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Mistra Urban Futures &r ett internationell centrum som arbetar for att skapa en hallbar
stadsutveckling. Huvudkontoret ligger i Goteborg. Centrumet ar verksamt i fem
stader runt om i varlden: Goteborg, Kapstaden, Kisumu, Manchester och Shanghai.
En forutsattning for att framgangsrikt skapa stader som &r rattvisa, gréna och tata,
och som leder mot en hallbar utveckling &r att gemensamt producera ny kunskap.
Genom en global Arena skapas utbyte med omvariden och mellan de fem staderna.



Innehall

Innehall

Sammanfattning
Metod
Resultat av scenarioberdkningarna
Livskvalitetskonsekvenser av en klimatomstallning
Vigen framat

Summary
Methodology
Results of the scenario estimates

The implications for quality of life from a low-carbon transition

The way forward

Bakgrund
2-gradersmalet och en hallbar utslappsniva
Klimatpaverkan fran géteborgarnas konsumtion

Syfte

Metod
Berakningsmetod

Goteborgs Stads langsiktiga klimatarbete
Klimatlaget i Géteborg
Vad kravs for att nd malet?
Klimatstrategi fér Goteborg - med siktet 2050

Vastra Gotalandsregionens klimatstrategi

Scenarioberdkningar - utgangspunkter
Tre olika scenarier
Beskrivning av typhushallen
Energisystemen i framtiden

Scenarioberdkningar

- resultat per utsldppsomrade
Bil - Nuldget
Bil - Business as usual
Bil - Dagens klimatpolitiska inriktning
Bil - Klimatomstallning
Kollektivtrafik - Nuldget
Kollektivtrafik - Business as usual
Kollektivtrafik - Dagens klimatpolitiska inriktning
Kollektivtrafik - Klimatomstallning
Flyg - Nulaget
Flyg - Business as usual
Flyg - Dagens klimatpolitiska inriktning
Flyg - Klimatomstallning

35
35
36
37
39
39
40
41
41
42
42
43
43



Uppvarmning - Nuldget

Uppvarmning - Business as usual

Uppvarmning - Dagens klimatpolitiska inriktning
Uppvarmning - Klimatomstallning

Elanvandning - Nuldget

Elanvandning - Business as usual

Elanvandning - Dagens klimatpolitiska inriktning
Elanvandning - Klimatomstallning

Mat - Nuldget

Mat - Business as usual

Mat - Dagens klimatpolitiska inriktning

Mat - Klimatomstallning

Ovrig konsumtion - Nuldget

Ovrig konsumtion - Business as usual

Ovrig konsumtion - Dagens klimatpolitiska inriktning
Ovrig konsumtion - Klimatomstallning

Offentlig konsumtion

Resultat offentlig konsumtion

Offentlig konsumtion av mat i Géteborgs Stad

Scenarioberakningar - sammanfattat resultat
Nuldget

Scenario - Business as usual

Scenario - Dagens klimatpolitiska inriktning
Scenario - Klimatomstallning

Diskussion scenarioberdkningar

Livskvalitetskonsekvenser av en klimatomstallning

Innebar en klimatomstallning 6kade kostnader?
Mindre biltrafik och bilkérande

Minskad kéttkonsumtion

"Frysning" av flygandet pa 2010 ars niva
Kortare arbetstid

Andra mojliga férandringar

Sammanfattande diskussion kring livskvalitet

Slutsatser
Vilka livskvalitetskonsekvenser far omstéliningen for géteborgarna?

Metod
Summering
Ndsta steg

Bilaga 1 - Berakning av emissionsfaktorer for el i scenarierna

Bilaga 2 - Berdkningar bilkorning

Referenser

44
44
45
46
47
48
48
49
49
50
50
51

51

52
52
53
53
56
58

59
59
59
61
63
64

66
67
69
71
73
74
76
77

79
80
81
81
82

83
84
86



Sammanfattning

Tillsammans med 6vriga delar av vdrlden star vi i Goteborgsregionen infor en av vér tids
storsta utmaningar — att hejda klimatférdndringarna. EU, Sverige och Géteborg har antagit
det sé kallade 2-gradersmalet vilket innebar att den globala medeltemperaturen vid jordens
yta inte ska stiga mer dn tva grader 6ver den forindustriella nivan. Syftet med den hdr
rapporten dr att oka kunskapen om mojliga dtgdrder for att géteborgarnas utslipp ska
komma ner till en klimatmdssigt hallbar niva.

I rapporten anvénder vi ett konsumtionsperspektiv vilket innebar att klimatbelastningen
berdknas utifran goteborgarnas konsumtionsmonster, oavsett var i varlden som utsldppen
dger rum. Det innebar att klimatpaverkan fran till exempel tillverkningen av det vi importe-
rar och fran alla véra flygresor dr inkluderade, vilket inte &r fallet i den officiella klimat-
statistiken som bygger pa utsldpp som sker inom Sverige.

I Goteborg liksom resten av véstvirlden behover de klimatpéverkande utsldppen minska
till motsvarande under tva ton koldioxid per person och ér for att hamna pa en niva som ar
langsiktigt hallbar, idag &r utslappen flera ganger hogre. For att uppna kraftfulla utslapps-
minskningar méste nationella, regionala och lokala strategier och mal f6ljas av tillrickliga
atgarder. Oavsett om det handlar om organisationer eller privatpersoner sa borjar resan med
en insikt i vad som behover goras. Forst nér vi har kunskap och forstaelse sa har vi mojlig-
het att agera pa ett sitt som leder oss ritt.

Rapporten belyser foljande fragestéllningar:

e Hur skiljer sig klimatbelastningen mellan olika ”typhushall” i Géteborg och
Vistra Gotaland?

e Hur kommer klimatbelastningen, ur ett konsumtionsperspektiv, att se ut 2030 och
2050 baserat pa olika klimatpolitiska inriktningar?

e Hur kan olika klimatmassigt motiverade forandringar tdnkas paverka livskvaliteten?

e Vilken fordndring av den politiska inriktningen kravs for att vi ska kunna leva gott
i ett klimatmaéssigt hallbart Géteborg?



METOD

Med utgdngspunkt i utredningar och forskning beskriver vi hur en klimatomstéllning
konkret skulle kunna se ut for sex typhushéll i Goteborg och Vistra Gotaland. Med hjalp av
statistiska uppgifter om medborgarna har f6ljande typhushall skapats:

1. Hoginkomstfamilj i villa i Goteborg — ”Askimsbon”
2. Ensamstiende ldginkomsttagare i hyresritt i Goteborg — ”Angeredsbon”

3. Par utan barn med medelinkomst i central ldgenhet 1 Goteborg
— ”Johannebergsbon”

4. Familj med medelinkomst i villa i Fargelanda — ”Férgelandabon”
5. Familj med medelinkomst i Alingsés som bilpendlar — ”Alingsasbon”

6. Medelgoteborgaren — "Medelgoteborgaren”

I vara berdkningar har vi for de flesta av utsldppsposterna anvént oss av en sa kallad
bottom-up-metod. Detta d& rapporten syftar till att visa hur enskilda individer med sin livs-
stil paverkar klimatet och hur olika handlingar och beteenden kan fordndras for att minska
klimatpéaverkan fran hushéllen. I en bottom-up-metod utgar man frén hur hushallen agerar
och utifran detta berdknar utslappen, vilket ndrmast kan liknas vid en slags livscykelanalys
av ett ars aktivitet i de olika typhushallen (berdknat per individ).

Ambitionen &r att omfatta all klimatpaverkan och berdkningarna &r gjorda for de atta
omraden som syns till hoger i figuren nedan. Vi borjade med att analysera klimatpaverkan
ar 2010 for de olika typhushéllen. Resultaten nedan visar att utsldppen per person varierar
mellan drygt 6,5 och 10 ton CO2 per ar. Utsldppen for medelgdteborgaren ér 7,5 ton CO2
(nér CO2 anges i den hir rappporten avses koldioxidekvivalenter vilket innebér att andra
klimatpaverkande gaser, t ex metan, har inkluderats i berdkningarna).
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Utslapp fran de olika typhushallen 2010 uppdelat pa olika omraden.



Det huvudsakliga arbetet har varit att berdkna klimatbelastningen for aren 2030 och 2050.
Vi har analyserat tre olika scenarier. Tanken med forsta scenariot ”Business as usual”
(BAU) éar att visa hur situationen skulle kunna se ut om de trender som vi har sett de senaste
decennierna haller i sig, till exempel 6kningar avseende bostadsyta, kottkonsumtion,
flygande, bilkérning, men ocksé effektiviseringar som i viss mén bidrar till att minska ut-
slappen. Det andra scenariot ”Dagens klimatpolitiska inrikining” (DKI) visar hur langt man
skulle kunna nd om dagens nationella, regionala och lokala politiska ambitioner uppnas:
bland annat helt fossilfria fordon, utbyggd kollektivtrafik och mer fornybar el. I det tredje
scenariot " Klimatomstillningsscenariot” (KLIMAT) ér dessa forandringar tillimpade 1
annu storre omfattning, dessutom omfattar detta scenario bland annat en kraftig minskning
av kottkonsumtionen och en stabilisering av flygresandet pa 2010 ars niva. I tabellen nedan
finns en detaljerad 6versikt Over vara antaganden for medelgoteborgaren 2050 i de tre olika

scenarierna (vid vissa fall har andra antaganden gjorts for 6vriga typhushall).

Vara antaganden till scenarier for 2050

BAU - Scenario
Business as usual

DKI - Scenario
Dagens klimatpolitiska
inriktning

KLIMAT - Scenario
Klimatomstallning

Utslapp fran el
(paverkar bl. a évrig
konsumtion, elbil, 6vrig
elanvandning)

Samma som 2010
(bygger pa nordisk
elmix)

Utsldappsminskning per kWh:

65%

Utsldppsminskning per
kWh: 97%

Flyg

Flygkilometer: + 350 %
Effektivisering: 1,2%/ar

Samma som BAU

Flygkilometer: samma
som 2010
Effektivisering: 1,2%/ar

Ovrig konsumtion

Volym: +120%
Effektivisering: 0,9%/ar

Som BAU + ca 65% mindre
utslapp fran industrins
elanvandning

Som BAU+ fossilfri el
fran industrins elanvand-
ning

Bilkorning

Volym: + 32%
Effektivisering: 20%

Volym: - 20%
Inga fossila branslen
Effektivisering: 50%

Samma som DKI
forutom:
volym: - 38%

Kollektivtrafik

Volym: samma som 2010
Utslappsminskning per
km: 20%

Volym: férdubbling
Utsldppsminskning per km:
60%

Volym: férdubbling
Utslappsminskning per
km: 85%

Elanvandning

Volym: +25%/person

Volym: +12%/person

Volym: -50%/person

Uppvdrmning

Bostadsyta: +58%

Bostadsyta: +58 %
Effektivisering: 25%.

Bostadsyta: +/- 0%
Effektivisering: 50 %

Matkonsumtion

Volym kott: +50%

Volym koétt: + 50%
Fossilfri produktion

Volym koétt: - 87%
Fossilfri produktion

Offentlig konsumtion

Samma som 2010

Minskar i proportion med
ovanstaende poster

Minskar i proportion med
ovanstdende poster

RESULTAT AV SCENARIOBERAKNINGARNA

Resultaten visar att i Business-as-usual scenariot (BAU) sa okar de klimatpaverkande
utsldppen med dver 30 procent till ar 2050 jamfort med idag. Analysen av Dagens klimat-
politiska inriktning (DKI) visar att det bara skulle leda till en liten minskning av de totala
utsldppen (se figur nedan). De kraftiga utsldppsminskningarna fran framst végtrafiken skulle
atas upp av okningar frén flyg och matkonsumtionen.
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Utslépp fran de olika typhushallen 2050 i scenariot "Dagens klimatpolitiska inriktning".

En kompletterande analys visar att en arbetstidsforkortning (-18 % arbetstid), som mot-
svarar ungefar en reduktion till fyradagarsvecka, skulle kunna minska utslappen med yt-
terligare ungefar 10 procent. Detta bygger pa att konsumtionsékningen da skulle ske i en
langsammare takt.

Berdkningarna i Klimatomstéllningsscenariot (KLIMAT) visar att det dr mdjligt att na
under tva tons utslépp per person till 2050. Undantaget dr hoginkomsttagaren ”Askimsbon”
som behdver minska sitt flygande for att hamna under tva ton.
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Utslépp fran de olika typhushallen 2050 i klimatomstéllningsscenariot.



Klimatscenariot forutsitter omfattande fordndringar av bade den privata och den offentliga
konsumtionen. Scenariot forutsitter att dagens klimatpolitiska inriktning pé alla nivaer (in-
ternationellt, nationellt, regional och lokalt) breddas till att &ven omfatta maten och flyget
samt att de mal som redan finns avseende transporter och energi uppnas.

Nedan foljer en lista pa de vdgval och atgédrder som enligt var analys behovs for att na en
hallbar och rittvis utsldppsniva. Var studie har fokuserat pd Goteborgssamhéllet men vi tror
att det krévs liknande atgérder for att andra samhéllen ska né klimatmalen.

e Internationell nivd — EU behover infora tillrdckligt starka styrmedel {or att:
o Skapa en fossilfri elproduktion inom EU.

o Fortsétta att minska utsldppen per flygkilometer och stoppa 6kningen av det
totala flygresandet.

o Uppna en kraftfull energieffektivisering.

o Stélla om jordbruks- och livsmedelssektorn, bland annat genom att notkotts-
produktionen minskar mycket kraftigt.

e Nationell niva — Sverige behdver infora tillrackligt starka styrmedel for att:
o Na& malet om Fossiloberoende fordonsflotta till 2030.
o Minska transportsektorns utslapp till ndra noll ar 2050.

o Stoppa 6kningen av flygresandet. Exempelvis genom att utvidga koldioxid-
skatten eller infora motsvarande utslappsminskande styrmedel (géller ej om
tillrackligt starka internationella styrmedel infors).

o Uppna en 6vergang till huvudsakligen vegetabilisk kost.

o Overviiga att ta ut produktivitetsdkningen som forkortad arbetstid istillet for i
privatkonsumtion.

e Regional niva — Vistra Gotalandsregionen behdver:
o Bygga ut kollektivtrafiken med omstéllning till fossilfria brénslen.

o Initiera, driva och finansiera regionala projekt for klimatomstillning med mélet
att uppna ett fossilfritt Vastra Gotaland 2030.

o Samordna verenskommelser mellan aktorer i Vistra Gotaland for minskat
matsvinn, spridning av klimatsmarta teknikldsningar etc.
o Anvinda Vistra Gotalandsregionens eget forsorjningsbehov for frimjande av:

hallbar konsumtion genom krav i upphandlingar, &terbruk av mobler genom
béttre planering etc.



e [.okal niva — Goteborgs Stad behover:
o Upphora med anviandningen av fossila branslen for fjarrvarmeproduktionen.
o Fortsdtta att investera i fornybar energiproduktion.

o Energieffektivisera bostdder sé att energianvandningen per kvadratmeter &r
hélften sa stor 2050 (75 procent av dagens niva till ar 2030).

o Forindra transportsystemet genom att:
o fordubbla kollektivtrafikens andel av resandet till 2030.
o minska utsldppen fran kollektivtrafiken med 85 procent.
o0 minska biltrafiken med nédrmare 40 procent.
o fortdta staden och konsekvent bygga i goda kollektivtrafikldgen.
o forbdttra mojligheterna att cykla och ga
o arbeta for 6kad anvandning av bilpooler.

o Servera mindre kott och mejeriprodukter och mer vegetabilier i den offentliga
verksamheten.

o Overviga att minska de anstilldas arbetstid, alternativt att hdja skatten och 6ka
den tjanstebaserade delen av stadens verksamhet.

o Mycket aktivt arbeta med att paverka invanarna till férandrade konsumtions-
monster nir det giller flyg och kott.

Goteborgs Stad har en radighet 6ver en vésentlig del av omstéllningen som att tillhanda-
hélla 16sningar men ar samtidigt beroende av att andra aktorer véljer att genomfora fordand-
ringar i linje med kommunens klimatintentioner.

LIVSKVALITETSKONSEKVENSER AV EN KLIMATOMSTALLNING

Rapporten omfattar dven ett kapitel om kopplingarna mellan klimat och livskvalitet. Till att
borja med ar det centralt att poéngtera att det dr helt avgoérande for framtida generationers
livskvalitet att klimatmalen uppfylls. Det ar ocksé viktigt att komma ihag att klimatfragan
ar global och att nuvarande politiska inriktning kan leda till 6desdigra konsekvenser for
minniskor i olika delar av vérlden. Fokus hér ar dock vilka konsekvenser for manniskors
livskvalitet som ny teknik och férdndrad livsstil kan fa for dagens generation. Forskning
som bedrivits i anknytning till arbetet med den hér rapporten indikerar att ménniskors
livskvalitet efter en klimatomstéllning skulle vara ungefédr som i dag. Farhagan om att en
klimatomstillning skulle innebéra att ménniskor gar tillbaka till en levnadsstandard och
livskvalitetsniva som radde for lange sedan framstar som helt obefogad.

Men dven om ménniskors totala vilbefinnandeniva knappast skulle paverkas av en kli-
matomstéllning sa kan enskilda atgirder naturligtvis upplevas som bade positiva och nega-
tiva. Battre kollektivtrafik och okat cyklande kan t ex upplevas som positivt. Férandringar
t ex av vad vi dter kan upplevas som negativa d&ven om de langsiktigit ocksa ar forknippade
med hilsoméssiga fordelar. Nér det géller att idén att frysa flygandet pa nuvarande niva sa
finns det en risk att detta skulle medfora att en mojlig 6kning av livskvaliteten uteblir.
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Aven om det delvis kan undvikas, t ex genom bittre tigforbindelser, s kan hér finnas ett
visst potentiellt ”pris” for att nd klimatméalen. Detta géller dock framst for de grupper som
flyger mycket. Generellt belastar personer med stor kopkraft klimatet mer én de med min-
dre pengar att disponera. Detta dr uppenbart pa en global niva, men det dr dven sant i ett
svenskt perspektiv. Storre forandringar behdvs for hoginkomsttagare for att komma ner till
klimatmassigt hallbara utslappsnivaer.

VAGEN FRAMAT

En klimatomstéllning innebar omfattande fordndringar av vart samhélle och vara livsstilar.
Privatpersoner, foretag, offentliga organ och politiker pé lokal, regional, nationell och inter-
nationell niva behover bidra pa olika sitt for att etablera klimatmassigt hallbara innovationer
nér det géller allt frén vara dagliga transporter till kosten och semestrandet. Inte minst sé
handlar det for politiker om att vaga infora, och for véljare att bejaka, tillrackligt starka
styrmedel for att dessa innovationer ska komma till stand.

Tanken 4r att resultaten i denna rapport ska utgora grunden for en mer kunskapsbaserad
diskussion om hur vi hittar vigen framat. Enskilda individer och organisationer har natur-
ligtvis asikter om de atgirder for att begriansa utsldppen som vi har valt att analysera i den
hér rapporten. Genom att tillgéngliggora den Excel-fil som denna rapport bygger pé vill vi
underlétta analyser av andra atgérder. Pa detta sétt ger vi kritiker till denna rapport mojlig-
heter att vara konstruktiva och komma med alternativa atgirder for att uppna tillrackliga
utsldppsminskningar. P4 www.bit.ly/Klimatomstallning finns inte bara Excel-filen och olika
underlagsrapporter utan ocksé ett niatforum for dialog.




Summary

Together with the rest of the world, we in the Gothenburg Region are facing one of

the greatest challenges of our time — to mitigate climate change. The EU, Sweden and
Gothenburg have adopted the so called 2°C target, which says that the global average surface
temperature must not increase more than 2°C above the pre-industrial level. The purpose

of this report is to increase the knowledge about possible measures for reducing emissions
from Gothenburg’s residents to a sustainable level.

In the report we take a consumption perspective, meaning that the climate impact is
based on the inhabitants of Gothenburg consumption patterns, regardless of where the emis-
sions actually take place. This means that the climate impact includes the manufacturing of
imported goods and all air travel abroad. This is not the case in the official climate statistics
which are based solely on emissions within Sweden.

In Gothenburg, as in the rest of the Western world, greenhouse gas emissions need to
be reduced to the equivalent of less than two tonnes of CO2 per person per year in order to
reach a level that is sustainable in the long run. Currently the emissions are several times
greater. In order to achieve substantial reductions in emissions the national, regional and
local strategies and objectives must be followed up by sufficient measures. For both organi-
sations and individuals the journey must start with an insight into what needs to be done.

The report throws light on the following questions:

e In what ways do the climate impacts vary between different types of households
in Gothenburg and the surrounding region of Vistra Gotaland?

e What will the climate impact look like from a consumption perspective in 2030
and 2050, based on different climate policy approaches?

e How might the various changes needed to mitigate greenhouse gas emissions
affect the quality of life?

e What changes in political focus are needed to enable us to live well in a
low-carbon Gothenburg?

METHODOLOGY

Based on investigations and research, we describe how the transition to a low-carbon
Gothenburg might actually occur for six types of households in Gothenburg and in Region
Vistra Gotaland. With the help of statistical information about the residents, the following
types of households have been created:

1. High income family in detached house in Gothenburg — ”Askim resident”
2. Single low-income person living in a flat in Gothenburg — ”Angered resident”

3. Couple, no children, with average income in centrally located flat in Gothenburg
— ”Johanneberg resident”
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4. Family with average income in detached house in Féargelanda
— ”Fargelanda resident”

5. Family with average income in Alingsas who commute by car
— ”Alingsas resident”

6. Average resident in Gothenburg — ”Average resident in Gothenburg”

In most of our calculations of the emissions we have used a bottom-up-methodology since
the report aims to demonstrate how individuals and their lifestyles affect the climate, and
how different actions and behaviours can be modified in order to reduce the climate impact.
With a bottom-up-methodology one estimates emissions based on the specific household
data. This resembles a life cycle analysis of one year’s activity in the various types of
households (estimated per individual).

The ambition is to include climate impact from all areas, and the estimates are made for
the eight domains seen to the right in the diagram below. We began analysing the climate
impacts in 2010 for the various types of households. The results below demonstrate that
emissions per person vary from just over 6.5 to 10 tonnes of CO2 per year. Emissions by
the average resident in Gothenburg are 7.5 tonnes of CO2 (when CO2 is mentioned in this
report it refers to CO2—equivalents, which means that the climate effect of other gases, e.g.
methane, is included).
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Emissions from the various types of households in 2010 based on the different domains

The main part of the work has been to estimate the climate impact for the years 2030 and
2050. We have analysed three different scenarios. The first scenario, Business as usual, is
intended to show what the situation might look like if the trends that we have observed in
recent decades continue, such as larger homes, more car driving and increases in consump-
tion of meat and air travel, but also improved efficiency that have to some extent helped to
reduce emissions. The second scenario, Contemporary climate policy approach, shows how
far we would get if the contemporary political ambitions at a national, regional and local
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level are achieved, with for example entirely fossil-free vehicles, expanded public transport

and more renewable electricity. In the third scenario, Low-carbon transition, these changes

are implemented to an even greater extent. In addition, this scenario includes a significant
reduction in the consumption of meat, plus a stabilising of air travel at the 2010 level. The

table below gives a detailed overview of our assumptions for the average Gothenburg resi-

dent in 2050 in the three different scenarios (in some cases different assumptions have been

made for other types of households).

Our assumptions for the 2050 scenarios

Scenario:
Business as usual

Scenario:
Contemporary climate
policy approach

Scenario:
Low-carbon transition

Emissions from
electricity

(affects other consumption,
electric cars, other
electricity use)

Same as 2010 (based on
Nordic electricity mix)

Reduction in emissions per
kWh: 65%

Reduction in emissions
per kWh: 97%

Air travel

Air travel kilometres:
+350%
Efficiency: 1.2%/year

The same as Business as
usual

Air travel kilometres:
same as 2010.
Efficiency: 1.2%/year

Other consumption

Volume: +120%
Efficiency: 0.9%/year

Same as Business as usual +

about 65% lower emissions
from industrial electricity
use

Same as Business as
usual + plus fossil-free
electricity from industrial
electricity use

Car

Volume: +32%
Efficiency: 20%

Volume: - 20%
No fossil fuels
Efficiency: 50%

Same as to the left
Volume: - 38%

Public transport

Volume: same as 2010
Reduction in emissions
per km: 20%

Volume: doubled
Reduction in emissions per
km: 60%

Volume: doubled
Reduction in emissions
per km: 85%

Electricity consumption

Volume: +25%/person

Volume: +12%/person

Volume: -50%/person

Heating

Housing size: +58%

Housing size: +58%
Efficiency: 25%

Housing size: +/- 0%
Efficiency: 50%

Food consumption

Meat consumption:
+50%

Meat consumption: +50%
Fossil-free production

Meat consumption: - 87%
Fossil-free production

Public sector
consumption

Same as 2010

Reductions in proportion to
the above items

Reductions in proportion
to the above items

RESULTS OF THE SCENARIO ESTIMATES

The results show that in the Business as usual scenario, the greenhouse gas emissions in-
crease by over 30% by the year 2050 compared with today. The analysis of the Contem-

porary climate policy approach shows that it would lead to only a small reduction in total

emissions (see diagram below). The substantial reductions in emissions primarily from road

traffic will be offset by the increase in air travel and meat consumption.
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Emissions from the various types of households in 2050 in the “Contemporary climate policy approach”
scenario.

A supplementary analysis shows that shorter working hours (- 18% of working hours),
roughly equivalent to a reduction to a four-day week, could reduce emissions by another
10% or so. This implies a slower increase in private consumption.

The estimates in the Low-carbon transition scenario indicate that it is possible to achieve
emission levels lower than two tonnes per person by 2050. The exception is high income
individuals — the “Askim residents” — who need to cut back on air travel if they are to end
up below two tonnes.
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Emissions from the various types of households in 2050 in the “Low-carbon transition” scenario.
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The Low-carbon transition scenario assumes extensive changes in both private and public
sector consumption. The scenario presupposes that the contemporary climate policy
approach will, at all levels (internationally, nationally, regionally and locally) also include

food and air travel, and that the objectives already set for transport and industry are in fact

achieved.

