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Klimatomstalining Goteborg 2.0

Tekniska mojligheter och livsstilsforandringar
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Mistra Urban Futures ar ett internationellt 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 ar rattvisa, gréna och tata,

och som leder mot en hallbar utveckling, ar att gemensamt producera ny kunskap.

Genom en global Arena skapas utbyte med omvarlden och mellan de fem staderna.



Forord

Rapporten Klimatomstallning Goteborg. Tekniska mojligheter och livsstilsforandringar
publicerades i september 2013 och den gav upphov till ett stort intresse bland bade experter
och allménhet. Den engelska sammanfattningen (Low-carbon Gothenburg) vackte ocksa
intresse utomlands. Detta foranledde Naturvardsverket (via Eva Ahlner) att finansiera en
engelsk version av rapporten.

Istéllet fOr att bara Oversétta den forsta rapporten bestamde vi oss for att vidareutveckla
analysen. Bakgrunden till detta var bade att vi sjalva hade identifierat en del
forbattringsmojligheter men ocksa att vi hade fatt manga insiktsfulla kommentarer fran
andra personer. Av denna anledning har vi gett rapporten namnet Klimatomstallning
Goteborg 2.0. Rapporten finns ocksa 6versatt till engelska, titeln ar da Low-carbon
Gothenburg 2.0. Technological potentials and lifestyle changes.

Jorgen Larsson (Chalmers) och Lisa Bolin (SP Sveriges Tekniska forskningsinstitut) ar
huvudforfattare och har utfort det mesta av arbetet med denna rapport. Utvecklingen av
analysen har dock utforts i néra samarbete med Pernilla Hellstrom, Inger-Lise Svensson,
Kristofer Palmestal pa Goteborg stad, Berit Mattsson pa Vastra Gotalandsregionen och
Robin Sinclair pa Chalmers.
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Sammanfattning

Goteborg ska vara en av varldens mest progressiva stader pa klimatomradet och for att na en
hallbar utslappsniva ar 2050 har foljande etappmal antagits ”2035 ska géteborgarnas
konsumtionsbaserade utslapp av véxthusgaser vara maximalt 3,5 ton koldioxidekvivalenter per
person”.

Denna malformulering forutsétter att inte bara de lokala utslappen beaktas utan dven de utslapp
som vara konsumtionsmonster orsakar utanfor de geografiska granserna. Syftet med den har
rapporten ar att 6ka kunskapen om vilka mojligheter som finns for att na hallbara utslappsnivaer
till ar 2050. Den centrala fragan i den har studien &r vilka teknik- och livsstilsférandringar som
skulle kunna resultera i utslappsnivaer pa under tva ton per ar 2050. En annan viktig del av
analysen ar hur dessa radikala minskningar skulle kunna paverka manniskors valbefinnande.

For att kunna besvara ovanstéende fragor och for att tacka in klimatpaverkan fran alla omraden
kombineras en méangd olika typer av information: statistik, utredningar samt egen och andras
forskning. En bottom-up metod har anvénts dar klimatpaverkan beraknas utifran genomsnittlig
data om hur mycket bil Goteborgaren kor, hur mycket el som anvands, etc. Alla siffror pa
utslapp i rapporten syftar pa sa kallade koldioxidekvivalenter (CO2e), vilket betyder att inte bara
koldioxid utan och andra klimatpaverkande gaser, t ex metan, har inkluderats i berakningarna.
Analyser har genomforts for en hdginkomstfamilj med tva bilar och som bor i villa, en
laginkomstfamilj utan bil och som bor i en hyreslagenhet, samt for medelgoteborgaren. Som
utgangspunkt gjordes en analys av klimatpaverkan for ar 2010.
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Figur. Utslapp fran de olika typhushallen 2010 uppdelat pa olika omraden.

Medelgoteborgaren orsakade enligt var metodik utslapp pa ca 7,4 ton koldioxidekvivalenter
2010. Detta ar troligvis en underskattning. Naturvardsverket har kommit fram till ca 10 ton da de
har anvant en metod som ar mer ldmpad for att uppskatta de totala utslappen per person
nationellt. Vi har dock valt en metod som passar battre for att analysera mojliga atgarder for att
minska de framtida utslappen.



| botten pa staplarna ovan ligger utslapp pa 1,7 ton fran offentlig konsumtion (vard, skola,
omsorg, administration, forsvar, etc). Svenskarnas genomsnittliga matkonsumtion genererar
utslapp pa ca 1,5 ton per ar, av detta orsakas drygt halften av kéttkonsumtionen. Totalt sett har
hoginkomstfamiljen nastan dubbelt sa hdga utslapp som laginkomstfamiljen. Den viktigaste
forklaringen ligger i hur mycket man reser med bil och flyg.

Tre olika framtidscenarier
For att fa indikationer om mojligheterna att na uppsatta utslappsmal har tre olika scenarier
analyserats. Dessa bygger pa en lang rad antaganden.

Scenariot Business as usual (BAU) syftar till att illustrera hur situationen ar 2050 skulle kunna
se ut om klimatpolitiken, den tekniska utvecklingen och konsumtionstrenderna fortsatter pa
samma sétt som de senaste decennierna. Scenariot bygger pa antaganden till 2050 om fortsatta
effektiviseringar av bland annat bilar (totalt 20 %) och flygande (40 %), men ocksa en dkning
av elanvandningen (+25 %), bostadsytan (+58 %), kéttkonsumtionen (+ 50 %) och flygandet (+
350 %).

Scenariot Dagens Klimatpolitiska Inriktning (DKI) utgar fran att man har lyckats med de
ambitioner som finns i dagens klimatpolitik, det vill saga kraftiga utsldappsminskningar fran
energisystemen (- 65 %) och en helt fossilfri végtrafik till 2050.

Scenariot Klimatomstallning (KLIMAT) omfattar tillrdckliga forandringar for att komma under
tva tons utslapp per person till ar 2050. Utover forandringarna i DKI omfattas dven bl. a.
halverad energianvandning i bostader, halverad konsumtion av nét- och griskétt, flygresande
som pa 2000 ars niva, 6kad tjanstekonsumtion samt arbetstidsforkortning med 25 procent.

Ovanstaende antaganden leder till mycket stora skillnader i utslapp.
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Figur. Utslapp for medelgéteborgaren 2050 i de olika scenarierna.

Enligt vara berakningar for Business as usual (BAU) sa skulle medelgéteborgarens utslapp oka
fran dagens ca 7,4 ton till ca 10 ton &r 2050. Den tekniska utvecklingen och klimatpolitiken
formar har inte att motverka klimatbelastningen som foljer av de 6kande
konsumtionsvolymerna. Scenariot Dagens Klimatpolitiska inriktning (DKI) indikerar att
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medelgdteborgarens utslapp minskar till knappt 5,5 ton ar 2050. Utslappen fran bil, el och
uppvarmning elimineras nastan helt. Utslappen fran mat (framst fran rétt kott) och framforallt
fran flyg okar eftersom vi har antar att det inte finns styrmedel som begransar
konsumtionsvolymerna. Antagandena i scenariot Klimatomstallning (KLIMAT) medfor att
malen om att komma under tva ton nas for medelgoteborgaren och for laginkomsttagaren,
medan héginkomsttagarens utslapp med dessa antagande beréknas till drygt 2,5 ton.

Livskvalitetskonsekvenser av en klimatomstallning

Till att borja med &r det centralt att podngtera att det &r helt avgérande for framtida
generationers livskvalitet att klimatmalen uppfylls. Fokus har ar dock
livskvalitetskonsekvenser av sjalva klimatomstéliningen, dvs. vilka konsekvenser som ny
teknik och forandrad livsstil kan fa for dagens generation. Forskning som bedrivits i
anknytning till arbetet med den hér rapporten har analyserat sambanden mellan valbefinnande
och klimatbelastning. Resultaten nedan bygger pa data fran 1000 personer. Vélbefinnandet
mats som en kombination av hur néjd respondenten &r med livet i sin helhet och hur bra hen
mar i allmanhet.

Figuren nedan sammanfattar resultatet fran denna analys uppdelat pa decilgrupper med ca 100
individer i varje grupp (de 10 procenten med lagst utslépp i decilgrupp 1 osv.). Den nedre delen
av diagrammet visar att utslappen fran den forsta decilgruppen &r mindre &n en tredjedel sa
hdga som for den decilgrupp med hogst utslapp. Samtidigt visar den dvre delen av diagrammet
att skillnaderna i vélbefinnande ar mycket sma mellan de olika decilgrupperna.
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Utbver detta har en mer detaljerad analys gjorts avseende vélbefinnandeeffekten av mangden
flygresande, kott, bilkdrande och bostadsyta. Inte heller detta gav nagot stod for att dessa
faktorer skulle ha nagot samband med nivan pa vélbefinnandet. Det verkar alltsa inte finnas
nagon generell malkonflikt mellan en livsstil med Iaga utslapp och ett hogt valbefinnande.

Dessa analyser dr dock baserade pa skillnader mellan olika individer. Man kan naturligtvis inte
utifran detta dra slutsatsen att det darmed skulle vara oproblematiskt for individer att forandra
sin egen livsstil dver en natt. Da en klimatomstallning skulle genomforas successivt under flera
decennier har ovanstaende resultat en viss relevans. Men dven om manniskors
valbefinnandeniva knappast skulle paverkas av en klimatomstéllning sa kan enskilda atgarder
naturligtvis upplevas som bade positiva och negativa. Mindre trafik i staden, battre
kollektivtrafik och 6kat cyklande kan nog manga manniskor spontant se som positivt. Nedan
finns nagra kommentarer kring de forandringar i klimatomstallningsscenariot som kan antas
vara mer kontroversiella.

Klimatomstéllningsscenariot omfattar en halvering av konsumtionen av n6t- och griskétt till ar
2050 (nivan pa konsumtion av kyckling bibehalls). Halveringen av kéttkonsumtionen skulle
innebara halsofordelar (bl. a. minskad cancerrisk) da den sammanfaller med den maxniva (500
gram per vecka) som finns for rott kott i de nordiska livsmedelsrekommendationerna.

Hur kan man da ténka sig att en viss minskning av flygandet skulle paverka livskvaliteten? Aven
om ovanstaende studie inte visade pa nagra matbara effekter av flygande pa manniskors
generella valbefinnande sa tyder den nuvarande 6kningstakten pa att manniskor uppskattar att
flyga ivag pa semester. Det kan t.ex. hanga samman med just de varden som &r forknippade med
att flyga till platser langt bort (t.ex. sol och kulturell variation), men ocksa att flygandet kan vara
forknippat med att komma bort fran en vardag som praglas av stress och for lite tid till sociala
relationer och avkoppling. | takt med att flygandet 6kar kan man anta att méanniskor i 6kande
utstrackning ser regelbundna utlandsresor som en sjéalvklar del av ett gott liv.

Klimatomstéllningsscenariot omfattar ocksa en arbetstidsforkortning med 25 procent. Har
antas en tredjedel av den framtida produktivitetsutvecklingen tas ut i form av
arbetstidsforkortning. Detta skulle ddmpa konsumtionsdkningen vilket knappast skulle
medfora nagra namnvarda livskvalitetsnackdelar, daremot skulle det medfora klimatmassiga
fordelar. Ett potentiellt problem med en arbetstidsforkortning &r att det kan antas medfora
okade svarigheter att finansiera vard, skola, omsorg och pensioner. Om dessa risker gar att
undvika t.ex. genom hojda skatter ar en alltfor stor och komplicerad fraga for att hanteras har.

Till sist sa omfattar klimatomstallningsscenariot en 6kad tjanstekonsumtion (+ 200 %)
avseende utemaltider (restaurang och café) och évriga tjanster (bl. a frisor, hudvard och
foreningsavgifter). Tjénster har betydligt 1agre klimatbelastning an varukonsumtion. Samtidigt
kan livskvalitetseffekterna vara goda av tjanstekonsumtion. Vissa typer av tjanster kan minska
tidspress och frigora tid till annat. Upplevelsekonsumtion kan ocksa ha en stark och langvarig
effekt pa valbefinnandet.

Sammanfattningsvis kan man séga att i den man som det har funnits en farhdga om att en
klimatomstallning skulle innebéra att manniskor maste ga tillbaka till en levnadsstandard och
livskvalitetsniva som radde for lange sa ar den enligt vara analyser helt obefogad. Det finns
béade positiva och mindre positiva aspekter av en klimatomstallning men nagra jattestora
livskvalitetseffekter ar inte troliga. Detta borde alltsa inte utgora nagot avgorande hinder for att
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genomfdra en klimatomstallning. Bland svarigheterna finns snarare till exempel forestallningar
om att det inte ar nagon idé att som stad eller land ga fore, forestallningar om att tekniken ska
I6sa allt automatiskt samt att det finns ett ideal bland bade valjare och politiker om att den
politiska styrningen ska vara sa liten som majligt.

En klimatomstallning innebar omfattande forandringar av vart samhalle, tekniken och vara
livsstilar. Privatpersoner, foretag, foreningar, offentliga organ och politiker pa lokal, regional,
nationell och internationell niva behéver bidra pé olika satt for att etablera klimatméassigt
héllbara tekniska och sociala innovationer nar det galler allt fran vara dagliga transporter till
kosten och semestrandet. Inte minst sa handlar det for politiker om att vaga infora, och for
véljare att bejaka, tillrackligt starka styrmedel for att de tekniska och beteendemassiga
forandringarna ska komma till stand. Tanken &r att resultaten i denna rapport ska utgéra
grunden for en mer kunskapsbaserad diskussion om hur vi hittar vagen framat. Pa

www. mistraurbanfutures.org/sv/klimatomstallning-goteborg finns vara rapporter, Excel-filen
som denna analys bygger pa samt ett natforum for dialog. Jérgen Larsson (Chalmers) och Lisa
Bolin (SP Sveriges Tekniska forskningsinstitut) ar huvudfdrfattare och har utfort det mesta av
arbetet med denna rapport. Utvecklingen av analysen har dock utforts i ndra samarbete med ett
antal forskare pa Chalmers och tjansteman pa Goéteborg stad och pa Vastra Goétalandsregionen.
Arbetet &r en del av Mistra Urban Futures som ar ett forskningscenter dar forskare och praktiker
driver projekt med syfte att framja hallbara samhallsforandringar.



http://www.bit.ly/Klimatomstallning
http://www.bit.ly/Klimatomstallning

Bakgrund och syfte

EU och Sverige liksom Géteborg har antagit det sa kallade 2-gradersmalet vilket innebér att
den globala medeltemperaturen vid jordens yta inte bor stiga mer &n tva grader 6ver den
forindustriella nivan. Den politiska ambitionen i Vastra Gétalandsregionen och Goteborgs stad
ar hog. For staden dr malet satt till att "Goteborg ska vara en foregangare i miljo- och
stadsutveckling och en av vérldens mest progressiva stader i att atgarda klimat- och
miljoproblem” (Goteborgs stads budget 2014). Vastra Gétalandsregionens politiker har antagit
visionen att bli fossiloberoende till ar 2030.

Studier visar att for att na 2-gradersmalet, med en 75 procents sannolikhet, beh6ver de globala
koldioxidutslappen halveras mellan basaret 1990 och 2050 och narma sig noll vid slutet av
arhundradet (Rogelj et al. 2011). For Goteborg ar malet formulerat sa att ”2050 har Goteborg
en hallbar och rattvis utslappsniva av vaxthusgaser”. For att Goteborg ska ha en rattvis
utslappsniva kan vi inte sldppa ut mer per person an vad som &r hallbart om alla globalt sett
slappte ut samma mangd. For att na malet maste man rakna in alla utslapp som goteborgarna
orsakar genom sin livsstil, vilket inkluderar all konsumtion av varor och tjanster. Vi réknar
med att hallbar och rattvis utslappsniva ar 2050 maste ligga under, eller mycket under, 2 ton
koldioxidekvivalenter per invanare och ar. Goteborg stad har férutom malet att minska
utslappen inom Goteborgs geografiska omrade ett etappmal om att ”2035 ska g6teborgarnas
konsumtionsbaserade utslapp av véxthusgaser vara maximalt 3,5 ton koldioxidekvivalenter per
person”.

Denna malformulering &r ovanlig eftersom den bygger pa ett konsumtionsperspektiv. Det
traditionella nar det galler klimatmal och klimatstatistik ar att rakna pa de utslapp som sker
inom ett visst territorium, exempelvis en nation eller en kommun. Detta territoriella perspektiv
ar problematiskt eftersom bland annat utslapp fran internationella flygresor och importerade
varor inte inkluderas. | denna rapport kommer darfor ett konsumtionsperspektiv att anvandas.

