika forindringen for respektive land kan utvirderas.
Detta idr dven relevant da detta ger en bild av effekten utifran de olika skattenivierna (se appendix A). D4 data
¢j har sammanstillts for alla linder, dér resterande dr samlade till en klumpsumma, kommer studien utga frin
de 46 linder dir specifik data har sammanstillts. Dessa linder samt respektive skatteniva presenteras i Tabell
1. D4 merparten av de 46 vanligaste linderna tillh6r Skatteniva 1 (33 linder), kan det antas att studien framst
kommer beskriva effekten av skattenivd 1 och att motsvarande fyra linder f6r skattenivd 3 kan vara £6r fi f6r

att kunna bevisa nagon specifik effekt av skatten.

Studerade lander

Skatteniva 1 Skatteniva 2 Skatteniva 3

(60 kr 2018 och 61 kr 2019 ) (250 kr 2018 och 255 kr 2019) (400 kr 2018 och 408 kr 2019)
Belgien Nederlinderna Egypten Hongkong
Bosnien-Herc. Norge Etiopien Indien
Bulgarien Polen Forenade Kina
Cypern Portugal Arabemiraten Thailand
Danmark Ruminien Iran
Estland Schweiz Kap Verde

10



Finland Serbien/Monte. = Marocko

Frankrike Spanien Qatar
Grekland Storbritannien Ryssland
Itland Sverige (inrikes) =~ USA
Island Tjeckien

Italien Turkiet

Kroatien Tyskland

Lettland Ukraina

Litauen Ungern

Makedonien Osterrike

Malta

Tabell 1: De 46 studerade lander av Transportstyrelsen (2019) samt tillbirande skatteniva, se appendix A

Utifrdn statistiken av Transportstyrelsen (2019) kan dven data om de tio vanligaste destinationerna fran
Sverige, med avseende pd totalt antal flygresor under mitperioden april 2017 till mars 2019, beriknas. Baserat
pa Transportstyrelsens (2019) statistik kan dven en indikation om hur antalet resor har forindrats efter skatten

ges, genom att berikna medelférindringen av antalet resor per manad.

En undersckning har dessutom genomforts i syfte att hitta en approximation om prisbilden f6r vardera
destination fOr att forstd magnituden av skatten fOr vardera destination (momondo.se, 2019). Priserna har
himtats 1 december 2019 frin bokningssidan momondo. Da alla destinationer 1 Tabell 2 tillhér skatteniva 1,
tillkommer en skatteniva pa 60 kr (61 kr 4r 2019), och kolumn 7 dskadligg6r hur stor andel det dr £6r det
ldgsta approximativa priset for vardera destination. D4 prisbilden dr vildigt momentan och ej innehar nagon
historisk signifikans kan det antas att den presenterade andelen i Tabell 2 enbart bor ge en indikation av

skattens relativa stotlek.

Populiraste resmalen fran Sverige

Land | ‘msmme | e | Egplae | (CERESS | MexBds | OO
2019) resor/man) 2019) pris)
Sverige 15451 195 - 28195 GOT 281 2 397 21,4%
Spanien 3937 468 -16 674 BCN 1935 4 662 3,1%
Tyskland 3282 818 -4134 BER 355 3160 16,9%
Storbritannien 2 849 539 - 2245 LON 1324 5229 4.5%
Finland 1879 229 1317 HEL 684 4 346 8,8%
Danmark 1 854 062 8 878 CPH 555 3799 10,8%
Norge 1 780 488 1712 OSL 478 2648 12,6%
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Polen 1447 491 4150 WAW 1883 6499 3,2%
Nedetlinderna 1439 613 - 855 AMS 1345 8135 4,5%

Grekland 1323743 823 ATH 2084 4739 2,9%

Tabell 2: De tio vanligaste destinationerna fran Sverige med antalet flygresor samt medelforandringen av antalet resor per manad
av Transportstyrelsen (2019), dessutom ett approximativt pris pa vad den billigast och vad den dyraste flygbiljetten kostar i
december 2019, via sidan momondo.se (2019), fran Arlanda (ARN).

Da skatten infordes i april 2018 dr miétperioden for att finna nagon typ av effekt relativt liten med enbart 24
mitpunkter som urval. Tillgdngen till specifik passagerardata f6r 46 linder bidrar dirfor till analysens
trovardighet och ger istillet ett urval av totalt 1104 matpunkter, vilket 4r av vikt for att kunna dra statistiskt
signifikanta slutsatser. Avsaknaden av resterande linder kan ge ett missvisande resultat men da de 46
vanligaste linderna stdr f6r Gver 99,5% av alla flygresor som gjorts under perioden anses datan vara av

tillrdckligt god kvalite f6r att kunna genomféra en regressionsanalys.

Ovrig sekundirdata som anvints i analysen har samlats in frin flertalet olika institut och organisationer som
genomsyrats av en 6vergripande objektivitet kring respektive data. Dirfor antas den data stimma till den grad

att den bor fanga upp statistiskt signifikanta trender.

3.3 Validitet och reliabilitet

Validitet syftar pa att den valda metodiken och att all data som anvinds dr limplig for att faktiskt generera ett
giltigt resultat for det som efterfrdgas i en studie, enligt Golafshani (2003). Vidare papekar férfattaren att det
handlar om att kunna lita p4 att resultatet fran en studie 4r giltigt och att detta vid en kvantitativ studie frimst
handlar om att formulera en passande frigeformulering, att samla in ritt data samt att analysera den pa ritt
sitt. I detta fall bor alltsd metod och data dterspegla mélsdttningen att underséka den potentiella minskningen
av flygresor, vilket den kan antas géra da en generellt sett objektivt statistisk regressionsanalys genomfors f6r
att fa fram ett resultat. Genom att genomfora en regressionsanalys ges dven statistisk signifikans till olika
variabler vilket snarare talar for att ta med fler externa faktorer som kan paverka flygresandet dd de enbart
utnyttjas om de dr signifikanta. Vidare kan det diskuteras om validiteten kring data fran Transportstyrelsen

vilket bér antas vara god da den ej bor kunna tolkas tvetydigt samt att den ér objektivt utmitt.

