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Sammanfattning

Att minska koldioxidutslappen ar en av var tids stora utmaningar. Transportsektorn bidrar
till 6kade vaxthusgaser, en tredjedel av Sveriges territoriella utslapp kommer fran inrikes
transporter och vagtransport ansvarar fér majoriteten av utslappen. For att ta hallbara
beslut, bade pa individ- foretags- och statsniva, krdvs en kartldggning av nuvarande
utslapp samt en utredning av alternativa méjligheter. Denna studie syftar till att utveckla
ett verktyg for att uppskatta koldioxidutslapp av personresor fran fordon pa vag. Malet ar
att verktyget ska anvandas av foretag och privatpersoner for att kunna berékna totala
utslapp fran resor pa vag samt skapa majlighet till att ta mer hallbara beslut kopplat till
korning. Studien bestar av tva delar. Den forsta tar avstamp i produktutveckling for att ta
fram ett koldioxidberakningsverktyg for personbilar, taxi, buss, lastbil och motorcykel. En
analys av tidigare modeller och en litteratursammanfattning goérs for att ta fram
grundemissioner, bransleférbrukning, biogena utslapp och paverkande faktor av storlek
pa bil och vagval. Den andra delen av studien ar en kvalitativ studie som bygger pa
intervjuer av korkortsinnehavare for att ta reda pa hur hallbara beteenden och
koldioxidlitteracitet kan uppnas vid anvandning av verktyget. En tematisk analys
genomférdes for att fa fram relevanta teman som kan bidra till att uppna

koldioxidlitteracitet och skapa hallbara beteenden.

Resultatet ar ett verktyg som kan anvandas for att berakna utslapp fran vagtrafiken som
bygger pa verkliga faktorer. Fér personbilar finns fyra olika fall beroende pa vad
anvandaren har information om: branslemangd, bransleférbrukning, stracka eller biltyp.
Verktyget ger ett mer exakt resultat ju mer information som anges. For taxi kan
anvandaren valja att fylla i stracka eller kostnad. For bussar valjer anvandaren stracka
och lan, alternativt typ av resa och lan. For lastbilar skiljer verktyget pa latta lastbilar,
tunga lastbilar, och tunga lastbilar med slap. Stracka eller branslemangd kan fyllas i av
anvandaren. Motorcyklar delas in i mopeder och motorcyklar, aven dar kan anvandaren
valja att fylla i branslemangd eller stracka. | den tematiska analysen uppkom 6 teman
som alla antogs bidra till att uppna koldioxidlitteracitet och hallbara beteenden: Aft
jamféra ger insikter, Kunskap fér beslutsfattande, Individens ansvar?, Incitament pa

makroniva, Tekniska mdjligheter och Ekonomins utmaningar och potential.

Verktyget anses vara verklighetstroget for stor mangd data, eftersom snittvarden for olika
faktorer anvands. Mangden faktorer ger ett representativt utslapp aven for en bilresa,

men omstandigheter som ar svara att férutsaga eller uppskatta mangden av, sasom



trafik, vader eller underlag, finns inte med i verktyget eftersom det snarare skapar risk
for feluppskattningar. Tva forslag presenteras for utveckling av verktyget for att uppna
koldioxidlitteracitet och ett hallbart beteende hos anvandaren. Den férsta ar en
tagjamforelse, dar anvandaren far valja ett land dar utslappen av en lika lang tagresa
stalls mot utslappet av anvandarens bilresa. Den andra ar en beteendejamforelse dar
anvandaren far jamfora sin resas utslapp om resan hade skett utan kdbildning, med
battre korteknik eller utan luftkonditionering. Verktyget visar utslappsminskningen och
kostnadsminskningen. Slutsatsen ar att verktyget ar verklighetstroget fér berakning av
tjansteresor, och ger en rimlig uppskattning for en individuell resa. Olika manniskor
behdver olika information och jamférelser for att forsta sina utslapp och skapa ett hallbart
beteende, darfor kravs ett anpassat verktyg med olika jamférelser och forslag pa

férandring.

Nyckelord: koldioxidberakning, vagtransport, koldioxidlitteracitet, hallbara beteenden



Abstract

Reducing carbon dioxide emissions is one of the significant challenges of our time. The
transport sector is a big contributor to increased greenhouse gases in the atmosphere.
A third of Sweden's territorial emissions come from domestic transport, and road
transport is responsible for the majority. The first step to reducing emissions is to map
them and investigate alternative possibilities. This thesis aims to develop a tool for
calculating travel emissions made by vehicles on the road. Companies and individuals
should use the tool to calculate total emissions from road travel and make it possible to
take more sustainable decisions about driving. To develop a useful and understandable
tool, the study examines carbon literacy, which means the ability to make sustainable
decisions, together with individual behaviour change for more sustainable development.
The study consists of two parts. The first is product development: creating a carbon
dioxide calculation tool for passenger cars, taxis, buses, trucks, and motorcycles. The
background consists of an analysis of previous models and a literature search to find
emission factors, fuel consumption, biogenic emissions, and influencing factors such as
car size and road choice. The second part is a qualitative study built on interviews with
driver's license holders to determine how to achieve sustainable behaviours and carbon

literacy. A thematic analysis is done to create relevant themes.

The result is a tool that can calculate emissions from road transport made on real-world
factors. For cars, there are four cases depending on what the user has information about:
fuel quantity, fuel consumption, distance, or car type. The tool gives a more precise result
the more information the user enters. For taxis, the user can choose to fill in either
distance or price. For buses, the user can choose distance and region, or travel type and
region. For trucks, the tool distinguishes between light trucks, heavy trucks, and heavy
trucks with trailers. The user can enter distance or fuel quantity. For motorcycles,
including mopeds, the user can choose between fuel quantity and distance. The thematic
analyses present six themes, all of which were assumed to contribute to carbon literacy
and sustainable behaviours: Comparing create insights, Knowledge for decision-making,
Individual responsibility?, Macro-level incentives, Technical opportunities, and

Economical challenge and possibilities.

The tool is considered true to actual emissions for a large amount of data since average
values for various factors are used. The number of factors gives a representative

emission value even for a single trip. However, circumstances that are difficult to predict



or estimate the amount of, such as traffic, weather, or surface, are not included in the
tool because it rather creates a risk of wrong estimations. The discussion results in two
suggestions for the development of the tool to achieve carbon literacy and change the
user's behaviour. The first is a comparison with train travel. The user gets to choose a
country where the emissions of an equally long train journey are compared to the road
emissions. The other one is a comparison in behaviour, where the user gets to compare
the emissions if the travel had been without queuing, with better driving techniques, or
without air-conditioning. The tool shows the reduction of emissions and cost. The
conclusion is that the tool's result is like actual emissions when calculating business trips
and gives a fair estimate for an individual journey. Various people need different
information and comparisons to be able to understand their emissions and change their
behaviour. Therefore, an individualized tool with different comparisons and suggestions

is required to create carbon literacy and behavioural changes.

Keywords: carbon dioxide calculation, road transport, carbon literacy, sustainable
behaviours
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1 Inledning

Agenda 2030 ar hallbarhetsagendan som varldens stats- och regeringschefer har antagit
for att 2030 ha uppnatt hallbar utveckling (FN-férbundet, u.a.). Agendan bestar av 17
globala mal for hallbar utveckling, malen innefattar att stoppa klimatférandringarna,
utrota fattigdom och skapa trygga samhallen i fred. En férbattrad transportsektor Iyfts i
de globala malen, i mal 11, Hallbara stédder och samhéllen, finns féljande delmal: "Senast
2030 tillhandahalla tillgang till sdkra, ekonomiskt éverkomliga, tillgangliga och hallbara
transportsystem for alla.” | de globala malen ingar aven att skapa en forstaelse hos
manniskor om vad hallbarhet och hallbara beteenden ar. | mal 13, Bekdmpa
klimatféréndringarna, finns féljande delmal, “Foérbattra utbildningen, medvetenheten och
den manskliga och institutionella kapaciteten vad galler begransning av
klimatférandringarna, klimatanpassning, begransning av klimatférandringarnas
konsekvenser samt tidig varning.” For att uppna de globala malen kravs arbete for att

forbattra transportsektorn, i varlden och i Sverige.

Sveriges territoriella utslapp av vaxthusgaser var 46,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter
ar 2020. En tredjedel av utslappen kom fran inrikes transporter (Wisell, 2022). |
vagtrafiken inkluderas personbilar, latta och tunga lastbilar, bussar och motorcyklar.
Vagtrafiken ar ansvarig for ungefar 95 procent av utslappen fran inrikes transporter i
landet, varav personbilar star for 63 procent, lastbilar for 30 procent och resterande
utslapp kommer fran bussar, motorcyklar och mopeder. | Sverige har transportsektorn
som mal att till 2030 minska utsléappen fran inrikes transporter, exklusive inrikes flyg, med
70 procent jamfért med 2010. Utslappen fran personbilar har fram till 2020 minskat med
23 procent. Utslappsminskningen beror framst pa en ékad andel biodrivmedel och att
fordonen blivit mer energieffektiva. Tunga fordons utslapp har minskat mer an
personbilar eftersom inblandningen av biodrivmedel stigit till hogre nivaer i diesel an i
bensin, och lastbilar koér vanligen pa diesel. Elektrifieringen driver pa
energieffektiviseringen i transportsektorn, i slutet av 2021 var andelen laddbara bilar i
personbilsflottan 4,5 procent och férsaljningen av laddbara bilar i Europa 6kade under
aret med 70 procent jamfort med 2020. Elektrifiering ar en stor anledning till att det
genomshnittliga koldioxidutslappet for personbilsflottan gick fran 159 g/km ar 2019 till 151

g/km 2020, samma utveckling syns aven under 2021.



Aven om biodrivmedelsinblandning och elektrifiering forbattrar utslappen s& aterstar
mycket for att 2030 na en 70-procentig utslappsminskning fran inrikes transporter. Denna
studie amnar kartlagga emissioner fran olika branslen och vilka faktorer som paverkar
utslappen genom att ta fram ett verktyg som beraknar vagtransportens koldioxidutslapp.
Verktyget ska vara ett hjdlpmedel for foretag att berékna sina tjansteresors utslapp och
utifran resultatet kunna géra férandringar for att minska sina utslapp. Att ett verktyg visar
en hog utslappssiffra behdver dock inte betyda att forandring garanterat sker. Darfér gors
en parallell studie om hur manniskor kan lara sig vad koldioxidutslapp innebar och vad
som far manniskor att ta hallbara beslut. Verktyget tas fram pa uppdrag av Carbon
Compute. Carbon Compute ar ett féretag som beraknar utslapp av flygresor med syfte
att uppmuntra féretag att minska sina tjansteresors utslapp. Carbon Compute vill bredda
sin verksamhet till att inkludera fler transportmedel, for att kunna géra en

helhetsbeddémning av alla tjansteresor hos olika féretag.
1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien ar att ta fram ett verktyg som bygger pa en for anvandaren anvandbar
och begriplig algoritm som beraknar vagtransportens koldioxidutslapp i verkliga
korforhallanden. Verktyget ska kunna anvandas av féretag och privatpersoner for att
berakna totala utslapp fran resor pa vag samt for att fa forslag pa férandringar for att

minska utslapp.
For att svara pa syftet anvands féljande huvudfragestalliningar:

e Hur kan ett verktyg for verkliga korférhallanden utformas som beraknar bilresors

utslapp inom Sveriges granser?

e Vilka faktorer antas spela in for att verktyget ska o©ka anvandarens
koldioxidlitteracitet och stddja ett medvetet och hallbart beslut kopplat till

transport?



2 Bakgrund

| bakgrunden presenteras olika faktorer som spelar in for transportsektorns
miljdpaverkan tillsammans med vad som kan géras for att berakna och minska
transportsektorns utslapp. Darefter introduceras alternativa transporter, dar busstrafik
forklaras ingaende. Kapitlet avslutas med en redogérelse av hur hallbara beteenden
framjas, dar forklaras teorin bakom begreppen koldioxidlitteracitet och knuffning

tillsammans med en presentation av en modell om hur beteendeférandringar uppstar.

2.1 Transportsektorns miljopaverkan

Transportsektorn bidrar till vaxthuseffekten genom utslapp av vaxthusgaser bade under
kdérning, vid framtagning av bransle och vid produktion av fordon. Olika branslen slapper
ut olika mangd vaxthusgaser. De vaxthusgaserna som mansklig aktivitet framst bidrar till
ar koldioxid, metan och lustgas (Sveriges lantbruksuniversitet, 2023). | och med
férbranning av fossil koldioxid har koncentrationen av koldioxid i atmosfaren 6kat kraftigt
de senaste 200 aren. Metanutslapp kommer dels fran idisslarnas fodersmaltning, dels
fran hantering av stallgédsel i risodling. Lustgas avges fran mark, vaxtrester och gédsel
vid omvandling av kvaveféreningar. Nar man pratar om vaxthusgaser anvands ofta
enheten koldioxidekvivalenter, betecknat CO2e, dar gasernas utslapp raknas om Htill
motsvarande mangd fossil koldioxid (Energimyndigheten, 2021). Vaxthusgaserna kan
dock inte helt dversattas till en koldioxidfaktor, metan bryts exempelvis ner i atmosfaren
efter cirka tio ar, koldioxid stannar kvar och lustgas har en relativt lang nedbrytningstid

(Sveriges lantbruksuniversitet, 2023).

Trafiken bidrar, bortsett fran koldioxidekvivalenter, aven till okat utslapp av
luftféroreningar, bade fran férbranning i motorn och fran slitage av bromsar, hjul och
vagbana. Luftféroreningarna kan férekomma som gaser eller partiklar i luften, de
vanligaste bestar av kvave- och svaveloxider samt marknara ozon, men viktiga ar aven
olika kolvaten, kolmonoxid och tungmetaller. Luftféroreningar har lokala konsekvenser
da de bland annat orsakar hjart- och karlsjukdomar, nedsmutsning och férkortad
livslangd fér bade manniskor och natur. Luftféroreningar transporteras ocksa langa
avstand och resulterar i forsurning, Overgddning och klimatférandringar

(Naturvardsverket, u.a.).



Inom vagtrafiken anvands olika branslen, som skiljer sig i bland annat energieffektivitet,
vaxthusgasutslapp, ursprung och framtagning. Fossila drivmedelskomponenter utgoérs
till dvervagande del av bensin, diesel och flygfotogen. Diesel stod fér drygt 60 procent
av den totala energimdngden som fossila branslen producerade 2021, medan bensin
stod for drygt 30 procent. De fossila komponenterna kommer nastan enbart fran
konventionell raolja som raffineras till olika branslen. Ursprunget till raoljan var inte
inrapporterat for 48 procent av mangden fossila komponenter 2021. Det beror pa att det
inte ar obligatoriskt att redovisa ursprung for fossila komponenter som inte kommer fran
EU eller Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (Energimyndigheten, 2022b). De
biodrivmedel som anvands som egna branslen eller som inblandningar i fossila branslen
ar i Sverige framst Etanol, biogas, HVO och FAME. Biodrivmedel slapper under koérning
ut biogena utslapp. HVO ar det mest frekvent anvanda biodrivmedlet, det beror pa dess
inblandning i laginblandad diesel och att det saljs som eget bransle. De fossila utslappen
fran biodrivmedel i livscykelperspektiv har minskat de senaste 15 aren, framst pa grund
av reduktionsplikten som ger incitament att anvanda biokomponenter med laga utslapp
(Energimyndigheten, 2022a). | Bilaga 1 presenteras de mest frekvent anvanda fossila

och biogena komponenterna ingaende.

2.1.1 Hur kan transportsektorns utslapp minska?

Det totala trafikarbetet var ar 2021 80 miljarder fordonskilometer. Personbilar star for
ungefar 80 procent av trafikarbetet pa svenska vagar. Trafikarbetet har 6kat med 27
procent de senaste 30 aren och inga tendenser tyder pa en minskning de kommande
aren (Trafikanalys, 2023). For att minska vagtrafikens utslapp kravs darfér en mer
effektiv energianvandning tillsammans med en férandring till mindre utslappstunga

branslen.

For att minska utsléappen och framja anvandning av biodrivmedel inférde regeringen
2018 reduktionsplikt pa bensin och diesel. Reduktionsplikien innebar att
drivmedelsleverantérer behdver minska sina vaxthusgasutslapp med en viss
procentsats varje ar genom att blanda in biokomponenter (Energimyndigheten, 2022b).
Riksdagsbeslutet fran 2018 innefattade att reduktionsplikten skulle hojas successivt till
och med ar 2030, men regeringen har senare beslutat att pausa hojningen under 2023
(Wisell, 2022; Energimyndigheten, 2022a). Reduktionsplikten har totalt resulterat i en
minskning om 15,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter jamfért med om helt fossila
alternativ hade anvants. Drivmedelsleverantérer som inte uppfyller reduktionsplikten

behdver betala en avgift per kilogram koldioxidekvivalenter 6éver de godkanda nivaerna.



Reduktionsplikten har blivit uppfylld till 99,9 procent, dock finns mdjlighet for de féretag
som Overskridit granserna for reduktionsplikten att kdpa Overskott fran foretag som har

Okat sin utslappsreduktion mer an vad som var kravet (Energimyndigheten, 2022b).

Sedan den forsta juli 2018 kan miljdanpassade fordon fa en sa kallad klimatbonus.
Bonusen har varierat sedan dess men principen har varit att ju mindre utslapp fordonet
har, desto mer bonus betalas ut till bildgaren, dock till ett hégsta varde av 25 procent av
nypriset. Varje gram koldioxid som fordonet slapper ut minskar bonusen. Klimatbonusen
upphoérde den attonde november 2022 (Transportstyrelsen, 2022a). Foér fordon med
héga utslapp betalas i stallet en férhdjd fordonsskatt, malus, ut under tre ar fran att
fordonet for forsta gangen blir skattepliktigt. Malus géaller for bensin- och dieseldrivna
personbilar, 1atta bussar och latta lastbilar som slapper ut mer an en bestdmd mangd

koldioxid, olika beroende pa nar fordonet togs i drift (Transportstyrelsen, 2022b).

