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Forord

Denna rapport ar en utvardering av ett demonstrationsprojekt av CCT-systemet (CarCon Train) som
ar en ny form av terminalteknik for 6verforing av containers och vaxelflak mellan jarnvag och lastbil. |
detta projekt har en del av systemet konstruerats, byggts och provats namligen h6j- och sankbara
containertappar pa en trailer och ett stallage for att kunna stélla av en container vid en terminal i
jamnhojd med en lastkaj.

Projektet har huvudsakligen finansierats av VINNOVA och de medverkande parterna CCT intermodal
Sweden AB och Fraktkedjan Vast i Goteborg som svarat for trailer och provtransporter till/frén sin
terminal pa Hisingen. Ovriga som deltagit i projektet dr Bothnia CleanTech AB i Ornskéldsvik som
svarat for konstruktion och KTH Jarnvagsgrupp vid avdelningen for Trafik och Logistik som svarat for
utvardering.

Konstruktion och tillverkning genomférdes huvudsakligen under 2011 och demonstrationsprojektet
under vintern 2011. Denna rapport utgor en utvardering av demonstrationsprojektet. Projektledare
har varit Bo-lennart Nelldal och utvarderingen har gjorts av forskaren Gustaf Lindstrém KTH. Avsikten
ar att detta projekt och utvardering ska kunna ligga till grund for en fortsatt utveckling av CCT-
systemet genom att ocksa fa till en fungerande terminal med transferenhet och en jarnvagsvagn med
hoj- och sankbara containertappar.

Stockholm 2012-04-23

Bo-Lennart Nelldal
Professor

KTH Jarnvagsgrupp

Avd for Trafik och Logistik



1. Syfte med rapporten

e Att 6versiktlig beskriva konceptet linjekombi och dess realisering i konceptet CCT

e Att utvardera demonstrationsprojekt med hoj- och sankbara containertappar och
avstallningsutrustning for containers vid terminal

e Att analysera avstallningsutrustning fér containers vid terminal ur ekonomisk synpunkt

2. Bakgrund

En utveckling av kombitrafiken, dar en kombination av transportslag anvands, exempelvis tag och
lastbil, kan bidra till att effektivisera naringslivets transporter och darmed bidra till tillvaxt pa ett
langsiktigt hallbart satt. Mer precist sa kan en effektivare terminalteknik innebara att kostnad och tid
for att byta transportmedel minskar. Darmed kan naringslivet optimera transportkedjan pa ett battre
satt och utnyttja de olika transportmedlen dar de ar bast.

Det ligger i transportmedlens ekonomiska struktur att lastbilen ar effektivast pa korta avstand,
jarnvagen pa langre och sjofarten pa annu langre. Sdndningsstorlekarna varierar pa motsvarande sétt
fran mindre till storre sdndningar. | dag anvands dock lastbil dven pa mycket langa avstand eftersom
det ar effektivast. Om kostnad och tid for att byta transportmedel minskar sa kan brytpunkterna
forskjutas mot kortare avstand dar transportvolymerna ocksa ar stérre. Da kan fordelarna med de
olika transportmedlen tas tillvara pa ett battre satt och den totala kostnaden och miljébelastningen
minskas.

Kombitrafikens begransningar ar att konventionell kombitrafik — “tungkombi” - som hanterar bade
trailers, containers och vaxelflak kraver stora terminaler som ar dyra i anlaggning och drift. Det
innebar att man maste ha fa stora terminaler och att matartransportavstanden tenderar att bli langa.
For att fa tagdriften effektiv kravs relativt stora tag som gar direkt mellan tva terminaler. Marknaden
blir begransad till ett antal andpunktsrelationer pa relativt langa avstand, se figur 1.
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Figur 1: Med andpunktstrafik kan tva orter med stoafikunderlag och dess omland tackas in.

Matartransporter blir konkurrenskraftiga i ett omland fran terminalen som blir asymmetriskt d.v.s.
det &r svarare att konkurrera med transporter dar man maste aka i fel riktning till terminalen. | dessa



fall blir det ofta billigare med lastbilstrafik dar man kor at ratt hall direkt. Omlandet kan i gynnsamma
fall, bortom terminalen, vara ratt stort, kanske 10 mil, medan det i fel riktning kan begransa sig till ett
par mil, givetvis ocksa beroende pa var slutdestinationen ligger.

| tungkombisystemet ligger de stoérsta kostnaderna i terminalhanteringen och matartransporterna
som svarar for uppemot 70%, medan tagdragningen star for en mindre del, i storleksordningen 20%
och 6vriga kostnader framst administration svarar for resterande 10%. Tagdragningen ar
forhallandevis effektiv och ytterligare forbattringar i detta led far ingen avgérande betydelse for
kombitrafikens konkurrenskraft. Nya I6sningar maste darfor i forsta hand sdkas i terminaltekniken
och matartransporterna.