Golafshani (2003) sammanstiller flertalet definitioner av reliabilitet men betonar frimst vikten av att kunna
aterupprepa studien under samma férutsittningar och erhilla samma resultat vid god reliabilitet. Férfattaren
nidmner dven vikten av att data skall kunna insamlas pa nytt utan att nigon férindring i datan skall upptickas.
I detta fall kan den hoga andelen av publicerad sekundirdata antas verka till en férdel da skiftningar och

omtolkningar av data kan troligtvis antas vara obefintliga.
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3.4 Avgrinsningar

Di den svenska flygskatten dr utformad som en punktskatt for alla flygresor som utgar fran Sverige och dir
skattenivdn faststills genom vilket land som ér planets slutdestination (SFS 2017:1200), och inte resendrens,
kan punktskatten eventuellt leda till att fler viljer att mellanlanda i ett land med ldgre skatteniva dn f6r
slutdestinationen. Det finns inte heller ndgon statistik sammanstéllt om resenirers slutdestination varfor
denna effekt dr svar att méita om det skulle visa sig att antalet resor till linder med skattenivaer 6kar i
forhallande till linder med hogre skatteniva. Négra dtgirder for att forsoka mita den effekt kommer dérfor

heller inte att genomforas och studien kommer enbart avgrinsas till att anta att denna effekt inte existerar.

Inférandet av den svenska flygskatten (SFS 2017:1200) kan medféra att det dr ekonomiskt férdelaktigt att
flyga fran ndrliggande flygplatser utanfér Sverige, si som exempelvis Kastrup i Képenhamn eller Gardemoen
i Oslo. Dirav kan flygresorna fran Sverige statistiskt sett minska utan att de totala antalet flygresor egentligen
minskar. En avgrinsning av studien dr ddrfOr att enbart flygresor fran svenska flygplatser kommer att tas i
beaktning och att den potentiella effekten av att istillet flyga frin utlindska flygplatser kommer anses vara
férsumbar. Som beskrivet av Boyce (1980) ér restid generellt sett mycket viktig vid just transporter och det
kan ddrfor antas att den resan med kortast restid bor vara den mest attraktiva f6r konsumenten. Effekten av
att vilja en annan, icke-svensk, flygplats kan dirfor antas vara forsumbar da den totala restiden ej har

torindrats vid inférandet av flygskatten samt att nimnda grannlinder ocksa har nigon form av flygskatt.

Di data t6r snittpriser f6r flygresor antingen 4r icke-existerande eller kraftigt férenklade kommer inte
skattenivdernas forhéllande till medelpriset fOr respektive destination kunna beriknas. Dirfor dr det svirt att
dra slutsatster om priselasticitet samt om rekommenderade skattenivaer i férhéllande till biljettpriser. En
avgransning for denna studie dr dirfor att inte utvirdera priselasticiteten f6r inkép av flygresor utan att
istillet, statistisk sett, undersdka huruvida skatten har minskat andelen flygresor. Snarare kommer den hir
studien grunda sig i klassisk teori om efterfriga och konsumtionsbeteende i syfte att forklara férindringen av

antalet flygresor.

Di flyg frimst dr ett transportmedel finns det flertalet fullvirdiga substitut beroende pa destination. En
avgransning med denna studie dr dirfor att enbart underséka antalet tigresor 1 férhdllandet till flygresor och
att utesluta andra former av substitut. Att undersdka tigresor som substitut valdes f6r dess klimatpositiva
egenskaper samt att de ar ett starkt substitut till att flyga inrikes. Det antas ocksa att substitut till flyg ar allt
svarare att finna ju lingre bort slutdetsinationen ir, varfér substitut generellt sett primért underséks £6r
flygresor inrikes. Det kan dven antas att vid tdgresor utomlands passerar dessa alltid genom Sverige och blir
en del av den totala statistiken f6r tdgresor genom Sverige varfor det kan vara av intresse att undersoka
eventuella substituteffekter dven for flygresor utrikes. En eventuell effekt av detta dr dock enbart aktuell f6r

ett fatal av alla studerade linder varfSr antalet inrikes tigresor ej kommer att studeras vid flygresor utrikes.
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4. Dataanalys

Foljande kapitel dmnar analysera data i syfte att utvirdera den svenska flygskattens (SFS 2017:1200) effekt pd
antalet flygresor i Sverige. Forst motiveras om huruvida de specifika variablerna, kopplat till litteraturen, ir
valda for att genomféra en limplig analys. Direfter ssmmanstills alla valda variabler i en tabell ddr
grundldggande egenskaper dven beskrivs 1 form av deskriptiv statistik. En uppstillning av formlerna som

anvinds i regressionsanalysen presenterar for att sedan berdknas.

4.1 Datavariabler

For att kunna genomfora en analys pd huruvida antalet flygresor dr paverkade av skatten samt om det finns
andra faktorer som péverkar konsumtionsbeteende kring flyg, dr ett antal faktorer med tillhérande data
utvalda. Boyce (1986) argumenterar att pris dr den viktigaste faktorn for att modellera efterfriga inom
transportbranschen. Da det faktiska priset £f6r flygbiljetter skiljer sig 4t beroende pa bolag och stricka, till och
med stor skillnad inom samma bolag och stricka, dr det en otrolig komplex faktor att modellera (Escobari &
Gan 2007). Istillet kommer prisindex for flygresor (SCB 2019) att anvindas f6r att modellera prisaspekten.
Tva prisindex erhalles av SCB (2019), dir ett motsvarar ett KPI-index for flygresor inrikes och ett motsvarar

KPI-index f6r flygresor utrikes.

