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Förord 

Denna rapport är en utvärdering av ett demonstrationsprojekt av CCT-systemet (CarCon Train) som 

är en ny form av terminalteknik för överföring av containers och växelflak mellan järnväg och lastbil. I 

detta projekt har en del av systemet konstruerats, byggts och provats nämligen höj- och sänkbara 

containertappar på en trailer och ett ställage för att kunna ställa av en container vid en terminal i 

jämnhöjd med en lastkaj. 

Projektet har huvudsakligen finansierats av VINNOVA och de medverkande parterna CCT intermodal 

Sweden AB och Fraktkedjan Väst i Göteborg som svarat för trailer och provtransporter till/från sin 

terminal på Hisingen. Övriga som deltagit i projektet är Bothnia CleanTech AB i Örnsköldsvik som 

svarat för konstruktion och KTH Järnvägsgrupp vid avdelningen för Trafik och Logistik som svarat för 

utvärdering. 

Konstruktion och tillverkning genomfördes huvudsakligen under 2011 och demonstrationsprojektet 

under vintern 2011. Denna rapport utgör en utvärdering av demonstrationsprojektet. Projektledare 

har varit Bo-lennart Nelldal och utvärderingen har gjorts av forskaren Gustaf Lindström KTH. Avsikten 

är att detta projekt och utvärdering ska kunna ligga till grund för en fortsatt utveckling av CCT-

systemet genom att också få till en fungerande terminal med transferenhet och en järnvägsvagn med 

höj- och sänkbara containertappar. 

Stockholm 2012-04-23 

 

Bo-Lennart Nelldal 

Professor 

KTH Järnvägsgrupp 

Avd för Trafik och Logistik 
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1. Syfte med rapporten 
• Att översiktlig beskriva konceptet linjekombi och dess realisering i konceptet CCT 

• Att utvärdera demonstrationsprojekt med höj- och sänkbara containertappar och 

avställningsutrustning för containers vid terminal 

• Att analysera avställningsutrustning för containers vid terminal ur ekonomisk synpunkt 

2. Bakgrund 
En utveckling av kombitrafiken, där en kombination av transportslag används, exempelvis tåg och 

lastbil, kan bidra till att effektivisera näringslivets transporter och därmed bidra till tillväxt på ett 

långsiktigt hållbart sätt. Mer precist så kan en effektivare terminalteknik innebära att kostnad och tid 

för att byta transportmedel minskar. Därmed kan näringslivet optimera transportkedjan på ett bättre 

sätt och utnyttja de olika transportmedlen där de är bäst. 

Det ligger i transportmedlens ekonomiska struktur att lastbilen är effektivast på korta avstånd, 

järnvägen på längre och sjöfarten på ännu längre. Sändningsstorlekarna varierar på motsvarande sätt 

från mindre till större sändningar. I dag används dock lastbil även på mycket långa avstånd eftersom 

det är effektivast. Om kostnad och tid för att byta transportmedel minskar så kan brytpunkterna 

förskjutas mot kortare avstånd där transportvolymerna också är större. Då kan fördelarna med de 

olika transportmedlen tas tillvara på ett bättre sätt och den totala kostnaden och miljöbelastningen 

minskas. 

Kombitrafikens begränsningar är att konventionell kombitrafik – ”tungkombi” - som hanterar både 

trailers, containers och växelflak kräver stora terminaler som är dyra i anläggning och drift. Det 

innebär att man måste ha få stora terminaler och att matartransportavstånden tenderar att bli långa. 

För att få tågdriften effektiv krävs relativt stora tåg som går direkt mellan två terminaler. Marknaden 

blir begränsad till ett antal ändpunktsrelationer på relativt långa avstånd, se figur 1. 

 

Figur 1: Med ändpunktstrafik kan två orter med stort trafikunderlag och dess omland täckas in. 

 

Matartransporter blir konkurrenskraftiga i ett omland från terminalen som blir asymmetriskt d.v.s. 

det är svårare att konkurrera med transporter där man måste åka i fel riktning till terminalen. I dessa 
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fall blir det ofta billigare med lastbilstrafik där man kör åt rätt håll direkt. Omlandet kan i gynnsamma 

fall, bortom terminalen, vara rätt stort, kanske 10 mil, medan det i fel riktning kan begränsa sig till ett 

par mil, givetvis också beroende på var slutdestinationen ligger. 

