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Sammanfattning  
Det huvudsakliga syftet med denna redovisning är att svara på frågeställningen om hur väl 
övergångar mellan trafikslagen fungerar för gods i Sverige. De transportslag som analyseras 
inom ramen för detta arbete är väg, järnväg, sjöfart samt flyg. Arbetet har främst inriktats på 
intermodala övergångar med ett antal belysta exempel på multimodala transporter vilka ej 
utgör en delmängd av det intermodala segmentet. 

Ett välfungerande transportsystem med bärkraftiga godstransporter är en grundförut-
sättning för svenskt näringsliv. För godstransporter föreligger olika behov beroende på 
varuslag, förädlingsgrad och tillkommande krav på transporten i form av exempelvis flexi-
bilitet, ledtid, kvalitet, pris och miljö. Ett ökande segment inom godstransportsektorn är att 
kombinera olika transportslag för att i en transportkedja kunna utnyttja fördelarna av olika 
transportslag. Detta förutsätter en tillförlitlig och välfungerande övergång mellan transport-
slagen samt att de använda transportslagen samverkar på ett tillförlitligt sätt. Övergångar 
mellan transportslag är en förutsättning för vissa transportkedjor medan de för andra 
transportkedjor ger ett mervärde och valmöjlighet att kunna byta transportslag för att 
exempelvis sänka undervägskostnaderna, minska miljöpåverkan eller korta ledtiden.  

Från energisynpunkt är transportsektorn en av de största energianvändarna. Inom flera 
sektorer har energianvändningen över tid minskat medan transportsektorns energianvänd-
ning snarast ökat samtidigt som beroendet av fossila bränslen är fortsatt stort. Järnväg och 
sjöfart bedöms ha stora möjligheter att bidra till en sänkt energiförbrukning inom trans-
portsektorn. Den främsta egenskapen hos dessa transportslag är att kunna sammanföra 
stora mängder gods på litet utrymme med god säkerhet. Nackdelarna bedöms emellertid 
överväga fördelarna för många transportköpare utifrån dagens logistiska krav. 

Exempel på randvillkor för övergångar är att de är praktiskt och tekniskt genomförbara samt 
att totalkostnaden för ett transportuppdrag inte ökar nämnvärt. Övriga aspekter såsom 
ledtid, servicegrad och miljöpåverkan inverkar också på konkurrenskraften för multimodala 
transporter och påverkar således definitionsbildningen avseende huruvida en godsövergång 
skall anses vara fungerande eller ej.  

Definitionsmässigt kan fungerande respektive icke fungerande övergång sammanfattas som 
att i en fungerande övergång kan transportuppdrag fortgå och transportslag kan bytas utan 
att övergången inverkar negativt på den aktuella transportkedjan. En icke fungerande 
övergång är ett område som sannolikt både innefattar transportkedjor där en icke 
fungerande, eller ej möjlig, övergång föranlett att en övergång aldrig kommit till stånd. När 
övergångar inte fungerar i befintliga multimodala transportkedjor finns ofta brister i 
övergången, till exempel kapacitetsbrister, vilka helt eller delvis föranleder en förändring av 
transportkedjan till att innefatta andra/annat transportslag alternativt andra slag av 
övergångar.  

Inom en viss övergång mellan godsslag finns ett antal direkta och indirekta faktorer som kan 
påverka valet av transportslag och därmed också i viǎǎ Ƴňƴ ǾŀŘ ǎƻƳ έŦǳƴƎŜǊŀǊέΦ Några av 
dessa är kostnaden för övergången och dess inverkan på transportkedjans totalkostnad samt 
tidsåtgången för själva övergången samt den totala påverkan på ledtiden som övergången 
innebär. Vidare vägs även kvalitets- och miljöaspekter relaterade till övergången in. 
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I studien har ett antal exempel på multimodala transportupplägg studerats: rundvirke, flis, 
petrokemisk industri, fordonsindustri samt dagligvarubranschen. Dessa visar på vitt skilda 
förutsättningar för övergångar. 

Andelen intermodala transporter är utifrån transportmarknaden som helhet relativt 
begränsad. Detta begränsar i sin tur erbjudandet avseende relationer, frekvens och 
flexibilitet/tillgänglighet till terminaler. En försvårande omständighet avseende konkurrens-
kraften är vidare en längre ledtid för intermodala lösningar. Terminalernas del i intermodala 
transportkedjor är både tidskrävande, kostnadsdrivande och står för en långt ifrån försum-
bar del av hela transportkedjans energiförbrukning och miljöpåverkan.  

Det är ofta svårt att bedöma huruvida olika randvillkor avseende godsövergångar är upp-
fyllda och att en konkurrensneutralitet råder mellan trafikslagen. Olika trafikslag och 
kombinationer av dessa har rent principiellt olika grundläggande prestanda avseende de 
olika parametrar som är mätbara. Vanligen handlar det om vad som värdesätts och 
kvantifieras på olika sätt. Transportkostnaden är dock det som i regel främst pekas ut som 
den starkast bidragande faktorn till varför en viss transportkedja väljs. 
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1 Inledning  

1.1 Bakgrund  

Godstransporter utgör en grundförutsättning för svenskt näringsliv. En viktig aspekt i 
sammanhanget är vidare den svenska industrins avståndshandikapp i förhållande till 
konkurrenter i övriga europeiska länder vilket innebär att godstransporter inom Sverige 
generellt sett utförs över längre avstånd än vad som är fallet för motsvarande 
inrikestransporter i olika länder på den europeiska kontinenten. Vidare är många av Sveriges 
viktigaste handelspartners belägna på den europeiska kontinenten.  

Ett välfungerande transportsystem är en förutsättning för samhället i stort. Inom godstrans-
portsegmentet föreligger olika behov beroende på varuslag, förädlingsgrad/varuvärde och 
tillkommande krav på transporten i form av flexibilitet, ledtid, kvalitet, pris och miljö för att 
nämna några. Ett ökande segment inom godstransportsektorn är att kombinera olika 
transportslag för att i en transportkedja kunna utnyttja fördelarna av olika transportslag. 
Detta förutsätter en tillförlitlig och välfungerande övergång, eller omlastning, mellan 
transportslagen samt att de använda transportslagen samverkar på ett tillförlitligt sätt. 
Vanliga argument för att byta transportslag är kostnads-, hållbarhets-, och trängselrela-
terade. En ytterligare fördel är att vägslitaget minskar (Bergqvist et al, 2007). 

Ur energisynpunkt är transportsektorn en av de största energianvändarna. Flertalet 
sektorer/energianvändare har över tid minskat energianvändningen medan transport-
sektorn snarast ökat sitt. Vidare är beroendet av fossila bränslen stort inom transport-
sektorn. Över samtliga sektorer har dock användningen av fossila bränslen minskat. 
Industrins minskade energianvändning kan dels förklaras med energieffektiviseringar samt 
även ökad specialisering vilken dock genererar ett ökat transportbehov mellan anläggningar.  

