CHALMERS

Metodrapport for
www.klimatsmartsemester.se

Version 5.0

4 personer reser

tur & retur v frdn  Stockholm, Sverige

+ till  Berlin, Tyskland

P och bor dér 4 natter.

{ KLIMATBERAKNA ®

M

Jorgen Larsson, docent, Chalmers tekniska hogskola
Fredrik Warberg, projektledare Klimatsmart Semester

Erik Nylund, IT-utvecklare Klimatsmart Semester

CHALMERS

NMEXT LABS

Institutionen for miljo- och energivetenskaper
Chalmers tekniska hogskola
Goteborg, 2026



Innehallsforteckning

1

2

6

BaKgrund 0Ch iNIEANINEG.....ouiereereereeseeseeseesesessesese s sessssesess st seessesssesssess s ssssssassse s sessss s sesssssssasssssssasssees 3
Overgripande antaganden 0Ch SYStEIMETANSET ...uuuuuuuuuuummmmmmmmmmssummssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssees 4
2.1 Livscykelutslapp fran branslen och fordonsproduktion ... 4
2.2 Klmatpaverkan fTAn €l ereesesssesssssssssesssssssssssssssssssssssesssssesssssesssssesssssesssssssssssssssssssssas 4
2.3 Klimatpaverkan fran DiODIANSIE ... eeeeeeersseeseessssessssesssssessssessssessssesssssssssssssssssssssssesssssssessas 5
Fardmedel - berdkningar av ULSIAPP ... eeereeemeernmeesserseressessssesssesssessssessessssessssesssssssssssssssssssssssessssessanes 6
70 3 ) PPN 8
7/ - VPPN 9
3.3 BUSS ottt s 10
I 1 U 11
S 70 T L 7 PPN 12
3.5.1 Transfer till 0ch fran fly@PLats ...t es s ss s ssessans 14
3.5.2 Kombination TAZ + flYg....enreerreeeesmeesessseesseesssessessssssssssessessssssssssssssssssessssasssssssssssssssssssess 14
353 Klimatpaverkan fran flygets hoghojdseffekter......ieeereeseeseeeseesseesseeens 14
3.5.4 Jamforelse av UtSIAPPSKAIKYIAtOTE .. . ssssssssssssssssssssssssees 15
Boende - berdkningar av ULSIAPP .. eereesmeesseeesseesseessessseesssessessssessssessssssssssssssssssessssessssessssesssssssssssssesess 16
BE) 0010 ) 4 0 TCT V) 'O 18
5.1  Konsekvens och jamforelse av semesSterutSIAPPEN ....oceeccereeeneeereeeneeeneesseee e seeseeesessessseeans 20
S5 2] () 03 P 22



1 Bakgrund och inledning

Turism dr en av varldens snabbast vixande branscher. Fran att ha varit en aktivitet for rika och
privilegierade sa ar turistande och resande idag en del av vardagen for den viaxande
medelklassen i hela varlden. Sedan massturismens start, pa 1960-talet, har antalet turister
fordubblats flera gdnger om. Okningen medfér ekonomisk tillvixt samt positivt socialt och
kulturellt utbyte, men flera utmaningar utifran ett hallbarhetsperspektiv har ocksa
uppmarksammats i press och forskning: bland annat férorenade hav, avskogning och
jorderosion, nedskrapning, prostitution, undantrangande av lokalbefolkningar samt utslapp av
vaxthusgaser (Mowforth & Munt, 2015). Framfor allt den sistndmnda utmaningen hamnar
alltmer i fokus. Turistindustrin dr beroende av (flyg)transporter. Flygresorna star for 60-95 %
av turismens klimatpaverkan och turismens tillvaxt gar hand i hand med 6kat flygande
(Gossling et al., 2005). 2017 orsakade den svenska befolkningens flygande néstan lika stor
klimatpaverkan som fran all personbilstrafik i Sverige (Kamb et al., 2018). Symbiosen mellan
flyg och turism har skapat en tydlig malkonflikt ndr destinationer satsar allt mer pa att locka
internationella turister samtidigt som det finns ett tryck pa att minska klimatpaverkan.

Bakgrunden till denna rapport ar initiativet Klimatsmart semester vars syfte ar att bidra till en
mer héllbar turism genom att utveckla en digital plattform med verktyg och kunskapsinnehall
som framjar manniskors méjligheter att turista med en lag klimatpaverkan. Syftet ar ocksa att
bidra till bes6ksnaringens hallbarhetsarbete. Initiativet far, eller har fatt, finansiering av
Turistradet Vastsverige, Vastra Gotalandsregionen, Goteborgs Stad, Centrum for turism vid
Goteborgs universitet, Chalmers tekniska hogskola, Mistra Sustainable Consumption och
Energimyndigheten.

Inom detta initiativ har ett webbaserat verktyg for att berdkna klimatpaverkan fran semestrar
utvecklats: www.klimatsmartsemester.se och dess motsvarighet pa engelska
www.travelandclimate.org. Den lanserades ursprungligen ar 2018 och vidareutvecklas
successivt i syfte att hela tiden vara uppdaterad i forhallande till den senaste statistiken och
vetenskapliga analyserna. Semesterkalkylatorn ar unik i sitt slag da den berdaknar miljépaverkan
fran olika fardsatt (exempelvis flyg/tag/farja/buss/olika biltyper) samt olika boendealternativ.
Berdkningarna bygger pa vetenskapligt framtagna data, bland annat fran vara egna tidigare
studier samt pa livscykelanalyser genomférda av andra forskare och organisationer. Den
digitala plattformen omfattar dven tips pa klimatsmarta semestrar i syfte att inspirera
anvandarna till klimatsmarta val.

Klimatsmart semester drivs som en samverkan mellan Chalmers tekniska hogskola (Jorgen
Larsson) och Centrum for turism vid Géteborgs universitet (Erik Lundberg). Chalmers Next
Labs dr administrativ part for Klimatsmart semester. Jorgen Larsson, docent i hallbar
konsumtion och senior forskare pa Chalmers, dr huvudansvarig for allt sifferunderlag och for
denna Metodrapport, ett arbete dar Anneli Kamb, doktorand vid KTH medverkat i tidigare
versioner av metodrapporten. Fredrik Warberg, Tidsverkstaden, ar projektledare och Erik
Nylund, Cosmovalent, ar projektets IT-utvecklare.


http://www.klimatsmartsemester.se/
http://www.travelandclimate.org/

2 Overgripande antaganden och systemgranser

Berdkningar av klimatpaverkan fran olika alternativ innebar att vi maste

gora en mangd olika antaganden och val av systemgranser. Nedan beskrivs de dévergripande
antaganden som paverkar flera olika transportslag/boendealternativ. Antaganden som bara
beror ett transportslag/boendealternativ beskrivs i respektive avsnitt i kapitel 3.

2.1 Livscykelutslapp fran branslen och fordonsproduktion

Gemensamt for alla transportslagen ar att berdakningarna tacker utslappen fran branslet under
hela livscykel, dvs. utslappen vid utvinning/produktion?, distribution och férbranning. For detta
anvands data fran Energimyndighetens arliga statistik om drivmedel (Energimyndigheten,
2026).