I tungkombisystemet ligger de största kostnaderna i terminalhanteringen och matartransporterna 

som svarar för uppemot 70%, medan tågdragningen står för en mindre del, i storleksordningen 20%  

och övriga kostnader främst administration svarar för resterande 10%. Tågdragningen är 

förhållandevis effektiv och ytterligare förbättringar i detta led får ingen avgörande betydelse för 

kombitrafikens konkurrenskraft. Nya lösningar måste därför i första hand sökas i terminaltekniken 

och matartransporterna. 

 

Figur2: Med linjetrafik med flera terminaler kan fler relationer och en större geografisk yta täckas 
in. 

Ett sätt att vidga marknaden och minska kostnaderna är att ha många små enkla terminaler nära 

kunderna och ett linjetågsystem i stället för att ha få stora terminaler och ett ändpunktsystem som i 

tungkombisystemet. Om systemet begränsas till containers och växelflak med en maxvikt på 25 ton 

och trailers inte hanteras i systemet kan terminaler och hanteringsutrustning göras betydligt enklare. 

Därav namnet ”lättkombi”. 

Med linjetrafik som innebär att tåget går längs en linje och stannar på flera ställen under vägen kan 

en större marknad täckas in. Det kräver enkla terminaler som ligger i sidotågväg så att tåget inte 

behöver växlas in. Om tåget stannar var 10:e mil (givetvis beroende på var marknaden finns), innebär 

det att det ofta finns en terminal närmare kunden än i ett tungkombisystem. Matartransporten blir 

kortare och kan oftare ske i rätt riktning. 

3. CCT-systemet 
För att ytterligare effektivisera terminalhanteringen behöver ett system för automatisk horisontell 
överföring utvecklas. Ett exempel på ett sådant system är det svenska CCT-systemet (CarConTrain) 
som testats i en prototyp. Systemet består av en vagn som går parallellt med spåret som är 
försedd med armar för horisontell överföring. Lastbehållaren lyfts upp en bit från vagnen via de 
hydrauliska och låsbara cotainertapparna så att armen, och ovanpå den en släde som är försedd 
med luftkuddar, kan komma in inunder. Lastbehållaren sänks ned på släden/armen och överförs 
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till vagnen. Denna kan sedan åka iväg parallellt med spåret och ställa av lastbehållaren på en 

lagringsyta eller på motsvarande sätt överföra den till en lastbil. 

Systemet är modulärt uppbyggt, för små behållare krävs en enhet och för större krävs flera. En 
överföringscykel tar ungefär 90 sekunder. Systemet kan överföra enhetslaster med hörnlådor av 
valfri bredd och längd, det kan således t ex vara 2,5 eller 3,6m breda eller 3 eller 1000m långa, 
vilket innebär att man skulle kunna lossa ett helt tåg med containers på 90 sekunder. Eftersom det 
kan göras helautomatiskt skulle det kunna användas i obemannade terminaler, lager och hamnar. 
Tåget kan lossas oberoende om lastbilen finns tillgänglig och kan komma när som helst under 
dygnet eftersom man inte är beroende av personal. Detta system kallas här autokombi. Detta ger 

mycket stora möjligheter att skapa effektiva logistiska flöden i framtiden. 

 

 

Figur 3: Exempel på ett horisontellt överföringssystem, det svenska CarConTrain (CCT). Systemet kan 
överföra containers och växelflak med olika bredd och längd mellan transportmedel och till/från 
lagerplaster. Systemet kan göras helautomatiskt. 

 

Figur 4: En enkelt terminal, eller en så  kallad glesbyggdsterminal där endast en eller två myror 
arbetar kan se ut som ovan.  Terminalerna är moduliserat uppbyggt och kan sedan utökas till att bli 
riktigt stora terminaler och baserade på samma CCT teknik. 
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Så fungerar CCT 

Omlastning av lastenheter kan ske mellan järnvägsvagn – transferenehet, mellan transferenhet – 
tillfällig lagring och mellan transferenhet – lastbil. Samma hanteringsutrustning för alla 
hanteringarna.   