Utslapp i Sverige
for varor vi exporterar

Geografiskt <

Ovriga utsla
perspektiv \nga uisidpp

i Sverige

Konsumtions-
\ > perspektiv

Utslapp utomlands
for varor vi importerar
+ Internationella
transporter J

Figur. Tva olika perspektiv pa vaxthusgasutslapp

Syfte och fragestallningar
En vanlig standpunkt &r att omstallningen till ett hallbart samhalle kan ske pa teknisk vag och
darmed inte kommer att paverka manniskors livsstil pa nagot patagligt satt. Exempelvis att vi
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kommer att kunna kora lika mycket bil men att bilarnas utslapp blir sa laga att vi 4nda kan na
klimatmalen. En annan standpunkt ar att en klimatomstallning, forutom nya tekniska losningar,
kommer att krava uppoffringar. En tredje standpunkt har ocksa dykt upp som gar ut pa att
klimatomstéllningen visserligen kommer att krdva beteendeforandringar men att en del av dessa
kan vara gynnsamma for méanniskors valbefinnande.

Ingen kan naturligtvis veta nagot sakert om dessa framtidsfragor. Genom den har rapporten vill
vi dock bidra till ett sa gott faktaunderlag som mojligt. Syftet med den hér rapporten &r att 6ka
kunskapen om mojliga atgarder for att goteborgarnas utslapp ska komma ner till en
klimatméssigt hallbar niva. Rapporten belyser féljande fragestallningar:

1. Hur skiljer sig klimatbelastningen idag mellan lag- och hoginkomsthushall i Géteborg?

2. Vilka utslappsminskningar kan forvantas till 2050 om samhallet lyckas med de
ambitioner som finns i dagens klimatpolitiska inriktning?

3. Vilka teknik- och livsstilsforandringar skulle kunna resultera i utslappsnivaer pa under
tva ton per ar 2050?

4. Hur skulle olika klimatméassigt motiverade forandringar kunna paverka manniskors
vélbefinnande?

11



Metod

Ambitionen &r att omfatta all klimatpaverkan vilket dven inkluderar omraden som hittills inte har
fatt sa stort utrymme i klimatarbetet, trots stor paverkan, exempelvis mat och semestervanor.
Klimatpaverkan &r uppdelad och beréknad for foljande omraden:

e Bil

e Kollektivtrafik
e Flyg

e Uppvéarmning
e Hushallsel

e Mat

e Ovrig konsumtion
e Offentlig konsumtion

For att berakna hur en person paverkar klimatet kan man ga till vaga pa olika satt och olika
metoder kan valjas beroende pa vad syftet & med berékningarna. | detta projekt har ett
overgripande syfte varit att visa hur olika forandringar i hushallens konsumtion kan paverka
klimatutslappen. For att kunna se hur enskilda forandringar paverkar utslappen fran hushallens
aktiviteter sa kravs att man tydligt klargor hur mycket utslapp varje aktivitet orsakar. Pa detta
satt ar det tydligt hur de olika hushallen lever, till exempel: hur mycket bil de kor, hur stort de
bor, hur mycket el de anvander och sa vidare. Klimatpaverkan fran hushallen har sedan
beréknats utifran detta. Denna sa kallade bottom-up-metod kan liknas vid en slags
livscykelanalys av ett ars aktivitet i de olika typhushallen, beraknat per individ. | mojligaste man
beaktas utslappen under hela produktens livscykel (t ex utslappen fran tillverkningen av
drivmedel). Alla siffror pa utslapp i rapporten syftar pa sa kallade koldioxidekvivalenter (CO2e),
vilket betyder att inte bara koldioxid utan och andra klimatpaverkande gaser, t ex metan, har
inkluderats i berdkningarna.

TYPHUSHALL

Vi borjade med att analysera klimatpaverkan ar 2010 for tva typhushall. Valet av typhushallen
gjordes med hjalp av data fran Goteborg stads stadsledningskontor. De levererade statistik for
alla hushall i Goteborg géllande boendeform (smahus, bostadsratt, hyresratt), hushallets
sammansattning (ensamstaende, gift/sambo, med/utan barn), alder och inkomst (uppdelat i tre
grupper: hdg, mellan och laginkomsthushall).

Inom gruppen 30-64 ar som &r gifta/lsammanboende samt har barn valdes de tva vanligast
forekommande grupperna ut. Dessa var hoginkomstfamilj i villa och laginkomstfamilj i
hyresréatt. Dessa tva grupper kan antas ha stora skillnader i utslapp da tidigare forskning visar att
inkomst och boendeform (villa eller lagenhet) ar tva mycket viktiga faktorer for att forklara
skillnader i klimatbelastning (N&assén 2014). Utover detta har medelgoteborgaren ocksa
analyserats.

Hoginkomstfamilj i villa

Hushallet representerar gifta/sammanboende par med barn, har en hég inkomst och bor i villa.
Den disponibla medianinkomsten (d.v.s. efter skatt) for hoginkomsthushall med
hemmavarande barn boende i villa var 723 667 kr & 2010*. Baserat pa statistik angdende
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biltatheten i villaomrade antogs det att familjen har 2 bilar. Medelbostadsytan var 126
kvadratmeter.

Laginkomstfamilj i hyreslagenhet
Hushallet representerar gifta/sammanboende par med barn, har en lag inkomst och bor i

hyresratt. Den disponibla medianinkomsten (d.v.s. efter skatt) for laginkomsthushall med
hemmavarande barn boende i hyreslagenhet var 293 751 kr ar 20102. Biltatheten i
hyreshusomraden och bland laginkomsttagare i G6teborg ar 1ag och detta hushall antas darfor
inte ha nagon bil. Baserat pa statistik fran SCB har vi antagit en boendeyta pa 76 kvadratmeter.
Statistiken for bostadsytan géller for det som kallas Stor-Goteborg.

Medelgdteborgaren®
Medan ovanstaende typhushall oftast omfattar fyra personer: tva vuxna och tva barn, sa ar

antalet personer i medianhushallet i Géteborg 1,74. Medianhushallet har ocksa 1ag inkomst,
framst for att det ofta bara finns en vuxen i hushallet, 222 221 kr efter skatt per ar 2010.
Medianhushallet i Goteborg har 0,58 bilar, denna siffra ar dock nagot underskattad eftersom
tjanstebilar inte finns med i statistiken. Medelbostadsytan i Géteborg dr 76 kvadratmeter.

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

DEFINITION AV SCENARIER

| projektet arbetar vi med tre méjliga scenarier som beskriver tre olika satt som tekniken,
livsstilen och samhallet skulle kunna utvecklas pa fram till 2050. For att ha nagot att jamfora
dessa framtidsbilder med sa gors ocksa en berakning av hur det ser ut i dagslaget med basar
2010. Nedan foljer en beskrivning av de tre olika scenarierna.

Scenario: Business as usual (BAU)
Tanken med detta scenario ar att visa hur situationen ar 2050 skulle se ut om klimatpolitiken,

den tekniska utvecklingen och konsumtionstrenderna fortsatter pa samma satt som varit fallet
de senaste 2-3 decennierna. Vi antar har att de trender vi sett de senaste aren fortsétter. | vissa
fall innebar detta fortsatta 6kningar av utslappen, till exempel fran flyg, livsmedel och évrig
konsumtion, men ocksa med successiva effektiviseringar som i viss man bidrar till att minska
utslappen. | scenariot fortsatter konsumtionsmanster att utvecklas som de ser ut att gora i
dagslaget, vilket innebar att det inte infors nagra ytterligare atgarder eller styrmedel.

Scenario: Dagens klimatpolitiska inriktning (DKI)
Detta scenario utgar ifran att man har lyckats med de ambitioner som finns i dagens

klimatpolitiska inriktning, det vill séga att kraftiga utslappsminskningar fran energisystemen
och en fossilfri véagtrafik till 2050. Detta innebér ett fokus pa forandringar avseende
energitillforsel, energieffektivisering och fossiloberoende fordonsflotta. VVéxthusgasutslappen
fran elproduktionen i hela Europa har minskat med drygt 65 %. Bilkorandet antas ha minskat
med 20 % och kollektivtrafikresandet har 6kat med 100 %. Utslapp fran flygresor och mat
utvecklas dock i princip som i BAU-scenariot, eftersom vi har antar att inga styrmedel satts in
som dr tillrackligt starka for att paverka utslappsnivaerna.

Scenario: Klimatomstéllning (KLIMAT)
I det har scenariot kombineras radikala tekniska forandringar med beteendeférandringar i syfte
att komma ner till under tva tons utslapp per ar. Som i DKI-scenariot antas har att samhéllet

13



lyckas med de ambitioner som finns i dagens klimatpolitik som fors i dag. Utdver detta antas hér
att foljande forandringar genomfars: fossilfritt fjarrvarmesystem, halverad energianvéndning i
bostéader, ingen 6kning av bostadsytan per person, halverad konsumtion av not- och griskatt,
flygresande som pa nivan ar 2000, 6kad andel tjanstekonsumtion samt en arbetstidsférkortning.

I nasta kapitel finns detaljerad information om de antaganden som har gjorts for de olika
utslappsberakningarna. I tabellen nedan finns en éversikt 6ver de antaganden som vi har gjort for
medelgoteborgaren 2050 i de tre olika scenarierna (vid vissa fall har andra antaganden gjorts for
lag- och hoginkomsthushallen).

Antaganden i scenarier for 2050 i jamforelse med 2010

BAU — Scenario DKI — Scenario KLIMAT — Scenario
Business as usual Dagens Klimatomstéallning
klimatpolitiska
inriktning
Utslapp fran el Utslapp per kWh: Utslappsminskning Utslappsminskning
(paverkar utslapp frén samma som 2010 per kKWh: 65% per kWh: 65%
hushallsel och elbilar) (nordisk elmix)
Flyg Flygkilometer: + 350 % Samma som BAU Flygkilometer: minskning
Effektivisering: 40% till nivdn som var &r 2000.
Effektivisering: 40%
Ovrig konsumtion Volym: + 120% Som BAU + ca 65% Okad tjanstekonsumtion:
Effektivisering: 30 % mindre utslapp fran + 200 %
industrins elanvandning Forkortad arbetstid: - 25%

Ca 65% mindre utslapp fran
industrins elanvandning

Bilkdrning Volym: + 32% Volym: - 20% Samma som DKI
Effektivisering: 20% Inga fossila branslen
Effektivisering: 50%
Kollektivtrafik Volym: samma som 2010 | Volym: férdubbling Volym: férdubbling
Utslappsminskning Utslappsminskning Utslappsminskning
per km: 20% per km: 90% per km: 95%
Elanvandning Volym: +25% / person Volym: +12% / person Volym: - 50% /person
Uppvéarmning Bostadsyta: +58% Bostadsyta: + 58 % Fossilfri fiarrvarme
Effektivisering: 25%. Bostadsyta: +/- 0%
Effektivisering: 50 %
Matkonsumtion Volym kétt: + 50% Volym kétt: + 50% Volym:
Fossilfri produktion nét- och gris: - 50%
Fossilfri produktion
Offentlig konsumtion | Samma som 2010 Antas minska lika Antas minskar lika
mycket som snittet av mycket som snittet av
ovanstdende omraden ovanstdende omraden
(exkl. flyg) (exkl. flyg)

Klimatbelastning fran energianvandning i framtiden

Att uppskatta typhushallens klimatpaverkan i framtiden kan vi inte gora utan att saga nagot om
hur energisystemen ser ut i framtiden. For att kunna berakna utslapp fran uppvarmning och
elanvandning har emissionsfaktorer tagits fram for de olika scenarierna.

I alla berakningar anvands emissionsfaktorer for el pa den nordiska elmarknaden. | denna studie
ar emissionsfaktorn for nordisk elmix 2010 satts till 125,5 CO2/kWh vilket &r den siffra som
anvands av svenska energimyndigheten (Martinsson 2012). Det antas i BAU-scenariot att
utslappen per energienhet &r det samma 2050 som i nuldget. For utslappsfaktorer for el i
scenarierna DKI1 och KLIMAT har data fran EU:s Energy Roadmap 2050 (European-Commision
2011) anvants. Med antagandet att den nordiska elens utslapp minskar proportionellt mot den
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europeiska sa blir emissionsfaktorerna for nordisk el i DKI- och KLIMAT-scenariot drygt 43
CO2/kWh. Hur vi har berdknat emissionsfaktorerna for el beskrivs i bilaga 1.

For att berakna emissionsfaktorer for varme sa har data éver vilka branslen som anvants i
fjarrvarmeproduktionen sammanstallts utifran det kommunala energibolagets (Géteborg Energi)
arsredovisning och deras anlaggningars miljorapporter samt miljorapporten fran avfallsforetaget
Renova. I de fall nér det férekommer elkraftproduktion har utsléappen allokerats med
alternativproduktionsmetoden (Martinsson et al. 2010). Emissionsfaktorn for fjarrvarme
producerad i Géteborg ar 2010 blev enligt dessa berakningar 92 g CO2e/kWh véarme. Det antas i
scenariot "Business as usual” att utsl&ppen per energienhet ar det samma 2050 som i nuléget.
Till foljd av ett minskat varmebehov i framtiden pa grund av effektiviseringar, sa ar
emissionsfaktorerna for fjarrvarme i scenarierna DKI och KLIMAT léagre an ar 2010, 67
CO2e/kWh respektive 1 CO2e/kWh. Hur vi har berédknat emissionsfaktorerna for varme
beskrivs narmare i bilaga 1.
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Detaljerade antaganden fOr scenarioberakningar

| detta kapitel redovisar vi antaganden for berakningarna inom utslappsomradena:
e Bil
o Kollektivtrafik

e Flyg

e Uppvéarmning
e Hushallsel

o Mat

e Ovrig konsumtion
e Offentlig konsumtion

Alla utslapp redovisas per person och alltsa inte per hushall.

BIL

For att skatta korstrackor for de olika typhushallen har ett urval av bilar fran Trafikverkets
fordonsregister anvants. Data pa koldioxidutslapp per kilometer baseras pa tva “typbilar” (en
stor alternativt aldre bil som sl&pper ut 180 gCO2/km, en bil som precis klarat de gamla
miljobilskraven pa 120 gCO2/km). Eftersom de verkliga utslappen dverstiger deklarationens
testvarde (som baseras pa en standardiserad korcykel utan till exempel air-condition) sa har 25
gCO2/km adderats pa samtliga bilars utslapp. Tabellen nedan visar utslappssiffror for de olika
hushallens bilar.

Tabell 1 Utslappssiffror for de olika hushallens bilar.

Bil 1 Bil 2
Hoginkomstfamilj 205 145
Laginkomstfamilj
Medelgoéteborgaren 181,6

Bil - Business as usual

Trafikkontorets métningar av trafik vid olika matpunkter i Goteborg visar att trafiken i
innerstaden har minskat nagot sedan 1990-talet. Trafiken okar dock fortfarande nar man
summerar flédena vid de 28 fasta méatpunkterna som kommunen anvénder. | BAU-scenariot
antas bilkorandet fortsétta att 6ka i samma takt som det har gjort under perioden 1970-2012.
Detta innebdr en 32-procentig 6kning till 2050.

Under aren 1975 till 2002 minskade den genomsnittliga bréansleférbrukningen per stracka for
bilar med 20 procent (Sprei et al. 2008). Det har hér antagits att bransleforbrukningen fortsétter
att minska med 0,6 procent per ar till foljd av effektivare bilar.

Bil — Dagens klimatpolitiska inriktning

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

en fordonsflotta som ar oberoende av fossila brénslen (Regeringen 2008). Trafikverkets

tolkning av malet ar att vi i Sverige har atminstone 80 procent lagre anvandning av fossil

energi till vagtransporter jamfort med 2004. DKI - scenariot innebar att man 2030 uppnar

klimatmalet om en fossiloberoende fordonsflotta, enligt Trafikverkets definition. Ar 2050
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antar vi att fordonsflottan ar fossilfri, i bemarkelsen att inga fordon drivs av fossila
brénslen.

Det &r viktigt att poangtera att emissionsfaktorer for el i denna studie bygger pa den nordiska
elmixen, vilket innebar att en elbil orsakar koldioxidutslapp sa lange denna elmix inte &r
fossilfri. Detta ar anledningen till att det anda blir en viss mangd koldioxidutslapp i scenariot
for 2050, trots att alla bilar gar pa antingen el eller biobranslen. Emissionsfaktorer for el och
branslen beskrivs i bilaga 1.

Detta scenario baseras pa den rapport som Trafikverket tagit fram for att beskriva vad som
kravs for att na malet om en fossiloberoende fordonsflotta (Trafikverket 2012). Rapporten
beskriver alltsd vad som skulle kravas, men det & med dagens klimatpolitik fortfarande
optimistiskt att tro att detta kommer att uppnas. Inte minst med tanke pa att Trafikverkets
scenario kraver att fordonen effektiviseras med 50 procent, vilket innebar ca 3,5 procent per ar
medan den arliga effektiviseringen historiskt har legat pa kring 0,6 procent per ar (Sprei,
Karlsson et al. 2008). Detta scenario aterspeglar den klimatpolitiska ambitionen som finns, men
for att kunna uppna en fossiloberoende fordonsflotta kravs kraftiga atgarder for att ocksa driva
igenom alla de atgarder som kravs enligt Trafikverket.

| detta scenario minskar biltrafiken med 20 procent till 2050 jamfort med 2010. Detta ar enligt
Trafikverkets rapport nodvandigt for att na klimatmalet. Man har i rapporten sammanstallt
potentialen att minska biltrafiken for ett antal forandringar, se tabell nedan.