Below is a list of changes that, according to our analysis, is needed in order to achieve a

sustainable and fair emission level for Gothenburg. Our study has focused on Gothenburg

but we believe that similar changes are needed elsewhere in order to meet climate targets.

e International level — the EU must introduce policies strong enough to:

O

bring about fossil-free electricity generation within the EU (in other words
implement the measures described in the Energy Roadmap 2050, High RES
scenario),

continue to reduce the emissions per air travel kilometre, and stop the increase
in total air travel,

achieve substantial energy efficiency,

reorganise the agricultural and food sectors by, for instance, a substantial re-
duction in the production of beef.

e National level — Sweden needs to introduce policies strong enough to:

@)

O

O

achieve the objective of a vehicle fleet not dependent on fossil fuel by 2030,
reduce the transport sector’s emissions to near zero by 2050,

stop the increase in air travel. For example by extending the CO2 tax or by
introducing equivalent control measures that reduce emissions (if international
policies are introduced to a sufficient extent national policies are not needed),
achieve a transition to a primarily vegetarian diet,

consider to allocate increases in productivity to shorter working hours instead
of private consumption.

e Regional level — the Vistra Gotaland Region needs to:

O

o

expand public transport with a transition to fossil-free fuels,

initiate, drive and finance regional projects for a low-carbon transition, with
the objective of achieving a fossil-free Vastra Gotaland Region by 2030,
coordinate agreements between interested organizations in Véstra Gotaland for
minimising food waste, encouraging climate-smart technical solutions, etc.,

use the Vistra Gotaland Region’s own supply requirements in order to
promote sustainable consumption by placing demands on procurements, the
re-use of furniture through better planning etc.
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e L ocal level — the City of Gothenburg needs to:
o stop using fossil fuel for district heating,
O continue to invest in renewable energy generation,

o increase the energy efficiency of residential housing so that the energy use per
square metre is reduced by half by 2050 (25% by 2030),

o change the transport system by:
o doubling the use of public transport by 2030,
o reducing the emissions from public transport by 85%,
o reducing car traffic by 40%,
O densification of urban areas and consistently placing new housing in
vicinity of good public transport,
o improving the facilities for cycling and walking,
O encouraging greater use of car pools,

o serve food with less meat and dairy products and more vegetables in the
public sector,

o consider to shorten the employees’ working hours or alternatively raise taxes
and increase the service-based part of the city’s activities,

o campaign very actively to influence residents to adopt new consumption
patterns in respect of air travel and meat.

The City of Gothenburg has a right of disposition over crucial parts of the transition like
providing sustainable solutions, but is at the same time dependent on that other parties
choose to implement changes in line with the municipality’s climate target.

THE IMPLICATIONS FOR QUALITY OF LIFE FROM A LOW-CARBON
TRANSITION

The report also includes a chapter on the connections between the climate issue and quality
of life. To start with, it is vital to point out that it is crucial for future generations’ quality of
life that the climate objectives are fulfilled. It is also important to remember that the climate
issue is global and that current political strategies can lead to fateful consequences for pe-
ople in different parts of the world. Here the focus is on the consequences new technology
and changes in lifestyle may have on the quality of life of today’s generation. The research
carried out in connection with the work on this report indicates that after a low-carbon
transition overall quality of life would be about the same as today. Fears that such a transi-
tion would mean reverting to a standard of living and quality of life that prevailed long ago
appears to be entirely unwarranted. But even if people’s overall well-being hardly would

be affected by a low-carbon transition, particular measures may of course be experienced
as both positive and negative. For example, improved public transport and more cycling
may be seen as positive. On the other hand, changes in what we eat can be seen as negative,
even if these also provide health benefits in the long term.
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As for the idea of freezing air travel at present levels, there is a risk that this would result in
missing out on a possible increase in the quality of life. Even if this can be partially avoided,
for example by better train connections, there may be a potential “price” to pay in order to
achieve the climate objectives. However, this applies primarily to people who use air travel
frequently. In general, people with great purchasing power impose a greater burden on the
climate than people with less money to spend. This is obvious at a global level, but it is also
true in a Swedish perspective. Greater changes are needed for high income individuals in
order to reach sustainable emission levels.

THE WAY FORWARD

A transition to a low-carbon economy involves extensive changes to our society and our
lifestyles. Individuals, companies, official bodies and politicians at local, regional, national
and international levels need to contribute in various ways in order to establish sustainable
innovations in everything from our daily travels, our diets and our holidays. In particular,
it is about politicians having the courage to introduce, and for voters to accept, sufficiently
firm control measures to put these innovations into effect.

The idea is that the results of this report should form the basis for a more knowledge-
based discussion about how we find a way forward. Individuals and organisations naturally
have opinions about the measures to limit emissions chosen in this report. By making
available the spreadsheet on which this report is based we want to facilitate the analyses
of other measures. In this way, we provide critics of this report with the possibilities to be
constructive and come up with alternative measures for achieving sufficient reductions in
emissions. At www.bit.ly/Klimatomstallning you will find not just the spreadsheet file but
also a forum for discussion.
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Bakgrund

Klimatomstéllning Goteborg ar en ansats for att ge kunskap om och argument for en omfat-
tande klimatomstillning med avseende pé tekniska mdjligheter och livsstilsfordndringar.

I Goteborg liksom dvriga delar av vérlden star vi infor en av var tids storsta utmaningar —
klimatforandringarna. Den politiska ambitionen i Goteborg och regionen dr hg — Géteborg
ska vara en foregangare i miljo- och stadsutveckling och en av virldens mest progressiva
stader nér det géller att tgdrda klimat- och miljoproblem. Malet &r en klimatneutral stad,
med en hallbar och rittvis utsldppsniva 2050. Vistra Gotalandsregionen samordnar genom-
forandet av den regionala klimatstrategin med malet att vara fossiloberoende till ar 2030. I
bade Goteborg och i regionen dr klimatstrategier de styrande dokument som ska leda staden
och regionen ritt. I Goteborg pagar ett klimatstrategiarbete medan det for regionen finns en
antagen strategi. Klimatomstéllning Goteborg ska stddja dessa processer och styrkan med
projektet &r att forskare och praktiker jobbar tétt ihop i en konkret fraga for att gemensamt
visa pd mdjligheter att ga frdn mal till handling. Kunskapen i projektet kan stodja politi-
kerna att vaga fatta de langsiktiga beslut som krévs.

En vanlig standpunkt &r att omstdllningen till ett hallbart samhaille kan ske pa teknisk
véig och ddrmed inte kommer att paverka méanniskors livsstil pa nagot patagligt sitt. Exem-
pelvis finns forestillningen att vi kommer att kunna kora lika mycket bil men att bilarnas
utsldpp blir sa laga att vi dnda kan na klimatmalen. En annan standpunkt &r att en kli-
matomstdllning, forutom nya tekniska 16sningar, kommer att krdva uppoffringar. En tredje
standpunkt har ocksa dykt upp som gér ut pa att klimatomstéllningen visserligen kommer
att krdva beteendeforandringar men att en del av dessa kan vara gynnsamma fér manniskors
vilbefinnande. I vissa fall kanske strivan efter kat vilbefinnande till och med kan driva pa
klimatomstillningen. Denna stindpunkt, som &r utgangspunkten i huvudprojektet, framstar
som attraktiv men den behover konkretiseras och utforskas for att den ska bidra till att en
klimatomstillning forverkligas. Pa en del omradden kan det finnas konflikter mellan mélen
hogt vilbefinnande och lag klimatpaverkan. Kunskap om detta dr ocksa relevant nér vi
utformar klimatstrategier for exempelvis stadsutveckling. Forutom egenvirdet av ett hogt
vélbefinnande, kan dven de forvéintade effekterna pa ménniskors vilbefinnande ha betydelse
for acceptansen for olika atgérder.

Det finns stora osékerheter kring vilka konkreta fordandringar en klimatomstéllning skul-
le kunna medfora, och vilka konsekvenser dessa skulle fa. Med ordet klimatomstéllning
syftar vi pa en langsiktig forindringsprocess som leder fram till en klimatmaéssigt hall-
bar utsléippsniva av vixthusgaser. Goteborgs Stad befinner sig i en fas da flera langsiktiga
strategiska styrdokument, som ar kopplade till klimatomstéllningen, ska tas fram. Parallellt
med denna utredning om klimatscenarier pagar som sagt ett arbete med att ta fram en kli-
matstrategi for Goteborgs Stad. Ett forslag till klimatstrategi ska vara klart till senhdsten
2013. Ett forslag som véra politiker ska ta stidllning till. Det finns ett stort kunskapsbehov
om vilka fordndringar av véart samhélle och var konsumtion som krévs for att uppna en kli-
matomstéllning.

Klimatomstéllning Goteborg ar ett delprojekt inom ramen for projekt WISE (Well-
being In Sustainable cities). WISE drivs som ett Mista Urban Futures-projekt. Delprojektet
leds av miljoforvaltningen Goteborgs Stad med deltagande fran Vistra Gotalandsregionen
(VGR), Chalmers tekniska hogskola och SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut.
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Arbetet med utredningen har skett genom ett ndra samarbete i en aktiv arbetsgrupp.
Samtliga forfattare har deltagit i arbetsgruppen och varit med och gemensamt bidragit till
innehéllet i rapporten och valt metod, definierat utgangspunkter och dragit slutsatser
etcetera. Men olika personer har varit huvudansvariga for olika delar i rapporten:

e Lisa Bolin, SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut, har varit huvudansvarig for
kapitlen om scenarioberdkningar.

e Jorgen Larsson, Chalmers, har varit huvudansvarig for kapitlet om livskvalitets-
konsekvenser,

e Robin Sinclair, Chalmers, har varit huvudansvarig for avsnittet om offentlig
konsumtion,

e Kristofer Palmestal, Pernilla Hellstrom, Inger-Lise Svensson, miljoforvaltningen
Goteborg, och Berit Mattsson, Vistra Gotalandsregionen, har ansvarat for reste-
rande kapitel.

Vi har ocksé hidmtat kunskap frén ett systerprojekt till WISE dar Chalmers har gjort en
enkitstudie och samlat in datamaterialet ”Klimatpéaverkan och livskvalitet”. I denna studie
har 1 000 personer besvarat enkéten.

2-GRADERSMALET OCH EN HALLBAR UTSLAPPSNIVA

Att genomfora en framgangsrik klimatomstéllning ér en av arhundradets storsta utmaningar.
Att definiera det faktiska malet for en sddan omstéllning &r naturligtvis i forsta hand en
politisk fraga. EU och Sverige liksom Goteborg har antagit det sa kallade 2-gradersmalet
vilket innebér att den globala medeltemperaturen vid jordens yta inte bor stiga mer én tva
grader 6ver den forindustriella nivan.' En omformulering av detta klimatmal till utsléppsni-
vaer beror pa flera olika parametrar, exempelvis osékerheter i klimatkénsligheten, osdker-
heter i kolcykeln?, samt nar man paborjar utsldppsminskningarna. Studier visar att for att
na 2-gradersmaélet, med en 75 procents sannolikhet, behdver de globala koldioxidutsléppen
halveras mellan baséret 1990 och 2050 och nidrma sig noll vid slutet av arhundradet.® Till
detta bor tilldggas att de globala utslédppen av koldioxid 6kade med 36 procent mellan 1990
och 2007.* Det dr ocksa rimligt att utslappen i rika ldnder behdver minska dnnu snabbare
eftersom Atgérder i utvecklingslinderna drdjer. Akerman et al (2007) utgér till exempel
ifran behovet av en 85-procentig minskning av viaxthusgasutslédppen i Sverige till ar 2050.
Las mer under rubriken Goteborgs Stads ldngsiktiga klimatarbete.

KLIMATPAVERKAN FRAN GOTEBORGARNAS KONSUMTION

Det traditionella i arbeten med klimatstatistik ar att rikna pa de utslapp som sker inom ett
visst territorium, exempelvis en nation eller en kommun. Detta territoriella perspektiv ar
problematiskt bland annat eftersom en stor del av invanarnas klimatbelastning inte syns pa
grund av att varorna produceras pa andra platser. P4 samma sétt blir utsldppen per person

i omraden med industrier som orsakar stora utslapp hoga, trots att de producerade varorna
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konsumeras pa annan plats. I denna rapport kommer darfor ett konsumtionsperspektiv att
anvéndas (se rubriken Berdkningsmetod ldngre fram).

Goteborgs Stads klimatmal till &r 2050 &dr formulerat sa att det Aven innefattar var kon-
sumtion. Det mest ldampliga vore darfor att folja upp de konsumtionsbaserade utsldappen.
Men eftersom man hittills saknat dataunderlag, analysverktyg och resurser att kontinuerligt
folja upp hur gdéteborgarnas specifika konsumtion paverkar klimatet sa sker uppfoljningen
i stillet ur ett produktionsperspektiv. Med ett produktionsperspektiv foljer man upp de
utslapp som uppstar inom kommunens geografiska grianser. 2012 var utsldppen inom
kommunens grénser cirka 5,1 ton fossil koldioxid per invénare.’

I Sverige berdknas, enligt Naturvardsverket, konsumtionsbaserade utsldppen vara drygt
10 ton koldioxidekvivalenter per person.® Berdkningar visar att en betydande del av den
klimatpaverkan som orsakas av konsumtion i Sverige sker i andra ldnder genom import av
varor som har producerats i till exempel Asien. Det finns ingen anledning att forvénta sig att
goteborgarnas konsumtion nimnvart skiljer sig fran Sverige 1 6vrigt, alltsa kan vi forvéanta
oss att utsldppen i andra ldnder som orsakas av goteborgarnas konsumtion r av motsva-
rande andel och har utvecklats pa liknande sétt.’

I Naturvardsverkets rapporter® redovisas vilka delar av konsumtionen som star for vilken
klimatpaverkan. 2003 orsakade den privata konsumtionen drygt 80 procent av utsldppen av
vixthusgaser och den offentliga konsumtionen (i till exempel skola, vard och omsorg)
orsakade cirka 20 procent. Den privata konsumtionen kan i sin tur delas upp pa aktivitet-
erna: dta — med utsldpp pa drygt 25 procent; bo — drygt 30 procent; resa — knappt 30
procent; restposten ovrigt — knappt 15 procent (dér klader och skor star for den storsta
delen). Hér ridknas alltsa alla utslépp fran produktion till anvandning och avfallshantering
langs hela livscykeln, i Sverige och utomlands. Naturvardsverket har inte kunnat gora en
sddan uppdelning for den offentliga konsumtionen da det inte funnits tillrackligt med
dataunderlag. De fem enskilda aktiviteterna som paverkar vara koldioxidutslapp, ur ett
konsumtionsperpektiv, mest dr enligt Naturvardsverket:

1. hur mycket och vilken bil vi aker (resa),

2. hur vi viarmer vara bostader (bo),

3. hur mycket el som anvénds i bostaden (bo),
4. hur mycket och vilket kott vi éter (dta),

5. hur langt och ofta vi flyger (resa).
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Syfte

Syftet med den har rapporten & att oka kunskapen om mdjliga atgdrder for att goteborgarnas utslapp ska komma
ner till en klimatmassigt hallbar niva. | rapporten anvander vi ett konsumtionsperspektiv vilket innebir att syftet ar
ocksa att visa detta pa att lattillgangligt satt.

Utredningen beskriver hur en klimatomstéllning konkret skulle kunna se ut for Géteborg
utifran sex typhushall i Goteborg och i Vistra Gotaland. Detta {or att battre forstd hur gote-
borgarnas konsumtion paverkar klimatet. Ett delsyfte ar att battre forsta klimatbelastningen
fran den offentliga konsumtionen i Géteborg. Vi vill ocksé 6ka kunskapen om hur férénd-
ringar som syftar till att minska var klimatpaverkan kan komma att paverka manniskors
livskvalitet. Projektet har dven ett pedagogiskt syfte, genom att beskriva hur klimatomstall-
ningen kan se ut for individen for olika typhushall sé vill vi géra omstillningen mer konkret
och igenkédnnande for var och en.

Rapporten belyser foljande fragestillningar:

e Hur skiljer sig klimatbelastningen mellan olika typhushall” i Géteborg och
Vistra Gotaland?

e Hur kommer klimatbelastningen, ur ett konsumtionsperspektiv, att se ut 2030 och
2050 baserat pa olika klimatpolitiska inriktningar?

e Hur kan olika klimatmassigt motiverade forandringar tdnkas paverka livskvaliteten?

e Vilken fordndring av den politiska inriktningen kravs for att vi ska kunna leva gott
i ett klimatmaéssigt hallbart Géteborg?

Det dvergripande syftet med huvudprojektet WISE (Wellbeing In Sustainable cities) ar att
underlétta arbetet med att stélla om till miljomassigt hallbara stidder. Fokus ligger pa klimat-
frdgan men dven andra miljdomraden berors.
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Metod

Metoderna for att uppna syftena handlar dels om att ta fram klimatscenarier som bygger
pa mojliga fordndringar till 2030 och 2050 baserat pa olika ambitionsnivaer, dels att géra
analyser baserade pa enkiten “Klimatpaverkan och livskvalitet”. Enkiten har besvarats av
cirka 1 000 personer i Véstra Gotaland.

Med utgéngspunkt i tidigare forskning och utredningar tar vi fram scenarier for sex typ-
hushall i Gteborg och for Vastra Gotaland dar konsumtionens betydelse ingar sé langt det
4r praktiskt mojligt. Aven om vi skriver typhushill s3 4r metoden att beriikna klimatbelast-
ningen per individ (boende i ett av typhushéllen).

Typhushallen vi valt att studera ir:

1. Hoginkomstfamilj i villa i Géteborg — ”Askimsbon”

2. Ensamstdende laginkomsttagare i hyresritt i Goteborg — ”Angeredsbon”

3. Par utan barn med medelinkomst i central ldgenhet i Géteborg — ”Johannebergsbon”
4. Familj med medelinkomst i villa i Fargelanda — ”Fargelandabon”

5. Familj med medelinkomst i Alingsés som bilpendlar — ”Alingsasbon”

6. Medelgoteborgaren — "Medelgdteborgaren”

Ambitionen &r att omfatta all klimatpéverkan vilket 4ven inkluderar omraden som hittills
inte har fatt sa stort utrymme i klimatarbetet, trots stor paverkan, exempelvis mat och
semestervanor. Klimatpéaverkan ar uppdelad och beridknad for f6ljande omraden:

e Bil

e Kollektivtrafik

e Flyg

e Uppvirmning

e Elanvindning

e Mat

e Ovrig konsumtion

e Offentlig konsumtion

Klimatbelastningen fran den offentliga konsumtionen i G6éteborg har analyserats parallellt
i ett examensarbete vid Chalmers. Matens klimatpaverkan har djupstuderats genom en
underlagsrapport av ett forskarteam fran Chalmers. Vi anvénder resultaten fran dessa
underlagsrapporter i vér rapport.
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Klimatbelastningen for de olika omradena berdknas for nuldget samt hur klimatbelast-
ningen kan reduceras genom olika tekniska respektive beteendemissiga forindringar. Artal
for nuldget for samtliga scenarier ar valt till 2010. De tre potentiella scenarierna gar under
namnen:

e Business as usual (BAU)
e Dagens klimatpolitiska inriktning (DKI)
e Klimatomstillning (KLIMAT).

Typhushéll och scenarier beskrivs i detalj i kapitlet ”’Scenarieberdkningar — utgdngspunkter”.

BERAKNINGSMETOD

For att berdkna hur en person paverkar klimatet kan man ga till véga pé olika sétt och olika
metoder kan véljas beroende pa vad syftet 4r med berdkningarna. I detta projekt har ett
Overgripande syfte varit att visa hur olika fordndringar i hushéllens konsumtion kan paverka
klimatutslédppen. For att kunna se hur enskilda forandringar paverkar utslappen fran hushal-
lens aktiviteter sd krédvs att man tydligt klargdr hur mycket utslépp varje aktivitet orsakar
och varfor.

For att berdkna utsldppen for de olika personerna i denna studie sa har typhushéllen
definierats med hjilp av lokal och nationell statistik. Pa detta sitt &r det tydligt hur de olika
hushéllen lever, till exempel: hur mycket bil de kor, hur stort de bor, hur mycket el de
anviander och sa vidare. Klimatpaverkan fran hushéllen har sedan berdknats utifran detta.
Till exempel sé har klimatpaverkan fran bilkérning beréknats utifrén statistik pa hur langt
typhushallet kor och vad typhushallet har for bilar. I denna studie har alltsé de flesta av
utsldppsposterna berdknats via en sa kallad bottom-up-metod. Nar det giller offentlig
konsumtion sa har data hdmtats fran det examensjobb som gjorts inom projektet.’

Vi vill vara helt transparanta med data och antaganden som vi anvént i var utredning.
All data har sammanstéllts och den totala klimatbelastningen for de olika typhushallen
har berdknats i Excel. Excelfilen finns att ladda ner pa www.bit.ly/Klimatomstallning.
Forhoppningen ér att den kan komma till anvindning fér kommuner eller andra aktorer som
vill tillimpa eller utveckla metoden. Enskilda individer och organisationer har naturligt-
vis asikter om de atgérder (och antaganden) for att begrénsa utsldppen som vi har valt att
analysera i den hér rapporten. Genom att tillgidngliggora excel-filen underlittas en analys
av effekterna av andra atgirder. Harigenom finns utrymme for kritiker till denna rapports
klimatomstillningsscenario att vara konstruktiva och komma med alternativa sétt att uppna
tillrackliga utsldppsminskningar. Vi vill ocksa bidra till en aktiv och kunskapsbaserad
dialog om klimatomstéllningen. P& www.bit.ly/Klimatomstallning finns dérfor ocksa ett
nitforum for dialog.

Ett annat sétt att uppskatta en persons klimatpaverkan ar att utga fran de utslapp man vet
ar forknippade med svensk konsumtion och fordela dem pa medborgarna. Detta innebar ett
sa kallat top-down-perspektiv. I Naturvardsverkets rapport "Konsumtionens klimatpaver-
kan”'® uppskattas de utslapp som Sverige star for via import- och exportdata. For att till-
godose Sveriges konsumtion sé sldpps det enligt rapporten ut 95 Mton CO2e, se figur 1.
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Det positiva med att anvianda en top-down-metod som den Naturvardsverket har anvént

ar att man ticker in alla utsldpp. Naturvardsverket utgar ifrdn de ekonomiska floden som
korsar Sveriges grinser i form av import och export och beréknar utifran detta utslapp for
Sveriges konsumtion. Detta kan man inte vara sidker pa i bottom-up-metoden dar man
raknar ut utsldppen utifran individens beteende. Det positiva med bottom-up &r att man kan
se den direkta kopplingen mellan att en person exempelvis dker mindre bil eller dter mindre
kott. Berdkningarna utgér ifrdn hushallens beteende och dérmed kan man prova olika
fordndringar och se vilka konsekvenserna blir.

Vaxthusgasutslapp i Mton CO,e

24
/
24 Export '
76 \
Utsldpp i Sverige
inkl. internationell ‘
luft- och sjbfart 52
95
N ’ Svensk
konsumtion
43
Import '

Figur 1. Schematisk bild dver berdkningsmetoden i Naturvardsverkets rapport "Konsumtionens klimatpaverkan'.
Kélla: Naturvardsverket.

I detta projekt &r det av storsta vikt att pa ett pedagogiskt sétt kunna visa hur olika livsstils-
forandringar paverkar personens klimatpaverkan, darfor valdes ett bottom-up-perspektiv.
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Goteborgs Stads langsiktiga klimatarbete

| rapporten har vi utgatt fran Goteborgs Stads antagna klimatmal. Malen beskrivs kort har liksom resultatet av den
arliga uppfoljning som staden gor. Denna rapport ska understddja stadens klimatstrategiarbete, det vill séga att na
det langsiktiga lokala klimatmalet.

Goteborgs Stads langsiktiga klimatmal &r:
72050 har Goteborg en hdllbar och rdttvis utsldppsniva”.

Malet ar antaget av kommunfullméktige och géller for hela den geografiska kommunen. For
att Goteborg ska ha en rattvis utsldppsniva kan vi inte sldppa ut mer per person én vad som
ar hallbart om alla globalt sett sldppte ut samma méngd. For att nd malet maste man rikna
in alla utsldpp som goéteborgarna orsakar genom sin livsstil, vilket inkluderar konsumtionen.
En hallbar och globalt réttvis utsldppsniva till 2050 med dagens kunskap sett maste ligga
under 1,9 ton fossil koldioxid per invanare."" Siffran dr berdknad utifran malet om att
begriansa den globala uppvarmningen till tva grader.

Till det 1angsiktiga malet finns dven ett delmal:

”2020 ska utslippen av koldioxid fran den icke-handlande sektorn i Goteborg ha
minskat med minst 30 procent jamfort med 1990.”

Delmalet omfattar inte utsldppen fran den el-, virme- och industriproduktion som ingér i
EU:s handel med utslédppsrétter (den sa kallade handlande sektorn).

Utover dessa klimatmal sa finns &ven mal i stadens budget som maste betraktas som mer
kortsiktiga da budgeten &r ettarig och kan komma att justeras infor ndstkommande budget.
I Goteborgs Stads budget 2014 finns sa kallade prioriterade mal som staden ska kraftsamla
kring, bland annat ett for klimat:

”Goteborg ska minska sin klimatpaverkan for att bli en klimatneutral stad.”
Det finns ingen definition for vad som menas med klimatneutral stad, men i budgeten
anges att det ska syfta till att uppna det langsiktiga 2050-malet. I budgeten for 2014 har

staden dven hojt ambitionsnivén att de klimatpaverkande utslappen ska minska med minst
40 procent till ar 2020 jamfort med 1990.
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KLIMATLAGET | GOTEBORG

De totala utsldppen av fossil koldioxid inom Go&teborgs gréinser (utifran ett produktionsper-
spektiv) har okat de senaste 20 aren.'? Transportssektorns utslapp &r relativt konstanta sedan
1990, medan industrisektorns och energisektorns bidrag dr mer varierande, mycket bero-
ende pa konjunktur och uppvarmningsbehov.'

