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Introduktion

Syftet med denna studie ar att uppskatta mangdd@ppt av vaxthusgaser som orsakas av den
svenska befolkningens utlandsresande. Den utgcunektrlag for Naturvardsverkets rapport
Konsumtionens klimatpaverkanvilken den totala klimatpaverkan av svenskassskimtion
uppskattas oavsett var i varlden utslappen skdruiDi&es resandet, som framst sker med flyg,
har de senaste decennierna 6kat betydligt snaBbattet inrikes resandet. | figur 1 visas antalet
avresande och ankommande i utrikes trafik pa s\efiggplatser under perioden 1980-2007.
Antalet utrikes flygresenarer har under periodeatdked mer &n 300% samtidigt som det
totala inrikes resandet under samma period Gkadk 4886 (SIKA, 2008 b). Aven om dessa
siffror inte ar helt jamférbara ar det uppenbatttiingen ar betydligt snabbare i det utrikes
resandet. Okningen av det utrikes flygresandet har varitftigaunder perioden med tva
undantag, dels under den ekonomiska nedgangenjanbav 1990-talet och dels aren efter
terroristattentaten den 11 september 2001. F6r20@4 kom det utrikes flygresandet upp pa
samma nivd som innan 2001. Trots denna patagligekavsa har antalet utrikes passagerare
okat med i genomsnitt 5,5% per ar under periode80M0O7, vilket motsvarar en fordubbling
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Figur 1: Utveckling av antalet resenarer i utrikes trafik frAn svenska flygplatser 1980-2007
(bade avresande och ankommande &r inkluderade). Aven utlandska resenérer ingér. Kalla:
SIKA (2008 a).

Pa grund av de betydande utslappen i dagslagenhteminst den snabba ckningstakten ar det
intressant att kvantifiera utslappen fran svenskéendsresande. Inga tidigare studier har pa-
traffats som studerar utrikesresandet och dessf@verkan enligt den avgransning som gors i

1 Om andelen svenskar bland utrikes resenéarer handéats under perioden eller om genomsnittligaregdi
forandrats kan okningen av svenskars utrikes fs@nde matt som person-km vara bade hogre ellex &yr
300%.

2 Precis som den ekonomiska nedgéngen i bérjan @9-tlet gav en nedgéng i flygresandet, s& finhskéd
att tro att dagens ekonomiska nedgang kommer att fiknande effekt.



denna studie. Nationell statistik behandlar i afiimét enbart inrikes resande och den officiella
klimatrapporteringen avser ocksd inhemska utsl@jgpgifter finns tillgangliga pa bunkrat
bransle for internationell flyg- och sjofart. Desadock svara att 6versatta till utslapp for just
svenskars utrikes resande. | denna studie ingpptéran utrikes resor gjorda av befolkning-
en boende i Sverige under 2005/2006. Forutom yisléin sjéalva resan ingar ocksa utslapp
fran produktion av drivmedel, inklusive el. Daremiogar inte utslapp fran tillverkning och
service av fordon eller byggande, drift och unditdadinfrastruktur.

Den svenska befolkningens utlandsresandet ar 2005/2 006

Utrikes resande enligt resvaneundersékningen RES 0506

Den huvudsakliga kéllan till resvolymer ar egnarnidgar av den nationella Resvaneunder-
sO6kningen RES0506 som pagick mellan 2005-10-01 2206-09-30 (SIKA, 2007). Under
denna period genomférdes pa SIKA:s uppdrag 27 él@éfonintervjuer med personer boende i
Sverige. Svarsfrekvensen var 67%. | resvaneundeirsgdén skiljs pa huvudresor, delresor och
delelement. Langvaga huvudresor (langre &an 100 rkkelevdag) och granspassageresor (resor
kortare an 100 km enkel vag som passerar Sverig@s ystartar och slutar i nagon av foljande
sa kallade huvudresepunkter:

* Respondentens folkbokférda bostad eller annan pendostad.

« Respondentens fritidsbostad inklusive fritidsbostanh respondenten hyrt pa minst tva
veckor

Delresor for langvaga resor och granspassagerésiar mch slutar i en delrese- eller huv-
udresepunkt. En delresepunkt &ar en plats dar regmoen utrattar ett arende som ar sa viktigt
att det ar styrande for huvudresans fardvag (SIRBQ7). Nar det galler kortvaga resor
registreras aven uppgifter om reselement. Ett eesaht tar slut och ett annat bérjar nar man
byter fardsatt. For utrikes resor registreras dgwekirr inte reselement. Delresan (eller huvud-
resan) registreras istallet i sin helhet pa det@t som anvands under langst stracka. Detta kan
ge upphov till en viss underskattning av transpagtsom ofta ingdr i en transportkedja dar de
inte star for den langsta strackan t ex farjeresed langa busstransfers. Dessutom kan det ge
en viss odverskattning for flyget. D& en utrikesyflgsa i genomsnitt ar ca 2600 km enkel vag
blir dock dverskattningen oftast bara ett fataloert.

