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Ytirande 6ver Promemoria Reduktionsplikt fér bensin och diesel -
kontrolistation

Skogsindustrierna tackar for moéjligheten att ge synpunkter pa promemorian, och dven for att tidigare
inldmnade synpunkter gillande reduktionsplikten berérs i dokumentet.

Sammanfattning

e Skogsindustrierna ar en avgorande del i omstéllningen till netto noll vaxthusgasutslapp och
bidrar redan idag med en stor klimatnytta i samhallet. Skogsindustrierna stodjer Sveriges hogt
satta mal for att minska vaxthusgasutsldappen i transportsektorn och instimmer i att
reduktionsplikten ar ett viktigt verktyg for att na dit.

e Skogsindustrierna beddomer att de foreslagna reduktionsnivaerna ar satta utan tillrackligt
kunskapsunderlag och konsekvensanalys, och endast ar en grov uppskattning av hur mycket
biodrivmedel som kan behévas for att na etappmalet for transporter ar 2030. Skogsindustrierna
menar att det finns anledning till stor oro 6ver vilka negativa konsekvenser reduktionspliktens
nivaer kan fa for andra politiska mal.

e Det remitterade forslaget innebér enligt var beddmning med storsta sannolikhet en fordubbling
av priset pa diesel till ar 2030, och kraftiga 6kningar redan de ndrmaste aren. Det betyder att
Sverige kraftigt avviker fran var omvarld och EU:s inriktning.

e Fordubblat dieselpris minskar den internationella konkurrenskraften for Sveriges naringsliv,
sarskilt bioekonomin, med stora negativa effekter for samhallsekonomin och det évergripande
klimatmalet. Det finns ocksa en risk att foreslagna reduktionspliktsnivaer inte gar att uppfylla
med hinsyn till internationella drivmedelsstandarder, samt att reduktionspliktens kraftiga
styrning mot ett specifikt biodrivmedel, ndmligen HVO, gor systemet mycket sarbart.

e Med anledning av detta foreslar Skogsindustrierna att regeringen tillsitter tva utredningar for att
till ndsta kontrollstation ha ett komplett kunskapsunderlag och en utforlig konsekvensanalys:

o Utredning om vilken kombination av styrmedel och dtgirder som behovs for att nd
etappmalet for transportsektorn med minsta mdjliga negativa paverkan pa samhallsekonomi,
internationell konkurrenskraft och det 6vergripande malet for transportpolitiken, samt hur
reduktionsplikten pa ett balanserat och kostnadseffektivt sitt kan bidra till etappmalet.

o Utredning om hur olika reduktionspliktskurvor fér bensin och diesel kan uppfyllas i
verkligheten utifran drivmedelsstandarder och tillgang pa ratt sorts biodrivmedel, samt vad
kostnaden blir och hur stora konsekvenser det far for transportsystem, samhallsekonomi,
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internationell konkurrenskraft, bioekonomins utveckling, svensk biodrivmedelsproduktion
och det 6vergripande klimatmalet. Utredningen bor ocksa berdra hur beskattningen av
drivmedel kan justeras efter hand som andelen fossilt kol minskar och dven hur justerad
beskattning kan ddmpa pris6kningen pa drivmedel som reduktionsplikten medfor.

Skogsindustriernas ytirande

Skogsnaringen skapar redan idag en mycket stor klimatnytta genom 6kad tillvaxt i skogen, substitution av
fossilt och lagring i langlivade biobaserade produkter, som till exempel trahus. Skogsniringen och den
cirkuldra bioekonomin kan med ratt forutsattningar bidra dnnu mer till klimatomstéllningen och
samhéllsekonomin.