Miljoforvaltningen Goteborg gor arligen en uppfoljning av klimattillstdndet 1 Géteborg pa
uppdrag av kommunfullméktige. Den senaste bedomningen av det ldngsiktiga klimatmalet
for 2050 beskrivs 1 Miljorapport 2012 och lyder sa hér:

”Vi bedomer att mdlet kommer bli mycket svart att na dven om ytterligare dtgdirder
sditts in. Trenden dr negativ.”

Bedomningen i miljérapporten baseras pé foljande:

72012 nddde utslippen inom kommunens grinser cirka 5,1 ton fossil koldioxid
per invanare vilket dr en minskning med 0,5 ton per invanare jiamfort med 201 1.
Den langsiktiga trenden visar dock en alldeles for svag utveckling. En hallbar och
globalt rdttvis utsldppsniva till 2050 behover ligga under 1,9 ton fossil koldioxid
per invdanare. Siffran berdknades utifran mdlet om att begrdnsa den globala
uppvdrmningen till tva grader.”

”Anvinder man konsumtionsperspektivet och rdknar in ovriga vixthusgaser blir
siffran for utsldppen hogre. Nationella berikningar tyder pa att medelsvenskens
konsumtionsbaserade utslipp ligger pa drygt 10 ton koldioxidekvivalenter per
person. Detta dir sannolikt representativt iiven for giteborgaren.”*

Miljoforvaltningen bedomer att det 4r mojligt att na delmalet till 2020 men ytterligare
atgérder maste till. Delmalet 4&r mindre ambitiost 4n malet 1 budgeten for 2014 som
kommunfullméktige antog 2013. Om miljéforvaltningen skulle bedoma mdjligheten att
na kommunfullméktiges skdrpta mél hade sannolikt resultatet blivit annorlunda.

VAD KRAVS FOR ATT NA MALET?

I Miljorapport 2012 beskrivs i grova drag vad som krévs for att na det dvergripande klimat-
maélet:

"For att minska utsldppen av koldioxid till en hdllbar och rittvis niva 2050 krdvs en
genomgripande overgang till energisndla och fossilfria l6sningar. Fordndringarna
omfattar industriella processer, transporter och energianvindningen i bostdder och
lokaler, liksom konsumtion av varor och tjdnster. For detta krdvs politiska beslut,
teknik- och produktutveckling inom néringslivet och fordndringar pad individnivd.
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For Goteborgs del krdvs fortsatta satsningar pd kollektivtrafik och andra
miljévanliga transportsdtt. Bilresorna mdste bli fdrre och mer energieffektiva

och i storre utstrdckning ske med fossilfria drivmedel. Godstransporter behover i
storre omfattning ske med energisndla transportsdtt som sjofart och jdarnvig. En
medveten satsning pd energieffektivitet och materialval vid om- och nybyggnation av
fastigheter, liksom att bygga i kollektivtrafikndra ldgen, skapar forutsdttningar for
minskade utsldpp. Produktionen av virme och el fran fornybara energikdllor mdste i
stora drag ersdtta anvindning av fossila brdnslen.

Pa individniva kommer det krdvas fordndrade konsumtions- och beteendemonster
med val av varor och tjidnster med liten miljopaverkan. Var livsstil och vart dagliga
val av exempelvis transporter och mat kommer att vara en avgorande faktor.

Mdnga losningar krdver stora investeringar i form av bdde pengar och personligt
engagemang och ddrfor dr det viktigt att hallbarhet och ldngsiktiga resultat far dnnu
hogre prioritet dn idag.”

KLIMATSTRATEGI FOR GOTEBORG - MED SIKTET 2050

For att nd det ldngsiktiga klimatmalet arbetar staden med att ta fram en klimatstrategi som
visar vilka langsiktiga losningar och investeringar inom energi, transport och konsumtion
som kommer vara nddvindiga for att na malet.

Milj6- och klimatndmnden har uppdraget att ta fram klimatstrategin for Goteborgs Stad.
Strategin tas fram i samverkan med berdrda forvaltningar, bolag och representanter fran
universitet och néringsliv. Enligt tidplanen ska ett forslag till klimatstrategi skickas ut pa
remiss 1 slutet av 2013. Efter beslut i milj6- och klimatndmnden ska klimatstrategin sedan
faststéllas av kommunfullméktige.

Strategin riktar sig i forsta hand till politiker och tjanstemén i Goteborg, men dven till
andra myndigheter i regionen och pé nationell nivé i fragor som staden inte kan fatta beslut
om. Avsikten dr ocksa att klimatstrategin ska bli en vigledning for niringslivet och for sta-
dens medborgare i det gemensamma klimatarbetet. Det ligger ett ansvar pa Goteborgs Stad
att forankra och sprida klimatstrategins mal och innehall.
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Vastra Gotalandsregionens klimatstrategi

| rapporten har vi dven beaktat Vastra Gotalandsregionens antagna klimatstrategi, vilken beskrivs kort har.
Malet med Vistra Gotalands klimatstrategi &r att:

72030 ir den vistsvenska ekonomin inte lingre beroende av fossil

energi och medborgarna och niringslivet har en trygg och lingsiktigt
héllbar energiforsorjning. Boende, transporter och produktion siavél

som konsumtion av varor och tjinster dr resurssnala, energieffektiva och
baserade pa fornybar energi. Sammantaget har detta bidragit till en stark
ekonomi och ett innovativt och konkurrenskraftigt niringsliv.”

Malséttningen i klimatstrategin bygger pa ”Vision Vistra Gotaland” och ar forenlig med
EU:s och Sveriges klimatpolitiska méalséttningar. Den visar pa tva ambitioner: dels att ge-
nom energieffektivisering och 6kad anvéndning av féornybar energi minska klimatpaverkan,
dels att driva klimatarbetet pé ett sddant sitt att konkurrenskraften i Vistra Gotaland stérks.

For att nd malet driver Vistra Gotalandsregionen processen Smart Energi. Det dr en
politiskt styrd process som kommuner, foretag och organisationer i Vastra Gotaland ar val-
komna att delta i. Ett 70-tal kommuner och organisationer har stillt sig bakom strategin,
bland annat Géteborgs Stad.

Processen Smart Energi arbetar inom klimatstrategins sex fokusomraden:

1. Effektiv energianviandning i bostéder och lokaler

2. Effektiva godstransporter — gron logistik

3. Effektiva persontransporter — mobilitet

4. Alternativa drivmedel och effektivare fordon samt sjofart

5. Okad produktion av energi fran jord, skog, sol, vind och vagkraft
6. Livsstil, konsumentmakt och producentansvar

Vistra Gotalands klimatstrategi f6ljs upp och utvirderas varje ar.
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Scenarioberdkningar - utgangspunkter

TRE OLIKA SCENARIER

I projektet arbetar vi med tre mojliga scenarier som beskriver tre olika sitt som samhéllet
skulle kunna utvecklas pa i framtiden. For dessa tre scenarier gors nedslag vid tva tillfillen
i framtiden, ar 2030 och 2050. Detta resulterar i sex stycken framtidsbilder som redovisas
i projektet. For att ha nagot att jaimfora dessa sex framtidsbilder med s& gdrs ocksa en be-
rakning av hur det ser ut i dagsldget med basar 2010. Nedan foljer en beskrivning av de tre
olika scenarierna.

Scenario: Business as usual (BAU)

Tanken med detta scenario 4r att visa hur situationen skulle se ut om de trender som vi ser
i dag haller i sig. De trender vi sett de senaste aren fortsétter och i vissa fall innebar detta
fortsatta 6kningar av utsléppen, till exempel fran flyg, livsmedel och &vrig konsumtion,
men ocksd med successiva effektiviseringar som i viss mén bidrar till att minska utslédppen.
I scenariot fortsitter konsumtionsmonster att utvecklas som de ser ut att gora i dagslaget,
vilket innebér att det inte infors nagra ytterligare atgirder eller styrmedel.

Scenario: Dagens klimatpolitiska inriktning (DKI)

Detta scenario utgér ifran att man har lyckats med de ambitioner som finns i dagens klimat-
politik, det vill séga att uppna nést intill fossilfria energisystem och fossilfri végtrafik till
2050. Detta innebér ett fokus pa fordndringar avseende energitillforsel, energieffektivise-
ring och fossiloberoende fordonsflotta. I detta scenario har till exempel den nordiska elen
betydligt ldgre utslapp av vixthusgaser @n i dag och svenska fordonsflottan &r fossilobero-
ende 2030. Flygresor, matkonsumtion och 6vrig konsumtion utvecklas dock i princip som i
BAU-scenariot, eftersom inga styrmedel satts in for att fordndra denna konsumtion.

Scenario: Klimatomstallning (KLIMAT)

I det hér scenariot kombineras radikala tekniska fordndringar med beteendeforandringar.
Aven hir lyckas den klimatpolitik som fors i dag. Elproduktionen i hela Europa har blivit

i princip koldioxidfri och fjérrvarmen har inte heller nagra utslépp av fossil koldioxid. Det
som skiljer detta scenario frdn DKI-scenariot dr att klimatpéverkan ocksa minskar pa grund
av beteendeforandringar: minskad kdttkonsumtion, ingen 6kning av flygresandet, dkat kol-
lektivtrafikresande och minskat dagligt resande inom staden.

BESKRIVNING AV TYPHUSHALLEN

Typhushallen i Goteborg valdes ut med hjélp av data fran Goteborg Stads stadslednings-
kontors statistikavdelning. Tanken ér att typhushallen ska spegla Goteborg och omgivande
region. Typhushéllen valdes ut baserat pa att de dels skulle vara vanliga grupper och dels
skilja sig fran varandra for att visa pa de skillnader i inkomst och konsumtion som finns i
Goteborg. Tre omraden av olika karaktir valdes ut i Goteborg; villaomrade, centrum och
hyreshusomrade. Villaomradet bestar av primdromraden av villakaraktir i sodra Goteborg,
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till exempel Askim, Billdal, Fiskebédck och Langedrag. Hyreshusomradet bestar av primér-
omraden med storsta andelen hyreshus, till exempel Biskopsgérden, Bergsjon, Angered och
Hammarkullen. Centrum bestér av priméromraden i den centrala delen av staden, till ex-
empel Haga, Johanneberg, Vasastaden och Guldheden. For varje omrade togs data fram om
boendetyper (smahus eller flerbostadshus), familjekonstellationer (ensamstdende, sambo/
gift och med eller utan hemmaboende barn) och disponibel medianinkomst for hela hushal-
let i tre nivaer: ldginkomsttagare, medelinkomsttagare och hdginkomsttagare. Med hjilp av
antalet hushall av varje typ i omradena valdes sedan en av de vanligaste typerna av hushall
ut for varje omrade.

For att 4ven kunna jamfora med hushall i andra delar av Viastra Gotalandsregionen
valde vi ut tva hushéllstyper i Alingsas respektive Fargelanda. [ dessa fall bestimdes det i
forvag att hushéllen skulle vara barnfamiljer i villa. Alingsas valdes eftersom det dr en av
kranskommunerna till Géteborg och manga som bor dér pendlar in till Géteborg dagligen.
Férgelanda representerar en kommun med ldgre befolkningstithet. Data angédende deras
medianinkomst och bostadsyta bestélldes av SCB.

Den sista typen av hushall 4r medelgdteborgaren. Den hir typen av hushall existerar
inte, men representerar ett genomsnitt av befolkningen i Goteborg.

Alla utslapp som redovisas i rapporten redovisas per person, alltsa inte per hushall.

Hushallstyperna som valdes ut &r:

1. "Askimsbon” — Hoginkomstfamilj i villa i Goteborg

Hushallet representerar familjer med hdg inkomst och hemmaboende barn i villa.
Denna typ av hushall var den vanligaste i villaomradet. Medianinkomsten for en
hoginkomsttagarfamilj i omradet var 723 667 kr efter skatt 2010 och medelbo-
stadsytan var 126 kvadratmeter. Baserat pa statistik angéende biltétheten i omré-
det antogs det att familjen har 2 bilar.

2. "Angeredsbon” — Ensamstdende laginkomsttagare i hyresriitt i Goteborg

Ensamstdende ldginkomsttagare i hyresritt var den vanligaste typen av hushéll

i hyreshusomrédet. Medianinkomsten 2010 var i gruppen 110 216 kr efter skatt
och medelbostadsytan i omradet dr 76 kvadratmeter. I detta fall har dock nationell
statistik anvénts for bostadsytan. Detta pa grund av att stadsledningskontorets sta-
tistik inte tar hansyn till samboende personer. Medelytan for en tvaa i Sverige ar
58 kvadratmeter, vilket har anvénts i berdkningarna'®. Biltitheten i omradet ar 1ag
och detta hushall antas darfor inte ha nédgon bil.

3. "Johannebergsbon” — Par utan barn med medelinkomst i central ldigenhet
i Goteborg

Medianinkomsten i gruppen var 346 322 kr efter skatt 2010 och medelbostadsytan
ar 66 kvadratmeter. Denna hushallstyp antas ha en bil.*

A Par utan barn ar inte den vanligaste typen av hushall i centrum enligt statistiken, men antalet samboende utan barn ar enligt
stadsledningskontoret valdigt underskattat eftersom dessa ofta registreras som ensamstaende i statistiken. P& grund av detta
valdes par med medelhég inkomst ut.
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4. "Fdrgelandabon” — Familj med medelinkomst i villa i Firgelanda

En familj med hemmaboende barn i Fiargelanda hade en medianinkomst
pa 490 891 kr efter skatt ar 2011 och en medianbostadsyta pa 123 kvadratmeter.
Familjen antas ha tva bilar.

5. "Alingsasbon” — Familj med medelinkomst i Alingsds som bilpendlar

En barnfamilj i Alingsés hade en medianinkomst pa 562 701 kr efter skatt ar 2011
och en medianbostadsyta p& 130 kvadratmeter. Familjen antas ha tva bilar.

6. Medelgoteborgaren

Medianhushallet i Goteborg har en inkomst pa 222 221 kr efter skatt per ar. An-
talet personer per hushall 4r i medeltal i Géteborg cirka 1,7. I detta scenario antas
att 1 person ar vuxen och att ovriga 0,7 personer dr vuxna i hélften av fallen och
barn i hilften av fallen. Medelhushéllet i G6teborg har 0,58 bilar, denna siffra ar
dock négot underskattad eftersom tjanstebilar inte finns med i statistiken. Medel-
bostadsytan i Goteborg dr 76 kvadratmeter.

ENERGISYSTEMEN | FRAMTIDEN

Att uppskatta typhushallens klimatpaverkan i framtiden kan vi inte géra utan att sdga nagot
om hur energisystemen ser ut i framtiden. For att kunna berékna utslépp fran uppvarmning
och elanvéndning har emissionsfaktorer tagits fram for de olika scenarierna.

Elektricitet

I alla berdkningar anvénds emissionsfaktorer for el pa den nordiska elmarknaden.
Emissionsfaktorn for nordisk el varierar fran ar till &r beroende pa export och import av

el till och fran Europa. I denna studie dr emissionsfaktorn for nordisk elmix satts till

125,5 CO2/kWh baserat pa en rapport fran IVL.!® Det antas i scenariot “Business as usual”
att utsldppen per energienhet ar det samma 2030 och 2050 som i nuldget.

For scenariot ”Dagens klimatpolitiska inriktning” baseras emissionsfaktorn for 2030
pé den prognos som tagits fram av Eurelectric.'” Emissionsfaktorn for nordisk el ar 2030 i
detta scenario blir drygt 76 g CO2/kWh. For ar 2050 har emissionsfaktorn berdknats utifran
scenariot ”Current Policy Initiatives scenario” i EU:s Energy Roadmap 2050."® Till knappt
48 g CO2/kWh. Hur emissionsfaktorer for DKI 2030 och DKI 2050 har berdknats beskrivs
i Bilaga 1.

Aven i KLIMAT-scenariot har EU:s Energy Roadmap anvints for att ta fram emissions-
faktorer for el. Detta har skett pd samma sétt som for DKI-scenariot, men som underlag har
istillet scenariot "High RES scenario” anvénts. Med antagandet att den nordiska elens ut-
slapp minskar proportionellt mot den europeiska sé blir emissionsfaktorerna for nordisk el i
KLIMAT-scenariot drygt 43 CO2/kWh ar 2030 respektive knappt 4 CO2/kWh ar 2050. Hur
emissionsfaktorer for KLIMAT 2030 och KLIMAT 2050 har berdknats beskrivs i
Bilaga 1.
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For att ta hdnsyn till utslapp som sker under brénslenas hela livscykel, och inte bara de som
sker vid sjdlva forbranningen, sa har samtliga el-emissionsfaktorer multiplicerats med fak-
torn 1,09. P4 detta sitt sd inkluderas dven utslépp vid utvinning och raffinering av fossila
brénslen."”

De emissionsfaktorer for el som anvinds i berdkningarna i denna studie finns i tabellen
nedan.

Tabell 1. Utsldppsfaktorer for el, gram CO2e/kWh.

BAU DKI KLIMAT
2010 126
2030 126 7 48
2050 126 43 3.7

Uppvarmning
Emissionsfaktorerna for fjarrvarme har berdknats utifran den energibalans som SP Sveriges
tekniska forskningsinstitut tagit fram at miljoforvaltningen i Goteborg som en del i arbetet
med Goteborgs klimatstrategi. Energibalansen anvinder data fran 2010. For att berdkna
emissionsfaktorerna sa har data dver vilka brénslen som anvints i fjarrvirmeproduktionen
sammanstallts utifran Goteborg Energis anldggningars (kommunala energibolaget) miljo-
rapporter”’, miljérapporten fran Renova?' samt Goteborg Energis arsredovisning. I de fall
nar det forekommer elkraftproduktion har utsldppen allokerats med alternativproduktions-
metoden.” Utslépp fran industriell spillvarme har satts till noll, medan utsldpp fran avfalls-
forbranning har satts till 90 g CO2e¢/kWh.*

Tabellen nedan visar hur mycket av olika energibérare som har anvénts i Géteborgs
fjarrvarmemix ar 2010. Lagg marke till att alla branslen har angetts som varmevardet i
brénslet, det vill sdga innan forbranning.

Tabell 2. Insatt energi for varme- och elproduktion i Géteborg.

INPUT OMVANDLING (GWh)
Kraftvdarme/Varme

naturgas 3106

olja 67

bioolja 30

flis 285

pellets 137

avfall 1510

spillvarme 1226

el 65,9

Emissionsfaktorn for fjarrvéirme producerad i Goteborg ar 2010 blev enligt dessa berédk-

ningar 92 g CO2e/kWh vérme.



I scenariot ”dagens klimatpolitiska inriktning” minskar virmeanvandningen nagot vilket
medfor att mindre fossila branslen behover anvéndas, detta ger den nagot lagre emissions-
faktorn 73 g CO2e/kWh virme for 2030 och 67 g CO2e/kWh vérme for 2050. I scenariot
har vi ocksé antagit att utsorteringen av fossila material i hushallsavfallet har 6kat sa att
utsldppen fran avfallsforbranningen halverats. Att inte utslippen minskar mer markant beror
pa att Rya gaskraftvirmeverk fortfarande ar i drift och star for en stor del av fjarrvarme-
forsorjningen. Rya kraftvirmeverk togs i drift 2006 och det antas vara rimligt att det fort-
farande ar i drift ar 2030 med dagens klimatpolitiska inriktning. Eftersom all biogas, bade
fran rotning och fran forgasning, anvénds till fordonsflottan sa innebér det att Rya kraftvar-
meverk fortfarande drivs med naturgas.

I KLIMAT-scenariot s& antas bostdderna energieffektiviseras med 50 procent till 2050.%
Ar 2030 antas effektiviseringen ha natt halvvigs till denna niva. Detta innebér en minskad
anvéndning av fjérrvarmen och fjarrvirmen antas nu vara helt fossilfri. Dessutom killsorte-
ras fossilt material (plaster) ut ur avfallet och atervinns. Detta gor att avfallsforbranningen
endast genererar biogena koldioxidutslépp. Detta gor att utslédppen fran fjarrvirmeanvénd-
ning inte blir stérre &n 1 g CO2¢/kWh varme bade 2030 och 2050.

De emissionsfaktorer for fjairrvdrme som anvénds i berdkningarna i denna studie finns i
Tabell 3.

Tabell 3. Utsldppsfaktorer for fjarrvarme, g CO2e/kWh.

BAU DKI KLIMAT
2010 92
2030 92 73 1
2050 92 67 1
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Scenarioberakningar )
- resultat per utslappsomrade

| detta kapitel redovisar vi utvecklingen for de fem typhushallen samt medelgoteborgaren uppdelat pa ett antal
utslappsomraden. Dessa omraden ar:

e Bil

o Kollektivtrafik

e Flyg

e Uppvirmning

e Elanvindning

e Mat

e Ovrig konsumtion

e Offentlig konsumtion

Alla utslapp redovisas per person och alltséd inte per hushall.

BIL - NULAGET

Tabellen nedan visar hur méinga bilar de olika typhushallen berdknas ha.

Tabell 4. Antaganden om antal bilar i de olika typhushallen.

Askimsbon 2 bilar
Angeredsbon Ingen bil
Johannebergsbon 1bil
Fargelandabon 1bil
Alingsasbon 2 bilar
Medelgoteborgaren 0,58 bilar

For att skatta korstrackor for de olika typhushallen har ett urval av bilar fran Trafikverkets
fordonsregister anvénts. Data pa koldioxidutslépp per kilometer aterfinns i fordonsregistret
men dessa ar ej kompletta eftersom nya obesiktade bilar och foretagsbilar saknas. Sé istéllet
for att anvénda utsldppssiffror fran fordonsregistret sé har tre “typbilar” valts ut:

1. En stor alternativt dldre bil som sldpper ut 180 gCO2/km.
2. En medelbil som sléapper ut 150 gCO2/km.
3. En bil som precis klarat de gamla miljobilskraven pd 120 gCO2/km.

Eftersom de verkliga utsldppen Overstiger deklarationens testvdrde (som baseras pa en
standardiserad korcykel utan till exempel AC) sé har 25 gCO2/km adderats pa samtliga bi-
lars utsldpp. Tabellen nedan visar utsléppssiffror for de olika hushallens bilar.
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Tabell 5. Utsladppssiffror for de olika hushallens bilar.

Bil 1 Bil 2
Askimsbon 205 145
Johannebergsbon 145
Fargelandabon 205
Alingsasbon 175 175
Medelgdteborgaren 181,6

I bilaga 2 finns en mer detaljerad beskrivning av hur CO2-utsldppen for de olika hushallens
bilanvéndande har beréknats.

BIL - BUSINESS AS USUAL

Trafikkontorets métningar av trafik vid olika métpunkter i Goteborg visar att trafiken i
innerstaden har minskat nagot sedan 1990-talet. Trafiken 6ver kommungrénsen dkar dock
fortfarande och det gor ocksa trafiken 6ver Gota dlv samt den totala trafiken nar man
summerar flodena vid de 28 fasta métpunkterna som trafikkontoret har. Baserat pa data fran
trafikkontoret i Goteborg, se Figur 2, sa antas hushallen i centrala Gteborg 6ka sina kor-
strackor proportionellt mot hur trafiken dkar vid de 28 fasta méitpunkterna, det vill sdga ett
genomsnitt for Goteborg. Detta innebér en 14-procentig kning till 2030 och en 32-procentig
Okning till 2050. P& samma sdtt 6kar korstrackorna for de som bor utanfor Géteborg pro-
portionellt mot trafikdkningen vid kommungrinsen, vilket ger 24 procents 6kning till 2030
och 50 procents 6kning fram till 2050. Detta baseras alltsa pa att 6kningen av trafik sker
linjért pd samma sétt som mellan 1970 och 2012 vilket illustreras i Figur 2.

Under aren 1975 till 2002 minskade den genomsnittliga brénsleférbrukningen per
stricka for bilar med 20 procent.” Det har hér antagits att brinsleforbrukningen fortsétter
att minska med 0,6 procent per ar till f6ljd av effektivare bilar.

Tabell 6 visar hur utsldppen frén bilresor fordndras for de olika hushéllen. Notera att for
medelgdteborgaren sa anges utslédppen per person och inte per hushall.
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Figur 2. Index for trafikfloden i Goteborg stad. Kalla: Trafikkontoret Goteborg, 2013.
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Tabell 6. Utslédpp fran bilkdrning for de olika hushallen i BAU-scenariot.

[kgC02/person] Nuldget BAU 2030 BAU 2050
Askimsbon 1838 2009 2017
Angeredsbon Ingen bil Ingen bil Ingen bil
Johannebergsbon 1000 1007 786
Fargelandabon 1143 1229 1223
Alingsasbon 2779 3203 3298
Medelgéteborgaren 1020 1027 1053

BIL - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Det mél som Sveriges regering tagit fram for transportsektorn ar att Sverige ar 2030 bor

ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila brénslen.” Trafikverket har i sin rapport
”Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal och viagen dit” redogjort f6r hur
de ser att regeringens mal kan uppnés. Trafikverkets tolkning av malet &r att vi i Sverige
har atminstone 80 procent ldgre anvdndning av fossil energi till vagtransporter jamfort med
2004.%" Detta scenario innebér att man 2030 uppnér klimatmalet om en fossiloberoende for-
donsflotta 2030, enligt Trafikverkets definition. Ar 2050 antar vi att fordonsflottan ir fossil-
fri, 1 bemérkelsen att inga fordon drivs av fossila brénslen.

Det ar viktigt att poéngtera att emissionsfaktorer for el i denna studie bygger pé den
nordiska elmixen, vilket innebér att en elbil orsakar koldioxidutsldpp sé linge denna elmix
inte ar fossilfri. Detta dr anledningen till att det 4nda blir en viss méingd koldioxidutslépp i
scenariot for 2050, trots att alla bilar gar pa antingen el eller biobréanslen. Emissionsfaktorer
for el och brénslen for de olika scenarierna finns i avsnittet Energisystemen i framtiden.

Detta scenario baseras pa den rapport som Trafikverket tagit fram for att beskriva vad
som krévs for att nd mélet om en fossiloberoende fordonsflotta.?® Rapporten beskriver alltsa
vad som skulle krévas, men det &r med dagens klimatpolitik fortfarande optimistiskt att
tro att detta kommer att uppnas. Inte minst med tanke pa att Trafikverkets scenario kréver
att fordonen effektiviseras med 50 procent, vilket innebér ca 3,5 procent per ar medan den
arliga effektiviseringen historiskt har legat pa kring 0,6 procent per ar.? Detta scenario
aterspeglar den klimatpolitiska ambitionen som finns, men for att kunna uppné en fossil-
oberoende fordonsflotta kravs kraftiga atgérder for att ocksa driva igenom alla de atgérder
som krévs enligt Trafikverket.