L]

Hassleholm 3
‘G

Malmo 3 nngns®®

Figur2: Med linjetrafik med flera terminaler karefl relationer och en storre geografisk yta tackas
in.

Ett satt att vidga marknaden och minska kostnaderna ar att ha manga sma enkla terminaler néra
kunderna och ett linjetagsystem i stallet for att ha fa stora terminaler och ett andpunktsystem som i
tungkombisystemet. Om systemet begransas till containers och vaxelflak med en maxvikt pa 25 ton
och trailers inte hanteras i systemet kan terminaler och hanteringsutrustning géras betydligt enklare.
Darav namnet ”lattkombi”.

Med linjetrafik som innebér att taget gar langs en linje och stannar pa flera stallen under vagen kan
en storre marknad tackas in. Det kraver enkla terminaler som ligger i sidotagvag sa att taget inte
behover vaxlas in. Om taget stannar var 10:e mil (givetvis beroende pa var marknaden finns), innebar
det att det ofta finns en terminal ndarmare kunden an i ett tungkombisystem. Matartransporten blir
kortare och kan oftare ske i ratt riktning.

3. CCT-systemet

For att ytterligare effektivisera terminalhanteringen behover ett system fér automatisk horisontell
overforing utvecklas. Ett exempel pa ett sddant system ar det svenska CCT-systemet (CarConTrain)
som testats i en prototyp. Systemet bestar av en vagn som gar parallellt med sparet som &r
forsedd med armar for horisontell 6verforing. Lastbehallaren lyfts upp en bit fran vagnen via de
hydrauliska och lasbara cotainertapparna sa att armen, och ovanpa den en slade som ar férsedd
med luftkuddar, kan komma in inunder. Lastbehallaren sanks ned pa sladen/armen och 6verfors



till vagnen. Denna kan sedan aka ivag parallellt med sparet och stélla av lastbehallaren pa en
lagringsyta eller pa motsvarande satt 6verfora den till en lastbil.

Systemet &r modulart uppbyggt, for sma behallare kravs en enhet och for storre krévs flera. En
overforingscykel tar ungefar 90 sekunder. Systemet kan 6verféra enhetslaster med hérnlador av
valfri bredd och ldngd, det kan saledes t ex vara 2,5 eller 3,6m breda eller 3 eller 1000m langa,
vilket innebar att man skulle kunna lossa ett helt tag med containers pa 90 sekunder. Eftersom det
kan goras helautomatiskt skulle det kunna anvandas i obemannade terminaler, lager och hamnar.
Taget kan lossas oberoende om lastbilen finns tillgdnglig och kan komma nar som helst under
dygnet eftersom man inte ar beroende av personal. Detta system kallas har autokombi. Detta ger
mycket stora mojligheter att skapa effektiva logistiska floden i framtiden.
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Figur 3: Exempel pa ett horisontellt dverféringssys, det svenska CarConTrain (CCT). Systemet kan
overfora containers och vaxelflak med olika bredth dangd mellan transportmedel och till/fran
lagerplaster. Systemet kan goéras helautomatiskt.

Glesbyggds-terminal variant 1.

Mellanlagringsplats

Transferenhet J| | Transfervagnsspar

Zz k TN

4

[Hovudspir e | [Siospir g}

Figur 4: En enkelt terminal, eller en sd kallacegbyggdsterminal dar endast en eller tva myror
arbetar kan se ut som ovan. Terminalerna ar maeeudit uppbyggt och kan sedan utokas till att bli
riktigt stora terminaler och baserade pa samma G€Knhik.



Sa fungerar CCT

Omlastning av lastenheter kan ske mellan jarnvdagsvagn — transferenehet, mellan transferenhet —
tillfallig lagring och mellan transferenhet — lastbil. Samma hanteringsutrustning for alla
hanteringarna.