Bland annat Boyce (1986) argumenterar att den viktigaste faktorn, efter pris, gillande modellerande av
efterfragan dr ocksa den timligen komplexa variabeln tid. Inférandet av den svenska flygskatten (SFS
2017:1200) bor dock ej paverka restiden eller nagon annan aspekt av tid som kan paverka resultatet varav
denna faktor ej studeras narmare. Samtidigt ar restid en viktig aspekt och som kan argumenteras leda till att
substitut viljs framfor flygresor, dirav kan det anses som att effekten av restid delvis kan fingas upp av

substitut.

4.1.1 Tagresor

Flygresor anses generellt sett vara utsatt for olika substitut, frimst transporter med tag eller bil (Bieger et al.,
2007). I en studie som analyserar efterfrigan av svenska flygresor inrikes av Kopsch (2012) fanns en
korspriselasticitet mellan flygresor och tigresor i Sverige. Aven om denna studie imnar studera flygresor
utrikes utover inrikes, dir det kan antas att substituteffekten 4r betydligt ligre, kan det till trots finnas ett
intresse av att studera tigresor som substitut da medvetenheten kring tig som val av transport kan anses ha
Okat dven fOr resor utrikes. Dessutom, péd grund av jarnvigens natur, kommer alla potentiella tigresor till
utlandet att passera Sverige varav antalet tigresor 1 Sverige kan anses vara intressant att studera dven som
substitut till flygresor utrikes. P4 grund av att tdgresor utomlands enbart dr aktuellt f6r ett fa antal linder

kommer detta ej att studeras for antalet flygresor inrikes.

14



Inrikes flyg- och tagresor
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Figur 2: Antalet tagresor (I'rafa 2019) i forhallande till antalet flygresor inom Sverige (Lransportstyrelsen 2019)

For att kunna jaimféras med antalet flygresor per minad kommer antalet tigturer per méinad analyseras fran
Trafa (2019), myndigheten for trafikanalys. Antalet tigresor fran Trafa (2019) anges dock per kvartal varfér
ett medeltal f6r vardera manad per kvartal kommer anvindas. Figur 2 visar sambandet mellan inrikes flyg-

och tigresor och initialt, utifrdn grafen, verkar det ¢j som att det finns en markant korspriselasticitet.

4.1.2 Milis

Abdella et al. (2019) redogor for vikten, om dn utmaningen, av att modellera externa faktorer av efterfrigan
tor flygresor. Det finns, enligt Abdella et al. (2019), otaliga externa faktorer som generellt sett kan antas
mycket komplexa att modellera men férfattarna rekommenderar oavsett att forséka kvantifiera dessa. Till
exempel rekommenderas att utnyttja data frin sociala medier och att f6rsdka finga upp trender, sa som

frekvens av soktermer eller antalet hashtags (Abdella et al., 2019).

En typ av extern faktor som kan antas vara mycket relevant i detta fall 4r resenirers miljdmedvetenhet och

denna faktor modelleras genom att, per rekommendation av Abdella et al. (2019), av frekvensen av s6kimnen

klimat och flyg pa Google via Google Trends (2019). S6kidmne syftar pad att d&ven fanga upp relaterade termer
till klimat och flyg, vilket bor ge ett index bittre dterspeglat mot verklicheten angdende medvetenhet kring

flygets effekter pa miljon 4n enbart specifika termer.
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Milj6index och flygresor

= Flypresor Miljéindex

> o Q-1 & > > & G
M 3\ N\ N X5 W \ N N\
ST I T ST ST ST TS T FT TS S S
& & \é\ & & FF P & & AR AN OGN N AT S
ks & & & SR Ly N & & & & s & &
& F & F & P & F & &
&K & g 4,52 £ e

Figur 3: Miljoindex (Google Trends 2019) i forhdllandet till totala antalet flygresor per manad (Transportstyrelsen 2019)

Med ett index mellan 1 och 100 {61 miljomedvetenhet (56,6 - 92,6 under mitperioden) verkar det, enligt Figur
3, finnas nagon form av negativ korrelation mellan antalet flygresor samt miljdmedvetenhet angiende
flygresor. Dirav kan denna variabel vara mycket intressant att studera i samband med bdde inrikes- och

utrikesresot.

En annan extern faktor som modelleras ir vidret, eller mer specifikt medeltemperaturen i Sverige, som fir
representeras av medeltemperaturen i Stockholm (SMHI 2019a) da flest flygresor utgar fran Arlanda. Denna
medeltemperatur (SMHI 2019a) jamf6ér direfter med den statistiska medeltemperaturen per méanad, vilket
finnes i en berikning av normalvirden for temperatur under dren 1961-1990 (SMHI 2019b). Denna faktorn
inkluderas f6r att eventuellt finga upp beteende kring huruvida ett visst klimat och temperatur paverkar
flygbeteendet, speciellt med avseende pa hur temperaturen kan skilja sig fran ar till ar. Under mitperioden var
2018 en ovanligt varm sommar varfor utformandet av denna faktor férhoppningsvis ska skilja kortsiktigt fran

langsiktigt beteende.

4.1.3 Deskriptiv statistik

Utifrdn motivering kring datavariablerna presenteras alla de variabler som kommer utnyttjas i en
regressionsanalys fOr att berdkna efterfrigan av flygresor vid inférandet av den svenska flygskatten (SES
2017:1200). Dessa variabler presenteras i tabellen Deskriptiv statistik (Tabell 3). I tabellen presenteras dven

egenskaper fOr vatje variabel sisom antalet observationer, medelvirde, standardavvikelse samt min- och
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maxvirde. Variabeln landentitet motsvarar en landskod for varje land och tidsvariablerna ar och manad anger

tiden f6r varje mitpunkt.
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Deskriptiv statistik

Variabel Antal obs.

