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Yttrande avseende ”Klimatstrategi för vägtransportsektorn” 
Statens energimyndighet har beretts möjlighet att lämna ett yttrande på Vägverkets ”Klimatstrategi för vägtransportsektorn”. De förslag som presenteras i rapporten får konsekvenser på ett flertal olika områden, t.ex. miljö, energi, trafiksäkerhet och regional tillväxt. Energimyndighetens yttrande är avgränsat till att huvudsakligen beakta förslagen ur energi- och miljösynpunkt.
Sammanfattning

Energimyndigheten anser att det är mycket positivt att Vägverket tar ett samlat grepp kring vägtransporternas utsläpp. Dessa utsläpp har en avgörande betydelse för huruvida Sverige kommer att uppnå det nationella klimatmålet och etappmålet för utsläppen av koldioxid från transporter. Energimyndigheten har ett antal synpunkter, vilka sammanfattas nedan:
· Energimyndigheten anser principiellt att de politiska miljömålen ska formuleras på nationell nivå. För de verksamheter som omfattas av EU:s handelssystem bör utsläppsmålen sättas på EU-nivå. Att sätta särskilda sektorsmål kan leda till mindre kostnadseffektiva lösningar sett till samhället som helhet. Dessutom ligger många av det åtgärder som krävs för att klara klimatmålen utanför trafikverkens ansvarsområde och kontroll.

· Sektorsansvariga myndigheter, t.ex. Vägverket, kan förse regeringen med beslutsunderlag utan att särskilda sektorsmål finns formulerade. Utifrån det underlag som de sektorsansvariga myndigheterna tar fram kan regeringen fatta beslut om ändrade eller förstärkta styrmedel och följa upp de uppsatta målen.
· Energimyndigheten tillstyrker merparten av de åtgärder som föreslås i rapporten. De detaljerade synpunkter Energimyndigheten har kan sammanfattas enligt följande:

· Kostnaderna för att genomföra åtgärderna bör tydliggöras.

· Fördelarna överväger oftast nackdelarna med distansarbete.

· För att göra kollektivtrafiken till ett attraktivt alternativ måste staten ta ett tydligare ansvar för den lönsamma interregionala persontågtrafiken.
· Att öka efterlevnaden av Europaparlamentets och rådets direktiv 1999/94/EG om ”information om bränsleekonomi och koldioxidutsläpp vid marknadsföring av nya personbilar” bör ses som en prioriterad fråga.
· Effekterna av sparsam körning bör inte överskattas.
· Åtgärderna för att skapa en effektiv kombitrafik behöver tillsammans med frågan om förändringar inom myndighetsorganisation utredas ytterligare

Bakgrund
Under sommaren 2003 påbörjade Vägverket arbetat med att utveckla en klimatstrategi för vägtransportsektorn och en handlingsplan för Vägverket. Uppdraget var i detta läge internt och beställt av Vägverkets generaldirektör. Dessa förutsättningar har förändrats under arbetets gång, vilket beror på att uppdraget finns med som ett regeringsuppdrag i Vägverkets regleringsbrev för år 2004. Uppdraget i regleringsbrevet lyder enligt följande: 

”Vägverket skall redovisa ett förslag till strategi, som åskådliggör förutsättningarna för vägtransportsektorn att på ett kostnadseffektivt sätt och med beaktande av andra samhällsmål bidra till att kortsiktiga och långsiktiga nationella klimatmål samt gällande etappmål inom området uppnås. I förslaget skall inte bara beaktas åtgärder som ligger inom Vägverkets direkta ansvarsområde utan också möjliga förändringar inom skatteområdet, ändrade regleringar, planlagstiftning, myndighetsorganisation, övervakning, kontroll, informationsinsatser. Uppdraget skall redovisas senast den 30 juni 2004.”
Energimyndighetens generella synpunkter

I klimatstrategin har specifika mål (avseende åren 2010, 2020 och 2050) för vägtrafikens utsläpp av koldioxid i Sverige använts. Energimyndigheten ställer sig inte bakom detta, utan anser att de politiska miljömålen ska formuleras på nationell nivå. Motiv för detta är bl.a. att det är regeringen som förfogar över vilka styrmedel som ska användas och därmed kan påverka möjligheterna att nå det uppsatta målet. Det är även så att många styrmedel verkar över sektorsgränserna, vilket t.ex. gäller skatter och avgifter på miljöskadliga utsläpp. Detta gör att behovet av sektorsmål minskar, eftersom det överordnade målet att minska de miljöskadliga utsläppen från samtliga samhällssektorer är överordnat. För de verksamheter som omfattas av EU:s handelssystem bör utsläppsmålen sättas på EU-nivå.

