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Mottagnings- och transportutrym­
men på byggplatser

Jan Dyfverman &  Jan-Erik  Hollander

Rapporten redovisar en undersökning av 

godsmottagning och framkomlighet för 

transportfordon på byggplatsen. Fält­
studier bedrevs vid 18 objekt i Stock­
holmsområdet och 5 i Linköping resp. 
Jönköping.

Av de totala kostnaderna för transport 
och hantering av byggnadsmaterial fal­
ler en väsentlig del på byggnadsplatser- 

na. Den kostnadsdelen kan minskas 
genom en rationell planering av bygg­
platsen så att lossnings- och väntetider 
nedbringas.
I utredningen har central och lokal 

godsmottagning på byggplatsen jämförts. 
En slutgiltig utvärdering kräver dock en 

mer omfattande undersökning.
Rapporten lämnar rekommendationer 

för planering av byggplatsens vägnät 
och godsmottagning.

Syfte
K ostnader fö r transpo rt och han tering 

av byggnadsm ateria l u tgö r en icke ovä­

sen tlig de l av de to ta la byggnadskostna- 

derna . A v  den tid  e tt fo rdon är i  d r if t  u t- 

gö res en sto r de l av vän te tider, de ls v id  

u tlastn ing , de ls v id  lossn ing sam t av fö r­

sen ingar på g rund av fram kom lighets- 

p rob lem på byggp latsen .

P å uppd rag av S ta tens råd fö r bygg ­

nadsfo rskn ing har v id K jess le r &  M an - 

nerstrå le A B  bed riv its fo rskn ing rö rande 

m o ttagn ings- och transpo rtu trym m en 

på byggp la tser. R appo rten läm nar råd 

fö r byggp la tsens d isponering och ger 

anv isn ingar b l.a . fö r bestäm n ing av 

u trym m en fö r lossn ing och uppstä ll-  

n ingsu trym m en fö r vän tande fo rdon . 

K ö rspår fö r långa fo rdonskom b ina 

tioner har konstruerats fö r en serie 

typm anöv rer, m ed vars h jä lp bygg ­

p la tsens tra fik system kan u tfo rm as.

U ppd raget har lösts genom stud ie r av  

23 byggp la tser av o lika karak tä r vad 

gä ller läge och typ av byggnadsob jek t. 

H uvudundersökn ingen har bed riv its i 

S tockho lm sreg ionen m ed 5 re fe rensob­

jek t i  L inköp ing och Jönköp ing .

Tillämpningsexempel
S am m an fattn ingen återger ett til läm p­

n ingsexem pel, som ej v ill  gö ra ansp råk 

på a tt vara det byggnadstekn isk t bästa , 

u tan närm ast ska ll ses som fö rs lag a tt 

ti l läm pa undersökn ingsresu lta ten .

B yggp la tsda ta (hypo te tiska):

B yggnader: 4 st (4 vån -> - kä lla re ) 

B yggm etod : P la tsg ju ten stom m e

B ygg tid : 12 m ån 

B yggnadskostnad 6 000 000 k r 

B yggnaderna u tfö res i två e tapper, var­

dera om två hus.

1. Grovplan av byggplatsen

(F IG U R 1.) D e fö r byggm etoden bäst 

läm pade k ran typerna u tvä ljes, varefter 

k ranarnas arbetsom råden klargö res. 

K on to rs- och m anskapsbaracker inp la­

ceras, m ed hänsyn til l  transpo rtm önstret 

fö r såvä l in te rna som ex te rna m ateria l 

f löden . P å stö rre byggp la tser är de t til l  

fö rdel a tt u tse en spec ie ll godsm o ttaga­

re , som kan anv isa ak tue ll m o ttagn ings 

p la ts . I detta fa ll  har kon torsbaracken 

p lacera ts så, att denna funk tion v id  

behov kan upp rätthå llas av kon to rs­

persona l.