Det finns olika satt att kdra och aka personbil, eget dgande ar det vanligaste men andra
satt att anvanda bil 6kar. Privatleasing har dkat med 74 procent sedan 2013 och 11
procent av personbilsflottan var ar 2022 privatleasade (Trafikanalys, 2022a). Bilpool blir
allt vanligare och det har de senaste aren funnits bilpooler pa drygt 50 orter i Sverige, i
Stockholm var 2400 bilar knutna till en bilpool ar 2021 (Trafikverket, 2016; Stockholms
Stad, 2022a). Biluthyrningsbranschen kopte och hanterade 30 000 bilar under 2022,
vilket motsvarar tio procent av den totala nybilsférsaljningen i Sverige (Biluthyrarna
Sverige, 2023).

Enligt Marmy et al. (2023) péagar tre stora férandringar inom transportsektorn som
kommer underlatta for att uppna minskade utslapp: elektrifiering av flottan, delad
mobilitet och sjalvkérande bilar. Studien har undersokt hur hallbarheten ékar mest
genom att jamfdra olika kombinationer av de tre férandringarna. Slutsatsen ar att miljon
gynnas mest om sjalvkérande bilar kombineras med samakning och snabb elektrifiering
av flottan, sa att nya diesel- och bensinbilar fasas ut till 2025 och hybridbilar fasas ut till
2030. Av kombinationer av studiens alternativ ar sjalvkorande bilar utan majlighet till
delad mobilitet det samsta alternativet ur ett hallbarhetsperspektiv. Elbilar med
delningsmdjligheter antas vara nddvandiga for att na klimatmalet att vara
koldioxidneutralt till 2050. Att gora bilanvandandet enklare, med sjalvkérande bilar eller
mindre trafik pa vagarna pa grund av delad mobilitet, har dock en risk att resultera i en
rebound-effekt, dar det blir &n mer attraktivt att valja bilen som transportmedel. For att
forebygga en rebound-effekt kravs framfor allt att géra kollektivtrafik mer attraktivt an

bilar.



2.1.2 Hur kan transportsektorns utslapp beraknas?

Det finns manga satt att ta fram ett verktyg for att berdkna utslapp i vagtrafiken och
manga faktorer att ta hansyn till. Nar verktyg utvecklas diskuteras framfor allt tva typer
av resultat. Fran tank till hjul (Engelska: Tank to Wheel, férkortat TTW), som innefattar
de direkta fossila utslappen under kdérning, och kalla till hjul (Engelska: Well to Wheel,
forkortat WTW) som aven innefattar utslappen under framstéallning av drivmediet
(Stockholms Stad, 2022b).

En livscykelanalys, forkortat LCA, ar en holistisk miljdanalys som tar hansyn till alla delar
av en produkts eller process livscykel (Curran, 2015). En livscykelanalys pa ett bransles
utslapp inkluderar darmed framtagning av bréanslet och utslépp vid férbréanning. Aven om
en livscykelanalys @mnar ta hansyn till alla utslapp kravs systemgranser. Exempelvis ar
koldioxidekvivalenter beroende av vilken tidsperiod som ar av intresse. Foér en helt
korrekt livscykelanalys skulle en evighetslang tidsperiod anvédndas men praxis ar att
rakna med ett hundraarigt perspektiv, vilket brukar kallas GWP100, som star fér Global
warming potential 100 years (Greendesk, 2022). Det finns ocksa olika metoder for att
berakna utslapp ur ett livscykelperspektiv. Metoden som bygger pa hallbarhetskriterier,
HBK-metoden, ska anvandas vid utsléappsrapportering enligt hallbarhetslagen.
Systemgransen i HBK-metoden ar satt till direkta utslapp fran produktionskedjan och en
energiallokering gors, vilket innebar att utslappen férdelas mellan samprodukterna
baserat pa dess energiinnehall. Energigas Sverige (2022a) anser att man i stallet ska
anvanda |SO-standarden for LCA-berakningar, som dessutom tar hansyn till
produktionsrelaterades utslapp. Systemgransen inkluderar da& produktion och

anvandning av narmast omgivande system.

For att fa en korrekt bild av de totala utslappen kopplat till transportsektorn behdver
fordons livscykler analyseras. Enligt Lieutenant et al. (2022) kan det skilja upp till 1,4 ton
koldioxid mellan att producera mellanstora bilar av olika branslen, vilket har en marginell
paverkan pa kilometerutslappet. Lieutenant et al. presenterar dock siffror som visar en
markant skillnad vad galler framtagningen av batterier till elbilar. Enligt deras berakningar
kraver ett batteri till en elbil &mnad for city-kérning, med en rackvidd pa 150 km, 5,2 ton
koldioxid, en elbil med medelrackvidd, 360 km, 14,6 ton och en elbil med lang rackvidd,
500 km, 22,6 ton. Detta jamfor de med en bensinbils totala utslapp under koérning, vilket
anges till 29,3 ton koldioxid. Deras slutsats ar att beroende pa elens ursprung kan de
totala livscykelutslappen for en elbil dverskrida livscykelutslappen for en bil som kér pa

fossila branslen.



Klimatstatistik har en efterslapning pa ett till tva ar, statistiken for 2021 publiceras i
augusti 2023, vilket gor det svart att félja upp mal pa arsbasis (Borgstrom, lvarsson,
2023). Siffrorna blir ocksa snabbt inaktuella, exempelvis forandras reduktionsplikten
vanligen arligen, vilket paverkar diesel och bensins sammansattning och darmed dess
utslapp (Energimyndigheten, 2022a). Det saknas aven en officiell emissionsfaktor for el,
vilket skapar svarigheter i och med att fordonsflottan fortsatter att elektrifieras
(Borgstrom, Ivarsson, 2023). Olika myndigheter rédknar med olika elmixar och
emissionsfaktorer for transportsektorns elanvandning i Sverige vilket resulterar i en
oenhetlig bild av elektrifieringens paverkan, samtidigt som det blir svart att jamféra elen

med andra branslen.

2.1.3 Befintliga modeller

Har presenteras relevanta modeller och aktérer som berdknar utsldpp fran
transportsektorn i Europa. WLTP och NEDC ar den nya och den gamla kércykeln som
anvands for att mata utslapp och bransleférbrukning pa alla nytillverkade bilar. HBEFA
och ar EU-standard som Sverige anvander for att berakna verklighetstrogna utslapp.
Naturvardsverkets verktyg anvands for rapportering av transportutslapp av svenska

myndigheter. FRIDA &r ett svenskt system for uppfdljning inom kollektivtrafiken.

2.1.3.1 WLTP och NEDC

Idag anvands WLTP-kdrcykeln nar biltillverkare ska testa nya bilars forbrukning och
rackvidd (Pavlovic et al., 2018). WLTP star for Worldwide Harmonised Light Vehicle Test
Procedure och ar en EU-standard. Koércykeln boérjade anvandas 2017 och tidigare
anvandes New European Driving Cycle, forkortat NEDC. Bada metoderna mater
koldioxidutslapp men WLTP anvander sig av mer verkliga kérforhallanden, exempelvis
realistisk belastning pa vagar och battre dataanalys, vilket resulterar i att metoden ger
ett resultat av upp till 25 procent mer koldioxidutslapp an NEDC. Dock speglar WLTP-
resultatet fortfarande inte det verkliga vardet av koldioxidutslapp. Det beror enligt Mogno
et al. (2020) pa att det inte tar hansyn till osékerheter under kérningen, sasom trafik,
vader och férarens anvandning av hjalpmedel. WLTP och NEDC beraknar endast fossila
utslapp TTW (Tank to Wheel), vilket betyder att utslapp fran framtagning av bransle inte

ar med.

Ett annat verktyg som ger an mer verklighetslika resultat &r CO>.MPAS. Mogno et al.

(2020) menar att verktyget har ett maximalt fel pa 4.4 procent jamfért med verkliga



koldioxidutslapp, en standardavvikelse pa 3.1 procent fér den totala mangden

forutsagelser och ett medelfel pa 0.3 procent.

2.1.3.2 HBEFA

HBEFA, som &r en forkortning for The Handbook Emission Factoris for road transport,
ar en EU-gemensam berdkningsmodell foér trafikens bransleférbrukning och
luftféroreningar. Modellen anpassas till varje lands anvandningsomraden och i Sverige
anvands HBEFA for att berdkna och goéra arlig nationell och internationell rapportering
av trafikens emissioner. Emissionsresultaten anvands aven for att berakna luftkvalitet
med hjalp av SMHI. | HBEFA matas landets fordonspark och trafikarbete in.
Fordonsparken bestar av sex kategorier: personbil, lastbil, latt lastbil,
langfardsbuss/regional buss, stadsbuss och mc. Kategorierna delas sedan in i vilken
bransletyp de anvander, vilken Euroklass de har och for tunga fordon &ven vilken storlek
de har. Trafikarbetet fordelas pa olika trafiksituationer, dar faktorer som anvands ar
vagtyp, skyltad hastighet, trafikfldde och om kérningen skett pa landsbygd eller tatort.
HBEFA har fordonsparksdata fran ar 1990 och estimeringar goérs fram till 2050. | den
aktuella analysen har utslappsberakningarna gjorts utifrdn modellberaknade trafikfldden
for hela landet fér ar 2017. Justeringar gors varje ar for att fa en mer aktuell bild, utifran

vagdata for transportering som hamtas fran NVDB-natet (Trafikverket, 2022).

2.1.3.3 Naturvardsverkets Verktyg for berakning av resors klimatpaverkan

P& uppdrag av Naturvardsverket har Tomas Wisell (2022) fran IVL Svenska
Miljdinstitutet tagit fram ett verktyg for att berdkna koldioxidutslapp for statliga
myndigheters resor i tjansten. Verktygets emissionsfaktorer for vagtrafiken kommer fran
HBEFA-modellen. Verktyget uppmanar anvandaren att fylla i bransle eller stracka och

resultatet visar koldioxidutslappet for TTW och koldioxidekvivalenter for WTW.

2.1.3.4 FRIDA

FRIDA ar ett system inom kollektivtrafiken med syfte att folja krav inom kvalitet, miljo,
tillganglighet och sakerhet. Systemet bestar av en fordonsdatabas dar buss, tag,
sparvagn och fartyg ar inkluderat. Alla l1an férutom Stockholm ar anslutna tillsammans
med majoriteten av lanstrafikbolagen. Inom miljésektorn publicerar systemet nyckeltal
for miljoklassprestanda, koldioxid och andra luftféroreningar, fordonskilometer for

respektive drivmedel och energianvandning (Nordic Port, u.d).



2.2 Alternativa transporter

| Sverige sker arligen 1,5 miljarder resor med kollektivtrafik (Svensk Kollektivtrafik, u.a.).
Bussar och tag koérde under 2022 pa férnybara drivmedel i 93 procent av den totala
strackan. De senaste 15 aren har en 6vergang fran fossila till fornybara drivmedel skett,
ar 2007 kordes 6,6 procent av strackan pa fornybara drivmedel. Vilka drivmedel som
varit mest anvanda har varierat i och med tillgang, pris och efterfragan. Etanoldrivna
bussar var populdra i bérjan av 2010-talet, for att sedan nastan helt forsvinna fran
vagarna. | stallet vaxte anvandandet av FAME-typen RME till och med 2015, for att
sedan konkurreras av HVO. RME kom sedan kortvarigt tillbaka pa grund av en férandrad
prisbild pa bade HVO och RME. Efterfragan pa eldrivna bussar 6kar, men anvandandet
ar an sa lange litet pa riksniva jamfort med andra drivmedel. Ar 2022 kérdes den
subventionerade busstrafiken till 39 procent pa HVO, 31 procent pa biogas, 14 procent
pa RME, 8 procent pa el och resterande 8 procent pa diesel. Val av bransle varierar
mellan olika lan, vilket resulterar i att utslappen skiljer sig at beroende pa var i landet

som bussresan sker (Miljobarometern.se, 2023).

Belaggningsgraden i bussar varierar mellan lanen. Ar 2016 varierade snittet passagerare
pa en buss i olika Ian mellan 5-21 personer med ett genomsnitt pa 12 personer for hela
riket (Sveriges Kommuner och Landsting, 2018). Belaggningsgraden per lan korrelerar
inte med befolkningstathet. Enligt Trafikanalys (2021) har belaggningsgraden legat kring
tio personer per buss under 2000-2020, men de anser att siffran ar osaker och saknar
vetenskaplig grund. Sveriges Bussféretag (2019) menar att utbudet av sittplatskilometer,
det vill sdga hur manga som far plats sittande pa bussen, har 6kat snabbare an
personkilometer, det vill sdga hur manga personer som faktiskt aker buss. Det har
resulterat i att belaggningsgraden minskat med nio procent mellan ar 2008 och 2017.

Belaggningsgraden lag ar 2017 pa 27 procent fylld buss.

Trafik- och transportarbete sker aven utanfor vagen. Tag, innefattande jarnvag, sparvag
och tunnelbana stod 2021 fér atta procent av persontransportarbetet, medan sjéfart stod
for en procent och luftfart tre procent pa svenska vatten respektive i svenskt luftrum
(Trafikanalys, 2022a). Tagtrafiken ar i de flesta Ianen och interregionalt helt elektrifierad,
medan ett fatal lan anvander diesel for tagtransport (Nordic Port, 2023). Sj6étransporten

ar framfor allt dieseldriven.



2.3 Vad kravs for att framja hallbara beteenden?

Litteracitet innebar en kunskap och férmaga, i sin grundbetydelse férmagan att lasa och
skriva. Koldioxidlitteracitet har inte en entydig definition men ar enligt Howell (2017)
formagan att skaffa, forstd och utvardera relevant information for att géra beslut med
medvetenhet kring konsekvenserna av vaxthusgasutslapp. Flertalet studier har gjorts for

att undersdka hur koldioxidlitteracitet uppnas, nedan presenteras ett urval.

Howell (2017) har utifran tva kvalitativa studier fastslagit tre faktorer som gynnar
utvecklingen av koldioxidliteracitet: energiévervakning, koldioxidfotavtryck och att lara
sig i grupp med andra genom att dela information, kompetens och resurser med
varandra. Koldioxidfotavtryck innebar inte enbart ett varde, utan snarare jamforelser
mellan olika tilldmpningar och aktiviteter. Howell menar att berdkningsverktygen som
finns tillgangliga varken ar tillrackligt exakta eller tydliga for att pa basta satt skapa
koldioxidlitteracitet och fastslar att for att ytterligare 6ka koldioxidlitteraciteten kravs fler

mojligheter for enskilda individer att berakna sitt eget fotavtryck av koldioxid.

Bottrill (2007) lyfter fyra aspekter som kravs for att ett koldioxidberakningsverktyg ska
vara korrekt, informativt, socialt och till stdd, vilket tolkas som forfattarens definition pa

att uppna koldioxidlitteracitet. Kategorierna ar:

1. Presentation och anvandbarhet

2. Data- och informationsinmatning
3. Resultat, feedback och guidning
4

Kontext och forklaring

Varje kategori bryts ner till underkategorier och 23 befintliga beradkningsverktyg
analyseras genom att de far poang i varje underkategori. Studien visar att bast forstaelse
uppnas om verktygets resultat kommuniceras pa ett satt som ar meningsfullt for
anvandaren. Verktyget behdver darfér ta hansyn till anvandarens uppfattning och attityd
nar resultatet framférs. Bottrill menar att manniskor vill bli jamférda med personer som
ar lika dem sjalva och att anvandningen av sociala natverk kan oka engagemanget till

det personliga koldioxidutslappet.

Chatterton et al. (2008) gor en kvalitativ studie for att analysera attityder till anvandningen
av koldioxidberakningsverktyg vid beslut kopplade till transport. Forfattarna menar att
verktygen ar viktiga for att fa manniskor att forsta sin paverkan pa miljéon, men att de ar

begréansade inom flera omraden. Det forsta ar att verktygen endast ger en vinkel av
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miljoforstoring, koldioxidutslapp, de ger darmed inte nagon indikation pa halso- eller
miljokonsekvenser som rér andra omraden. Andra vinklar av miljéforstéring hade enligt
Chatterton et al. gett anvandaren mer personliga incitament att géra férandringar av
resmonster. Det andra omradet som verktygen ar begransande inom ar att det behdver
finnas ett mojligt och upplevt alternativ for anvandaren, om inte s& kan en 6kad kunskap
om ens eget utslapp resultera i daligt samvete och upplevd maktléshet. Om det finns ett
mojligt alternativ kommer dock ofta kostnad, tid och bekvamlighet fére miljomassiga
forandringar. Studien visar aven att utslappsférandringar kan krava stora
livsstilsforandringar, vilket studieobjekten ansag vara dyrt och svart jamfért med
forandringar inom andra omraden. De sma férandringarna som presenterades bortsag
dock anvandarna ifran, de var endast fokuserade pé storskaliga forslag. Ett annat
problem som studien presenterar ar att det ar svart att n4 dem som bidrar till stérst
utslapp och darmed kan gora storst forandringar. Studien diskuterar aven att styrning pa
mikroniva dver individuella resor férmodligen inte ar ratt vag att ga for att uppna hallbar
utveckling. Fokus borde i stéllet ligga pa att utveckla strategier for att forandra en
strukturell uppfattning till kollektivtrafik och transport utan motorer samt beteendet att

anvanda dessa.