 

 

Figur 1.1  Energianvändning per sektor 1970-2009((Energiindikatorer 2011, 
Energimyndigheten) 
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1.2 Godstransporter i Sverige  och svensk handel 

Det svenska näringslivet är beroende av tillförlitliga och fungerande transporter. Stora delar 
av svensk industri är vidare beroende av utrikestransporter, i synnerhet till övriga Europa 
vilket speglas av dess andel av varuvärdet i export och import. Av det totala varuvärdet till 
och från Sverige står övriga Europa för 71 % av exporten och 85 % av importen (SCB, 2012). 

Ett fysiskt godstransportbehov, frånsett interna transportbehov, uppstår inom näringslivet 
antingen då ett behov av råvaror eller halvfabrikat finns för att färdigställa dessa till färdig-
varor på en annan geografisk plats alternativt när färdigvaror efterfrågas på en geografisk 
plats och därför skall förflyttas och distribueras till sin marknad (Storhagen, 2011). Denna 
förflyttning skapar en värdeökning samtidigt som den är kostsam och förbrukar resurser. 
Ytterligare krav på transporten innefattar tidsmässiga aspekter samt hur den utförs, dess 
flexibilitet, kostnad och miljöpåverkan. De fyra transportslagen väg, järnväg, sjöfart och flyg 
har olika fördelar som delvis överlappar varandra. För vissa transportbehov föreligger 
konkurrens samtidigt som många transporter endast är praktiskt möjliga att utföra med 
något eller några av dessa transportslag. Därtill är det även möjligt eller nödvändigt att 
kombinera olika transportslag. 

Det främsta kommersiella skälet att byta transportslag är i regel sänkta undervägskostnader 
genom användande av transportslag som är mer energieffektiva, eller har stordriftsfördelar. 
Exempelvis utförs långväga landtransporter i många fall på järnväg och transporter till 
fjärran östern sker med fartyg. Från politiskt håll är anledningar till övergångar krav på 
energieffektiviseringar och att en rörlig transportmarknad skapas. 

För att förstå hur valet av transportslag sker finns det ett antal underliggande faktorer 
avseende transportavstånd, förädlingsgrad/varuvärde, vikt, volym, känslighet samt krav på 
ledtider inklusive eventuella begränsningar i varors hållbarhet. Med detta ställs därmed 
transportkostnaden i relation till varuvärde, leveranssäkerhet, transportkvalitet och tidskrav 
vilka är olika för olika varuslag och förädlingsgrader. Miljö upplevs ofta vara ett mervärde 
som ger marginella, men ibland viktiga, fördelar i upphandlingar.  

Ovan nämnda parametrar ger många gånger ett naturligt urval av möjliga transportslag vilket 
utgör randvillkor för den konkurrens som föreligger för ett visst transportbehov. 

Inom tillverkningsindustrin är det många gånger så att vissa transportslag är mer lämpade än 
andra för att utföra transporter längs förädlingskedjan beroende på om det är råvara, 
halvfabrikat eller färdigvara som transporteras. 

De största godsflödena i Sverige 2006 kan ses i figur 1.2 nedan där de blå strecken motsvarar 
vägtransporter, röda avser järnväg och lila/rosa visar sjöfart. Tjockleken är större desto 
större godsflödet ärΦ aŀǊƪŜǊƛƴƎŀǊ έǊǳƴǘέ {ǾŜǊƛƎŜ ŀǾǎŜǊ ǎƧǀŦŀǊǘ ƻŎƘ ƛ ŦƛƎǳǊŜƴ ňǎƪňŘƭƛƎƎǀǊǎ 
kustsjöfartens betydelse. 
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Figur 1.2  Transporterade godsvolymer 2006 (Nationell Godsanalys 2008) 

 

Samverkan mellan järnväg s- och flygtransporter  
(utdrag ur Jonsson et al, 2011) 

Traditionellt har samverkan och övergångar mellan transportslag kunnat beskrivas enligt 
nedan (se figur 1.3). Av figuren framgår även att väg- och järnvägstransporter konkurrerar 
med varandra. Vidare konkurrerar flyg- och sjötransporter, främst för transporter på längre 
avstånd. Däremot har järnvägs- och sjötransporter länge varit samverkande, till stor del 
beroende på att flertalet hamnar har spåranslutning. Vidare har väg- och flygtransporter 
traditionellt varit komplement till varandra.  
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Med utvecklingen av främst RoRo-trafik har synsättet på samverkan mellan trafikslagen 
kommit att förändras (se figur 1.3). Sjöfarten har alltmer övergått till samverkan med 
vägtransporter. Vidare växer en ny form av interaktion mellan flyg- och järnvägstransporter 
fram. Detta grundas på en ökad miljömedvetenhet samt en överbelastning av trafik och 
trängsel kring flygplatser. (Stubbs et al, 1998) 

 

Figur 1.3  Förändring i synsätt på samverkan mellan transportslag (Stubbs et al, 1998) 

 

Allteftersom flygtransportsektorn växer förväntas järnvägstrafiken länkas samman alltmer 
med flygtrafiken. Utvecklingen av höghastighetståg samt en växande miljömedvetenhet 
bidrar till att järnväg ses som ett alltmer attraktivt färdsätt i kombination med eller i 
anslutning till flygtransporter. En växande storlek på flygplatser medför att efterfrågan på 
anslutande landtransporter ökar i sådan omfattning att järnvägstransporter blir attraktiva. 
Såsom flygtransportsystemet är uppbyggt, med hub-and-spoke trafik, bedöms järnvägen 
kunna utgöra en väl fungerande ersättning för kortare flygtransporter mellan hubbarna, om 
den har möjlighet att konkurrera tidsmässigt med flyget. Vidare anses att ett system där flyg 
och järnväg är mer integrerade skulle kunna gynna både flyg- och järnvägssektorn eftersom 
flyget på detta sätt förses med snabba länkar mellan exempelvis flygplatser och städer och 
eftersom tåget kan uppnå ökad efterfrågan och fyllnadsgrad. (Givoni el al, 2007) 

Järnvägens potential att fungera som ett hub-and-spoke system har studerats (Bookbinder et 
al, 2007). Detta har bestått i kartläggning av rutter, frekvens på avgångar, tåglängder samt 
volymer som transporterats på järnväg i Europa för att se om systemet har potential att 
fungera för transporter i en hub-and-spoke struktur. Slutsatsen är att ett sådant system kan 
fungera om det existerar koncentrerade flöden för ett antal länkar i transportsystemet. 
Användandet av en eller flera hubbar anses minska transportkostnaderna och städer i 
Frankrike och Tyskland är viktiga hubbar i det studerade systemet. (Bookbinder et al, 2007)  
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Ökad trängsel på marken, vilken även medför kapacitetsbegränsningar på större flygplatser i 
Europa, bidrar i ökad utsträckning till ett behov av ökat intermodalt tänkande i samband 
med flygtransporter. Rutter som är mindre lönsamma måste utgå från eller ankomma till 
mindre belastade flygplatser, alternativt måste ett byte av transportslag ske.  

