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Forord

| oktober 2019 gav regeringen Trafikanalys i uppdrag att samordna ett myndighetsgemensamt
arbete med Energimyndigheten, Konsumentverket, Naturvardsverket och Transportstyrelsen
med att analysera och lamna forfattningsforslag pa hur det kan géras obligatoriskt att redovisa
klimatpaverkan i samband med marknadsféring och forséljning av langvaga resor med buss,
tag, flyg eller farja.

Den har rapporten ar myndigheternas redovisning av uppdraget. Utarbetandet av
redovisningen har bedrivits i samrad inom ramen for en myndighetsgemensam arbetsgrupp
och det I6pande arbetet har stamts av med en styrgrupp bestaende av chefer fran respektive
myndighet.

Myndigheterna har bidragit till utredningen utifran sina expertomraden. Energimyndigheten har
bidragit med underlag om det europeiska regelverket om drivmedel, samt i analysen av
berakningsmetoder for klimatpaverkan. Konsumentverket har bidragit med underlag och
analys av konsument- och marknadsratt. Naturvardsverket har bidragit med underlag och
analys av metoder for berakning av klimatpaverkan och klimatpolitiska mal. Transportstyrelsen
har bidragit med underlag om och analys av trafikslagsspecifika regelverk av betydelse for
detta uppdrag. Trafikanalys har bidragit med samordning, underlag och analys av metoder for
berakning av klimatpaverkan samt analys av konsekvenser for de transportpolitiska malen.
Samtliga myndigheter har deltagit i arbetet med bearbetning av stallningstaganden och
utarbetande av lagforslag. Myndigheterna star bakom rapporten i sin helhet.

Trafikanalys vill rikta ett varmt tack till dvriga deltagande myndigheter i uppdraget for ett gott
samarbete.

Trafikanalys har, i syfte att inhamta kunskap och synpunkter fran olika aktorer, dels haft
enskilda avstamningar med andra myndigheter, féretradare for resebranschen, transportorer
och andra berorda aktorer, dels genomfért en bredare dialog med olika berérda aktorer i en
intressentdialog som dokumenterats av IVL Svenska Miljéinstitutet.

Under utredningstiden brét Coronapandemin ut vilket drastiskt paverkat resandet. |
utredningen har de férandrade resebeteendena under och efter pandemin inte narmare
beaktats, utan myndigheterna har utgatt fran antagandet att resenarer efter pandemin ungefar
kommer att resa pa samma satt som tidigare. Férandringar av resemarknaden har troligtvis
inte en avgodrande effekt pa forslaget om obligatoriska klimatdeklarationer.

Stockholm i april 2020

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

| oktober 2019 gav regeringen Trafikanalys i uppdrag att samordna ett myndighetsgemensamt
arbete med Energimyndigheten, Konsumentverket, Naturvardsverket och Transportstyrelsen
med att analysera och lamna forfattningsforslag pa hur det kan géras obligatoriskt att redovisa
klimatpaverkan i samband med marknadsféring och forséljning av langvaga resor med buss,
tag, flyg eller farja. Uppdraget har genomférts i samverkan inom ramen fér en myndighets-
gemensam arbetsgrupp och det I6pande arbetet har stamts av med en styrgrupp bestaende
av chefer fran respektive myndighet.

Den har rapporten ar myndigheternas redovisning av uppdraget. Myndigheterna lamnar ett
forslag till lag om klimatdeklarationer for Ianga resor med flyg, fartyg, tdg och buss, samt ett
antal rekommendationer till regeringen om fortsatt utredningsarbete. Med langa resor avses
resor som ar langre an 150 km for resor med flyg, buss och tadg och langre an 15 nautiska mil
for resor med fartyg.

Syftet med den féreslagna lagen &r att minska klimatpaverkan av langa resor genom att
synliggora en resas klimatpaverkan for en resenar innan kop. Pa sa satt kan den resenar som
vill minska sin klimatpaverkan till foljd av en tilltdnkt resa fatta ett mer valinformerat beslut.

Myndigheterna har genomfort en analys av évergripande trafikslags- och drivmedelsspecifika
regler inom olika internationella organisationer och EU och bedémer att det ar mojligt att inféra
ett nationellt krav pa obligatoriska klimatdeklarationer. Myndigheterna vill dock framhalla att
det, mot bakgrund av att myndigheterna gjort olika bedémningar i fragan, ar viktigt att vidare
analys gors i det fortsatta utrednings- och forfattningsarbetet for att sakerstalla att det sa
kallade Gebhard-testets kriterier uppfylls.’

Myndigheterna foreslar att enbart transportérer ska lamna klimatdeklarationer for Ianga resor
da EU-regler begransar mojligheterna att utfarda nationella bestammelser for tjanster.
Transportorer ska redovisa klimatdeklarationer till resenarer och till aterférsaljare.

Myndigheterna foreslar vidare att klimatdeklarationerna ska redovisas pa ett enkelt och
begripligt satt. Klimatpaverkan ska beraknas i enlighet med internationella vetenskapligt
baserade metoder och redovisas pa ett standardiserat satt. Underlatelse att lamna
klimatdeklaration ska sanktioneras genom en foreslagen bestammelse om mgjlighet att
utfarda forelaggande som far férenas med vite.

Klimatdeklarationerna ska mdjliggora for jamférelser inom och mellan trafikslag vilket
forvantas ge incitament for foretag att forbattra sin klimatprestanda i férhallande till
konkurrenter inom samma trafikslag och konkurrerande féretag inom andra trafikslag.

| lagférslaget anges att regeringen eller den myndighet som regeringen utser ska bemyndigas
att utfarda bestammelser gallande berakningsmetoder, undantag med mera. Myndigheterna

"] det sa kallade Gebhard-malet slog EU-domstolen fast att nationella atgarder som kan hindra eller géra det
mindre attraktivt att utéva de grundlaggande friheterna ska uppfylla fyra férutséttningar. Atgérderna ska enligt
Gebhard-testet,

1) vara tillampliga pé ett icke-diskriminerande satt,

2) framsta som motiverade med hansyn till ett trdngande allmanintresse,

3) vara agnade att sakerstalla forverkligandet av den malsattning som efterstrdvas genom dem samt

4) inte ga utdver vad som ar nddvandigt for att uppna denna malsattning.



redogor darfor i redovisningen for resmonster och resbeteende, befintliga internationella och
EU-regler for rapportering av resors klimatpaverkan, befintliga regler for berakning av
drivmedelsutslapp samt metoder for berakning av klimatpaverkan. Det har varit
myndigheternas avsikt att lAmna ett underlag och en analys till regeringen som underlattar i
det fortsatta arbetet.

Forslaget kan genomféras till 1dga administrativa kostnader for féretagen men narmare
bestammelser om systemgranser, berakningsmetoder och redovisning, som annu inte
foreslagits, kommer att avgdra hur stora kostnaderna kan bli.

Myndigheternas forslag till lag om obligatoriska klimatdeklarationer kraver vidare bearbetning.
Myndigheterna rekommenderar att regeringen fordjupar féljande analyser.

e En analys av huruvida forslaget ar forenligt med tjanstedirektivet (Gebhard-testet ar
ett satt att fa en indikation).

e Hur resors klimatpaverkan ska bestdmmas (metod).

e Hur resors klimatpaverkan ska visas (visuell framstallning).

e Hur kontroll och tillsyn ska organiseras.

e Eventuella undantag fran skyldigheten att lAmna en klimatdeklaration.

Om reglerna i framtiden ska omfatta fler aktdrer an enbart transportorer bor regeringen driva
fragan om klimatdeklarationer for langvaga resor i EU eftersom EU-ratten annars satter
granser for mojlighet att stélla ett nationellt krav pa klimatdeklarationer for tjansteforetag.

Myndigheterna redovisar ocksa konsekvenser av forslaget pa miljokvalitetsmélen och de
transportpolitiska malen. Forslaget bedéms ha en positiv effekt pa miljokvalitetsmalen
Begransad klimatpaverkan och Frisk luft. Konsekvenserna beddéms i stora drag vara mattliga
och varierande i fraga om de transportpolitiska malen.



Forfattningsforslag

Lag om klimatdeklarationer for langa resor

Lagens syfte och tillampningsomrade
1 § Lagens syfte ar att minska klimatpaverkan av langa resor genom att synliggéra denna
paverkan.

2 § Lagen ska tillampas vid forsaljning och erbjudanden av langa resor.

Definitioner
3 § I lagen avses med
transportér. den som erbjuder passagerartransport till allmanheten,
fartyg: fartyg med en bruttodraktighet 6ver 5 000.
lang resa: passagerartransport utan byte av fortskaffningsmedel med buss, tag, flyg eller
fartyg, som ar langre an150 kilometer for buss, tag och flyg samt 15 nautiska mil for
fartyg,
klimatdeklaration: redovisning av klimatpaverkan
erbjudande: visuell annons.

Skyldighet att lamna klimatdeklaration

4 § Nar en transportor saljer eller erbjuder en lang resa ska denne i omedelbar anslutning till
forsaljningen eller erbjudandet pa ett tydligt satt tillhandahalla en klimatdeklaration for resan.
Saljer transportoren en lang resa genom en aterforsaljare ska transportdren tillhandahalla
aterforsaljaren klimatdeklarationen.

Klimatdeklarationens innehall och utformning
5 § | klimatdeklarationen ska en lang resas klimatpaverkan redovisas pa ett enkelt och
begripligt satt.

6 § Klimatpaverkan ska beraknas i enlighet med internationella vetenskapligt baserade
metoder och redovisas pa ett standardiserat satt sa att jamfoérelser med andra langa resor,
inom och utom trafikslaget, kan goras.

7 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far meddela féreskrifter om
1. vilka uppgifter som ska inga i en klimatdeklaration,
2. vilka data som ska anvandas vid berakning av klimatpaverkan och hur gamla dessa
far vara,
3. vilka berdkningsmetoder som ska anvandas,
4. hur klimatpaverkan ska redovisas och
5. undantag fran kravet pa klimatdeklaration.

Tillsyn
8 § Den myndighet som regeringen bestammer utovar tillsyn dver att de skyldigheter som
foljer av denna lag eller av foreskrifter som har meddelats med stdd av lagen fullgors.

9 § For att fullgora sina uppgifter enligt denna lag har tillsynsmyndigheten ratt att pa begaran
fa de upplysningar och handlingar fran transportéren som behdvs for tillsynen.

10 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far meddela féreskrifter om
avgifter for tillsyn enligt denna lag och de foéreskrifter som har meddelats med stdd av lagen.



Forelaggande att lamna klimatdeklaration
11 § Tillsynsmyndigheten far meddela de férelagganden som behdvs for att denna lag eller
foreskrifter meddelade med stéd av lagen ska foljas. Férelagganden far forenas med vite.

Overklagande
12 § Tillsynsmyndighetens beslut enligt 11 § far dverklagas till allman férvaltningsdomstol.

Provningstillstand kravs vid dverklagande till kammarratten.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2022.
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1 Inledning

| oktober 2019 gav regeringen Trafikanalys i uppdrag att samordna ett myndighetsgemensamt
arbete med Energimyndigheten, Konsumentverket, Naturvardsverket och Transportstyrelsen.
Enligt uppdraget ska myndigheterna analysera och Iamna forfattningsforslag pa hur det kan
goras obligatoriskt att redovisa klimatpaverkan i samband med marknadsféring och férsaljning
av langvaga resor med buss, tag, flyg eller farja. En sarskild analys behover enligt uppdraget
goras av vilken rackvidd ett nationellt regelverk kan ha, bland annat med hansyn till att
forsaljning och marknadsforing av resor i stor utstrackning sker dver internet. Férslagen ska
konsekvensbeskrivas enligt forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regel-
givning. Darutdver ska effekterna pa miljokvalitetsmalen och de transportpolitiska malen
redovisas.

Regeringen anger som skal for uppdraget att en mojlighet att jamfora klimatpaverkan fran
olika fardmedel skulle ge mer likvardiga férutsattningar for alla leverantérer som erbjuder
langvaga resande och ge en stdrre nytta fér konsumenterna. Syftet med obligatoriska
klimatdeklarationer ar att en redovisning av resors klimatavtryck ska bidra till att
konsumenterna kan géra informerade och valgrundade val.? Berakningarna av
koldioxidavtrycket ska bygga pa vetenskapliga och internationellt erkdnda metoder.

Som skal fér uppdraget anger regeringen de av riksdagen antagna klimatpolitiska malen.?
Regeringen uppger vidare att férslaget om obligatoriska klimatdeklarationer lyfts av Biojet-
utredningen som ett satt att bidra till en minskning av flygets klimatpaverkan.*

1.1  Forutsattningar for genomforande och
arbetssatt

Myndigheternas samverkan

| regeringens beslut anges att Konsumentverket, utifran sitt ansvarsomrade, ska bista
Trafikanalys med kompetens avseende dels utformning av information till konsumenter, dels
réttslig reglering av informationskrav pa naringsidkare. Ovriga myndigheter ska bista
Trafikanalys inom sina respektive ansvarsomraden. Energimyndigheten har bidragit med
underlag om det europeiska regelverket om drivmedel och dess klimatpaverkan, samt i
analysen av berakningsmetoder for klimatpaverkan. Konsumentverket har bidragit med
underlag och analys av konsument- och marknadsratt samt information om konsument-
beteende. Naturvardsverket har bidragit med underlag och analys av metoder for berakning
av klimatpaverkan och klimatpolitiska mal. Transportstyrelsen har bidragit med underlag om
och analys av trafikslagsspecifika regelverk av betydelse for detta uppdrag. Trafikanalys har
bidragit med samordning, underlag och analys av metoder for berdkning av klimatpaverkan

2 Se bilaga 1 Regeringsuppdrag.

3 Ett delmal &r att transportsektorns utslapp av klimatpaverkande gaser ska minska med 70 procent till 2030
jamfort med 2010.

4 SOU 2019:11 Biojet for flyget.
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samt analys av konsekvenser pa de transportpolitiska malen. Samtliga myndigheter har
deltagit i arbetet med bearbetning av stallningstaganden och utarbetande av lagférslag.

Utarbetandet av redovisningen har bedrivits i samrad inom ramen foér en myndighets-
gemensam arbetsgrupp® och det I6pande arbetet har stdmts av med en styrgrupp bestaende
av chefer fran respektive myndighet.

Samtliga myndigheter star bakom denna redovisning i sin helhet och av detta skal anvands
formen "myndigheterna” i den fortsatta redovisningen.

Forutsattningar for uppdragets genomforande

| uppdraget anges ett antal forutsattningar som myndigheterna ska beakta i utredningsarbetet.
Dessa ar,

e de ramar EU-ratten samt WTO-regelverket satter, sarskilt vad galler vilken rackvidd
ett nationellt regelverk kan ha, bland annat med hansyn till att forsaljning och
marknadsféring av resor i stor utstrackning sker over internet,

e utforma kravet sa att det blir mojligt att jamféra klimatpaverkan bade mellan och inom
trafikslag,

e utforma kravet sa att berékningar av klimatpaverkan ar likvardiga mellan fardsatten
och bygger pa vetenskapliga och internationellt erkdnda metoder,

e utforma kravet sa att den information som ges till konsumenterna blir lattbegriplig och
Iattillganglig,

e utforma kravet sa att de administrativa kostnaderna foér berérda aktorer och
myndigheter halls sa ldga som mgjligt (vilket bland annat kan ske genom att utforma
undantagsbestdmmelser) samt

e att Trafikanalys ska inhdmta synpunkter och tillvarata de kunskaper och erfarenheter
som finns hos andra berérda myndigheter, bl.a. Kommerskollegium, samt inhamta
synpunkter fran foretradare for resebranschen, transportorer och andra berérda
aktorer.

Dialog med berorda aktorer

Trafikanalys har, i syfte att inhamta kunskap och synpunkter fran olika aktorer, dels haft
enskilda avstamningar med andra myndigheter, foretradare for resebranschen, transportérer
och andra berorda aktorer,® dels genomfort en bredare dialog med olika berérda aktérer i en
intressentdialog som dokumenterats av IVL Svenska Miljdinstitutet.” Myndigheterna har
efterstravat en jamn och bred representation av olika berérda aktorer. Méten har skett bade
pa initiativ av enskilda forskare, intresseorganisationer och foretag och pa initiativ av
Trafikanalys i syfte att bredda underlaget. Synpunkterna har beaktats i de 6vervaganden som
lamnats. Trafikanalys har ocksa haft en dialog med Kommerskollegium angaende
bestammelser om tjanster.

5 Arbetsgruppen har bestatt av foljande kontaktpersoner: Energimyndigheten: Emilia Hygstedt,
Konsumentverket: Fanny Forsling, Naturvardsverket: Jonas Allerup, Transportstyrelsen: Jenny Ryman och
Trafikanalys: Elisa Abascal Reyes och Linda Ramstedt.

6 Se bilaga 6 Forteckning 6éver Trafikanalys méten med enskilda aktérer.

’ Se Trafikanalys drendenr. Utr. 2019/60; Eriksson, E., Backstrom S., Johansson, K., Klugman, S., Lewrén, A.,
Lundberg, S., Persson, M. & Thyrsin, A. (2019): Intressentdialog Klimatdeklaration Langvéga Resor.
Sammanstallning av gruppdiskussioner vid intressentdialog 2020-01-28. IVL Svenska miljGinstitutet.
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Ovriga insatser

Redovisningens forslag till forfattning har kvalitetssakrats genom att sarskild kompetens
inhandlats. Advokatfirman Oebergs AB anlitades i januari 2020 for att bistd med utarbetande
av forfattningsforslag. IVL Svenska Miljoinstitutet AB gavs i uppdrag att leda och
dokumenterat den del av myndigheternas dialogméte som utgjordes av gruppintervjuer i form
av fokusgrupper.® Vidare har konsulten Jan Ostlund anlitats fér att sarskilt bidra med underlag
till beskrivning av resmoénster utifran statistik samt analys av effekter pa de transportpolitiska
malen.

Trafikanalys genomférde vidare ett studiebesok i Paris i februari 2020 for att inhamta kunskap
och erfarenheter fran franska myndigheter efter att en liknande bestammelse inforts i
Frankrike.

1.2 Vagledande fragestallningar

Myndigheterna har, utifrdn regeringens beslut om uppdrag, identifierat ett antal
fragestalliningar som varit vagledande i arbetet med att utarbeta ett forslag till obligatoriska
klimatdeklarationer.

o Ar forslaget konkurrensneutralt?

En bestdmmelse om obligatoriska klimatdeklarationer far inte missgynna enskilda foretag i
den mening att bestimmelserna inte ar utformade péa ett sadant satt att de skapar olika villkor
for marknadens aktérer. Det handlar bland annat om att de metoder som anvands for att
berakna klimatdeklarationerna ska vara transparenta och likvardigt utformade sa att
jamforelser inom och mellan trafikslagen ar mojliga utan att enskilda foretag missgynnas.

¢ Overensstimmer férslaget med EU-ritten?

Sverige har i och med EU-medlemskapet forbundit sig att folja EU:s regelverk, vilket bland
annat innebar att en nationell bestammelse inte far hamna i konflikt med EU-bestdmmelser.
En rattsanalys ar darfor av central betydelse fér uppdragets fullgérande.

e Leder forslaget till 6nskvard efterlevnad?

Myndigheternas forslag maste vara utformat sa att det gar att genomféra i praktiken. Av
central betydelse for efterlevnaden &r ocksa att det ska ga att sanktionera enskilda vid
Overtradelser. Andra exempel har pekat pa lag efterlevnad nar sanktionsbestammelser
saknas.®

o Mojliggor forslaget for att konsumenter kan jamfora klimatpaverkan inom och
mellan trafikslag?

| regeringens uppdrag framgar tydligt att den information om klimatpaverkan som ges till
konsumenter ska maojliggora for dessa att jamfoéra klimatpaverkan. En bestammelse om
obligatorisk klimatdeklaration bér darfor vara utformad sa att den gor det mojligt att jamfora
olika transportforetags klimatpaverkan inom samma trafikslag sa att incitament ges att bedriva

8 Ibid.
9 | Frankrike har en lag om obligatoriska klimatdeklarationer fr bland annat resor redan inforts. Dock finns inga
straffbestdmmelser, vilket gor att efterlevnaden har varit lag, se vidare kapitel 4.
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en standig forbattring av klimatpaverkan (minskad) inom ett visst trafikslag. Den ska ocksa
vara utformad sa att den mojliggor for jamforelse av klimatpaverkan mellan trafikslagen.

¢ Kan bestimmelsen efterlevas till laga kostnader?

| regeringens uppdrag ndmns att forslaget ska medféra laga administrativa kostnader for de
berérda foretagen samt att myndigheternas arbete med bestammelsen (tillsyn m.m.) ska
kunna genomféras inom ramen for befintliga anslag. Detta satter granser for hur pass
kravande en klimatdeklaration kan utformas.

e Arforslaget till bestimmelse tillrickligt styrande i forhallande till den
onskvarda effekten?

| de méten myndigheterna genomfért med branschen har en uppfattning som manga aktérer
gett uttryck for varit att det finns ett stort varde med en obligatorisk klimatdeklaration, trots att
den inledningsvis kan finnas vissa brister i implementeringen. Det kan finnas en énskvérd
utformning och implementering av en obligatorisk klimatdeklaration som inte &r identisk med
en tillrdckligt val utformad och implementerad klimatdeklaration.

1.3 Nagra definitioner

Obligatorisk klimatdeklaration

Med obligatorisk klimatdeklaration avses att det finns en skyldighet att klimatdeklarera de
resor som omfattas av bestdmmelserna. For det fall en naringsidkare inte foljer denna regel
ska det kunna sanktioneras.

”Langvaga”

| regeringens beslut har "langvaga” resande inte preciserats. Myndigheterna har évervagt flera
olika definitioner av begreppet "langvaga.” En definition pa 100 kilometer anvands av
Trafikanalys i insamlandet av uppgifter till Resvaneundersékningen.'® | Eurostatstatistik
indelas reseavstand i tre olika kategorier: korta resor (0-300 km), medellanga resor (301-1 000
km) och langvaga resor (> 1 000 km)."" Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenarers
rattigheter, i vilken information till kollektivtrafikresenarer regleras, ar tillamplig pa
kollektivtrafikresor upp till 150 km.

Myndigheterna menar att det ar énskvart att anvanda en definition som gor begreppet
"langvaga” relevant for konsumenten, vilket kan skifta beroende pa trafikslag. Inom luftfarten
ses en langvaga flygresa som avsevart mycket langre an 150 km. Utifran projektets definition
betraktas dock bade langvaga och kortvaga flygresor som langvaga resor eftersom syftet ar
att lyfta fram sallan- och fritidsresor, det vill sdga att exkludera vardagsresande.

Samtidigt ar det 6nskvart att tilldmpa en definition som ar férankrad i EU:s olika bestammelser
och arbetssatt i sd hdg utstrackning som mgjligt. Det kan noteras att varken
tagpassagerarforordningen eller flygpassagerarférordningen innehaller nagra bestammelser
dar en sadan definition ar ndodvandig. Fartygspassagerarforordningen ar tillamplig pa resor

'° Trafikanalys (2016): RVU Sverige — den nationella resvaneundersdkningen 2015-2016. Kvalitetsdeklaration.
" Eurostat (2018): EU Transport Statistics: Eurostat guidelines on Passenger Mobility Statistics. December
2018. Hamtad 2019-11-20 pa: https://circabc.europa.eu/sd/a/94bf136b-4c6b-42bb-a979-
bc64a622cbf8/Passenger%20Mobility %20Guidelines%20July%202016.pdf.
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som Overstiger 500 meter enkel resa medan busspassagerarférordningen ar tillamplig pa
transportstrackor som ar 25 mil eller langre.

Ovanstaende talar for att i viss utstrackning tillampa trafikslagsspecifika definitioner. For buss,
tag och flyg avses med "langvaga” resor langre dn 150 km. Ett vdgande skal for denna
tolkning av "langvaga” ar att de regionala kollektivtrafikhuvudmannens trafik, som till stor del
utgodrs av vardagsresor, har fa resor som ar langre an denna distans och darmed exkluderas
en stor del vardagsresor dar andra alternativa fardsatt, som inte omfattas av detta uppdrag,
kan ha en battre klimateffekt (gang, cykel, elbil).

For fartyg avses resor ldngre dn 15 nautiska mil eller 28 km. Skalet for en lagre grans for
farjetrafik ar att mer av privatmarknadens langvéaga resor inkluderas an om en hogre grans
valts."

Slutligen kan det tillaggas att det av klarspraksskal'® kan vara mer Iampligt att anvanda
begreppet "langa” istallet for "langvaga”.

Marknadsforing

Regeringsuppdraget handlar om obligatorisk klimatdeklaration av langvaga resor vid kdp och
marknadsforing av resor. Darfér ges har en introduktion till relevanta rattsakter och hur vi
anvander oss av begreppet marknadsféring. | direktivet om otillbérliga affarsmetoder
definieras affarsmetoder som “en naringsidkares handling, underlatenhet, beteende,
foretradande eller kommersiella meddelande (inklusive reklam och saluforing) i direkt relation
till marknadsféring, forsaljning eller leverans av en produkt till en konsument”." Nagon
definition av begreppet marknadsforing finns inte i direktivet. Direktivet ar tillampligt pa alla
affarsmetoder som anvéands fére, under och efter det att en transaktion mellan en konsument
och ett foretag har agt rum.'s Begreppet affarsmetoder omfattar i princip alla sorters kontakter
mellan en konsument och ett féretag vid marknadsforing och forsaljning av produkter. Med
begreppet marknadsforing avses reklam och andra atgarder i naringsverksamhet som ar
agnade att framja avsattningen av och tillgangen till produkter. EfterkOpssituationer omfattas
inte av marknadsféringsbegreppet.

Skillnaden mellan begreppen affarsmetod och marknadsforing ar att i affarsmetod inbegrips
naringsidkarens agerande vid leveransen av en produkt till en konsument. | propositionen till
marknadsféringslagen framgar att enligt regeringens bedémning talar dvervagande skal for att
aven det sistnamnda momentet bér omfattas av begreppet marknadsféring, och man foéreslar
darfor att marknadsféringsbegreppet ska omfatta det som avses med affarsmetoder i
direktivet och marknadsféringslagen ar darmed tillamplig dven i efterkdpssituationer.'®

| e-handelsdirektivet anvands begreppet kommersiellt meddelande som definieras som "varje
form av meddelande som syftar till att direkt eller indirekt framja varor eller tjanster fran ett
foretag, en organisation eller en person som bedriver handels-, industri-, eller
hantverksverksamhet, eller utdvar reglerad yrkesverksamhet, eller till att direkt eller indirekt

2 Med denna definition inkluderas &ven trafiken mellan Oskarshamn och Gotland samt mellan Grisslehamn och
Eckerd (Aland).

3 Se § 11 Spraklagen (2009:600). Spraket i offentlig verksamhet ska vara vardat, enkelt och begripligt.

4 Europaparlamentets och radets direktiv 2005/29/EG av den 11 maj 2005 om otillbérliga affarsmetoder som
tilldmpas av naringsidkare gentemot konsumenter pa den inre marknaden, artikel 2.d.

® EU-kommissionens vagledning om genomférandet/tillampningen av direktiv 2005/29/EG om otillbérliga
affarsmetoder, s. 5.

6 Prop. 2007/08:115, s.63.
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framja ovan namnda féretags, organisationers eller personers anseende”.'” '® Det framhalls i
forarbetena till e-handelslagen att "inneb6érden av kommersiellt meddelande torde i allt
vasentligt tackas av det i svensk ratt val etablerade begreppet marknadsféring”'.

Med begreppet marknadsféring avses enligt 3 § MFL "reklam och andra atgarder i
naringsverksamhet som ar dgnade att framja avsattningen av och tillgangen till produkter”.
Begreppet marknadsféring ar ett brett begrepp som kan omfatta en mangd olika foreteelser.
Det mesta som finns pa ett foretags webbplats sdsom féretagspresentationer, beskrivningar
och bilder, prislistor och bestéllningsformulér torde kunna betraktas som marknadsféring.?°

Enligt EU:s férordning 2017/1369 om energimarkning?' ska leverantorer och aterférséljare
hanvisa till produktens energieffektivitetsklass och den skala av effektivitetsklasser som finns
tillgangliga pa etiketten i visuella annonser eller tekniskt reklammaterial (artikel 6 a). Dessa
begrepp definieras inte narmare i férordningen.

Sammanfattningsvis anvands ett flertal olika begrepp for att beskriva annonser och forsaljning.
Det framgar av redovisningen ovan att marknadsféringsbegreppet omfattar bade annonser
och forsaljning. Enligt direktivet till uppdraget ska obligatoriska klimatdeklarationer redovisas i
samband med forséljning och marknadsféring av langvéga resor. Da begreppet
marknadsforing har en etablerad definition som aven omfattar férsaljning vore det battre att
utforma lagstiftningen sa att begreppet marknadsforing undviks.

Transportorer

| busspassagerarférordningen definieras begreppet transportdér som “en fysisk eller juridisk
person som inte ar en researrangor, en resebyra eller en biljettutfardare som erbjuder
allmanheten transport medelst linjetrafik eller tillfallig trafik”. | thgpassagerarférordningen
definieras begreppet transportér som “"det jarnvagsforetag med vilket resenadren har ingatt
transportavtalet eller ett antal pa varandra féljande jarnvagsforetag som enligt avtalet har
skadestandsansvar’. | fartygspassagerarforordningen definieras begreppet transportér som
“en fysisk eller juridisk person som inte ar en researrangor, resebyra eller biljettutfardare och
som erbjuder transporter i form av passagerartransporter eller kryssningar till allmanheten”.
Flygpassagerarférordningarna anvander inte begrepp som transportor, utan istallet
lufttrafikforetag som definieras som “ett lufttrafikféretag med en giltig licens” eller liknande. |
paketresedirektivet aterfinns begreppet resetjanstleverantér. Med en resetjanst avses
"passagerartransport, inkvartering, biluthyrning eller andra turisttjanster som inte utgor en
integrerad del av ovan namnda resetjanster. En resetjanstleverantor kan saledes leverera
olika typer av resetjanster och inte enbart transport. Aven i lagen (2015:953) om
kollektivtrafikresenarers rattigheter anvands begreppet transportér men det definieras inte i
lagen. Eftersom begreppet lufttrafikféretag enbart inbegriper flygbolag och resetjanstleverantor
inbegriper olika typer av tjanster forefaller det rimligast att anvanda begreppet transportor.

7 Europaparlamentets och radets direktiv 200/31/EG av den 8 juni 2000 om vissa réattsliga aspekter pa
informationssamhallets tjanster, sarskilt elektronisk handel, pa den inre marknaden, artikel 2 f.

'8 Information som kréavs for att na foretaget, organisationen eller personen, exempelvis domannamn eller e-
postadress utgor inte kommersiella meddelanden. Inte heller meddelanden som rér féretagets, organisationens
eller personens varor, tjanster eller anseende som utarbetats oberoende av detta eller denna (sarskilt nar sa
skett utan ekonomisk ersattning) utgér kommersiella meddelanden.

'® Prop. 2001/02:150 s.58.

20 Prop. 2001/02:150 s.38.

21 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2017/1369 av den 4 juli 2017 om faststéllande av en ram for
energimarkning och om upphévande av direktiv 2010/30/EU.
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Kopare av resor

Inom den lagstiftning som reglerar passagerares rattigheter anvands tva begrepp;
passagerare eller resenar. Begreppet konsument anvands daremot i konsumentskyddande
lagstiftning som konsumentkdplagen, konsumenttjanstlagen och marknadsféringslagen.
Definitionen av konsument i marknadsféringslagen ar en fysisk person som huvudsakligen
handlar for andamal som faller utanfor naringsverksamhet. | lagen om kollektivtrafikresenarers
rattigheter anvands begreppet resenar, och begreppet omfattar bade affarsresenarer och
konsumenter och det spelar ingen roll i vilket syfte resenaren foéretar transporten. Aven
paketresedirektivet anvander begreppet resenar och dar goérs en distinktion, direktivet ar inte
tillampligt pa affarsresor. | passagerarférordningarna anvands begreppet passagerare, ingen
skillnad gors mellan affarsresenarer och konsumenter.

Utifran den namnda lagstiftningen ovan ar det enbart ett direktiv som gér undantag for
affarsresenarer. Syftet med obligatoriska klimatdeklarationer ar att fa kbpare av resor att géra
mer medvetna val ur ett klimatperspektiv. Det spelar saledes ingen roll om individer képer en
resa for &ndamal som faller utanfor eller inom naringsverksamhet. Det viktiga ar att man ar en
person som vill kbpa en resa. Av detta skal bor begreppet konsument ersattas med
passagerare eller resenar.

Resa

Ordet resa kan i ett vardagligt ordalag féra tankarna till hela resan, det vill séga till och fran
resmalet samt vistelsen pa resmalet. Begreppet transport syftar tydligare pa sjalva transporten
till och fran resmalet. For att fortydliga att transport av gods inte ar inbegripet i aktuellt fall kan
det i stallet vara lampligt att anvanda begreppet passagerartransport. | denna redovisning
kommer dock begreppet resa att anvandas omvaxlande och synonymt med
passagerartransport.

Vilka strackningar av en resa som inkluderas ar nagot som skiljer sig at mellan olika lagar,
férordningar och konventioner. Lagen om kollektivtrafikresenarers rattigheter ser till
linjestrackningen for varje delstracka. Flygpassagerarférordningen utgar inte fran varje
delstracka men daremot en resa som saljs som en "enhet” dar det kan inga mellanlandningar.
En tur- och returresa ses dock inte som en enhet. Enligt Montrealkonventionen?? ses dock en
tur- och returresa som en enhet om man koper en sa kallad genomgaende biljett. |
tagpassagerarférordningen anvands begreppet "direktbiljett” som i forordningen definieras
som “en biljett eller biljetter som representerar ett transportavtal som har ingatts for att
genomfdra pa varandra foljande jarnvagstjanster som tillhandahalls av ett eller flera
jarnvagsforetag”. Med transportavtal avses "ett avtal om transport mot ersattning eller
kostnadsfritt mellan ett jarnvagsforetag eller en biljettutfardare och resenaren om
tilhandahallande av en eller flera transporttjanster”’. Darmed ser man inte till delstrackor. |
busspassagerarférordningen avses med transportavtal "ett avtal om transport mellan en
transportor och en passagerare om tillhandahallande av en eller flera transporter med
linjetrafik eller tillféllig trafik”. Darmed ser man inte till delstrackor. |
fartygspassagerarforordningen avses med transportavtal "ett avtal om transport mellan en
transportor och en passagerare om tillhandahallande av en eller flera passagerartransporter
eller kryssningar”’. Darmed ser man heller inte har till delstrackor. Passagerarférordningarna
ser alltsa inte till delstrackor, medan lagen om kollektivtrafikresenarers rattigheter ser till varje
delstracka.

22 Konvention om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter.
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Om utslappsberakningen gors utifran avgangsort till destinationsort inklusive byten innebar det
att kdparen av resan far information om resans totala utslapp. For det fall en sadan berakning
ska goras maste det ocksa bestdmmas hur delstrackorna ska berdknas, dvs varje delstracka
for sig med aktuellt trafikslag eller om man ska se till den totala strackan mellan avgangsort
och destinationsort. Det innebar i sddana fall att for det fall passagerartransporten sker med
olika trafikslag maste en bedémning géras om hur man ska berakna utslappen. En sadan
avstandsbeddmning riskerar att vilseleda passagerare om resans totala utslapp da den inte
speglar den faktiska resan. | sadant fall ar det rimligt att se till varje delstracka for sig.

Forutsebarhetsprincipen ar ett juridiskt begrepp som innebar att de regler som finns i
lagstiftningen ska vara formulerade pa ett sadant satt att man pa forhand ska kunna férutse
vad féljden blir av ett visst handlande.

Principen om likabehandling innebéar att lika situationer inte f&r behandlas olika och olika
situationer inte far behandlas lika, sdvida det inte finns sakliga skal fér en sddan behandling.

Det ar inte ovanligt att man idag bokar en langvaga tagresa som aven inkluderar en
anslutande resa med buss (se till exempel Resplus). Om man ser till resans totala langd
innebar det att aven delstrackor som enskilt ar under 15 mil, till exempel kollektivtrafik, kan
omfattas av kravet pa klimatdeklaration. Syftet med klimatdeklarationer ar att passagerare ska
fa information om utslappen vid langvaga resor éver 15 mil, dvs inte kortare transporter som
sker med kollektivtrafik.

Sammanfattningsvis innebar det att varje delstracka kan beraknas for sig. Om en delstracka
ar under 15 mil skulle den da inte behdva klimatdeklareras.

Begreppet farja

Vad géller begreppet farja kan det konstateras att det inte ar ett vedertaget begrepp i sjofarts-
sammanhang. Begreppet farja anvands inte heller i de EU-rattsakter som handlar om
konsumentrattigheter och transportérers skadestandsansvar avseende passagerartransporter
till sjoss.?® | internationellt dverenskomna regler som galler sj6fart och i EU-férordningar och
direktiv anvands i stallet begreppen fartyg samt passagerarfartyg. | svensk ratt anvands i
princip endast begreppet farja i betydelsen vagfarja inom ramen for vaglagstiftningen.

Vid en genomgang av definitioner pa svenska och engelska av ordet farja (ferry) kan det slas
fast att det inte finns nagon entydig definition av begreppet farja, annat an att i de flesta
definitioner avses ett fartyg avsett for transport av passagerare, bilar och tag. | vissa
definitioner laggs aven kriteriet till att det ror sig om fartyg som gar i linjetrafik pa en bestamd
rutt. Aven om ordet farja forstas av de flesta i enlighet med vanligt sprakbruk, bér det i en
reglering i lag om krav om obligatoriska klimatdeklarationer anvandas begrepp som normalt
anvands i internationella 6verenskommelser, EU-ratt och svensk lagstiftning. Darfor bor
begreppet farja inte anvandas i en framtida lag utan i stallet ersattas med begreppet fartyg.

2 Europaparlamentets och Radets forordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010 om passagerares
rattigheter vid resor till sjéss och pa inre vattenvagar och om andring av férordning (EG) nr 2006/2004 samt
Europaparlamentets och Radets foérordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transportorers
skadestandsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss.
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1.4 Redovisningens omfattning och
innehall

| denna redovisning lamnas ett forslag till lag om obligatoriska klimatdeklarationer.
Lagforslaget omfattar de nddvandiga bestammelser som kravs for att inféra en ny
deklarationsplikt for vissa av resemarknadens aktorer, vilket innebar de bestammelser som
Riksdagen maste besluta om. Myndigheternas forslag innebar att lagen framfor allt ska
begransas till bestammelser om vad plikten ska innehalla, vem som omfattas av plikten och
nar, vilka allmanna krav en klimatdeklaration bor uppfylla samt bestdmmelser om sanktioner
vid Overtradelser.

Enligt myndigheterna bor regeringen bemyndigas att i férordning faststalla metoder eller ge
myndighet foreskriftsratt inom omradet. Regeringen bér ocksa ges i uppgift att besluta om
organisation av ansvar for sddana bestdmmelser. Det finns aven andra skal som talar for att
mer detaljerade bestdmmelser inte ska ingd i en lag.

Metoder for berakning av koldioxidutslapp och andra vaxthusgaser ar under utveckling och
foérandring. Forutsattningarna foérandras vidare i takt med att mer forskning genomférs. Det ar
darfor ocksa sannolikt att EU:s och andra internationella organs gemensamma bestammelser
om metoder for berakning av klimatpaverkande utslapp kommer att férandras.

Mer detaljerade bestammelser kraver en langre utredningstid an vad som har funnits for detta
uppdrag. Det har varit myndigheternas foresats att till denna redovisning utreda metodfragor;
dels for att underlatta for regeringen i det fortsatta arbetet, dels for att sakra att den féreslagna
bestammelsen ar mojlig att inféra aven i praktiken.

1.5 Rapportens disposition

| detta kapitel redogjordes for uppdraget och férutsattningar for genomférande.
e | kapitel 2 redogdrs for resmonster, marknadsforhallanden och olika aktérsperspektiv.

e | kapitel 3 finns en kartldggning och analys av internationella dvergripande regler av
betydelse for en nationell bestdmmelse om obligatoriska klimatdeklarationer.

e | kapitel 4 redogors for trafikslags- och drivmedelsspecifika regler av betydelse for en
nationell lagstiftning om obligatoriska klimatdeklarationer.

e | kapitel 5 beskrivs olika oreglerade metoder for berakning av klimatpaverkan. Kapitlet
innehaller aven en analys for metodmassiga forutsattningar fér en obligatorisk
klimatdeklaration.

o | kapitel 6 redogors for myndighetens forslag och rekommendationer till regeringen.

e | kapitel 7 redogors for konsekvensutredning samt en beskrivning av effekter pa
miljokvalitetsmalen och de transportpolitiska malen.