En annan del av transporternas klimatpaverkan ar de utslapp som uppstar vid produktion av
fordon. For personbilar dr dessa utslapp inkluderade, se vidare avsnitt 3.1, medan sa inte ar
fallet for ovriga transportslag (tag, flyg, buss, farja). Detta beddms dock inte paverka
jamforelsen mellan transportslagen pa nagot avgérande sitt. Orsaken ar att utsldppen fran
produktion av tag, flygplan, bussar och fiarjor blir mycket 1aga, raknat per personkilometer,
eftersom de transporterar en mycket stor mangd manniskor under hela dessa fordons livstid.
Andra analyser har ocksa gjort bedominingen att detta ar forsumbart (Morfeldt et al., 2023).
Rahn m.fl. (2022) estimerar till exempel utsldppen fran produktion av flygplanet till 0,2 procent
av flygplanets totala livscykelutslapp. For bilar blir dock produktionsutslappen relativt stora da
de kors mycket kortare striacka under sin livstid. De utslapp som uppstar vid byggande av
infrastruktur (vagar, flygplatser, rdls, hamnar) ingar inte for ndgot av transportslagen.

2.2 Klimatpaverkan fran el

El anvénds till tag, elbilar och i boenden och hér beskriver vi hur berdkningarna har skett for
vilka utslapp detta orsakar baserat pa var elanvandningen sker.

En del foretag koper "gron” eller miljomarkt el (t.ex. tagbolag) och menar dirmed att man borde
rakna med mycket laga utslapp. Vi anser dock inte att detta dr rimligt eftersom vi inte bedomer
att det har nagon paverkan pa vilka energislag som i praktiken anvands for att producera elen.
Detta synsétt beskrivs ocksa i en rapport fran IVL Svenska Miljéinstitutet (Gode et al., 2009, sid
8) ”... elen skulle vanligtvis ha producerats oavsett om kunden gjort detta val eller inte. Man
sager att det inte finns ndgon additionalitet kopplad till kundens aktiva val. Med det menas att
kopet av fornybar el inte innebar nagon kortsiktig reell forbattring i miljon eller nagon direkt
paverkan pa utvecklingen av elsystemet.” En anledning till detta ar att utbudet av vattenkraft ar
mycket storre an efterfragan pa "gron” el. En annan anledning ar att beslut om investeringar i

1 For detaljerad beskrivning av antaganden avseende utsldpp fran produktionsfasen av fossila bréanslen, se avsnitt 2.1
i metodrapport 3.0 Larsson, ], & Kamb , A. (2022). Metodrapport for www.klimatsmartsemester.se Version 3.0.
https://research.chalmers.se/en/publication/519162.



t.ex. ny vindkraft framst paverkas av hur produktionskostnaderna utvecklas och hur de
politiska styrmedlen ser ut.

Utslappen fran den el som konsumeras baseras istillet pa genomsnittsutslappen fér den
nordiska elmarknaden. Dessa utsldpp berdknas enligt en SMED rapport som gjorts pa uppdrag
av Naturvardsverket till 59 gram COze/kWh (IVL, 2025). Denna siffra avser genomsnittliga
utslapp under 2021-2023 fran el som anvands pa den nordiska elmarknaden, med hansyn
tagen till import och export av el fran och till angransande lander. Utsldppen fran konsumtion av
el i 6vriga Europa ar for 2026 berdaknade till 278 gram CO2e/kWh (Morfeldt et al., 2023).
Siffrorna avser ett genomsnitt for utslapp fran olika energislag inom respektive geografiska
omrade, och inkluderar dessutom uppstroms utsldpp samt transmissionsforluster.

2.3 Klimatpaverkan fran biobransle

Det finns sedan en tid en kontrovers avseende vilken klimatpaverkan som anviandningen av
biobransle skall tillskrivas, vilket kan ses bade genom bredden av artiklar som publiceras i de
vetenskapliga tidskrifterna, i svensk och internationell media, samt i politiska positioner inom
EU. En standpunkt ir att biobranslen medfor mycket 1ag klimatpaverkan och att de ar en central
del av 16sningen pa klimatfragan. Energimyndighetens statistik om drivmedel aterspeglar detta
synsatt (Energimyndigheten, 2023).

En annan standpunkt ar att en global 6vergang till biobransle varken dr mojlig eller
efterstravansvird, bland annat betonas att den biologiska mangfalden kan hotas och att
klimatnyttan kan ifrdgasattas. Analyser som inkluderar féordndrad markanvandning har visat att
grodobaserade biobranslen till och med kan orsaka stoérre klimatpaverkan an fossila branslen
(Searchinger et al., 2018).

Klimatpaverkan fran biobranslen paverkas inte bara av val av systemgrans (t.ex. om forandrad
markanvéandning inkluderas eller ej) utan ocksa av vilka ravaror som anvands i de branslen som
analyseras, till exempel om det &r restfloden eller odlade grodor. Energimyndigheten (2026)
redovisar vilka ravaror som anvénds for det biobrénsle som anvénds i Sverige. For HV0100
anvands i huvudsak restfloden (slakteriavfall utgor 53% av ravaran). Den HVO som blandas in i
diesel for att uppfylla reduktionsplikten far sedan 2019 inte innehalla nagon palmolja/PFAD.
For produktionen av etanol ar det i huvudsak majs, vete och sockerbetor som anvands. Dessa
siffror avser 2024 och forandras mellan olika ar.

[ Klimatsmart semester anvander vi siffror fran Energimyndighetens arliga rapport om olika
drivmedels vaxthusgasutslapp, dessa ligger till grund for berdkningarna av utslapp fran bil och
buss (Energimyndigheten, 2026). For biodrivmedel raknas koldioxidutslappen fran avgasroret
till noll och de utslapp som inkluderas ar de som uppstar vid produktion och distribution av
brénslet. Klimatpaverkan ar enligt Energimyndigheten 46% lagre for E85 an for
standardbensin, och 82% lagre for HV0100 jamfoért med standarddiesel.

Utslappen fran fordonsgas/biogas ar i denna metodrapport 5% ldgre 4n i tidigare versioner.
Orsaken till detta ar att Energimyndighetens berdkningsmetod for klimateffekten fran biogas
som producerats av godsel i jordbruket numera bygger pa EUs fornybarhetsdirektiv. Tidigare
var dessa berdknade utslapp laga, men nu antas de till och med vara negativa pa grund av att
biogasproduktionen leder till att metanutslapp fran gédselhantering undviks.



3 Fardmedel - berdakningar av utslapp

[ kalkylatorn kan man valja mellan flera olika firdmedel. Som standard presenteras fyra
alternativ for anvandaren att valja mellan; tag/buss, dieselbil och flyg (se Figur 1). Pa vissa
strackor finns ocksa alternativet tag + flyg, dar en tagresa kombineras med en flygresa.

Har visas hur stora utslappen skulle vara fran respektive firdmedel till den valda destinationen.
Dessa baseras pa standardval for de olika firdmedelsalternativen. Man kan ocksa gora egna val,
exempelvis om den planerade resan ska goras med en annan bilstorlek eller med en bil som
drivs med biobransle. Det gar ocksa att lagga in delstrackor i sokningen for att dela upp resan i
etapper, med olika fairdmedel, fordon eller drivmedel.

