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Yttrande 6ver Promemoria om andring i lagen (2013:984) om
kvotplikt for biodrivmedel

Med anledning av forslaget till &ndring i lagen om kvotplikt och den hansyn som tagits till sjofartens
sarskilda forhallanden samt att jarnvagsbranschen inte beretts mojlighet att delta i remissen for
kvotpliktsforslaget, onskar branschféreningen Tagoperatorerna ansluta och framhalla konsekvenserna
av kvotpliktens inforande for jarnvégsbranschen.

Jarnvagen — en bakgrund

Det svenska jarnvagssystemet bestar idag av ca.11 000 km jarnvag. Sverige har darmed hogst andel
sparkilometer per invanare i Europa. Manga av jarnvéagssparen som finns i norra Sverige har lag
belaggning och anvénds huvudsakligen for den svenska basindustrins transportbehov. Manga av de
lagtrafikerade strackorna, liksom industrispar och bangardar éver hela landet ar inte elektrifierade. Det
forutsatter att transporter och rangering sker med diesellok. Detta galler dven for sparentreprendrernas
arbetsfordon som maste fungera dven nar strommen ar avstangd.

Jarnvagsbranschen ar idag helt avreglerad och 6ppen for konkurrens. Idag finns c:a 30 tagoperatorer
samt ett antal underhallsentreprendrer som ar verksamma i sparen. Halften av tagoperatorerna finns
inom persontrafiken och hélften inom godstrafiken.

De statligt 4gda foretagen ar fortfarande dominerande pa marknaden, tdgoperatorerna SJ, Green Cargo,
LKAB Malmtrafik, entreprenadftretaget InfraNord samt Jernhusen. SJ, Green Cargo och InfraNord &r
alla tre i en fas av kraftfulla omstruktureringar och neddragningar for att klara ekonomin.

Jarnvagsbranschen ar inte nagon hdgavkastande bransch for nagon aktor. Godstrafiken pa
jarnvag har dessutom tyvarr en negativ volymutveckling, till skillnad fran persontrafiken.

Svensk industri beroende av dieseldrivna tag

Godstrafikens transportarbete mats i tonkilometer. 2012 transporterade jarnvagen 21 mdr
tonkilometer. Godstagen korde 2012 totalt c:a 10 miljoner tagkilometer.
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Godstrafiken &r helt beroende av industrins och handelns utveckling. Om stal- eller skogsindustrin
forlorar marknadsandelar minskar godstransporterna pa jarnvagen. Kostnadseffektiva transporter ar en
viktig faktor for svensk exportindustri. Samtidigt ar godstrafiken hart konkurrensutsatt fran vagsidan.
Med langre och tyngre langtradare konkurrerar vagtransporterna pa allt langre strackor. Dessutom har
priserna for vagtransporter sjunkit och konkurrensen fran utrikesakare har 6kat. Det anses att manga
akare dessutom bryter mot de sk. cabotagereglerna. Kostnaderna for jarnvagstransporter 6kar samtidigt
med bl.a. hojda banavgifter, bristande punktlighet, skogstid, sdnkta banhastigheter och stopp i trafiken.
For langa och tunga internationella transporter konkurrerar jarnvagen dven med sjofarten. Allt detta
gor att det mest miljévanliga transportsattet ar pa vag att utarmas i Sverige till forman for lastbil och
battrafik. Tagoperatorerna ser med stor oro pa detta och ser kvotplikten som ett ytterligare hot mot
godstrafiken pa jarnvag.

De gods- och vaxlingsoperatérer som verkar pa den svenska markanden ar: Green Cargo, LKAB
Malmtransport, Hector Rail, TXLogistik, Rush Rail, Tagakeriet i Bergslagen, Tagab, Inlandsbanan,
CargoNet, Real Rail, CFL Cargo, CapTrain, DHL Schenker, DB Rail, Rail Care, TM Rail, Svensk
Tagkraft, Tagfrakt.

Dragfordon i person- och godstrafik pa jarnvag 2012

Enligt Transportstyrelsens senaste marknadsrapport fran 2012 finns det c:a 2 300 dragfordon i
jarnvagstrafiken.

Lok och motorvagnar pa den svenska marknaden tillhor till storsta delen Green Cargo, SJ och
Transitio (fér den samhallsupphandlade trafiken).

Pa passagerarsidan pagar sedan lange ett teknikskifte, dar dldre lok och lokdragna vagnar ersétts av
nya motorvagnssatt med dragkapacitet i sittvagnarna.

Dragfordonen fordelar sig enligt nedan

1. 670 lok, varav 456 ar ellok, vilket motsvarar 68 procent av dragfordonen. Fordelningen av
dragfordonen pa energikalla (el/diesel) forandras ganska langsamt, beroende pa om banorna
blir elektrifierade eller ej och pa grund av fordonens langa livslangd.

