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Sammanfattning

Skogsindustrierna tackar for mojligheterna att lamna inspel till samradet som syftar till att dndra i
Jarnvéagsnatsbeskrivning 2027. Det ar i Jarnvagsndtsbeskrivningen som Trafikverket bl. a. anger
forutsattningarna for att bedriva tagtrafik, hur tilldelningen av spartid gar till samt vilka avgifter som galler.

Banavgifterna har 6kat med 6ver 600 % for tunga godstag pa 15 ar och enbart mellan 2024-2025 hojdes
avgifterna med 55 % for tunga godstag vilket ensamt innebér att transportkostnaderna 6kade med upp till
10 miljoner kronor per ar for ett medelstort sdgverk i Mellansverige och upp mot 30 miljoner kronor for
en storre skogsindustrikoncern vars bruk ofta ligger vid kusten och darmed aven har tillgang till sj6frakt.

Banavgifterna utgjorde hela 15 % av den totala tdgdragningskostnaden for skogsindustrins godstag i
Sverige redan ar 2024. De hojningar som infordes i december 2024 innebar att banavgifterna nu, ar 2025,
utgor over 20 % av hela tdgdragningskostnaden, som forutom banavgifter d&ven bestar av elkostnaden och
tagoperatorens kostnader. 2026 kommer banavgiften dka ytterligare 4 % for tunga godstag om inget gors.
Att banavgifterna foreslas oférandrade i J]NB 2027 jmf med JNB 2026 for tunga godstag gor ingen skillnad i
en redan oerhort anstrangd situation.

Dirfor anser skogsindustrin att:

e Banavgifterna i J]NB2027 (och dven i JNB2026) sanks till [NB2024 ars nivaer.

e Trafikverket bor redogora i detalj for hur banavgifterna ar framraknade for tunga godstag.

e Banavgifterna for tunga godstag ska baseras pa minsta méjliga marginalkostnad och inte ta
hansyn till Trafikverkets egen budget.

e Grunder pa vilka sparavgifterna hojts fér persontag resp godstag > 17 ton bor vara tydliga.

e Héansyn bor tasiJNB2025, JNB2026 och JNB2027 till fordndrade transportmonster.

e Storleken pa avgiften bor vara proportionerlig med kostnaden att tillhandahalla tjansten. Géller
framst tag som framfors pa bantyp 4&5.

e Trafikverket bor redogora for hur stor andel av inbetalda banavgifter som gar tillbaks till de
banor som industrin nyttjar. Galler sarskilt bantyp 4&5.

e Detlagre slitaget fran tom-vagnar bor aterspeglas i prislistan.

e Banavgiften bor uppfylla kravet i EU-forordningen om att varudgaren ska betala for ndrmsta vag
och inte omledningar.

e Banavgiften bor svara upp mot regeringens uttryckliga 6nskan i infrapropen om att se éver
banavgifterna da de forsiamrar konkurrenssituationen for stora delar av det svenska néringslivet

e Trafikverket bor differentiera banavgifterna olika pa olika delar av jarnvagsnatet sa som
genomforandeforordningen foresprakar. Galler fraimst bantyp 4&5.

e Trafikverket bor utnyttja mojligheten att ge rabatt till lagutnyttjade banor, da framst bantyp 4&5.

o Trafikverket ej bor budgetera for att hoja banavgifterna i den Nationella planen.

e Banavgiften bor tas ut enbart per tagkm, alltsa enbart taglagesavgift.

o Trafikverket bor differentiera banavgiften for uppstéllningar.
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Konsekvens av nuvarande priser i JNB 2025
Banavgifterna har 6kat med 6ver 600 % for tunga godstag pa 15 ar, vilket syns med bla stapel i
diagrammet nedan.

