Promemoria

Klimatdeklarationer

Promemorians huvudsakliga innehall

I promemorian ldmnas forslag till en ny lag och en ny forordning om
klimatdeklarationer. Syftet med forslaget ar att minska klimatpaverkan av
resor genom att synliggdra deras paverkan pa klimatet. Transportorer ska
darfor i samband med forséljning av och erbjudanden om en resa ldmna en
klimatdeklaration. En resenir kan ddrmed gora ett mer informerat val frén
ett klimatperspektiv.

Inledningsvis kommer kravet pd klimatdeklarationer endast att gilla
resor med flyg.

Den nya lagen och forordningen foreslas trada i kraft den 1 juli 2022.
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1 Forfattningstext

1.1 Forslag till lag om klimatdeklarationer for resor

Harigenom foreskrivs foljande.

Lagens syfte och tillimpningsomrade

1§ Lagens syfte &r att synliggbra klimatpaverkan av resor och att
dérigenom &stadkomma en minskning av sddan paverkan.

2§ Lagen ska tillimpas vid forséljning och erbjudanden om forsiljning
av resor som paborjas i Sverige och, om det ar en tur- och returresa,
avslutas 1 Sverige.

Ord och uttryck i lagen

3§ Idenna lag avses med
klimatdeklaration: en redovisning av klimatpaverkan av en viss resa,
transportor: ett  trafikforetag som utfor passagerartransporter for
allménheten.

Skyldighet att limna en klimatdeklaration

4 § En transport6r som séljer en resa eller erbjuder en resa till forsiljning
ska i omedelbar anslutning till forsiljningen eller erbjudandet pa ett tydligt
sdtt tillhandahalla koparen eller mottagaren av erbjudandet en
klimatdeklaration for resan.

Om transportoren séljer en resa eller erbjuder en resa till forsdljning
genom en aterforsdljare, ska transportoren tillhandahdlla aterforséljaren
klimatdeklarationen. Aterforsiljaren ska i sin tur pa ett tydligt sitt
tillhandahalla koparen eller mottagaren av erbjudandet denna
klimatdeklaration.

Klimatdeklarationens innehall

58§ En klimatdeklaration ska innehalla uppgifter om

1. den klimatpaverkan som varje passagerare ger upphov till per
kilometer,

2. den totala klimatpéverkan som varje passagerare ger upphov till under
resan, och

3. referensvirden, som gor det mojligt att bedoma omfattningen av en
resas klimatpaverkan och att jamfora sadana utslépp for olika resor.

Tillsyn

6 § Den myndighet som regeringen bestimmer utovar tillsyn dver att de
skyldigheter som fo6ljer av denna lag och av foreskrifter som har meddelats
1 anslutning till lagen fullgors.



78§ For att fullgora sina uppgifter enligt denna lag har tillsynsmyndig-
heten rétt att pad begdran fa de upplysningar och handlingar fran en
transportor eller en aterforséljare som behdvs for tillsynen.

Forelidggande att liimna en klimatdeklaration

8 § Tillsynsmyndigheten far besluta de foreldgganden som behdvs for
att denna lag och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen ska
foljas.

Ett beslut om foreldggande far forenas med vite.

Overklagande

9 § Tillsynsmyndighetens beslut enligt 8 § far overklagas till allmén
forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd krévs vid dverklagande till kammarratten.

Bemyndiganden

10 § Regeringen far meddela foreskrifter om undantag fran skyldigheten
att lamna en klimatdeklaration.

11§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om vilka uppgifter som ska ingd i en
klimatdeklaration.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om

1. vilka data som ska anvindas vid berdkning av klimatpaverkan och hur
gamla dessa far vara,

2. vilka berékningsmetoder som ska anvéndas, och

3. hur klimatpéverkan ska redovisas.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2022.



1.2 Forslag till forordning om klimatdeklarationer
for resor

Harigenom foreskrivs foljande.

Lagstodet for forordningen

1§ Denna forordning dr meddelad med stod av
— 10 § lagen (2022:000) om klimatdeklarationer for resor i frdga om 3 §,
— 11 § lagen om klimatdeklarationer for resor i fraga om 10 §, och
— 8 kap. 7 § regeringsformen i fraga om dvriga bestimmelser.

Ord och uttryck i forordningen

2§ [denna forordning avses med

drivmedel: ett brinsle som ar avsett for motordrift eller energi i annan
form som ocksa ar avsedd for motordrift,

hoghojdseffekt: den ytterligare paverkan pé klimatet, utdver den som
uppstar frén koldioxidutslépp, som utsldpp fran flyg pa hog hojd orsakar,

produktionskedja: den produktionsprocess som péagar fram till och med
anvindningen av drivmedlet och borjar med

— utvinning eller odling av révara,

— omhéndertagandet av avfallet eller restprodukterna, om drivmedlet
framstills av avfall eller restprodukter, eller

— energiomvandling av primérenergi,

utsldppsfaktor: faktor for berdkning av utsldpp av vaxthusgaser,

véxthusgaser: koldioxid, metan och dikvéveoxid.

I &vrigt har ord och uttryck i denna férordning samma betydelse som i
lagen (2022:000) om klimatdeklarationer for resor.

Undantag fran skyldighet att liimna en klimatdeklaration

3§ Skyldigheten enligt 4 § lagen (2022:000) om klimatdeklarationer for
resor att ldmna en klimatdeklaration omfattar inte resor som gors med

1. personbil, buss, tdg, sparvagn, tunnelbana eller fartyg, eller

2. luftfartyg vars maximala certifierade startmassa &r mindre dn 5 700
kilogram.

Klimatdeklarationens innehall

4§ Klimatdeklarationen ska innehalla uppgifter om klimatpaverkan som
utgors av

1. utslapp av véxthusgaser som uppstar i produktionskedjan for det
drivmedel som anvinds i det firdmedel som transportdren anvénder for att
utfora resan, och

2. i forekommande fall hoghojdseffekten.

5§ [Iklimatdeklarationen ska utsldppen av vixthusgaser anges i:

1. gram koldioxidekvivalenter per passagerarkilometer
(gCO0se/passagerarkilometer), for uppgifter om de utslapp per passagerare
och kilometer som avses i 5 § 1 lagen (2022:000) om klimatdeklarationer
for resor,



2. kilogram koldioxidekvivalenter per passagerare
(kgCOse/passagerare), for uppgifter om de totala utsldppen per
passagerare som avses i 5 § 2 lagen om klimatdeklarationer for resor.

Berikning av klimatpaverkan

6 § De utsldpp av vixthusgaser per passagerare och kilometer som avses
i 5§ 1 lagen (2022:000) om klimatdeklarationer for resor ska berdknas
genom att dividera det berdknade virdet enligt 7 § med resans langd i
kilometer.

7§ De totala utslidpp av vixthusgaser som avsesi5 § 2 lagen (2022:000)
om klimatdeklarationer for resor ska beréknas genom att summera
forbrukningen av varje drivmedel for resan multiplicerat med
utslappsfaktorn for det drivmedlet och direfter fordela summan pé antalet
passagerare.

Beriikning med schablon

88§ Om en transportdr saknar de uppgifter som krévs for att gora en
klimatdeklaration, far i de fall Naturvardsverket bestimmer berdkningen
av klimatpaverkan enligt 5 § lagen (2022:000) om klimatdeklarationer for
resor goras med anvéndande av en schablon.

Tillsyn

9§ Naturvardsverket ar tillsynsmyndighet enligt 6 § lagen om klimat-
deklarationer for resor.

Bemyndiganden

10 § Naturvardsverket far meddela foreskrifter om

1. vilka referensvirden som ska anvindas enligt 5 § 3 lagen (2022:000)
om klimatdeklarationer f6r resor,

2. hur hoghojdseffekten enligt 4 § 2 ska bestimmas,

3. hur resans langd enligt 6 § ska bestdmmas,

4. vilka uppgifter om forbrukning av drivmedel och vilka utslapps-
faktorer som ska anvindas enligt 7 §,

5. hur fordelningen av klimatpéverkan per passagerare enligt 7 § ska
goras,

6. 1 vilka fall en klimatdeklaration enligt 8 § far berdknas med hjélp av
schablon och vilken schablon som ska anvéndas, och

7. hur en klimatdeklaration ska utformas och ldmnas.

Denna forordning trader i kraft den 1 juli 2022.



1.3

Forslag till forordning om éndring i

offentlighets- och sekretessforordningen

(2009:641)

Harigenom foreskrivs att bilagan till offentlighets- och sekretess-
forordningen (2009:641) ska ha f6ljande lydelse.

Denna forordning trader i kraft den 1 juli 2022.

Nuvarande lydelse

Bilaga'

Verksamheten bestar 1

Sérskilda begrinsningar i sekretes-
sen

166. utredning och tillsyn enligt
Europaparlamentets och radets
forordning (EU) 2019/881 av
denl7 april 2019 om Enisa (Euro-
peiska unionens cybersdkerhets-
byrd) och om cybersikerhetscerti-
fiering av informations- och
kommunikationsteknik och om
upphédvande av forordning (EU) nr
526/2013  (cybersdkerhetsakten)
och lagen (2021:553) med
kompletterande bestimmelser till
EU:s cybersikerhetsakt.

Sakregister till bilagan

Siffrorna avser punkter i bilagan

Kemiska produkter 46
Kommersiell service 75
Foreslagen lydelse

Bilaga

Verksamheten bestar i

Sarskilda begrinsningar i sekretes-
sen

167. tillsyn enligt lagen (2022:000)

om klimatdeklarationer for resor.

! Senaste lydelse 2021:817.

sekretessen gdller inte beslut i
drenden



Sakregister till bilagan

Siffrorna avser punkter i bilagan

Kemiska produkter 46
Klimatdeklarationer for resor 167
Kommersiell service 75
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2 Klimatdeklaration for att minska
klimatpaverkan

En tillforlitlig och tydlig information om resors klimatpaverkan under-
lattar for resendrer att géra informerade och vélgrundade val. Ménga rese-
foretag informerar ocksa om resans utsldpp av koldioxid i samband med
biljettkdp. Om resendrerna ges mojlighet att jamfora klimatpaverkan fran
olika fiardmedel skulle det ge mer likvirdiga forutsittningar for alla
leverantérer som erbjuder ldngre resor och ge en storre nytta for
resendrerna. Det kan ocksé forvintas ge incitament for foretag att forbéttra
sin klimatprestanda i forhallande till konkurrenter, s&vél inom samma
trafikslag som gentemot andra trafikslag.

Mot denna bakgrund gav regeringen i oktober 2019 Trafikanalys i
uppdrag att ldmna forslag pa hur det kan goras obligatoriskt att redovisa
klimatpéverkan for langvaga resor med buss, tag, flyg och féarja i samband
med forsiljning och marknadsforing av sddana resor.

Uppdraget redovisades i april 2020 (Obligatoriska klimatdeklarationer
for langviga resor, Trafikanalys rapport 2020:6). I redovisningen foreslas
en lag om klimatdeklarationer for langa resor med flyg, fartyg, tdg och
buss. Myndigheterna understryker samtidigt att rapportens lagforslag
kraver vidare bearbetning och rekommenderar att regeringen fordjupar
analyserna inom ett antal omraden, bl.a. forslagets forenlighet med EU-
ritten, hur resors klimatpaverkan ska bestimmas (metod), hur resors
klimatpéverkan ska visas (visuell framstéllning), hur kontroll och tillsyn
ska organiseras samt eventuella undantag fran skyldigheten att lamna en
klimatdeklaration.

Infor framtagandet av denna promemoria har Infrastrukturdepartementet
analyserat ovan ndmnda fragestéllningar. Tva av dessa har varit centrala,
dels forenligheten med EU-rétten, dels hur resors klimatpaverkan ska
bestdimmas.

I promemorian limnas ett forslag till lag som innebdr krav pa
transportorer att tillhandahélla klimatdeklarationer vid forséljning och
erbjudande till forséljning av resor. Promemorian innehéller &dven ett
forslag till férordning med ndrmare bestimmelser om klimatdeklarationers
innehéll och omfattning och hur klimatpaverkan kan berdknas. Det
foreslas att kravet pa klimatdeklarationer inledningsvis ska gélla endast for
resor med flyg. Flygbolagen har genom befintliga regelverk for EU ETS
och Corsia redan i dag tillgang till data och uppgifter om flygresor som i
hog grad ocksa dr &ndamélsenliga for klimatdeklarationerna. Nar det géller
resor med personbil, buss, tdg och fartyg ser situationen annorlunda ut.
Hur klimatpaverkan fran dessa fairdmedel ska berdknas behdver utredas
vidare. Ambitionen ir dock att &ven resor som gors med buss, tag eller
fartyg sa snart som mdjligt ska omfattas av kravet pa klimatdeklarationer.



3 Klimatpéverkan fran resor och metoder
for att bestamma den

3.1 Inledning och fragestillningar

For att kunna kvantifiera hur stor klimatpaverkan som ar associerad med

en viss aktivitet, produkt eller tjidnst krdvs ndgot slag av modell.

Utformningen av en sddan modell ar forknippad med flera antaganden,

avgrinsningar och osékerheter som &r helt avgdrande for resultatet. Ingen

modell, oavsett hur rigords den &r, kan representera verkligheten fullt ut.

Hur anvindbar modellen &r maste relateras till vad syftet med den &r och

vilka osékerheter som &r acceptabla i forhallande till det syftet.

Centrala utgédngspunkter i en modell som ska visa klimatpaverkan &r att
definiera vilka systemgrinser och vilket tidsperspektiv man betraktar samt
vilka véxthusgaser och uppvarmningseffekter som ingar. I fraga om den
klimatpaverkan som en specifik resa ger upphov till kan foljande illustrera
nagra sddana fragestillningar:

e Avses endast direkta utslipp av vixthusgaser till atmosfiren som
genereras genom fardmedlets framdrift, det som for ménga fardmedel
utgors av avgasrorsutslapp?

e Avses dven indirekta utslipp, exempelvis utsldpp associerade med
infrastruktur, tillverkning av fordon eller motsvarande, avfallshante-
ring och framstéllning av drivmedel?

e Vilka vixthusgaser inkluderas och ingar hoghdjdseffekten for flyg?

e Hur ska utsldpp fordelas pa respektive resendr vid samtransport av
gods och passagerare?

I det f6ljande redogdrs for etablerad terminologi, metodik och regleringar
avseende klimatpaverkan fran trafikslagen med relevans for klimat-
deklarationerna.

3.2 Systemgrinser och livscykelutslapp

3.2.1 Systemgrinser

Enligt etablerad terminologi brukar det i friga om den klimatpéverkan som
resor ger upphov till skiljas mellan tva olika slags utsldpp av véixthusgaser,
direkta och indirekta. Direkta utslipp av véxthusgaser avser de utslapp
som uppstar som en direkt foljd av den energiomvandlingsprocess som
driver fardmedlet —i manga fall en forbranningsmotor. Med indirekta
utsldpp av vixthusgaser avses dels de utsldpp som uppstér fore en
transport, t.ex. vid framstéllning av drivmedel, tillverkning av fordon eller
byggande av infrastruktur, dels utslipp som uppstar efter transporten,
exempelvis vid avfallshantering. I fraga om flyg bidrar ocksa den s.k.
hoghojdseffekten till klimatpaverkan.

Systemgranser &r ett sdtt att avgrdnsa ett system i rummet och
systematiskt dela upp och synliggora olika energifloden och energi-
anvindningar. I en livscykelanalys viljs en bred definition av system-

11
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granserna som innebdr att alla utslapp av vaxthusgaser som uppkommer i
livscykeln identifieras, berdknas och summeras, dvs. bade direkta och
indirekta utsldpp. Detta ger en helhetsbild av utsldppen men analysen
tenderar att bli komplex, eftersom det dr nddvéndigt med uppgifter om
verksamheter som i regel sker i ménga olika aktorers regi.

3.2.2 Utslépp fran ett drivmedels livscykel

En vanlig avgrinsning nér det giller transporter ar att definiera system-
grénsen till att endast omfatta de utsldpp som &r relaterade till livscykeln
for drivmedlet, dvs. alla de utsldpp som uppstar i produktionskedjan,
inklusive distribution och slutanviandningen i fairdmedlet. De indirekta
utsldppen bendmns da i regel kdlla till tank och de direkta utslappen tank
till hjul. Foljaktligen betecknar kdlla till hjul hela livscykeln.

Livscykelutslapp for fossila drivmedel

For fairdmedel som anvénder ett drivmedel med fossilt ursprung i en
forbranningsmotor &r bade kélla till tank-utsléapp och tank till hjul-utslapp
relevanta. Tank till hjul-utsléppen hérror fran forbranningen av drivmedlet
och kélla till tank-utslappen i huvudsak fran utvinning och raffinering av
rdoljan till drivmedlet. Forbranningsutslédppet utgdr den storsta andelen av
livscykelutslappen for dessa drivmedel, men kéilla till tank-utsldppen kan
vara betydande beroende pé hur ett drivmedel har framstéllts. Méngden
utsldpp berdknas i detta sammanhang som utsldppet av vaxthusgaser per
energienhet: gram koldioxidekvivalenter per megajoule — gCO»e/MJ. For
flygfotogen, s.k. Jet A-bransle, ar tank till hjul-utslippet enligt The
Intergovernmental Panel on Climate Change — FN:s mellanstatliga klimat-
panel (IPCC) 71,5 gCO,e/MJ och killa till tank-utsldppen varierar enligt
en omfattande studie mellan 7,2 gCO,e/MJ och 32,5 gCO,e/MJ, med ett
genomsnitt i EU pa 15 gCO»e/MJ (Europeiska kommissionens rapport
Study on actual GHG data for diesel, petrol, kerosene and natural gas, juli
2015). For flygfotogen utgor alltsa kélla till tank-utsldppen mellan 10 och
30 procent av utsldppen fran drivmedlets livscykel. Forhallandet mellan
kalla till tank-utslédppen och tank till hjul-utsldppen &r enligt samma studie
snarlikt for diesel och bensin.

Livscykelutslapp for biodrivimedel

Om biodrivmedel, dvs. drivmedel producerade av biomassa, anvinds i en
forbranningsprocess ger de upphov till direkta utsliapp av koldioxid som
vanligen brukar betraktas som nollutsldpp, givet att vissa
hallbarhetskriterier ar uppfyllda. Inom EU finns regler for sadana kriterier
for biodrivmedel i det s.k. fornybartdirektivet. Direktivet har nyligen
omarbetats genom Europaparlamentets och réadets direktiv (EU)
2018/2001 av den 11 december 2018 om framjande av anvindningen av
energi fran fornybara energikdllor. I propositionen Hallbarhetskrite-
rier — genomforande av det omarbetade fornybartdirektivet (prop.
2020/21:185) foreslas lagéndringar for att genomfdra det omarbetade
direktivet i lagen (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och



flytande biobrédnslen (héllbarhetslagen), lagen (1994:1776) om skatt pa
energi och lagen (2011:1200) om elcertifikat.
Anvindning av biodrivmedel anses alltsé inte ge upphov till négot direkt
utslapp. Utslapp av véixthusgaser med fossilt ursprung kan dock ske i andra
delar av produktionskedjan, dvs. killa till tank-utsldppen &r inte noll.
Enligt en sammanstillning i betdnkandet Biojet for flyget (SOU 2019:11
s. 127) &r typiska livscykelutslapp for ndgra biodrivmedel om man utgér
frén svenska forhéllanden
e ungefir 16 gCOe/MJ for det vanligast forekommande biojetbrénslet,
s.k. HEFA (vitebehandlade estrar och fettsyror) producerat fran avfall,
och

e ungefir 6 gCO-e/MJ for HVO-diesel producerad av tallolja och lignin,
8 gC0O»e/MJ om den producerats av slakteriavfall eller matolja och 30—
35 gC0O»e/MJ om den producerats av raps eller palmolja.

Fornybartdirektivet stéller krav pa att biodrivmedel och flytande biobréns-
len ska uppfylla vissa s.k. markkriterier och kriterier for minskade vaxt-
husgasutslépp for att finansiellt stod ska kunna ges. Nedsattning av energi-
skatt och koldioxidskatt for biodrivmedel &r exempel pa sddant finansiellt
stod. Formansbehandling inom EU:s system for handel med utslappsritter
for vaxthusgaser (se avsnitt 3.4.1) &r ett annat exempel.

Genom de s.k. hallbarhetskriterierna stills krav pa att rdvaror som
anvinds for att producera biodrivmedel eller flytande biobrinslen inte far
komma frdn mark med hogt kolinnehall eller mark med hog biologisk
mangfald (markkriterier) for att drivmedlet eller branslet ska anses som
hallbart. Kriterierna for minskade véxthusgasutslipp innebér att
anvandningen av biodrivmedel ska medféra en minskning av utslappen av
vaxthusgaser jamfort med om fossila brénslen hade anvénts. I direktivet
foreskrivs en detaljerad metod for berdkning av véxthusgasutsldpp. For
biodrivimedel krivs sedan tidigare att utsldppen ska minska med 50
respektive 60 procent, beroende pd om den anliggning déir drivmedlet
produceras har tagits i drift fore eller efter den 5 oktober 2015. Genom det
omarbetade fornybartdirektivet hojs kravet pa minskade utslépp till minst
65 procent, om biodrivmedlet har producerats i en anldggning som har
tagits i drift frdn den 1 januari 2021. Fornybartdirektivets krav nir det
géller markkriterier och kriterier for minskade véxthusgasutslapp har bl.a.
genomforts i hallbarhetslagen, férordningen (2011:1088) om hallbarhets-
kriterier for biodrivmedel och flytande biobrdnslen (hallbarhets-
forordningen) och i Statens energimyndighets foreskrifter om hallbarhets-
kriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen (STEMFS 2011:2).

Livscykelutslapp for el som drivmedel

Vid anvéindning av el som drivmedel uppstar inga koldioxidutslapp vid
energiomvandlingen i fairdmedlet, men diremot &r killa till tank-utslapp
relevanta. Dessa utslédpp associerade med elanvindning kan betraktas pé
olika sitt, vilket har att gora med att produktionsdtten &r sa olika och att
en viss elanvdndning inte direkt kan kopplas till en viss, sérskild
elproduktion. Det finns inte ett entydigt rétt eller fel val, utan det beror pa
synsatt och vilket slag av fragestdllning man vill besvara genom att klimat-
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virdera elanvidndning. Gram koldioxidekvivalenter per kilowattimme
(gC0O2e/kWh) anvinds ofta i utsldppsberdkningar for el.

Ett sdtt att klimatvérdera elanvdndning ar att anvénda s.k. marginalel.
Maginalelen dr den el som produceras pad marginalen, dvs. det dyraste
kraftslaget som vid varje givet tillfille produceras i systemet. Enligt
marknadsekonomisk teori &r det marginalelen som ar det kraftslag som
okar eller minskar vid marginella, dvs. inte allt for stora, fordndringar i
elanvéndningen. Marginalelen anvénds ofta om man vill bedéma vilken
effekt en viss atgard har — i termer av klimatpaverkan — och antagandet &r
att dtgidrden péverkar systemet just pd marginalen. I det nordiska och
europeiska systemet antas i allménhet kolkondens vara marginalel pa kort
sikt och naturgaskombikondens vara marginalel pé langre sikt. Utslédppen
fran dessa kraftslag dr omkring 400 till 750 gCO,e/kWh. P4 grund av bl.a.
sdsongsvariationer i bade elanvéndning och elproduktion kan ibland dven
andra kraftslag betraktas som marginalel. Det finns alltsé inte en sjalvklar
definition av vad som utgdér marginalel och vilka utsldpp som
karakteriserar den.

Ett annat sitt att klimatvéardera elanvdndning &r att anvanda s.k. elmix,
vilket &r en statistisk bild av den totala elproduktionen i ett visst system,
ofta avgrénsat till ett visst land eller en viss geografisk region, baserad pa
hur det sett ut historiskt 6ver en viss tid. I ett svenskt och nordiskt
perspektiv forekommer ofta begreppen svensk elmix och nordisk elmix.
Olika definitioner av begreppen forekommer, bl.a. med avseende pd om
och pé vilket sitt hansyn tas till import och export av el fran angransande
lander. Svenska MiljoEmissionsData, SMED, har nyligen haft ett uppdrag
fran Naturvardsverket att ta fram ett nytt virde pa nordisk elmix for
anvandning inom det statliga klimatinvesteringsstodet Klimatklivet och i
andra sammanhang. Forslaget som redovisas i SMED rapport nr 4 2021
omfattar varden for nordisk elmix baserade pa den s.k. bruttometoden, dvs.
pa elproduktionsmixen i Sverige, Norge, Danmark och Finland och med
hinsyn tagen till bruttoimport och -export till angransande lander.