Tabell. Minskad trafiktillvaxt jamfort med 2011, tabell fran Trafikverket (2012)

[%] Potential 2030

Stadsplanering for minskat bilresande -10
Forbattrad kollektivtrafik

Satsning pa cykel-och gangtrafik

6

2

Bilpool 5
Resfritt och e-handel -3
5

3

Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter

Lagre skyltad hastighet

Bransleskatt (branslepris + 50 %) -15

Trafikférandring jamfort med 2011 -19

Utover minskad biltrafik antas bilarna i detta scenario vara 50 procent effektivare ar 2050. |
detta scenario antar vi ocksa att 65 procent av fordonen &r elbilar och att 35 procent av bilarna
drivs av fornyelsebar branslen.

Bil - Klimatomstalining

| detta scenario ar fordelningen mellan de olika fordonstyperna den samma som for DKI-
scenariot. Ar 2050 finns inga fossildrivna bilar, utan 35 procent drivs av férnyelsebara
brénslen och resten drivs med el.

KOLLEKTIVTRAFIK

| BAU-scenariot antar vi att kollektivtrafikresandet haller sig p& samma nivé som i dagsléget”.
Men vi antar en arlig effektivisering av fordonen som motsvarar den som anvands for bilar,
d.v.s. 0,6 procent per ar (Sprei, Karlsson et al. 2008).
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Goteborgs stad och regionen har en ambition om att fordubbla kollektivtrafikresandet redan
till &r 2020. | scenariot Dagens klimatpolitiska inriktning har det antagits att hushallen 2050
reser dubbelt s& mycket med kollektivtrafik som idag. Det har i detta scenario antagits att
kollektivtrafiken i Géteborg till 90 % drivs av fossilfri energi®.

Aven i KLIMAT-scenariot antar vi att kollektivtrafikresandet fordubblas. Men utslappen for
kollektivtrafiken i Goteborg har ocksa ytterligare reducerats i detta scenario. Vi antar att
atgarder genomfors som resulterar i 95 procent lagre utslapp jamfort med idag.

FLYG

Utslappen for inrikesresorna ar baserade pa Naturvardsverkets utslappsstatistik, medan
utrikesresorna bygger pé analyser av Jonas Akerman (2012). Utsl4ppsberékningarna
bygger inte bara pa mangden fossilt flygbransle utan ocksa pa att utslapp pa hdg hojd
orsakar storre klimatpaverkan. Koldioxidutslappen &r darfor uppraknade med en faktor pa
1,7 (Azar & Johansson 2012).

Om man, som vi gor i denna rapport, anvander ett konsumtionsperspektiv sa belastar
flygresor i tjansten inte den som flyger utan denna klimatbelastning allokeras istéllet till de
produkter/tjanster som han eller hon arbetar med. | var metod fangas detta upp under
omrédet Ovrig konsumtion. Vi raknar darfér har bara med privat flygande (flygande i
tjansten motsvarar 18 % av flygandet®).

Antaganden om hur langt de olika typhushallen flyger bygger pa data om svenskarnas privata
flygande (Sika 2007). Pa basis av detta antar vi att hoginkomstfamiljen flyger 2,3 ganger mer
an genomsnittssvensken i aldersgruppen 18-64 ar. Vi antar att medelgéteborgaren flyger lika

mycket som genomsnittssvensken. | brist pa relevant data gor vi ett godtyckligt antagande om
att laginkomstfamiljen flyger halften sa mycket som medelg6teborgaren.

Utslappen 2010 blir, baserat pa dessa antaganden, 2400 kilo CO2e for hoginkomsttagaren,
knappt 1100 kilo for medelg6teborgaren, och 550 kilo for laginkomsttagaren. Av dessa utslapp
orsakas cirka 15 procent av flygande inrikes, och 85 procent av utrikesflyg.

Flyg — Business as usual

Resenarer pa internationella flyg fran Sverige 6kade under perioden 1980-2007 med 5,5
procent per r, detta betyder att flygresandet har férdubblats var trettonde ar (Akerman,
2012). | SOU-rapporten “Fossilfri Flygtrafik?” (Karyd, 2012) finns en prognos om att
flyget kommer att 6ka med 2,2 procent per ar (48 procent fram till 2030). Denna prognos
framstar som osannolikt 1ag. | vart BAU-scenario antar vi att flygresandet okar med ett
snitt av den historiska 6kningen, 5,5 procent per ar, och prognosen pa 2,2 procent per ar.
Detta ger en arlig 6kning pa 3,85 procent per ar, vilket ger en total 6kning med 350 procent
fram till 2050.

Samtidigt sker det en viss effektivisering av flyget. Enligt rapporten Fossilfri Flygtrafik?”
(Karyd, 2012) kommer effektiviseringen av flyget bli maximalt 20 procent fram till 2030
vilket motsvarar ungefar 1,2 procent per ar. Effektivisering av flyget ser alltsa inte ut att
kunna kompensera for det 0kade flygandet. Vissa satter sitt hopp till att flygplanen i
framtiden kommer att drivas med fornybara branslen. Tillgangen pa biomassa begransar
dock produktionen av biobrénslen och det finns, enligt utredningen “Fossilfri flygtrafik?”,
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ingen anledning att anvanda biobrénslen i flyg eftersom de minst lika effektivt kan
anvandas pa land eller till sjoss. En studie indikerade att om flyget skulle drivas med
biobréanslen och om flygandet globalt skulle fortsatta 6ka med fem procent per ar sa skulle
huvuddelen av den globala biobransletillgangen att ga at enbart till flyget ar 2050
(Krammer et al. 2013).

Med ett antagande om en arlig okning i flygandet pa 3,85 procent, och en érlig effektivisering
pa 1,2 procent sa kommer bransleanvandningen och utsléappen att 6ka med cirka 2,65 procent
per ar vilket motsvarar nastan 185 procent till 2050. Utslappen blir da éver 5000 kilo CO2e for
hdginkomsttagaren, ca 2300 kg CO2e for medelgtteborgaren och drygt 1100 kg CO2e for
laginkomsttagaren.

Flyg — Dagens klimatpolitiska flyginriktning

Det finns i dagsldget inga styrmedel som hejdar den utveckling som sker nér det galler dkat
flygresande. Vi antar att flygets intrade i handeln med utslappsratter inte kommer att paverka
utslappen fran flyg. En anledning &r att det sannolikt kommer att vara billigare att minska
utslépp i andra sektorer i handelssystemet. En annan anledning ar att lander utanfor Europa inte
ingar i handelssystemet. Vi antar darfor att utslappen fran flyg 6kar pa samma sétt i DKI-
scenariot som i BAU-scenariot.

Flyg — Klimatomstallning

For att komma under tva ton per ar till 2050 har vi antagit ett ndgot minskat flygande i
framtiden jamfort med idag. Vi har i KLIMAT-scenariot antagit att hushallen ar 2050 flyger i
samma omfattning som man gjorde ar 2000. Detta antagande innebar en mycket stor skillnad
jamfort med det mycket omfattande flygandet i BAU- och DKI-scenarierna. En sadan har
utveckling skulle krdva mycket kraftiga styrmedel. FOr narvarande Okar flygandet mycket
snabbt, bara mellan 2000 och 2010 6kade utrikesavgangarna med 26 procent.

UPPVARMNING

| Goteborg forses 90 procent av flerbostadshusen med varme fran fjarrvarmenatet’. Vi antar
inte bara att laginkomstfamiljens hyreslagenhet varms upp med fjarrvarme utan att denna
uppvarmningsform ocksa anvands i héginkomstfamiljens villa (vilket inte ar ovanligt i
Goteborg). Vi har anvant uppgifter om energianvandning for uppvarmning fran nationell
byggnadsstatistik. Genomsnittliga varmebehovet for flerbostadshus® som varms med
fjarrvarme ar 147 kWh/mz2, det genomsnittliga varmebehovet for smahus i Sverige ar 117
kWh/m2 (Energimyndigheten 2010).

Emissionsfaktorn for fjarrvarme har beraknats utifran den energibalans som tagits fram som en
del av miljoforvaltningens arbete med en klimatstrategi. Berakningarna utgar ifran data fran
2010. Emissionsfaktorn for fjarrvarme producerad i Géteborg ar 2010 blev enligt dessa
berdakningar 92 g CO2e/kWh varme. Detaljer kring hur denna emissionsfaktor har beréknats
finns i bilaga 1.

Uppvarmning — Business as usual

| detta scenario antas att bostadsytorna for typhushallen fortsatta 6ka sa som de har 6kat under
perioden 1975-2000. Under denna period tkade bostadsytorna i enfamiljshus med

34 procent och i flerbostadshus med 29 procent (Néssén & Holmberg 2005). Detta innebér
alltsa en arlig 6kning av bostadsytan med 1,18 procent respektive 1,02 procent. Baserat pa

19



detta har en 6kning av bostadsytan med 1,15 procent per ar antagits for alla hushallen. Detta
medfdr en 6kning av bostadsytan med 58 procent till 2050.

Forutom att hushallens bostadsytor 6kar sa har det antagits att bostaderna i BAU-scenariot
kraver samma mangd energi per uppvarmd yta och att fjarrvarmen i Goteborg har samma
emissionsfaktor som ar 2010.

Uppvarmning — Dagens klimatpolitiska inriktning

Ocksa i detta scenario sa 6kar bostadsytorna for hushéllen med 1,15 procent per ar. Bostaderna
blir dock nagot mer energieffektiva i det har scenariot vilket inte ger en lika kraftig 6kning av
energianvandningen. Enligt Energimyndighetens statistik for 2011 sa anvéandes detta ar 22
procent mindre energi for uppvarmning och varmvatten an 1985 (Energimyndigheten 2011).
Detta baseras pa temperaturkorrigerade data. Har har det antagits att samma arliga
effektivisering fortsatter fram till 2050. Det innebér en arlig effektivisering med 0,7 procent,
vilket innebar en effektivisering med cirka 25 procent till 2050.

| rapporten "Energieffektiv bebyggelse och fjarrvarme i framtiden” uppger Goteborg Energi att
man forvantar sig att varmeunderlaget i Géteborg ska minska med 15 procent fram till 2030
(Nystrom 2009). Detta stammer ocksa val verens med en effektivisering pa 0,7 procent per ar.
Det minskade varmeunderlaget innebar att fjarrvarmeproduktionen anvander mindre fossila
bréanslen 2050. Emissionsfaktorerna for fjarrvarme ar 2050 blir i detta scenario 67 ¢
CO2e/kWh jamfort med 92 CO2e/kWh ar 2010. Anledningen till att emissionerna fran
fjarrvarmen inte minskar mer r att andelen fossilt avfall i Renovas avfallsforbranning antas
vara hélften av andelen 2010 och att Rya kraftvarmeverk star for en stor del av fjarrvarmen.

Uppvarmning — Klimatomstallning

| detta scenario okar inte bostadsytorna utan de antas ar 2050 vara lika stora per person som de
var 2010. | KLIMAT-scenariot energieffektiviseras bostdderna med 50 procent till 2050
(Boverket 2008). Till foljd av det laga varmebehovet kravs inga fossila branslen i
fjarrvarmesystemet. Dessutom kallsorteras fossilt material (plaster) ut ur avfallet och atervinns.
Detta leder till att avfallsforbranningen endast genererar biogena koldioxidutslapp. Detta gor
att utslappen fran fjarrvarmeanvandning endast ar 1 g CO2e/kWh ar 2050. Utslappen fran
fjarrvarme blir inte noll pa grund av livscykelemissioner fran biobranslen.

HUSHALLSEL

Elanvandningen i hushallen baseras pa den slutanvandningsméatning som gjordes i 400 hushall
i Sverige ar 2009 (Zimmermann 2009). Anledningen till att denna rapport anvands ar att den
delar in hushallen pa ett liknande sétt som i var studie. Dessutom ar det den enda kénda studie
av sitt slag, som har genomforts i Sverige, dar man méter upp den faktiska elanvéndningen i
hushallen. Tabellen nedan visar den arliga elanvandningen for de olika hushallen, till hoger i
tabellen anges hur hushallet benamns i kallan.
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Tabell. Arlig anvandning av el i de olika hush&llen i nulaget (Zimmermann 2009)

Specifik el anvandning |Benamning i referensen
[kWh/bostad ar]

Hoginkomstfamilj 4143 Familj, alder 26-64 years old, boende | villa
Laginkomstfamilj 3710 Familj, alder 26-64 years old, boende | lagenhet
Medelgoteborgaren 2498 Denna siffra ar inte hamtad fran samma referens

som 6vriga data pa elanvandning. Utan ar den
totala elanvandningen i hushéll i Goteborg dividerad
med befolkningen.

Emissionsfaktorerna for el baseras pa el fran det nordiska elnétet. Detta betyder att utslappen
kopplade till elanvandning blir ndgot hdgre &n om man raknar med emissioner fran endast
svensk elproduktion.

Hushallsel — Business as usual

Elanvandningen per person har under de senaste 26 &ren ékat med ca 20 procent®. | detta
scenario antas en linjar 6kning av elanvandningen per person i samma takt som mellan aren
1985 och 2009. Detta innebér att elanvandningen dkar med néstan 25 procent till 2050, jamfort
med anvéandningen 2010. | detta scenario sa har det antagits att emissionsfaktorerna for nordisk
el inte forandras utan att andelen fossila branslen & samma som 2010.

Hushallsel — Dagens klimatpolitiska inriktning

Awven i detta scenario antas anvandningen av el i hushallen oka. De senaste 10 aren har
elanvandningen i hushallen legat pa en relativt stabil niva (Energimyndigheten 2011).
Elanvandningen paverkas av tva trender, dels en okad effektivisering av apparater i hushallen
vilket drar ner elanvandningen, dels okar antalet apparater i hushallen vilket bidrar till 6kad
elanvandning. Det ar svart att saga om elanvandningen kommer att fortsétta vara stabil, 6ka
eller minska. Darfor har det antagits i detta scenario att elanvandningen per person ar 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 fortsatter att effektiviseras men att det standigt ckande
antalet apparater till slut gor att elanvandningen anda okar.

Hushallsel — Klimatomstallning

I den klimatplan som tagits fram av Ingenjorsforeningen IDA i Danmark sa kan danska hushall
minska sin elforbrukning med 50 procent till ar 2030 jamfort med 2008 ars niva om
forutsattningar ges (Mathiesen et al. 2009). For att detta ska kunna ske kravs omfattande
upplysning och markning av energieffektiva apparater. Det kravs ocksa kampanjer for att
framja de mest energieffektiva produkterna och for att minska elanvandningen. Ett antagande
har gjorts att denna potential ocksa finns i Sverige. | KLIMAT-scenariot antas elanvandningen
i typhushallen halveras till ar 2050. Emissionsfaktorer for el finns beskrivet i bilaga 1.

MAT

Scenarier kring matkonsumtion har baserats pa underlagsrapporten ”Scenarier for
klimatpaverkan fran matkonsumtionen 2050” (2013) som &r framtagen av David Bryngelsson,
Fredrik Hedenus och Jorgen Larsson pa Chalmers inom samma projekt som denna studie. |
rapporten redovisas hur utslappen okar eller minskar till foljd av olika dieter samt olika
tekniska forandringar av matproduktionen. Rapporten visar att utslappen fran svenskarnas
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matkonsumtion var cirka 1,5 ton per person ar 2006. Av utslappen orsakas cirka 800 kg CO2e
av kottkonsumtion.

Det har hér antagits att alla tre typhushallen &r 2010 har samma matkonsumtion som
genomsnittlig svensk ar 2006. Troligtvis skiljer sig matvanor mellan olika inkomstgrupper i
samhdllet. Vi har dock inte haft tillgang till nagra data som kan anvandas som underlag for att
uppskatta skillnader mellan hoginkomstfamiljen och laginkomstfamiljen. Vi har déarfor antagit
samma utslapp fran matkonsumtion for samtliga typhushall.

Mat — Business as usual

Business as usual motsvaras av scenariot ”Inga atgarder” i Bryngelssons rapport (2013).
Konsumtionen antas vara densamma i framtiden for alla matkategorier forutom kott, mjolk och
ost. Kéttkonsumtionen antas 6ka med 50 procent fram till 2050 och hamnar da pa nivaer som
motsvarar dagens nivaer i USA och Australien. Mjolkkonsumtionen minskar dock. Detta ar
baserat pa historiska trender i matkonsumtion sedan 1980. Enligt Bryngelsson kommer
utslappen i detta scenario att vara cirka 1,9 ton ar 2050. Detta skulle innebéra att hela
utslappsutrymmet pa tva ton anvands till matkonsumtionen.