Flygresor: flygresor frin svensk mark [antal] 1104

Skatt: dummyvariabel. Antar virdet 1 om efter
inforandet av skatt [bindr]

24

Skatteniva 1: dummyvariabel. Antar virde 1
om siutdestination tillhor skattenivi 1 och om 1 080
¢fter inforandet av skatt [bindr]

Skatteniva 2: dummyvariabel. Antar virde 1
om slutdestination tillhor skattenivi 2 och om 1 080
¢fter inforandet av skatt [bindr]

Skatteniva 3: dummiyvariabel. Antar véirde 1
om slutdestination tillhor skatteniva 3 och om 1 080
¢fter inforandet ay skatt [bindr]

Medeltemp. Sverige: skillnad fran historisk
och faktisk medeltemperatur uppmditt i Stockholm 1104
7 april 2017 - mars 2019 [C°]

Tagresor: antalet inrikes tagavgangar under

24
perioden april 2017 - mars 2019 [antal]
Prisindex inrikes: prisindex for flygbiljetter 24
inrikes [index/ manad]
Prisindex utrikes: prisindex for flygbiljetter 1 080
utrikes [index/ méanad]
Miljéindex: sikindex fran google trends for 1104

Soktema for klimat och flyg [index]

Medelvirde

42 094,23

0,5

b

0,36

>

0,1

0,4

477

20,08

522,59

124,08

73,56

Standardav.

98 133,87

0,5

b

0,48

>

0,3

0,21

1,69

1,41

50,51

23,47

8,47

b

Tabel] 3: Deskriptiv statistik av variabler

4.2 Regressionsanalys

I syfte att besvara fragestillningen och direfter kunna berikna effekten av inférandet i skatten, som en

Min

1,5

17,67

456,63

96,96

56,6

b

Max

762 482

8,0

22

671,16

192,02

92,6

3

forindring av antalet flygresor, genomfors en regressionsanalys. D4 inrikes flygresor tolkas avvika frin utrikes
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flygresor genomfors separata regressioner. Detta dels pa grund av att de paverkas av olika variabler samt for

att littare askadliggira resultatet av respektive faktor och f6r inrikes respektive utrikes flygresor.

For inrikes flygresor genomférs forst en enkel regression som enbart syftar till att underséka antalet flygresor
i forhallande till flygskatten (1A). Direfter utokas formeln till att dven behandla substituteffekter och
prisindex (1B), f6r att slutligen dven inkludera miljdmedvetenhet samt manatlig avvikelse frin

medeltemperaturen i Sverige (1C).
(1A)  flygresor, = B, + B,skatt, + u,
(1B)  flygresor, = B, + B,skatt, + Bsinrikestdg, + P,prisindex ;, + u;

(1C)  flygresor, = B, + B,skatt, + Bsinrikestdg, + P prisindex ;, + Bsmiljdindex

+ Bginrikesmedeltemp, + u,,

Direfter analyseras totala antalet flygresor genom en regression med antalet flygresor och respektive
skattenivd (2A). Miljomedvetenhet kring flygresor har identifierats som en potentiellt stark faktor varfér den
undersok i regressionen av den andra formeln (2B) tillsammans med prisindex, dir den tredje formeln dven

inkluderar manatlig avvikelse frin medeltemperatur 1 Sverige (2C).

(A)  flygresor;, = B, + B,skattenivdl, + Psskattenivd2, + B,skatteniva3,,
+ i.landentitet + u,,

(2B)  flygresor;, = B, + B,skattenivdl, + Psskattenivd2, + B,skatteniva3,,
+ Bsmiljoindex, + Pgprisindex;, + i.landentitet + u,,

(C)  flygresor;, = B, + B,skattenivdl, + Psskattenivd2, + B,skatteniva3,,

+ Bsmiljdindex, + Pginrikesmedeltemp, + B, prisindex;,

+ i.landentitet + u,

Resultatet av regressionen for vardera formel presenteras i Appendix B.
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5. Resultat

I detta avsnitt presenteras resultatet av regressionsanalys. Resultatet frin regression av formlerna (1A), (1B),

(1C), (2A), (2B) och (2C) finnes for respektive variabels koefficient i Tabell 4 {61 en analys av flygresor inrikes

och Tabell 5 for analys av flygresor utrikes.

5.1 Inrikes

For att analysera den svenska flygskattens (SFS 2017:1200) effekt pa flygresor inrikes genomfors tre

regressioner f6r formlerna (1A), (1B) och (1C). Dir enbart skatten och antalet flygresor observeras i den

forsta regressionen, for att direfter addera substituteffekter (inrikestag) samt prisniva for flygresor inrikes

(prisindex) for att slutligen dven addera klimatmedvetenhet (miljéindex) och manatlig avvikelse av

medeltemperaturen for Sverige.

Resultat av regression (inrikes)

Variabler Flygresor Flygresor
(14) (1B)
skatt -28 195,42 -17 909,35
(30 698,13) (31 756,48)
inrikestdg 0.01
(0,01)
prisindex -059,84*
(264,98)
miljéindex
inrikesmedeltemp
Intercept 657 897,5%** 790 673,4**
(22525,3) (198 650,7)
N 24 24
R2 0,0369 0,2137

Robust standardavvikelse inom parentes
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001

Tabell 4: Resultat for regression av (1.A), (1B) och (1C), se Appendix B

Utifrdn den forsta regressionen for (1A), ges en entydigt negativ koefficient for skatten vilket indikerar att

inférandet av skatten, utan att observera andra faktorer indikerar en minskning i antalet flygresor. Dock ér

Flygresor
ac

-20 852,64
(41 378,39)

0,01
©0,01)

-567,88*
(241,15)

-3511,58*
(1 523,89)

2 507,04
(11 510,68)

1084 307*
(311 454,1)

24

0,3740
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resultatet inte statistiskt signifikant, varfér inga vidare slutsatser kan goras. Detta upprepar sig for regression
tér (1B) och f6r (1C) vilka dr entydigt negativa men ej statistiskt signifikanta. Vidare observeras dock att

koefficienten for prisindex ér statistiskt signifikant och negativ vid regression f6r (1B).