En annan elmix forekommer vid tillimpningen av Europaparlamentets
och radets direktiv 2009/30/EG av den 23 april 2009 om &ndring av
direktiv 98/70/EG, vad giller specifikationer for bensin, diesel och
gasoljor och inforandet av ett system for hur vaxthusgasutslépp ska dver-
vakas och minskas, om dndring av radets direktiv 1999/32/EG, vad giller
specifikationen for bransle som anvéands av fartyg pé inre vattenvagar, och
om upphévande av direktiv 93/12/EEG, det s.k. brénslekvalitetsdirektivet.
Brénslekvalitetsdirektivet syftar till att forebygga att branslen avsedda for
motordrift skadar eller orsakar oldgenheter for méanniskors hilsa och
miljon. Vidare stéller direktivet krav pa drivmedelsleverantorer att minska
drivmedlens utsldpp over livscykeln. I en vidgledning har Europeiska
kommissionen tilldelat varje medlemsland en berdknad genomsnittlig
elmix for respektive medlemsland som ska anvéndas vid berdkning av
livscykelutsldappen for ett drivmedel som omfattas av direktivets
tillimpningsomrdde. Virdet baserar sig pd en livscykelanalys av
elproduktionen for respektive land, dér hénsyn tas till den el som
exporterats respektive importerats. For Sverige &r det vérdet
47 gCOze/kWh. Samma virde ska anvindas for elanvdndning vid
berékning av livscykelutsldppen for biodrivmedelsproduktion enligt lagen
om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobréinslen, se



Statens energimyndighets foreskrifter om hallbarhetskriterier for
biodrivimedel och flytande biobranslen.

Ytterligare ett sétt att klimatvdrdera elanvandning &r att utgd ifrén
eventuell ursprungsmérkning genom s.k. ursprungsgarantier som syftar till
att slutkunden ska fa kunskap om elens ursprung. Systemet med
ursprungsgarantier regleras i lagen (2010:601) om ursprungsgarantier for
el. Elproducenter kan frivilligt ansoka om att fa en ursprungsgaranti for
varje producerad megawattimme el, som sedan kan séljas pa en Oppen
marknad. Det finns ingen fysisk koppling mellan den producerade elen och
ursprungsgarantin. Ursprungsgarantier utfdrdas for alla typer av elproduk-
tion. Elproducenter och elleverantérer berdrs av lagen. For ytterligare
beskrivning av systemet med ursprungsgarantier, se propositionen
Genomforande av direktiv om fornybar energi (prop. 2009/10:128).

3.3 Standarder som utgédngspunkt for berdkning av
klimatpéverkan fran transporter

Standarder tas i dag fram pa nationell, europeisk och global niva i syfte att
na konsensus mellan aktorer i olika fragor, exempelvis om hur utslapp bor
berdknas. Det ecuropeiska standardiseringsorganet, CEN (Comité
Européen de Normalisation), har utarbetat den europeiska standarden
EN 16258 for berdkning och rapportering av energiforbrukning och
utsldpp av véxthusgaser inom transportsektorn. I den standarden é&r
systemgranserna avgransade till livscykeln for drivmedlet. De véxthus-
gaser som ska beaktas dr de sex vixthusgaser som har identifierats i Kyoto-
protokollet till FN:s ramkonvention om klimatférandringar (Kyoto-
protokollet), dvs. koldioxid (CO,), metan (CH4), dikviveoxid (N20),
fluorerade kolviten (HFC), perfluorkolviten (PFC) och svavelhexafluorid
(SFe). I standarden beskrivs generella berdkningsprinciper och anvéndaren
har frihetsgrader vad géller den praktiska tillimpningen. Hoghdjds-
effekten for flyg &r inte inkluderad.

Internationella  standardiseringsorganisationen (ISO) har ocksa
standarder inom omradet i den s.k. ISO 14000-serien, bl.a.:
e [SO 14001, som ir en dvergripande standard for miljoledningssystem,
e [SO 14064, som dr en generell standard for kvantifiering och

rapportering av utslédpp och upptag av viaxthusgaser.

Inom ISO pagér arbete med en ny standard, ISO 14083, som har
arbetstiteln kvantifiering och rapportering av véxthusgasutsldpp fran
transportsystem och som forvintas publiceras senast 2023. Standardise-
ringsarbetet har tagit avstamp i EN 16258, men ISO 14083 kommer att
skilja sig frdn den i vissa avseenden, bl.a. genom att ha en nagot vidare
systemgrans for vilka utsldpp som ska beaktas. Inriktningen i ISO-
standarden dr exempelvis att inkludera vissa utslédpp som uppstar vid drift
av den infrastruktur som ar associerad med ett visst transportsystem, t.ex.
transport av bagage pa en flygplats.

Greenhouse Gas Protocol (vixthusgasprotokollet), dven kallat GHG-
protokollet, 4r en annan global standard for kvantifiering och redovisning
av vixthusgasutslapp. Standarden har utvecklats av tankesmedjan World
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Resource Institute (WRI) tillsammans med néringslivsorganisationen
World Business Council for Sustainable Development (WBCSD). GHG-
protokollet &r uppbyggt sé att det &r mdjligt att vélja systemgréns, enligt
en uppdelning i olika s.k. scopes (omréden): scope 1, 2 och 3. Scope 1
avser direkta utslapp som verksamheten har direkt kontroll ver. Scope 2
avser indirekta utslédpp frén anvéndning av el, virme och kyla och scope 3
avser Ovriga indirekta utslapp. ISO 14064 och GHG-protokollet &r
kompatibla.

34 Klimatpéverkan fran flyg och relaterade
regelverk

34.1 EU:s utsliippshandelssystem EU ETS

Systemet for handel med utsldppsritter, EU Emissions Trading System
(EU ETS), infordes i syfte att pd ett kostnadseffektivt sidtt minska
utsldppen av vixthusgaser inom unionen. Europaparlamentets och radets
direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel med
utsldppsritter for viaxthusgaser inom gemenskapen och om andring av
radets direktiv 96/61/EG (utslappshandelsdirektivet) innehéller de grund-
laggande reglerna om EU ETS. Det reglerar bl.a. hur manga utsldppsrétter
som 4r tillgéngliga, i1 vilken omfattning de delas ut gratis och hur antalet
kontinuerligt reduceras for att astadkomma mélet om minskade véxthus-
gasutsldpp. Enligt artikel 3e i utsldppshandelsdirektivet far flygoperatorer
ansOka om utsldppsritter. De utsldppsritter som tilldelas anvinds sedan
som "’betalningsmedel”: for varje utslapp maste flygoperatdren dverlamna
en tilldelad utsldppsrétt. Den flygoperator som inte behdver anvinda alla
de tilldelade utsléppsritterna kan sélja dem vidare. I direktivet finns ocksa
bestimmelser om vilka vixthusgaser och verksamheter som omfattas.
Kompletterande regler om bl.a. dvervakning och rapportering av utslapp
finns i ett antal delegerade akter och genomférandeakter.

Utsldppshandelsdirektivet dr genomfort i lagen (2020:1173) om vissa
utsldpp av vixthusgaser och férordningen (2020:1180) om vissa utslapp
av vixthusgaser. Varje medlemsstat ska peka ut en eller flera behériga
myndigheter. 1 Sverige dr Naturvardsverket behorig myndighet enligt
forordningen om vissa utslépp av véxthusgaser.

Omfattningen och utformningen av EU ETS har successivt dndrats ver
tid. Systemet etablerades 2005 och omfattade d& endast stationdra
anldggningar. Flyget infordes i systemet 2012 genom Europaparlamentets
och rédets direktiv 2008/101/EG av den 19 november 2008 om dndring av
direktiv 2003/87/EG sa att luftfartsverksamhet infors i systemet for handel
med utsléppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen. I dag omfattas ca
11 000 anldggningar inom energi- och industrisektorn samt flygsektorn.
Detta motsvarar ungefar 45 procent av de totala utsldppen av vixthusgaser
inom unionen.

Lénderna i Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) deltar i
systemet, dvs. EU:s medlemsstater samt Island, Liechtenstein och Norge.
I december 2019 fattade EU och Schweiz beslut om att lainka Schweiz
utsldppshandelssystem till EU:s. Avtalet tridde i kraft den 1 januari 2020.



Efter Storbritanniens uttrdde ur EU den 31 januari 2020 fortsatte landet att
delta i EU ETS under hela 2020 enligt dvergéngsavtalet, men Storbritan-
nien ldmnade ddrefter systemet den 1 januari 2021. Storbritannien har
darefter inrédttat ett eget utslidppshandelssystem, UK ETS. Enligt handels-
och samarbetsavtalet mellan EU och Storbritannien ska parterna allvarligt
Overviga att koppla ihop utsldppshandelssystemen. Se avsnitt 3.4.2 om
UK ETS.

Anldggningar i ett EES-land omfattas av EU ETS pa grundval av vilken
verksamhet som bedrivs. Oftast géller att en kapacitetstroskel som relate-
rar till produktionsvolym ska overskridas for att en anldggning ska omfat-
tas. Det som avgor om en flygoperatér omfattas &r hur omfattande flyg-
verksamhet som bedrivs till och fran flygplatser beldgna i EES. Det har
ingen betydelse om flygoperatoren ar registrerad i ett EES-land eller inte.

Flyget i EU ETS

Sedan 2012 ingér utsldpp av koldioxid fran flygverksamhet i EU ETS
genom édndringen av  utsldppshandelsdirektivet enligt direktiv
2008/101/EG. Ursprungligen inkluderades utslédpp fran flygningar som
ankommer till och avgér fran en flygplats inom EES. Det s.k. ’stop the
clock”-undantaget enligt artikel 28a i direktivet undantar utsldpp fran
internationella flygningar till och fran flygplatser i lander utanfér EES till
den 31 december 2023. Undantaget innebér att dessa flygningar inte ingér
i skyldigheterna att 6vervaka och rapportera utslédpp samt att dverldmna
utsldppsrétter. Detta undantag tillkom genom Europaparlamentets och
radets forordning (EU) nr 421/2014 av den 16 april 2014 om indring av
direktiv 2003/87/EG om ett system for handel med utslédppsritter for
vaxthusgaser inom gemenskapen, med hinsyn till genomférandet senast
2020 av en internationell 6verenskommelse om tillimpning av en global
marknadsbaserad atgérd for utslapp fran internationell luftfart. Undantaget
genom den forordningen gillde till och med den 31 december 2016.
Bakgrunden till undantaget var forhandlingarna inom Internationella civila
luftfartsorganisationen ICAO (International Civil Aviation Organization)
om en global marknadsbaserad atgard for att minska vaxthusgasutslédppen
frén internationellt flyg. Denna har blivit kdind som Corsia (se avsnitt
3.4.3). Undantaget har forlangts till den 31 december 2023 genom Europa-
parlamentets och radets férordning (EU) 2017/2392 av den 13 december
2017 om andring av direktiv 2003/87/EG for att forlinga nuvarande
begransningar 1 tillimpningsomrddet for luftfartsverksamhet och
forbereda for genomférande av en global marknadsbaserad atgérd fran och
med 2021.

En kommersiell flygoperatdr omfattas av skyldigheter inom EU ETS om
operatéren under tre fyraménadersperioder i f6ljd genomfor fler d4n 243
flygningar per period och utsldppet av koldioxid for flygningarna
overstiger 10 000 ton per ar. En flygoperator som inte dgnar sig at
kommersiella lufttransporter omfattas om utsldppet av koldioxid for
flygningarna 6verstiger 1 000 ton per ar.

Alla flygningar som gors inom EES eller som ankommer till eller avgar
fran EES riknas mot ovanstdende troskelvérden, dock med hansyn till ett
antal undantag. I detta sammanhang 4r de internationella flygningar som
for tillféllet inte ingar i skyldigheterna att dvervaka och rapportera utslapp
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samt att overldamna utsldppsritter (enligt ’stop the clock”, se ovan) inte
undantagna. De rdknas med for att avgéra om en flygoperator omfattas
eller inte. Undantagen enligt bilaga I till utsldppshandelsdirektivet géller
bl.a. flygningar med flygplan vars maximala certifierade startmassa, dvs.
maximalt tillatna startvikt, understiger 5 700 kilogram, flygningar for mili-
tdra andamaél, ambulansflygningar och vissa flygningar med trafikplikt.

Kommersiella flygoperatdrer identifieras av den operativa licensen,
dven kallad AOC (Air Operator Certificate). Storre aktorer i branschen kan
ha mer eller mindre omfattande &garstrukturer dir verksamheten ar
uppdelad i flera olika bolag (dotterbolag) och bedrivs med stdd av flera
olika operativa licenser. Agarstrukturen har dock ingen betydelse for vad
som anses utgdra en flygoperator, d& det utgér ifran den verksamhet som
ar knuten till ett specifikt AOC. Den flygverksamhet som en storre koncern
bedriver kan alltsé vara uppdelad pa flera flygoperatorer.

Flygoperatorerna har en administrativ hemvist, dvs. ett EES-land till
vars utpekade behoriga myndighet de bl.a. ska rapportera utslapp. Vilket
EES-land som har det administrativa ansvaret for en flygoperator framgér
av en lista som Europeiska kommissionen publicerar varje ar enligt artikel
18a 1 utslappshandelsdirektivet. Flygoperatorer som ar registrerade i ett
EES-land administreras av det landet. Flygoperatorer som ar registrerade
i ett tredjeland administreras av det EES-land vars flygplatser
flygoperatdren trafikerar i hogst utstrackning.

Overvakning av utslipp och relaterade uppgifter

Flygoperatérer som omfattas av EU ETS &r skyldiga att Overvaka,
rapportera och verifiera sina utsldpp av koldioxid. I utslippshandels-
direktivet finns grundliggande bestimmelser om 6vervakning, rappor-
tering och verifiering av utslépp (artiklarna 14 och 15 samt bilagorna IV
och V). Med stod av direktivet (artikel 14) har Europeiska kommissionen
utarbetat genomférandeforordning (EU) 2018/2066 av den 19 december
2018 om Overvakning och rapportering av vixthusgasutslapp i enlighet
med Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG och om éndring
av EU-kommissionens férordning (EU) nr 601/2012, hir kallad
overvaknings- och rapporteringsférordningen.

I enlighet med utsldppshandelsdirektivet (artikel 15) har kommissionen
dven utarbetat genomforandeforordning (EU) 2018/2067 av den 19
december 2018 om verifiering av uppgifter och ackreditering av kontrol-
l6rer i enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG,
hér kallad verifieringsforordningen.

For de flygoperatorer som omfattas av EU ETS krivs det enligt artikel
3g i utsldppshandelsdirektivet en godkidnd Overvakningsplan for utslép-
pen. Bestimmelser om dvervakningsplanens innehall anges i bilaga I till
dvervaknings- och rapporteringsforordningen. Overvakningsplanen ska i
detalj beskriva hur utsldppen fran flygverksamheten Gvervakas, bl.a. vilka
utsldppskéllor (flygplan) som omfattas, hur bransleférbrukningen bestdms
och vilka forfaranden flygoperatoren har for att exempelvis sammanstélla
uppgifter och sédkerstélla deras riktighet. Enligt artikel 15 &r det den
behoriga myndigheten som ska godkdnna dvervakningsplanen.

Overvaknings- och rapporteringsforordningen anger de metoder som &r
tillatna for att overvaka bransleforbrukning och utslapp. Enligt artikel 52



ska flygoperatorer berdkna koldioxidutsldppet genom att multiplicera den
arliga forbrukningen av respektive brénsle i ton med brénslets emissions-
faktor. De emissionsfaktorer som ska anvédndas dr 3,15 ton CO»/ton
bransle for Jet A- och Jet Al-brinsle samt 3,10 ton COy/ton brénsle for
Jet B- och AvGas-brinsle.

Brinsleforbrukningen ska faststéllas for varje flygning och varje brénsle
enligt antingen metod A eller metod B. Metoderna definieras i bilaga I11
till 6vervaknings- och rapporteringsférordningen. Bada metoderna utgér
frén att man bestimmer hur mycket brinsle som har tankats. Eftersom ett
flygplan kan ha brénsle kvar i tankarna bade fore och efter den specifika
flygning vars brinsleforbrukning ska bestimmas, behovs ytterligare
mitpunkter for att bestimma den méngden. Skillnaden mellan metod A
och B ir vilka métpunkter i en flygcykel som utnyttjas for detta. En
majoritet av flygoperatorerna i EU ETS anvénder metod B, vilket framgér
av kommissionens rapport Application of the European Union Emission
Trading Directive, Analysis of responses under Article 21 of the EU ETS
Directive in 2019.

Biodrivmedel rdknas som nollutsldpp inom EU ETS, dvs. har en
emissionsfaktor pa 0 ton CO,/ton bréansle. En flygoperator behover alltsa
inte Overldimna nagra utsldppsritter om biodrivmedel anvénds. Detta
forutsétter att kraven enligt artikel 54 i Gvervaknings- och rapporterings-
forordningen 4r uppfyllda. Enligt kommissionens genomforande-
forordning (EU) 2020/2085 av den 14 december 2020 om &dndring och
rattelse av genomforandeforordning (EU) 2018/2066 om 6vervakning och
rapportering av vaxthusgasutsldpp i enlighet med Europaparlamentets och
radets direktiv 2003/87/EG trader en dndring av artikel 54 i kraft den 1
januari 2022. Denna nya lydelse innebdr bl.a. krav pa att hallbarhets-
kriterierna och kriterierna for minskade vaxthusgasutslipp som anges i
artikel 29.2-29.7 och 29.10 1 det omarbetade fornybartdirektivet (se avsnitt
3.2.2) ska vara uppfyllda. Vidare finns i genomférandeférordningen krav
om hur mingden biodrivmedel ska dvervakas. Om den fysiska méngden
biobrénsle blandas med fossilt brinsle och levereras till ett specifikt
luftfartyg i fysiskt identifierbara partier (artikel 54.2), ska méngden
biodrivmedel kvantifieras genom att man bestimmer briansleblandningens
biomassafraktion (artikel 54.2). Om biodrivmedlet inte levereras till ett
specifikt luftfartyg i fysiskt identifierbara partier, far flygoperatéren
bestimma méngden biodrivmedel genom dokumentation av vilka
mangder den kopt in (artikel 54.3). Flygoperatoren ska ocksa kunna styrka
att det inte forekommer nagon dubbelrdkning av samma mingd
biodrivmedel, sdrskilt att det inkopta biodrivmedlet inte pastds anvandas
av nagon annan.

Enligt artikel 28a.6 i utslappshandelsdirektivet far en flygoperator, vars
utslapp av koldioxid ar 1dga, som alternativ till metod A och B anvinda ett
forenklat verktyg som utvecklats av Europeiska organisationen for sikrare
flygtrafiktjanst (Eurocontrol). En flygoperator anses ha laga utsldpp om
det arliga utslédppet understiger 25 000 ton koldioxid med avseende pa
flygningar enligt ursprunglig omfattning eller 3 000 ton koldioxid nir
hinsyn tagits till undantagna internationella flygningar enligt “stop the
clock”-undantaget (se ovan). Verktyget kallas Small Emitters Tool och
berdknar utslapp baserat pa uppskattningar av snittforbrukning och
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flygstriacka via de uppgifter Eurocontrol har om flygtrafik som bedrivs
inom europeiskt luftrum.

Rapportering och verifiering av utsliipp och relaterade uppgifter

Senast den 31 mars varje ar ska flygoperatorer rapportera utsldppen for

foregdende ar i form av en utsldppsrapport. Rapporten ska ldmnas till den

behoriga myndigheten. Vad utsldppsrapporten ska innehalla framgér av

bilaga X till 6vervaknings- och rapporteringsforordningen. Rapporten ska

beskriva bl.a. férhallandena per par av stater och per par av flygplatser. Ett

par bestar av en avgangsflygplats och en ankomstflygplats eller en

avgangsstat och en ankomstsstat. I huvudsak ska féljande ingé i rapporten:

e Registreringsbeteckningar for de luftfartyg som anvéants samt deras
typ.

o Totalt antal flygningar per par av stater och per par av flygplatser.

e Anvind méingd brinsle i ton per bransletyp per par av stater.

e Anvind mingd biodrivmedel i ton per bransletyp.

e Totala utslépp i ton koldioxid uppdelat per par av stater och per par av
flygplatser.

Utsléppsrapporten ska verifieras av en oberoende ackrediterad kontrollor.
Verifieringen ar en tredjepartskontroll som ska garantera att foretagens
overvakning och rapportering ar tillforlitlig och sker pé ett likvardigt sétt
i alla EU:s medlemsstater. Den kontrolldr som utfirdar en verifierings-
rapport ska vara ackrediterad for den specifika verksamhetstyp som
rapporten avser (artikel 44 i verifieringsférordningen). Ackrediteringen
gOrs av ett nationellt ackrediteringsorgan. I Sverige &r Styrelsen for
ackreditering och teknisk kontroll (Swedac) det nationella ackrediterings-
organet.

Flygoperatdrer som anvénder Eurocontrols verktyg Small Emitters Tool
for att 6vervaka utsldpp ar undantagna fran kravet pa verifiering.

Affarskinsliga uppgifter och sekretess

Reglerna inom EU ETS ar anpassade till att vissa uppgifter kan vara
kommersiellt kdnsliga for flygoperatorer. I bilaga X till 6vervaknings- och
rapporteringsforordningen framgéar att den behoriga myndigheten pa
begéran av flygoperatoren ska behandla uppgifter om arliga utslapp och
arligt antal flygningar per par av flygplatser som konfidentiella uppgifter.

Vad som i praktiken omfattas av sekretess regleras i varje medlemsstats
nationella lagstiftning. I Sverige géller f6ljande. Uppgifter som flygopera-
torer lamnat enligt skyldigheter som foljer av lagen om vissa utslédpp av
vixthusgaser och forordningen om vissa utslédpp av vixthusgaser omfattas
av sekretessbestimmelser enligt 30 kap. 23 § offentlighets- och sekretess-
lagen (2009:400) och 9§ offentlighets- och sekretessforordningen
(2009:641) samt punkt 122 i bilagan till den forordningen.

Europeiska kommissionen publicerar vissa uppgifter offentligt, bl.a. det
arliga rapporterade utslédppet per flygoperator.



3.4.2 Storbritanniens utslippshandelssystem UK ETS

Enligt artikel 7.3 1 handels- och samarbetsavtalet mellan EU och
Storbritannien, som undertecknades den 30 december 2020, ska varje part
uppritta ett dndamalsenligt system for koldioxidprisséttning senast den
1 januari 2021. Varje system ska omfatta utsldpp av vixthusgaser fran
elproduktion, varmeproduktion, industri och luftfart. Vidare framgér det
att parterna ska samarbeta om koldioxidprissdttning och allvarligt
Overviga att koppla ihop sina respektive prissittningssystem. EU har
redan ett sddant system genom EU ETS. Storbritannien inrdttade ett
utslappshandelssystem den 1 januari 2021, det s.k. UK ETS. Systemet &r
dock inte fullt ut genomfort, bl.a. forvintas utsldppsrétter utfardas forst
under andra halvéret 2021.

De flygningar som ingér i UK ETS &r flygningar som avgér frdn en
flygplats i Storbritannien och som ankommer till en flygplats i Storbritan-
nien, ett EES-land, Gibraltar eller en offshoreplattform pa en kontinental-
sockel som hor till Storbritannien eller ett EES-land. Kommersiella
flygoperatorer omfattas av UK ETS om operatéren under tre fyraména-
dersperioder i f61jd genomfor fler &n 243 flygningar per period och utslédp-
pet av koldioxid for flygningarna overstiger 10 000 ton per ar. En flyg-
operatér som inte dgnar sig at kommersiella lufttransporter omfattas om
utslappet av koldioxid for flygningarna 6verstiger 1 000 ton per ar. Undan-
tag géller bl.a. for flygningar med flygplan vars startmassa, dvs. maximalt
tilldtna startvikt, understiger 5 700 kilogram, flygningar for militdra
dndamal, ambulansflygningar och vissa flygningar med trafikplikt.
Kriterierna och undantagen &r alltsa i princip samma som i EU ETS. Den
huvudsakliga skillnaden ar vilka flygningar som ingar i respektive system.

Reglerna for 6vervakning, rapportering och verifiering av utslépp foljer
samma principer som i EU ETS. En skillnad &r att UK ETS tillater samma
metoder for 6vervakning av brénsle som ér tillitna enligt regelverket for
Corsia (se avsnitt 3.4.3), dvs. tre metoder utéver de tva som ar tilldtna inom
EU ETS.