Enbart mellan aren 2024-2025 hojdes

banavgifterna med 55 % for tunga godstag vilket
________ ensamt innebdr att transportkostnaderna 6kade
med upp till 10 miljoner kronor per ar for ett
medelstort sdgverk i Mellansverige. For en storre
skogsindustrikoncern som har bade sagverk och

massabruk, och som kan kora en storre andel av

sina transporter via sjofart da deras industrier
ofta ligger vid kusten, sa innebar de 6kade
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Om avgifterna inte sdnks ar det hogst troligt att sdgverken och 4ven massaindustrin tvingas minska

banavgifterna 30 miljoner kronor extra
kostnader bara jamfort 2025 med 2024

andelen tagtransporter till forman for lastbil for att fortsatt ha en mojlighet att exportera sina varor till
konkurrenskraftiga priser pa den globala marknaden. Foretagen estimerar att redan nu har 10 % av
tagtransporterna 6vergatt till lastbil. Detta da sagverken exporterar storre delen av sin produktion och ar
pristagare pa marknaden. I takt med att det blir dags att omférhandla befintliga transportavtal ser vi stora
risker i att foretagen tvingas minska mangden gods som gar pa tdg 4nnu mer.

Svenska exportféretags transporthandikapp dkas.

30 % av sagverkens och 54 % av massabrukens export gar till kunder pa den Europeiska kontinenten
(Kalla: Skogsindustrierna), och dir konkurrerar vi med europeiska sagverk och massabruk som har sa
pass nara till vira gemensamma kunder att de varken behover nyttja sjofart eller tag, utan kor direkt med
lastbil fran industrin till kunden.

Detta transporthandikapp som Sverige har visualiseras av
Naringslivets Transportrad genom bilden till vinster. De roda
ringarna visar hur langt ett foretag kan transportera ett ton for

€100. Svenska foretag i norra Sverige kommer inte ens ut ur
landet, medan konkurrenterna i Europa nar hela marknaden

for samma transportkostnad. Ju fler avgifter som laggs pa
svenska transporter desto dyrare blir svenska foretags varor
och konkurrenskraften minskas. Detta visas genom de réda
streckade cirklarna. Idag kostar det lika mycket att
transportera ett ton fran Kina till Europa som det kostar att

transportera ett ton fran norra Sverige till Ruhr-omradet i
- norra Tyskland. Sverige kan inte paverka transportpriserna till

och fran Kina, men vi kan paverka transportpriserna inom
Sverige och fran Sverige till Europa. Genom att minskar transportkostnaderna 6kas konkurrenskraften for
svensk export.


https://www.skogsindustrierna.se/om-skogsindustrin/branschstatistik/produktion-export-och-import/
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Banavgifterna dkar Sveriges utsl@pp av vaxthusgaser

Banavgifterna minskar inte bara svensk konkurrenskraft, de forsvarar dven svensk skogsindustris
mojlighet att dels nyttja det fossilfria transportslaget tag, dels elektrifiera timmerbilarna. Detta da den
ekonomiska vinningen i att kora lasten pa en timmerlastbilarna till en tagterminal for omlastning till tag
inte langre ar lika stor. Industrin tvingas istéllet lata chauffdrerna kora langre strackor fran skogen direkt
till industrin. Ju kortare strackor en timmerbil kor desto stoérre blir méjligheten att elektrifiera
transporten. Tagterminalerna gor att en timmerbil kor i snitt 9 mil vilket ar mojligt att elektrifiera. Om
timmerbilarna ska behova kora langre strackor for att halla transport och produktionskostnaderna nere,
sa blir det tuffare att elektrifiera dessa lastbilstransporter.

Skogsindustrins logistiksystem for rdvarutransporter hotas
Banavgifterna riskerar gora det logistiksystem som skogsindustrin byggt
upp under decennier olonsamt. Bilden till hdger visar ett av manga
skogsindustriers logistiksystem: SCA. Om ett trad vaxer till vinster om
den bla linjen har det tidigare varit 1onsamt att lata timmerbilen kéra
tradet till en tagterminal (se svarta trekanter pa bilden) for att dar lastas
om till tdg. Har tradet vuxit till hoger om den bla linjen har det varit mest
ekonomiskt att lata timmerbilen kora direkt till SCA:s industrier (se
svarta fyrkanter). Utifran denna logik har SCA, liksom 6vriga
skogsindustrier, byggt upp sina logistikfloden av skogsravara med hjalp
av lastbil och tag i symbios. Banavgifterna har nu urholkat ekonomin i
detta logistikupplagg genom att flytta den bla linjen betydligt ldngre at
vanster sa att terminalerna som ligger narmast strecket nu hamnat pa
hoger sidan om stracket. Det gor att dessa terminaler inte ldngre bidrar

till skogsindustrins konkurrenskraft, dvs de bidrar inte till att hélla nere
skogsnaringens hoga transportkostnader for ravarutillforseln.