E rfo rderliga gatuanslu tn ingar och 

k ring liggande gatunät kon tro lleras m ed 

hänsyn til l  m anöv reringsu trym m en fö r 

långa fo rdonskom b ina tioner. H ärv id lag 

u tny ttjas de i rappo rten redov isade kö r- 

spåren (exem pel en lig t F IG U R 2 ).

2. Lossning och lagring

(F IG U R 3.) M ö jliga lossn ingsm etoder 

fö r sk ilda m ateria ls lag undersökes. D en 

i exem p let va lda byggp la tsens sto rlek 

synes e j m o tivera a tt byggp la tsen hå ller 

s ig m ed lastm ask in e lle r in te rn t fo rdon 

m ed lastb ilsk ran , varfö r tung t gods los­

sas m ed byggp latsk ranarna om leveran - 

tö rsfo rdonet saknar lastb ilsk ran . U pp­

stä lln ingsp la tser fö r lossande fo rdon 

bestäm s och erfo rderliga lossn ingsu t- 

rym m en p laneras. F ram kom lighe ten til l  

ve rkstäder och fö rråd kon tro lle ras M o t- 

tagn ingsano rdn ingar fö r be tong p laceras 

å tkom liga fö r fo rdon och kranar. I  

exem p le t an tages en g ju thastighe t av 12 

m 3/h , v ilke t ger e tt d im ensionerande m a­

gasin fö r en vän tande betongb il i om e­

de lbar närhet av varje be tong ficka . F ö r 

a tt ha åtm instone en k ran led ig fö r in ­

te rn transpo rte r och godsm o ttagn ing fö ­

res lås g ju tetapperna (to ta lt 50 m 3 per 

byggnad ) så fö rlagda i  tiden a tt e j båda 

k ranarna sam tid ig t är sysse lsa tta m ed  

be tong transpo rter. L ägen och u trym 

m en fö r sopcon tain rar bestäm s m ed  

hänsyn til l  töm n ingsru tiner.

P roduk tionsin tensiteten 0 ,5 M  k r per 

m ånad (byggnadens to ta lkostnad d iv i­

derad m ed uppska ttad p roduk tionstid ) 

m ed fö r be träffande leveranser av öv riga  

m ateria ls lag k rav på vändp la tsu trym m e 

fö r två fo rdon . F ö r a tt undv ika b locke­

r ing av byggp la tsens vägnät är den ena
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Ry=15m

FIGUR 2. Svepareor vid körning framåt 
med dimensionerande fordonskombination 
vid ytterradie 15 m och skilda utgångsvink- 
lar.

vändplatsen förlagd intill  kontorsbarac- 
ken och den andra invid verkstäder och 
förråd.

3. Utformning av byggplatsens vägnät 
(FIGUR 4.) Byggvägnätet anpassas till  
gatuanslutningar och önskade lossnings­
platser, med beaktande av framkomlig- 
hetsvillkor för långa fordonskombina- 
tioner inom byggplatsen. Bredder på 
byggvägar väljs så att det är möjligt att 
passera lossande eller väntande fordon. 
Oftast måste man gå tillbaka till  punkt 1 
och jämkningen fortsätter tills ”bästa” 
lösning erhållits. I detta fall har endast 
den västra vägen förbi verkstäder kun­
nat anpassas till  det blivande permanen­
ta vägnätet, varför vägar inom byggom­
rådet utföres med grusslitlager. För att 
markera trafikytan så att denna ej av 
misstag utnyttjas för upplag, föreslås 
vägkroppen uppbyggd ca 10 cm ovan­
för omgivande mark. Man kan också ut­
föra slitbanan av ett grusmaterial med 
avsevärt finare gradering än övriga ytor. 
Markytor som ej tages i anspråk för 
kranar, förråd, mottagningsplatser och 
vägar kan disponeras för upplag av 
provisorisk eller permanent karaktär.

Hus C
(2: a etapp)

Spårkran

Hus A

manöverutrymmer

FIGUR 1. Lägen för kontor och verkstäder, arbetsområden för byggnadskranar jämte kör- 
spårsvillkor vid byggplatstillfarter.