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.
Utslappen per ar och person fran matkonsumtion beraknas da vara cirka 1,3 ton ar 2050.

Mat — Klimatomstalining

| KLIMAT-scenariot antas stora forandringar pa matomradet. Utover att energi- och
transportsystemet antas vara helt fossilfritt sa antas en mangd andra tekniska atgarder ha
genomforts for att minska utslappen, bl. a att metanet fran godselhanteringen anvénds for
biogasproduktion, och att lustgasen fran konstgédselproduktion minskar (Bryngelsson,
Hedenus et al. 2013). Med enbart tekniska atgarder blir utslappen 2050 runt ett ton per person
vilket ar hogt da utgangspunkten for klimatomstéllningsscenariot ar att fa ner de totala
utslappen till under tva ton. For att komma ner ytterligare antas forandringar avseende vad
manniskor ater. Har har nya berakningar genomforts tillsammans med David Bryngelsson.

Nér det galler konsumtionen av kyckling, fisk, renkétt, vilt, ost och agg har samma
konsumtionsnivaer som idag antagits. Mjélkkonsumtionen fortsétter dock att minska i samma
takt som den gjort sedan 1980. For n6t- och griskétt har vi antagit en halverad konsumtion
jamfort med idag (fran cirka 50kg per person till ca 25 kg). Orsaken till detta ar att notkott har
klart storst klimatpaverkan men att dven flaskkott medfor relativt stora utslapp. Den framtida
konsumtionsnivan pa 25 kilo per ar motsvarar den maxniva (500 gram per vecka) som finns for
rott kott i de nordiska livsmedelsrekommendationerna (Norden 2014).

Dessa tekniska forandringar och dietférandringar leder ar 2050 till utslapp pa ca 500 kg
koldioxidekvivalenter per person och ar.

OVRIG KONSUMTION

Ut6ver utslapp fran omraden som beraknas specifikt; flyg, bilkdrning, uppvarmning, el och mat,
har vi ocksa gjort en uppskattning av utslappen fran évrig konsumtion. Har finns bland annat
klader, skor, mobler, restaurangmaltider, alkohol, tobak, forbrukningsvaror, bilar,
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hemelektronik, telefoni och underhalining (barnomsorgsavgifter, patientavgifter, etc. har inte
raknats in har utan raknas istallet med i den offentliga konsumtionen). Berakningarna utgar fran
typhushallens disponibla inkomster. Dessa har justerats baserat pa antal vuxna och barn i
hushallet. Dérefter har SCB:s databas om hush&llens utgifter (HUT) anvénts'®. Har finns
uppgifter om olika inkomstgruppers totala utgifter och hur stor andel som laggs pa olika
kategorier. Pa basis av detta har de olika typhushallens 6vriga konsumtion uppskattats. Hansyn
har inte tagits till "kvalitetseffekten” (att htginkomsttagare koper dyrare klader etcetera) vilket
innebar en viss dverskattning for hoginkomsthushallet (Girod & De Haan 2010)

Efter att utgifter till olika poster har tagits fram sa har dessa kombinerats med hur stora
utslappen ar for olika varor och tjénster. Dessa utslapp ar berdknade per spenderad krona och
har erhallits fran SCB:s avdelning for miljorakenskaper. Dessa utslappsintensiteter baseras pa
att alla varor produceras inom EU. Detta kan innebéra en underskattning av de utslapp som den
ovriga konsumtionen ger upphov till eftersom manga lander utanfér EU har annu mer fossila
branslen i sina energisystem &n vad EU har.

Ovrig konsumtion — Business as usual

I BAU-scenariot antas att hushallens loner okar i takt med tillvaxten. Det har antagits att
hushallens reala disponibla inkomster 6kar med 2 procent per ar, vilket baseras pa hur
tillvaxten sett ut historiskt och det ar ungefar den framtida 16nedkning som brukar antas till
exempel regeringens langtidsutredningar och konjunkturinstitutets prognoser*!. Detta innebar
reala inkomstokningar pa 120 procent fram till 2050. Vi antar att hushallens 6vriga konsumtion
fordelas likadant mellan olika varugrupper 2050 som 2010. Utslappen fran den 6vriga
konsumtionen harror i stor utstrackning fran industrins energianvandning. | BAU-scenariot
antar vi samma utslapp per kWh 2050 som ar 2010.

Ovrig konsumtion — Dagens klimatpolitiska inriktning

Aven i DKI-scenariot antas att hushallens reala disponibla inkomster 6kar med 2 procent per
ar. Men eftersom elproduktionen i EU anvander mindre fossila branslen i det har scenariot sa
minskar utslappen fran produktion av varor ocksa nagot.

Ovrig konsumtion — Klimatomstallning

Utgangspunkten i KLIMAT-scenariot &r att utslappen fran den dvriga konsumtionen ar
desamma som i DKI-scenariot. | bada dessa scenarion antas utslappen fran den 6vriga
konsumtionen minska proportionellt med hur mycket utsléappen fran elproduktionen i EU
minskar (d.v.s. 65 procent lagre koldioxidutslapp per kWh 2050 jamfort med idag).

| de tva foregaende scenarierna har hela den antagna produktivitsokningen resulterat i 6kad
privat konsumtion med ca 120 procent. Med 6kad privat konsumtion s dkar
klimatbelastningen. Det finns i huvudsak tva alternativ till att ta ut produktivitetsokningen i
Okad privat konsumtion; 6kad offentlig konsumtion eller arbetstidsforkortning.

Om den 6kade produktiviteten tas ut som arbetstidsforkortning sa medfor
produktivitetsokningen grovt sett ingen klimatpaverkan. Detta stods av ett flertal studier som
bygger pa jamforelser mellan lander — kortare genomsnittlig arbetstid innebar lagre
klimatbelastning (Rosnick & Weisbrot 2007, Hayden & Shandra 2009). En detaljerad
mikroanalys visade att en arbetstidsforkortning pa 1 procent motsvarar en minskad
klimatbelastning med ungefér 0,8 procent (Nassén & Larsson 2014).
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Vi antar att en tredjedel av produktivitetsutvecklingen tas ut i form av kortare arbetstid. Det
betyder att vi inte antar 2 procent i tillvaxt per ar utan bara 1,33 procent. For en period pa 40 ar
innebdr det att den genomsnittliga arbetstiden minskar med cirka 25 procent. En person som
idag arbetar 40 timmar och som gar ner i arbetstid lika mycket som genomsnittet i samhallet
hamnar da pa en veckorarbetstid pa ca 30 timmar.

I linje med tidigare analyser (Holmberg et al. 2012, Nassén & Larsson 2014) antar vi att den
som jobbar mindre ocksa tjanar mindre och darmed konsumerar mindre i genomsnitt. | dessa
studier har det beréknats hur energianvandningen forandras nar arbetstiden forkortas med 1
procent. Resultaten indikerar att en forkortning av arbetstiden med 1 procent minskar
hushallets/individens energianvandning och vaxthusgasutslapp med 0,83 procent (Nassén &
Larsson 2014). Baserat pa detta antar vi att hushallens utslapp fran 6vrig konsumtion minskar
med 21 procent till féljd av en arbetstidsforkortning pa 25 procent. Vi gor ingen specifik
berékning avseende hur arbetstidsforkortningen paverkar till exempel volymen bilkorande,
bostadsyta och flygande. | klimatomstéllningsscenariot finns dock specifika antaganden om
minskningar for dessa omraden i forhallande till Business as usual. Vart stt att berdkna de
totala effekterna av arbetstidsforkortning &r dock mycket osékra. Mer om arbetstidsférkortning
finns i kapitlet om livskvalitetskonsekvenser.

En del i klimatomstallningsscenariot ar ocksa att vi har antagit att konsumtionen av tjanster
Okar och att varukonsumtionen minskar i motsvarande utstrackning. Vi har antagit att
utemaltider (restaurang och café) och 6vriga tjanster (bl. a frisér, hudvard och
foreningsavgifter) 6kar sin andel av utgifterna fran 5 till 15 procent (dvs. + 200 %). Samtidigt
har vi antagit att utgifterna for bland annat kl&der, skor, bilar, sportutrustning har minskat i
motsvarande utstrackning. Eftersom utslapp for konsumtion av tjanster ar betydligt lagre &n for
manga varor sa minskar hushallens utslapp.

OFFENTLIG KONSUMTION

Som en del i den har rapporten utfordes ett examensarbete pa Chalmers tekniska hogskola vars
syfte var att narmare analysera vilka verksamheter som genererar dessa tva tons utslapp.
Kallhanvisningar samt detaljer kring metod och resultat aterfinns i examensarbetet
”Greenhouse gas emissions from public consumption in Gothenburg” (Sinclair 2013).

Utslappen for offentlig konsumtion beréknades genom att anvanda utslappsintensiteter
uttryckta i ton koldioxidekvivalenter per miljoner kronor for respektive aktivitet (baserat pa
s.k. SNI-kod for svensk naringsgrensindelning) som ingar i den offentliga konsumtionen. Forst
samlades ekonomiska utgifter (driftskostnader och investeringar) in fran kommun, region och
stat, sedan kategoriserades dessa utgifter efter passande aktivitet for att sedan multipliceras
med tillhérande utsléppsintensitet. Den anvanda utslappsintensiteten har tagits fram av SCB
med hjalp av svensk sa kallad input-output-data och presenteras i tabellen nedan.
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Tabell. Utslappsintensiteter for respektive SNI-aktivitet vilka har anvants for att uppskatta utslappen fran offentlig
konsumtion.

SNI-aktivitet Utslappsintensitet (ton/mkr)
75 Myndigheter 14

80 Utbildningsvasendet 8

85 Sjukvard och omsorg 7

92 Rekreation, kultur och sport 19

45 Byggindustri 30

01 Jordbruk 255

33 Medicinska och optiska instrument 15

35 Tillverkning av andra transportmedel 21

Resultatet visade att utslappen fran den offentliga konsumtionen var 1,74 ton
koldioxidekvivalenter per person och ar. Denna niva ligger i linje med en analys av
Naturvardsverket (2008). Fordelningen mellan Goteborgs kommun, Véastra Gétalandregionen
och staten kan ses i figuren nedan.

B Goteborgs Stad
(ton/person)

B VGR (ton/person)

m Staten (ton/person)

Figur. Fordelningen av vaxthusgasutsldppen fran offentlig verksamhet mellan kommun, region och stat.
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B 75 Myndigheter

B 80 Uthildningsvasendet

m 85 Sjukvard och omsorg

W 92 Rekreation, kultur och sport

m 45 Byggindustri

m 01 Jordbruk

W 45 Byggindustri (inv.)

™ 33 Medicinska och optiska instrument
(inv.)

35 Tillverkning av andra transportmedel
(inv.)

Figur. Utslappen fran olika aktiviteter frin kommun, region och stat sammantaget.

Utslappen fran kategorierna Myndigheter (kontorsverksamhet), Uthildningsvasendet samt
Sjukvard och omsorg &r relativt stora eftersom de star for en stor del av den offentliga
verksamheten. Dessa aktiviteter generar utslapp bl. a genom uppvéarmning, el och bilkérning.
Posten byggindustri omfattar bl. a konstruktion av byggnader och véagar.

Utover ovanstaende dvergripande analys har en detaljerad analys gjorts av klimatpaverkan fran
de maltider som kommunen serverar i bland annat skolor. Forst gjordes en uppskattning av de
genomsnittliga utslappen per maltid (SIK 2011). Det resulterade i uppslapp pa 1,46 kg
koldioxidekvivalenter per maltid. Nar man multiplicerar detta med de cirka 19 miljoner
maltider som arligen serveras av Goteborgs stad blir resultatet att maten star drygt 8 procent av
kommunens totala klimatpaverkan (d.v.s. 0,05 ton av de totala 0,64 ton per person och ar, se
figur ovan).

Offentlig konsumtion — scenarioberakningar

Vi har inte gjort ndgon detaljerad analys av framtida utslapp fran den offentliga konsumtionen.
Istallet har vi, for respektive scenario, antagit att den offentliga konsumtionen utvecklas pa
samma sétt som de 6vriga omradena (exklusive flyg).
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Resultat

I det har avsnittet redovisar vi resultaten fran berakningarna. Det &r viktigt att tinka pa att
utsagor om framtiden sjalvklart ar extremt osakra till sin natur. Resultaten bygger ocksa pa en
mycket stor mangd antaganden och med andra antaganden hade andra resultat erhallits.
Nedan beskrivs forst klimatbelastningen fran typhushallen for ar 2010, darefter redovisas
resultaten 2050 for respektive scenario: Business as usual (BAU), Dagens klimatpolitiska
inriktning (DIK) och Klimatomstallning (KLIMAT).

UTSLAPP 2010

Figuren nedan visar hur hushallens utslapp ser ut i dag. Hoginkomstfamiljen har storst utslapp
med 10,0 ton CO2e per person och ar, medan den laginkomstfamiljen i hyresratt orsakar 5,5
ton CO2e. Den storsta skillnaden mellan hushallen ligger i hur mycket man reser med bil och
flyg. Aven for 6vrig konsumtion &r utslappen lagre for 1aginkomstfamiljen. Medelgéteborgaren
orsakar 7,4 ton utslapp pa ett ar.

=
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Flyg

Ovrig konsumtion

m Bil

B Kollektivtrafik

m Hushallsel

B Uppvarmning

ton CO2 ekv/person
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B Offentlig
konsumtion
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&

Figur. Utslapp fran de olika typhushallen 2010 uppdelat pa olika omréaden.

Enligt denna studie orsakar medelgéteborgaren i dagsléaget 7,4 ton CO2e-utslapp per ar via sin
konsumtion av olika varor och tjanster. Enligt Naturvardsverkets rapport ”Konsumtionens
klimatpaverkan” (2012) orsakar medelsvensken drygt 10 ton CO2e per ar, denna siffra ar
alltsa betydligt hogre an den for medelgoteborgaren i denna studie.

Huvudforklaringen &r troligtvis att olika metoder har anvénts. For att berakna de totala
utslappen ar Naturvardsverkets metod battre lampad. De utgar fran de totala utsldppen och
fordelar dem pa medborgarna. Denna top-down metod (sa kallad input-output metodik) tacker
in alla utslapp. Vart huvudsyfte var dock inte att berakna totalutslappen utan att visa hur
enskilda individer med sin livsstil paverkar klimatet. En viktig punkt ar ocksa att kunna visa
hur olika tekniska och beteendemassiga forandringar kan minska klimatpaverkan fran
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hushallen. Baserat pa detta sa har en bottom-up-metod anvants dar man utgar ifran hur
hushallen agerar och utifran detta beraknar utslappen. Detta kan narmast liknas vid en slags
livscykelanalys av ett ars aktivitet i de olika hushallen.

Det kan dock finnas anledning att tro att medelgdteborgaren orsakar lagre utslépp an
medelsvensken. Forskning visar att inkomstniva och boendeform (lagenhet/hus) ar tva mycket
viktiga faktorer som forklarar skillnader i klimatpaverkan (Nassén 2014). Medelgéteborgaren
&r stadsbo och bor oftast i lagenhet (80 %). Detta ar forknippat med lagre
bostadsyta/energianvandning, battre kollektivtrafiktillgang och lagre bilinnehav.
Medelgoteborgaren har ocksa lagre inkomst an medelsvensken (222 221 kr per ar efter skatt
for medelgéteborgarens hushéll, jamfort med 275 000 kr fér medelsvensken®?).

SCENARIO - BUSINESS AS USUAL

Tanken med detta scenario ar att visa hur situationen ar 2050 skulle se ut om klimatpolitiken,
den tekniska utvecklingen och konsumtionstrenderna fortsatter pa samma satt som varit fallet
de senaste 2-3 decennierna. Scenariot bygger pa antaganden om fortsatta effektiviseringar av
bland annat bilar och flygande, men ocksa att elanvandning, bostadsyta, kottkonsumtion och

flygande okar.

Figuren nedan visar att detta medfor markanta 6kningar av utslappen for alla hushallen.
Hoginkomstfamiljens utslapp dkar fran cirka 10 ton per person till 14,8 ton per person ar 2050.
Laginkomstfamiljens utslapp okar fran 5,5 ton till 7,5 ton, och medelgéteborgarens okar fran
cirka 7,4 ton till 10 ton ar 2050.
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Figur. Utslapp fran de olika typhushéllen 2050 i scenariot ”Business as usual”.
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SCENARIO - DAGENS KLIMATPOLITISKA INRIKTNING

Detta scenario utgar ifran att man har lyckats med de ambitioner som finns i dagens
klimatpolitik, det vill saga kraftiga utslappsminskningar fran energisystemen och en fossilfri
vagtrafik till 2050. Utslapp fran flygresor och mat utvecklas dock i princip som i BAU-
scenariot, eftersom vi hér antar att inga styrmedel sétts in som ar tillréckligt starka for att
paverka utslappsnivaerna.