Skogsindustrins transporter av fardiga varor férdyras sé pass att féretagen inte har

rad att behdlla alla de godstransporter som gér pd jarnvag idag

Aven transporter av firdiga varor fran skogsindustrin paverkas kraftigt av banavgifterna. Ett sadant
exempel ar ScandFibre Logistics (SFL), som ags av Billerud, Mondi och Smurfit Westrock. SFL organiserar
transporter av 1 miljon ton kartong pa jarnvag till ett 50-tal destinationer inom Sverige och internationellt.
Kartongen anviands bland annat livsmedelsforpackningar i Europa och varlden. Transporterna sker idag
med konventionella jarnvagsvagnar, daven kallat brunvagnar. Idag kors ett helt vagnsatt om 640 meter
brunvagnar in i industrins eller terminalens lager, vars hela golv ar upphdéjt sa att tdgvagnarnas 6ppna
dorrar hamnar i niva med lagergolvet. De truckar som anvinds pa lagret anvands dven for att lasta av och
pa brunvagnarna. SFL upphandlar just nu, hosten 2025 nya transportavtal, och pd grund av de hoga
banavgifterna i JNB2025 riskerar 200 000 ton kartong, motsvarande éver 3000 brunvagnar / ar flyttas 6ver
till lastbil for att SFLs agare (Billerud, Mondi och SmurfitW) fortsatt ska kunna transportera sina varor till
kunderna i Europa till ett pris som kunderna har méjlighet att betala.

I takt med att industrins transportavtal ndrmar sig sina slut och ska omférhandlas riskerar de hoga
banavgifterna tvinga fler foretag att flytta gods fran jarnvagen for att vara fortsatt konkurrenskraftiga.
Detta giller bade ravarutransporter och transporter av firdiga varor som ska exporteras uti varlden.
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Skogsindustrins yttrande

Banavgifterna i INB2027 och dven i INB2026 scinks till INB2024 drs nivder.
De nivaerna tal Skogsindustriernas medlemsforetag att bara.

Skogsindustrierna énskar se en tydlig beskrivning éver

hur banavgifterna dr framrdknade fér tunga godstdg.

Det ar for Skogsindustrierna oklart hur banavgifterna i
JNB 2025, 2026 och darmed ocksa nu i foreslagen 2027
ar framraknade. Vilka metoder och bestimmelser har

anvants vid berakning av kostnader for nyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen? Pa vilket satt ingar ASEK-

varden (se inklippt bild) och kostnadselasticitet i
berdkningarna? (kostnadselasticitet 0,24 enl VTI?)

Skogsindustrierna énskar férstd om banavgifterna dr baserade pd minsta méjliga marginalkostnad fér
tunga godstdg.

Nar Trafikverket justerade banavgifterna i JNB2025 efter Transportstyrelsens alaggande, utgick
Trafikverket dd enbart ifran minsta mojliga marginalkostnaden for tunga godstag, eller utgick
Trafikverket ifran att Trafikverkets budget skulle tickas i samband med att bl.a. intdkter fran markups
féorsvann? Vi undrar dven om Trafikverket utrett om det finns utrymme inom EU:s
genomforandeforordning och svensk lag att exkludera hela eller delar av reinvesteringar fran berakning
av den direkta marginalkostnaden? Om det ar sa att upprakningar gjorts i JNB2025 genom att frivilliga

kostnader inkluderats sd ifrdgasatter vi om marknaden tal det. Uppréakningar far géras OM marknaden
kan tala det. Avgiftsnivan far dock ej sattas sa hogt att marknaden hindras fran att anvinda
infrastrukturen. SERA Artikel 32: "Fér att uppnd full kostnadstdckning fér infrastrukturforvaltarens
kostnader fdr medlemsstaterna, om marknaden kan tdla detta, ldgga pd upprdkningar pd grundval av
principer om effektivitet, 6ppenhet och icke-diskriminering, samtidigt som stérsta méjliga konkurrenskraft
sdkerstdlls for jarnvdgens marknadssegment. Avgiftssystemet ska respektera de produktivitetsékningar som
jdrnvdgsféretagen uppndtt. Avgifternas nivd far dock inte sdttas sd hogt att de marknadssegment som kan

betala atminstone den kostnad som uppstdr som en direkt foljd av driften av tdgtrafiken, plus ett vinstuttag
som marknaden kan bdra, hindras frdn att anvdnda infrastrukturen.”