Myndigheternas forslag till lag om klimatdeklarationer aterfinns i inledningen av denna rapport.
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2 Resmonster och
resemarknaden

| detta kapitel redogérs fér resmdnster och resemarknaden fran olika perspektiv. Oversiktliga
resmonster beskrivs liksom resemarknaden och dess aktorer. Kapitlet avslutas med en
beskrivning av hinder och incitament fér klimatarbete och klimatmedvetet beteende.

Under utredningstiden brét Coronapandemin ut, vilket drastiskt paverkat resemarknaden.
Beskrivningen av resemarknaden rér marknaden s& som den sag ut innan pandemin, dven
om vissa exempel pa effekter av pandemin pa resemarknaden tas upp.

2.1 Resmonster

Som underlag fér den fortsatta diskussionen tecknas i det har avsnittet en bild av svenska
resenarers langvaga resor med flyg, tag, buss och fartyg.

Den trafikslagsspecifika officiella statistik som Trafikanalys publicerar innehaller bade
privatresor och tjansteresor. Det ar totalrdknade undersdkningar dar data samlas in fran
marknadens aktérer, som nar de lamnar uppagifter till statistiken inte behdver dela in sina
resenarer i de finare kategorier som skulle behdvas for en narmare forstaelse av hur individer
reser nar de reser langt. Aven om den officiella statistiken om trafikslagen bygger pa
totalraknade undersdkningar och inte pa stickprov sa finns inslag av osékerhet.?*

Den genomsnittliga fardlangden for langvaga resor med trafikslagen som utredningen
fokuserar pa visas i Tabell 1 nedan, uppdelat pa fritids- och tjansteresor.?® Flygresor har den
langsta fardlangden bland trafikslagen, och fritidsresor med flyg ar langre an tjansteresor med
flyg. Reslangden for tag, buss och fartyg ar relativt sett lika och fritidsresorna ar generellt sett
nagot langre an tjansteresorna for dessa trafikslag.

Tabell 1. Genomsnittlig arlig fardlangd (kilometer) per fritidsresa och tjansteresa, 15 mil eller langre, under
perioden 2011-2016.

Fritidsresor Tjénsteresor
Flyg 2830 1666
Tag 386 345
Buss 363 360
Fartyg 394 305

24 Bland annat kan resor med byte mellan trafikslag géra att antalet resor dverskattas.
25 Det finns &ven andra typer av resor an fritids- och tjansteresor, vilket forklarar skillnaden mellan totalen i
Tabell 1 och Tabell 2 respektive Tabell 3 och Tabell 4.
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Av Tabell 2 framgar att fritidsresorna dominerar med 15 miljoner resor jamfért med 5 miljoner
tjansteresor. | tabellen framgar ocksa att andelen tjansteresor var storst for flyg med 32
procent, foljt strax efter av tdg med 30 procent. Andelen tjansteresor med buss och fartyg var
betydlig lagre.

Tabell 2. Genomsnittligt antal resor (tusental) arligen uppdelat pa fritidsresa och tjansteresa samt andel
tjdnsteresor, 15 mil eller langre, under perioden 2011-2016.

Fritidsresor Tjénsteresor tjénst:::g
Flyg 5 896 2748 0,32
Tag 6 091 2563 0,30
Buss 2551 187 0.07
Fartyg 777 31 0.04
Totalt 15 315 5528

Kalla: Statistikuttag fran Trafikanalys Resvaneundersokning.

Kvinnors och mans langvaga resande skiljer sig at, vilket visas i Tabell 3. Man genomfér nagot
fler resor an kvinnor samtidigt som det framgar av tabellen att kvinnor i hogre utstréackning
reser med tag, fartyg och buss. Det vanligaste fardsattet for man ar flyg och for kvinnor tag.
Enligt detta uttag frdn resvaneundersdkningen sker totalt sett flest antal resor med tag, foljt av
flyg. Av de fyra fardsatt som undersdkningen fokuserar pa sker minst antal resor med fartyg.

Tabell 3. Antal resor med flyg, fartyg, tag och buss snitt per ar under 2011-2016 uppdelat pa man och kvinnor.

Féardsétt Kvinna Man Totalt
Flyg 4 267 5329 9 596
Fartyg 453 412 865
Tag 5936 4944 10 880
Buss 1654 1364 3018
Totalt 12 310 12 049 24 359

Kalla: Statistikuttag fran Trafikanalys Resvaneundersokning.
Langvéga delresor i snitt per ar for perioden 2011-2016 langre &n 15 mil efter huvudsakligt fardsatt och alder
med 95 % konf. +/- (1 000-tals resor).

Det langvaga resandet skiljer sig aven mellan olika aldersgrupper, vilket redovisas i tabell 4
nedan. Av tabellen framgar att aldersgruppen 30-49 ar star for flest antal flygresor och
tagresor jamfort med vriga alderskategorier. Minst antal resor genomfors av aldersgruppen
65-80 ar. Flest bussresor genomfors av aldersgruppen 6-29 ar, foljt av aldersgruppen 65-84
ar.
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Tabell 4. Antal resor med flyg, fartyg, tag och buss snitt per ar under 2011-2016 uppdelat efter aldersgrupp.

Féardsatt 6-29ar  30-494r  50-644r  65-84ér Totalt
Flyg 2336 3 869 2493 898 9 596
Fartyg 193 282 200 190 865
Tag 3427 4 247 2077 1131 10 880
Buss 1224 630 422 743 3018
Totalt 7180 9028 5191 2961 24 360

Kalla: Statistikuttag fran Trafikanalys Resvaneunderso6kning.
Langvaga delresor i snitt per ar for perioden 2011-2016 langre @n 15 mil efter huvudsakligt fardsatt och alder
med 95 % konf. +/- (1 000-tals resor).

Enligt Trafikanalys officiella statistik Luftfart 2017 var antalet flygpassagerare via svenska
flygplatser under aret 38,8 miljoner, varav 30,9 i utrikes trafik och 7,9 miljoner i inrikes trafik.

Tillvaxtverkets statistik Inkommande besékare i Sverige 2014 talar om 8,5 miljoner flygresor
gjorda av utlanningar pa besok i Sverige, varav endast 10 000 var resor inom Sverige.?

Trafikanalys luftfartsstatistik raknar inte med resor som svenskar gor till och fran utlandska
flygplatser med en marktransport éver landsgransen, mest markbart via Képenhamns
flygplats.?”

Vilka reser mest och varfor?

En annan undersdkning som beskriver resandet i Sverige ar Tillvaxtverkets undersdkning
Svenskars resande. Den undersokningen innehaller enbart tjansteresor och fritidsresor som
skiljer sig fran vardagliga resor till och fran arbetet eller pa annan regelbunden basis. Resans
langd ar dock inte specificerad.?® Med anvandning av datamaterialet fran Svenskars resande
har Centrum for turism vid Goteborgs universitet skrivit rapporten Flygresorna och klimatet:
Utsldppsminskningar och acceptans for klimatsmartare alternativ. Dar finns en anvandbar
beskrivning av svenskarnas flygresor i vilken det redovisas punktskattningar.

Flygresans huvudsakliga motiv uppges av Goéteborgsforskarna till 72 procent vara privat och
resterande 28 procent tjansterelaterade, vilket vi ocksa konstaterat ovan. Det vanligaste
huvudsakliga motivet uppgavs vara At vara med védnner och familj som uppgavs for 30
procent av resorna, foljt av Lugn och ro, avkoppling med cirka 18 procent. Undersdknings-
personerna kunde bara valja ett alternativ.

For privata flygresor fick respondenterna ockséa besvara fragor om aktiviteter pa destinationen.
Den vanligaste alternativet var Sol och vdarme med 6ver 50 procent, foljt av Matupplevelse
med runt 40 procent och Besdka sldkt och vdnner med nagot over 30 procent. Pa den fragan
kunde flera aktiviteter uppges.

Undersokningen kan ocksa anvandas for att beskriva flygresandet i olika grupper, baserat pa
kon, inkomst, alder, utbildningsniva och boende i stad/land. Mellan kénen ses ingen skillnad.

% | jamférelse med det totala antalet flygresor i Sverige enligt Luftfart 2014 talar det for en andel av 33 procent
utlanningar. Med den vetskapen verkar samanvandbarheten av dessa undersokningar problematisk.

27 For tag buss och passagerarbat ingar dven kortvaga resor i Svenskars resande, om resorna skiljer sig fran de
vardagliga. Det &r ocksa en faktor att ha med vid tolkning av statistiken.

2 Till exempel kan en shoppingresa med buss eller tag till en nérbeldgen stad kan inga i statistiken, om
respondenten anser att den inte tillhér de vardagliga resorna.

23



Aldre reser mer an yngre. Héginkomsttagare reser mer, liksom de med eftergymnasial
utbildning. Boende i storstadsregioner reser mest och i andra storre stader med omnejd reser
man mindre, medan de som bor i kommuner i kategorin mindre stader och landsbygd reser
minst. Aven andra studier redovisar att resande har samband med hushallens ekonomi.?

2.2 Resemarknaden och dess aktorer

Resemarknaden ar komplex med manga olika typer av aktérer som ar verksamma pa olika
delar av resemarknaden. Vid framtagning av ett obligatorium av klimatdeklarationer fér lang-
vaga resor ar de aktérer som framst berérs kdpare av resor och transportoperatorer (se
avsnitt 1.3). Transportoperatérer ar ofta inriktade pa ett trafikslag och kan vara inriktade pa
olika delar av marknaden, till exempel regional, nationell eller internationell trafik. Resenaren
kan vid kdp av resan valja olika forsaljningskanaler, dar de huvudsakliga alternativen ar kop
direkt av transportoperatoren eller kdp via ombud, sdsom resebyra eller researrangor.
Forsaljningskanaler kan vara specifika for ett trafikslag eller réra resor generellt, oberoende av
trafikslag.

Detta avsnitt inkluderar en beskrivning av resemarknaden, olika typer av aktorer och
huvudsakliga forsaljningskanaler per trafikslag.

Flygplatser

Staten driver tio flygplatser genom det statliga bolaget Swedavia. Vid sidan om statens
flygplatser finns 29 regionala flygplatser som har chartertrafik eller linjetrafik. Inslaget av
offentlig finansiering av regionala flygplatser ar stort.

Det forekommer konkurrens mellan flygplatserna i Sverige och aven med flygplatser i
grannlanderna. Det galler sarskilt for chartertrafik som under hégsasong erbjuds fran manga
regionala flygplatser, aven fran vissa utan linjetrafik.°

Sveriges storsta flygplats Arlanda konkurrerar om svenska passagerare med andra
flygplatser, aven i grannldnderna. For resenarer i sédra Sverige anvands Kastrup i
Képenhamn mest. Data fran Trafikanalys resvaneundersokning for ar 2011-2016 visar att
Kastrup fangar upp mer an tio ganger sa manga svenska flygresenarer som Gardermoen i
Oslo.

Flygbolag

Flygbranschen i Sverige bestar av enstaka stora och flera mindre flygbolag. Det dominerande
flygbolaget i Sverige och Skandinavien ar SAS som har de resenarer som gor fem eller fler
tur- och returresor per ar som huvudsaklig kundgrupp. De har, enligt egen uppgift, normalt det
mest omfattande natverket och en marknadsandel pa 30 procent av resor till, fran och inom
Skandinavien.®'

2% Sweco 2018, Ekonomiska krisers betydelse for transporter och transporteffektivitet. Rapport framtagen pa
uppdrag av Trafikanalys.

Norrkdping Airport marknadsfor sig som fjarde stérst pa charterflyg, men har ingen linjetrafik.

31 SAS ars- och hallbarhetsredovisning 2018/2019, s. 38.
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| Sverige har det norska foretaget BRA (Braathens Regional Airlines) enligt egen uppgift cirka
30 procent marknadsandel av det svenska inrikesflyget.?

Ett par svenska flygbolag ar specialiserade pa charterflyg och har omfattande verksamhet.
TUI fly Nordic ingar i TUI-gruppen.® Novair som egentligen heter Nova Airlines ingar i samma
koncern som researrangdéren Apollo.3* Vingresors flygbolag Sunclass Airlines som féddes
2019 ur konkursen fér Thomas Cook Airlines ar baserat i Danmark.

Bland de mindre bolagen aterfinns det norska féretaget Airleap som startade 2018 som har
fyra flygplan med bade kommersiell trafik pa egna linjer inom Sverige och Norden samt
flygning at andra operatérer.3®

Utlandska lagprisflygbolag med trafik i Sverige ar till exempel Norwegian, irldndska Ryanair
och ungerska Wizz Air som enligt egen uppgift &r Central- och Osteuropas stérsta
lagprisflygbolag.®

Charter- och reguljartrafik inom luftfarten

I Chicagokonventionen gors en distinktion mellan regelbunden trafik (Scheduled International
flights, reguljartrafik’”) och oregelbunden trafik (Non-scheduled international flights,
chartertrafik®®). Regelbunden trafik utgér den kommersiellt mest betydande delen inom
luftfarten och utgdrs av en serie flygningar av passagerare, post och gods mot betalning.
Dessutom ska flygningarna vara tillgangliga for allmanheten, genom en offentliggjord tidtabell.
Den regelbundna trafiken har fram till borjan av 1990-talet varit reglerad. Med avregleringen
kom nya affarsmodeller i form av lagkostnadsflygbolag (LCC-Flygbolag) att utvecklas vid
sidan av natverksflygbolagen sdsom SAS, Finnair och Lufthansa. Den regelbundna
utrikestrafiken har sedan 2005 6kat med 6ver 90 procent (se Figur 1), vilket kan forklaras dels
med tillkomsten av en enhetlig flygmarknad inom EU med stark prispress fran
lagkostnadsbolagen, dels 6kad globalisering och intensifiering av EU-samarbetet, vilket ocksa
visar att 6kningen av utrikestrafiken till stor del utgors av destinationer inom EU.

Chartertrafiken innebar att en kund koper en resa av en researrangor (resebolag) som hyr
flygplan (kapacitet) fran flygbolag (transportdren) och paketerar resan, dar flygresan och hotell
ingar. | vissa fall ager resebolaget sjalva ett flygbolag och kan ocksa hyra ut kapacitet (saten)
till andra researrangdrer. | samband med avregleringen av luftfarten i borjan av 1990-talet blev
charterreglerna uppluckrade, vilket innebar att resenéarer i stérre omfattning kan valja att kopa
enbart flygresa. Chartermarknaden uppvisade mellan 2005 och 2019 en nedgang med -0,3
procent. En forklaring ar att researrangorer koper kapacitet av flygbolag som bedriver reguljar
trafik, saval nationella natverksflygbolag som LCC-flygbolag. Detta innebar att det pa en
flygning till exempelvis London kan finnas passagerare som kopt biljett utifran att flygningen ar
reguljar och charterpassagerare som har kdpt en paketresa.

%2 www.flygbra.se/om-bra/foretagsinformation/ Féretaget har gatt med férlust under en langre tid och i samband
med Coronakrisen har féretaget ansokt om rekonstruktion och framtiden &r oviss. Lanken fungerar darfor inte
langre.

33 www.tuiflynordic.se/ 2020-04-22.

3 www.novair.se/om-novair/om-oss 2020-04-22.

% www.airleap.se/sv/om-airleap/vara-flygplan 2020-04-22.

% https://wizzair.com/sv-se/information-och-tjanster/om-oss/f%C3%B6retagsinformation 2020-04-22.

37 No scheduled international air service may be operated over or into the territory of a Contracting State, except
with the special permission or other authorization of that State, and in accordance with the terms of such
permission or authorization.

% ”Each contracting State agrees that all aircraft of other Contracting States, being aircraft not engaged in
scheduled international air service shall have the right, subject to the observance of the terms of this
Convention, to make flights into or in transit non-stop across its territory and to make stops for non-traffic
purposes without the necessity of obtaining prior permission,...”
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Figur 1. Passagerarutveckling i Sverige mellan inrikes, charter och utrikeslinjefart.
Kalla: Transportstyrelsens Flygplatsstatistik, statistikuttag fran
www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Statistik/Flygplatsstatistik-/ 2020-04-24.

Aven pa EU-niva har man specificerat vad som ska betraktas som oregelbunden respektive
regelbunden trafik. Férdelningen mellan reguljartrafik och renodlad charter fran svenska
flygplatser var 2019 cirka 89 procent reguljartrafik och 11 procent chartertrafik. Dock har
granslinjen mellan regelbunden och icke regelbunden trafik sedan mitten av 1990-talet luckras
upp mer och mer, att trafikformerna haller pa att skapa likartade monster gor att det ar allt
svarare att skilja dem at.

| Transportstyrelsens foreskrifter anges narmare villkoren for chartertrafiken. For chartertrafik
ar det en grundforutsattning att det finns en chartrare, vilken i stéllet for flygbolaget tillhanda-
haller transporten till passageraren.

Det finns som namnts ocksa researrangorer som flyger med egna flygbolag, det vill sdga
researrangoren fungerar &ven som transportor, sdsom TUI. TUI kan ocksa hyra ut kapacitet till
andra researrangorer, vilket gor att en viss andel av flygstolarna tillhandahalls av
transportoren (sdsom TUI), medan &vriga flygstolar tillhandahalls av andra researrangoérer.

Ett flygbolag kan hyra in flygplan fran ett annat flygbolag i form av wetlease® och drylease®.
Denna typ av arrangemang bor beaktas vid ett obligatoriskt krav pa klimatdeklarationer.

Code-share ar en form av samarbete mellan flygbolag som innebar att ett flygbolag satter sin
egen flygbolagskod pa en flygning som genomfors av ett annat flygbolag, som exempel kan
SAS ha sin flygbolagskod (SK) pa en Lufthansaflygning som gar fran Frankfurt till
Johannesburg. Detta ar ett satt for flygbolagen att genom samarbete med andra flygbolag
utvidga sitt linjenat och marknadsféra sig pa linjer de sjalva inte flyger.

3 Wet Lease innebar ut- och inhyrning av luftfartyg med beséttning (personal). Wet Lease-out — uthyrning av
luftfartyg med beséattning. Wet Lease-in — inhyrning av luftfartyg med beséattning.

40 Dry Lease-out innebar att ett flygforetag hyr ut luftfartyg utan besattning, vilket ocksa innebar att inhyraren far
sta for de tillstand (OL och AOC) som kravs.
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Luftfartsavtal

De internationella luftfartsavtal som Sverige har med tredje land bor inte utgéra ett hinder for
Sverige vid ett inférande av obligatorisk klimatdeklaration fér langvaga resor. Det nationella
styrmedlet skatt pa flygresor inférdes i Sverige 2018. Skatt pa flygresor stod inte i strid med
luftfartsavtalen.

| takt med 6kande befolkning i Sverige och varlden och i takt med stigande inkomster har
resandet via svenska flygplatser 6kat nastan varje ar fram till 2018. Sa sent som varen 2019
forvantade Swedavia en 6kning av antalet flygresenarer under éverskadlig framtid, framfor allt
for privatresandet.*’ Statistiken fran Transportstyrelsen fér 2019 visade dock pa en nedgang
av passagerare i linjefart och ej regelbunden trafik med 9 procent for inrikes trafik och med 2
procent utrikes. Det var nedgangar varje enskild manad 2019 for saval inrikes som utrikes
passagerare. Sedan foljde ytterligare nedgangar i ungefar samma grad de tva forsta
manaderna 2020 innan trafiken lamslogs av atgarderna och oron kring Coronapandemin.

Priskonkurrensen ar ofta hard pa linjer med férutsattningar till Ibnsamhet. Lagprisbolagen har
hittat nya I6sningar och satt press pa de mer traditionella aktérerna, med éveretablering och
konsolidering som féljd. SAS har svarat pa den nya konkurrensen bland annat med att starta
dotterbolaget SAS Ireland med nio flygplan och en bas pa Irland.*?

Forsaljningskanaler flyg- och researrangorer

For att kunna anvanda sig av internationella bokningssystem kravs att en resebyra har en
resebyralicens, som i Sverige utfardas av Kammarkollegiet. Det storsta bokningssystemet
som anvands ar Amadeus. Via Amadeus system kan koldioxidutslapp for olika flygstrackor
redovisas och uppgifterna ar beraknade med hjalp av ICAQ:s flygkalkylator (se vidare avsnitt
5.2). Nar det galler bokning av flygresor pa flygbolagens webbplatser varierar formerna. Vissa
utlandska flygbolag har webbplatser pa svenska med mojlighet att se priset i svenska kronor,
medan andra har ett antal olika alternativ av de storsta spraken.

Tagforetag

Statliga SJ AB ar alltjamt den dominerande aktéren pa den svenska tdgmarknaden. Foretaget
ska drivas med I6nsamhet (utan samhéllsuppdrag).*?

Enligt egen uppgift 6kade SJ forsaljningen av tjansteresor 2019 och tjansteresor stod for
ungefar 30 procent av det totala antalet resor med SJ.** Snabbtaget X 2000 som har anvants
sedan 1990 ska genomga en modernisering av tdgens tekniska system och inredning. De
uppfraschade vagnarna ska tas i drift med bérjan 2020.4°

Pa den mest lukrativa linjen Stockholm—Goteborg har SJ konkurrens av MTRX som ocksa kor
snabbtag. Foretaget har sex moderna tag som ar kortare an X 2000 och presenteras som
lampliga for resendrer som blir aksjuka av korglutning (som anvands av X 2000).4¢ MTRX,
som tidigare kallade sig MTR Express, drivs av MTR Express AB som ar en del av den
kinesiska MTR-koncernen.*

4 Swedavia, Ars- och héllbarhetsredovisning 2018, s.15.

42 SAS ars- och hallbarhetsredovisning 2018/2019, s.16.

43 Olonsamma linjer hanteras pa sérskilt satt inom systemet med regionala kollektivtrafikmyndigheter och
statens trafikavtal om nattagstrafik mellan Stockholm och Jamtland/Lappland.

4 www.aftonbladet.se/minekonomi/a/mRxQJ4/fler-tar-taget-pa-affarsresan 2020-04-22.

4 www.sj.se/sv/om/om-sj/trafik-och-tag/sj-snabbtag-x-2000.html 2020-04-22.

46 https://mtrx.travel/sv/vara-snabbtag 2020-04-22.

47 www.mtrnordic.se/ 2020-04-22.
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Vy Tag, som tidigare hette Tagkompaniet, ar en del av den norska statsjarnvagen Vy. Vy Tag i
Sverige ar inriktat pa den upphandlade trafiken, varav en del ar langvaga. Varen 2020
opererar svenska Vy Tag snabbtag mellan Goéteborg och Oslo pa uppdrag av norska Vy Tog
och man har egen helgtrafik mellan Karlstad och Oslo.

Snalltaget, som ar en del av tysk-franska Transdev, bedriver nattagstrafik med liggvagnar pa
kommersiella villkor, aret runt mellan Malmé och Stockholm och under sasong fran Malmo fill
Berlin eller Jamtlandsfjallen.*® Varje sommar sedan 2012 har Snalltaget gatt fran Malmo till
Berlin, med fyra timmars fartygsoverfart Trelleborg—Sassnitz.*° Féretaget har métt en 6kande
efterfragan och utdkat kapaciteten pa linjen under senare ar.%

Inlandsbanan, med kommunala &gare, bedriver turisttrafik pa den oelektrifierade
Inlandsbanan.

Forsaljningskanaler tag

| ett parallellt regeringsuppdrag analyserar Trafikanalys marknaden for forsaljning av
internationella tagbiljetter, dar bland annat jarnvagens forsaljningskanaler beskrivs i storre
detalj.%'

Den néastan helt dominerande kanalen for forsaljning av tagbiljetter i Sverige ar SJ:s natbutik.
Dar séljs aven biljetter till manga bussar och andra tag i regional trafik, genom samarbete med
Samtrafikens nationella biljettbokningssystem. Det mojliggor byten till manga orter utanfor
SJ:s natverk. Bade Vy och Snalltaget finns med dar. Att finnas med i SJ:s natbutik och
telefonforsaljning &r en kommersiell férdel.? SJ AB har inte slappt in alla konkurrenter pa sin
natbutik.

Som ett alternativ till SJ:s natbutik och biljettautomater finns ett antal fristdende online
boknings- och férsaljningstjanster fér nationella och internationella tagresor inom Europa. Ett
svenskt exempel utgérs av Trainplanet med bas i Ostersund. De erbjuder biljetter med bade
SJ, MTRX och flera andra jarnvagsforetag och det ar |att att jamfora priser.>® Numera gar det
aven att kopa biljetter som soks fram i Samtrafikens reseplaneringstjanst resrobot.se — utan
att lamna webbplatsen — och det gors i samarbete med Trainplanet. Omio utgor ett ytterligare
exempel pa en bokningssida som erbjuder resor med flera jarnvagsforetag i Sverige.

Vy Tag har genom webbplatsen Tagkompaniet.se egen biljettférsaljning dar det aven gar att
finna biljetter med SJ-tag. MTRX séljer enbart biljetter med den egna trafiken pa sin
webbplats.

Bussbolag i langvaga kommersiell trafik

Buss har sedan lange etablerat sig som ett lagprisalternativ nar det galler langre resor.
Numera framhalls i branschen att man ar ett miljovanligt alternativ, kanske framst i jamforelse
med flyg och bil.

Buss har relativt god konkurrenskraft dar tagforbindelser saknas eller ar langsamma, vilket ar
fallet for exempelvis strackan Géteborg—Oslo. Bussen ar ocksa attraktiv nar det ar angelaget

48 www.snalltaget.se/om-oss 2020-04-22.

49 Aven efter att Coronapandemin brét ut planerar Snalltaget att fortsatta denna linje. Se vidare:
www.jarnvagsnyheter.se/20200416/10201/snalltaget-uppratthaller-rutten-malmo-berlin 2020-04-22

0 www.snalltaget.se/om-oss/pressmeddelande/snalltaget-lanserar-onlinebokning-for-tagresor-ut-i-europa-och-
satter-in-extra-a 2020-04-22.

5 Trafikanalys, 2020, Internationella tagbiljetter — en marknad pa framvaxt.

52 www.svd.se/sjs-utnyttjar-sin-dominans-vid-biljettkop Artikel fran 2015-12-16.

8 www.tagbokningen.se 2020-04-22.
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att resa utan byte och samtidigt komma &nda fram vid avstigning, som pa fjalldestinationer
eller vid inkopsresor.

Bussbranschen domineras idag av stora aktérer och kartan har ritats om snabbt bara de allra
senaste aren. Flixbus och Vy ar de storsta aktdrerna som har linjelagd kommersiell busstrafik.

Tyska Flixbus som ar en dominerande aktor i Tyskland, har verksamhet i 29 Iander i Europa
och vidare in i Turkiet, samt &ven i USA och sedan helt nyligen i Marocko. Driften av trafiken
skots av lokala foretag och man har flera andra tunga partnersamarbeten.>* For kunderna
innebar sammanslagningen av Flixbus och Swebus att resenarerna kan kdpa langa
internationella resor pa samma biljett, exempelvis Géteborg—Berlin med ett timslangt byte i
Koépenhamn.

Det svenskagda bussféretaget Nobina fokuserar pa stadstrafik, regionaltrafik och interregional
trafik.%® Foretaget har ocksa verksamhet i de nordiska grannlanderna.

Inom den svenska fjarrbussverksamheten upptrader det norska foretaget Vy under
varumarkena Vy Bus4You och Vy express. Vy Bus4You anvander bekvamare bussar med
lagre belaggning med trafik bland annat mellan nordiska huvudstader. Vy express har linjer
som Overlappar Vy Bus4You men kor aven kortare svenska strackor.

I mars 2020 genomférdes Vys kop av Flygbussarna fran Transdev.% Linjerna till och fran
svenska flygplatser ar under 15 mil men linjenatet kan utékas med langre linjer till
flygplatserna som redan trafikeras av Vy express idag. | mars 2020 bérjade Vy express
trafikera Eskilstuna—Arlanda direkt.

Tysk-franska Transdev inriktar sig pa verksamhet som persontrafikoperatdr via partners och
vander sig inte direkt till resenarer. Exempelvis har man kontrakt med Lanstrafiken i
Vasterbotten pa langvaga busstrafik Umea—Haparanda.

Det finns ocksa nagra bussresearrangorer med egen transportverksamhet. Mekka Traffic-
koncernen ar inriktade pa upphandlad trafik, kommersiell linjelagd trafik, charterbuss och
bussresor med reseledare och agerar pa marknaden med flera varumarken, bland annat
Bergkvarabuss, Scandorama, Olvemarks Holiday, och Fjallexpressen.

Huvudagare av Mekka Traffic koncernen ar sedan 2017 en investeringsfond férvaltad av Cube
Infrastructure Managers i Luxemburg och Paris. Darmed ingar Mekka i en féretagsgrupp med
bussbolag i bland annat Danmark, Tyskland och Belgien.®’

Vid sidan av de storsta aktdrerna finns mindre foretag som i manga fall utfér trafik som
partners till nAgon av de stora aktérerna som Flixbus. Mohlins bussar driver trafik i egen regi
mellan Jamtland/Harjedalen och Stockholm under varumarket Harjedalingen. Byberg och
Nordin AB och Westin Buss AB ager tillsammans Ybuss som pa liknande satt erbjuder
linjelagd trafik Ume&-Stockholm. | Ostergétland finns Blaklintsbuss som har daglig linjetrafik
mellan Mj6lby och Stockholm.

Buss ar ocksa ett viktigt inslag i manga paketresor som erbjuds med séljargument som att
man kommer nara vid avstigning och att fardvagen blir en del av upplevelsen. Resebyraer
som Resia erbjuder egna gruppresor med fardledare dar busstransporten ofta skots av

5 www.flixbus.se/foeretag/om-flixbus 2020-04-22.

% Nobina, Arsredovisning 2018/2019, del 2 (féretagspresentation)

% www.mynewsdesk.com/se/flygbussarna/pressreleases/transdev-saeljer-flygbussarna-till-vy-2956042
2020-04-22.

57 www.bussmagasinet.se/2017/11/bergkvarabuss-nya-huvudagare-inga-nykomlingar-i-bussbranschen/
2020-04-22.
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fristdende bussbolag eller bussbolag i resebyrans koncern. Roke Buss ager JT Alpin resor
som erbjuder paketresor till skidorter i Norge och alperna.

En kategori for sig ar arrangemang av inkopsresor dver dagen som framst gar mellan sédra
Sverige och nordligaste Tyskland med ett antal bussbolag.

Forsaljningskanaler buss

Marknaden for langvaga bussbiljetter ar fordelad pa manga kanaler och det ar svart att fa en
Overblick éver alternativen som bjuds. Det &r manga av aktérerna som star vid sidan av
Samtrafikens nationella biljettbokningssystem. Bolagen saljer biljetter sjalva eller via
aterforsaljare, sdsom busstationer och resebyrder. | manga fall gar det aven att képa biljett
ombord.

Flixbus-kunder kan képa sina biljetter via flera olika kanaler men inte via telefon till foretaget.
Utover i deras egen webbshop och mobilapp kan man képa 6ver disk i Stockholm pa
Cityterminalen och i Géteborg pa Nils Ericsson-terminalen eller i biljettautomater pa
Cityterminalen, pa Arlanda och pa resecentrum i Vasteras. Dessutom ar 320 aterforséljare
listade pa webbplatsen, bland annat Pressbyran, 7-Eleven och olika resebyréer.

Biljetter till Vys bussar kan kdpas via telefon eller via féretagets webbshop och i biljett-
automater i Oslo, Géteborg, Orebro, Vasteras och pa Arlanda flygplats. Det finns &ven
aterforsaljare framst pa bussterminaler och i kiosker, men inte alls lika manga som Flixbus
har. Vys bussbiljetter saljs aven dar Vys tagbiljetter saljs. P4 Vys webbplats tagkompaniet.se
finns deras egna bussbiljetter, men dven bussbiljetter och tagbiljetter med andra operatorer,
sasom lanstrafikbolag och SJ, sa det gar att fa en biljett till manga fler destinationer an i Vys
eget nat. P4 sj.se saljs biljetter till Vys bussar, genom samarbetet med Samtrafikens nationella
biljettbokningssystem, men det verkar vara vissa begransningar i urvalet till fordel for SJ-tag.
Aven pé tagbokningen.se kommer Vys bussar upp bland tagen vid en sékning, vilket
underlattar vid prisjamforelser.

Kunder som vill resa med nagot av de manga mindre bussbolagen som inte samarbetar med
Samtrafiken maste ofta vénda sig direkt till foretagen via natet eller telefon, eller till nagon
aterforsaljare.

Rederier

Manga olika rederier kompletterar varandra och pa nagra stora linjer finns det tva rederier som
konkurrerar med varandra. Trafiken gar mest till grannlanderna och flest passagerare reser pa
linjer till och frdn Danmark. Inrikes ar Gotlandstrafiken viktig aret runt framst fér boende och
foretag pa Gotland och sommartid for turister fran Sverige och andra lander.

For en stor del av fartygstrafiken ar det kombinationen gods och passagerare som mojliggor
I6bnsamhet pa linjerna.

Det finns femton rederier som trafikerar reguljart till och fran Sverige och ett som trafikerar
Gotland. Gotlandstrafiken skiljer sig fran évriga har namnda fartygslinjer genom att den gar
inrikes och upphandlas pa langa kontrakt av svenska staten for att garantera en
grundlaggande trafik aret runt. Det ar Rederi AB Gotland som har trafiken idag.

Restiden med fartyg spanner fran 20 minuter éver Oresund till resor éver natten eller éver
flera dagar som férekommer med Birka Cruises kryssningar runt Ostersjén med tid for flera
landstigningar.
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Flest antal resor mellan Sverige och utlandet skedde ar 2018 mellan Sverige och Danmark,
med nara 10 miljoner passagerare pa alla linjerna, enligt Trafikanalys officiella statistik.
Darefter foljde i fallande ordning resor till/fran Finland med 8,6 miljoner och Tyskland med 2,1
miljoner foljt av Norge med 1,5 miljoner. Estland, Lettland, Litauen och Polen hade
tillsammans 4,2 miljoner fartygsresenarer till och fran Sverige, varav Polen var storst.5
Trafiken mellan fastlandet och Gotland hade 1,8 miljoner passagerare 2018.%°

Rederiet med flest linjer ar svenska Stena Line med sammanlagt sex linjer fran Géteborg,
Halmstad, Trelleborg,?® Karlskrona och Nyndshamn. De ar ocksa dominerande pa vastkusten,
dar man ar ensam aktor i Goteborg och aven har linjen Varberg—Grena.

Tyskagda TT-Line har med fyra linjer fran Trelleborg flest linjer pa sydkusten.

| Finlandstrafiken konkurrerar estniska Tallink Silja och finska Viking Line pa linjerna fran
Stockholm till Abo och Helsingfors. Viking Line har &ven linjen Kapellskar—Mariehamn och
kryssningstrafik mellan Stockholm och Mariehamn, vilket gor deras linjenat stérre mellan just
Sverige och Finland. Sommartid trafikerar Viking Line aven Stockholm—Tallinn, men resten av
aret ar Tallink Silja ensamma om den linjen, liksom man &r ensamma aret runt pa linjen
Stockholm—Riga. Tallink Silja ar det storre foretaget av de tva matt i transporterat gods och
passagerare totalt sett. En mindre konkurrent finns i form av finska Rederiaktiebolaget Eckerd
som har Alandstrafik mellan Grisslehamn och Eckerd under varumarket Eckerdlinjen och
kryssningar frdn Stockholm under varumarket Birka Cruises med ett fartyg utan bildack.

Av o6vriga nio rederier med utrikes fartygstrafik fran Sverige har DFDS, Finnlines, Polferries
och Unity Line tva linjer vardera. De aterstdende, med vardera en linje fran Sverige, ar Color
Line, Fjordline, Forsea, Molslinjen (Bornholmslinjen) och Wasaline.

Taxfree-shopping férekommer inte inom EU med vissa undantag som per definition ligger
utanfér EU:s skatteomrade, bland annat Aland. Turerna fran Sverige till finska fastlandet och
Estland brukar darfér innehalla ett kort stopp pa Aland @ven pa oattraktiva avgéngstider.
Trafiken mellan Stromstad och norska Sandefjord erbjuder ocksa taxfree vilket sakert bidrar till
linjens popularitet.

Vid sidan om taxfree ar underhallningen ombord en attraktion i sig. Underhallningen bidrar till
att fartygen konkurrerar med de andra fardsatten pa andra villkor. En vasentlig del av
resenarerna valjer inte fartyg som ett alternativ till flyg (tag eller buss) pa just den linjen som
fartyget trafikerar. De kanske istallet valjer mellan en kryssning eller att ga ut pa en danskvall i
hemstaden.

Flera av linjerna som namnts gar under gransen for langvaga resor som i den har utredningen
ar satt till 15 nautiska mil for sjofart, cirka 28 km.®" Kortast linje med cirka 5 km ar
Helsingborg—Helsingdr som ocksa ar den svenska fartygslinjen som har tatast trafik och flest
passagerare. Se vidare avsnitt 5.3 fér en genomgang av reslangder till sjoss.

Forsaljningskanaler fartyg

Biljetter till fartygen séljs i bolagens egna natbutiker, over telefon, over disk i terminalen eller
via resebyraer. Fartyg till andra lander ingar i regel inte i Samtrafikens biljettsamverkan och

%8 Trafikanalys statistik, Sjotrafik 2018, Tabell 10 och Tabell 11.

% Trafikanalys statistik, Sjétrafik 2018, sammanfattningstabell.

80 | april 2020 har Stena redovisat att man avser att permanent avveckla trafiken pa linjen, mellan Trelleborg och
Sassnitz. Transportnet, Klassisk farjelinje stangs, 8 april 2020.

1 En sjomil &r 1 852 meter, sa 15 sjomil ar 27,8 km.
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syns inte pa exempelvis resrobot.se. Ett undantag ar Forsea mellan Helsingborg och
Helsingor, som &r synlig men det gar inte att kdpa biljetter via Samtrafikens transportorer.

Det gar ocksa i viss utstrackning att boka biljetter med appar, men kop i rederiernas egna
appar verkar inte ha fatt stor spridning annu. Prisjamforelsesajter som www.directferries.se
dar det gar att handla finns, men det skulle behéva utredas mer hur mycket dessa sajter
anvands som forsaljningskanal.

2.3 Hinder och incitament for klimatarbete

Avsnittet beskriver inledningsvis resebranschens syn pa hinder och incitament for ett forandrat
beteende vid kdp av resor. Darefter beskriv studier av beteendeaspekter vid resval som ar av
relevans vid klimatarbete.

Utbudssidan — resebranschens syn

Trafikanalys har fragat olika branschaktorer hur de mater intresse for klimatpaverkan hos
resenarer. Flera foretag menar att betalningsviljan hos kdpare av resor ar valdigt 1ag nar det
handlar om att valja till en tjanst som syftar till att minska resans nettoutslapp av vaxthusgaser
och att mindre an en procent av exempelvis charter- och fritidsresenarer valjer detta alternativ
nar det finns tillgangligt mot en kostnad. Det kan ha betydelse fér resenarens val att
merkostnaden kan bli s& hég som omkring 30 procent av det totala priset for resan. For
affarsresenarer finns ett starkare incitament att valja ett resande med mindre klimatpaverkan
da manga organisationer redovisar klimatpaverkan fran sina tjansteresor i sin
hallbarhetsredovisning.

| resebranschen har man under den senaste tidens stora uppmarksamhet kring klimatfragor
sett en minskad efterfragan pa flygresor och en 6kad efterfragan pa tagresor (se avsnittet
ovan). Flera aktorer har redan idag olika former av klimatinformation kopplat till
marknadsforing och forsaljning av resor (se vidare kapitel 5) och en i huvudsak
marknadsdriven inriktning mot 6kat klimatarbete.

| Trafikanalys intervjuer med olika branschaktérer har samtliga varit positiva till ett inférande
av obligatoriska klimatdeklarationer. En artikel som publicerats i franska Le Figaro pekar
ocksa pa en vilja hos 80 procent av de tillfragade resenarerna att fa information om resans
klimatpaverkan.®? En nyligen genomférd studie visar ocksa pa en hég acceptans for ett
inférande av obligatoriska klimatdeklarationer pa resor.5?