Energimyndigheten ställer sig positiv till följande av de punkter som anges i klimatstrategin:

· Tydlig och långsiktig klimat- och transportpolitik, där förändringar annonseras i god tid.

· En kraftfull internationell samverkan.

· Energieffektivisering inom transportsektorn på kort och lång sikt.

· Storskalig introduktion av förnybara bränslen inom vägtransportsektorn.

· Påverka transportefterfrågan och ökad samverkan mellan transportslagen.

· Ekonomiska styrmedel som stödjer utvecklingen mot ett transportsnålt och energieffektivt transportsystem.

· En successiv höjning av skatten på drivmedel så att drivmedelskostnadens andel av hushållens reala inkomster hålls oförändrade.
Gällande punkten som säger att ”om insatserna inte är tillräckliga – höj skatter och avgifter ytterligare för att dämpa trafikökningen”, så ställer sig inte Energimyndigheten bakom detta. Att dämpa trafikökningen behöver inte nödvändigtvis vara den mest kostnadseffektiva åtgärder för att lösa klimatproblemen. Denna åtgärd bör snarare ses som en av flera möjliga åtgärder i samhället. Om en åtgärd inom en annan sektor ger motsvarande effekt, men på ett mer kostnadseffektivt sätt bör den väljas till förmån för att dämpa trafikökningen. Att dämpa trafikökningen kan däremot vara önskvärt för att uppnå andra mål, t.ex. avseende trafiksäkerhet och trängsel.
Vägverket anger i klimatstrategin att utgångspunkten bör vara att starta med de mest kostnadseffektiva åtgärderna. Bilaga 3 redovisar stat och kommuners kostnader för åtgärderna mätt i kr/kg CO2. Det saknas skattningar av kostnaderna för en hel del åtgärder och det vore därför önskvärt om dessa skattningar tillsammans med beskrivningar av kostnaderna för åtgärderna kunde utredas ytterligare. I detta sammanhang anser Energimyndigheten också att åtgärderna bör sättas i ett större perspektiv och jämföras med åtgärder i andra sektorer.
Energimyndigheten vill påtala vikten av satsningar på forskning och utveckling som kan leda till bättre energieffektivitet i nya fordon och lägre produktionskostnader för förnybara drivmedel. Denna forskning är en av förutsättningarna för att få ner kostnaderna för förnybara drivmedel.

Till stora delar anser Energimyndigheten att Vägverkets utredning svarar på frågorna som anges i uppdraget i regleringsbrevet. Det som saknas är en ytterligare belysning av områdena myndighetsorganisation och övervakning. Därutöver har Energimyndigheten ett par detaljerade synpunkter, vilka specificeras nedan.