Hus B

- väntande fordon

manöver-lossnings
utrymmen

FIGUR 3. Bestämning av mottagningsplatser, konstruktion av lossningsutrymmen jämte loka­
lisering av magasin för väntande fordon.
Beteckningar:
B = betongficka 
S = sopcontainer
bk = lossningsutrymmeför byggplatskran 
Ib = lossningsutrymme för lastbilskran 
m = lossningsutrymme för manuell lossning

Hus B

Hus A

manöverutrymmen

FIGUR 4. Planlösning av inre byggvägnät jämte kontroll av framkomlighet vid önskade 
lossningsuppställningar.
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Facilities in building sites 
for  incoming materials and 

transport

Jan Dyfverman &  Jan-Erik  Hollander

The report contains the results of a 
study of goods delivery and access for 
haulage vehicles on building sites. Field 
studies were conducted at 18 building 
sites in the Stockholm area and 5 in 
Linköping and Jönköping.
A large portion of the total cost of haul­

age and handling of building materials 
is incurred on the building site. This per­
centage can be reduced by rational plan­
ning on sites so as to shorten the time 
consumed by waits and by unloading 
operations. Central and local delivery 
depots on building sites are compared in 
this study. However, conclusive evalua­
tion of these requires a more detailed 
study.

The report contains recommendations 
referring to the planning of road net­
works and goods delivery depots on build­
ing sites.

Aim
The cost of haulage and handling for 
building materials represents a consider­
able percentage of total construction 
cost. Vehicles are at a standstill for a 
considerable portion of the time they are 
in use, e.g. when waiting, while being 
loaded, during unloading, due to delays 
caused by problems of access on site 
etc.

The firm of Kjessler and Mannerstråle 
was commissioned by the Swedish 
Council for Building Research to carry 
out research on the space provided for 
delivery of supplies and for internal 
transport on building sites. Advice is 
given in the report on the layout of build­
ing sites and includes recommenda­
tions as to how space for unloading and 
parking of waiting vehicles should be 
calculated. The tracks followed by long 
combinations of vehicles are presented 
in graphic form for a series of standard 
manoeuvres and are intended to serve as 
an aid when designing building site road 
networks.

The work commissioned was complet­
ed by conducting studies of 23 building 
sites of varying type as regards location 
and type of project The main study 
took place in the Stockholm region, al­
though five reference projects were select­
ed in Linköping and Jönköping.

Applied examples
This summary contains an account of 
an applied example which is not claimed 
to be the best from the point of view of 
building. It should instead be regarded 
as a suggestion as to how the results of 
the study should be applied.

Building site data (hypothetical) 
Buildings: 4 (4 storeys + basement)

Method of construction: in situ cast 
structural framework 
Construction time: 12 months 
Construction cost: Sw. Kr. 6 million  
The buildings were erected in two 
phases, two buildings per phase.

1. Rough plan of building site 

(FIGURE 1). The types of crane best 
suited to the method of construction are 
selected and areas of operation are allo­
cated. Locations are chosen for site of­
fices and workers’ huts taking into ac­
count the transport pattern created by 
the flows of materials, both internal and 
external. On larger sites it is an advan­
tage to employ a person specially for ma­
terials supplies who can indicate the 
point at which consignments should be 
unloaded. In this case, the site office is 
located at a point which permits office 
staff to deal with incoming supplies of 
materials.

The site plan showing the necessary 
approaches to streets and the surround­
ing street network is checked taking 
the question of manouvre space for long 
combinations of vehicles into considera­
tion. The diagrams in the report depicting 
the vehicle tracks are used for this pur­
pose (for example see FIGURE 2).