Efterfragesidan — beteendeaspekter vid resval
Konsumenter och héallbara val

Pa uppdrag av regeringen kartlagger Konsumentverket sedan 2015 konsumenternas
upplevelser att kunna agera miljdmassigt hallbart genom en enkatundersokning. Resultatet
fran enkatundersdkningen kompletteras med berakningar fran SCB som visar pa
konsumtionens klimatpaverkan generellt och nedbrutet pa olika marknader. For att kunna
rangordna och jamféra marknader med varandra har Konsumentverket tagit fram

52 |e Figaro-artikel 2020-01-16: www.lefigaro.fr/conso/comparer-les-vols-selon-leur-emission-carbone-bonne-
idee-ou-coup-de-com-20200116 2020-04-22.
63 Skrivelse som inkommit till myndigheterna 2020-02-25, diariefért under arende Utr. 2019/60.
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konsumentmarknadsindexet miljoé (KMI-milj6), vilket &r en sammanvagning av féljande fem
faktorer:

e Utbud: hur ser alternativen med mindre miljopaverkan ut?
e  Pris: hur mycket paverkar priset?

e Sociala normer: hur paverkar omgivningens asikter valen av alternativ med mindre
miljépaverkan?

¢ Miljoinformation: vagleder miljiomarkning och annan miljéinformation?
e Enkelhet: hur latt ar det att valja alternativ med mindre miljépaverkan?

| rapporten Konsumenterna och miljon (2018) konstaterar Konsumentverket att pris upplevs
som det storsta hindret till att géra val med miljdhzansyn .5 Konsumenter upplever flyg och
paket- och charterresor som de marknader déar det ar allra svérast att gora val med
miljohansyn.

Den konsumentgrupp som tycker det ar allra svarast att géra val med miljdhansyn ar
medelalders man 35-64 ar samtidigt som kvinnor mellan 65-75 ar ser bast mojligheter. De
med hogt miljdintresse upplever battre majligheter till att konsumera med miljéhansyn an de
som har ett lagt miljdintresse.

Det finns stora skillnader mellan kvinnors och mans installning till milj6. Kvinnor anvander
oftare miljdomarkningar och har battre kunskap om miljéalternativ.

| en rapport fran forskare vid Géteborgs Universitet har en kartlaggning av klimatpaverkan fran
svenska befolkningens flygresande genomférts samt en analys av potentialen fér mer hallbara
konsumtionsval fran ett klimatperspektiv.5® Resultatet visar att en realistisk utslappsminskning
ar 26 procent baserat pa resenarers acceptans for andrade trafikslag och/eller andrade val av
destination. Den stdrsta realistiska potentialen géller val av destinationer som ligger narmare
Sverige med flyg (exempelvis Kanariedarna istallet for Thailand). Rapporten drar slutsatsen
att acceptansen ar 1ag for att ersatta tjansteresan med ett méte utan resa. Detta indikerar i sa
fall svarigheter att minska utslappen till féljd av tjansteresor.

Rapporten lyfter fram vad det ar som spelar in vid val av trafikslag och att tidigare forskning
har visat att de viktigaste faktorerna ar pris, tid och bekvamlighet. Andra aspekter som spelar
in ar konsumentens varderingar och normer som berdr exempelvis miljé-och klimatfragor men
aven demografiska och socioekonomiska faktorer som alder, inkomst, utbildning etcetera.
Vidare lyfter rapporten att pris och tid oftast prioriteras framfor klimat- och miljéfragor samt att
det verkar finnas en brytpunkt vid cirka fem timmars restid som spelar stor roll och dar valet
oftare faller pa flyg.

Tid och pris ar viktiga aspekter for konsumenter, sarskilt da det handlar om en resa. Det
innefattar ofta att ta ledigt fran sitt arbete vilket inte ar nagot som kan géras obegransat.
Konsumenter har flera aspekter att forhalla sig till vid kdp av resa och om det blir for komplext
sa kan det innebara att konsumenten inte séker information pa mer an ett stalle alternativt
handlar utifran vana, norm eller rekommendation fran nagon.

64 Konsumentverket, 2018, Konsumenterna och miljén 2018, Méjligheter att géra val med miljohéansyn, Rapport
2018:17.

85 Kamb, A. och Larsson, J., 2018, Klimatpaverkan fran svenska befolkningens flygresor 1990-2017, Chalmers-
rapport.
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Tidigare i ar publicerade Konsumentverket en rapport om normers betydelse for hallbar
konsumtion.®® Fér att en personlig norm ska omséttas i beteende kravs inte enbart att
konsumenten har kunskap om miljokonsekvenserna av olika konsumtionsval, utan aven att
konsumenten kanner ett personligt ansvar for konsekvenserna. Att personer med hogt
miljdintresse upplever battre mojligheter till att konsumera med miljoh&nsyn &n de som har ett
lagt miljdintresse kan sannolikt till del forklaras av att de upplever ett personligt ansvar for
konsekvenserna och darmed ar mer motiverade att agera hallbart.

Konsumentbeteende

For att forsdka forstd hur benagen en person ar att bete sig pa ett visst satt kan ramverket
COM-B anvandas, ett beteendesystem som inkluderar tre fundamentala férutsattningar for att
mojliggora ett beteende, oftast en beteendeférandring, men inte alltid.®” | detta
beteendesystem interagerar férmaga, motivation och majlighet och bidrar till ett visst
beteende, se Figur 2.

Capability

4

Motivation , ) Behaviour

Opportunity

The COM-B system - a framework for understanding behaviour.

Figur 2. Ramverket COM-B som inkluderar aspekterna Férmaga (Capability), Motivation (Motivation) och
Mojlighet (Opportunity) i relation till Beteende (Behaviour).
Kailla: Michie et al. 2011.

Foljande aspekter behodvs for att forsta konsumenternas forutsattningar, exempelvis i relation
till en obligatorisk klimatdeklaration:

Formaga: har behdver konsumenten ha bade fardighet och kunskap till att utféra ett visst
beteende, i detta fall att valja ett fardsatt med hansyn till klimatpaverkan. Exempelvis:

6 www.konsumentverket.se/globalassets/publikationer/hallbarhet-och-miljo/underlagsrapport-2020-1-normers-
betydelse-for-hallbar-konsumtion-konsumentverket.pdf 2020-04-22.

57 Michie, S., van Stralen, M.M. & West, R. (2011) The behaviour change wheel: A new method for
characterising and designing behaviour change interventions. Implementation Science, Vol. 6, no. 42.
https://implementationscience.biomedcentral.com/articles/10.1186/1748-5908-6-42 2020-04-22.
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e Ha kunskap om olika fardsatt och att klimatpaverkan skiljer sig at mellan olika
fardsatt.

e Kunna stka information om olika fardsatts klimatpaverkan och jamféra dessa. | detta
fall skulle det eventuellt betyda att navigera ett flertal webbsidor.

e Forsta vad information om fardsattens klimatpaverkan faktiskt innebar och hur de
relaterar till varandra.

Motivation definieras som alla de processer som paverkar och styr vart beteende, inte bara
medvetet beslutsfattande. Dessa innefattar aven inlart och emotionellt beteende men aven
reflekterande beslutsfattande. Har handlar det mer om vanor och forvantningar pa ett visst
beteende. Exempelvis:

e Vilken instéllning har individen till en viss vara eller tjanst? Detta kan i sig vara
beroende av erfarenhet och vana.

e Vilka sociala normer finns kring ett visst beteende. Férvantas individen anvénda ett
visst fardsatt?

¢ Vill individen andra sitt beteende?

Mojlighet definieras som alla aspekter som ligger utanfér individen som antingen majliggér
eller framkallar ett visst beteende. Dessa kan till exempel vara den milj6 eller det sociala
sammanhang som en individ befinner sig i. Exempelvis:

e Foretag maste ha tillganglig information om vilken klimatpaverkan ett fardsatt har.

e Det behover finnas tillganglig information om hur en jamférelse av olika fardsatts
klimatpaverkan kan ske.

e Hur enkelt ar det fér konsumenten att hitta information och forsta den?

En obligatorisk klimatdeklaration kan troligtvis ha en inverkan pa resvalet genom att ge
kOparen av resan en battre férmaga att gora rationella val och att ge transportérerna en battre
méjlighet att ge kbparen av resan ett bra beslutsunderlag. Det &r &ven mgjligt att en
obligatorisk klimatdeklaration kan leda till en hogre motivation hos bade kdparen av resan och
transportdren att géra val som ar rationella i klimathanseende.

Beteendeekonomisk forskning visar att individer som stalls infor komplicerade
beslutssituationer som att valja pensionssparande, ata nyttigare eller ansdka om skatteavdrag
ofta fattar beslut som inte ar rationella, alltsa att de inte tar tag i sitt pensionssparande, inte
valjer att ata nyttigare trots att de vet att det ar battre eller att de inte s6ker avdrag som de ar
berattigade till.*8 Det ar oerhort anstrangande att vara rationell och att konstant vara det kraver
oerhort mycket av en individ, varfor individer inte alltid orkar, eller bryr sig om, att vara
rationella i sina konsumtionsval.

Ett annat valdokumenterat fenomen i beteendeekonomisk forskning ar att individer har
preferenser som inte ar konsistenta éver tid. En forklaring till det ar sa kallade present bias,
det vill saga att individer varderar omedelbara beloningar mer an framtida beléningar.®® Detta
kan yttra sig genom att konsumenter uppger att de vid ett framtida kop skulle handla hallbart,
men nar det framtida kopet val sker sa stammer det inte 6verens med vad som tidigare sagts.

8 ESO, 2016, Nar det ratta blir det Iatta — En ESO-rapport om "nudging”.
59 Ibid.
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2.4 Sammanfattande kommentarer

Av de fardsatt som undersékningen fokuserar pa ar tag det vanligaste fardsattet for langvaga
resor, enligt Trafikanalys resvaneundersokning, foljt av flyg, buss och fartyg i fallande ordning
Fritidsresor ar generellt sett Iangre an tjansteresor och det gors fler fritidsresor an tjansteresor.
Det vanligaste fardsattet for kvinnor ar tdg, medan det for man ar flyg.

| Sverige domineras inrikesflyget normalt till overvagande del av SAS. Fér resenarer i sddra
Sverige ar det mer forekommande att Kastrup anvands som startpunkt for internationella
resor. Forsaljningskanaler, féretag och produkter (transporttjanster) varierar inom och mellan
olika trafikslag.

Resebranschens aktoérer och resenarer ar generellt sett positiva till inforandet av en
obligatorisk klimatdeklaration fér langvaga resor.

Kravande och komplexa kdpprocesser skapar svarigheter for konsumenter. Om konsumenten
inte forstar skillnaden mellan olika varor och féretag 6kar risken for att konsumenten gor ett
passivt val. Att valja ett fardsatt med hansyn till klimatpaverkan kan anses vara komplext,
sarskilt om ansvaret faller p4 konsumenten att séka fram och jamféra vilken klimatpaverkan
olika fardsatt har. For att underlatta for kdparen av resan att gora ett rationellt resval med
hanseende till resors klimatpaverkan, ar det viktigt att en obligatorisk klimatdeklaration ar
lattbegriplig for kdparen av resan.

En obligatorisk klimatdeklaration kan troligtvis ha en inverkan pa resvalet genom att ge
kOparen av resan en battre férmaga att géra rationella val och att ge transportérerna en battre
mojlighet att ge kOparen av resan ett bra beslutsunderlag. Det ar aven mgjligt att en
obligatorisk klimatdeklaration kan leda till en hégre motivation hos bade képaren av resan och
transportdren att géra val som ar rationella ur klimathanseende.
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3 Overgripande rattsliga
forutsattningar

Ett forfattningsforslag om obligatoriska klimatdeklarationer av langa resor aktualiserar
bestammelserna i WTO-avtalet, i férdraget om europeiska unionens funktionssatt (EUF-
fordraget) om ratten till fri etablering och den fria rérligheten for tjanster. Ett forfattningsférslag
berdr aven tillampningsomradet for ett flertal direktiv och férordningar. | det féljande prévas
mojligheterna for en nationell lagstiftning om klimatdeklarationer mot EU:s primarratt, da
narmast EUF-fordraget. Darefter analyseras om forslaget omfattas av sekundarratt, narmast
direktiv och férordningar. Det beddms att WTO-avtalets bestdmmelser éverensstdmmer med
EU:s primar- och sekundarratt.

3.1 EU-regler — forutsattningar for ett
enskilt nationellt krav

Fordraget om europeiska funktionssatt (EUF)

| fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF) redogérs for de grundlaggande
bestdmmelserna om fri rérlighet for tjanster.”® Rétten till etablering innebar att en
verksamhetsutdvare far verka i andra medlemsstater pa samma villkor som stalls fér de egna
medborgarna och féretagen i det landet. Det rader alltsa ett forbud mot diskriminering enligt
artikel 49 i EUF-fordraget. Ratten till etablering far begransas med hansyn till allman ordning,
sakerhet eller halsa.

Féretag som bedriver passagerartransport kan vara etablerade’’ bade inom Sverige och
utanfér. Foretag som ar etablerade utanfor Sverige kan rikta sina tjanster mot Sverige.
Marknadsforing som har effekt pa eller riktar sig mot den svenska marknaden omfattas av
svensk marknadsratt (effektlandsprincipen). Samma regler ska da galla for en utlandsk som
for en inhemsk aktor. Detta innebéar att det inte finns nagra hinder att tillampa krav pa
klimatdeklaration for transportorer i Sverige eftersom det inte ar diskriminerande.

Artikel 56 i EUF-férdraget handlar om friheten att tillhandahalla tjanster utan inskrankningar
inom EU. Enligt artikel 58.1 regleras dock fri rérlighet for tjanster pa transportomradet av
bestammelserna i avdelningen om transporter.” Principen om frihet att tillhandhalla tjanster
ska saledes, enligt EUF-fordraget, sakerstallas via genomférandet av den gemensamma
transportpolitiken.” Det konstateras att Europaparlamentet och Europeiska unionens rad inte
har antagit ndgra gemensamma regler eller vidtagit andra atgarder med stdd av artikel 91.1
EUF-férdraget med anledning av klimatdeklarationer pa langvaga transporter. Det innebar att
enligt det radande rattslaget i unionsratten ankommer det pa medlemsstaterna att reglera

70 Artikel 56—-62 EUF-férdraget.

" Med etableringsstat avses den stat dar en tjansteleverantor har sitt fasta driftstélle (2 § e-handelslagen samt
skal 19 i direktiv 2000/31/EG).

2 EU-domstolens dom i mal C-434/15, Asociacion Profesional Elite Taxi, 20 december 2017, punkt 44.

3 Artikel 91 EUF-fordraget.
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villkoren for tillhandahallandet av sadana deklarationer med iakttagande av de allmanna
reglerna i EUF-fordraget.

Avdelning VI i EUF-férdraget handlar om en gemensam transportpolitik. Det framgar av artikel
100.1 EUF-fordraget att bestammelserna i avdelningen ska galla transporter pa jarnvag,
landsvag och inre vattenvagar. Av artikel 100.2 EUF-férdraget framgar att Europaparlamentet
och radet i enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet far faststalla I1ampliga
bestammelser for sjofart och luftfart. Myndigheterna beddémer att &ven om sj6fart och luftfart
inte namns i artikel 100.1 omfattar avdelningen anda regler om sjéfart och luftfart jamfért med
artikel 100.2.7

Principen om omsesidigt erkannande

Principen om 6msesidigt erkdnnande innebar att en tjansteleverantér som lagligen erbjuder
sina tjanster i en medlemsstat ska kunna férmedla sina tjanster i andra medlemsstater utan att
behdva anpassa sig till sarskilda regler i varje enskild medlemsstat. Vad galler den féreslagna
klimatdeklarationen ar innebérden att om en annan medlemsstat staller krav pa motsvarande
deklaration ska verksamhetsutdvare ha ratt att utéva verksamheten i Sverige utan att behdva
uppfylla svenska regler. Savitt kant har endast Frankrike infort en typ av regler for klimat-
deklarationer inom samtliga transportslag. Det skulle darfér vara méjligt for foretag som ar
etablerade i Frankrike att kunna aberopa principen om émsesidigt erk&dnnande.

For de fall det inte finns motsvarande regler i etableringslandet behdver det istallet
understkas om e-handelsdirektivet eller tjanstedirektivet ar tillampliga. Om sa inte ar fallet far
det istallet undersdkas vad som i dvrigt foljer av EU-férdragen och EU-domstolens praxis.

E-handelsdirektivet och tjanstedirektivet

Inférandet av klimatdeklarationer skulle kunna ses som ett hinder mot den fria rérligheten av
tjanster. Inférandet av nationella bestammelser om klimatdeklarationer behover darfor provas
mot bade e-handelsdirektivet’® och tjanstedirektivet.”®

E-handelsdirektivet

Enligt artikel 1.1 ska e-handelsdirektivet sakerstalla den fria rorligheten for informations-
samhallets tjanster mellan medlemsstaterna. Direktivet syftar till att undanréja de hinder som
sarskilt medfor problem och att sakerstalla fri rorlighet for informationssamhallets tjanster pa
den inre marknaden. Med informationssamhallets tjanster menas saddana tjanster som
vanligtvis utférs mot ersattning, pa distans, pa elektronisk vag och pa individuell begaran av
en tjanstemottagare (artikel 2.a e-handelsdirektivet med hanvisning till artikel 2.a i direktiv
98/34/EG, andrat genom direktiv 98/48/EG). | anmalningsdirektivet’’, som ersatt direktiv
98/34/EG, finns en bilaga med en vagledande forteckning éver sadana tjanster som inte
anses tillhdra informationssamhallets tjanster. Enligt skal 17 till e-handelsdirektivet ska de
tjanster som anges i forteckningen inte omfattas av definitionen i e-handelsdirektivet. Av den
namnda bilagan framgar av punkt 1.c att reservation av en flygbiljett genom ett nat av datorer
pa en resebyra med kunden fysiskt narvarande inte tillhandahalls pa distans och darmed inte

4 Se avsnitt om e-handelsdirektivet och tjanstedirektivet.

S Europaparlamentets och radets direktiv 2000/31/EG av den 8 juni 2000 om vissa rattsliga aspekter pa
informationssamhallets tjanster, sarskilt elektronisk handel, pa den inre marknaden.

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjanster pa den inre
marknaden.

7 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om ett informations-
forfarande betraffande tekniska foreskrifter och betraffande foreskrifter for informationssamhallets tjanster.
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omfattas av definitionen for informationssamhallets tjanster. Vidare framgar under punkt 2.a
att tagbiljettautomater inte utgor en tjanst som tillhandahalls pa elektronisk vag.

For att kunna bedéma huruvida krav pa obligatorisk klimatdeklaration kan inféras med hansyn
till reglerna i e-handelsdirektivet ar det saledes nédvandigt att utga fran den definition av
informationssamhallets tjanster som redogjorts for ovan. Av definitionen framgar att tjansten
maste utféras pa distans. En transporttjanst som marknadsforts av en transportér innebar att
passageraren maste befinna sig pa transportmedlet, vilket innebar att tjansten inte sker pa
distans. Biljetten kan dock vara kopt pa distans, pa elektronisk vag och pa individuell begaran
av en tjanstemottagare. Kopet av biljetten pa distans bér dock anses utgdra en integrerad del
av en helhetstjanst som huvudsakligen bestar av en transporttjanst och ar saledes inte att
kvalificera som en av informationssamhallets tjanster.”® Myndigheterna bedémer darfor att
e-handelsdirektivet darmed inte ar tillampligt pa transporttjanster som marknadsforts av en
transport6r.”® Det kan dock noteras att det i en underlagspromemoria som bestéllts av
Trafikanalys 6ppnas fér en annan bedémning.®°

Tjanstedirektivet

Tjanstedirektivet syftar till att sékerstalla etableringsfrihet och fri rérlighet for tjanster mellan
medlemsstaterna.?! Tjanstedirektivet ar tillampligt pa tjanster som tillhandahalls av tjanste-
leverantorer som ar etablerade i en medlemsstat i EU. Enligt EES-avtalet omfattar den inre
marknaden dven de tre EFTA-staterna, Island, Liechtenstein och Norge.®? Tjanstedirektivet ar
enligt artikel 2.2 d inte tillampligt pa tjanster pa transportomradet som omfattas av avdelning 5
i EG-fordraget. Avdelning 5 i EG-férdraget aterfinns nu i avdelning 6 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssatt (EUF). Avdelning 6 i EUF-férdraget handlar om en gemensam
transportpolitik. | artikel 100.1 EUF-fordraget anges att bestdmmelserna i avdelningen ska
galla transporter pa jarnvag, landsvag och inre vattenvagar. Det framgar som namnts av
artikel 100.2 EUF férdraget att Europaparlamentet och radet i enlighet med det ordinarie
lagstiftningsforfarande far faststalla lampliga bestammelser for sjofart och luftfart. Det ar oklart
om luftfart och sjéfart omfattas av kapitlet vilket innebar att det &r oklart om tjanstedirektivet ar
tillampligt eller inte.

Av artikel 16 tjanstedirektivet framgar att medlemsstaterna ska respektera tjanste-
leverantorernas ratt att tillhandahalla tjanster i en annan medlemsstat an den dar de ar
etablerade. En medlemsstat kan besluta om undantag fran friheten att tillhandahalla tjanster i
vissa fall, om de ar nédvandiga for att sakerstalla den allmanna ordningen, den allmanna
sakerheten, folkhalsan eller miljdskyddet (artikel 16.3).

Tanken med lagforslaget ar att passagerare ska gora battre miljéval och férandra sina
resmonster. For att kunna gora battre miljoval kravs information om hur stor klimatpaverkan
transporten har. Forst da har man mdjlighet att gora ett aktivt val och férandra sina
resmonster. Idag saknas en enhetlig information som méjliggor en tillforlitlig jamférelse mellan
transportslagen. Det finns en allman kannedom om att flyget har storre klimatpaverkan an
andra transportslag, det ar dock inte tillrackligt for att paverka passagerares val. Det ar darfor
lampligt med informationskrav for att uppna malet och det gar heller inte utéver vad som ar

8 EU-domstolens dom i mal C-434/15, Asociacion Profesional Elite Taxi, 20 december 2017, punkt 40—41.
9| de fall en transportér har salt en biljett om transport som utférs av en annan transportér bor det fortfarande
anses vara en odelbar enhet, sa lange transportéren som marknadsfor transporten ansvarar civilrattsligt for
utférandet (exempelvis Montrealkonventionen).

80 Advokatfirman Oebergs: Memorandum till Trafikanalys 2020-02-28. Finns hos Trafikanalys, &rendenr. Utr.
2019/60.

81 Skal 12 i tjanstedirektivet.

82 Prop. 2008/09:187, s.32.
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nddvandigt. En lag om obligatoriska klimatdeklarationer torde darfor vara proportionerlig. Den
ar inte heller diskriminerande sa lange inga sarskilda krav pa nationalitet stalls upp.
Myndigheterna beddmer saledes att det finns goda skal som talar for att det lagférslag som
laggs fram omfattas av undantaget i artikel 16 eftersom forslaget om obligatorisk
klimatdeklaration grundar sig pa skydd for miljén.

Liknande bedémning gors om tjanstedirektivet inte ar tillampligt enligt det sa kallade Gebhard-
testet.?® | det sa kallade Gebhard-malet slog EU-domstolen fast att nationella atgarder som
kan hindra eller géra det mindre attraktivt att utdva de grundldggande friheterna ska uppfylla
fyra forutsattningar. Atgarderna ska enligt Gebhard-testet:

1) vara tillampliga pa ett icke-diskriminerande satt,
2) framstd som motiverade med hansyn till ett trangande allméanintresse,

3) vara agnade att sékerstélla forverkligandet av den malsattning som efterstrévas
genom dem samt

4) inte ga utdver vad som ar nédvandigt for att uppna denna malsattning.

Myndigheterna inom uppdraget goér olika bedémningar av huruvida ett nationellt krav pa
klimatdeklarationer klarar Gebhard-testets kriterier. Myndigheterna ser darmed att detta bor
analyseras ytterligare i det fortsatta arbetet.

Direktivet om otillborliga affairsmetoder

Inférandet av ett krav pa klimatdeklarationer innebar att krav stélls pa aktérers
marknadsforing. Det innebar att det behdver kontrolleras om det ar majligt att inféra nationella
regler med hansyn till direktivet om otillborliga affarsmetoder.

Direktivet® ar 6vergripande och skyddar de ekonomiska intressena hos konsumenter fore,
under och efter ett avtal ingas. Direktivet ar i Sverige implementerat genom marknads-
foringslagen (2008:486). Enligt artikel 1 ar syftet med direktivet "att bidra till att den inre
marknaden fungerar korrekt och att sakerstalla en hog konsumentskyddsniva genom att
tillnarma medlemsstaternas lagar och andra forfattningar avseende otillborliga affarsmetoder
som skadar konsumenternas ekonomiska intressen”. Direktivet omfattar darmed inte
nationella regler som &r avsedda att skydda intressen som inte &r av ekonomisk natur.8® Det
framgar av Europeiska kommissionens véagledning till direktivet att direktivet inte paverkar
medlemsstaternas mdjlighet att infora nationella bestammelser for att reglera affarsmetoder av
halso-, sékerhets- eller miljoskyddsskal.®® Enligt praxis fran EU-domstolen kan direktivet inte
tilampas pa nationella bestammelser som inte syftar till konsumentskydd. Bestammelser som
daremot ska uppna flera syften, varav konsumentskydd &r ett, omfattas.®”

Av skal 6 till direktivet framgar att direktivet omfattar otillbérliga affarsmetoder "som direkt
skadar konsumenternas ekonomiska intressen och darigenom indirekt skadar legitima

8 EU-domstolens dom i mal C-55/94, Reinhard Gebhard, 30 november 1995.

84 Europaparlamentets och radets direktiv 2005/29/EG av den 11 maj 2005 om otillborliga affarsmetoder som
tilldmpas av naringsidkare gentemot konsumenter pa den inre marknaden och om andring av radets direktiv
84/450/EEG och Europaparlamentets och radets direktiv 97/7/EG, 98/27/EG och 2002/65/EG samt
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 2006/2004.

85 EU-kommissionens végledning om genomférandet/tillampningen av direktiv 2005/29/EG om otillbérliga
affarsmetoder, s.9, avsnitt 1.2.1.

8 EU-kommissionens végledning om genomférandet/tilldmpningen av direktiv 2005/29/EG om otillbérliga
affarsmetoder, s.9, avsnitt 1.2.1.

87 EU-domstolens dom i mal C-540/08, Mediaprint, 9 november 2010, punkt 21-24, EU-domstolens dom i mal
C-206/11, Kock, 17 januari 2013, punkt 31, samt EU-domstolens dom i mal C-559/11, Pelckmans Turnhout NV,
4 oktober 2012, punkt 24.

40



konkurrenters ekonomiska intressen”. Syftet med lagférslaget om obligatoriska klimat-
deklarationer ar att konsumenter ska gora val avvagda val ur miljésynpunkt. Utredningen
Biojet for flyget® framhaller att férslaget bor omfatta samtliga trafikslag, vilket uppges skapa
kunskapsspridning om vilken betydelse valet av trafikslag har. Det ger samma forutsattningar
for alla leverantérer som erbjuder langvaga resande.?°

Direktivet ar som namnts ovan tillampligt nar en affarsmetod direkt skadar konsumenters
ekonomiska intressen. Syftet med lagférslaget om obligatoriska klimatdeklarationer ar att
konsumenter ska andra sina resmonster och gora valgrundade val ur miljosynpunkt. Det ar
saledes inte fraga om ekonomiska intressen.

Under dessa 6vervaganden blir slutsatsen att direktivet inte ar applicerbart pa lagforslaget
eftersom forslaget saknar ett ekonomiskt intresse pa det satt som avses. Det skulle saledes
kunna vara mdjligt att inféra nationella bestdmmelser om klimatdeklarationer.

Om direktivet om otillbérliga affarsmetoder skulle anses tillampligt ar ett inférande av regler
om klimatdeklarationer problematiskt, eftersom direktivet ar ett fullharmoniseringsdirektiv.
Kommissionen framhaller dock i sin vagledning att medlemsstater far inféra nationella
bestammelser till skydd for miljén. Klimatdeklarationen ar tankt att skydda miljon vilket innebar
att det anda kan finnas utrymme for att inféra en nationell bestammelse.

Direktivet om paketresor och sammanlankade researrangemang

Aktorer som erbjuder langvaga transporter och skulle kunna omfattas av lagforslaget kan
utgdras av paketresearrangorer. Det innebar att det behdver analyseras om
paketresedirektivet ar tillampligt.

Paketresedirektivet® ska skapa en hog, enhetlig konsumentskyddsniva nar det géller avtal
med avseende pa paketresor och sammanlénkade researrangemang.®' Direktivet ar
implementerat i svensk lag genom paketreselagen (2018:1217).

For att utreda om lagférslaget omfattas av paketresedirektivets materiella tillampningsomrade
maste bestammelserna avse en paketresa som erbjuds eller saljs av en naringsidkare fill
resenarer eller avse ett sammanlankat researrangemang som underlattas av naringsidkaren
for resendrens rakning.

En paketresa bestar av en kombination av minst tva olika typer av resetjanster for samma
resa eller semester. Det kan vara transport, boende, hyrbil eller andra turisttjanster.
Paketresan kan antingen vara arrangerad i forvag och besta av ett antal tjanster som satts
ihop av en arrangor eller en resebyra eller ett mer skraddarsytt paket dar resenaren sjalv
véljer de olika tjansterna innan betalning.®? Ett sammanlankat researrangemang ar minst tva
resetjanster som du koper fran olika naringsidkare i separata avtal men som hanger ihop. Det

8 SOU 2019:11, s.234.

8 | utredningen foreslas kompletterande atgarder och styrmedel fér att minska flygets klimatpaverkan genom
andrade resmonster. Utredningen foreslog att det skulle tas fram ett férslag pa redovisning av klimatpaverkan
frén langvéga resande for buss, tag, flyg och farja vid férsaljning och marknadsforing av resor i syfte att
"underlatta for konsumenter som vill beakta miljdaspekter i konsumtionsbesiut, vilket kan leda till andra val av
fardmedel och destinationer”, SOU 2019:11, s. 233 f.

%0 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/2302 av den 25 november om paketresor och
sammanlankade researrangemang om andring av férordning (EG) nr 2006/2004 och Europaparlamentets och
radets direktiv 2011/83/EU samt om upphavande av radets direktiv 90/314/EEG.

91 Artikel 1 paketresedirektivet.

92 Artikel 3.2 paketresedirektivet.
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raknas som ett sammanlankat researrangemang nar en naringsidkare underlattar bokningen
av de andra tjansterna, och de avser samma resa eller semester.*?

Paketresor och sammanlankade researrangemang innehaller saledes minst tva olika typer av
resetjanster, varav transport med flyg, tag, buss eller farja ar vanligt forekommande. Da ett
lagférslag om obligatorisk klimatdeklaration av Ianga resor omfattar férsaljning av enskilda
passagerartransporter traffas inte definitionen av paketresa som kraver tva typer av
resetjanster. Eftersom definitionen av paketresa inte traffas av lagforslaget ar direktivet inte
tillampligt.

Regler om information till passagerare

Regler om information till passagerare infér kop av flygbiljett finns i lufttrafikférordningen®,
férordningen om rattigheter for personer med funktionshinder® och férordningen om
lufttrafikforetags skadestandsansvar.% %

Genom lufttrafikférordningen regleras bland annat tillstand for EG-lufttrafikféretag och
prissattning av lufttrafik inom gemenskapen.® Enligt artikel 23 ska passagerarpriser som ar
tillgéngliga for allmanheten nar de erbjuds eller offentliggdrs innehalla tilldmpliga villkor. Det
slutliga priset som ska betalas ska alltid anges, och ska innehalla passagerarpris samt skatter
och avgifter, tillaggsavgifter och arvoden som ar oundvikliga och foérutsebara vid tidpunkten for
offentliggdrandet. Enligt skal 16 i férordningen ar syftet med att ange tydliga passagerarpriser
att kunderna ska fa mojlighet att effektivt kunna jamfora priser for flygresor mellan olika
flygbolag. Da informationskravet ror priser och villkor fér priset och inte en transports
klimatpaverkan hindrar férordningen inte ett inférande av redovisning av klimatpaverkan for
transport med flyg. Information om klimatpaverkan innebar dessutom ingen réattighet eller
skyldighet och ar darmed inget villkor.

Forordningen om rattigheter for personer med funktionshinder faststaller regler for skydd och
assistans at personer med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet, bade for att
skydda dem mot diskriminering och se till att de far assistans®. Férordningen innehaller krav
pa lufttrafikforetag och resebyraer att offentliggéra sékerhetsreglerna och eventuella
begransningar avseende transport for personer med funktionshinder.'® Férordningen tar
saledes inte sikte pa sadan information om klimatpaverkan som féreslas, vilket innebar att
forordningen inte ar ett hinder for ett inférande av ett sadant informationskrav.

Forordningen om lufttrafikforetags skadestdndsansvar innehaller krav pa att alla
lufttrafikforetag som saljer lufttransporter inom EU ska se till att det finns en 6versikt 6ver de

9 Artikel 3.5 paketresedirektivet.

9 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma
regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen.

% Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om réattigheter i samband
med flygresor for personer med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet.

9% Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 889/2002 av den 13 maj 2002 om &ndring av radets
férordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid olyckor.

97 | Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 2111/2005 av den 14 december 2005 om uppréattande av
en gemenskapsforteckning éver alla lufttrafikforetag som forbjudits att bedriva verksamhet inom gemenskapen
och om information till flygpassagerare om vilket lufttrafikforetag som utfor en viss flygning, samt om
upphavande av artikel 9 i direktiv 2004/36/EG, foreskrivs regler om upprattande av en férteckning dver alla
lufttrafikféretag som forbjuds att bedriva verksamhet inom EU och om information till flygpassagerare om vilket
lufttrafikféretag som utfér en viss flygning. Forordningen tar sikte pa flygsékerhet. Den bor darfor inte vara ett
hinder for utformning av klimatdeklarationer for langvaga transporter.

% Artikel 1.1 forordning (EG) nr 1008/2008.

% Artikel 1.1 forordning (EG) nr 1107/2006.

100 Artikel 4.3 férordning (EG) nr 1107/2006.
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viktigaste bestammelserna om skadestand for passagerare och deras bagage.'®' | skalen till
férordningen anges att passagerare bor fa grundlaggande information om reglerna for
skadestandsansvar for att kunna teckna tillaggsforsakring om det &r nédvéandigt.'*? Da
informationskravet rér andra fragor an information om utslapp och inte heller utgér ett generellt
krav ar forordningen inte ett hinder for inférande av klimatdeklarationer for langvaga
transporter.

Inom samtliga trafikslag finns EU-férordningar som syftar till att skydda passagerares
rattigheter. Flygpassagerarférordningen'® reglerar flygpassagerares réattigheter och vilken
information passagerare har ratt till i hadndelse av nekad ombordstigning, installd eller forsenad
flygning. Forordningen innehaller inga regler om information till passagerare infor kop.
Tagpassagerarforordningen'® syftar till att garantera tagpassagerare vissa réattigheter, och
férordningen innehaller bestdmmelser om réatt till information vid férsenade och instéllda
avgangar. Av férordningen framgar vilken minimiinformation som jarnvagsforetagen ska ge till
passagerarna infor resan,'% och informationskraven tar inte sikte pa information om
miljépaverkan. Busspassagerarforordningen'® reglerar bland annat minsta information som
ska lamnas till passagerare. Férordningen reglerar information om passagerares rattigheter
vid instéllda och férsenade avgangar och tar inte heller sikte pa miljéinformation. Samma sak
géller for fartygspassagerarforordningen'®’. Nar det galler passagerartransporter till sjéss finns
aven informationskrav i Atenférordningen'®® som reglerar transportérers skadestandsansvar i
samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss. Transportorer ska se till att
passagerare far information om sina rattigheter enligt férordningen, och informationskravet
géller fragor om passagerares rattigheter men inte fragor om klimatpaverkan.'%®

Vidare saknas ett konsumentskyddande element i lagférslaget om obligatoriska
klimatdeklarationer, vilket innebar att forslaget faller utanfér syftet for de férordningar som
reglerar information till passagerare. Férordningarna innebar da inga hinder for ett inférande
av obligatoriska klimatdeklarationer.

3.2 Tillampningsomrade

Den svenska marknadsrattsliga lagstiftningen bygger pa den sa kallade effektlandsprincipen.
Den innebar dels att svensk marknadsratt ar tillamplig pa marknadsféring som har effekt pa
eller riktar sig mot den svenska marknaden, aven om marknadsféringen kommer fran utlandet,

101 Artikel 6.1.

102 Skal 16 férordning (EG) nr 889/2002.

103 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om faststéllande av
gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda
eller kraftigt férsenade flygningar och om upphéavande av férordning (EEG) nr 295/91.

194 Eyropaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rattigheter och
skyldigheter for tagresenarer.

105 Artikel 8 tagpassagerarférordningen.

196 Eyropaparlamentets och radets férordning (EU) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares
rattigheter vid busstransport och om andring av férordning (EG) nr 2006/2004.

7 Europaparlamentets och rades férordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010 om passagerares
rattigheter vid resor till sjoéss och pa inre vatten.

108 | Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 392/2009 av den 23 april 2009 om transportérens
skadestandsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss, faststélls bestammelser om
skadestandsansvar samt forsakring med passagerarbefordran till sjoss. Transportorer ska se till att passagerare
far information om sina rattigheter enligt forordningen. Informationskravet géller fragor om passagerares
rattigheter enligt forordningen och inte fragor om klimatpaverkan. Férordningen satter darmed inte upp nagra
hinder for ett eventuellt inforande av obligatoriska klimatdeklarationer for langvaga transporter.

109 Artikel 7 Atenférordningen.
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dels att svensk myndighet ar behoérig att ingripa mot sddan marknadsféring. Effektlands-
principen foljer inte av uttrycklig lagstiftning utan grundar sig pa likabehandlingsprincipen,
férarbetsuttalanden och praxis fran marknadsdomstolen.'°

E-handelsdirektivet staller upp en annan princip, namligen ursprungslandsprincipen, vilken
kommer till uttryck i 5 § e-handelslagen. E-handelsdirektivet syftar, som ndmnts ovan, till att
bidra till att den inre marknaden fungerar val genom att sékerstalla den fria rorligheten for
informationssamhallets tjanster mellan medlemsstaterna. Syftet med ursprungslandsprincipen
ar att en tjansteleverantdr som ar etablerad inom gemenskapen ska kunna erbjuda sina
tjanster i hela gemenskapen, utan att behdva ta reda pa eller beakta de krav som stalls pa
verksamheten eller tjansterna i alla medlemsstaterna. Det ska istéllet racka med att tjanste-
leverantoren i dessa fragor, som omfattas av det sa kallade samordnade omradet, iakttar
lagen i den stat dar foretaget ar etablerat.

Ursprungslandsprincipen kommer aven till uttryck i direktivet om audiovisuella medietjanster,
det sa kallade AV-direktivet.""" Det reglerar tv-séndningar och betal-tv-tjanster etablerade i
andra medlemsstater. Direktivet staller upp vissa krav fér programféretag och leverantorer av
medietjanster. AV-direktivet utdkas fran och med september 2020 och kommer att omfatta
aven videodelningsplattformstjanster. | direktivet finns sarskilda regler for till exempel
alkoholreklam. Direktivet har inga sarskilda regler som galler transporter.

En lag om obligatorisk klimatdeklaration ska preliminart tillampas mot transportorer.
E-handelsdirektivet ar inte tillampligt mot transportérer vilket innebar att effektlandsprincipen
kommer att galla. Det innebar att alla transportérer som saljer och marknadsfér passagerar-
transporter mot Sverige omfattas av lagforslaget. Det ar da inte intressant varifran transporten
sker.

Det ar skillnad pa att utféra en transporttjanst och att marknadsféra en transporttjanst. Vid
utférandet aktualiseras civilrattslig lagstiftning och vid marknadsféring aktualiseras
marknadsrattslig lagstiftning. Vid utférandet aktualiseras fragan om vilken aktér som har det
civilrattsliga ansvaret for att transporten utfors pa ett korrekt satt. For det fall en incident
uppstar som paverkar utférandet, till exempel en forsening, trader civilrattsliglagstiftning in. For
att da avgora vilka regler som ar tillampliga utgar man ifran transportens planerade fardvag.
Det samma galler for jurisdiktionsfragor. Vid marknadsféring gérs bedémningen annorlunda
och det ar da inte aktuellt att se till mellan vilka orter transporten ska ske, eftersom den
civilrattsliga lagstiftningen inte aktualiseras i det skedet.