Figur : Omlastning jarnvagsvagn — transferenhet

Taget kommer in pa stationen. Transferenheten, dven kallad myran, sdker upp réatt vagn och plats
och justerar in hojdlaget. Myran forflyttar sig pa ett parallellspar till det spar som taget anléander
pa. Enhetslasten hojs med hjalp av hydrauliska containertappar pa jarnvagsvagnen och som lyfter
upp enhetslasten. Fran myran kommer en lastbom som bildar en brygga mellan jarnvagsvagnen
och myran. En slade som vilar pa lastbommen fors over till jarnvagsvagnen och stannar under
enhetslasten som sdnks ned och kommer att vila pa sldden nar den tas tillbaka till myran. Nar
enhetslasten har kommit over till myran lases den av hydrauliska containertappar pa myran.
Lastbommen tas tillbaka och myran kan nu forflyttas till den plats dar den skall Iamna
enhetslasten.
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Figur 6: Omlastning Transferenhet — tillfallig laigg

Omlastningen foljer beskrivningen som finns ovan fast i reversibelt utférande. Enhetslasten blir
placerad for tillfallig lagring och kan hamtas nar som helst av myran.

Figur 7:0Omlastning Transferenhet — lastbil
Omlastningen sker pa samma satt som for tillfallig lagring. Systemet kontrollerar att det ar ratt bil
som far ratt enhetslast.



4. Demonstrationsprojekt for CCT-utrustning vid Fraktkedjan Vast
i Goteborg

CCT-systemet har varit under utveckling under en mycket lang period, och har dnnu inte kommit till
det stadium da det borjat serieproduceras och erbjudas pa den kommersiella marknaden. Flera
forsok har gjorts och kommit ganska langt i form av pilotprojekt och prototyper. KTH Jarnvagsgrupp
har deltagit i flera forsok att fa tills stand antingen ett utvecklingsprojekt av terminaltekniken i sig,
eller ett projekt dar tekniken implementeras i en transportkedja direkt. Atskilliga &r de méten och
seminarier ddr manga har varit entusiastiska och forklarat att nu ska vi satsa pa utveckling av
kombitrafiken och att CCT ar ett bra system.

Bl.a. gjordes ett forsok att finansiera ett innovationsprojekt dar VINNOVA hade en avgoérande roll.
Aven Vigverket och i viss man Banverket hade en roll i detta projekt. Dock omorganiserades dessa
bada tva myndigheter i Trafikverket varvid det storre utvecklingsprojektet stoppades. Dock hade det
goda med sig att ett mindre projekt startades det s.k. distributionsprojektet som delvis finansierades
av VINNOVA.

Syftet med distributionsprojektet var att utveckla terminalutrustningen i form av stallage for
containers och véaxelflak hos kund samt de hoj- och sankbara containertapparna pa fordonen.
Harigenom kunde dessa moment testas i praktiken och utgdra en bas for den vidare utvecklingen.

Fordelen med systemet &r att containers kan frigoras fran lastbilen utan att det kravs en stor
containerkran eller reachstacker. Det ger en mycket flexiblare anvdandning av containers bade for
akerier och kunder.

CCT intermodal har svarat for projektledning och Fraktkedjan Vast i Goteborg som svarat for trailer
och provtransporter till/fran sin terminal pa Hisingen. Fraktkedjan Vast har planer pa att starta
intermodal trafik och ar intresserade av att utveckla hela CCT-systemet i en fullskalig terminal. Det
innebdr att dven transferenheten skulle utvecklas och byggas och att en jarnvagsvagn skulle forses
med hoj- och sankbara containertappar. Tanken ar att detta projekt ska kunna ligga till grund foér en
fortsatt vidareutveckling.

5. CCT for uppstallning av containrar
For att kunna stalla av en container vid slutkundens terminal har CCT-systemet kompletterats med
”stolpar” som fastes i containerns hornlador och gor att den kan stéllas av fran lastbilen och kommai
hojd med lastbryggan for enkel godshantering direkt in i terminalbyggnaden. Darigenom kan CCT-
systemet tacka transporten dorr-till-dorr.

Fordelen med “stolparna” ar att dragbil och trailer frigors fran lastbararen och kan anvéandas for
andra transportuppdrag, och inte binds upp under den tid avlastning och palastning sker, plus
eventuell vantetid daremellan.

6. H6j- och sinkbara containertappar pa en trailer
Systemet fungerar i stort sett sa att en trailer for containertransport forses med en hydraulisk
lyftanordning i kortdndorna som den upplastade containern vilar pa.
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Bild 2: Lyftanordning.