Figur 1 De olika férdsdtten i Semesterkalkylatorn.
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Tabell 1 nedan visar de utslappsfaktorer som www.klimatsmartsemester.se baseras pa.
Fetmarkerade utslappssiffror dr de standardval som resultaten bygger pa om man inte aktivt
véljer t.ex. typ av bransle. Bilutslappen per person i tabell 1 ar dividerade med 3, som ar det
genomsnittliga antalet personer for resor éver 30 mil (killa: egna berdkningar baserade pa den
nationella resvaneundersokningen 2011-2016, RVU1116 (Trafikanalys, 2017). Utslappen fran
bil inkluderar dven utslipp fran produktion av fordonet. Medan tabell 1 visar utsldppen per
personkilomter, sa visar tabell 2 utslappen per fordonskilometer (dvs for en bils utslapp oavsett
hur manga som ar i bilen).



http://www.klimatsmartsemester.se/

Tabell 1 Utsldppsfaktorer. Gram COze/person-kilometer

Per personkilometer (berdknat pa 3 personer i bilen)

Litenbil | Melanstor | oo i Husbil/

bil husvagn
BIL Diesel 56 74 97 144
Bensin 46 60 79 117
El Norden a) 13 18 23 34
El Europa a) 24 32 42 63
Fossilgas 100% 45 60 79 117
Fordonsgas Sverige b) 6 8 10 15
Biogas 100% c) d) 6 8 10 15
Etanol 25 33 44 65
Biobréansle HV0100 d) 14 19 25 37

Per personkilometer

Economy Business
Economy .
premium Class
FLYG Standardbrinsle Reguljart 117 143 263
Charter 108 131 -
100% biobrénsle d) Reguljart 21 26 47
Charter 19 23 -
TAG El Norden a) 4
El Europa a) 19
Diesel 96
Biobrinsle HV0100 d) 17
BUSS Diesel 32
Biobrénsle HVO100 d) 6
Biobransle FAME/RME100
d) 8
1 bil (utan
Passagerare
passageare)
‘ FARJA | Standardbrinsle 186 377

a) For berdkning av utslapp fran elanviandning se avsnitt 2.2
b) Mix av biogas 98% och fossilgas 2%, genomsnitt fér fodonsgas i Sverige 2024 (Energimyndigheten, 2026).
9 For berakning av utslapp fran utslapp fran biobranslen se avsnitt 2.3.

d) Enlig Energimyndighetens nya berdkningsmetod far biogas producerad fran godsel tillgodordkna sig en
vaxthusgasbonus pa grund av negativa utsldpp (som en foljd av att metan fran godselhantering undviks).



Tabell 2 Utsldppsfaktorer for bilar. Gram COze/fordons-kilometer

Per fordons-kilometer

Litenbil | cianstor | g pi | Husbil/

bil husvagn
Bil Diesel 168 221 292 433
Bensin 137 180 237 352
El Norden 40 53 70 103
El Europa 73 97 127 189
Fossilgas 136 180 237 351
Fordonsgas 17 23 30 45
Biogas 17 23 30 44
Etanol 76 100 132 196
Biobriansle HV0100 43 57 75 112

3.1 Bil

Hur stora utsldppen per person-km blir ndr man kor bil varierar mycket beroende pa hur stor
bilen ar, vilket drivmedel man kor pa och hur manga man ar i bilen. Bilstapeln visar utsldppen
fran en dieslebil i mellanstorlek som standardval. Genom att halla musen 6ver bilstapeln kan
man dndra drivmedel och bilstorlek. Anvandaren far ocksa fylla i hur manga personer man
planerar vara pd semestern, vilket anvands for att rakna fram utslappen per personkilometer.

For att sa langt som mgjligt kunna presentera utsldppsberdakningar som speglar just den
semesterresa som anvandaren planerar sa har vi tagit fram utslappsfaktorer for en rad olika
kombinationer av drivmedel och bilstorlekar (se tabell 1 och 2 ovan). Utslappsberakningarna
anvander data fran Energimyndighetens arliga statistik (Energimyndigheten, 2026) dar siffror
fran "well-to-wheel” fér samtliga brinslen arligen uppdateras. Siffrorna inkluderar utslapp vid
utvinning, produktion och distribution av bransle.

Utslappsberidkningarna skiljer sig at mellan sma, mellanstora och stora bilar. Ett paslag pa 34%
gjorts for stora bilar jamfért med medelstora bilar2. Sma bilar finns ndstan bara som
bensinbilar. Dessa antas anvanda i snitt 24% mindre energi dn mellanstora bensinbilar.
Husbilar/husvagnar antas anvanda 96% mer bransle dn en mellanstor bil (Hammarstrém,
1999).

[ semesterkalkylatorn ar det utslappsfaktorerna i Tabell 2 som anvands och dessa divideras
med det antal personer som man har uppgett for sin planerade resa. I de fall da antalet personer

2 Underlag for vara siffror avseende bilstorlek har erhallits fran IVL - Svenska Miljdinstitutet som gor analyser
baserade pa den sa kallade HBEFA-modellen (Handbook Emission Factors for Road Transport) som omfattar statistik
for alla Sveriges vagtransporter. Siffrorna ar framtagna med hjélp av Martin Jerksjo pa IVL - Svenska miljdinstitutet. [
statistiken fran Energimyndigheten anvands uttrycket “genomsnittlig bil” for respektive brédnsleslag. Vi har antagit att
detta ar detsamma som en mellanstor bil. Sjusitsig bil antas ha samma utsldpp som andra stora bilar. Husbilar finns
inte med i HBEFA-modellen. Denna uppskattning dr gjord utifran genomsnittlig totalvikt pa husbilar (av senare
arsmodeller) hamtade fran fordonsregistret och pa fordon med motsvarande vikt i HBEFA-modellen. Husvagn finns
inte heller med i HBEFA-modellen. Skillnaden i utslapp mellan en mellanstor bil och & ena sidan bil med husvagn och
a andra sidan husbil dr ungefar lika stor (Hammarstrom, 1999).



overstiger fem personer s antas att sillskapet reser i fler bilar. Antalet bilar rdknas ut genom
att dela antalet personer med fem och avrunda uppat, dvs. om sallskapet ar sex-tio personer
antas man resa i tva bilar, 11-15 personer antas resa i tre bilar osv. Véljer anvindaren sjusitsig
bil anviands samma metod men riaknat pa sju personer per bil istéllet. Utslappen fran bensin-
och dieselbilar tar hansyn till inblandning av biobransle, dvs reduktionsplikten, som fran och
med 1 juli 2025 dr 10% for bade bensin och diesel (under 2022 och 2023 var den 30,5% for
diesel och 7,8% for bensin. Under 2024 fram till 1 juli 2025 var den 6% for bada). Utsldppen
fran branslen som tankas i manga andra lander ar likvardiga med den nuvarande svenska nivan,
Tyskland har t.ex. en reduktionsplikt pd 9,3%, medan Frankrike har ca 9,5%.

Utover utsldppen fran drivmedel sa ingar dven de utslapp som uppstar vid produktion av
bilarna, dvs. den klimatpaverkan som bilen ger upphov till fére dess leverans till koparen. Olika
siffror for detta har berdknats for rena elbilar och for bilar som drivs av forbranningsmotorer.
Utslappen fordelas pa férvantat antal korda kilometer under bilens hela livslangd.
Produktionsutslappen per fordonskilometer berdknas till 22 gram CO; for bilar med
forbranningsmotorer, och 41 gram for rena elbilar3. Den totala klimatpaverkan for en
mellanstor dieselbil ar 221 gram CO; per fordonskilometer, och 53 gram for rena elbilar nar de
kors i Norden. Produktionsutslappen utgor 10% for bilar forbranningsbilar och 78% for elbilar.
Det har forekommit pastdenden om att elbilar inte medfér ndgon klimatnytta nir man raknar
med produktionsutslappen (ofta baserat pa dldre data), men enligt dessa berdkningar ar
elbilens utslapp ungefar en fjardedel av dieselbilens.