3.3 Avgransningar

En resebyratjanst omfattas av e-handelsdirektivet''? vilket innebar att det troligtvis &r
ursprungslandsprincipen som galler. Det innebar att olika principer galler for transportorer
jamfort med resebyraer, vilket kan innebara problem ur ett tillsynsperspektiv gallande vilka
bolag som ska omfattas av kravet.

0 Prop. 1970:57, .92 f., prop. 1992/93:75, s. 34 f., MD 1989:6.

"1 Europaparlamentets och radets direktiv 2010/13/EU av den 10 mars 2010 om samordning av vissa
bestammelser som faststélls i medlemsstaternas lagar och andra férfattningar om tillhandahallande av
audiovisuella medietjanster.

"2 En resebyratjanst ses som en sjélvstandig enhet (Mal C-434/15, punkt 34) vilket innebar att det inte ar en
transporttjanst. Da en resebyratjanst kan utgéra en informationssamhallets tjanst kan den omfattas av
anmalningsdirektivet (2015/1535) vilket i sin tur kan innebara anmalningsplikt.
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Det ar transportérerna som ska berakna utslappen enligt den modell regelverket kring
klimatdeklarationer kraver. Det innebar att resebyraerna och paketresearrangorerna, for det
fall lagen skulle omfatta dem, ar beroende av att transportérerna kan vidarebefordra den
information som kravs. Utifran hur det fungerar vid bokningar av passagerartransport med flyg
ar det problematiskt att inféra informationskrav for resebyraer och researrangérer. En
resebyra kan boka en flygresa med i princip vilket flygbolag som helst. En paketresa kan ske
med i princip vilket flygbolag som helst. Det innebar tre problem:

e ett krav pa att transportorer ska vidarebefordra information till resebyraer och
researrangorer kommer enbart traffa transportorer etablerade i Sverige. | de globala
distributionssystemen (GDS), i vilka bokningarna sker, finns information fér den
storsta delen av varldens flygbolag. Enbart ett fatal svenska transportérer skulle
omfattas av kravet att tillhandahalla informationen i GDS:en. En resebyr4 eller
researrangor skulle saledes inte f& informationen fran de hundratals flygbolag som
finns i systemet dar bokningar sker. Det innebar att for det fall att lagférslaget
omfattar resebyraer och researrangérer finns ett krav pa dessa aktérer som de inte
kan uppfylla i praktiken eftersom de inte har nagon ratt att fa informationen.

e Det saknas information om klimatpaverkan i GDS:erna, dar informationen hamtas.
Det innebar att ett nytt system skulle behdvas alternativt att det nuvarande utvecklas
till att omfatta en sadan funktionalitet. SGsom uppdraget ar utformat framgar det dock
att de administrativa kostnaderna for berérda aktorer ska hallas sa laga som mgjligt.

e Lagforslaget skulle enbart traffa svenska resebyraer och arrangoérer eftersom
ursprungslandsprincipen géaller. Pa den svenska resemarknaden finns idag bade
svenska och utlandska aktorer. Det skulle saledes stéllas olika informationskrav pa
aktorerna baserat pa var de ar etablerade. Med hansyn till det ovan anférda kan det
Overvagas om lagen, i ljuset av dagens regler, enbart ska omfatta transportérerna i
pliktskyldigheten.

Vad som avses med begreppet transportor behandlas i kapitel 1. Traditionella
paketresearrangorer kan dels aga egna flygbolag, dels avtala om kapacitet fran vanliga
reguljara flygbolag.'"® | de fall kapaciteten kommer fran ett utomstaende bolag liknar
forsaljningen av resan den som sker av en resebyra. Det ar dock skillnad nar paketrese-
arrangoren sjalv ager flygbolaget eftersom arrangéren da forfogar éver flygningen, till exempel
vad galler var flygningen ska ga och vilken tid. | det senare fallet ligger paketresearrangdren
narmare transportdrsbegreppet.''* | sddana fall skulle en paketresearrangdr kunna ses som
en transportér och darmed omfattas av kravet. Ett lagférslag bor sannolikt begransas till
begreppet transportor vilket innebar att paketresearrangérer som saljer flygresor i egen regi
skulle kunna omfattas av kravet. Samma resonemang galler aven for kryssningar. Det far
dock bli en fraga for rattstillampningen.

Det finns majlighet att i framtiden utoka lagens tillampningsomrade till resebyraer och
paketresearrangorer.

13 Convention on International Civil Aviation (Chicagokonventionen), artikel 5. Charterflyg och reguljarflyg
regleras olika gallande ratten att landa i andra landers territorium.
14 EU-domstolens dom i mal C-532/17, Wolfgang Wirth m.fl., 4 juli 2018.
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3.4 Marknadsforingslagen

Myndigheterna har gjort bedémningen att direktivet om otillbdrliga affarsmetoder inte ar
applicerbart pa forslaget om krav pa att I1amna klimatdeklarationer eftersom det saknar ett
ekonomiskt intresse. Myndigheterna vill dock framhalla att vissa bestammelser i
marknadsforingslagen kan bli aktuella i de fall da en transportér anvander klimatdeklarationen
i sin marknadsféring pa ett vilseledande satt, exempelvis genom att uppge fel berakning av
utslappen. Det foljer av 10 § i marknadsféringslagen att en naringsidkare inte far anvanda sig
av felaktiga pastaenden eller andra framstallningar som kan anses vilseledande. For det fall
sadan vilseledande marknadsfoéring paverkar eller sannolikt paverkar mottagarens férmaga att
fatta ett valgrundat affarsbeslut ar den att anse som otillbérlig, det framgar av 8 §
marknadsforingslagen. Saddan marknadsforing skulle saledes kunna bli foremal for tillsyn inom
ramen fér Konsumentverkets arbete.

3.5 Sammanfattande kommentarer

Av vad som ovan redovisats i detta kapitel framgar att det ar majligt att inféra ett enskilt
nationellt krav om klimatdeklarationer. Av framfor allt praktiska skal forefaller det vara
lampligast att enbart inkludera de aktérer som faller inom ramen for transportorsbegreppet.

Myndigheterna gor olika bedémningar av huruvida ett nationellt krav pa klimatdeklarationer
klarar Gebhard-testets kriterier. Det finns darfér behov av fortsatt analys av denna fraga.

Marknadsféringslagens syfte ar i férsta hand att skydda konsumenternas ekonomiska
intressen. Da ett krav pa obligatoriska klimatdeklarationer inte har ett sadant syfte ar
marknadsforingslagens bestammelser inte tillampliga. Dock kan vissa bestammelser bli
aktuella i vissa fall, vilket innebar att vilseledande marknadsféring skulle kunna bli féremal for
tillsyn inom ramen fér Konsumentverkets arbete.
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4 Befintliga regler for
rapportering av resors
klimatpaverkan

| detta kapitel beskrivs internationella, EU- och nationella regler fér enskilda trafikslag och for
drivmedel av betydelse fér hur berdkning av transporters klimatpaverkan ska goras.

4.1 Flyget och CORSIA

FN-organet for civil luftfart, ICAO (International Civil Aviation Organization), har beslutat om att
infOra det internationella klimatstyrmedlet CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme
for International Aviation). Enligt bilaga 16 volym IV till Chicagokonventionen galler
skyldigheter inom CORSIA for civil luftfart och de flygoperatérer vars utslapp overskrider

10 000 ton koldioxid om aret fran internationella flygningar. Utslappsrapporteringen ska goras
till det land man ar registrerad i.

Styrmedlet omfattar endast internationellt flyg vilket star for ungeféar 60 procent av luftfartens
totala klimatpaverkan. CORSIA tillater att koldioxidutslappen inom sektorn ékar fram till och
med 2020. Fran och med 2021 ar flygbolagen tvungna att kdpa utslappskrediter i andra
samhallssektorer for att kompensera for de utslapp som éverstiger utslappen som de hade
fram till 2020 ars niva. Systemet bygger darmed pa att utslappsminskningar genomférs i andra
samhallssektorer an den internationella luftfartssektorn. Inom ramen fér CORSIA finns det
mojlighet for flygbolagen att tillgodorakna sig anvandning av hallbara branslen som uppfyller
faststallda kriterier for att pa sa satt minska andelen utslappskrediter som maste kopas for att
kompensera for sina utslapp. Genom CORSIA far den internationella luftfarten en s kallad
koldioxidneutral tillvaxt fran 2020. CORSIA tacker endast utslapp av koldioxid och inkluderar
darmed inte flygets hoghojdseffekter.

Den forsta delen av systemet har redan borjat galla och innebar att flygoperatérerna under
perioden 2019-2020 ska Overvaka och rapportera sina utslapp av koldioxid for att fa fram en
baslinje for utslappsnivaerna. Darefter inleds pilotfasen som pagar mellan 2021 och 2023.
Sedan féljer fas 1 mellan aren 2024 och 2026 och fas 2 mellan aren 2027 och 2035.
Pilotfasen och fas 1 ar frivilliga for staterna att delta i, frdn och med ar 2027 blir dock CORSIA
obligatoriskt att delta i for de stater som omfattas av systemet. Hittills har 81 stater som
representerar omkring 77 procent av det internationella flyget meddelat att de frivilligt avser
delta i CORSIA."®

ICAO har tagit fram férslag pa mallar (Emissions Monitoring Plan'®) fér rapporteringen. 2023
ar forsta gangen som flygoperatorerna ska lamna in rapporterna (de rapporterar arligen fran
och med 2020). Darefter vidtar kontroller av sifforna for att kunna berakna hur mycket
flygbolagen behdver kompensera genom att kdpa godkanda utslappskrediter.

5 www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/state-pairs.aspx 2020-04-28.
6 www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/Templates.aspx 2020-04-28.
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De allra fattigaste landerna, sma 6nationer, lander utan havskust, samt lander med mycket lag
andel internationell flygtrafik ar undantagna fran systemet. Alla medlemmar i ICAO, aven de
som inte omfattas av CORSIA, ska dock 2019-2020 dvervaka och rapportera sina utslapp fran
internationellt flyg.

For att sékerstalla att alla flygoperatérer redovisar sina ataganden inom CORSIA finns det
krav uppstallda pa att de ska 6vervaka, rapportera och verifiera sina utslapp (MRV). Dessa
regler ar inte direkt tillampliga utan maste genomféras i respektive stats nationella lagstiftning.
ICAO 6vervager att publicera det totala arliga utslappet per flygoperatér som omfattas av
CORSIA i CORSIA Central Registry.

4.2 Flyget och EU ETS

EU har valt att implementera CORSIA-kraven i samma regelverk som det for EU:s
utslappshandelssystem EU ETS. Handelssystemets krav kopplade till MRV implementerades
genom antagande av en delegerad akt (EU) 2019/1603 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG. | Sverige ar det Naturvardsverket som ar
behorig myndighet for EU ETS och MRV-kraven inom CORSIA. Rapporteringsforfarandet ser
relativt lika ut inom EU ETS som for CORSIA. | EU:s rapporteringskrav ska det bland annat
inga information om flygplansflottan, anvand branslemangd, typ och eventuell andel inblandat
biojetbransle samt flugna strackor. Flygoperatérer vars utslapp ar under 25 000 ton koldioxid
per ar far anvanda det sa kallade "Small Emitters Tool” som ger en uppskattning av utslapp
baserat pa uppskattningar av snittférbrukning och flugen stracka via Eurocontrols uppgifter om
vilken flygtrafik som bedrivs inom intra- och delvis extraeuropeiskt luftrum.

Genom det sa kallade "stop the clock”-undantaget enligt artikel 28a direktiv (EU) 2003/87/EG
har den geografiska omfattningen for EU ETS begransats till flygningar inom EES, forst under
2013-2016 och darefter forlangt till att galla aven 2017-2023. Huruvida en flygoperator har
skyldigheter eller ej avgors alltsa utifran den ursprungliga omfattningen enligt ovanstaende,
men det ar bara flygningar inom EES som ingar i évervaknings- och
rapporteringsskyldigheten. Darutdver ar flygplan som vager mindre an 5 700 kg undantagna,
samt vissa typer av flygningar sasom militdra och raddningsflyg, enligt bilaga 1 direktiv (EU)
2003/87/EG.

Kommissionen ska enligt artikel 18a arligen publicera en lista dar administrerande land per
flygoperator framgar.""” Rent praktiskt ar det de sa kallade behériga myndigheterna, som varje
land ska ha pekat ut enligt artikel 18 direktiv (EU) 2003/87/EG, som ska ta emot
utslappsrapporterna och tillse efterlevnaden. Naturvardsverket ar behérig myndighet och
tillsynsmyndighet enligt 2 a och 2 ¢ §§ forordning (2004:1205) om handel med utslappsratter
for de flygoperatorer som administrativt hor till Sverige. Sverige administrerar ett 100-tal
flygoperatorer, varav ett 10-tal i dagslaget har skyldigheter.

Kommersiella flygoperatorer identifieras av deras flygoperativa tillstand, sa kallat AOC (Air
Operator Certificate). Storre aktorer (koncerner) i branschen kan ha mer eller mindre
omfattande agarstrukturer dar verksamheten ar uppdelad i flera olika bolag (dotterbolag) och
bedrivs pa flera olika AOC:er. Det har dock ingen betydelse for vad som anses utgora en
flygoperator, da det utgar ifran den verksamhet som ar knuten till ett specifikt AOC. | praktiken

"7 Den senaste listan publiceras pa kommissionens webbplats:
https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/monitoring/operators _en#tab-0-1 2020-04-28.
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kan en stdérre koncern saledes vara uppdelad i flera flygoperatérer som rapporterar till flera
olika medlemslander.

Reglerna for hur flygoperatorer som omfattas av EU ETS ska 6vervaka och rapportera sina
utslapp framgar av férordning (EU) 601/2012 (MRR). Férordningen foreskriver krav om att
flygoperatérerna ska ha en godkand évervakningsplan, att de preciserar hur utslappen
Overvakas, samt vad som ska rapporteras.

Huvudregeln ar att flygoperatérerna ska bestamma utslappen genom att 6vervaka
bransleférbrukningen for varje specifik flygning genom att anvanda. antingen "metod A” eller
"metod B”, definierade i EU-férordningen och som skiljer sig at beroende pa var man har
matpunkterna i en flygcykel."'® Utslappet berdknas sedan genom att bransleférbrukningen
multipliceras med branslets emissionsfaktor.

Flygoperatérer ska senast den 30 mars varje ar lamna en utslappsrapport for féregaende
kalenderar, och senast 30 april ska motsvarande antal utslappsratter verlamnas. Varje
flygoperatér inom EU ETS har en administrativ hemvist dit de ska rapportera utslapp, vilket for
EES-registrerade bolag ar i det land man ar registrerad i och fér 6vriga bolag det EES-land
dar man har hogst utslapp. Huvudsakliga innehallet som ska framga av utslappsrapporten
enligt Bilaga 10 MRR ar:

e Registreringsnummer och flygplanstyp for de flygplan som anvants.
e Totalt antal flygningar per par av stater och per flygplatspar.
e Anvand mangd bransle (i ton) per bransletyp per par av stater.

e Anvand mangd biojetbransle (i ton).

Totala utslappen i ton CO2 uppdelade per stat och per flygplatspar.

Utslappsrapporten ska, med undantag for flygoperatérer som anvander "Small Emitters Tool”,
vara verifierad av en oberoende kontroll6ér utford i enlighet med férordning (EU) 600/2012
(AVR). Det totala arliga utslappet per flygoperatér inom EU ETS publiceras fritt tillgangligt via
European Union Transaction Log.""®

4.3 CORSIA vs EUETS

Sjalva omfattningen av CORSIA jamfort med EU ETS skiljer sig at da CORSIA inkluderar alla
internationella flygningar och EU ETS ar begransad till inrikes och utrikes flygningar inom
EES-omradet. Vad galler reglerna for 6vervakning, rapportering och verifiering av utslapp sa
finns det stora likheter mellan EU ETS och ICAO:s motsvarigheter.

Varje flygoperator ska arligen lamna en utslappsrapport till den myndighet man administrativt
tillhoér och denna ska vara verifierad av en oberoende kontrollor. Flygoperatorernas
administrativa hemvist framgar av en lista som ICAO publicerar,'?° respektive en som EU-
kommissionen publicerar.

18 Utslappet berdknas sedan genom att bransleférbrukningen multipliceras med brénslets emissionsfaktor.
Emissionsfaktorerna som far anvandas ar 3,10 ton CO,/ton bransle for AvGas-, Jet A- och Jet A1-bransle samt
3.15 for Jet B-bransle. Biobranslen raknas med emissionsfaktor 0, d.v.s. utan hansyn till nagot livscykelutslapp,
forutsatt att hallbarhetskriterier enligt fornybartdirektivet (EU) 2009/28/EC ar uppfyllda. Ingen hansyn tas till
hoéghojdseffekter.

8 https://ec.europa.eu/clima/ets/ 2020-04-28.

120 hitps://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/AeroplaneOperators.aspx 2020-04-28.
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Flygoperatérer som omfattas av EU ETS eller CORSIA ar skyldiga att 6vervaka och arligen
rapportera sina utslapp. Det galler,

e kommersiella flygoperatérer som overskrider 10 000 ton koldioxid per ar fran
flygningar inom och som ankommer eller avgar EES, eller

¢ kommersiella flygoperatérer som har fler an 243 flygningar under 3 efterféljande 4-
manadersperioder, eller

e icke-kommersiella flygoperatorer vars utslapp overstiger 1 000 ton koldioxidutslapp
per ar fran flygningar inom och som ankommer eller avgar EES.

Den 6vergripande principen for 6vervakning ar densamma, d.v.s. utslappet beraknas genom
att mangden forbrukat bransle multiplicerat med branslets emissionsfaktor. En skillnad jamfort
med EU ETS regler ar dock att emissionsfaktorn for flygfotogen inom CORSIA ar 3,16 istallet
for 3,15 ton koldioxid per ar.

Eftersom ICAO:s regler inte ar direkt tillampliga utan maste genomforas i respektive stats
nationella lagstiftning kan de exakta reglerna som galler fér en flygoperator skilja sig lite
beroende pa i vilket land de ar registrerade. | vissa fragor har staterna uttryckligen givits viss
valmojlighet, till exempel om de kraver att flygoperatérerna ska rapportera utslapp nedbrutet
per flygplatspar eller per par av stater.

Inom EU har bestdmmelserna genomforts via ETS-lagstiftningen, pa ett satt som inte fullt ut
genomfor ICAO:s regler exakt i detalj. Skyldigheterna att 6vervaka och rapportera utslapp
inom CORSIA for en flygoperatér som ar registrerad i EES f6ljer av kommissionens
delegerade forordning (EU) nr 2019/1603. En EES-flygoperator som har skyldigheter inom
CORSIA omfattas av samma regler for évervakning, rapportering och verifiering som fér EU
ETS, d.v.s. enligt EU-férordningarna MRR & AVR.

| Sverige ar det Naturvardverket som ar behoérig myndighet bade for EU ETS och MRV-kraven
inom CORSIA for de flygbolag som administrativt hor till Sverige och som har skyldigheter i
nagot av systemen.

Reglerna inom bade EU ETS och CORSIA ar anpassade till att vissa uppgifter kan vara
kommersiellt kansliga for flygoperatorer. | bilaga 10 MRR dar kraven pa vad som ska inga i
utslappsrapporten anges foljande:

Som en bilaga till den arliga utslappsrapporten ska verksamhetsutdvaren inbegripa arliga
utslapp och arligt antal flygningar per flygplatspar. Pa begaran av operatoren ska den
behoriga myndigheten behandla dessa uppgifter konfidentiellt.

Snarlika formuleringar finns i ICAO:s regelverk. Detta innebar att uppgifter som flygoperatorer
Iamnar inom ramen for sina ataganden i stor utstrackning omfattas av sekretessbestammelser
och att manga detaljerade utslappsuppgifter bara finns tillgangliga for den myndighet som
administrerar en viss flygoperator. | praktiken innebar det antagligen att den enda
utslappsuppgift som finns fritt tillganglig om flygoperatérernas utslapp ar deras totala
arsutslapp for de flygningar som ingar i EU ETS.

| Sverige finns bestammelser kopplade till lagen (2004:1199) om handel med utslappsratter
och férordningen (2004:1205) om handel med utslappsratter, 30 kap. 23§ OSL (2009:400), 9§
OSF (2009:641) samt punkt 122 i bilagan till OSF (2009:641), som innebar att de utslapps-
rapporter flygoperatorer Iamnar till Naturvardsverket med avseende pa EU ETS och CORSIA
omfattas av sekretess.
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4.4 Internationella regler for sjofarten

Det finns tva internationella regelverk fér insamling av information om fartygs drivmedels-
férbrukning och koldioxidutslapp. Inom EU finns en férordning som tradde i kraft 2018 som
galler resor till, fran och mellan europeiska hamnar, och fran 2019 finns ett liknande globalt
regelverk pa plats inom FN:s sjofartsorgan IMO.

IMO:s regelverk

IMO:s regelverk fér 6vervakning och rapportering (IMO Data Collection System, DCS) innebar
att fartyg med en bruttodraktighet fran 5 000'?" arligen ska samla in och rapportera uppgifter
om bland annat bransleférbrukning, distans och restid. Avsikten ar att fa battre kunskap om
fartygs koldioxidutslapp, vilket ska utgora ett underlag for framtida beslut om styrmedel som
kan minska utslappen. Regelverket beslutades 2016 genom att en ny regel 22 A och nagra
foéljdandringar férdes in i MARPOL Annex VI (Resolution MEPC.278(70)), och det tradde i kraft
2019. Till regelverket har det aven tagits fram flera riktlinjer, bland annat avseende fartygs
Overvaknings- och rapporteringsplaner samt verifieringsforfarandet; den senare ar en hjalp till
flaggstaten'?? och erkadnda organisationer att kvalitetssakra inkomna fartygsrapporter.

Reglerna 6verensstammer pa manga punkter med de regler som beslutats inom EU. Samma
metoder for dvervakning av bransleférbrukning ar godkanda (se vidare i stycket om EU-
regler). En skillnad &r att koldioxidutslapp inte rapporteras, men kan beraknas med hjalp av
bransledata och de emissionsfaktorer som har tagits fram inom ramen fér IMO:s regelverk om
energieffektiv konstruktion for nya fartyg (EEDI).'?® En annan skillnad &r att transportarbete
och last inte rapporteras i IMO:s system.

Fartygens forsta rapporteringsperiod inleds den 1 januari 2019. Innan dess har fartygen
lamnat in och fatt godkant en arbetsplan dar metoden fér datainsamling anges. Arbetsplanen
utgdr en ny del av fartygets befintliga energieffektivitetsplan (SEEMP). Den behériga
myndigheten ska aven godkanna och verifiera de arliga fartygsrapporterna som ska skickas in
senast den 31 mars varje ar. Sverige har delegerat den uppgiften till klassificeringssallskap.

En av flera skillnader mellan IMO:s och EU:s regler (se nedan) ar att inom IMO ar data som
publiceras aggregerade arligen och anonymiserade, d.v.s. man ser inte enskilda
fartygsindivider. Den forsta sammanstallningen fran IMO kommer att presenteras tidigast i
bdrjan av 2021.

EU-regler

EU inférde genom férordning 2015/757 krav gallande dvervakning, rapportering och verifiering
av koldioxidutslapp fran sj6transporter som trafikerar EU:s hamnar.'?* Anpassningen till IMO:s
system innebar i huvuddrag att vissa formuleringar och definitioner andras, och att enheten
dodvikt (DWT) infors for att beskriva last. Informationen kommer att forbli publik, och reglerna
for verifiering och ackreditering av kontrollanter forblir oférandrad.

21 Bruttodraktighet, eller brutto, &r ett storleksmatt och brukar anges utan enhet. Brutto ar K x V, dar K=0,2 +
0,02 x log10V och V &r volymen av fartygets inneslutna utrymmen i kubikmeter (Trafikanalys: Fartyg 2018 —
svenska och utlandska fartyg i svensk regi).

122 Det land dar fartyget &r registrerat.

123 Resolution MEPC 245 (66) 2014: Guidelines on the method of calculation of the attained Energy Efficiency
Design Index (EEDI) for new ships.

124 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2015/757 om 6vervakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslapp fran sjétransporter och om &ndring av direktiv 2009/16/EG.
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MRV-férordningen tillampas fran och med den 1 januari 2018 och omfattar stora fartyg med
en bruttodraktighet 6ver 5 000 vilket innebar att alla fartyg (farjor) pa svenska hamnar i
internationell trafik, liksom Gotlandstrafiken, tacks in.'?® Avgransningen éver 5 000
bruttodraktighet gjordes for att systemet skulle omfatta de som slapper ut mest (cirka 55
procent av fartygen som anléper unionshamnar och cirka 90 procent av utslappen), samtidigt
som man minimerar den administrativa bérdan fér sma och medelstora foretag.

Utslappsrapporterna verifieras av en ackrediterad kontrollér innan de lamnas till EU-
kommissionen. Den rapporterade informationen for varje fartyg gors tillganglig for allmanheten
senast den 30 juni varje ar fran och med 2019. Darmed ar de Europeiska insamlade data mer
tillgangliga och detaljerade an de internationella som samlas in av IMO.

Utover férordningen finns mer detaljerade krav i tva delegerade akter och tva
genomférandeakter som rér 6vervakning,'?® verifiering och ackreditering av kontrollorer,'?”
transporterad last'?® samt rapporteringsmallar'?®. Myndigheterna har har valt att fokusera pa
de regler som galler fér dvervakning och last pa fartyg som har passagerare.

Fartygsagare ska rapportera data pa resor till, fran och mellan hamnar inom EU. Enligt MRV-
forordningen omfattar évervakningen och rapporteringen koldioxidutslapp fran férbranning av
bransle, nar fartygen ar till sjéss saval som i hamn. Andra vaxthusgaser och luftféroreningar
omfattas inte, eftersom man vid férordningens inférande ville undvika att stalla krav pa
installation av matutrustning som inte ar tillrackligt tillforlitlig eller kommersiellt tillgénglig.
Fartygsagarna ar dock skyldiga att [amna vissa andra uppgifter, till exempel uppgifter for att
faststalla fartygens energieffektivitet, sasom tillryggalagd stracka, tid till sjoss och last.

Overvakningen sker per resa och pé& arsbasis enligt Tabell 5. Fartyg dar avrese- eller
ankomsthamn alltid ar inom en medlemsstats jurisdiktion, och dar fartyget gér éver 300 resor
under rapporteringsperioden, undantas fran kraven pa dvervakning per resa. Samtliga fartyg,
som omfattas av férordningen, ska arligen rapportera de uppgifter som évervakas pa arsbasis
till EU-kommissionen.

125 Transportstyrelsen har i en analys visat att samtliga fartyg som idag trafikerar rutter som kan vara relevanta
for klimatdeklarationer har en hogre eller i vissa fall avsevart hogre bruttodraktighet och omfattas saledes av
MRV-férordningen.

126 Kommissionens delegerade forordning (EU) 2016/2071 om &ndring av Europaparlamentets och radets
férordning (EU) 2015/757 vad géller metoderna for dvervakning av koldioxidutslapp och reglerna for
Overvakning av annan relevant information.

27 Kommissionens delegerade férordning (EU) 2016/2072 om verifieringsverksamhet och ackreditering av
kontrollérer i enlighet med Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2015/757 om évervakning,
rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran sjotransporter.

128 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2016/1928 om faststéllande av transporterad last for andra
fartygskategorier an passagerarfartyg, ro-ro-fartyg och containerfartyg i enlighet med Europaparlamentets och
radets forordning (EU) 2015/757 om 6vervakning, rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran
sjotransporter.

129 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2016/1927 om mallar for vervakningsplaner, utslapps-
rapporter och dokument om &verensstammelse i enlighet med Europaparlamentets och radets férordning (EU)
2015/757 om 6vervakning, rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran sjétransporter.
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Tabell 5. Krav pa 6vervakning for fartyg som omfattas av EU-MRV.

Overvakning per resa Overvakning péa arsbasis

Avresehamn och ankomsthamn samt
datum och klockslag for avresa och
ankomst.

Mangd och emissionsfaktor for varje typ av | Mangd och emissionsfaktor for varje typ av
brénsle som forbrukas totalt. bransle som forbrukas totalt.

Utslappt koldioxid. Total aggregerad mangd koldioxidutslapp
inom denna férordnings
tilldmpningsomrade.

Aggregerade koldioxidutslapp fran alla
resor mellan hamnar inom en
medlemsstats jurisdiktion.

Aggregerade koldioxidutslapp fran alla
resor med avgang fran hamnar inom en
medlemsstats jurisdiktion.

Samlade koldioxidutslapp fran alla resor till
hamnar inom en medlemsstats jurisdiktion.

Koldioxidutslapp som uppstatt inom
hamnar inom en medlemsstats jurisdiktion
da fartygen legat i hamn.

Tillryggalagd stracka. Totalt tillryggalagd stracka.

Tidsatgang till sjoss. Total tidsatganag till sjoss.

Transporterad last.

Transportarbete. Totalt transportarbete.

Genomsnittlig energieffektivitet.

(Isklass och framférande genom is.) (Isklass och framférande genom is.)

Den europeiska rapporteringen har fordelar framfér IMO:s i och med att data redovisas for
individuella fartyg och att de ar publika. Det finns ocksa en valutvecklad metodik for
Overvakning och data verifieras av ackrediterade organisationer.

Den europeiska rapporteringen omfattar enbart resor till, fran och mellan europeiska hamnar.
Det ar mojligt att det darfér saknas underlag for vissa passagerartransporter som
marknadsfors och séljs pa den svenska marknaden men dar resan foretas i tredje land,
exempelvis kryssningsresor i andra delar av varlden.

Bade den internationella och den europeiska rapporteringen hanvisar till de emissionsfaktorer
som anvéands i IMO:s EEDI-regelverk'®, som an sa lange bara omfattar koldioxid och utslapp i
samband med anvandning ombord pa fartyget. For ndrvarande pagar en diskussion i IMO om
emissionsfaktorer fér nya marina branslen och energikéllor som har tillkommit. Bland annat

30 MARPOL Annex VI.
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saknas emissionsfaktorer for bio- och syntetiska branslen. | samband med detta har fragan
om livscykelutslapp aktualiserats, men diskussionen ar annu pa ett tidigt stadium.
Klimatdeklarationen kan darfor initialt fokusera pa koldioxid och utslapp vid férbranning, men
pa sikt utdkas i takt med att de internationella regelverken utvecklas.

Myndigheterna noterar att det finns ett undantag fran évervakning per resa for fartyg dar
avrese- eller ankomsthamn alltid ar inom en medlemsstats jurisdiktion, och dar fartyget gor
over 300 resor under rapporteringsperioden. Dessa fartyg ska évervaka och rapportera arliga
varden. Ovriga fartyg évervakar édven enskilda resor, men rapporterar endast sina arliga
utslapp. Forutsatt att de uppgifter som ska redovisas i klimatdeklarationen baseras pa arliga
varden fran féregaende rapporteringsperiod har detta inte nagon praktisk betydelse for ett
regelverk kring obligatorisk klimatdeklaration.

Narmare bestammelser om metoder for berdakning av
koldioxidutslapp och bransleférbrukning

Berakning av koldioxidutslapp gors pa formeln bransleférbrukning x emissionsfaktor.
Bransleférbrukningen ska omfatta det bréansle som huvudmotorer, hjalpmotorer, gasturbiner,
pannor och inertgasgeneratorer forbrukar. Bransleforbrukning i hamnomraden ska berdknas
separat. Enligt den delegerade akten om 6vervakning'' ska samma emissionsfaktorer
anvandas som i IMO:s regelverk om energieffektiv konstruktion for nya fartyg (EEDI)'2. Dessa
emissionsfaktorer omfattar an sa lange bara koldioxid och utslapp i samband med anvandning
ombord pa fartyget. Fér narvarande pagéar en diskussion i IMO om emissionsfaktorer for nya
marina branslen och energikallor som har tillkommit. Bland annat saknas emissionsfaktorer for
bio- och syntetiska brénslen. | samband med detta har fragan om livscykelutslapp
aktualiserats, men diskussionen ar annu pa ett tidigt stadium. Enligt MRV-férordningen ska
lampliga emissionsfaktorer tillampas for biobranslen, alternativa icke-fossila branslen och
andra branslen som saknar standardiserade emissionsfaktorer.

Foretagen kan valja mellan fyra olika metoder for att berédkna bransleférbrukningen,
e |everanssedlar for bunkerbransle,
e Overvakning av tank for bunkerbransle ombord,
o flddesmatare for tillampliga forbranningsprocesser eller
e direkta utslappsmatningar.

Transportarbete berdknas genom att multiplicera tillryggalagd stracka med mangden last
ombord. Metoder for densitetsberakningar framgar av férordningen och kompletteras av den
delegerade akten.

Last definieras pa olika satt beroende pa fartygstyp. De fartygstyper som har passagerare
ombord &r dels rena passagerarfartyg, dels ro-pax'®® som kan ta ombord bade passagerare
och annan last. Ett ro-pax-fartyg ar i MRV-forordningen definierat som ett fartyg som kan ta
minst 12 passagerare och som har ett ro-ro-lastrum ombord.

1312016/2071.

132 Resolution MEPC 245 (66) 2014: Guidelines on the method of calculation of the attained Energy Efficiency
Design Index (EEDI) for new ships.

133 Roro-fartyg (roro = roll on, roll off) &r fartyg som &r konstruerade for att fartygets last latt ska kunna kéras
ombord och i land. Ro-pax-fartyg ar passagerafartyg som pa samma satt ar konstruerade for att fartygets last
latt ska kunna kéras ombord och i land.
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For passagerarfartyg ska antalet passagerare anvandas for att uttrycka last ombord, men ro-
pax-fartyg betraktas som ett specialfall dar sarskilda villkor tillampas. For ro-pax-fartyg ska
lasten berdknas antingen som antalet passagerare och som mangden last ombord, definierad
som den faktiska vikten av eller antalet lastenheter (lastbilar, personbilar och sa vidare), eller
upptagna filmeter multiplicerat med standardvarden for dessas vikt.

Inom ramen fér MRV-redovisningen ar tva metoder for allokering av koldioxid mellan
passagerare och gods godkanda att anvanda, antingen baserat pa massa (vikt) eller area.
Beroende av vilken metod som valjs, ger det en stor skillnad i utfallet av mangd koldioxid per
person eller godsenhet. Massametoden kan sagas gynna (relativt area-metoden) passagerar-
trafik med fartyg da den allokerar en mindre andel koldioxid till passagerare. Rederier i
Sverige som seglar pa likartade rutter har gjort olika metodval. Generellt sett anvands
massametoden av finlandsbaserade rederier (Viking Line och Finnlines), medan areametoden
anvands av Sverige- och Estlandsbaserade rederier (Stena Line och Tallink Silja).
Trafikanalys har intervjuat ett antal rederier som ar verksamma i Sverige om deras syn pa de
olika berakningsmetoderna, se vidare kapitel 5.

4.5 Internationella bestammelser for bussar

Utslapp fran bussar regleras via EU:s ramdirektiv for fordon som innehaller krav pa utslapp av
avgaser. Fram till nyligen har fokus legat pa att reglera emissioner som paverkar luftkvaliteten
och nivan pa koldioxid har varit oreglerad for tunga fordon. Koldioxidutslappen har dock matts
vid emissionstester, men det har inte registrerats i fordonets uppgifter. En skillnad mot
personbilar, som har ett liknande regelverk, ar att testerna inte sker pa ett komplett fordon.
Nar en buss typgodkéands utférs emissionsmatningen endast pa motor som kors i laboratorie-
miljé. Saledes stalls inte krav pa att testresultat ska visa pa utslapp fran ett komplett fordon vid
anvandning pa vag.

2019 infoérdes krav pa att de vanligaste kategorierna av nya lastbilar ska deklarera sina
utslapp av koldioxid. Utslappen berdknas med programvaran VECTO" och ger ett viktat
koldioxidvarde. Metoden har tagits fram for att géra det maojligt for konsumenter att jamféra
utslapp fran fordon fran olika tillverkare och for att samhallet ska kunna stalla utslappskrav.

For tillfallet pagar arbete med att utveckla regelverket och programvaran VECTO for att aven
inkludera nya bussar. Utmaningen ligger i att bussar oftast byggs i flera steg av olika
tillverkare som da delar pa ansvaret for fordonet. En svarighet med VECTO ar att det kravs
valdigt detaljerad information om fordonets olika tekniska egenskaper och utrustning for att
kunna genomféra testerna. En annan svarighet ar att endast sddana energibesparande
atgarder som tacks in av berdkningsmodellen kan tillgodoraknas fordonet. Arbetet med att ta
fram en metod som aven tacker bussar planeras att vara klart tidigast under 2021 och
bestammelser om ikrafttradande ar annu inte planerade.

| 6vrigt finns det bestdmmelser i drivmedelslagen (2011:319) och i drivmedelsférordningen
(2011:346) om krav pa kvalitets- och utslappsrapporter pa leverantorer av drivmedel och krav
pa den som tillhandahaller vissa drivmedel att ge miljdinformation till konsumenter (se nedan).
Det finns inga bestammelser for vagtrafiken om rapportering av koldioxidutslapp,
bransleférbrukning eller liknande som riktar sig till trafikforetagen.

13 VECTO: Vehicle Energy Consumption Calculation Tool,
https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/vecto _en 2020-04-28.
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De gemenskapsrattsliga regelverken som ror yrkesmassig trafik pa vag, till exempel
férordning (EU) nr 1071/2009 och férordning (EU) 1073/2009 innehaller inte bestammelser
som kan ha baring pa klimatdeklarationer.

4.6 Internationella bestammelser for tag

| Sverige drivs sparbunden trafik i stor utstrackning med elektricitet, medan det pa kontinenten
ar vanligare med dieseldrivna tag. Overlag &r tdgsektorn mindre harmoniserad jamfért med
Ovriga trafikslag.

Det finns inga EU-gemensamma regler for berakning av klimatpaverkan fran sparbunden trafik
som innehaller krav pa redovisning av utslapp av klimatpaverkande gaser och luftféroreningar.
De svenska banavgifterna omfattar dock en emissionskomponent som baseras pa bransle-
forbrukningen samt utslapp av kvéveoxider, svaveloxider och partiklar.'®® Eftersom
avgiftsuttaget ar baserat pa bransleférbrukning finns en majlig potential for underlag till
berakning av langa resor i Sverige.

4.7 Europeiskt regelverk for drivmedel och
dess klimatpaverkan

Férnybartdirektivet'®® och branslekvalitetsdirektivet'®” ar EU-gemensam lagstiftning.
Fornybartdirektivet syftar bland annat till att, genom de sa kallade hallbarhetskriterierna,
sakerstalla att de biodrivmedel som kommer ut pd marknaden ar hallbart producerade och
staller till exempel krav pa en viss minskning av utslappen av vaxthusgaser éver livscykeln
jamfort med dess fossila motsvarighet. Branslekvalitetsdirektivet syftar till att férebygga att
branslen avsedda for motordrift skadar eller orsakar olagenheter fér manniskors halsa och
miljon. Vidare staller direktivet krav pa drivmedelsleverantorer att minska drivmedlens utslapp
over livscykeln. Drivmedelsleverantérer inom EU ar saledes genom dessa tva lagstiftningar
tvingade att berakna vilka utslapp som de drivmedel de levererar pa marknaden har, matt i
koldioxidekvivalenter och under livscykeln, samt arligen rapportera dessa uppgifter till
tillsynsmyndigheter.'38

Fornybartdirektivet

Fornybartdirektivet syftar till att framja anvandningen av energi fran férnybara kallor och
innehaller mal fér andelen férnybar energi inom EU. Férnybartdirektivet har omarbetats'® och

"% Trafikanalys PM 2020:1, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor, bilaga 2, s. 53.

13 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2009/28/EG av den 23 april 2009 om frdmjande av
anvandningen av energi fran férnybara energikallor.

37 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2009/30/EG av den 23 april 2009 om &ndring av
direktiv 98/70/EG, vad galler specifikationer for bensin, diesel och gasoljor och inférandet ave ett system for hur
vaxthusgasutslapp ska dvervakas och minskas, om andring av radets direktiv 1999/32/EG, vad galler
specifikationen for bréansle som anvands av fartyg pa inre vattenvagar, och om upphavande av direktiv
93712/EEG.