Bild 3 — 6: 3 "Stolpe” med rorlig tapp. 4 Tappendragen sa att trailer med container kan stéllas pa
plats mellan stolparna. 5 Tappen i utskjutet lagér containern, som saknas har, ar pa plats skjuts
tappen in i hornlddorna. Som extra sékerhet vrids thda vingen in under containern. 6 Container
pa plats



11

Figur 9.4: Lastbilen backar in i stéllaget.

Figur 9.5: Containern dockas i stallaget.

Figur 9.6: Lastbilen kor ut och kan anvandas foamppdrag nar containern lastas och lossas.
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Pa platsen dar containern skall stéllas av finns fyra stycken "stolpar”. Stolpen huvud har en vridbar
tapp som dessutom kan skjutas i langdled in i motsvarande hal i containerns hérnlador. Containern
vilar i avlastat skick pa stolparnas tappar. Under tappen sitter en réd vinge som vrids in under
containern som extra sakerhet.

7. Avlastning och palastning av container
For att fa en uppfattning om hur pass lang tid det tar att lasta av och lasta pa en 40-fots container har
forfattaren vid ett tillfalle tagit tid pa detta och dven videofilmat processen. Tid togs for tre av- och
palastningar, alltsa totalt sex matningar. Foéraren av dragbilen hade hanterat systemet tidigare och
kan anses ha god erfarenhet av det.

7.1 Procedur for avlastning
Avlastningscykeln ser ut som foljer:

1. Lastbil med container backar upp mot lastbryggan, mellan “stolparna”

2. Lastbilens hydraulik hdjer upp containern till i hdjd med stolparnas skjutbara tappar

3. "Stolparna” fasts i containern genom att de skjutbara tapparna fors in i containerns
hérnlador

4. Lastbilens hydraulik skdnks ner och frigér darmed containern fran trailern.

5. Lastbilen kor ut.

| tabell 1 redovisas tiden for de olika momenten vid avlastning av container.

Omgang

1 2 3
Backa in 01:16 00:57 01:06
Hoj 01:38 01:10 00:59
Fast stolpar 01:32 01:42 01:45
Sank trailer 00:47 01:06 00:54
Kor ut 00:34 00:19 00:14
Total tid 05:47 05:14 04:58

Tabell 1. Tid for avlastning av container

Det som tar tid har ar att hoja och passa in tapparna sa att containern vilar pa tapparna, 3:10, 2:52
respektive 2:44 minuter. Att proceduren gick fortare och fortare beror troligen att de olika
omgangarna gjordes direkt efter varandra, det finns en viss inldrningseffekt att beakta. Det bor vara
rimligt att berdkna att en avlastning tar cirka 5,5 minuter.

7.2 Procedur for palastning
Palastningscykeln ser ut som foljer:

Backa in det tomma slapet under containern

HGj upp slapet sa att containern vilar pa det

Finjustera hojden sa att tapparna slapper och lossa dessa

Sank containern/sldpet och kontrollera att den ar korrekt fastlast

vk wnNE

Kor ut
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| tabell 2 redovisas tiden for palastning.

Omgang
1 2 3
Backa in 02:00 01:50 02:00
Hoj & lossa 02:15 03:18 02:19
Kor ut 00:15 01:12 00:16
Total tid 04:30 06:20 04:35

Tabell 2. Tid for palastning av container

Den stora tidsavvikelsen pa tva minuter for omgang 2 beror pa att féraren var osdker pa om
containern var sdkrad och kontrollerade detta extra noggrant. Bland annat sa avbrots utkorningen
och foraren korrigerade fastsattningen. Det dr uppenbarligen svarare att backa in en olastad trailer,
det tog en minut langre tid &n vid avlastningen. Pa grundval av resultaten fran omgang 1 och 3 ar det
rimligt att anta att en palastning tar cirka 4,5 minuter, det vill sdga en minut kortare &n vid avlastning.

7.3 Tidsatgangen jaimfért med konventionell trailer

Enligt uppgift som erhallits fran IKEA tar det 3,5 minuter totalt att backa in, klossa( 1,5 minuter) och
sdkra genom bandning mot lastkaj (2 minuter) en containerlastad trailer. Fér CCT-fallet ar
motsvarande tid 5,5 minuter, alltsa en skillnad pa 2 minuter.