 

 

Figur : Omlastning järnvägsvagn – transferenhet 

 
Tåget kommer in på stationen.  Transferenheten, även kallad myran, söker upp rätt vagn och plats 
och justerar in höjdläget. Myran förflyttar sig på ett parallellspår till det spår som tåget anländer 
på. Enhetslasten höjs med hjälp av hydrauliska containertappar på järnvägsvagnen och som lyfter 
upp enhetslasten. Från myran kommer en lastbom som bildar en brygga mellan järnvägsvagnen 
och myran. En släde som vilar på lastbommen förs över till järnvägsvagnen och stannar under 
enhetslasten som sänks ned och kommer att vila på släden när den tas tillbaka till myran.  När 
enhetslasten har kommit över till myran låses den av hydrauliska containertappar på myran. 
Lastbommen tas tillbaka och myran kan nu förflyttas till den plats där den skall lämna 
enhetslasten.  

 

 

Figur 6: Omlastning Transferenhet – tillfällig lagring 
 

Omlastningen följer beskrivningen som finns ovan fast i reversibelt utförande. Enhetslasten blir 
placerad för tillfällig lagring och kan hämtas när som helst av myran.  

 

 

Figur 7:Omlastning Transferenhet – lastbil 
Omlastningen sker på samma sätt som för tillfällig lagring. Systemet kontrollerar att det är rätt bil 
som får rätt enhetslast.  
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4. Demonstrationsprojekt för CCT-utrustning vid Fraktkedjan Väst 

i Göteborg 
CCT-systemet har varit under utveckling under en mycket lång period, och har ännu inte kommit till 

det stadium då det börjat serieproduceras och erbjudas på den kommersiella marknaden. Flera 

försök har gjorts och kommit ganska långt i form av pilotprojekt och prototyper. KTH Järnvägsgrupp 

har deltagit i flera försök att få tills stånd antingen ett utvecklingsprojekt av terminaltekniken i sig, 

eller ett projekt där tekniken implementeras i en transportkedja direkt. Åtskilliga är de möten och 

seminarier där många har varit entusiastiska och förklarat att nu ska vi satsa på utveckling av 

kombitrafiken och att CCT är ett bra system. 

Bl.a. gjordes ett försök att finansiera ett innovationsprojekt där VINNOVA hade en avgörande roll. 

Även Vägverket och i viss mån Banverket hade en roll i detta projekt. Dock omorganiserades dessa 

båda två myndigheter i Trafikverket varvid det större 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 ställage för 

containers och växelflak hos kund samt de höj- och sänkbara containertapparna på fordonen. 

Härigenom kunde dessa moment testas i praktiken och utgöra en bas för den vidare utvecklingen. 

Fördelen med systemet är att containers kan frigöras från lastbilen utan att det krävs en stor 

containerkran eller reachstacker. Det ger en mycket flexiblare användning av containers både för 

åkerier och kunder.  

CCT intermodal har svarat för projektledning och Fraktkedjan Väst i Göteborg som svarat för trailer 

och provtransporter till/från sin terminal på Hisingen. Fraktkedjan Väst har planer på att starta 

intermodal trafik och är intresserade av att utveckla hela CCT-systemet i en fullskalig terminal. Det 

innebär att även transferenheten skulle utvecklas och byggas och att en järnvägsvagn skulle förses 

med höj- och sänkbara containertappar.  Tanken är att detta projekt ska kunna ligga till grund för en 

fortsatt vidareutveckling. 

5. CCT för uppställning av containrar 
För att kunna ställa av en container vid slutkundens terminal har CCT-systemet kompletterats med 

”stolpar” som fästes i containerns hörnlådor och gör att den kan ställas av från lastbilen och komma i 

höjd med lastbryggan för enkel godshantering direkt in i terminalbyggnaden. Därigenom kan CCT-

systemet täcka transporten dörr-till-dörr. 

Fördelen med ”stolparna” är att dragbil och trailer frigörs från lastbäraren och kan användas för 

andra transportuppdrag, och inte binds upp under den tid avlastning och pålastning sker, plus 

eventuell väntetid däremellan.  

6. Höj- och sänkbara containertappar på en trailer 
Systemet fungerar i stort sett så att en trailer för containertransport förses med en hydraulisk 

lyftanordning i kortändorna som den upplastade containern vilar på. 
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Bild 1: Lastad 40-fots container på CCT-anpassad trailer. 

 

Bild 2: Lyftanordning. 