En utlandsresa definieras har som en resa somrharagpunkt i ett annat land an Sverige.
Dessa resor bestar av dels langvaga utrikes rasur granspassageresor. Vad galler resarbete
matt i person-km dominerar de forra helt, 6ver 958#la resan fran startpunkt (oftast folkbok-
ford bostad) till malpunkt i utlandet och tillbakiknas in. Detta innebar att en viss, men liten,
del av de utrikes resorna forsiggar inom Sverigésmger. Det langvaga resande samt grans-
passageresor behandlas pa ett sarskilt satt imesmdersokningen. For resor langre an 100 km
samt granspassageresor sa fragas efter resor denl@0-dagarsperiod som slutar dagen innan
matdagen (intervjun). For resor langre dan 300 knfr&gas efter resor under den 30-dagars-
period som foregar referensperioden for resor kdgr 100 km samt granspassageresor (SIKA
2007:19). | denna studie har vi anvant delresor soderlag. Anledningen ar att om nagon av
en huvudresas delresor saknar uppgift om fardlégsé@ycges ingen total fardlangd alls for
huvudresan. Detta innebar att bortfallet skulle dlingen stérre om huvudresor anvandes
istallet for delresor.



| tabell 1 visas den svenska befolkningens utlasdside enligt ojusterade data fran egen
kérning av resvaneundersokningen RES 0506 (SIKA821).
Tabell 1: Den svenska befolkningens utlandsresande enligt ojusterade data fran

resvaneundersokningen RES 0506 inklusive granspassageresor (resor kortare &n 100 km
enkel vag). Kalla: Egna kdrningar av resvaneundersékningen RES 0506 (SIKA, 2008 c).

Antal resor enligt RES Resarbete enligt RES
(miljoner resor) (mdr p-km)
Flyg 5,2 27,9
Bil 4,2 3,0
Sjofart 1,6 1,0
Buss 0,8 1,3
Tag 1,3 0,4
Totalt 13,5 33,4

De resvolymer som redovisas i tabell 1 ar sanndildrare underskattningar an déverskatt-
ningar. Detta beror framst pa att de som reser ioftagre utstrackning an andra ocksa ar
svarare att fa tag i via telefon. Darmed blir baltéft i denna grupp storre an for andra grupper.
En annan orsak ar att vissa resor som bade stataavslutas utanfor Sverige inte kommer
med i resvaneundersdkningen och ytterligare emléiehkelt att vissa resor kan glommas bort i
intervjun (Frandberg och Vilhelmson, 2002).

Justerade uppskattningar av det utrikes resandet

For att uppskatta hur mycket det verkliga flygreknunderskattas i RES0506 kan man
jamfora antalet utrikes resor i det materialet mesksagerarstatistik fran de svenska
flygplatserna (SIKA, 2008 a). | antalet utrikes gmgerare fran svenska flygplatser ingar dock
ocksa resenarer boende utomlands. P& Arlanda octvetier gors Iépande resvaneunder-
sokningar dar resenarerna tillfrdgas bland annatnationalitet. For ar 2006 var andelen
svenska resenarer bland de utrikes resande padarla6% (Luftfartsverket, 2008 b). For
Landvetter finns enbart uppgifter pa andelen boend®verige for utrikes och inrikes
sammantaget och for ar 2007. Da var andelen 70%fékisverket, 2008 a). Det antas har att
den lag pa samma niva 2005/2006. Med ett antagandatt andelen boende i Sverige for
inrikes resor ar densamma som pa Arlanda (94%isariwelen svenskar i utrikestrafiken pa
Landvetter 59%. For Skavsta finns inga siffror iétar utan enbart matningar enstaka manader
for olika ar. Dessa spanner mellan 46 och 72% beérglerige (Josefsson, 2008). Har antas
att 60% ar ett representativt varde. Dessa trepfitger star tillsammans fér ca 90% av alla
utrikes flygresenarer. For dvriga flygplatser arttés att andelen svenska resenarer uppgar till
80%. Utifran dessa antaganden och det totala antaikes flygresenarer — 8,9 miljoner ar
2005 — erhalls 5,8 miljoner utrikes flygresor avgemer bosatta i Sverige. Denna siffra ar ca
10% hogre an den som erhdlls utifran RES 0506.anéas att dessa tillkommande resor har
samma genomsnittliga fardlangd som det ursprunghggerialets, dvs att aven reslangd borde
okas med ca 10% for att erhalla det faktiska resand