Skogsnaringen vill och kan ocksa bidra med produktion av biodrivmedel. Enligt skogsnéringens fardplan
for fossilfri konkurrenskraft, inom ramen for Fossilfritt Sverige, kan upp till 10 TWh biodrivmedel per ar
produceras ar 2030 om ratt forutsattningar finns pa plats och teknikutvecklingen gar framat. Merparten
av talloljan fran skogsindustrin anvinds idag redan for drivmedelsproduktion. Nasta steg i
tillvaratagandet av restprodukter ar tekniker for omvandling av sdgspan och ligninstrommar till
drivmedel. Dessa tekniker dr under utveckling och har dnnu inte bevisats i kommersiell skala. Pyrolys av
sagspan och vidareforadling till diesel kan férhoppningsvis bli kommersiell inom de ndrmaste dren, men
det ar annu osdkert hur utvecklingen ser ut. Det finns dven andra produktionstekniker under utveckling
och i demonstrationsskala. Utvecklingen av nya produktionstekniker ar och har varit starkt kopplad till
Sveriges klimatpolitik och relaterade styrmedel, sarskilt for FoU, demonstration och uppskalning.

Skogsindustrierna staller sig bakom Sveriges etappmal om att minska vaxthusgasutsldppen i
transportsektorn med 70 procent till &r 2030. Transportsektorn maste bidra i omstéllningen till ett
klimatneutralt Sverige trots att detta dr en sektor som dr mycket svar att stdlla om pa ett kostnadseffektivt
satt och utan alltfor stora konsekvenser for samhillet. Skogsindustrierna stéller sig ocksa bakom
reduktionsplikten som ett av verktygen for att uppna etappmalet, och delar analysen att produktion och
anvandning av bioenergi och biodrivmedel ar en central atgard i Sveriges klimatomstallning. Med lamplig
utformning kan reduktionsplikten minska vixthusgasutsldppen i transportsektorn pa ett
kostnadseffektivt satt.

Konsekvenserna av férdubblat drivmedelspris mdste analyseras

For att uppna etappmalet behover ett relativt hogt omstéllningstryck skapas med en rad olika styrmedel.
Omstallningstrycket riskerar att skapa negativa konsekvenser pa andra politikomraden och riskerar att
medfora hoga samhallskostnader, sdrskilt om det koncentreras till en specifik atgird eller 16sning.
Skogsindustrierna dr mycket oroade 6ver att reduktionspliktens foreslagna nivaer skapar ett alltfor hogt
omstillningstryck pa just diesel, och att ett fordubblat drivmedelspris (se kommentar pa 12.4.3 nedan) far
mycket stora negativa konsekvenser pa andra politikomraden. Det kan till och med fa negativa
konsekvenser for uppfyllandet av det 6vergripande klimatmalet for Sverige och EU.

Skogsindustrierna beddmer att promemorian och Energimyndighetens kontrollstationsrapport saknar
tillrackligt kunskapsunderlag och tillracklig konsekvensanalys och det ar darfor svart att avgora i vilken
utstrackning oron ar befogad. Skogsindustrierna ser en rad allvarliga konsekvenser som
reduktionsplikten kan medfora.
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Kostnadseffektiva transporter &r avgdrande for skogsindustrin och hela
naringslivet

Skogsndringen ar Sveriges storsta transportkdpare och beroende av vigtransporter for bade
ravaruleveranser och fardigvaror. Logistikkedjan for biomassa borjar alltid med en lastbilstransport,
eftersom det i skogen inte finns ndgra andra transportméjligheter. Aven jarnvag och sjéfart anvands i stor
utstrackning. Skogsindustrin undersoker nya mdjligheter som elektrifiering och vatgas men det dr &nnu
ovisst om och nér teknikerna kan ge en rimlig funktion och kostnad f6r transport av rundved och grot fran
skogen. Ddrmed kommer den typen av transporter att fa betala reduktionsplikten utan att ha nagot
alternativ att byta till.

Drivmedelspriset utgor cirka 30 till 40 procent av transportkostnaden for en lastbilstransport, som i sin
tur utgor en stor del av kostnaden for skogsravara. Transportkostnadsandelen for skogsravara brukar
vara mellan 20-25 procent. Ddrmed kommer kostnadsékningar pa grund av reduktionsplikten fa ett stort
genomslag pa skogsindustrins ravarukostnad, vilket i sin tur minskar konkurrenskraften pa den
internationella marknaden. Da forsdmras mojligheterna att genom en vixande bioekonomin bidra till
klimatomstallningen i Sverige och globalt.