I detta scenario minskar biltrafiken med 20 procent jamfort med 2010 till bade 2030
och 2050. Detta &r enligt Trafikverkets rapport nddvéandigt for att nd klimatmalet. Man har
1 rapporten sammanstillt potentialen att minska biltrafiken for ett antal fordndringar, se
Tabell 7. Alla typhushéllens bilresande minskas med 20 procent utom pendlarfamiljen i
Alingsas som &r beroende av bilen for att ta sig till jobbet och fortsétter saledes att kora lika
langt som ar 2010.
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Tabell 7. Minskad trafiktillvixt jimfort med 2011, tabell fran Trafikverket®'

[%] Potential 2030
Stadsplanering fér minskat bilresande -10
Forbattrad kollektivtrafik -6
Satsning pa cykel-och gangtrafik 2
Bilpool -5
Resfritt och e-handel -3
Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter -5
Lagre skyltad hastighet -3
Bransleskatt (branslepris + 50 %) -15
Trafikforandring jamfort med 2011 -19

Utover minskad biltrafik antas bilarna i detta scenario vara 50 procent effektivare ar 2030.
Detta har skett genom successiv skiarpning av utslappskraven for personbilar. Utslépps-
kravet har ocksa lett till att 20 procent av fordonen &r elbilar och att 36 procent av bilarna
drivs av fornyelsebar energi.*

Det som skiljer DKI-scenariot 2050 fran DKI-scenariot 2030 &r att inga bilar kors pa
fossila brinslen utan 36 procent kors pa biobrianslen medan resten kors pa el. I ovrigt &r
de tva scenarierna lika. I tabell 8 listas den data som anvénts i scenariot ”Dagens klimat-
politiska inriktning”.

Tabell 8. Potentialer som har anvants i DKI-scenariot.

[%] DKI 2030 [%] DKI 2050
Trafikfordandring jamfort med 2011 -19
Energieffektivisering av personbilar (férbranningsmotor) -50
Andel fordon med fornybara branslen (exkl el) 36
Andel elbilar 20 64

Tabellen nedan visar utslédppen per person i scenariot “Dagens klimat-politiska inriktning”.

Tabell 9. Utslépp fran bilkdrning for de olika hushallen samt medelgdteborgaren i DKI-scenariot.

[kgCO2/person] Nuldget DKI 2030 DKI 2050
Askimsbon 1838 285 55
Angeredsbon Ingen bil Ingen bil Ingen bil
Johannebergsbon 1000 199 39
Fargelandabon 1143 161 31
Alingsasbon 2779 574 1
Medelgéteborgaren 1020 203 39
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BIL - KLIMATOMSTALLNING

Det som skiljer detta scenario fran DKI-scenariot &r att biltrafiken minskar med 38 procent
till f6ljd av bilpooler, dkat cyklande och 6kat resande med kollektivtrafik®® for alla hushall
utom familjen i Alingsés som kor lika mycket bil som 2010. I dvrigt ér fordelningen mellan
de olika fordonstyperna den samma som for DKI-scenariot bade for 2030 och 2050. Ar
2030 drivs 20 procent av fordonsflottan av el och 36 procent av fordonen kdrs pa fornybara
brinslen. De bilar som drivs av fossila briinslen har ett utslipp av 70 g CO2e/km. Ar 2050
finns inga fossildrivna bilar, utan 36 procent drivs av biodrivmedel och resten drivs med el.

En viktig skillnad ar att i KLIMAT-scenariot till skillnad frdn DKI-scenariot, sé har el-
produktionen i EU &r 2050 blivit néstan fossilfri, vilket gor att elbilar &r ett verkligt fossil-
fritt alternativ. Tabell 10 visar hur utsldppen fran hushallens bilkdrning ser ut for KLIMAT-
scenariot ar 2030 och 2050.

Tabell 10. Utslépp fran bilkérning for de olika hushallen i KLIMAT-scenariot.

[kgCO2/person] Nuldget Klimat 2030 Klimat 2050
Askimsbon 1838 217 22
Angeredsbon Ingen bil Ingen bil Ingen bil
Johannebergsbon 1000 152 15
Fargelandabon 1143 123 12
Alingsasbon 2779 561 56
Medelgéteborgaren 1020 124 12

KOLLEKTIVTRAFIK - NULAGET

For att berdkna de utsldpp som orsakas av att typhushallen dker kollektivt har vi anvént data
frén den resvaneunders6kning som gjorts i Goteborgsregionen i samband med Vistsvenska
paketet.** Enligt denna unders6kning ar antalet resor per person och dag i Goteborg 3,5
stycken i genomsnitt. Det finns inte mycket data som visar hur antalet resta kilometer med
kollektivtrafik skiljer sig mellan olika inkomstgrupper eller personer i olika livssituationer.
Déaremot finns det data om resandet mellan olika omraden i Goteborg och olika kommuner.
For att uppskatta hur resandet med kollektivtrafik skiljer sig mellan de olika typhushéllen
anvénds data i tabell 11 som ar hdmtad frdn ovan ndmnda resvaneundersdkning. Det anta-
gande som sedan gjorts dr att fordelningen av resorna for de olika omradena ocksa géller
for resta kilometrar. Medelstrackan for en resa med kollektivtrafik i Goteborg ar 19 kilo-
meter medan samma siffra for omgivande kommuner dr 26 kilometer.> Genom att férdela
antalet resor pa de olika trafikslagen i tabell 11 efter de olika procentsatserna och sedan
multiplicera med medelldngden for respektive trafikslag fas en arlig stracka for kollektivtra-
fik som kan ses i tabell 12.

Eftersom data inte finns for Fargelanda i resvanundersokningen s& har data for Alingsas
anvants istallet.
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Tabell 11. Andel av resor som gors med olika transportsatt i olika delar av Goteborg.3®

[%] Bil [%] Cykel | [%] Kollektivt | [%] Till fots | [%] Ovrigt | [%] Summa
Centrala 24 8 26 38 3 100
Hisingen 49 4 25 18 4 100
Nordost 46 3 30 19 1 100
Sydost 37 1 29 23 1 100
Sydvaést 57 5 17 18 2 100
Alingsas 62 10 6 21 1 100

Tabell 12. Berdknade strickor for kollektivtrafik for de olika delarna av Géteborg och Alingsas.

Strédcka per ar, kollektivt
Centrala 3979
Hisingen 3802
Nordost 4579
Sydost 4 452
Sydvast 2608
Alingsas 1259

Tabell 13. Utslépp orsakade av kollektivtrafikanvdndning for de olika hushallen 2010.

[kg CO2 ekv/person] Nuldget
Askimsbon 65
Angeredsbon 99
Johannebergsbon 99
Fargelandabon 31
Alingsasbon 31
Medelgéteborgaren 32

KOLLEKTIVTRAFIK - BUSINESS AS USUAL

I detta scenario antar vi att kollektivtrafikresandet haller sig pd samma niva som i dagsliget.
Men det sker en arlig effektivisering av fordonen som motsvarar den som anvénds for bilar.
Energianvindningen antas minska med 0,6 procent per ar.*’

Tabell 14 Utslépp orsakade av kollektivtrafikanvdndning for de olika hushallen i BAU 2030 och
BAU 2050.

[kgCO2/person] Nuldget BAU 2030 BAU 2050
Askimsbon 65 60 55
Angeredsbon 99 91 84
Johannebergsbon 99 91 84
Fargelandabon 31 29 27
Alingsasbon 31 29 27
Medelgéteborgaren 32 30 27
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KOLLEKTIVTRAFIK - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

For att kunna na det mél som regeringen satt upp om en “fossiloberoende fordonsflotta
20307 sa krdvs en fordubbling av kollektivtrafikresandet.*® I detta scenario reser alla
hushéllen som minskar sitt bilkrande dubbelt s& mycket med kollektivtrafik jamfort med

i nuldget. Hushallet i Alingsés dér en person pendlar, reser fortfarande lika mycket med bil
och okar inte sitt resande med kollektivtrafik. Det har i detta scenario antagits att alla bussar
i Vistra Gotaland gar pd biogas, medan 6vrig kollektivtrafik ser likadan ut som idag i regio-
nen. Detta ger en total minskning av utslédppen fran kollektivtrafiken pa ungefér 60 procent.
Detta baseras pé de potentialer som tagits fram i studien ”Greenhouse gas emissions from
public consumption in Gothenburg™’ som genomforts som ett examensarbete av Robin
Sinclair inom projektet. Minskningen har beréknats sa att alla trafikslag inom kollektivtra-
fiken ser likadana ut som nu utom bussarna dir scenariot “biogas better case” fran Sinclairs
studie har anvénts.

Tabell 15. Utslépp orsakade av kollektivtrafikanvdndning for de olika hushallen i DKI 2030
och 2050.

[kgCO2/person] Nuldget DKI 2030 DKI 2050
Askimsbon 65 52 52
Angeredsbon 99 79 79
Johannebergsbon 99 158 158
Fargelandabon 31 25 25
Alingsasbon 31 25 25
Medelg6teborgaren 32 26 26

KOLLEKTIVTRAFIK - KLIMATOMSTALLNING

Precis som for ”Dagens klimatpolitiska inriktning” férdubblas kollektivtrafikresandet i detta
scenario redan 2030. Men utsldppen for kollektivtrafiken i Goteborg har ocksé kraftigt
reducerats i detta scenario. I rapporten ”Greenhouse gas emissions from public consumption
in Gothenburg” redogdr man for hur utsldppen fran kollektivtrafik i Géteborg kan minska
med 85 procent till 2030 jamfort med i dag.* Hushallet i Alingsas fortsitter dven har att
resa med bil i samma utstrackning som i nuldget.

Tabell 16. Utslépp orsakade av kollektivtrafikanvindning for de olika hushallen i KLIMAT 2030
och 2050.

[kgCO2/person] Nuldget KLIMAT 2030 KLIMAT 2050
Askimsbon 65 19 19
Angeredsbon 99 30 30
Johannebergsbon 99 30 30
Fargelandabon 31

Alingsasbon 31

Medelgéteborgaren 32 10 10

41



FLYG - NULAGET

Flygutslappen for nuldget &r baserat pa genomsnittssvenskens privata flygande.*' Enligt
denna sé reser hdginkomsttagare mycket mer &dn 6vriga hushéll. Bland lag- och medel-
inkomsttagare finns inte lika tydliga monster. Laginkomsttagare flyger mer &n medel-
inkomsttagare och det kan hdnga samman med att studenter flyger mycket. For véra typhus-
hall antar vi att alla flyger lika mycket som genomsnittssvensken (18-64 ar) 2 400 kilometer
per ar, forutom hdginkomsthushallet som antas flyga som personer med individinkomster
pa 6ver 300 000 kr det vill sdga 6 400 kilometer per ar.

Utslappen for inrikesresorna dr baserade pa Naturvardsverkets utsléappsstatistik, medan
utrikesresorna bygger pa analyser av Jonas Akerman.*? Dessa siffror dr uppriknade med
12,5 procent for att ta hdnsyn till utsldppsokningen fran flyget mellan 2006 till 2010 vilket
bygger pa att utsldppen okar ca 3 procent per ar.

Utslapp pa hog hojd orsakar storre klimatpaverkan och ddrmed uppridknade med en faktor
pa 1,7.% Utsldppen i tabellen nedan avser endast privat flygande (tjansteflyget motsvarar 18
% av flygandet''?).

Utsléppen blir da cirka 2 400 kg for hdginkomstfamiljen, det motsvarar ungefar en
Thailandresa tur och retur.* For 6vriga typhushall blir utsldppen cirka 1 100 kg, det motsvarar
ungefar tva flygresor tur och retur inom Europa.

Tabell 17. Flyqutsldpp for de olika hushallen.

[kgCO2/person] Nuldget
Askimsbon 2409
Angeredsbon 1075
Johannebergsbon 1075
Fargelandabon 1075
Alingsasbon 1075
Medelgéteborgaren 1075

FLYG - BUSINESS AS USUAL

Resendrer pa internationella flyg fran Sverige 6kade under perioden 1980-2007 med 5,5
procent per ar. Detta betyder att flygresandet har férdubblats var trettonde ar.*> Samtidigt
sker det en viss effektivisering av flyget, enligt rapporten “Fossilfri Flygtrafik?”” kommer
effektiviseringen av flyget bli maximalt 20 procent fram till 2030, vilket motsvarar unge-
far 1,2 procent per ar. [ samma rapport beskrivs att antalet passagerare enligt prognos antas
Oka med 48 procent pa utrikes flyg fram till 2030, vilket innebér en 6kning med 2,2 procent
per ar raknat fran 2012. I detta scenario antar vi att flygresandet 6kar med ett snitt av den
historiska 6kningen, 5,5 procent och den prognos som tagits fram i utredningen “Fossilfri
flygtrafik?”. Detta ger en arlig 6kning pa 3,85 procent per ar, vilket ger en total 6kning med
350 procent fram till 2050. Detta innebar ocksa ett antagande om att 6kningen av antalet
resendrer dr proportionellt mot 6kningen i flygkilometer.

Om man ocksa utgar ifran att effektiviseringen av flyget blir maximal sa kommer det
innebéra en 6kning av brinsleanvindningen med cirka 2,65 procent per ar vilket motsvarar
niarmare 70 % 6kning till 2030 och ndstan 185 % till 2050. Tabell 18 visar hur utsldppen
oOkar i detta scenario.
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Tabell 18. Utveckling av utsléppen fran flyg for de olika hushallen, i BAU-scenariot.

[kgCO2/person] Nuldget BAU 2030 BAU 2050
Askimsbon 2409 4003 5160
Angeredsbon 1075 1787 2303
Johannebergsbon 1075 1787 2303
Fargelandabon 1075 1787 2303
Alingsasbon 1075 1787 2303
Medelgéteborgaren 1075 1787 2303

FLYG - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Det finns i1 dagsldget inga styrmedel som hejdar den utveckling som sker nér det géller 6kat
flygresande. Vi antar att flygets intrdde i handeln med utsléppsriétter inte kommer att pa-
verka utslédppen fran flyg, frimst eftersom lander utanfor Europa dr undantagna systemet.
Darfor okar flygandet pa samma sétt i detta scenario som i BAU-scenariot. Tabell 19 visar
hur utsldppen okar i detta scenario.

Tabell 19. Utveckling av utsldppen fran flyg for de olika hushallen, i DKI-scenariot.

[kgCO2/person] Nuldget DKI 2030 DKI 2050
Askimsbon 2409 4003 5160
Angeredsbon 1075 1787 2303
Johannebergsbon 1075 1787 2303
Fargelandabon 1075 1787 2303
Alingsésbon 1075 1787 2 303
Medelgéteborgaren 1075 1787 2303

FLYG - KLIMATOMSTALLNING

Resor med utrikesflyg har 6kat under mycket lang tid i Sverige. 2012 var antalet passagera-
re 2,9 ganger storre dn 1991.47 Oavsett var i spannet mellan 2,2 procent och 5,5 procent den
arliga 6kningen av flygandet ligger sa kommer flyget i framtiden utgéra en mycket stor del
av hushallens totala utslépp. Teknisk utveckling av flygen kommer inte kunna kompensera
for det 6kade flygandet. Tillgangen pa biomassa begrinsar produktionen av biobrdnslen och
det finns ddrfor, enligt utredningen “Fossilfri flygtrafik?”, ingen anledning att anvénda bio-
brénslen i flyg eftersom de minst lika effektivt kan anvindas pa land eller till sjoss.*®

Det har i KLIMAT-scenariot antagits att hushallen inte 6kar sitt flygande utan ligger
kvar pa samma niva som 2010. Det finns inget i dagsldget som tyder pa att det blir sa, utan
detta kommer kréva styrmedel som styr resandet mot andra alternativ.
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UPPVARMNING - NULAGET

I Goteborg forses 90 procent av flerbostadshusen med varme fran fjarrvarmendatet.* Mot
bakgrund av detta antas att alla typhushallen ddr man bor i flerbostadshus varms upp med
fjarrvarme. Ocksa det hushall som kallas ”hoginkomsttagare i villa” varmer sin bostad med
fjérrvarme.

For att ta reda pé vilka utsldpp hushallens fjarrvirmeanvéndning orsakar si har vi anvént
uppgifter om energianvéndning fran nationell byggnadsstatistik. Genomsnittliga vérme-
behovet for flerbostadshus som varms med fjarrvarme ar 147 kWh/m2.5° Det genomsnittliga
viarmebehovet for smahus i Sverige dr 117 kWh/m2.5!

Emissionsfaktorn for fjarrvirme har berdknats utifran den energibalans som tagits fram
som en del av miljoforvaltningens arbete med en klimatstrategi. Berdkningarna utgar ifran
data fran 2010. Emissionsfaktorn for fjarrvirme producerad i Goéteborg ar 2010 blev enligt
dessa berdkningar 92 g CO2e/kWh vérme.

Familjen i Fargelanda har i dagsldget uppvarmning med pellets. Utsldppen fran forbran-
ning av pellets genererar i sig inga fossila koldioxidutslépp, ddremot uppstar utslépp vid
produktionen av pellets. Familjens virmebehov ar 117 kWh/m2 och utsldppen for pellets-
produktion &r 5,57 g CO2e/kWh brinsle.

Villan i Alingsas anvénder sig av bergvirme for uppvarmning. For virmepumpen har
COP 3,5 antagits.* Detta betyder att det for att méta behovet av 117 kWh/m2 behovs 33
kWh el/m2.

Tabell 20. Utsldpp fran uppvarmning av bostaden for de olika hushallen i nuliget.

Uppvarmning typ | Uppvarmning Bostadsyta Uppvarmning ut-
[kWh/m2] [m2/hushall] slépp [kg CO2/
person]

Askimsbon Fjarrvarme n7 126 452
Angeredsbon Fjarrvarme 143 58 763
Johannebergsbon Fjarrvarme 143 66 434
Fargelandabon Biobransle n7 123 27

Alingsasbon Varmepump 39 130 212
Medelgéteborgaren Medelmix 138 76 342

UPPVARMNING - BUSINESS AS USUAL

I detta scenario antas att bostadsytorna for typhushéllen fortsitter 6ka sa som de har dkat
under perioden 1975-2000. Under denna period 6kade bostadsytorna i enfamiljshus med
34 procent och i flerbostadshus med 29 procent.>* Detta innebér alltsa en arlig 6kning av
bostadsytan med 1,18 procent respektive 1,02 procent. Baserat pa detta har en 6kning av
bostadsytan med 1,15 procent per ar antagits for alla typhushallen. Detta innebér alltsa en
Okning av bostadsytan med 58 procent till 2050.

Forutom att alla hushallens bostadsytor okar s& har det antagits att bostdderna kréver sam-
ma méngd energi per uppvarmd yta och att fjarrvirmen i Goteborg har samma emissions-
faktor som ar 2010. Alla hushallen behaller ocksé det uppvarmningssystem som man har
2010.
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Tabell 21. Utslédpp fran uppvirmning av bostaden for de olika hushallen 2030 BAU-scenariot.

Uppvdrmning typ | Uppvarmning | Bostadsyta Uppvarmning ut-
[kWh/m2] [m2/hushall] slapp
[kg CO2/person]
Askimsbon Fjarrvarme 17 170 609
Angeredsbon Fjarrvarme 143 78 1028
Johannebergsbon Fjarrvarme 143 89 585
Fargelandabon Biobrdnsle 17 166 36
Alingsasbon Varmepump 39 175 286
Medelgéteborgaren Medelmix 138 102 460

Tabell 22. Utslépp fran uppvdarmning av bostaden for de olika hushallen 2050 BAU-scenariot.

Uppvarmning typ | Uppvarmning | Bostadsyta Uppvarmning ut-
[kWh/m2] [m2/hushall] sldpp
[kg CO2/person]
Askimsbon Fjarrvdarme nr 229 820
Angeredsbon Fjarrvarme 143 105 1384
Johannebergsbon Fjarrvarme 143 120 788
Fargelandabon Biobransle 17 223 49
Alingsasbon Varmepump 39 236 385
Medelgéteborgaren Medelmix 138 138 620

UPPVARMNING - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Ocksa i detta scenario sa okar bostadsytorna for alla hushallen med 1,15 procent per ar.
Bostdderna blir dock ndgot mer energieffektiva i det hér scenariot vilket inte ger en lika
kraftig 6kning av energianvéndningen. Enligt Energimyndighetens statistik for 2011 sé an-
véndes detta ar 22 procent mindre energi for uppvarmning och varmvatten &n 1985.%° Detta
baseras pa temperaturkorrigerade data. Har har det antagits att samma arliga effektivisering
fortsétter fram till 2050. Det innebér en érlig effektivisering med 0,7 procent, vilket innebér
en effektivisering med cirka 25 procent till 2050.

I rapporten “Energieffektiv bebyggelse och fjarrvarme i framtiden” sa uppger Goteborg
Energi att man forvéntar sig att virmeunderlaget i Goteborg ska minska med 15 procent
fram till 2030.%° Detta stimmer ocksa vél 6verens med en effektivisering pa 0,7 procent per
ar. Det minskade virmeunderlaget innebér att fjarrvirmeproduktionen anvander mindre
fossila brinslen 2030 och 2050. Emissionsfaktorerna for fjarrvarme &r 2030 och 2050 blir

1 detta scenario 73 g CO2e/kWh respektive 67 g CO2e/kWh.jamfort med 92 CO2e/kWh

ar 2010. Anledningen till att emissionerna fran fjarrvéirmen inte minskar mer ar att andelen
fossilt avfall i Renovas avfallsforbrianning antas vara hélften av andelen 2010 och att Rya
kraftvirmeverk star for en stor del av fjarrvarmen.
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Tabell 23. Utslépp fran uppvarmning av bostaden for de olika hushallen 2030 DKI-scenariot.

Uppvarmning typ | Uppvarmning | Boyta Uppvarmning ut-
[kWh/m2] [m2/hushall] slapp
[kg CO2/person]
Askimsbon Fjarrvarme 98 170 403
Angeredsbon Fjarrvarme 19 78 681
Johannebergsbon Fjarrvarme 19 89 387
Fargelandabon Biobrdnsle 98 166 30
Alingsasbon Varmepump 33 175 146
Medelgéteborgaren Medelmix 15 102 226

Tabell 24. Utsldpp fran uppvirmning av bostaden for de olika hushallen 2050 DKI-scenariot.

Uppvarmning typ | Uppvarmning | Bostadsyta Uppvdarmning ut-
[kWh/m2] [m2/hushall] sldpp
[kg CO2/person]
Askimsbon Fjarrvdarme 81 229 571
Angeredsbon Fjarrvarme 100 105 964
Johannebergsbon Fjarrvarme 100 120 549
Fargelandabon Biobransle 81 223 34
Alingsasbon Varmepump 27 236 92
Medelgéteborgaren Medelmix 96 138 173

UPPVARMNING - KLIMATOMSTALLNING

I KLIMAT-scenariot energieffektiviseras bostiderna med 50 procent till 2050.5 Ar 2030
antas effektiviseringen ha natt halvvégs till denna niva, vilket innebér ett minskat behov av
fjarrvdarme och fjarrvirmen bestar endast av spillvirme, avfallsforbranning samt en liten
del biobrinsle. Dessutom kéllsorteras fossilt material (plaster) ut ur avfallet och atervinns.
Detta leder till att avfallsforbranningen endast genererar biogena koldioxidutslépp. Detta
gor att utsldppen fran fjarrvarmeanvindning endast &r 1 g CO2e/kWh bade 2030 och 2050.

Tabell 25. Utslépp fran uppvarmning av bostaden for de olika hushallen 2030 KLIMAT-scenariot.

Uppvarmning typ | Uppvarmning | Bostadsyta Uppvarmning ut-
[kWh/m2] [m2/hushall] sldpp
[kg CO2/person]
Askimsbon Fjarrvarme 88 126 4
Angeredsbon Fjarrvarme 107 58 6
Johannebergsbon Fjarrvarme 107 66 4
Fargelandabon Biobrdnsle 88 123 20
Alingsasbon Varmepump 29 130 61
Medelgéteborgaren Medelmix 103 76 3

I detta scenario Okar inte bostadsytorna utan de har bibehéllits pa samma niva som 2010.
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Tabell 26. Utslapp fran uppvarmning av bostaden for de olika hushallen 2050 KLIMAT-scenariot.

Uppvarmning typ | Uppvarmning | Bostadsyta Uppvarmning ut-
[kWh/m2] [m2/hushall] slapp
[kg CO2/person]
Askimsbon Fjarrvarme 59 126 2,5
Angeredsbon Fjarrvarme 72 58 41
Johannebergsbon Fjarrvarme 72 66 24
Fargelandabon Biobransle 59 123 2,4
Alingsasbon Varmepump 20 130 0,8
Medelgéteborgaren Medelmix 69 76 19

ELANVANDNING - NULAGET

Elanvéndningen i hushallen baseras pa den slutanvéindningsmétning som gjordes i 400

hushall i Sverige ar 2009.%® Anledningen till att den rapporten anvénds ar att den delar in
hushéllen pa ett liknande sétt som i den hér studien. Dessutom ér det den enda kénda studie
av sitt slag, som har genomforts i Sverige, dir man méter upp den faktiska elanvindningen

i hushallen. Tabell 27 visar den arliga elanvindningen for de olika hushallen, till hdger i

tabellen anges hur hushallet bendmns 1 kéllan.

Tabell 27. Arlig anvindning av el i de olika hushallen i nuldget.5®

Specifik el anvdandning

[kWh/bostad ar]

Benamning i referensen

Askimsbon 4143 Family, 26-64 years old, house

Angeredsbon 1742 Single person, 26-64 years old, apartment
Johannebergsbon 2404 Couples without children, 26-64 years old
Fargelandabon 4143 Family, 26-64 years old, house

Alingsasbon 4143 Family, 26-64 years old, house
Medelg6teborgaren 2 498 Denna siffra ar inte hamtad fran samma referens

som &vriga data pa elanvandning. Utan &r den to-
tala elanvandningen i hushall i Géteborg dividerad
med befolkningen.