Vid regression for (1C) observeras istillet att koefficienterna for prisindex och miljéindex ér statistiskt
signifikanta. Koefficienten for prisindex dr negativ vilket betyder att vid en 6kad prisnivd minskar antalet
flygresor inrikes, vilket vilket kan antas skaligt enligt klassisk ekonomisk teori om prisets effekt pa efterfriga.
En negativ koefficient f6r miljéindex indikerar att antalet flygresor inrikes minskar nir klimatmedvetenheten
Okar, statistiskt sett med 95%-konfidensintervall, och magnituden av den effekten motsvara en minskning av
ungefir 3 500 flygresor nir index 6kar med en enhet. Antalet tig inrikes och avvikelse frin historisk manatlig
medeltemperatur undersoks dven men ir ej statistiskt signifikanta, respektive med negativ koefficient. Detta
indikerar att antalet tigresor Okar med antalet flygresor samt att andelen flygresor inrikes 6kar vid en hégre

temperatur 4n den historiska.

Hur stor del av variansen i den beroende variabeln som férklaras av de oberoende variablerna mits med hjilp
av determinationskoefficienten R2. I modell (1C) férklarar de inkluderade variablerna 37,40% av resultatet.

R2 6kar ju fler variabler som kontrolleras fér samtidigt som den robusta standardavvikelsen minskar.

5.2 Utrikes

For att analysera den svenska flygskattens (SFS 2017:1200) effekt pd flygresor utrikes genomfors tre
regressioner f6r formlerna (2A), (2B) och (2C). Enbart skattenivd och flygresor observeras i den férsta
regressioner, for att direfter addera klimatmedvetenhet (miljéindex) samt prisnivé for flygresor utrikes
(prisindex) for att slutligen dven addera avvikelse frin medeltemperaturen i Sverige (inrikesmedeltemp).

Andelen tagresor inkluderas ej for flygresor utrikes.

Resultat av regression (utrikes)

Variabler Flygresor Flygresor Flygresor
(24) (2B) 2C)
skattenival 36,44 -432,08 -350,25
(683,68) (710,81) (782,80)
skatteniva2 5.4 473,91 -392,08
(378.46) (411,41) (546,44)
skatteniva3 -168,65 - 637,16 -555,33
(657.92) (665,65) (734,18)
- - 15,50 -17,07
miljéindex (3297, 5593
isind 172,87*%* 173,92%%*
prisindex o oo

21



51,62

inrikesmedeltemp
(178,42)
Intercent 28 718,08 3 582,68 3 768,75
p (5 676,78) (5915,19) (6300,97)
Fixed Effect (andentiter) Ja Ja Ja
N 1080 1080 1080
R2 (overall 0,9100 0,9207 0,9207

Robust standardavvikelse inom parentes
* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001

Tabell 5: Resultat for regression av (2A), (2B) och (2C), se Appendix B

Koefficienterna f6r de tre variablerna fér skatteniva fangar upp effekten av inférandet av flygskatten fér
respektive skatteniva, alltsd for alla de undersokta linderna som tillhor respektive skattenivd. I regressionerna
tor (2A), (2B) och (2C) dr dessa ¢j signifikanta, varfor inga statistiska slutsatser kan dras om huruvida
flygskatten har minskat antalet resor dven om koefficienterna generellt sett 4r negativa. Dock visas
koefficienten for prisindex vara statistiskt signifikant och positivt f6r (2B), vilket indikerar att flygresor Skar

nir prisnivin 6kar.

Regression for (2C) ger en negativ effekt men utan statistisk signifikans for respektive skatteniva. Diremot dr
koefficienten f6r prisindex i regression (2C) positivt och statistiskt signifikant vilket indikerar att antalet
flygresor utrikes 6kar nir priset for flygresor utrikes 6kar. Ovriga koefficienter for faktorer som ej dr
signifikanta antar alla negativa tecken vilket skulle kunna indikera att flygresor minskar nir respektive faktor
6kar. Ett negativt klimatindex indikerar att flygresor minskar nidr medvetenheten 6kar och att en varmare
sommar dn vanligt kommer resultera i firre flygresor utrikes pa grund av en negativ koefficient f6r avvikande

medeltemperatut.

Determinationskoefficienten R2 f6r respektive regression dr betydligt hdgre fér berdkningarna av flygresor
utrikes dn f6r flygresor inrikes (se Tabell 4 och 5). Detta kan delvis bero pi att nir regressionerna for flygresor
till utlandet har utformats har en fixed effect lagts till f6r entiteten, alltsd f6r respektive land. Datan flygresor
utrikes innehaller 45 linder som listas 1 regressionen for att se effekten pa varje land, vilket generellt sett ger

en mer specifik modell som ger ett hogre R2.

5.3 Sammanstallning

For att besvara fragestillningen, har sammanfattningsvis antalet flygresor inte fordndrats statistiskt sett efter
inférandet av den svenska flygskatten (SES 2017:1200), varken f6r flygresor inrikes eller utrikes. For inrikes
resor ir klimatmedvetenheten och prisindex signifikant for antalet flygresor. Nir det kommer till flygresor

utrikes 4r istillet enbart prisindex statistiskt signifikant.
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6. Diskussion

I detta avsnitt dmnas det att ndrmare analysera och diskutera resultatet frin regressionsanalysen samt
begrinsningarna med resultatet. Vikten av de olika potentiella faktorerna diskuteras dven samt huruvida det
finns andra faktorer som eventuellt kan paverka resultatet. Vidare diskuteras dven metodiken och huruvida

den dr limplig £6r denna typ av analys likvil som att den eventuellt kan piverka resultatet.