 

Bild 3 – 6: 3 ”Stolpe” med rörlig tapp. 4 Tappen indragen så att trailer med container kan ställas på 
plats mellan stolparna. 5 Tappen i utskjutet läge. När containern, som saknas här, är på plats skjuts 
tappen in i hörnlådorna. Som extra säkerhet vrids den röda vingen in under containern.  6 Container 
på plats. 
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Figur 9.4: Lastbilen backar in i ställaget. 

 

Figur 9.5: Containern dockas i ställaget. 

 

Figur 9.6: Lastbilen kör ut och kan användas för nya uppdrag när containern lastas och lossas. 
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På platsen där containern skall ställas av finns fyra stycken ”stolpar”. Stolpen huvud har en vridbar 

tapp som dessutom kan skjutas i längdled in i motsvarande hål i containerns hörnlådor. Containern 

vilar i avlastat skick på stolparnas tappar. Under tappen sitter en röd vinge som vrids in under 

containern som extra säkerhet. 

7. Avlastning och pålastning av container 
För att få en uppfattning om hur pass lång tid det tar att lasta av och lasta på en 40-fots container har 

författaren vid ett tillfälle tagit tid på detta och även videofilmat processen. Tid togs för tre av- och 

pålastningar, alltså totalt sex mätningar.  Föraren av dragbilen hade hanterat systemet tidigare och 

kan anses ha god erfarenhet av det. 

7.1 Procedur för avlastning 

Avlastningscykeln ser ut som följer: 

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

2. Lastbilens hydraulik höjer upp containern till i höjd med stolparnas skjutbara tappar 

3. ”Stolparna” fästs i containern genom att de skjutbara tapparna förs in i containerns 

hörnlådor 

4. Lastbilens hydraulik skänks ner och frigör därmed containern från trailern. 

5. Lastbilen kör ut. 

I tabell 1 redovisas tiden för de olika momenten vid avlastning av container. 

 
Omgång 

    1 2 3 

Backa in 01:16 00:57 01:06 

Höj 01:38 01:10 00:59 

Fäst stolpar 01:32 01:42 01:45 

Sänk trailer 00:47 01:06 00:54 

Kör ut 00:34 00:19 00:14 

Total tid 05:47 05:14 04:58 
Tabell 1. Tid för avlastning av container 

Det som tar tid här är att höja och passa in tapparna så att containern vilar på tapparna, 3:10, 2:52 

respektive 2:44 minuter. Att proceduren gick fortare och fortare beror troligen att de olika 

omgångarna gjordes direkt efter varandra, det finns en viss inlärningseffekt att beakta. Det bör vara 

rimligt att beräkna att en avlastning tar cirka 5,5 minuter. 

7.2 Procedur för pålastning 

Pålastningscykeln ser ut som följer: 

1. Backa in det tomma släpet under containern 

2. Höj upp släpet så att containern vilar på det 

3. Finjustera höjden så att tapparna släpper och lossa dessa 

4. Sänk containern/släpet och kontrollera att den är korrekt fastlåst 

5. Kör ut 
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I tabell 2 redovisas tiden för pålastning. 

 
Omgång 

    1 2 3 

Backa in 02:00 01:50 02:00 

Höj & lossa 02:15 03:18 02:19 

Kör ut 00:15 01:12 00:16 

Total tid 04:30 06:20 04:35 
Tabell 2. Tid för pålastning av container 

Den stora tidsavvikelsen på två minuter för omgång 2 beror på att föraren var osäker på om 

containern var säkrad och kontrollerade detta extra noggrant. Bland annat så avbröts utkörningen 

och föraren korrigerade fastsättningen. Det är uppenbarligen svårare att backa in en olastad trailer, 

det tog en minut längre tid än vid avlastningen. På grundval av resultaten från omgång 1 och 3 är det 

rimligt att anta att en pålastning tar cirka 4,5 minuter, det vill säga en minut kortare än vid avlastning.  

 

7.3 Tidsåtgången jämfört med konventionell trailer 

Enligt uppgift som erhållits från IKEA tar det 3,5 minuter totalt att backa in, klossa( 1,5 minuter) och 

säkra genom bandning mot lastkaj (2 minuter) en containerlastad trailer. För CCT-fallet är 

motsvarande tid 5,5 minuter, alltså en skillnad på 2 minuter.  