Mojligheten att ta ut restprodukter frdn skogen beror pd transportkostnaden
Biodrivmedel baseras pa skogsnaringens restprodukter, som har dnnu hogre transportkostnader an
annan skogsravara generellt. Manga restprodukter, sarskilt grenar och toppar, lamnas till stor del i skogen
eftersom logistikkostnaden snabbt blir for hog nar transportavstandet 6kar. Med hogre drivmedelspriser
kommer en mindre mangd restprodukter kunna tas till vara och priset pa det som tas tillvara blir hogre.
Reduktionsplikten leder ddrmed till minskad tillgang pa restprodukter och till ett hdgre pris, vilket ger lag
l6nsamhet och samre mdjligheter fér inhemsk biodrivmedelsproduktion.

Eftersom bioenergi ar transportkostnadskénsligt kan transportpolitiken och Trafikverket bidra genom att
sdnka transportkostnaderna for bioenergi i Sverige och dirmed mojliggora konkurrenskraftig produktion
av biodrivmedel i Sverige med svensk ravara. Trafikverket sitter sjalva pa nycklarna till flera av de
paverkande faktorerna sa som 6kat underhall, barighet, snordjning, 6kad tillganglighet, fokus pa
lagtrafikerade banor, BK4, tyngre och langre tdg samt HCT-fordon.

Skogsindustrierna féresldr nya utredningar av etappmalet och reduktionsplikten
For skogsniringen riskerar alltsa de hoga reduktionsnivaerna for diesel att minska internationell
konkurrenskraft, tillviaxt i bioekonomin och mdjligheterna for att producera biodrivmedel fran svensk
ravara. Dessa konsekvenser giller troligen ocksa for andra grona naringar, och givetvis andra
naringsgrenar ocksa. Pa samhéllsniva kan detta betyda farre arbetstillfillen, minskat skatteunderlag och
dven samre forutsattningar for att na det 6vergripande klimatmalet.

Alla dessa negativa effekter riskerar att uppsta nar hansynsmalet for transportsektorn ska uppnas utan att
tillrackligt beakta sektorns 6vergripande mal och funktion. Skogsindustrierna menar att det ar allvarligt
att malkonflikten inte analyseras mer utforligt for ett s centralt klimatstyrmedel som reduktionsplikten.

Skogsindustrierna foreslar darfor att regeringen tillsatter foljande tva utredningar som underlag for
eventuell revidering av reduktionsnivaerna:

Utredning om vilken kombination av styrmedel och dtgarder som behovs for att nd etappmalet for
transportsektorn med minsta mojliga negativa paverkan pa samhallsekonomi, internationell
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konkurrenskraft och det 6vergripande malet for transportpolitiken, samt hur reduktionsplikten
pa ett balanserat och kostnadseffektivt séitt kan bidra till etappmalet.

Utredning om hur olika reduktionspliktskurvor for bensin och diesel kan uppfyllas i verkligheten
utifrdn drivmedelsstandarder och tillgang pa ritt sorts biodrivmedel, samt vad kostnaden blir och
hur stora konsekvenser det far for transportsystem, samhallsekonomi, internationell
konkurrenskraft, bioekonomins utveckling, svensk biodrivmedelsproduktion och det
overgripande klimatmalet. Utredningen bor ocksa berora hur beskattningen av drivmedel kan
justeras efter hand som andelen fossilt kol minskar och dven hur justerad beskattning kan dampa
prisokningen pa drivmedel som reduktionsplikten medfor. Skogsindustrierna har bland annat
identifierat féljande fragor som boér besvaras, och deltar girna i utformningen av utredningen:

e Hur ser tillgang och efterfragan pa biodrivmedel ut i Sverige, EU och véarlden, sarskilt
biodrivmedel med rétt kemiska egenskaper for inblandning och laga vaxthusgasutslapp?