2. Unloading and storage 
(FIGURE 3). Possible methods of un­
loading for different types of materials 
are examined. The site of the size shown 
in the example does not appear to justify 
provision of site-based loading equip­
ment or vehicles with a mobile crane 
attachment. Heavy goods are therefore 
unloaded with one of the site cranes 
should the supplier’s vehicle lack a mo­
bile crane attachment The amount of 
space needed for vehicles unloading or 
waiting to unload are calculated and un­
loading bays are planned. Accessibility 
of workshops and storage premises is 
checked. Storage containers for concre­
te are placed so as to be convenient for 
both vehicles and cranes The example 
chosen assumes a rate of casting of 12 
m3/h. This motivates a design waiting 
area for concrete lorries in the immedi­
ate vicinity  of each concrete bin. It is pro­
posed that casting should take place in 
stages (50 m3 per building in all) in 
order to keep at least one crane free for 
internal use and unloading of incoming 
goods. Casting should therefore be pha­
sed so as to ensure that the two cranes 
are never both engaged on moving con­
crete at one and the same time. The lo­
cations and volume of refuse containers 
are decided on the basis of collection 
routines.

A production intensity corresponding 
to a value of Sw. Kr. 0.5 million per
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Building Research 
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R38:1972
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FIGURE 2. Scope for swinging oui when 
driving design vehicle combinations straight 
forwards where the external radius is 15 m 
and the angles of turn vary.

month requires waiting bays with a ca­
pacity for two vehicles delivering supp­
lies of other types of materials. One of 
these bays should be situated adjacent 
to the site office and the other adjacent 
to workshops or storage premises in 
order to avoid traffic jams on site roads.

3. Site road networks 
(FIGURE 4). Site road networks are 
adapted to street approaches and the re­
quired points for unloading taking into 
account the necessity of providing ma­
noeuvre space for long combinations of 
vehicles on the building site. Site roads 
are given widths which leave space for 
passage alongside waiting vehicles or 
alongside vehicles in the process of 
unloading. Very often it is necessary to 
return to point 1 and to reconsider the 
problem until the best solution is obtain­
ed. In this case, the western route 
alongside the workshops could be adapt­
ed to fit in with the future permanent 
road network. Roads in the construction 
area were therefore given a surface 
course of gravel. A proposal has been 
made whereby the roadway should be 
raised about 10 cm above the level of 
the surrounding ground in order to mark 
out the traffic area and avoid its being 
used as a materials dump. It is also pos­
sible to give the road a surface course of 
gravel with much finer grains than that 
used on other surfaces. Ground not need­
ed for cranes, storage facilities, goods 
depots and roads may be used for either 
temporary or permanent stockpiles.

Office

Building C 
(phase 2)

Concreting

Track-bound crane

Building A

inoeuvring space

FIGURE 1. Locations of offices, workshops, work areas for construction cranes and condi­
tions governing tracks created by vehicles at entrances to the sites.

ing vehicles

manoeuvring and 
unloading space

FIGURE 3. Establishment of locations of incoming goods depots, construction of unloading 
bays and location ofparking facilities for waiting vehicles.
Symbols
B = concrete bin
S = refuse container
bk = unloading bay for site crane
lb = unloading bay for mobile crane
m = unloading bay for manual unloading

Office

Concreting

liJding A

manoeuvring space

FIGURE 4. Plan of internal road network and control of scope for manoeuvring at the dif­
ferent unloading bays.
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1.  INLEDNING
4

1.1  Uppdraget,  program och  redovisning

Som ett  led  i  pågående  forskning  rörande  transport  och  hante­

ring  av  byggnadsmaterial,  har  Kjessler  & Mannerstråle AB av  

Statens  råd  för  byggnadsforskning  erhållit  i  uppdrag  att  stu ­

dera  godsmottagningen  och  framkomlighet  på byggnadsplatser .

Program  för  uppdragets  genomförande  redovisas  i  BILAGA 1.  För  

att  erhålla  en spridning  på byggnadsobjekt  av  olika  karaktär  

vad  gäller  läge  och  byggnadsanvändning,  skulle  programenligt  

minst  20 byggnadsplatser  studeras,  huvudparten lokaliserade  

till  Stockholmsregionen.  Studiernas  omfattning  begränsades  

till  att  gälla  enbart  transport  och  hantering av  egentligt  

byggnadsmateriel  och  således  ej  t  ex  schaktmassor,  fyllnings -  

massor  och  byggnadsavfall.