Siffrorna syftar till att spegla de utslapp som sker for produktion av en ny bil som togs i drift
under 2024. Anledningen till att inte anvinda aldre skattningar ar utsldppen fran
batteriproduktion historiskt har varit mycket héga och darmed inte speglar modern
batteriproduktion. I de fall da elbilar anvands for semesterresor sa ar de sannolikt ocksa relativt
nya bilar eftersom en stor rackvidd da ar centralt. Vissa hyr ocksa elbil for semesterbehov och
hyrbilar ar normalt sett relativt nya.

3.2 Tag

Tag som drivs av el i Sverige och 6vriga Europa orsakar betydligt lagre utslapp an dieseldrivna
tag. 80% av allt tdgresande (person-km) i Europa sker med eltdg (IEA, 2019, sid 50) och darfor
ar det standardval i semesterkalkylatorn. For resor i Sverige/Norge/Finland ar utslappsfaktorn
for tag 4 gram CO-ekv per person-km. Motsvarande siffra for resten av Europa (inkl. Danmark)
ar 19 gram CO,-ekv per person-km. Berdkningen ar baserad pa en energianvandning pa 70 Wh

3 Siffrorna ir framtagna av Johannes Morfeldt p& Chalmers tekniska hogskola baserat pa den modell som anvinds i
denna artikel Morfeldt, |, Larsson, ., Andersson, D., Johansson, D. ], Rootzén, ]., Hult, C., & Karlsson, I. (2023).
Emission pathways and mitigation options for achieving consumption-based climate targets in Sweden.
Communications Earth & Environment, 4(1), 342.. Dessa produktionstslapp ar jamt fordelade 6ver bilens hela
korstracka som antas vara totalt 216 000 km under livslangden pa 17 ar Morfeldt, J., & Johansson, D.]. (2022).
Impacts of shared mobility on vehicle lifetimes and on the carbon footprint of electric vehicles. Nature
Communications, 13(1), 6400.



per person-km+. Att utslappen ar hogre for eltdg i Europa jamfort med i Sverige hianger ihop
med hur elen produceras (se avsnitt 2.2). Vi tar inte hdnsyn till att vissa bolag i Sverige och
andra lander anvander miljomarkt el (se avsnitt 2.2.)

Det finns dock en del dieseltdg och om man vet att en stricka trafikeras av dieseltdg kan denna
tagtyp viljas i klimatkalkylatorn. For dieseltdg anvénds en utsldppsfaktor pa 96 gram CO;-ekv
per person-km (Knorr & Hiittermann, 2016). Det finns statistik pa landsniva for andelen av
tagen (inte andelen person-km) som sker med dieseltag: Sverige 4%, Finland 8% Norge 36%5,
Danmark 58%, Frankrike 23%, Osterrike 32% och Italien 52% (Eurostat, 2017). For 6vriga
vdrlden kan det vara relevant att ndmna att transibiriska jairnvagen ar elektrifierad¢. Icke
elektrifierade banor anvinds mest for lokaltdg (Bundesnetzagentur, 2019).

For resor som har delresor med tag bade i Sverige/Norge/Finland och resten av Europa sa
rdknas delresor som har antingen avreseort eller destinationsort i Norden koras med eltdg
Norden, och 6vriga delstrackor med eltdg Europa.

For resor med dieseltdg som anvander 100% biodiesel (HVO) beraknas utslappskillnaden
jamfort med standarddiesel pa de uppgifter fér branslen for vagtrafik som Energimyndigheten
redovisar (dar HV0100 har 82% lagre utslapp an standarddiesel med reduktionsplikt pa 10%)
(Energimyndigheten, 2023). Se Tabell 1 féor sammanstallning.

For kombinationsresor med tag och flyg, se avsnitt 3.5.2.

3.3 Buss

Utslappen per person-km vid bussresor beror frimst pa beldggningsgraden pa bussen och vilket
drivmedel som anvénds. Utslappskalkylatorns standardval dr att bussen kors pa fossil diesel
med inblandning av biodiesel i enlighet med reduktionsplikten, som fran 1 juli 2025 ar att
utslappen genom biobransleinblandning ska vara 10% lagre an for 100% fossil diesel.
Utslappsberikningen bygger pa antagandet att antalet busspassagerare i snitt r 25, och en
genomsnittlig bransleférbrukning pa 2,6 liter per mil (Sveriges Bussforetag, 2022). Resultatet
blir utslapp pa 29 gram COze per person-km.” | andra lander med inga eller lagre krav pa
biobransleinblandning sa ar denna siffra en underskattning av de verkliga utslappen. Om man
vet att man kommer att dka med en buss som kdrs pa 100% biobrénsle (HV0100 eller
FAME/RME100) s kan man vélja detta i kalkylatorn. Utslappsfaktorn for bussresa med

4 Siffran 70 Wh/pkm ar baserad pa SJ:s medel for hela sin tagflotta och med medelbeldggning 2024 (kalla:
https://www.sj.se/om-sj/hallbarhet, hamtat 2026-02-01). Det finns andra siffror som bade ar hogre och lagre. Manga
semesterresor i Sverige och utomlands sker med snabbtdg som har hog beldggning, for X2000 uppger SJ en lagre
energiatgang (56 Wh/pkm). For tag i Europa finns uppgifter om energiatgang pa 38-52 Wh/pkm (kalla: Projekt
FINE1, sid 19). A andra sidan finns hégre siffror, t ex ett Europasnitt pa 87 Wh (Knérr och Hiittermann, 2016).
Dessutom sker en del semesterresor med nattag och dessa har en hogre energianviandning per passagerare pga. att
det ar ungefar hélften sa manga platser per vagn (kalla EU-parlamentet, sid 25). Vi bedémer att siffran 70 Wh speglar
ett rimligt genomsnitt for semesterresor.

5 Det finns tva langre strackor i norra och 6stra Norge som inte ar elektrifierade (kalla: Wikipedia).

6 Utslappen fran elproduktion i Ryssland dr ungefar lika hoga som de i EU, 2020 var de 316 gram (kallor: Climate
transparency, Wikipedia).

7 Berdkningen ar: (325*10*0,26)/28=21. Siffrorna avser: 325 gram CO2-ekv / kWh diesel for 2024 med sankt
reduktionsplikt, 10 kWh/liter, 0,26 liter per km, 28 personer i bussen.
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HVO0100 ar berdknad till 5,5 gram CO; per person-km och for FAME/RME100 till 8 gram CO; per
person-km (se avsnitt 2.3).

3.4 Farja

Som med de andra fairdmedlen kan utsldppen per person-km variera beroende pa flera faktorer.
En viktig faktor ar hur snabb firjan ar. Snabbfarjor (som t.ex. anvands for vissa turer till
Gotland) anvénder i storleksordningen dubbelt s mycket energi per person-km som vanliga
farjor (Akerman et al., 2007). Dessa snabbfirjor star dock for en liten andel av den totala
resvolymen med farja i svenska vatten, i kalkylatorn raknar vi darfér med normalsnabba farjor.

D3 utslappen fran farjetransporter skall rdknas ut s behéver man vilja en princip for att
allokera (férdela) de totala utslappen mellan de tva huvudtyper av tjdnster som rederierna
sdljer: transport av passagerare respektive transport av gods. Tyvarr sa valjer farjebolag att
anvanda olika principer vilket gor det svart att jaimfora dem.

Den princip som vi anvidnder som vi tycker ar mest rattvisande ar sa kallad ekonomisk
allokering. Har fordelas utsldppen mellan passagerare och gods baserat pa hur stor andel av
rederiernas intidkter som kommer fran passagerare respektive fran gods. Logiken bakom detta
ar att det ar rederiernas intdkter som ar grunden for att verksamheten kommer att fortsatta och
att det darfor ar rimligt att proportionerna fran intdkterna anvénds for att fordela utslappen.
Om till exempel 70% av intdkterna kommer fran passagerarna och 30% fran godstransporterna
sa allokeras ocksa 70% av utsldppen till passagerarna och 30% till godstransporterna.