Emissionsfaktorerna for el baseras pa el fran det nordiska elnitet. Detta betyder att utslap-

pen kopplade till elanvdndning blir ndgot hogre &n om man raknar med emissioner fran

endast svensk elproduktion.
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Tabell 28. Utslépp orsakade av elanvidndning fran de olika hushallen.

Elanvandning El-utslapp
[kWh/hushall] [kg CO2/person]
Askimsbon 4143 173
Angeredsbon 1742 219
Johannebergsbon 2404 151
Fargelandabon 4143 173
Alingsasbon 4143 173
Medelgéteborgaren 2498 206

ELANVANDNING - BUSINESS AS USUAL

Elanviandningen per person har under de senaste 26 dren 6kat med ca 20 procent.® I detta

scenario antas en linjir 6kning av elanvéndningen per person i samma takt som mellan &ren
1985 och 2009. Detta innebir att elanvindningen 6kar med drygt 12 procent till 2030 och
néstan 25 procent till 2050, jaim{ort med anviandningen 2010. I detta scenario sé har det an-
tagits att emissionsfaktorerna for nordisk el inte forandras utan att andelen fossila brénslen
ar samma som 2010.

Tabell 29. Elanvdndning och utslépp for de olika hushallen i BAU 2030 och BAU 2050.

BAU 2030 BAU 2050

Elanvdndning El-utslapp Elanvandning El-utsldapp

[kWh/hushall] [kg CO2/person] [kWh/hushall] [kg CO2/person]
Askimsbon 4 659 195 5175 216
Angeredsbon 1959 246 2176 273
Johannebergsbon 2703 170 3003 188
Fargelandabon 4 659 195 5175 216
Alingsasbon 4659 195 5175 216
Medelgéteborgaren 2810 232 3121 258

ELANVANDNING - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Aven i detta scenario antas anviindningen av el i hushallen 6ka. De senaste 10 aren har
elanviandningen i hushallen legat pa en relativt stabil niva.*! Elanvéndningen paverkas av
tva trender, dels en 0kad effektivisering av apparater i hushéllen som drar ner elanvind-
ningen, dels 6kar antalet apparater i hushallen vilket bidrar till 6kad elanvandning. Det dr
otroligt svart att siga om elanviandningen kommer att fortsitta vara stabil, 6ka eller minska.
Darfor har det antagits i detta scenario att elanvdndningen per person é&r stabil fram till
2030, men att den sedan okar i samma takt som mellan 1985 och 2009. Detta bygger pa ett
antagande om att apparaterna fortsitter att effektiviseras men att det stdndigt 6kande antalet
apparater till slut gor att elanvindningen dnda okar.

Emissionsfaktorer for el finns i avsnittet Energisystemen i framtiden.
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Tabell 30. Elanvdndning och utslépp for de olika hushallen DKI 2030 och DKI 2050.

DKI 2030 DKI 2050

Elanvdndning El-utslapp Elanvandning El-utsldapp

[kWh/hushall] [kg CO2/person] [kWh/hushall] [kg CO2/person]
Askimsbon 4143 106 4659 67
Angeredsbon 1742 134 1959 85
Johannebergsbon 2404 92 2703 58
Fargelandabon 4143 106 4659 67
Alingsasbon 4143 106 4659 67
Medelgéteborgaren 2498 126 2810 80

ELANVANDNING - KLIMATOMSTALLNING

I den klimatplan som tagits fram av ingenjorsforeningen IDA i Danmark sé kan danska
hushéll minska sin elforbrukning med 50 procent till &r 2030 jamfort med 2008 ars niva om
forutséttningar ges.®? For att detta ska kunna ske kravs omfattande upplysning och mark-
ning av energieffektiva apparater. Det krivs ocksé kampanjer for att frimja de mest energi-
effektiva produkterna och for att minska elanvandningen. Ett antagande har gjorts att denna
potential ocksé finns i Sverige. Elanvdndningen i typhushéllen halveras till &r 2030 och
héller sig sedan pé den nivan.

Emissionsfaktorer for el finns i avsnittet Energisystemen i framtiden.

Tabell 31. Elanvéndning och utsldpp for de olika hushallen KLIMAT 2030 och KLIMAT 2050.

KLIMAT 2030 KLIMAT 2050

Elanvandning El-utslapp Elanvandning El-utslapp

[kWh/hushall] [kg CO2/person] [kWh/hushall] [kg CO2/person]
Askimsbon 2072 33 2075 2,5
Angeredsbon 871 42 871 3,2
Johannebergsbon 1202 29 1202 2,2
Fargelandabon 2072 33 2072 2,5
Alingsasbon 2072 33 2072 2,5
Medelgéteborgaren 1249 39 1249 3,0

MAT - NULAGET

Scenarier kring matkonsumtion har baserats pa underlagsrapporten ”Scenarier for klimat-
paverkan fran matkonsumtionen 2050 som &r framtagen av David Bryngelsson, Fredrik
Hedenius och Jorgen Larsson pa Chalmers inom samma projekt som denna studie. I rappor-
ten redovisas hur utslappen okar eller minskar till f6ljd av olika dieter samt olika tekniska
forandringar av matproduktionen. Rapporten visar att utslappen fran svenskarnas matkon-
sumtion var cirka 1,5 ton per person &r 2006. Av utslédppen orsakas cirka 800 kg CO2e av
kottkonsumtion.®® Figur 3 visar de olika scenarierna som redovisas i rapporten.
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Figur 3. Utsldpp av vixthusgaser fran matkonsumtion for en genomsnittssvensk fér ar 2006 och 2050.

Det har hér antagits att typhushéllen ar 2010 har samma matkonsumtion som genomsnitts-
svensken 2006. Troligtvis skiljer sig matvanor mellan olika inkomstgrupper i samhéllet.
Men det finns inga data som kan anvéndas som underlag for att uppskatta skillnader mellan
typhushallen. Alltsa har utslappen fran matkonsumtion antagits vara de samma for alla typ-
hushall.

MAT - BUSINESS AS USUAL

Business as usual motsvaras av scenariot ”Inga atgarder” i Bryngelssons rapport.* Konsum-
tionen antas vara densamma i framtiden for alla matkategorier forutom kott, mjolk och ost.
Kottkonsumtionen antas 6ka med 50 procent fram till 2050 och hamna pa nivaer som mot-
svarar USA och Australien. Mjolkkonsumtionen minskar dock. Detta &r baserat pé his-
toriska trender i matkonsumtion sedan 1980. Enligt Bryngelsson kommer utsldppen per ar
och person fran matkonsumtion att vara cirka 1,9 ton ar 2050. Det har antagits att utsldppen
oOkar linjart och att de ddrmed &r cirka 1,7 ton per person och ar 2030.

MAT - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Hér antas matkonsumtionen vara densamma som i BAU-scenariot, men energisystemet
antas vara helt fossilfritt. Detta motsvaras av scenariot ’Fossilfri energi” i Bryngelssons
rapport. Utsldppen per ar och person fran matkonsumtion berdknas da vara cirka 1,3 ton &r
2050. Man har rdknat med att utsldppen minskar linjart och att de ddrmed ér cirka 1,4 ton
per person och &r 2030.
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MAT - KLIMATOMSTALLNING

I KLIMAT-scenariot sker en annan utveckling vad det giller hushéllens matkonsumtion.
Fram till 2030 sé byts notkott ut mot kyckling och flask. Dessutom genomfors alla tekniska
forandringar inom jordbruket, som i dag anses mojliga, for att minska utsldppen av metan
och lustgas. Kottproduktionen blir ocksa 10 procent mer effektiv och all energianvéindning
i jordbruk och produktion r fossilfri. Allt detta i kombination innebér att utsléppen fran
matkonsumtion ar 2030 blir cirka 700 kg CO2e/ar.®* Detta ér baserat pa “’scenario: fossilfri
energi+tekniska atgérder+kottbyte” i Bryngelssons rapport.

Fram till 2050 sker en kraftig minskning av kottkonsumtionen. Det kott som byts ut ersitts
av quorn, tofu och baljvixter. Konsumtion av renkétt, vilt och dgg ar dock inte fordndrad. Den
lilla notkottskonsumtion som fortfarande finns kvar bestar av den méngd kott som blir kvar
pa grund av produktion av mjolkprodukter. Flask och kyckling &r helt utfasat ur kosten.
Detta innebér totalt en minskad kottkonsumtion med 87 procent. Konsumtionen av komjolk
har ocksa minskat med 50 procent och denna del har istéllet ersatts av sojamjolk.

Precis som 2030 sa har tekniska atgérder vidtagits for att effektivisera jordbruket och
minska utsldppen av metan och lustgas. All energi som anvénds &r ocksé fossilfri. Detta
leder till att utsldppen per person och ar blir cirka 400 kg CO2.

OVRIG KONSUMTION - NULAGET

Utover utslépp fran omraden som berdknas specifikt som flyg, bilkdrning, uppvarmning, el
och mat har vi ocksé gjort en uppskattning av utsldppen fran 6vrig konsumtion. Har finns
bland annat kldder, skor, mobler, restaurangmaltider, alkohol, tobak, forbrukningsvaror,
bilinkop, hemelektronik, telefoni och underhéllning (barnomsorgsavgifter, patientavgifter,
etcetera har inte rdknats in hér utan riknas istéllet med i den offentliga konsumtionen).
Berdkningarna utgar fran typhushéllens disponibla inkomster. Dessa har justerats baserat pa
antal vuxna och barn i hushallet. Dérefter har SCB:s databas om hushallens utgifter (HUT)
anvénts.* Hér finns uppgifter om olika inkomstgruppers totala utgifter och hur stor andel
som laggs pa olika kategorier. P4 basis av detta har de olika typhushéllens 6vriga konsum-
tion uppskattats. Efter att utgifter till olika poster har tagits fram s& har dessa kombinerats
med hur stora utslédppen &r for olika varor och tjanster. Dessa utsldpp &r berdknade per spen-
derad krona och har hiamtats fran SCB:s miljorakenskaper.

Hénsyn har inte tagits till "kvalitetseffekten” (att hoginkomsttagare koper dyrare klader
etcetera) vilket innebér en viss dverskattning for hoginkomsthushallet.®” Tabell 32 visar ut-
slappen fran 6vrig konsumtion for de olika hushéllen 2010.

Tabell 32. Utsldppen fran dvrig konsumtion for de olika hushallen 2010.

[kgCO2/person] Ovrig konsumtion
Askimsbon 1872
Angeredsbon 1184
Johannebergsbon 1699
Fargelandabon 1634
Alingsasbon 1810
Medelgoteborgaren 1443
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OVRIG KONSUMTION - BUSINESS AS USUAL

I detta scenario antas att hushallens 16ner okar i takt med tillvdxten. Det har antagits att
hushéllens reala disponibla inkomster 6kar med 2 procent per ér, vilket baseras pa hur till-
vixten sett ut historiskt och det dr ungefér den framtida 16nedkning som brukar antas av till
exempel regeringens langtidsutredningar och konjunkturinstitutets prognoser.®® Detta inne-
bér en total tillvdxt pa 120 procent fram till 2050.

Hushallens utslépp fran 6vrig konsumtion okar alltsa i det hér scenariot med 2 procent
per ar. Detta innebér ett antagande om att hushéllens 6vriga konsumtion fordelas likadant
mellan olika varugrupper 2010, 2030 och 2050. Tabell 33 visar utslédppen fran 6vrig kon-
sumtion for BAU-scenariot.

Tabell 33. Utslédpp fran évrig konsumtion 2030 och 2050 i BAU-scenariot.

[kgCO2/person] Nutid BAU 2030 BAU 2050
Askimsbon 1872 2 321 2879
Angeredsbon 1184 1759 1821
Johannebergsbon 1699 2524 2613
Fargelandabon 1634 2428 2513
Alingsasbon 1810 2689 2783
Medelgéteborgaren 1443 2144 2219

OVRIG KONSUMTION - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Aven i detta scenario antas att hushallens reala disponibla inkomster 6kar med 2 procent
per ar. Men eftersom elproduktionen i EU anvénder mindre fossila brénslen i det hér sce-
nariot sa minskar utsldppen fran produktion av varor ocksa nagot. Det ar svart eller kanske
omdjligt att forutspd hur mycket av varorna som kommer att konsumeras i Sverige 2030
och 2050 som produceras i EU. I dagslaget ar det ocksa valdigt svart att uppskatta hur stor
del av hushallens konsumtion av varor som inte kommer ifrdn EU. Det finns data pa hur
mycket av hushallens konsumtion som bestar av import fran icke EU-ldander. Denna del
motsvarar 2 procent av hushallens konsumtion.®” Dessa siffror dr dock troligtvis kraftigt
underskattade, eftersom statistiken bygger pa vilket land Sverige har importerat varan
ifran och inte vilket land varan i ursprungligen ér tillverkad. Det har dérfor antagits att alla
importerade varor kommer ifrdn EU. Utsldpp fran tillverkning av importerade varor antas
minska proportionellt mot hur utslédppen fran elproduktionen i EU minskar.

52



Tabell 34. Utslédpp fran évrig konsumtion 2030 och 2050 i DKI-scenariot.

[kgCO2/person] Nutid DKI 2030 DKI 2050
Askimsbon 1872 1419 800
Angeredsbon 184 1076 606
Johannebergsbon 1699 1543 870
Fargelandabon 1634 1484 837
Alingsasbon 1810 1644 927
Medelgéteborgaren 1443 1311 739

OVRIG KONSUMTION - KLIMATOMSTALLNING

I KLIMAT-scenariot har samma antaganden gjorts som i scenariot DKI-scenariot. Skill-
naden &r att elproduktionen i EU ar 2050 i detta scenario &r nira nog fossilfri. Detta innebér
att utsldppen fran konsumtionen minskar kraftigt.

Tabell 35. Utslépp fran dvrig konsumtion 2030 och 2050 i KLIMAT-scenariot.

[kgCO2/person] Nutid KLIMAT 2030 KLIMAT 2050
Askimsbon 1872 886 84
Angeredsbon 184 671 53
Johannebergsbon 1699 964 76
Fargelandabon 1634 927 73
Alingsasbon 1810 1027 81
Medelgéteborgaren 1443 818 65

OFFENTLIG KONSUMTION

Vixthusgasutsldppen fran den offentliga konsumtionen i Sverige for ar 2030 uppskattades
till cirka tvé ton koldioxidekvivalenter per person och ar av Naturvardsverket i en rapport
som publicerades 2008.7 Metoden som anvéndes i rapporten bygger pa svensk input-
output-data men osékerheter finns i studien kring offentlig konsumtion. I uppskattningen
dras den privata konsumtionens utslépp bort fran den uppskattade totala konsumtionens ut-
slapp vilket gor att de offentliga vixthusgasemissionerna anges som en klumpsumma. Denna
summa visar inte vilka aktiviteter inom den offentliga sektorn som star for vilka utslapp.

Som en del i den hér rapporten utfordes ett examensarbete pa Chalmers tekniska hog-
skola vars syfte var att uppskatta vaxthusgasutsldappen (koldioxid, metan och lustgas) fran
den offentliga konsumtionen i Géteborgs Stad och identifiera vilka aktiviteter som utslap-
pen kommer ifran. Hela avsnittet om den offentliga klimatbelastningen bygger pa detta
examensarbete. Kéllhdnvisningar samt detaljer kring metod och resultat aterfinns i detta
examensarbete.”!
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Metod

For att berdkna utsldppen fran offentlig konsumtion i Géteborgs Stad behdvdes forst en
definition av vad som ska klassas som just offentlig konsumtion. Naturvardsverket klassar
privat konsumtion som nagot som bekostas av den privata planboken medan den offentliga
konsumtionen betalas med skattepengar. I det hér arbetet anvéndes en annan definition dér
aktiviteter redovisade i driftsredovisningen samt arlig investering utforda av de offentliga
aktorerna Goteborg Stad, Vistra Gotalandregionen och staten klassades som offentlig kon-
sumtion, oavsett om den helt eller delvis betalades av skattepengar. Ett sjukhusbesok klas-
sades saledes som enbart offentlig konsumtion dven da en liten del betalades av patienten.
Offentligt 4gda foretag som Liseberg AB ingar inte i den offentliga konsumtionen da de ¢j
ar med 1 driftsredovisningen for den offentliga verksamheten.

For att fordela statens och Vistra Gotalandregionens kostnader till Goteborg gjordes ett
antagande att Sveriges respektive Vistra Gotalands befolkning konsumerade lika mycket,
det vill sdga konsumtionen delades per invanarna i respektive omrade vilket dé gav en
medelinvéanare. For berdkning av Goteborgs totala utsldpp fran offentlig konsumtion mul-
tiplicerades helt enkelt denna medelinvanare med det totala invénarantalet i Géteborg.
Anledningen till att detta gjordes var att en exakt berédkning av andelen av statens eller
Vistra Gotalandregionens finansierade verksamhet som goteborgarna anvander sig av var
for komplex. Det hir kan &skadliggoras med exemplet Véstsvenska paketet som placerats i
Goteborg men som ocksa kommer att anvidndas av personer som bor i andra delar av landet.

I examensarbetet allokerades 50 procent av Visttrafiks vaxthusgasutslédpp till offentlig
konsumtion dé verksamheten finansieras till hélften av offentliga medel. Dessa utsldpp &r
dock i den hér rapporten exkluderade fran de offentliga utslédppen da kollektivtrafiken har
raknats in som en del i den privata konsumtionen.

Utsldppen for offentlig konsumtion berdknades genom att anvénda utslappsintensiteter
uttryckta i ton koldioxidekvivalent per miljoner kronor for respektive SNI-aktivitet (svensk
néringsgrensindelning) som ingar i den offentliga konsumtionen. Forst samlades ekono-
miska utgifter (driftskostnader och investeringar) fran 2011 in fran de offentliga aktdrerna,
sedan kategoriserades dessa utgifter efter passande SNI-aktivitet for att sedan multipliceras
med tillhdrande utsldppsintensitet.

Foljande aktiviteter med tillhorande SNI-nummer identifierades (nagra typexempel
anges inom parentes); 75 Myndigheter (rdddningstjénst, rattsvisende, forsvaret, regionser-
vice); 80 Utbildningsvésendet (Skolverksamhet inklusive forskola); 85 Sjukvérd och om-
sorg (sjukvard, omsorg for dldre och méanniskor med missbruk, statliga sjukvardsbidrag);
92 Rekreation, kultur och sport (bibliotek, Goteborgsoperan, parker, idrottsanldggningar);
45 Byggindustri (byggnation och underhéll av gator, végar, jarnvig, fastigheter); 60 Land-
transportforetag (kollektivtrafik); 01 Jordbruk (bidrag till jordbruket), 33 Medicinska och
optiska instrument (sjukvardsutrustning, inkluderat hér &r 4ven datorer med liknande ut-
slappsintensitet); 35 Tillverkning av andra transportmedel (tag).

Den anvénda utsléppsintensiteten har tagits fram av SCB med hjilp av svensk input-
output-data och presenteras i Tabell 36. Input-output-metodiken gér ut pa att kartligga hur
branscher handlar varor med varandra samt forsdljning for slutlig anvéndning till konsu-
ment. De olika varorna uttrycks i form av ekonomiskt vérde och det blir i slutindan mgjligt
att se hur mycket produktion (input) fran olika branscher som behdvs for att tillverka en
specifik vara eller tjanst fram till forséljning till konsument. Genom att ldgga till en ut-
slappsfaktor for varje specifik produktion som ingar vid tillverkning av en produkt eller
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tjénst kan de totala utsldppen for denna produkt berdknas. Nér hela branschens produktion
och dess uppstroms interaktion med andra branscher ér kartlagd fas saledes de totala utslép-
pen den specifika branschen ar ansvarig for. Delas utslippen med branschens summerade
baspris (kostnad for produktion) for hela dess produktion erhélls vad som kallas for ut-
slappsintensitet.

Tabell 36. Utslappsintensiteter for respektive SNI-aktivitet vilka har anvants for att uppskatta
utsldppen fran offentlig konsumtion.

SNi-aktivitet Utslappsintensitet
(ton/mkr)

75 Myndigheter 14

80 Utbildningsvésendet 8

85 Sjukvérd och omsorg 7

92 Rekreation, kultur och sport 9

45 Byggindustri 30

01 Jordbruk 255

33 Medicinska och optiska instrument 15

35 Tillverkning av andra transportmedel 21

I ett idealt fall hade alla aktiviteter i Goteborgs Stad haft sina kostnader uttryckta i baspri-
ser, men i brist pa ett battre alternativ anvéndes da deras utgifter. I fallet med till exempel en
skola ticks kostnaderna for att driva skolan utan négot vinstpaslag men inkopt skolmaterial
eller skolmat kan ha vinstpaslag, vilket gor att det blir en 6verskattning att anvénda hela
driftskostnaderna. Det finns en branschindelning for den privata konsumtionen, COICOP,
dér utslappsintensiteter dr uttryckta per mottagarpris for privatpersoner. Med COICOP é&r
dock problemen att offentlig verksamhet forhandlar sig till andra priser 4n vad privatperso-
ner far samt att sjilva indelningen &r mer praktiskt for just privat konsumtion genom att ga
in pa specifika produkter istéllet for branschtyper.

Virt att ha 1 atanke ar att importerade varor och tjdnster berdknas som om de tillverkats i
Sverige, vilket séllan ger en korrekt bild d& importerade varor ofta har genererat storre ut-
sldapp dn motsvarande produktion i Sverige. Da stora delar av den offentliga konsumtionen
ar i form av tjénster blir detta problem troligtvis betydligt mindre &n for den privata sektorn.

Nér det géller offentliga bidragsstdd, till exempel i form av ekonomiskt bistand, exklu-
deras dessa fran den offentliga konsumtionen da dessa bidrag inte ska belastas dubbelt ge-
nom att senare aterfinnas i den privata konsumtionen.

Att anvinda utsléppsintensiteter fran input-output som metod for att berékna utslapp &r
generellt sett ansett som en metod som fér totalsiffrorna att stimma, men dér detaljpreci-
sionen till viss del uteblir. Utsléppsintensiteten for en viss bransch &r ett medel dver hela
Sverige och om Géteborg anvinder sig av en mer klimatneutral metod dn vad som adr medel
kommer detta inte att aterspeglas i resultatet pa annat sétt an vad kostnaden for denna me-
tod landar pa. Dock finns ingen tydlig anledning att tro att Goéteborgs kommun skiljer sig
avsevirt fran resten av landet i det hir avseendet.
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RESULTAT OFFENTLIG KONSUMTION

Utslappen, fordelat pa alla invanare i Goteborgs Stad, berdknades till 1,74 ton koldioxide-
kvivalenter per person och ar och fordelningen mellan Goteborgs Stad, Vistra Gotalandre-
gionen och staten kan ses i Figur 4.

= Goteborgs Stad (ton/person)
[ VGR (ton/person)
[] staten(ton/person)

Figur 4. Fordelningen av vaxthusgasutsldppen mellan aktorerna inom den offentliga konsumtionen i
Goteborgs Stad.

I resultatet ingar bade driftskostnader och investeringskostnader. Investeringskostnaderna
kan skilja sig mycket i bdde belopp och investeringstyp fran ar till & och om man bortser
fran dessa for Goteborgs Stad samt Vastra Gotalandregionen hamnar utslédppen pa 0,55 res-
pektive 0,28 ton koldioxidekvivalenter per person och ar. Att Goteborgs Stad star for dub-
belt sa stort utslapp som Vistra Gotalandregionen gar i samma linje som skattefordelningen
mellan de tva organisationerna.

I Figur 5 kan fordelningen mellan de olika SNI-aktiviteterna for alla tre aktorerna ses. I
Figur 6 och i Figur 7 visas fordelningen mellan SNI-aktiviteterna frdn Goteborgs Stads res-
pektive Vistra Gotalandregionens verksamhet.

[]35 Tillverkning av andra transportmedel (inv.)
I 33 Medicinska och optiska instrument (inv)
W s Byggindustri (inv.)

B o1 Jordbruk

M s Byggindustri

I 92 Rekreation, kultur och sport

[ 85 Sjukvérd och omsorg

[T 80 utbildningsvisendet

[ 75 Myndigheter

Figur 5. Férdelning (%) av vaxthusgasutsldpp mellan de olika SNI-aktiviteterna som ingar i den offentliga
konsumtionen.
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I 45 Byggindustri (inv.)

W s Byggindustri

[ KT Rekreation, kultur och sport
I 85 Sjukvard och omsorg

K Utbildningsvésendet

s Myndigheter

Figur 6. Fordelning (%) av vixthusgasutslipp, frdn Goteborgs Stads verksamhet, mellan de olika SNI-
aktiviteterna.

For Goteborgs Stad ér utbildningsvésendet samt sjukvard och omsorg stora utsldppsposter.
Aktiviteterna i sig &r inte utsldppsintensiva men stora ekonomiska belopp liggs pa dessa
och darfor blir utslédppen i slutindan stora, ldgger man dessutom ihop utslapp fran drifts-
kostnader samt investeringar for byggindustri sa utgor de ungefar en lika stor del som de
tva andra posterna gor var for sig. Posten byggindustri har en relativt hog utsléppsinten-
sitet 1 forhallande till utbildningsvésendet samt sjukvard och omsorg. Om investeringarna
i byggnationer skulle dndras drastiskt i termer av ekonomiska utgifter s& kommer dérfor
utsldppen att dndras i storre utstrdckning &n vad som skulle hénda for de tva andra stora
posterna.

[I35 Tillverkning av andra transportmedel (inv.)
B 33 Medicinska och optiska instrument (inv)

[ Byggindustri (inv.)

M 45 Byggindustri

I 92 Rekreation, kultur och sport

B 85 Sjukvard och omsorg

[ 80 utbildningsvasendet

s Myndigheter

Figur 7. Fordelning (%) av vixthusgasutslipp, fran Vistra Gotalandsregionens verksamhet, mellan de olika
SNI-aktiviteterna.
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For Vistra Gotalandregionen ér det inte forvanande att sjukvard och omsorg stér for en stor
del av utslappen men dven posten myndigheter ar en relativt stor del.