Att lossa pa spannband tar 1,5 minuter och om vi antar samma tid for 6vrigt ligger den totala tiden
héar pa 3 minuter motsvarande en skillnad pa 1,5 minuter.

Totalt tar alltsa hanteringen 3,5 minuter langre tid med CCT-utrustningen. Om vi antar att
timkostnaden for ekipaget ar 800 kr/tim, motsvararande en minutkostnad pa 13,33 kr, blir
merkostnaden 46,67 kr per av- och palastningscykel.

8. Ekonomisk nytta av CCT-stolparna
Nyttan och ekonomisk vinning av maojligheten att stélla av en container pa CCT-stolpar istéllet for att
binda upp en trailer medan lossning och lastning sker kan belysas for tva fall, som jamférs med ett
konventionellt trailerekipage.

Kalkylerna tar upp kostnaderna som i detta fall satts lika med utgiften for anskaffning av trailers och
CCT-stolpar. Overskottet per timme bestdms till inkomsten fér dragbil och CCT-trailer minus utgiften
for driften under en timme. Kapitalkostnader som leasingkostnad, avskrivning, rantekostnad ingar
alltsa inte i det beraknade Overskottet.

Fall A: En dragbil med CCT-trailer hamtar container vid terminal och kor till kund, staller av och utfér
darefter andra uppdrag medan av/palastning sker av containern.

Vad ar vinsten av att CCT-trailern kan anvandas till andra uppdrag jamfort med att ha en
konventionell trailer som &r uppbunden under tiden som av/palastning sker?
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Terminal : Kund

Figur 8: Fall A, efter avstéllning av container hkand kan CCT utrustat ekipage utféra andra
uppdrag

For att berdakna antalet timmar T som ett CCT-ekipage maste rulla innan det blir minder kostsamt att
anvanda an ett konventionellt ekipage satts merkostnaden for en CCT-trailer med reduktion for att
stolpar anvands istéllet for en trailer for uppstallning i relation till 6verskottet per timme.

kostnad ccrirailer = 280.000 kr

kostnad rier = 200.000 kr

kostnad ccrstolpar = 75.000 kr

Detta ger en merkostnad K pa K= 280.000 + 75.000- 200.000 = 155.000 kr

Transportbranschen ar ingen hogmarginalbransch varfor det ar rimligt att rédkna med ett relativt lagt
Overskott per timme, |3t oss anta 80 kr/tim.

Aterbetalningstiden, det vill sdga antalet timmar det tar innan merkostnaden pa 155.000 kr &r tackt
ar:

T sterbetald = 155.000/80 = 1.938 timmar

Om vi antar att dragbil och CCT-trailer kan anvandas fér andra uppdrag 3 timmar per dag motsvarar
detta 645 dagar, om den kan anvandas 6 timmar per dag 215 dagar.

Efter 1.938 timmar ar merutgiften for CCT-utrustningen intjdnad och det blir i fall A mindre utgifter
att anvanda CCT-konceptet. Om man kan anvanda CCT-ekipaget 6 debiterbara timmar mer dn ett
konventionellt ekipage tar detta 215 dagar, ar motsvarande tid 3 timmar tar det 645 dagar.

Fall B: En dragbil och flera container. En dragbil hamtar container vid terminal och kor till kund och
staller av last dar, hamtar darefter nasta container och kor ut till kund och stéller av, etc.

Beaktat merkostnaden for den lyftutrustade CCT- trailern, nar blir det billigare att anvanda CCT-
stolpar istallet for att binda upp en konventionell trailer per container?
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Terminal

Figur 9: Fall B, efter avstallning av container idund kan CCT-utrustat ekipage hamta nasta
containertill nasta kund.

| detta fall jamfor vi kostnaden for ett antal, n stycken trailers, gentemot en dyrare CCT-utrustad
trailer samt n stycken uppsattningar CCT- stolpar. Antalet, n, ar lika i bada fallen.