Enligt var kinnedom sa har ekonomisk allokering inte tidigare tillimpats av svenska rederier. Vi
har darfor samarbetat med Viking Line och Stena Line och raknat ut utslappen per
personkilometer for dem baserat pa ekonomisk allokering8 (skillnaden mellan rederierna var
cirka 35%). For att rakna med utsldppen fran utvinning, raffinering och transport av branslen
har 20% lagts till dessa utslapp.

Fordelningen av berdknade utslapp mellan passagerare och personbilar bygger ocksa pa
ekonomisk allokering. Har har en forenklad berdkning gjorts dar priser har inhdmtats for resor
med och utan bil?. Merkostnaden for att ta med bil motsvarade i genomsnitt priset for tva
passagerare utan bil. P4 basis av detta har utslapp per passagerare utan bil och per bil
berdknats.

En annan mdjlig allokeringsprincip ar areametoden dar utslappen allokeras mellan passagerare
och godstransporter baserat pa utrymmet som tas upp pa fiarjan. Denna metod anvands i
Naturvardsverkets sa kallade klimatreseverktyg (Wisell & Jivén, 2020)10. Dir redovisas ett

8 Uppgifter har inhdmtats genom personlig kommunikation med Dani Lindberg pé Viking Line samt Dinis Oliveira pa
Stena Line.

9 Priser har inhdmtats for fem olika farjelinjer som férbinder Sverige med Danmark, Tyskland samt Polen. Priser har
inhdmtats for en resa under lagsidsong (mars) och en under hogsasong (juli). Antagande har gjorts om att det ar tre
personer per bil i genomsnitt.

10 Se sid 21 i Wisell & Jivén, 2020. Sjalva siffrorna finns dock inte i rapporten utan i excel-filen ” som finns pa
Naturvardsverkets hemsida.
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genomsnittligt utslapp for 7 olika farjelinjer (ej snabbfarjor) pa 274 gram CO; per person-km11.
Andra uppskattningar av utslapp fran farjor (som ocksad anviander areametoden) har landat i
nagot lagre utslipp an i Naturvardsverkets klimatreseverktyg 12 (Lenner, 1993; Akerman,
2012). Gotlandsbolaget anvander istéllet viktmetoden for allokering mellan passagerare och
gods. Denna allokeringsmetod resulterar i jamforelsevis mycket laga utslapp per person-km: 40
gram CO; per person-km (avser ej snabbférjor) 13.

En del fartyg drivs med LNG som ar en flytande fossilgas. De direkta utslappen fran fartygen ar
da normalt sett lagre dn for motsvarande dieseldrivna fartyg (Iannaccone et al., 2020) , men nir
det giller de totala utslappen inklusive utvinning, raffinering, transport och lackage finns det
dock skattningar som pekar pa bade hogre och lagre total vixthusgaspaverkan (Bengtsson et al.,
2011; lannaccone et al,, 2020).

3.5 Flyg

Precis som for andra transportslag beror utslappen for en flygresa pa en rad olika faktorer.
Utslappen per person-km varierar bl.a. beroende pa flygplansmodell, avstand, flyghojd, antal
sdten i flygplanet och beldggningsgrad. Vissa av dessa har vi tagit hiansyn till i kalkylatorn
genom att anvandaren kan gora ett antal val.

Standardalternativet i kalkylatorn ar for en reguljar economy-resa med utslapp pa 117 gram
COz-ekv per person-km (for 2026). Det ar ocksa denna siffra som ar grunden for illustrationen
"Flygutslapp pa karta” pa www.klimatsmartsemester.se (och som aven aterfinns pa

www.flightemissionmap.org).

Denna siffra utgar fran berakningen att de direkta utslappen for alla flyg globalt i genomsnitt ar
83 gram CO;/personkilometer ar 2026. Siffran ar fran en opublicerad uppdatering av Kamb m.
fl. (2018). Uppdateringen gjordes med data for 2024, for forandringen till 2026 antogs en arlig
minskning med 1,5% (Cho etal.,, 2019). Gossling m. fl. (2026) redovisar en siffra som ar cirka tre
procent lagre, vilket sannolikt kan forklaras av att deras berdakning utgar fran faktisk flygstracka
istéllet for storcirkelavstandet. 83 gram ar en genomsnittlig siffra for alla satesklasser och for
ekonomiklass blir siffran lagre (se nedan).

For att ticka utslapp fran utvinning, produktion och distribution av fossilt flygbransle gors ett
paslag pa 20% utéver de utslapp som blir vid forbranning (Jing et al., 2022). Utover detta har
klimatpaverkan genom de sa kallade hoghojdseffekterna lagts till med en uppréakningsfaktor pa
1,5 (se avsnitt 3.5.1).

Avslutningsvis har det antagits att 2% av flygbranslet ar fornybart, i enlighet med EU:s
inblandningskrav for 2025-2029. Det finns ocksa mojlighet att frivilligt betala fér en hogre andel
biobransle, och att flyga pa 100% biobransle ar ett valbart alternativ i kalkylatorn. For
biobransle berdknas klimatpaverkan fran produktion och forbranning vara 80% lagre an for
fossilt bransle (ICAO, 2025; Kurzawska-Pietrowicz, 2023), och dven héghodjdsfaktorn ar lagre

11 Har inkluderas inte medtagen bil. For att rdkna med en bil skall man enligt deras resultat addera cirka 500 gram
CO2z per km.

12 Lenner 1993 kom fram till 200 gram CO2 per person-km och Akerman 2012 landade p4 170 gram.
13 Nyndshamn - Visby 6,3 kg koldioxid. Kalla: Destination Gotland.
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(se avsnitt 3.5.1). Dessa klimatprestanda giller de féornybara branslen som i dag anvands mest,
dar produktionen baseras pa restfléden, framfor allt anvand frityrolja och fetter fran
slakterirester.

[ semesterkalkylatorn kan anviandaren sedan valja mellan flera olika alternativ. Till att bérja
med gar det att valja andra typer av flygresor. Charterbolag har typiskt nagot hogre belaggning
an reguljara bolag, vilket resulterar i lagre utslapp. Baserat pa siffror fran tva stora charterbolag
berdknas utslappen for 2026 till 108 gram CO; per personkilometer?4. Utslappen fran
ekonomiklass i charter ar dirmed ca 8% lagre dn ekonomiklass i reguljart. Sa kallade turbo-
prop flygplan ar propellerflygplan som har fordelen att de inte orsakar nagon hoghojdseffekt
eftersom de inte flyger sd hogt. Det finns uppgifter om att turbo-prop kan vara nagot mer
brénsleeffektiva an jet-flygplan, men datatillgangen for detta ar begransad. Vi har darfor valt att
inte inkludera turbo-prop som ett valbart alternativ i klimatkalkylatorn.

Vidare pdverkas utslappen per person-km avsevart av vilken satesklass passageraren valjer
(Miyoshi & Mason, 2009). Da premiumséten (economy premium och business) tar upp storre
golvyta i flygplanen innebar det att firre passagerare far plats under varje flygning. Darfor bor
premiumpassagerare sta for en storre andel av utsldppen per person. Vid en genomgang av tio
vanliga flygbolag rdknade vi ut att ett business-site i genomsnitt tar upp 2,2 ganger storre yta
an ett economy-site och ett economy premium-site tar upp 1,2 ganger storre yta 15. Tar vi dven
hansyn till fordelningen mellan antalet passagerare i respektive klass (Bofinger & Strand, 2013)
kan vi justera respektive siatesklass jamfort den genomsnittliga passageraren, vilket visas i
tabell 3.