Olander och Thogersen (1995) undersdker i sin studie Understanding of Consumer
Behaviour as a Prerequisite for Environmental Protection férutsattningarna for att
férandra individuellt konsumentbeteende. De har atervinning och sophantering som
fokusomrade men lyfter att resultatet aven gar att applicera pa andra beteenden
kopplade till miljé och hallbarhet. Olander och Thogersen menar att politiska styrmedel
kan uppmana till att reglera manniskors beteenden, men att det alltid ar individens
beslut och val av beteende som kommer ge konsekvenser. Forfattarna presenterar tre
typer av beteendeférandringar som ar relevanta. Den forsta ar férandring av
inskrankningsbeteende, som innebar att forandra nuvarande dagliga beteenden,
sasom att sdnka temperaturen inomhus eller kéra langsammare. Det andra ar
underhallsbeteende, som innebéar att se till att verktygen som anvands haller god form,
exempelvis genom att [amna in bilen pa service. Och det tredje ar
investeringsbeteende, som innebar att géra strukturella livsstilsférandringar, som att
kdpa en mindre bil eller byta varmesystem. Forfattarna menar att
investeringsférandringar har mer langsiktiga konsekvenser, samtidigt som
inskrankningsbeteende kan resultera i ett mer langvarigt larande. Politiska styrmedels
verkningsgrad beror till viss del pa vilken aspekt som ar i fokus. Problemet, menar

forfattarna, med manga styrmedel ar att de ar fokuserade pa inskrankningsbeteenden,
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men forvantas innebara en férandring av investeringsbeteenden. Olander och
Thogersen menar att tidigare forskning framst lyfter upp skillnader i manniskors
beteenden, men att det relevanta for hallbarhetsforskning ar hur beteendeférandring
uppnas. Tidigare studier har aven pavisat att attityd och beteende inte har en
korrelation, och forslag har uppkommit pa att skrota fortsatt forskning som relaterar
attityd med beteende. Forfattarna tar i den har studien fram ett omfattande ramverk,
illustrerat i Figur 1. De anser att beteende inom hallbarhetssektorn paverkas av

motivation, férmaga och mdjlighet.
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Figur 1. Olander och Thogersens modell fér att uppnéd beteendeféréndringar inom hallbarhetssektorn.

Den férsta komponenten i Olander och Thogersens (1995) modell & motivation, vilken
starkt influeras av avsikten med handlingen. Avsikten i sin tur paverkas av attityden till,
och den sociala férestaliningen av, beteendet. Nasta komponent ar formagan att utféra
sina avsikter. Motivation resulterar endast i ett forandrat beteende om det finns en
formaga att forandra. Férmaga delas in i tva underkategorier: vana och kunskap om
uppgiften. Vana underlattar utférandet av uppgiften eftersom tankekraft inte kravs varje
gang uppgiften ska utféras. Kunskap om hur uppgiften ska utféras kravs for att na ratt
mal, med felaktig eller ofullstandig information kan resultatet snarare bli motstridigt.
Majlighet att utféra sina avsikter ar tillsammans med formaga en forutsattning for att fa

en beteendeforandring. Olander och Thogersen ser mgjlighet som en objektiv
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forutsattning som paverkas av yttre faktorer, samtidigt som de menar att samma

forutsattningar kan paverka individer pa olika satt.

Slutligen presenterar Olander och Thogersen (1995) strategier for att uppna forandring,
dar en Kklassifikation med fyra olika tillvagagangssatt presenteras. Det forsta
tillvdgagangssattet ar maktstrategier, vilket innefattar regler och hot. Det andra ar
Overtygande strategier, dar anvands resonemang och uppmaningar for att rationellt eller
emotionellt uppna férandring. Utbildningsstrategier innebar att kommunicera mer
faktabaserad information. Den sista strategin ar facilitering, vilket underlattar for de som
redan ar benagna att forandra, genom att inféra praktikaliteter sasom

atervinningssystem.

Tong et al. (2023) har undersdkt hur motivation, férmaga och méjlighet paverkar hallbart
konsumtionsbeteende av farska barprodukter. De har utvecklat Olander och Thogersen

(1995) modell, deras modell illustreras i Figur 2.
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Figur 2. Modell av Tong et al. (2023) éver hur beteendeférédndringar inom héallbarhetssektorn uppnas.

Motivation operationaliseras aven har till personlig attityd och sociala normer. Attityd
definieras av positiva och negativa kanslor tilsammans med varderingar av beteenden
och objekt i specifika situationer. Sociala normer beskrivs som gemensamt erkanda avtal
angaende lampliga eller olampliga beteenden. | modellen antas, till skillnad fran den

tidigare, att intentionen paverkas av bade motivationen, férmagan och méjligheten.
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Sunstein och Thaler (2008) skriver i sin bok om fenomenet “Nudge” (egen dversattning:
knuff), som innebar att knuffa manniskor i en riktning nar de ska ta beslut. Forfattarna
presenterar begreppet beslutsarkitekt, vars ansvar ar att organisera sammanhanget dar
manniskor tar beslut. Beslutsarkitekten kommer, omedvetet eller medvetet, knuffa
manniskor i en riktning. Om beslutsarkitekten knuffar med syfte att gora det s& bra som
mojligt for den som tar beslutet utévar beslutsarkitekten det forfattarna kallar “libertarian

paternalism”, vilket innebar att underlatta for beslutstagaren att valja ratt vag.

Sunstein och Thaler (2008) tar aven in begreppet att knuffa i ett sammanhang av att
uppna hallbar utveckling. De menar att beslutsarkitektur har tva relevanta aspekter i ett
héllbart sammanhang, incitament och feedback. Forbattrade incitament kan enligt
forfattarna uppnas med tva olika tillvagagangssatt som bada ar mer effektiva och ger fler
valmojligheter an styrda regler som de som férorenar behdver ratta sig efter. Det forsta
tillvdgagangssattet ar att infora skatter eller straff for dem som foérorenar, exempelvis
genom skatt pa vaxthusgasutslapp. Det andra tillvdgagangssattet ar inférandet av ett
handelssystem med utslappstak, dar de som fororenar far eller far kbpa utslappsratter
som de sedan kan handla med. Foérfattarna menar att de tva tillvagagangssatten inte
alltid har varit attraktiva i politiken, eftersom de pa ett transparent satt visar vad det kostar
att forbattra miljon. Att exempelvis inféra en ny standard for bransleeffektivitet later pa
ett missvisande satt gratis, medan en koldioxidskatt later dyrt &ven om det ofta ar ett
billigare satt att uppna samma mal. Om en koldioxidskatt inférs kan dessutom skatten

inom ett annat omrade minska, som exempelvis gynnar den personliga halsan.

Ett annat satt att méta de politiska problemen som uppkommer i och med inférandet av
skatter och straff ar att anvanda sig av feedback och information. Att konsumenter far
tillgang till information om det de konsumerar kan motivera och knuffa konsumenterna i
en mer hallbar riktning. Information och feedback &ar ocksa billigare och mindre
patvingande an att detaljstyra konsumenternas valmojligheter. Ett exempel pa
information som foérbattrar hallbarheten ar att foretag tvingas ange vilka miljofarliga
amnen de har tillgang till och arbetar med. Aven om informationen i sig inte stéller krav
pa en minskning av de farliga @mnena, sa skapas en motivation fér foretag att vara battre
an andra, for att locka kunder och for att inte framstd som miljdbovar. P4 samma satt
kan bilféretag tvingas redovisa branslekostnaden for kdparen, vilket skapar incitament
for foretagen att producera mer branslesnala bilar. Foérfattarna lyfter ocksa att information
behdver vara anpassad till malgruppen. De menar att utslappssiffror fran exempelvis

bilar inte betyder nagonting for de flesta, och att det darfér kan vara mer effektivt att byta
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ut utslappssiffrorna till pengar eller jamféra bilens utslapp med andra bilar i samma
storleksklass. Att géra medvetna val synliga for manniskor i sin omgivning verkar ocksa
vara en faktor som spelar roll for konsumenten. Ett exempel ar att hybridbilen Toyota
Prius, som endast finns som hybrid, har salt mycket battre an andra hybridbilar som

ocksa finns som konventionella bilar.

3 Metod

Ett berakningsverktyg har tagits fram tillsammans med en kvalitativ studie som ligger till
grund for en tematisk analys. Den kvalitativa studien har fortlépt parallellt med
utvecklingen av berakningsverktyget. Har presenteras forst berakningsverktygets
framtagning med en beskrivning av produktutvecklingsprocessen, valda faktorer och
avgransningar. Efter det foljer den kvalitativa studien dar intervjuupplagget och den

tematiska analysen beskrivs.

For att f& en Overblick Over arbetsprocessen visas har ett flodesschema over

framtagningen av berakningsverktyget parallellt med den kvalitativa studien.

Litteratursokning Litteratursokning
Utveckling av intervjufragor |dentifiering av modeller och krav
Testintervju Forsta prototyp

> <

Identifiering av grundvarden

. <

(

=
(0]
2
=
]
-

(

Tematisk analys Andra prototyp
Diskussion om anvandningsomraden Diskussion om avgransningar och
mojligheter
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3.1 Berakningsverktyg - framtagning

Har presenteras produktutvecklingsprocessen tillsammans med hur varje faktor valdes
och togs fram. Enligt Wisell (2022) ar de viktigaste faktorerna som paverkar en bilresas
utslapp fordonets storlek, korsatt och andelen biodrivmedel i branslet. HBEFA-modellen
utgar fran faktorerna bransletyp, landsbygd eller tatort, vagtyp, skyltad hastighet och
trafikflode (IVL Svenska Miljdinstitutet, 2022). Med grund i vad en anvandare kan
forvantas veta om sin koérning och biltyp efter avslutad resa har den har studien valt att
utga fran faktorerna bransletyp, landsbygd eller tatort, storlek pa bil och bioandelen i
branslet. Vid behov, exempelvis nar tva olika siffror for samma sak har hittats och det
inte finns en 6vertygande motivering om varfér en av dem ar mer korrekt att anvanda,
har beslut tagits om att hellre rakna med for héga utslapp an for laga. Det motiveras med
att resultatet formodligen anda kommer vara lagre an det verkliga utslappet, pa grund av

att alla faktorer som paverkar ett utslapp inte gar att rékna in.

3.1.1 Produktutveckling

For utvecklingen av verktyget togs inspiration fran Ulrich och Eppingers (2016) Product
Design and Development. De gar igenom en modell for produktutveckling, illustrerad i

Figur 3.

o Concept O System-Level c Detail C Testing and O Production
Planning > Development Design ™ Design Refinement Ramp-Up »O

Figur 3. Flédesschema av produktutvecklingsprocessen enligt Ulrich och Eppinger (2016).

| forsta steget, planering, gjordes en litteratursdkning for att undersdka paverkande
parametrar till bilresors utslapp och for att strukturera det kommande arbetet. Problemet
identifierades och specificerades. | andra steget, utveckling av konceptet, undersoktes
befintliga modeller i Sverige och EU. Samtal holls med ansvariga fér nagra av de
befintliga modellerna: IVL, Trafikverket och Naturvardsverket, for att forsta hur de byggt
upp sina modeller. | steg tre, design pa systemniva, formades en forsta prototyp av
verktyget som byggde pa de befintliga modellerna. Relevanta faktorer identifierades
utifran vad anvandaren foérvantades ha tillgang till for information. Anvandarens
informationstillgang undersoktes i kontakt med hyrbilsféretag och exempelfiler fran dem.

Nagra forsta antaganden gjordes. Kontinuerliga samtal med uppdragsgivaren hélls for
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att se till att deras krav uppfylldes. Det fjarde steget, designdetaljer, gjordes nar en forsta
fungerande prototyp fanns med fungerande paverkande faktorer. Da bdrjade
forfiningsprocessen av verktyget, dar ytterligare litteratursdkning utférdes tillsammans
med samtal med Energimyndigheten och Energigas Sverige, for att fa fram
grundemissioner till respektive bransle. Grundemissioner som anvands pa EU-niva
hittades och anvandes. Testningen gjordes forst internt och sedan externt, genom att
testa verktyget pa en del av Kungliga Tekniska Hogskolans databas av marktransporter.
Verktyget utvecklades med syfte att bli mer grafiskt tilltalande och lattanvant, genom att
inkludera forklaringar och fargkodning. Det sista steget, produktionsupptrappning, vilket

hade inneburit att satta verktyget i drift, ar inte inkluderat i den har studien.

3.1.2 Grundemissioner

For att ta fram grundemissioner for respektive bransle anvandes Europeiska
Kommissionens gemensamma forskningscentrum JRC:s (2022) férbranningssiffror och
livscykelsiffror i koldioxidekvivalenter, for fossila branslen och biogas.
Energimyndighetens rapport (2022) anvandes for att sammanstélla branslenas
varmevarden och for att ta fram WTW-siffror for biodrivmedlen HVO, FAME och Etanol.
Alla grundemissionsvarden ar i koldioxidekvivalenter, vilket betyder att koldioxid, metan
och lustgas ar medraknat i ett hundraarsperspektiv. Alla emissionsfaktorer bygger pa
dagens reduktionspliktskrav. Det betyder att det kan vara bade hogre och lagre siffror i
verkligheten, i och med att exempelvis biodrivmedelinblandingen varierar i bensin.
Siffrorna kan ocksad behdova andras i framtiden, om reduktionsplikten andras
(Energimyndigheten, 2021; Energimyndigheten, 2022a). Se Tabell 1 for

grundemissioner for de vanligaste branslena och bransleinblandningarna.

Tabell 1. Grundemissioner for brédnslens TTW och WTW-utsldpp och vdrmevérde for respektive bransle
efter 2023 ars reduktionsplikt.

Va arde
Bransle g CO2e/MI TTW |g CO2e/MJ WTW a'("h"me‘/';r
Bensin 69,6 87,3 31,4
Diesel 74,4 85,6 35,3
HVO 0,0 6,2 34,0
FAME 0,0 22,9 33,0
Etanol 0,0 9,9 21,0
MJ/kg
Naturgas gas 56,2 67,3 47,9
Biogas gas 0,1 13,1 46,8
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3.1.3 Bransleforbrukning

For att berakna forbrukning av respektive bransle anvandes Naturvardsverkets Verktyg
fér berdkning av resors klimatpéverkan (Wisell, 2022) for bensin, diesel och HVO100.
For fordonsgas och biogas anvandes Energigas Sveriges (2022b) varmevardessiffror
och bransleférbrukningen berdknades i foérhallande till diesels varmevarde. For
forbrukningen av E85 jamférdes etanols varmevarde med bensins och med hansyn
tagen till E85s bensininblandning kunde en bransleférbrukning for E85 tas fram. Att
rakna med varmevarden innebar att energiinnehallet i respektive bransle jamfors, ett
antagande var darmed att branslenas verkningsgrad ar densamma, eftersom olika
verkningsgrad hade resulterat i olika nyttjande av energiinnehall. Att hansyn inte tas till
verkningsgrad for E85 beror pa att det inte finns nagon vedertagen verkningsgrad for
férbranning av etanol i en bilmotor. For férbrukningen av el i elbilar anvandes HBEFAS
uppdaterade siffror pa 195 Wh/km, (Notter et al., 2022). Se Tabell 2 fér sammanstallning

av bransleférbrukning fér personbilar.

Tabell 2. Alla anvdnda brénslens férbrukning per mil for en genomsnittlig personbil.

- Forbrukning for
Bransle Enhet Enhet

Bensin 0,729(1/mil

Diesel 0,676|1/mil

E85 0,992|1/mil
Fordonsgas 0,509 | kg/mil

HVO100 0,882|1/mil

Biogas 0,483 | kg/mil

El 2| kWh/mil

3.1.4 Storlek pa bil

For att fa fram en relevant klassning av storlek pa bil anvandes European Environment
Agencys databas CO. emissions from new passenger cars (2023), dar presenteras alla
nyproducerade bilar i Sverige under 2021. Ett diagram, se Figur 4, togs fram med WLTP-
varde i forhallande till vikt. Eftersom elbilar har ett WLTP-varde pa 0 exkluderades de
tilsammans med elhybrider och laddhybrider, se Figur 5. Figur 5 far ett hogt R%-varde,
vilket betyder att en stor andel av punkterna kan antas folja ett linjart férhallande mellan
vikt och utslapp. Hybridbilar, som far ett lagre resultat pa WLTP jamfért med
konventionella bilar eftersom de inkluderar kdrning pa el, forflyttades till ett eget diagram,
se Figur 6. | Figur 6 syns inte en tydlig korrelation mellan vikt och utslapp, detta antas

bero pa att elmotorns kapacitet och anvandning har stérre paverkan pa WLTP-vardet an
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reducerad bilvikt. Eftersom bilens vikt anda paverkar utslappen nar kdérning sker pa
fossila drivmedel anvands samma faktor for storlek pa hybridbilar som fér konventionella

bilar.

Vikt inkl. elbilar
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200 ®

WLTP g CO2/km
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Figur 4. WLTP-vérde i férhallande till vikt for alla personbilar, inklusive elbilar, elhybrider och laddhybrider,
som tillverkades 2021.
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Figur 5. WLTP-vérde i férhallande till vikt for personbilar som tillverkades 2021, exklusive elbilar, elhybrider
och laddhybrider.
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Figur 6. WLTP-vérde i férhéllande till vikt for elhybrider och laddhybrider som tillverkades 2021.