Redovisningen,  som i  första  hand  vill  ge anvisningar  för  be­

stämning  av  lossningsutrymmen  samt  utrymmen  för  manövrering 

av  långa  fordonskombinationer ,  vänder  sig  närmast  till personal  

vars  arbetsuppgifter  berör  planering  för  och  disponering  av  

husbyggnadsplatser  såsom t  ex  arbetsledare  och  transportle­

dare.  I  andra  hand kan  vunna  erfarenheter  vad  gäller  krav  på 

framkomlighet  och  byggvägars  utformning  vara  till  hjälp  vid  

projekteringen  av  byggnadsobjekt .

1.2  Genomförande

Det  stora  antalet  byggnadsplatser  för  studien  medförde  att  det  

bedömdes som nödvändigt,  att  hjälp  med insamlandet  av  grund­

data  erhölls  av  byggnadsplatsernas  personal,  vilket  ledde  till  

en inventering  av pågående  byggnadsobjekt  samt  ett  urval  bland 

byggnadsplatser  positivt  inställda  till  ett  medverkande.

De olika  momenten vid  uppdragets  genomförande  kan  punktvis  sam­

manfattas  av:

a)  Genom Länsarbetsnämnden  erhölls  uppgifter  på byggnadsplat­

ser  där  arbeten  beräknades  pågå  under hösten  1970  -  somma­

ren  1971 -



b)  Efter  i  första  hand  en telefonintervju  och  i  andra  hand  

besök på platsen  utvaldes  l8  objekt  i  Stockholmsregionen  

och  5 i  Linköping  respektive  Jönköping  där  studierna  skul ­

le  bedrivas.

c)  Fordonsjournaler  ( försättsblad  enligt  BILAGA 2 och  inlage-  

blad  enligt  BILAGA 3)  utförda  i  form  av  häften  i  A5-for-  

mat,  samt  som kontroll på antalet  journalförda  leveranser  

en sammanställningsblankett  (BILAGA  4)  över  antalet  följe ­

sedlar  för  olika  materialslag,  föres  på byggnadsplatserna  

under  två  till  tre  perioder  om en veckas  längd,  fördelade  

på tiden  december  1970  -  maj  1971.

d)  Fältstudier  på byggnadsplatserna  omfattande  kartläggning  

av  upplag,  byggvägars  sträckning  och uppbyggnad,  intervju ­

er  med platsbefäl rörande  framkomlighet  och  materialhan ­

tering.

e)  Kontakt  med myndigheter  och  fordonstillverkare  rörande  

fordonsparkens  utveckling.  Intervju  av  materialtillverka ­

re beträffande  synpunkter  på  mottagning  och  framkomlighet  

på byggnadsplatser .

De studerade  byggnadsplatserna  har  indelats  i  7 typgrupper  

varvid hänsyn  till  byggnadssätt,  byggnadernas  användning  och  

läge  tagits.  Typbeteckningarna  A -  G har  införts  och  förkla ­

ras  i  TABELL 1.  En utförligare  presentation  av  de enskilda  

byggnadsplatserna lämnas  i  BILAGA 5*

Målsättningen  för  journalföringen  på  byggnadsplatserna  var  att  

erhålla  data  för  samtliga  leveranser  av  egentligt  byggnads ­

material under  de två till  tre  perioder  om en veckas  längd  

som studierna  skulle  bedrivas.

På tre  byggnadsplatser,  nämligen  nr  A 3,  E 2 och  E  3 lyckades  

man ej  journalföra  någon vecka,  men byggnadsplatserna har  

fältstuderats  och  intervjuer  med platsbefälet  har  genomförts.

På de övriga 20 byggnadsplatserna har  totalt  46 veckor  jour ­

nalförts,  dvs  i  genomsnitt  2,3  veckor/byggnadsplats .



