
1 
 

 

 

Miljö- och energismart godshantering 

med god ekonomi 
 

 
                           De blåa myrorna på spåret lastar på och av containrar 

i sidled från godståget med hjälp av sina lastarmar  

 
Containern på plats på de fyra stödbenen och  

i- och urlastning kan påbörjas vid terminalen 

 

AMCCT AB 
Innovation  



2 
 

  



3 
 

Miljö- och energismart godshantering med god ekonomi 

Alla länder är i behov av smarta system för att transportera gods från producenter till konsumenter. 

Medan teknikutvecklingen har varit imponerande inom varje trafikslag, har det förblivit kostsamt i tid 

och pengar att omlasta gods mellan olika trafikslag: båt, tåg och lastbil. Vårt mål är att utveckla 

smarta lösningar för omlastning av främst containergods.   

Idag sker omlastningen av containrar på särskilda terminaler där kranar eller annan lyftanordning gör 

jobbet. Rangering med diesellok krävs för att komma bort från strömförande kontaktledningar.  Vår 

lösning kräver varken rangering eller diesellok. Omlastningen sköts av en liten lastbärare kallad 

Myran, som för in ”transferarmar” under containern som redan lyfts hydrauliskt ca 20 cm upp från 

container tapparna på järnvägsvagnen eller trailern. Myran flyttar sedan containern i sidled till ett 

tillfälligt lager eller en väntande lastbil.  

 
Klicka på bilden så startar en animering om Myran 

Myran är bara en del i vårt transportsystem. Terminaler i städer och omlastningsplatser samt i 

hamnar måste vara enkla att bygga och sköta. Terminalen ska vara flexibel för att kunna svara mot 

nya transportbehov.  

Byggklossarna i vårt miljö- och klimatsmarta system för godshantering består av följande: 

-  Fler terminaler utan rangering utmed järnvägslinjerna 

-  Kompakta terminaler i städer, hamnar och utmed järnvägslinjen 

-  Snabb omlastning till och från tåg och lastbil vid terminalerna 

-  Låga kostnader i tid och pengar 

-  Liten miljöpåverkan och låg energiåtgång 
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Fler terminaler behövs 

Lastbilstransporter under 10 mil utgör en egen marknad som inte konkurrerar med järnväg och 

sjöfart, liksom malmtransporter på järnväg. Av den återstående marknaden med avstånd över 10 mil 

svarar järnvägens vagnslasttrafik för 20 %, kombinerade transporter med tåg/lastbil för 8 %, lastbils-

transporter 10-30 mil för 18 %, och lastbilstransporter över 30 mil för 54 % av transportarbetet. 

Ungefär hälften av den aktuella marknaden över 30 mil är således lastbilstransporter som med rätt 

förutsättningar är potentiella kombitransporter. 

 
Fördelning av godsvolymer med järnväg och lastbil på olika avstånd över 10 mil  
år 2013 Källa: Jakob Wajsman, Trafikverket (Nelldal 2020) 
 

Diagrammet nedan visar på en kraftig tillväxt av gods med vägtransporter fram till 2009, medan 
järnväg och fartyg förblivit stabil. Kombitransporter lastbil – tåg (intermodal transport) handhar bara 
ca 5% av godset.  

 
Utveckling av det totala godstransportarbetet i Sverige med lastbil, järnväg  
och sjöfart i tonkilometer 1950-2018. Nelldal (2020)  
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Kompakta terminaler utrustade med Myror 

Utbyggnaden av nya terminaler kan se ut på följande sätt: 

 

 

 

 

Ändpunkts- respektive linjetrafik samt kortare matartransporter (Nelldal, 2014) 

Principen är att terminalen använder sidospår för omlastning för att inte hindra andra tåg, och att 

spåren ligger i närheten av stora marknader för att få korta och billiga matartransporter. 

 

Dimensioner för en kompakt terminal med sidospår (AMCCT:s hemsida) 

 630-750 m

Transferenhet

Transferspår

Sidospår

Huvudspår
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Det behövs ingen speciell terminal med rangerlok, eftersom containern inte ska lyftas 4 - 6 m för att 

inte störa kontaktledningen - utan bara ca 20 cm. Det räcker med ett enkelt sidospår som tåget kan 

köra in på, och lok och vagnar förblir ihopkopplade på spåret. Tiden för omlastning av en container 

förkortas därmed radikalt till 2 - 3 minuter och sker helt utan skaderisk. Efter ett uppehåll på 20-30 

minuter för lossning och lastning kör godståget ut på huvudspåret igen.  

Myror på terminalen 

Myran sköter automatiskt all omlastning av containrar. Den drivs med el från batterier som gör den 

flexibel såväl spårbunden som på gummihjul.  

För av- och pålastning av containrar från vanliga godståg har vi tidigare sett Myran i funktion (sid 3). 

Tåget stannar så att Myran själv kan föra containern sidledes till terminal, annat tåg eller till ett 

mellanlager. 

Snabb omlastning till och från tåg och lastbil vid terminalen 

På samma sätt som Myran ska gynna snabb omlastning från tåg till tåg eller terminal, så måste 

omlastningen till lastbil eller trailer för transport till och från slutkund vara snabb och effektiv.  