Att länka samman flyg och järnväg blir därmed en strategisk möjlighet ur miljö- och 
kostnadssynpunkt för transport av både passagerare och gods.  

Striktare miljökrav på godstransporter, både vid väg- och flygtransport, aktualiserar behovet 
av att sammanlänka godstransporter med flyg och järnväg. Det är av stort intresse att 
överföra gods som fraktas på kortare distanser med flyg, såsom post, till järnväg. Nattetid 
skulle detta kunna optimera flygtrafiken och fördelningen av slottider väsentligt (Bory, 
1999).    

1.3 Syfte och avgränsning 

Huvudsyftet med uppdraget är att svara på frågeställningen om hur väl övergångar mellan 
olika trafikslag fungerar för gods i Sverige. De transportslag som analyseras inom ramen för 
detta arbete är: 

Á Väg 
Á Järnväg 
Á Sjöfart 
Á Flyg 

 

De övergångar som analyseras är främst intermodala övergångar vilket i huvudsak är: 

Á Väg ҭ ƧŅǊƴǾŅƎ 
Á ±ŅƎ ҭ ǎƧǀŦŀǊǘ 
Á WŅǊƴǾŅƎ ҭ ǎƧǀŦŀǊǘ 

 

Därtill belyses ett antal exempel på multimodala transporter vilka inte utgör en delmängd av 
det intermodala segmentet. Dessa övergångar och varuslag är: 

Á Rundvirke  
Á Flis 
Á Petroleum 
Á Fordon 
Á Dagligvaror 
Á Flyggods 

1.4 Inri ktning  

Svaren på frågan huruvida Ŝƴ ǀǾŜǊƎňƴƎ ƳŜƭƭŀƴ ƻƭƛƪŀ ƎƻŘǎǎƭŀƎ έŦǳƴƎŜǊŀǊέ, eller ej, lämnas 
öppen i denna studie. Istället har detta arbete inriktats på att belysa, kartlägga och diskutera 
övergångar. Detta utifrån förekomst, utformning, för- och nackdelar samt möjligheter att 
genomföra övergångar. Slutligen har barriärer mot övergångar identifierats. Vidare avses 
utvecklingsmöjligheterna, huruvida en godsövergång kan bli möjlig genom förändringar, av 
exempelvis strukturell eller teknisk karaktär att studeras.  
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Ingående parametrar som avses bli belysta i detta arbete är därför sådant som påverkar 
förekomsten och utvecklingspotentialen, det är faktorer såsom transportkvalitet, ledtider 
och miljöpåverkan. Därtill ges en översikt till de olika transportslagens särdrag. 

 

1.5 Metod och genomförande 

1.5.1 Litteraturstudier  

Studien inleddes med en översikt av tidigare utredningar och rapporter som rör inter- och 
multimodala transporter i allmänhet och övergångar i synnerhet. I de fall det bedömts vara 
nödvändigt har detta kompletterats med intervjuer. 

1.6 Definitioner  

Bellyfrakt 

 

Bellyfrakt är det gods som transporteras med passagerar-
flygplan. Godset ryms i det utrymme som finns under golvet på 
passageraravdelningen Belly är benämningen på lastutrymmet 
under passagerarutrymmet. 

Container En container (se avsnitt 4.1) är en lös lastbärare av varaktigt 
slag och med en inre volym av 1 m3 eller mer, särskilt 
konstruerad för att vara lätt att fylla och tömma och för att 
underlätta godsbefordran med flera transportmedel utan 
omlastning av godset (Bark et al, 2002). I regel avses ISO-
containers, det vill säga sådana som omfattas av ISO-standard 
och ursprungligen utformats för sjötransporter. 

Dolly En dolly är en släpkärra vars användningsområde är att verka 
som styraxel för en påhängsvagn. För ändamålet är denna 
därför utrustad med vändskiva. 

Flygcontainer 

 

Flygcontainrar byggs av speciella profiler formade så att de ska 
passa innerformen av ett flygplans lastutrymme. Till skillnad 
från vanliga containrar saknar de lyftanordning utan opereras 
istället via hjul i golvet på flygplanet, så kallad roller-bed.  

Fraktflygplan 

 

Flygplan som enbart används till transport av gods och saknar 
därmed utrymme för passagerare.  

Hub-and-spoke 

 

Hubstrukturen är vanlig inom flygfrakt. Schematiskt påminner 
det om ett cykelhjul med ett nav (hub) och flera ekrar (spoke). 
Allt gods går via ekrarna genom hubben och flera hubbar kan 
knytas samman genom ekrarna.  

Intermodal eller  
kombinerad transport 
 

Transportkedja där olika transportmedel ingår (Bark et al, 
2002). Med kombitransport avses vanligen planmässiga 
transporter i kombinationen landsväg ς järnväg. Dessa avser 
obrutna enhetslaster vilka i regel utgörs av standardiserade 
lastbärare såsom ISO-containrar, växelflak och påhängsvagnar. 

 



 Godsövergångar En studie för Trafikanalys 
 

7 

Last Massa som belastar ett fordon, transportanordning eller dylikt 
(Bark et al., 2002). 

Lastbärare Anordning som bär och sammanhåller lasten och som är 
speciellt utformad för att underlätta hantering av denna (Bark 
et al, 2002). Lastbärare är vanligen standardiserade (till 
exempel lastpall, container samt växelflak) och kalls då 
enhetslastbärare. 

Lastpall Lastbärare med vanligen rektangulär, standardiserad lastyta 
avsedd för hantering med gaffelförsedd lyftutrustning (Bark et 
al., 2002). 

Multimodala transporter En multimodal transport är en transport där minst två trafik-
slag används. Således är detta en vid definition som innefattar 
exempelvis transport av styckegods, rundvirke och massgods 
(vilka inte är intermodala). En intermodal transport är därför 
en delmängd av en multimodal transport. 

Obunden hanteringsut-
rustning 

Utrustning för hantering som varken är linje-, plats- eller 
ytbunden (Bark et al, 2002). Ett exempel är en lyfttruck. 