Kalkylen blir da:

Kostnadionvetionen = N X kostnad aijer

Kostnad ccr= kostnad ccrirailer + ( N X kostnad ccrstolpar)

Sok n for vilket Kostnadionvetionen = Kostnad ccr

n x kostnad traier = kostnad ceriraiter + ( N X kostnad cerstolpar)
n x (x kostnad yier - kostnad cerstoipar ) = kostnad ccriaiter
n = kostnad ccrerailer /(kostnad iraier - kostnad cerstorpar )
Med numeriska vadrlden insatta:

kostnad ccrirailer = 280.000 kr

kostnad rier = 200.000 kr

kostnad ccrstolpar = 75.000 kr

Da fas n = 280.000/(200.000 — 75.000) = 280.000/ 125.000 = 2,24 => 3

Om man transporterar mer an 3 containers i fall B ar utgifterna mindre fér CCT-konceptet dn med
konventionell trailertransport.

Det som kalkylerna inte har tagit hansyn till ar att det tar nagot langre tid att stalla av en container
med CCT-konceptet an en konventionell trailer lastad med container, ej heller att CCT-trailern kan
krédva mer underhall pa grund av sin mer komplicerade konstruktion. Vidare har korstracka och
darmed kostnaden for kérning mellan terminal och kund antagits lika i bada fallen.
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9. Diskussion kring kalkylerna
Forutsattningarna for att det skall vara intressant att anvanda den begransade delen av CCT-
konceptet i dessa specifika fall, da ingen hansyn till tagits till helhetsbilden som beskrivs i kapitel 3,
ar att kostnad ccrstoipar ar Mindre dn kostnad yaier. , dvs ett set om fyra stolpar ar billigare dn en
konventionell trailer.

| fall A sa kan man genom att dragbil med CCT-trailer frigérs medan containern star hos kund
anvanda dessa till ndgon annan debiterbar korning och dra in intdkter som man annars inte kunde fa
in. Dock &r Il6nsamheten, 6verskottet, i denna typ av verksamhet |ag, har antagen till 80 kr/tim. Det
innebar att det tar, beroende pa hur manga frigjorda timmar man kan rdkna med, knappt ett ar innan
merkostnaden ar tackt. Detta géller for 6 frigjorda timmar per dag, ar antalet timmar 3 motsvarar
detta 3 ar. Fragan ar hur pass lang aterbetalningstid man kan acceptera, ett ar ar dock fullt rimligt!

| fall B, dar man har en dragbil och en CCT-trailer plus ett antal stolpar som stalls ut hos kund, istallet
for en trailer per kund blir CCT-lI6sningen [6nsam om man kor ut tre containrar eller flera. Mot detta
kan stéllas att kan kunden tdmma containern sa pass snabbt att ndr man koért ut den tredje
containern ar den forst utkorda fardig fér avhamtning och darmed frigors en trailer fér korning av
den fjarde containern och sa vidare. Man ar har alltsa beroende av avlastningstiden och den tid det
tar att fullgéra en cykel terminal — kund — terminal. And& &r brytpunkten, tre containrar, s pass lag
att CCT-losningen bor vara l6nsam i manga situationer, speciellt om det ar korta avstand mellan
terminal och kund.

10. Slutsatser
CCT-konceptet ar ett helt system i sig, och har har en del brutits ut och studerats. Det ar den del av
systemet som galler biltransporten mellan terminal och kund. Istéllet for att lata en container sta
uppstalld hus kund pa en konventionell trailer, ersatts trailern med fyra stycken ”stolpar” som bar
upp containern. Ut till kund fraktas containern pa en speciellt anpassad CCT-trailer med inbyggd
lyftanordning.

Tva specifika fall har studerats och funnits vara ekonomiskt gynnsammare dn en konventionell
trailerlosning:

e Bil + CCT-trailer kan anvdndas for annan debiterbar verksamhet under tiden containern star
hos kund. Ar den tiden 6 timmar per dag uppnas detta efter ett ar.

e En bil + CCT-trailer distribuerar ut flera containers. Vid minst tre containers som stalls pa
"stolpar” ar det battre an att binda upp tre konventionella trailers.

CCT-systemet i detta utférande kan 6ka intdkterna genom att frigéra dragbil och trailer som kan
generera ytterligare intakter som i fall A beskrivet i kapitel 8. Dock ar [6nsamheten per timme i denna
typ av verksamhet lag, varfor aterbetalningstiden kan bli lang.

Systemet kan reducera kostnaderna genom att ersatta konventionella trailers nar en container stalls

upp hos kund for av och palastning som i fall B i kapitel 8. Vid samtidig uppstallning av 3 containers
eller flera ar kostnaderna mindre an vid anvandning av konventionella trailers.

| detta fall har en del av CCT-systemet anvants, och det reducerar framfor allt kostnaderna.
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