For sjofarten, dvs farjeresandet, finns mojlightpa ett liknande satt jamféra antalet resor i
RES 0506 med antalet resenarer till och fran svaehsknnar. Antalet resenéarer som anlander
till svenska hamnar finns dokumenterat (SIKA, 2008ppgifter om andelen svenskar har
erhallits for trafiken till Finland och Estland. Bea ar for trafiken p& Estland 62%, for Viking
Line till Finland 45% och fér Silja Line till Finland 32% (TallinkSilja2008; Viking Line,
2006). Dessa lander star for 6ver 70% av farjedsaifl och fran Sverige (matt som person-
km) och vi antar att Ovriga farjelinjer har sammadel svenskar, dvs att andelen ar 41%.
Eftersom det totala farjeresandet mellan Sverigk otrikes hamnar uppgick till ca 3,8
miljarder person-krh s& tyder detta p& att den svenska befolkninginjesrésande uppgick till

ca 1,6 miljarder person-km. Detta &r 60% hogredhsom ges av resvaneunderstkningen. En
mojliga orsak ar att en betydande del av farjereseltan Sverige och Finland saljs i paket dar
en ofta lang anslutande bussresa ingar. Om derssadsa ar langre an farjeresan sa registreras
hela resan som bussresa.

For de andra transportslagen finns ingen motsvaratatistik att tillgd. Aven for dessa kan
resvolymerna fran RES 2005/06 vara nagot for lagas p& grund av att man glommer att
uppge resor. Har har dock inga upprékningar gjorts.

| tabell 2 visas en uppskattning av den svenskallk@hgens utrikesresande efter de juste-
ringar som har diskuterats. Totala resvolymen @ked drygt 10% till 37 miljarder person-km

men fordelningen mellan transportslag andras maligirfrlyget star fortfarande for 6ver 80%

av resandet. Den total resvolymen kan jamféras detdotala inrikes resandet inkluderar i

Sverige vilket 2005 uppgick till 126 miljarder gen-km (SIKA, 2008 b). | detta ingar dock

resor i Sverige gjorda av personer bosatta i udand

Tabell 2: Den svenska befolkningens utlandsresande efter justeringar av
resvaneundersdkningen RES 0506 (SIKA, 2008 c).

Justerat resarbete

(mdr p-km)
Flyg 30,7
Bil 3,0
Sjofart 1,6
Buss 13
Tag 0,4
Totalt 37,0

3 Viking Line uppger en 40% andel svenskar for Isétetrafik inklusive linjen Helsingfors- Tallinn sostar for
knappt 20% av deras passagerare. Har uppskat@sdatien svenskar ar 45% for trafiken mellan Seeoich
Finland.

* SIKA (2006) och egna berakningar.



Destinationer i utlandsresandet

| tabell 3 visas de destinationer/lander som geaede storsta volymerna svenskt utrikesresan-
de maétt i resta kilometer. Thailand ligger pa teepats men notabelt ar att mellan 2005 och
2007 férdubblades det svenstiaektresandetill Thailand®> Redan 2008 kan séledes Thailand
komma att inta forstaplatsen.

Tabell 3: Lander i ordning efter hur stort svenskt utrikes resande de genererade under &r 2005.
Kalla: Bearbetning av RES 0506

Svenskt utrikesresande
till land
(Miljarder p-km)

Spanien 4,2
USA 2,4
Thailand 2,3
Grekland 14
Storbrittanien 1,2
Finland 11
Italien 0,9
Energianvandning per person-km for olika transports lag

De uppgifter pd genomsnittlig energianvandning genson-km som presenteras i detta avsnitt
galler den svenska befolkningens langvaga utlaselsde och kan darfor bara i vissa fall vara
lampliga att anvanda for andra ressegment. Denbtiaras att Aveimom segmentet langvaga
utrikes resande med ett visst transportmedel kargeamvandningen variera i hdg grad.
Exempelvis kan energianvandningen bli mindre aftdrélka stor om man reser en viss stracka
med ett fullsatt modernt charterflygplan jamfértdnem man flyger reguljart med ett aldre
flygplan med genomsnittlig beldaggning.

Flyg

Svenskars utrikes flygresande ar spritt bade géiegraoch vad galler anlitat flygbolag. Har
antas att ett globalt genomsnitt for energianvamgipier person-km ar representativt ocksa for
svenskars utrikes flygresande. Ar 2005 uppgickgaavandningen fran allt kommersiellt flyg
varlden over till 203 miljoner ton bransle eller4Z4ATWh (Kim m fl, 2007). Berékningen
bygger pa en detaljerad "bottom-up” modell dar 30jomer kommersiella flygningar per
modellerats "fran gate till gate”. Bransleanvandnfir bade reguljart flyg och charterflyg ar
inkluderat, men ej bransleanvandning for militach cprivat flyg. Bade passagerarflyg och
fraktflyg ingar. Detta innebar att energianvandeimdpehover fordelas pa passagerare (inklusi-
ve baggage) respektive frakt. Om man jamfor veesi@v en viss flygplanstyp som ar anpass-
ade for passagerare respektive enbart frakt savaratsfraktversionens lastkapacitet mellan

® Detta bygger p& Luftfartsverkets statistik: "Uerikpassagerare efter férsta destination 2005” ielicd 2007.
Saledes omfattas inte resor dar flygplansbyte irtdér fordelningen mellan direktflyg och icke-ditéig
utvecklats mellan 2005 och 2007 finns det ingergifppa da inga resvaneundersokningar gjorts efter
september 2006.