343 Det globala marknadsbaserade styrmedlet Corsia

I september 2016 antog generalférsamlingen for FN:s internationella
civila luftfartsorganisation ICAO resolution A39-3 om att utarbeta ett
globalt marknadsbaserat styrmedel for att begrinsa utslippen av
vaxthusgaser fran internationell civil luftfart till 2020 &rs nivaer.
Styrmedlet kallas for Corsia (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation) och ska dstadkomma malséttningen genom att
eventuella utsldpp som overskrider den s.k. basnivan ska kompenseras
genom inkop av utslédppskrediter som minskar utsldppen i andra sektorer.

Genomsnittet av utsldppen for 2019 och 2020 skulle ursprungligen
definiera basnivan 6ver vilken 6verskjutande utsldpp ska kompenseras.
Covid-19-pandemin har haft en mycket kraftfull paverkan pa luftfarten,
som under 2020 minskade i omfattning med mer &n 60 procent jamfort
med 2019, enligt International Air Transport Association (IATA). Med
bakgrund av detta beslutade ICAO:s rad i juni 2020 att endast 2019 érs
utslappsnivaer ska definiera basnivan for berdkning av kompensationskrav
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under pilotfasen 2021-2023, eftersom en medrikning av aret 2020 skulle
leda till en vésentligt ldgre basniva dn den man forvintade sig nér det
ursprungliga beslutet om definitionen fattades av ICAO. Enligt resolut-
ionen A39-3 ska ICAO:s rad gora en dversyn av Corsia under 2022. I over-
synen ska en utvirdering goéras av vilka uppgifter som ska ligga till grund
for basnivan efter pilotfasen.

Huvuddelarna av regelverket godkéndes av ICAO:s rad i juni 2018
genom antagandet av den fOrsta utgdvan av volym 4 i bilaga 16 till
konventionen om internationell civil luftfart som undertecknades i
Chicago den 7 december 1944 (Chicagokonventionen). Bilagan har titeln
Internationella standarder och rekommenderad praxis pa miljoskydds-
omradet — Systemet for kompensation fér och minskning av koldioxid-
utsldpp frén internationell luftfart (CORSIA). Regelverket kallas ofta for
Sarp, en forkortning av standards and recommended practices.

Sarp, som ar en bilaga till Chicagokonventionen, har inte samma réttsligt
bindande verkan som konventionen och behéver genomforas i varje lands
nationella lagstiftning. Det finns mdjlighet for lander att avvika fran
regelverket, men de ska dd meddela ICAO i vilka avseenden det gors.

Enligt regelverket géller sedan 2019 skyldigheter for flygoperatorer att
overvaka och rapportera utsldpp fran internationell luftfart. Kraven att
kompensera utslipp genom utslidppskrediter, om utsldppsnivderna
overstiger basnivan, introduceras stegvis i tre faser: en pilotfas 2021-2023,
en forsta fas 2023-2026 och en andra fas 2027-2035.

Flygoperatdrer vars utsldpp fran civil internationell luftfart 6verskrider
10 000 ton koldioxid om aret omfattas av kraven. Flygningar med flygplan
vars startmassa understiger 5 700 kilogram samt humanitdra flygningar,
ambulansflygningar och flygningar for brandbek&mpning &r undantagna.

Det ar inledningsvis frivilligt for stater att delta i kompensationsdelen.
Det blir obligatoriskt forst i den andra fasen, dvs. fran 2027. Detta innebér
att flygningar till eller fran en stat som inte deltar i de inledande faserna
inte blir foremal for nagot kompensationskrav under de faserna. En
flygoperatdr registrerad i en stat som valt att inte delta inledningsvis,
omfattas dndad av skyldigheter pd grundval av samma kriterier som en
flygoperatdr registrerad i en stat som deltar frivilligt. De minst utvecklade
landerna — sma Onationer under utveckling, kustlésa utvecklingslédnder
och linder med mycket begrinsad andel av den internationella
luftfarten — dr undantagna fran det obligatoriska deltagandet.

Det administrativa ansvaret for flygoperatorerna ligger pa den stat dar
flygoperatorerna ar registrerade eller dir den operativa licensen (AOC) &r
utfardad. Staterna ska bl.a. sidkerstilla regelefterlevnaden, godkénna
overvakningsplaner och ta emot utslappsrapporter for de flygoperatorer
som de administrerar. Staterna ska ocksé rapportera vissa uppgifter till
ICAO. Beroende pa praxis och rittsliga forutsdttningar dr ansvaret i manga
stater delegerat till exempelvis ett ministerium, departement eller en
myndighet. I Sverige har Naturvardsverket det administrativa ansvaret
enligt férordningen om vissa utsldpp av véxthusgaser, avseende de delar
av regelverket som hittills genomforts i EU-lagstiftningen, dvs. reglerna
om Overvakning, rapportering och verifiering av utsldpp (se avsnittet
nedan om genomforandet av Corsia i EU).



Overvakning, rapportering och verifiering av utslipp och relaterade
uppgifter

Alla flygoperatorer vars arsutsldpp efter beaktande av undantagen (se
avsnittet ovan) Overstiger 10 000 ton koldioxid frén internationella
flygningar omfattas av kraven i Corsia om 6vervakning, rapportering och
verifiering av utsldpp sedan 1 januari 2019. For en flygoperatér som
overskrider troskelviardet om 10 000 ton koldioxid forst nagon gang efter
2019 infaller skyldigheterna nér det giller 6vervakning, rapportering och
verifiering fran och med kalenderaret efter det &r da troskelvirdet har
overskridits.

Reglerna for 6vervakning, rapportering och verifiering framgér av Sarp.
Vid utformningen av regelverket for Corsia har ICAO i stor utstridckning
anvint sig av erfarenheter fran de obligatoriska krav pa &vervakning,
rapportering och verifiering for luftfart inom ramen for EU ETS.
Regelverken i Corsia och EU ETS har darfor manga likheter.

I likhet med vad som géller i EU ETS ska en flygoperatér som omfattas
av Corsia ha en godkind dvervakningsplan for utslippen. Overvaknings-
planen ska i detalj beskriva hur utsldppen fran flygverksamheten
Overvakas, bl.a. vilka utslappskéllor (flygplan) som omfattas, hur bransle-
forbrukningen bestims och vilka foérfaranden flygoperatéren har for att
exempelvis sammanstilla uppgifter och sékerstélla deras riktighet.

Flygoperatérerna ska berdkna utsldppet genom att multiplicera den
arliga forbrukningen av respektive brinsle i ton med bréinslets emissions-
faktor. De emissionsfaktorer som ska anvéindas ar 3,16 ton COy/ton
brénsle for Jet A-brénsle respektive 3,10 ton CO»/ton brinsle for Jet B-
brénsle och AvGas-brinsle. Emissionsfaktorn for Jet A skiljer sig alltsé at
fran EU ETS dér den ar 3,15 ton COy/ton brédnsle. Emissionsfaktorn i
Corsia baserar sig pa mer aktuell vetenskap.

De ovanstdende virdena anvénds for rapportering av utsldppen. Virdena
avser bara de utsldpp som uppstéar vid anvdndningen av brénslet. Corsia-
regelverket foreskriver ocksd utslappsfaktorer for brénslets livscykel-
utsldpp. For Jet A ar utslappsfaktorn 89 gCO.e/MJ och Jet B/AvGas
95 gC0O2e/MI. Dessa virden dr referensvdrden som anvinds vid berdkning
av hur stora utslipp en flygoperatér ska klimatkompensera for och
specifikt av hur stort avdrag som far goras vid anvindning av alternativa
brénslen. Avdraget gors da for den faktiska utsldppsminskning som &r
associerad med det alternativa brinslet och som berfknas genom att
jédmfora livscykelutsldppen for det brinslet med motsvarande vérde for
Jet A eller Jet B/AvGas. I EU ETS har biobrinslen en emissionsfaktor pa
0 ton CO2/ton brénsle, till skillnad mot i Corsia dér hdnsyn ska tas till
eventuella fossila utsldpp som uppstar i brénslets livscykel.

Brénsleforbrukningen ska faststéllas for varje flygning och varje brénsle
genom att ndgon av de fem godkidnda metoderna anvénds: metod A, metod
B, block-on/block-off, fuel uplift och fuel allocation with block hour.
Metod A och metod B definieras pa samma sétt som i EU ETS, se avsnitt
3.4.1. Enligt metoden block-on/block-off bestims bransleforbrukningen
for en flygning som skillnaden mellan hur mycket brénsle det finns i
tankarna nér flygplanet ldmnar gaten vid avgangsflygplatsen (block-off)
och hur mycket bréansle som finns kvar nér flygplanet ankommer till gaten
vid ankomstflygplatsen (block-on). Enligt metoden fuel uplift (pa svenska:
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tankad brénsleméngd) utgdr bransleforbrukningen for en flygning
méngden brénsle som tankats i flygplanet fore den flygningen. I den sista
metoden, fuel allocation with block hour (pa& svenska ungefr:
brénslefordelning per flygtid), uppskattas bransleforbrukningen genom att
flygtiden, som é&r tiden fran det att flygplanet ldmnar gaten vid avgéngs-
flygplatsen till det att flygplanet ankommer till gaten vid ankomstflyg-
platsen, multipliceras med flygplanets genomsnittliga bransleforbrukning.

For att bestimma brénsleforbrukningen for en individuell flygning &r
metod A och metod B teoretiskt sett de basta metoderna. Genom métningar
av brinsleméngder bdde fore och efter en flygning ger de ett virde pé
brénsleforbrukningen som é&r specifik for flygningen i fraga inklusive
eventuell bransleforbrukning nér flygplanet star parkerat. Block-on/block-
offutgar ocksé frdn métningar fére och efter den specifika flygningen, men
pa ett sitt som inte fangar upp eventuell bransleférbrukning nér flygplanet
star parkerat. Med fuel uplift tas ingen hénsyn till att brinsle kan finnas
kvar i tanken sedan tidigare. Den sista metoden, fuel allocation with block
hour, utgér inte alls frdn métningar av brinsleméngder utan korrelerar
i stillet bransleforbrukningen med flygtiden och flygplanets snittforbruk-
ning. Lufthansa har i en studie jamfort de fem berdkningsmetoderna.
Genom att tillimpa samtliga fem metoder pa ett stort antal flygningar och
jamfora resultaten kom Lufthansa fram till att skillnaderna mellan
metoderna var sma, enbart nagra procentenheters skillnader i de beréknade
virdena.

Vissa flygoperatorer fir genom undantag frén kravet att Gvervaka
utsldpp genom négon av de fem metoderna anvinda ICAO:s verktyg for
att berékna utslépp, det s.k. CERT (CO; Estimation and Reporting Tool).
Undantaget géller for flygoperatdrer som under 2019 och 2020 haft ett
utslapp av koldioxid som understiger 500 000 ton om aret eller dérefter for
flygningar pa rutter som inte omfattas av kompensationskrav eller pa rutter
som omfattas av kompensationskrav om det sammanlagda utsldppet av
koldioxid understiger 50 000 ton om aret for flygningar pa de rutterna.

CERT beréknar utslipp med utgdngpunkt fran de uppgifter ICAO har
om specifika flygplanstypers brinsleforbrukning (per tidsenhet och per
stracka). Flygoperatoren anger for varje rutt hur manga flygningar som
utforts och med vilka flygplanstyper. CERT beréknar dé ett utslaipp genom
att multiplicera flygstrackan, berdknad med ICAO:s modell for
storcirkelavstandet, med flygplanstypens briansleforbrukning (per stricka)
och brénslets emissionsfaktor. Alternativt kan flygoperatéren utdver
uppgifterna enligt ovan ange flygtiden per rutt och flygplanstyp, varpa
CERT i stillet berdknar utslédppet genom att multiplicera flygtiden med
flygplanstypens brénsleforbrukning (per tidsenhet) och brénslets
emissionsfaktor.

Kalenderaret efter varje verksamhetsér ska utsldppen rapporteras i en
utsldppsrapport. Utslédppsrapporten ska vara verifierad av en oberoende
ackrediterad kontrollér. For de tva forsta rapporteringsperioderna
avseende verksamhetsaren 2019 och 2020 dr sista dag att rapportera den
31 maj 2020 respektive 31 maj 2021. Efterfoljande ar ar 30 april sista dag.
I EU giller 31 mars som sista dag (se avsnittet nedan om genomforandet
av Corsia i EU).



Genomforandet av Corsia i EU

I EU omfattas Corsia av unionens lagstiftningsomrade och genomfors
stegvis via EU. Enligt artikel 28c i utslippshandelsdirektivet har
Europeiska kommissionen getts befogenhet att anta delegerade akter for
att komplettera direktivet med avseende pd regler om &vervakning,
rapportering och verifiering av utsldpp for att genomfora Corsia. Av
delegationen framgar att sddana delegerade akter ska vara forenliga med
befintliga akter som kompletterar direktivet, dvs. &vervaknings- och
rapporteringsforordningen samt verifieringsforordningen som géller for
EU ETS (se avsnitt 3.4.1).

Europeiska kommissionen har med stod av delegationen antagit
kommissionens delegerade forordning (EU) 2019/1603 av den 18 juli
2019 om komplettering av Europaparlamentets och radets direktiv
2003/87/EG vad giller atgérder som antagits av Internationella civila
luftfartsorganisationen for 6vervakning, rapportering och verifiering av
utslapp for att genomfora en global marknadsbaserad dtgird. Forordningen
innebér att reglerna om Overvakning, rapportering och verifiering i
overvaknings- och rapporteringsférordningen respektive verifierings-
forordningen é&r tillimpliga i forhéllande till de flygningar som ingér i
Corsia. Skyldigheterna giller enligt artikel 1 for en flygoperatér som &r
registrerad i eller fatt sin operativa licens utfiardad av en medlemsstat och
som overskrider troskelvardet om 10 000 ton koldioxid i utsldpp om éret
frén internationella flygningar, undantagna flygningar beaktade (se
inledningen till avsnitt 3.4.3).

Overvaknings- och rapporteringsforordningen samt verifieringsforord-
ningen som tidigare tillimpats endast for EU ETS men som enligt ovan
fatt ett utdkat tillimpningsomrade dven for Corsia, har i viss utstrickning
anpassats i1 forhallande till de standarder och rekommendationer som
ICAO antagit i Sarp. Andringarna beslutades genom férordning (EU) nr
2018/2066 och forordning (EU) nr 2018/2067. Det finns dock vissa
skillnader i reglerna jamfort med Sarp, bl.a. att det endast 4&r metod A och
metod B som tilldts for att bestimma bréansleférbrukningen. De tre 6vriga
metoder som definierats i Sarp tillats inte. Det &r inte heller tillatet att
anvinda ICAO:s verktyg CERT for att berdkna utslapp.

344 Klimatpaverkan fran flygning pa hog hojd ar
betydande

Flygning pa hog hojd ger i de flesta fall ldgre bransleforbrukning. Resan
blir ocksé bekvdmare och i viss méan sédkrare, eftersom flygning genom
moln och tillhérande turbulens minskas pa hég hojd. Samtidigt uppstar
annan klimatpdverkan pa grund av att utsldppen sker just pa hog hojd.
Denna extra klimatpaverkan, utéver den som uppstar fran koldioxid-
utslédppen, kallas ofta for hoghojdseffekten eller icke-koldioxideffekten.
Hoghojdseffekten uppstar till f6ljd av utsldpp av kvaveoxider (NOy),
sotpartiklar, svaveloxidforeningar och vattendnga. Sammantaget har
utsldppen en vidrmande effekt, men individuellt bidrar de med bade
uppvarmande och avkylande effekter.

Europeiska kommissionen publicerade i november 2020 en uppdaterad
analys av hoghdjdseffekten, i enlighet med kravet i artikel 30.4 i utslépps-
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handelsdirektivet om att &terrapportera till Europaparlamentet och
Europeiska unionens radd om icke-koldioxideffekter fran flyget.
Europeiska unionens byra for luftfartssiakerhet (EASA) har genomfort
studien pa uppdrag av kommissionen. EASA bekriftar slutsatsen frén
tidigare studier att den sammanlagda klimatpaverkan fran hoghojds-
effekter ar atminstone lika betydelsefull som koldioxidutsldppen i sig. 1
termer av koldioxidekvivalenter, rdknat i GWP100, fastslas i studien att
den sammanlagda effekten fran flyget dr 1,7 génger storre an den effekt
som endast koldioxidutsldppen bidrar med. Om man i stillet réknar i
GWP*100 uppskattas uppvarmningseffekten fran flyget totalt sett vara 3
ganger storre dn fran endast koldioxidutsldppen.

Att GWPI100 respektive GWP*100 ger olika vérden pad hur stor
paverkan hoghojdseffekterna har beror pd hur de pa olika sitt tar hdnsyn
till kortlivade effekter. GWP100 &r en etablerad indikator som anvénds
bla. i EUETS, Corsia och for klimatrapportering enligt FN:s klimat-
konvention. GWP ger ett métt pa klimatpaverkan genom att konvertera
respektive véxthusgas paverkan till koldioxidekvivalenter, dvs. den
motsvarande méangd koldioxidutslapp som krivs for att medfora lika stor
klimatpaverkan. GWP-virdet dr ocksa beroende av vilken tidsrymd som
berékningarna avser, eftersom olika gaser har olika ldng livslingd i
atmosfaren. Utgangspunkten dr i manga fall att man utgér frén hur stora
klimateffekter ett utsldpp av véxthusgasen far 6ver en hundraérsperiod,
vilket anges som GWP100.

Gemensamt for hoghojdseffekterna ér att de ar kortlivade i atmosféaren
jamfort med koldioxid. GWP100 som indikator kan dé vara problematisk,
eftersom anvidndandet av den kan leda till en underskattning av den
paverkan hoghéjdseffekter har for klimatets uppvarmning i ett kortsiktigt
perspektiv. Av det skélet finns det i den vetenskapliga litteraturen forslag
pa alternativa indikatorer som syftar till att béttre representera paverkan av
uppvarmningseffekter fran vixthusgaser med vésentligt olika livsldngd.
GWP*100 ir ett exempel pa en sddan indikator.

Om det med stor sikerhet gar att hivda att hoghodjdseffekten innebér ett
betydande bidrag till klimatpaverkan utdver koldioxidutsldppen, ar det
forknippat med desto storre osdkerheter att kvantifiera varje enskild
faktors bidrag och i synnerhet for en specifik flygning dé den vetenskap-
liga forstaelsen av mekanismerna ér begrinsad. Att specifika omstiandig-
heter som exempelvis viderforhdllanden har betydelse for vilken
hoghdjdseffekt som uppstar vid en specifik flygning komplicerar
situationen ytterligare.

Det krivs flyghdjder dver ungefar 8 000 meter for att effekterna ska
uppsta. Enbart jetflygplan flyger pa dessa hojder. Propellerflygplan eller
turbopropflygplan flygs inte alls pa hog hojd och ddrmed undviks
hoghojdseffekten vid flygningar med sadana flygplan. I vilken utstriack-
ning ett flygplan vid en individuell flygning befinner sig pa sadan hojd
beror framfor allt pa flygstrackan. Vid kortare flygningar gér man det i
liten utstrdckning eller inte alls.



3.5 Klimatpéverkan frén fartyg och relaterade
regelverk

3.5.1 Globala regelverk och olika metoder att berikna
utslipp

I likhet med luftfarten &r sjofarten global till sin natur och i mycket hog
grad reglerad genom internationella harmoniserade regelverk. FN-organet
for internationell sjofart, IMO, inrdttades 1948 och har sedan dess forvaltat
och utvecklat konventionerna pé sj6fartsomradet. Av relevans for klimat-
deklarationer dr den internationella konventionen till férhindrande av
fororeningar fran fartyg som undertecknades i London 1973 (MARPOL-
konventionen) och som forsédgs med ett protokoll undertecknat i London
1978. IMO:s miljoskyddskommitté beslutade 2016 en bilaga till
MARPOL-konventionen som reglerar dvervakning och rapportering av
bréansleforbrukning for internationell sjofart. I avsnitt 3.5.3 beskrivs detta
regelverk.

Inom EU finns ocksé regelverk som beror sjofarten. Till viss del handlar
det om genomforandet av de delar av konventionerna och tillhdrande
bilagor som hor till unionens gemensamma lagstiftningsomrade. Pa vissa
omraden handlar det om regleringar som &r specifika for EU, dédribland det
s.k. EU MRV-regelverket som innebér krav pa dvervakning, rapportering
och verifiering av utsldpp for sjéfart inom unionen och darfor &r sérskilt
intressant i detta sammanhang. EU MRV-regelverket beskrivs i avsnitt
3.5.2.

I forhallande till Gvriga trafikslag ar sjofarten komplex eftersom det
finns olika slags fartygstyper och storlekar som anvénds for olika andamal.
Maingden last som transporteras kan métas i ton, volym, antal passagerare,
antal lastenheter, TEU (antal standardcontainrar) eller upptagen yta,
beroende pa fartygstyp och affirsmodell. Denna mangfald av omsténdig-
heter gor det utmanande att definiera rittvisande effektivitetsmatt, vilket
ocksa avspeglade sig i forhandlingarna om EU MRV-regelverket dar
diskussioner om detta blev utdragna. Problematiken avgrinsas nagot i
detta sammanhang eftersom bara de fartyg som helt eller delvis ar avsedda
for passagerartransporter &r intressanta for klimatdeklarationerna. De
fartygstyper som har passagerare ombord &r antingen rena passagerar-
fartyg eller sé kallade ro-pax-fartyg som kan ta ombord bade passagerare
och annan last. (Ro-ro-fartyg, frdn engelskans roll on, roll off, ar lastfartyg
som &r konstruerade for att fartygets last l4tt ska kunna kdras ombord och
i land. Ro-pax-fartyg dr kombinerade last- och passagerarfartyg som pa
samma sitt dr konstruerade for att fartygets last ldtt ska kunna koras
ombord och i land.) Det &r framfor allt for ro-pax-fartyg svarigheterna
uppstér, eftersom det dér behdvs néagot slags metod for att fordela
utsldppen mellan passagerarna och ovrig last.

Enligt etablerade regelverk, bl.a. EU MRV-regelverket och standarden
EN 16258, och enligt branschpraxis finns tva olika sétt att fordela brinsle-
forbrukning och associerade utslipp mellan passagerare och dvrig last:
areametoden och massmetoden. Som namnen antyder skiljer de sig &t
genom vilken storhet som anvinds for att gora fordelningen. I areameto-
den gors fordelningen utifran hur stor andel av arean som kan tillskrivas
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gods respektive passagerare. I massametoden gors fordelningen utifrén
massan for respektive kategori. Gods karakteriseras i regel av hdg massa
per ytenhet, medan det omvidnda generellt sett kan sdgas gilla for
passagerare och de delar av fartygen som ar avsedda for passagerare
(hytter, trivselutrymmen som restauranger osv.). For ett ro-pax-fartyg
innebédr detta i allminhet att en storre andel av utsldppen tillskrivs
passagerare om arecametoden anvinds jamfort med om massametoden
anvinds. I EN 16268 finns ett rakneexempel baserat pa ett verkligt ro-pax-
fartyg, dir 77 procent av utsldppen tillskrivs passagerare med areameto-
den, men bara 13 procent med massmetoden. De tvd metoderna for fordel-
ning av utslapp beskrivs ytterligare i avsnitt 3.5.2.

3.5.2 EU:s regelverk for évervakning och
rapportering — EU MRV

EU antog 2015 ett regelverk for 6vervakning, rapportering och verifiering
av koldioxidutsldpp fran sjétransporter genom Europaparlamentets och
radets forordning (EU) 2015/757 om Overvakning, rapportering och
verifiering av koldioxidutsldpp fran sjotransporter och om andring av
direktiv 2009/16/EG, dven kallad EU MRV-foérordningen. Kravet borjade
gilla den 1 januari 2018 och omfattar sjotransporter av passagerare eller
gods till eller frin hamnar i EES med fartyg vars bruttodréiktighet
overstiger 5 000. Bruttodréktighet dr ett enhetslost volymmatt for fartyg,
som baserar sig pa fartygets totala inneslutna volym.

Skyldigheterna giller per specifikt fartyg. De som ska uppfylla
skyldigheterna ar de foretag som dr definierade i EU MRV-f6rordningen:
fartygségaren eller ndgon annan organisation eller person, sdsom den
driftsansvarige eller den som hyr fartyget utan besdttning, som har
Overtagit fartygsidgarens ansvar for fartygets drift.

Syftet med EU MRV-forordningen é&r att samla robusta och verifierade
data om koldioxidutslépp, att frimja anvidndningen av energildsningar
med storre transparens och att stodja utvecklingen och genomforandet av
framtida strategier for att minska klimateffekterna. Det senare har
aktualiserats genom FEuropeiska kommissionens meddelande Den
europeiska grona given, COM(2019) 640 final, ddr kommissionen bland
de forslag som berdr sjofarten bl.a. identifierat en mojlig utvidgning av
EU ETS till att inkludera sjofarten som en atgérd for att genomfora den
Okade klimatambitionen. En inledande konsekvensbedomning av
forslagen till dndringar i EU ETS presenterades av kommissionen under
hosten 2020. Senast i1 juni 2021 ska lagforslag om reformer av EU ETS,
inklusive utvidgning med sjofarten, presenteras.