Bilar klassas vanligen i fem kategorier, A till E, dar A beskrivs som mini/city och E som
executive/luxury/sports/MPV (Kok, 2013). Kategoriseringen bygger pa bilens basarea,
vilket resulterade i att den inte var anvandbar for att hitta klassifikationer utifran
forhallandet mellan WLTP och vikt. Darfor anvandes i stallet delar av kategoriseringen
som tillampas i listan for sékraste bilarna i Sverige utford av Folksam (2022), dar de har
delat in bilar i typerna Smabil, Mellanstor, Stor, Liten MPV, Stor MPV, Liten SUV, Stor
SUV. Varje bils vikt i kategorierna Smabil, Mellanstor och Stor soktes fram. Om flera
varden eller ett viktintervall fanns att valja pa togs det hogsta vardet. Sammanstaliningen
presenteras i Tabell 3. Valet att inte titta pa alla kategorier av Folksams studie grundas i
att anvandaren ska kunna valja ratt intervall vid klassificering av egen bil, och 7
kategorier ansags vara for svart att valja mellan och darfor ha storre risk att ge ett mer

felaktigt svar.
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Tabell 3. Sammanstélining av bilars vikt utifran Folksams (2022) klassificering av smabil, mellanstor bil och

stor bil.
Smabil Vikt (kg) Mellanbil Vikt (kg) Stor bil Vikt (kg)
AudiAl 1364|Alfa Romeo Giulia 1525|Volvo S90 2110
Ford Fiesta 1280|Audi A4 1749|Audi A6 2150
Honda Jazz 1073|Audi A5 1896|Audi A7 2145
Nissan Micra 1080(BMW 3-serie 1955(BMW 5-serie 2035
Paugeot 2008 1652 |Jaguar XE 1722 (BMW 6-serie 1985
Renault Clio 1238|Mazda 6 1775|Ford Mondeo 1700
Seat Ibiza 1044 |Mercedes Benz c-klass 1735|guar XF 1931
Skoda Fabia 1192 |Skoda Octavia 1463 |Kia Optima 1876
Toyota Yaris 1280|Subaru Levorg 1626 |Lexus ES 1762
VW Polo 1360|Toyota Prius 1640|Mercedes E-klass 2242
Volvo S60 2039|Open Insigna 1854
VW CC 1540|Peugeot 508 2027
Skoda Superb 1755
Subaro Outpack 1696
Toyota Avensis 1665
Toyota Mirai 2025
Volvo S80 1886
VW Passat 1780
VW Arteon 1839
Medel 1256|Medel 1722|Medel 1919
Intervall 1000-1400 |Intervall 1500-1900 |Intervall 1700-2150

Medelvardet, medianen och kvartilerna beraknades for alla punkter i Figur 5, se Tabell
4. Resultatet stamde val 6verens med intervallen fran Tabell 3. Darmed anvandes den
procentuella skillnaden mellan kvartil och median som faktor for liten respektive stor bil,

se tabell 4.

Tabell 4. Medelvérde, medianvérde och kvartilvdrden for vikt och WLTP av bilar frén Figur 4. Procentuell

skillnad mellan median och kvartil 1 samt median och kvartil 3 presenteras i den hégtalare kolumnen.

Vikt WLTP Procentuellt
Medel 1546 kg 147,7
Median |1505 kg 144 1,00
Kvartil 1 [1346 kg 128 0,89
Kvartil 3 | 1739 kg 162 1,27
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En del hyrbilsféretag klassificerar bilar i storlekarna A-E. Det kan ungefar 6versattas till
att en liten bil motsvarar storleksklasserna A och B, en mellanbil motsvarar

storleksklassen C och en stor bil motsvarar storleksklassen D och E.

3.1.5 Vagval

For att ta fram en faktor som beror pa vagval anvandes Trafikverkets Handbok fér
végtrafikens luftféroreningar (2023). Dar presenteras utslapp i koldioxidekvivalenter for
respektive biltyp och vagtyp, handboken skiljer pa landsvagskorning, stadskérning och
blandad kérning. Trafikverket presenterar nationella medelvarden av utslapp som viktats
utifran faktorer for stad och landsbygd tillsammans med andelen kérda kilometer i stad
respektive landsbygd. Detta sammanstalldes till procentuella faktorer for varje biltyp, dar
blandad koérning fér respektivs biltyp anvandes som referens. Resultaten for TTW
redovisas i Tabell 5 och for WTW i Tabell 6. Exempelvis ska en bensinbils TTW-utslapp
multipliceras med 1,0 for kdrning pa landsvag och med 1,063 vid kérning i stad, jamfort
med om bensinbilen hade kért blandad kérning. Bensinbilens WTW-utslapp ska istallet

multipliceras med 0,952 for kdrning pa landsvag och 1,095 for kérning i stad.

Tabell 5. Procentuell paverkan av kérning pa landsvédg och i stad jéamfért med blandad kérning fér TTW.

Bransle Faktor landsvag Faktor stad
Bensin 1,000 1,063
diesel 1,000 1,000
E85/bensin 0,947 1,053
gas/bensin 1,000 1,038
laddhybrid el/bensin 1,053 0,842
laddhybrid el/diesel 1,087 0,797
el 0,000 0,000

Tabell 6. Procentuell paverkan av kérning pa landsvég och i stad jamfért med blandad kérning fér WTW.

Bransle Faktor landsvag Faktor stad
Bensin 0,952 1,095
diesel 1,000 1,053
E85/bensin 0,960 1,080
gas/bensin 0,978 1,044
laddhybrid el/bensin 1,077 0,846
laddhybrid el/diesel 1,100 0,810
el 1,100 1,000
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3.1.6 Biogena utslapp

For att berdkna biodrivmedels utsldpp under kdrning, det som kallas de biogena
utslappen, anvandes olika metoder for olika branslen. For etanol gjordes en kemisk
berdkning pa molférhallanden mellan etanol och koldioxid. Dar antogs fullstandig
forbranning och etanols densitet anvandes fér att omvandla utslappen sa att de fick
enheten kg CO2el/liter bransle. For att fa en mer exakt siffra hade verkningsgraden och
procentuell férbranning fran en motor som anvander etanol behdvts, det hade
formodligen resulterat i en lite lagre och mer exakt utslappssiffra. Dock ar resonemanget
genomgaende i denna studie att hellre rakna med nagot for mycket an for lite utslapp,
och eftersom fullstandig férbranning ger den 6vre gransen for koldioxidutslapp av kérning

pa etanol antas det vara rimligt att anvanda fullstandig férbranning.

Enligt Drivkraft Sverige (2020) ar HVO i stort sett identisk med fossil diesel. Det biogena
utslappet antas darfoér vara detsamma som det fossila utslappet for diesel. Ingen
information har hittats féor FAMEs biogena utslapp, men eftersom det pa samma satt som
HVO framstalls ur vegetabiliska oljor sa antas FAME ha samma biogena utslapp som
HVO och darmed samma som diesel. For det biogena utslappet fér biogas anvandes
samma siffror som fér naturgas eftersom bada gaserna bestar av nastan uteslutande
metan och Energigas Sverige (2023) menar att det gar att anta att de har samma utslapp

under korning.

Biogena utslapp antogs endast ske under koérning, varfor forkortningen for resultatet ar
Bio-TTW.

3.2 Alternativa transporter

Verktyget innehdller aven siffror for taxi, buss, lastbil och motorcykel. P4 grund av
arbetets omfattning, och ett antagande att anvandningen av alternativa transporter ar
lagre an anvandningen av personbilar, ges inte en lika detaljerad berakning som for
personbilar. Fér dessa transporter anpassades framfér allt bransle och typ av fordon,
tillsammans med antingen stracka eller mangd bransle. Samma emissionsvarden
anvandes som for personbilar, och bransleférbrukningen anpassades med hjalp av
Wisells (2022) berakningar och egna berakningar av forhallanden mellan varmevarden.
Tre olika resultat togs fram pa samma satt som for personbilar: TTW, WTW och Bio-
TTW.

23



3.2.1 Taxi

For att ta fram siffror for utslapp under taxiresor anvandes Svenska Taxiforbundets
(2023) siffror for taxiflottans procentuella bransleuppsattning. De har delat upp
resultaten i fyra omradeskategorier: Stockholms lan, Skane lan, Vastra Goétalands lan
och Sverigesnitt. | tabell 7 redovisas respektive fordonsflottas bransleuppsattning. For
hybridbilar, Diesel/El respektive Bensin/El, anvandes Naturvardsverkets (Wisell, 2022)
riktvarde att 60 procent av taxiresorna kor pa el. Vardet ar hogre an for personbilar
eftersom taxibilar kér mer i stadsmiljé an personbilar. TTW och WTW beréaknades
utifran respektive omrades procentuella bransleuppsattning, en resa i Stockholms lan
antogs exempelvis koras pa 27 procent bensin. En taxiresa ar enligt Svenska
Taxiférbundet (2022) i snitt 16 km lang och kostar 385 kr. Ofta finns en fast grundavgift,
en avgift per kilometer och en avgift per timme. For att ta fram en ungefarlig total avgift
per kilometer drogs Taxi Stockholms (2023) grundavgift av pa snittkostnaden, darefter
delades resterande kostnad med snittlangden. Resultatet pa 20 kr/lkm anvands nar

anvandaren matar in en taxikostnad i stallet for en stracka.

Tabell 7. Procentuella andelar av taxiflottan som kér pa respektive bransle i Stockholms Ién, Skane lan,

Véstra Gétalands lan och 6vriga Sverige (Svenska Taxiférbundet, 2023).

Branslen Stockholms lan Skane lan Véstra Gotalands lan(Ovriga Sverige
Bensin 27% 13% 16% 18%
Diesel 34% 59% 57% 53%
E85 0% 0% 0% 0%
Biogas 13% 20% 13% 12%
Diesel/El 3% 0% 0% 7%
Bensin/El 13% 4% 6% 3%
El 10% 4% 8% 7%
3.2.2 Buss

For bussars utslapp bestdmdes att verktyget skulle skilja pa interregional, regional och
kommunal trafik, eftersom varje lan har en egen bussflotta med varierande
bransleuppsattning. For att ta fram resultatet av bussars utslapp anvandes verktyget
FRIDA (Nordic Port, u.a.). Dar finns genomsnittliga TTW-utslapp fér en buss fran den
regionala bussflottan for respektive lan. Fér WTW-utslapp anvandes FRIDAS

procentuella fordelning mellan branslen for respektive lan. For forbrukning av diesel
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anvandes Sveriges bussforetags siffror, 2.6 I/mil (Klimatsmart semester, u.a.). Darefter
gjordes berakningar efter varmevardesforhallanden. Samma emissionsfaktorer som for
personbilar anvandes och multiplicerades med respektive branslefaktor. P4 samma satt
beraknades biogena utslapp. For att fa fram utslapp per personkilometer togs
belaggningsgrad fram. Dar anvandes statistik for antal passagerare pa buss for

respektive lan (Sveriges Kommuner och Landsting, 2018).

For interregionala resor anvandes FLIX (2020) siffror for TTW-utslapp. For att rakna fram
WTW-utslapp antogs beldggningsgraden i interregionaltrafik vara rikssnittet och darefter
berédknades procentuell dieselanvandning (Sveriges Kommuner och Landsting, 2018).
Resterande utslapp antogs vara biogas, eftersom FLIX sedan 2022 har ett samarbete

med Shell om att inféra biogasbussar (Flix, 2022).

Om anvandaren inte vet hur lang resan varit antas ett snitt for interregional, regional samt
lokal resa, dar interregional ar mellan lan, regional ar inom lIan men mellan kommuner
och lokal ar inom en kommun. Siffrorna kommer fran Trafikanalys (2022b) och redovisas
i tabell 8.

Tabell 8. Trafikslag och snittldngd fér bussresa i Sverige frén Trafikanalys (2022b).

Trafikslag  |Langd (km)
Lokal 7,1
Regional 42,3
Interregiona 237,2
3.2.3 Lastbil

Fordonet lastbil delas upp i Iatt lastbil, under 3500 kg, och tung lastbil, éver 3500 kg
(Transportstyrelsen, 2013). Enligt Wisell (2022) kor 14tt lastbil vanligen pa bensin, diesel,
fordonsgas eller el. Tung lastbil kér framfor allt pa diesel, men el och fordonsgas bérjar
bli allt vanligare branslen (miljéfordon.se, 2020). En del gaslastbilar kor pa flytande
fordonsgas medan andra kor pa gasformig. Pa grund av avsaknaden av solida siffror for
flytande fordonsgas anvands endast gasformig fordonsgas i verktyget. Flytande
fordonsgas antas ha mellan 50 procent och 200 procent mer utslapp an gasformig
fordonsgas, men pa grund av osakerheten goérs inga antaganden (Energigas Sverige,
2022a; JRC, 2022).

25



For tunga lastbilar har slapets vikt en stor paverkan pa utslappet. Trafikverkets (2023)
siffror har anvants for att skapa en procentuell faktor om anvandaren vet att lastbilen har

slap eller inte har slap. Om inget fylls i anvands ett medelvarde.

3.2.4 Motorcykel

Inom kategorin ingar motorcykel och moped. Enligt Wisell (2022) ar de vanligaste
branslena bensin och el. Darav ar det de som ingar och bransleférbrukningen beraknas

pa samma satt som for personbilar.

3.3 Berakningar

Berakningar for personbilars utslapp (U) gjordes genom att ta branslets grundemission
(Eo) for antingen TTW, WTW eller bio-TTW multiplicerat med branslets forbrukning per
mil (f), delat med tio fér att omvandla till kilometer och sedan multiplicerat med tillgangliga
faktorer: vagval (d), storlek pa bil (m), stracka (s). Det sista som gjordes var att dividera
med antalet personer i fordonet (p). Formeln fér personbilar ser darmed ut pa féljande

satt nar alla faktorer finns tillgangliga.

10

EO.L.d.m.S
Upbz p

3.4 Avgransningar

Systemgransen ar satt till att verktyget visar tva olika svar for fossil koldioxid. Ett resultat
frdn Tank to Wheel (TTW), vilket innefattar de direkta utslappen under en resa, och ett
resultat for Well to Wheel (WTW), det vill saga alla utslapp fran branslets framtagning till
och med resan. Verktyget presenterar aven TTW for biogen koldioxid. Bilens livscykel ar
exkluderad fran verktygets resultat. Det beror for det forsta pa att det ar for komplicerat

att rakna pa hur stor del av bilens livscykel som ska tas hansyn till pa en enskild resa.
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En andra anledning ar att det inte antas vara sarskilt stor skillnad mellan olika bilars

livscykel, bortsett fran elbilars batteriers framstallning.

Pa grund av studiens omfattning @mnar rapporten inte presentera resultat for
vagtrafikens utslapp av andra Iuftféroreningar an de som raknas om till
koldioxidekvivalenter, exempelvis utslapp av kvaveoxider och svaveloxider

(Naturvardsverket, u.a.).

Manga faktorer spelar in i en bilresas utslapp. Gemensamt for alla befintliga modeller ar
att de tar hansyn till bransle, genom att dela in bilar i vilka branslen de kan kdra pa och
ha olika emissionsfaktorer for varje biltyp. Olika modeller tar sedan hansyn till olika
faktorer. | framtagningen av denna studies verktyg ar foljande faktorer inraknade:
Bransle, vagtyp, och vikt pa bil. Faktorer som inte ar inrdknade ar bland annat hastighet,
lutning pa vag, luftkonditionering, vader, korteknik och trafik. Urvalet av faktorer bygger
framfér allt pa befintliga data. Dock finns data for hastighetens och trafikens paverkan
pa utslapp. Avgransningarna beror da i stallet pa informationen anvandaren av verktyget
har om sin resa. Dar slutsatsen efter diskussion med uppdragsgivare ar att anvandarens
uppslattning om ungefarlig trafikmangd eller hastighet har hdg risk att skapa felaktiga

antaganden och darmed ett mer felaktigt resultat an att anvanda ett snittvarde.

| studien gors ingen osakerhetsanalys av resultatet. En rimlig osakerhetsanalys hade
varit att titta pa hur algoritmens resultat paverkas om anvandaren inte fyller i all
information, exempelvis storlek pa bil eller val av vag. Men eftersom algoritmen i de fallen
antar ett medelvarde av storlek och vagtyp kan en osakerhetsanalys snarare leda fill
storre fel om exempelvis en standardavvikelse adderas ftill resultatet. Det hade varit
rimligt att anvanda om resultatet hade gett l1agre utslappssiffror om alla faktorer inte tas

hansyn till.

3.5 Kvalitativ studie

En kvalitativ studie ligger till grund for att undersdka koldioxidlitteracitet och
beteendeférandringar for att uppna hallbarhet. Utifran transskript fran atta
semistrukturerade intervjuer gjordes en tematisk innehallsanalys. Valet av tematisk
analys grundas pa att den anvands i kvalitativa studier och fungerar val nar det inte finns
ett forbestamt ramverk att forhalla sig till. Dessutom ar tematisk analys effektivt for att fa
fram information som inte explicit uttalas, utan som ar bakomliggande (Braun och Clarke,
2006).
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3.5.1 Urval

Syftet med urvalet var att skapa det Denscombe (2016) kallar ett explorativt urval, vilket
innebar att valja nagra fa studiedeltagare och undersdka deras asikter i ett amne.
Explorativt urval anvands ofta for att generera kvalitativa data for att fa nya insikter och
information. Ett explorativt urval kan inte ses som representativt fér en population och
det gar inte att dra generaliserbara slutsatser, men indikationer och nya idéer kan
skapas. Urvalet av studiedeltagare gjordes med grund i subjektivt urval och
bekvamlighetsurval. Subjektivt urval innebar att valet goérs utifran attribut och relevans
for studien. Forskaren valjer objekt man kanner till och som kan tillféra storst varde.
Bekvamlighetsurval innebar att val av deltagare gors utifran vilka som ar lattast att fa tag
pa. Bekvamlighetsurvalet ar enkelt och tidsbesparande samtidigt som det
andamalsenliga urvalet tar hansyn till relevanta parametrar for att fa ett representativt

urval.

Det fanns ett krav for studiedeltagarna, att de hade korkort. Attributen som skribenten
ville variera var alder, kén, kdrvana, yrke och boendeplacering. Studiedeltagarna var
bekanta med skribenten, alternativt vanners vanner. Studiedeltagarna var i aldrarna 18—
49, tva man och sex kvinnor, de hade haft kdrkort mellan tre manader och 30 ar, de hade
blandad yrkesbakgrund och bodde i storstad, forort, mindre stad eller landsbygd.
Informerat samtycke inhamtades i bérjan av varje intervju genom att studiedeltagaren
fick skriva under eller muntligt godkanna ett samtyckesformular, se Bilaga 3. | formularet
framgick syftet med intervjun och hur svaren skulle anvandas. Namn ar utbytta till siffror

i rapporten for att uppratthalla konfidentialitet.