150 och 220 kg for varje sate i passagerarversi¢Renters m fl, 2005). | versioner som tar
bade frakt och passagerare blir siffrorna lagre. at&ander vi i enlighet med Wit m fl (2002)
ett genomsnittligt varde pa 160 kg per passagddaratt kunna jamfora gods och passagerare.
Sedan fordelas utslappen efter vikt. Ar 2005 uppgien totala globala volymen flygresande
till 3990 miljarder person-km och den totala volynmgodstransporter till 142 miljarder ton-km
(SIKA, 2008 a; IATA, 2003). Detta innebar att desngmsnittliga globala energianvandning
per person-km uppskattas till 0,49 kWh/person-km2@05. Denna siffra kan exempelvis
jamforas med SAS genomsnitt for ar 2005 som uppges 0,55 kWh/person-km (SAS, 2006).
Skillnaden forefaller rimlig med tanke pa att SA& len flygplansflotta som &r nagot &ldre an
genomsnittet, att reguljarflyg har hogre energiauvéng an charterflyg och att SAS linjer i
genomsnitt ar relativt korta.

Bil

Energianvandningen per personbilskilometer uppakatill 0,64 kWh for langvaga inrikes

resor (Vagverket, 2008). | denna studie antar vdahna siffra &r representativ aven for det
utrikes bilresandet. Den genomsnittliga belaggningedet utrikes bilresandet ar enligt

resvaneundersdkningen 2005-2006 2,0 personer peSd&mnmantaget ger detta en specifik
energianvandning pa 0,32 kWh/person-km.

Farjor

Farjetrafiken till och fran Sverige har sin tyngdgtii trafiken till Finland. Mer &n 60% av
resarbetet (person-km) kan hanforas till denna(&i€A, 2006). Fran Silja Line och Viking
Line har erhdllits uppgifter pa antal resande riehpe utslapp av koldioxid per rutt, se tabell 4
(Silja Line, 2005; Viking Line, 2008 a & b). Utslgen har raknats om till energiinnehall i
branslet. En viktig frdga utan entydigt svar ar Hassa utslapp/energianvandning ska férdelas
pa passagerare respektive godstransporter (lastishaslap/trailers). Det finns flera tankbara
metoder, var och en med sina fordelar. Man kan peérnis fordela i forhallande till intakter
eller i forhallande till hur fartygens utrymmen férdelade pa passagerare (och deras person-
bilar) respektive godsfordon. Har har vi valt g@tdela efter vilka utrymmen som upptas i far-
tyget. Att fordela efter intakter skulle ocksa karwara relevant, men sadana uppgifter ar av
konkurrensskal inte tillgangliga. Bildack upptagenomsnitt drygt en tredjedel av utrymmet pa
de farjor som gar i trafik mellan Sverige och Finda Férdelningen av dessa utrymmen pa
passagerare (samt deras fordon) respektive lastfdndr sedan skett efter hur manga filmeter
som utnyttjas. Lastfordon berdknas ta i anspraB08a av antalet filmeter (SIKA, 2006 samt
egna berakningar). Har antas i linje med dessaganten att 25% av energianvandningen
fordelas pa godstransporter och 75% pa passageietiza resulterar i en specifik energian-
vandning pa 0,68 kWh/person-km i genomsnitt forldfidstrafiken. For rutter till Danmark,
Tyskland och Polen star fraktrafiken for en betydBtorre andel an i Finlandstrafiken men &
andra sidan ar andelen av fartygets utrymmen sami tanspradk av frakt ocksa storre.
Finlandstrafiken star for ca 65% av persontranspbetet i farjetrafiken och vi antar har, nagot
konservativt, att genomsnittet for all farjetrafikk och fran Sverige uppgar till 0,6 kwWh/person-
km.



Tabell 4: Resande och utslapp i Finlandstrafiken. De totala utslappen blir 620 000 ton
koldioxid. Den stora skillnaden i specifik energianvandning och utslapp mellan de olika rutterna
beror framforallt pa olika belaggning. Kallor: Silja Line, 2005; Viking Line, 2008 a & b.