Eftersom maélet dr att de totala utsldppen ska hamna under 1,9 ton koldioxidekvivalenter
framstar det da tydligt att &ven de offentliga utsléappen, pé 1,74 ton, méste sdnkas.

OFFENTLIG KONSUMTION AV MAT | GOTEBORG STAD

I examensarbetet ”Greenhouse gas emissions from public consumption in Gothenburg”, av
Robin Sinclair gjordes dven en uppskattning av vaxthusgasutslapp fran Goteborgs Stads
kommunala verksamhet. Det mest rimliga hade varit att kombinera livscykeldata med kom-
munens inkdp av livsmedel men i brist pa det senare gjordes en uppskattning av en medel-
maltid”> som representerar maten i staden.” Utsldppen blev da 1,46 kg koldioxidekvivalen-
ter per maltid.

Det serveras cirka 19 miljoner maltider arligen inom Goteborgs Stads verksamhet och
utefter det uppskattades ett business as usual-scenario genom att multiplicera antalet mal-
tider med medelmaltidens utslépp for att sedan anta att méltidens klimatbelastning var
densamma dven ar 2030 men att miangden serverade méltider 6kade i samma takt som be-
folkningen (det vill siga samma utsldpp per person). Sedan anvéndes fyra scenarion for att
minska vixthusgasutsldppen fran en befintlig rapport.®> Dér var procentuella minskningar
av utslappen uppskattades till foljande; 31 procent genom att anvénda fossilfria branslen;
47 procent genom att dven infora tekniska losningar. Ytterligare utslappsminskningar ge-
nom att kombinera anvidndandet av fossilfria brinslen med tekniska 16sningar samt att in-
fora beteendeforandringar resulterat i féljande minskningar; 67 procent genom att byta typ
av kott; 78 procent genom att 4ta mindre kott; 88 procent genom att ha en vegankost. Dessa
minskningar utgar dock fran en annan sammanséttning av mat dn vad som har antagits gélla
for offentligt serverad mat (bland annat hogre kéttméngd) och bor séledes ej betraktas som
exakta.

Tabell 37. Vixthusgasutslépp per person fran konsumtionen av offentligt serverad mat av
Goteborgs Stad samt potentialer att minska dessa.

2030 ton/person
Business as usual (samma per person som under 2011) 0,053
Fossilfria branslen 0,037
Tekniska atgarder samt fossilfria branslen 0,028
Tekniska atgéarder, fossilfria branslen samt kdttbyte 0,018
Tekniska atgéarder, fossilfria brénslen samt mindre kott 0,012
Tekniska atgéarder, fossilfria branslen samt vegankost 0,006

Vixthusgasutsldppen for business as usual-scenariot dr lika stort som 8,4 procent av de
uppskattade utslédppen for Goteborgs Stads offentliga konsumtion (0,64 ton/person), eller
10 procent om investeringar bortses. De fyra olika potentialerna for minskning visar pa ut-
slappsminskningar mellan 31 procent och 89 procent.
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Scenarioberakningar - sammanfattat resultat

NULAGET

Figur 8 visar hur hushéllens utslapp ser ut i dag. Hoginkomstfamiljen har storst utsléapp
med 10,0 ton CO2e per person och &r, medan den ensamstédende personen i hyresrétt orsa-
kar dryga 6,5 ton CO2e per ar. Den storsta skillnaden mellan hushallen ligger 1 hur mycket
man reser med bil och flyg. Ett par i central ldgenhet orsakar drygt 7,5 ton utslépp per ar.
Familjen i Fargelanda orsakar drygt 7,0 ton utslipp medan Alingsasfamiljen orsakar drygt 9
ton. For familjen i Alingsés ér bilen det som gor att de far betydligt hdgre utslapp én alla de
andra forutom hoginkomstfamiljen. Medelgéteborgaren orsakar knappt 7,5 ton utslapp pa
ett r.
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Figur 8. Utslédpp fran de olika typhushallen 2010 uppdelat pa olika omraden.

SCENARIO - BUSINESS AS USUAL

Figur 9 och Figur 10 visar typhushallens utslédpp 2030 och 2050 med den utveckling som
beskrivs i BAU-scenariot. Det innebér en markant 6kning av utslédppen for alla hushallen.
Hoginkomstfamiljen okar sina utslapp fran cirka 10,5 ton per person till ndrmare 13 ton per
person ar 2050. Medelgoteborgaren dkar utslédppen fran cirka 7,5 ton till 10 ton ar 2050.
Tabell 38 visar utsldppen for de olika hushéllen vid de olika artalen.
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Figur 9. Utslapp fran de olika typhushallen 2030 i scenariot "Business as usual".
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Figur 10. Utslapp fran de olika typhushallen 2050 i scenariot "Business as usual”.

Tabell 38. Utslapp for de olika typhushallen i BAU-scenariot.

[kgCO2/person] Nulédge BAU 2030 BAU 2050
Askimsbon 10,0 12,6 14,8
Angeredsbon 6,6 8,3 10,3
Johannebergsbon 7 9,6 10,4
Fargelandabon 73 91 10,0
Alingsasbon 9,3 1,6 12,7
Medelgoteborgare 74 91 10,1
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SCENARIO - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Nér man tar de ambitioner som finns i svensk och europeisk politik i beaktande sa haller sig
hushallens utslépp ganska stabila fram till 2050. For hoginkomstfamiljen 6kar dock utsléap-
pen, framst till f6ljd av 6kade flygresor. Tabell 39 visar hur utvecklingen ser ut i DKI-sce-
nariot. Figur 11 och Figur 12 visar hur de olika hushéllens utsldpp &r fordelade pé olika ka-
tegorier. Ar 2050 bestér hilften eller mer fn hilften av personernas utslipp av flygutslipp,
detta eftersom inga atgérder har vidtagits for att begrdansa dessa utslapp.
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Figur 11. Utsldpp fran de olika typhushallen 2030 i scenariot "Dagens klimatpolitiska inriktning".
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Figur 12. Utsldpp fran de olika typhushallen 2050 i scenariot "Dagens klimatpolitiska inriktning".
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Tabell 39. Utslépp for de olika typhushallen i DKI-scenariot.

[kgCO2/person] Nulédge DKI 2030 DKI 2050
Askimsbon 10,0 8,7 8,8
Angeredsbon 6,6 6,2 6,1
Johannebergsbon o 6,6 6,0
Fargelandabon 73 6,0 54
Alingsasbon 9,3 6,7 5,6
Medelgoteborgare 74 6,1 55

Arbetstidsforkortning

En enklare analys har gjorts av hur en arbetstidsforkortning paverkar resultatet i DKI-sce-
nariot. Anledningen att detta gors pa DKI och inte KLIMAT ér att arbetstidsforkortning inte
skulle ge ndgra stora miljovinster i KLIMAT-scenariot eftersom produktion, energisystem
och transportsystem dé dr ndra nog fossilfria. Analysen bygger pa en arbetstidsforkortning
pa 1 procent per ar. Detta innebér att ungefér hélften av den "normala” produktivitetsok-
ningen anvénds till arbetstidsforkortning (6vrigt anvénds till kad konsumtion).” Detta ger
en minskning pé ca 18 procent fran 2010 till 2030. I berdkningarna anvénds resultaten som
ar redovisade i rapporten “Klimatomstéllningen och det goda livet” fran Naturvardsverket.
De siffror som ligger till grund for berdkningen finns i Tabell 40.

Tabell 40. Antaganden for arbetstidsforkortning.

Antaganden

Genomsnittlig arbetstidsférkortning, % per ar -1,0
Arbetsdelning, % 30
Effekt pa energianvéndningen av férandringen av konsumtionen med 1% -0,89
Effekt pa energianvandningen av férandring av arbetstid med 1% +0,06

En viktig aspekt dr om arbetstidsforkortning leder till minskad arbetsloshet, nagot som ofta
kallas for arbetsdelning. Mellan 25—70 procent av den teoretiskt mojliga effekten har blivit
resultatet enligt de flesta studier, medan ett fatal studier inte hittar ndgon eller en negativ
effekt pa arbetsloshetssiffrorna.” De eventuellt positiva effekterna skulle alltsa betyda att
man inom en ekonomi delade pa arbetet, vilket skulle leda till lagre arbetsloshet samtidigt
som det skulle kunna 6ka méngden fritid for de som arbetar. En hog arbetsdelningseffekt
minskar dock klimatnyttan av en arbetstidsforkortning eftersom de som fér arbete dkar sin
konsumtion. Vi har hér, baserat pa rapporten fran Naturvardsverket, antagit att 30 procent
av de timmar som arbetstidsforkortningen innebér for en viss individ istillet utfors av na-
gon annan. Detta innebér att fler personer far ett arbete.

Baserat pa rapporten fran Naturvardsverket’ antas att den som jobbar mindre ocksa tja-
nar mindre och dirmed konsumerar mindre i genomsnitt. I denna rapport har det berdknats
hur energianviandningen fordndras nér arbetstiden forkortas med 1 procent. Resultaten indi-
kerar att en forkortning av arbetstiden med 1 procent minskar hushéllets/individens energi-
anvandning och véxthusgasutslédpp med 0,83 procent.
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Utslappen fran medelgoteborgaren enligt DKI-scenariet 2030 ar 6,2 ton. Om man ldgger
en arbetstidsforkortning enligt ovanstaende antaganden sé blir dessa utslépp 5,5 ton. Detta
innebdr att en arbetstidsforkortning for en individ pa 18 procent resulterar i ca 10 procent
lagre utslapp én i DKI 2030. Mer om arbetstidsforkortning finns i kapitlet om livskvalitets-
konskekvenser.

SCENARIO - KLIMATOMSTALLNING

Vid en radikalare fordndring av bade energisystem, transportsystem, kost och konsumtions-
monster sa kan utsldppen minska kraftigt till 2050. Tabell 41 visar hur utsldppen for hus-
héllen fordndras i scenariot med “Klimatomstillning”. I scenariot ingar en férkortning av
arbetstiden, i tabellen redovisas dock vad utsldppen hade blivit om denna arbetstidsforkort-
ning inte rédknas in. Figur 13 och Figur 14 visar hur utslappen for de olika hushéllen &r for-
delade mellan olika kategorier av konsumtion. Aven hir star flygutslédppen for runt hilften
av utsldappen. Detta eftersom det dels &r svért att ersétta flyg med andra transportsatt samt
dels att teknik saknas for att gora flygresorna hallbara.
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Figur 13. Utslépp fran de olika typhushallen 2030 i klimatomstéllningsscenariot.
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Figur 14. Utslépp fran de olika typhushallen 2050 i klimatomstéllningsscenariot.
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Tabell 41. Utslépp for de olika typhushallen i KLIMAT-scenariot.

[kgCO2/person] Nuldge KLIMAT 2030 KLIMAT 2050
Askimsbon 10,0 4,2 2,05
Angeredsbon 6,6 2,8 1,28
Johannebergsbon 17 3.2 1,32
Fargelandabon 73 3,2 1,29
Alingsasbon 9,3 3,8 1,34
Medelgoteborgare 74 3,4 1,29

For att kunna na de laga utsldppsnivaer som medelgdteborgaren ar 2050 1 KLIMAT-
scenariot star for sa krévs drastiska utslippsminskningar inom alla de olika konsumtions-
kategorierna. Figur 15 visar hur utsldppen fran de olika utslippskategorierna minskar till
2050 enligt de tre olika scenarierna.
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Figur 15. Utsldpp 2050 fran de olika omradena enligt de olika scenarierna.

DISKUSSION SCENARIOBERAKNINGAR

Enligt denna studie orsakar medelgdteborgaren i dagslaget drygt 7,5 ton CO2-utslépp per ar
via sin konsumtion av olika varor och tjanster. Enligt Naturvardsverkets rapport ”Konsum-
tionens klimatpdverkan” s orsakar medelsvensken drygt 10 ton CO2 per ar, denna siffra

ar alltsa betydligt hdgre dn den for medelgdteborgaren i denna studie. Detta kan ha flera
forklaringar. En av dessa dr att medelgdteborgaren ar stadsbo som i stor utstriackning bor i
lagenhet (80 procent bor i lagenhet). Andelen som bor i sméhus ar storre for medelsvensken
an medelgoteborgaren vilket delvis kan forklara en hogre energianvindning. Medelgote-
borgaren bor i ett hushall dér inkomsten &r 222 221 kr per ar efter skatt, nationellt 4r medel-
inkomsten for ett svenskt hushall cirka 275 000 kr per ar efter skatt.”
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Den disponibla inkomsten for medelgdteborgaren ar alltsa relativt 1ag, detta kan ocksa for-
klara en mindre klimatpaverkan. Eftersom manga av géteborgarna har relativt god tillgang
till kollektivtrafik sa kan dven detta vara en orsak till att utsldppen for medelgdteborgaren
inte blir sa hdga som Naturvardsverkets nationella berékningar.

Viktigast dr kanske &dnda att komma ihdg att tva olika metoder har anvénts av Natur-
vardsverket och i denna studie. Hér har en sé kallad bottom-up-analys gjorts medan Natur-
vardsverket har gjort en top-down-analys. Naturvardsverket har anvént ren input-output-
metodik eftersom syftet &r att ge en bild av de totala utsldppen fran svensk konsumtion.
For att inte missa nagra utsldpp sa ar input-output-metodiken mest limpad nér syftet ar just
detta.

I denna studie ar syftet dock nagot annat, att visa hur enskilda individer med sin livsstil
paverkar klimatet. En viktig punkt &r ocksa att kunna visa hur olika handlingar och beteen-
den kan fordndras for att minska klimatpaverkan fran hushallen. Baserat pa detta s har en
bottom-up-metod anvénts dar man utgar ifran hur hushéllen agerar och utifran detta berak-
nar utsliappen. Detta kan ndrmast liknas vid en slags livscykelanalys av ett ars aktivitet i de
olika hushallen.




Livskvalitetskonsekvenser av en
klimatomstallning

I det hér avsnittet kommer kopplingarna mellan klimat och livskvalitet att diskuteras. Till
att borja med dr det centralt att podngtera att det ar helt avgorande for framtida genera-
tioners livskvalitet att klimatmalen uppfylls. I det hir kapitlet sitts dock fokus pa de for-
andringar som kan leda till att klimatmalen uppnas, det vill séga vilka konsekvenser for
minniskors livskvalitet som ny teknik och fordandrad livsstil kan fa for dagens generation.
Mainniskor kan ha vildigt olika forestéllningar om hur klimatmalen skulle kunna uppnas
och hur det skulle paverka deras liv. En forestéllning &r att klimatmaélen helt kan uppnas pa
teknisk vig och didrmed inte pa nagot patagligt siatt kommer att paverka manniskors livs-
stil, till exempel att vi kommer att kunna kora lika mycket bil men att bilarnas utsléapp blir
sa laga att vi 4nda kan né klimatmalen. Andra betonar istéllet att klimatmalen, férutom nya
tekniska 16sningar, kommer att krdva uppoffringar i form av negativa livsstilsforandringar.
Ett tredje alternativ har ocksa dykt upp som gar ut pa att klimatomstéallningen visst kommer
att krdva livsstilsfordndringar, men att dessa inte behover upplevas som uppoffringar och i
vissa fall &ven kan vara gynnsamma for ménniskors livskvalitet.

Denna rapport kan forhoppningsvis ge en mer faktabaserad kunskap om hur klimatma-
len kan uppnas. Scenarierna “’business as usual” och ”dagens klimatpolitiska inriktning”
innebdr, enligt vara berdkningar, att klimatmalen inte uppnas. “Klimatomstéllningsscena-
riot” ger dédremot ett grovt exempel pa hur klimatmaélen skulle kunna uppnas. I det hér ka-
pitlet kommer detta scenario att diskuteras utifran ett livskvalitetsperspektiv.

Nér man resonerar om livskvalitet dr det viktigt att vara tydlig med vad man menar med
olika ord. Det finns en méngd olika ord med liknande innebdrd i vardagligt tal, till exempel
livskvalitet, lycka och vilbefinnande. Inom forskning och statistik finns det nagra olika ty-
per eller dimensioner av livskvalitet som oftast anvinds. I det hér kapitlet kommer framst
de tva dominerande typerna av subjektiv livskvalitet att anvandas: livstillfredsstillelse och
kanslomaéssigt vilbefinnande.

Livstillfredsstdillelse ar en kognitiv dimension som handlar om hur man vérderar sitt liv,
det vill sdga hur n6jd man &r med sitt liv. For att finga detta brukar forskare antingen stélla
en overgripande frdga om hur n6jd man ar med sitt liv eller ocksa sé ldgger man ihop sva-
ren frén hur ndjd man ar med olika omréaden i livet, bland annat arbetet, ekonomin och fa-
miljelivet. Kanslomdissigt vilbefinnande (aven kallat affektivt vilbefinnande eller hedonisk
nivé) handlar om hur man mar. Vanliga fragor 4r om man i allménhet kénner sig glad eller
ledsen, eller hur ofta man har ként sig pa gott humor den senaste veckan.

Utover detta kommer tre andra dimensioner att anvéndas i resonemangen. Inkomst an-
vénds ofta som en indikator pa en positiv utveckling, till exempel i form av hogre BNP eller
individuell inkomst. Tanken bakom detta ar att inkomstnivan paverkar i vilken utstriack-
ning som méanniskor kan tillfredsstilla sina behov och 6nskemal.”™ Hdilsa, bade fysiskt och
psykisk dr nagot som manga forknippar starkt med livskvalitet. Tidsmadssigt viilbefinnande
omfattar bade upplevelsen av tidspress och om man ér néjd med hur man faktiskt férdelar
sin tid mellan olika typer av aktiviteter. Inkomst, hilsa och tidsmassigt vélbefinnande kan
ses som delméngder, eller faktorer som paverkar livstillfredsstillelsen och det kdnslomés-
siga vilbefinnandet.
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INNEBAR EN KLIMATOMSTALLNING OKADE KOSTNADER?

I vissa fall kan klimatomstéllningen bli dyrare &n att fortsétta med dagens klimatbelastande
energi- och transportsystem. Uppskattningar av kostnader for detta kan framsta som stora
och uppfattas som att de Aventyrar samhéllsekonomin. En analys av Christian Azar och
Stephen Schneider redovisar ett annat sitt att se pa detta.”” De utgar fran den vanliga upp-
fattningen bland ekonomer om att global BNP kommer att vara ungefar 10 ganger hogre om
100 &r. Om man fran detta drar vl tilltagna kostnader for att nd klimatmaélen sa innebér det
att det istéllet drojer 102 ar tills dess att BNP blir 10 génger hogre.

Nicholas Stern, fore detta chefsekonom pa Viarldsbanken, har jaimfort kostnader som é&r
forknippade med klimatférdndringar med kostnaden for atgérder som innebér att klimatma-
len uppnas.® Fem graders medeltemperaturokning, en niva som bland annat antogs inneba-
ra att bade London och New York star under vatten ar 2100, skulle enligt hans berékningar
sdnka den globala bruttonationalprodukten med mellan 5 och 20 procent. Daremot hivdas
det i Stern-rapporten att det bara skulle kosta 1 procent av global BNP att genomfora atgér-
der for att undvika klimatférédndringarna.

Detta dr analyser pa en mycket 6vergripande och abstrakt niva. Ett konkret exempel kan
goras for vad det skulle kosta att gora bussarna i kollektivtrafiksystemet klimatneutrala. De
hybridbussar som introduceras under 2013 i Goteborg har enligt Volvo 75 procent ldgre
klimatpaverkan.®! Volvo uppger att serietillverkning paborjas 2015 och att de dd kommer att
medfora ligre totalkostnader in dagens bussar. Aterstdende brinsleatging skulle kunna er-
sdttas med biogas eller biodiesel. Detta kostar i dagsldget 0,5-5 kronor per fordonskilome-
ter. Mgjligheterna att gora bussarna nést intill klimatneutrala dr goda utan att det behéver
orsaka namnvért hogre totala kostnader. Att uppnd samma klimatforbéttring for personbilar
kan dock motsvara storre kostnadsdkningar eftersom en hogre inkdpskostnad inte kan delas
upp pé s@ manga mil som for en buss.

Man kan tdnka sig att bade ”dagens klimatpolitiska inriktning” och “klimatomstéllnings-
scenariot” kommer att 6ka hushallens kostnader for energi och transporter, och att detta
ddmpar 6kningstakten av den privata konsumtionen. Om skatten behover hojas nagot for
att finansiera gemensamma klimatsatsningar sé skulle dven det minska privat konsumtion.
Hur skulle detta paverka méanniskors livskvalitet? Man skulle kunna ténka sig att detta far
en negativ effekt eftersom ldgre inkomster ger farre valmdjligheter. Forskning visar dock
att for manniskor i redan rika ldnder dr denna effekt mycket svag eller obefintlig. Det syns
till exempel i nedanstaende bild av skillnader mellan olika ldnder nér det géller BNP och
genomsnittlig livskvalitet.
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Figur 16. Livskvalitet och BNP per capita.®®

Livskvalitetsmattet pa y-axeln i figuren dr en sammanvégning av bade livstillfredsstéllelse
och kédnslomissigt vélbefinnande. Figuren kan tolkas sa att BNP bidrar till att 6ka livskvali-
teten upp till en niva av ungefar 150 000 kr per person (for Sverige lag BNP pd 374 000 kr
ar 2012). Liknande resultat finner man nér det géller sambanden pa individniva mellan 6kad
inkomst over tid och dess effekter pé livskvaliteten. Marginaleffekten av 6kad inkomst ar
mycket svag eller obefintlig.® Att ha hogre inkomster dn andra personer i samma samhélle
ar dock forknippat med hogre livskvalitet, detta forhdllande dr dock inte relevant for denna
diskussion.

Men dven om en 6kning av BNP inte verkar ha nagot starkt samband med 6kad livskva-
litet sa kan en sdnkning av BNP leda till lagre livskvalitet, till exempel genom att det kan
leda till hogre arbetsloshet.® Enligt bade Azar & Schneider samt Stern®® skulle dock en kli-
matomstéllning av samhéllet knappast medfora ldgre BNP utan istéllet att 6kningstakten av
BNP blir nagot lagre pa kort sikt.

Pé basis av ovanstaende resonemang framstar det som att det, vid sidan av etiska skal,
finns starka ekonomiska motiv for att satsa radikalt pa att minska vaxthusgasutslappen.
Stern podngterar att BNP pa lang sikt blir betydligt hogre om klimatforandringarna motver-
kas 4n om de inte gor det. P4 kort sikt innebar en klimatomstéllning 6kade kostnader jam-
fort med att inte gora nagot. Detta skulle dimpa 6kningstakten av den privata konsumtionen
nagot. Enligt livskvalitetsforskningen finns det dock inte ndgon anledning att tro att detta
skulle sdnka livskvaliteten sa ldnge den lagre 6kningstakten framst sker i industrialiserade
lander.
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Om nu inte en klimatomstéllning ér forknippad med o6verstigliga kostnader i ekonomiska
termer sa kan man fraga sig om en klimatomstéllning, med de livsstilsférdndringar som
krévs, skulle ha ett ’pris” i form av ldgre livskvalitet. Vi ska hér resonera om enskilda for-
andringar och deras mojliga konsekvenser for livskvaliteten. ”Klimatomstéllningsscenariot™
omfattar en hel del tekniska fordndringar som inte i ndgon ndmnvird utstrackning kan tén-
kas paverka méanniskors livskvalitet negativt, till exempel fornybar fjarrvirme, energieffek-
tivare bostdder, minskad hushallsel genom effektivare apparater och 6vergang till elbilar.®’
Scenariot dagens klimatpolitiska inriktning” indikerar dock att detta inte ar tillrackligt for
att nd klimatmalen.

”Klimatomstallningsscenariot” omfattar darfor ocksa livsstilsfordndringar: mindre biltrafik/
bilkorande, radikalt minskad kottkonsumtion och en stabilisering av flygresandet pa 2010
ars niva. Utover detta har vi analyserat effekterna av en kortare arbetstid. Nedan diskuteras
hur dessa livsstilsforandringar skulle kunna paverka ménniskors livskvalitet. Livsstilsfor-
andringarna kan ha positiva eller negativa livskvalitetseffekter i sig, och genom de styrme-
del som krévs for att forandringen ska komma till stdnd. Fokus i den hér rapporten ligger pa
det forstnimnda. Mojliga styrmedel for att uppna livsstilsforandringarna ndmns dock ocksa
for att ge en bittre helhetsbild.

MINDRE BILTRAFIK OCH BILKORANDE

Medan biltrafiken till 2050 antas 6ka med 32 procent i business as usual-scenariot sé antas
de minska med 2038 procent i de dvriga scenarierna. Trafikverket har lyft fram att biltrafi-
ken behover minska for att klimatmélen ska uppnés.® En minskning av biltrafiken bygger,
bade i Trafikverkets analys och i1 vara scenarier, pd en rad olika forandringar, bland annat
okat kollektivtrafikresande, 6kad cykel- och gangtrafik, samt minskat resande genom till
exempel fortdtning, distansarbete eller e-handel.

Vilka livskvalitetseffekter kan man dé tidnka sig att en minskning av biltrafiken och bil-
korande skulle f4? Det &r naturligtvis en mycket komplex fraga och vi gor inte ansprak pa
att ge nagot heltdckande svar, istéllet pekar vi pa ndgra viktiga dimensioner. Vi delar upp
resonemanget i hur en minskad biltrafik skulle kunna péaverka alla som vistas i Goteborg,
samt hur det skulle kunna paverka de personer som faktiskt skulle minska sitt bilkdrande.

Dagens omfattande biltrafik leder till en stor miangd negativa konsekvenser. Ett exempel
ar en studie 1 Stockholm som visade att barn som véxer upp i omraden med hdga halter av
luftféroreningar fran trafiken har en 6kad risk att fa astma, nedsatt lungfunktion och pollen-
allergi.* En annan studie visar att barn som ofta blir skjutsade med bil far minskad rorelse-
frihet och farre spontana kontakter med véinner.”