e Vilka ravaror och produktionsmetoder kommer huvudsakligen att anvandas till
reduktionsplikten och vilka produktionskostnader, marknadspriser, vaxthusgasutslapp och
miljopaverkan har de?

e  Hur mycket har reduktionsplikten 6kat drivmedelskostnaderna och transportkostnaderna
for varudgare hitintills och hur ser det ut fram till 20307

e Hur paverkas olika branscher i industrin och niringslivet, transportpolitiska mal,
internationell konkurrenskraft, samhéllsekonomi, bioekonomi och det évergripande
klimatmalet?

e  Hur paverkar reduktionsplikten moéjligheten att producera biodrivmedel i Sverige
och hur kan finansiella styrmedel for FoU designas for att skynda pa utvecklingen av svensk
produktion av biodrivmedel?

o Vilka samhillsekonomiska effekter uppstar i Sverige om reduktionsplikten huvudsakligen
uppfylls med importerade biodrivmedel?

e Kan beskattningen per energiinnehall istéllet for volym 6ka kostnadseffektiviteten i
reduktionsplikten?

e Kommer Sverige att nd EU-malet for avancerade drivmedel och hur styr andra ldnder mot
malet?

Nedan ges specifika synpunkter pa promemorians olika avsnitt.

5.1 Reduktionsnivaer for bensin och diesel, sid 14

Promemorian beskriver att branslekvalitetskrav gor det omojligt att uppfylla de aviserade
reduktionspliktsnivderna och papekar att de moéjliga inblandningsnivaerna troligen ar mycket ldgre dn
vad Energimyndigheten skriver i sin rapport. Alltsa behéver Sveriges drivmedelsleverantorer i en relativt
ndra framtid troligen franga internationell drivmedelsstandard eller bryta mot reduktionspliktslagen.

Bade i promemorian och Energimyndighetens kontrollstationsrapport antas att biodrivmedlen ha mycket
laga vaxthusgasutslapp. Om detta antagande inte stimmer behdvs dessutom betydligt hogre
volymprocent biodrivmedel, 1angt 6ver de 73 procent som antas for diesel.

Men istillet for att 6verviga sankta reduktionspliktsnivaer dvervigs i promemorian en hojning av
reduktionspliktsnivan for bensin. Dessa drivmedelstekniska aspekter maste belysas ytterligare och det
kommer leda till att antingen maste reduktionspliktsnivierna sinkas eller internationella
drivmedelsstandarder dndras. Det senare dr en mycket komplex och tidskrdavande process.
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Skogsindustrierna anser att denna problematik maste belysas och hanteras i foreslagen utredning om hur
reduktionsplikten kan uppfyllas.

5.1 Reduktionsnivaer for bensin och diesel, sid 15

Reduktionsplikten kommer och ska bidra mycket till det nationella etappmalet, men kan inte som enskilt
verktyg ticka upp for bristen pa andra effektiva styrmedel och atgirder. Atminstone inte utan noga
overvagning av kostnader och nyttor med héga reduktionspliktsnivaer.

Det dr relevant att 6verviaga hur mycket reduktionsplikt som behévs for att uppfylla etappmalet, men en
sadan berdkning kan inte utan vidare analys dversittas direkt till lagstiftade reduktionspliktsnivaer.
Reduktionspliktens utformning maste ocksa baseras pa vad som ar tekniskt och ekonomiskt mojligt.

Skogsindustrierna anser att detta bor belysas i de tva foreslagna utredningarna.

5.1 Reduktionsnivaer for bensin och diesel, sid 16
Enligt avsnittet om elektrifiering och effektivisering finns en mycket stérre potential i sidana atgérder.
Det innebar att etappmalet for transportsektorn kan nas dven med betydligt ldgre reduktionsnivaer.

Skogsindustrierna anser att detta bor belysas i foreslagen utredning om hur etappmalet ska nas.