Påhängsvagn, semitrailer, 
trailer 

En påhängsvagn, även kallad semitrailer eller trailer, är ett 
efterfordon vars framdel saknar axlar och därför kopplas till en 
ŘǊŀƎōƛƭΦ YƻǇǇƭƛƴƎŜƴ ǎƪŜǊ Ǿƛŀ Ŝƴ ŘǊŀƎǘŀǇǇΣ ōŜƴŅƳƴŘ έYƛƴƎ-ǇƛƴέΣ 
till en dragskiva som är anbringad på dragbilens chassi. Via 
kopplingsanordningen överförs även en betydande del av 
efterfordonets massa, därav benämningen påhängsvagn. I 
Sverige har även den ursprungliga brittiska benämningen 
semitrailer använts och i dagligt tal har fordonstypen i 
kortform kommit att benämnas trailer. 

Påhängsvagn upp till 13,6 meters längd är godkänd för 
användning inom hela EU. 

Roller-bed 

 

Roller-bed kallas den typ av golv som finns i fraktflygplan och i 
bellyfrakt på passagerarplan. Det består av höj- och sänkbara 
rullar för att förflytta flygcontainrar.  

När ett flygplan lastas/lossas är rullarna i sitt övre läge varvid 
containern enkelt kan rullas till avsedd position. När allt är 
stuvat sänks rullarna och containern står still. Roller-bed åter-
finns även i påhängsvagnar avsedda för flyggods samt på 
utrustning som på flygplatser används för att hantera, lyfta och 
förflytta flygcontainrar. 

Transportarbete Transportarbete är ett mått på godsförflyttning som fram-
räknas genom att multiplicera tonnage med sträcka. En 
tonkilometer är således ett ton gods som transporterats en 
kilometer.  

Truck 

 

En truck är ett lastbärande, dragande eller skjutande motor-
drivet fordon för interntransport och hantering (Bark et al, 
2002). Truckar kan utifrån arbetssätt indelas i lyfttruckar, drag- 
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och skjuttruckar samt flaktruckar. 

Växelflak 

 

Ett växelflak (se avsnitt 4.1.3) är en lös lastbärare utformad 
som ett avställbart flak med stödben och speciellt avsett att 
kunna överföras mellan fordon via ett avställningsläge där det 
vilar på stödbenen i nivå med fordonet (SIS, 1992). Överbygg-
naden är utformad på samma sätt som lastbilars påbyggnader 
vilket innebär att lastytan är uppbyggd på ett ramverk och att 
lasten vanligen skyddas av någon form av väderskydd eller 
inneslutning, ofta i form av en skåppåbyggnad. Noterbart är att 
det inte finns något krav på att ett växelflak skall vara utrustat 
med stödben. 

Ytbunden 
hanteringsutrustning 

 

Med ytbunden utrustning för hantering, menas att utrust-
ningen, främst på mekanisk väg, är bunden till en specifik yta. 
Exempel ytbunden utrustning är traverser och/eller portal-
kranar. 

Axellast  Mått på lasten i ton fördelad över en enskild axel. 

Dragfordon Vid godstransport avses lok, vilka kan vara el- eller diesel-
drivna. 

Kontinentaleuropa Här definieras Kontinentaleuropa som de länder i Europa vilka 
inte tillhör Norden. Även Balkan samt de forna Sovjetrepubli-
kerna exkluderas från benämningen. 

Lastprofil Ett fordons yttre mått sett i skärning i längdled. 

Metervikt Ett mått på banans bärighet (utbredd last), mäts i ton per 
meter. 

Rangerbangård Plats där sortering av järnvägsvagnar (gods) sker. 

Reachstacker Lyftbomtruck. 

Tåglängd Avståndet från främre delen på loket till bakre delen på sista 
vagnen. 

Tågvikt Den totala vikten för tåget inklusive lok (mäts vanligtvis i ton). 

Vagnvikt De dragna vagnarnas sammanlagda vikt (mäts vanligtvis i ton). 
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2  Transportslag  
De fyra huvudsakliga transportslagen, väg, järnväg, sjöfart och flyg, står för majoriteten av 
världens godstransporter. Sett till transportarbete är det vägtrafiken som stått för den 
största ökningen under de senaste 50 åren, se figur 2.1.  

 

Figur 2.1  Godstransportarbetet i Sverige 1960-2008 (SIKA) 

Som tidigare nämnts är valet av transportslag beroende på tillgång och det specifika 
transportbehovets karaktär och krav i fråga om exempelvis ledtid, pris, kvalitet, transport-
avstånd, miljöpåverkan, godsets densitet och typisk sändningsstorlek. Detta återspeglas i 
olika varuslags benägenhet att använda olika transportslag vilket, generaliserat, kan ses i 
figur 2.2. 

 

 

Figur 2.2  Varugruppers fördelning mellan transportkedjor (SIKA Statistik 2006:12) 
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Respektive transportslag har olika egenskaper. Transportslagens för- och nackdelar har 
sammanställts i en tabell (se tabell 2.1). I en kombinerad transportkedja kan dock bilden av 
respektive transportslag av olika anledningar skifta. Övergångar för gods som sker endast i 
avsikt att byta transportslag, eller omlastning för att exempelvis i samband med någon form 
av förädling eller mellanlagring, förekommer likaså. 

 

  Lastbil Järnväg Luftfart Sjöfart 

Fördelar Flexibilitet och 
geografisk 
tillgänglighet  

Kapacitet Hastighet Kapacitet 

  Flexibilitet och 
tillgänglighet i tiden 

Låg miljöbelastning Trafiksäkerhet Sällan trängsel 
(hamnar/kanaler kan 
begränsa) 

  Snabbhet/anpass-
ningsbarhet 

Tekniska och 
ekonomiska 
skalfördelar 

Låg skade- och 
stöldrisk 

Tekniska och 
ekonomiska 
skalfördelar 

  Låga eller obefintliga 
omlastningskostnader 

Låg miljöbelastning 
Transport-/trafik-
säkerhet 

 Måttlig miljö-
belastning 

  Låg godsskaderisk   Transport-/trafik-
säkerhet 

        

Nackdelar Miljöbelastning Bristande flexibilitet Hög miljö-
belastning 

Låg hastighet 

  Trafiksäkerhet Omlastningskostnader Kostnad Terminalkostnader 
(anläggning) 

  Höga kostnader vid 
långa transportavstånd 

Bristande tillgänglighet 
till spåranläggningar 

 Hanteringskostnader 

  Trafikinfarkter       

Tabell 2.1  Generella för- och nackdelar med olika transportslag (Nationell godsanalys 
2008, delvis bearbetad) 

 

Övergångar påverkar konkurrenskraften då kostnaden för övergången/övergångarna kräver 
täckning från andra mervärden såsom i första hand sänkt undervägskostnad, förbättrad 
kvalitet, kortad ledtid eller förbättrad miljöprestanda etc. 
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Figur 2.3  Trafikarbetets utveckling för olika transportslag (Trafikverket)  

 

Avseende energieffektivitet, vilket även tabell 2.1 indikerade, finns en stor skillnad mellan 
transportslagen vilket indikeras i figur 2.4 nedan. 