Minskad trafik i stiader ses ofta som ett politiskt mal eftersom det kan bidra till en mer
attraktiv stad med mindre buller, battre luftkvalitet, mindre bilkder, etcetera. For att uppnéa
en stor klimatnytta ricker det dock inte att biltrafiken i staden minskas utan att det totala
bilkérandet minskar, till exempel genom mindre langviga bilpendling. Det finns i dag,
bland annat inom Véstra Gotalandsregionen, ett politiskt mal om en sa kallad regionfor-
storing.”! En tanke med detta ar att en forstorad arbetsmarknad bidrar till 6kad tillvéxt.

Att ta ett arbete langt fran hemmet medfor stora pendlingsavstand och d& huvuddelen av
pendlingen i Goteborg och Vistsverige sker med bil innebér det en malkonflikt mellan regi-
onforstoring och minskade utsldpp fran persontransporter. Om det ar sé att regionforstoring
verkligen leder till 6kad livskvalitet (till exempel genom 6kad tillvaxt och ldgre arbetslos-
het) sa skulle atgirder for att minska bilpendlingen kunna paverka livskvaliteten negativt.
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Ett minskat bilkorande har ocksé specifika konsekvenser for just de personer som i prakti-
ken skulle minska sitt bilkorande. Ungefér hilften av hushallen i Goteborg har bil och det
ar for denna grupp som ett minskat bilkorande skulle kunna ha direkta effekter.” Ett sitt att
belysa detta ar att undersdka om det finns nagra livskvalitetsskillnader mellan de som kor
mycket bil och de som kor lite bil. Baserat pa enkéter fran 1 000 personer i Véstra Gota-
landsregionen har David Andersson med flera® gjort en sddan analys.

Den subjektiva livskvaliteten méttes genom att slé ihop individens svar avseende livs-
tillfredsstéllelse och kdnslomassigt véilbefinnande. Data om antal kdrda mil per ar hdmtades
fran det svenska fordonsregistret som bygger pé uppgifter fran bilbesiktningen. Statistiska
analyser genomfordes for att identifiera livskvalitetseffekten av bilkérande, samtidigt som
man kontrollerar faktorer som man vet ar viktiga for livskvaliteten (att ha arbete, partner,
god hélsa, etcetera). Resultatet visade varken nagra positiva eller negativa livskvalitets-
effekter av att kora manga mil bil per ar. Personer som kor mycket bil (arbetspendling,
inkopsresor, fritidsresor, etcetera) verkar alltsa varken ha hogre eller ldgre livskvalitet dn
andra.”

Man kan dock inte enbart pa grund av detta resultat dra slutsatsen att en viss individ inte
skulle uppleva det negativt for livskvaliteten att minska sitt bilkérande. Vilka fardmedelsval
ménniskor gor dr ofta resultatet av djupt etablerade vanor.”® Ett minskat bilkorande skulle
kréva fordndrade vanor vilket kan upplevas som anstrangande och i vérsta fall 4ven ha en
negativ effekt pa livskvaliteten. Bilen dr dessutom inte bara ett transportmedel utan har ock-
sa kopplingar till sociala normer och identitet, till exempel som en kénsla av status. Cen-
trum for konsumtionsforskning (CFK) vid Goteborgs universitet, har i en rapport behandlat
bilens roll for vélbefinnandet.” De fann att de positiva kinslorna av att 4ga och kora bil var
mindre viktiga 4n de mélrelaterade motiven for resandet. Bilens funktion for att underlitta
aktiviteter i vardagen &r alltsé viktigare for det subjektiva vélbefinnandet, d4n den kénslo-
massiga effekten (till exempel statuskinslan).

Forutséttningen for att ett minskat bilkorande inte ska paverka ménniskors subjektiva
livskvalitet negativt ar att de har en god rillgcingligher’’ till exempelvis arbete, service och
vanner. Dagens transportplanering har kritiserats for att for ensidigt fokusera pa tidsvinster
for bilakare. Mojligheten att uppna en god tillgdnglighet genom bilkorande dr begransat for
personer med till exempel funktionshinder, laga inkomster eller som &r for gamla for att fa
kora bil. En god tillgidnglighet kan antingen uppnas genom att forflytta sig stora avstand el-
ler att bo i en stadsstruktur som erbjuder tillgdnglighet.

Ett battre kollektivtrafiksystem dr nddvandigt om vi vill minska bilkérandet och samti-
digt upprétthélla en god tillgdnglighet. S& lange ménniskor har egen bil riskerar man dock
att bilen slentrianméissigt blir det transportmedel man véljer. Genom att sélja bilen och istdl-
let ga med i en bilpool minskar normalt bilkorandet dd man tvingas att gora ett mer aktivt
fardmedelsval vid varje resetillfélle. Bilpooler mojliggér ocksa lagre totala resekostnader
och den livskvalitetsfordel som det, for vissa, &r att slippa dgandet. Forutsittningen for att
bilpool ska bli ett attraktivt alternativ till egen bil dr dock att individens tillgdnglighet blir
god. En oOsterrikisk studie visade att det skulle vara ekonomiskt och tidsméssigt rationellt
for 22 procent av alla bildgare att sélja bilen och istéllet vara med i en bilpool. D4 &r hdnsyn
tagen till den extra tidsatgang som det tar for att ta sig till bilpoolsbilen.”

Ett annat sétt att minska bilkorandet ar att vissa resor istéllet gors med vanlig cykel eller
el-cykel. Forutom hélsofordelar finns det forskning som visar pa mer kénsloméssiga for-
delar. En omfattande kanadensisk studie kom fram till att personer som cyklar eller gér till
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och fran jobbet i mycket hogre grad “gillar” detta sétt att pendla. S& mycket som 19 procent
av de som cyklade till jobbet angav denna resa som den bésta tiden pa dagen, medan mot-
svarande siffra for bilister var 2 procent. Detta stdds av en svensk studie som visade en sig-
nifikant hogre livskvalitet for de som cyklade minst en gang i veckan jamfort med de som
inte gjorde det.”

Ett annat sétt att minska biltrafiken ar fortitning. En fortitning av en stad innebdr grovt sett
att antalet invanare pa en viss yta okar. Jimforelser mellan olika stéder i virlden ger stod
for att en hog befolkningstithet minskar resandet.!” Utvecklingen i Goteborgsregionen de
senaste decennierna har dock préglats av en befolkningstillvixt genom villabebyggelse som
ligger i Goteborgs kommuns utkant (till exempel Torslanda) och i kranskommuner.
Utglesning av staden innebér 6kade pendlingstider. Enligt en studie 4r de fordelar som
langa pendlingstider for med sig, sdsom béttre boende, mer givande arbete med mera, inte
tillrdckliga for att minska den negativa paverkan som ldnga pendlingstider har pa livstill-
fredsstéllelsen.!”! Studien visar att livstillfredsstéllelsen ar signifikant ldgre for varje
10-minuter ldngre pendling en person har, trots de positiva effekter som valet troligtvis
antogs fora med sig.

Med fortdtning och kortare reseavstand kan pendlingstiden minska vilket &r positivt for
livskvaliteten. Studier har visat att pendling ar den vardagliga aktivitet som ger lagst kéns-
lomaéssigt vélbefinnande under tiden den utfors.'” Om utvecklingen vinder och det istéllet
sker en fortdtning i Goteborgsomradet kan det bidra bade till att pendlingstider minskar och
att klimatpaverkan fran de dagliga transporterna sjunker.

Det finns alltsa goda forutséttningar for att en minskad biltrafik, i kombination med kol-
lektivtrafik, bilpool, cykel och fortétning &r forenligt med hogre livskvalitet. Svérigheten
ligger troligtvis snarare i att ménniskor kan vara negativa till inférandet av de styrmedel
som blir nddvéndiga for att minska biltrafiken. For att uppna 20 procent minskning ndmner
Trafikverket!® bland annat hog tringselskatt, hogre parkeringsavgifter, lagre skyltade has-
tigheter och en bréansleskatt som leder till en 50-procentig hojning av bréanslepriset.

MINSKAD KOTTKONSUMTION

I scenariot “business as usual” skulle utsldppen frdn matkonsumtionen, enligt véra antagan-
den, oka fran dagens 1,5 ton per person till 1,9 ton ar 2050. I scenariot ’dagens klimatpoli-
tiska inriktning” skulle motsvarande siffra bli 1,3 ton. Bégge scenarierna ar alltsd oférenliga
med malet att minska vaxthusgasutsldppen till tva ton totalt for transporter, boende, varor,
etcetera. Darfor omfattar ’klimatomstéllningsscenariot” stora fordndringar nér det géller
den framtida matkonsumtionen. Till &r 2030 &r det mesta av notkdttet utbytt mot kyckling
och flask och till ar 2050 sa har dven den totala kottkonsumtionen minskats kraftigt (-87
%). Den notkottskonsumtion som fortfarande finns kvar i ’klimatomstillningsscenariot” be-
star av det kott som blir kvar pa grund av mjolkproduktionen. Mjdélkkonsumtionen ar dock
halverad, men konsumtionen av ost, d4gg och vilt 4&r densamma som i dag.

Hur skulle en sddan kostfordndring paverka méanniskors subjektiva vélbefinnande? Pa
basis av ovan beskrivna enkdtundersdkning i Véstra Gétalandsregionen har dven en analys
av sambanden mellan kdttitande och subjektiv livskvalitet genomforts. Precis som for bil-
korande visar analysen varken positiva eller negativa livskvalitetseffekter av hogre kott-
konsumtion. Denna undersokning, av Andersson med flera, innebér alltsé att personer som
ater mycket kott varken har hogre eller lagre livskvalitet, jamfort med personer som édter lite
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kott.'* Precis som for minskat bilkérande kan man inte pa basis av detta resultat dra slut-
satsen att en viss individ inte skulle uppleva det negativt for livskvaliteten att minska sitt
kottiatande. Véara matvanor dr djupt rotade. Samtidigt sé fordndras de starkt Gver tid. Ett sitt
for att illustrera omfattningen av kostforandringarna i “klimatomstéllningsscenariot™ &r att
jdmfora dem med de senaste decennierna kostforandringar.

Dagens hoga kottkonsumtion i Sverige har inte speciellt lang historia. Bara fran 1990 till
2005 dkade kottkonsumtionen med hela 45 procent'®, fran ca 57 kilo till 83 kilo per per-
son och ar. Det innebér i genomsnitt en Okningstakt pa cirka 1,7 kg per ar. Denna 6kning
kan jidmforas med “klimatomstéllningsscenariot” dér kéttkonsumtionen skulle reduceras
till cirka 15 kg kott ar 2050. I genomsnitt innebdr den en arlig minskning pa 2,2 kilo. Det
ar alltsa en fordndringstakt som &r nagot storre &n den varit tidigare. Den &r naturligtvis en
fundamental skillnad att fordndringen i detta fall skulle ga fran en 6kning till en minskning.

Enligt en analys av miljoprojektet "Leva Livet” upplevde deltagarna flera svérigheter
med att ga over till vegetarisk kost.'” En svérighet var helt enkelt att de tyckte kott var gott
och att kott behdvdes for att fa barnen att dta tillrdckligt. Ett annat motiv for att fortsétta att
dta kott ar att man dr van vid, och kunnig pa, att laga kottrétter. Ett tredje skél var trenden
med kottbaserade dieter for att ga ner i vikt har fatt ett stort genomslag, till exempel GI
(Glykemiskt Index) och LCHF (Low Carbon High Fat). Dessa svarigheter géller om man
pa kort tid ska ga over till vegetarisk kost. Hur det ser ut for gradvisa fordndringar i fram-
tiden kan vara négot helt annat. Det beror bland annat pa hur var kunskap och vara normer
ser ut i framtiden. Det &r ocksd nagonting som kan paverkas av politiska beslut.'"’

Nedan kommer ndgra kommentarer om vad som skulle tala for att en minskad kottkon-
sumtion kan vara forenlig med till och med en hogre livskvalitet én i dag.

En minskad kottkonsumtion (speciellt av rott kott) skulle kunna drivas av en 6kad kun-
skap om de negativa hélsoeffekterna av kott och de positiva hélsoeffekterna av att dta gront.
Det finns en hel del forskning som pekar pa detta. En studie visade till exempel att personer
som dter mycket rott kott och processat kott dor tidigare dn personer som dter sma méangder
av sadant kott.'”® Det finns ocksd mycket forskning som visar att en hog konsumtion av
frukt och gront skyddar mot hjért- och kérlsjukdomar, vissa cancerformer, hogt blodtryck,
diabetes, hoga blodfetter och 6vervikt.!” Internationella cancerforskningsfonden (www.
werf.org) rekommenderar att mianniskor ska begrénsa sin konsumtion av rott kott till max
16 kilo per ar och helt undvika charkuteriprodukter som korv och pastej. 16 kilo motsvarar
ungefir 75 procent minskning jamf{ort med i dag sa hir finns en mycket stark 6verensstam-
melse mellan hilso- och klimatmal.

Fordandrade normer kan ocksa komma att spela en stor roll nér det giller mojligheterna
att minska kottkonsumtionen. En méjlig normforéandring ér att synen péd djur forandras. Det
skulle till exempel kunna medfora att de flesta skulle avsté fran att dta kott fran djur som
man inte var siker pa att de behandlats vil. En sddan fordndring skulle troligtvis medfora
att man skulle kdpa dyrare, och ddrmed mindre, kott. En annan mdjlig normforéndring
skulle kunna vara att det i en framtid med ménga fler manniskor pa jorden inte upplevs som
etiskt forsvarbart att dta kott som kraver stora markytor for produktion av djurfoder.

Med forandrad kunskap och fordndrade normer i framtiden skulle en minskad kott-
konsumtion kunna upplevas som positiv ur etisk synvinkel och éven vara férknippad med
hogre livskvalitet i form av battre hélsa. For att en sddan framtid ska kunna forverkligas
krévs dock en insikt och en acceptans om att det krévs kraftfulla styrmedel for att minska
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kottkonsumtionen. Bade Jordbruksverket!''? och Naturvardsverket'"! har i rapporter diskute-
rat mdgjliga styrmedel far att na en héllbar kottkonsumtion. Radikala grepp vore till exempel
att ha kottfria forskolor s& kommunerna fran borjan vénjer barn vid att dta vegetarisk kost.
Ett annat forslag &r att infora en klimatskatt pa animalier.'? Att kéttkonsumtionen har dkat
sa kraftigt de senaste decennierna samtidigt som kdottpriserna har fallit indikerar att en kli-
matskatt skulle kunna ha en dimpande effekt pa konsumtionen. Forslaget togs dock inte
emot positivt av jordbruksministern Eskil Erlandsson (svt.se, november 2011) Vi har en
stor paverkan av notkreaturen pa klimatet, det vet vi. Men om du talar om en kottskatt sdger
jag nej, vi ska inte straffbeskatta barnens kottbullar”. Erlandssons uttalande ér ett uttryck
for att styrning av vad vi dter dr politiskt mycket kansligt.

"FRYSNING"” AV FLYGANDET PA 2010 ARS NIVA

I scenarierna “’business as usual” och ”dagens klimatpolitiska inriktning” skulle utslappen
fran flygresor, enligt vara antaganden, oka till hela 2,3 ton per person ar 2050, trots att vi har
raknat med fortsatt minskning av utsldppen per flygkilometer. Detta dr inte forenligt med ma-
let att komma under tva ton i utsldpp per person for alla transporter, boende, varor etcetera.

I ”klimatomstéllningsscenariot™ antas darfor att antalet flygkilometer per person skulle ligga
pa samma niva som 2010. Utslappen skulle da vara 0,6 ton 2050. Detta avser det privata fly-
gandet som star for drygt 80 procent, medan flygande i tjédnsten star for knappt 20 procent.'"

Att flygandet skulle frysas pa nuvarande niva skulle vara ett starkt trendbrott dé 6knings-
takten har varit mycket stor de senaste decennierna. Antalet passagerare som flyger utrikes
dubblerades mellan 1995 och 2010."* Hur kan man tdnka sig att en frysning av flygandet
skulle paverka livskvaliteten? Ovan beskrivna studie av Andersson med flera har ocksa
analyserat sambanden mellan flygresande och subjektiv livskvalitet.!!'’ Precis som for bil-
korande och kéttdtande fann man dock inga livskvalitetseffekter av att flyga mycket (méttet
var antalet flygresor per ar de senaste aren).

En annan liknande studie fick dock en positiv livskvalitetseffekt av att flyga minst en
gang per halvar jamfort med att flyga mindre &n sd.!'®* Sambandet gillde bade livstillfreds-
stdllelse och kdnslomissigt vilbefinnande. Flygresandets effekter pa vilbefinnandet ar
darfor osédker. Det dr ocksa oklart om det ér sjdlva flygandet till avldgsna platser som i sa
fall ger en positiv livskvalitetseffekt eller dr det att komma bort frén vardagsstressen och fa
tillbringa tid med sina medresendrer? Har behovs ytterligare forskning. Det finns alltsa en
risk att en utebliven 6kning av flygandet skulle kunna resultera i en utebliven 6kning av den
subjektiva livskvaliteten. Har finns ett visst potentiellt ”pris” for att nd klimatmalen. Det
ar dock mojligt att detta skulle kunna minska genom béttre tagforbindelser till exempelvis
Medelhavet.

Precis som for bilkérande och kottkonsumtion kan man ocksa anta att det blir svart att &
acceptans for de nodvéndiga styrmedel som behover inforas. Flyget ér i dag i princip skat-
tebefriat da det varken betalar bransleskatter eller moms. Sedan 2012 &r flyget dock en del av
EU:s handel med utslappsrétter (avser dock endast flyg inom EU). Prisnivaerna pa utslapps-
ratter dr dock sa laga att effekten inte 4r markbar och regeringens utredare drar foljande slut-
sats ”’Om inte prisnivan pa utsldppsritter okar till en sdédan niva att systemet i avsedd grad
bidrar till miljomalen — vilket inte mycket tyder pa — bor skattealternativet overvagas”.!"”

En koldioxidskatt pa flygbrénsle skulle vara effektiv men den internationella flygbranschen
ICAO hivdar att det skulle strida mot den sa kallade Chicagokonventionen fran 1944.
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Regeringens utredare foreslar att Sverige bor driva fragan att flyget bor momsbeldggas
inom EU, eller dnnu hellre att dagens system for flygledningsavgifter inom EU skulle
anvéndas fOr att ta ut klimatskatter. Ett nationellt alternativ &r en klimatskatt per flygstol
som &r baserat pa avstandet. Storbritannien har en sadan skatt som &r pa drygt 1 000 kr for
langviga interkontinentala resor.

KORTARE ARBETSTID

Normalt sett dr produktivitetsokningen cirka tva procent per ar och hur denna ”anvéands”
péaverkar bade livskvaliteten och klimatbelastningen.!'"® Det finns i huvudsak tre olika alter-
nativ; privat konsumtion, offentlig konsumtion och arbetstidsforkortning. Med 6kad privat
konsumtion sé dkar klimatbelastningen. Grovt sett sa innebér alternativet arbetstidsfor-
kortning ingen klimatpéaverkan eftersom produktivitetsdkningen dé inte alls tas ut i 6kad
produktion/konsumtion. Detta stdds av ett flertal studier som bygger pa jimforelser mellan
lander — kortare genomsnittlig arbetstid innebar lagre klimatbelastning.'” En detaljerad
mikroanalys visade att en arbetstidsforkortning pa 1 procent motsvarar en minskad klimat-
belastning med ungefir 0,8 procent.'?

En analys av klimateffekterna av en arbetstidsforkortning har gjorts som ett komplement
till scenariot ’dagens klimatpolitiska inriktning”.'?! Analysen bygger pé att ungefar hélften
av den "normala” produktivitetsokningen anvéands till arbetstidsforkortning (6vrigt anviands
till 6kad konsumtion). Efter 20 ar ger det en forkortning av normalarbetstidsveckan fran 40
till 33 timmar per vecka.

Hur en arbetstidsforkortning skulle paverka livskvaliteten ar en mycket stor och kompli-
cerad fraga, har kan vi bara introducera en struktur for att analysera detta samt redogdra for
en del forskning. Nedan diskuteras forst effekter av en arbetstidsforkortning for den arbe-
tande delen av befolkningen, och dérefter effekter pa hela samhéllet.

Nar det géller effekter for den arbetande befolkningen sé dr en konsekvens att den pri-
vata konsumtionen inte skulle dka lika snabbt som den annars skulle ha gjort. En successiv
arbetstidsforkortning innebar dock inte ndgon absolut sdnkning av den privata konsumtio-
nen. Bade jamforelser av lander och av individer 6ver tid visar att vilbefinnandeeffekten
av 0kande inkomst avtar ju rikare man dr. En langsammare 6kningstakt av den privata
konsumtionen, till f6ljd av en arbetstidsforkortning har dérfor sannolikt sma effekter pa
livskvalitetsnivan.

Pé basis av tidigare nimnda enkétdata baserad pa 1 000 personer i Véstra Gotaland har en
analys gjorts av kopplingarna mellan klimatbelastning och sé kallad tidsméssigt valbefinnan-
de.'” En dimension av tidsmdissigt vilbefinnande (eller tidsméssig valfard'?) &r upplevelsen
av tidspress som handlar om den obehagskénsla som foljer av att ha svart att hinna med allt
man behdver gora. Men det finns ocksé minst ytterligare en dimension som handlar om hur
n6jd man dr med hur man faktiskt anvénder sin tid. Detta kan kallas for tidsnéjdhet'>* och det
speglar bland annat om man har en bra balans mellan arbete och privatliv, samt hur n6jd man
ar med méngden tid for till exempel sémn, relationer och fritidsintressen.'?

Sambanden mellan arbetstidens langd och andra tidsdimensioner har testats genom att
dela in alla personer i tre olika grupper, de som arbetar runt 30, runt 40 respektive runt 50
timmar i veckan.'?® For analysen av klimateffekter har bara personer som lever som singlar
anvants. Orsaken till detta dr att en persons klimatbelastning paverkas av hela hushéllets
konsumtionsmdnster och hér spelar partnerns inkomstnivé en stor roll.
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Klimatanalysen, till vénster i figuren, bygger enbart pa data for singlar. Tidsvariablerna,
till hoger i figuren, bygger dock pa alla yrkesarbetande personer i datamaterialet.'?” For att
tydliggora resultaten visas hur de som arbetar 30 respektive 50 timmar avviker frén de som

arbetar 40 timmar. 30-timmarsveckor innebar mycket lagre koldioxidutslapp fran indivi-
dens hela livsstil jaimfort med 50-timmarsveckor. Detta resultat stimmer vil dverens med
tidigare studier.'?® Resultatet beror ndstan uteslutande pa att kortare arbetstid ger lagre in-

komster och lagre konsumtion.
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Figur 17. Samband mellan arbetstid och klimatbelastning samt tidsmassigt valbefinnande
Figuren till vénster bygger pa 172 singlar, och den till héger pa 767 personer (bade singlar och sammanboende/
gifta).

Kortare arbetstid dr ocksa forknippat med lagre tidspress och hogre tidsndjdhet. Stapel-
diagrammet visar dven att personer med kortare arbetstid 1 snitt dgnar mer tid at badde mo-
tion och vénner. Andra analyser av detta material visade dock inte p& ndgra signifikanta
samband mellan arbetstid och livstillfredsstéllelse eller kdnslomassigt vdlbefinnande.!'”
Detta kan tolkas som att arbetstiden inte dr en av de viktigaste forklaringsfaktorerna utan att
andra faktorer dominerar, till exempel gener, sociala relationer och att dverhuvudtaget ha ett
arbete.'*° Arbetstid har dock samband med mer tidsrelaterade, och individuellt paverkbara,
livskvalitetsdimensioner som tidspress, tidsndjdhet och tid for motion och vénner.
20052006 gjordes en studie ddr 400 arbetstagare pa 17 olika offentliga arbetsplatser

131 Resultaten visade positiva effekter

arbetade sextimmarsdag under ett och ett halvt ar.
for ménniskors livskvalitet och for deras subjektiva hélsa, till exempel nér det géller rygg-
problem och somnsvérigheter (forsoket resulterade inte i minskad sjukfranvaro, vilket dock
enligt forskarna kan bero pa en alltfor kort undersokningsperiod).

Det finns god anledning att tro att en framtid med kortare arbetstid, till priset av en lang-
sammare 0kning av privat konsumtion, kan ge positiva livskvalitetskonsekvenser for indi-
viden sjdlv. Fragan &r hur en arbetstidsforkortning skulle paverka hela samhéllet? Det finns
mojligheter till bade positiva och negativa effekter for hela befolkningen av en arbetstids-
forkortning.!3> Om kortare arbetstid resulterar i lagre arbetsloshet sa innebér det naturligtvis
positiva effekter for samhéllet. Det minskar offentliga utgifter till f61jd av arbetslosheten,
men skulle ocksa betyda hogre livskvalitet for de flesta av dem som skulle fa jobb.
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Kortare arbetstid skulle ocksa ge tidsmassigt utrymme for mer féreningsengagemang och
mer social samvaro mellan de personer som arbetar och de som inte arbetar som till exem-
pel barn och pensionirer. Harigenom finns en potential for ett 6kat socialt kapital. Det finns
ocksa anledning att tro att en arbetstidsforkortning skulle vara bra for jamstélldheten. Ovan

ndmnda forsok med sextimmarsdag!®?

visade att mén i genomsnitt dkade sin tid for bade
hushéllsarbete och barn mer &n vad kvinnor gjorde, medan kvinnorna fick en stérre 6kning
av fritid (umgénge, motion, tv, etcetera) an miannen. Dessutom kan man anta att en allmén
arbetstidsforkortning skulle 6ka jaimstilldheten genom att kvinnors behov av att ga ner till
deltid for att skota hem och barn inte skulle vara lika starkt. Darmed skulle kvinnors kon-
kurrensmojligheter i arbetslivet forbattras.