Antal Stracka  Utslapp av Specifika Specifik
passagerare (km) koldioxid  (ton) utslapp energianv .
(tusen) (kg CO2/p-km) (kWh/p-km)
Silja Line
(2004)°
Helsingfors — 1464 490 144 000 0,15 0,58
Stockholm
Abo- Stockholm 1928 310 156 000 0,20 0,75
Viking Line
(2005)
Helsingfors — 1133 490 124 000 0,17 0,64
Stockholm
Abo- Stockholm 1925 310 152 000 0,19 0,73
Mariehamn- 411 75 11 000 0,27 1,04
Kapellskar
Mariehamn- 988 148 34 000 0,18 0,68
Stockholm

Denna siffra antas saledes galla for stora passdggor med en marschfart kring 20 knop som
har en belaggning pa ca 60 %. Snabbfarjor med eachifart pa mellan ca 28 och 40 knop &r
avsevart mer energikravande. Den enda sadana fagaikestrafiken utgors av Stena Lines
Stena Line Express som tidigare har trafikeraetinzoteborg-Fredrikshavn (ater i trafik maj
2009). Denna snabbfarja (maxfart 40 knop) har ausdwdgre energianvandning &n konventio-
nella farjor, men den har bara statt for ett pacent av resarbetet i farjetrafiken till och fran
Sverige’

Buss

Inga oberoende siffror pa genomsnittlig branslefakhing for langfardsbussar i utrikes trafik
har patraffats. Bransleforbrukning for en ny lamdébuss ligger enligt Volvo omkring 23 liter
diesel per 100 km i faktisk korning (Volvo Bussaf08). Har antas att bransleférbrukningen
for den genomsnittliga bussflottan ar 20 % hoégrend@nsnittlig belaggning uppskattas vara 70

® Siffrorna for Silja Line galler fér &r 2004. Skiiden mellan 2004 och 2005 ar sannolikt mycket St
antal resande i Finlandstrafiken skiljer sig bataar procent mellan dessa ar och fartyg i trafilesamma.

" Snabbfarjor finns dven i Gotlandstrafiken som dimt& omfattas i denna studie.



%. FOr utrikes busstrafiks bransleférbrukning pestikm &r osékerheten relativt stor. Detta har
dock mindre betydelse for slutresultatet eftersarssbesandet star for mindre an 1 % av den
totala klimatpaverkan fran den svenska befolknisggtandsresande.

Tag

Pa grund av att det i resvaneundersokningen intatyérskilja andelen utrikes tdgresande med
el- respektive dieseldrift gors har foljande forae antaganden. Tva tredjedelar av utrikes-
resande antas ga med eldrift och en tredjedel neskldrift. Den specifika energianvand-
ningen for eldrivna tag uppskattas till 0,1 kWh&mr-km (Andersson & Lukaszevicz, 2006)
och for dieseldrivna tag till 0,19 kWh/person-knSB, 2005).

Sammanfattning

| tabell visas genomsnittlig energianvandning et kilometer for den svenska befolkningens
utrikes resande. Genomsnittlig belaggning redovigksa. Farjeresandet har den hogsta ener-
gianvandningen per rest kilometer foljt av flygnedat och bilresandet. Tag och bussresandet
ligger lagst.

Tabell 5: Genomsnittlig energianvandning per rest kilometer for utrikes resor med olika
transportslag. Kalla for bransleproduktion: Uppenberg (2001 b). For 6vriga kéllor se text ovan.

Specifik Specifik energi- Belaggning Kommentar
energi- anvandning inkl
anvandning bransleproduktion
i fordonet
(KWh/p-km) (kWh/p-km)
Flyg 0,49 0,52 75%
Bil 0,32 0,35 2,0 personer
Farja 0,6 0,64 6098 75% av utslapp
fordelat pa
passagerare
Buss 0,08 0,085 70%
Tag (el) 0,08 55%°
Tag (diesel) 0,19 0,20 45%°

Utslapp av vaxthusgaser per person-km for olika tra nsportslag

| detta avsnitt uppskattas de specifika utslappevdathusgaser dvs utslappen per person-km.
Liksom nér det galler specifik energianvandninglegdtle uppgifter som presenteras i detta
avsnitt den svenska befolkningens langvéaga utlasdsde och kan darfor bara i vissa fall vara
lampliga att anvanda for andra ressegment. Denbfiaras att aveimom segmentet langvaga
utrikes resande med ett visst transportmedel kslédpgen variera i hog grad.

8 Detta ar en uppskattning som gjorts utifrAn ugpgifrn rederierna. Beldggningen har dock inteaats/for att
berékna den specifika energianvandningen for fafigen. Denna har beréknats utifran uppgifter otala
utslapp och antal passagerare per rutt.

° Andersson & Lukaszewicz (2006).

°DSB (2005).
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Utgangspunkten ar energianvandningen per persorsdmm redovisas i tabell 5. Om man
forutsatter att fossila branslen anvands sa blismiifika utslappen i stort sett proportionella
mot den specifika energianvandningen. Varje kWm&giger ungefar 0,26 kg koldioxid. For
att erhdlla de totala utslappen behoéver man doditesyn till att en viss mangd biobransle
anvands, att el anvands till spartrafik och attfalets andra vaxthusgaser an koldioxid. Enligt
Energimyndigheten (2007) anvandes 1,7 TWh etand2085 medan den totala branslean-
vandning for personbilar var 48 TWh (Vagverket, 0Raknat 6ver ett livscykelperspektiv
antas har att etanol har 88% lagre utslapp av éxidian bensin (Concawe m fl, 2007). Detta
innebar att utslappen av koldioxid fran persontafiten var knappt 4% lagre &n om enbart
bensin och diesel anvants.