3.5.2 Datagenerering

Semistrukturerade och personliga intervjuer gjordes med varje studiedeltagare. En
semistrukturerad intervju innebar att forberedda fragor stélls och foljdfragor anpassas
efter den intervjuades svar. Fordelar med semistrukturerade intervjuer ar enligt Fangen
(2005) att det ar lattare att fa mycket information om nagot som berattas, samtidigt som
det visar att den som intervjuar lyssnar och ar intresserad av svaren. Det finns dock en
risk att foljdfragorna blir olika mellan olika intervjuer vilket férsvarar arbetet med att
jdmféra resultatet. En personlig intervju ar ett enskilt méte mellan skribent och
studiedeltagare. Férdelarna med en personlig intervju ar enligt Denscombe (2016) att

det gar att sakerstalla att uppfattningar och synpunkter kommer fran studiedeltagaren
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sjalv, samtidigt som det ar latt att transkribera ett samtal. Nackdelar, jamfért med en

gruppintervju, ar att det ar tidskravande och begransar antalet synpunkter och asikter.

Viktigt att tdnka pa vid intervjuer ar enligt Fangen (2005) att inte behandla intervjudatan
som handlingsdata, utan snarare som ett satt for den som intervjuas att beskriva sig
sjalv. Det ar osakert om intervjuobjektet agerar som de sager att de skulle gora, det ar
snarare en beskrivning av hur de dnskar framstalla sig sjalva. Fangen lyfter aven att
ledande fragor inte behdver vara negativa i kvalitativa studier, utan att de snarare
kontrollerar reliabiliteten i svaren och ar ett satt att fraga om information som man
misstanker undanhalls. Det finns risk for svar som den som intervjuas tror att den som
staller fragorna vill hdra. Det undviks enligt Fangen genom att fraga efter bade positiv
och negativ information, stélla bra foljdfragor och be om konkreta detaljer. Fangen lyfter
samtidigt vikten av att inte vara misstdnksam och misstro den som intervjuas, eftersom
det da finns risk for undanhallen information. En éppen och tillitsfull installning far i stallet
intervjuobjekten att 6ppna sig. Det ar ocksa av vikt att inte enbart anteckna och lyssna
efter det som sags, utan ocksa vara observant pa det icke-verbala som sker under

samtalet, sdsom lang tid av tdnkande eller gestikulering.

Intervjufragor ska vara korta och enkla att forsta, en fraga ska stéllas i taget. Fangen
(2005) anser att det ska finnas en forsiktighet med att stalla varfér-fragor under intervjuer
pa grund av maktstallningen det kan skapa. Intervjuobjektet har inte alltid haft ett val och
att fraga varfor antyder att det man kunde ha gjort pa ett annat satt, detta ar dock mest
relevant om fragorna handlar om kanslig information. Det &r ocksa viktigt att undvika att
pa forhand tro att manniskor passar in i definierade hallningar eller personligheter, och

leta efter bekraftelse pa att de tillhér den kategorin.

Innan intervjuerna utférdes gjordes en litteratursékning om koldioxidlitteracitet och
beteende kopplat till hallbarhet. Rapporternas resultat finns sammanfattat i bakgrunden
till denna rapport. Utifran rapporternas resultat skrevs intervjufragor som lyfte upp
relevanta parametrar av koldioxidlitteracitet. Mer &vergripande intervjufragor lades

darefter till for att introducera den intervjuade till &mnet. Se Bilaga 2 for intervjufragor.

En testintervju holls for att testa intervjufragornas tydlighet. Varje intervju varade ungefar
en timme och ljudet spelades in. Fyra intervjuer skedde fysiskt och fyra digitalt via
motesplattformen Zoom. Om majlighet till fysiskt méte fanns prioriterades det, men for
att fa mer spridning i boendeplacering ansags digitala intervjuer fungera lika bra. Efter

varje intervju skrevs initiala tankar ner. Transkribering utférdes genom att lyssna pa
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inspelning i halv hastighet, varvat med att stoppa inspelningen och skriva ner allt som
sades. Skribenten namngavs med | (intervjuare) och studiedeltagare med R
(respondent). Ord som sades vid upprepade tillfallen och inte bidrog till sammanhanget,

”

sasom “liksom”, “typ” och dubbelsagningar av ord togs inte med i transkriberingen.

3.5.3 Tematisk analys

Tematisk analys anvands ofta vid kvalitativa studier och beskrivs av Braun och Clarke
(2006) vara en metod for att identifiera, analysera och rapportera moénster i insamlad
data. Analysen kan vara deduktiv eller induktiv. En deduktiv analys utgar fran teori och
forbestdmda kategorier medan en induktiv analys utgar fran inhamtad data och formar
kategorier fran den. Intervjutranskripten i denna studie analyserades induktivt, utan att
leta efter specifika teman. Detta eftersom syftet var att ha en datadriven analys. Eftersom
det enligt Howell (2017) inte finns nagon vedertagen definition pa koldioxidlitteracitet och
vad som kravs for att uppna det sa skapar en induktiv analys méjlighet till nya idéer och
synvinklar pa begreppet. Dock fanns paverkan av tidigare forskningsteman och analysen

kan darfor ses som framst induktiv men med deduktiva inslag.

En tematisk analys kan gbras pa en semantisk eller latent niva. Semantisk niva
innehaller explicita teman och fokuserar pa datans ordagranna innebérd. Datan sorteras
och beskrivs for att sedan tolkas och teoretiseras, ofta i férhallande till tidigare forskning.
Den latenta nivan gar djupare, med mer abstrakta teman som beskriver underliggande
idéer, antaganden, konceptualiseringar eller ideologier. Den tematiska analysen i denna
studie innehdll flera steg av tolkning av data, dar underliggande mening prioriterades
framfér ordagranna transkriberingsresultat. Aven i framtagning och formulering av teman
var fokus pa underliggande innebdrd och betydelse av koder, snarare an vad som explicit
stod. Det betyder att analysen genomgaende lag pa det som Braun och Clarke (2006)
kallar en latent niva. Citaten som hamtades kan dock ses som en semantisk anvandning

av datan, de anvandes for att forstarka det latenta resonemanget.

Braun och Clarke (2006) har formulerat sex faser som ingér i en tematisk analys, de ar

foljande:

1. Bekanta sig med inhamtad data - Transkribera och las igenom data, anteckna

initiala idéer.
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2. Generera initial kodning av data - Varje kod ska beskriva en egenskap av

datan. Datan placeras in i olika koder vilket underlattar organiseringen av datan.

3. Hitta teman i kodningen - Teman ar mer Overgripande an koder. Koderna

analyseras och placeras i olika teman.

4. Granska teman - Undersok vilka teman som sammanfaller, behdver delas upp
eller inte styrks med ftillrackligt mycket data. Fasen bestar av tva nivaer. Den
forsta nivan innebar att understka datan i varje tema och sakerstélla att ett
sammanhangande monster skapas. Om datan inte bildar ett ménster kan temat
vara problematiskt eller sa passar delar av datan inte in i temat. Nar alla teman
ar intakta gar man vidare till niva tva. Pa andra nivan jamférs varje tema med alla
andra teman. Temats validitet i forhallande till andra teman analyseras och man
undersbker om temat speglar datasetet som helhet. Efter att varje tema

kontrollerats skapas en tematisk karta.

5. Definiera och nhamnge teman - Se Over temans storlek och foérhallande till
varandra. Undersok om det finns relevanta underteman och skriv férklarande

analyser till varje tema.

6. Producera rapport - Skriv en rapport dar datan férklaras och analyseras utifran

definierade teman.

Braun och Clarkes (2006) foérsta steg inleddes med att transkribera alla intervjuer pa
dator utan hjalpmedel. Braun och Clarke motiverar egen transkribering med att forskaren
blir palast pa sitt material och pabdrjar analysen redan vid transkriberingen. Efter
transkriberingen fortsatte analysen med flera genomlasningar. All data som ansags
relevant markerades utan kommentar. Det andra steget i analysen bestod av att
sammanstalla all relevant data i latenta beskrivningar och utifrdin dem skapa initiala
koder. Koder genererades och lades till induktivt i och med att nya omraden
presenterades i datan. Det tredje steget innefattade att formulera initiala teman. Forst
delades koderna in i olika rubriker, rubrikerna delades sedan in i teman. | steg fyra, niva
tva, analyserades alla teman genom att de skrevs upp i en tankekarta och streck drogs
mellan allt som hangde ihop. Utifran tankekartans resultat flyttades teman och
underteman runt sa att de blev heltdckande och inte innehdll samma information. | steg
fem beskrevs varje tema ingaende och relevanta citat anvandes for att starka

forklaringen, se tematiska analysens resultat. Denscombe (2016) menar att citat alltid till
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viss del ar begrénsade, eftersom de anvands I6sryckta fran sin kontext. Darfér ar det

viktigt att ge en fingervisning om i vilken kontext citatet forekom.

3.6 Etiska aspekter

Studien tar hansyn till Denscombes (2010) etiska aspekter for forskning som inkluderar

studiedeltagare. De fyra aspekterna ar féljande:
1. Skydda deltagarnas intressen
2. Sakerstalla att deltagande ar frivilligt och baserat pa informerat samtycke
3. Undvika bedrageri och verka med vetenskaplig integritet
4. Folja landets lagar

Den forsta aspekten handlar om att studiedeltagarna inte ska paverkas negativt av att
delta i studien. Det innebar att forskaren behdver vara medveten om eventuella
konsekvenser av medverkan, for att undvika fysisk eller psykisk skada. Deltagande i
studien antas inte resultera i fysisk skada. Dock finns det risk for att studien skapar
klimatdngest, i och med att studiedeltagarna far en o©kad forstaelse for
vaxthusgasutslappen paverkan pa miljon. Psykisk skada minimerades genom att sakligt
informera om hallbarhet, aktivt undvika att lagga ansvar eller daligt samvete pa
studiedeltagarna och besvara oroliga fragor. Deltagarnas konfidentialitet behdlls genom

att deras namn, kon, yrke eller boendeort inte presenterades i rapporten.

Den andra aspekten innebar att studiedeltagare dels inte ska bli tvingade att delta, dels
veta om vad de deltar i. Frivillighet uppnaddes genom att frdgan om deltagande
skickades ut skriftligt och deltagarna fick darmed fundera och svara pa om de ville vara
med i studien. | borjan av varje intervju visades en samtyckesblankett, se Bilaga 3, som
deltagarna fick skriva under om intervjun var pa plats och muntligt godkdnna om intervjun
holls digitalt.

Den tredje aspekten lyfter relevansen i att informera om forskarens roll, vilka uppgifter
som samlas in och studiedeltagarens roll i studien. Data ska samlas in objektivt och arligt
och forskare ska erkanna bidrag fran andra. Forskaren ska ocksa ha lamplig erfarenhet
och kunskap inom omradet, fér att undvika att skapa skada. Aven detta framgick i

samtyckesblanketten, se Bilaga 3.
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Den fjarde aspekten, att félja lagen, kan lata sjalvklart. Men vissa studier kan anses vara
etiska aven om de bryter mot lagen, exempelvis en gravande journalist som bevisar
korruption genom att anvanda olagliga metoder. En relevant aspekt i det har arbetet ar
att samla in data pa ratt satt, vilket innefattar att inte ha namn pa studiedeltagare i delade

dokument och radera all kanslig information efter avslutat arbete.
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4 Resultat

| det har avsnittet presenteras resultatet fran utvecklingen av
koldioxidberakningsverktyget. Alla fall, innefattande bil, taxi, buss, lastbil och
motorcykel, presenteras och exemplifieras. Darefter presenteras resultatet fran den
tematiska analysen. Den tematiska analysen innehaller sex teman som ger olika

perspektiv till att uppna koldioxidlitteracitet och framja hallbara beteenden.

4.1 Verktyg for att berakna utslapp

Framtagningen av en algoritm resulterade i ett verktyg med olika satt att berdkna en
bilresas utslapp, beroende pa vad anvandaren har for information om fordonet och
resan. Har presenteras de olika fallen. | samtliga fall presenteras fossila utslapp under
resan (TTW), fossila utslapp under hela férloppet fran framtagning av bransle till fossil
férbranning i motorn (WTW), biogena utsléapp av biodrivmedel och slutligen totala
utslapp, se Tabell 9. Anvandare kan ocksa fylla i hur manga personer som rest i bilen.
Pa sa satt fas personutslapp fram vilket kan anvandas vid jamforelse mellan olika
transportmedel. Mest noggrant resultat uppnas vid ifylinad av antal liter, darefter
bransleforbrukning och sist antal kilometer. Se Bilaga 4 for bilder av verktyget och

bakomliggande information i Excel.

Tabell 9. Resultat som visas for respektive utsléppstyp.

Utslapp TTW Utslapp WTW Utslapp biogent TTW Totalt utslapp Utslapp per person
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e/person)

4.1.1 Personbilar

Har presenteras fyra olika fall beroende pa vad anvandaren har fér information om sin

resa.

4.1.1.1 Fall 1 - Bransle

| Fall 1 vet anvandaren vilket bransle som resan har koérts pa och hur mycket bransle

som har gatt at. Anvandaren valjer bransle och antal personer fran en lista och skriver
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sjalv in antal liter. Da goérs en omvandling fran férbrand branslemangd till

koldioxidekvivalenter. Se Tabell 10 for exempel fran verktyget.

Tabell 10. Exempel for fall 1, anvédndaren har kért en bensinbil och konsumerat 684 liter, nar antal
personer inte fylls i antas att en person &r i bilen. Utsldppet i enheten kg CO2e visas for respektive

utslappstyp.

Vilj bransle Antal liter* Personer i bilen
Bensin 684
Utsldpp TTW Utslapp WTW Utsl&pp biogent TTW Totalt utsldpp Utsldpp per person
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e/person)
| 13775 1740,4| 80,4| 1820,8| 1820,8|

4.1.1.2 Fall 2 - Bransleforbrukning

| Fall 2 vet anvandaren vilket bransle som anvants, hur manga kilometer som koérts och
en genomsnittlig bransleférbrukning. Pa samma satt som i fall 1 gérs en omvandling fran

branslemangd till koldioxidekvivalenter. Se Tabell 11 fér exempel fran verktyget.

Tabell 11. Exempel for fall 2, anvédndaren har kért med naturgas i 20 km, med en férbrukning pa 0,5 kg/mil,
stjdrnan antyder att kg anvands for gas och kWh fér el. Tva personer satt i bilen. Utsldppet i enheten kg

CO2e visas for respektive utslappstyp.

Valj bransle Antal km Bransleférbrukning 1*/mil | Personer i bilen
Naturgas 20 0,5 2
Utslapp TTW Utsldapp WTW Utsldpp biogent TTW Totalt utsldpp Utsl@pp per person
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e/person)
| 2,7| 32 0,0| 32| 16

4.1.1.3 Fall 3 - Bransle och stracka

| Fall 3 vet anvandaren vilket bransle som anvants och antal kilometer som korts. En
genomsnittlig forbrukningssiffra appliceras darmed for respektive bransle. Anvandaren
kan aven fylla i vilken typ av vag: landsvag, stad eller blandad, som storsta delen av
resan skett i och vilken storlek bilen har: liten, mellan eller stor. Algoritmen anpassas
genom att multipliceras med vald faktor och en mer noggrann berakning presenteras. Se

Tabell 12 fér exempel fran verktyget.
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Tabell 12. Exempel for fall 3. Anvédndaren har kért en liten bil med bensin i 170 km i en stad, 3 personer i

bilen. Utsldppet i enheten kg CO2e visas for respektive utslappstyp.

Valj bransle Antal km Typ av vag Storlek pa bil Personer i bilen
Bensin 170|Stad Liten 3
Utsldpp TTW Utsldpp WTW Utsldpp biogent TTW Totalt utsléapp Utsldpp per person
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e/person)
| 23,6/ 30,7| 14 32,1 10,7

4.1.1.4 Fall 4 - Biltyp och stracka

Fall 4 ar identiskt med fall 3, med enda skillnaden att anvandaren inte vet vilket bransle
som anvants utan endast vilken typ av bil, en bil som kan ga pa flera branslen. Foér
E85/Bensin anvands Trafikverkets (2023) siffror, 14 procent av korstrackan sker med
E85 som bransle och resterande stracka med bensin. Siffran baseras pa total korstracka
for E85-bilar och levererade volymer E85 i Sverige. For gas/bensin och laddhybrider
anvands Naturvardsverkets (Wisell, 2022) siffror, 95 procent av strackan koér pa gas

respektive 48,6 procent av strackan pa el. Se Tabell 13 for exempel fran verktyget.

Tabell 13. Exempel for fall 4. Anvéndaren har kért en stor bil som gér pa gas eller bensin pa

landsbygdsvég i 283 km. Utsldppet i enheten kg COZ2e visas for respektive utslappstyp.