Att lossa på spännband tar 1,5 minuter och om vi antar samma tid för övrigt ligger den totala tiden 

här på 3 minuter motsvarande en skillnad på 1,5 minuter. 

Totalt tar alltså hanteringen 3,5 minuter längre tid med CCT-utrustningen. Om vi antar att 

timkostnaden för ekipaget är 800 kr/tim, motsvararande en minutkostnad på 13,33 kr, blir 

merkostnaden 46,67 kr per av- och pålastningscykel. 

8. Ekonomisk nytta av CCT-stolparna 
Nyttan och ekonomisk vinning av möjligheten att ställa av en container på CCT-stolpar istället för att 

binda upp en trailer medan lossning och lastning sker kan belysas för två fall, som jämförs med ett 

konventionellt trailerekipage.  

Kalkylerna tar upp kostnaderna som i detta fall sätts lika med utgiften för anskaffning av trailers och 

CCT-stolpar. Överskottet per timme bestäms till inkomsten för dragbil och CCT-trailer minus utgiften 

för driften under en timme. Kapitalkostnader som leasingkostnad, avskrivning, räntekostnad ingår 

alltså inte i det beräknade överskottet.    

Fall A: En dragbil med CCT-trailer hämtar container vid terminal och kör till kund, ställer av och utför 

därefter andra uppdrag medan av/pålastning sker av containern. 

Vad är vinsten av att CCT-trailern kan användas till andra uppdrag jämfört med att ha en 

konventionell trailer som är uppbunden under tiden som av/pålastning sker? 
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Figur 8: Fall A, efter avställning av container hos kund kan CCT utrustat ekipage utföra andra 
uppdrag 

För att beräkna antalet timmar T som ett CCT-ekipage måste rulla innan det blir minder kostsamt att 

använda än ett konventionellt ekipage sätts merkostnaden för en CCT-trailer med reduktion för att 

stolpar används istället för en trailer för uppställning i relation till överskottet per timme. 

kostnad CCTtrailer  = 280.000 kr 

kostnad trailer      = 200.000 kr 

kostnad CCTstolpar = 75.000 kr 

Detta ger en merkostnad K på K =  280.000 + 75.000– 200.000 = 155.000 kr 

Transportbranschen är ingen högmarginalbransch varför det är rimligt att räkna med ett relativt lågt 

överskott per timme, låt oss anta 80 kr/tim. 

Återbetalningstiden, det vill säga antalet timmar det tar innan merkostnaden på 155.000 kr är täckt 

är : 

T återbetald  = 155.000/80 = 1.938 timmar 

Om vi antar att dragbil och CCT-trailer kan användas för andra uppdrag 3 timmar per dag motsvarar 

detta 645 dagar, om den kan användas 6 timmar per dag 215 dagar. 

Efter 1.938 timmar är merutgiften för CCT-utrustningen intjänad och det blir i fall A mindre utgifter 

att använda CCT-konceptet. Om man kan använda CCT-ekipaget 6 debiterbara timmar mer än ett 

konventionellt ekipage tar detta 215 dagar, är motsvarande tid 3 timmar tar det 645 dagar. 

Fall B: En dragbil och flera container. En dragbil hämtar container vid terminal och kör till kund och 

ställer av last där, hämtar därefter nästa container och kör ut till kund och ställer av, etc. 

Beaktat merkostnaden för den lyftutrustade CCT- trailern, när blir det billigare att använda CCT-

stolpar istället för att binda upp en konventionell trailer per container?  
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Figur 9:  Fall B, efter avställning av container hos kund kan CCT-utrustat ekipage hämta nästa 
containertill nästa kund. 

I detta fall jämför vi kostnaden för ett antal, n stycken trailers, gentemot en dyrare CCT-utrustad 

trailer samt n stycken uppsättningar CCT- stolpar. Antalet, n, är lika i båda fallen. 

Kalkylen blir då: 

Kostnadkonvetionell  =  n x kostnad trailer  

Kostnad CCT= kostnad CCTtrailer + ( n x kostnad CCTstolpar)  

Sök n för vilket Kostnadkonvetionell  =  Kostnad CCT 

n x kostnad trailer  =  kostnad CCTtrailer + ( n x kostnad CCTstolpar) 

n x (x kostnad trailer    - kostnad CCTstolpar  ) = kostnad CCTtrailer 

n = kostnad CCTtrailer  /(kostnad trailer    - kostnad CCTstolpar  )  

Med numeriska världen insatta: 

kostnad CCTtrailer  = 280.000 kr 

kostnad trailer      = 200.000 kr 

kostnad CCTstolpar = 75.000 kr 

Då fås n = 280.000/(200.000 – 75.000) = 280.000/ 125.000 = 2,24 => 3  

Om man transporterar mer än 3 containers i fall B är utgifterna mindre för CCT-konceptet än med 

konventionell trailertransport.  