For spartrafiken anvands inom Sverige nastan ugexle eldrift. | 6vriga Europa ar andelen
dieseldrift stérre &ven om eldrift i de flesta l@andlominerar. | Danmark dit en stor del av det
utrikes tagresandet gar sker tva tredjedelar dikéra med dieseldrift. P& grund av att det av
resvaneundersokningen inte gar att urskilja andeleikes tagresande med el- respektive
dieseldrift gors har foljande forenklade antagandes tredjedelar av utrikesresande antas ga
med eldrift och en tredjedel med dieseldrift. Edamas produceras med genomsnittlig elmix i
EU-25 ar 2004 vilket innebar utslapp om 0,33 kglimtid per kwh el (IEA, 2006; Uppenberg
m fl, 2001 a).

Nar det galler vaxthusgaser utover koldioxid séeirframforallt flygets utslapp av vattenanga
och kvaveoxider som har en betydande klimatpaverkaen om den exakta nivan fortfarande
ar relativt osaker (Sausen m fl, 2005; Forster,r2@D7). Vattenangan bildar kondensstrimmor
och tunna cirrusmoln, vilka netto ger en uppvarneaeéfekt. Kvaveoxiderna verkar pa tva
olika satt. For det forsta bidrar de till @edbrytningav metan som &r en vaxthusgas. Denna
effekt kyler alltsa jorden. For det andra bidraakeoxiderna tilbildning av ozon som ocksa ar
en vaxthusgas. Denna effekt varmer jorden. Forrafiken spelar andra vaxthusgaser an
koldioxid en liten roll. For sjofarten ar laget maymplext. Den vetenskapliga osdkerheten ar
har mycket stor, till och med storre &n for flygenligt vissa studier (Fuglestvedt m fl, 2008) sa
ar nettoeffekten av den globala sjofartens utslépikylande effekt pa jorden. Detta beror
framforallt pa att utslappen av sulfatpartiklar ger kylande effekt eftersom de reflekterar
inkommande solstralning. | interkontinental sjofajdfart anvands ofta bunkeroljor med en
svavelhalt p& uppemot 5% vilket ger hoga svaveiptsl Pa farjelinjerna till och fran svenska
hamnar anvands dock i huvudsak bunkeroljor medvamethalt p& maximalt 0,5%. Pa grund
av detta anvands i denna studie upprakningsfaktofiwr farjor, dvs nettopaverkan av andra
vaxthusgaser an koldioxid antas var noll.

For att fa ett gemensamt matt sa raknas alla elikdhusgaser om till ton G&ekvivalenter
(CO,-ekv eller CQ-e), dvs den mangd koldioxid som skulle ge sammanfdring av jordens
stralningsbalans under en viss tidsperiod. Efterstika vaxthusgaser har olika livslangd i
atmosfaren spelar det stor roll vilken tidsperiothsavses. | tabell 6 visas uppskattade totala
utslapp av vaxthusgaser per person-km omraknddegtkoldioxidekvivalenter. Flyget har de
hogsta utslappen per person-km foljt av farjeresandigst ligger tdg och buss. Tidspers-
pektivet i berdkningarna ar 100 ar vilket oftasvads av IPCC. For flyget anges en basta
skattning samt ett osakerhetsintervall. For sjéfair underlaget i dagslaget for daligt for att
uppge ens ett intervall.

11



Tabell 6: Utslapp av vaxthusgaser per person-km omraknat till koldioxidekvivalenter utifran ett

100-arsperspektiv. For flyget anges dels en basta uppskattning och dels ett osakerhetsintervall.
Kallor: Tabell 5 samt Sausen m fl (2005), Energimyndigheten (2006), Forster m fl (2007), IPCC
(2007).

Antagen andel Upprakningsfaktor for Specifika utslapp av
fossila andra utslapp an vaxthusgaser
branslen koldioxid
(100-&rsperspektiv) (kg CO,-ekv/p-km)
Flyg 100% 1,8 (1,4-2,8) 0,24 (0,18-0,37)
Bil 96% 1,03 0,09
Farja 100% 1M 0,17
Buss 100% 1,03 0,02
Tég 1 0,04

Resultat — Utslapp av vaxthusgaser fran den svenska
befolkningens utrikesresor

| tabell 7 visas utlandsresande under ett ar sora g befolkningen bosatt i Sverige. Det
sammanlagda utrikes transportarbetet uppgar tilB¢amiljarder person-km. Den absoluta
merparten av detta bestar av flygresande. Flygdetair relativt ojamnt fordelat éver befol-
kningen, men som ett genomsnitt uppgar det tillavetande en tur och returresa Stockholm-
London per person och ar. Resandet enligt RES0506&drrigerats med hjalp av flygplats-
statistik pa antalet avresande svenskar i utrikefiktsamt uppgifter pa andel svenskar i
farjetrafiken mellan Sverige och utlandet. De t@taislappen av vaxthusgaser fran den svenska
befolkningens utrikes resande uppgar till nara Bomér koldioxidekvivalenter. Flyget star for
92 %, sjofart och bil for 4 % vardera medan utséipfran utrikes buss och tagtrafik ar i stort
sett forsumbara.