6.1 Resultatdiskussion

Regressionsanalysen resulterade i att antalet flygresor ej har fordndrats statistiskt sett dd det saknas statistiskt
signifikans for resor inrikes likvil som utrikes. Generellt sett kan det antas att det finns f6r fa méitpunkter f6r
att mita ndgon egentlig effekt av inférandet av den svenska flygskatten och att detta 4r grunden till
avsaknaden av statistisk signifikans. Ytterligare kan det antas att fler méitpunkter hade givit en battre bild av
den lingsiktig effekt av flygskatten for inrikes likvil som utrikes flygresor men att detta resultat ger en smirre
indikation om dess effekt efter en timligen kort tid. Aven om statistiskt signifikans saknas dr koefficienterna
tor antalet flygresor generellt sett negativa vilket kan indikera att det troligare ér att flygresorna har minskar dn

okat men att avsaknaden av signifikans medfor att inget statistiskt resultat kan faststillas.

For att identifiera skattens faktiska effekt har flertalet faktorer adderats. Generellt sett kan det antas att
miljéaspekten dr viktig och omtalad nir det kommer till flygresor i Sverige och timligen aktuellt med begrepp
som fhygskam och 6kad medvetenhet kring flygets negativa effekter. Att utforma en extern faktor som ett
index av s6kfrekvens foresprakas bland annat av Abdella et al. (2019) och beskrivs som en méjlig metod att
tinga upp sociala rorelser. Miljé och klimatmedvetenhet kan dérfor antas vara en bidragande faktor till att
andelen flygresor har minskat, dock fingar det valda miljéindexet ¢j upp négon signifikant effekt f6r utrikes
flygresor men dr negativt signifikant for inrikes resor. Detta kan antingen bero pa att det valda indexet inte
fullstindigt speglar miljomedvetenheten men ocksa att efterfrigan av antalet utrikes flygresor ej dr kinslig f6r
klimatmedvetenhet, motsatt mot férvintningarna. Samtidigt existerar fler substitut till flygresor inrikes vilket
g0Or det enklare att ta klimatmedvetna alternativ till flygresor varfér klimatmedvetenhet kan antas vara

signifikant for flygresor inrikes.

Overlag kan det antas att det finns fler substitut for inrikes flygresor 4n utrikes. Trots detta aterfanns det €]
ndgon statistisk signifikans mellan inrikes flygresor och tagresor som alltsa indikerar att antalet tagresor ¢j kan
statistiskt bevisas paverka antalet flygresor, men detta kan ocksa bero pa ett klumpigt index for tigresor som
ar pa kvartalsbasis. Det kan ocksé indikera att det dr andra substitut 4n tdg som fingar upp eventuella
substituteffekter, sisom bil, bat och buss. Att det finns firre substitut for flygresor utrikes och att det inte
finns nigot substitut som kan motsvara rickvidden, tiden och kostnaden f6r att flyga till alla destinationer har
detta ej studerat, sd heller ¢j tagresor. I detta fall skulle det kunna finnas en vinning i att studera inrikes
tagresor som ett substitut for flygresor utrikes men da enbart till destinationer inom skatteniva 1, vilket kan
antas vara den maximala vidden fér upptagning av tdgresor. Dirfor skulle tigresor inte kunna vara fullstindigt

relevant som faktor till alla typer av flygresor utrikes.
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Prisindex dr statistiskt signifikant f6r bade flygresor inrikes och utrikes med negativ respektive positiv
koefficient, vilket indikerar att prisets betydelse skiljer sig 4t for flygresor inrikes och utrikes. Att prisindex ger
en negativ koefficient, sisom for flygresor inrikes, dr vintat enligt klassisk ekonomisk teori vilket alltsa
indikerar att ett hdgre pris minskar efterfragan och antalet flygresor. Att prisindex ér positivt, sisom for
flygresor utrikes, 4r mindre vintat och mer komplext att forklara. Det skulle kunna férklaras genom att anta
att flygresor dr en form av veblen-vara, alltsd en form av lyxvara dir efterfrigan 6kar nir priset 6kar. Samtidigt
ar koefficienten for prisindex negativt och statistiskt signifikant i den andra regressionen for inrikes flygresor
vilket kan indikera att ndr flygresor generellt sett blir dyrare, prioriteras istillet flygresor utrikes &ver flygresor
inrikes. Detta kan méjligtvis vara pa grund av avsaknaden av substitut utrikes. Da flygbiljetter vanligtvis
inhandlas relativt langt i forvig kan det dven finnas en férdr6jd effekt fér prisindex vilket resulterar i en

positiv effekt for antalet flygresor nir prisnivin okar.

En annan férklaring till att koefficienten for prisindex ar positiv for flygresor utrikes kan vara att
genomforandet av flygresor dr starkt sdsongsbetonat och att konsumtionsmonstret dr forutsigbart. Detta kan
utnyttjas vid prissittning da efterfrigan av resor férvintas 6ka kraftigt under exempelvis industrisemestern

och att ett positivt prisindex snarare indikerar en pris-okénslighet tor flygresor utomlands.

En annan icke signifikant faktor som undersok for flygresor bade inrikes och utrikes dr den ménatliga
medeltemperaturen i Sverige under matperioden 1 jamforelse med historisk medeltemperatur. Denna faktor
valdes for att eventuellt finga viderskillnader, speciellt med tanke p4 att det var en ovanligt varm sommar
2018, med férhoppningar att en negativ koefficient hade indikerat firre flyger vid varmare vider. D4 denna

faktor ej dr statistiskt signifikant kan dock ingen statistisk slutsats dras.