Tabell 3 Index for sdtesklass.

E
Economy con(?my Business
premium
Reguljart 0,84 1,0 1,9
Charter 0,97 1,2 -

a) Standardval i kalkylatorn.

Vi anvander Google Maps for att ta fram koordinater for avreseplatsen och destinationen och
utifran det ta reda pa vilka flygplatser som finns i narheten. Data avseende avstand och flygrutt,
inklusive mellanlandningar, hdmtas fran Carbon Compute. Utsldppen for resan raknas sedan ut
genom att multiplicera avstandet med den valda utslappsfaktorn (for full ekvation, se tidigare
version av denna metodrapport).

14 Dessa siffror omfattar dven utsldpp vid raffinering och héghoéjdseffekter. Grundsifforna for direkta koldioxidutslapp
bygger pa tva kallor (www.nltg.com och www.jet2plc.com) som i snitt 4r 68 gram COz per person-km for 2022, men
detta avser per km verklig flygdistans, alltsa inklusive omvagar pga. exempelvis trangsel i luftrummet runt flygplatser.
Den verkliga flygdistanden ar darfor langre dn storcirkelavstandet och utslappsfaktorn blir i det har fallet saledes
lagre dn om storcirkelavstandet hade anvants. Eftersom vi i 6vriga utslappsfaktorer har anvant storscirkelavstandet
s4 har vi justerat upp siffran med 3% for att kunna jamféras med 6vriga utslippsfaktorer. Aven hir har antagits att
minskningstakten har fortsatt enligt den historiska takten pa 1,5% per ar.

15 Genomgang av flera flygplansmodeller pa hemsidan Seatguru for foljande bolag: Norweigan Air Shuttle, SAS, KLM,
Swiss, Austrian, Brussels Airlines, United, American Airlines, Lufthansa och Thomas Cook Airlines.
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3.5.1 Transfer till och fran flygplats

[ stapeln som visar utslapp for flyg ingar transfer, dvs resan till avreseflygplatsen och fran
ankomstflygplatsen till slutdestinationen. Strackan till flygplats ar berdknad baserat pa
avstandet mellan avreseort (bostadsort) och ndrmaste flygplats. Pa samma satt berdknas
transfer fran ankomstflygplats till slutdestination. Standardvarde for transfer ar en schablon pa
95 gram CO; per person-km anvands och den bygger pa data fran myndigheten Trafikanalys
(2017) om att 80% av resorna till flygplats sker med bil och 20% med buss eller tag. I
schablonen har vi raknat med att i genomsnitt 2 personer dker i en medelstor dieselbil. Det gar
dven att vdlja annan biltyp eller buss med olika branslen.

3.5.2 Kombination Tag + flyg

Ibland visas i kalkylatorn en stapel for kombinationen Tag + flyg. Det betyder att kalkylatorn har
hittat en resvig dar en kombination av kollektivtrafik och flyg ger markant lagre utslapp &n en
ren flygresa. Kalkylatorn undersoker mdjligheten att forkorta flygresan genom att ersatta en del
av resan med tag — fore och/eller efter flygstrackan. For att stapeln "Tag + flyg” ska visas maste
fyra villkor vara uppfyllda:

e Det maste finnas ett direktflyg for den aktuella flygstrackan.

e Tagresan fore eller efter flyget far vara hogst 800 km.

o Kollektivtrafikforbindelser fore eller efter flyget far ha som mest 5 byten.

e De totala utslappen for den féreslagna kombinationsresan ar minst 20 procent lagre
jamfort med att anvdnda enbart flyg.

Kalkylatorn identifierar alltsa fall dar en kombination av tag och flyg ger minst 20 % lagre
utslapp an att flyga hela strackan. Utgangspunkten ar en lista med direktflygrutter dar Tag + flyg
kombinationen har god potential att uppfylla det kriteriet. Vid varje s6kning kontrolleras om
nagon flygplats pa listan finns inom 800 km enkel vag fran avgangs- eller destinationsorten. Om
s4 ar fallet kontrolleras dven om det gér att ta kollektivtrafik dit. Ar bada villkoren uppfyllda och
ar de totala utsldppen minst 20 % lagre an for direktflyget visas alternativet i kalkylatorn. Listan
ses dver och uppdateras lopande.

3.5.3 Klimatpaverkan fran flygets hoghojdseffekter

Da flygets utslapp sker pa hog hojd finns det klimateffekter utéver CO; att ta hansyn till,
exempelvis de kondensstrimmor som bildas nir varma och vattenrika avgaser fran flygplanen
moter den omgivande kalla luften och bildar ispartiklar (Azar & Johansson, 2012; Lee et al,,
2021).16. Under vissa forutsattningar kan kondensstrimmorna fran flyget bli ihdllande och
stanna kvar under flera timmar, i andra fall forsvinner de pa ndgra minuter. Det ar i ett
klimatsammanhang endast de ihallande som &r viktiga att beakta. Vidare kan flygets utslapp
orsaka okad uppkomst av héga cirrusmoln framst genom att de ihdllande kondensstrimmorna

16 Aven for dvriga transportslag sker utslapp av andra vaxthusgaser dn CO2, men dessa effekter ar i genomsnitt
betydligt mindre an for luftfarten och darfor paverkar de inte modellen avsevart Peters, G. P.,, Aamaas, B., T. Lund, M.,
Solli, C,, & Fuglestvedt, ]. S. (2011). Alternative “global warming” metrics in life cycle assessment: a case study with
existing transportation data. Environmental Science & Technology, 45(20), 8633-8641.
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utvecklas till cirrusmoln. Utover detta finns andra uppvarmande effekter i form av bl.a. utslapp
av kvéaveoxider. Vi kan forenklat kalla alla dessa "icke-CO; effekter” for hoghojdseffekter.

Det finns en osdkerhet om hur stora dessa olika hoghdjdseffekter dr, och den vetenskapliga
forstaelsen ar olika stor for de olika mekanismerna av hoghojdeffekten. Den mest anvianda
upprakningsfaktorn under de senaste aren ar att, matt med GWP100.17, den samlade
klimateffekten ar ca 1,7 ganger hogre an paverkan fran endast CO-utslapp (Lee et al., 2021).
Det finns dock sammanstallningar av nyare forskning som pekar pa att siffran borde justeras
nedat (EASA, 2026; Johansson et al., 2025) och baserat pa detta anvander vi istéllet
upprakningsfaktorn 1,5. Forskning indikerar ocksa att hoghojdseffekterna ar lagre for
biobranslen (Sustainable Aviation Fuels) an for fossila branslen (Boerboom et al., 2025; Markl et
al,, 2024), och har raknar vi darfor med en upprakningsfaktor pa 1,3.

[ flera flygkalkylatorer anvdander man sig av Radiative Forcing Index (RFI) for att ta hansyn till
dessa hoghojdseffekter, vanligt ar att man anvander IPCC:s uppskattning fran ar 1992 med en
RFI pa 2,7 (IPCC, 1999). Problemet med RFI ar att det speglar nutida klimatpaverkan fran
historiska utslapp istillet for framtida klimatpaverkan fran nutida utslapp, vilket dr vad vi ar
intresserade av. P4 grund av detta menar Fuglestvedt et al. (2010) att anviandandet av RFI for
luftfarten ar helt felaktigt. De menar att Global Warming Potential (GWP) ar ett battre index da
det méater framtida klimatpaverkan av nutida utslapp.

