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103 33 Stockholm

Remissvar: Banverkets rapport ”Ett strategiskt nat av kombiterminaler — intermodala
noder i det svenska godstransportsystemet” samt betankandet ”’Strategiska godsnoder i
det svenska transportsystemet — ett framtidsperspektiv”’ (SOU 2007:59)

Sveriges Transportindustriforbund representerar landets logistik- och godstransportféretag
och verkar for effektiva och langsiktigt hallbara godstransporter och logistiktjanster, vad
géller manniska, miljé och samhalle.

Forbundet har tagit del av forslagen och har foljande sypunkter.
Utpekade kombiterminaler

Som papekas i betankandet har utredaren under sitt arbete haft kontakter med foérbundet, som
lange arbetat med de intermodala transportfrdgorna. Vi noterar med tillfredsstallelse att
utredaren har foljt forbundets rekommendationer nar det géller utpekandet av
rikskombiterminaler — samtliga atta av de av forbundet prioriterade terminalerna, samt tre av
de totalt fem av forbundet utpekade terminalorterna under utveckling finns med. Férbundet
vill i detta remissvar fasta uppmarksamhet pa de aterstaende tva terminalerna i Haparanda och
Insjon, som &r viktiga som utvecklingspunkter, samt pa de fyra av forbundet namnda
terminalerna i hamnomraden i Norrkoping, Géteborg, Helsingborg och Trelleborg.

Dryports

Med tanke pa den snabba utveckling som sker pa marknaden av dryports, d.v.s.
containerpendlar pa tag till och fran hamnar, och den fortgaende containeriseringen av nya
godsslag, saknas en utblick for hur denna utveckling kan paverka natet av
rikskombiterminaler. Forvisso har dessa pendlar en delvis annan roll pad marknaden, mer
kopplad till l&ngvaga sjofart, an de utpekade terminalerna. Andpunkterna pa sédana
containerpendlar kan emellertid komma att generera stor godstrafik i framtiden, i vissa fall
minst lika stor som vid de utpekade terminalerna. Hur skall infrastrukturen runt dessa hanteras
och vilken roll tar staten och trafikverken i sa fall i detta?

Forvaltning och prissattning samt kapacitetstilldelning

Vad géller forslagen om férvaltning och prissattning i rikskombiterminalerna delar férbundet
motiven bakom dessa. Att minska omlastningskostnaderna i intermodala kedjor gynnar
effektivitet och hallbarhet i godstransportsystemet. Emellertid framstar utredningen har inte
lika genomarbetad som i andra avseenden. Bl.a. saknas en ordentlig analys av
rikskombiterminalernas investeringsbehov. De siffror som anges é&r inte heltdckande.
Investeringsbehoven, bla. for flytt av terminaler till mer operativt optimala och



utvecklingsbara ytor, och finansiering av dessa har stor betydelse for utvecklingen av
intermodal trafik pa jarnvag och kunde fortjanat en mer djupgaende bedémning.

Behovet av __Iéngsiktighet och tydliga hallbara roller i terminalférvaltningen maste allméant
framhallas. Agandet i sig, av mark och anlaggningar &r darvid enligt forbundets mening inte
avgorande.

Neutralitet konkurrensméssigt ar bra vid terminaloperationen. Fragan &r dock hur langt denna
neutralitet bor ga. Forslaget att terminaloperatoren inte far ha kopplingar till tagdragning bor i
sa fall i konsekvensens namn aven galla for kopplingar till speditorer respektive akerier.

Kapacitetstilldelningen i terminalerna maste, oavsett vem som &ger sparen inne i terminalen,
samordnas med Banverket. En fungerande helhet maste skapas mellan tillfartsspar,
omlastningsspar och uppstéllningsspar. Har finns idag stora brister. Forslaget att ge kombitag
till rikskombiterminaler hogre prioritet vid storningar etc. ar utméarkt. Det bor dock gélla aven
for andra intermodala pendelférbindelser, i avsikt att 6ka kvaliteten i denna trafik. | slutdndan
handlar det om att ge godstrafiken pa bana en prioritet som motsvarar samhallsbetydelsen och
den politiska retoriken. Terminalpunkterna &r forvisso viktiga, men kapaciteten till och fran
dem maste ocksa ha tillracklig kapacitet, t.ex. dagtid i storstadsomradena. Utan en sadan
forbattrad prioritet och kapacitet blir de politiska forhoppningarna pa 6kad intermodal trafik
inte realistiska.

Prissattningen pa sparen i terminalerna féreslas i utredningen ske enligt
marginalkostnadsprincipen, samtidigt som det anges att ingen budgetbelastning skall uppsta
for Banverket, vilket framstar som svart, for att inte sdga omdjligt att kombinera, eftersom
dagens prissattning sker enligt andra, kommersiella villkor. De foreslagna modellerna med tre
olika prissattningsmodeller for olika delar av terminalerna (sparen, hardgjord yta resp.
omlastningsoperationen) ar oklar och tveksam. Det analyseras inte heller vilka intdkter som
nuvarande markagare Jernhusen skulle ga miste om ifall forslaget om &verforing till
Banverket genomfors. En reell sénkning av kostnader for omlastningen i terminalerna kan
rimligen inte astadkommas utan att staten subventionerar mer &n idag.

Om lésningen med marginalkostnad genomfors bor enligt forbundet detta galla lika for
Banverket, som bor ansvara for anslutningsspar och terminalspar och Vagverket, som pa
motsvarande satt bor ansvara for tillfartsvdgar men &ven for korbanor (“gatorna”) inom
terminalen.

Enligt uppdrag

Marie Hermansson
For Sveriges Transportindustriforbund