138 EU:s medlemslander rapporterar dessa i sin tur till EU-kommissionen arligen.

13 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
framjande av anvandningen av energi fran férnybara energikallor (omarbetning).
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innebar bland annat ett mer ambitidst mal'° f6r andelen férnybar energi till ar 2030 samt en
skarpning och utokning av vad som omfattas av hallbarhetskriterierna. Direktivet ska vara
implementerat i medlemsstaterna senast den 30 juni 2021. Om energi fran biodrivmedel och
flytande branslen ska raknas med i nationella mal, kvoter eller ges finansiellt stod samt
betraktas som av biogent ursprung, méaste de hallbarhetskriterier som faststalls i direktivet
vara uppfyllda.

Hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobransle syftar till att minska utslappen av
vaxthusgaser och sékerstalla att produktionen av fornybara branslen inte forstor omraden med
hdga biologiska varden. Enligt direktivet ska det i hela produktionskedjan, fran ravaru-
produktion till slutanvandning, kunna styrkas att ett antal hallbarhetskriterier ar uppfyllda for att
biodrivmedel och flytande biobranslen ska kunna anses vara hallbara. Hallbarhetskriterierna
innebar till exempel att for att biodrivmedel och flytande biobranslen ska anses som hallbara
ska anvandningen av dessa branslen medféra en viss minskning av utslappen av vaxthus-
gaser, jamfort med de utslapp som deras fossila motsvarighet hade gett.'*' Utslappen ska
beraknas fran hela livscykeln. Det som tillkommit med det omarbetade férnybartdirektivet ar
bland annat att fasta och gasformiga branslen till el, varme och kyla nu inkluderas,
hallbarhetskriterier for skoglig biomassa inférs samt att vaxthusgasreduktionskrav i ett
livscykelperspektiv skarps respektive infors.'42

Fornybartdirektivets hallbarhetskriterier ska galla for alla drivmedel och flytande branslen
oavsett trafikslag, och inkluderar saledes ocksa flyg. Inom systemet for EU ETS méaste dessa
hallbarhetskriterier vara uppfyllda for att en aktor ska fa rakna utslappen fran biobréanslen som
noll.

Implementering av fornybartdirektivet i Sverige

| Sverige ar fornybartdirektivet implementerat genom lag (2010:598) om hallbarhet for
biodrivmedel och flytande biobranslen (hallbarhetslagen, HBL), samt férordning (2011:1088)
om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen. Energimyndigheten utfardar
foreskrifter om hallbarhetskriterier fér biodrivmedel och flytande biobranslen (STEMFS 2011:2)
och utdver tillsyn éver HBL i dess helhet.

Enligt HBL ska rapporteringsskyldiga aktérer som ar skattskyldiga for, eller anvander, biodriv-
medel och flytande biobranslena visa att hallbarhetskriterierna ar uppfylida. Detta ska kunna
verifieras bade for en oberoende granskare och for tillsynsmyndigheten. Den som ar
rapporteringsskyldig ska darfor ha ett kontrollsystem som kan visa detta och anséka om ett
hallbarhetsbesked for sitt kontrollsystem hos Energimyndigheten. Hallbarhetsbeskedet ar ett
beslut av myndigheten att de biobrénslen som den rapporteringsskyldige ar skattskyldig fér
eller anvander ar att anse som hallbara. Detta ar ett villkor for att f4 ta del av skattebefrielse,

140 EU:s mal fér 2030 innebér att unionen ater sig att andelen fornybar energi ska vara minst 32 procent av den
totala energianvandningen samt att andelen férnybar energi inom transportsektorn ska utgéra minst 14 procent
av den totala drivmedelsanvandningen.
41 Minst 50 procent, om biodrivmedlet, biogasen eller det flytande biobranslet har producerats i en anlaggning
som tagits i drift senast den 5 oktober 2015, och minst 60 procent om anlédggningen tagits i drift efter det.
42 | artikel 29.10 regleras:
e  Minst 65 % for biodrivmedel, biogas som konsumeras inom transportsektorn och flytande biobranslen
som produceras i anlaggningar dar driften inleds fran den 1 januari 2021.
e Minst 70 % for produktion av el, varme och kyla fran biomassabranslen som anvands i anlaggningar
dar driften inleds fran den 1 januari 2021 till den 31 december 2025, och 80 % for anlaggningar dar
driften inleds fran den 1 januari 2026.

57



for uppfylinad av drivmedelslagens och reduktionspliktens krav,'? elcertifikat samt for att fa
rékna utslappen fran biobranslen som noll inom handeln med utslappsratter.

Den som ar rapporteringsskyldig enligt HBL ar ocksa skyldig att varje ar rapportera de
mangder hallbara biodrivmedel och flytande biobranslen som har forts dver skattepunkt
respektive anvants under féregaende kalenderar samt tillhérande hallbarhetsegenskaper,
sasom ravara, ursprungsland, huruvida ravaran utgors av restavfall och utslappsminskning.'#*

Branslekvalitetsdirektivet

Branslekvalitetsdirektivet staller krav pa kvalitetsspecifikationer med avseende pa hélsa och
miljo for olika typer av drivmedel, samt ett mal for minskade vaxthusgasutslapp. Syftet med
direktivet ar att sakerstélla att drivmedel ska kunna anvandas i de fordon som typgodkants for
marknaden samt férebygga att branslen avsedda for motordrift skadar eller orsakar
olagenheter for manniskors halsa och miljon. Direktivet anger att drivmedelsleverantorer ska
minska sina utslapp av vaxthusgaser under hela livscykeln med minst 6 procent till 2020,
jamfért med en baslinje som representerar genomsnittliga utslapp fran fossila drivmedel i EU
under 2010. Detta kan ske bade genom anvandning av biodrivmedel och genom utslapps-
reduktioner uppstroms for det fossila bransle som anvands. For att biodrivmedlets
vaxthusgasutslapp ska berdaknas som noll vid férbranningen maste de uppfylla hallbarhets-
kriterierna, i annat fall betraktas de som dess fossila motsvarighet. Drivmedelsleverantorer ska
enligt direktivet arligen rapportera om vaxthusgasintensiteten hos de branslen och den energi
som levererats inom landet till myndighet utsedd av medlemsstaten.

Tillampningsomradet ar branslen som anvands som drivmedel for vagfordon, mobila maskiner
som inte ar avsedda for vagtransport (inklusive fartyg pa inre vattenvagar nar de inte ar till
sjoss), jordbruks- och skogsbrukstraktorer, fritidsbatar nar de inte ar till sjoéss och el for
anvandning i vagfordon. Aven el ar saledes har att betrakta som ett drivmedel. Branslen som
anvands inom flyget omfattas inte av branslekvalitetdirektivet.

Implementering av branslekvalitetsdirektivet i Sverige

Drivmedelslagen (2011:319) och drivmedelsférordningen (2011:346) implementerar
bestammelserna i branslekvalitetsdirektivet i svensk lagstiftning. Energimyndigheten, som ar
tillsynsmyndighet for de delar av lagen som handlar om vaxthusgasminskningar och
rapportering av uppgifter om ravarors ursprung, har utfardat foéreskrifter om rapportering och
berakning enligt drivmedelslagen STEMFS 2017:3.

Drivmedelsleverantdrer ar rapporteringsskyldiga enligt drivmedelslagen om de ar skattskyldiga
for drivmedlet. Detta innebar att de ska rapportera uppgifter om bl.a. levererade mangder
drivmedel, ingaende mangder fossila komponenter och biokomponenter (samordnas med
rapportering enligt hallbarhetslagen).'® Detta géller enbart sddana drivmedel som séljs inom
landet.

Efter att foretagens rapporteringar enligt drivmedelslagen ar godkanda av Energimyndigheten
skickas ett besked om de vaxthusgaser som arets leveranser av drivmedel fororsakat till varje

43 Den som har reduktionsplikt ska se till att bensin och diesel bidrar till en minskning av vaxthusgasutslapp
genom inblandning av biodrivmedel. Minskningen som de reduktionspliktigaska uppna finns reglerat i
reduktionspliktslagen (2017:1201).

44 F6r mer detaljer se 5 kap. 1 § HBFS.

45 Fér mer detaljer se 3-9 § i STEMFS 2017:3.
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enskilt foretag. Beskedet innehaller aven uppgifter om véxthusgaserna per enskilt rapporterat
drivmedel.

Berakning av vaxthusgasutslapp enligt fornybartdirektivet och
branslekvalitetsdirektivet

Berakningar av vaxthusgasutslapp enligt fornybartdirektivet och branslekvalitetsdirektivet
avser utslapp under hela livscykeln'® av vaxthusgaserna koldioxid, metan och dikvaveoxid,
vilka omraknas till koldioxidekvivalenter med hjalp av i direktiven faststallda omraknings-
faktorer. Principen ar detsamma for el som for flytande och gasformiga drivmedel. Detta satt
att rakna ger en bild av ett drivmedels vaxthusgasutslapp per energiinnehall, utan att ha
hansyn till vilket fordon det sedan anvands i.

Branslekvalitetsdirektivet (och dess tillaggsdirektiv'#’) innehaller en metod for berakning av
utslapp over livscykeln fran fardiga drivmedel bestdende av komponenter med fossilt ursprung
och hanvisar till férnybartdirektivet fér komponenter med biogent ursprung. Direktiven
innehaller ocksa schabloner, eller s.k. normalvarden, som ar vagda genomsnittliga varden for
vaxthusgasutslapp under livscykeln i koldioxidekvivalenter for fossila komponenter
(branslekvalitetsdirektivet) och biogena komponenter (fornybartdirektivet). Vad galler de
fossila komponenterna ska aktérerna anvanda de vagda genomsnittsvardena. Enligt
fornybartdirektivet finns aven majligheten for en producent av biokomponenter att sjalv géra
en livscykelanalys genom att anvanda den metod som faststallts i direktivet och darmed
kunna anvanda ett sa kallat faktiskt varde for en produktionskedja.

Vid berakningar foér maluppfyllelse av vaxthusgasminskningar enligt branslekvalitetsdirektivet
inkluderas inte utslapp som uppstar vid forbranning av biokomponenter. Dessa antas ha
kompenserats fér genom bindning av kol under ravarans tillvaxt under férutsattning att
biokomponenterna uppfyller hallbarhetskriterierna i fornybartdirektivet. Uppfyller
biokomponenterna inte hallbarhetskriterierna s& betraktas de som deras fossila motsvarighet.

For Energimyndighetens sammanstallningar éver drivmedel pa den svenska marknaden och
deras vaxthusgasutslapp, se den arliga rapport som redovisar inrapporterade uppgifter som
fas in med stdd av drivmedelslagen, hallbarhetslagen och reduktionsplikten.'*®

Berakning av vaxthusgasutslapp fran elanvandning

Vad géller rapportering av el bor medlemsstaterna enligt tillaggsdirektivet berdkna nationella
genomsnittliga normalvarden for hela livscykeln i enlighet med Idmpliga internationella
standarder for el.

Energimyndigheten beraknar vaxthusgasutslapp fran elanvandning och har fram till och med
2016 baserat dessa pa berakningar pa en nordisk mix. Belastningen var framraknad med ett
livscykelperspektiv och viss hansyn var tagen till export och import av el. Fran och med 2017
har Kommissionen uppmanat medlemslanderna att rakna pa en nationell anvandarmix och
tilldelat medlemslanderna en framréaknad emissionsfaktor for el i gram CO2-ekv/MJ som
baseras pa en anvandarmix for respektive medlemsland. Denna baseras alltsa inte bara pa

146 |ivscykeln definieras i branslekvalitetsdirektivets artikel 1 som "alla nettoutslapp av CO,, CH, och N,O som
ar att hanfora till branslet (inklusive alla dess blandningskomponenter) eller till den energi som levererats. Detta
inkluderar alla relevanta faser fran extraktion eller odling inklusive andrad markanvandning, transport och
distribution, bearbetning och férbranning, oavsett var sadana utslapp intraffar”.

4T RADETS DIREKTIV (EU) 2015/652 av den 20 april 2015 om faststéllande av berakningsmetoder och
rapporteringskrav i enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG om kvaliteten pa bensin och
dieselbranslen.

148 http://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?Resourceld=145712 2020-04-28.
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den inhemska elproduktionen utan hansyn tas ocksa till import och export och utslappen ar
framraknade med ett livscykelperspektiv. Den mixen anvands nu aven for berakningar av den
el som anvands vid tillverkning av drivmedel.

4.8 Frankrike: foregangare med nationell
lag om redovisning av
klimatinformation for transporter och
resor

Omfattning av den franska lagen

| Frankrike har man sedan 2013 en lag om obligatorisk redovisning av utslapp av
vaxthusgaser och energianvandning av transporter och resor.'® Att en sadan lag har inforts i
ett annat EU-land visar att det ar méjligt att inom ramen for EU-ratten infora nationella
bestdmmelser i syfte att ge konsumenterna information om resors klimatpaverkan. |
motiveringen till den franska lagen har man utgatt fran EU-kommissionens vitbok fran 2011
Féardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem, dar atgardspunkter har pekats ut.

Klimatinformationen ska anges av de aktérer (bade offentliga och privata) som organiserar
transporter och resor, dvs. i huvudsak transportoperatdrer och resebyraer.'®® D4 lagen
introducerades ar 2013 gaéllde den for alla resor och transporter med start- eller malpunkt i
Frankrike och var da begransad till koldioxidutsldpp. Frankrike hade en 6nskan om att
inkludera alla véxthusgaser i deklarationen, men flygindustrin motsatte sig detta.'! Senare
Iamnade aven IMO och IATA en skrivelse till ansvarig myndighet (Adéme) och ansvarigt
Ministerium'? i vilken de anséag att lagen borde utformas sa att den endast &r tillamplig pa
nationella transporter och resor.

Internationella transporter och resor menade de ska regleras via internationella regleringar,
inte av enskilda lander. Inrikes transporter daremot menade IMO och IATA ar upp till varje
enskilt land att reglera. ICAO administrerar internationellt flyg enligt Chicagokonventionen och
menar att for internationellt flyg bor ICAO:s kalkylverktyg anvandas, som bygger pa
inrapporterad statistik pa flygrelationer mellan lander. Ar 2017 justerades ocksa lagen till att
endast inkludera inrikes resor och transporter som ar obligatoriska att deklarera. Dock kunde
Frankrike driva igenom att inkludera sju vaxthusgaser i systemet, istallet fér endast koldioxid. |
lagartikeln anges att man pa sikt 6nskar att begransningen att endast inrikes transporter och
resor omfattas ska andras genom en harmonisering av lagstiftning pa EU- eller pa
internationell niva. Den franska lagen inkluderar inga sanktioner vid bristfallig redovisning eller

“Swww.legifrance.gouv.fr/affichCode.do;jsessionid=AD83E45E49279835CFFEE68EE840AAEC .tplgfr21s 2?idS
ectionTA=LEGISCTA000034510395&cidTexte=LEGITEXT000023086525&date Texte=20191209 2020-04-22.
150 Ministére de la Transition Ecologique et Solitaire, 2019, GHG information for transport services, Application
of Article L. 1413-3 of the French transport code. Methodological guide. Updated version resulting 67 article of
the law no 2015-992, s. 16.

81 Minnesanteckningar fran méte med franska representanter 2020-02-05, diariefort pa arende Utr. 2019/60.

152 Adéme (Agence de I'Environnement et de la Maitrise de I'Energie) ar myndigheten i Frankrike som ansvarar
for lagen om klimatinformation. Ministeriet som ansvarar fér lagen om klimatinformation heter Ministére de la
Transition écologique et solidaire.
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utelamnande av redovisning, vilket har lett till att efterf6ljningen av lagen inte ar
tillfredsstéallande, enligt franska representanter.'%®

Aven i Schweiz och Storbritannien pagéar det diskussioner om ett inférande av en obligatorisk
klimatdeklaration for transporter och resor.'>* Dock ar forutsattningarna for dessa lander
annorlunda da Schweiz sedan tidigare inte ar ett EU-land och Storbritannien Iamnar unionen.

Berakningsmetod i den franska lagen

Den franska lagen om redovisning av klimatinformation for transporter och resor géaller for alla
trafikslag och alla reslangder. Bade energianvandning och mangden vaxthusgaser ska
redovisas. Berakningarna ska utga fran den europeiska standarden EN 16258 (se vidare
avsnitt 5.2) som omfattar 6nskvarda systemgranser, det vill sdga koldioxidekvivalenter och
direkta utslapp fran transporter samt utslapp fran branslets produktion.

Metodfragor man jobbat med &r,

- hoghojdseffekten for flygresor har inte inkluderats da man ej ansett sig ha
vetenskaplig konsensus kring hur effekten bor hanteras. Man har istéllet valt att utga
fran befintliga metoder relaterade till klimatavtryck. Frankrike valde darigenom en
pragmatisk vag for att méjliggéra inférandet av lagen och undvika att riskera
genomférandet pa grund av meningsskiljaktigheter.

- Redovisning av klimatinformationen ges nu i form av koldioxidekvivalenter istallet fér
som tidigare koldioxid.

- Detaljeringsgrad for data som anvands i berdkningar. Olika nivaer kan anvandas i
skilda fall, till exempel om man ar en underleverantér eller ett mindre féretag.

De transporter som gors av underleverantérerna har varit problematiska att fanga. Man har
fatt néja sig med schablonvarden for dessa transporter. Foretag far valja om de anvander data
baserat pa faktiska utslapp eller arsschabloner.'®® Fér resor med buss anvands framfor allt
schablonvarden.

En studie har visat att fa resenarer far del av klimatinformationen.'® En artikel i Le Figaro
pekar dock pa en stor vilja hos konsumenter att se denna information. '’

Emissionsfaktorer kopplat till trafikslag tillhandahaller myndigheten Adéme i en databas,
tillsammans med uppgifter om medelfylinadsgrader per fordon. Uppgifterna om
fylinadsgraderna ar baserat pa olika studier. Adéme har dven en databas éver
emissionsfaktorer kopplat till energikallor. Detta ar kopplat till den nationella energimixen och
klimatpaverkan fran branslets produktion.

Emissionsberakningarna far géras med olika metoder och med olika typer av data, &ven om
man helst ser en anvandning av faktiska data, det vill sdga inte schabloner. | en omfattande
metodrapport finns det preciserat fyra olika satt som emissionsberakningar kan goras pa
beroende av hur mycket detaljerad data operatérerna har tillgangliga och bl.a. beroende av
hur stora féretagen ar.'%® Ministeriet tillhandahaller ett kalkylverktyg for flyg dar

183 Svar pa mejlkonversation inkommet till Trafikanalys 2019-12-20, diariefort pa drende Utr 2019/60.

154 Minnesanteckningar fran méte med franska representanter 2020-02-05, diariefort pa &rende Utr. 2019/60.
%5 Se metodrapporten: Ministére de la Transition Ecologique et Solitaire, 2019.

156 |bid.

87 |_e Figaro-artikel 2020-01-16: www.lefigaro.fr/conso/comparer-les-vols-selon-leur-emission-carbone-bonne-
idee-ou-coup-de-com-20200116.

158 www.ecologique-solidaire.gouv.fr/sites/default/files/Information  GES%20-%202019.pdf 2020-04-22.
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schablonvéarden och dar “kalla till hjul” (well-to-wheel) ingar.'s® ICAQ:s kalkylator finns ocksa
tillganglig, vilken tacker in "tank till hjul” (tank-to-wheel).'®® Férutom skillnaden i vilka steg av
livscykelanalysen som tacks in i de bada kalkylatorerna, finns det skillnader i hur emissionerna
fordelar sig mellan gods och passagerare.

| den franska lagen ar det inte specificerat hur markningen bér géras och vid vilken/vilka
tidpunkter informationen ska na konsumenterna. Detta ar ett omradde man nu jobbar vidare
med genom att standardisera vilken information som ges till konsumenterna.®

| Frankrike dnskar man pa sikt ersatta anvandningen av EN-standarden med den globala ISO-
standard (ISO 14083) som ar pa gang att utvecklas.

4.9 Sammanfattande kommentarer

Det finns idag regler om metoder fér berékning och rapportering av resors klimatpaverkan foér
flyget och sjofarten pa EU- och internationell niva. For bussar pagar utveckling av regleringar
pa EU-niva for nya fordon och for tag kan noteras att utslappsberakningar anvands for uttag
av banavgifter i Sverige.

| Frankrike finns en liknande lagstiftning om klimatdeklaration for bland annat langa resor men
erfarenheter visar pa att den behdéver utvecklas for att na en hogre grad av efterlevnad och for
att transportérerna ska anvanda sig av samma metoder och antaganden i hogre utstrackning.
Bestammelserna galler enbart inrikes trafik och trafik till och fran de franska territorierna.

Inom Europa finns ett regelverk for drivmedel och dess klimatpaverkan, dar utslapp beraknas i
koldioxidekvivalenter dver livscykeln. Regelverket inkluderar ocksé de sa kallade hallbarhets-
kriterierna som ger en metod for att avgéra om biodrivmedel ar att anse som héllbara, och
darigenom far rakna utslappen som noll vid férbranning, eller inte (och da istallet berakna
utslapp som biodrivmedlets fossila motsvarighet). Drivmedelsleverantérer inom EU ar genom
lagstiftningen tvingade att berakna utslapp fran sina levererade drivmedel pa detta satt och
rapporterar aven uppgifterna till tillsynsmyndigheter. Detta satt att rakna ger en bild av ett
drivmedels vaxthusgasutslapp per energiinnehall, utan att hansyn tas till vilket fordon det
sedan anvands i.

89 https://eco-calculateur.dta.aviation-civile.gouv.fr/ 2020-04-22.
160 www.icao.int/ ENVIRONMENTAL-PROTECTION/CarbonOffset/Pages/default.aspx 2020-04-22.
61 Minnesanteckningar fran méte med franska representanter 2020-02-05, diariefort pa arende Utr. 2019/60.
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5 Berakningsmetoder och
analys

Foregaende kapitel beskriver berakningsmetoder av resors klimatpaverkan som ingar i
regleringar. Syftet med detta kapitel ar att beskriva andra berakningsmetoder som ar méjliga
att anvanda vid klimatdeklaration av resor och att presentera en analys av de mdjliga
berakningsmetoderna. Analysen syftar till att illustrera metodmassiga avvagningar som
behover goras. Kapitlet inleds med en beskrivning av olika satt som systemavgransningarna
kan goras pa. | avsnitt 5.2 gors en beskrivning av icke-reglerade berdkningsmetoder och
avsnitt 5.3 inkluderar en analys och ett resonemang kring mgjliga metodval. Analysen omfattar
bade reglerade och icke-reglerade berakningsmetoder. Analysen utgar fran de fem
beddmningskriterier som formulerats i avsnitt 1.3 och resonerar bland annat utifran metodens
geografiska rackvidd, huruvida metoden redan ar reglerad, hur metoden anvands idag samt
huruvida det finns en konsensus kring metoden. | analysen ingar dven ett resonemang kring
fragor om underlag och implementering som behover beaktas vid metodvalet.

5.1 Systemgranser

Olika typer av klimatpaverkande utslapp

Det finns flera vaxthusgaser, eller typer av klimatpaverkande utslapp, dar koldioxid (CO-) ar
den viktigaste gasen. De totala klimatpaverkande utslappen anges vanligtvis med enheten
koldioxidekvivalenter (CO2-ekv). Olika gaser bidrar olika mycket till vaxthuseffekten och mattet
omvandlar de olika gasernas paverkan sa att det motsvarar koldioxidens bidrag till
vaxthuseffekten. De klimatpaverkande utslappen i berdkningsmetoder av resors
klimatpaverkan anges oftast antingen som utslapp fran flera gaser berdknat som
koldioxidekvivalenter eller enbart fran koldioxid.

| den internationella rapporteringen och i riktlinjer for landers vaxthusgasinventeringar
anvands GWP100 som anger varden for vilken klimateffekt varje enskild vaxthusgas har, det
vill sdga hur omvandlingen av exempelvis metan till koldioxidekvivalenter bor géras.®? Dessa
varden ar framtagna av FN:s klimatpanel IPCC och redovisas i deras senaste vetenskapliga
sammanstallningsrapport (AR5). De senast framtagna GWP-vardena ar narmast vedertagna
och ar de omvandlingsfaktorer som bor anvandas. Publicering av IPCC:s uppdaterade GWP-
varden sker ar 2022.

For att ge en sa rattvisande bild som majligt av en resas klimatpaverkan ar det onskvart att
inkludera utslapp fran alla vaxthusgaser och redovisa paverkan som koldioxidekvivalenter.
Hur mycket klimatpaverkan skiljer sig at — beroende pa om utslappen anges i form av
koldioxid eller koldioxidekvivalenter — beror bland annat av trafikslag, fordonstyp och
bransletyp.

162 Global Warming Potential med ett hundraarsperspektiv.
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Flygets utslapp pa hog hojd

Enligt Internationella klimatpanelen (IPCC) star flyget globalt sett for omkring 2-3 procent av
de totala utslappen av koldioxid. Flygets paverkan pa klimatet ar dock stoérre pa grund av
utslapp av vattenanga och kvaveoxider pa hog hoéjd (fran runt 8 000 meter) samt paverkan
fran kondensstrimmor. Kvaveoxider paverkar aven ozonskiktet negativt genom
kvaveféreningarnas omvandling till lustgas. Detta brukar kallas hoghojdseffekter.

Vid berakning av flygets klimatpaverkan ar héghojdseffekten en central fraga. Enligt IPCC:s
riktlinjer beraknas ett lands utslapp fran internationellt flyg utifran den mangd bransle som
tankas av de plan som haft en destination utanfér ett lands granser. IPCC:s riktlinjer omfattar
inte den 6kade klimatpaverkan som uppstar vid foérbranning pa hég héjd. IPCC har bekraftat
att hoghojdseffekten existerar men sager ocksa att det vetenskapliga underlaget av effektens
storlek ar mycket osaker da hoghojdseffekten kan variera kraftigt beroende av en rad
aspekter.'63

Storleken pa hoghdjdseffekten beror exempelvis pa var pa jorden flygresan genomférs, om
resan sker pa natten eller dagen, pa vintern eller sommaren, pa vilken héjd flygningen sker
samt hur de atmosfariska férhallandena ser ut just dar flygningen sker. Framfor allt ar
paverkan fran molnbildning osaker och forskning pagar inom omradet.'® Flygets férhéjda
klimatpaverkan kommer framfor allt av effekter genom bildandet av kvaveoxider och
vattenanga i den héga atmosfaren. Kvaveoxider paverkar aven ozonskiktet negativt genom
kvaveféreningarnas omvandling till lustgas, vilket ytterligare forstarker klimatpaverkan.
Forbranning pa hog hojd uppskattas ge cirka 70-90 procent hdgre klimatpaverkan jamfoért med
om férbranningen sker pa markniva, enligt experter med insyn i pagaende forskning kring
detta.’®> Ny forskning har gett indikationer pa att vissa férnybara jetbranslen kan minska
hoéghojdseffekten nagot.'®®

Det finns en rad svenska studier och statliga utredningar som berért fragan om
hoghojdseffekten. | SOU 2019:11, Biojet for flyget, konstateras att for kortare flygresor I6nar
det sig inte bransleekonomiskt att stiga till hdjder dver 8 000 meter, alternativt att endast en
liten del av flygtiden ar pa s& héga hojder. Den genomsnittliga klimatpaverkan fran
inrikesflyget uppskattas i tva studier till en faktor pa 1,3 jamfért med om utslappen sker pa
markniva.'®” Biojet-utredningen menar att den basta tillgangliga upprakningsfaktorn for inrikes
flygningar saledes ar 1,3. For inom-europeiska resor ar en rimlig men osaker
upprékningsfaktor 1,7 och fér interkontinentala resor &r en faktor 1,9 rimlig men osaker. Aven
flygplanstyp paverkar denna faktor. Propellerplan flyger normalt under ca 8 000 meters hgjd,
och ger darmed inte upphov till hdghojdseffekter.

Utslapp beroende av val av livscykelperspektiv

Vilka utslapp som inkluderas vid berakning av transporters utslapp beror pa vilken
systemgrans som tillampas for de resurser som kravs for att utféra sjalva transporten. Ett
vanligt perspektiv ser enbart till de utslapp som genereras vid sjalva foérbranningen av branslet

163 www.ipcc-nggip.iges.or.jp/public/2006gl/ 2020-04-14.

164 | ee, D.S: The current state of scientific understanding of the non- CO, effects of aviation on climate (2018)
165 Skrivelse som inkommit till myndigheterna 2020-02-25, diariefort under drende Utr. 2019/60. Siffran ar dock
en schablonsiffra som ar avsedd att beskriva hela flygsektorns totala klimatpaverkan och inte som en
uppskattning av en enskild flygresas paverkan pa klimatet.

166 Se SOU 2019:11 Biojet fér flyget.

167 Osterstréom (2016). Luftfartens marginalkostnader. En delrapport inom SAMKOST 2 (VTI rapport 907).
Statens vag- och transportforskningsinstitut, samt Azar, C., & Johansson, D. (2012). Valuing the non- CO,
climate impacts of aviation. Climatic Change, 111(3), s. 559-579.
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i motorn (eller anvandningen av andra energikallor, sdsom el, for att utféra sjalva transporten).
Det perspektivet benamns ofta tank-to-wheel.

Ett annat vanligt perspektiv inkluderar utéver férbranningen aven évriga utslapp under
drivmedlets livscykel; fran utvinning eller odling, transport och distribution till bearbetning och
foradling. Detta benamns ofta som well-fo-wheel. Att inkludera livscykelutslappen for
drivmedlet ger en mer rattvis bild av transportens klimatpaverkan eftersom hansyn da tas till
hela produktionskedjan av drivmedlet (el kan i denna bemarkelse betraktas som ett
drivmedel). Vid framdrift av eldrivna fordon sker inte nagra utslapp, utan utslappen sker framst
vid produktionen av elen. Hur stora utsléppen ar i produktionen beror pa hur elen ar
producerad. | Sverige ar andelen el producerad med fossila branslen mycket liten.'®® | andra
Iander inom EU och internationellt &r den andelen ofta betydligt hogre.

Enligt den EU-lagstiftning som finns vad géller drivmedel och dess klimatpaverkan (beskrivs
mer under avsnitt 4.7) ska drivmedelsleverantérer ha information om vilka utslapp som de
drivmedel de levererar ut pa marknaden har, méatt i koldioxidekvivalenter och under livscykeln,
och tillsynsmyndigheter for denna lagstiftning har ocksa den informationen.

Ytterligare perspektiv pa transporters livscykelutsldpp handlar om att inkludera de utslapp som
genererats vid produktionen av transportmedlet. Utslappen som genereras vid produktionen
av den infrastruktur som kravs for att utféra transporten kan ocksa adderas, liksom
"framkoérningstransporter”, det vill sdga transporter utan passagerare som kravs for att
fordonet ska befinna sig pa den plats dar det behovs. Dessa livscykelutslapp berors inte mer i
rapporten da det inte finns tillrackligt med jamférbara data och komplexiteten i berdkningarna
blir fér stor for att de ska vara andamalsenliga.

Hantering av utslapp fran biobransle

De biogena utslappen av koldioxid fran hallbart producerade biobranslen ar pa langre sikt
koldioxidneutrala da koldioxiden som slapps ut vid forbranning hela tiden binds till ny
biomassa i en sluten cykel. Utslappen av koldioxid fran foérbranning av hallbart producerad
biomassa forstarker darfér inte den naturliga vaxthuseffekten (dock uppstar i varierande grad
utslapp av fossil koldioxid och andra vaxthusgaser vid framstaliningen). Det ar ingen skillnad
pa en koldioxidmolekyl som kommer fran férbranning av biobréansle och en som kommer fran
forbranning av fossila branslen. Pa kort sikt galler detta i mindre grad da upptaget av koldioxid
i vaxande biomassa sker med en fordrojning pa allt mellan ett ar (ettariga grédor) och kanske
100 ar (langsamvaxande skog). For klimatet ar det generellt mycket battre att anvanda
hallbart producerade biobranslen an fossila branslen. Vid férbranning av fossila branslen
slapps koldioxid ut som innehaller kol som togs upp ur atmosfaren av vaxter och annan
levande biomassa som fanns fér manga miljoner ar sedan.

Vid uppféljningen av de nationella atagandena under Parisavtalet inkluderas inte utslappen av
koldioxid vid férbranningen av biogena branslen (aven kallat biobranslen) i berakningarna.
Dock inkluderas utslappen av andra vaxthusgaser som till exempel lustgas och metan fran
biogena branslen.

| det s.k. fornybartdirektivet'® finns som tidigare namnts (se avsnitt 4.7) hallbarhetskriterier for
biodrivmedel och flytande biobransle som syftar till att minska utsléppen av vaxthusgaser och

88 Andelen tillférd energi for elproduktion med fossilt ursprung var 1,0 procent ar 2018. Om 6vriga fossila
branslen sasom fossilt avtal och torv tas med var andelen 1,8 procent.

169 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
framjande av anvandningen av energi fran férnybara energikallor.
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sakerstalla att produktionen av fornybara branslen inte férstér omradden med héga biologiska
varden.
Rakneexempel med olika systemgranser

Klimatpaverkan blir olika stor beroende pa vilka antaganden och systemgréanser man valjer,
vilket illustreras med nagra exempel i detta avsnitt. Tabell 6 nedan visar berakningsexempel
pa olika trafikslags klimatpaverkan, i fallande ordning.

Tabell 6. Exempel pa berdknade utslapp for olika trafikslag, gram koldioxidekvivalenter per personkilometer.

Férdmedel eiv.c/;?/fr;v. Kéilla

Flyg reguljart business 366 Kamb & Larssson, 2019

Farja* 170 Akerman, 2012

Flyg reguljart economy 163 Kamb & Larssson, 2019

Flyg charter economy 143 P&clnrg?cs)u(;(‘)czﬂ(()f?irlines, 2019;

Tag (diesel) 91 Knérr & Huttermann, 2016

Tag (genomsnitt Danmark) 58 Knérr & Huttermann, 2016

Tag (genomsnitt Europa) 45 Knoérr & Huttermann, 2016

Tag (el i Europa) 34 Knoérr & Huttermann, 2016

Buss (diesel) 27 NTM, 2018

Buss (biodiesel 100 procent) 14 Energimyndigheten, 2018; NTM, 2018
Tag (el i Norden) 10 Energimyndigheten, 2018; SJ, 2013

Kalla: Metodrapport 2.0, Semester och klimatet, Chalmers, 2019. | vissa fall innefattar berdakningarna livscykel-
utslapp for produktion av brénsle och héghéjdseffekten berdknas for flyget. Se metodrapport for mer
information.

*Berdkningen bygger pa finlandsférjor.

En bussresa mellan Stockholm och Malmé (600 km) generar cirka 15,9 kg CO2 per person,
enligt NTM:s berakningsverktyg.'? Inkluderas dven andra vaxthusgaser motsvarar utslappen
16,1 kg koldioxidekvivalenter per person. Om man aven lagger till livscykelutslapp av
produktionen av bransle hamnar utslappen pa 17,8 kg CO2-ekv per person. Skulle bussen ga
rent biodiesel blir de direkta utslappen av COz noll. Om vi istéllet rdknar med
koldioxidekvivalenterna och branslets livscykelutslapp da bussen gar pa biodiesel, genererar
resan 1,7 kg CO2-ekv.""

En tagresas utslapp kan variera stort beroende pa vilket drivmedel som anvands och i
forekommande fall pa hur el framstalls. En tdgresa mellan Malmé-Berlin (840 km) genererar
0,6 kg CO2-ekv med svensk energimix och 39 kg CO2-ekv med europeisk (EU27)
energimix.'? Samma resa med ett dieseltag ger utslapp motsvarande 76 kg CO2-ekv.'”®

170 Se mer information om NTM i nastféljande avsnitt. Berakningen bygger pa NTM:s avancerande
berakningsverktyg for langfardsbussar.

71 Berakningen bygger pa NTM:s avancerande berakningsverktyg for langfardsbussar.

72 Berakningen bygger pa NTM:s avancerande berakningsverktyg for konventionellt intercitytag.
173 Berakningen bygger pa utslappsfaktorn fran Knérr & Huttermann, 2016.
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En enkel flygresa mellan Stockholm och Malaga (3 096 km) genererar 221 kg CO- per person,
enligt ICAO:s berakningsverktyg.'* Tas hoghojdseffekten med generar samma resa 376 kg
CO2-ekv (med utslappsfaktor 1,7 som anvants i Biojet-utredningen).

Ett fartygs klimatpaverkan kan variera stort beroende pa hastigheten som fartyget framfors
med, hur férdelningen av utslappen gors mellan passagerare och gods, samt om
passageraren medfor bil. En langsamgaende farja mellan Stockholm och Helsingfors (400 km)
generar 68 kg CO2-ekv (170 g CO2-ekv per personkilometer), enligt antaganden som projektet
Klimatsmart semester anvander."”® En snabbgaende farja mellan Nyndshamn och Visby (150
km) generar 76,5 kg CO2-ekv (510 g CO2-ekv per personkilometer), enligt antaganden fran
Klimatsmart semester.

5.2 Berakningsmetoder

Avsnittet inleds med en beskrivning av berakningsmetoder som ar trafikslagsévergripande,
foljt av metoder som ar specifika for respektive trafikslag. For varje trafikslag ges exempel pa
hur aktorer idag redovisar resors klimatpaverkan.

Trafikslagsovergripande
EN 16258-standarden

Standarder tas idag fram pa nationell, europeisk och global niva i syfte att na konsensus
mellan aktorer kring hur exempelvis utslapp bor berdknas. Framtagning av standarder sker i
arbetsgrupper dar relevanta aktorer ingar. Myndigheter ar valkomna att inga i arbetsgrupper,
men enligt SIS saknas ofta deras deltagande.

Det finns idag en europeisk standard (EN 16258) for berakning och rapportering av resors och
transporters energiférbrukning och utslapp av vaxthusgaser.'”® Exempelvis foreskrivs att
livscykelperspektivet ar well-to-wheel, att koldioxidekvivalenter inkluderas men att
héghdjdseffekten for luftfart uteldmnas. | standarden beskrivs generella berakningsprinciper,
men detaljer kring hur detta bor implementeras utelamnas. Olika metoder for allokering av
emissioner till passagerare/godsmangder tillats och vilken metod som anvands avgor aktuell
aktor sjalv. Tillvagagangssattet vid allokering ska beskrivas.

Det pagar nu utveckling av en global ISO-standard (ISO 14083) for berakning av transporter
och resors utslapp av vaxthusgaser som ar baserad pa den befintliga EN 16258-
standarden."”” Tidplanen for utvecklingsarbete av ISO-standarden &r att den ska vara klar
senast ar 2023.

Globala standarder

ISO 14064 ar sedan 2006 en global standard for att kvantifiera och rapportera utslapp och
upptag av vaxthusgaser. Den senaste versionen av standarden ar ifran 2018. Greenhouse
Gas Protocol dven kallat GHG-protokollet ar ocksa en global standard for att berakna
vaxthusgaser utvecklad av World Resources Institute (WRI) och World Business Council on

74 Berakningen bygger pa ICAOs berakningsverktyg "ICAO Carbon Emissions Calculator”. Se nastféljande
avsnitt fér mer information.

75 https://klimatsmartsemester.se/sa-har-vi-raknat-farja 2020-04-28. Berékningen bygger pa en studie som
presenteras i (Akerman, 2012). Se nastféljande avsnitt fér mer information.

176 www.sis.se/api/document/preview/88153/ 2020-02-12.

77 www.iso.org/standard/78864.html 2020-03-25.
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Sustainable Development (WBCSD)."”® GHG-protokollet ar ISO-standardcertifierad sedan
2006."° ISO 14001 &r en global standard for organisationers miljéledningssystem. Ett
miljéledningssystem kan innefatta alltifran minskad anvandning av resurser till 6kad
kompetens inom miljéfragor. | ett miljdledningssystem kan kvantifiering av vaxthusgaser inga.
Det finns en rad olika ISO-standarder som berér klimat: allt ifrdn klimatavtryck fran produkter
(ISO 14067) till klimatanpassning (ISO 14090).

NTM — Network for Transport Measures

| Sverige finns en ideell férening som heter NTM (Network for Transport Measures), vars syfte
ar att na konsensus i branschen for hur berakning av transporter och resors utslapp bor
goras.'® Arbetet pA NTM paminner om arbetet med standarder, men &r enligt NTM mindre
administrativt omstandligt jamfort med processen med att ta fram en standard.'® NTM
anvander samma metodmassiga utgangspunkter som standarden EN 16258, det vill saga att
klimatpaverkan bor redovisas som koldioxidekvivalenter, att hdghojdseffekten utelamnas och
att livscykelperspektivet som tas ar well-to-wheel. Utslapp for biogena utslapp och
livscykelutslapp av produktionen av branslet redovisas separat i berakningsmetoden, i den
man det finns uppgifter om dessa utslapp.