Vilj biltyp Antal km Typ av vdg Storlek pa bil Personer i bilen
Gas/Bensin 283 |Landsvég Stor
Utslépp TTW Utsldpp WTW Utslapp biogent TTW Totalt utsldpp Utsldpp per person
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e/person)
| 8,5| 18,3 31,2 47,1 53,4|
4.1.2 Taxi

For taxi valjer anvandaren om resan skett i Stockholms lan, Skane lan, Vastra
Gotalands lan eller dvriga Sverige som representerar snittet i landet. Darefter valjer
anvandaren om den har tillgang till pris eller stracka, det mest korrekta resultatet fas
vid val av stracka. Antal kilometer eller kronor fylls i féljt av antal passagerare i taxin.
For pris valjer anvandaren hur manga resor som gjorts. Se Tabell 14 for exempel fran

verktyget.
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Tabell 14. Exempel for taxi. Den forsta anvdnds nér anvdndaren vet ldngden och den andra nér

anvéndaren vet priset. Utsldppet i enheten kg COZ2e visas for respektive utsldppstyp.

|Stockholms lan

Ovriga Sverige

| 18] 24] 0,38 37|
| 2,6| 33| 13| 4,6
4.1.3 Bussar

4.1.3.1 Fall 1 - Bransle eller stracka

| Fall 1 for buss far anvandaren under "Valj Enhet” valja om den ska fylla i bransle eller
stracka. Darefter fylls bransle i tillsammans med mangden av enheten som valts. Det har
fallet ar anvandbart vid exempelvis uthyrning av buss eller anvandning av egen buss,
men inte for akande i kollektivtrafik. Anvandaren far aven fylla i hur manga som varit i
bussen, for att kunna berakna personutslapp. Om beldggning inte fylls i anvands snittet
i landet, tolv personer (Sveriges Kommuner och Landsting, 2018). Valbara branslen
kommer fran Naturvardsverkets verktyg (Wisell, 2022). Se Tabell 15 fér exempel fran

verktyget.

Tabell 15. Exempel for fall 1, buss. Bussen har kérts pé diesel, 50 liter har anvénts och 20 personer satt i

bussen. Utsldppet i enheten kg COZ2e/person visas for respektive utslappstyp.

‘ liter/kWh/kg |Diese| | 50| 20|

44| 55] 200 75
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4.1.3.2 Fall 2 - Lan och stracka

| Fall 2 vet anvandaren vilket 1&n bussen har &kt i och hur langt. Bransleforbrukning
multipliceras med antal kilometer och delas med belaggningsgrad for respektive lan. Se
Tabell 16 for exempel fran verktyget. Om anvandaren har akt genom flera lan valjs istallet

"Interregional” i rutan for 1an.

Tabell 16. Exempel for fall 2, buss. Bussen har kérts 23 kilometer i Jamtland. Utsléppet i enheten kg

CO2e/person visas for respektive utsldppstyp.

Vilj lan Antal km
Jamtland 23
Utsldpp TTW Utsldpp WTW | Utsldpp biogent TTW |  Totalt utsldpp
(kg CO2e/person) | (kg CO2e/person) | (kg CO2e/person) | (kg CO2e/person)
| 0, 0,5| 12| 1,7|

4.1.3.3 Fall 3-Typ av resa

| det har fallet kan anvandaren valja vilken typ av resa som gjorts, interregional, regional,
eller lokal, men inte hur lang resan var. Interregional innebar att resan har skett mellan
I&n, regional att resan skett mellan kommuner men inom I&n och lokal att resan skett
inom en kommun. Ett snitt for reslangd antas for respektive restyp. For regional och lokal
resa valjs vilket Ian resan skett i, och resultatet anpassas till valt lans emissionsfaktorer
och beldggningsgrad. For interregional resa kommer val av lan inte upp som ett
alternativ. Dar anvands istallet FLIX siffror for utslapp och belaggningen ar Sverige-

snittet. Se Tabell 17 for exempel fran verktyget.

Tabell 17. Exempel for fall 3, buss. Bussen har kért lokalt i Kalmar. Utsldppet i enheten kg COZ2e/person

visas for respektive utslappstyp.

i Vilj typ av resa ..Vﬁlj lan
| Lokal Kalmar
Utsldpp TTW Utsldpp WTW | Utsldpp biogent TTW |  Totalt utsldpp
(kg CO2e/person) | (kg CO2e/person) | (kg CO2e/person) | (kg CO2e/person)
| 0,0| 01 0,5| 0,6|

38



4.1.4 Lastbilar

Verktyget skiljer pa latta och tunga lastbilar. Anvandaren far i bada fallen vélja enhet,
kilometer eller liter/kWh/kg. Liter ar enheten for diesel och bensin, kWh for el och kg for
fordonsgas. Darefter valjs bransle och mangden av den valda enheten fylls i. Verktyget
presenterar endast fordonskilometer, eftersom antagandet att det endast ar en person
som aker i en lastbil har gjorts, och att det viktiga &r vad som fraktas, inte hur manga

personer som ar i fordonet. Se Tabell 18 for exempel fran verktyget.

Tabell 18. Exempel for ltta lastbilar. Anvéndaren vet att 50 km kérts pa bensin. Utsldppet i enheten kg
CO2e visas for respektive utslappstyp.

Vilj Enhet Vilj bransle Antal kilometer
kilometer Bensin 50
Utslapp TTW Utsldpp WTW | Utsldpp biogent TTW Totalt utsldpp
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e)
| 74| 94 04] 93|

For tung lastbil kan anvandaren valja om slap har anvants eller inte, Se Tabell 19 for

exempel.

Tabell 19. Exempel for tunga lastbilar. Anvdndaren vet att 482 km kérts pa diesel och att slap var

pékopplat. Utslappet i enheten kg COZ2e visas for respektive utsléppstyp.

Vilj Enhet Valj bransle Antal kilometer Sldp
kilometer Diesel 482|Med sldp

Utslapp TTW Utsldpp WTW | Utsldpp biogent TTW Totalt utsldpp
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e)

| 351,9)| 4226/ 157,2| 579,8|

4.1.5 Motorcyklar

Anvandaren valjer om det &r motorcykel eller moped som korts. Bortsett fran det gors
samma val som for lastbilar och utrékningen anpassas efter det. Se Tabell 20 for

exempel fran verktyget.
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Tabell 20. Exempel fér moped. Anvéndaren vet att mopeden kért 20 kWh pa el. Utsldppet i enheten kg
CO2e visas for respektive utslappstyp.

Vilj Fordon Vilj bransle Vilj enhet Antal liter/kWh/kg
Moped El liter/kWh/kg 20
Utsldpp TTW Utsldpp WTW | Utsldpp biogent TTW Totalt utsldpp
(kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e) (kg CO2e)
| 0,0 0,1 0,0| 01

4.2 Resultat av tematisk analys

| den tematiska analysen framkom sex teman som alla bidrar pa olika satt till att uppna
koldioxidlitteracitet och framja hallbara beteenden: Att jdmféra ger insikter, Kunskap for
beslutsfattande, Individens ansvar?, Incitament pa makronivé, Tekniska méjligheter och
Ekonomins utmaningar och potential. De forsta tva, att jamféra ger insikter och kunskap
for beslutsfattande, ger tydliga exempel pa vad verktyget kan presentera fér information
for att fortydliga resultatet av koldioxidutslappet. Individens ansvar? handlar om vad
studiedeltagarna ar villiga att férandra i sina liv for att vara mer hallbara, tva underteman
presenteras: beteendeférdndring och férdndring av livsstil. De tre sista temana:
incitament pa makroniva, tekniska méjligheter och Ekonomins utmaningar och potential.
handlar om vad som kravs av féretag och stat for att underlatta for att hallbara beteenden

ska kunna uppnas. Varje tema presenteras och forklaras i detta kapitel.

4.2.1 Att jamfora ger insikter

Jamfoérande forklaringar var en faktor som uppfattades kunna oka forstaelsen for
koldioxidutslappens paverkan pa miljon. Vad som ar en bra jamférelse ar dock tvetydigt.
Jamférelse med andra fardmedel ansags kunna vara en bra och tydlig jamférelse. Denna
uppfattning illustrerades av person 2 som lyfte férdelarna med att jamféra med andra
transportmedel i stallet for att endast fa en utslappssiffra presenterad alternativt jamféra

med att ata hamburgare:

2 - Ja, det &r mycket béttre [att jamféra med tag] fér dé& har man ett annat
fardmedel, och 150 ganger &r mycket lattare att pa nat sétt ta in &n de andra
férslagen. De férsta tva férstod jag knappt orden och den andra var liksom

tillverkningen av cheeseburgare och en bilresa, de é&r ju liksom inte i samma
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kategori och jag vet inte riktigt vad tillverkningen av cheeseburgare, hur det
sldpper ut om vi séger sa. Det hér ar lite mer lattférstaeligt. Och det blir ocksa

att man jamfér med ett annat fardmedel.

Samtidigt kunde studiedeltagarna uttrycka ett daligt samvete i samband med jamférande
med andra fardmedel. Det grundade sig i en svarighet i att anpassa fardmedel, pa grund

av exempelvis ekonomi och kranglighet. Person 5 uttrycker denna uppfattning.

5 - Sé det ar val det som slar mest, att jag forstar att jag skulle ha, om det var

enklare och béttre sa skulle jag aka tag. Om det var billigare och enklare.

Andra jamforelser, exempelvis vaxthusgasutslapp under kéttproduktion, var inte lika
passande for att skapa en forstaelse for utslapp. Det uppstod snarare en férvaning att
utslapp fran kéttproduktion var sa pass hogt, vilket resulterade i att en bilresa inte kandes

sarskilt “farlig” i jamforelse.

Att inte jamféra alls, utan endast presentera utslappet i kilogram eller gram, resulterade
inte i forstaelse hos studiedeltagarna. De hade svart att forstd hur mycket exempelvis 84
kg koldioxidutslapp under en resa ar, och en 6kning pa 20 gram koldioxid per kilometer
gav den initiala reaktionen att det var mycket mindre &n 84 kg, alltsd borde det inte

paverka sarskilt mycket.

4.2.2 Kunskap for beslutsfattande

Information som bidrar till kunskap lyftes som relevant for att kunna ta medvetna beslut.
Information kan komma fran olika hall, exempelvis fran bilféretag, stat, korskola eller

nyhetsflodet.

Det standiga nyhetsflédet kan dock bli 6vermaktigt och skapa svarigheter i att ta in
information. Detta ar aktuellt bade nar det galler miljokatastrofer och konsekvenser av
vaxthuseffekten, men ocksa information som hade kunnat resultera i ett mer hallbart
beteende. Intervjuperson 4 sager angaende att fa en nyhetsnotis med tips om att

forandra sin koérning for att spara pengar och minska utslapp:

4 - Jag vet inte om jag hade klickat pa den. Jag tror inte att jag hade klickat pa

annonsen, eller alltsa det &r s& mycket nyheter sa det skulle flasha forbi.

Samma person menar att det skulle underlatta om information i stallet kom fran bilféretag
vid bilkop:
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4 - Om vi skulle byta bil nu, bilen gar sénder och vi behéver képa en annan bil,
da skulle man ju vilja veta men kanske med utslépp och sé déar, hur mycket, om
vi skaffar en elbil, visst da kdnner vi oss duktiga, det &r bra fér miljén, men &r
det det da? [prat om biltillverkares siffror fér utsldpp] Ja de dér siffrorna stdmmer
ju aldrig, jag ldste pa pa nétet innan att min bil ska dra 0,4 liter per mil men det

gor det ju aldrig.

Intervjuperson 6 menar att ansvar for information ligger pa korskola men ocksa pa

foretag dar bilar anvands frekvent:

6 - Jag ténker att man kan involvera redan pa ett tidigt stadium pé dom som
ska ta kérkort eller kbrskolorna att man far information om det. Jag tédnker ocksa
att det kan va pa féretagsniva, nu utgar jag ju fran mig sjélv att jag har en bil i
jobbet. Att man faktiskt skulle kunna fa négon presentation av sdg
leasingfirmorna eller ndgon som jobbar med sadant, att man faktiskt far

information kring hur man kan féréndra koldioxidutslappet.

Koérteknik namns som nagot studiedeltagarna har hort att det gar att vara bra pa, men
att de inte vet hur man gor for att kéra energisnalt. De ar villiga att 1ara sig, men de skulle
inte satta sig och l&dsa om det pa egen hand. | stéllet lyfts exempel som att det skulle
vara bra att fa uppdaterad korteknik regelbundet eller att man hade lyssnat om nagon sa

till en hur man ska gora.

4.2.3 Individens ansvar?

Studiedeltagarna anser att individen har ett stort ansvar for att uppna hallbar utveckling,
stérre an bade foretag och stat, eftersom det ar individerna som kan skapa de stora
féorandringarna. Studiedeltagarna tyckte att det ligger pa individen att fa foretag att andra

sig, intervjuperson 6 illustrerar det pa foljande vis:

6 - Jag tanker att konsumenterna har ett jattestort ansvar egentligen i att képa
hallbart, och det & genom konsumenternas beteende som man kan géra den
stora féréndringen tycker jag. Eftersom de flesta féretag &r vinstdrivande och

de Véljer den védgen dér de tjdnar mest pengar.

Samtidigt uppkommer att individer inte kan ansvara for hela férandringen, utan att
foretag och stat ar de som kan gora storst skillnad och att de maste vara féregangare i
att underlatta for att forandringar pa individniva ska kunna ske. Intervjuperson 1 beskriver

det pa féljande vis:
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1 - Jag tycker inte att det [ansvaret] &r individens, utan jag tycker att det ar
privata aktérer egentligen. [...] Vi kan géra, det kdnner jag ocksa, att man gér
det man kan. Men det kommer inte ge nagon betydande effekt fér de stora

aktérerna.

Studiedeltagarna ar villiga att férandra sina beteenden for att bidra till 6kad hallbarhet
men de uttrycker en svarighet i att veta hur det gors. En konsekvens blir i stallet daligt
samvete, for att man inte gor tillrackligt och inte tar till sig konsekvenserna av att inte
uppna hallbar utveckling. Det finns ocksa ett gott samvete av att ta medvetna hallbara
beslut, som att ta bussen till jobbet. Temat Individens ansvar? delas upp i tva
underkategorier,  beteendeférdndring  och  férdndring av  livsstil.  Under
beteendeférandringar ingar bland annat att sdnka hastigheten och andra kortekniken.
Studiedeltagarna ar villiga att forandra sin koérteknik men de anser inte att de har lart sig

hur man ska goéra.

| foréandring av livsstil ingar bland annat att byta till en mer miljévanlig bil, vilket
studiedeltagarna inte ar beredda att géra om inte starka incitament finns for det,
exempelvis att det blir markant billigare med elbil eller en flytt in till stan dar andra
mojligheter finns till kollektivtrafik och bilpool. Det uppkom ocksa att det var en for stor
uppoffring att byta bil med miljdmassig grund, pa grund av att det ar omstandligt och att
det ofta ar en ekonomisk forlust att sélja sin bil. Det fanns dock de som tyckte att det inte
ar en stor uppoffring att byta bil om det finns ett bra och ekonomiskt alternativ.

Exempelvis kom intervjuperson 8 pa foljande idé:

8 - Man skulle ju faktiskt kunna, min man skulle ju kunna ha en liten bil och sa
skulle man kunna hyra en bil de gangerna om man aker pa semester for det &r

ju inte s& manga ganger per ar.

4.2.4 Incitament pa makroniva

Statlig styrning genom lagférandringar uppkom som viktigt for att uppna
beteendeférandringar och for att forsta vikten av miljdproblemen. Statlig styrning ansags
kunna férandra agerande bade med hjalp av positiv forstarkning, exempelvis genom
nagon form av miljdbonus, och genom negativ forstarkning, sasom straff. Bonus
upplevdes som enbart bra hos studiedeltagarna, medan straff delvis ansags ha negativa

konsekvenser, framst ur ett socioekonomiskt och boendeplacerings-perspektiv.
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En annan statlig styrning for att férandra synen och beteendet kopplat till utslapp var att
reglera hastigheten och inféra vagtullar. Att satta upp regler tillsammans med information
antogs kunna vara ett satt att uppna storskalig forandring. Intervjuperson 6 menar att det
var genom incitament tillsammans med information som beteendet kring sopsortering

forandrats.

6 - Jag menar ta det hdr med sortering, det gjorde vi inte fér ndgra ar sedan
och nu sorterar alla. Och det var ju ockséa att sophdmtning blev dyrare och
uppmuntrade till kompost, det &r s& manga sadana grejer som gér att man kan
skruva lite och faktiskt fa ett genomslag. Och jag ténker att det kan va samma

med bilar.

| intervjuerna lyftes behovet av enkelhet. Det ska vara enkelt att valja ratt och enkelhet
forknippades med tidseffektivitet, ekonomiskt fordelaktighet och okranglighet. Dar lyftes
att staten har ett ansvar att premiera hallbara |6sningar och underlatta fér konsumenter
att valja ratt. Intervjuperson 8 beskriver féljande problem som kommunala incitament

hade kunnat férenkla:

8 - Jag skulle nog kéra bil mindre, eller jag skulle inte ens ha en bil, om det &r
béttre med lokaltrafiken. Det &r en buss som gar forbi hér precis nedanfér var
vdg och da har de nu precis beslutat att den bussen ska inte stanna vid var
busshallplats. [...] Och nér de fattar sadana beslut, da blir det &nnu mer sa hér

att nej men da tar jag bilen.

4.2.5 Tekniska mojligheter

Studiedeltagarna ansag att elbil var en 16sning till transportsektorns miljéproblem
tillsammans med att val av bransle antogs ha stor paverkan pa utslappet. Intervjuperson

3 sager foljande om branslets paverkan i forhallande till vad som diskuteras offentligt:

3 - Brénslet ténker jag paverkar mycket eftersom det &r det vi pratar om. Fast

Jag vet inte om det &r sant eller om det bara &ar det vi pratar om.

Det fanns ocksa en skepsis kring elbilars faktiska paverkan om hansyn tas till hela
livscykeln, &ven om det rader en konsensus om att el &r ett bra bransle. Intervjuperson

4 beskriver sin osakerhet pa féljande satt:

4 - Sen vet jag inte hur mycket, alltsa man har ju last lite om att elbilar kanske

inte &r sé liksom, om man tanker pa hela tillverkningsprocessen, att de ocksa
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sldpper ut véldigt mycket, att man behéver ha en elbil Idnge innan det gér plus

med utslépp.