Skogsindustrierna énskar férstd pd vilka grunder spdravgifterna héjts for persontdg resp godstdg > 17 ton.
Transportstyrelsen skriver i sitt Forelaggande avseende Trafikverkets sparavgifter for godstrafik
och tjdnstetag, 2022-02-09, sid 4, under skl 3 att: "Transportstyrelsen ser heller inga skdl att i detta
beslut ndrmare behandla spdravgiften fér persontrafik dd denna avgift redan ligger i nivd med
marginalkostnaden.” Varfor ar den genomsnittliga banavgiften for godstag 17-25 ton hogre an persontag
>17 ton per bruttonton? Ett ton sliter lika mycket - oavsett om det ar personer eller gods pa taget. Varfor
har sparavgiften hojts med 10 % for persontag > 17 ton i JNB2025 jfm JNB2024? Om det ar for att ticka
upp for lagre taglagesavgift hog sa vore det intressant att se den berdakningen. Varfor ar sparavgiften for
godstrafik 17-25 ton 9% hogre an for persontdg > 17 ton i JNB2025? Taglagesavgiften har hoéjts for
godstag i J]NB2025 jmf med JNB2024. Innebar detta att sparavgiften for godstrafik 17-25 ton ar 20 %
hoégre dn vad som krédvs? (Skogsindustrierna har ej tagit hdansyn till indexh6jning). Varfor har
taglagesavgiften hojts med 13 % for godstag i JNB 25 jmf JNB 247?



https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/jarnvag/jarnvagsmarknaden/beslut-tillsyn/beslut-tsj-2018-5787t.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/jarnvag/jarnvagsmarknaden/beslut-tillsyn/beslut-tsj-2018-5787t.pdf
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Skogsindustrierna énskar forstd pd vilket sdtt hdnsyn tagits till férdndrade transportménster néir JNB2025
uppdaterades?

Skogsindustriernas bedomning ar att antalet godstdg minskat samtidigt som antalet persontag 6kat under
senare aren. Genomforandeférordningen skriver i:

1. skal (17) Av olika skdl, t.ex. produktivitetsokningar, spridning av ny teknik eller en bdttre kunskap om
kostnadskausalitet, bér berdkningen av direkta kostnader uppdateras eller ses éver regelbundet i
enlighet med bla. bdsta internationella praxis.

2. Artikel 8: Omprévning av berdkningen: Infrastrukturférvaltaren ska regelbundet uppdatera metoden
f6r berdkning av sina direkta kostnader med beaktande av bland annat bdsta internationella praxis.

Skogsindustrierna énskar férstd hur Trafikverket sdkerstdller att storleken pd avgiften dr proportionerlig
med kostnaden att tillhandahdlla tjdnsten?

I SERA-direktivet, Artikel 31 pkt 6, star: "Storleken pd avgiften ska dock vara i proportion till storleken pd
kostnaden fér tjdnsten”. Denna fraga ar sarskilt intressant som Trafikverkets 6versyn av banavgifter juni
2025 visade att persontag genererar 70 % hogre slitagekostnad per bruttoton dn godstdg, medan godstag
idag betalar 5-9% mer per bruttotonkm dn persontag. Skogsindustrierna énskar giarna se uppfoljning av
hur mkt pengar naringslivet betalar i banavgifter och hur mycket underhall som sker pa banan, och da
sarskilt pa de bantyp 4&5 som ar kritiska for skogsindustrins ravarutransporter, och diarmed Sveriges
bioekonomi. Aven i Regeringens proposition15.3.1 sid 367 star "Det dr de samhdllsekonomiska kortsiktiga
marginalkostnaderna som ska ligga till grund fér avgifterna.” Hur beaktas versynens slutsats om att
godset har lagre marginalkostnader dn persontdgen i JNB20277?

industrin nyttjar, frdmst bantyp 4&5

Skogsindustrin betalar idag de hogsta banavgifterna for att kora pa de simsta banorna namligen bantyp
4&5. Trafikverket skriver i Genomfoérandeplanen 2024-2029 att det ar "fortsatt risk fér nya tempordra
eller Idngvariga bdrighets- och hastighetsnedsdttningar pd bantyp 4&5”. Vad var underhallskostnaderna pa
bantyp 4&5 under 2024, 2025, 2026 och 20277 Framst intressant att forstd pa féljande banor dar
skogsindustrin kor mycket virke med tag:

Malung - Borldnge

Torsby-Karlstad

Storuman - Hallnas

Hoting- Vasteraspby - Forsmo

Blygebergssag - Borlange

Mora - Borldnge

Hallstavik - Orbyhus

Stangadals- och Tjustbanorna: Nassj6- Hultsfred, Mosterds- Blostermala, Oskarshamn - Berga
Halmstad-Markaryd Hassleholm

j.  Bofors-Stromtorp

S®momoe o0 o
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Skogsindustrierna énskar se att det ldgre slitaget frdn tom-vagnar dterspeglas i prislistan
En lagt hangande frukt ar att differentiera avgiften for tdg som kor tomma, da timmertag och malmtag kor
tomt i returriktningen. Godsvagnar med lag axellast (tomvagnar) sliter endast 5 % sa mycket som lastade
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godsvagnar och vi anser att banavgifterna borde anpassas till det. Idag betalar vi 15 % lagre avgift for en
tom vagn, men vi menar att vi bor betala 95 % lagre avgift. Vi 6nskar darfor se att det laggs till ytterligare
en bruttovikt i redan i JNB2026 diar tomma timmervagnar och malmvagnar kan inga.

Skogsindustrierna énskar se att banavgifterna svarar upp mot regeringens uttryckliga 6nskan i infrapropen
om att se éver banavgifterna dd de férsdmrar konkurrenssituationen fér stora delar av det svenska

ndringslivet?
[ Infrapropen 2025 Végen till en palitlig infrastruktur star: “Regeringen har ocksd den 20 juni 2024 gett

Trafikverket i uppdrag att se éver de banavgifter som tas ut pd det statliga jdrnvdgsndtet (L12024/01377).
En bakgrund dr att senare drs avgiftshéjningar i Sverige har forsdimrat konkurrenssituationen for
godstransporter pd jdrnvdg, vilket i férldngningen férsamrar konkurrenssituationen for stora delar av det
svenska ndringslivet”

Skogsindustrierna énskar se att Trafikverket differentierar banavgifterna olika pd olika delar av
jdrnvdgsndtet

Genomforandeférordningen Artikel 5 punkt 1 lyfter fram att TRV ska dela upp natet i olika delar:
“Infrastrukturférvaltaren ska berdkna de genomsnittliga direkta kostnaderna per enhet for hela ndtet
genom att dividera de direkta kostnaderna for hela nétet med det totala antal fordonskilometer,
tagkilometer eller bruttotonkilometer som prognostiseras eller faktiskt trafikeras. Alternativt, om

infrastrukturférvaltaren kan visa for [Transportstyrelsen] det regleringsorgan som avses i artikel 55 i

direktiv 2012/34/EU att de vdrden och parametrar som ndmns i punkt 2 skiljer sig dt vdsentligt mellan olika

delar av nitet, ska infrastrukturforvaltaren dela upp sitt ndt i de delarna och ddrefter berdkna de

genomsnittliga direkta kostnaderna per enhet for varje del av nétet genom att dividera de direkta
kostnaderna fér dessa delar med det totala antalet fordonskilometer, tdgkilometer eller bruttotonkilometer
som prognostiseras eller faktiskt trafikeras. Prognosperioden far lépa éver flera dr.”

Skogsindustrierna 6nskar se att TRV utnyttjar mdjligheten att ge rabatt till Idgutnyttjade banor

SERA Artikel 33 pkt 3: "Rabatt kan ges till Idgutnyttjade banor.” Jarnvagsmarknadslagen 8 kap, 8§:
“Infrastrukturforvaltaren far ge rabatt pd avgifter for att framja utvecklingen av ny jdrnvdgstrafik eller
anvindningen av avsevdrt underutnyttjade linjer. Rabatten ska vara tidsbegrdnsad.” Vi undrar varfor
svensk lag har tolkat SERA som att rabatten maste vara tidsbegransad? [ SERA Artikel 33 punkt 3 star:
“Infrastrukturférvaltarna far inféra program, som dr tillgdngliga for alla anvindare av infrastrukturen fér
bestdmda trafikfléden, med tidsbegrdnsade rabatter f6r att frdmja utvecklingen av ny jdrnvdgstrafik eller
rabatter som uppmuntrar till anvindning av avsevdrt underutnyttjade linjer.”