6.2 Metoddiskussion

For att genomfoéra en statistisk undersékning kan det antas att en kvantitativ ansats dr limplig dock kriver
detta vanligtvis stora mingder data. Da flygskatten dr ett relativt nyinfért fenomen samt att det enbart finns
tillgdngligt ett fatal mitpunkter med skatt kan det antas att det krivs en hel del kreativ tolkning och att datan
inte enbart talar for sig sjilv. Detta gor det méjligt att misstolka resultatet av den kvantitativa analysen pa
grund av subjektiva tolkningar, inte minst genom att medvetet inkludera eller exkludera faktorer i form av
variabler. Dirav kan det antas som limpligt att bérja med en deduktiv metod ur perspektivet att 6ka
objektiviteten kring kring val av faktorer genom att férankra dessa i litteratur och teori. En deduktiv ansats
bér dven Ska objektiviteten vid val av resterande metodik. A andra sidan kan existerade metodik i litteraturen

dven den influera tolkningen av datan, vilket kan argumentera for att ej anvinda sig av en deduktiv metod i
detta fall.

Den grundliggande datan, vilket syftar pa antalet flygresor, dr framstilld av Transportstyrelsen och kan darfor
antas ha hog validitet och dérfor aterspeglar sitt syfte. Alltsa att antalet flygresor stimmer £6r vardera
destination och att det dterspeglar verkligheten medan annan data kan vara svdrare att undersoka validiteten
av. For miljoindex utnyttjas till exempel ett index baserat pd antal sGkningar av relaterade séktermer via
Google, vilket alldeles sikert motsvarar antalet relevanta sokningar. Det dr dock inte sdkert att detta index
faktiskt motsvarar medvetenhet kring klimat och flyg da detta dr ett indirekt manifest av medvetenhet. Detta

kan delvis aterspeglas i resultatet som inte dr enhilligt negativt, vilket det bor vara rent hypotetiskt.
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Likvil unders6ks enbart substitut av flygresor via ett transportmedel, tig, som dessutom berdknas pa
kvartalsbasis. Darfor dr det inte sikert att dessa fangar upp de eventuella externa effekterna eller som
fullstindiga substitut till flygresor. Att resultatet indikerar att tdgresor ej dr ett statistiskt substitut for flygresor
inrikes kan ses som ett tecken pa att tigresor inte fangar upp alla substituteffekter. Framforallt kan det ses
som att det finns fler substitut inrikes, vilket kan antas vara rimligt med fler substitut som bil och buss, och

farre substitut for resor utrikes.

Angaende regressionsanalysen har ett medvetet val gjorts om att mata antalet som férindras och att inte mita
térindringen av faktorer (logaritmiskt). Detta kan ha férsvarat tolkningsaspekten av regressionsanalysen men
kan ocksa anses ge en tydligare bild av exakt hur manga flygresor som minskar vid inférandet av skatten.
Samtidigt kan det vara littare att uppskatta magnituden vid en jimfdrelse av f6rindring (logaritmisk) mellan
olika regressioner, varav denna metoden kan anses vara lampligare 1 detta fall. Dock ar det svarare att jimfora
resultatet mellan flygresor inrikes och utrikes vid en logaritmisk skala, varfér en icke-logaritmisk form har

valts.
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7. Avslutning

I detta avsnitt sammanstalls en slutsats utifran resultatet och diskussionen som besvarar den initiala
fragestillningen. Det limnas dven forslag till hur vidare studier kan och bor utformas utifrin denna studies

resultat och utforande.

7.1 Slutsats

Utan att underska den svenska flygskattens (SFS 2017:1200) generella effektivitet, resulterar denna
undersokning i att det ej har skett ndgon minskning av antalet resor rent statistiskt sett och att malsittningen
for inférandet av flygskatten som presenteras i férundersékningen (SOU 2016:83) ej har uppfyllts. Under den
korta mitperioden har det snarare indikerat att det finns for lite data tillginglig f6r resor inrikes och utrikes.
Andra faktorer har dven studerats for att undersoka vad som paverkar andelen flygresor vilket har resulterat i
att prisindex for flygresor inrikes och klimatmedvetenhet paverkar antalet flygresor inrikes. Enbart prisindex

péaverkar istillet antalet flygresor utrikes.

7.2 Vidare studier

Med avseende pa den svenska flygskattens aktualitet och den korta tid den varit verksam kan det absolut vara
tordelaktigt att utvirdera flygskattens effektivitet i framtiden. Mer mitdata bor kunna ge en bittre indikation
om huruvida flygskatten faktiskt har minskat antalet resor da det ger ett bittre statistiskt underlag. En lingre
mitperiod bor dven kunna férbise kortare och momentana trender som kanske fér stérre utslag i denna typ av

undersokning som enbart studerar ett kortare tidsintervall.

Om det skulle existera bittre prisdata hade det dven varit férdelaktigt att underscka flygskatten ut ett
priselasticitets-perspektiv da detta hade kunnat ge en bittre bild av hur effektiv storleken av skattesatsen ér.
Denna typ av studie hade dven kunnat berikna férvintad effekt i minskandet av antalet flygresor beroende pa

stotrleken av flygskatten samt att kunna utvirdera férdelningen av de olika skattesatserna.
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Appendix A

Bilaga till SFS 2017:1200 - Lénders tillhorighet till respektive skatteniva

Skatteniva 1
Albanien
Andorra
Belgien
Bosnien och Hercegovina
Bulgarien
Cypern
Danmark
Estland
Finland
Frankrike
Grekland
Irland

Island
Italien
Kosovo
Kroatien
Lettland
Liechtenstein
Litauen
Luxemburg
Makedonien
Malta
Moldavien
Monaco
Montenegro
Nedetlinderna
Norge

Polen
Portugal
Ruminien
San Marino
Schweiz
Serbien

Slovakien
Slovenien
Spanien
Storbritannien
Sverige
Tjeckien
Turkiet
Tyskland
Ukraina
Ungern
Vatikanstaten
Vitryssland
Osterrike