Det framgar ocksa att elbilar ar det sjalvklara valet for att minska utslapp. Intervjuperson
6 menar att branslet har storst paverkan pa utslappet, eftersom el ar ett sa mycket battre
val an alla andra. Intervjuperson 8 ser elbilar som en del av Iésningen pa

transportsektorns utslapp:

8 - Det vore vél sékert jéttebra om alla hade elbilar, om elen rédcker da, men det

kénns som att fér miljén &r véal det basta.

En annan teknisk méjlighet som antogs skulle underlatta forstaelsen for utslapp ar att ha
en matare i bilen som redog6r for det momentana utslappet under kérningen. Dock fanns
det ocksa en oro for att kunskapen i &mnet anda ar for dalig, vilket skulle resultera i att
en matare inte skulle visa nagonting forstaeligt och darmed inte vara anvandbar. Google
maps uppkom som ett bra satt att undvika kder och att anvanda appen for att valja den

minst utslappstunga resan lyftes som ett satt att minska sina utslapp.

4.2.6 Ekonomins utmaningar och potential

Ekonomi anséags vara en forsvarande faktor till att ta hallbara beslut. Ekonomin spelade
roll bade nar det kommer till att byta till mer miljévanliga bilar, framst elbilar, men ocksa
nar det galler att valja mer hallbara transporter, sasom att kdpa busskort till barnen eller
tagbiljetter for langre resor. Samtidigt beskrevs andring av pris som en morot till att géra

forandringar, exempelvis i féljande citat fran intervjuperson 3:

3 - Jag funderar p& om det hdr med pris kunde géra mer? Vi drar ju mindre
strém hdr hemma sedan det blev sé dyrt att anvédnda strém. Om man kunde
gora nagot liknande pé négot sétt att det blir en stor straffavgift om man slépper
ut fér mycket varje ar. Da hade man kanske sett till att halla sig under det. Jag
vet inte hur men nagot sadant skulle jag tdnka mig. Fér jag menar som nu [med
elprisernaj, vi férs6ker ju nér det var som vérst, tvitta pa helgen, fylla
tvéttmaskinen, inte kbra torkskapet sa mycket. Det finns ju lite alla kan géra, en

del kanske kan goéra jattemycket.

Ekonomi beskrevs vara viktigare pa en individuell niva, jamfért med hallbarhet. Om
ekonomin &r instabil, vare sig det ar privat eller i samhallet, sa& ar det ett storre
orosmoment an hallbarhetsproblemen. Intervjuperson 8 beskriver hur samtalsamnena i

vankretsen har skiftat i och med det oroliga ekonomiska laget:
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8 - Nu é&r det mest prat om elpriserna. Nej men det &r andra samtalsédmnen just
nu, vi har kommit lite ifran just med miljépratet nér man tréffar vdnner och sant

dér, da ar det sa mycket annat.
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5 Diskussion

| diskussionen diskuteras studiens fragestallningar utifran studiens resultat och tidigare
forskning med syfte att besvara dem. Diskussionen innehaller ocksa en

metoddiskussion och férslag pa vidare forskning.

5.1 Verklighetstroget verktyg?

En bilresas utslapp paverkas av manga faktorer som ar svara att férutsaga eller
efterkonstruera. Det gor det omgjligt att ta fram ett verktyg som ar helt verklighetstroget
for varje enskild resa, om inte faktiska utslappsmatningar gérs under resan. Utmaningen
ligger framst i bransleférbrukningen, som varierar stort i och med mangd kébildning,
korteknik, temperatur, vader och underlag (WSP Advisory, 2022). Alla dessa faktorer
beror antingen pa mansklig inblandning eller tillfélliga foreteelser, vilket gér det svart for
en anvandare att uppskatta om och hur mycket det skett, samtidigt som det ar svart att
berakna en fast minskning eller 6kning av utslapp med grund i faktorerna. Eftersom ett
snitt anvands, dar alla faktorer ar medradknade, kan verktyget antas vara
verklighetstroget om manga resor laggs ihop. Ju fler resor desto narmare kommer
resorna symbolisera nagon typ av snittresa, och verktyget blir ddrmed mer trovardigt.
Det finns dock andra faktorer som har ett tydligt bidragande till utslappen, och darmed
ar lattare att berékna, exempelvis kallstart och luftkonditionering (Fontaras et al., 2017).
Har har antagandet gjorts att dessa faktorer ar sa pass sma och svara att avgéra nar de
anvands eller inte. Det finns inte ett bestdmt datum nar kallstart gors eller
luftkonditionering kravs, vilket snarare kan leda till en storre felberakning om ett sadant

datum antas.

Andra siffror som verktyget anvander sig av, sasom emissionsvarden per liter och
reduktionspliktens procentsats, antas férandras arligen, vilket kraver ett valuppdaterat
verktyg. Ett exempel ar regeringens beslut i maj 2023 att minska reduktionsplikten for
bade bensin och diesel till sex procent biobransleinblandning med start férsta januari
2024. Det innebar en minskning med 24,5 procentenheter for diesel och 1,8
procentenheter for bensin och annu mer vid jamférelse med de tidigare besluten om att
2024 o6ka reduktionsplikten till 40,5 procent biobransleinblandning fér diesel och 12,5
procent for bensin (Goldmann, 2023). Det nya beslutet kommer resultera i en markant

Okning av utslappen for TTW och WTW, medan utslappen for bio-TTW kommer att
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minska. Utslappsstatistikens efterslapning pa upp till tva ar skapar har utmaningar
(Borgstrom, lvarsson, 2023). Den statistik som publiceras under 2024 kommer skilja stort
fran den bransleuppsattning som da rader och darmed inte vara representativ.
Efterslapningen i statistiken gor det ocksa svart att snabbt utvardera nya regeringsbesilut,

eftersom statistiken for 2024 ars utslapp kommer finnas tillganglig férst 2026.

En annan aspekt ar valet av emissionsfaktor for el. | den har studien valdes nordisk elmix
med hansyn tagen till import och export med grund i Nilsson och Sandgrens rapport
(2021). Eftersom en vedertagen emissionsfaktor saknas i Sverige raknar andra modeller
med andra emissionsfaktorer (Borgstrdom, Ivarsson, 2023). | Naturvardsverkets verktyg
(Wisell, 2022) far anvandaren sjalv valja mellan féljande elmixar: EU28, nordisk, svensk,
fornybar eller SJ fornybar. Naturvardsverkets verktygs siffror for WTW skiljer sig at med
en faktor 5000 beroende pa om anvandaren valjer EU28 eller SJ fornybar. Det betyder

att val av fel elmix kan resultera i stora feluppskattningar.

Det ar svart att forutsdga hur den tekniska utvecklingen kommer paverka utslapp i
vagtrafiken. Enligt Marmy et al. (2023) pagar tre stora férandringar: elektrifiering, delad
mobilitet och sjalvkérande bilar. En 6kad elektrifiering kommer krava ett verktyg som ar
mer anpassat for elbilar, dar exempelvis differentiering av elbilar kommer kravas pa
samma satt som val av bransle nu ar ett alternativ. Eftersom utslapp av elbilars
framstallning varierar stort beroende pa batteriets storlek skulle ocksa bilens livscykel
behdva raknas med for att fa en mer verklig utslappsuppskattning (Lieutenant et al.,
2022). Sjalvkorande bilar kommer resultera i kérning dven utan passagerare, vilket skulle

krava att verktyget raknar med utslapp for framkorning.

5.2 Koldioxidlitteracitetens dilemma i teori och praktik

| den tematiska analysen framkommer att ett verktyg som endast presenterar en
utslappssiffra ar svarforstaeligt for de allra flesta, och darmed inte resulterar i sarskilt
stora férandringar pa individniva. Sa vad kravs for att skapa ett verktyg som bidrar till att
Oka anvandarens koldioxidlitteracitet och stédja en férandring till ett mer hallbart
beteende? | den tematiska analysen lyfts jamférelser som ett givande satt att presentera
utslapp. Exempelvis anses jamférelser med andra transportmedel vara positiva, sa lange
mojlighet finns att vélja ett alternativt transportmedel. Detta kan férklaras med Olander
och Thogersens (1995) modell for beteendeférandring som kraver motivation, féormaga

och méjlighet. Om motivation finns, och verktyget bidrar med férmaga genom kunskap
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om hur mycket battre det exempelvis ar att valja tag i stallet for bil, sa racker det inte for
att skapa beteendeférandring om mdjlighet till att ta tdg inte finns, pa grund av
exempelvis ekonomi eller praktiska skal. For den som har méjlighet att vélja tag kan i
stallet kunskapen om tagets utslapp bidra med motivation till att férandra sitt resmonster.
Olander och Thogersen lyfter &ven olika typer av férandringar, dar deras s& kallade
inskrankningsférandringen kan likstallas med den tematiska analysens undertema
Beteendeféréndringar. Olander och Thogersen menar att en inskrankningsférandring,
sasom att andra en korteknisk vana, kan resultera i langvarigt larande. Den tematiska
analysen visade att det finns en vilja till att géra denna typ av férandringar, men att det
ar svart att veta hur man gér. Det betyder att férméagan i Olander och Thogersens modell
saknas, vilken uppnas med vana och kunskap. En investeringsférandring ar enligt
Olander och Thogersen en forandring med mer langsiktiga konsekvenser, vilket kan
likstéllas med undertemat Livsstilsféréndringar. | den tematiska analysen framkommer
att det ofta saknas mdjlighet till att géra hallbara livsstilsférandringar, dar framfor allt

ekonomi ar en begransning.

| den tematiska analysen ar ett tema Kunskap for beslutsfattande. Dar lyfts vikten av att
ha tillgang till ratt och tydlig information for att kunna ta hallbara beslut, samtidigt som
svarigheten att forsta och ta till sig miljéproblemen lyfts som en férsvarande faktor. Detta
bekraftas av Sunstain och Thalers (2008) teori om knuffning. Dar anses information vara
en viktig pusselbit for att knuffa konsumenter i en mer hallbar riktning, men informationen
maste vara forstaelig och anvandbar fér konsumenterna. Sunstain och Thaler lyfter
ekonomisk kostnad som ett alternativt satt att forklara utslapp och andra miljékostnader.
| den tematiska analysen framkommer Ekonomins utmaningar och potential som ett
tema. Dar lyfts att ekonomi ofta prioriteras fére hallbarhet om de jamférs mot varandra.
Temat innefattar ocksa att ekonomi kan vara ett styrmedel for att forandra beteenden,
nar ekonomiska besparingar kan gynna hallbarheten. Ett satt att kombinera tre teman
frdn den tematiska analysen: Att jdmféra ger insikter, Kunskap foér beslutsfattande och
Ekonomins utmaningar och potential ar att verktyget skulle jamféra den ekonomiska
kostnaden for anvandarens nuvarande utslapp med den ekonomiska besparingen som

skulle uppnas om utslappen minskar.

Ett annat tema som framkommer i den tematiska analysen ar Incitament pa makroniva.
Bonus och straff diskuteras. Straff lyfts som problematiskt pa individniva, eftersom det
kan sla olika hart beroende pa vilka forutsattningar individen har. Sunstain och Thaler

(2008) tar upp incitament pa foretagsniva, dar utslappsratter och skatter beskrivs som
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givande medel. De menar att det ar mer effektivt och skapar valméjligheter att inféra
utslappsratter och skatter, i stallet for att satta regler for exempelvis utslappstak. De
menar dock att skatter och utslappsratter inte ar politiskt gangbara, eftersom kostnaden
for att forbattra miljon blir konkret och darmed skrammande. Kanske ar det av samma
anledning som manga ar skeptiska till straff pa en individniva, de vill inte behdva offra
nagonting, aterkommande exempel ar ekonomi och enkelhet, fér att géra hallbara val.
Samtidigt skapar individuella straff inte en systematisk férandring pa samma satt som de
gor pa foretagsniva. Vidare drabbas individer och féretag olika hart av exempelvis
bransleskatt beroende pa var i landet de bor, vilket ar ett problem som inte gar att komma

runt.

Det som Howell (2017) beskriver som faktorer for att uppna koldioxidlitteracitet:
energidvervakning, koldioxidavtryck och lara i grupp, skapar hos vissa studiedeltagare
det som Chatterton et al. (2008) benamner som daligt samvete och maktléshet, for att
det inte finns ett mgjligt alternativ. Eller s& uppnas endast oforstaelse hos anvandaren,
vilket visas i temat Kunskap for beslutsfattande. Det kravs kanske en forstaelse for vad
utslapp faktiskt ar for att kunna ta del av Howells faktorer energiévervakning och
koldioxidavtryck. En sadan forstaelse menar Bottrill (2007) uppnas med ett
valfungerande koldioxidberakningsverktyg. Bottrill lyfter att verktyget behdver anpassas
till att bli meningsfullt for anvandaren, vilket exempelvis kan uppnas genom att géra
jdmférelser med personer som ar lika anvandaren sjalv. Behov av meningsfullhet
framkommer tydligt i temana Att jamféra ger insikter och Ekonomins utmaningar och
potential. Dar namns att jamférelser och forandringsforslag behéver anpassas till framfor
allt anvandarens ekonomiska forutsattningar, boendeplacering och mdjlighet till
kollektivtrafik.

Vad som kravs for att uppna koldoxidlitteracitet har varken litteraturen eller den har
studiens resultat funnit ett tydligt svar pa. Olika personer behdver olika saker for att forsta
vad koldioxidutslapp ar och for att kdnna att de har makt éver sina egna utslapp. Den
tematiska analysens resultat indikerar behovet av enkelhet for att uppna hallbarhet. Det
finns en utmaning i att veta vad som ar ett hallbart beslut, vilket gér det svarare att ta ett
sadant beslut. Under intervjuerna uppkom fragor som "Hur stor roll spelar det om jag
forbattrar min kdrteknik?” och "Hur bra ar egentligen en elbil?”. Koldioxidlitteracitetens
dilemma blir i de fragorna tydligt, eftersom svaren ar komplexa. Enkelhet ar kanske inte
det som ska efterstravas for att uppna en forstaelse kring hallbarhet. Om det hade varit

enkelt, borde hallbarhet da inte redan vara uppnatt? | stallet visar analysens teman att
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det finns manga satt att géra den, ur ett perspektiv, enkla koldioxidsiffran som verktygets

resultat visar an mer komplicerad och flerdimensionell.

5.3 Forslag pa utveckling av verktyg for att framja

koldioxidlitteracitet och hallbara beteenden

Enligt bade den tematiska analysen och tidigare forskning resulterar information om
koldioxidutslapp presenterat i antal kilogram koldioxid fér de allra flesta inte i en 6kad
koldioxidlitteracitet eller ett mer hallbart beteende (Sunstein och Thaler, 2009; Bottrill,
2007). Det innebar att koldioxidberakningsverktyget inte kan sta sjalvstandigt och
endast visa utslappssiffror som resultat. Det kravs en anpassning for anvandaren som
gor verktyget mer forstaeligt. Tva forslag presenteras har som ett satt for
koldioxidberakningsverktyget att bli mer anpassat for att anvandaren ska uppna
koldioxidlitteracitet och hallbara beteenden. Det forsta ar att jamféra utslappet med
tagresor. Dar far anvandaren valja vilket lands tag den vill jamféra sin bilresa med, och
tagutslappet samt procentuell minskning visas. Den procentuella minskningen ar
hamtad fran Mattias Goldmanns (2022) berakningar. Se Tabell 21 fér exempel pa hur

tagjamforelsen skulle kunna se ut.

Tabell 21. Exempel pé tagjamforelse. Verktyget visar att 133,1 kg COZ2e har sldppts ut. Anvéndaren véljer
att jamféra med tag i Danmark och verktyget visar vad utsldppet av en lika lang tagresa skulle bli och hur

stor minskning det innebér.

Tagjamforelse

Totalt utslapp vagtransport Utslapp med tig
(kg CO2e) Vilj land (kg CO2e) Minskning (%)
133,1|Danmark v| 53,24 60

Det andra forslaget for att anpassa verktyget for att uppna koldioxidlitteracitet och
hallbart beteende fokuserar pa alternativa férandringar pa individniva som kan géras i
samband med kdrning. Alternativa férandringar ar Férbéttrad kérteknik, Undvika ké och
Sténga av luftkonditionering. Den procentuella minskningen kommer fran en rapport av
Fontaras et al. (2017) som redovisar utslappspaverkan av olika faktorer. Verktyget
visar vad det nya utslappet blir, procentuell minskning och kostnadsbesparing. For

kostnadsbesparing antas att bilen kors pa bensin, har normal bransleférbrukning och
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att bensinen kostar 20 kr/l. Se Tabell 22 for exempel fér hur

beteendeférandringsférslaget hade kunnat se ut.

Tabell 22. Exempel péa beteendeférdndringsjdgmférelse. Verktyget visar att 133,1 kg COZ2e har sléppts ut.
Anvéndaren véljer att jamféra med att undvika ké. Verktyget visar vad det nya utsldppet hade kunnat

minska till, hur stor procentuell minskning det &r och vad kostnadsbesparingen &r.

Beteendefdra ndring__|
Totalt utslapp vagtransport Nytt utslapp Kostnads-
(kg CO2e) Vilj beteendeférandring (kg CO2e) Minskning (%) P
133,1|Undvika ko 90,5 32,0 297,9

5.4 Metoddiskussion

Valet av avgransningar, att valja att titta pa bransle, biltyp, stracka, storlek pa bil och
vagval, resulterar i att andra faktorer som ocksa paverkar en resa har valts bort.
Trafikflodet har enligt WSP Advisory (2022) stor paverkan. Det de kallar Stop and Go,
vilket innebar att vid kdbildning alternera att stanna bilen helt och kéra, har upp till dubbla
utslapp jamfort med att kora i jdmn hastighet. Det hade darfor varit fordelaktigt att ha
med kdbildning i verktyget for att fa en mer rattvis utslappssiffra. Att det ar bortvalt beror
framst pa att det anses vara for svart for anvandare att bedéma inom hur stor del av
strackan som det har varit k6 och vilken typ av kobildning det varit. En vidareutveckling
av verktyget hade kunnat vara att undersdka om det kan laggas till en kéfaktor pa varje
resa, som exempelvis ar en viss procent av resans stracka. Dock anvands snittsiffror for
branslets forbrukning, och det antas darfor att en snittstracka av ko redan ar inraknad.
Att ytterligare lagga till en kofaktor kan snarare resultera i dubbelrdkning av utslapp och
ge an mer missvisande varden. | och med att valet for stad och landsbygd finns med i
verktyget antas en viss typ av kobildning, som framst uppstar i storstader, vara inraknad

dar.