1 Stor osakerhet rAder om denna faktor.

12 Genomsnitt for elproduktion inom EU 25 &r 2005aantara 0,33 kg koldioxid per kwh el (IEA, 2006;
Uppenberg m fl, 2001 a).
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Tabell 7: Den svenska befolkningens utrikesresande under ett ar (okt 05 t o m sep 06) samt de
harmed forknippade utslappen av koldioxid och totala utslappen av vaxthusgaser (100-arspers-
pektiv). En skattning av osakerhetsintervallet ges i parentes. Kallor: Se tidigare avsnitt.

Resande, Utslapp av koldioxid Utslapp totalt av
vaxthusgaser
(mdr p-km) (miljoner ton CO,) (miljoner ton CO,-
ekvivalenter)
Flyg 30,7 4,1 7,3 (5,7-11,2)
Bil 3,0 0,3 0,3
Farja 1,6 0,3 0,3
Buss 1,3 0,03 0,03
Tag 0,4 0,01 0,01
Totalt 37,0 4,7 79 (6,3-11,8)

Diskussion kring osakerheter

De osakerheter som kan paverka resultatet mestvotymen pa flygresandet, flygets
energianvandning per person-km och inte minst kiffekten av flygets utslapp av andra
klimatgaser an koldioxid. Snedvridande bortfallesvaneundersékningen i form av att de
personer som reser mest ar svarast att na och dagemestorst bortfall har kompenserats for
genom att ta hansyn till flygplatserna statistik p&esande svenska passagerare. Ett visst
mindre fel kan dock kvarsta t ex om den genomagatiingden pa de missade resorna skiljer
sig fran de som erhallits genom resvaneundersokningtt hela reslangden laggs pa det
transportslag som star for stérsta delen av endrega eller delresa ger upphov till ett mindre
fel. Egentligen skulle man vilja summera alla res&nt med respektive transportslag (nar man
byter transportslag borjar ett nytt reselementy.|&dgvaga resor registreras dock inte enskilda
reselement. Detta kan ge upphov till en viss owatslng av flygresandet. Pa grund av de
utrikes flygresornas langd i forhallande till arisingsresornas langd sa ror sig detta fel sanno-
likt om nagra fa procent. Den allra storsta osaden ror flygets utslapp av andra klimatgaser
an koldioxid. Osakerhetsintervallet redovisas ethb.

Det kan har poangteras att utslappen ar berakrimdettf 100-arsperspektiv som ar det vanli-
gaste idag, t ex inom IPCC. Argumenten for attavélit kortare perspektiv forefaller emellertid
ha starkts pa senare tid genom att risken for tpasioch potentiellt irreversibla aterkopp-
lingar — t ex varmare klimat som ger metanavgadg fBibiriska tundran vilket i sin tur ger
varmare klimat etc — blivit allt tydligare. For athdvika sddana utvecklingar skulle det kunna
vara relevant med ett kortare tidsperspektiv t @85 | sa fall skulle flygets utslapp matta som
koldioxidekvivalenter 6ka eftersom flygets kortldeutslapp av framst vattenanga skulle fa en
storre vikt.

Osakerheter i antaganden om de Ovriga transpoetslagr litet utslag pa totala utslappen
eftersom flyget dominerar dessa. For farjetrafikearstar en viss oséakerhet pa grund av att
fullstandig information om andel svenskar ej kuneatallas. Detta galler aven for berak-

ningarna av specifik energiatgdng och utslapp féajetrafiken. Denna bygger pa uppgifter

som galler Finlandstrafiken vilken star for drydd% av resarbetet med farjor till och fran

Sverige. Trafiken till andra lander sker dock nésiteslutande med samma typ av farjor. Det
som kan skilja ar framférallt belaggningsgradenmBantaget ar det mer sannolikt att

utslappen fran farjetrafiken underskattats anatb\werskattats.
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Exempel pa utslapp for resor till olika destinationer

| tabell 8 visas nagra exempel pa resmal och dépgtsav vaxthusgaser som orsakas for olika
transportslag. Att aka tag istallet for att flygaom Europa ger en pataglig minskning av
klimatpaverkan. Langvaga flygresor, exempelvis Tithailand, ger en betydande klimat-

paverkan och Okar dessutom snabbt. | dessa fal finga alternativa transportslag som ger
lagre utslapp. Vill man minska utslappen far matingen vélja mer narbelagna resmal eller
resa lite mer sallan och kanske i gengald stanrta ngre nar man val aker.