 

 

Figur 2.4  Energiintensitet för olika transportslag (Sveriges hamnar, 2011) 

2.1 Vägtransport ɀ lastbil  

En lastbil består av en lastbärare som antingen är fastbyggd eller löstagbar (som är fallet i 
lastbilar för intermodala transporter) samt fordonets grundstruktur som i huvudsak är dess 
ramverk, axlar, drivlina och hytt. Därtill ingår det i ett lastbilsekipage, främst vid fjärrtrafik, 
vanligen någon form av efterfordon såsom släpkärra, släpvagn eller semitrailer med dolly. 

En dragbil har liksom en lastbil en grundstruktur som består av ramverk, drivlina och hytt. 
Istället för att bära en lastbärare är den istället, på lastutrymmets eller lastbärarens plats 
försedd med draganordning för påhängsvagn, benämnd vändskiva. 
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Skillnaden mellan de olika typerna av släp är att släpvagnen är försedd med minst två axlar, 
varav den främre och eventuellt ytterligare en axel, om vagnen har fler än två axlar är 
styrbar genom den dragstång som är kopplad till lastbilen. En ytterligare egenskap är att 
släpvagnen till skillnad från kärran inte behöver stöttas upp med stödben eller liknande när 
den kopplas av från lastbilen. Släpvagnens kopplingsanordning är endast avsedd att ta upp 
drag- och tryckkrafter samt att i sidled styra vagnens främre axel eller axlar. Släpkärran är 
utformad så att en mindre del av dess egenvikt överförs till dragfordonet. Den fordrar därför 
en kraftig dragstång som kan bära vertikala laster samt kräver stödben när den kopplas loss 
från en lastbil. Båda typerna av efterfordon kan utrustas med samma typer av påbyggnader 
som en lastbil. Generellt gäller att släpvagnen är att föredra för tunga laster medan kärran är 
att föredra när en stor lastvolym efterfrågas. 

Vanliga fordonskombinationer i svensk fjärrtrafik är lastbil enligt maximala svenska 
dimensioner vilket för lastbil med släpvagn är 24 meter respektive 25,25 meter för lastbil 
med godkänd kombination av moduler från det europeiska modulsystemet, EMS. Dessa 
kombinationer ger en lastförmåga om ca. 40 ton vid en bruttovikt om 60 ton. Därtill före-
kommer i fjärrtrafik europeiska lastbilar med släpvagn/släpkärra som generellt tillåts vara 
18,75 meter, detta ger en lastförmåga om ca. 26 tons vid maximal bruttovikt 40 ton. För 
lastbil med påhängsvagn är den maximala längden generellt 16,5 meter i Europa och den 
maximala bruttovikten 40 ton. 

Påhängsvagnen kan i de utföranden som anpassats för intermodala transporter lyftas med 
kran eller truck från marken till en järnvägsvagn eller omvänt. Påhängsvagnen är vidare väl 
lämpad för färjetransport eftersom den enkelt kan köra på en färja, eller ett RoRo-fartyg, 
vanligen med hjälp av en för ändamålet utformad dragtruck. 

  

 

Figur 2.5  Dragbil med påhängsvagn (TFK) 

Flexibiliteten och en för många lämplig lastförmåga gör lastbilen mycket attraktiv (Lumsden). 
Utvecklingen mot rullande lager, just-in-time, lean och agile är synsätt och krav som lastbils-
transporter passar mycket bra för vilket också speglas i utvecklingen. 

I förhållande till järnväg och sjöfart är kapaciteten per farkost (lastbil) liten vilket ger hög 
personalkostnad i förhållande till godsmängden. Ytterligare nackdelar är miljöpåverkan samt 
trängsel. Här har dock myndigheter på exempelvis Europanivå skärpt kraven avseende 
utsläppsnivåer och avgasrening. Avseende koldioxidutsläpp finns dock inga regleringar. 
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Under de senaste 40 åren har godstransportarbetet på väg (inrikes) mer än fördubblats (se 
figur 2.6). Den transporterade godsmängden har dock under samma period minskat något 
varför samma godsmängd förflyttas mer än dubbla sträckan jämfört med för 40 år sedan. 
Detta kan delvis förklaras med ökad specialisering inom industrin och minskade lager med 
minskade sändningsstorlekar som följd. Vidare har volymgodset ökat i betydelse 
(Trafikverket, 2012). De största transportföretagen som verkar på väg i Sverige är DB 
Schenker, DHL, DSV, Bring och Posten. 

 

 

Figur 2.6  Indexerad godsmängd och godstransportarbete med svenskregistrerade 
lastbilar 1972-2010 (Trafikanalys Lastbilstrafik 2010) 

 

Utvecklingen har flera orsaker vilka också sammanfaller med lastbilens fördelar. Eftersom 
övriga transportslag i hög utsträckning är bundna till speciell infrastruktur är lastbilen mer 
flexibel då infrastrukturen för vägfordon är mer finmaskig. Vidare finns det en stor variation i 
storlek och utformning på lastbilar beroende på godsmängd och transportstruktur. För ett 
stort antal transportuppdrag/behov är lastbilen det enda av transportslagen som kan 
erbjuda en transport dörr till dörr då den kan nå de flesta platser vilket ger en konkurrens-
fördel. Ansvarsfrågan kring transporten är en annan där ett fordon, eller ekipage, när så 
krävs är knutet till en förare, vilken även ansvarar för godset. Vid högvärdigt gods och/eller 
gods med exempelvis temperaturkontroll är detta en viktig konkurrensfördel. Över tid har 
konkurrenskraften för lastbilen ökat vartefter bruttovikten har höjts, sedan slutet av 1960-
talet har längden begränsats till 24 meter, efter 1996 tilläts 25,25 meter för modulfordon. 
Maximal bruttovikt höjdes 1993 till 60 ton för dessa ekipage. 

Med svenska lastbilar transporterades 322 miljoner ton respektive 36 miljarder tonkilometer 
under 2010 (Trafikanalys, 2011b).  



 

 Godsövergångar En studie för Trafikanalys 
 

14 

 

 

Figur 2.7  Utländska och svenskregistrerade lastbilars transportarbete i Sverige 2004-2008 
(Trafikanalys Lastbilstrafik 2010e) 

 

 

Figur 2.8  Utländska och svenskregistrerade lastbilars transporterade godsmängd i 
Sverige 2004-2008 (Trafikanalys Lastbilstrafik 2010e) 

  

2.2 Järnväg 

Järnvägen var vid sidan av sjöfarten det dominerande transportslaget för person- och gods-
transporter fram till bilismens kraftiga uppsving på 1950-talet. Inom godstrafiken körs tåg 
genom att ett lok (dragfordon) drar ett antal godsvagnar som medför lasten/godset.  