NTM har cirka 160 medlemmar, till exempel transportkdpare, transportorer, fordonstillverkare,
myndigheter, forskare och konsulter. NTM tillhandahaller schablonvarden som bland annat
baseras pa fordonstyper, som uppdateras kontinuerligt. NTM tillhandahaller en enkel version
av kalkylverktyget som ar tillganglig for alla via NTM:s webbplats. Den enkla versionen ar
baserad pa schabloner och innehaller ett fatal fordonstyper per trafikslag. Det finns aven en
mer avancerad version av kalkylverktyget som gors tillganglig mot att en avgift betalas av
anvandaren.

Vissa trafikslag har fler tillgéngliga fordonstyper an andra. Fér buss finns exempelvis endast
en fordonstyp (citybuss) tillganglig via den enkla, schablonmassiga kalkylen, medan den
avancerade har fyra fordonstyper och medger att man kan anvanda egna belaggningsfaktorer.
Ett foretag som vill redovisa sin miljéprestanda med hjalp av NTM kan antingen basera
redovisningen pa schablonvardena eller anvanda egen information om de fordon, det bransle
med mera som anvands vid transport. Berakningsverktyget redovisar utslapp per fordon, inte
per resa.

Klimatpaverkan redovisas via online-verktyget i flera olika enheter, namligen total méngd
koldioxid, koldioxidmangd for fossil respektive bioenergi, samt i form av total mangd
koldioxidekvivalent.

NTM:s berakningsmetodik anvands av flera féretag, exempelvis HM och
Klimatkompensera.se.'® Foretag kan rapportera in uppgifter om sina transporter till NTM, sa
bidrar NTM sedan med framtagning av utslappsinformation.

Klimatsmart Semester

Klimatsmart Semester ar ett utvecklingsprojekt som drivs av forskare pa Chalmers och syftar
till att bidra till mer hallbar turism genom att, via ett berakningsverktyg, informera om

178 https://ghgprotocol.org/ 2020-03-26.

79180 14064-1:2006, Specification with Guidance at the Organization Level for Quantification and Reporting of
Greenhouse Gas Emissions and Removals.

180 www.transportmeasures.org/sv/ 2020-02-12.

81 FSr mer information, se minnesanteckningar fran motet 2019-11-26, diariefort under drende Utr. 2019/60.

182 https://klimatkompensera.se/berakningsmetodik/ 2020-04-08.
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klimatavtryck fran olika resealternativ — olika fardsatt och boende.'® Projektet har tagit fram
en rapport dar diskussioner kring metodfragor presenteras. '8

Den data som finns i kalkylatorn baseras pa vetenskapliga studier. Livscykeldata inkluderas i
berakningarna, dar schabloner som anges ar ett paslag pa 20 procent for fossila branslen foér
bil och buss, och ett paslag pa 24 procent anges for fossilt flygbransle. Schablonen for bil och
buss ar baserad pa Energimyndighetens uppgifter om energiférbrukning och for flyg ar den
baserad pa Biojet-utredningen. Klimatpaverkan anges i form av koldioxidekvivalenter.
Hoghojdseffekten inkluderas i berakningsmetoden med hanvisning till IPCC:s
rekommendationer. Berakningsverktyget inkluderar fyra utslappsfaktorer, namligen eltag
Norden, genomsnittligt tdg Europa, eltdg Europa och dieseltag.

Naturvérdsverkets verktyg foér berdkning av resors klimatpaverkan

Naturvardsverket sammanstaller Sveriges myndigheters miljéledningssystem. Denna
rapportering styrs av férordningen (2009:907) om miljéledning i statliga myndigheter. For att
underlatta myndigheternas berakningar av vaxthusgaser tillhandla haller Naturvardsverket ett
berakningsverktyg for tjansteresor. Berakningsverktyget kan baseras pa distans, foérbrukad
mangd bransle och bransleslag utifran utslapp per person for de olika trafikslagen (flyg,
personbil, buss, sjéfart och tadg). Berakningsverktyget ar framtaget av IVL Svenska
Miljinstitutet pa bestallning av Naturvardsverket.'® | IVL:s rapport om verktyget beskrivs vilka
metoder och antaganden som anvands for respektive trafikslag.

De vaxthusgaser som inkluderas ar koldioxid, metan och lustgas. Argumentet for att endast
inkludera tre av sju vaxthusgaser ar att évriga fyra vaxthusgaser star fér en mycket liten andel
av de totala utslappen av vaxthusgaser. Utslappsberakningarna for bio-diesel och fossil diesel
tar aven med livscykelutslapp fran produktionen av branslet. For flyget inkluderas
héghdjdseffekten i berékningarna. | verktyget anvands en schablonfaktor for CO2-ekv per
personkilometer och en schablon fér medelbelaggning.

| verktyget ingar mojligheten att berakna utslapp fran langfardsbussar for diesel och bio-diesel
(till exempel HYO100).

Flyg

Berakningsmetoder som kopplar till regleringarna EU ETS och CORSIA har beskrivits i
foregaende kapitel. Nedan beskrivs andra metoder, specifikt avsedda for berakning av flygets
klimatpaverkan.

ICAO:s kalkylator

ICAO, civilflygets FN-organ, har tagit fram en berakningsmetod for att rakna fram flygresors
utslapp av koldioxid, vilken har implementerats i ett berédkningsverktyg som finns tillgangligt
via ICAO:s hemsida.'® Med hjalp av kalkylatorn kan enskilda resenarer berdkna en viss
flygresas utslapp. Kalkylatorn baserar berakningarna pa en schablonmassig fordelning mellan
gods och passagerare, medelbelaggningsgrad och det typiska flygplanets genomsnittliga
bransleférbrukning. Schablonerna ar baserade pa statistik fran tidigare ar. Kalkylatorn
inkluderar inte flygresans klimatpaverkan genom héghdjdseffekten eller andra

183 www.klimatsmartsemester.se/ 2020-04-08.

84 Larsson, J. och Kamb, A., Semestern och klimatet, Metodrapport version 2.0, Chalmers.

85 Wisell, T., Jivén, K., Jerksjo, M., Kéllmén, A., Zhang, Y. 2018. Verktyg for berakning av resors
klimatpaverkan — Anvandning, metod och berakningsforutsattningar. Rapport C 364. Rapport framtagen av IVL,
finansierad av Naturvardsverket.

186 www.icao.int/environmental-protection/Carbonoffset/Pages/default.aspx 2020-04-08.
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klimatpaverkande gaser. Daremot tar kalkylatorn hansyn till om passageraren anger att hen
reser i fOrsta eller andra klass. Kalkylatorn tar inte heller hansyn till andra specifika tillval
resenaren gor vid kop av resebiljett, sdsom kop av biobransle. Utslappen redovisas som antal
kg koldioxidutslapp per passagerare.

Chalmers berdkningsverktyqg flightemissionmap.org

Naturvardsverket redovisar indikatorn “klimatpaverkan fran svenska befolkningens flygresor”
87 som bygger pa en berdkningsmetod som forskare pa Chalmers tagit fram. Beréknings-
metoden inkluderar inte utslapp vid produktion av brénsle men héghojdseffekten ingar.1%8

| berakningsmetoden ingar de flygresor som genomférs av svenska befolkningen, som reser
ifran Sverige, Norge och Danmark. For flygets totala klimatpaverkan har Chalmers valt att
anvanda en upprakningsfaktor av koldioxidutslappen pa 1,9 for internationella flygresor, och
1,4 for inrikes flygresor. Utifran denna metod har Chalmers aven tagit fram ett webbaserat
berédkningsverktyg, flightemissionmap.org som visar hur mycket klimatpaverkan olika resor
orsakar i form av kg koldioxidekvivalenter inklusive héghojdseffekten.

Eco-labelling inom EASA

Inom EU:s flygsédkerhetsmyndighet EASA pagar ett arbete med miljdmarkning for flyget.'8°
Syftet ar att forse passagerare och allmanhet med information om flygets miljoprestanda, for
att 6ka transparensen och hjalpa passagerare att gora informerade val. Arbetet genomfors i
samarbete med medlemsstater, industri och NGO:s.

Arbetet hittills har fokuserat pa flygplanens tekniska prestanda, och kan senare utdkas till att
inkludera andra aspekter sasom flygbolag, flygplatser eller anvandning av hallbara
flygbranslen. Berakningsmetoden ar annu inte beslutad. Beslutsprocess och eventuellt
inforande ar i dagslaget osakert.

Exempel fran branschen

Flera flygoperatorer och resebyraer redovisar idag den planerade flygresans klimatpaverkan.
Exempelvis har SAS en egen kalkylator fér berdkning av klimatpaverkan i form av koldioxid,
dar héghojdseffekten inte inkluderas och inte heller branslets livscykelutslapp.'® Féretaget
Klimatkompensera.se erbjuder ocksa ett verktyg for berakning av klimatpaverkan fran flyg for
olika strackor."®' Verktyget &r baserat pa berakningsmetoden fran NTM.

Fartyg

For fartyg har vi framfér allt studerat EU:s regelverk med MRV-férordningen och de metodval
som inkluderas dar, se avsnitt 4.3. Fartygs klimatpaverkan beror till stor del pa belaggnings-
faktorn men aven bransle, fartygstyp och hastighet spelar roll.

ShipAir fér berdkning av sjéfartens totala méngd utslépp

SMHI har utvecklat en metod for berdkning av den svenska sjéfartens totala mangd utslapp
med hjalp av AlS-data.'®? Bransleférbrukningen beréknas genom att fartygens AlS-positioner
anvands for berakning av stracka och for att faststalla dess hastighet. For varje fartyg finns det

87 www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-
utslapp/Flygets-klimatpaverkan/ 2020-04-08.

188 https://klimatsmartsemester.se/ 2020-04-08.

'8 www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/events/environmental-label-programme-%E2%80%93-
stakeholders-workshop 2020-04-08.

%0 www.flysas.com/en/sustainability/emission-calculator/ 2020-03-27.

91 https://klimatkompensera.se/ 2020-04-08.

92 www.smbhi.se/nyhetsarkiv/smhis-metod-shipair-visar-utslappsstatistik-fran-sjofart-1.147353 2020-04-03.
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information om dess bransleférbrukning baserat pa bland annat fartygstyp, storlek och
motorstyrka.

ShipAir anvands bland annat for att férdela forbrukat bransle mellan inrikes och utrikes sjofart
for utslappsrapporteringen. Berakningsmetoden inkluderar inte allokering av utslapp mellan
gods eller mellan passagerare.

Exempel fran branschen

Sen MRV-férordningen inférdes redovisar de rederier med redovisningsplikt sina utslapp.
Vissa rederier, till exempel Gotlandsbolaget,'®® redovisar dven det genomsnittliga
koldioxidutslappet for en typisk resa sett éver aret pa sin webbplats.

Bussar

Bussarnas direkta klimatpaverkan paverkas framforallt av vilket drivmedel och motorteknik
(férbranningsmotor, hybrid eller el) som anvands samt belaggningsgrad. Berakningsmetoder
for bussar ingar i de trafikslagsdvergripande metoderna som har beskrivits tidigare i avsnittet.
Som tidigare namnts saknas det regleringar inom omradet.

Drivmedel for bussar ingar daremot som namnts i den EU-gemensamma lagstiftning (se
avsnitt 4.7) som reglerar drivmedel och deras utslapp. Drivmedelsleverantdrer ar genom
denna tvingade att berakna vilka utslapp som de drivmedel de levererar ut pd marknaden har.
Energimyndigheten publicerar varje ar sammanstallningar éver drivmedel pa den svenska
marknaden och dess vaxthusgasutslapp.'%*

HBEFA-modellen fér berékning av végtrafikens totala utsldpp

HBEFA ar en modell fér berékning av vagtrafikens utslapp och anvands for att uppskatta hela
Sveriges totala utslapp fran vagtrafik utifrdn en estimering av fordonsflottans sammansattning.
HBEFA anvands bland annat av Trafikverket och IVL.'®® Modellen ar dock inte gjord for att
skatta utslapp utifran specifika strackor.

Exempel fran branschen

Det finns exempel pa bussoperatorer som ger resenarerna information om bussresans
klimatpaverkan. Via exempelvis Flixbus webbplats ges information till kdparen av resan om
bussresans koldioxidutslapp per passagerare da resenaren i samband med kopet anger att
hen vill klimatkompensera. Det ar fran webbplatsen oklart vilken berdkningsmetod som
anvands.

Tag
For persontagstrafiken i Sverige ar det vanligast med eltdg, aven om dieseltag forekommer. |

vissa andra lander ar det som tidigare namnts vanligare med dieseltag. Det finns idag inga
regleringar som innebar att tagoperatérerna maste redovisa sina utslapp.

En metodfraga som har stor paverkan pa tagresors klimatpaverkan ar hur berakningen av
vaxthusgasutslapp fran elanvandningen gors, narmare bestamt huruvida ett
livscykelperspektiv pa elanvandningen tillampas eller inte.

198 https://gotlandsbolaget.se/

194 hitp://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?Resourceld=145712 2020-04-08.
"%Swww.trafikverket.se/contentassets/0576dfbb7f804e549b9d86d82f8a17dc/hbefa_sampers_eva_implementatio
nsspecifikation.pdf 2020-04-14 och IVL, 2018-rapport.
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Enligt EN 16258-standarden, som beskrivits ovan, ska tagets elanvandning redovisas genom
att utga fran den kopta elen (till exempel om den ar baserad pa hallbart producerad el) och de
utslapp som den elen orsakar. Drivmedel for tdg ingar dven i namnda EU-lagstiftning som
reglerar drivmedel och dess klimatpaverkan, (se avsnitt 4.7), och dar beraknas utslappen over
livscykeln i CO2-ekv. Aven el &r att betrakta som ett drivmedel enligt denna lagstiftning.
Vaxthusgasutslapp baseras pa en av EU-kommissionen framraknad emissionsfaktor som
baseras pa en anvandarmix for respektive medlemsland. Denna tar ocksa hansyn till import
och export och utslappen ar beraknade med ett livscykelperspektiv.

| Klimatsmart Semester har man tagit fram fyra emissionsfaktorer for tag, namligen eltag
Norden, genomsnittligt tdg Europa, eltdg Europa och dieseltag. Tabell 6 ovan illustrerar bland
annat skillnader i klimatpaverkan beroende pa om framdrift av tdgen sker med diesel eller el
och vilka elmixar som anvands. Danmark har en hog andel diesellok (cirka 58 procent) vilket
gor att de far en hogre utslappsfaktor jamfort med Gvriga nordiska lander.'9®

Det finns @ven en svensk standard (SS-EN 50591 ) fér berékning av energiatgangen fran
jarnvagsfordon.

Exempel fran branschen

SJ redovisar tagets klimatpaverkan i relation till andra trafikslag i marknadsforingssyfte,
baserat pa standarden EN 16258 och Greenhouse Gas Protocol.'®”

5.3 Analys av berakningsmetoder och
systemgranser per trafikslag och
trafikslagsovergripande

Har analyseras de berakningsmetoder som finns per trafikslag samt trafikslagsovergripande.
Utgangspunkten ar hur val berdkningsmetoderna uppfyller bedémningskriterierna som
beskrivs i avsnitt 1.3 samt hur systemgranserna som beskrivs i avsnitt 5.1 ser ut for de
respektive metoderna.

Flyget

En mojlig utgangspunkt for klimatdeklaration av flygresor ar att anvanda inrapporterade
varden fran EU ETS och CORSIA, vilket innebar att informationen avser foregaende ars
utslapp. Dessa redovisningar inkluderar inte hoghojdseffekten. Om héghdjdseffekten ska
beaktas i klimatdeklarationen, behdver komplettering goras.

Ett mojligt alternativ kan vara att anvanda en schablon som multipliceras med utslapp pa hog
hojd, sasom de schabloner som anvants i Biojet-utredningen. Dock medfér anvandning av
schabloner (till exempel med avseende pa inrikes flygningar, flygningar inom EU respektive
internationella flygningar) att situationsspecifika problem uppstar, till exempel att
héghojdseffekten inte uppstar med propellerflygplan och pa korta flygstrackor. Sadana
problem skulle kunna motivera att formulera undantag.

196 https://klimatsmartsemester.se/sites/default/files/metodrapport-klimatsmart-semester-version2.pdf
2020-04-14.

%7 SJ:s ars- och hallbarhetsredovisning 2019, www.sj.se/content/dam/externt/dokument/finansiell-
info/SJ_AHR 2019 uppslag.pdf 2020-04-27.
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Ytterligare ett alternativ ar att i anslutning till en klimatdeklaration av flygets utslapp, istallet for
att hanvisa till en kvantitativ utslappsberakning som inkluderar hoghdjdseffekten, hanvisa till
kvalitativ information om héghojdseffekten, forslagsvis i form av en kort text (se exempelvis ett
forslag pa skrivning som har Iamnats till myndigheterna®®).

Befintlig rapportering enligt EU ETS bokfor koldioxid fran biogena kallor som noll om de
uppfyller de s.k. hallbarhetskriterierna enligt férnybartdirektivet. Daremot beraknas utslapp
fran andra vaxthusgaser fran biogena kallor bade enligt IPCC:s berakningsriktlinjer och EU
ETS riktlinjer. Inom CORSIA finns det antagna regler for hur flygbolagen ska anvanda sig av
hallbara flygbranslen som ar biobaserade och uppfyller de hallbarhetsteman och krav som ar
beslutade av ICAO. Foér de fossila branslena férhandlas det for nérvarande om hur de ska
kunna beraknas och anvandas inom CORSIA.

Fartyg

Analys av de internationella rapporteringskraven

Den europeiska rapporteringen har férdelar framfér den internationella i och med att data
redovisas for individuella fartyg och ar publika. Det finns ocksa en valutvecklad metodik for
Overvakning, och data verifieras av ackrediterade organisationer.

Den europeiska rapporteringen omfattar enbart resor till, fran och mellan europeiska hamnar.
Daremot saknas data for alla resor som inte passerar en sadan hamn. Det ar saledes majligt
att det darfér saknas underlag for vissa passagerartransporter som marknadsfors och séljs pa
den svenska marknaden, till exempel kryssningsresor i andra delar av variden.

Béade den internationella och den europeiska rapporteringen omfattar fartyg med en
bruttodraktighet dver 5 000.

Férnybara drivmedel

Idag anvands i princip uteslutande fossila branslen inom sj6farten, saval inrikes som utrikes.
Bland alternativa branslen ar det framférallt flytande naturgas (LNG)'® som anvands, vilket
dock ar ett fossilt bransle. Bade den internationella och den europeiska rapporteringen
hanvisar till de emissionsfaktorer som anvéands i IMO:s EEDI-regelverk'®, som &n sa lange
bara omfattar koldioxid och utslapp i samband med férbranning av branslet. Emissionsfaktorer
finns framtagna for konventionella branslen, samt for LNG, metanol och etanol. For
narvarande pagar en diskussion i IMO om att dels inkludera fler vaxthusgaser, dels ta fram
berakningssatt for nya marina branslen och energikallor som har tillkommit. Bland annat
saknas emissionsfaktorer for biobranslen och syntetiska branslen. | samband med detta har
fragan om livscykelutslapp aktualiserats, men diskussionen ar annu pa ett tidigt stadium.

Distanser och bruttodréktighet

Vi har gjort en dversiktlig analys av langre rutter som kan vara relevanta att inkludera i
klimatdeklarationen, som underlag for att avgéra vad som ska raknas som en langvaga resa.
Tabell 7 visar en sammanstallning av rutterna och distanser i km.

198 Skrivelse som inkommit till myndigheterna 2020-02-25, diariefort under drende Utr. 2019/60.

%9 IMO (2014) 2014 GUIDELINES ON THE METHOD OF CALCULATION OF THE ATTAINED ENERGY
EFFICIENCY DESIGN INDEX (EEDI) FOR NEW SHIPS. RESOLUTION MEPC.245(66)
www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Documents/245(66).pdf.
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Tabell 7. Rutter och ungeféarliga distanser.

Kaélla for
Fran/till i bada riktningar Kilometer berékning
av distans
Inrikes Oskarshamn Visby 117 1
Vastervik Visby 99 1
Nynashamn Visby 150 2
Norge Stromstad Sandefjord 73 1
Danmark Halmstad Grena 121 1
Goteborg Fredrikshamn 89 1
Ystad Rénne 68 1
Finland Grisslehamn Storby (Eckerd) 44 1
Kapellskar Mariehamn 66 1
Umea Vasa 100 4
Kapellskar Nadendal 213 2
Stockholm f'\gzzeham”/ Langnas) 489 3
S I B
Stockholm Mariehamn 150 2
Tyskland Trelleborg Rostock 150 1
Trelleborg Sassnitz 119 1
Trelleborg Traveminde 222 3
Malmd Travemilnde 261 3
Goteborg Kiel 437 3
Polen Nynashamn Gdansk 524 3
Karlskrona Gdynia 311 3
Ystad Swinoujscie 176 4
Trelleborg Swinoujscie 178 3
Ryssland/Baltikum |Stockholm ;?"g‘;égi'jirg?fors' 402 3
Kapellskar Paldiski 315 3
Stockholm (Mariehamn -) Tallinn 402 3
Stockholm Riga 493 3
Nynashamn Ventspils 307 3
Karlshamn Klaipeda 413 3
Trelleborg Klaipeda 519 3
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Rutterna har uppmatts som en rak linje mellan tva hamnar. | férsta hand har verktyget Sea-
distances™® anvants, men i de fall uppgifter saknades har matningar gjorts i sjokort och med
Eniro. De strackor som presenteras ska ses som ungefarliga for respektive rutt. | verkligheten
gor varje fartyg en reseplanering infor varje enskild resa, dar vagvalet ar beroende av en
mangd faktorer s& som begransningar hos det egna fartyget (Iangd/bredd/djup/mandéver-
férmaga), vaderlek och eventuella trafiksepareringar i omradet. Vagvalet kan ocksa bero pa
tillfalliga handelser sasom restriktionsomraden med anledning av militara évningar, radande
trafiksituation och annat. | normalfallet varierar inte strackan mellan punkt A och punkt B i
nagon stdérre omfattning.

Samtliga fartyg som normalt trafikerar dessa rutter har en hégre bruttodraktighet an 5 000,
vilket ar gransen for rapportering enligt MRV-férordningen for fartyg, och i de flesta fall ar den
avsevart hogre.

Massa- och areametoderna

Om man valjer att basera klimatdeklarationen for sjéfart pa MRV behovs ett stallningstagande
vad géller férdelning av emissionerna pé passagerare respektive gods. Enligt MRV-
férordningen finns tva metoder, antingen baserat pa massa (vikt) eller area (se avsnitt 4.3),
och rederierna valjer sjalva vilken de anvander. En tydligare styrning vad géller metod inom
ramen for klimatdeklarationen skulle dock ha férdelen att det 6kar jamférbarheten inom
trafikslaget. Har finns tva alternativ; antingen att man rekommenderar, eller att man férordar
att en av metoderna anvands.

Utifran den intervjustudie vi har gjort foredrar rederierna huvudsakligen massa-metoden,
troligtvis da den ofta framstaller resor med fartyg som ett mer klimatbra resealternativ jamfort
med om area-metoden anvands. Dock menar Fdreningen Svensk Sjéfart, som har varit
delaktiga i diskussionerna kring utformningen av MRV, att det basta alternativet ar att direkt
utga fran MRV:s direktiv till rederierna, det vill saga att rederierna sjalva valjer metod. Svensk
Sjofart menar att det har varit langa diskussioner kring metodval och att man i arbetet med
utformningen av MRV inte lyckats landa i ett metodval. De intervjuer som genomforts med
rederier inom ramen for denna utredning har dock visat att det bor vara méjligt att gora ett
metodval (férslagsvis massametoden), utifrdn rederiernas perspektiv, da det finns incitament
att framstalla resor med fartyg som ett klimatbra alternativ. Detta skulle i sa fall innebara att
vissa rederier behover gora sarskilda berakningar som anpassas till en obligatorisk
klimatdeklaration.

Det finns dock anledning att aven dvervaga areametoden. Manga fartyg som transporterar
gods, fordon och personer ar i hdg grad utformade for resenarernas trivsel under resa eller
kryssning med hytter, restauranger, och i vissa fall butiker och ndjeslokaler. Fartygens
utformning i denna del styr i hog grad fartygens totala vikt.

En klimatdeklaration for fartyg skulle utover den totala klimatpaverkan for passagerare och
eventuella fordon aven kunna redovisa dessa element var for sig. Pa sa satt ges battre
mdjlighet for resenaren att tdnka dver om bilen ska med pa resan eller inte, da det genererar
en hogre klimatpaverkan. Detta ar ndgot som foresprakades av flera rederier i
intervjuundersokningen. De var aven positiva till att, i de fall samma rederi har flera fartyg i
trafik p& en och samma rutt, redovisa ett viktat genomsnitt av emissioner per passagerare
respektive fordon pa denna rutt.
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Det finns normalt stora sdsongsvariationer i belaggningen pa fartyg. Detta har stor betydelse
for de faktiska utslappen per person pa en given resa. Man kan darfér évervaga om det ar
mojligt och 6nskvart att anpassa berakningarna for att ta hansyn till sdsongsvariationer.

Slutsatser fartyg

Berakningarna for fartygens klimatpaverkan kan inledningsvis utgé fran koldioxidutslappen.
Andra klimatpaverkande utslapp inkluderas i berakningarna nar det finns vetenskapligt
erkanda metoder for detta. | de fall emissionsfaktorer for branslen saknas bor dessa utslapp
om mojligt berdknas pa samma satt som for de andra trafikslagen.

En mdjlighet ar att basera klimatdeklarationen for sjofart pa underlag som rapporteras in via
MRYV. Om det underlaget anvands vid klimatdeklaration behdvs ett stallningstagande huruvida
massa- eller areametoden ska anvandas for fordelning av emissionerna pa passagerare
respektive gods.

Vid berakning av utslapp per personkilometer for fartygstrafik kan utgangspunkten vara
fartygslinjens eller fartygets genomsnittliga bransleférbrukning for rutten under féregaende ar.

Det ar viktigt, oavsett hur riktlinjerna for berékning utformas, att det tydligt framgar hur
berédkningarna ska goéras sa att metodiken blir transparent.

Buss

| nulaget saknas berakningsmetoder for bussresors klimatpaverkan som ar kopplade till en
befintlig reglering, vilket innebar att det inte ar mojligt att basera en obligatorisk
klimatdeklaration for bussresorna direkt pa en beréakningsmetod som redan ingéar i en
reglering.

Det finns metoder for berakning av bussars klimatpaverkan i de trafikslagsévergripande
berakningsmetoderna, det vill siga EN 16258-standarden, NTM:s metodik, Naturvardsverkets
miljoledningssystem och Klimatsmart Semester. Berakningsprinciperna som pekas uti EN
16258-standarden anvands i NTM:s metodik. De trafikslagsévergripande metoderna
inkluderar koldioxidekvivalenter, branslets livscykelutslapp och sarredovisar aven biogena
utslapp. Den EU-lagstiftning som reglerar drivmedel och dess klimatpaverkan inom EU
inkluderar ocksa ett livscykelperspektiv pa utslappen samt koldioxidekvivalenter. Genom de sa
kallade hallbarhetskriterierna ger lagstiftningen ocksa en metod for att avgéra huruvida
biodrivmedel ar hallbara, och darigenom far raknas som noll utslapp vid forbranning, eller inte
(da réknas utslapp som dess fossila motsvarighet).

Med hjalp av féretagsspecifika uppgifter sasom framfér allt typ av drivmedel/el, men aven
busstyp, och motortyp, tilsammans med riktlinjer for emissionsfaktorer och uppgifter om
belaggningsgrad och resans langd, ar det mgjligt att berakna klimatpaverkan fran bussresor.
Alternativt ar det majligt att utga fran féretagsschabloner om genomsnittlig klimatpaverkan for
en resa mellan tva orter, eller anvanda samma genomesnittliga klimatpaverkan (férslagsvis
klimatpaverkan per personkilometer) for alla strackor. Om foéretagen inte vill anvanda en
foretagsspecifik belaggningsfaktor for en eller alla strackor av konkurrensskal bér en
myndighetsgiven beldggningsschablon finnas att tillgd. Sasongsvariationer férekommer for
bussresor, och aven andra fardsatt. Om arsvisa foretagsschabloner anvands kan det vara
rimligt att sdsongsvariationer inte anvands i syfte att forenkla utslappsberakningarna.
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Tag

| syfte att avgora tagoperatorers niva pa den banavgiftskomponent som avser emissioner
deklarerar tagoperatorer i Sverige den férbrukade mangden drivmedel (diesel eller bensin).
Elektrifierad trafik erlagger ingen emissionsavgift. Uppgifterna som lamnas kan i princip laggas
till grund for berakning av koldioxidutslapp. En frdga som aterstar att analysera ar dock pa
vilken detaljeringsniva en sadan redovisning behover ske for att drivmedelsférbrukningen pa
ett tillfredstallande satt ska kunna kopplas till enskilda resor. Banavgifterna ror ocksa endast
tagtrafik pa det svenska jarnvagsnatet.

De trafikslagsévergripande metoderna samt EU:s lagstiftning om drivmedel och dess
klimatpaverkan inkluderar koldioxidekvivalenter och branslets livscykelutslapp, vilket ocksa
tilldampas péa elanvandning.

Tagets direkta utslapp vid eldrift ar lika med noll eftersom utslappen sker i ett annat led det vill
séga vid produktionen av el. For att klimatpaverkan fran tagresor ska ses som rattvisande
jamfért med andra trafikslag, exempelvis da elproduktion gérs med kolkraftverk, ar en
mojlighet att inkludera livscykelutslappen fran produktionen av el vid berakning av tagresors
klimatpaverkan.

Tagens utslappsberakningar kan forslagsvis berdknas enligt givna emissionsfaktorer som
baseras pa energimixar fran olika lander (kan géras med ett livscykelperspektiv samt ett
"anvandarperspektiv” eller strikt "produktionsperspektiv’ som beskrivs i avsnitt 5.1). Skillnaden
i energiatgang for olika tagtyper med eldrift &r relativt sett liten, se Figur 3 nedan, vilket
innebar att det inte ger ndgon storre skillnad i klimatpaverkan. SJ anvander exempelvis ett
X2000-tag for att illustrera klimatpaverkan fran tagresor med elektrifierat tag. Om det anses
som administrativt betungande att inkludera flera olika tagtyper skulle en méjlighet kunna vara
att anvanda en generell schablonuppgift om klimatpaverkan fran elektrifierat tag.

W

NTM name Electricity Cocupancy [n] Use weight [%]* COwe [kg/pkm] | CO, fossil [kg] Energy [MJ/pkm]
Regicnal Grean alactricity 56 0% 0, 000ED 0,00080 038

EU average S0% 0,05250 0,05008 108
Inter city Graan elactricity 138 a0k 0,00071 0,00070 0,33

ELl average 0% 0,04629 0,04415 0,95
High speed Grean alectricity L76 20% 0,00037 Q,00057 027

EU average 20% 003764 0,05591 0,77
Average train | Grean slectricity nfa 100% | 0,00073 0,00072 | 0,34
Average train EU average n/a L00% 0,03399 0,03243 0,79124
* Dby wiw since local emissions from electric vehicles considered zero

Figur 3. lllustration av klimatpaverkan for olika typer av tag.
Kalla: NTM, www.transportmeasures.org/en/wiki/evaluation-transport-suppliers/train-travel-baselines-2017/
2020-04-03.

For de tag som idag gar pa fossilbransle, till exempel de tdg som trafikerar Inlandsbanan eller
dieseltdg utomlands, kan forslagsvis redovisningen av klimatpaverkan ske pa liknande satt
som for bussar. Liksom for buss finns samma problematik kring beldggningsgrad, dar en
mojlighet ar att utga fran en schabloniserad genomsnittlig belaggningsgrad. En annan
mojlighet ar att bygga vidare pa den deklaration om bransleanvandning som tagoperatorer i
Sverige gor som underlag for debitering av banavgiftens emissionskomponent.

Sammanfattningsvis kan berakning av tagresors klimatpaverkan goras pa olika satt.
Myndigheterna anser att det ar av sarskilt stor vikt att livscykelutslapp for produktion av el
inkluderas i berdkningarna av tagresors klimatpaverkan. Vilka specifika emissionsfaktorer och
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elmixar som bor anvandas vid berakning av tagresors klimatpaverkan bor utredas narmare av
den myndighet som ges foreskriftsratt inom omradet.

Trafikslagsovergripande berdakningsmetoder

Genomgangen av trafikslagsovergripande berakningsmetoder och verktyg inkluderar EN
16258-standarden, NTM:s metodik, Klimatsmart semester och Naturvardsverkets
berakningsverktyg samt den befintliga klimatdeklarationen i Frankrike. NTM:s metodik och
klimatdeklarationen i Frankrike baseras pa EN-standarden. Férutom klimatdeklarationen i
Frankrike, ar de trafikslagsévergripande metoderna inte reglerade, utan har bestamts i samrad
mellan branschaktérer. Systemgranserna for de trafikslagsdvergripande berakningsmetoderna
gors pa i stort sett samma satt for alla. Den systemavgransning som framfér allt skiljer sig ar
flygets héghojdseffekt. Som vi tidigare har beskrivit sa rader det konsensus om att
hoghojdseffekten férekommer, dock rader det delade meningar om hur den bér berdknas.

5.4 Sammantagen analys av mojliga
berakningsmassiga utgangspunkter for
en svensk klimatdeklaration

Berakningsmetoder for olika typer av resor och systemgranser

| Tabell 8 nedan ges en dversikt av berdkningsmetoder som har studerats i kapitel 4 och i
kapitel 5. De olika metoderna har olika fér- och nackdelar. De inkluderar olika trafikslag, har
skilda systemgranser och har olika geografisk omfattning. Vissa av metoderna ror utslapp fran
totala trafikmangder (till exempel HBEFA) och ar inte anpassade for berakning av enskilda
resors klimatpaverkan.

Befintlig standard en méjlig utgangspunkt

En obligatorisk klimatdeklaration i Sverige for den svenska resemarknaden av langvaga resor
kan utga fran olika berdkningsmetoder och ha olika systemgranser. En mojlig utgangspunkt ar
att utga fran EN-standarden och dess berdkningsprinciper och systemgrénser, vilken saledes
redan anvands idag i bland annat NTM:s metodik, Frankrikes klimatdeklaration, metoden som
anvands av Klimatkompensera.se och SJ:s metod. En huvudsaklig fordel med att utga fran de
berakningsprinciper och systemgranser som finns i EN-standarden ar att den kan ses som
konkurrensneutral, ge god jamférbarhet inom och mellan trafikslagen, samt bygga pa
vetenskaplig konsensus da framtagning av en standard féljer en omfattande
forankringsprocess av inblandade aktorer. Systemgranserna som EN-standarden inkluderar
kan ses som 6nskvarda.

Befintliga regleringar en annan mdéjlig utgangspunkt

| avsnitt 5.3 ovan, analyseras hur det kan vara mgjligt att genomféra utslappsberakningarna
av klimatpaverkan for respektive trafikslag. Underlag om resors klimatpaverkan redovisas
redan idag for fartyg och flyg via de europeiska regleringarna MRV och EU ETS, vilket innebar
att denna information redan finns tillganglig hos transportorerna. Pa sikt kommer
internationella flygresor omfattas via CORSIA. | Sverige redovisar tagoperatérerna
drivmedelsforbrukning fran diesel och bensin for uttag av emissionsavgift (del av banavgift).
En maojlighet ar att utga fran de befintliga regleringarna fér fartyg och flyg samt tég. En
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huvudsaklig férdel med det ar att det underlattar for de aktérer som redan idag rapporterar
sina resors klimatpaverkan liksom fér de myndigheter som ar ansvariga for tillsynen av
regleringarna. Det bor leda till relativt sett I1aga kostnader fér de aktdrer som redan idag berérs
av regleringarna. Den information som redovisas till EU ar dessutom kontrollerad.

For att avgora hur det kan vara lampligt att utga fran befintliga regleringar, bedémer
myndigheterna att man behdver utreda vidare hur de befintliga regleringarna kan anvandas i
klimatdeklarationer. Exempelvis behdvs fortsatta utredningar om systemgranser och vilken
metod som bor anvandas vid allokering av klimatpaverkan per resa med fartyg.

Systemgrénser skiljer sig 4t mellan de olika utgangspunkterna

Systemgranserna for de befintliga regleringarna och EN-standarden skiljer sig at. De
systemgranser som MRV och EU ETS inkluderar ar som namnts tidigare direkta utslapp av
koldioxid, men inte hoghdjdseffekten. EN-standarden daremot redovisar koldioxidekvivalenter
och aven branslets livscykelutslapp. Om systemgranserna fér MRV och EU ETS inte bedéms
som tillrackliga for att ge en rattvisande jamférelse, behdver nagon slags anpassning goras av
den redovisade informationen vid klimatdeklarationen. Anpassningen av den information som
redovisas till EU via de befintliga regleringarna kan goéras pa olika satt, dar det enklaste sattet
troligtvis ar att utga fran schabloner. | metodrapporten fér redovisning av klimatpaverkan fran
resor i Frankrike finns sddana schabloner, vilket visar att det &r en méjlig vag att ga.

For att na en bra jamférbarhet mellan olika trafikslag sa ar det 6nskvart att samma
systemgrans anvands for alla trafikslag. Branslets livscykelutslapp ar viktigt att ha med,
framfor allt for att pa ett bra satt illustrera elproduktionens bidrag till klimatpaverkan. Det kan
vara sarskilt viktigt for tag.

Méjlig utgangspunkt fér buss och tag

Vad galler metoder for berdkning av buss- och tagresors klimatpaverkan ar en rimlig
utgadngspunkt att i huvudsak utga fran systemgranser och berakningsprinciper som inkluderas
i EN-standarden. For jarnvag kan ocksa banavgiftens emissionskomponent ha viss potential.

Klimatdeklarationerna kan baseras pa olika typer av underlag

Klimatdeklarationen kan baseras pa underlag om resornas klimatpéverkan som ror
transportorernas arsvarden (det vill saga foretagsspecifika schabloner), underlag som
representerar resenarens faktiska resval hos transportoren, eller generella schablonuppgifter
som inte ar kopplade till den specifika transportorens klimatpaverkan. Viktiga avvagningar ar
mellan deklarationens informationsvarde och hur uppgifter kan och bor kontrolleras, samt
tidsatgang och kostnader for berérda aktorer. En féretagsspecifik schablon som ar baserad pa
forra arets statistik ger tydliga incitament till féretag att minska klimatpaverkan. En
klimatdeklaration som istallet ar baserad pa underlag om det specifika resvalet ger tydligare
incitament till kbparen av resan att gora aktiva resval for en specifik resa. Vissa
foretagsspecifika uppgifter kan vara mer kansliga, framfor allt belaggningsgrad. Samtidigt kan
belaggningsgraden ge stort utslag pa en resas klimatpaverkan. En magjlighet kan vara att
erbjuda att anvanda schabloniserade belaggningsgrader fér de féretag som inte vill anvanda
den egna beldaggningsgraden. Det kan vara en rimlig ambitionsniva att utga fran arsvarden da
det ger koparen av resan en tillrackligt bra bild av hur transportérens klimatpaverkan ser ut
samtidigt som underlaget for resor med fartyg och flyg kan vara baserat pa kontrollerade
uppgifter. Hur nya aktérer pa marknaden bor hanteras ar en fraga som behover analyseras
vidare.
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Viktigt vara medveten om befintliga regelverk och riktlinjer samt dess systemgrénser

En fordel med att basera en obligatorisk klimatdeklaration pa befintliga regelverk och riktlinjer
ar att deklarationen bygger vidare pa befintliga metoder och processer, vilket bor begransa
kostnaderna och underlatta att nd acceptans i resebranschen.