2. 1610 motorvagnar och motorvagnssétt, varav 1520 eldrivna och 90 dieseldrivna
(persontrafik). For godstrafiken &r andelen diesellok betydligt hogre, snarare det omvanda
forhallandet. Den storsta andelen av dieseldrivna fordon finns inom godstrafiken.

Jarnvagsbranschens dieseldistribution

Ett diesellok har en begransad rackvidd och det ar darfor viktigt att kunna tanka pa strategiska stallen
dar uppdrag for kund utfors.

Tagoperatorerna konstaterar ocksa att majligheterna till inblandning av biodrivmedel ar begransade.
Tillverkarna av dieselmotorerna lamnar inte nagon garanti for att lokens dieselmotorer klarar en hogre
inblandning &n 5-6 volymprocent biodrivmedel.

En inblandning av 9,5 vol% biodrivmedel kan dessutom skapa utféllningar och kristalliseringsproblem
vid lagre temperaturer under vinterhalvaret och darmed orsaka driftstopp vilket & mycket kostsamt.
HVO som anses ha battre temperaturegenskaper &r dyrare an andra biodrivmedel och &r dessutom en
bristvara pga. att det finns fa tillverkare av HVO. Oljebolag (ex. OKQ8) har ocksa tydligt uttalat att
man inte kan garantera leverans av HVO till norra Sverige dar mycket av godsverksamheten bedrivs.

Trafikverket tar ut banavgifter per bana och kord kilometer och i denna avgift ingar bla. en miljcavgift
for emissioner. Trafikverket kommer kraftigt att héja banavgifterna och att i detta lage ytterligare



pafora en 6kad kostnad for drivmedel kommer att bli en starkt konkurrenshammande faktor for
branschen.

Marknaden for tagbransle ar uppbyggd sa att ett fatal tdgoperatcrer har natverk av tankanlaggningar
dar de mindre tagoperatérerna handlar diesel till sjalvkostnadspris direkt fran dessa tagoperatorer.

En del lok tankas ocksa direkt fran tankbil av bransledistributorer. Denna form av tankning &r vare sig
en miljovanlig- eller en tidsbesparande 16sning for tagoperatoren jamfort med
tankanlaggningssystemet, varfor biltankning endast ska ses som ett komplement till tankanlédggningar.

Totalt omsétts ca.16 000 kbm diesel for hela jarnvagsbranschens dieselloksflotta.

Tagoperatorerna menar att ett genomforande av kvotplikt for jarnvagen kommer att leda till 6kade
driftskostnader. Green Cargo har bedémt att de egna dieselkostnaderna kommer att 6ka med ca 10 %.
Detta ar en extrakostnad som Green Cargo liksom resten av godstransportbranschen inte har kalkylerat
med och som inte kan tas ut av kunderna da det rader stark prispress pa transportmarknaden.

Upplagshavare for jarnvagsbranschen kommer att bli kvotpliktiga i samband med att lagen trader i
kraft vilket ocksa kommer att innebéra ckade interna resurser i form av administration och 6kat ansvar
i samband med hallbarhetsbesked/hallbarhetslagen. Upplagshavarna (ex. Green Cargo) kommer i detta
fall att omprdéva sin roll som innehavarare av tankanlédggningar med forséljning till andra foretag i
branschen. Det kan innebéra 6kade kostnader for de mindre godsoperatdrerna och att tankanlaggningar
laggs ner vilket pa sikt kan innebara att man far svart att bedriva lénsam godsverksamhet i vissa
regioner.

Stora tagoperatorer, men i synnerhet det stora flertalet av de mindre tagoperatorerna har
darfor uttryckt stark oro for konsekvenserna for deras verksamhet om kvotplikten infors.

Sammanfattning

Tagoperatérerna menar att jarnvagsbranschen maste undantas fran kvotplikten.

1. Kvotplikten innebar ytterligare okade och ej paverkbara kostnader for en bransch i en svar
ekonomisk situation

2. Diesellokens motorer saknar garantier for en biodrivmedelsinblandning som kvotplikten
kraver och eventuella motorhaverier far stora ekonomiska konsekvenser och leder dessutom
till svara forseningar for hela jarnvagssystemet.

3. Kvotplikten kan leda till &ndrade distributionsférhallanden om ex. Green Cargo och andra
upplagshavare for jarnvagsbranschen slutar att vara upplagshavare, med en férdyrande
konkurrensnackdel for de dvriga mindre operatdrerna som foljd.

4. Kvotplikten kan snedvrida konkurrensforhallandena bade inom jarnvagsbranschen men ocksa
mellan olika transportslag.

5. Kvotpliktsregeln skulle sannolikt fa en motsatt miljoeffekt da den skulle leda till att farre
godstransporter skulle ga pa jarnvag eftersom de direkta och eventuellt de indirekta
kostnaderna, beroende pa om operator ar kvotpliktig eller ej, skulle oka.
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