Hur stor hoghdjdseffekten ar for en specifik flygresa varierar mycket beroende pa exempelvis
resans langd, arstid, vaderférhallanden och tid pa dygnet, och kan vara bade hogre och lagre an
upprakningsfaktorn 1,5 som vi anvdnder. Man kan dock med sdkerhet att for kortare flygresor
sa ar den i genomsnitt lagre eftersom flygplanen inte kommer upp till, eller tillbringar en liten
andel av flygtiden, pa tillrackligt hog hojd. Detta gor att ett paslag med 1,5 ar en dverskattning
for kortare resor (Fichter et al,, 2005). Analogt bor COz-utslappen raknas upp med en hogre
faktor for de langsta resorna, for att det globala snittet ska landa pa 1,5.

Det som samtidigt ar speciellt for flyg, jamfort andra transportslag, ar att starten ar
energikravande relativt med att flyga pa konstant hojd. Det gor att utslappen av CO; per person-
km typiskt ar hogre for korta resor, for att starten star for en stérre andel av de totala utslappen.
D3 utsldappen av CO; per person-km alltsa typiskt avtar med avstandet, och effekterna av icke-
CO;-utslapp okar med avstandet, tar dessa tva effekter till stor del ut varandra.

Hoghojdseffekten uppstar i forsta hand fran jetplan da de flyger pa de hojder dar dessa effekter
framst uppstar. Propellerplan (s.k. turboprop) flyger typiskt sett inte pa tillrackligt hog hojd for
att orsaka hoghojdseffekter da de primart anvénds for distanser under 500 km (Amizadeh et al.,
2016). Dessa korta flygningar orsakar dock sannolikt hogre CO»-utsldapp an det globala medlet
da den energikravande starten 6kar den genomsnittliga bransleatgangen pa kortare strackor.

3.5.4 Jamforelse av utslappskalkylatorer

For att bedoma utfallet fran modellen som anvinds i www.klimatsmartsemester.se har vi
jamfort det med utslappskalkylatorn fran den Internationella civila luftfartsorganisationen

17 Global Warming Potential med 100 ars horisont.
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(ICAO) 18, For att kunna jamfora kalkylatorerna ar det endast utslapp av CO; vid foérbranning
som tas med, alltsa exklusive klimatpaverkan fran bransleproduktion och fran flygets
hoghojdseffekter, da ICAO inte har med detta i sin kalkylator.

Jamforelsen redovisas i sin helhet i var Metodrapport version 2.0, se hir. Sammanfattningsvis
kan man siga att var modell ligger pa i princip samma utslappsniva som genomsnittet fran
ICAO:s utsldppskalkylator. Om ICAO skulle inkludera klimatpaverkan fran brinsleproduktion
och fran flygets hoghojdseffekter sa skulle deras genomsnittliga utslapp bli ungefar samma som
de siffror som anvinds i www.klimatsmartsemester.se 19, Utsldppen fran ICAO:s kalkylator
varierar dock avsevart mellan olika flyglinjer, vilket sannolikt bl.a. beror pa vilka flygplanstyper
som anvinds och avstandet for respektive flyglinje.

4 Boende - berdkningar av utslapp

Hur stor klimatpaverkan blir per gastnatt beror pa en rad olika faktorer. Det ar latt att tro att ett
stort lyxigt hotell alltid har stor klimatpaverkan och att ett mindre och enklare boende
automatiskt har lagre klimatpaverkan, men sd ar inte nédvandigtvis fallet. Visserligen ar det
sannolikt att ett boende med mer yta anviander mer energi per gastnatt, men hur lokalerna
varms upp och vilken typ av energi som anvands spelar ofta dnnu storre roll for klimatpaverkan.
Ett lyxigare hotell kan t.ex. ha 1ag klimatpaverkan om de virmer upp lokalerna med biobaserad
fjarrvarme och producerar egen solel. P samma satt kan ett vandrarhem eller en hyrd bostad
ha hog klimatpaverkan om de virms upp med t.ex. en oljepanna.

Vidare paverkar beldggningsgraden for boendet hur stor klimatpaverkan blir per gastnatt. Ett
boende som t.ex. bara har giaster under sommarsasongen, men star uppvarmt dven under
vintern, kommer att fa hogre energianvandning och klimatpaverkan per gistnatt dn ett boende
med manga gaster aret runt.

Berdkningen av utsldppen fran boendet i semesterkalkylatorn omfattar klimatpaverkan fran
uppvarmning, fastighetsel, varmvatten och tvitt (oavsett om det gors i egen regi eller kops som
tjdnst). Dessa utslapp omfattar normalt sett 6ver hilften av klimatpaverkan fran
hotellverksamhet (Moberg et al.,, 2016). Viktiga delar som inte ar inkluderade ar klimatpaverkan
fran byggnation och reparation samt klimatpaverkan fran den mat som serveras.

[ semesterkalkylatorn har vi valt att ha fyra kategorier for boendet; Klimatneutralt,
Vandrarhem/Hyrt boende och Hotell samt Eget viirde (se Figur 4). Vandrarhem/Hyrt boende kan
ocksa vara klimatsmarta hotell eller enkla hotell samt olika hyr- eller bytformer for lagenheter
m.m.

18 ICAOQ ar ett specialorgan inom FN for det civila flyget.

19 Siffrorna i ICAO:s utslappskalkylator for riktigt langa flygresor ar mycket 1aga, runt 50 gram COz per person-km.
Principiellt ar dock hoghojdseffekterna storre vid langa resor, vilket gor att man kan anta att den totala
klimatpaverkan blir ungefar lika hg som for genomsnittsresor.
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Figur 3 Olika boendeformer i Semesterkalkylatorn.

Siffrorna for klimatpaverkan fran hotell i olika ldnder bygger pa sjalvrapporterade och
harmoniserade data fran hotell runt om i virlden. Dessa sammanstills av en organisation som
heter Greenview i det som kallas for Cornell Hotel Sustainability Benchmarking Index. Indexet
omfattar data fran 25 000 hotell i 64 lander. Vi inhdmtade utslappsdata fran de lander som
svenskar frimst semestrar i (Vagabond, 2017). Skillnaderna mellan lander beror bland annat pa
hur mycket energi som anvands for uppvarmning och luftkonditionering samt vilka energislag
som anvands for el och virme. Det ar dock viktigt att betona att siffrorna ar behaftade med
osidkerhet. Tabell 4 visar utsldppen per gistnatt i respektive land. Siffrorna fran Greenview ar
hamtade har: https://www.hotelfootprints.org Da det ar utsldppen per gistnatt som ar
intressant i detta sammanhang har vi gjort antagandet att hotellrummen i genomsnitt ar
belagda av 1,5 personer och darfor dividerat siffrorna med 1,5. Detta antagande bygger pa att vi
uppskattar att ungefar halften av rummen nyttjas av singelgdster, typiskt affarsresande, och
ungefar halften nyttjas av par, typiskt semesterresande.

Utslappen fran hotell avser fyrstjarniga hotell. Klimatpaverkan fran Vandrarhem/hyrt boende ar
berdknad att vara 75% lagre an for hotell. Detta bygger dels pa studie fran Schweiz dar
vandrarhem jamfordes med hotell (Sesartic & Stucki, 2007), dels pa en studie fran Australien
dar AirBnB boende (bade dar man hyr ett enskilt rum och ett helt hus/lagenhet) jamférdes med
hotellboende (Cheng et al., 2020). Vara berdkningar bygger pa det grova antagandet att denna
relation galler i alla lander.