Enligt den lagstiftning som finns inom EU som reglerar drivmedel och dess klimatpaverkan
ska drivmedelsleverantérer minska utslappen for de drivmedel de levererar ut pa europeisk
marknad raknat 6ver hela livscykeln, och som koldioxidekvivalenter?®, Den staller dessutom
krav pa att ett antal hallbarhetskriterier ska vara uppfyllda for att energi fran biodrivmedel och
flytande biobranslen ska kunna anses vara hallbara. Dessa kriterier omfattar hela
produktionskedjan, fran ravaruproduktion till slutanvandning, och innebar bland annat att
biodrivmedel och flytande biobranslen ska medféra en viss minskning av utslappen av
vaxthusgaser under livscykeln, jamfort med de utslapp som dess fossila motsvarighet hade
gett. Att rakna utslapp 6ver drivmedlets livscykel (el ar ocksa ett drivmedel enligt
lagstiftningen) i koldioxidekvivalenter ar saledes nagot som drivmedelsleverantérer inom EU
redan idag gor, och lagstiftningen kan anvandas som ett generellt ramverk for att berakna
klimatpaverkan fran drivmedel som anvands vid transport.

IPCC har riktlinjer om berakning av biogena utslapp samt riktlinjer som pekar pa att
héghdjdseffekten inte bor inkluderas vid berakning av flygresors klimatpaverkan da det i
nulaget saknas vetenskapligt och internationellt vedertagna metoder fér detta. Om det finns
motstridigheter mellan exempelvis IPCC:s riktlinjer och de riktlinjer som anges via EU ETS,
MRV och CORSIA behdver utredas vidare.

Olika berédkningsmetoder med olika systemgrédnser och berékningsprinciper leder till
svarigheter att jamféra resors klimatpaverkan

Flera transportorer och resebyraer som ar verksamma pa den svenska marknaden ger redan
idag klimatinformation till kdpare av resor (till exempel flygresor.se och SJ), dock ofta med
hjalp av olika berdkningsmetoder vilket leder till svarigheter att jamfora klimatpaverkan mellan
olika trafikslag och resealternativ. Genom att olika berakningsmetoder och systemgranser
anvands leder det till att det ar svart for kdparna av resor att jamfora klimatpaverkan fran olika
resealternativ, vilket vi har illustrerat med hjalp av rakneexempel i avsnitt 5.1. For att ge
koparna rattvisande information om en resas klimatpaverkan ar det viktigt att forbattra
jamférbarheten av en resas klimatpaverkan genom att ensa berakningsmetod.

Metodmassiga avvagningar for olika malsattningar behéver utredas
vidare

Metodval rér exempelvis vilka systemgranser som ska tillampas (och huruvida det ar mgjligt
att tillampa olika systemgranser for olika trafikslag, eller €j), vilka évriga berakningsprinciper
som ska tillampas, vilket dataunderlag som ska ligga till grund fér berakningarna och vilken
information aktdrerna redan har. Malsattningen bor vara en metod som ger tillracklig
jamforbarhet mellan och inom trafikslagen, men samtidigt inte innebar en stor administrativ
bdrda for resebranschens aktorer och tillsynsmyndigheten. Det bér vara en metod som
aktorerna finner rimlig och som ar konkurrensneutral. En metod som bygger pa grévre
schabloner kan ge en god jamférelse mellan trafikslagen, men inte nédvandigtvis ge det inom
ett trafikslag. Lagens omfattning (antalet aktorer och resor som omfattas) och detaljerings-
nivan i klimatdeklarationen/metoden kan ocksa vara en avvagning som behdver goras.

200 COz, CH4 och Nzo
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Viktigt folja utvecklingen av berakningsmetoder

Vi bedomer att det ar viktigt att f6lja utvecklingen av berékningsmetoder for resors klimat-
paverkan for att mojliggora att klimatdeklarationerna baseras pa de metoder som ar bast for
andamalet. Exempel pa utveckling som sker idag ar ISO-standarden for berakning av
transporters utslapp samt miljdomarkning for flyget.

Bor ett system eller verktyg tillhandahallas?

En viktig fraga att beakta ar hur resurskrdvande det kan vara for skilda féretag att ta fram
underlag for klimatdeklaration. En del i det fortsatta utvecklingsarbetet kring
berakningsmetoder och regelverkets narmare utformning bér vara att ta stallning till om
myndigheter bor erbjuda ett verktyg eller system for att berdkna en resas klimatpaverkan.
Foérdelen med att erbjuda ett sddant verktyg eller system ar att det blir Iattare att kontrollera
uppgifterna som transportérerna lamnar, samtidigt som de inte sjalva behdver bekosta och
utveckla ett sddant system. Jamférbarheten blir troligtvis battre med ett gemensamt verktyg.

Hur bor klimatdeklarationer redovisas?

Det aterstar att ta stallning till hur klimatpaverkan ska redovisas for att ge kdparna av resor sa
god information som majligt och ocksa astadkomma styreffekt. Det handlar bland annat om:

- Matt pa en obligatorisk klimatdeklaration. Mattet for klimatpaverkan kan exempelvis
anges som méngd klimatpaverkande utslépp per resa. Att ange en klimatdeklaration
som total mangd utslapp for hela resan (eller delstrackor) ger képaren av resan
incitament att Overvaga att resa pa annat satt, eller att avsta fran att resa. Alternativa
resesatt kan bland annat innebara en kortare resa med samma trafikslag, att byta till
ett trafikslag med mindre klimatpaverkan eller att valja en transportér med mindre
klimatpaverkan.

- Utformning av markningen. Det ar viktigt att klimatdeklarationen blir tydlig fér kdparen
av resan. Utformningen av informationsinnehallet samt hur den grafiska markningen
bor se ut behover utredas vidare. Exempel pa fragor kopplat till utformningen ar:

o Bor klimateffekt inga i markningen?2%!
o Markningens storlek, farg, och sa vidare.??

o Bor en pedagogisk illustration av innebdrden i klimatpaverkan, till exempel
via fargintervall, i relation till klimatbudget, géras?2%

o Bor det finnas en hanvisning till en "klimatdeklaration-webbplats”, dar mer
samlad information och statistik finns om resors klimatpaverkan? ldag finns
exempelvis Bilsvar.se med sadan information.

- Hur bor den redovisade klimatdeklarationen kvalitetsgranskas?

o Hur kontrollen av riktigheten i deklarationen ska goras, t.ex. genom ett
tredjepartsforfarande.

o Hur tillsynsférfarandet ska ske och i vilkken omfattning.

201 Se argumentation fran 20% Klimatvarning. Skrivelse inkommen till Trafikanalys 2020-01-23, diariefért under
arende Utr. 2019/60.

202 Se exempelvis argumentation fran 20% Klimatvarning.

203 Se exempelvis GEMP (Green Economy Progress Measurement Framework, kylskapsmaérkning och skrivelse
inkommen till myndigheterna 2020-02-25, diariefort under arende Utr. 2019/60.
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Tabell 8. Summering av metoder for berdknings av resors klimatpaverkan. HH — hoghojdseffekten, LCA —
livscykelutslapp for produktion av bransle, BIO — utslapp fran biodrivmedel.
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6 Myndigheternas
overvaganden och forslag

Myndigheterna vill understryka att det férslag som lamnas till lag om klimatdeklarationer
kraver fortsatt bearbetning. Denna rapport utgdr ett underlag infor fortsatt utredning i enlighet
med myndigheternas rekommendationer. Resultatet av det fortsatta utrednings- och
forfattningsarbetet kan bland annat komma att medféra avgransningar av lagens omfattning.

6.1 Myndigheternas overvaganden

Overensstimmelse med EU-ritten

Myndigheterna bedémer att det ar mojligt att inféra ett nationellt krav pa obligatoriska
klimatdeklarationer. Myndigheterna vill dock framhalla att det, mot bakgrund av att
myndigheterna gjort olika bedémningar i frdgan, ar viktigt att vidare analys gors i det fortsatta
utrednings- och forfattningsarbetet for att sdkerstalla att Gebhard-testets kriterier uppfylls.

Bestammelserna kan efterlevas med laga kostnader som foljd

Myndigheterna bedémer att bestammelser om klimatdeklaration i stérsta mojliga utstréackning
bor grunda sig pa befintliga regler om redovisning av klimatpaverkan for enskilda
transportforetag nar sadana finns i syftet att minska kostnader och sakerstélla att metoderna
ar internationellt och vetenskapligt baserade. Det kan dock finnas andra bevekelsegrunder for
metodbestdmmelser varfér fragan bor utredas vidare.

Forslaget kan — med fortsatt utrednings- och forfattningsarbete —
mojliggora jamforelse av klimatpaverkan

Nar det inte finns gemensamma regler inom EU eller andra internationella organisationer, som
ar fallet for bussar och tadg, kommer nya nationella regler att behéva tas fram av regeringen
eller den myndighet som regeringen bemyndigar att utfarda foreskrifter. Dessa regler bor i den
man det ar mojligt beakta EU:s regelverk for exempelvis drivmedel och dess klimatpaverkan i
syfte att uppna jamfoérbarhet och transparens.

| syfte att 6ka majligheten till jamforbarhet inom ett trafikslag kan regeringen 6vervaga att ge
den myndighet som utfardar narmare foreskrifter om metoder i uppdrag att utreda om det ar
lampligt att medge anpassning av klimatdeklarationerna pa ett sadant satt att exempelvis hdg
anvandning av biodrivmedel blir tydlig fér resenaren.

Myndigheternas kartlaggning och analys av radande bestammelser om utslappsrapportering
for olika trafikslag och andra tillampade metoder visar att gemensamma bestammelser saknas
for buss och tag, dar metoder for taget exempelvis kan komma att omfatta andra
systemgranser an vad som anvands for 6évriga fardmedel och det for exempelvis sjofart finns
mdjlighet att i vissa avseenden valja mellan flera olika metodval for berakning av
klimatpaverkan. Nya berakningsmetoder for klimatdeklarationer bér tas fram for samtliga
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trafikslag, och de kan i olika stor omfattning bygga pa befintliga utslappsrapporteringskrav och
data. Myndigheterna noterar vidare att det pagar flera initiativinom exempelvis internationella
standardiseringsorgan, EU och andra organisationer och menar att det kan vara lampligt att
Overvaga att vara 6ppna for olika mojligheter nar det galler metodbestammelser.

Myndigheterna konstaterar att det av regeringens beslut inte framgar att klimatdeklarationen i
sig ska ge en jamférande information. Myndigheterna bedémer darfor att kravet pa
obligatorisk klimatdeklaration enbart ska galla redovisning av den enskilda transportdrens
salda eller marknadsforda stracka och inte innehalla jamforelser med andra trafikslag eller
konkurrenter. Det ar sannolikt praktiskt svart och administrativt betungande for transportérerna
att inkludera denna information, som dessutom kommer att forandras over tid och det kan
ocksa gora informationen for detaljerad vilket innebar att resenaren i praktiken far svart att
jamféra klimatpaverkan inom och mellan olika trafikslag. Det far darfér anses vara gott nog att
redovisa totala utslapp for en viss resa och per person.

Efterlevnad — undantagsbestammelser bor évervagas

Tanken med klimatdeklarationer ar att styra resenarer till mer medvetna val ur ett
klimatperspektiv, dvs styra fran fardsatt som innebar héga utslapp till andra fardsatt.
Kollektivtrafik ar generellt sett inte ett sadant fardsatt som innebar hdéga utslapp.
Myndigheterna bedémer darfor att det kan bli aktuellt att vervaga en undantagsbestammelse
for regional kollektivtrafik. Ett sddant undantag behdver dock inte regleras i lag.

Med den avstandsdefinition av begreppet langvaga som myndigheterna har valt innebar det
att en del fartyg, framst skargardstrafik, skulle inkluderas i klimatdeklarationsplikten. Den
internationella och den europeiska rapporteringen omfattar endast fartyg med en
bruttodraktighet dver 5 000. Det &r administrativt och praktiskt Iampligt att kretsen av
redovisningspliktiga fartyg i klimatdeklarationer ocksa omfattas av MRV-férordningen.
Myndigheternas analys visar att samtliga fartyg som idag trafikerar de rutter som
myndigheterna har bedémt vara relevanta for klimatdeklarationer, har en hogre
bruttodraktighet. For att i framtiden inte riskera att mindre fartyg kommer omfattas av
klimatdeklarationsplikten, foreslar myndigheterna att fartyg med en bruttodraktighet under
5000 inte ska omfattas oavsett hur langt de fardas med passagerare.

Ett standigt metodutvecklingsarbete och forskning pagar, varfor tidigare bedémningar om
klimatpaverkan kan komma att behéva revideras. Det galler till exempel fragan om
hoghojdseffekter dar tillracklig internationellt och vetenskapligt vedertaget stod for en exakt
berakning av effekterna annu inte finns. En bestammelse bor vara utformad pa sa satt att den
konkreta tillampningen i framtiden tar metodutveckling i beaktande.

Myndigheterna gor vidare bedémningen att kravet pa obligatoriska klimatdeklarationer bor
atfoljas av sanktionsbestammelser i syfte att sakerstalla en hdgre grad av efterlevnad.
Erfarenheter fran Frankrike visar att det ar viktigt.

Konkurrensneutralitet — lika tillgang till uppgifter i
forsaljningskanaler

Myndigheterna foreslar att transportorer omfattas av kravet pa klimatdeklarationer fér langa
resor vid marknadsféring och forsaljning. Med hansyn till att det med stor sannolikhet i
nulaget, med hansyn till EU:s bestdmmelser om tjanster, inte gar att inkludera resebyraer och
researrangorer i kretsen av pliktskyldiga bor dessa exkluderas fran kravet. Daremot bor
transportorer ha skyldighet att Iamna klimatdeklarationer till sdval resenarer som
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aterforsaljare, vilket innebar att resebyraer och researrangérer ges mojligheten att sjalva valja
om de vill anvanda sig av klimatdeklarationer vid marknadsféring och forsaljning. Pa sa satt
missgynnas inte heller aterférsaljare i forhallande till transportérens forsaljning, under
forutsattning att en klimatdeklaration betraktas som en konkurrensférdel och inte en
konkurrensnackdel. Myndigheterna vill dock framhalla att det i framtiden kan finnas méjlighet
att inkludera resebyraer och researrangorer.

Kostnaderna fér berorda foretag ska hallas ldga och berérda myndigheter ska klara sina
uppgifter inom befintliga anslagsramar. Myndigheterna har beddémt att kostnaderna kan hallas
nere for flera aktorer om metoderna bygger pa befintliga krav pa utslappsrapportering som
flyg- och sjofartsforetag idag redan tar fram eller enkelt skulle kunna ta fram.

Klimatdeklarationen kan vara tillrackligt styrande

Myndigheterna beddmer, baserat pa den utredning som gjorts, att enbart transportérer bor
omfattas av en nationell bestdmmelse om obligatoriska klimatdeklarationer fér langvaga resor.
Detta innebar i praktiken att klimatdeklarationerna kanske inte I1amnas vidare till resenarerna
nar resebyraer och researrangérer marknadsfor och séljer resor. Myndigheterna bedémer
dock att klimatdeklarationer kan underlatta for resenarer att vélja resealternativ utifran
klimatpreferenser och om tillrackligt stor efterfragan uppstar kan resebyraer och
researrangodrer valja att redovisa klimatdeklarationerna de far fran transportérerna.

6.2 Myndigheternas forfattningsforslag

Myndigheterna lamnar ett forslag till lag om klimatdeklarationer. Forslaget kraver dock fortsatt
bearbetning déa ytterligare utredning av vissa fragor ar nédvandig.?** Myndigheternas forslag
utgor ett utkast till ram for ytterligare regelverk dar regeringen ges i bemyndigande att utfarda
mer detaljerade regler. Det férutsatts att eller flera ansvariga myndigheter utses och ges ratt
att utfarda foreskrifter dar sddant som berakningsmetod och krav pa utformning av information
till konsumenter och aterforsaljare regleras i tillracklig detalj.

Lagens syfte och tillampningsomrade

Myndigheterna bedémer att det av bestdmmelsen bor framga att syftet ar att minska
klimatpaverkan for att tydliggora att bestdmmelsen inte handlar om skydd av konsumenters
ekonomiska intressen.

Lagen bor vidare inkludera alla langa resor som séljs pa den svenska marknaden, det vill
saga utan geografiska begransningar.

Definitioner

EU:s berdrda regler innehaller — liksom den svenska lagstiftningen — ett stort antal olika
definitioner av centrala begrepp. Dessa skiljer sig dock at inte bara mellan olika regler utan
aven i omfattning. | manga fall har definitionen anpassats sa att det ska bidra till
bestammelsens syfte. Myndigheterna finner att det ar nédvandigt att definiera ett antal
begrepp i forslaget till lag om obligatoriska klimatdeklarationer.

204 Resultatet av det fortsatta utrednings- och forfattningsarbetet kan exempelvis komma att medféra
avgransningar av lagens omfattning.
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Skyldighet att lamna klimatdeklaration

Myndigheterna bedémer att det saknas saval praktiska som juridiska méjligheter att omfatta
all form av férsaljning och marknadsféring av langvaga resor pa den svenska marknaden.
Bestammelsen bér darfor enbart galla transportorer, som blir skyldiga att lamna
klimatdeklaration bade till resenarer vid marknadsféring och férsaljning samt till aterférsaljare.
Aterforséaljarna foreslas dock inte omfattas av ett krav att lamna klimatdeklarationen vidare
men for att sakerstalla konkurrensneutralitet pa biljettmarknaden, nar det galler
klimatdeklarationer, bor dessa ha samma tillgang till klimatdeklarationerna som
transportorerna.

Klimatdeklarationens innehall och utformning

Erfarenheter visar att bestdmmelser om information till konsumenter kan behéva preciseras
for att syftet med informationen ska uppnas. Att berakna klimatpaverkan ar komplicerat och
det ar darfor av stor vikt att informationen blir Iattillganglig och begriplig for resenarer pa ett
enkelt satt sa att syftet uppnas i hogre utstrackning. Myndigheterna foreslar att en sadan
Overgripande bestammelse ingar i lagen for att det i rattstillampningen ska bli mgjligt att
kontrollera for hur informationen Iamnats till resenérer.

Av samma skal beddmer myndigheterna att det ar viktigt att inte ange fér detaljerade
bestdmmelser i lag utan att istallet pa en évergripande niva ange hur klimatdeklarationer bor
visas i forsaljningskanaler och i marknadsforing.

Mer detaljerade bestammelser ar nédvandiga och kraver fortsatt utrednings- och
forfattningsarbete. Det ar ocksa viktigt att ta hansyn till metodutveckling varfor det lampligen
bor dverlatas pa regeringen och den myndighet som regeringen beslutar om att faststélla
metodkrav i férordning och féreskrifter.

Det finns ocksa skal att dvervaga undantagsbestammelser, exempelvis for sma foretag.
Eftersom férutsattningarna fér undantag kan férandras dver tid féreslas att regeringen
bemyndigas att utfarda undantagsforeskrifter.

Tillsyn

Myndigheterna konstaterar att fragan om tillsynsmyndighet ar komplicerad. Det kravs dock en
myndighet som utfardar foreskrifter, tar fram vagledning och utdvar tillsyn. Det kan ocksa
kravas att vissa uppgifter fordelas pa flera myndigheter. Fragan bor darfér utredas vidare.

Sannolikt utgdrs en del av det underlag som behdvs for att kunna ta fram klimatdeklarationer
av kansliga uppgifter fér féretagen.?%5. Av detta skal foreslas en bestammelse i lagen om att
myndigheterna far begara in information fran foretagen. Sadan information kan sedan, om
behov foreligger, sekretessbelaggas i enlighet med gallande sekretessbestammelser.

| uppdraget till myndigheterna anges att forslaget ska kunna genomféras inom befintliga
anslagsramar. Myndigheterna bedémer att en bestdmmelse som mdjliggdr avgifter i samband
med tillsyn enligt principen om kostnadstackning inte strider mot kravet om befintlig
finansiering och foreslar att en bestammelse inférs som mojliggor att avgifter for tillsyn kan tas
ut.

205 Uppgift om beldggningsgrad &r en kanslig uppgift for foretagen och den kan komma att behévas for att kunna
beradkna klimatpaverkan per person och resa.
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Forelaggande att lamna klimatdeklaration

Myndigheterna beddmer att det ar av stor vikt att kunna lagféra en transportér som underlater
att lamna en klimatdeklaration som uppfyller villkoren i lag och férordning. Erfarenheter fran
Frankrike visar pa att efterlevnaden annars blir Iag. Av detta skal féreslar myndigheterna att
forelagganden far forenas med vite.

Overklagande

Beslut om férelaggande och vite ska kunna dverklagas. Provningstillstand kravs vid
overklagande till kammarratten.

Ikrafttradande

Myndigheterna bedémer, med hansyn enbart till remiss- och beslutprocesser samt tid for
berérda myndigheter att utarbeta foreskrifter, att en lag om klimatdeklarationer tidigast kan
komma att trdda i kraft den 1 januari 2022. Det kan dock finnas goda skal for varfér
ikrafttradande kan komma att behdva laggas senare. Myndigheterna har inte narmare utrett
forutsattningarna for ikrafttradande och fortsatt utredning ar nédvandig.

6.3 Myndigheternas rekommendationer

Myndigheterna lamnar ett forslag till lag om obligatoriska klimatdeklarationer som kraver
vidare bearbetning. Myndigheterna rekommenderar att regeringen fordjupar féljande analyser:

e En analys av huruvida forslaget ar forenligt med tjanstedirektivet (Gebhard-testet ar
ett satt att fa en indikation).

e Hur resors klimatpaverkan ska bestdmmas (metod).

e Hur resors klimatpaverkan ska visas (visuell framstallning).

e Hur kontroll och tillsyn ska organiseras.

e Eventuella undantag fran skyldigheten att Idmna en klimatdeklaration.

Om reglerna i framtiden ska omfatta fler aktdrer &n enbart transportorer bor regeringen driva
fragan om klimatdeklarationer for langvaga resor i EU eftersom EU-ratten annars satter
granser for mojlighet att stalla ett nationellt krav pa klimatdeklarationer for tjansteféretag.

Myndigheterna konstaterar att fragan om hur klimatdeklarationer bor tas fram ar komplex och
rekommenderar att de dnskvarda kriterierna narmare specificeras och att det 6vervags om
prioriteringar bor goras mellan angelagenhetsgraden for de olika kriterierna for att na en val
utformad klimatdeklaration for langa resor. De 6nskvarda kriterierna ar olika malsattningar
som behdver vagas mot varandra och rimliga avvagningar behover goras for att hitta en
berakningsmetod som ger en tillrackligt val utformad klimatdeklaration som uppfyller syftet
med att Iamna uppgifter om klimatpaverkan som kan utgéra grund for resenarers jamforelser
av klimatpaverkan.
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Sarskilda metodfragor

Myndigheterna rekommenderar att det narmare utreds vilka systemgranser som ar bast
lampade for att uppna de 6nskvarda kriterierna som en obligatorisk klimatdeklaration bor ha.
Systemgranser som da bor utredas ar vilka klimatpaverkande utslapp som boér inkluderas, hur
flygets utslapp pa hog hojd bor hanteras, vilka livscykelutslapp som bor inkluderas samt hur
utslapp fran biobransle bor hanteras. Myndigheterna rekommenderar ocksa att narmare
utreda hur systemgranserna boér utformas for att uppna en tillrackligt god jamférbarhet mellan
och inom trafikslagen.

Myndigheterna rekommenderar att specifika forutsattningar for de respektive trafikslagen
narmare utreds. De specifika foérutsattningarna rér bland annat systemgranser, vilket underlag
som boér anvandas och trafikslagsspecifika berakningsmetoder. Underlag kan ha olika
detaljeringsniva, vara baserade pa existerande schabloner, med mera. Trafikslagsspecifika
berakningsmetoder rér bland annat hur utslapp fran fartyg bor fordelas till enskilda resenarer
da aven gods transporteras pa fartyget. Myndigheterna rekommenderar att sarskilt utreda hur
regleringarna MRV, EU ETS och CORSIA skulle kunna anvandas for att ge underlag till en
obligatorisk klimatdeklaration, samt hur den trafikslagsévergripande standarden EN 16258
skulle kunna anvandas vid framtagning av en obligatorisk klimatdeklaration.

Myndigheterna rekommenderar att det utreds vidare huruvida det finns motstridigheter mellan
internationella bestammelser, EU-regelverk eller nationella riktlinjer som kan anvandas for
berakning av resors klimatpaverkan.

Myndigheterna rekommenderar att implementeringsmassiga fragor utreds narmare.
Implementeringsmassiga fragor rér bland annat huruvida ett system eller verktyg bor
tillhandahallas och i sa fall hur ett sddant system eller verktyg bor administreras. Andra
implementeringsmassiga fragor ror utformningen av klimatdeklarationen, huruvida en
webbsida med majlighet till jamforelse av utslapp bor erbjudas och hur kontrollen av
riktigheten i deklarationen ska genomféras, exempelvis genom tredjepartsférfarande samt hur
tillsynsférfarandet ska ske och i vilken omfattning.

Myndigheterna rekommenderar vidare att utvecklingen kring olika berakningsmetoder, sasom
utvecklingen av flygets eco-labelling samt ISO-standarder, foljs.
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7 Konsekvensutredning

Av foérordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning framgar att forslag fill
nya regler ska konsekvensutredas. | regeringens uppdrag till myndigheterna anges att
myndigheterna, utdver att genomféra en konsekvensutredning enligt férordningens
bestdmmelser, ska redogora for forslagets effekter pa miljokvalitetsmalen och pa de
transportpolitiska malen.

7.1 Konsekvensutredning

En beskrivning av problemet

Av den statistik som Naturvardsverket redovisar 6ver konsumtionens utslapp?°® star utrikes
flygresor normalt for den storsta klimatpaverkan fran konsumtion som resande. 2017 uppgick
den uppskattade totala klimatpaverkan fran svenska befolkningens flygresor till cirka 10
miljoner ton koldioxidekvivalenter (inklusive hoghojdseffekten). Det ar lika mycket utslapp som
for hela personbilstrafiken i Sverige. Antalet resor som Sveriges befolkning gor har 6kat med
120 procent sedan &r 1990.2°7 Okningen av antalet internationella flygresor sedan 1990
medfor att klimatpaverkan har 6kat med 43 procent mellan 1990 och 2017, fran 7 miljoner ton
till 10 miljoner ton. Utslappen ar cirka 1 ton per person och ar, vilket motsvarar en enkel
flygresa till sédra Spanien. | Sverige flyger vi mer an fem ganger sa mycket som det globala
genomshnittet.208

Utslapp fran utrikes flyg ingér inte i de svenska klimatmalen, men &r daremot av stor vikt for
att uppna Parisavtalets mal att begrénsa jordens temperaturékning till langt under tva grader,
med sikte pa 1,5 grad. For att uppna malet behéver de globala utslappen minska till under tva
ton per person till ar 2050.2%°

Utslapp fran jarnvags- och busstransporter kan inte sarskiljas fran samhallsbetald kollektiv-
trafik som i regel inte ar langvaga enligt myndigheternas foéreslagna definition. Det kan ocksa
tillaggas att en ansenlig del av jarnvagens trafikarbete handlar om godstransporter, nagot som
ar sarskilt svart nar det galler berdkning av persontransporternas klimatpaverkan av langvaga
resor med sj6fart.

Forslaget syftar saledes till att bidra till en minskning av klimatpaverkan fran langvaga resande
och huvudproblemet ar klimatférandringar.

Det problem som regleringen avser att I6sa handlar om att konsumenter tar mindre hansyn till
klimatpaverkan vid kép av langvaga resor an vad som vore dnskvart givet malet att minska
klimatpaverkan.

Som beskrivs i kapitel 2 ar det problematiskt nar marknader brister i transparens och
valmojlighet — de upplevs som "svara marknader”. Detta kan bland annat leda till att resenarer

206 Naturvardsverket: www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-
klimatpaverkande-utslapp/ hamtad 2020-02-18.

207 |bid: Antalet inrikes flygningar och dess klimatpaverkan har déaremot i princip legat stilla sedan ar 1990.
208 |bid.

209 |bid.

89


http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/

far en hég sdkkostnad for att hitta information, vilket i sin tur leder till passivitet vid val av
fardsatt eller transportor. | avsnittet beskrivs ocksa att konsumenter generellt sett upplever att
det ar svarare att kdpa tjanster jamfért med varor och att transportmarknaden betraktas som
en ganska svar marknad for konsumenten.

Det boér tillaggas att regleringen inte i forsta hand syftar till att skapa incitament till minskad
klimatpaverkan, utan till att skapa klimatnytta genom att hjalpa resenarer att fatta battre
informerade beslut. Regelforslaget handlar sadledes om att inféra ett informativt styrmedel som
komplement till andra klimatpolitiska styrmedel inom omradet.

Alternativa I6sningar och konsekvenser av utebliven regleringen

Det bor inledningsvis understrykas att regeringens uppdrag till myndigheterna var att ta fram
ett forslag till hur klimatdeklarationer kan géras obligatoriska vid marknadsféring och
forsaljning av langvaga resor. Alternativet att avsta att reglera eller att utreda andra styrmedel
for minskade koldioxidutslapp av langvaga resor har darmed inte varit aktuella att utreda. Som
alternativ till ett kompletterande informativt styrmedel skulle till exempel en skarpning av
befintliga styrmedel inom omradet annars kunna inga. Det har tidigare gjorts férsék med
exempelvis flygskatt.

Nar det galler alternativa utformningar av lagférslaget har i huvudsak tva fragor utretts,

¢ vilka som boér omfattas av deklarationsplikten av kategorierna transportorer,
resebyraer och researrangérer, och

e definition av begreppet "langvaga” i kilometer och nautiska mil — kortare eller langre
strackor.

Enskilda och foretag som berors av regleringen

| huvudsak berérs konsumenter och transportorer inom flyg-, fartygs-, tag- och busstrafik av
regleringen. For transportorerna galler att de ska marknadsfora och salja sina tjanster pa den
svenska marknaden for att omfattas av forslaget. Det finns ingen samlad statistik som skiljer
ut transportorer av passagerare fran andra transportféretag?'® och myndigheterna har darfor
sOkt uppgifter pa andra stallen, bland annat inom branschorganisationerna for de olika
trafikslagen.

Pa Swedavias webbplats finns forteckningar dver hur manga flygbolag som trafikerar de
statliga flygplatserna. Totalt sett handlar det om drygt sextio olika flygbolag. Myndigheterna
har inte kartlagt hur manga av dessa flygbolag som erbjuder sina tjanster pa den svenska
marknaden, varfor det ar svart att géra en narmare uppskattning av antal flygféretag som
berdrs.

En utveckling som kan skonjas, som namnts, ar att researrangorer koper kapacitet (saten) pa
reguljartrafiken. Detta forhallande paverkar inte berakningen av klimatpaverkan i sig.
Drivmedelsforbrukning, kabinfaktor med mera paverkas inte av hur resorna saljs. Det foretag
som driver reguljartrafiken ar enligt féreliggande forslag till obligatorisk klimatdeklaration per
definition transportdr och skyldig att redovisa deklarationen i samband med férsaljning och
marknadsforing (kommersiellt meddelande). Den researrangér som képer kapacitet i

210 Trafikanalys for statistik Gver transportbranschens ekonomi i vilken antal féretag efter bland annat
bolagsform och antal anstéllda redovisas i sex olika underkategorier (Transportbranschens ekonomi,
Trafikanalys). | dessa kategorier ingar dock alla féretag som omfattas av vissa SNI-klassificeringar och ingen
uppdelning sker mellan transportérer och andra verksamhetsutdvare eller mellan gods- och passagerar-
transportorer.
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reguljartrafiken har daremot inte samma krav pa sig. Det kan diskuteras om ett sadant
forhallande kan snedvrida konkurrensen. Riskerna med det ska dock inte dverskattas. Dels
ska transportorer, enligt forslaget, tillhandahalla aterférsaljare klimatdeklarationer, dels finns
det i marknadsforingslagen bestammelser mot vilseledande reklam, vilket skulle kunna vara
aktuellt om en researrangor valjer att anvanda sig av en “egen” klimatdeklaration som ar
missvisande i nagot avseende.

Motsvarande resonemang galler forhallandet mellan researrangérer som flyger med egna
flygbolag, det vill sdga att researrangéren aven fungerar som transportér, sdsom exempelvis
ett charterbolag. Charterbolaget kan ocksa hyra ut kapacitet till andra researrangérer, vilket
gor att en viss procent av flygstolarna inte kan réknas in for klimatdeklarering da
researrang0ren inte ar transportor.

Ett foretag kan komma att vara bade transportor och researrangér i vissa sammanhang men
endast researrangor for andra resor samtidigt som samma saljkanal anvands. Det medfér i sin
tur att det blir obligatoriskt for foretaget att klimatdeklarera utslapp for vissa resor men inte for
andra. Ett rimligt forhallningssatt for ett féretag i sddana sammanhang kan vara att redovisa
klimatpaverkan for alla resor man séljer trots att det inte ar obligatoriskt. Ur marknadssynpunkt
har det fordelen att kunden méter samma bild oavsett resa och att researrangéren slipper den
bad-will det skulle kunna inneb&ra med en minimalistisk klimatredovisning, som kan tolkas
som bristande miljdengagemang. Genom en bestdmmelse om att transportorer ska férse
aterforsaljare med klimatdeklarationer motverkas en situation dar resor behandlas olika ur
klimatdeklarationsperspektivi samma saljkanal.

Ett flygbolag kan hyra in flygplan fran ett annat flygbolag i form av wetlease?'" och drylease?'?.

Agarférhallandet for flygplanet paverkar dock inte tillampningen av féreslagen lagstiftning. Den
som erbjuder passagerartransport till allmanheten ar transportdr och ansvarar for att
klimatdeklaration tas fram och redovisas i samband med marknadsféring och forsaljning.

Sveriges bussforetag uppger att de har 300 medlemsforetag. | denna grupp ingar aven féretag
i bussbranschen som inte ar transportorer. Det ingar ocksa transportérer som enbart utfor
samhallsbetald kollektivtrafik varav fa eller inga strackor omfattas av forslagets krav pa
klimatdeklaration. De kér inte langa resor i lagens mening.

Langvéga linjetrafik med buss omfattas direkt av lagstiftningen nar den marknadsférs av
transportoren. De féretag som marknadsfor sddana resor ar genomgaende stdrre och bor ha
goda forutsattningar att hantera obligatorisk klimatdeklaration. Nar mindre akerier kér som
underentreprendrer at stérre foretag bor de normalt inte omfattas av lagens krav. De saljer
och marknadsfor inte resor utan de utfér en transport for annans rakning.

Langvaga chartertrafik, dar en buss med chauffér, handlas upp av nagon for att transportera
en grupp resenarer (till exempel ett foreningsarrangemang, ett foretagsevent eller ett privat
séllskap) omfattas daremot inte. Transporten séljs i det sammanhanget som resor. Tekniskt
sett skulle det ocksa stélla andra krav att fa in den typen av transporter i det regelverk som har
foreslas. Vid bestallningstillfallet kan det vara oklart vilken fardvag transporten kommer att ta
och kanske framfér allt, vilken belaggningsgrad bussen kommer att ha.

Inom bussbranschen finns det relativt manga sma akerier. Mot den bakgrunden har
utredningen begrundat eventuella motiv fér och behov av undantagsregler for smaforetag.

21" Wet Lease innebar ut- och inhyrning av luftfartyg med beséttning (personal). Wet Lease-out — uthyrning av
luftfartyg med besattning. Wet Lease-in — inhyrning av luftfartyg med beséattning.

212 Dry Lease-out innebér att ett flygforetag hyr ut luftfartyg utan besattning, vilket ocksa innebar att inhyraren far
sta for de tillstand (OL och AOC) som kravs.
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Nagot sadant behov har emellertid inte identifierats. Myndigheterna vill dock inte utesluta att
en vidare beredning av forslaget kan identifiera ett sddant behov.

Tagféretagen har ett sjuttiotal medlemmar. Aven i denna grupp ingar féretag som inte ar
transportorer och foretag som enbart transporterar gods. Det ar ett begransat antal tagforetag
som ar transportorer och marknadsfor och saljer tagresor pa den svenska marknaden. Det ar
genomgaende storre foéretag som bor ha goda majligheter att hantera den klimatdeklaration
som foreslagen lagstiftning kraver.

Nar det galler rederier sa framgar av sammanstallningen i kapitel 2 att det handlar om ett fatal
svenska och utlandska transportérer. Myndigheterna bedémer att det handlar om farre an
femton rederier och att inget av dem kan klassas som ett smaforetag.

Sammanfattningsvis kan det sagas att for flyg, sjéfart och tdg handlar det om storre foretag,
medan variationen i foretagsstorlek ar betydligt storre nar det galler bussforetag.

Ytterligare en kategori aktorer som kan berdras av den foreslagna regleringen ar
konsultféretag vars verksamhet handlar om att berakna klimatpaverkan av resor pa uppdrag
av transportorer och andra.

Jamstélldhetsaspekter

Effekten av den féreslagna regleringen — det vill sdga att klimatdeklarationer inférs vid
marknadsforing och forsaljning av langvaga resor — kan variera olika mellan man och kvinnor
har i genomsnitt en nagot hogre preferens for miljéval i konsumtion (se kapitel 2) och kan
darfor, pa en évergripande niva, forvantas uppleva hdgre nytta av klimatdeklarationer jamfort
med man.

Uppgifter om de bemyndiganden som myndigheters beslutanderatt
grundar sig pa

Det saknas for narvarande bemyndiganden som mojliggor for regeringen att utse myndighet
for tillsyn och foreskriftsratt vad galler detaljerade bestammelser om metoder fér berakning av
klimatpaverkan.

Kostnader till foljd av regleringen

En beddmning av vilka kostnader som féljer av regleringen samt en jamforelse av de
kostnadsmassiga konsekvenserna for de évervagda alternativen redovisas nedan med
kvalitativa uppskattningar.

Om férslaget genomférs med metodféreskrifter i enlighet med myndigheternas
rekommendation beddms de administrativa kostnaderna och produktionskostnaderna bli laga
for foretagen. Forslaget kan genomforas med lagre administrativa kostnader for foretagen om
befintliga rapporteringskrav, metoder och motsvarande uppgifter beaktas i det fortsatta
forfattningsarbetet. For de trafikslag dar regler om utslappsrapportering saknas, buss och tag,
kan det handla om jamforelsevis hdgre administrativa kostnader for utslappsberakningar for
varje delstracka éver 150 kilometer. Med den inriktning pa regelverket som diskuteras i
foreliggande redovisning bedoms dock kostnaderna som mattliga.

Vad galler kravet pa obligatorisk klimatdeklaration vid marknadsfoéring beraknas
produktionskostnaden inte 6ka eftersom klimatdeklarationen maste tas fram for alla
trafikerade linjer éver 150 kilometer oavsett om de marknadsfors eller ej, vilket innebar att
berakning av sjalva klimatdeklarationerna inte medfér merkostnad vid marknadsforing. |
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enstaka fall, dar samma typ av marknadsféring anvants under langre tid kan det handla om
nagot hogre kostnader nar klimatdeklarationerna ska redovisas.

Forslaget forvantas medfora investeringskostnader for att anpassa forsaljningskanaler —
webbplatser, biljettautomater och appar?'® — sa att klimatdeklarationerna kan visas for
konsumenterna i samband med bokning och kdp av resa. Myndigheterna beddmer att dessa
investeringskostnader kan variera stort mellan olika féretag och beroende pa vilken
forsaljningskanal det ar som ska anpassas. Det boér dock noteras att manga transportérer och
aterforsaljare redan i dagslaget tar fram olika klimatdeklarationer, raknar pa alternativ for
“klimatkompensation” eller publicerar utslappskalkylatorer pa sina webbplatser och att vissa
kostnader for att anpassa saljkanaler med klimatinformation redan kan vara nedlagda.?'* Ett
exempel kan ges genom bokningssystemet Amadeus i vilket koldioxidutslapp for en viss
flygresa redovisas. Utrdkningen ar genomférd med hjalp av ICAQ:s flygkalkylator.

Forslaget forvantas inte medféra merkostnader for aterférsaljare.

Regleringens overensstammelse med de skyldigheter som foljer av
Sveriges anslutning till EU

Som framgar av kapitel 3 har en rattsanalys av en tankbar reglerings 6verensstammelse med
de skyldigheter som foljer av Sveriges anslutning till EU gjorts. | analysen beaktades
Overgripande regleringar och vissa trafikslagsspecifika regler. Myndigheterna har utformat
forslaget till reglering utifran slutsatser av denna analys. Myndigheterna finner att transportorer
kan omfattas av ett nationellt krav nar de marknadsfoér och séljer resor pa den svenska
marknaden och att ursprungslandsprincipen galler vid internetférsaljning om transporttjansten
ar ekonomiskt skild fran sjalva transporten, vilket hindrar ett krav pa obligatorisk
klimatdeklaration vid marknadsféring och férsaljning av langa resor.