Figuren nedan visar att detta scenario medfor nagot lagre utslapp ar 2050 jamfort med idag. For
hoginkomstfamiljen minskar utslappen fran ungeféar 10 ton &r person och ar till 8,7 ton.
Laginkomstfamiljens utslapp minskar fran 5,5 till 4,2 ton. For alla tre hushallen &r mat och flyg
de tv& stérsta utslappskategorierna. Ar 2050 kommer mer &n halften av héginkomstfamiljens
utslapp fran flyget.
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Figur. Utslapp fran de olika typhushéllen 2050 i scenariot ”"Dagens klimatpolitiska inriktning

SCENARIO - KLIMATOMSTALLNING

Utover DKI-scenariots antaganden om férandringar i energi- och transportsystement antas har
ytterligare tekniska och beteendemassiga forandringar i syfte att komma ner till under tva tons
utslapp per ar. Det handlar framst om halverad energianvandning i bostader, halverad
konsumtion av nét- och griskott, flygresande som pa nivan ar 2000, okad andel
tjanstekonsumtion samt arbetstidsforkortning.

Figuren nedan indikerar att dessa forandringar gor att medelg6teborgaren och
laginkomstfamiljen ar 2050 kommer ner till under tva ton per person. Detta géller dock inte
hoginkomstfamiljen. For alla tre hushallen orsakas 80 procent eller mer av utslapp fran
kategorierna flyg, mat och dvrig konsumtion.
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Figur. Utslapp fran de olika typhushéllen 2050 i scenariot ”Kimatomstéllning”

SAMMANFATTNING AV RESULTAT FRAN SCENARIERNA

Figuren nedan summerar resultaten fran de tre olika scenarierna for 2050 i relation till utslappen
2010.
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Figur. Utslapp for medelgdteborgaren 2050 i de olika scenarierna.

Enligt vara berakningar for Business as usual (BAU) sa skulle medelgéteborgarens utslapp oka
fran dagens ca 7,4 ton till ca 10 ton ar 2050. Den tekniska utvecklingen och klimatpolitiken
formar har inte att motverka klimatbelastningen som foljer av de 6kande
konsumtionsvolymerna. Scenariot Dagens Klimatpolitiska inriktning (DKI) indikerar att
medelgdteborgarens utslapp minskar till knappt 5,5 ton ar 2050. Utslappen fran bil, el och
uppvarmning elimineras nastan helt. Utslappen fran mat (framst fran rétt kott) och framforallt
fran flyg okar eftersom vi har antar att det inte finns styrmedel som begransar
konsumtionsvolymerna. Antagandena i scenariot Klimatomstallning (KLIMAT) medfor att
malen om att komma under tva ton nas for medelg6teborgaren och for laginkomsttagaren,
medan héginkomsttagarens utslapp med dessa antagande beréknas till drygt 2,5 ton.
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Livskvalitetskonsekvenser av en klimatomstallning

| det har avsnittet kommer kopplingarna mellan klimat och livskvalitet att diskuteras™. Till att
borja med ar det centralt att podngtera att det &r helt avgorande for framtida generationers
livskvalitet att klimatmalen uppfylls. | det har kapitlet satts dock fokus pa de forandringar som
kan leda till att klimatmalen uppnas, det vill saga vilka konsekvenser fér manniskors
livskvalitet som ny teknik och forandrad livsstil kan fa for dagens generation. Méanniskor kan
ha valdigt olika forestallningar om hur klimatmalen skulle kunna uppnas och hur det skulle
paverka deras liv. En forestallning ar att klimatmalen helt kan uppnas pa teknisk véag och
darmed inte pa nagot patagligt satt kommer att paverka manniskors livsstil, till exempel att vi
kommer att kunna kora lika mycket bil men att bilarnas utslapp blir sa laga att vi 4nda kan na
klimatmalen. Andra betonar istallet att klimatmalen, forutom nya tekniska losningar, kommer
att krava uppoffringar i form av negativa livsstilsforandringar. Ett tredje alternativ har ocksa
dykt upp som gar ut pa att klimatomstéllningen visst kommer att krava livsstilsférandringar,
men att dessa inte behdver upplevas som uppoffringar och i vissa fall &ven kan vara
gynnsamma for manniskors livskvalitet.

Denna rapport kan forhoppningsvis ge en mer faktabaserad kunskap om hur klimatmalen kan
uppnas. Scenarierna "business as usual” och "dagens klimatpolitiska inriktning” innebr, enligt
vara berakningar, att klimatmalen inte uppnas. "Klimatomstéallningsscenariot” ger daremot ett
grovt exempel pa hur klimatmalen skulle kunna uppnas. | det har kapitlet kommer detta
scenario att diskuteras utifran ett livskvalitetsperspektiv.

Né&r 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 innebord i vardagligt tal, till exempel
livskvalitet, lycka och valbefinnande. Inom forskning och statistik finns det nagra olika typer
eller dimensioner av livskvalitet som oftast anvands. | det har kapitlet kommer framst de tva
dominerande typerna av subjektiv livskvalitet att anvandas: livstillfredsstéllelse och
kansloméssigt valbefinnande.

Livstillfredsstallelse ar en kognitiv dimension som handlar om hur man varderar sitt liv, det
vill séga hur n6jd man ar med sitt liv. For att fanga detta brukar forskare antingen stalla en
overgripande fraga om hur néjd man ar med sitt liv. Kansloméssigt valbefinnande (aven kallat
affektivt valbefinnande eller hedonisk niva) handlar om hur man mar. Vanliga fragor ar om
man i allménhet kanner sig glad eller ledsen, eller hur ofta man har kant sig pa gott humor den
senaste veckan.

Utover detta kommer tva andra dimensioner att anvandas i resonemangen. Inkomst anvands
ofta som en indikator pa en positiv utveckling, till exempel i form av hogre BNP eller
individuell inkomst. Tanken bakom detta &r att inkomstnivan paverkar i vilken utstrackning
som manniskor kan tillfredsstélla sina behov och 6nskemal. Ett problem med inkomstmattet ar
att det som manniskor 6nskar inte alltid &r det som i slutdndan ger dem livskvalitet. Tidsméassigt
valbefinnande anvinds ocksa och det omfattar bade upplevelsen av tidspress och om man &r
n6jd med hur man faktiskt fordelar sin tid mellan olika typer av aktiviteter.
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KOPPLINGAR MELLAN VALBEFINNANDE OCH KLIMATBELASTNING

I en studie baserad pa data fran 1 000 personer i Vastra Gétalandsregionen har sambanden
mellan vélbefinnande och klimatbelastning analyserats (Andersson 2014). Klimatbelastningen
kvantifierades pa ett detaljerat satt for samtliga utslappsomraden: transporter, varme, el, mat
och 6vrig konsumtion. Subjektivt véalbefinnande mats som en kombination av hur ngjd
respondenten &r med livet i sin helhet och hur bra hen mar i allmanhet (Argyle 1999, Inglehart
et al. 2008).

Figuren nedan sammanfattar resultatet fran denna analys uppdelat pa decilgrupper med ca 100
individer i varje grupp (de 10 procenten med lagst utslapp i decilgrupp 1 osv.). Den nedre delen
av diagrammet visar att utslappen fran den forsta decilgruppen ar mindre an en tredjedel sa
hdga som for den decilgrupp med hogst utslapp.

Samtidigt visar den 6vre delen av diagrammet att skillnaderna i valbefinnande ar mycket sma
mellan de olika decilgrupperna. Den enda gruppen som sticker ut nagot ar den med allra lagst
utslapp, vilket ar en grupp med en stor andel arbetsldsa och sjukskrivna; faktorer som tidigare
forskning visat har stor betydelse for manniskors vélbefinnande och som ocksa paverkar deras
inkomster och darmed klimatpaverkan. Mellan decilgrupp 2 och 10 som motsvarar stora
skillnader i utslapp finns inga namnvarda skillnader i vélbefinnande.
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Figur. Véxthusgasutslapp och subjektivt valbefinnande (SWB) sorterade efter utslappsdeciler

Det verkar alltsa inte finnas nagon generell malkonflikt mellan en livsstil med laga utslapp och
ett hogt valbefinnande. Utdver detta har en mer detaljerad analys gjorts avseende
valbefinnandeeffekten av olika klimatbelastande faktorer. En sa kallad regressionsanalys som
omfattar bade kénda valbefinnandefaktorer och klimatbelastande faktorer har genomforts
(Andersson 2014). Som vantat gav skillnader i foljande faktorer effekt pa valbefinnandet: att ha
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ett arbete, ha en partner, god héalsa, lag tidspress och majlighet att &gna mycket tid &t familj och
vanner. Utover detta testades om foljande faktorer hade nagon valbefinnandeeffekt:

- flygresande (antal flygningar per ar)

- rott kott (antal mal per vecka)

- bilkérande utdver arbetspendling (km/ar)
- bostadsyta (kvadratmeter per person)

Den statistiska analysen gav dock inget stod for att dessa faktorer skulle ha nagot samband med
nivan pa vélbefinnandet (Andersson 2014).

Dessa analyser ar baserade pa skillnader mellan olika individer. Man kan naturligtvis inte
utifran detta dra slutsatsen att det darmed skulle vara oproblematiskt for individer att forandra
sin egen livsstil 6ver en natt, t ex for en person ur decilgrupp 10 att byta konsumtionsménster
med en person ur decilgrupp 2. Det &r val kant fran tidigare forskning att det ar svart for
manniskor att andra beteenden och konsumtionsmonster, sarskilt om dessa &r en del av
etablerade vanor och praktiker. Men bristen pa koppling mellan utslappsintensiva aktiviteter
och valbefinnande & ena sidan, och bristen pa direkta kopplingar mellan vaxthusgasutslapp och
de faktorer som &r viktiga for att bestamma vart valbefinnande a andra sidan, ger en stark
indikation om att dessa bagge mal inte ar oférenliga. Da en klimatomstallning dessutom skulle
behdva genomforas successivt under flera decennier har ovanstaende resultatet en viss relevans.

Resultaten om bilkdrning, kott och flyg kommer att diskuteras langre fram i kapitlet. FOrst gors
dock en kommentar om kostnader som &r forknippade med klimatomstallningen.

OMSTALLNINGENS KOSTNADER OCH KONSEKVENSER AV DET

I vissa fall kan klimatomstallningen bli dyrare an att fortsatta 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 satt att se pa detta (Azar & Schneider 2002). De utgar fran den
vanliga uppfattningen bland ekonomer om att global BNP kommer att vara ungefar 10 ganger
hogre om 100 ar. Om man fran detta drar val tilltagna kostnader for att nd klimatmalen sa
innebdr det att det istallet drojer 102 ar tills dess att BNP blir 10 ganger hogre.

Nicholas Stern, fore detta chefsekonom pa Vérldsbanken, har jamfort kostnader som é&r
forknippade med klimatfoérandringar med kostnaden for atgarder som innebar att klimatmalen
uppnas (Stern et al. 2006). Fem graders medeltemperaturékning, en niva som bland annat
antogs innebara att bade London och New York star under vatten ar 2100, skulle enligt hans
berakningar sanka den globala bruttonationalprodukten med mellan 5 och 20 procent. Daremot
hé&vdas det i Stern-rapporten att det bara skulle kosta 1 procent av global BNP att genomféra
atgarder for att undvika klimatférandringarna.

Detta ar analyser pa en mycket évergripande och abstrakt niva. Ett konkret rdkneexempel kan
goras for vad det skulle kosta att gora bussarna i kollektivtrafiksystemet klimatneutrala. De
hybridbussar som introduceras under 2013 i Goteborg har enligt VVolvo 75 procent lagre
klimatpaverkan (Sinclair 2013). Volvo uppger att serietillverkning av hybridbussarna kommer
att paborjas 2015 och att de da kommer att medfora lagre totalkostnader &n dagens bussar.
Aterstdende bransleétgang skulle kunna erséttas med biogas eller biodiesel. Dessa bransletyper
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kostar i dagslaget 0,5-5 kronor per fordonskilometer (Sinclair 2013). Mdjligheterna att géra
bussarna nast intill klimatneutrala &r goda utan att det behdver orsaka namnvért hogre totala
kostnader. Att uppna samma klimatforbattring for personbilar kan dock motsvara storre
kostnadsokningar eftersom en hogre inkdpskostnad inte kan delas upp pa s& manga mil som for
en buss.

Man kan tanka sig att bade scenariot ”Dagens klimatpolitiska inriktning” och
klimatomstallningsscenariot kommer att 6ka hushallens kostnader for energi och transporter,
och att detta dampar 6kningstakten av den privata konsumtionen. Om skatten behéver hojas
nagot for att finansiera gemensamma klimatsatsningar sa skulle dven det minska privat
konsumtion. Hur skulle detta paverka manniskors livskvalitet? Man skulle kunna ténka sig att
detta far en negativ effekt eftersom lagre inkomster ger farre valméjligheter. Forskning visar
dock att for méanniskor i redan rika lander &r denna effekt mycket svag eller obefintlig. Det syns
till exempel i nedanstaende bild av skillnader mellan olika lander nér det galler BNP och
genomsnittlig livskvalitet.

e e :
425} .~ Rico ... iceland ,Denmark
:.. colombh. exioo .‘. kmi ) c" _ M:ulhnd
3.754: El e g o~ . U.g-A.
':m datvador  LATIN AMERICAN Leeee*""New ®  Australia o Canada Luxembourg
% Venozuela T Zealand Fi d Britaln Austrl Norway
3.25 4 ."--u.'; ¢ * +*"e Saud Cyprua . L .
b Brazil “
275 | ..o Dokin. .
Nigeria West Germany
o '.,?:' Trinidid  Uruguay 2
2.25 {indonesia® "**'¢*s, Chile o . Spaln ) e
Ippines > Talwan  Portugal laty .
o .!... .-Ol.l-o;o..--’.oo”""ﬂ“"'-. ¢ .
g 1.75 {Vietnam opueetno e Cooch ReP- o giovenia SOmeny &
£ T
o 1.25 + » S, Korea
= Atics ¢ .
»w 075 :
. 2 :
0.25 - Slovakia :
25 | Jf° Arerbal - Ex- ..:-
=05 2. SOMMUNIST &
' Latvia 'u'
-0.75 {7 « Lithuanie o
foogrole  Bugere Amsle 7
-1.25 ".. Belarus *Albania -..'
e, @ _Ukraine o
-1.75 i eMoldova __.e*
o
Zimbabwe
-2.25 - - - v v v
0 5 10 15 20 25 30

GDP per capita In thousands of dollars, five years before survey

Figur. Livskvalitet och BNP per capita (Inglehart, Foa et al. 2008)

Livskvalitetsmattet pa y-axeln i figuren ar en sammanvagning av bade livstillfredsstéllelse och
kanslomassigt vélbefinnande. Figuren kan tolkas sa att BNP bidrar till att 6ka livskvaliteten upp
till en niva av ungefar 20 000 dollar per person (for Sverige lag BNP pa 57 000 dollar ar 2012).

Marginaleffekten for livskvaliteten av 6kad inkomst &r mycket svag eller obefintlig (Kahneman

& Deaton 2010). Att ha hogre inkomster &n andra personer i samma samhaélle &r dock
forknippat med hogre livskvalitet, detta forhallande ar dock inte relevant for denna diskussion.
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Men &ven om en okning av BNP i redan rika lander inte verkar ha ndgot namnvart samband
med Okad livskvalitet sa kan en sankning 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
klimatomstéllning av samhallet knappast medfdra en absolut sett negativ BNP-fordndring utan
att 6kningstakten av BNP blir nagot lagre pa kort sikt.

Pa 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 hdgre om klimatforandringarna motverkas d4n om
de inte gor det. Pa kort sikt innebar en klimatomstallning ckade kostnader jamfort med att inte
gora nagot. Detta skulle dampa 6kningstakten av den privata konsumtionen nagot. Enligt
livskvalitetsforskningen finns det dock inte nagon anledning att tro att detta skulle sénka
livskvaliteten sa lange den lagre okningstakten framst sker i industrialiserade lander.

Om nu inte en klimatomstallning &ar férknippad med o6verstigliga kostnader i ekonomiska
termer sa kan man fraga sig om en klimatomstallning, med de livsstilsforandringar som kréavs,
skulle ha ett ”pris” i form av l&gre livskvalitet. Vi ska hér resonera om enskilda férandringar
och deras méjliga konsekvenser for livskvaliteten. ”Klimatomstéllningsscenariot” omfattar en
hel del tekniska forandringar som inte i nagon namnvard utstrackning kan tankas paverka
manniskors livskvalitet negativt, till exempel fornybar fjarrvarme, energieffektivare bostader,
minskad hushallsel genom effektivare apparater och évergang till elbilar. Scenariot dagens
klimatpolitiska inriktning” indikerar dock att detta inte ar tillrackligt for att na klimatmalen.
”Klimatomstéllningsscenariot” omfattar darfor ocksa livsstilsforandringar: mindre biltrafik/
bilkérande, minskad konsumtion av rott kétt, minskning av flygresandet till 2000 ars niva,
arbetstidsforkortning och 6kad andel tjanstekonsumtion. Nedan diskuteras hur dessa
livsstilsforandringar skulle kunna paverka manniskors livskvalitet. Livsstilsforandringarna kan
ha positiva eller negativa livskvalitetseffekter i sig, och genom de styrmedel som kravs for att
forandringen ska komma till stdnd. Fokus i den hér rapporten ligger pa det forstnamnda.
Mojliga styrmedel for att uppna livsstilsférandringarna kommenteras dock i viss man ocksa for
att ge en battre helhetsbild.