Aret efter det dd EU beslutade om EU MRV-regelverket fattade IMO,
FN:s internationella sjofartsorganisation, beslut om det snarlika
datainsamlingssystemet (se avsnitt 3.5.3). Forekomsten av tva parallella
system, ett pd EU-nivd och ett globalt, forutsags ndr EU MRV-
forordningen togs fram. I artikel 22 i férordningen framgar f6ljande: "Om
en internationell 6verenskommelse om ett globalt system for 6vervakning,
rapportering och verifiering av véxthusgasutsldpp [...] ingas, ska
kommissionen se 6ver denna férordning och om lampligt foresla dndringar
for att anpassa den till den internationella Overenskommelsen.”



Kommissionen presenterade 2019 ett forslag till rddet och parlamentet om
andring av EU MRV-forordningen med anledning av IMO:s regelverk,
COM(2019) 38 final, men nagra dndringar har &nnu inte beslutats.

Overvakning och rapportering av utslipp och relaterade uppgifter

Kraven pé overvakning, rapportering och verifiering regleras i huvudsak
av EU MRV-forordningen. Reglerna vad giller metoderna for dvervak-
ning har &ndrats genom en delegerad forordning. Darutdver har en
delegerad akt och tva genomférandeforordningar med kompletterande
detaljerade regler om dvervakning, rapportering och verifiering antagits
med stod av EU MRV-forordningen:

e kommissionens delegerade forordning (EU) 2016/2071 av den
22 september 2016 om &andring av Europaparlamentets och radets
forordning (EU) 2015/757 vad géller metoderna for 6vervakning av
koldioxidutsldpp och reglerna for &vervakning av annan relevant
information,

e kommissionens delegerade forordning (EU) 2016/2072 om
verifieringsverksamhet och ackreditering av kontrollorer i enlighet
med Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 om
overvakning, rapportering och verifiering av koldioxidutsldpp fran
sjotransporter,

e kommissionens genomforandeforordning (EU) 2016/1927 av den
4 november 2016 om mallar for 6vervakningsplaner, utsldppsrapporter
och dokument om &verensstimmelse i enlighet med Europaparla-
mentets och radets férordning (EU) 2015/757 om 6vervakning, rappor-
tering och verifiering av koldioxidutslipp frén sjotransporter, och

e kommissionens genomforandeforordning (EU) 2016/1928 av den
4 november 2016 om faststdllande av transporterad last for andra
fartygskategorier dn passagerarfartyg, ro-ro-fartyg och containerfartyg
i enlighet med Europaparlamentets och radets forordning (EU)
2015/757 om Overvakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslapp fran sjotransporter.

For varje fartyg som omfattas av EU MRV-forordningen ska det i enlighet

med artikel 6 finnas en 6vervakningsplan. Av dvervakningsplanen ska det

bl.a. framgé beskrivningar av vilka utsldppskillor som finns ombord, de

forfaranden som anvénds for overvakningen och rapporteringen, hur

bréansleforbrukningen bestdms samt vilka emissionsfaktorer som anvénds.
Fyra metoder dr tillaitna for att faststdlla bransleférbrukningen enligt

bilaga I till EU MRV-férordningen. Alla kombinationer av dessa metoder

som godkdnns av kontrolléren (se avsnittet om verifiering nedan) fér

anvéndas, om det 0kar den totala noggrannheten. Metoderna &r foljande:

e Metod A: Leveranssedel for bunkerbrinsle (bunker delivery note,

BDN) och periodiska avstimningar av brénsletankar.

e Metod B: Overvakning av tank for bunkerbriinsle ombord.

e Metod C: Flodesmatare for tillimpliga forbranningsprocesser.

e Metod D: Direkta koldioxidutslappsmétningar.
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I del A i bilaga I till férordningen foreskrivs att bransleforbrukningen ska
omfatta det bransle som huvudmotorer, hjdlpmotorer, gasturbiner, pannor
och inertgasgeneratorer forbrukar. Bransleforbrukning nér fartyget ligger
i hamn ska ocksa 6vervakas men beréknas separat. Koldioxidutsldappet ska
enligt bilagal berdknas genom att multiplicera forbrukningen av
respektive brinsle i ton med brinslets emissionsfaktor. I bilagan anges de
emissionsfaktorer som ska anvindas for diesel/dieselbrannolja, tunn
eldningsolja, tung eldningsolja, gasol (LPG), flytande naturgas (LNG),
metanol och etanol. De virden som anges dr desamma som géller enligt
IMO:s regelverk om index for energieffektiv konstruktion och drift av
fartyg, enligt resolution MEPC.213(63) som antogs av IMO:s
miljoskyddskommitté den 2 mars 2012. For biobrénsle, alternativa icke-
fossila brinslen och andra branslen dér inga emissionsfaktorer anges ska
lampliga emissionsfaktorer tillimpas.

Overvakningen ska géras bade per resa (artikel 9 och del A i bilaga II)
och pa arsbasis (artikel 10 och del B i bilaga II). Utover uppgifter om vilka
och hur mycket brénsle som forbrukats samt koldioxidutsldppen ska bl.a.
transportarbete och tillryggalagd stricka Svervakas. Overvakningen pé
arsbasis ska baseras pa en aggregering av uppgifterna per resa. For fartyg
som under ett helt &r alltid har avrese- eller ankomsthamn inom en
medlemsstats jurisdiktion och dér fartyget gor minst 300 resor under aret
medges enligt artikel 9.2 undantag fran kravet om 6vervakning per resa.

For att bestimma transportarbete dr olika regler tillimpliga beroende pa
fartygskategori. Mer specifikt handlar det om att last definieras och
berdknas pa olika sitt. Bestimmelserna finns i EU MRV-férordningen och
i forordning (EU) 2016/192. Ett ro-pax-fartyg &r, som det definieras i
forordning (EU) 2016/192, ett fartyg som kan ta fler &n 12 passagerare och
som har ett ro-ro-lastrum ombord. For ett passagerarfartyg ska antalet
passagerare anvandas for att uttrycka lasten ombord. For ett ro-pax-fartyg
ska lasten uttryckas som antalet passagerare och den transporterade
mingden gods som definieras av antingen den faktiska vikten, antalet
lastenheter (lastbilar, personbilar osv.) eller antalet upptagna filmeter
multiplicerat med standardvérden for deras vikt.

Senast den 30 april varje ar ska foretagen 1dmna en utsléppsrapport till
kommissionen och myndigheterna i de berdrda flaggstaterna avseende
koldioxidutsldpp och &vrig relevant information. Rapporten ska vara
verifierad av en kontrollor (se avsnittet nedan).

Enligt forordning (EU) 2015/757 ska utslappsrapporterna ldmnas via
unionens automatiserade informationssystem, det s.k. Thetis MRV, som
forvaltas av Europeiska sjosdkerhetsbyran Emsa. Flera av uppgifterna i
utslédppsrapporterna ska offentliggéras av kommissionen i enlighet med
artikel 21 i EU MRV-forordningen, vilket rent tekniskt gors via Thetis
MRV. Detta innebér att det i Thetis MRV for varje fartyg finns offentliga
uppgifter om bl.a. arliga koldioxidutslépp, total bransleférbrukning per ar,
genomsnittlig brénsleférbrukning och koldioxidutslapp per strécka,
genomsnittlig brénsleforbrukning och koldioxidutslédpp per stricka och
transporterad last samt vilka 6vervakningsmetoder som tillimpas.



Rapportering av genomsnittliga energieffektiviteten

Som framgar ovan ska foretagen rapportera den genomsnittliga energi-
effektiviteten pé arsbasis. Detta rapporteras i enheterna:

e gram koldioxid per passagerare och nautisk mil

e gram koldioxid per ton (gods) och nautisk mil

e kilogram koldioxid per nautisk mil

For fartyg som transporterar bade gods och passagerare, ro-pax-fartyg,
finns tvd metoder for att fordela koldioxidutsldppen mellan gods och
passagerare: antingen baserat pa hur stor andel av den totala massan som
hor till respektive kategori eller hur stor andel av arean som hor till
respektive kategori. Foretagen far vélja vilken av metoderna de tillimpar.
Att det finns tva metoder och att de anses vara likvirdiga aterspeglar
branschpraxis, bl.a. finns de bdda med i EN 16258 och far dven dér viljas
fritt.

Verifiering av utslipp och relaterade uppgifter

De ackrediterade kontrollérerna har en central funktion i EU MRV-
regelverket och ska verifiera bdde dvervakningsplanerna och utslapps-
rapporterna. Bestimmelserna finns i EU MRV-férordningen och i
forordning (EU) 2016/2072.

Overvakningsplanen ska limnas till en kontrollér som enligt artikel 13 i
EU MRV-forordningen ska gora en beddomning av Overensstimmelsen
med kraven pa Overvakningsplaner. Foretagen har en skyldighet att
korrigera de eventuella avvikelser som kontrolloren identifierat.

Kontrolloren ska ocksé gora en verifiering av utsldppsrapporten och i
samband med det gora ett platsbesdk, ombord pé fartyget eller pa land
beroende pad vad verifieraren bedomer ar ldmpligt. Undantag frén
platsbesok &r mojligt under vissa omstindigheter. Efter genomford
verifiering ska kontrolldren utfarda en verifieringsrapport till foretaget
med en slutsats om huruvida utsldppsrapporten verifierats som
tillfredsstéllande eller inte.

353 IMO:s regelverk for datainsamling Data
Collection System

Miljoskyddskommittén i FN:s internationella sjofartsorganisation, Inter-
national Maritime Organization (IMO), beslutade 2016 om ett obliga-
toriskt datainsamlingssystem for rapportering av bransleférbrukning, det
s.k. Data Collection System (DCS). Regelverket innebar att fartyg med en
bruttodréktighet om 5 000 eller mer arligen ska samla in och rapportera
uppgifter om bl.a. brinsleforbrukning, distans och restid. Avsikten med
systemet dr att samla in underlag om fartygs koldioxidutsldpp som kan
anvindas for analyser och for att utveckla styrmedel for att minska
sjofartens koldioxidutslapp. Till skillnad mot EU MRV-regelverket ingar
inte en rapportering av koldioxidutsldppen, diremot dr de mojliga att
berdkna med tillgang till de rapporterade uppgifterna om bransleforbruk-
ning. Ytterligare en skillnad mot EU MRV dér att transportarbetet inte
rapporteras enligt IMO-regelverket.
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Reglerna for DCS antogs genom resolution MEPC.278(70) som inforde
en ny regel 22 A samt ytterligare nagra foljdédndringar i bilaga VI i 1978
ars protokoll till 1973 ars internationella konvention till forhindrande av
fororening fran fartyg som undertecknades i London den 17 februari 1978
(Marpol-konventionen). Andringarna i bilagan till Marpol-konventionen
trddde i kraft den 1 mars 2018 och skyldigheterna att Gvervaka och
rapportera borjade gilla den 1 januari 2019.

Regelverket &r inte réttsligt bindande utan behdver genomforas i
nationell rétt. Eftersom det inte hor till EU:s lagstiftningsomrade, ar det
upp till varje medlemsstat att genomfora reglerna, vilket i Sverige har
gjorts genom Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS
2010:96) om étgarder mot fororening fran fartyg. Miljoskyddskommittén
har antagit ett antal vigledningar och cirkuldr som stdd for genomférandet
av regelverket, bl.a. avseende fartygs Overvaknings- och rapporterings-
planer och om verifiering.

Overvakning, rapportering och verifiering av brinsleforbrukning

Skyldigheten gillande 6vervakning, rapportering och verifiering géller
alla fartyg med en bruttodraktighet om minst 5 000. Foretaget ar ansvarigt
for att detta gors. Med foretag avses, som det &r definierat i 13 kap. 1§
TSFS 2010:96, fartygets dgare eller ndgon annan fysisk eller juridisk
person, sdsom redaren eller den som hyr fartyget utan beséttning, som har
Overtagit ansvaret for driften av fartyget.

Varje fartyg ska ha en plan som anger vilka metoder som tillimpas for
datainsamlingen, bl.a. hur brinsleforbrukningen bestdms. Planen ska inga
som en del i fartygets energieffektivitetsplan (Ship Energy Efficiency
Management Plan, SEEMP) och ska godkédnnas av behdrig myndighet.
Krav pa fartyg att ha en SEEMP har funnits sedan 1 januari 2013, enligt
en dndring av bilaga VI till Marpol-konventionen som antogs av
miljoskyddskommittén 2011 genom resolution MEPC.203(62). Med DCS
utdkades kraven pé innehallet i SEEMP for de fartyg som omfattas av
systemet.

Foretagen ska senast den 31 mars ldmna en rapport med uppgifter om
foregdende kalenderars verksamhet till den behoriga myndighet som
pekats ut i den flaggstat fartygen tillhor. For svenskflaggade fartyg ar det
Transportstyrelsen. Rapporten ska bl.a. innehalla uppgifter om brénsle-
forbrukning och vilka metoder som anvints for att bestimma den,
tillryggalagd stracka samt ett antal olika tekniska uppgifter om fartyget.
Staterna rapporterar uppgifterna vidare till IMO.

Efter att rapporterna l&dmnats ska de verifieras, vilket gdérs antingen av
den behoriga myndigheten eller av den organisation som ansvaret
delegerats vidare till. I Sverige har ansvaret delegerats till klassificerings-
séllskap.



3.6 Klimatpaverkan fran tag och relaterade
regelverk

I Europa ér elektrifieringen av tagtrafiken generellt sett hog och trenden &r
att elanviandningen for bantrafik okat dver tid. Graden av elektrifiering
varierar dock stort frén land till land. EU-genomsnittet ar att cirka 56
procent av jarnvégsinfrastrukturen ar elektrifierad (kommissionens
rapport Sjunde Overvakningsrapporten om utvecklingen pa jarnvags-
marknaden 1 enlighet med artikel 15.4 i Europaparlamentets och radets
direktiv 2012/34/EU). I Sverige 4r andelen cirka 80 procent, medan den i
Danmark bara &r cirka 25 procent. Fragan om hur elanvidndning ska
klimatvérderas (se avsnitt 3.2.2) &r alltsd central for hur tagtrafikens
klimatpéverkan ska bestimmas. Den trafik som sker pé jairnvagar som inte
ar elektrifierade drivs i huvudsak med diesel.

For tag finns ingen motsvarighet till de harmoniserade regelverk for
overvakning och rapportering av utslapp och utslappsrelaterade uppgifter
som finns for flyg och sjofart. Forutsdttningarna for att bestimma
klimatpaverkan for en viss tagresa kan dérfor se olika ut i olika lédnder. I
det foljande redogérs for forutséttningarna for resor i Sverige.

3.6.1 Jarnvigstrafiken i Sverige

Sveriges jarnvégsnit dr drygt 15 600 sparkilometer. Av detta forvaltar
Trafikverket infrastrukturen for ca 14 200 spérkilometer. Under ett ar
forbrukas ca 2,6 terawattimmar (TWh) el som driftstrom for sparbunden
trafik, framst for passagerar- och godstransporter pa jarnvig. I mycket hog
utstrickning sker elforbrukningen i den jirnvégsinfrastruktur som
Trafikverket tillhandahéller. Det dr i princip bara Trafikverket som
levererar drivmotorstrom till jairnvégstrafik. Trafikverket tillhandahéller
jarnvagsforetagen jarnvagsinfrastruktur, vilket bl.a. omfattar system for
elforsorjning till de fordon som framfors pd den statliga jarnvégs-
infrastrukturen. Darutdver levererar Trafikverket den el som forbrukas i
fordonen (bl.a. drivmotorstrom och el for uppvarmning).

Enligt jarnvagslagen (2004:519) &r en infrastrukturforvaltare den som
forvaltar jarnvégsinfrastruktur och driver anldggningar som hor till
infrastrukturen. I Sverige &r staten den storsta innehavaren av jarnvag och
Trafikverket &r infrastrukturforvaltare for infrastrukturen. En mycket stor
del av den el som forbrukas for sparbunden trafik hanteras alltsd av
Trafikverket inom ramen for myndighetens uppdrag som infrastruktur-
forvaltare eller av andra infrastrukturforvaltare. Det senare ér aktuellt for
enskilda jarnvdgar som drivs och forvaltas av andra &@n staten. Den
drivmotorstrom som Trafikverket, i rollen som tjénsteleverantor,
tillhandahaller som en sadan tillaggstjénst som avses i 6 kap. 23 ¢ § andra
stycket 1 jarnvégslagen kan emellertid komma att forbrukas i sévil
infrastruktur for vilken myndigheten &r infrastrukturforvaltare som annan
forvaltad infrastruktur. Motsvarande giller for el som Trafikverket
tillhandahaller f6r uppvarmning av persontag, dvs. for en sadan tilldggs-
tjdnst som avses i 6 kap. 23 ¢ § andra stycket 2 i samma lag. El kan dven
komma att tillforas tdg i samband med sé&dana grundléggande tjanster som
avses i 23 § jarnvagslagen.
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Den statligt forvaltade svenska jarnvigen

Trafikverket publicerar varje ar den s.k. jarnvigsnétsbeskrivningen (JNB).

INB giller ett &r i taget och publiceras i december, ett ar innan den borjar

gilla. JNB presenterar forutséttningarna for att bedriva trafik eller ansdka

om kapacitet pa det svenska jarnvégsnétet som Trafikverket forvaltar. INB
innehéller bl.a.

e krav pa sokande samt principer for rétten att bedriva trafik, licens,
sakerhetsintyg och trafikeringsavtal,

e Dbeskrivning av infrastrukturen, det vill sdga trafikplatser, sparvidd,
lastprofil, axellast, lutning, elektrifiering, hastighet och kommunika-
tionssystem,

e regler for ansdkan om infrastrukturkapacitet samt principer och
kriterier for tilldelning av kapacitet, och

e avgiftssystem, inklusive avgifter for vissa sérskilt angivna tjénster.

Trafikverket upphandlar el och erbjuder jarnvégsforetag och tagoperatorer
denna till sjdlvkostnadspris pé de villkor som anges i JNB. Elforbrukning
for drivmotorstrdom och for uppvarmning m.m. vid uppstéllning &r alltsa
avgiftsgrundande enligt JNB. Avgiften baseras antingen péa den faktiska
elférbrukningen faststilld genom métningar eller baserat pa schabloner
enligt avsnitt 6.3.3.1 i INB. Enligt uppgift fran Trafikverket var andelen
energiforbrukning baserad pd métningar 43 procent i passagerartrafiken
2019. I termer av energiforbrukning saknar alltsd mer &n hélften av
passagerartrafiken elmaétare.

For fordon som har elmétare faststills avgiften pa olika sétt beroende pa
vilken typ av mitare det dr. Vissa fordon &r utrustade med Trafikverkets
mitare som har tidsupplosning och GPS, vilket gor att tid och plats for
elforbrukningen géar att 14sa av. Métdata frén sddana mitare skickas direkt
till Trafikverket. Inga uppgifter behover rapporteras av jarnvigsforetaget
eller tdgoperatdren for att Trafikverket ska kunna faststilla avgiften.
Detsamma géller for mitare som inte ar Trafikverkets men som uppfyller
kraven i standarden for energimétning i rélsfordon, EN 50463, och
kommissionens forordning (EU) nr 1302/2014 av den 18 november 2014
om en teknisk specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet
Rullande materiel — Lok och passagerarfordon i Europeiska unionens
jarnvagssystem. For andra mitare ska jarnvigsforetagen redovisa
elforbrukningen genom sjilvdeklaration manadsvis med uppgifter om
forbrukad energi per fordon.

Om elmitare saknas, bestims avgiften baserad pa schabloner.
Jarnvégsforetag som saknar mitare ska manadsvis rapportera utfort
transportarbete per fordonstyp i bruttotonkilometer. Trafikverket rédknar
sedan ut en energimingd baserad pa schabloner som underlag for
debiteringen. Schablonerna, som har enheten wattimmar/bruttotonkilo-
meter, finns listade i avsnitt 6.3.3.1 1 JNB och ar framtagna for ett antal
olika fordonstyper.

Elforbrukningsschablonerna i JNB har inte uppdaterats sedan de togs
fram under 1990-talet och det finns inte heller ndgra planer pé att gora det
eftersom man alltmer 6vergar till elmétning. Nér nya tagfordon tas i drift
finns det krav pa att de ska ha elmitare enligt forordning (EU) nr
1302/2014.



For jarnvigsforetag som anvinder andra drivmedel én el, i huvudsak
diesel, finns krav pé rapportering av den anvdnda méingden drivmedel.
Uppgifter om antal liter forbrukat flytande drivmedel och kubikmeter
forbrukat gasformigt drivmedel per fordonskategori eller fordonsindivid
ska rapporteras varje manad till Trafikverket.

3.7 Klimatpaverkan fran trafik pa vdg och
relaterade regelverk

For vigtrafiken finns varken nagra specifika svenska eller EU-
gemensamma regleringar som innebér krav pé rapportering av utslipp,
bréansleforbrukning eller liknande som riktar sig till transportorer. Daremot
finns EU-gemensamma regelverk som innebédr tekniska krav pa
utformningen av prestandan for nya fordon, bl.a. personbilar, inom ramen
for den s.k. typgodkidnnandeprocessen. Typgodkdnnande har tidigare
reglerats av Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG av den 5
september 2007 om faststdllande av en ram for godkdnnande av
motorfordon och sldpvagnar till dessa fordon samt av system,
komponenter och separata tekniska enheter som dr avsedda for sddana
fordon, det sk. ramdirektivet. Ramdirektivet har ersatts av
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/858 av den 30 maj
2018 om godkénnande av och marknadskontroll 6ver motorfordon och
slapfordon till dessa fordon samt av system, komponenter och separata
tekniska enheter som &r avsedda for sddana fordon, om é&ndring av
forordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr 595/2009 samt om
upphévande av direktiv 2007/46/EG.

Fram till nyligen har fokus legat pé att reglera emissioner som péverkar
luftkvaliteten. Nivan pa koldioxid har varit oreglerad for tunga fordon.
Krav har dock nu introducerats vad giller koldioxidutslapp for tunga
fordon. Forst att regleras bland tunga fordon dr vissa typer av lastbilar.
Sedan den 1 januari 2019 ska koldioxidutsldpp och bransleforbrukning
bestdmmas och deklareras for de vanligaste nya typerna av lastbilar inom
ramen for typgodkdnnandet enligt kommissionens forordning (EU)
2017/2400 av den 12 december 2017 om genomfdérande av Europa-
parlamentets och radets férordning (EG) nr 595/2009 vad géller bestim-
ning av tunga fordons koldioxidutslédpp och brinsleforbrukning och om
andring av Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG och
kommissionens forordning (EU) nr 582/2011. Utsldppen beriknas med
programvaran VECTO som ger ett viktat koldioxidviarde baserat pa
simuleringar. Metoden har tagits fram for att goéra det mojligt for
konsumenter att jamfora utslédpp fran fordon fran olika tillverkare och for
att samhaéllet ska kunna stélla utslappskrav. Arbete pagar for att utveckla
regelverket och programvaran VECTO for att d&ven kunna appliceras pa
nya bussar. Utmaningen ligger i att bussar oftast byggs i flera steg av olika
tillverkare som da delar pa ansvaret for fordonet. Ytterligare en svarighet
ar att det for simuleringarna i VECTO kréavs vildigt detaljerad information
om fordonets olika tekniska egenskaper och utrustning for att kunna
genomfora testerna.
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Krav pa minskade koldioxidutslédpp fran nya lastbilar introducerades
ocksa 2019 genom Europaparlaments och radets forordning (EU)
2019/1242 av den 20 juni 2019 om faststéllande av normer for koldioxid-
utslépp fran nya tunga fordon och om andring av Europaparlamentets och
radets forordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och rédets
direktiv 96/53/EG. Forordningen innebér krav pa fordonstillverkare att
sakerstélla att de genomsnittliga utsldppen frén alla deras nya fordon lever
upp till mal om minskade koldioxidutslédpp. Malen &r uttryckta som en
procentuell minskning i forhallande till en referensperiod (den 1 juli 2019—
30 juni 2020). Frén 2025 ska minskningen vara 15 procent och fran 2030
30 procent. Europeiska kommissionen ska gora en dversyn av regelverket
enligt artikel 15 och i denna bl.a. dverviga om regelverket bor utdkas till
att gélla andra typer av tunga fordon inklusive bussar. Resultatet av
oversynen och lagstiftningsforslag ska presenteras for Europaparlamentet
och radet senast den 31 december 2022.