Myndigheterna har olika bedomningar huruvida den féreslagna regleringen kommer att
passera det sa kallade Gebhard-testet och rekommenderar darfor att fragan bér utredas
vidare (se kapitel 6).

Sammanfattningsvis har myndigheterna efter en kartlaggning och analys av EU:s berérda
regelverk anpassat forslaget om ett nationellt krav pa obligatoriska klimatdeklarationer sa att
det ska 6verensstamma med de skyldigheter som foljer av Sveriges anslutning till EU.

Behov av sarskilda hansyn nar det galler tidpunkt for ikrafttradande
och om det finns behov av speciella informationsinsatser (2015:530)

Myndigheterna foreslar att tidpunkt for ikrafttradande satts till den 1 januari 2022 vilket ar den
tidpunkt som myndigheterna bedémer att berérda myndigheter tidigast hinner ta fram
foreskrifter och vagledningar till (vid behov) och att féretagen tidigast hinner genomféra
anpassningar av forsaljningskanaler (webbplatser, appar, biljettautomater med mera) och
eventuellt vidta atgarder vad galler marknadsféring.

Nar det galler marknadsféring antar myndigheterna att den I6pande tas fram varfor en sarskild
anpassning sannolikt inte behdvs. Myndigheterna har dock inte haft tillgang till uppgifter om
sarskilda svarigheter kan foreligga vad galler anpassning av forsaljningskanaler och det bor
darfér utredas vidare om datumet for ikrafttrddande bor flyttas fram.

213 For en narmare beskrivning av transportérernas olika forsaljningskanaler se kapitel 2.
214 Detta galler exempelvis SAS och SJ.
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Myndigheterna beddmer vidare att det finns behov av speciella informationsinsatser till
foretagen, dels vad galler skyldigheten att deklarera som sadan, dels vad galler féreskrifter om
hur berdkning av klimatpaverkan ska goras. Det kan ocksa behdvas informationsinsatser till
konsumenter sa att dessa uppmarksammas pa klimatdeklarationerna och far en forstaelse for
vad klimatdeklarationen visar.

Det har inte legat i myndigheternas uppdrag att utreda genomférande av lagen och narmare
utredning om informationsinsatser har darfér inte genomforts.

Konsekvenser for foretagen

| januari 2020 genomférde Trafikanalys en intressentdialog dar branschféretradare var val
representerade. Dialogen dokumenterades av IVL och denna dokumentation ligger i hdg
utstrackning till grund for detta avsnitt.

Nar det galler arbetsforutsattningar kan konstateras att deltagarna i intressentdialogen var
positiva till initiativet och deltog i diskussionerna med syfte att bidra till att gora systemet for
klimatdeklaration saval rattvisande och effektivt samtidigt som den tillkommande
administrativa belastningen minimeras.

Flera aktorer lyfte fram en oro for att reglerna for berakning av en resas klimatpaverkande
utslapp kunde bli besvarliga, en synpunkt som har hérsammats av myndigheterna genom att
forespraka att berakningsmetoder dar sa ar mojligt bor grunda sig pa befintliga regelverk for
klimatrapportering inom olika trafikslag (se vidare kapitel 4 och 5).

Myndigheterna bedémer att forslaget kommer att ha en positiv effekt for foretagens
konkurrensférmaga. Det har tidigare uppfattats som ett problem att transportorer tenderat att
anvanda sig av berakningar som gynnat deras egna tjanster och att transparensen varit
bristfallig. Det har framfdrts oro att konsumenternas tillit till foretagens klimatberékningar kan
komma att urholkas. Pa intressentdialogmétet och i enskilda méten med branschforetradare
har det framhallits att likvardiga och jamforbara berakningsmetoder och redovisningar skulle
forbattra konkurrenssituationen avsevart.2'

For att inte riskera en snedvridning av konkurrensen féreslar myndigheterna att
transportorerna ska bli skyldiga att lamna klimatdeklarationer till aterférsaljare. | forslaget
foreligger det dock ingen plikt fér andra aktorer utdver transportorerna att Iamna klimat-
deklaration. | och med den féreslagna bestammelsen utjamnas villkoren for forsaljning vad
galler konsumentinformation. Som exempel pa svarigheter att ha likvardiga férsaljningsvillkor
kan tagmarknaden lyftas, dar det for narvarande ar svart for foretag att komma in i andra
foretags saljkanaler.

| och med att flertalet stora transportérer redan anvander sig av klimatrapportering till
konsumenterna bedoms ett framtagande av klimatdeklarationer per delstracka inte medféra
storre kostnadsforandringar for foretagen eftersom berakningar redan utfors, forutsatt att
berakningarna gors med stdd av goda vagledningar och baseras pa for foretagen
lattillgangliga data.

Av intressentdialogen framgick aven att sarskilda villkor eller undantagsbestdmmelser kan bli
nddvandiga for mindre foretag, dar framfor allt bussbranschen utmarker sig. Myndigheterna
foreslar att regeringen bemyndigas att utfarda undantagsbestammelser och bedémer att
sadana bor foregas av en fordjupad utredning och konsekvensutredning.

215 |VL, 2020, Intressentdialog Klimatdeklaration Langvaga Resor.

94



7.2 Effekter pa miljokvalitetsmalen

Begransad klimatpaverkan och Frisk luft ar tva av totalt 16 miljokvalitetsmal som beslutades
av Sveriges Riksdag ar 1999. Beslutet innebar att de stora miljdproblemen ska vara l6sta
inom en generation, vilket sammanfattas av det dvergripande generationsmalet. Den senaste
uppfoljningen av miljdmalen visar en positiv utveckling nar det galler bland annat luftkvalitet
och férsurning. Pa andra viktiga omraden, bland annat ekosystemens aterhamtning och
bevarandet av biologisk mangfald, gar utvecklingen at fel hall trots nationella och
internationella insatser. Takten for att minska klimatpaverkan ar for langsam for att begransa
den globala temperaturdkningen till hogst 1,5 grader enligt Parisavtalet. Det kravs en
omstallning av samhallet de kommande decennierna for att bromsa klimatférandringarna och
hantera effekterna av ett varmare globalt klimat. Riksdagen har antagit en klimatlag och
etappmal fér de vaxthusgaser som slapps ut av transporter. 2030 ska vaxthusgasutslappen
fran inrikes transporter, utom flyg, ha minskat med minst 70 procent jamfért med 2010. Till
2045 ska Sverige ha uppnétt noll nettoutslapp. Malen svarar ungefarligen mot en
genomsnittlig global utslappsbana per person for att begransa den globala
medeltemperaturdkningen till 1,5 grader.2'®

Miljokvalitetsmalen Begransad miljdpaverkan och Frisk luft berdrs av vara transporter.
Transporterna star for cirka en tredjedel av Sverige utslépp av vaxthusgaser. For att klara
miljokvalitetsmalet begransad klimatpaverkan ar det darmed helt vasentligt att dessa
transportutslapp ar i princip noll 2045.

Genom att synliggora effekten av en langvaga resa genom en klimatdeklaration skapas en
medvetenhet hos allméanheten om resans negativa klimat- och miljéeffekter. Denna
medvetenhet kan paverka pa vilket sétt, vart resan ska ga och om resan alls ska genomféras.
For att klara klimat netto-nollmalet till 2045 och transportetappmalet till 2030 kravs ett
forandrat resmonster.2'” Om vi ska klara miljokvalitetsmalet Frisk luft kravs att halterna av
luftféroreningar minskar. For att halterna ska minska behdvs en utfasning av transporter med
forbranningsmotorer och ett minskat trafikarbete, framfér allt i staderna.

Férvéntad effekt pa utslapp

Hur vi valjer att resa kan ha en stor effekt pa utslappen. Till exempel kan en flygresa
Stockholm-London minska med 30 procent om man istéllet tar taget till Malmo eller Kastrup
och flyger darifran. Vart vi reser kan ocksa ha en relativt stor effekt; att valja en resa till
Gotland istéllet for till Kanarie6arna eller Kanarieéarna istallet for Thailand har paverkan pa
utslappen. Att valja att avsta sin resa helt och byta resan mot exempelvis ett videométe eller
"hemester” kan ocksa paverka utslappen. Att synliggdra information om en skadligt beteende
(till exempel varningsbilder och texter om rokning pa cigarettpaketen) har en vetenskapligt
bevisad effekt, men effekten kan dock klinga av med tiden. Om en klimatdeklaration kan ha en
liknande effekt ar an sa lange okant. Att klimathansyn, till féljd av battre underlag for
informerade val ur ett klimatnyttoperspektiv, kommer paverka beteendet pa nagot av de tre
satten ar troligt men hur stor effekten forvantas bli ar svart att veta.

I Naturvardsverkets senaste scenarioanalys minskar det transporternas utslapp med cirka
33-40 procent fran 2010 till 2030. Det finns darmed ett utslappsgap pa 6-7 miljoner ton utslapp
for att klara 2030-malet, som kraver 70 procent minskning, se Figur 4.

216 Naturvardsverket, 2019, Férdjupad utvardering av miljmalen 2019. Med férslag till regeringen fran
myndigheter i samverkan.

217 Strategisk plan fér omstallning av transportsektorn till fossilfrihet, https://energimyndigheten.a-
w2m.se/Home.mvc?resourceld=109664.
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Utslappsgapet ar baserat pa befintliga nationella styrmedel, skarpning av reduktionsplikten
samt EU:s koldioxidkrav pa tunga och latta lastbilar.
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Figur 4. Historiska utslapp fran inrikes transporter, scenarier och mal 2030, miljoner ton CO2-ekv.

* Reduktionspliktsniva pa 40 procent och tiden darefter samt EU-kommissionens forslag om CO,-krav pa litta
respektive tunga fordon till 2030 inférs.

Kalla: www.naturvardsverket.se/klimatmal 2020-04-28.

Att det sker en 6verflyttning till mer hallbara transportmedel och ett minskat trafikarbete ar
viktiga effekter for att uppna malet. En 6kad medvetenhet om olika resors klimatpaverkan kan
bidra till 6kad 6verflyttning till mer hallbara transporter och ett minskat trafikarbete, vilket ocksa
bidrar till minskande utslapp av luftféroreningar.

7.3 Effekter pa de transportpolitiska malen

Konsekvenserna for de transportpolitiska malen diskuteras i foljande avsnitt med samma
disposition som anvands i Trafikanalys uppféljningar av de transportpolitiska malen. For var
och en av de 15 indikatorer som anvands i maluppfdljningarna asatts aven har en pil som kan
peka antingen uppat, nedat eller rakt fram — i det har fallet beroende pa hur ett inférande av
krav pa klimatdeklarationer for Ianga resor bedéms paverka indikatorn. Pilar upp eller ner
sager ingenting om den bedémda storleken pa reformens effekter, annat an att indikatorn
vantas paverkas mer an vid en horisontell pil som anvands om vi bedémer att indikatorn blir i
princip oférandrad av reformen.

Som utgangspunkt for en bedémning av effekterna pa de transportpolitiska malen anvands tva
scenarier dar endast flyget ser en foérlust av antalet passagerare.
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Léagscenario, Hdégscenario,
passagerare passagerare
Inrikes 500 000 1 000 000
Utrikes 1 000 000 2 000 000
Summa 1 500 000 3 000 000

Scenarierna motsvarar en minskning med 4 eller 8 procent av flygresandet till och fran
svenska flygplatser som det sag ut 2019. Effekten pa inrikestrafiken antas vara relativt sett
hogre, med tanke pa att det ar enklare att avsta flyget pa de lite kortare distanserna.

| lagscenariot antas att 90 procent av resorna ersatts av resor med buss, tag eller farja.
Resten av de uteblivna flygresorna formodas genomféras framst med bil eller inte alls
genomféras. | hégscenariot antar vi att endast 80 procent genomférs med buss, tag eller farja
och resten antingen med annat fardsatt eller inte alls.

Overflyttning antas ga till féljande huvudsakliga fardsatt.

Lagscenario, Hégscenario,

passagerare passagerare
Tag 1 050 000 1 680 000
Buss 225 000 360 000
Farja 75 000 120 000
Ovrigt/ej resa 150 000 600 000
Summa 1 500 000 3 000 000

Sammanfattningsvis innebar lagscenariot att 1 500 000 resor med flyg ersatts till 90 procent
av resor med tag, buss eller farja som huvudsakligt fardsatt. | hdgscenariot ersatts 3 000 000
flygresor till 80 procent med tag, buss eller farja som huvudsakligt fardsatt. Ovriga resor antas
foretas framst med bil eller inte alls.

7.4 Effekter per indikator i uppfoljningen av
de transportpolitiska malen

Samhallsekonomisk effektivitet

Med battre kunskap om utslapp fran olika resor antas konsumenterna géra mer informerade
val. Svenskt inrikesflyg &r i genomsnitt kraftigt dverinternaliserat, med en variation beroende
pa bland annat flygplanstyp och flyglangd. Det internationella flyget ar tvartom
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underinternaliserat. Varken under- eller dverinternalisering gynnar den samhallsekonomiska
effektiviteteten.

Om regionala flygplatser med dalig Idnsamhet stinger ner, med foljd att antalet passagerare
som aker tag okar, sa kan detta paverka tillganglighet och tréangsel i tagtrafik i kombination
med forseningar vilket i sddant fall ar negativt for den samhallsekonomiska effektiviteten.

Obligatoriska klimatdeklarationer antas dock leda konsumenterna fran underinternaliserade
alternativ med sarskilt h6ga emissioner till resor med lagre emissioner, vilket anda leder till
slutsatsen att effekten pa samhallsekonomisk effektivitet blir positiv.

o

Transportsystemets standard och tillforlitlighet

Det pagaende arbetet med att forbattra punktligheten pa jarnvag kompliceras av att det gar allt
fler tag, sarskilt pa hogtrafiktider nar annu fler tdg maste trangas pa det pa flera strackor redan
hart belastade jarnvagsnatet. Ett 6kat tagresande som kraver fler tadg kan allt annat lika
forvantas bidra till samre punktlighet och storre restidsvariation innan systemet har anpassats
for fler tdg. Om tagen istallet kan goras langre for att 6ka kapaciteten uppstar inte detta
problem.

Ett minskat resande med flyg kan medféra att regionala flygplatser med délig Ibnsamhet
kommer att laggas ned, vilket far sdgas skulle sanka transportsystemets standard.

Sammantaget leder detta till slutsatsen att det finns risk for att effekten pa transportsystemets
standard och tillforlitighet kan bli svagt negativ, allt annat lika.

<

Tillganglighet till arbete och skola

Ingen paverkan eftersom endast langvaga persontransporter berors.

Tillganglighet — 6vriga persontransporter

Pa langre resor har flyg kortast restid. En storre dverflyttning av langre resor till andra
langsammare fardsatt kan leda till farre flygavgangar vilket da bedoms som en negativ effekt
pa interregional tillganglighet och dven internationell tillganglighet om det blir konsekvenser for
utrikesflyget.

Betydelsen av farre flygavgangar skulle bli storst fér manniskor i omraden langt bort fran
nationella centra och med dalig tillgang till tag, vilket exempelvis galler manga kommuner i
Norrlands inland. Samtidigt kan man dar forvanta sig minst effekt pa flygresandet dar flyget
tack vare den korta restiden har en stark konkurrenskraft och ar det enda alternativet som
erbjuder resor till storstdderna dver dagen.

Om flygavgangar eller hela flyglinjer tas bort och resenarerna flyttas dver till tag som gar
mellan samma orter har det betydelse om tadgen ocksa gor uppehall pa mellanliggande
stationer. Ett 6kat antal avgangar fran mellanliggande stationer skulle forbattra tillgangligheten
for manniskorna langs banan. Det galler bade for resor till andstationer som oftast ar
storstaderna och till andra mellanliggande stationer och regioner.

98



Overflyttning till fler nattag ar svarare att resonera om i termer av restid. Tillgang till nattag kan
upplevas som en forbattrad tillganglighet aven om restiden blir Iangre. Det géller i varje fall om
nattdgen ankommer dit man vill resa vid lamplig tid pa dygnet.

Sammantaget bedéms en férandring som leder till fler tdgavgangar bidra positivt till
tillganglighet till annat &n arbete och skola som den har indikatorn handlar om, samtidigt som
langre restider ar negativt for tillgangligheten.

En sammanvagd bedémning ar att det finns bade negativa och positiva effekter for
tillgangligheten varfor effekten bedéms som neutral.

&

Tillganglighet — godstransporter

En neddragning av flygavgangar paverkar dven mojligheterna att frakta gods med flyg. | de fall
samfrakt sker mellan gods- och persontrafik kan tillgangligheten bli nagot lagre for gods-
transporter, men ett minskat personflygsresande dkar ocksa tillgangligheten inom fordons-
flottan for godstransporter. Hur utvecklingen kan komma att se ut avgoérs bland annat av hur
priset pa flygtransporter utvecklar sig.

Persontag hanterar inte gods och en 6verflyttning till fler tdagavgangar kan inte kompensera for
utebliven flygfrakt. Fler persontag pa sparen gor ocksa att det blir mindre utrymme kvar foér
godstag, i varje fall pa hogtrafikerade linjer och tider. Slutsatsen blir en svagt negativ effekt pa
tillgénglighet fér godstransporter.

o

Transporternas ekonomiska overkomlighet

Det ar svart att generalisera om prisvariationen mellan trafikslagen, men férenklat och som en
utgangspunkt for resonemanget kan sagas att buss ar langsamt och billigt, flyg snabbt och
dyrt och tag ligger daremellan. De vander sig till olika kundkategorier med olika betalningsvilja.

Farjepriserna varierar mycket och aven om de kan vara mycket billiga kan framférallt langre
resor med Overnattning kosta mycket, sarskilt om man vill resa med god hyttkomfort.
Sangplatser pa nattag tenderar ocksa att kosta betydligt mer an sittplatser.

Resenarer som har liten budget och som kan acceptera lang restid och enkel komfort kan ofta
hitta billigare alternativ an flyget, sarskilt om man kan tanka sig buss. Fritidsresenarer som ar
flexibla med bade avgangstid och resmal men vill resa lite langre bort kan ofta hitta attraktiva
mdjligheter med lagprisflyget.

Flyget forlorar sin konkurrenskraft pa kortare rutter, dar tidsvinsten jamfort med exempelvis
tdg minskar. Brytpunkten inom Sverige ligger ungefar vid strackan mellan Stockholm och
Goteborg som tar lika lang tid fran city till city for resenarer som valjer tag eller flyg. Omvant
vinner flyg mer i konkurrenskraft ju langre man vill &ka. Tagresor inom Europa ar betydligt
langsammare an flyg och generellt sett betydligt dyrare an flygresor inom Europa. Bussresor
inom Europa ar langsamma men kan vara patagligt billiga, dock med den lagsta komforten
speciellt da@ man bara har sittplatser aven pa natten.
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Transportstyrelsen mater arligen priser for ett antal resrutter inom Sverige och till Oslo och
Képenhamn. Den senaste studien pekar pa att taget nastan alltid ar billigare an flyget pa de
studerade strackorna.?'® Slutsatsen blir att en dverflyttning fran flyg till tag innebar mer
Overkomliga biljettpriser inom Sverige, men tvartom gor det dyrare med resor ut i Europa.
Eftersom 6verflyttningen som diskuteras har bygger pa frivillighet ar det rimligt att anta att
effekten blir positiv féor dem som gor aktiva val och valjer bort flyget till férman far
langsammare och mer 6verkomliga alternativ.

o

Transportbranschens villkor

Om klimatdeklarationerna leder till genomsnittligt billigare resor genom en éverflyttning till mer
Overkomliga biljetter skulle det kunna innebara mindre sammanlagd forsaljning i branschen.

Det ar ocksa majligt att en forhéjd medvetenhet om resornas klimateffekter kan leda till att
farre resor konsumeras an tidigare, exempelvis for att enskilda individer fokuserar mer pa att
minska sitt ekologiska fotavtryck fran resor. Skulle det géras farre resor allt som allt ar det
givet att det leder till minskade inkomster.

Minskade inkomster skulle aven kunna medféra mindre sammanlagda vinster for flygféretagen
pa kort sikt, innan kostnader och produktionssatt hinner anpassas till den nya verkligheten.

Utover att den samlade inkomsten kan ga ner skulle en éverflyttning av passagerare mellan
trafikslagen ha motsatta effekter pa delbranscherna. Minskad efterfragan fran flygbolag och
flygplatser skulle kunna leda till neddragningar av personalen dar. Om naturliga avgangar
racker blir det inte s& kadnnbart for enskilda personer, men annars kommer enskilda inom
flygbranschen att behdva stélla om for resten av arbetslivet. Blir det nedlaggningar av vissa
regionala flygplatser och flyglinjer eller hela flygbolag récker inte naturliga avgangar. Okad
efterfragan pa tag, buss och farjor skulle hdja belaggningen dar och kanske 6ka
personalbehoven och 6ppna nya mojligheter for arbetsstkande. Behdrighetskraven for flera
yrkeskategorier ar hdga och forutsatter utbildning och godkanda tester.

Rekryteringar fran flygsidan till tdg, buss eller farja &r méjliga men kanske inte det mest troliga.

Avslutningsvis bor det ocksa noteras att om styrmedlet ar effektivt kommer det inte bara att
leda till andrat konsumentbeteende utan ocksa dndrade incitament for foretagen att stélla om
sin verksambhet till en mindre utslappsintensiv (klimat) sadan.

Sammanfattningsvis beddms effekterna pa transportbranschens villkor vara neutrala.

o)

Fysiskt aktiva resor

Ingen paverkan eftersom endast langvaga persontransporter berors.

218 Transportstyrelsen, 2019, Utveckling av utbud och priser pa jarvégslinjer i Sverige 1990-2018.
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Tillganglighet utan transporter

En mojlig effekt av klimatdeklarationer ar att intresset for resfria distansmoten 6kar. Framst
inom foretagen kan motivationen stiga till att 1ara sig och aven anvanda tekniken for distans-
moten. Det &r mer troligt an att intresset minskar eller ar oférandrat till féljd av reformen.

Sammantaget bedéms effekten pa tillganglighet utan transporter vara svagt positiv.

A

Anvandbarhet for alla i transportsystemet

Den obligatoriska klimatdeklarationen blir ett nytt inslag i transportsystemet och precis som
transporterna i sig bor deklarationen utformas och presenteras sa att den blir anvandbar for
alla i transportsystemet. Kvinnor och man, unga och gamla, storstads- och glesbygdsbor,
personer med funktionsnedsattning och personer med olika bakgrund och utbildning ska alla
ha mojlighet att ta till sig och tillampa kunskapen om klimatutslappen med olika resealternativ.
| annat fall riskerar reformen att sdnka anvandbarheten fér de grupper som méter problem
med klimatdeklarationerna.

Klimatdeklarationen syftar till att géra resemarknaden mindre svar ur ett konsumentperspektiv
genom att 6ka transparensen och synliggora alternativ. Effekten kan darfor forvantas bli
positiv.

2ty

Energieffektivitet, vaxthusgasutslapp, paverkan pa naturmiljon och
paverkan pa manniskors livsmiljo

Se avsnitt 7.2 Effekter pa miljokvalitetsmalen.

Omkomna och allvarligt skadade
De kollektiva fardmedel som diskuteras har ar alla sakrare &n biltrafiken.

Kommersiell luftfart och yrkessjofart i Sverige har inte drabbats av stora olyckor med
personskador pa manga ar.2'® Tag och buss ar relativt sékra for passagerarna men trafiken
medfor risker for andra som kan hamna framfér fordonen i vagtrafiken och sarskilt vid
jarnvagarnas plankorsningar. Nar bussar kor av vagen eller bussar eller tag kolliderar med
andra tunga fordon kan effekterna bli svara aven for passagerarna. Ju fler tag och bussar som
ar i rorelse i transportsystemet, desto storre blir exponeringen for faror. Samtidigt genomférs
manga insatser for att minska olycksrisken for samtliga trafikslag.

En 6verflyttning av passagerare fran flyg och sjofart till tdg och buss bedéms, med enbart
olycksrisken i beaktande, ha svagt negativ effekt paA omkomna och allvarligt skadade.

4

219 val vart att notera r att olycksrisken bedéms som lag for dessa trafikslag.
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http://www.naturvardsverket.se/klimatmal

Naturvardsverket, Flygets klimatpaverkan, 2020-04-08: http://www.naturvardsverket.se/Sa-
mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/Flygets-

klimatpaverkan/
Naturvardsverket, Tre satt att beréakna klimatpaverkande utslapp, 2020-04-28:

https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-
klimatpaverkande-utslapp/

Network for Transport Measures, NTM, 2020-04-27: https://www.transportmeasures.org/sv/

Novair, 2020-04-22: https://www.novair.se/om-novair/om-oss

Ministére de la Transition Ecologique et Solitaire, utslappskalkylator for flyg, 2020-04-22:
https://eco-calculateur.dta.aviation-civile.gouv.fr/
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https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/state-pairs.aspx
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/Templates.aspx
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/AeroplaneOperators.aspx
https://www.ipcc-nggip.iges.or.jp/public/2006gl/
https://www.iso.org/standard/78864.html
https://www.iso.org/standard/38381.html
https://www.jarnvagsnyheter.se/20200416/10201/snalltaget-uppratthaller-rutten-malmo-berlin
https://klimatkompensera.se/berakningsmetodik/
https://klimatsmartsemester.se/sa-har-vi-raknat-farja%202020-04-22
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do;jsessionid=AD83E45E49279835CFFEE68EE840AAEC.tplgfr21s_2?idSectionTA=LEGISCTA000034510395&cidTexte=LEGITEXT000023086525&dateTexte=20191209
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https://www.mynewsdesk.com/se/flygbussarna/pressreleases/transdev-saeljer-flygbussarna-till-vy-2956042
https://www.mynewsdesk.com/se/flygbussarna/pressreleases/transdev-saeljer-flygbussarna-till-vy-2956042
http://www.naturvardsverket.se/klimatmal
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/Flygets-klimatpaverkan/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/Flygets-klimatpaverkan/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/Flygets-klimatpaverkan/
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-berakna-klimatpaverkande-utslapp/
https://www.transportmeasures.org/sv/
https://www.novair.se/om-novair/om-oss
https://eco-calculateur.dta.aviation-civile.gouv.fr/

SAS utslappskalkylator, 2020-03-27: https://www.flysas.com/en/sustainability/emission-
calculator/

SJ, 2020-04-22: https://www.sj.se/sv/om/om-sj/trafik-och-tag/sj-snabbtag-x-2000.html

SIS, SS-EN 16258:2012, férhandsvisning, 2020-02-12:
https://www.sis.se/api/document/preview/88153/

SMHI:s metod Shipair, 2020-04-03: https://www.smhi.se/nyhetsarkiv/smhis-metod-shipair-
visar-utslappsstatistik-fran-sjofart-1.147353

Snalltaget, 2020-04-22: _https://www.snalltaget.se/om-oss

Snalltaget, pressmeddelande, 2020-04-22: https://www.snalltaget.se/om-
oss/pressmeddelande/snalltaget-lanserar-onlinebokning-for-tagresor-ut-i-europa-och-satter-in-
extra-a

SvD, artikel fran 2015-12-16, SJ utnyttjar sin dominans vid biljettkdp: https://www.svd.se/sjs-
utnyttjar-sin-dominans-vid-biljettkop

TUI fly, 2020-04-22: https://www.tuiflynordic.se/

Tagbokningen.se, 2020-04-22: https://www.tagbokningen.se

VECTO: Vehicle Energy Consumption Calculation Tool, 2020-04-28:
https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/vecto en

Wizz Air, 2020-04-22: https://wizzair.com/sv-se/information-och-tjanster/om-
0ss/f%C3%B6retagsinformation

Diarieforda minnesanteckningar, PM, inkomna skrivelser och mejl till
myndigheterna, arende Utr. 2019/60

Skrivelser

Skrivelse fran Jorgen Larsson, Chalmers, m.fl. inkommit till myndigheterna 2020-02-25.
Skrivelse fran 20% Klimatvarning inkommit till myndigheterna 2020-01-23.
Minnesanteckningar

Minnesanteckningar fran méte med franska representanter 2020-02-05.
Minnesanteckningar fran méte med NTM och HM 2019-11-26.

Mejlkonversationer

Svar pa mejlkonversation inkommet till Trafikanalys fran Ademe 2019-12-20.

PM

IVL, 2020, Intressentdialog Klimatdeklaration Langvaga Resor. Sammanstallining av
gruppdiskussioner vid intressentdialog 2020-01-28. Sammanstallt av IVL Svenska
miljdinstitutet pa uppdrag av Trafikanalys.

Advokatfirman Oebergs, 2020, Memorandum till Trafikanalys 2020-02-28.
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Bilaga 1 Regeringsuppdrag

Regeringsbeslut 13
Regeringen 2019-10-03
12019/02595/TM
Infrastrukturdepartementet ' Trafikanalys

Rosenlundsgatan 54
118 83 Stockhelm

Uppdrag att lamna forslag pa obligatoriska klimatdeklarationer
fér langvaga resor

Regeringens beslut

Regeringen uppdrat it Trafikanalys att samordna ett myndighetsgemensamt
athete med att limna fSrslag pa hur det kan géras obligatoriskt att redovisa
Ilimatpiverkan i samband med marknadsféring och forsilining av lingviga
tesor med buss, tig, flyg eller firja.

1 uppdraget ingr att analysera och limna forfattningsforslag pa hur ett
sadant krav kkan inféras samt vilka kommersiella aktorer som bor omfattas
av kravet och vilka ramar EU-ritten ger. De administrativa kostnaderna f6r
berdrda aktdrer och myndigheter ska hallas s liga som mojligt, vilket bl.a.
kan ske genom ett undantag fran kravet for de minsta aktrerna.
Utgangspunkten ir att berérda myndighetets kostnader fér uppgifter
torande klimatdeklarationer ska hanteras inom befintliga och beriknade
anslagstamar. Férslagen ska konsekvensbeskrivas enligt forordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning. DirutSver ska
effekterna pa miljskvalitetsméalen och de transportpolitiska milen redovisas.

T uppdraget ingr vidate att foresld hur en klimatdeklaration kan utfotmas s&
att det gir att jimfora klimatpéverkan inom och mellan olika firdsitt och att
den blir littillgéinglig och begriplig for konsumenter. Berikningen av
Ilimatpaverkan ska vara likvirdig mellan firdsitten och bygga pa
vetenskapligt och internationellt erkinda metoder. Anvindning av férnybar
energi ska beaktas.

Konsumentverket ska utifrin sitt ansvarsomtide bistd T'rafikanalys med
kompetens avseende dels utformning av information till konsumentet, dels

Telefonvixel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Bestksadress: Malmtorgsgatan 3
Webb: www.regeringen.se E-post: i.registrator@regeringskansliet.se
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rittslig reglering av informationskrav pi niringsidkare. Naturvirdsverket,
Statens energimyndighet och T'ransportstyrelsen ska bistd Trafikanalys inom
sina respektive ansvarsomriden. Trafikanalys ska vidare inhdmta synpunkter
och tillvarata de kunskaper och erfarenheter som finns hos andra berdrda
myndigheter, bl.a. Kommetskollegium, samt inhimta synpunkter friin
foretridare for resebranschen, transportdrer och andra ber6rda.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 30 april 2020.

Skilen fér regeringens beslut

En av punkterna i januatiavtalet, en sakpolitisk Gverenskommelse mellan
Socialdemokraterna, Centerpattiet, Libetaletna och Miljépartiet de grona, dr
att minska flygets klimatpéverkan, bl.a. genom att genomféra en obligatorisk
klimatdeklaration vid kép av flygresor.

En tillforlitlig och tydlig information om varor och tjénsters klimatpaverkan
underlittar for konsumentet att gora informerade och vilgrundade val. Det
finns i dag ett antal enskilda initiativ dir det med en “klimatkalkylator” gr
att jimfora utslippen frin olika firdsitt. Ménga resefGretag informerar ocksi
om resans utslipp av koldioxid i samband med biljettk&p.

Utredningen om styrmedel fér att frimja anvindning av biobrinsle for flyget
foreslog i sitt betinkande Biojet for flyget (SOU 2019:11) att
Konsumentverket, tillsammans med betérda myndigheter, ska ges i uppdrag
att ta fram ett forslag pd redovisning av klimatpéverkan frin lingviga
resande med buss, tag, flyg och fitja vid férsiljning och matknadsforing av
tesot. Betinkandet har remitterats.

Regetingen anser i likhet med Biojetutredningen att en mdéjlighet att jimféra
Idimatpaverkan frin olika firdmedel skulle ge mer likvitdiga fSrutsittningar
fér alla leverantdrer som etbjuder lingviga tesande och ge en storre nytta for
konsumenterna. Det bor dirfor undersokas hur det kan goras obligatoriskt
att redovisa klimatpaverkan, inte bara for resor med flyg, utan 4ven 8t resor
med buss, tig, flyg och fitja i samband med forsiljning och marknadsforing

av langviga resot.

Den energi- och klimatinformation som i dag finns fér produliter, tex.
enetgimirkningen av vitvaror och brinsleforbrukningen hos personbilar,
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basetas p4 en harmoniserad EU-lagstiftning. Information till konsument i
samband med forsiljning och marknadsféring av resor regleras ocksa till stor
del genom EU-ritten. Bn grundliggande friga som behdver besvatas i
uppdraget it ditfor villka ramar EU-titten sitter samt WTO-regelverket da
aktérer frin tredje land kan berdras, av ctt nationellt regelverk med krav pa
Klimatdeklarationer vid férsiljning och matknadsforing av lingviga resot.
En siirskild analys behiver goras av vilken riclvidd ett nationellt regelverk
kan ha, bla. med hinsyn till att f5tsiljning och marknadsfoting av resor i
stor utstrickning sker Gver intetnet.

P4 regeringens vignat

Tomas Enetoth

/3 N

Stefan Yndersson
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Bilaga 2 Energimyndighetens
beslut

11

Datum Diarienr
@Energimyndighefen 2020-04-29 2020-009210

Trafikanalys
Rosenlundsgatan 54
118 63 Stockholm

Angaende regeringsuppdraget att lamna
forslag pa obligatoriska klimatdeklarationer
for langvaga resor

Energimyndigheten vill med denna skrivelse meddela att vi stéller oss bakom
rapporten som tagits fram utifrdn regeringens beslut 12019/02595/TM Uppdrag
att limna forslag till obligatoriska klimatdeklarationer for lingviga resor och
det medfoljande utkastet till lag. Vi har bistatt Trafikanalys utifran vért
ansvarsomride och tillsammans med 6vriga utpekade myndigheter samverkat i
arbetet med forfattningsforslaget.

Beslut om denna skrivelse har fattats av generaldirektéren Robert Andrén. Vid
den slutliga handlidggningen har déirutéver deltagit avdelningschefen Gustav
Ebend. Féredragande har varit enhetschefen Paula Hallonsten och handliggaren
Emilia Hygstedt.

= ([ =

Robert Andrén

Postadress: Box 310 « 631 04 Eskilstuna + Besoksadress Gredbyvagen 10
Telefon 016-544 20 00 * Telefax 016-544 20 99
registrator@energimyndigheten.se

www.energimyndigheten.se

Org.nr 202100-5000
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Bilaga 3 Konsumentverkets beslut

Konsument Skrivelse

verket - KO Datum Vi Dnr
2020-04-28 2019/1422
Trafikanalys

Att: Elisa Abascal Reyes

Angaende regeringsuppdraget Forslag pa
obligatoriska klimatdeklarationer for langviga
resor

Konsumentverket vill med denna skrivelse meddela att verket stiller sig hakom
redovisningen av uppdraget att limna férslag pa obligatoriska
klimatdeklarationer fér Iangviiga resor (regeringens beslut 12019/02595/TM).
Konsumentverket har bistatt Trafikanalys utifrin verkets ansvarsomréide, och
tillsammans med Gvriga utpekade myndigheter samverkat i arbetet med
uppdraget.

il seel

Cecilia Tisell

Generaldirektor
Posta i Telefon E-post/webbadress Bankgiro Org.nr
Box 48 FE &4 Tage Erlandergatan 8A  0771-4233 00 keonsumentverkel@konsumentverkst. se 5050-2806 202100-2064
651 02 Karlstad 83873 Froson www.konsumentverkel.se
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Bilaga 4 Naturvardverkets beslut

11

SWEDISH ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY

BESLUTSPROTOKOLL
2020-04-29  Arendenr:
NV-07356-19

Beshut om regeringsuppdrag av obligatoriska klimatdeklarationer for
lingviiga resor

1 § Naturvardsverket beslutar att godkinna att rapportering sker genom den
bilagda skrivelsen Obligatoriska klimatdeklarationer for langviga resor.

Skrivelsen dr framtagen av Energimyndigheten, Naturvardsverket,
Konsumentverket, Transportstyrelsen och Trafikanalys som ocksa samordnat

uppdraget.

Beslutande: Bjorn Risinger, generaldirektor
Foredragande: Johan Bogren, enhetschef, Klimatstyrmedelsenheten

Vid protokollet

Johan Bogren

Justeras

Bjérn Risinger

Kopia till:
Trafikanalys

BESOK: STOCKHOLM — VIRKESVAGEN 2
OSTERSUND — FORSKARENS VAG 5, HUS UB

POST: 106 48 STOCKHOLM

TEL: 010-698 10 00

FAX: 010-6G98 16 00

E-POST: REGISTRA TOR@NATURVARDSVERKET SE
INTERNET: WWW .NATURVARDSVERKET.SE
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Bilaga 5 Transportstyrelsens
beslut

}‘ TRANSPORT W

PN

Datum Dnr/Beteckning

STYRELSEN 2020-04-28 TSG 2019-7490
Er beteckning
2019/60
Trafikanalys

Rosenlundsgatan 54
118 63 Stockholm

Angaende regeringsuppdraget Forslag pa
obligatoriska klimatdeklarationer fér langvéga
resor

Transportstyrelsen vill med denna skrivelse meddela att vi stéller oss bakom
rapporten som tagits fram utifrin regeringens beslut 12019/02595/TM
Uppdrag att ldmna forslag pa obligatoriska klimatdeklarationer for
léngviga resor och det medféljande utkastet till lag. Vi har bistatt
Trafikanalys utifran vért ansvarsomréde, och tillsammans med 6vriga
utpekade myndigheter samverkat i arbetet med forfattningsforslaget.

Beslut 1 detta drende har fattats av generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. I den
slutliga handliggningen av drendet deltog sektionschef Janike Rudert,
sektionschef Ingrid Almén och sakkunnig Jenny Ryman, den senare

foredragande.
4

as Bjelfvenstam

Generaldirektor
Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503 Jenny Ryman
Generaldirektor Avdelningen for sjo- och luftfart
185 256
601 73 Norrképing Teleta fa1158 2 Enheten for hallbar utveckling
Besoksadress Sektionen for miljo

Olai kyrkogata 35, Norrképing

transportstyrelsen.se jenny.ryman@transportstyrelsen.se
kontakt@transportstyrelsen.se lom,\ia)é 41 5@3 i
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Bilaga 6 Forteckning over
Trafikanalys moten med externa

aktorer

Namn Typ av organisation Datum
20%-kampanjen Ideell organisation 2020-01-10
Agence de I'Environnement et de la Maitrise

de 'Energie (Ademe) och Ministére de la Myndighet 2020-02-05
Transition écologique et solidaire

Bussféretagen Branschorganisation 2019-11-08
Foéreningen svenskt flyg Branschorganisation 2019-11-26
IVL Svenska Milj6institutet AB Forskningsinstitut 2019-12-02
Klimatsmart semester iafrln verkan region Goteborg 2020-02-12
Kommerskollegium Myndighet 2019-11-26
Natverket transporter och miljon, NTM Ideell férening 2019-11-26
SIS Svenska institutet for Standarder Fristaende institut 2019-11-04
SMHI ShipAir Myndighet 2019-11-14
Swedavia Statligt bolag 2019-12-10
Svensk sjofart Branschorganisation 2019-11-21
fe\;zr;it:nsslz:g:z:;nz(;: Branschorganisation 2019-11-19
Sveriges bussforetag Branschorganisation 2019-11-08
Trafikanalys vetenskapliga rad Vetenskapligt rad till myndighet 2019-11-15
Transportféretagen + Svenska flygbranschen  Branschorganisation 2019-11-19
Tagoperatdrerna Branschorganisation 2019-12-05

116






- TRAFIK
r ANALYS

Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades 2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i
Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 Fax 010 414 42 20
118 63 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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