5.1 Reduktionsnivéer for bensin och diesel, sid 17

Kontrollstationerna blir viktiga for att undvika alltfér stora negativa samhallsekonomiska konsekvenser.
Troligen behdvs en storre justering av reduktionsnivierna vid nista kontrollstation. Det dr viktigt att den
kontrollstationen innefattar en bredare konsekvensanalys.

Skogsindustrierna anser att konsekvenserna maste belysas i de tva féreslagna utredningarna senast till
ndsta kontrollstation.

6 Inférande av flexibla kvoter och dndrade regler for 6verlatelse av

utsl@ppsminskningar
Flexibla kvoter ar en bra 16sning for att 6ka kostnadseffektiviteten i reduktionsplikten.

8 Begrdnsning av biodrivmedel fran rvaror med hog risk fér indirekt andrad
markanvandning

Skogsindustrierna instimmer i bedomningen att reduktionsplikten inte bor fa uppfyllas med
biodrivmedel fran ravaror med hog risk for indirekt dndring av markanviandning, om en betydande
utvidgning av produktionsomradet till mark med stora kollager kan observeras.

Eftersom denna typ av drivmedel hitintills har anvénts pa den svenska marknaden och troligen ménga
andra marknader uppstar fragan hur ett forbud i Sverige och kommande férbud i andra ldnder kan
paverka marknaderna for biodrivmedel. Det beh6vs en analys av effekterna pa tillgang och pris for
biodrivmedel, sarskilt for HVO.

Skogsindustrierna anser att detta bor belysas i den foreslagna utredningen om hur reduktionsplikten ska
uppfyllas.
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12.3 Férutsattningar fér konsekvensanalysen, sid 34

Har omnamns att elektrifieringstakten uppenbarligen dr underskattad i Energimyndighetens analys. Det
visar pa svarigheten att basera en lagstiftning med omfattande samhallspaverkan, som reduktionsplikten,
pa antaganden om transportsektorns framtida utveckling.

Skogsindustrierna efterfragar en mer omfattande analys av detta i foreslagen utredning om hur
etappmalet kan uppfyllas.

12.3 Férutsattningar for konsekvensanalysen, sid 36

I konsekvensanalysen antas att HVO kommer ha samma vaxthusgasutslapp som 2019 under perioden
fram till ar 2030. Rdvarubasen som anvands for biodrivmedel till reduktionsplikten kommer dock troligen
att fordndras redan pa kort sikt. Rapsbaserad HVO omnamns som ett viktigt alternativ, vilket skulle ge
hogre genomsnittliga vixthusgasutslapp.

De genomsnittliga vaxthusgasutslappen ar ett centralt antagande som avgor hur stora volymer
biodrivmedel som behdévs for att uppfylla reduktionsplikten och dirmed vad kostnaden blir. Eftersom
HVO maste utgoéra en stor del av de biodrivmedel som ska uppfylla reduktionsplikten blir antaganden om
HVO sarskilt avgorande. Hir behdvs en battre analys av hur vaxthusgasutslappen kan se ut till ar 2030
baserat pa vilka ravaror som rimligen kan anvandas. Det ricker inte att skriva fram en 6gonblicksbild fran
ar 2019. Manga scenarier for uppfyllnad av reduktionsplikten har troligen hégre vaxthusgasutslapp dn
vad som antas i konsekvensanalysen.

Skogsindustrierna efterfragar en mer omfattande analys av antagande om vixthusgasutsliapp i foreslagen
utredning om hur reduktionsplikten kan uppfyllas.

12.4.2 Offentligfinansiella effekter

Under offentligfinansiella effekter kan dven risk fér en krympande exportindustri nimnas, med farre
arbetstillfillen och minskat skatteunderlag som f6ljd. Kraftigt hojda transportkostnader jamfért med
omvarlden kommer oundvikligen minska den internationella konkurrenskraften for transportintensiva
naringar och leda till minskad export.