Trafikverket lat utreda forutsdttningarna for rabatt pa underutnyttjade strackor ar 2022
(TRV2022/48293). Som vi forstar det har utredningen inte utrett mojlighet att ge rabatt pa de bantyp
4&5-jarnvagar som ar Kkritiska for skogsindustrins transporter. Som vi forstar det har den ocksa enbart
gjorts utifran svensk lag och ej med hansyn till EU:s genomfdérandeforordnings tydliga instruktion om att
rabatt far ges. Har vi forstatt ratt? Trafikverket landade i att de inte kunnat identifiera nagra lampliga
strackor for en rabatt da tag som ges incitament att passera avsevart underutnyttjade strackor skulle dven
passera linjedelar med ett mycket hogre kapacitetsutnyttjande och darigenom 6ka stoérningskansligheten
dar. Skogsindustrierna foreslar att Trafikverket istdllet gor sin bedémning utifran att svenska foretags
transportkostnader och vaxthusgasutslapp kan minskas, &ven om kapaciteten pa jarnvagen inte paverkas.
Trafikverket gor dven slutsatsen att en rabatt pa banavgifter sannolikt bedoms vara statligt stdd och att
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om s ar fallet kravs en forhandsanmalan och godkdnnande av Europeiska kommissionen innan det kan
genomforas. Vi pa Skogsindustrierna ifragasatter om det kan raknas som statsstdd da EU:s
genomforandeférordning tydligt pekar ut att rabatt bor ges. Men dven om det trots
genomforandeforordningen ar att anse som statsstdd sa bor Sverige snarast ansdka om det. Vi pa
skogsindustrierna 6nskar se att Trafikverket gor om utredningen, men da ur perspektivet hela Sveriges
jarnvagsnat, samt ur perspektivet hur en rabatt gynna Sveriges exportindustri och konkurrenskraft. Vi
bifogar dven Jan-Eric Nilssons redogor fran VIT om hur banavgifterna var differentierade 2017:

180509 CERRE TrackAccessCharges CaseStudy Sweden Final

Skogsindustrierna ifrdgasdtter varfér Trafikverket budgeterar for att hoja banavgifterna i Trafikverkets
férslag till Nationell plan 2026-2037.

TRV skriver i sitt forslag pa Nationell plan fran 30 sep 2025 att Trafikverket i inriktningsunderlaget
berdaknade banavgifterna till 34,2 miljarder, men nu raknar upp den siffran till 34,5 miljarder i férslaget
till nationell plan. "Berdkningarna i regeringsuppdraget visar att kostnaderna som jdrnvdgstrafiken orsakar
sannolikt dr hégre dn dagens banavgifter och att avgifterna sannolikt mdste héjas.” Trafikverket vill gora
ytterligare berakningar och vet resultatet forst vid JNB 2028. Skogsindustrierna onskar se att Trafikverket
budgeterar for sankta banavgifter i den nationella planen och i stillet 4skar medel via anslag.

Férslag: Ta ut banavgiften enbart per tdgkm, alltsd enbart tdgldgesavgift.

Skattesubventionerad persontrafik tar idag kapacitet ifran konkurrensutsatt godstrafik, vilket kan
motverkas med enbart en taglagesavgift. Green Cargo har foreslagit detta tidigare. En sddan modell
besvarar inte riktigt lagkravet pa hur avgiften svarar mot slitaget, men det finns dndé en mojlighet att
anvanda en sddan modell enligt Direct kost-férordningen 909. Dar kan TRV valja att bara ta ut kostnaden
pa tagkm. Det ar dock av vikt att tagldgesavgifterna laggs pa en niva som aven gruvnaringen (>26 ton) kan
klara av att bira utan att deras konkurrenskraft pa den globala marknaden minskar. Ar det ett rimligt
antagande att en sadan avgift borde kunna vara 10-15 kr/tagkm, oaktat persontag eller godstag?

Skogsindustrierna 6nskar se att differentieringen for uppstdllningar justeras.

Passageavgifter syftade till att sitta ett pris pa kapacitetsbehov for omraden vid tider dar kapaciteten var
knapp. Motsvarande pris finns for uppstallning genom de olika zon-indelningarna med skillnaden att den
prissattningen kvarstar.