Energimyndighetens detaljerade synpunkter

Samhälle och transportefterfrågan
Med ett par undantag kan Energimyndigheten ställa sig bakom de åtgärder som presenteras i detta avsnitt. Undantagen gäller framför allt avsnitt 4.1.7, som behandlar att virtuella resor kan ersätta fysiska och där distansarbete diskuteras. Energimyndigheten erbjuder alla anställda möjligheten att distansarbeta. Bland fördelarna med distansarbete återfinns bl.a. att det ökar möjligheterna att rekrytera och behålla kompetens och till viss del främjar möjligheten att förena ett förvärvsarbete med föräldraskap. Naturligtvis finns det även nackdelar med distansarbete, såsom t.ex. dåligt lokalutnyttjande och färre tillfällen för personliga möten mellan anställda. 
I detta sammanhang är en av distansarbetets fördelar särskilt viktig att lyfta fram och det är att distansarbete minskar behovet av arbetsresor. Till följd av detta och ovan nämnda anledningar kan inte Energimyndigheten ställa sig bakom formuleringen att ”de ekonomiska incitamenten är svaga för ökat distansarbete”. Energimyndigheten har tagit fram en skrift om distansarbete, där myndighetens synpunkter i denna fråga redovisas.
Vidare är det viktigt att avsnitt 4.1.1 om transportsnål bebyggelse ges en högre prioritet än avsnitt 4.1.8 om e-handel med effektiva transporter. Anledningen till detta är att fysiska och planeringsmässiga förändringar torde vara lättare att genomföra än beteendemässiga förändringar. Därför bör åtgärder som gör köpcenter mer tillgängliga med hjälp av kollektivtrafik framhållas. Goda exempel på detta finns i såväl Göteborg som Stockholm, genom Frölunda Torg och Nya Kista Galleria som båda har spårburen trafik ända fram till i princip entrén. Även det faktum att Internet är globalt och att e-handel därigenom riskerar att leda till ökade transporter, är något som gör att de positiva effekterna av e-handel inte bör överskattas.
I avsnitt 4.1.4 om kollektivtrafik som attraktivt alternativ till bilen anges att kollektivtrafik med tillfredsställande beläggning är betydligt mer energieffektiv än personbilstrafiken. Detta gäller särskilt den spårburna kollektivtrafiken. Energimyndigheten anser att det behövs ytterligare åtgärder för att göra den spårburna trafiken attraktivare och mer tillförlitlig. SJ AB har idag monopol på all lönsam interregional persontågtrafik. Detta innebär att det är SJ AB som bestämmer pris och utbud på dessa linjer. Med nuvarande system kan SJ AB med kort varsel minska utbudet och höja priset. Någon annan operatör får enligt rådande lagstiftning inte lov att köra tåg på de sträckor där SJ AB har monopol. 
För att göra järnvägen attraktivare och mer tillförlitlig bör staten garantera ett minsta utbud av turer även på de lönsamma interregionala linjerna. Exempelvis skulle en sträcka kunna garanteras ett utbud på 1 avgång/timme i vardera riktningen inom en angiven del av dygnet. Naturligtvis skulle det vara fritt fram för operatören att köra ytterligare avgångar utöver de som staten garanterar. Denna förändring av systemet skulle kunna göra järnvägen mer attraktiv och långsiktigt tillförlitlig, vilket i sin tur kan få fler bilister att välja detta mer energieffektiva alternativ. 
Ett annat problem som hänger ihop med åtgärderna i avsnitt 4.1.4 är att ett flertal länstrafikhuvudmän under de senaste åren har tvingats göra neddragningar i trafikutbudet och höja priserna. Denna utveckling är mycket olycklig och bidrar inte till att de miljöpolitiska målen kan uppnås. Det är därför önskvärt att de förslag som presenteras i Kollektivtrafikkommitténs slutbetänkande tas i åtanke och genomförs parallellt med åtgärderna i klimatstrategin för vägtransportsektorn.

Under avsnitt 4.1.4 anges också att samordning och standardisering av kollektivtrafiken bör drivas av en nationell myndighet. Energimyndigheten förordar att detta ansvarar tilldelas Rikstrafiken.

Ökad energieffektivitet

Energimyndigheten anser att avsnittet om ökad energieffektivitet är av stor vikt och ställer sig bakom de förslag till åtgärder som Vägverket presenterar. Det som är särskilt positivt i detta avsnitt är att Vägverket föreslår en sänkning av skyltade hastigheter i tätbefolkade delar av landet. Detta kan få positiva effekter i form av bl.a. en omfördelning av resor till förmån för kollektivtrafiken och därigenom minskade utsläpp. 
I avsnitt 4.2.2 som handlar om att påverka konsumenten vid nybilsköp och påverka modellutbudet i Sverige bör ytterligare betoning läggas på Europaparlamentet och rådets direktiv 1999/94/EG om ”information om bränsleekonomi och koldioxidutsläpp vid marknadsföring av nya personbilar”. Det är beklagligt att endast 3 % av bilannonserna i svenska tidningar, enligt Vägverkets undersökning, följer detta direktiv. Till följd av detta är det önskvärt att de åtgärder Vägverket föreslår rangordnas. Med detta avses att i första hand bör åtgärder genomföras för att säkra att direktivet efterlevs och i andra hand bör konsumentinformationen intensifieras ytterligare. Energimyndigheten vill i detta sammanhang framhålla att det finns positiva erfarenheter av märkningar och information på andra varor, vilket gäller t.ex. kylskåp och frysar.
Avsnitt 4.2.3 tar upp åtgärder för att påverka körsättet. Energimyndigheten anser att det är viktigt att inte överskatta effekterna av sparsam körning. Vägverket anger i rapporten att den långsiktiga effekten för såväl personbilar som lastbilar ligger på 3-6 % minskad förbrukning. Aktuell forskning visar däremot att bussföretagens utbildning av förare i sparsam körning ger små effekter. Vid utbildningstillfället minskar förarna bränsleförbrukningen med 10-15 %, medan förbrukningen endast minskar med 0-2,5 % när de återgår till ordinarie tjänstgöring. Förklaringarna till detta är bl.a. att förarna enbart drar lärdom att accelerera och glömmer den viktiga effekten av att decelerera. 
Förnybara bränslen
Energimyndigheten ställer sig bakom de förslag till åtgärder som Vägverket presenterar i detta avsnitt. Det är viktigt att påpeka sambandet mellan detta avsnitt och avsnitt 4.1.3 om hållbar planering av transportsektorn. Om inte det ökade transportarbetet som bl.a. är en följd av ny eller förbättrad väginfrastruktur kan förhindras, så är åtgärderna under avsnitt 4.3 om förnybara bränslen otillräckliga. 
I Energimyndighetens beräkningar över energianvändningen i transportsektorn, som är underlag till Kontrollstation 2004, kan bl.a. andelen biodrivmedel som del av den totala användningen av bensin och diesel utläsas. För år 2010 visar beräkningarna att andelen biodrivmedel kommer att ligga kring 2,4 % av den totala användningen av bensin och diesel. Detta visar tydligt att kraftigare åtgärder krävs inom detta område om målen ska nås, men det är samtidigt viktigt att poängtera att åtgärder inom detta område inte ensamt kan lösa klimatfrågorna.
Klimatstrategi för vägtransportsektorn