Tabell 8: Exempel pa resor och de utslapp av vaxthusgaser som orsakas for olika transportslag.
Kallor: Egna berakningar baserade pa: Andersson& Lukaszewicz (2006), Atmosfair (2008), Flodstrom
(1998), Forster m fl(2007), Karlsson (2007), Nelldal (2006), NTM (2008), SAS (2008), Sausen m fl
(2005), Scandlines (2008) och Uppenberg m fl (2001 b).

Resrutt Transport- Utslapp av véxt- Kommentar
slag husgaser per resa
(kg CO,-ekv)

Stockholm - Géteborg Flyg 160 Total klimatpaverkan antas vara
1,4 ganger den fran enbart
koldioxid (lag andel p& hog hojd).

Stockholm - Géteborg Tag 3 Raknat pa svensk genomsnittsel
Stockholm — Medelhavet Tag 160 Genomesnittlig elmix i respektive
(Porec, Kroatien) land. Tagfarja samt buss Villach-
Porec ingar i berdkningarna.
Stockholm — Medelhavet Flyg 450 Total klimatpaverkan antas vara
(Porec, Kroatien) 1,8 ganger den fran enbart

koldioxid. Buss Trieste — Porec
ingar i berakningarna.

Stockholm - Thailand Flyg 2200 Total klimatp&verkan antas vara
1,8 ganger den fran enbart
koldioxid.

Avslutande diskussion

Utslappen av vaxthusgaser fran den svenska bef&ni utrikes resande uppgick ar 2005 till
nara 8 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Detta éa 10% av de totala svenska utslappen
inklusive utrikes transporter (Akerman m fl, 200@m dagens trender fortsatter kommer denna
andel att 6ka snabbt. Flygresandet star for 6086 Qv utslappen. Okningstakten de senaste
decennierna har inneburit en fordubbling av flygretet pd mindre an 15 ar. Effektivare
flygplan har samtidigt introducerats vilket har rfitlen allt lagre bransleférbrukning per rest
kilometer och darmed ocksa lagre utslapp av vagiser. Denna utveckling har dock ingen
chans att motverka en sa snabb okning av flygretamesultatet har blivit att utslappen i
genomsnitt 6kat med drygt 3% per ar. En fortsatfran den trenden ger en férdubbling av
utslappen péa knappt 25 ar. En saddan utvecklingd@ppgast forenlig med langsiktiga klimat mal
som for Sveriges del ser ut att innebara minskaslépp med 80-90% till &r 2050 om jordens
uppvarmning ska kunna begransas till tva graddsaBrutslapp fran det utrikes resandet skulle
med dagens trender dverskrida en sadan malnivagadier for alla samhallets sektorer. Man
skulle kunna hoppas pa tekniska genombrott, mestata forbattringarna ar redan gjorda och
dessutom ar ledtiderna inom flygsektorn langa. Fstart av teknikutveckling for ett nytt
flygplan tills dess hela flygplansflottan ar utbtat det ca 50 ar (IPCC, 1999). Om langsamm-
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are flygplan i form av avancerade turbopropplan &ecepteras (tekniken ar forhallandevis latt
att utveckla) sa kan bransleférbrukningen minskal ma& 25%. Detta skulle innebara att en
flygning som idag tar ca tva timmar (t ex Stockhetrhondon) skulle bli drygt en halvtimme
langre. Aven for dessa flygplan galler emellertidledtiderna ar 1&nga fram till en betydande
andel av flygplansflottan. Biobranslen kan ge eitdre bidrag till utslappsminskningar, men
tillgangen ar begransad samtidigt som manga sassedfitiorer vill byta fossila branslen mot
biobrénslen. Generellt ar det betydligt effektivatei forsta hand ersatta fossila bréanslen inom
kraftproduktion och i industrins processer an étiagiordonsbransle av biomassa (Akerman &
Ahman, 2007).

Slutsatsen blir att om jordens uppvarmning ska desas till tva grader maste ¢kningen av
utrikesresandet med flyg brytas. Méjligen kan dageiva vara acceptabel, men det ar inte alls
sakert. Av reseexemplen i tabell 8 ser man attfides mojligheter att reducera utslappen i
betydande grad genom att t ex byta frn flyg &jf Detta galler for medell&nga resor till
Europeiska destinationer, speciellt om integratioag det Europeiska jarnvagssystemet kan
Oka s& att snabbare resor med farre, eller ingaenbyan astadkommas. For interkontinentala
resor, t ex till USA och Thailand, finns det dociga realistiska alternativ till flyget. Vill man
minska dessa utslapp far man resa lite mindre ofém kanske stanna borta en langre period
nar man val reser. For tjansteresor kan virtuetiéem (t ex videokonferenser) komma att bli ett
konkurrenskraftigt alternativ bade av klimatskah ena foretagsekonomiska skal.
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