MINDRE BILTRAFIK OCH BILKORANDE

Medan biltrafiken till 2050 antas 6ka med 32 procent i business as usual-scenariot sa antas de
minska med 20 procent i de Ovriga scenarierna. Trafikverket har lyft fram att biltrafiken
behdver minska for att klimatmalen ska uppnas (Trafikverket 2012). En minskning av
biltrafiken bygger, bade i Trafikverkets analys och i vara scenarier, pa en rad olika forandringar,
bland annat 6kat kollektivtrafikresande, 6kad cykel- och gangtrafik, samt minskat resande
genom till exempel fortatning, distansarbete eller e-handel.

Vilka livskvalitetseffekter kan man da tanka sig att en minskning av biltrafiken och bilkérande
skulle fa? Det ar naturligtvis en mycket komplex fraga och vi gor inte ansprak pa att ge nagot
heltackande svar, istéllet pekar vi pa nagra viktiga dimensioner. Vi delar upp resonemanget i
hur en minskad biltrafik skulle kunna paverka alla som vistas i Géteborg, samt hur det skulle
kunna paverka de personer som faktiskt skulle minska sitt bilkorande.

Dagens omfattande biltrafik leder till en stor méngd negativa konsekvenser. Ett exempel ar en
studie i Stockholm som visade att barn som vaxer upp i omraden med hoga halter av
luftfororeningar fran trafiken har en 6kad risk att fa astma, nedsatt lungfunktion och
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pollenallergi'®. En annan studie visar att barn som ofta blir skjutsade med bil f&r minskad
rorelsefrinet och farre spontana kontakter med vanner (Freeman & Quigg 2009).

Minskad trafik i stader ses ofta som ett politiskt mal eftersom det kan bidra till en mer attraktiv
stad med mindre buller, battre luftkvalitet, mindre bilkoer, etcetera. For att uppna en stor
klimatnytta racker det dock inte att biltrafiken i staden minskas utan att det totala bilkérandet
minskar, till exempel genom mindre langvéga bilpendling. Att ta ett arbete langt fran hemmet
medfor stora pendlingsavstand och da huvuddelen av pendlingen i Goteborg och Véstsverige
sker med bil innebér det en malkonflikt mellan regionférstoring och minskade utslapp fran
persontransporter. Om det ar sa att regionforstoring verkligen leder till 6kad livskvalitet (till
exempel genom o6kad tillvaxt och lagre arbetsloshet) sa skulle atgarder for att minska
bilpendlingen kunna paverka livskvaliteten negativt.

Ett minskat bilkorande har ocksa specifika konsekvenser for just de personer som i praktiken
skulle minska sitt bilkorande. Ungefar hélften av hushallen i Géteborg har bil och det ar for
denna grupp som ett minskat bilkérande skulle kunna ha direkta effekter. | jamforelser mellan
manniskor finns det inget stod for att ett mindre bilkérande skulle vara forknippat med lagre
vélbefinnande (Andersson 2014)™. Man kan dock inte enbart p& grund av detta resultat dra
slutsatsen att en viss individ inte skulle uppleva det negativt for livskvaliteten att minska sitt
bilkdrande. Vilka fardmedelsval méanniskor gor ar ofta resultatet av djupt etablerade vanor
(Gérling & Axhausen 2003). Ett minskat bilkérande skulle krava férandrade vanor vilket kan
upplevas som anstrangande och i varsta fall &ven ha en negativ effekt pa livskvaliteten. Bilen &r
dessutom inte bara ett transportmedel utan har ocksa kopplingar till sociala normer och
identitet, till exempel som en kansla av status. Centrum fér konsumtionsforskning (CFK) vid
Goteborgs universitet, har i en rapport behandlat bilens roll for valbefinnandet (Jakobsson
Bergstad et al. 2009). De fann dock att de positiva kanslorna (koppladet till status, identitet etc.)
av att dga och kdra bil var mindre viktiga an bilens funktion for att underlatta aktiviteter i
vardagen.

Forutsattningen for att ett minskat bilkorande inte ska paverka méanniskors subjektiva
livskvalitet negativt ar att de har en god tillganglighet till exempelvis arbete, service och
vanner. Dagens transportplanering har kritiserats for att for ensidigt fokusera pa tidsvinster for
bilakare. Mojligheten att uppna en god tillganglighet genom bilkérande ar begransat for
personer med till exempel funktionshinder, laga inkomster eller som ar for gamla for att fa kora
bil. En god tillganglighet kan antingen uppnas genom att forflytta sig stora avstand eller att bo i
en stadsstruktur som erbjuder tillganglighet.

Ett battre kollektivtrafiksystem &r nddvandigt om vi vill minska bilkérandet och samtidigt
uppratthalla en god tillganglighet. Sa lange manniskor har egen bil riskerar man dock att bilen
slentrianmassigt blir det transportmedel man véljer. Genom att salja bilen och istallet ga med

i en bilpool minskar normalt bilkérandet da man tvingas att gora ett mer aktivt fardmedelsval
vid varje resetillfalle. Bilpooler mojliggor ocksa lagre totala resekostnader och den
livskvalitetsfordel som det, for vissa, ar att slippa dgandet. Forutsattningen for att bilpool ska
bli ett attraktivt alternativ till egen bil ar dock att individens tillganglighet blir god. En
Osterrikisk studie (Prettenthaler & Steininger 1999) visade att det skulle vara ekonomiskt och
tidsmassigt rationellt for 22 procent av alla bildgare att sélja bilen och istéllet vara med i en
bilpool. Da ar hansyn tagen till den extra tidsatgang som det tar for att ta sig till bilpoolsbilen.
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Ett annat sétt att minska bilkdrandet &r att vissa resor istéllet gors med vanlig cykel eller el-
cykel. Forutom halsofordelar finns det forskning som visar pa mer kansloméassiga fordelar. En
omfattande kanadensisk studie kom fram till att personer som cyklar eller gar till och fran
jobbet i mycket hogre grad “gillar” detta satt att pendla. S& mycket som 19 procent av de som
cyklade till jobbet angav denna resa som den basta tiden pa dagen, medan motsvarande siffra
for bilister var 2 procent. Detta stods av en svensk studie som visade en signifikant hogre
livskvalitet for de som cyklade minst en gang i veckan jamfort med de som inte gjorde det
(Briilde & Fors 2013). Ett annat satt att minska biltrafiken ar fortatning. En fortatning av en
stad innebar grovt sett att antalet invanare pa en viss yta okar. Jamforelser mellan olika stader i
varlden ger stdd for att en hog befolkningstathet minskar resandet (Newman & Kenworthy
1999). Utvecklingen i Géteborgsregionen de senaste decennierna har dock praglats av en
befolkningstillvéxt genom villabebyggelse som ligger i Géteborgs kommuns utkant och i
kranskommuner. Utglesning av staden innebér 6kade pendlingstider. Enligt en studie &r de
fordelar som langa pendlingstider for med sig, sasom béttre boende, mer givande arbete med
mera, inte tillrackliga for att minska den negativa paverkan som langa pendlingstider har pa
livstillfredsstallelsen (Stutzer & Frey 2008). Studien visar att livstillfredsstéallelsen &r
signifikant lagre for varje 10-minuter l&ngre pendling en person har, trots de positiva effekter
som valet troligtvis antogs fora med sig.

Med fortatning och kortare reseavstand kan pendlingstiden minska vilket ar positivt for
livskvaliteten. Studier har visat att pendling ar den vardagliga aktivitet som ger lagst
kansloméssigt valbefinnande under tiden den utférs (Krueger et al. 2009). En fortatning kan
bidra bade till att pendlingstider minskar och att klimatpaverkan fran de dagliga transporterna
sjunker. Det finns alltsa goda forutsattningar for att en minskad biltrafik, i kombination med
kollektivtrafik, bilpool, cykel och fortatning ar forenligt med hogre livskvalitet. Svarigheten
ligger troligtvis snarare i att manniskor kan vara negativa till inforandet av de styrmedel som
blir nédvandiga for att minska biltrafiken. For att uppna 20 procent minskning namner
Trafikverket bland annat hdg trangselskatt, hdgre parkeringsavgifter, lagre skyltade hastigheter
och en brénsleskatt som leder till en 50-procentig héjning av branslepriset (Trafikverket 2012).

MINSKAD KOTTKONSUMTION

I scenariot business as usual” skulle utslappen fran matkonsumtionen, enligt vara antaganden,
oka fran dagens 1,5 ton per person till 1,9 ton &r 2050. | scenariot ”dagens klimatpolitiska
inriktning” skulle motsvarande siffra bli 1,3 ton. Bagge scenarierna ar alltsa oforenliga med
malet att minska vaxthusgasutslappen till tva ton totalt for transporter, boende, varor, etcetera.
Déarfor omfattar "klimatomstallningsscenariot” ytterligare tekniska forandringar samt
forandringar av vad vi ater i framtiden. Vi antar att konsumtionen av kyckling, fisk, renkott,
vilt, 4gg, frukt, spannmal och gronsaker ligger pd samma niva som idag. Aven
ostkonsumtionen har antagits vara som idag, medan vi har antagit att mjélkkonsumtionen
fortsétter att minska i samma takt som den gjort sedan 1980. For att minska utsléppen av
klimatgaser har vi dock antagit en halverad konsumtion not- och griskott jamfort med idag
(fran cirka 50 till ca 25 kg).

Hur skulle en sadan kostforandring paverka manniskors subjektiva valbefinnande? P4 basis av
ovan beskrivna enkétundersokning i Véstra Gotalandsregionen har dven en analys av
sambanden mellan konsumtion av rott kétt och subjektiv livskvalitet genomforts (Andersson
2014). Precis som for bilkérande visar analysen varken positiva eller negativa
livskvalitetseffekter av hogre kottkonsumtion™®. Denna undersékning innebér alltsa att
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personer som ater mycket kott varken har hogre eller lagre livskvalitet, jamfort med personer
som ater lite kétt. Det finns alltsa ingen anledning att tro att nivan pa kottkonsumtionen
paverkar valbefinnandet.

Ett satt for att illustrera omfattningen av kostférandringarna i ”klimatomstéllningsscenariot” ar
att jamfora dem med de senaste decennierna kostférandringar. Dagens hoga kéttkonsumtion i
Sverige har inte speciellt 1ang historia. Bara fran 1990 till 2005 6kade kéttkonsumtionen med
hela 45 procent (Dahlin & Lundstrém 2011), fran ca 57 kilo till 83 kilo per person och ar. Det
innebdr i genomsnitt en 6kningstakt pa cirka 1,7 kg per ar. Denna 6kning kan jamféras med
”klimatomstallningsscenariot™ dar konsumtionen av rétt kott skulle reduceras med under ett
kilo per ar for att hamna pa cirka 25 kg kott ar 2050. Den &r naturligtvis en fundamental
skillnad att forandringen i detta fall skulle ga fran en ékning till en minskning.

Enligt en analys av miljoprojektet ”Leva Livet” upplevde deltagarna flera svarigheter med att
ga over till vegetarisk kost (Larsson & Svenberg 2012). En svarighet var helt enkelt att de
tyckte kott var gott och att kétt behdvdes for att fa barnen att ata tillrackligt. Ett annat motiv
for att fortsatta att &ta kott var att man var van vid, och kunnig pa, att laga kottratter. Ett tredje
skal var att trenden med kottbaserade dieter for att ga ner i vikt har fatt ett stort genomslag, till
exempel Gl (Glykemiskt Index) och LCHF (Low Carbon High Fat). Dessa svarigheter galler
om man pa kort tid ska ga over till vegetarisk kost. Hur det ser ut for gradvisa forandringar i
framtiden kan vara nagot helt annat. Det beror bland annat pa hur var kunskap och vara normer
ser ut i framtiden. Det ar ocksa nagonting som kan paverkas av politiska beslut (Klintman
2012). Nedan kommer nagra kommentarer om vad som skulle tala for att en minskad
kottkonsumtion kan vara forenlig med till och med en hogre livskvalitet an i dag.

En minskad kottkonsumtion (speciellt av rott kott) skulle kunna drivas av en 6kad kunskap om
de negativa halsoeffekterna av kott (bl. a. férhdjd cancerrisk) och de positiva halsoeffekterna
av att ata gront. Det finns en hel del forskning som pekar pa detta. Internationella
cancerforskningsfonden®’ rekommenderar att manniskor ska begransa sin konsumtion av rott
kott kraftigt och helt undvika charkuteriprodukter som korv och pastej.
Livsmedelsrekommendationerna for de nordiska landerna lagger maxnivan pa 25 kilo rott kott
per ar (Norden 2014), dvs. samma niva som antas i klimatomstallningsscenariot.

Forandrade normer kan ocksa komma att spela en stor roll nar det galler mojligheterna att
minska kottkonsumtionen. En maéjlig normférandring ar att synen pa djur forandras. Det skulle
till exempel kunna medfora att de flesta skulle avsta fran att dta kott fran djur som man inte var
saker pa hade behandlats vél. En sadan forandring skulle troligtvis medféra att man skulle
kdpa dyrare, och darmed mindre, kétt. En annan méjlig normférandring skulle kunna vara att
det i en framtid med manga fler manniskor pa jorden inte upplevs som etiskt forsvarbart att ata
kott som kraver stora markytor for produktion av djurfoder.

Med foérandrad kunskap och férandrade normer i framtiden skulle en minskad kott-
konsumtion kunna upplevas som positiv ur etisk synvinkel och dven vara forknippad med
hogre livskvalitet i form av battre halsa. For att en sddan framtid ska kunna forverkligas kréavs
dock en insikt och en acceptans om att det kravs kraftfulla styrmedel for att minska
kottkonsumtionen. Bade Jordbruksverket (LG6v et al. 2012) och Naturvardsverket (Dahlin &
Lundstrom 2011) har i rapporter diskuterat mojliga styrmedel far att na en hallbar
kottkonsumtion. Radikala grepp vore till exempel att ha kottfria forskolor s& kommunerna fran
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borjan véanjer barn vid att ata vegetarisk kost. Ett annat forslag ar att infora en klimatskatt pa
animalier (Wirsenius et al. 2011). Att kéttkonsumtionen har dkat sa kraftigt de senaste
decennierna samtidigt som kottpriserna har fallit indikerar att en klimatskatt skulle kunna ha
en dampande effekt pa konsumtionen.

MINSKNING AV FLYGANDET TILL 2000 ARS NIVA

Scenarierna "business as usual” och ”dagens klimatpolitiska inriktning” innebar kraftigt 6kade
utslapp fran flyget till ar 2050. Detta &r inte forenligt med malet att komma under tva ton i
utslapp per person och dérfor omfattar ”klimatomstéliningsscenariot” en minskning av det
privata flygandet till samma niva som ar 2000. Detta skulle, tillsammans med effektiviseringar
inom flygsektorn, innebdra markant lagre utslapp (se avsnittet om flyg i kapitlet "Detaljerade
antaganden” ovan).

Hur kan man da tanka sig att en viss minskning av flygandet skulle paverka livskvaliteten?
Ovan beskrivna studie av Andersson (2014) fann inget samband mellan méngden flygresande
och nivan pa valbefinnandet. Det finns dock en annan studie som fann ett visst sadant samband
(Brilde & Fors 2013). Om det finns ett sddant samband kan det antingen hanga samman med
just de varden som ar forknippade med att flyga till platser langt bort (t.ex. sol, varme och
andra kulturer), eller ocksa sa kan det bero pa att flygandet ar forknippat med att komma bort
fran en vardag hemma som préaglas av stress och for lite tid till sociala relationer och
avkoppling. Har behovs ytterligare forskning.

| takt med att flygandet 6kar sa kan man anta att manniskor ser regelbundna utlandsresor som
en del av ett normalt konsumtionsmdnster, och en sjalvklar del av ett gott liv. Ju mer
omfattande flyget blir desto stérre blir sankningen for att komma ner i exempelvis nivan som
radde ar 2000.

Flyget ar i dag i princip skattebefriat da det varken betalar bransleskatter eller moms. Sedan
2012 &r flyget dock en del av EU:s handel med utslappsratter (avser dock endast flyg inom
EU). Prisnivaerna pa utslappsratter ar dock sa laga att effekten inte &r markbar och regeringens
utredare drog 2013 féljande slutsats: ”Om inte prisnivan pa utslappsratter 6kar till en sadan
niva att systemet i avsedd grad bidrar till miljomalen — vilket inte mycket tyder pa — bor
skattealternativet Overvéagas” (Karyd 2013).