Skogsindustrierna anser att detta bor analyseras mer utforligt i de tva foreslagna utredningarna.

12.4.3 Priseffekter p& drivmedel

Reduktionsplikten ska huvudsakligen uppfyllas med HVO. Som promemorian beskriver ar det mycket
begransad tillgang pa HVO med ratt kdldegenskaper for Sverige samtidigt som den internationella
efterfragan pa HVO generellt vixer. De restprodukter som HVO rimligen kan produceras fran ar mycket
begriansade i Europa och virlden. Dessutom kommer anvindningen av palmoljebaserade biodrivmedel
kraftigt begransas. Den framtida marknaden ar svirbedémd, men ett rimligt prisintervall skulle kunna
uppskattas utifrdn resonemang om vilka ravaror som kommer att anviandas och vilka
produktionskostnader det innebar.

Eftersom det nuvarande kunskapsunderlaget i promemorian och Energimyndighetens
kontrollstationsrapport ar bristfilligt gdllande prisuppskattningar dr den enda rimliga uppskattningen att
HVO-priset atminstone kommer vara i niva med reduktionspliktsavgiften.

Det innebar enligt promemorian att priset 6kar med 13 6re per liter for varje procent i reduktionsplikten.
Alltsa innebdr 66 procent reduktion att priset ska 6ka med 8,58 kr per liter ex. moms jamfort innan
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reduktionspliktens ikrafttradande. Utdver det tillkommer aviserade skattekningar med
konsumentprisindex plus 2 procentenheter. Det skulle innebéra ytterligare ett par kronor ex. moms till ar
2030. Totalt kan reduktionsplikten plus skattedkningar innebéira att priset pa diesel 6kar med runt 10 kr
per liter ex. moms och ddrmed dubbleras jamfort med nivan som var under 2010-talet innan
reduktionsplikten.

Reduktionspliktslagen 6ppnar ocksa for en betydligt hogre reduktionspliktsavgift pa upp till 7 kr per kg
koldioxid, vilket skulle ge en nistan dubbelt sa stor prisokning med forédande effekter pa hela samhillet.

Skogsindustrierna anser att en mer omfattande och tydligare beddmning av priset pa HVO behovs for att
hévda att kostnaden for reduktionsplikten skulle ligga under reduktionspliktsavgiften. Dessutom maste de
verkliga kostnaderna for reduktionsplikten framhallas tydligare och den stora samhéllsekonomiska
effekten de medfor analyseras mer utforligt.

Skogsindustrierna anser att en mer utforlig analys behdvs av framtida pris pa drivmedel samt tillhdrande
konsekvenser i foreslagen utredning om hur reduktionsplikten kan uppfyllas.

12.4.4 Behovet av biodrivmedel f6r att uppfylla reduktionsplikten

Volymerna biodrivmedel som behovs till ar 2030, och dven i nirtid, baseras pa den laga uppskattningen av
genomsnittliga vaxthusgasutslapp (avsnitt 12.3) for de biodrivmedel som anvénds. Det innebar att
volymerna som anges i detta avsnitt kan ses som en mininiva av hur mycket biodrivmedel som behéovs.
Hogre vaxthusgasutslapp kan betyda betydligt hogre volymer biodrivmedel som vida éverstiger tekniska
drivmedelsstandarder. Om mer grodobaserade biodrivmedel anvands i reduktionsplikten kan
vaxthusgasreduktionen snarare ligga runt 70 procent jimfort med fossil diesel. D3 innebar 66 procent
reduktionsplikt ndrmare 100 volymprocent biodrivmedel i diesel. Det dr inget orimligt scenario, men det
skulle medféra manga orimliga konsekvenser for samhallet.

Ett annat scenario ir att Sverige lagger beslag pa cirka halften av HVO-potentialen fran restprodukter i
Europa, som anges till 70-100 TWh i promemorian. Men det ar orimligt nir Sverige har mindre dn

2 procent av EUs befolkning och andra medlemsstater ocksa maste minska sina vaxthusgasutslapp och
6ka anvandningen av HVO.