Ett problem med intervjuer ar enligt Fangen (2005) att det som sags inte behdver vara
det som sker i verkligheten. Det kan bero pa att den som intervjuas har en sjalvbild som
inte stmmer eller att personen inte vill erkdnna sina egentliga handlingar. Att anvanda
semistrukturerade intervjuer ar ett satt att minska risken for det, eftersom det finns
mojlighet att stalla foljdfragor eller be om ytterligare exempel nar nagonting verkar

otydligt. Att gora en latent induktiv tematisk analys skapar enligt Braun och Clarke (2006)
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mojligheter att fanga upp heltdckande och disjunkta teman, samtidigt som risken finns

att relevant data inte kodas och darmed inte representeras i de teman som presenteras.

En induktiv tematisk analys ar enligt Braun och Clarke (2006) anvandbar pa grund av att
manga relevanta aspekter kan fangas upp och ta plats, eftersom det inte ar relevant hur
ofta en kod upprepas for att den ska inga i ett tema. Latent innehall har blivit analyserat,
vilket ger en djupare analys an om endast det semantiska skulle analyseras. Dock kan
en tematisk analys anses vara subjektiv, eftersom forfattaren sjalv kan valja ut vad som
ar relevant och ska kodas, och dessutom ge olika mycket plats till olika koder. Resultatets
utvalda citat ar endast en brakdel av allt som finns med i transkriberingen, vilket betyder

att det ar mycket material som valts bort.

5.5 Vidare forskning

For att f& fram ett mer generaliserbart resultat av den tematiska analysen kravs en mer
kvantitativ studie. Det kan exempelvis uppnas genom att géra manga fler intervjuer eller
starka intervjusvaren med enkatsvar, men arbetets omfattning har inte gett tid till det och

det sparas darmed till vidare studier.

For att ytterligare utveckla algoritmen och integrera resultatet fran den tematiska
analysen i algoritmen skulle ytterligare testning behéva goras. Exempelvis genom att
gora en ny tematisk analys men med data insamlad fran flertalet workshops dar
studiedeltagarna far testa flera olika varianter av algoritmen, dar utslappet presenteras
pa olika satt. Med det underlaget skulle slutsatser om den faktiska forstaelsen och

larandet kunna dras, vilket ar svart att sakerstalla fran enbart intervjusvar.

Verktyget kraver i dagslaget att anvandaren fyller i information for exempelvis storlek pa
bil och val av vag. | information som féretag far fran hyrbilsféretag om sina medarbetares
tjansteresor finns olika information samlad. Ibland star vilken bil som kérts, ibland en
klassificering av storlek i A-E. En vidareutveckling av verktyget ar att Iasa av biltyp eller
storlek och omvandla det till kategoriseringen verktyget anvander, det vill saga liten,
mellan eller stor bil. Samma optimering galler fér val av vag. Information finns ofta om
var uthyrning eller kérning har skett, samt reslangd. En vidareutveckling ar att géra en
uppskattning om hur stor del av resan, med exempelvis procentsatser, som skett pa
stadsvag respektive landsvdg, med grund i den informationen. Dessa mer

programmeringstunga utvecklingar Iamnas till foretaget som verktyget ar framtaget for.
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En annan avgransning som gjorts ar att inte rdkna med bilars livscykler. Eftersom
branslets framtagning ar medraknat kan man mena att aven bilars framtagning borde
raknas in for att skapa en rattvis bild 6ver utslappen en bilresa bidrar till. Pa grund av
arbetets omfattning och att liknande modeller inte heller inkluderar bilars livscykler,
eftersom det inte ar det som efterfragas pa nationell eller internationell niva, har

sammanstallning av bilars livscykler sparats till vidare studier.
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6 Slutsats

Syftet med studien var att ta fram ett verktyg som bygger pa en fér anvandaren
anvandbar och begriplig algoritm som beraknar vagtransportens koldioxidutslapp i
verkliga korforhallanden. Malet var att verktyget skulle kunna anvandas av féretag och
privatpersoner for att berakna totala utslapp fran resor pa vag samt for att fa forslag pa

forandringar for att minska utslapp.

Ett verktyg har tagits fram som bygger pa en algoritm som berdknar bilars
koldioxidutslapp. Verktyget antas vara verklighetstroget, eftersom det grundas pa ett snitt
utifran verkliga korsituationer och gar att anpassa efter flera faktorer. Pa en enskild resa
kommer resultatet inte att vara exakt som det verkliga utslappet, men ju fler resor som
anges, desto battre kommer det totala resultatet representera det totala verkliga
utslappet. Detta gor verktyget anvandbart for foretag som vill fa en dverblick dver sina

medarbetares tjansteresors utslapp.

For att gora ett koldioxidberakningsverktyg forstaeligt, sa att en anvandning av verktyget
kan 6ka anvandarens koldioxidlitteracitet och méjliggéra hallbara beslut, krdvs mer an
endast koldioxidutslappssiffror. Olika manniskor behdver dock olika information, en
jamfoérelse som ar givande for nagon skapar daligt samvete fér nagon annan. Darfér
kravs ett verktyg som ar anpassat efter individen. Ett satt att méta det ar att presentera
olika jamforelser, bade utslapp under en alternativ tagresa och mdjliga

beteendeférandringars minskade utslapp.
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Bilagor

Bilaga 1. Branslen

Har presenteras ingadende de fossila branslena bensin och diesel tilsammans med de

biogena branslena etanol, HVO, FAME, biogas och el.

Bensin

Bensin bestar av upp till tolv olika komponenter, bland annat flertalet kolvatemolekyler
och syreinnehéllande komponenter. Bensin anvands som drivmedel i ottomotorer.
Branslets grundlaggande egenskap ar att det forangas for att sedan blandas med Iuft,
da bildas en brannbar gasblandning vars syfte ar att brinna jamnt och inte sjalvantanda.
Att gasen sjalvantander brukar beskrivas som att motorn knackar, och ett oktantal ar
formagan for branslet att motstd knackning. Oktantalet framgéar i namnet pa branslet,
BLYFRI 95 bensin har ett lagre oktantal an BLYFRI 98 bensin, vilket betyder att BLYFRI
95 har en lagre knackningsresistens. Blyfri bensin inférdes 1985, syftet var att mdjliggéra
avgasrening med hjalp av katalysatorer. Miljoklassad bensin bérjade inforas 1998 med
syfte att minska bensen- och svavelhalten i utslappen. | och med den Okande
reduktionsplikten, som fran ar 2022 ar 7,8 procent biobransleinblandning i bensin, ar
standardbensinen sedan 2021 E10, med upp till 10 procent etanolinblandning. Tidigare
anvandes framst E5, som hade wupp till fem procent etanolinblandning
(Energimyndigheten, 2022a). En del aldre bilar kan inte tankas med E10, men 94 procent
av den bensindrivna fordonsflottan kan tankas med det nyare branslet (Drivkraft Sverige,
2023a).

Diesel

Diesel bestar av tyngre kolvaten an bensin. | en dieselmotor antdnds branslet av
kompressionsvarme och forbranningen sker darefter i droppform. Ett hogt cetantal ar att
foredra, vilket innebar att branslet ska ha latt att sjalvantanda. Personbilar,
arbetsmaskiner och lattare lastbilar anvander framfor allt Diesel MK1, dar mk star for
miljoklass. Diesel MK1 har funnits i Sverige sedan boérjan av 1990-talet, branslet ar
svavelfritt. Det ar tillatet att blanda in upp till sju volymprocent FAME i Diesel MK1. HVO
ar lik konventionell diesel och kan i praktiken blandas in hur mycket som helst i diesel
(Drivkraft Sverige, 2023b). Reduktionsplikten for 2022 &r for diesel 30,5 procent
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biobransleinblandning  (Energimyndigheten, 2022a). Dieselmotorn har hdgre
verkningsgrad an bensin, vilket resulterar i lagre energiférbrukning (Drivkraft Sverige,
2023Db).

Etanol

De vanligaste ravarorna till etanolen som anvands som drivmedel i Sverige ar majs, vete,
sockerror och sockerbetor. 25 procent av etanolen tillverkas av inhemska ravaror och
resterande del importeras frdn andra Europeiska lander samt till viss del fran
Sydamerika. Sverige exporterar en betydande del etanol. Etanolanvandningen
motsvarar ungefar 1,5 procent av Sveriges totala drivmedelsférbrukning. Etanol
innehaller mindre energi per liter an bensin, vilket 6kar bransleférbrukningen per mil med
ungefar 30 procent. E85 bestar till 85 procent av etanol och 15 procent bensin under
sommarhalvaret. Pa vinterhalvaret minskar andelen etanol till 75 procent pa grund av att
det da blir lattare att kallstarta (Energimyndigheten, 2022b).

Biogas

Biogas bestar av etangas som kommer fran biomassa. Gasen finns som bransle i ren
form eller som inblandning med fossila gaser, sasom naturgas eller gasol. Mangden
rapporterad biogas i Sverige har mer an férdubblats mellan 2011 och 2021. Manga olika
ravaror anvands for att producera biogas, de vanligaste ar gddsel, avloppsslam,
matavfall och avfall fran livsmedels- och fordonsindustri. Biogas har generellt laga
utslapp eftersom restprodukter och avfall ofta anvands vid produktion, darmed inkluderas
inte utslappet fran odling av biomassan. Biogasen ar den biokomponent som har storst
andel ravara fran Sverige, Sverige och Danmark star for ungefar 92 procent av ravaran

som anvands i Sverige (Energimyndigheten, 2022b).

HVO

HVO ar ett biodrivmedel som anvands i ren form i branslet HYO100 och som inblandning
i diesel MK1, det sistndmnda star fér 80 procent av anvandningen. HVO ar lik
konventionell diesel, vilket gor det mojligt med inblandning i storre utstrackning an andra
biodrivmedel, sasom FAME. HVO produceras av fetter och oljor, bade animaliska och
vegetabiliska. Andelen animaliska fetter har dékat under de senaste tio aren och stod
2021 for cirka 63 procent av ravarorna. Olika ravaror har olika stora utslapp vid

produktion och siffrorna som anvands for utslapp vid framstallning ar ett snittvarde. Dock,
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pa grund av likheten med konventionell diesel, kan HVO:s biogena utslapp vid kérning
likstallas med diesels utslapp (Energimyndigheten, 2022b). Efterfragan pa HVO &kar i
och med att reduktionsplikten héjs och det finns osékerheter angaende pris, skatt och

tillgang i framtiden (Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, 2022).

FAME

FAME ar en typ av biodiesel som framstalls av olika fetter, ofta med hjalp av metanol. |
Sverige anvands framst FAME som framstalls av rapsolja, da kallas branslet RME.
Ravaran kommer frdn manga olika lander, Australien var storst exportor till Sverige ar
2021. QOlika oljor har olika stora utslapp, men ofta ar de fossila utslappen laga eller till
och med negativa pa grund av anvandningen av ravaran carinata, som bidrar till minskad
risk fér markerosion och 6kad inblandning av kol (Energimyndigheten, 2022b). For
biogena utslapp under kérning antas FAME likstallas med diesels fossila utslapp pa

grund av att de har ungefar samma varmevarde.

El

Det finns inte nagon vedertagen emissionsfaktor for el i Sverige, alla modeller har anvant
olika faktorer (Borgstrom, Ivarsson, 2023). Nilsson och Sandgren (2021) har i SMEDs
rakning, pa uppdrag av Naturvardsverket, tagit fram en emissionsfaktor for nordisk elmix
med hansyn till import och export, som ska anvandas i Klimatklivet. Klimatklivet ar ett
ekonomiskt statligt stod till lokala och regionala investeringar som minskar utslapp av
vaxthusgaser. Med nordisk elmix avses elproduktionsmixen i Sverige, Norge, Danmark
och Finland. Nordisk elmix ar en vanlig systemgrans for miljdbedémning av el ur ett
bokféringsperspektiv, medan livscykelanalyser fér produkter ofta anvander
ursprungsmarkt el eller svensk elmix. Anvandandet av nordisk elmix motiveras av
Sandgren och Nilsson med elflédet mellan Sverige och 6vriga nordiska lander, dar
riktning ofta skiftar under ett dygn, vilket tyder pa ett valintegrerat elsystem. Sverige har
aven utbyte med andra lander i Europa, exempelvis Tyskland, men storleken pa elutbytet
motiverar inte till att rdkna in hela landets elproduktion eller anvanda siffror for europeisk
elmix. Samtidigt menar forfattarna att dverféringskapaciteten mellan Norden och vissa
grannlander inte ar obetydlig, vilket motiverar att anvanda nordisk elmix dar hansyn tas

till import och export.

Sandgren och Nilsson (2021) anvander sig av bokforingsperspektivet for att deras

emissionsfaktor ska vara kompatibel med Ovriga emissionsfaktorer i Klimatklivet.
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Bokforingsperspektivet ar bakatblickande och brukar anvandas vid utslappsstatistik,
klimatbokslut, arsredovisningar samt ekologiska fotavtryck och summan av alla bokférda
utslapp till enskilda energibarare eller anldggningar ska motsvara de totala utslappen.
Ett bakatblickande bokféringsperspektiv tar inte hansyn till den férvantade utvecklingen
av ett energisystem. | stéllet for bokforingsprespektiv kan konsekvensperspektiv
anvandas. Konsekvenspersperspektivet tar hansyn till miljokonsekvenserna av
forandrad produktion eller anvandning av energi med effekter pa éverliggande system
och marginalvarden inraknade. Ett framatblickande konsekvensperspektiv anvands ofta
i investeringsbeslut, eftersom analysen visar hur energisystemets miljdbelastning

paverkas av foérandringen.

Sandgren och Nilsson har valt att rakna med bruttometoden, vilket innebar att
elproduktion och distribution berdknas med hansyn till bruttoimport och -export, det vill
saga att emissioner fran importlander adderas aven da Norden nettoexporterar el till ett
land under ett ar. Det betyder att alla emissioner réknas och metoden anses darfor

vara mest lik verkligheten.
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Bilaga 2. Intervjufragor

Overgripande fragor

Hur tdnker du om milj6 och hallbarhet i vardagliga beslut?
Vem/vilka anser du ha ansvar for att uppna hallbar utveckling?

Bakgrundsfragor
Hur lange har du haft korkort?

Beratta om ditt bildkande och kérande, néar, vad for typ av resor, vilken bil?

Vad tycker du ar viktigast nar du valjer bil? (Foljdfraga: Vad/om tar du hansyn till

kopplat till utslapp?)
Pratar ni nagot om transport och utslapp i dina kretsar?

Utslappsfragor
Vad tanker du paverkar en bilresas utslapp? Rangordna och kommentera

TID PA LUTNING AR
VAGVAL BILTYP HASTIGHET PA CONDITION
DYGNET VAGEN
KORTEKNIK BRANSLE VADER UNDERLAG ANNAT VIKT

Vad hade du varit villig att férandra for att minska din bilresas utslapp. Rangordna och

kommentera:
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TID PA LUTNING

VAGVAL BILTYP HASTIGHET PA CONA,;TT',ON
DYGN ET VAGEN
KORTEKNIK BRANSLE VADER UNDERLAG ANNAT VIKT

Vad, om nagot, hade fatt dig att andra dina kérvanor och bilvanor?

Hade nagot av féljande pastdenden kunnat fa dig att géra en férandring?

e Din bil slapper ut 20 gram mer koldioxid per kilometer an din grannes bil.

e Din bil slapper ut 84 kg koldioxidekvivalenter genom att dka fran Stockholm till
Géteborg.

e En bilresa mellan Stockholm och Géteborg slapper ut lika mycket som
tillverkning av 38 Cheeseburgare.

e En bilresa slapper ut 150 ganger mer koldioxid an en tagresa.

e Ditt bilresande star for 25 procent av dina totala utslapp under ett ar.

e Om alla haller hastighetsgranserna sparar vi 50 000 bilresor runt jorden.

e Du har en matare i bilen som mater det momentana utslappet.
Information: | Sverige star varje person for knappt atta ton koldioxidutslapp per ar, for
att na Parisavatalet, som ar EU:s gemensamma hallbarhetsmal, s& ska vi 2030 ha
minskat utslappen med 55 procent och 2050 ha ett genomsnittligt utslapp pa 1 ton per
person.
Vad tanker du om detta kopplat till transport? Vad kan goéras for att forandra?

Vad skulle du behéva for information for att ta beslut kopplat till bilval och kérvanor?

Avslut

Ar det nagon fraga du vill tillagga nagot pa? Ar det nagon tanke som har kommit upp?
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Bilaga 3. Samtyckesformular

Samtyckesformular

Syftet med intervjun ar att jag (Emmy Lindberg) ska fa underlag till mitt examensarbete
dar jag ska undersdéka manniskors uppfattning om koldioxidutslapp. Du kommer fa
svara pa fragor om vad du vet om och hur du ser pa dina egna utslapp. Jag kommer
anvanda dina svar och eventuella citat till mitt examensarbete. Du far avbryta ditt
deltagande nar du vill och dra in dina svar efterat utan att uppge anledning. Ditt namn
kommer vara utbytt, intervjun kommer att spelas in och endast lyssnas pa av mig och
eventuellt mina handledare. Mina handledare pa KTH ar Markus Robert och Ida Naimi-
Akbar.
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