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

KORTARE ARBETSTID

Normalt sett &r produktivitetsokningen i Sverige cirka tva procent per ar och hur denna
“anvands” paverkar bade livskvaliteten och klimatbelastningen (Holmberg, Larsson et al.
2012). | BAU- och DKI-scenarierna tas hela den antagna produktivitsokningen ut i 6kad privat
konsumtion (+ 120 % mellan 2010 och 2050). Detta bidrar dock till 6kad klimatpaverkan. Om
den okade produktiviteten istéllet tas ut som arbetstidsforkortning sa medfor
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produktivitetsokningen grovt sett ingen klimatpaverkan. | utformningen av
klimatomstéllningsscenariot valde vi darfor att inarbeta en arbetstidsforkortning som en del i
att komma ner till under tva tons utslapp per person 2050 (se avsnittet om 6vrig konsumtion i
kapitlet "Detaljerade antaganden” ovan).

Vi antog att en tredjedel av produktivitetsutvecklingen tas ut i form av kortare arbetstid. Det
betyder att vi inte antar 2 procent i tillvéxt per ar utan bara 1,33 procent. For en period pa 40 ar
innebar det att den genomsnittliga arbetstiden minskar med cirka 25 procent. En person som
idag arbetar 40 timmar och som gar ner i arbetstid lika mycket som genomsnittet i samhallet
hamnar da pa en veckorarbetstid pa ca 30 timmar.

Hur en arbetstidsforkortning skulle paverka livskvaliteten ar en komplicerad fraga, har kan vi
bara introducera en struktur for att analysera detta samt redogoéra foér en del forskning. Nedan
diskuteras forst effekter av en arbetstidsforkortning for den arbetande delen av befolkningen,
och darefter effekter pa hela samhallet.

Nar det galler effekter for den arbetande befolkningen sa ar en konsekvens att den privata
konsumtionen inte skulle 6ka lika snabbt som den annars skulle ha gjort. Vi antar att en
tredjedel av produktivitetsékningen tas ut i form av arbetstidsforkortning. Detta medfor att den
privata konsumtionen inte 6kar med 120 procent till ar 2050 som i de andra scenarierna, utan
"bara” med cirka 70 procent. En sadan langsam arbetstidsforkortning innebar alltsa ingen
absolut sankning av den privata konsumtionen, daremot att 6kningstakten blir langsammare.
Bade jamforelser av lander och av individer 6ver tid visar att valbefinnandeeffekten av dkad
inkomst ar sma eller obefintliga (se avsnittet "omstallningens kostnader och konsekvenser av
det” tidigare i detta kapitel). Nedanstaende bild av utvecklingen i Sverige kan ses som en
illustration av detta.
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Figur. Utveckling av relativ livstillfredsstéllelse och hushallens utgifter (i fasta priser) 1993-2012
Kélla livstillfredsstéllelse: SOM-institutet, Goteborgs universitet. Kélla utgifter: SCB

Pa basis av tidigare namnda enkatdata baserad pa 1 000 personer i Vastra Gotaland har en analys

gjorts av kopplingarna mellan klimatbelastning och sa kallad tidsméssigt vélbefinnande (Larsson

et al. 2013). En dimension av tidsmassigt valbefinnande ar upplevelsen av tidspress som handlar
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om den obehagskansla som foljer av att ha svart att hinna med allt man behdver géra (Larsson
2012). Men det finns ocksa minst ytterligare en dimension som handlar om hur néjd man ar
med hur man faktiskt anvénder sin tid. Detta kan kallas for tidsngjdhet och det speglar bland
annat om man har en bra balans mellan arbete och privatliv, samt hur néjd man &r med
méangden tid for till exempel sémn, relationer och fritidsintressen™.

Sambanden mellan arbetstidens I&ngd och andra tidsdimensioner har i en studie (Larsson,
Andersson et al. 2013) testats genom att dela in alla personer i tre olika grupper, de som
arbetar runt 30, runt 40 respektive runt 50 timmar i veckan®®. Fér att tydliggéra resultaten visas
hur de som arbetar 30 respektive 50 timmar avviker fran de som arbetar 40 timmar. 30-
timmarsveckor innebar mycket lagre koldioxidutslapp fran individens hela livsstil jamfort med
50-timmarsveckor. Detta resultat stimmer vél 6verens med tidigare studier. Resultatet beror i
huvudsak pa att kortare arbetstid ger lagre inkomster och lagre konsumtion.
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Figur. Samband mellan arbetstid och klimatbelastning samt tidsmassigt vélbefinnande
Figuren till vanster bygger pa 172 singlar?, och den till hdger p& 767 personer (b&de singlar och
sammanboende/gifta).

Kortare arbetstid ar ocksa forknippat med lagre tidspress och hogre tidsnéjdhet.
Stapeldiagrammet visar &ven att personer med kortare arbetstid i snitt &gnar mer tid at bade
motion och véanner. Andra analyser av detta material visade dock inte pa nagra signifikanta
samband mellan arbetstid och livstillfredsstéllelse eller kdnslomassigt valbefinnande. Detta
kan tolkas som att arbetstiden inte &r en av de viktigaste forklaringsfaktorerna till
livstillfredsstallelse eller kdnslomassigt vélbefinnande i stort, utan att andra faktorer
dominerar, till exempel gener, sociala relationer och att 6verhuvudtaget ha ett arbete. De
livskvalitetsdimensioner som arbetstid dock har samband med, som just tidspress, tidsnojdhet
och tid fér motion och vanner, ar mer tidsrelaterade, och individuellt paverkbara.

2005-2006 gjordes en studie dar 400 arbetstagare pa 17 olika offentliga arbetsplatser
arbetade sextimmarsdag under ett och ett halvt ar (Bildt 2007). Resultaten visade positiva
effekter for manniskors livskvalitet och for deras subjektiva hélsa, till exempel nér det galler
ryggproblem och somnsvarigheter (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
langsammare 6kning av privat konsumtion, kan ge positiva livskvalitetskonsekvenser for
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individen sjalv. Fragan ar hur en arbetstidsforkortning skulle paverka hela samhallet? Det
finns mojligheter till bade positiva och negativa effekter for hela befolkningen av en
arbetstidsforkortning.

Det finns ocksa anledning att tro att en arbetstidsforkortning skulle vara bra for
jamstélldheten. Ovan ndmnda forsok med sextimmarsdag (Bildt 2007) visade att mén i
genomsnitt okade sin tid for bade hushallsarbete och barn mer an vad kvinnor gjorde, medan
kvinnorna fick en storre 6kning av fritid (umgénge, motion, TV, etc.) &n mé&nnen. Dessutom
kan man anta att en allmén arbetstidsforkortning skulle 6ka jamstalldheten genom att
kvinnors behov av att ga ner till deltid for att skota hem och barn inte skulle vara lika starkt.
Dérmed skulle kvinnors konkurrensmajligheter i arbetslivet forbéttras.

Om kortare arbetstid resulterar i lagre arbetsloshet sa innebar det naturligtvis positiva effekter
for samhallet. Det finns dock olika uppfattningar avseende om det finns en sadan
arbetsdelningseffekt av arbetstidsforkortningar (Golden & Figart 2000, KI 2002).

Det mest uppenbara problemet med en arbetstidsforkortning &r att det kan antas innebara
okade svarigheter nar det galler att finansiera vard, skola och omsorg. Finansdepartementets
langtidsutredningar (Finansdepartementet 2004, Finansdepartementet 2008) pekar pa
minskade majligheter att uppratthalla valfarden och skatteinkomsterna om inte den privata
konsumtionen fortsétter 6ka och om vi inte fortsatter att arbeta mycket. Den demografiska
utvecklingen gar dessutom mot en storre andel pensionarer i befolkningen, vilket ocksa
kraver 6kade skatteintikter. A andra sidan har lander som Frankrike och Holland p& senare
tid lyckats genomfdra arbetstidsforkortningar. Det finns olika idéer om hur dagens
vélfardssamhalle skulle kunna forenas med forkortad arbetstid. Kanske kan skattehdjningar
genomfdras som inte paverkar foretagens internationella konkurrenskraft negativt, till
exempel genom miljoskatter (till exempel att hoja befintlig koldioxidskatt eller att infora nya
miljoskatter pa till exempel kott och flyg), héjd moms, fastighetskatt eller héjda
marginalskatter. Kanske blir manniskor ocksa friskare av att inte jobba sa mycket, vilket
innebér lagre kostnader for sjukersattning och vard.

Individuell arbetstidsforkortning ar ett alternativ till allmén arbetstidsforkortning. Ett sétt att
g0ra det ar att infora en allmén deltidsratt vilket skulle ge alla mé&nniskor ratt att forkorta sin
arbetstid, precis som smabarnsféraldrar har i dag. Holland har sedan ar 2000 en lag som ger
alla heltidsanstéllda ratt att sanka arbetstiden med 20 procent, och alla deltidsanstallda ratt att
ga upp till heltid, om inte arbetsgivaren kan visa att det skulle fa orimliga konsekvenser. For
individen ar individuell arbetstidsforkortning svarare bland annat eftersom det innebar ett
brott mot heltidsnormen och att konsumtionsutrymmet blir mindre (Larsson 2012). Om fler
kvinnor &n man skulle vélja detta sa skulle ocksa inkomstskillnaderna mellan kénen dka. Den
individuella livskvalitetsfordelen av att sjalv kunna styra 6ver arbetstidens langd &r dock
troligtvis betydande. En annan fordel kan vara att, da bara en del skulle valja att ga ner i
arbetstid sa skulle ocksa effekterna pa skatteintakterna vara begransade.

OKAD ANDEL TJANSTEKONSUMTION

Klimatomstéllningsscenariot omfattar ocksa en 6kad andel tjanstekonsumtion. Vi har antagit
att utemaltider (restaurang och café) och Gvriga tjanster (bl. a frisor, hudvard och
foreningsavgifter) 0kar sin andel av utgifterna kraftigt. Motivet for detta &r att
tjanstekonsumtion har en betydligt l&gre klimatbelastning &n varukonsumtion (se avsnittet om
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ovrig konsumtion i kapitlet ”Detaljerade antaganden” ovan). Men hur skulle en dkad andel
tjanstekonsumtion paverka manniskors vélbefinnande?

Pa liknande satt som en arbetstidforkortning har potential att frigora tid for meningsfulla
aktiviteter och minskad stress, skulle man kunna ténka sig en bibehallen arbetstid, men dar
hushallen koper sig fritid via hushallsnara tjanster som dessutom har relativt Iaga utslapp.
Hushallsnara tjanster ar dock bara en mindre kategori inom den totala tjanstekonsumtionen.
En annan viktig del utgors av upplevelser och kulturella tjanster. Van Boven & Gilovich
(2003) visar i sin forskning att upplevelser och upplevelsekonsumtion ger en mycket positiv
lyckoeffekt, som dels &r starkare an varukonsumtion och dessutom med en mer langvarig
effekt pa valbefinnandet.

Det finns en spridd forestallning att vi successivt ar pa vag mot ett tjanstesamhalle. Eva
Alfredsson & Sandro Scocco (2008) har dock visat att tjansternas andel av hushallens totala
konsumtion inte har dkat. Den privata konsumtionen av personliga tjanster har till och med
generellt minskat under perioden 1963 och 2005. Huvudanledningen till detta &r troligtvis att
tjanster successivt blir allt dyrare i forhallande till varor (Baumol 1967). Detta beror bl. a. pa
att varutillverkningen flyttas till laglonelander, och pa att produktivitetsutvecklingen ar hogre
for varutillverkning an for tjanster.

Okad offentlig konsumtion

Samhallets produktivitetsokning kan, forutom till arbetstidsforkortning eller 6kad privat
konsumtion, anvandas till 6kad offentlig konsumtion. Internationella jamforelser ger stéd for
att hojda skatter som anvands till att forbattra vard, skola och omsorg innebér okad
livskvalitet &ven om det sker pa bekostnad av 6kningen av den privata konsumtionen (Layard
2006). Om samhallet hojer skatterna sa minskar den klimatbelastande privata konsumtionen
(bl. a varor och resor) och den klimatsnala offentliga tjanstekonsumtionen okar.

SAMMANFATTANDE DISKUSSION KRING LIVSKVALITET

Den dvergripande bilden av klimatomstallningsscenariot” &r att det skulle kunna innebéra
béade vissa negativa och vissa positiva konsekvenser for manniskors livskvalitet. Farhdgan om
att en klimatomstallning skulle innebéra att manniskor gar tillbaka till en levnadsstandard och
livskvalitetsniva som radde for lange sedan r enligt vara analyser obefogad. A andra sidan ar
nog forestéliningar om att en klimatomstéllning skulle vara forknippad med en mycket hdgre
livskvalitet ocksa dverdrivna. Det finns inslag i klimatomstallningsscenariot som kan komma
att upplevas bade negativt och positivt. Grovt sett skulle troligtvis manniskors livskvalitet
efter en klimatomstallning vara ungefér som i dag. | det hér kapitlet har férdndringarna
framst kommenterats ur ett individuellt livskvalitetsperspektiv. For att fa en battre bild av vad
dessa forandringar skulle innebéra for samhéllet i stort kravs djupare och mer omfattande
analyser.

De forandringar som klimatomstéllningen innehaller, och de styrmedel som kréavs, skulle
dock paverka de olika typhushallen olika mycket. Laginkomsthushall kér mindre bil och
flyger betydligt mindre &n hushall med hdga inkomster. Detta innebér att begransningar i
bilkérandet och flygandet framst skulle paverka hushallen med hoga inkomster. For- och
nackdelar med minskat kottatande skulle dock paverka alla typhushallen ungefar lika mycket.
Ett centralt perspektiv &r hur férdndringsprocessen upplevs av ménniskor. Vissa forandringar
skulle kunna upplevas som positiva fran allra forsta borjan, till exempel att bérja cykla mera,
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men med tanke pa hur starkt vara vanor och status quo paverkar oss ar det troligt att det finns
farhagor. Antingen kanske man &r osaker pa hur livsstilsforandringen ska paverka ens egen
livskvalitet, eller ocksa kanske man ogillar styrmedlet som ska generera forandringen. Det
finns dock exempel pa att detta klingar av Gver tid. Ett exempel &r minskningen av
bilkérandet i Stockholm i samband med att trangselskatten inférdes. Innan systemet inférdes
var de flesta negativa och det fanns stora farhagor om att systemet skulle bli krangligt, dyrt
och att det inte skulle minska kderna. Ju langre tiden gick desto mer positiva blev attityderna.
Néstan halften av Stockholmarna har éndrat sig fran en negativ till en positiv attityd
(Klintman 2012). Over tid verkar styrmedel ofta accepteras om fordelarna med systemet blir
tydliga.

I en demokrati behdver dock politikernas ambitioner att infora styrmedel ga i takt med
medborgarnas insikt om att styrmedlen behovs. Det finns idag ett stort glapp mellan & ena
sidan de styrmedel som en klimatomstéllning kraver och a andra sidan intresset hos bade
politiker och allménhet for att inféra denna form av styrning. Det krdvs sannolikt en bred
opinion for radikalare klimatpolitik for att en klimatomstallning ska pabdrjas i kombination
med att makthavare stodjer férandringen. Mojligheterna att fa folklig acceptans for nya
styrmedel i framtiden paverkas som namnts bland annat av dominerande normer.
Miljosociolog Mikael Klintman papekar att normer forandras éver tid och exemplifierar med
att om det skulle borja ses som vulgart att flyga mycket sa skulle det 6ka acceptansen for
flygskatter (Klintman 2012).

En annan aspekt som paverkar acceptans for styrmedel ar om de upplevs som rattvisa. Om ett
styrmedel slar hardare mot laginkomsttagare an mot hdginkomsttagare kan det bidra till 6kad
ojamlikhet (Wilkinson et al. 2011). En flygskatt kan uppfattas som att den skulle drabba
laginkomsttagare mer an hoginkomsttagare eftersom de senare lattare kan betala en skatt.
Samtidigt ar det sa att hoginkomsttagare i dag flyger flera ganger mer dn andra och darmed
skulle saledes flygskatter framst betalas av hdginkomsttagare, medan laginkomsttagare som
inte flyger alls inte heller skulle betala nagon flygskatt. Laginkomsttagare skulle dessutom ha
nytta av det satt som skatterna anvands pa (till exempel hogre kvalitet genom battre offentliga
tjanster). For forslaget om klimatskatt pa kott ar fordelningseffekterna mer oklara da
laginkomsttagare ocksa ater mycket kott. Ett satt att minska detta problem ar att
laginkomstgrupper kompenseras genom andra delar i skatte- eller transfereringssystemet (till
exempel med héjda barnbidrag, hojda bostadsbidrag eller héjt grundavdrag for skatt pa
arbete).
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Slutsatser

Enligt den metod vi valt och de scenarier vi konstruerat sa ar det mojligt att na vart klimatmal
om en hallbar och rattvis utslappsniva i Goteborg. Vi ser inte heller att detta skulle behéva
innebéra nagon forsamring av var livskvalitet. Dagens klimatpolitiska inriktning ar dock inte
tillracklig och det kommer, baserat pa vara antaganden, att kravas ytterligare atgarder for att
vi ska na malet. De tekniska atgarderna i vara energi- och transportsystem maste
kompletteras med atgarder som forandrar var konsumtion av framst flygresor, mat och varor.