Skogsindustrierna anser att en ny uppskattning fér behovet av biodrivmedel bor tas fram i foreslagen
utredning om hur reduktionsplikten kan uppfyllas.

12.4.5 Effekter f&r miljéon

Enligt promemorian styr reduktionsplikten mot avfall och restprodukter samt produktion med férnybar
energi som insats. Detta resonemang maste kompletteras med att reduktionsplikten styr mot de
biodrivmedel som uppnar utslappsminskningen till 1agst kostnad. Det dr n6dvandigtvis inte det drivmedel
som har lagst viaxthusgasutslapp. Som exempel kan ndmnas att etanol fran sockerror har en mycket lagre
reduktionskostnad édn etanol fran skogsravara.

En annan viktig aspekt ar att reduktionsplikten styr sa hart mot HVO dar tillgangen pa avfall och
restprodukter som kan anvéindas pa ett kostnadseffektivt sitt &r mycket begransad. Styrningen mot HVO
blir ddrmed ocksa en styrning mot oljegrodor som raps, och raps omndmns i promemorian som ett troligt
alternativ.

Att styra mot faktisk vaxthusgasreduktion ar ett bra koncept men styrningseffekten bor inte dverskattas.
Den framsta effekten av reduktionsplikten dr styrningen mot HVO, ett nischbransle med mycket smal
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ravarubas. Gillande den totala minskningen av vaxthusgasutsldpp som uppskattas i promemorian si kan
den begransas av att internationella drivmedelsstandarder hindrar uppfyllandet av reduktionsplikten.

Skogsindustrierna anser att denna effekt bor analyseras igen i féreslagen utredning om hur
reduktionsplikten kan uppfyllas.

12.4.7 PAverkan pa& sjalviérsériningsgrad

Reduktionsplikten kan mojligen leda till 6kad biodrivmedelsproduktion i Sverige, pa grund av eventuella
fordelar med samraffinering, men det ir ovisst om plikten leder till 6kad anvdndning av svensk bioravara.
Darfor ar det ocksa ovisst hur reduktionsplikten paverkar Sveriges sjalvforsorjningsgrad.

Enligt resonemanget ovan om 12.4.5 dr det inte sdkert att reduktionsplikten styr tydligt mot avfall och
restprodukter, som exempelvis restprodukter fran svenskt skogsbruk. Tvartom kan plikten styra bort fran
svensk ravara. Drivmedelskostnader for hantering och transporter utgor en stor andel av kostnaden for
bioravara, och om Sverige har dubbelt sa hoga drivmedelspriser jimfort med omvarlden sa kommer inte
svensk ravara kunna anviandas. Om den politiska ambitionen med reduktionsplikten ar att den till stor del
ska uppfyllas med svensk ravara sd maste troligen reduktionsnivaerna sankas kraftigt.

Skogsindustrierna anser att denna effekt bor analyseras igen i foreslagen utredning om hur
reduktionsplikten kan uppfyllas.

12.5.2 PAverkan pd& féretag och naringsliv till féljd av 6kade drivmedelskostnader
Paverkan pa drivmedelspriset ar troligen betydligt storre 4n vad som beskrivs under 12.4.3 och dirmed ar
ocksa konsekvenserna for foretag och naringsliv mycket allvarligare.

Promemorian ger en korrekt beskrivning av att niringar med héga transportkostnader och stor andel
export drabbas hardare av reduktionsplikten, men det borde framga tydligare att fordubblade dieselpriser
riskerar att drabba manga foretag mycket hart.

Det ir ocksa av stor vikt for klimatomstéllningen att reduktionsplikten kraftigt forsdmrar
forutsattningarna for att utveckla Sveriges bioekonomi, da kostnaden for ravara 6kar. Darmed kan
etappmalet i transportsektorn genom reduktionsplikten forsdmra forutsittningarna for att na Sveriges
overgripande klimatmal. Detta dr en mycket allvarlig malkonflikt.