Skogsindustrin befinner sig i en tuff ekonomisk situation idag

Som beskrevs inledningsvis har kombinationen av hoga kostnader och lag efterfragan paverkat svenska
sagverk, massa- och pappersproducenter. Industrin ar van vid fluktuationer, men fragan dr om den svacka
vi ser idag kanske dr mer dn en normal konjunktursvacka.

Varldsledande skogsindustri

Svensk skogsindustri ar en av varldens stdrsta exportdrer (topp 5) av massa, papper och sagade travaror.
Vi har blivit detta pd grund av industrins strategiska och ldngsiktiga arbete - kombinerat med Sveriges
unika forutsattningar om god tillgang till vatten, fossilfri energi och framfor allt hogkvalitativ skogsravara.
Dessa unika tillgdngar maste varnas och stirkas, inte begransas.


https://cerre.eu/wp-content/uploads/2020/06/180509_CERRE_TrackAccessCharges_CaseStudy_Sweden_Final.pdf
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Utmanande situation for svensk skogsindustri

Situationen for skogsindustrin ar idag mycket utmanande. Det rader en lagkonjunktur samtidigt som
ravarusituationen ar anstrangd med valdigt hoga priser som foljd. Priserna pa bade sagtimmer och
massaved dkat med mer dn 100 procent sedan fére pandemin. Trots de hoga priserna i skogen sa har inte
utbudet 6kat namnvart, snarare tvartom. Avverkningen har under samma period i stallet minskat med 5-
10 procent. Det dr ett symtom pa den anstrangda ravarusituationen vi ser framfor oss. Dartill slar hoga och
kontinuerligt 6kande avgifter och kostnader for bl.a. energi, transporter och insatsvaror hart mot
aterstaende marginaler. Ovan pa detta far nordisk skogsindustri allt hgre konkurrens fran skogsindustrier
i andra delar av varlden, inte minst Sydamerika och Asien. Lander som har betydligt 1agre produktions och
transportkostnader, samtidigt som de har avsevart simre milj6lagstiftning.

Svensk skogsindustris fransportmal
Skogsindustrierna dr en av Sveriges storsta transportkopare. 40 % av godstransporterna pa jarnvag i
Sverige bestills av skogsindustrin, matt i ton, och Malmbanan exkluderad.

Skogsindustrin har enats om gemensamma klimatmal i Skogsindustrins framtidsagenda vilket bland annat
innebar att svensk skogsindustri ska ha fossilfria landtransporter i Sverige ar 2040. Jarnvagstransporter ar
en forutsattning for att na detta eftersom tillgangen till fossilfritt bransle kommer vara bade begrdnsat och
dyrt. For att skogsindustrin ska vara konkurrenskraftig genom omstéllningen blir det avgérande att
myndighetsavgifter och andra kostnader styr i en riktning som framjar tagtransporter och
transporteffektivitet.

Sveriges geografiska lage i varlden och stora avstand inom landet medfor att skogsindustrin ar starkt
beroende av val fungerande transporter fér sin konkurrenskraft. Transporter utgér en stor del av
foretagens totala kostnadsmassa. En stor daglig utmaning ar att effektivisera logistik- och transportsystem
for att begransa avstiandsnackdelarna. Skogsindustrin ser darfér med oro pa de hdjda banavgifterna for
tunga godstag.

Skogsindustrins framtidsagenda
Skogsindustrin vill driva pa en mer hallbar utveckling. Darfor har skogsindustrin i nira samarbete med
medlemsforetagen tagit fram tre 16ften som beror klimat, cirkularitet och biologisk mangfald:

e 2040 ska skogsindustrins klimatnytta 6ka med 30 procent.
e 2040 ska skogsindustrins produkter vara helt fossilfria och atervinningsbara.
e 2040 ska Sverige ha livskraftiga skogar med en rikare biologisk mangfald

For Skogsindustrierna

Elin Swedlund
Transportansvarig

Skogsindustrierna - organisationen for féretag som foradlar tra till fossilfria och fornybara material och produkter.
verksamheten ingdr Svenskt Tra och sekretariatet for Biolnnovation.

Skogsindustrierna foretrader ca 40 massa- och pappersbruk, 80 sagverk och 105 foretag med 6vrig verksamhet i
Sverige