4 Forhallandet mellan EU-rédtten och den
nationella ratten

Bestaimmelser om skyldigheter for ett foretag far inte vara utformade sa att
de dr diskriminerande mot vissa. En bestimmelse om obligatoriska
klimatdeklarationer for resor skulle kunna vara ett konkurrensbegrénsande
krav for foretag som siljer eller erbjuder resor till forsidljning i Sverige
eller for den svenska marknaden. Ett forfattningsforslag aktualiserar darfor
frigan om huruvida kravet skulle strida mot bestimmelserna i WTO-
regelverket (World Trade Organization, Véarldshandelsorganisationen),
ratten till fri etablering och den fria rorligheten for tjanster i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget), EU-forordningar
eller EU-direktiv.

Eftersom EU numera fungerar som en enda aktér i WTO och foretriads
av Europeiska kommissionen och inte av medlemsstaterna, kan man utga
ifrdn att WTO-regelverkens bestimmelser dverensstimmer med EU:s
primér- och sekundérritt, dvs. med EUF-fordraget (primérritten) och den
lagstiftning som utgar fran fordragets principer och mal (sekundérritten).

Avgorande vid inforande av en nationell bestimmelse om klimat-
deklarationer &r alltsd hur den ska utformas for att inte strida mot EU-
ritten. Den grundldggande fragan ar vilket slag av tjanst som en klimat-
deklaration ska anses vara. Fragan méste provas mot géllande regelverk.

4.1 EU-regler — forutséttningar for ett enskilt
nationellt krav
4.1.1 Fordraget om Europeiska unionens funktionssétt

Enligt artikel 49 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-
fordraget) rader det ett forbud mot diskriminering av medborgare inom



EU, vilket innebér att en medborgare i en medlemsstat ska ha rétt att fritt
etablera sig pa en annan medlemsstats territorium. En verksamhetsutovare
féar alltsa verka i andra medlemsstater pd samma villkor som medborgarna
och foretagen i den andra medlemsstaten. Ratten till etablering far dock
begransas med hinsyn till allmin ordning, sékerhet eller hélsa.

I artiklarna 5662 i EUF-fordraget redogérs for de grundldggande
bestimmelserna om fri rorlighet for tjdnster. Enligt artikel 58.1 regleras fri
rorlighet for tjanster pé transportomrédet av bestimmelserna i avdelningen
om transporter. Avdelning VI i EUF-fordraget, artiklarna 90—-100, handlar
om en gemensam transportpolitik. Av artikel 91 framgar att principen om
frihet att tillhandahalla tjanster ska sékerstéllas via genomforandet av den
gemensamma transportpolitiken. I artiklarna 92—100 finns i huvudsak
bestimmelser om stod till transportforetagen och atgdrder avseende
fraktsatser och befordringsvillkor.

Europaparlamentet och Europeiska unionens rad har inte antagit négra
gemensamma regler eller vidtagit andra atgiarder med stod av artikel 91.1
i EUF-fordraget som avser klimatdeklarationer for transporter. Enligt det
radande réttsldget i unionen innebar det att medlemsstaterna har mojlighet
att reglera villkoren for tillhandahéllandet av sddana deklarationer — med
iakttagande av de allménna reglerna i EUF-fordraget.

Av artikel 100.1 framgér att bestimmelserna i avdelningen ska gélla
transporter pad jarnvig, landsvig och inre vattenvégar. Av artikel 100.2
framgar att Europaparlamentet och rddet i enlighet med det ordinarie
lagstiftningsforfarandet far faststélla lampliga bestimmelser for sjofart
och luftfart.

4.1.2 Principen om omsesidigt erkinnande

Av artikel 1 i Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/515 av
den 19 mars 2019 om Omsesidigt erkdnnande av varor som ir lagligen
saluforda i en annan medlemsstat och om upphévande av férordning (EG)
nr 764/2008 framgéar att syftet med forordningen ar att stirka den inre
marknadens funktion genom att forbéttra tillimpningen av principen om
Oomsesidigt erkdnnande och genom att avldgsna omotiverade handels-
hinder. Enligt skal 2 utgér en vélfungerande princip om Omsesidigt
erkdnnande ett viktigt komplement till harmoniserade regler pa
unionsniva, sdrskilt med tanke pa att manga varor bade har harmoniserade
och icke-harmoniserade aspekter.

Principen fanns redan i Europaparlamentets och radets forordning (EG)
nr 764/2008 av den 9 juli 2008 om forfaranden for tillimpning av vissa
nationella tekniska regler pa produkter som lagligen saluforts i en annan
medlemsstat och om upphédvande av beslut nr 3052/95/EG, som numera
har upphévts. Sedan har principen Overforts till tjansteomradet, se
betinkandet Tjénster utan grinser? Internationalisering av offentliga
sektorns tjénster, bilaga 4 till Langtidsutredningen 2008 (SOU 2007:95
s. 143). I betinkandet sédgs vidare att principen innebdr att en tjanste-
leverantor som lagligen erbjuder sina tjdnster i en medlemsstat ska kunna
formedla sina tjdnster i andra medlemsstater utan att behdva anpassa sig
till sérskilda regler i varje enskild medlemsstat. Normalt ska alltsa
véirdlandet godta den tillstandsprovning och kontroll av néringsverk-
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samheten och nédringsidkaren som sker i dennes hemland. Om det inte
finns ndgra motsvarande regler i tjansteleverantorens etableringsland, kan
det dock inte bli aktuellt med dmsesidigt erkdnnande.

4.1.3 Tjanstedirektivet

Europaparlamentets och radets direktiv 2006/123/EG av den 12 december
2006 om tjinster pd den inre marknaden, i det foljande kallat
tjanstedirektivet, syftar till att sékerstélla etableringsfrihet och fri rorlighet
for tjanster mellan medlemsstaterna, skél 12. Tjénstedirektivet ar tillaimp-
ligt pa tjanster som tillhandahélls av tjénsteleverantdrer som &r etablerade
i en medlemsstat i EU. Enligt avtalet om Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES-avtalet) omfattar den inre marknaden &ven de tre
EFTA-staterna, Island, Liechtenstein och Norge, se propositionen
Genomforande av tjdnstedirektivet (prop. 2008/09:187 s. 32).

Tjanstedirektivet &r genomfort i svensk rétt genom lagen (2009:1079)
om tjdnster pd den inre marknaden och forordningen (2009:1078) om
tjénster pa den inre marknaden. Lagen om tjinster pa den inre marknaden
innehéller allménna bestdimmelser avseende tjidnster som omfattas av
tjdnstedirektivet. Av de inledande bestimmelserna framgar att behdriga
myndigheter ska verka for att direktivets principer om etableringsfrihet,
frihet att tillhandahalla och ta emot tjanster, icke-diskriminering, nédvan-
dighet och proportionalitet far genomslag i Sverige.

Lagen om tjénster pa den inre marknaden ska dock inte tillimpas pa
tjénster pa transportomradet. I prop. 2008/09:187 s. 41 hénvisas till artikel
2.2 d) i tjanstedirektivet, dar det framgér att de tjanster som avses ar
tjénster pd transportomradet, inbegripet hamntjénster, som omfattas av
avdelning V i EG-fordraget (numera avdelning VI i EUF-fordraget, jfr
ovan).

Huvudregeln enligt tjdnstedirektivet dr att en tjénsteleverantor fran en
annan medlemsstat har rétt att etablera sig i Sverige men att undantag fran
etableringsfriheten i vissa fall fir beslutas. Enligt artikel 16.3 kan en
medlemsstat besluta att stélla krav pa hur en tjansteverksamhet bedrivs om
detta dr motiverat av skdl som avser allmdn ordning, allmén sékerhet,
folkhilsa eller miljoskydd.

414 E-handelsdirektivet

Europaparlamentets och radets direktiv 2000/31/EG av den 8 juni 2000
om vissa réttsliga aspekter pa informationssambhéllets tjdnster, sarskilt
elektronisk handel, pa den inre marknaden (”Direktiv om elektronisk
handel”), i det foljande kallat e-handelsdirektivet, 4r genomfort i lagen
(2002:562) om elektronisk handel och andra informationssamhéllets
tjénster, nedan kallad e-handelslagen. Lagen géller informationssamhal-
lets tjanster och pabodrjande och utdvande av verksamhet som ror sddana
tjdnster. Enligt artikel 1.1 ska e-handelsdirektivet sédkerstdlla den fria
rorligheten for informationssamhallets tjanster mellan medlemsstaterna.
Direktivet syftar till att undanréja de hinder som sdrskilt medfor problem
och till att sékerstélla fri rorlighet for informationssamhillets tjénster pa
den inre marknaden.



Med informationssamhéllets tjédnster avses tjdnster som normalt utfors
mot erséttning och som tillhandahalls pa distans, pa elektronisk vdg och
pa individuell begiran av en tjdnstemottagare. For att en tjénst ska
omfattas av direktivet ska samtliga dessa fyra kriterier vara uppfyllda.
Detta framgar av savil skél 17 i e-handelsdirektivet som 2 § i e-handels-
lagen. Uttrycket avser exempelvis informationstjanster, sociala medier,
olika soktjanster och olika applikationer (appar) for smarta enheter. Det
handlar alltsi om olika slag av onlinetjénster. Av forarbetena till e-
handelslagen (prop. 2001/02:150 s. 56) framgar dock att delar av t.ex. en
transaktion kan falla under begreppet, &ven om inte hela transaktionen gor
det. Att t.ex. transport och tradition av en vara faller utanfor lagens
tillimpningsomréde hindrar alltsd inte att andra delar kan omfattas, som
marknadsforing och ldmnande av anbud och accept.

Av skdl 17 framgar ocksd att de tjénster som rdknas upp i den
vagledande forteckningen i bilaga V till direktiv 98/34/EG, som inte
omfattar elektronisk behandling eller lagring av information, inte omfattas
av denna definition. Direktiv 98/34/EG é&r upphédvt och ersatt av Europa-
parlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015
om ett informationsforfarande betrdffande tekniska foreskrifter och
betrdffande foreskrifter for informationssamhillets tjénster. De tjanster
som inte ska omfattas av e-handelsdirektivet aterfinns numera alltsa i det
direktivet, se avsnitt 4.1.5.

Enligt e-handelsdirektivet giller den s.k. ursprungslandsprincipen.
Syftet med principen ir att en tjénsteleverantdor som ir etablerad inom
gemenskapen ska kunna erbjuda sina tjénster i hela gemenskapen, utan att
behdva ta reda pa eller beakta de krav som stills pa verksamheten eller
tjdnsterna i alla medlemsstaterna — krav som ofta skiljer sig at. Det ska
rdcka med att tjénsteleverantdren i dessa fradgor, som omfattas av det s.k.
samordnade omradet, foljer lagen i den stat dar leverantoren &r etablerad.
Varje medlemsstat ansvarar for 6vervakningen av de tjansteleverantorer
som idr etablerade pa dess territorium. En etablerad tjansteleverantor utgors
av en tjansteleverantdr som utdvar niringsverksamhet med hjilp av ett fast
driftstdlle under obestimd tid. Med etableringsstat avses enligt e-handels-
lagen den stat dir en tjinsteleverantor har sitt fasta driftstdlle. Det
territorium dér en tjansteleverantdr r etablerad (ursprungslandet) &r den
ort eller stat diir den faktiska niringsverksamheten bedrivs. Overvaknings-
ansvaret ligger alltsa pé etableringsstaten, dven om tjénsteleverantdrens
verksamhet enbart riktar sig till andra medlemsstater. Ursprungslands-
principen kan sdgas utgdra en specialreglering i forhéllande till den
generella effektlandsprincipen, se avsnitt 4.1.6.

Svensk ritt giller for de informationssamhillets tjénster som
tillhandahalls av tjédnsteleverantdrer med Sverige som etableringsstat, 4ven
om tjansterna helt eller delvis riktar sig mot andra EES-stater. En
tjdnsteleverantdr med en annan etableringsstat inom EES &n Sverige ska,
utan hinder av svenska regler fa tillhandahélla informationssamhéllets
tjdnster i Sverige, utom i vissa ndrmare angivna undantagsfall. En utforlig
redogorelse av ursprungslandsprincipen finns i prop. 2001/02:150 s. 59 f.
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4.1.5 Anmilningsdirektivet

Syftet med Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den
9 september 2015 om ett informationsforfarande betrdffande tekniska
foreskrifter och betrdffande foreskrifter for informationssamhaillets
tjdnster, 1 det foljande kallat anméalningsdirektivet, &r att undanréja hinder
for den fria rorligheten for varor och tjanster inom EU. I anmélnings-
direktivet finns bestimmelser om att medlemsstaterna i forvig ska anméla
utkast till nationella tekniska foreskrifter och foreskrifter for it-tjanster
innan de antas. Medlemsldnderna och Europeiska kommissionen har da
mojlighet att yttra sig dver foreskrifter och form& anmaélande lédnder att
undanrdja handelshinder pa ett tidigt stadium. Tekniska foreskrifter utgors
av faktiskt eller rattsligt tvingande krav som innehéller tekniska
specifikationer eller andra livscykelrelaterade foreskrifter. Exempel pé
sddana produktkrav &r prestanda-, utformnings- och kvalitetskrav,
begriansning av tillaten halt av ett &mne, krav pd mirkning och krav pa
provning. Begreppet tekniska foreskrifter omfattar &ven foreskrifter om it-
tjénster, dvs. tjdnster som dverfors pa elektronisk vég, pa distans och pa
individuell begédran av en tjanstemottagare (jfr avsnitt 4.1.4).

Av artikel 1.1 b andra stycket i anmalningsdirektivet framgar att med
”pa distans” avses tjanster som tillhandahélls utan att parterna &r
nirvarande samtidigt. Av samma artikel framgar ocksé att med “pa
elektronisk vdg” avses en tjidnst som sénds vid utgdngspunkten och tas
emot vid slutpunkten med hjilp av utrustning for elektronisk behandling
(inbegripet digital signalkomprimering) och lagring av uppgifter, och som
i sin helhet sénds, befordras och tas emot genom tréd, radio, optiska medel
eller andra elektromagnetiska medel.

I bilaga I till anmélningsdirektivet finns en viagledande forteckning Gver
tjénster som inte omfattas av artikel 1.1 b andra stycket. Vissa tjanster som
utfors samtidigt som den som tillhandahaller dem och den som tar emot
dem ér fysiskt ndrvarande, dven om elektronisk utrustning anvinds, ska
inte anses vara tillhandahéllna pa distans. En av dessa tjénster &r
reservation av en flygbiljett genom ett nét av datorer pa en resebyra med
kunden fysiskt ndrvarande. En siddan reservation anses inte vara en tjénst
som tillhandahalls pé distans. Inte heller ska vissa angivna tjénster anses
tillhandahallna pa elektronisk vag. Tjanster som har ett materiellt innehall
dven om de innebdr att elektronisk utrustning anvénds ska inte omfattas.
En sadan tjénst &r tillhandahallande av automater for inkop av tagbiljetter.

4.1.6 Direktivet om otillborliga affirsmetoder

Europaparlamentets och radets direktiv 2005/29/EG av den 11 maj 2005
om otillborliga affarsmetoder som tillimpas av néringsidkare gentemot
konsumenter pa den inre marknaden och om dndring 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
forordning (EG) nr 2006/2004 (direktivet om otillborliga affarsmetoder)
syftar till att bidra till att den inre marknaden fungerar korrekt och att
sikerstilla en hog konsumentskyddsnivd avseende otillborliga
affirsmetoder som skadar konsumenternas ekonomiska intressen



(artikel 1). Direktivet ska tillimpas pé otillborliga affdrsmetoder som
tillampas av néringsidkare gentemot konsumenter fore, under och efter det
att ett avtal ingétts (artikel 3.1).

Europeiska kommissionen har publicerat en végledning: Arbets-
dokument fran kommissionens avdelningar — Végledning om genom-
forandet/tillimpningen av direktiv 2005/29/EG om otillborliga affars-
metoder. Av avsnitt 1.2.1 i végledningen framgar att direktivet om
otillborliga affdrsmetoder inte omfattar nationella regler som &r avsedda
att skydda intressen som inte &r av ekonomisk natur. Vidare framgér det
av végledningen att direktivet inte paverkar medlemsstaternas mojlighet
att infora nationella bestimmelser for att reglera affarsmetoder av hélso-,
sakerhets- eller miljoskyddsskél. EU-domstolen har i flera méal angett att
direktivet om otillborliga affarsmetoder inte kan tillimpas pa nationella
bestimmelser som inte syftar till konsumentskydd. Bestimmelser som
ddaremot ska uppnéd flera syften, varav konsumentskydd é&r ett, ska
omfattas, se EU-domstolens dom i mal C-540/08, Mediaprint, den 9
november 2010, punkt 21-24, EU-domstolens dom i mél C-206/11, Kock,
den 17 januari 2013, punkt 31, och EU-domstolens dom i mal C-559/11,
Pelckmans Turnhout NV, den 4 oktober 2012, punkt 24.

Direktivet &r huvudsakligen genomfort i marknadsforingslagen
(2008:486). Med begreppet marknadsforing avses enligt 3 § marknads-
foringslagen “reklam och andra atgérder i néringsverksamhet som ar
dgnade att frdimja avsittningen av och tillgdngen till produkter”. Det ar
alltsa ett mycket vitt begrepp som omfattar en mingd olika foreteelser.
Som exempel kan ndmnas att det mesta som ligger pa ett foretags
webbplats, sdsom foretagspresentationer, beskrivningar och bilder av
produkter, prislistor och bestéllningsformuldr torde falla under
marknadsforingslagstiftningen. Av forarbetena Ny marknadsforingslag
(prop. 2007/08:115 s. 108 f.) framgér att lagen inte avser att ge ett skydd
for konsumenternas och néringsidkarnas icke-ekonomiska intressen.

Generellt sett anses svensk marknadsforingslagstiftning vara tillimplig
pa marknadsforing som har effekt pa den svenska marknaden, d&ven om
marknadsforingen hérrér fran utlandet (effektlandsprincipen). Principen
innebér ocksa att svensk myndighet dr behorig att ingripa mot sddan
marknadsforing. Effektlandsprincipen framgér inte av uttrycklig lagstift-
ning utan grundar sig pa forarbetsuttalanden och praxis fran Marknads-
domstolen (se t.ex. propositionen En ny alkohollag [prop. 2009/10:125
s. 90] med ytterligare hidnvisningar och MD 2015:7).

Aven om uttrycket effekt ofta anviinds i sammanhanget #r det kanske
mindre vél lampat ndr det handlar om marknadsforing via exempelvis
internet. Marknadsforingen kan ju nas frén samtliga stater i virlden och
kan i den meningen ségas ha effekt i alla 1&nder. I stéllet 4r det mer relevant
att fraga sig om marknadsforingen sdrskilt riktar sig mot den svenska
marknaden eller inte.

Enligt den grundliggande EU-rittsliga principen om fri rorlighet for
varor och tjdnster far ett medlemsland som huvudregel inte anvénda sin
egen lagstiftning for att hindra marknadsforing fran andra medlemslédnder
om den &r laglig ddr. Samma regler ska da gélla for en utlandsk som for en
inhemsk aktor. Enligt négra avgoranden i EU-domstolen har ett
medlemsland pa omraden som inte &r harmoniserade i vissa fall haft ratt
att ingripa med stod av sin nationella ritt mot marknadsforing som hirrér
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frén ett annat medlemsland. Det forutsitter dock att ingripandet uppfyller
vissa villkor, bl.a. att det dr icke-diskriminerande och star i rimlig
proportion till dvertradelsen.

4.1.7 Paketresedirektivet

Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/2302 av den 25
november 2015 om paketresor och sammanlénkade researrangemang, om
dndring av forordning (EG) nr 2006/2004 och Europaparlamentets och
radets direktiv 2011/83/EU samt om upphédvande av radets direktiv
90/314/EEG, 1 det foljande kallat paketresedirektivet, innehaller
bestdmmelser om bl.a. arrangoérens skyldighet att tillhandahalla forhands-
information, ansvaret for paketresans fullgérande och rétten for reseniren
att avbestilla en paketresa. Direktivets huvudsakliga syfte &r att uppna en
hog och s& enhetlig konsumentskyddsnivd som mojligt (artikel 1).
Paketresedirektivet 4r genomfort i paketreselagen (2018:1217).

Direktivet fullharmoniserar marknaden for paketresor och samman-
lankade researrangemang. Det innebér att medlemsstaterna inte far behalla
eller infora bestimmelser i sin nationella lagstiftning som avviker fran
direktivets bestimmelser och som skulle ge en annan skyddsniva for
resendrer (artikel 4).

Den forslagna lagen om klimatdeklarationer for resor stéller krav pa att
transportoren, och i forekommande fall &terforsdljaren, ska ldmna
information till en resendr om en flygresas klimatpaverkan. Kravet
kommer ddrmed att triffa dven arrangérer av paketresor, i de fall dar en
flygresa &r en del av paketresan. Fragan dr om den harmonisering som
etablerats genom paketresedirektivet hindrar att det foreslagna kravet
infors. Den information som ska ldmnas enligt forslaget avser inte
resendrens réttigheter i forhallande till arrangdren. Syftet med forslaget &r
i stillet att resendren med informationen som grund ska kunna gora ett val
mellan olika resor och ddrmed bidra till att minska klimatpaverkan av
resor. Det foreslas inte heller négra civil- eller marknadsrittsliga pafoljder
om informationskravet inte foljs. Mot den bakgrunden kan inte paketrese-
direktivet anses utgora ett hinder mot att ett sddant krav infors.

4.2 Vem ér transportor?

Ordet transportdr definieras pa olika sétt inom EU-rétten och i svenska
forfattningar. Enligt svensk transportritt brukar den som atar sig en
transport, dvs. den som ingér avtal med en kund eller en resendr om en
transport, betraktas som transportor. Begreppet transportdr forekommer
inom flera omradden i svensk ritt, exempelvis i konsumentkdplagen
(1990:932), trafikforordningen (1998:1276) och lagen (2015:953) om
kollektivtrafikresenérers rdttigheter. 1 dessa forfattningar anvénds
begreppet med utgangspunkten att den som traffar avtal med en kund eller
resendr 4r transportdr. [ paketreselagen (2018:1217) avses med begreppet
den som utfor transporten. Nagon sérskild definition av begreppet finns
inte 1 forfattningarna.



Transportdren behdver dock inte vara den som utfor sjélva transporten.
I vissa sammanhang kallas denne for undertransportdr, jfr sjolagen
(1994:1009). Inom EU-rétten bendmns den som faktiskt utfor transporten
pa olika sétt, jfr nedan.

I EU-rétten finns ett antal forordningar som har syftet att stirka
passagerares rittigheter. 1 dessa forordningar definieras begreppet
transportor pa snarlika sitt.

I Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 181/2011 av den
16 februari 2011 om passagerares rittigheter vid busstransport och om
andring av forordning (EG) nr 2006/2004, kallad busspassagerar-
forordningen, definieras begreppet transportér som “en fysisk eller
juridisk person som inte dr en researrangdr, en resebyrd eller en
biljettutfairdare som erbjuder allménheten transport medelst linjetrafik
eller tillfallig trafik” (artikel 3). Transportdren &r enligt forordningen
ansvarig dven for den utférande transportéren. Utforande transportor
definieras enligt artikel 3 som en annan fysisk eller juridisk person &n
transportoren vilken faktiskt utfor hela eller en del av transporten.

I Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1177/2010 av den
24 november 2010 om passagerares rittigheter vid resor till sjoss och pa
inre vattenvigar och om dndring av férordning (EG) nr 2006/2004, kallad
fartygspassagerarforordningen, definieras begreppet transportér som “’en
fysisk eller juridisk person som inte dr en researrangor, resebyra eller
biljettutfairdare och som erbjuder transporter i form av passagerar-
transporter eller kryssningar till allménheten” (artikel 3). Aven i denna
forordning har transportdren ett ansvar for den som utfor transporten. Av
samma artikel framgar att den utforande transportdren ar en annan person
an transportoren vilken faktiskt utfor hela eller en del av transporten.

I Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1371/2007 av den
23 oktober 2007 om réttigheter och skyldigheter for tdgresenérer, kallad
tagpassagerarforordningen, definieras begreppet transportér som “det
jarnvagsforetag med vilket resendren har ingétt transportavtalet eller ett
antal pd varandra foljande jarnvigsforetag som enligt avtalet har
skadestandsansvar” (artikel 3). I samma artikel finns dven en definition av
en stéllforetrddande transportdr: ett jirnvagsforetag som inte har ingatt ett
transportavtal med resendren, men till vilket det jarnvagsforetag som har
ingatt avtalet har dverlatit en del av, eller hela, jirnvégstransporten.