Skogsindustrierna anser att konsekvensanalysen bor fordjupas i foreslagen utredning om hur
reduktionsplikten kan uppfyllas.

12.5.3 Producenter av biodrivmedel

Enligt kommentaren pa 12.4.5 och 12.4.7 beh6ver resonemangen om paverkan pa svensk
biodrivmedelsproduktion utvecklas. Det dr inte sdkert att reduktionsplikten som enskilt styrmedel
kommer att leda till 6kad anviandning av svenska restprodukter. Promemorian tar ocksa upp att
kostnaden for svensk ravara kommer att 6ka med reduktionsplikten.

Skogsindustrierna anser att denna effekt kan analyseras ytterligare i den férslagna utredningen om hur
reduktionsplikten kan uppfyllas.

12.5.4 PAverkan p& konkurrensférhdllanden mellan féretag
I detta avsnitt beskrivs kortfattat den allvarligaste konsekvensen av reduktionsplikten. Sverige, ett till
ytan stort land i utkanten av Europa som ska konkurrera med foretag i och utanfor Europa, kommer att ha
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betydligt hogre drivmedelspriser dn 6vriga lander. Kostnadseffektiva transporter dr avgérande for
foretagande och ekonomisk utveckling, och dirmed fér samhallsekonomin.

Skogsindustrierna anser att dessa konsekvenser maste analyseras mer utforligt.

Skogsindustriernas utgangspunkt

Med valskadtta skogar och en skogsindustri i varldsklass som grund har Skogsindustrierna stéllt upp en
offensiv vision: att skogsnaringen driver tillvaxti viarldens bioekonomi. Bioekonomin bidrar till att bryta
dagens fossilbaserade ekonomi och till att uppna EU:s och Sveriges klimatpolitiska malsattningar. En
bioekonomi utgar fran fornybara ravaror, som anvands pa ett hallbart sitt. De biobaserade produkter
Skogsindustriernas medlemsforetag redan idag tillverkar - bioenergi, sigade travaror, massa och papper
- kommer att vara basen under atskilliga ar framdéver men kompletteras stindigt med nya produkter som
textilfibrer till klader, kemikalier, drivmedel, etc. En utveckling av bioekonomin handlar alltsa inte enbart
om att ersitta fossilenergi med bioenergi utan i hog grad om att ersitta vaxthusgasintensiva och dndliga
produkter med férnybara.

For att framtidssatsningar ska kunna finansieras kravs en politik som leder till stark internationell

konkurrenskraft for skogsindustrin. En val utbyggd infrastruktur som grund for effektivare och dirmed
konkurrenskraftiga transporter ar en viktig del i denna konkurrenskraft. Skogsindustrin exporterade ar
2020 cirka 90 procent av produktionen av massa och papper och cirka 70 procent av sdgade travaror.
Genom Sveriges geografiska ldge i viarlden och stora avstand inom landet dr skogsindustrin starkt
beroende av vil fungerande transporter for sin konkurrenskraft. For att begransa avstandsnackdelarna
har skogsindustrin byggt upp effektiva logistik- och transportsystem dar alla transportslag utom flyg
ingar. Skogsindustrin dr en av de branscher som kdper mest transporter i Sverige.

Skogsniringen upphandlar logistiktjanster for drygt 25 MDSEK per ar. Vid export av skogsindustriproduk-
ter ar cirka 25 procent lastbilstransporter, 65 procent sjétransporter och 10 procent jirnvagstransporter.
Val av transportslag beror pa produkt och destination, men oftast sker en kombination av transportslag.
For transporter inom Sverige anvinds bade tdg och lastbilar. Lastbil 4r det dominerande transportslaget
for rundvirke (64 procent), flis (85 procent) och sdgade travaror (87 procent). For andra produkter giller
det omvinda med hdgre andel jarnvag for massa (62 procent) och for papper (85 procent).

Stockholm 2021-02-15

For Skogsindustrierna

Marten Larsson
Ansvarig bioenergifrdgor
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