Skatteniva 2
Afghanistan
Algeriet
Armenien
Azerbajdzjan
Bahrain

Burkina Faso
Djibouti
Egypten
Elfenbenskusten
Eritrea

Etiopien
Forenade Arabemiraten
Gambia
Georgien
Guinea
Guinea-Bissau
Irak

Iran

Israel
Jemen
Jordanien
Kanada

Kap Verde
Kazakstan
Kirgizistan
Kuwait
Libanon
Libyen

Mali
Mauretanien
Marocko
Niger
Oman
Pakistan
Palestina
Qatar
Ryssland
Saudiarabien
Senegal
Sudan
Syrien
Tadzjikistan
Tchad
Tunisien
Turkmenistan
USA
Uzbekistan

Skatteniva 3

Resterande lander
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Appendix B

Resultat av regressionsanalys i STATA for respektive formel:

(14)

Linear regression Mumber of obs = 24

F{1, 22) = 0.84

Prob > F = B.3683

R=sguared = @.0369

Root MSE = 75195

Robust

flygresor Coef. 5td. Err. t P=|1| [95% Conf. Interval]

skatt -28195.42 30698.13 -p.92 0.368 -91859.45 35468.61

_cons 657837.5 22525.3 29.21 ©@.@00 611182.9 704612.1

(1B)
Linear regression Number of obs = 24
F(3, 20) 2.95
Prob = F = 0.08575
R=squared = @.2137
Root MSE = 71258
Robust

flygresor Coef. 5td. Err. t P=|t]| [95% Conf. Intervall
skatt -17909.37 31756.48 -0.56 8.579 -84152.22 48333.49
prisindex -659.8396 264.9813 -2.49 B0.022 -1212.581 -107.0982
InrikesTag .Bl03023 .B0114586 8.98 8.379 -.0136 .B3420486
_cons T790673.1 198650.7 3.98 .00l 376295 1285851
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(C)

corr{u_i, X} =

@ (assumed)

Wald chi2(3)

Prob = chiz2

Linear regression Number of obs = 24
F(5, 18) 4.09
Prob = F = 0.0118
R=squared 0.37480
Root MSE = 67021
Robust
flygresor Coef. 5td. Err. t P>|t]| [95% Conf. Interwvall
skatt -20852.64 41378.39 -8.58 0.620 -187785.4 66088.13
prisindex -567.8825 241.1462 -2.35 6.030 -1074.512 -61.2531
InrikesTag .BB56382 .0117487 6.48 8.637 -.0l9028 .B303045
inrikesmedeltemp 2507.037 11510.68 6.22 6.830 -21676 26690 .08
trend =3511.577 1523.891 =2.30 0.033 -6713.154 -310.0085
_cons le843e7 311454.1 3.48 g.083 429966.1 1738648
(2A)
Random-effects GLS regression Number of obs = 1,080
Group variable: landentitet Mumber of groups = 45
R=sq: Obs per group:
within = ©.0088 min = 24
between = 1.00088 avg = 24.8
overall = @8.9108@ max = 24

(Std. Err. adjusted for 45 clusters in landentitet)

Robust

flygresor Coef. Sstd. Err. z P=>|z| [95% Conf. Intervall
skattSkattenival 36.4375 683.6831 8.@85 8.957 =1383.557 1376.432
skattSkattenivaz -5.398148 378.4631 -0.01 B.989 =747.1721 736.3758
skattSkatteniva3s -168.6458 657.9248 -0.26 B.798 -1458.155 11208.863
_cons 23658.28 341.8416 69.21 b.oa0 22988.28 24328 .28

sigma_u 1]

sigma_e 11853.4807

rho ] (fraction of wvariance due to u_1i)
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(2B)

Random-effects GLS regression Number of obs = 1,080
Group variable: landentitet Number of groups = 45
R-sqg: Obs per group:
within = @8.1198 min = 24
between = 1.0008 avg = 24.0
overall = 8.9207 max = 24

Wald chi2(5) :
Prob > chi2 Y

corr{u_i, X) @ (assumed)

(5td. Err. adjusted for 45 clusters in landentitet)

Robust

flygresar Coef. 5td. Err. z P=|z| [95% Conf. Intervall]
skattSkattenival =432.0774 718.8187 -B.61 0.543 =1825.241 961.086
skattSkattenivaz -473.9131 411.4127 -1.15 8.249 -1280.267 332.441
skattSkatteniva3 -637.1608 665.6503 -B.96 8.338 -1941.811 667 .4899
prisindex 172.8708 45.48141 3.80 0.000 83.728B9 262.0128
trend -15.50247 32.964 -0.47 0.638 -80.11873 49.18579
_cons 3582.678 5915.19 8.61 @.545 -8010.881 15176.24

sigma_u a

sigma_e 11136.388

rhao ] (fraction of wvariance due to u_1i)
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Random-effects GLS regression

Group variable:
R-sqg:
within = 8
between = 1
overall = @

corr{u_1i, X)

landentitet

.1191
.ooee
.9287

@ (assumed)

2C)

Mumber of obs =

Mumber of groups

Obs per group:

min =
avg
max

Wald chi2(g) =
Prab = chi?2 =

1,080
45

24
24.0
24

(5td. Err. adjusted for 45 clusters in landentitet)
Robust

flygresor Coef. S5td. Err. z P=|z| [95% Conf. Interwvall
skattSkattenival -350.2467 782.8018 -B.45 @.655 -1884.51 1184.017
skattSkattenivaz -392.0824 546.4433 -8.72 8.473 -1463.892 678.9269
skattSkatteniva3s =555.33 734.17B1 -0.76 8.449 =1994.293 883.6327
prisindex 173.9217 44 . 24368 3.913 g.000 87.20565 260.6377
trend -17.06574 35.92598 -b.48 B.635 -B87.47937 53.3479
inrikesmedeltemp =51.6162 178.4209 -0.29 8.772 =481.3147 298.0823
_cons 3768.75 6300.971 8.60 8.550 -8580.926 16118.43

sigma_u ]

sigma_e 11141.552

rho ] {fraction of variance due to u_1i)
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