Det har tidigare konstaterats att godstransportarbetet på väg mer än fördubblats under de 
senaste 40 åren. Samtidigt ökade godstransportarbetet på järnväg med drygt 35 %, varav 
ökningen de senaste åtta åren varit drygt 20 %. 
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Järnvägens stora fördel utgörs av den låga energiförbrukningen som följer av en låg friktion 
mellan hjul och räl samt ett lågt luftmotstånd tack vare tågbildningen dvs. många vagnar tätt 
efter varandra. Dessutom körs tågen i Sverige i hög utsträckning med el vilket ger en hög 
verkningsgrad och låg miljöpåverkan, där icke-fossil energi kan användas. Själva tågföringen 
kan ske med liten personalstyrka då en lokförare ensam kan framföra stora mängder gods, 
med stöd av endast en tågledning vilken delas med flera tåg. Nya lok har vidare möjlighet att 
återmata delar av bromsenergin vilket ytterligare bidrar till att göra järnvägen till det mest 
energieffektiva transportslaget på land (Andersson et al, 2003). 

Trots den låga friktionen som ger bromssträckor på flera hundra meter för godståg kan 
trafikeringen ske i förhållandevis hög hastighet, för svenska godståg vanligen 90-100 km/h. 
Detta tack vare att trafiken styrs av ett signalsystem som bidrar till hög säkerhet. 

Järnvägstransporters stora nackdel är bundenheten till den avskilda och speciella 
infrastruktur som spåren utgör. Transportuppdrag blir därmed avhängiga huruvida det finns 
omlastningspunkter eller ej. Systemets yttäckning blir därmed begränsad. Hela infrastruk-
turen i form av spår, underbyggnad, signalsystem, stationer och terminaler ger vidare för-
hållandevis höga fasta kostnader. Spårbundenheten ger även dålig flexibilitet då all trafik 
sker enligt en på förhand bestämd plan.  

Trafikeringsmässigt görs inom godstrafiken vanligen en praktisk och definitionsmässig sär-
skillnad mellan vagnslaster, systemtåg och intermodal trafik/kombitåg. Malmtåg på Malm-
banan särredovisas i svensk statistik då dessa utför trafik på egna villkor där många av förut-
sättningarna skiljer sig gentemot övrig godstrafik på järnväg. Emellertid kan exempelvis 
vagnslaster som består av enstaka vagnar i samma tåg sammankopplas med vagngrupper 
eller systemtågsvolymer. Detta blir då något som kan definieras som blocktåg. Omfattningen 
och fördelningen av godstrafiken kan ses i figur 2.9. Systemtåg ingår i statistiken som en 
delmängd av både vagnslast och intermodala tåg. 

 

Figur 2.9  Fördelning mellan godstrafik på järnväg (Trafikanalys, 2011a) 
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Den intermodala trafiken ökade under perioden 2001-2010 med 230 % sett till tonnaget och 
242 % utifrån transportarbetet, se figur 2.10. Totalt sett under samma period har tonnaget 
respektive transportarbetet ökat med 18,3 och 18,5 % om malmtrafiken borträknas 
(Trafikanalys, 2011a, SIKA, 2003). Således har en stor del av ökningen i den intermodala 
trafiken skett på bekostnad av annan järnvägstrafik. En stor del i ökningen kan förklaras av 
etableringen av hamnpendlar från Göteborgs Hamn där antalet pendelförbindelser på 
järnväg idag uppgår till 26 vilka trafikerar 23 terminaler (Göteborgs hamn, 2012) och under 
perioden 2002-2010 ökade antalet TEU som fraktades i dessa hamnpendlar med knappt 
230 000 TEU till 370 720 TEU (Thorén, S.-G., 2012). Schablonmässigt kan lastvikten per TEU 
sägas motsvara ca. 10 ton vilket gör att Göteborgs hamns hamnpendlar svarat för ca. 40 % 
av den totala ökningen av intermodal järnvägstrafik under perioden. 

 

  

Figur 2.10  Kombitransporter med järnväg (Trafikanalys, 2011a) 

 

 

 

Figur 2.11  Transporterad godsmängd och transportarbete på järnväg 1990-2010  
(Trafikanalys, 2011a)  
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2.3 Sjöfart  

Sjöfarten i Sverige företas med många godsslag, trafiken består främst av massgods/bulk, 
containerar och RoRo-trafik. För långväga godstransporter till och från utomeuropeiska 
destinationer är sjöfart det dominerande transportslaget. I Sverige finns 52 hamnar med 
kommersiell trafik1. De fem största hamnarna stod 2010 för mer än 50 % av godshanteringen 
och de tio största för 66 % (Sjöfartsverket, 2011). En utmärkande del av tonnaget är också 
transporter av olja respektive raffinerade petroleumprodukter till och från Göteborg 
respektive Brofjorden vilka utgjorde 24 % av tonnaget (Transportgruppen, 2012, 
Sjöfartsverket, 2011). 

Infrastrukturen bjuder på fördelar i form av stor frihet då vattenvägar är fria att använda 
förutsatt att vissa krav uppfylls. Således är den tillgängliga kapaciteten god. Kapacitetsbrister 
kan istället bestå i hamnars kapacitet, vissa inseglingar till dessa samt kanaler där bredd och 
djup begränsar fartygens storlek. Hamnarnas placering längs kusten och dess upptagnings-
område innebär tillgång till en stor mängd av Sveriges befolkning då ca. 40 % bor inom fem 
kilometer från kusten (Boverket, 2006). 

Användningen av sjöfart är i hög utsträckning beroende av andra trafikslag för att klara ett 
visst transportbehov vilket exempelvis den relativt höga andelen järnvägsanslutna hamnar 
visar. Undervägskostnaden för sjöfarten är förhållandevis låg tack vare stor lastförmåga på 
fartygen och låg energiförbrukning.  

Miljömässigt är sjöfarten generellt sett energieffektiv vilket återspeglas i låga utsläpp av 
koldioxid per ton transporterat gods medan utsläpp av kväve- och svaveldioxider är 
förhållandevis stora vilket beror på den avgasrening och det bränsle, benämnt bunker, som 
används. Denna består i regel av tjockolja och i viss mån av tunnare eldningsoljor samt 
diesel. 