En arbetstidsforkortning kan dock innebéra svarigheter nér det géiller att finansiera véard,
skola och omsorg. Finansdepartementets langtidsutredningar'3* pekar pa minskade moj-
ligheter att uppritthalla vilfirden om inte den privata konsumtionen fortsétter 6ka och om
vi inte fortsdtter att arbeta mycket, for att darigenom sikra skatteintdkterna och ddrmed
en fortsatt stark valfard. Den demografiska utvecklingen gar dessutom mot en storre andel
pensionirer i befolkningen, vilket ocksa kriver 6kade skatteintiikter. A andra sidan har
lander som Frankrike och Holland pa senare tid lyckats genomfora arbetstidsforkortningar.
Det finns olika idéer om hur dagens valfardssamhaélle skulle kunna forenas med forkortad
arbetstid. Kanske kan skattehdjningar genomforas som inte paverkar foretagens interna-
tionella konkurrenskraft negativt, till exempel genom skatt pa miljobelastande konsumtion
(till exempel kott och flyg), hojd moms, fastighetskatt eller hojda marginalskatter. Kanske
blir minniskor ocksa friskare av att inte jobba sa mycket, vilket innebér lagre kostnader for
sjukerséttning och vérd.

Individuell arbetstidsforkortning ar ett alternativ till allmén arbetstidsforkortning. Ett
sdtt att gora det ar att infora en allmén deltidsritt vilket skulle ge alla ménniskor rétt att
forkorta sin arbetstid, precis som sméabarnsfordldrar har i dag. Holland har sedan &r 2000 en
lag som ger alla heltidsanstéllda rétt att sdnka arbetstiden med 20 procent, och alla deltids-
anstéllda rétt att g& upp till heltid, om inte arbetsgivaren kan visa att det skulle fa orimliga
konsekvenser. For individen dr individuell arbetstidsforkortning svarare bland annat efter-
som det innebér ett brott mot heltidsnormen och att konsumtionsutrymmet blir mindre. '
Om fler kvinnor &n mén skulle vélja detta s& skulle ocksa inkomstskillnaderna mellan ko-
nen 0ka. Den individuella livskvalitetsfordelen av att sjdlv kunna styra 6ver arbetstidens
langd &r dock troligtvis betydande. En annan fordel kan vara att da bara en del skulle vélja
att ga ner i arbetstid s skulle ocksé effekterna pa skatteintdkterna vara begrénsade.

ANDRA MOJLIGA FORANDRINGAR

Utover de fordndringar som tidigare beskrivits finns det en médngd andra fordandringar som
skulle kunna inga i ett klimatomstéllningsscenario och som ocksa skulle kunna péaverka

var livskvalitet. Okad tjcinsteandel av den privata konsumtionen ir ett sidant alternativ.
Tjanster (exklusive transporter) har i genomsnitt lagre klimatpaverkan dn varukonsumtion.
Baserat pa siffror fran Statistiska centralbyréan sé dr klimatbelastningen per krona bara drygt
hélften sd hog for tjanster som for varor.'*® Hushallsnéra tjanster kan vara ett sétt att frigéra
tid for aktiviteter som hojer livskvaliteten. Det finns ocksa forskning som visar att upple-
velsekonsumtion har en betydligt starkare och mer langvarig livskvalitetseffekt an varukon-

sumtion.’
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Okad andel offentlig konsumtion ir ett annat alternativ. Om produktivitetsdkningen anvinds
till privat eller offentlig konsumtion medfor stora konsekvenser for klimatbelastningen. Nér
det géller privat konsumtion bestar den till stor del av transporter och varor medan offentlig
konsumtion domineras av tjinster. Forskningen om livskvalitet ger ofta stdd for att hojda
skatter, som anvinds for att 6ka kvaliteten 1 vard, skola och omsorg, kan 6ka livskvaliteten

dven om det sker pa bekostnad av 6kningen av den privata konsumtionen.'**

SAMMANFATTANDE DISKUSSION KRING LIVSKVALITET

Den 6vergripande bilden av “klimatomstéllningsscenariot” &r att det skulle kunna innebéra
bade vissa negativa och vissa positiva konsekvenser for méanniskors livskvalitet. Farhagan
om att en klimatomstéllning skulle innebéra att manniskor gar tillbaka till en levnadsstan-
dard och livskvalitetsniva som radde for linge sedan ir enligt vira analyser obefogad. A
andra sidan dr nog forestdllningar om att en klimatomstillning skulle vara forknippad med
en mycket hogre livskvalitet ocksa overdrivna.'** Det finns inslag i klimatomstillningssce-
nariot som kan komma att upplevas bade negativt och positivt. Grovt sett skulle troligtvis
ménniskors livskvalitet efter en klimatomstéllning vara ungefér som i dag. I det hér kapitlet
har fordndringarna dock framst kommenterats ur ett individuellt livskvalitetsperspektiv. For
att fa en bittre bild av vad dessa fordndringar skulle innebéra for samhéllet 1 stort krdvs dju-
pare och mer omfattande analyser.

De fordndringar som klimatomstéllningen innehaller, och de styrmedel som krévs, skulle
dock péverka de olika typhushéllen olika mycket. Medelgoteborgaren kor bil och flyger
betydligt mindre dn typhushallen med hoga inkomster. Detta innebir att begrénsningar i bil-
korandet och flygandet framst skulle paverka hushallen med hoga inkomster. For- och nack-
delar med minskat kottdtande skulle dock péverka alla typhushéllen ungefér lika mycket,
detsamma géller effekterna av forkortad arbetstid.

Ett centralt perspektiv dr hur fordndringsprocessen upplevs av ménniskor. Vissa for-
dndringar skulle kunna upplevas som positiva fran allra forsta borjan, till exempel att borja
cykla mera, men med tanke pa hur starkt véra vanor och status quo péverkar oss ar det
troligt att det finns farhagor. Antingen kanske man ar oséker pa hur livsstilsforandringen
ska paverka ens egen livskvalitet, eller ocksa kanske man ogillar styrmedlet som ska gene-
rera forandringen. Det finns dock exempel pa att detta klingar av 6ver tid. Ett exempel ar
minskningen av bilkoérandet i Stockholm i samband med att trangselskatten inférdes. Innan
systemet infordes var de flesta negativa och det fanns stora farhagor om att systemet skulle
bli krangligt, dyrt och att det inte skulle minska kderna. Ju ldngre tiden gick desto mer posi-
tiva blev attityderna. Nédstan hélften av Stockholmarna har dndrat sig fran en negativ till en
positiv attityd.'* Over tid verkar styrmedel ofta accepteras om fordelarna med systemet blir
tydliga.

I en demokrati behover dock politikernas ambitioner att infora styrmedel gé i takt med
medborgarnas insikt om att styrmedlen behovs. Det verkar i dag finnas ett stort glapp mel-
lan & ena sidan de styrmedel som nédmns i det hir kapitlet, och & andra sidan intresset hos
bade politiker och allménhet for att infora denna form av styrning. Det krévs sannolikt en
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bred opinion for radikalare klimatpolitik for att en klimatomstéllning ska pabdrjas'*! i kom-

bination med att makthavare stodjer forandringen.

7



Mojligheterna att fa folklig acceptans for nya styrmedel i framtiden paverkas som ndmnts
bland annat av dominerande normer. Miljosociolog Mikael Klintman pépekar att normer

fordndras over tid och exemplifierar med att om det skulle borja ses som vulgért att flyga

mycket sa skulle det 6ka acceptansen for flygskatter.'*

En annan aspekt som paverkar acceptans for styrmedel dr om de upplevs som réttvisa.
Om ett styrmedel slér hardare mot ldginkomsttagare 4n mot hoginkomsttagare kan det bidra
till 6kad ojamlikhet.'"*® En flygskatt kan uppfattas som att den skulle drabba laginkomsttaga-
re mer dn hoginkomsttagare eftersom de senare léttare kan betala en skatt. Samtidigt ar det
sa att hoginkomsttagare i dag flyger flera ganger mer an andra, vilket illustreras i det typ-
hushall som har ovanligt hoga inkomster. En flygskatt skulle séledes framst betalas av hog-
inkomsttagare, medan laginkomsttagare som inte flyger alls inte heller skulle betala ndgon
flygskatt. Laginkomsttagare skulle dessutom ha nytta av det sétt som skatterna anvinds pa
(till exempel hogre kvalitet genom bittre offentliga tjénster). For forslaget om klimatskatt
pa kott dr fordelningseffekterna mer oklara da laginkomsttagare ocksa dter mycket kott. Ett
satt att minska detta problem ér att laginkomstgrupper kompenseras genom andra delar i

skatte- eller transfereringssystemet (till exempel med hojda barnbidrag, h6jda bostadsbidrag
eller hojt grundavdrag for skatt pa arbete).




Slutsatser

Enligt den metod vi valt och de scenarier vi konstruerat s ar det mdjligt att na vart klimat-
mal om en hallbar och réttvis utsldppsniva i Goteborg. Dagens klimatpolitiska inriktning ar
dock inte tillridcklig och det kommer, baserat pa vara antaganden, att krivas ytterligare atgér-
der for att vi ska nad mélet. De tekniska atgirderna i véara energi- och transportsystem maste
kompletteras med atgiarder som fordndrar var konsumtion av frimst flygresor och mat.

Det krdvs alltsa agerande och atgirder fran en rad olika aktorer pa olika nivaer i sam-
héllet for att vi ska lyckas med en klimatomstéllning. Det racker naturligtvis inte att G6-
teborgssamhéllet genomfor en klimatomstillning utan alla samhéllen behdver genomfora
stora fordndringar for att undvika stora klimatforandringar. Det finns givetvis olika vigar att
uppna klimatmalet. Denna rapport har pekat pa vissa atgirder, forhoppningsvis sa kan andra
analyser peka péd andra, men lika verkningsfulla atgirder (vi underldttar detta genom att
tillgdngliggora den Excel-fil som denna rapport bygger pa, www.bit.ly/Klimatomstallning).

Nedan foljer en lista pa de végval och atgarder som enligt var analys behovs for att na en
hallbar och rittvis utsldppsniva. Var studie har fokuserat pa Goteborgssamhéllet men vi tror
att det kravs liknande atgarder for att andra samhéllen ska kunna nd klimatmalen.

e Internationell nivad — EU behover infora tillrdckligt starka styrmedel for att:

o Skapa en fossilfti elproduktion.

o Fortsétta att minska utsldppen per flygkilometer och stoppa 6kningen av det
totala flygresandet.

o Uppna en kraftfull energieftektivisering.

o Stélla om jordbruks- och livsmedelssektorn, bland annat genom att notkotts-
produktionen minskar mycket kraftigt.

e Nationell nivd — Sverige behdver infora tillrdckligt starka styrmedel for att

o N4& malet om fossiloberoende fordonsflotta till 2030.
o Minska transportsektorns utslapp till néra noll ar 2050.

o Stoppa 6kningen av flygresandet. (Om internationella styrmedel infors i
tillracklig utstrackning behdvs det inte nationella sddana).

o Uppna en dvergang till huvudsakligen vegetabilisk kost.

o Overviga att ta ut produktivitetsdkningen som forkortad arbetstid istéllet for i
privat konsumtion.

e Regional niva — Vistra Gotalandsregionen behdver:
o Bygga ut kollektivtrafiken med omstillning till fossilfria brinslen
o Initiera, driva och finansiera regionala projekt for klimatomstéllning med malet
att uppna ett fossilfritt Vastra Gotaland 2030
o Samordna dverenskommelser mellan aktorer i Véstra Gotaland for minskat
matsvinn, spridning av klimatsmarta tekniklosningar etc.

o Anvénda Vistra Gotalandsregionens eget forsdrjningsbehov for fraimjande av:
héllbar konsumtion genom krav i upphandlingar, aterbruk av mobler genom

bittre planering etc.
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e [.okal niva — Goteborgs Stad behover:

o Upphora med anviandningen av fossila branslen for fjarrvarmeproduktionen.
o Fortsétta att investera i fornybar energiproduktion.

o Energieffektivisera bostider sé att energianviandningen per kvadratmeter ar
hilften sa stor 2050 (75 procent av dagens niva till ar 2030).

o Forindra transportsystemet genom att:

o fordubbla kollektivtrafikens andel av resandet till 2030,

o minska utsldppen fran kollektivtrafiken med 85 procent,

o minska biltrafiken med nérmare 40 procent,

o fortita staden och konsekvent bygga i goda kollektivtrafiklédgen,
o forbéttra mojligheterna att cykla och ga,

o arbeta for 6kad anvdndning av bilpooler.

o Servera mindre kott och mejeriprodukter och mer vegetabilier i den offentliga
verksamheten.

o Overviga att minska de anstilldas arbetstid, alternativt att hdja skatten och 6ka
den tjanstebaserade delen av stadens verksamhet.

o Mycket aktivt arbeta med att paverka invanarna till fordndrade konsumtions-
monster nar det giller flyg och kott.

Goteborgs Stad har alltsa mojlighet att paverka (radighet) 6ver en visentlig del av omstéll-
ningen som att tillhandahélla 16sningar men ar samtidigt beroende av att andra aktorer val-
jer att genomfora fordndringar i linje med kommunens klimatintentioner.

Individen har &ven en relativt stor radighet dver sin klimatpaverkan vilket man inte
minst ser genom att utsléppen varierar mellan de olika typhushéllen. Det som skiljer hus-
héllens utsldappsnivéer t i var studie &r frimst méngden flygresor, mingden bilresande och
maingden 6vrig konsumtion. Framfor allt flygresande, som ar starkt kopplat till inkomstni-
vén, gjorde stor skillnad p& hushéllens utsldpp i samtliga scenarier. Att matens utslépp inte
skiljer mellan hushéllen beror pa att vi inte hittat tillrackligt bra beldgg for att konsumtio-
nen av kott skiljer sig mellan de hushéllens olika inkomstnivaer.

Fragan dr hur ansvaret for denna klimatpéverkan &r fordelat mellan individen och 6vriga
aktorer, vilket vi inte har ndgra direkta svar pd. En viktig del i detta kommer dock vara indi-
videns acceptans for de livsstilsfordndringar som kriavs och de styrmedel som andra aktdrer
infor.

VILKA LIVSKVALITETSKONSEKVENSER FAR OMSTALLNINGEN FOR
GOTEBORGARNA?

Kostnaden for omstéllningen beddms inte bli ndgon storre borda for samhallet, och pa lang
sikt dr det en investering jamfort med konsekvenserna av ohejdade klimatforédndringar. De
hojda kostnaderna som kan komma att ske pé kort sikt bedoms inte innebéra nagon storre
forsdmring av var livskvalitet.
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En minskad biltrafik, i kombination med satsningar pa kollektivtrafik, bilpooler, cykeltrafik
och en fortitning av staden, beddms vara forenliga med hogre livskvalitet. Men det kommer
troligtvis att vara svart att fa acceptans for de kraftiga styrmedel som krivs for en sadan
forandring.

Med okad kunskap och fordndrade normer skulle en minskad kottkonsumtion i framiti-
den kunna upplevas som positivt ur etisk synvinkel och dven vara forknippad med hogre
livskvalitet i form av béttre hilsa. For att en sddan framtid ska kunna forverkligas kriavs en
insikt om och en acceptans for de kraftfulla styrmedel som kravs for att minska kottkon-
sumtionen.

Nar det géller att frysa flygandet pa nuvarande niva s ar kunskapslaget mer osékert da
man vet mindre om flygandets konsekvenser for livskvaliteten. Det finns alltsa en risk att en
utebliven 6kning av flygandet skulle kunna resultera i en utebliven 6kning av den subjek-
tiva livskvaliteten. Hér finns ett visst potentiellt ”pris” for att nd klimatmélen. Det dr mdjligt
att detta skulle kunna minska genom battre tagforbindelser till 1angvéga resemal. Precis
som for bilkdrande och kéttkonsumtion kan man ocksé anta att det blir svart att f4 accep-
tans for de styrmedel som krévs for att na detta.

Det finns god anledning att tro att en framtid med kortare arbetstid, till priset av en lang-
sammare 0kning av privat konsumtion, kan ge positiva livskvalitetskonsekvenser for indi-
viden sjdlv. Fragan &r hur en arbetstidsforkortning skulle paverka hela samhéllet? Det finns
mojligheter att en arbetstidsforkortning kan ge bade positiva och negativa effekter for hela
befolkningen.

METOD

Studien syftar till att visa hur enskilda individer med sin livsstil paverkar klimatet. En vik-
tig punkt &r ocksé att kunna visa hur olika handlingar och beteenden kan foréndras for att
minska klimatpaverkan fran hushéllen. Baserat pa detta si har en bottom-up-metod anvénts
dér man utgér ifran hur hushallen agerar och utifran detta beréknar utsldppen. Detta kan
ndrmast liknas vid en slags livscykelanalys av ett ars aktivitet i de olika hushallen. Vid jam-
forelse med till exempel Naturvardsverkets studie som anvint top-down-metod &r utsldppen
for medelgoteborgaren i var studie ldgre dn for medelsvensken enligt deras berdkningar (7,5
ton CO2-utslépp per ar jamfort med 10). Utover olika metoder sa kan en del av forklaringen
vara att goteborgaren ar stadsbo, i hog utstrackning bor i 1dgenhet och med en relativt god
tillgang till kollektivtrafik samt har en ldgre disponibel inkomst &n medelsvensken.

SUMMERING

Vér metod visar att vi i ett av vara scenarier nar under utsldppsmalet pa 1,9 ton koldioxi-
dekvivalenter per person. Undantaget &r hoginkomsttagaren ”Askimsbon” som behdver
minska sitt flygande for att hamna under tva ton. Vi ser inte heller att detta skulle behdva
innebdra nagon forsdmring av var livskvalitet pa lang sikt. Det innebér att dagens klimatpo-
litiska inriktning pa alla nivaer (internationellt, nationellt och lokalt) behdver breddas till att
dven omfatta maten och flyget samt att de mal som redan finns avseende tranporter och en-
ergi uppnas. En sadan omstillning kraver stark styrning och ménga atgérder pa olika nivaer
i vart samhille, inte minst av Goteborgs Stad. Detta inkluderar att kraftiga styrmedel, som
det kan vara svart att fa acceptans for, maste inforas. De hushéll som i dag stéar for storst
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utsldpp kommer dven vara de hushall vars livsstil kommer paverkas mest av dessa atgérder
och styrmedel.

Vi hoppas att var metod kommer vara anvéndbar dven for andra stéder och i vara framtida
uppfoljningar av géteborgarnas klimatutslapp relaterat till vara mal. For att vi ska kunna
gora detta sa behdver vi komplettera metoden med data som é&r specifik for Goteborg och
som vi kontinuerligt kan f6lja upp, exempelvis nér det géller flygresandet och kosten.

NASTA STEG

Tanken ar att resultaten i denna rapport ska utgoéra grunden for en mer kunskapsbaserad
diskussion om hur vi hittar vidgen framat. Enskilda individer och organisationer har natur-
ligtvis asikter om de atgérder for att begrénsa utsldppen som vi har valt att analysera i den
hér rapporten. Genom att tillgangliggdra den Excel-fil som denna rapport bygger pa vill vi
underlétta analyser av andra atgérder. Pa detta sétt ger vi kritiker till denna rapport mojlig-
heter att vara konstruktiva och komma med alternativa atgéarder for att uppna tillrackliga
utslappsminskningar. P4 www.bit.ly/Klimatomstallning finns inte bara Excel-filen och olika
underlagsrapporter utan ocksa ett natforum for dialog.

Vi vill att resultatet av detta projekt ska vara tillgdngligt for diskussion och reflektion
bland breda grupper i samhéllet, till exempel gymnasieungdomar. Vart nista steg ar darfor
att pa nagot sétt visualisera innehéllet i rapporten for att gora det mer pedagogiskt och dis-
kussionsvanligt. I lingden hoppas vi att detta kan leda till 6kad forstielse och acceptans for
den klimatomstéllning som kravs.




Bilaga 1 - Berakning av emissionsfaktorer for el
i scenarierna

DKI
I Eurelectrics prognos'* forutspas att utslappen fran el i EU27 kommer att minska fran 376
g CO2/kWh 2008 till 230 g CO2/kWh ar 2030. Det har antagits att utslappen for nordisk
el minskar proportionellt mot minskningen i Europa, det vill sdga med knappt 40 %. Emis-
sionsfaktorn for nordisk el &r 2030 1 detta scenario blir drygt 76 g CO2/kWh

For ar 2050 har emissionsfaktorn berdknats utifran scenariot ”Current Policy Initiatives
scenario” i EU:s Energy Roadmap 2050.'* I detta scenario sa genereras ar 2050 4 620 TWh
el 1 EU. Samma ér ar utsldppen fran elproduktionen 553,3 Mt CO2. 7,6 procent av elen i
scenariot anvander sig av Carbon capture and storage (CCS), denna del har raknats bort
fran den totala elproduktionen, vilket ger en elproduktion pa 4 269 TWh. CCS innebér att
man vid forbranning av fossila branslen samlar upp koldioxidutslédppen och lagrar dessa i
marken, till exempel i en uttdmd olje- eller naturgasfyndighet. Om de totala utsldappen for
elproduktion delas med producerad el i fas en emissionsfaktor pa 129,6 g CO2/kWh for den
europeiska elen. Detta innebér en minskning med drygt 65 %. Med antagandet att den nord-
iska elmixens utsldpp minskar pa samma sitt sa blir emissionsfaktorn for nordisk el knappt
48 g CO2/kWh.

KLIMAT

Aven i klimatscenariot har EU:s Energy road map anvints for att ta fram emissionsfaktorer
for el. Detta har skett pa samma sétt som for DKI-scenariot, men som underlag har istéllet
scenariot "High RES scenario” anvints. | detta scenario &r ar 2030 elproduktionen i EU
3666 TWh och utsldppen 523,3 Mton. Andelen el producerad med CSS ér 6 procent, denna
del av elproduktionen har riknats bort. Detta ger en elproduktion, utan CSS, pa 3644 TWh.
Nér man delar de totala utsldppen med denna elproduktion fés en faktor pa 143,6 g CO2e/
kWh for europeisk el 2030. Samma sak gors sedan for ar 2050 dir data himtas fran samma
scenario 1 EU:s energy roadmap. Elproduktionen dr 2050 i detta scenario 5140 TWh och
andelen el producerad med CSS ir 6,9 procent. De totala utsldppen fran elproduktion &r
52,5 Mton. Detta resulterar i en emissionsfaktor pd 11 g CO2e/kWh for europeisk el 2050.
Med antagandet att den nordiska elens utslapp minskar proportionellt mot den europeiska
sa blir emissionsfaktorerna for nordisk el i KLIMAT-scenariot drygt 43 CO2e/kWh ar 2030
respektive drygt 3 CO2e/kWh ér 2050.
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Bilaga 2 - Berakningar bilkorning

1. Héginkomstfamilj i villaomrade med tva bilar

Personbilar har plockats ur fordonsregistret fran tva omrdden med héga medelinkomster
och dvervagande villabebyggelse (LKF-koder 148036 och 148041). Bland dessa har hushall
med tva bilar sorterats ut. 1217 hushall har identifierats med komplett registerdata pa
korstrackor fér bada bilarna (uppmétt mellan tva besiktningstillfallen). Utifran den genom-
snittliga korstrackan har CO2-utsldppen fér bilarna beraknats.

Bil 1: 18 562 km/ar * 205 gCO2/km = 3 805 kg CO2/ar
Bil 2: 8 297 km/ar * 120 gC0O2/km = 1203 kg CO2/ar

Utsldppen berdknas ddrmed till 5 008 * 1,1 = 5513 kg CO2/ar.

2. Laginkomst i hyreshus
Antas ej ha bil.

3. Familj i Goteborg centrum i ldgenhet med en bil

Personbilar har plockats ur fordonsregistret fran tre omraden i centrala Géteborg (LKF-
koder 148 001, 148 007, 148 008). Fran detta har hushall med en bil sorterats ut. 7 319
hushall har identifierats med komplett registerdata pa korstracka (uppmaétt mellan tva
besiktningstillfallen). Utifran den genomsnittliga kérstrackan for bilen har utsldppen av
CO2 berdknats.

12 525 km/ar * 145 gCO2/km * 1,1 = 1999 kg CO2/ar.

4. Fargelanda

Personbilar har plockats ur fordonsregistret fran Férgelanda kommun.

De hushall som har bil har sorterats ut. Bland dessa sa har 900 hushall identifierats med
komplett registerdata pa kérstrécka (uppmatt mellan tva besiktningstillféllen). Utifran den
genomsnittliga kdrstrackan for bilen sa har utsldppen av CO2 berdknats.

15198 km/&r * 205 gCO2/km *1,1 = 3 430 kg CO2/&r.

5. Familj i Alingsas med tva bilar varav en arbetspendlar till Géteborg

Personbilar frdn Alingsas kommun har plockats ur fordonsregistret. Fran dessa har hushall
med tva bilar sorterats ut. 923 hushall har identifierats som har komplett registerdata pa
korstrackor fér bada bilarna (uppmatt mellan tva besiktningstillfallen).

Bil 1: 20 174 km/ar
Bil 2: 8 317 km/ar

Eftersom detta typhushall specificerats som pendlande till Géteborg gors specifika anta-
ganden fér detta. Den arliga pendlingsstrackan for hushallet har berdknats till:

47 km/resa * 2 resor/arbetsdag * 226 arbetsdagar per ar = 21 244 km/ar.
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Eftersom snittvardet for bil 1 fran fordonsregistret pa 20 174 km/ar innefattar pendling sa
gors ett avdrag pa 32procent fran detta varde. Detta motsvarar andelen arbetspendling
for mangden person-kilometer enl. RVU Sverige - den nationella resvaneundersékningen
2011 (Trafikanalys, 2012). Pendlingsstrackan har sedan adderats till den reducerade siffran
fran fordonsregistret.

Bil 1: (20 174*(1-0.32)+21 244 km/ar)*175 gC02/km = 34 962 km/ar*175 gCO2/km=
6 118 kgCO2/km

Bil 2: 8 317 km/ar * 175 gCO2/km = 1456
Utsldppen berdknas ddrmed till 7 574 * 1,1 =8337 kg CO2/ar.

6. Snittgoteborgaren

For snittgdteborgaren anvénds statistik fran SCB fér 2010.

Bilinnehav: 341 bilar/1 000 invanare (varav 71 féretagsbilar).

For hela riket &r motsvarande tal 461 bilar/1 000 invanare (94 féretagsbilar).
Korstracka: 1297 mil/bil, 510 mil/invanare

Utslappen berdknas ddrmed till: 5100 km/invanare * 181.6 gCO2/km *1,1 = 1020 kgCO2/
invanare

Alla utsldppen har raknats upp med en faktor 1,1 for att kompensera for de utslapp som
sker vid produktion av branslet.
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