Vi har utvecklat ett enkelt system med stödben som containern kan placeras på, så att 

lastbilen/trailern omgående kan köra iväg till annat uppdrag. Systemet kan anpassas till containrar 

på 10, 20, 40 och 45 fot (EU standard).  

 

Lastbilen backar in, containern lyfts 20 cm och ställs på stödbenen och trailern kan göra en ny tur 

Vinnova, Fraktkedjan Väst AB, och AMCCT AB utförde ett pilotprojekt med en dragbil och trailer 

utrustade för att ”parkera” 40 fots containrar vid en av Fraktkedjan Västs terminaler i Göteborg. 

Dagligen lastades en container placerad på stödbenen med hjälp av en gaffeltruck. Stödbenen är 

stabila nog för att klara en sådan belastning. På nästa sida visas några bilder från testerna. Klicka på 

vänstra bilden så startar en animering som visar hur stödbenen fungerar. 
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Trailern backas in mellan stödbenen                Containern lyfts hydrauliskt från
                   trailern för att placeras på stödbenen  

Kostnader 

Transportkostnaderna har en avgörande betydelse för såväl kundernas val av transportmedel som 

järnvägens och sjöfartens ekonomi. Järnvägsspår kan inte läggas tätt som vägar, och varje transport 

med tåg kräver ofta två omlastningar till lastbil. Om terminaler och omlastningskostnader är höga, är 

det mer ekonomiskt lönsamt att köra hela sträckan med lastbil. Diagrammet nedan visar detta för 

svenska förhållanden. 

Här framgår klart att det saknas förutsättningar att attrahera gods till kombitransporter då 

hanteringskostnaderna överstiger 250 kr per container. 

 

Fördelning av antal enheter mellan direkt lastbilstrafik (blått) och kombitrafik (grönt) på en linje 
Göteborg-Västerås-Stockholm beroende på omlastningskostnad (Behrends et al., 2010) 
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Kostnaden för terminalhantering varierar för olika terminaltyper. Den totala kostnaden för ett lyft 

med en portalkran är ca 500 kr men marknadspriset är ca 300 kr vilket också är kostnaden för ett lyft 

med en reach-stacker. Kostnaden för horisontell överföring i en AMCCT-terminal vid ett befintligt 

sidospår är ca 100 kr. Kostnaden för att rangera en vagn på en rangerbangård är ca 1000 kr om man 

räknar alla kostnader men operatörerna betalar idag bara driftskostnaden på ca 150 kr. 

 

Kostnad för hantering av en container på olika typer av terminaler samt för att rangera en vagn på en 

rangerbangård (Capacity4Rail 2016) 

Kostnaderna i diagrammet nedan visar att ”ändpunktståget” bara kan konkurrera på avstånd över 50 

mil för laster i containers främst på grund av kostnaden för omlastning till lastbil. Tätare terminaler 

kan ersätta en större del av lastbilssträckan med tåg.  

 

Kostnad för konventionell kombitrafik och kombitrafik med horisontell överföring typ 

AMCCT samt med linjetrafik med kortare matartransportavstånd (Nelldal, 2014)  
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Miljö- och energipåverkan 

Diagrammet nedan t.h. visar koldioxidutsläppen för en konventionell terminal med reach-stacker 

(truck med lyftarm) och gaffeltruck jämfört med Myran. Myran avger ingen mätbart mängd koldioxid, 

medan de två övriga avger 2,5 till 5 kg per lyft.  

Energiförbrukningen visar på likartad skillnad som utsläppen: terminalen med Myror med sina låga 
lyft och eldrift har mycket låg energiförbrukning. 

 

Energiförbrukning i kWh per hanterad enhet och utsläpp i kg CO2 per hanterad enhet för olika 
terminaltyper. Källa: beräkning med KTH terminalkostnadsmodell. (Nelldal, 2014)  
 

Framtida snabbgodståg 

Försäljning över internet skapar behov av snabba leveranser av mindre paket. Detta är en intressant 

uppgift för höghastighetståg med snabbgods liknande den gamla resgodsvagnen för polletterat gods.  

Framtida höghastighetståg kan gå på pelare ända in på stationen/terminalen och stannar på ett 

sidospår (blått). Lokaltågen för gods och passagerare finns på markplanet som figuren nedan visar.  

 

 
Station och terminal i två våningar för höghastighetståg med snabbgods överst 
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En specialvagn för små containrar för paket lastas på/av höghastighetståget samtidigt som 

passagerarna går på eller av på en avskild del av perrongen. De små containrarna lastas automatiskt 

på eller av tåget i sidled.  

På var sin sida om sidospåren finns ett mellanlager i direkt anslutning till stationsbyggnaden. Myran 

flyttar enkelt över godset till detta lager eller direkt till ett lokaltåg eller lastbil. Själva omlastningen 

genomförs på 2 - 3 minuter. 

 

 
Spårbunden Myra förflyttar en gul container i sidled mellan tåget och perrongen  

På höghastighetstågets mellanlager i marknivå finns självgående elektriska Myror som kör ut 

containrar till väntande kunder och hämtar in avgående paket. Inga personer utöver övervakaren i 

fjärrstyrningscentralen är involverade. 
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