I Europaparlamentets och radets forordning (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 forsenade flygningar och om upphévande av férordning (EEG) nr
295/91, hér kallad flygpassagerarforordningen, anviands inte begreppet
transportor. Av bestimmelserna i flygpassagerarforordningen framgar att
det ansvar som transportorerna har enligt de tre tidigare ndmnda
forordningarna, avilar det “lufttrafikforetag som har en giltig licens”.
I flygpassagerarforordningen anvénds ocksa begreppet “lufttrafikforetag
som utfor flygningen” i betydelsen ett lufttrafikforetag som utfor eller
avser att utfora en flygning enligt ett avtal med passagerare eller som
ombud for en annan juridisk eller fysisk person som har ett avtal med
denna passagerare”.

Sammanfattningsvis kan man alltsd séga att det inte finns nagon enhetlig
definition av vem som ska betecknas som transportor.
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4.3 Vad ér en transporttjanst?

Tjénster pé transportomradet omfattas inte av tjanstedirektivet eller av e-
handelsdirektivet. Som redogérs for i avsnitt 4.1.5 omfattas inte heller
exempelvis reservationer av flygbiljetter genom ett nit av datorer pa en
resebyrd med kunden fysiskt nérvarande eller tillhandahédllande av
automater for inkOp av tigbiljetter av e-handelsdirektivet. Kan ett
biljettkdp anses som en integrerad del av en transporttjinst? Ett stod for
detta synsitt 4r EU-domstolens dom av den 20 december 2017, Asociacion
Profesional Elite Taxi mot Uber Systems Spain SL, C-434/15.

Rittsfallet handlar om Ubers app for sammanforande av personer som
vill resa med forare som inte &r yrkesforare och handlar i grunden om
huruvida sjdlva tjansten ”formedling” kréver tillstdind. Domstolen ansag
att Ubers formedlingstjanst har s& néra anknytning till transporten att den
omfattas av begreppet “tjanst pa transportomradet” och att den darmed inte
omfattas av e-handelsdirektivet. I domen hédnvisas ocksé till malet C-
168/14 (Grupo Itevelesa SL, Applus Iteuve Technology, Certio ITV SL,
Asistencia Técnica Industrial SAE mot Oca Inspeccion Técnica de
Vehiculos SA, Generalidad de Catalufia) dir fordonsbesiktning ansigs
utgdra en tjinst pa transportomradet. I domen sigs dock inte ndgot om
marknadsforing eller kop av resan via internet. Domstolen menade endast
att formedlingen har en s& nira anknytning till den fysiska handlingen — att
forflytta personer fran en plats till en annan med ett transportfordon — att
den inte kan skiljas fran denna. Domstolen slar ocksé fast, att utan Ubers
app skulle forarna inte férmas att tillhandahalla transporttjénster och utan
appen skulle de personer som 6nskar foreta en resa inom en tétort inte ha
mdojlighet att utnyttja forarnas tjanster. Domstolen argumenterar vidare for
att Uber har ett bestimmande inflytande 6ver villkoren for tjénsten, vilket
naturligtvis transportorer (eller vilken sdljare som helst) ocksd har, men
domstolens argument i denna del fir anses anforda for att motivera att
Uber inte ska likstéllas med en formedlingsplattform eller en mellanhand
pa annat sétt. Det vésentliga &r att Ubers forare inte kan hitta kunder pa
annat sitt &n genom appen och att kunderna méste anvénda appen, varfor
sammanforandetjdnsten och transporttjansten blir oskiljaktiga.

Domstolen konstaterar vidare i p. 41: ”En sddan kvalificering stods for
ovrigt av EU-domstolens praxis i vilken det har slagits fast att begreppet
’tjanst pa transportomradet’ inte endast omfattar transporttjansten som
sadan, utan dven alla andra tjénster som har en sa néra anknytning till den
fysiska handlingen att med ett transportfordon forflytta personer eller
varor frdn en plats till en annan, att de inte kan skiljas frén denna.” Aven
om en transportdr kan erbjuda och sidlja en resa via andra
forséljningskanaler, exempelvis aterforséljare, bor man kunna slé fast att
ett biljettkop &r en tjdnst pa transportomradet — en transporttjénst.

Aven en biljett som kdps online bor kunna ses som en transporttjnst.
Av definitionen av informationssambhéllets tjdnster framgér att en sadan
tjdnst normalt utférs mot ersdttning, tillhandahélls pa distans, pa
elektronisk vég och pa individuell begéran. En biljett som kops for en resa
avser en tjanst som utfors pa begéran och mot betalning. For att omfattas
av e-handelsdirektivet maste tjinsten ocksa utforas pa distans. En
transporttjanst som salts av en transportdr innebér att passageraren maste
befinna sig pa transportmedlet for att utnyttja tjdnsten, vilket innebar att



tjdnsten inte sker pé distans, jfr ovan. Sjdlva biljetten kan i och for sig vara
kdpt pé distans, pa elektronisk vdg och péd individuell begéran av en
tjidnstemottagare. Kopet av biljetten pa distans bor &ndéd kunna anses
utgora en integrerad del av en helhetstjdnst som huvudsakligen bestar av
en transporttjanst.

4.4 Vad kan en transporttjinst omfatta?

Fragan dr d4 om en transporttjanst &ven kan omfatta en klimatdeklaration.
Nér en tjinst tillhandahélls inom EU ska de direktiv som redogors for i
avsnitt 4.1 gélla. En klimatdeklaration kan antingen ses som fristdende
fran eller i likhet med ett biljettkp som en integrerad del av en transport-
tjdnst. En klimatdeklaration av en viss, specificerad resa som ska lamnas i
samband med erbjudandet eller forsdljningen av samma resa far anses vara
intimt forknippad med sjdlva transporttjdnsten. Det &r rimligt att se
klimatdeklarationen som integrerad i transporttjdnsten. Samma regler ska
da gilla for klimatdeklarationer som for transporttjanster.

4.5 Vilka bestimmelser ska tillimpas?

4.5.1 Finns tillimpliga EU-regler?

Den foreslagna lagen ska tillimpas vid forsiljning och erbjudanden till
forsdljning i Sverige av resor som pabdrjas i Sverige och — vid tur- och
returresor utomlands — dven returresan till Sverige.

Foretag som erbjuder eller utfor passagerartransporter, dvs. utfor
transporttjanster, i Sverige kan vara etablerade bade i och utanfor landet.
EUF-fordraget innehéller inga harmoniserade regler pa EU-nivd om
klimatdeklarationer for transporter. Principen om 6msesidigt erkdnnande
kan dé& anvindas som ett komplement pa unionsniva, se avsnitt 4.1.2. Nér
det giller klimatdeklarationer innebér det att, om en annan medlemsstat
stiller krav pa motsvarande deklaration ska en verksamhetsutovare,
etablerad i ett annat land, ha ritt att utva sin verksamhet i Sverige utan att
behova uppfylla svenska regler. Savitt ként har endast Frankrike infort en
typ av regler for klimatdeklarationer inom samtliga transportslag. Det
skulle déarfor vara mojligt for foretag som ar etablerade i Frankrike att
aberopa principen om Omsesidigt erkdnnande och ddrmed bara behdva
uppfylla de krav som stills pa féretagen i Frankrike. Det kan papekas att
dessa bestimmelser endast omfattar transporter och resor inom Frankrike.

Det finns inga regler om klimatdeklarationer i ndgot annat land inom EU
som motsvarar de regler som foreslas i denna promemoria. En leverantor
kan dérfor inte aberopa 6msesidigt erkdnnande avseende klimatdeklara-
tioner. Fragan dr dd om tjénstedirektivet eller e-handelsdirektivet ar
tillampligt. Om inget av dessa direktiv ar tillimpliga, ar det i stdllet vad
som 1 Ovrigt foljer av EU-fordragen och EU-domstolens praxis som far
vara vigledande for vilka bestimmelser som ska gilla.

Mot bakgrund av vad som redogérs for i avsnitt 4.1.3 och 4.1.4 ska
varken tjanstedirektivet eller e-handelsdirektivet tillimpas pa tjdnster pa
transportomradet. E-handelsdirektivet ar inte tillimpligt vilket innebér att
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ursprungslandsprincipen inte kommer att gélla aktorerna. I stillet kommer
effektlandsprincipen att gélla. Enligt végledningen till direktivet om
otillborliga affarsmetoder ska nationella regler som ar avsedda att skydda
intressen som inte dr av ekonomisk natur inte omfattas av det direktivet,
jfr avsnitt 4.1.6. Syftet med de foreslagna bestimmelserna &r att en resenér
ska kunna gora ett val mellan olika resor med utgangspunkt i en resas
klimatpaverkan. Aven om reseniren da viljer en resa som relativt sett ir
dyrare, kan en klimatdeklaration inte anses vara av ett sddant ekonomiskt
intresse att marknadsforingslagen blir tillimplig.

4.5.2 Det s.k. Gebhard-testet

Eftersom varken tjénstedirektivet eller e-handelsdirektivet bedoms vara
tillampligt pa forslaget ska EU-férdragens regler om icke-diskriminering
och det s.k. Gebhard-testet tillimpas.

EU-domstolen har i sin praxis utvecklat vissa inskrdnkningar av
unionsritten, forutsatt bl.a. att inskrinkningarna inte direkt diskriminerar
néringsidkare frin andra medlemsstater. Aven om kravet alltsa stills pa
alla transportdrer och darmed é&r icke-diskriminerande skulle en
obligatorisk klimatdeklaration kunna anses hindra den fria handeln.

I EU-domstolens dom i mal C-55/94, Reinhard Gebhard, den 30
november 1995, slar domstolen fast att de nationella villkor som kan
hindra eller gora det mindre attraktivt att utéva de grundlidggande friheter
som garanteras i EUF-fordraget ska uppfylla fyra férutsittningar. I domen
fortydligar domstolen att en nationell regel inte gor det "mindre attraktivt”
att utdva rétten till fri rorlighet endast pa den grunden att regeln i fraga ar
strangare eller ekonomiskt sett mindre attraktiv dn motsvarande regler i
andra medlemsstater. Avgorande dr diaremot om regeln i friga hindrar
niringsidkare fran andra medlemsstater frdn att komma in pa
viardmedlemsstatens marknad p& normala och effektiva konkurrensvillkor.

Malet har gett namn &t det s.k. Gebhard-testet (proportionalitetstestet).
Testet innehéller fyra forutsittningar for att nationella atgdrder som kan
hindra eller gora det mindre attraktivt att utéva de grundlidggande friheter
som garanteras av fordraget ska anses vara uppfylla. Atgirderna ska:

— tillimpas pa ett icke-diskriminerande sitt,

— vara motiverade av tvingande hansyn till allménintresset,

—vara agnade att sdkerstélla att det mal som efterstrivas med dem
uppnés och

—inte g utdver vad som dr nddvéandigt for att uppnd det efterstridvade
malet.

De tva sistndmnda momenten ovan ger uttryck for den s.k. proportionali-
tetsprincipen. I samtliga situationer dédr det gors undantag ska alltsé
nationella atgirder som kan utgéra hinder for eller géra det mindre
attraktivt att utdova de grundldggande friheterna uppfylla kraven pa
proportionalitet.

Det s.k. Gebhard-testet torde vara tillimpligt inte enbart i fraga om den
fria rorligheten for tjanster och etableringsratten utan generellt i friga om
fria rorligheter, se exempelvis betdnkandet Spel i en fordnderlig virld,
Slutbetdnkande av Lotteriutredningen (SOU 2006:11 s. 146 £.).



5 Obligatoriska klimatdeklarationer

5.1 Lagens syfte och tillimpningsomrade

Forslag: En lag om klimatdeklarationer ska inforas. Lagens syfte ska
vara att synliggoéra klimatpédverkan av resor och att dirigenom
astadkomma en minskning av sddan paverkan.

Lagen ska tillimpas vid forséljning och erbjudanden om forsdljning
av resor som paborjas i Sverige och, om det dr en tur- och returresa,
avslutas i1 Sverige.

Skilen for forslaget
Ett stéd for resendren att fatta vilinformerade beslut om resor

Syftet med den foreslagna lagen &r att minska klimatpaverkan av resor
genom att synliggora en resas klimatpéverkan for en resenér fore kopet av
resan. En resendr som vill minska sin klimatpédverkan kan fatta ett mer
vilinformerat beslut med stdd av deklarationen. Genom att synliggora
effekten av en resa med hjilp av en klimatdeklaration skapas en medveten-
het hos allminheten om resans negativa klimat- och miljéeffekter. Denna
medvetenhet kan paverka pé vilket sitt resan ska goras, vart resan ska ga
och om resan alls ska genomforas.

Konsumentverket visar i sin kunskapsoversikt (Vem bryr sig?,
Konsumentverket, Nr 2019:9, 2019) att konsumenter i dag upplever storre
forvantningar pa sig fran det omgivande samhallet att agera ansvarsfullt i
relation till etiska problem generellt. Sérskilt svenska konsumenter ger
uttryck for ett stort intresse for hallbarhetsfragor. Attityder och varderingar
skiljer sig dock ofta at fran faktiskt beteende, vilket innebir att
konsumenter inte alltid agerar i enlighet med de forvéntningar de upplever.
Att det krivs motivation, tid och kunskap for att gora hallbara och
klimatsmarta konsumtionsval &r nagra av faktorerna som forklarar denna
diskrepans. Att vilja resor med hénsyn till klimatpaverkan &r komplext,
om ansvaret faller pd konsumenten att soka fram, tillgodogdra sig och
jémfora klimatpaverkan for olika alternativ.

Konsumentforskningen pekar pé olika metoder for att stimulera eller
aktivera konsumenten till att gora mer héllbara val, bl.a. genom att
fortydliga och gora informationen mer verskadlig och begriplig. En vil
utformad klimatdeklaration synliggdr klimatpaverkan pé ett begripligt,
tillgéngligt och enhetligt sétt och underléttar pa sa vis beslutsprocessen nér
en konsument dverviager om och pa vilket sitt en resa ska genomforas.
Den kan 6ka konsumentens motivation och forméga att gora rationella val
med avseende pa resors klimatpaverkan, och ger transportdrerna en
mojlighet att ge konsumenten ett bra beslutsunderlag.

Syftet med lagforslaget om obligatoriska klimatdeklarationer &r alltsa att
underldtta for konsumenter att gora vilgrundade val av resor fran
klimatsynpunkt. Det &r alltsd inte fraga om att forslaget ska skydda
konsumentens, dvs. resenédrens, ekonomiska intressen.

Klimatdeklarationerna bedoms ha hogst relevans for langre resor,
framfor allt séllan- och fritidsresande, snarare &n for kortare resor som gors
i vardagen. Ett skl for detta &r att det torde krédvas en viss ldngd pa resan
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for att klimatpaverkan ska bli s betydande att konsumenten kan forvéntas
paverkas av detta i sitt beslut av om eller hur resan ska utforas. Ytterligare
ett skdl dr att langre séllan- eller fritidsresor 1 hdgre utstrickning
karakteriseras av en beslutsprocess dar flera alternativ vdgs mot varandra
innan ett beslut fattas. Det 4r i samband med den typen av 6verldggningar
som klimatdeklarationerna fyller en funktion genom att informera
resendren och paverka beslutet. Kortare vardagsresor karakteriseras inte
av samma slags beslutsprocess infor varje individuell resa. Dessutom &r
betydligt fler resesitt relevanta, som bil, cykel och gang. Hur man
exempelvis reser till och fran arbetet i vardagen styrs av faktorer som var
man ir bosatt, hur kollektivtrafiksférbindelser ser ut, om man har kdpt en
periodbiljett, om man &dger en bil osv. Det sétt som en viss vardagsresa
foretas pa foregds i mindre utstrackning én for en ldngre resa av ett aktivt
overviagande av olika alternativ. I stdllet styrs reseséttet av livsval och
annat som paverkar de nidmnda faktorerna. Andra styrmedel &n
klimatdeklarationer har hogre relevans for att paverka klimatavtrycket fran
vardagsresandet.

Avsikten &r inte att enbart fritidsresor ska omfattas av kravet pa en
klimatsdeklaration. Aven affirsresor som erbjuds foretag dir arbets-
tagarna reser i tjdnsten bor omfattas.

I allminhet menas med ordet resa en forflyttning till ett specifikt resmal.
En resa i den meningen bestar av alla de eventuella delstrickor med byten
av transportmedel som tillsammans tar resendren till det specifika
resmélet. En resa kan ockséd ses som en enhet, exempelvis en tur- och
returresa. Vad som menas med resa och vilka strackningar som avses
skiljer sig at i olika forfattningar och konventioner.

Kravet pa klimatdeklaration bor gélla varje resa som utgdr en
forflyttning utan byte av transportmedel, dvs. kravet bor vara tillimpligt
pa varje enskild delstricka. Utslappsberdkningen bor goras fran
avgangsort till destinationsort inklusive byten (inom ramen for ett och
samma transportmedel), vilket innebér att koparen av resan far information
om resans totala utslépp.

Forsdljning och erbjudande till forsdljning av en transporttjdnst

En transport6r som séljer eller erbjuder en resa som startar i Sverige bor
tillhandahalla en klimatdeklaration for resan. Detsamma bor gélla for en
returresa till Sverige som ingdr i kopet av en resa utomlands.
Klimatdeklarationen bor tillhandahallas konsumenten i omedelbar anslut-
ning till forséljningen eller erbjudandet. Som konstateras i avsnitt 4.2 finns
ingen enhetlig definition av vem som ska betecknas som transportor. I
detta sammanhang framstéar det som mest lampligt att den som har faktisk
kidnnedom om transporterna och de utslédpp som sker alaggs att upprétta en
klimatdeklaration. Med transportor ska diarfor avses det foretag som utfor
sjdlva transporten. Saljer transportoren en resa genom en aterforséljare bor
transportéren tillhandahalla en klimatdeklaration till aterforsdljaren.
Kravet pa att lamna klimatdeklarationen till konsumenten bor da ligga pa
aterforséljaren.

Béde forséljning och erbjudande om forsiljning kan ske pa olika sitt.
Numera &r det vanligt att en resa siljs eller erbjuds via en webbsida, dvs.
genom en onlinetjdnst. En onlinetjinst betraktas normalt som en



informationssamhéllets tjanst som omfattas av e-handelsdirektivet och e-
handelslagen. Som redogérs for i avsnitt 4.4 bor dock savil ett biljettkop
pa distans som en klimatdeklaration anses utgéra en med transporttjansten
integrerad tjanst. Varken e-handelsdirektivet eller e-handelslagen ska
darfor tilldmpas pa tjanster pa transportomradet.
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5.2 Skyldighet att 1dmna klimatdeklaration

Forslag: Nar en transportor siljer eller erbjuder en resa till forséljning
ska denne i omedelbar anslutning till forsiljningen eller erbjudandet pa
ett tydligt sitt tillhandahalla koparen eller mottagaren av erbjudandet
en klimatdeklaration for resan. Om transportoren séljer en resa genom
en aterforsdljare, ska transportdren tillhandahélla aterforséljaren
klimatdeklarationen. Aterforsiljaren ska i sin tur tillhandahélla
klimatdeklarationen till koparen eller mottagaren av erbjudandet.

Skilen for forslaget: For att syftet med den foreslagna lagen ska uppnés
bor en obligatorisk klimatdeklaration tas fram av transportoren.
Deklarationen bor ldmnas till kdparen av en resa eller mottagaren av
erbjudandet om en resa. Om transportdren anlitar en aterforsiljare for
forséljningen av resor, ska transportoren tillhandahalla aterforsiljaren
klimatdeklarationen. Kravet pa att ldmna klimatdeklarationen till en
kopare eller mottagare av ett erbjudande om en resa fors i ett sddant fall
over till aterforsdljaren. Regleringen innebér alltsa att krav stélls bade pa
transportoren och en eventuell aterforsiljare av transportdrens resor.

Skyldigheten att l&dmna obligatoriska klimatdeklarationer far inte
missgynna enskilda foretag i den meningen att bestimmelserna skapar
olika villkor for marknadens aktorer. Sverige har i och med EU-
medlemskapet ocksé forbundit sig att folja EU:s regelverk, vilket bl.a.
innebér att en nationell bestimmelse inte far hamna i konflikt med EU-
bestimmelser om bl.a. icke-diskriminering.

Som konstateras i avsnitt 4.5.1 dr e-handelsdirektivet inte tillampligt pa
transportorer, vilket innebér att effektlandsprincipen kommer att gélla for
de foreslagna bestimmelserna. Det innebér att alla transportdrer som séljer
och erbjuder passagerartransporter som avgar fran Sverige omfattas av
lagforslaget. Detsamma géller om resan ar en tur- och returresa utomlands
for transporter till Sverige. Skyldigheten att tillhandahalla en
klimatdeklaration innebér dirmed varken en direkt diskriminering eller ett
hinder som rent faktiskt innebér storre svarigheter for aktérer med annan
nationalitet.

EU har hogt stéllda mal for miljé och klimat. EU:s miljopolitik avser att
skydda miljéon och vérna folkhélsan, klimatet och den biologiska
méngfalden. Den europeiska grona given ska goéra Europa till virldens
forsta klimatneutrala kontinent, bl.a. genom insatser for renare
energikéllor och miljovénlig teknik. Ambitionen omfattar bl.a. lagstiftning
om milj6-, energi- och klimatmalen. EU:s klimat- och energipolitik fram
till 2030 omfattar mal for minskade véaxthusgasutsldpp, 6kad andel
fornybara energikillor och energieffektivitet. EU:s klimatmal till 2030 &r
bl.a. att minska utsldppen av vixthusgaser med minst 40 procent jamfort
med 1990. Sverige har ocksa antagit ett langsiktigt mal om att uppna
nettonollutsldpp av vixthusgaser senast 2045. Dessa foresatser &r
sammantagna ett allménintresse. Inférandet av en obligatorisk klimat-
deklaration far anses motiverat med hénsyn till detta allménintresse.

Syftet med de foreslagna bestimmelserna &r att synliggdra klimat-
paverkan av resor och att en resendr ska kunna goéra ett vilgrundat val
mellan olika fardsétt. En obligatorisk klimatdeklaration kan bidra till att
ett sddant val dr mojligt. Att transportdren ska redovisa en resas klimat-



paverkan kan inte anses vara en oproportionerlig atgéird. Det finns inte
nagot mindre ingripande alternativ till dtgérden for att uppna syftet med
lagforslaget.

En bestdmmelse om obligatorisk klimatdeklaration for transportdrer bor
darfor anses klara Gebhard-testet, se avsnitt 4.5.2.

Sammanfattningsvis bedoms det ur EU-réttslig synvinkel vara mojligt
att infora ett krav pa en obligatorisk klimatdeklaration.

5.3 Vilka trafikslag ska omfattas av kravet?

Forslag: Kravet pa en klimatdeklaration ska for ndrvarande bara
omfatta resor med luftfartyg med en viss minsta vikt.

Skilen for forslaget: Som beskrivs i avsnitt 3.4 omfattas flyg redan
i dag genom systemen EU ETS och Corsia i stor utstrackning av krav om
overvakning och rapportering av véixthusgasutslapp. De data och uppgifter
om bl.a. bransleforbrukning som flygtransportorer har tillgangliga till foljd
av dessa regelverk dr i hog grad ocksa dndamalsenliga for klimatdeklara-
tionerna. De ndrmare forutsittningarna bor foreskrivas pa forordningsniva
och i vissa fall genom myndighetsforeskrifter.

Klimatdeklarationer for flyg bor endast kridvas om luftfartygets
certifierade maximala startmassa dr minst 5 700 kg. Luftfartyg som é&r
mindre 4n sd transporterar maximalt ett tiotal passagerare. Passagerar-
transporter som bedrivs kommersiellt med sddana luftfartyg utfors ofta av
mindre aktorer och bidraget till det totala passagerartransportarbetet och
den totala klimatpaverkan fran flyg ar begrinsat. Att utesluta dem fran
kravet pa klimatdeklarationer bedoms darfor ha begransad paverkan pa
mdjligheten att uppna syftet med klimatdeklarationerna. Motsvarande
undantag finns inom EU ETS och Corsia.

Niér det géller resor med personbil, buss, tdg och fartyg ser situationen
annorlunda ut. Vissa fragor om hur klimatpaverkan fran dessa fardmedel
ska berdknas behover utredas vidare.

Sjofarten omfattas likt luftfarten ocksé i stor utstrickning av krav pa
overvakning och rapportering av viaxthusgasutslapp genom EU MRV och
IMO:s regelverk. Transportérer inom detta trafikslag kan, som for
luftfarten, forvéntas ha tillgang till uppgifter som ar dndamalsenliga for
klimatdeklarationer. Att fa tillgang till uppgifter férvéntas darfor inte vara
en svarighet men det kvarstar fragor kring berakningsmetoden. En sédan
fraga ar hur fordelningen av klimatpaverkan mellan gods och passagerare
ska goras, eftersom samtransport dr mycket vanligt forekommande inom
detta trafikslag. EU MRV-regelverket tillater transportorer att vilja mellan
tvd olika metoder for att fordela klimatpaverkan mellan transport-
kategorierna, med vasentligt olika resultat beroende pa vilken som viljs.