Den sista kategorin, Klimatneutralt.,, omfattar t.ex. boende hos slakt/vanner, boende i

husbil /husvagn, tilt, nattag eller farjehytt. Tillkommande klimatpaverkan fran denna
boendekategori ar forsumbar och antas darfor vara 0 kilo per gastnatt. Anvandaren kan dven
fylla i ett Eget virde for boendet om hen vet hur manga kg CO, boendet orsakar per gastnatt.
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Tabell 4 Kilo CO; per gdstnatt i vanliga destinationsldnder.

Hotell (fyrstjarnigt) Vandrarhem/hyrt boende Klimatneutralt
Frankrike 4,8 1,2 0
Spanien 7,4 1,9 0
Storbritannien 10,2 2,6 0
Tyskland 9,5 2,4 0
Osterrike 5,5 1,4 0
Ovriga EU® 7,5 1,9 0
Turkiet 21,5 5,4 0
Thailand 22,6 5,7 0
USA 14,1 3,5 0
Sverige " 6,1 1,5 0
Norge b) 6,1 1,5 0
Danmark 6,1 1,5 0
Finland ” 6,1 1,5 0
Island " 6,1 1,5 0
Ovriga virlden 9 29,0 7,3 0

a) Ovriga EU 4r ett genomsnitt av EU-linderna pa ovanstiende rader.
b) Baserat pa uppgifter for Danmark (specifika siffror fér 6vriga Norden saknas).
) Baserat pa Mexiko, Kina och Australien.

5 Termometern

Nar anvdndaren har jamfort olika firdmedel och boendeformer fér den valda destinationen i
steg ett valjs de alternativ som foredras. Forhoppningen ar att anviandaren ska vélja
klimatsmartare alternativ. For manga destinationer kan man dock pasta att det inte finns nagra
klimatsmarta transportalternativ. Darfor blir det intressant att jaimfoéra olika semesteralternativ,
dvs. aven olika destinationer och inte endast olika fairdmedel och boendeformer. Darfor
presenteras anvandaren med en relativ jimforelse om hur den sokta semestern forhaller sig
mot andra semestrar och detta i form av en termometer (se Figur 4). Fargskalan gar fran
morkrott for de semestrar som sldpper ut mest till mérkgront for de semestrar som sldpper ut
minst, boende och transport sammantaget.
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UTSLAPP PER PERSON

Figur 4 Termometern som visar anvdndaren den relativa jdmférelsen for den sékta semestern. De
semestrar som sldpper ut mest blir mérkréda och de semestrar som sldpper ut minst blir
morkgréna, boende och transport sammantaget.

Jamforelseramen ar klimatpaverkan fran vanliga semestrar hos svenska befolkningen.
Kategoriseringen ar baserad pa vanliga semestrar identifierade av Kamb (2015). Kamb
identifierade dessa vanliga semestrar utifran ett datamaterial om langvaga resande fran den
nationella resvaneundersokningen som utférs av myndigheten Trafikanalys. Undersokningen ar
baserad pa telefonintervjuer dar intervjupersonerna redogor for sina resor. Kamb sorterade ut
de resor som var minst tre dagar langa och hade som huvudsakligt drende semester eller slikt
och vinner. Dessa resor skalas sedan upp for att representera Sveriges befolkning.

De vanliga semestrarna klimatberdknades sedan med den semesterkalkylator som beskrivs i
den har rapporten. For samtliga utlandsresor har vi antagit att medelhotell i landet anvands
som boende. For resor inom Sverige antar vi det r sannolikt att mdnga bor hemma hos slakt
och vanner, darfor antas i berakningen boende med ldgre klimatpaverkan for ett genomsnitt av
hotell och hemma hos nagon annan.

Resultaten och kategoriseringen fran morkrott till mérkgront kan ses i tabell 5. Mérkroda
semestrar sldpper ut 6ver 1000 kg CO2e for resa och boende sammantaget. Vidare slapper
ljusroda ut 500-1000 kg CO2e, gula 200-500 kg COze, ljusgrona 100-200 kg COze och
morkgrona under 100 kg COze per semester. Utifran denna kategorisering blir mérkréda
semestrar typiskt resmal i andra kontinenter som reses till med flyg. Ljusroda semestrar
omfattar istdllet resor inom eller niara Europa, dven dessa med flyg.
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Tabell 5 Klimatpdverkan frdn olika semesteralternativ. Om ingen annat anges omfattas resa frdn
Stockholm. Siffror dr per person och inkluderar boende pd hotell under en vecka.

kg CO2e Utslapp transport | Utslapp hotell Utslapp totalt

500-1000 |Charterflyg till Kanariedarna 926 52 978
Flyg till Rom 476 52 528
200-500 [Flyg fran Géteborg till Umea 188 42 230
Farja till Helsingfors + bil 50 mil 342 42 385
Buss till Nederlanderna 67 52 119
100-200 |Fossilbil, 100 mil 74 42 116
Tag till franska medelhavskusten 74 34 108

5.1 Konsekvens och jamforelse av semesterutslappen

Eftersom det inte ar sa latt att forsta vad utslappssiffrorna for en semester betyder i ett storre
sammanhang har vi valt att illustrera dem pa tre olika satt. Forst genom att sdtta resultat i
relation till virldsmedborgarens genomsnittliga flygutslapp per ar, darefter att rakna om
utslappen till hur manga mils bilkérning det motsvarar och till sist en beskrivning av utslappens
konsekvens for issmaltningen Arktis.
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Figur 5 Illustration av jamforelser. Baseras pd en sékning tur & retur for fyra personer frdn
Stockholm till Berlin med kollektivtrafikresa och boende pd vandrarhem.

JAMFORELSER (PER PERSON)

19% 1% 0.1 m?
av en genomsnittlig av ett drs genomsnittligt av isen i arktis smalter
jordbos flygutslépp svenskt bilpendlande

19 % av virldsmedborgarens genomsnittliga flygutslapp per ar

De globala koldioxidutslappen fran flyget var 2022 cirka 800 Mt20 och utéver det tillkommer
hoghojdseffekten (se flygavsnitt ovan). Nar denna totala klimatpaverkan divideras med antalet
personer i hela varlden far man siffran 170 kg COze/person och ar.

1% av ett ars genomsnittligt bilpendlande
Berakningen bygger pa utslappen 221 gram CO2 per fordonskilometer for en medelstor
dieselbil (se avsnitt 3.1).

0.1 m? av isen i Arktis smailter

Det ar svart att greppa vilka effekter ens egna utslapp ger for klimatet. Forskare har analyserat
hur koldioxidutslapp paverkar issmaltningen. Analysen bygger pa berdkningar av hur stor isen
var i september varje ar, och hur stora de aggregerade koldioxidutslappen var vid samma
tidpunkt. Pa detta satt kan man rikna fram att varje ton kKoldioxidutslapp minskar arean av isen
med 3 m? (* 0,3m2). Eftersom berdkningarna av issmaltning som goérs varierar, anvands har en
robust linjar relation mellan medelvardet av arean pa isen i september, vilket 4r nar den har
som minst area under aret, och de kumulativa koldioxidutsldppen. Pa detta satt kan man med
hjilp av observerade virden forutspa vad det betyder for utvecklingen av den arktiska isen
under sommaren. Baserat pa detta linjara forhallande sd kommer den arktiska isen under
september manad att vara forsvunnen om vi slapper ut ytterligare 1000 miljarder ton
koldioxidutslapp (Notz & Stroeve, 2016).

20 https://www.iea.org/energy-system/transport/aviation#trackin
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