Den fjärde punkten om ”storskalig introduktion av förnybara bränslen inom vägtransportsektorn” bör utvecklas, för att på ett tydligare sätt avspegla vad som egentligen avses. I nuvarande form är det lätt att tolka strategin som att det räcker att marknaden förses med en större mängd förnybara bränslen. Så är inte fallet, eftersom viktiga förutsättningar för att kunna använda förnybara bränslen är att fordonsparken är anpassad för detta, att infrastrukturen (t.ex. tankstationer) är utbyggd och att fordonsägarna har incitament att tanka förnybart bränsle. 

Övrigt

Energimyndigheten saknar en belysning av frågan om möjliga förändringar inom myndighetsorganisation, vilket särskilt gäller åtgärderna för effektiv kombitrafik. I uppdraget anges att Vägverket inte bara ska beakta åtgärder som ligger inom Vägverkets direkta ansvarsområde, utan också möjliga förändringar inom t.ex. området myndighetsorganisation. En diskussion som tar upp huruvida de nuvarande trafikverken kan genomföra åtgärderna för effektiv kombitrafik, eller om det krävs en förändrad myndighetsorganisation hade i detta sammanhang varit önskvärd. I samma avsnitt föreslås åtgärden ”att öka genomsnittshastigheten i järnvägstransporter för att bättre kunna konkurrera med vägtransporter”. Visserligen är godstransporter på järnväg idag mycket långsamma, men det är inte en tillräcklig åtgärd att snabba upp dessa. Den ytterligare åtgärd som krävs är att det sker en förbättrad övervakning av de godstransporter som sker med lastbilar, för att säkerställa att dessa verkligen följer gällande trafikbestämmelser både avseende hastighet och arbetstider. Om så sker är det ett viktigt steg mot en konkurrens på lika villkor mellan trafikslagen.
Energimyndigheten vill också påpeka vikten av att de underlagsrapporter som har använts inom detta projekt färdigställs. Detta gäller även de rapporter där arbetet, av olika anledningar, har avbrutits. För att få en grundlig genomgång av de olika sju områdena är det av stor vikt att samtliga underlagsrapporter verkligen blir slutförda och därefter publicerade.

Beslut i detta ärende har fattats av generaldirektör Thomas Korsfeldt. Vid den slutliga handläggningen har därutöver deltagit överdirektören Håkan Heden, verksjuristen Fredrik Selander, utvecklingsdirektören Lars Tegnér, stabschefen Susan Linton, avdelningscheferna Zofia Lublin, Andres Muld, Birgitta Palmberger, Tommy Ankarljung och Josephine Bahr Ljungdell, enhetscheferna Anders Lewald, Thomas Levander, Bengt Boström och Pernilla Axelsson samt handläggarna Karin Sahlin och Anders Jönsson, den sistnämnda föredragande.
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