Att det for tdg och buss inte finns ndgra motsvarande harmoniserade
regelverk som kriver 6vervakning av utsldpp medfor ett mer omfattande
kvarstaende forfattningsarbete. For tag, dér transportorer i viss utstrick-
ning kan forvintas ha tillgdng till &ndamélsenliga uppgifter, bedoms de
flesta utestdende frdgorna relatera till berdkningsmetoden, bl.a. hur
elanvédndning ska klimatvérderas (se avsnitt 3.2.2). For bussar kvarstir
frégor bade om vilka uppgifter och berdkningsmetoder som ska anvéndas.
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Motsvarande frgor finns nér det géller resor som erbjuds allménheten
med personbil, t.ex. taxiresor.

Mot bakgrund av det anforda bor darfor inledningsvis endast flygresor
omfattas av kravet pa klimatdeklaration. Ambitionen ar dock att &ven resor
som gors med buss, tig eller fartyg sd snart som mdjligt ska omfattas av
kravet pa klimatdeklarationer. Regleringen bor ske genom att regeringen
bemyndigas att meddela undantag fran lagens krav pa klimatdeklarationer,
se avsnitt 5.6. Undantagen kan avse trafikslag, men &ven transporter inom
ett trafikslag.

54 Klimatdeklarationens innehall

Forslag: Klimatdeklarationen for en resa ska redovisa den klimat-
paverkan som varje passagerare ger upphov till per transporterad
kilometer, den totala klimatp&verkan som varje passagerare ger upphov
till och referensvirden som gor det mojligt att bedoma omfattningen av
resans klimatpaverkan och att jimfora klimatpéverkan for olika resor.

Skilen for forslaget
Innehallet i en klimatdeklaration

Det ar centralt for klimatdeklarationens syfte —att synliggéra klimat-
paverkan —att det framgéar hur stor klimatpaverkan fran en resa ar i
kvantitativa termer. Den kvantitativa uppgift som &r intressant dr hur stor
del av klimatpaverkan som kan hénforas till varje passagerare — inte hur
stor klimatpaverkan transporten totalt sett ger upphov till for hela
flygningen, eller motsvarande.

Utover uppgiften om den totala klimatpédverkan fran resan bor
klimatdeklarationen ge information om hur utslappseffektiv resan ar, dvs.
hur stor klimatpaverkan &r per passagerare och transporterad stréicka.
Denna uppgift kan fungera som ett slag av jamforelsetal som ytterligare
underléttar for resendren att jamfora klimatpdverkan for olika
resealternativ. Ett sddant jaimforelsetal, som &r oberoende av resans lingd,
kan gora det enklare for resenéren att exempelvis dver tid urskilja om det
finns systematiska skillnader i termer av utslappseffektivitet mellan olika
transportorer och trafikslag.

Den klimatpaverkan som klimatdeklarationen foreslds innehélla &r
uppgifter om utslapp av véxthusgaser och den paverkan som
hoghojdseffekten for flyg har. Med vixthusgaser avses koldioxid, metan
och dikvéveoxid.

Enheterna for de tva ovanstiende uppgifterna behdver preciseras i
foreskrifter pa ldgre niva &n lag. Det framstar som lampligt att anvénda
kilogram koldioxidekvivalenter (kgCOe) respektive gram koldioxid-
ekvivalenter per passagerarkilometer (gCOe/passagerarkilometer). Dessa
enheter dr vanligt forekommande for att beskriva klimatpaverkan fran
resor, jfr avsnitt 3.4.1 och 3.4.4.

Som ett led i synliggorandet av klimatpadverkan frén resan bor
klimatdeklarationen ocksa ge ett stod for resendren att bedoma de bada
ovanstidende kvantitativa uppgifterna om klimatpaverkan, utan att behova



soka upp och jamfora klimatdeklarationer for olika resealternativ. Ett
referensvirde kan underldtta jimforelsen genom att synliggdra hur den
aktuella resans klimatpaverkan forhéller sig till klimatpaverkan av
alternativa resor eller andra sétt att resa.

Ett mojligt referensvirde ar utsldppseffektiviteten for det mest utsléapps-
effektiva resesittet — inom trafikslaget alternativt trafikslagsdvergripande.
Med tillgéng till ett sadant referensvdrde far resendren mojlighet att
bedoma om utslappseffektiviteten for en given resa ar hog eller 1ag i
forhéllande till det mest utsldppseffektiva séttet att resa. For att
jamforelsen ska bli réttvis bor ett sddant referensvirde berdknas med
samma utgangspunkter som den klimatpaverkan som ska berdknas och
redovisas i klimatdeklarationen, exempelvis i frdga om systemgrénser och
vilken klimatpéverkan som beaktas.

Inga sérskilda forkunskaper om klimatpaverkan fran resor behovs for att
kunna ta till sig en jamforelse av en resas deklarerade utsldppseffektivitet
med ett sddant referensvérde, eftersom det handlar om relativa skillnader.
Desto svarare kan det vara att géra en beddomning av den totala
klimatpaverkans omfattning. Vad innebdr det exempelvis att de totala
utsldppen for en resa dr 500 kgCO»e jamfort med 1 kgCOse for en annan
och vad har det ddrmed for betydelse om den ena eller den andra resan
viljs? Det kan dérfor vara relevant med ytterligare ett referensvirde som
relaterar till den totala klimatpéverkan fran resan och syftar till att sitta in
kvantiteten (kgCOse) i ett sammanhang. Det kan exempelvis vara en
upplysning om vad Sveriges nettonollmal till 2045 eller delmal till 2030
innebér i termer av utsldpp fran den svenska befolkningens resor pa
individniva.

Det finns behov av att precisera och fortydliga tillimpningen av
bestimmelserna, vilka till stor del bedoms vara av teknisk karaktér. Det
giller bl.a. vilken klimatpaverkan som ska beaktas, vilka berdkningssatt
och vilka enheter som ska anvéndas samt vilka uppgifter som ska ligga till
grund for berdkningarna. Det behdver ocksa finnas en viss flexibilitet i
klimatdeklarationens exakta innehéll och utformning som kan behova
forandras over tid, exempelvis for att aterspegla den senaste vetenskapen
eller for att gora anpassningar till nya eller fordndrade regelverk med
relevans for klimatdeklarationerna.

For att berdkningarna av klimatpaverkan inte ska bli alltfor komplexa
och resurskravande kan det alltsd behovas begrénsningar, undantag och
mojlighet till schabloniserade berdkningar.

Systemgrdnser for att berdkna klimatpdaverkan

For tillampningen av lagen behovs det kompletterande bestimmelser om
hur klimatpaverkan fran resor ska berdknas. Som framgér i avsnitt 3 &r en
definition av systemgranserna hirvidlag central, dvs. ett val behdver goras
avseende vilket slag av klimatpaverkan och vilka utsldppskillor som ska
beaktas. Det bor vara samma systemgrans for alla trafikslag for att
sékerstélla att klimatdeklarationerna blir jamforbara. Systemgrénsen bor
ocksa viljas sa att de mest betydande kéllorna till klimatpaverkan for
respektive trafikslag fangas. Det &r viktigt for att undvika en situation dér
klimatdeklarationen systematiskt och i stor utstrickning underskattar

53



54

klimatpéverkan for ett trafikslag i foérhdllande till den verkliga klimat-
paverkan och i forhéllande till hur vél den visas for ett annat trafikslag.

Systemgransen for att berdkna klimatpaverkan bor under inledningen av
reformen avgrinsas till att endast inkludera livscykelutsldppen for de
drivmedel som anviands for fardmedlens framdrift (kélla till hjul-utslapp).
Att inkludera utslédpp som uppstar vid anvéndningen av de drivmedel som
anvinds for fardmedlens framdrift, dvs. tank till hjul-utsldppen, é&r
sjdlvklart eftersom sddana utslipp utgér en betydande del av de
klimatpéverkande utslédpp som &r associerade med trafikslagen. Darutdver
bor killa till tank-utslépp inkluderas — dels for att sddana utsléapp utgdr en
betydande andel av utslédppen associerade med anvéndning av drivmedel,
dels for att sdkerstidlla en jamforbarhet mellan fairdmedel som anvénder
drivmedel som ger ett direkt utsldpp vid anvindning med de fardmedel
som anvinder el eller motsvarande alternativa drivmedel som inte ger
néagot direkt utsldpp vid anviandning, men dér framstéllningen kan ha gett
upphov till utsldpp.

Ett bredare livscykelperspektiv som inkluderar ytterligare indirekta
utsldpp, dvs. utslapp fran exempelvis infrastruktur och avfallshantering,
skulle mer fullstindigt representera hela den klimatpaverkan som é&r
associerad med en viss resa. Att bestimma denna klimatpaverkan innebér
dock en visentligt 6kad komplexitet, eftersom betydligt mer information
skulle behdva inhdmtas av transportérerna — information som de i stor
utstrickning inte sjédlva har kdnnedom om som en naturlig del av sin
verksambhet, till skillnad mot exempelvis vad som i stor utstrickning &r
fallet vad giller drivmedelsforbrukning. Enligt FN:s mellanstatliga
klimatpanel, IPCC:s, femte utvarderingsrapport dr utsldppen associerade
med tillverkning, drift, underhdll och slutligen avfallshantering av
transportinfrastruktur associerad med flyg, buss och tdg omkring
10 gCOze per passagerarkilometer. For fartyg édr dessa utsléapp enligt IPCC
generellt sett laga i jamforelse med utsldppen associerade med
drivmedelsanvindningen. Att utesluta dessa utslipp innebdr en viss
systematisk underskattning av klimatpaverkan fran alla trafikslagen.
Eftersom omfattningen av dessa utslépp &r snarlik, bor det emellertid ha
en begriansad betydelse for jamforelsen mellan olika resor — de relativa
skillnaderna &r desamma oavsett om dessa utsldpp rdknas med eller inte.
Det bor dock inte uteslutas att pd sikt tillimpa ett bredare
livscykelperspektiv, i takt med att metodiken utvecklas och den
information som beh6vs blir mer tillgdnglig. Ett exempel pa en sadan
utveckling dr den nya transportspecifika standarden ISO 14083 for
berdkning av livscykelutslapp som forvéntas publiceras 2023.

Verksamhetsspecifika uppgifter bor ldggas till grund for berdkningar

En precisering som dr nddvéndig for tillimpningen av lagen handlar om
vilka uppgifter som ska ligga till grund for berdkningarna av den
klimatpaverkan som ska redovisas. Huvudregeln bor vara att det ar
verksamhetsspecifika uppgifter. Med detta menas framfor allt att
transportorens faktiska forbrukning av drivmedel och antalet
transporterade passagerare, for den specifika resan, anvénds for att
berdkna klimatpaverkan for den resan. Eftersom klimatdeklarationen ska
lamnas innan den faktiska resan genomfors maste historiska uppgifter



anvdndas. Det &dr ldmpligt att anvinda medelvirden avseende de
forhallanden som varit géllande pa resrutten i fraga over en langre tid,
exempelvis under det senaste aret.

Klimatdeklarationens precision, dvs. hur vél den verkliga klimat-
paverkan fran den specifika resan aterspeglas, bor vara hog. En hog
precision behdvs for att faktiska skillnader i utslappseffektiviteten mellan
enskilda resor ska fda genomslag i den berdknade klimatpaverkan som
redovisas i deklarationen. Det skulle motverka syftet med lagen om en
resendr véljer en resa framfor en annan pé grund av att klimatdeklarationen
visat att den innebdr mindre klimatpaverkan, om forhallandet i friga om
den verkliga klimatpaverkan ar det omvénda. Att sddana situationer
uppstar kan aldrig uteslutas helt och héllet. Det &r emellertid rimligt att
forvénta sig att klimatdeklarationens precision blir béttre om hénsyn tas
till verksamhetsspecifika omsténdigheter, jamfért med mer schabloni-
serade berdkningar.

Transportorer konkurrerar redan i dag i viss utstrackning pa grundval av
hur utslappseffektiva resorna ér, och klimatdeklarationerna bor forstarka
incitamenten for en aktor att investera for en hogre utsldppseffektivitet i
forhéllande till konkurrenterna. Om investeringar som leder till faktiskt
minskad klimatpéverkan inte fir genomslag i klimatdeklarationen, riskerar
det incitamentet att minska. Aven detta motiverar att klimatdeklara-
tionerna bor baseras pa verksamhetsspecifika uppgifter.

Klimatdeklarationens precision &r i viss utstrickning en avvigning mot
den administrativa bdrdan. Ju fler verksamhetsspecifika uppgifter
transportéren behover ha for att genomfora berdkningarna, desto mer
underliggande arbete krdvs for att inhdmta, sammanstéilla och
kvalitetssékra data. Transportorerna kan dock redan ha ett slags systemati-
serad insamling av de verksamhetsspecifika uppgifter som krivs for att
genomfora berdkningarna, vilket i s fall innebér att klimatdeklarationerna
i det avseendet inte innebar ytterligare administrativ borda. For en verk-
samhet vars syfte dr att transportera passagerare och gods dr det naturligt
att man har en detaljerad uppf6ljning av hur ménga passagerare och hur
mycket gods man transporterar och vart. Drivmedels- och energiforbruk-
ning ir kostsamma for en transportdr och det bor darfor ocksé vara relevant
att ha en systematiserad uppfoljning av denna férbrukning.

Enligt vad som framgér i avsnitt 3 finns det befintliga regelverk som
innebdr att transportorer i varierande utstrickning for de olika trafikslagen
redan har krav pa sig att samla in dndamaélsenliga uppgifter. I hog grad
giéller det flyg genom regelverken for EU ETS och Corsia som ménga
lufttrafikforetag omfattas av. Dessa regelverk kriver, med vissa undantag,
overvakning av brinsleforbrukningen for varje individuell flygning med
hdga krav pa noggrannhet och systematik. Det forekommer emellertid att
lufttrafikforetag som har skyldigheter inom EU ETS eller Corsia utfor
flygningar som inte omfattas av skyldigheterna inom dessa system. De
utfor med andra ord vissa flygningar dér det inte redan foljer av
regelverken inom EU ETS och Corsia att brénsleforbrukningen maéste
overvakas. | sddana fall skulle klimatdeklarationerna kunna innebéra ett
extra krav. Manga lufttrafikforetag gor dock ingen distinktion pa forhand
avseende vilka flygningar som omfattas av EU ETS eller Corsia, utan
overvakar alla flygningar pd samma sétt och tar hiansyn till undantagna
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flygningar forst i samband med att utsldppsrapporter inom EU ETS och
Corsia sammanstalls.

Det stélls inget krav pa att ett lufttrafikforetag ska kontrollera sitt
transportarbete inom EU ETS och Corsia, dvs. det krivs inte att ett foretag
kontrollerar hur manga personer som foretaget har transporterat per
kilometer. Som ndmns ovan ar dock transportarbetet en relevant uppgift
for lufttrafikforetagen att folja upp eftersom det &r centralt for affarsverk-
samheten. Ytterligare ett skél for att anta att flygoperatorer i hog utstrack-
ning bor ha tillgdng till uppgiften om transportarbetet ir att antalet
passagerare per flygning i méanga fall ligger till grund for en ekonomisk
transaktion, eftersom det &r vanligt att flygplatser tar ut en avgift for
nyttjandet av infrastrukturen baserat pa antalet passagerare. Sa dr exempel-
vis fallet for de flygplatser Swedavia ansvarar for i Sverige. Trots
avsaknaden av krav &r det alltsé rimligt att anta att ett lufttrafikforetag har
kdnnedom om det transportarbete som utfors.

For fartyg innebdr EU MRV-regelverket och IMO:s regelverk for
datainsamling, beskrivna i avsnitt 3.5.2 respektive 3.5.3, att det finns krav
pa Overvakning av dndamalsenliga uppgifter for trafikslaget. Det galler
framfor allt EU MRV-regelverket, som stéller krav pa 6vervakning béade
av drivmedelsforbrukning och transportarbete, till skillnad mot IMO:s
regler som bara kréver 6vervakning av drivmedel. Regelverken géller bara
fartyg med en bruttodriktighet 6ver 5 000. Fartyg mindre &n sd bor
mdjligen undantas fran kravet pa klimatdeklaration med hansyn till den
administrativa bordan. Det kan vara relevant att 6ver tid anpassa ett sddant
undantag med héansyn till utvecklingen pa omradet, exempelvis om EU:s
eller IMO:s regelverk utdkas till att omfatta mindre fartyg. Bland annat har
en grins pa en bruttodriktighet om 400 dykt upp i de diskussioner som
fors med anledning av Europeiska kommissionens aviserade forslag om
att inkludera sjofarten i EU ETS.

Det finns inga motsvarigheter till de nimnda harmoniserade regelverken
for buss eller tdg. Det innebir att d&ndamaélsenliga verksamhetsspecifika
uppgifter inte finns tillgéngliga pd samma sétt som for de andra fairdmed-
len. Denna omstidndighet bor beaktas vid utarbetande av tillimpnings-
foreskrifter. Exempelvis kan det vara aktuellt att i hogre utstrickning
tillata schabloniserade berdkningar 4n i friga om fartyg och flyg. Forutsétt-
ningarna i friga om tillgdng pad verksamhetsspecifika uppgifter kan
forvéntas variera beroende pé transportdr och var trafiken bedrivs. Till-
gangen till relevanta verksamhetsspecifika uppgifter bedoms exempelvis
kunna vara relativt sett hog for transportérer som bedriver trafik pa den
jarnvédg som Trafikverket forvaltar med hénvisning till de krav myndig-
heten stéller pa redovisning av drivmedelsforbrukning (inklusive el).

Schablonmdssiga berdkningar bor medges som ett undantag i vissa fall

I de fall verksamhetsspecifika uppgifter inte enkelt finns tillgdngliga och
det dr forknippat med hdga kostnader att inhdmta sadana, bor en mojlighet
till undantag finnas som medger berdkning av klimatpadverkan med
schabloner i stéllet. Sddana schabloner bor utgd ifran statistiskt och
vetenskapligt underlag om exempelvis genomsnittliga beldggningsgrader
och utsldpp. En utsldppsschablon motsvarar en genomsnittlig
klimatpaverkan for ett visst trafikslag eller for en viss typ av resa med ett



visst trafikslag. Schablonen ersétter alltsd ett berdknat vérde av
klimatpaverkan — uttryckt i gCO2e/passagerarkilometer.

Hoghojdseffekten for flyg bor redovisas

Hoghojdseffekten bor beaktas i klimatdeklarationen. Som beskrivs i
avsnitt 3.4.4 har det med stor sikerhet fastslagits att hoghdjdseffekten har
en mycket stor betydelse for den sammanlagda klimatpéverkan frén flyg.
Det ar déremot forknippat med desto storre osdkerhet att bestimma hur
stor hoghojdseffekten blir for en individuell flygresa. Skélet &r bl.a. att
hoghdjdseffekten beror pa vaderforhéllandena vid den enskilda flygningen
och vilken sammansittning det anvdnda brénslet har. Att de kemiska
mekanismerna i atmosfdaren inte &r helt klarlagda bidrar ocksa till
osdkerheter.

Hur hoghojdseffekten ska beaktas i klimatdeklarationerna bor regleras i
tillimpningsforeskrifter. P4 grund av de osdkerheter som beskrivs ovan &r
det 1ampligt med viss flexibilitet i utformningen eftersom bestimmelserna
kan behova dndras dver tid. Inledningsvis bor hoghdjdseffekten inte riknas
med 1 de tva tal som redovisas 1 klimatdeklarationen, dvs.
kgCOse/passagerare och gCOs./passagerarkilometer. I stéllet bor
hoghojdseffekten redovisas separat i form av en upplysning till resenidren
om hur stor klimatpaverkan som i genomsnitt kan uppskattas tillkomma
pa grund av hoghojdseffekten. Denna upplysning kan exempelvis vara en
standardtext om att det tillkommer ungefir en viss procent i
klimatpaverkan fran hoghojdseffekten. Att det krévs en viss flyghojd for
att hoghojdseffekten ska uppstd behdver ocksd beaktas. Nir
kunskapsunderlaget om hoghojdseffekterna och mojligheterna att
bestimma den for specifika flygningar forbéttrats &r det lampligt att
anpassa berdkningsmetoden.
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5.5 Tillsyn

Forslag: Den myndighet som regeringen bestimmer ska utova tillsyn
over att de skyldigheter som foljer av denna lag och av foreskrifter som
har meddelats i anslutning till lagen fullgérs.

Tillsynsmyndigheten ska ha rétt att pa begéran fa de upplysningar och
handlingar fran en transportor eller en aterforsiljare som behdvs for
tillsynen.

Tillsynsmyndigheten ska f& besluta de foreldgganden som behovs for
att lagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen ska
foljas. Ett beslut om foreldggande ska f& forenas med vite.

Sekretess ska i fraga om tillsynsmyndighetens tillsyn géilla for en
enskilds affdrs- eller driftférhéllanden om det kan antas att den enskilde
lider skada om uppgifterna rojs. Sekretess ska inte gélla for beslut i
drenden om tillsyn.

Bedomning: Naturvardsverket bor utses till tillsynsmyndighet.

Skilen for forslaget och bedomningen
Tillsynsmyndighet

I denna promemoria foreslas att transportorer och aterforséljare ska ldmna
klimatdeklarationer for vissa resor. For att sékerstélla att de lever upp till
detta krav krévs tillsyn av en myndighet. Vilken myndighet som bast
lampar sig for denna tillsyn bor regleras pé férordningsniva. Tillsynen bor
omfatta efterlevnaden av foreskrifter som har meddelats med direkt eller
indirekt stod av lagen samt foreskrifter som har meddelats med stod av den
s.k. restkompetensen eller ritten att meddela verkstéllighetsforeskrifter.

Féreldgganden och vite

Tillsynsmyndigheten far genom uppmaningar se till att lagen f6ljs.
Tillsynsmyndigheten bor pd begiran kunna fa de upplysningar och
handlingar frén transportoren eller aterforsdljaren som behovs for
tillsynen. Tillsynsmyndigheten bor ocksd kunna besluta om foreldg-
ganden. Foreldggandena bor kunna forenas med vite. Visserligen &r inte
alla de foretag som omfattas av tillsynen registrerade i eller bedriver
verksamhet i Sverige, men avsaknaden av en mojlighet att forena ett
foreldggande med vite riskerar att leda till att foreldggandet blir
verkningslost. Det bor alltsa vara mojligt att forena ett sadant foreldggande
med vite. Vitesforeldgganden bor emellertid vanligtvis anvindas
restriktivt. Tillsynsmyndigheten bor sa langt det 4r mdjligt pa andra sétt se
till att lagen f0ljs. Allmidnna bestimmelser om viten finns i lagen
(1985:206) om viten.

Tillsynsmyndighet

Naturvardsverket ansvarar enligt forordningen (2001:100) om den
officiella statistiken for officiell statistik inom omradet Miljo, bl.a.
avseende Utsldpp. I sitt arbete med den officiella statistiken hanterar
Naturvardsverket data och producerar kunskapsunderlag samt utvecklar pa
olika sitt arbetet med officiell statistik. Som framgar av avsnitt 3.4.1 &r



Naturvardsverket utpekad som behdrig myndighet enligt forordningen om
vissa utsldpp av véxthusgaser. Det innebér bl.a. att Naturvardsverket har
det administrativa ansvaret avseende regler om dvervakning, rapportering
och verifiering av utslépp fran luftfartsverksamhet.

Naturvérdsverket beddms mot denna bakgrund ha en lamplig kompetens
for att utfarda tillampningsforeskrifter for hur klimatpaverkan frén olika
trafikslag ska berdknas och dessutom granska om transportérerna har gjort
korrekta berdkningar och redovisningar i sina klimatdeklarationer och
upptyllt sina skyldigheter i vrigt.