Totalt hanterades, lastades och lossades 180 miljoner ton gods i svenska hamnar under 2010 
(in- och utrikes) varav 86 % procent avsåg utrikestrafik. Transportarbetet inrikes och utrikes 
var 7,8 respektive 30 miljarder tonkilometer, dvs. 79 % av godstransportarbetet på svenskt 
vatten avsåg utrikestrafik. 

Kraven på anslutande infrastruktur vid hamnar skiljer sig för olika typer av hamnar, en 
uppdelning efter de godstyper som hanteras kan göras enligt nedan (Statens offentliga 
utredningar, 2007): 

 

Á Brohamnar för gods 
Godstransporternas slutmål ligger vanligen långt från hamnen. Godsflöden till och 
från dessa hamnar utgörs till stor del av semitrailrar som transporteras vidare på väg. 
Således krävs erforderlig kapacitet på anslutningsvägar. 
 
För järnvägsanslutning till och från dessa hamnar krävs omlastningsmöjligheter för 
att kunna hantera semitrailrar. Sjöinfrastrukturen kräver för denna typ av trafik 
(företrädesvis färjor) inte så stort djupgående, hamnen behöver dock ha ramper för 
att kuna rulla på och av semitrailrar. 

                                                           

1 Sveriges Hamnar ς Branschpresentation (www.transportgruppen.se) 

2 Citat ur: Jonsson et al, Pendeltrafik med flyggods på järnväg ς En systemansats med   
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Á Hamnar för industrivaror 
Gods till och från denna typ av hamnar transporteras i regel längre sträckor, både till 
sjöss och på land. Vidare är transporterna i regel tunga vilket ställer krav på 
anslutande infrastruktur.  Större industrier är oftast lokaliserade i anslutning till 
hamnen.  

Á Containerhamnar 
För denna typ av hamn ökar betydelsen av att kunna ta emot allt större fartyg vilket 
återspeglas i kraven på farlederna samt i utvecklingen och utbytet av hamnarnas 
hanteringsutrustning. Vidare är ett krav att kunna vidarebefordra och ta emot 
containerar på ett effektivt sätt. 

Á Fordonshamnar 
Många av dessa hamnar har i regel inte så stora krav på den omkringliggande 
infrastrukturen. Dock är fungerande infrastruktur, inklusive järnvägsanslutning, 
fördelaktigt för fordonshamnar med större importflöden. För de fordonshamnar som 
är nära integrerade med industrin är hamnen en viktig del i distributionskedjan. 
Fordonshantering i hamn är överlag en mycket utrymmeskrävande verksamhet. 

Á Energihamnar 
Till främst Göteborg och Brofjorden transporteras stora mängder råolja för 
raffinering. Uttransporter av färdiga produkter sker i regel på väg. Önskemål finns 
från industrin att öka andelen järnvägstransporter, dock har bristande kapacitet 
hindrat en sådan utveckling.  I princip allt inflöde till dessa hamnar sker sjövägen och 
uttransporterna sker med både fartyg och lastbil. Sjövägen distribuerar längs den 
svenska kusten samt i Mälaren vilket gör att lastbilen (tankbil) främst används på 
kortare avstånd för distribution till slutkund. Järnvägstransporter för denna godstyp 
är ovanligt. Säkerheten är en mycket viktig fråga för denna typ av transporter med 
anledning av godskaraktären då det i regel rör sig om farligt gods.  

Á Insjöhamnar 
Utvecklingen rör sig mot ökad fartygsstorlek. För anlöp i Mälaren respektive Vänern 
krävs därför förbättrade slussar och större djupgående.  
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Figur 2.12  Fördelning mellan hanterade godsvolymer i svenska hamnar  
(Trafikanalys, 2010d) 

 

Figur 2.13  De största hamnarna efter hanterad godsmängd 2010 (Trafikanalys, 2010d) 

 

2.4 Flyg 

Flyggods är som namnet antyder gods som medförs i flygplan. Men i sammanhanget är det 
viktigt att särskilja flygfrakt som handelsnamn och flygfrakt som transportslag. Det gods som 
medförs i flygplan lastas främst i vanliga passagerarplan på reguljära flygningar som sk. 
bellyfrakt i lastutrymmet under kabinen samt i dedikerade fraktflygplan. Flyggods kan lastas i 
för uppgiften dedikerade container som anpassats efter flygplanskroppen (se figur 2.14). 
Alternativt kan godset löslastas dvs. lastas opaketerat men säkrat med exempelvis nät. 
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Figur 2.14  Lastbärare för bellyfrakt (TFK) 

Behovet av kritisk massa i fråga om flygfrakter gör att dessa konsolideras till de större 
flygplatserna i Sverige. För många transportuppdrag med hårda ledtidskrav är därför 
vägtransport det snabbaste. Även från de största flygplatserna i Sverige skickas större delen 
med lastbil till ännu större flygplatser i Köpenhamn, Frankfurt, Amsterdam och London. Från 
Stockholm avgår ca. 60 % av godset vidare på väg och från Malmö nästan allt på väg (Forsén, 
2011). 

Sveriges tre största flygplatser (Arlanda i Stockholm, Landvetter i Göteborg och Sturup i 
Malmö) står tillsammans för över 90 % av tonnaget som flygs. Utrikesvolymerna står i 
sammanhanget för 98 % och Arlanda står ensamt för 47 % av allt flygfraktstonnage. Det 
totala tonnaget uppgick 2010 till drygt 170 000 ton vilket är 0,03 % av det totala tonnaget 
med de fyra transportslagen. Tonnagets utveckling kan ses i figur 2.15. 

 

Figur 2.15  Ankommande och avgående frakt och post på svenska flygplatser 1980-2010 
(Trafikanalys, 2011c)   

En nackdel med koncentrationen gentemot de största flygplatserna är att yttäckningen blir 
sämre, främst i norra Sverige, då strävan efter att skapa ekonomi i transportuppläggen 
föranlett denna koncentration. Flygfrakter är liksom järnvägen hårt styrda av avgångstider 
och förseningar kan därmed orsaka stora problem. Anslutande transporter kan således inte 
förmå flygtransporten att vänta. 
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Flyggods är i regel högvärdigt gods alternativt gods där en hög transportkostnad är 
motiverad med anledning av hårda krav på exempelvis ledtid, temperatur och säkerhet. 
Snabb ledtid kan motiveras med exempelvis minskad kapitalbindning. Godstransporter med 
flyg är förknippat med höga kostnader vilket gör att det är speciella krav som föranleder en 
sådan transport. Prisbilden för denna typ av transporter medför även höga krav på punkt-
lighet, säkerhet och kvalitet från transport-köparen. Av flyggodset är ca. 20 % temperatur-
kontrollerat gods och 20 % är högvärdigt expressgods (Jonsson et al, 2011). 