Det som kalkylerna inte har tagit hänsyn till är att det tar något längre tid att ställa av en container 

med CCT-konceptet än en konventionell trailer lastad med container, ej heller att CCT-trailern kan 

kräva mer underhåll på grund av sin mer komplicerade konstruktion. Vidare har körsträcka och 

därmed kostnaden för körning mellan terminal och kund antagits lika i båda fallen. 
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9. Diskussion kring kalkylerna 
Förutsättningarna för att det skall vara intressant att använda den begränsade delen av CCT-

konceptet i dessa specifika fall, då ingen hänsyn till tagits till helhetsbilden som beskrivs i kapitel 3,  

är att kostnad CCTstolpar  är mindre än kostnad trailer. , dvs ett set om fyra stolpar är billigare än en 

konventionell trailer. 

I fall A så kan man genom att dragbil med CCT-trailer frigörs medan containern står hos kund 

använda dessa till någon annan debiterbar körning och dra in intäkter som man annars inte kunde få 

in. Dock är lönsamheten, överskottet, i denna typ av verksamhet låg, här antagen till 80 kr/tim. Det 

innebär att det tar, beroende på hur många frigjorda timmar man kan räkna med, knappt ett år innan 

merkostnaden är täckt. Detta gäller för 6 frigjorda timmar per dag, är antalet timmar 3 motsvarar 

detta 3 år. Frågan är hur pass lång återbetalningstid man kan acceptera, ett år är dock fullt rimligt! 

I fall B, där man har en dragbil och en CCT-trailer plus ett antal stolpar som ställs ut hos kund, istället 

för en trailer per kund blir CCT-lösningen lönsam om man kör ut tre containrar eller flera. Mot detta 

kan ställas att kan kunden tömma containern så pass snabbt att när man kört ut den tredje 

containern är den först utkörda färdig för avhämtning och därmed frigörs en  trailer för körning av 

den fjärde containern och så vidare. Man är här alltså beroende av avlastningstiden och den tid det 

tar att fullgöra en cykel terminal – kund – terminal. Ändå är brytpunkten, tre containrar, så pass låg 

att CCT-lösningen bör vara lönsam i många situationer, speciellt om det är korta avstånd mellan 

terminal och kund. 

10. Slutsatser 
CCT-konceptet är ett helt system i sig, och här har en del brutits ut och studerats. Det är den del av 

systemet som gäller biltransporten mellan terminal och kund. Istället för att låta en container stå 

uppställd hus kund på en konventionell trailer, ersätts trailern med fyra stycken ”stolpar” som bär 

upp containern. Ut till kund fraktas containern på en speciellt anpassad CCT-trailer med inbyggd 

lyftanordning. 

Två specifika fall har studerats och funnits vara ekonomiskt gynnsammare än en konventionell 

trailerlösning: 

• Bil + CCT-trailer kan användas för annan debiterbar verksamhet under tiden containern står 

hos kund. Är den tiden 6 timmar per dag uppnås detta efter ett år. 

• En bil + CCT-trailer distribuerar ut flera containers. Vid minst tre containers som ställs på 

”stolpar” är det bättre än att binda upp tre konventionella trailers. 

CCT-systemet i detta utförande kan öka intäkterna genom att frigöra dragbil och trailer som kan 

generera ytterligare intäkter som i fall A beskrivet i kapitel 8. Dock är lönsamheten per timme i denna 

typ av verksamhet låg, varför återbetalningstiden kan bli lång. 

Systemet kan reducera kostnaderna genom att ersätta konventionella trailers när en container ställs 

upp hos kund för av och pålastning som i fall B i kapitel 8. Vid samtidig uppställning av 3 containers 

eller flera är kostnaderna mindre än vid användning av konventionella trailers. 

I detta fall har en del av CCT-systemet använts, och det reducerar framför allt kostnaderna. 
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