Sekretess

Uppgifter om enskildas afférs- och driftférhallanden kan forekomma inom
ramen for den tillsyn som tillsynsmyndigheten foreslas utfora. Sddana
uppgifter bor omfattas av sekretess, om det kan antas att ett rdjande kan
orsaka skada. Av 30kap. 23§ offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) framgér att sekretess giller, i den utstrickning regeringen
foreskriver det, i statlig myndighets verksamhet som bestar i bl.a. tillsyn
for uppgift som ror enskilds affars- och driftsforhéllanden, uppfinningar
eller forskningsresultat, om det kan antas att den enskilde lider skada om
uppgiften rojs. Av 9 § offentlighets- och sekretessforordningen (2009:641)
framgér att sddan sekretess géller i den utstrdckning som anges i bilagan
till forordningen. Av p. 122 i bilagan framgar att sekretess bl.a. géller i
verksamhet som bestér i tillsyn enligt lagen (2020:1173) om vissa utslapp
av vixthusgaser eller enligt motsvarande dldre foreskrifter. Tillsynen
omfattar bl.a. de utsldppsrapporter som flygoperatorer ska ldmna till
Naturvardsverket med avseende pd EUETS och Corsia.
Utsléppsrapporterna omfattas alltsd av sekretessen (jfr kommissionens
genomforandeforordning [EU] 2018/2066 av den 19 december 2018 om
overvakning och rapportering av véxthusgasutsldpp i1 enlighet med
Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG och om &ndring av
kommissionens forordning [EU] nr 601/2012 och 6 kap 3 § forordningen
[2020:1180] om vissa utsldpp av viaxthusgaser). De uppgifter som
tillsynsmyndigheten kommer att fa del av i sin tillsyn enligt den nu
foreslagna  lagen  motsvarar  huvudsakligen  uppgifterna i
utsldppsrapporterna. Sekretess bor darfor gélla dven vid tillsyn enligt den
nu foreslagna lagen. Tillsyn enligt lagen om klimatdeklarationer bor alltsé
foras in 1 bilagan till offentlighets- och sekretessférordningen. Sekretess
bdr dock inte gélla for beslut i drenden.

5.6 Overklagande

Forslag: Tillsynsmyndighetens beslut om foreldggande och beslut om
att forena ett foreliggande med vite ska fa Overklagas till allmén
forvaltningsdomstol. Provningstillstand ska krévas vid overklagande
till kammarrétten.

Skiilen for forslaget: Tillsynsmyndighetens beslut om foreliggande
och om att forena sddana beslut med vite behandlas i avsnitt 5.5. Besluten
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ska kunna overklagas till férvaltningsrétten. Provningstillstdnd ska krévas
for provning i kammarrétten.

5.7 Bemyndiganden

Forslag: Regeringen ska fA meddela foreskrifter om undantag fran
skyldigheten att lamna en klimatdeklaration.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa
meddela ytterligare foreskrifter om vilka uppgifter som ska inga i en
klimatdeklaration.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa
meddela foreskrifter om vilka data som ska anvindas vid berdkning av
klimatpéverkan och hur gamla dessa fér vara, vilka berékningsmetoder
som ska anvindas och hur klimatpaverkan ska redovisas.

Skilen for forslaget
Undantag frdn skyldigheten att Idimna en klimatdeklaration

Som framgar av avsnitt 5.3 4r avsikten att kravet pa att limna en
klimatdeklaration inledningsvis endast ska omfatta vissa resor med flyg.
Det kan dven finnas situationer dér transportorer och dterforséljare av vissa
typer av resor inom ett trafikslag bor undantas fran kravet pa att [dmna en
klimatdeklaration. Regeringen bor dérfor f& meddela foreskrifter om
saddana undantag.

Andra foreskrifter pd ldgre nivd dn lag

Det &vergripande innehéllet i en klimatdeklaration foreslds framgé av
lagen. Vad en klimatdeklaration ndrmare ska innehalla bor dock regleras
pa lagre foreskriftsniva. Regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer bor darfor f4 meddela ytterligare foreskrifter om de uppgifter
som ska inga i en klimatdeklaration.

Vilka uppgifter och berdkningsmodeller som ska anvéndas vid berédk-
ning av klimatpaverkan regleras lampligen i forordning eller myndighets-
foreskrifter. Detsamma géller i fraga om redovisningen av uppgifterna.
Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer bor dérfor
bemyndigas att meddela foreskrifter om vilka data som ska anvéndas vid
berdkning av klimatpaverkan och hur gamla dessa far vara, vilka
berdkningsmetoder som ska anvdndas och hur klimatpaverkan ska
redovisas.

5.8 Ikrafttradande

Forslag: Den foreslagna lagen ska trdda i kraft den 1 juli 2022.

Skilen for forslaget: Den nya lagen bor trdda i kraft sd snart som
mojligt. Med hénsyn till den sedvanliga beredningstiden av lagstiftnings-
drenden &r det inte mdjligt med ett ikrafttridandedatum fore den 1 juli
2022. Néagra dvergangsbestimmelser behdvs inte.



6 Konsekvenser

6.1 Konsekvenser for foretag

Bedomning: Forfattningsforslagen paverkar i forsta hand transportorer
som séljer l&nga resor som har sin borjan i Sverige. Forslagen har ocksa
en direkt paverkan pé aterforsiljare av langa resor och den myndighet
som regeringen har for avsikt att utse som tillsynsmyndighet. Indirekt
berors kopare av langa resor.

Forslagen medfor vissa kostnader for transportorer for att samla in
data, genomfora berdkningar och goéra anpassningar av forsiljnings-
kanaler. Dessa kostnader &r begrinsade.

Ett foretag som vill minska sin klimatpaverkan till f61jd av en tilltankt
resa kan fatta ett mer vélinformerat beslut med stdd av klimatdeklara-
tionen. Forslagen bidrar darmed till miljokvalitetsmalen, framfor allt
malet Begrdnsad klimatpaverkan

Skilen for bedomningen
Tidsdtgdang och administrativa konsekvenser for transportérer

Forslagen medfor vissa kostnader for transportdrer for att samla in data,
genomfora berdkningar och gora anpassningar av forsiljningskanalerna.
Dessa kostnader bedoms vara begransade.

For att genomfora berékningar av den klimatpaverkan som ska redovisas
i klimatdeklarationen behdver transportérerna ha tillging till data.
Transportdrerna forutsitts ha ett systematiskt arbetssétt for att inhdmta,
sammanstélla och kvalitetssdkra dessa data, bl.a. uppgifter om drivmedels-
forbrukning och transportarbete. Forslaget forvéntas inte i ndgon stor
utstrdckning foranleda utdkade kostnader med avseende pa detta. Med
regelverken for EU ETS och Corsia foljer krav pa att drivmedelsforbruk-
ningen ska dvervakas for en stor andel av de flygrorelser som ar foremal
for kravet om klimatdeklaration.

I den mén systematiska arbetssétt for insamling av uppgifterna inte kravs
enligt andra regelverk, dr det inte osannolikt att transportérerna &nda
tillimpar séddana arbetssitt, eftersom bade drivmedelsforbrukning och
transportarbete dr ekonomiskt viktiga i en verksamhet vars syfte ar att
bedriva transporter. Flera transportorer informerar ocksa redan i dag om
resans utsldpp av koldioxid i samband med biljettkop.

Som framgar av avsnitt 5.3 och 5.4 bor det finnas mdjlighet att medge
undantag fran krav pa insamling av data, vilket medfor att mer schabloni-
serade berdkningar tillats. Ett sddant undantag kan exempelvis vara
aktuellt for transportdrer som trots det ovanstdende inte har ndgon
systematisk insamling av relevanta data samtidigt som det &r forknippat
med hoga kostnader for dem att etablera sddana arbetssitt.

Det ar forknippat med vissa kostnader att genomfora berdkningarna av
klimatpaverkan baserat pa insamlade data och att genomféra redovis-
ningen av klimatdeklarationen. Transportdrerna behdver anpassa sina
forséljningskanaler, exempelvis webbplatser, biljettautomater och appar,
sd att klimatdeklarationerna kan visas for konsumenterna i de samman-
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hang dér de ska visas. Kostnaderna for detta kan variera, bl.a. beroende pa
vilka forsdljningskanaler som ska anpassas.

Incitamentseffekter

Transportdrer konkurrerar redan i dag i viss utstrdckning pé grundval av
hur utsléppseftektiva resorna dr. Klimatdeklarationerna torde forstirka
incitamenten for en aktor att investera for en hogre utsldppseffektivitet i
forhallande till konkurrenterna.

Klimatdeklarationerna bor gora det lattare for foretag i Sverige att
minska klimatavtrycket fran personalens tjdnsteresor, serviceresor och
inkdpsresor med till en borjan flyg, men pa sikt dven tag, buss och férja.
Under 2011-2016 gjordes i genomsnitt ca 5,5 miljoner tjansteresor,
serviceresor och  inkdpsresor per ar enligt Trafikanalys
resvaneundersokning.

Vilka transportérer berérs?

Flygbranschen i Sverige bestir av enstaka stora och flera mindre
flygbolag. Det dominerande flygbolaget i Sverige dr SAS. Enligt
Transportstyrelsens trafikstatistik for det fjarde kvartalet 2019 hade SAS
en marknadsandel pa 49 procent i inrikes trafik. Nast storst var BRA med
en marknadsandel pa knappt 30 procent, dérefter foljde Norwegian Air
med knappt 19 procent. I utrikes trafik hade SAS, under samma period, en
marknadsandel pa 24 procent, Norwegian Air 18 procent och Ryanair
8 procent. Cirka 75 procent av utrikes flygresor utfordes alltsd av
flygbolag med site i ett annat land &n Sverige.

Nér det géller forsédljningskanaler for flygresor anges i en rapport
bestilld av IATA att 2016 saldes cirka en tredjedel av flygbiljetterna av
flygbolagen. Resten séldes alltsd via aterforséljare. Enligt rapporten
bedoms flygbolagens forsdljning i egna kanaler oka till uppemot
50 procent ar 2021.

Ett begrinsat antal foretag ar transportdrer och séljer tagresor pa den
svenska marknaden. Statliga SJ] AB &dr den dominerande aktoren.
Darutover finns bl.a. MTRX, Vy Tag, Snilltdget, FlixTrain och Inlands-
banan AB. Det dr genomgéende fraga om stdrre foretag som bor ha goda
mdjligheter att hantera en klimatdeklaration.

Bussbranschen domineras i dag av stora aktorer. Tyska FlixBus och det
norska foretaget Vy ér de storsta aktdrerna som har linjelagd kommersiell
busstrafik. Vy upptriader under varumérkena Vy Bus4You och Vy express
pa den svenska fjarrbussmarknaden. Vid sidan av de stora aktdrerna finns
ménga mindre foretag som ofta utfor busstrafik som partner till ndgon av
de stora aktdrerna.

Det finns femton rederier som trafikerar reguljért till och fran Sverige
och ett som trafikerar Gotland. Rederiet med flest linjer 4r svenska Stena
Line med sammanlagt sex linjer fran Go6teborg, Halmstad, Trelleborg,
Karlskrona och Nynédshamn. Tyskdgda TT-Line har med fyra linjer fran
Trelleborg flest linjer pé sydkusten. I Finlandstrafiken konkurrerar i forsta
hand estniska Tallink Silja och finska Viking Line. En mindre konkurrent
finns i form av finska Rederiaktiebolaget Eckerd som har Alandstrafik
mellan Grisslehamn och Eckerd under varumérket Eckerdlinjen. For en



stor del av rederierna dr det kombinationen gods och passagerare som
mdjliggdr 16nsamhet pa linjerna.

Konsekvenser for dterforsdljare

Om en aterforsdljare av langa resor far en klimatdeklaration av en
transportor, ska aterforsiljaren tillhandahalla denna klimatdeklaration till
sina presumtiva kunder. For att géra informationen i klimatdeklarationen
tillginglig for sina kunder kan aterforsdljarna behdva anpassa sina
forsdljningskanaler, t.ex. webbplatser och appar. Kostnaderna for detta
bedoms vara begriansade.

6.2 Konsekvenser for myndigheter under
regeringen

Bedomning: Tillsynen av efterlevnaden av de nya reglerna innebér en
ny uppgift for den tillsynsmyndighet som regeringen avser att utse.
Detsamma géller foreskriftsriatten. Kostnaderna kan finansieras inom
befintlig anslagsram.

En myndighet som vill minska sin klimatpaverkan till foljd av en
tilltdnkt resa kan fatta ett mer vélinformerat beslut med stod av
klimatdeklarationen.

Skilen for bedomningen: For Naturvardsverket innebér arbetet med att
ta fram foreskrifter och utdva tillsyn en ny uppgift. Av dessa tva uppgifter
bedoms framtagandet av foreskrifter vara den mest resurskravande. Totalt
sett bedoms det dock handla om relativt begridnsade arbetsinsatser.

For samtliga myndigheter bedoms lagforslaget forbdttra mojligheterna
att uppfylla kraven i forordningen (2009:907) om miljéledning i statliga
myndigheter eftersom det underléttar for dem att vélja resor med légre
klimatpaverkan.

6.3 Konsekvenser for enskilda

Bedomning: En resendr som vill minska sin klimatpéverkan till f6ljd
av en tilltdnkt resa kan fatta ett mer valinformerat beslut med stod av
klimatdeklarationen.

Skilen for bedomningen: Syftet med fOrslagen &r att minska
klimatpaverkan av resor genom att synliggora dessa for en resendr fore
kop. En resendr som vill minska sin klimatpaverkan till f61jd av en tilltankt
resa kan fatta ett mer vilinformerat beslut med stod av deklarationen.
Genom att synliggéra effekten av en resa med hjilp av en
klimatdeklaration skapas en medvetenhet hos allménheten om resans
negativa klimat- och miljoeffekter. Denna medvetenhet kan péverka pa
vilket sétt resan gors, vart resan ska ga och om resan alls ska genomforas.

Pa den svenska resemarknaden gjordes det i genomsnitt ca 25 miljoner
langa resor (ldngre dn 150 kilometer) per ar med flyg, tdg, buss eller férja
under perioden 2011-2016 enligt statistikuttag fran Trafikanalys
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resvaneundersokning. Fritidsresorna dominerade med ca 15,3 miljoner
resor jamfort med ca 5,5 miljoner tjdnsteresor. Resterande resor hade
andra syften, som serviceresor, inkopsresor etc. Som framgér av tabell 1
gjordes under denna tidsperiod de flesta 1dnga resorna med tag titt f6ljda
av flygresor. Resldngden med flyg var dock mycket lédngre, vid fritidsresor
i genomsnitt 2 830 kilometer jamfort med en genomsnittlig tdgresa som
var ca 390 kilometer. Av tabell 1 framgér vidare att kvinnor i genomsnitt
gjorde ndgot fler langa resor 4n mén per &r under 2011-2016. Det
vanligaste fardsattet for kvinnor var tdg medan det f6r mén var flyg.
Trafikanalys resvaneundersokning visar ocksa att det langvéga resandet
skiljer sig at mellan olika aldersgrupper. Gruppen 3049 &r star for det
storsta antalet flygresor och tagresor jamfort med ovriga alderskategorier.
Minst antal resor genomfordes av dldersgruppen 65—-80 &r. Flest bussresor
genomfordes av aldersgruppen 6-29 ar, f6ljt av gruppen 65-84 ar.

Tabell 1. Antal resor, i 1000-tal, med flyg, fartyg, tdg och buss snitt per
ar under 2011-2016 uppdelat pa méan och kvinnor.

Fardsatt Kvinna Man Totalt
Flyg 4 267 5329 9596
Fartyg 453 412 865
Tag 5936 4944 10 830
Buss 1 654 1 364 3018
Totalt 12 310 12 049 24 359

Kalla: Statistikuttag fran Trafikanalys Resvaneundersokning.

6.4 Konsekvenser for miljon

Bedomning: Forslagen bidrar till miljokvalitetsmalen, framfor allt
maélet Begrinsad klimatpaverkan.

Skilen for bedomningen: Det dr troligt att klimatdeklarationerna,
genom att ge ett bittre underlag for informerade val, kommer att paverka
méinniskors resande och dirmed bidra till minskade utsliapp av vixthus-
gaser. Hur stor denna effekt kan komma att bli dr dock svart att berdkna
eftersom det finns ett antal ekonomiska styrmedel som ocksa bidrar till
minskad klimatpéverkan fran langa resor.

6.5 Ovriga konsekvenser

Bedomning: Forslagen paverkar inte jamstélldheten mellan kvinnor
och main, brottsligheten, det brottsforebyggande arbetet, sysselsétt-
ningen och den offentliga servicen i olika delar av landet eller mojlig-

heten att nd de integrationspolitiska malen.




Skilen for bedomningen: Forfattningsforslagen bedoms inte paverka
jamstdlldheten mellan kvinnor och mén, brottsligheten, det brottsférebyg-
gande arbetet, sysselséttningen och den offentliga servicen i olika delar av
landet eller mdjligheten att né de integrationspolitiska malen.
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7 Forfattningskommentar

Forslaget till lag om klimatdeklarationer for resor

Lagens syfte och tillimpningsomrade

1§ Lagens syfte ar att synliggéra klimatpaverkan av resor och att dirigenom
astadkomma en minskning av sadan paverkan.

Paragrafen anger syftet med lagen. Overviigandena finns i avsnitt 5.1.

Syftet med lagen &r att mojliggora for en presumtiv resendr att gora ett
medvetet val av sétt att resa, med beaktande av resans péverkan pa
klimatet.

2§ Lagen ska tillimpas vid forsédljning och erbjudanden om forséljning av resor
som paborjas i Sverige och, om det dr en tur- och returresa, avslutas i Sverige.

Paragrafen anger lagens tillimpningsomridde. Overviigandena finns i
avsnitt 5.1.

Lagen ska tillimpas pa resor som séljs eller erbjuds till resenérer i
Sverige och som boérjar och, om det rér sig om en tur- och returresa,
avslutas i Sverige.

Ord och uttryck i lagen

3§ Idennalagavses med
klimatdeklaration: en redovisning av klimatpaverkan av en viss resa
transportor: ett trafikforetag som utfor passagerartransporter for allménheten.

Paragrafen innehéller forklaringar av ord och uttryck.

En klimatdeklaration &r en redovisning av vilken klimatpaverkan en viss
resa orsakar. Det kan tex. avse klimatpaverkan av utslipp av
vixthusgaser.

I denna lag avses med transportdr det foretag som faktiskt utfér en
transport. Forsiljning av och erbjudande om en transport kan hanteras av
antingen transportdren eller en aterforséljare som transportdren har anlitat.

Skyldighet att liimna en klimatdeklaration

4§ En transportdr som séljer en resa eller erbjuder en resa till forsdljning ska 1
omedelbar anslutning till forsdljningen eller erbjudandet pa ett tydligt sétt
tillhandahalla kdparen eller mottagaren av erbjudandet en klimatdeklaration for
resan.

Om transportdren siljer en resa eller erbjuder en resa till forséljning genom en
aterforsiljare, ska transportdren tillhandahélla aterforsiljaren klimatdeklarationen.
Aterforsiljaren ska i sin tur pa ett tydligt sitt tillhandahalla koparen eller
mottagaren av erbjudandet denna klimatdeklaration.

Paragrafen anger dvergripande av vem och nér en klimatdeklaration ska
laimnas. Overvigandena finns i avsnitt 5.2.

Enligt forsta stycket ska en transportor tillhandahalla en potentiell
resendr en klimatdeklaration i omedelbar anslutning till ett erbjudande om
eller en forsdljning av en resa. Transportoren &r alltsd skyldig att



mojliggora for den potentielle resendren att gora ett aktivt val i friga om
den klimatpéverkan som en ténkt resa innebér. En klimatdeklaration kan
tillhandahallas pa olika sétt, t.ex. digitalt eller i pappersform. Det ska dock
vara tydligt for den presumtive resenéren att det finns en klimatdeklaration
for resan.

Om transportdren erbjuder eller séljer resan via en aterforsiljare framgér
det av andra stycket att transportdren ansvarar for att aterforséljaren far
del av klimatdeklarationen for vidare befordran till resendren. En
aterforsiljare dr ndgon som for transportdrens rédkning erbjuder och séljer
dennes resor till potentiella resenérer.

Klimatdeklarationens innehall

5§ En klimatdeklaration ska innehalla uppgifter om

1. den klimatpaverkan som varje passagerare ger upphov till per kilometer,

2. den totala klimatpaverkan som varje passagerare ger upphov till under resan,
och

3. referensvarden, som gor det mojligt att beddoma omfattningen av en resas
klimatpaverkan och att jamfora sddana utsléapp for olika resor.

Paragrafen anger 6vergripande vad en klimatdeklaration ska innehalla.
Overvigandena finns i avsnitt 5.4.

Av punkten ett framgér att en klimatdeklaration ska innehalla uppgift
om resans klimatpaverkan per passagerare och transporterad stracka.

Enligt punkten tva ska klimatdeklarationen innehélla uppgifter om den
totala klimatpaverkan som en resa ger upphov till, uppdelat pa varje
passagerare. Denna uppgift kan rdknas fram genom att multiplicera
uppgiften under forsta punkten med det antal kilometrar som resan varar.

En klimatdeklaration ska enligt punkten tre innehélla referensvirden.
Referensvérdena gor det mojligt for resenéren att bedoma hur den aktuella
resans klimatpaverkan forhaller sig till klimatpaverkan av alternativa resor
eller andra sitt att resa.

Tillsyn
6§ Den myndighet som regeringen bestdimmer utdvar tillsyn Over att de

skyldigheter som foljer av denna lag och av foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen fullgors.

Paragrafen anger att en tillsynsmyndighet ska finnas. Overvigandena finns
iavsnitt 5.5.

Enligt paragrafen ska regeringen bestimma vilken myndighet som ska
ansvara for tillsynen dver att de skyldigheter som foljer av denna lag eller
av foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen fullgérs. Tillsynen
traffar savil foreskrifter som har meddelats med direkt eller indirekt stod
av lagen som fOreskrifter som har meddelats med stdd av den s.k.
restkompetensen eller ritten att meddela verkstallighetsforeskrifter.

78§ For att fullgora sina uppgifter enligt denna lag har tillsynsmyndigheten ritt
att pa begdran fa de upplysningar och handlingar fran en transportdr eller en
aterforsiljare som behdvs for tillsynen.
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Paragrafen anger tillsynsmyndighetens befogenheter. Overvigandena
finns i avsnitt 5.5.

Av paragrafen framgér att tillsynsmyndigheten har ritt att begéra viss
information av en transportor eller en aterforséljare, om det behdvs for att
tillsynen ska kunna genomforas.

Foreliiggande att liimna en klimatdeklaration

8 § Tillsynsmyndigheten fér besluta de foreldgganden som behdvs for att denna
lag och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen ska f6ljas.
Ett beslut om foreldggande far forenas med vite.

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens rétt att meddela foreldgganden
och forena dessa med vite. Overvigandena finns i avsnitt 5.5.

Enligt forsta stycket kan forelagganden beslutas for att tillsynen ska
kunna genomforas effektivt, t.ex. for att formé en transportdr eller en
aterforsdljare att tillhandahalla de handlingar som behovs.

Av andra stycket framgér att ett beslut om foreldggande far forenas med
vite. Allménna bestimmelser om vite finns i lagen (1985:206) om viten.
Tillsynsmyndigheten ska i varje enskilt fall bedoma om det &r lampligt att
forena ett beslut om foreldggande med vite.

Overklagande

9§ Tillsynsmyndighetens beslut enligt 8 § far dverklagas till allmén forvalt-
ningsdomstol.
Provningstillstand kravs vid 6verklagande till kammarrétten.

Paragrafen anger att tillsynsmyndighetens beslut far &verklagas.
Overvigandena finns i avsnitt 5.6.

Enligt forsta stycket ska tillsynsmyndighetens beslut om foreldggande
och beslut om att férena ett foreldggande med vite f& 6verklagas till allmén
forvaltningsdomstol.

Av andra stycket framgar att det krdvs provningstillstind vid
overklagande till kammarrétten.

Bemyndiganden

10§ Regeringen far meddela foreskrifter om undantag fran skyldigheten att
lamna en klimatdeklaration.

Paragrafen anger att regeringen far meddela undantag fran skyldigheten
att limna en klimatdeklaration. Overviigandena finns i avsnitt 5.6.

Med stod av bemyndigandet kan regeringen t.ex. foreskriva att
skyldigheten att 1dmna en klimatdeklaration inte ska omfatta ett visst
trafikslag eller en viss typ av resa inom ett trafikslag.

11§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
ytterligare foreskrifter om vilka uppgifter som ska inga i en klimatdeklaration.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om



1. vilka data som ska anvindas vid berdkning av klimatpaverkan och hur gamla
dessa far vara,

2. vilka berdkningsmetoder som ska anvindas, och

3. hur klimatpaverkan ska redovisas.

I paragrafen bemyndigas regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer att meddela foreskrifter om de uppgifter som en
klimatdeklaration ska innehélla. Overvigandena finns i avsnitt 5.6.

Av forsta stycket framgar att regeringen far precisera de uppgifter som
en klimatdeklaration ska innehalla.

Enligt andra stycket far regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer meddela foreskrifter om vilka uppgifter och metoder som ska
anvéndas for att berdkna klimatpéverkan av en resa. Foreskrifter far dven
meddelas om hur den berdknade klimatpaverkan ska redovisas.
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