Flygdelen av en transportkedja är i sig snabb vilket ger mycket stora effekter när avstånden 
ökar och naturliga hinder i form av hav förändrar konkurrensen transportslagen emellan. För 
expressgods är det i de flesta fall omöjligt att hålla de angivna tidsramarna med andra 
transportsslag. 

Den överlägset viktigaste aspekten är tidsaspekten, dvs. att kunna nå större marknader 
snabbare, att slippa lagerbindning för högvärdigt gods vilket är särskilt viktigt för varor med 
kort livstid på marknaden eller gods med lågt varuvärde som riskerar inkuranser såsom 
livsmedel och blommor. De sistnämnda tappar hela sitt värde om de inte kommer ut till 
marknaden inom den säljbara perioden. Vanliga varuslag är därför elektronik, livsmedel, 
blommor, läkemedel samt även reservdelar som flygfraktas när kostsamma stilleståndstider 
skall förkortas. 

En uppdelning av flyggods i tre kategorier som var för sig ger olika förutsättningar och 
arbetssätt (Jonsson et al, 2011).  

Á Post ς Posten använder sig av dedikerade fraktflyplan. 
Á Expressgods ς Skall levereras inom 6 timmar i Sverige, transporteras som bellygods. 
Á έmǾǊƛƎǘέ ŦƭȅƎƎƻŘǎ ς Skall i regel vara framme inom 24-72 timmar, transporteras i 

regel med lastbil. 
 

Av dessa tre är Posten så gott som den enda som använder dedikerade flygplan för inrikes-
transporter, i detta fall post som läggs på lådan timmarna innan sista tömning. 

Flyggods har högst miljöpåverkan per mängd godsmängd, men då de totala volymerna är 
små i sammanhanget är flygbranschens totala bidrag till CO2-utsläppen små, vilket flyg-
branschen själva gärna framhåller. 



 

 

 

 



 

 Godsövergångar En studie för Trafikanalys 
 

23 
 

3 Multimodala exempel  
I följande kapitel ges ett antal exempel på multimodala transporter som ej ryms inom det 
intermodala begreppet, dess särart och vilka typer av omlastning som förekommer. 

3.1 Rundvirke  

Rundvirke är ett samlingsbegrepp för trädstammar som kvistats, längdkapats och eventuellt 
även barkats. Rundvirke fungerar som råvara till all typ av skogsindustri såsom sågverk och 
massaindustrier. Transport av rundvirke är således betydande för skogsindustrierna. 

Under 2009 transporterades 43 miljoner ton rundvirke med lastbil, 7,1 miljoner ton på 
järnväg och 0,7 miljoner ton i fartygstrafik (inrikes och export). Importen sjöledes uppgick 
samma år till 3,7 miljoner ton. Transportarbetet var 3,7 miljarder ton-km med svenska 
lastbilar, 1,8 miljarder ton-km med järnväg. Medelavståndet på land blir således 90 km på 
väg och 250 km på järnväg. Järnvägstransporter med rundvirke har en handfull upplägg om 
ca. 100 km där stordriftsfördelarna, enklare planering och förhöjd säkerhet vägt över till 
järnvägens fördel. Ett exempel är SCAs Töva-system där järnvägssträckan är drygt 100 km 
och varje tåg lastar upp till 2 000 ton (Svensk Åkeritidning, 2010). Totalt sett utgjorde skogs- 
och skogsindustriprodukter ca 25 % av allt transportarbete på land (Skogsstyrelsen, 2011).  

Utvecklingen över tid mellan olika transportslag i inrikestransporter av rundvirke kan ses i 
figuren nedan: 

 

Figur 3.1  Transportarbete vid inrikes rundvirkestransporter (Skogsstyrelsen, 2011) 

 

3.1.1 Hantering av rundvirke  

Hantering och transport av rundvirke från välta vid skogsväg till sågverk och massabruk sker 
genom att rundvirkesbilar med eller utan egen kran hämtar upp rundvirket. Egen kran på 
rundvirkesbilen sänker lastförmågan varför det i större flöden används separatlastare vilket 
är ett vägfordon med en för ändamålet påbyggd rundvirkeskran, denna är snabbare och 
effektivare än de kranar som sitter på rundvirkesbilar. 
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För omlastning mellan lastbil och terminal/massaindustri används vedtruckar, höglyftare och 
hjullastare med rundvirkesgrip (vilken kan vara höglyftande). I stora drag kan sägas att 
vedtruckar används av de flesta massa- och pappersindustrier samt stora sågverk (se figur 
3.2). Dessa är snabba i hanteringen, stabila och höglyftande vilket ger hög kapacitet.  

 

 

Figur 3.2  Vedtruck i rundvirkeshantering (Svetruck) 

Nackdelen är att de är dyra varför större volymer krävs och att drivning sker endast på två 
hjul vilket kräver någorlunda jämna och rena körytor. Vedtruckar har lyftkapacitet i regel i 
storleksordningen 10-30 ton. Egenvikten är i storleksordningen 50-74 ton. 

Hjullastare är i jämförelse mer flexibla där samma maskin kan användas för rundvirkes-
hantering (rundvirkesgrep), flishantering (skopa) och snöröjning (snöblad/skopa) (se figur 
3.3). De är fyrhjulsdrivna vilket är positivt för framkomligheten, men stabiliteten är sämre 
jämfört med vedtruckar vid tung hantering. Hjullastare är vanliga på mindre och vissa 
medelstora sågverk. 

 

Figur 3.3  Hjullastare med rundvirkesgrip Volvo (Volvo CE) 

Hjullastare finns i spann från 4-25 tons lyftkapacitet och egenvikten varierar med ungefär 10-
60 ton. Det finns även höglyftande hjullastare. Höglyftande hjullastare är försedda med en 
roterande rund virkesgrip av samma utförande som på vedtruckar (se figur 3.4). Dessa 
förekommer på sågverk samt omlastningsterminaler för rundvirke.  
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Höglyftare är en hanteringsmaskin som i sitt utförande påminner om en grävmaskin med 
mer eller mindre högbyggd konstruktion som används där det finns behov av att lagra större 
volymer rundvirke tätare då dessa kan stapla högre och längre dvs. räckvidden sträcker sig 
över fler vältor bortom maskinen (se figur 3.5). Kapaciteten är lägre i ton räknat jämfört med 
vedtruckar och större lastmaskiner. Dessa maskiner är snabba i hanteringen stillastående 
men långsammare i förflyttning jämfört med övriga. Vissa kräver även nedfällda stödben för 
hanteringen. 

 

  

Figur 3.4  Lastmaskin med höglyftande rundvirkesgrip (Volvo CE) 

   

 

Figur 3.5  Höglyftare för rundvirkeshantering (Sennebogen)  










































