Det kravs alltsa agerande och atgarder fran en rad olika aktorer for att vi ska lyckas med en
klimatomstallning. Omstallning kraver en stark styrning pa olika nivaer i vart samhalle, inte
minst av Goteborgs Stad. Detta inkluderar att kraftiga styrmedel, som det kan vara svart att fa
acceptans for, maste inforas. De hushall som i dag star for storst utslapp kommer dven vara
de hushall vars livsstil kommer paverkas mest av dessa atgarder och styrmedel.

Det récker naturligtvis inte att Goteborgssamhéllet genomfor en klimatomstallning utan alla
samhallen behover genomfdra forandringar for att undvika stora klimatférandringar. Nedan
foljer en lista med exempel pa de vagval och atgarder som behdvs for att na en hallbar och
rattvis utslappsniva. Listan ar framst framtagen av personer pa Géteborgs stad och pa Vastra
Gotalandsregionen i syfte att tydligg6ra vad de egna organisationerna behéver gora, och vad
som behover goras pa andra nivaer.

¢ Internationell niva — EU och andra behdver infora tillrackliga atgarder for att:
o stalla om till ett fossilfritt energisystem,
o uppna en energieffektivisering,
0 klimatanpassa jordbruks- och livsmedelssektorn,
0 minska det totala flygresandet.

e Nationell niva — Sverige behover infora tillrackliga atgarder for att:

o na malet om fossilfria vagtransporter,

o Oka produktionen av fornybar energi, bade for inhemsk anvandning och for
export,

o foréndra svenskarnas kostvanor,

0 minska flygresandet,

0 begransa klimatpaverkan fran 6vrig konsumtion, t ex genom en
arbetstidsforkortning och en dkad andel tjanstekonsumtion.

e Regional niva — Vastra Gotalandsregionen behdver bland annat:

0 bygga ut kollektivtrafiken,
minska utslappen fran kollektivtrafiken med 95 procent,
upphdra med anvéandning av fossila branslen i kollektivtrafiken,
initiera, driva och finansiera regionala projekt,
samordna 6verenskommelser mellan aktorer i VVastra Gotaland,
framja hallbar konsumtion genom krav i upphandlingar.

©Oo0oo0O0Oo

e Lokal niva — Goteborgs Stad behéver bland annat:
0 upphdra med anvandningen av fossila branslen for fjarrvarmeproduktionen,
o fortsétta att investera i fornybar energiproduktion,
o energieffektivisera bostader sa att energianvandningen per kvadratmeter ar
hélften sa stor 2050,
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o foréndra transportsystemet genom att:
= fordubbla kollektivtrafikens andel av resandet,
= minska biltrafiken med 20 procent,
= fortata staden och konsekvent bygga i goda kollektivtrafiklagen,
= forbattra mojligheterna att cykla och ga.
o0 servera mindre kott och mejeriprodukter och mer vegetabilier i den offentliga
verksamheten,
o stimulera till forkortad arbetstid och 6kad andel tjanstekonsumtion,
0 mycket aktivt arbeta med att inspirera invanarna till forandrade
konsumtionsmonster ndr det géller flyg och kéttkonsumtion.

Goteborgs Stad har alltsa maojlighet att paverka (radighet) 6ver en vasentlig del av
omstallningen som att tillhandahalla I6sningar men ar samtidigt beroende av att andra aktorer
valjer att genomféra forandringar i linje med kommunens klimatintentioner.

Individen har &ven en relativt stor radighet 6ver sin klimatpaverkan vilket man inte minst ser
genom att utslappen varierar mellan de olika typhushallen. Det som skiljer hushallens
utslappsnivaer at i var studie ar framst mangden flygresor, mangden bilresande och méangden
ovrig konsumtion. Framfor allt flygresande, som ar starkt kopplat till inkomstnivan, gjorde
stor skillnad pa hushallens utslapp i samtliga scenarier. Att matens utslapp inte skiljer mellan
hushallen beror pa att vi inte hittat tillrackliga belagg for att konsumtionen av kétt skiljer sig
mellan hig- och laginkomsthushall.

Fragan ar hur ansvaret for denna klimatpaverkan &r fordelat mellan individen och dvriga
aktorer, vilket vi inte har nagra direkta svar pa. En viktig del i detta kommer dock vara
individens acceptans for de livsstilsférandringar som krévs och de styrmedel som andra
aktorer infor.

NASTA STEG

Tanken &r att resultaten i denna rapport ska utgéra grunden for en mer kunskapsbaserad
diskussion om hur vi hittar vagen framat. Vi hoppas att var metod kommer vara anvandbar
aven for andra aktorer, t ex for miljoorganisationer, foretag, kommuner och myndigheter
béade i Sverige och utomlands. Det finns givetvis andra forandringar som ocksa kan leda till
utslappsnivaer pa under tva ton. Denna rapport har pekat pa vissa atgarder, forhoppningsvis
sa kan andra analyser peka péa andra, men lika verkningsfulla atgarder. Genom att
tillgangliggora den Excel-fil som denna rapport bygger pa vill vi underlatta analyser av andra
atgarder. Pa detta satt ger vi kritiker till denna rapport majligheter att vara konstruktiva och
komma med alternativa atgarder for att uppna tillrackliga utslappsminskningar. Pa
www.mistraurbanfutures.org/sv/klimatomstallning-goteborg finns inte bara Excel-filen och
olika underlagsrapporter utan ocksa ett natforum for dialog.

Vi vill att resultatet av detta projekt ska vara tillgangligt for diskussion och reflektion bland
breda grupper i samhéllet. En kommande aktivitet ar att utveckla ett digitalt spel, riktat till
gymnasieungdomar, som bygger pa denna rapport. I langden hoppas vi att detta kan leda till
Okat engagemang och acceptans for den klimatomstéallning som kravs.
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Bilaga 1 - Energisystemen i framtiden

Electricitet

| alla berdkningar anvands emissionsfaktorer for el pa den nordiska elmarknaden. 1
denna studie ar emissionsfaktorn for nordisk elmix 2010 satts till 125,5 CO2/kWh vilket
ar den siffra som anvénds av svenska energimyndigheten (Martinsson 2012). Det antas i
scenariot ”Business as usual” att utsldppen per energienhet ar det samma 2050 som i
nuldget.

For DKI och KLIMAT har emissionsfaktorn beraknats utifran EU:s Energy Roadmap
2050 (European-Commision 2011). For att berdkna emissionsfaktorer for DKI och
KLIMAT sa har scenariot som i EU:s rapport kallas "Current policy initiatives
scenario” anvants. Detta scenario tar hansyn till atgarder som ingar i EU:s nuvarande
strategi for att na malen till 2020. | detta scenario sa genereras ar 2050 4 620 TWh el i
EU. Samma ar &r utslappen 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 bréanslen samlar upp koldioxidutsl&ppen och lagrar
dessa i marken, till exempel i en uttémd olje- eller naturgasfyndighet. Om de totala
utslappen for elproduktion delas med producerad el fas en emissionsfaktor pa 129,6 g
CO2/kWh for den europeiska elen. Detta innebér en minskning med drygt 65 %. Med
antagandet att den nordiska elmixens utslapp minskar pa samma sétt sa blir
emissionsfaktorn for nordisk el knappt 43 g CO2/kWh.

For att ta hansyn till utslapp som sker under branslenas hela livscykel, och inte bara de
som sker vid sjélva forbranningen, sa har samtliga el-emissionsfaktorer multiplicerats
med faktorn 1,09. P4 detta satt sa inkluderas aven utslapp vid utvinning och raffinering av
fossila branslen.1® De emissionsfaktorer for el som anvénds i berdkningarna i denna studie
finns i tabellen nedan.

Tabell. Utslappsfaktorer for el, gram CO2e/kWh.

BAU DKI KLIMAT
2010 126
2050 126 43 43

Uppvarmning

Emissionsfaktorerna for fjarrvarme har beraknats utifran den energibalans som SP
Sveriges tekniska forskningsinstitut tagit fram at miljoférvaltningen i Goteborg som en
del i arbetet med Goteborgs klimatstrategi. Energibalansen anvander data fran 2010. For
att berakna emissionsfaktorerna sa har data éver vilka branslen som anvants i
fjarrvarmeproduktionen sammanstallts utifran Goteborg Energis anlaggningars
(kommunala energibolaget) miljérapporter, miljérapporten fran Renova samt Géteborg
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Energis arsredovisning. I de fall nar det forekommer elkraftproduktion har utslappen
allokerats med alternativproduktions- metoden (Martinsson, Gode et al. 2010). Utslapp
fran industriell spillvarme har satts till noll, medan utslapp fran avfalls- forbranning har
satts till 90 g CO2e/kWh?.

Tabellen nedan visar hur mycket av olika energibarare som har anvants i Géteborgs
fjarrvarmemix ar 2010. Lagg marke till att alla branslen har angetts som varmevardet
i branslet, det vill s&ga innan forbranning.

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

INPUT OMVANDLING (GWh)
Naturgas 3106

Olja 67

Bioolja 30

Flis 285

Pellets 137

Avfall 1510
Spillvarme 1226

El 65,9

Emissionsfaktorn for fjarrvarme producerad i Géteborg ar 2010 blev enligt dessa
berdkningar 92 g CO2e/kWh varme.

I scenariot DKI minskar varmeanvandningen nagot vilket medfor att mindre fossila
branslen behover anvandas, detta ger den nagot lagre emissionsfaktorn 67 g
CO2e/kWh varme for 2050. | scenariot har vi ocksa antagit att utsorteringen av
fossila material i hushallsavfallet har 6kat sa att utslappen fran avfallsforbranningen
halverats. Eftersom all biogas, bade fran rétning och fran forgasning, anvands till
fordonsflottan sa innebér det att Rya kraftvarmeverk fortfarande drivs med naturgas.

| KLIMAT-scenariot sa antas bostaderna energieffektiviseras med 50 procent till
2050 (Boverket 2008). Detta innebdr en minskad anvandning av fjarrvarmen och
fjarrvdrmen antas nu vara helt fossilfri. Dessutom kéllsorteras fossilt material
(plaster) ut ur avfallet och atervinns. Detta gor att avfallsforbranningen endast
genererar biogena koldioxidutslapp. Detta gor att utslappen fran
fjarrvdrmeanvandning inte blir stérre an 1 g CO2e/kWh varme. De
emissionsfaktorer for fjéarrvarme som anvéands i berdkningarna i denna studie finns i
tabellen nedan.

Tabell. Utslappsfaktorer for fjarrvarme, gram CO2e/kWh.

2010 92

2050 92 67 1
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Slutkommentarer

1] Goteborg finns det 6581 hushall i denna grupp (dvs héginkomsthushall, villaboende, 30-64

ar, gifta/sammanboende med hemmavarande barn).

2] Goteborg finns det 2650 hushall i denna grupp. Gruppen avser medelinkomstgruppen bland

barnfamiljer i hyresrétter. Deras medianinkomst dr dock sa lag att vi &nda véljer att kalla

gruppen for laginkomshushall (det finns dock 508 barnfamiljer som tillh6r gruppen

laginkomsttagare i hyreslagenhet, deras medianinkomst ar bara 146 000 kr ar).

3 Egentligen avses mediangdteborgaren, men pga av att medel dr ett mer anvant ord sa viljs

detta istallet.

4 Samma uppgifter som beskrivs i en forsta rapporten (Klimatomstallning Goteborg) har

anvants har.

5 Vasttrafik, 2010.

http://www.vasttrafik.se/PageFiles/1765/pm_Plan_f avveckling fossila_br%C3%A4nslen_20

10-02-26.pdf

6 Trafikanalys. Undersdkning RVU Sverige 2011, tabell 3. www.trafa.se

7 Goteborg Energi, 2013.

http://www.goteborgenergi.se/Foretag/Produkter_och_tjanster/Fjarrvarme

8 Energimyndigheten, 2010. Energistatistik for flerbostadshus, tabell 3.14

9 Statistiska centralbyran, Arliga energibalanser, http://www.scb.se/Pages/Product
24594.aspx

10 http://www.scb.se/Pages/TableAndChart 256881.aspx

11 Mailkontakt med Konjunkturinstitutet

12 http://www.scb.se/Pages/TableAndChart 163552.aspx

13 Kapitlet bygger i huvudsak pa den forskning som genomfors av Jérgen Larsson och hans

kollegor pa Chalmers: David Andersson, Jonas Nassén och John Holmberg.

14 http://www.folkhalsoguiden.se/bamse

15 Det finns dock en studie (Briilde, B. and F. Fors (2013). ”Ar lyckan grén?” Ekonomisk Debatt

41(2): 45-46) som finner ett visst samband mellan bilkérande och livskvalitet. Mattet i denna

studie 4r om man kor bil minst en gang per vecka eller inte. Da nastan alla som har bil kor

minst en gang i veckan sa ar det som undersoks i denna studie snarare sambandet mellan

bilinnehav och livskvalitet. Deras resultat visar pa ett samband mellan att inte ha bil och att ha

l1ag livskvalitet. "Klimatomstéllningsscenariot” omfattar inte ett samhalle utan bilar utan "bara”

en 20 procentig minskning av bilkérandet. Det behovs dock fortsatt forskning for att fa

kunskap om vilka livskvalitetseffekter ett minskat bilkérande kan fa fér den som faktiskt

borjar kéra mindre.

16 Som ndmnt i en ovanstaende slutkommentar finns den en liknande studie av Briilde och Fors

(2013, Ar lyckan grén?” Ekonomisk Debatt 41(2): 45-46). Denna analyserar ocksa sambandet

mellan kottatande och livskvalitet. Mattet i denna studie 4r om man ater kott minst en gang per

vecka eller mer sillan. Da ndstan alla som inte dr vegetarianer dter kott minst en gang i veckan

sa ar det som undersdks i denna studie snarare sambandet mellan subjektiv livskvalitet och att

vara vegetarian. Deras resultat visar pa ett visst samband mellan att vara vegetarian och att ha

lagt kdnslomassigt valbefinnande (de redovisar dock ingen teori om varfor detta samband

skulle finnas). Klimatomstallningsscenariot i denna rapport omfattar en langsam siankning av

kottkonsumtionen fram till &r 2050. Resultaten i Andersson (2014) bygger pa en variabeln

“antal maltider med rott kott per vecka” och detta resultat framstar har som mer relevant

eftersom det speglar effekterna av en nagot lagre niva av kdttkonsumtion, snarare an att inte

alls ata kott i ett samhalle dar nastan alla gor det. Det behovs dock fortsatt forskning for att

klargdra sambanden.

17 www.wcrf.org

18 Tidsnojdhet kan definieras som graden av néjdhet med hur man disponerar sin tid. Agnar

man en stor del av sin tid till sddant som man tycker ar prioriterat eller upplever man att tiden

av olika skal anvands till annat? Manga ménniskor skulle vilja 4gna mer tid at en mangd olika
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saker men utan att de ar beredda att skira ner pd annat, det vill sdga de upplever det som kan
kallas for tidsknapphet (dvs. asymmetrin mellan tillgangen pa tid och tidens
anvandningsmojligheter). Tidsnojdhet handlar istéllet om ifall man upplever att det finns
viktiga aktiviteter som man saknar i sitt liv, om man har en bra balans mellan arbete och
privatliv, om for mycket tid gar at till pendling, om tiden som anvénds till stad, tvatt, matinkop,
matlagning, disk upplevs som rimlig, om tiden till sémn, maltider och vila kidnns lagom, om det
finns tid for umgéange med till exempel barn, partner, familj och vinner, om det finns tid till
fritidsintressen, etc.

1930, 40 och 50 avser ungefarlig medianarbetstid for dessa tre grupper. 30 timmar omfattar
intervallet 1-38 timmar, 40 timmar omfattar de som arbetar 39-41 timmar, 50 timmar avser
de som arbetar 42 timmar och uppat.

20 For analysen av klimateffekter har bara personer som lever som singlar anvants. Orsaken till
detta ar att en persons klimatbelastning paverkas av hela hushallets konsumtionsménster och
héar spelar partnerns inkomstniva en stor roll. Klimatanalysen, till vinster i figuren, bygger
darfor enbart pa data for singlar. Tidsvariablerna, till héger i figuren, bygger dock pa alla
yrkesarbetande personer i datamaterialet.

21 http://www.smed.se/wp-content/uploads/2012/01/Uppdatering-av-klimatrelaterade-

emissionsfaktorer.pdf
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