TABELL 1.  Typindelning  av byggnadsplatser
6

Typbeteckning Byggplatstyp Ort Antal
byggn
platser

A Cityobj  ekt Stockholm 3

B Perifera  flerfamiljshus,  platsgjutna If
5

C Perifera  flerfamiljshus,  prefabricerade t!
3

D Enfamiljshus tt
3

E Skolor ,  industribyggnader
tt 1+

F Flerfamiljshus,  platsgjutna Linköping , 3
Jönköping 1

G Flerfamilj  shus ,  prefabricerade Jönköping 1
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FIGUR 1 Inhantering  av  material  med höglyftande  gaffeltraktor
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FIGUR 2 Lossning  av  värmeisolering  i  nätkassar  med  Lyggplats-  

kran



En jämförelse  mellan  journalernas  angivelser  och  sammanställ ­

ning av  antalet  följesedlar  ger  antalet  journalförda  leveran ­

ser  till  89 % av  antalet  följesedlar,  ett  "belopp  som ej  direkt 

är  att  jämställa  med svarsprocenten,  då i  vissa  fall  ej  samt ­

liga  följesedlar  noterats  och  i  andra  en följesedel  gällt 

flera  leveranser.  Under  de tre  veckorna  varierar  kvoten  antal  

journalförda  leveranser/antal  följesedlar  enligt:

Vecka  1________________ Vecka  2__________________ Vecka  3

0,98  0,84  0,77

En minskande  andel  journalförda  fordon  kan  således  iakttagas  

från  vecka  1 till  vecka  3.  I  de fall  absoluta  antalet  transpor ­

ter  skall  bestämmas,  såsom vid  beräkning  av trafikmängder till  

byggnadsplatserna  välj es  för  varje  dag  och  byggnadsplats  den  

största  mängden av  antalet  journalförda  leveranser  och  antalet  

följesedlar.  För  övrig  bearbetning  av  leveransdata  antages  

bortfallet  vara  av  slumpmässig  natur.

2 DESTINATION PÅ BYGGNADSPLATSEN,  FORDONSFREKVENSER

2.1  Destination på byggnadsplatsen

2.1.1  Allmänt

Vid  behandligen  av  leverantörsfordons  destinationer  på bygg ­

nadsplatsen  särskiljes  följande  två  huvudgrupper  av  mottag-  

ningsplatser :

a)  Central  mottagningsplats .

b)  Lokal  mottagningsplats.

Med central  mottagningsplats  avses  en samlad  mottagningsplats  

för  material  som skall  vidarebefordras  till  ett  flertal  bygg ­

nadskroppar.  Lokal  mottagningsplats  omfattar  godsmottagning  

på olika  delar  av  arbetsområdet,  ofta  i  anslutning  till den 

byggnad  materialet  skall  byggas  in  i,  och  är  således  av  mindre

stationär  karaktär.



2.1.2.  Betongfordon

Mottagnings-  och  hanteringsanordningar  för  betong utgöres  i  

huvudsak  av:

a)  Ficka

b)  Bask

c )  Pump

d)  Störtränna

Generellt  gäller  att  mottagning av  betong  sker  i  största  möj ­

liga  närhet  av  det  aktuella  gjutstället,  varför  lokal  mottag ­

ning  föreligger.

Vid  betongficka  är  mottagningslokalen  fixerad  till  fickans 

uppställningsplats.  Då den  vidare  transporten  av  betong  i  de 

flesta  fallen  sker  i  bask  med hjälp  av  byggnadskran ,  ges  en 

mottagningsplats  inom  byggnadskranens  arbetsområde.

Vid  mottagning  direkt  i  bask kan  mottagningslokalen  under  en 

gjutetapp  ges  en friare  placering  inom  byggnadskranens  arbets ­

område,  medan betongpumpens  mottagning  är  helt  oberoende  av  

kranplac  ering .

Störtränna  kan komma  till  användning  t  ex  vid  gjutning  av  

grundplatta  och  innebär  kontinuerlig  förflyttning  av  mottag-  

ningsplatsen  i  takt  med gjutningsarbetets  fortskridande.

2.1.3  Leverantörsfordon  för  prefabricerade  betongelement

På grund  av  den stora tyngden  för  prefabricerade  betongelement  

jämte  önskemålet  om direkt  inbyggnad  kommer i  regel byggnads ­

kran  till  använding.  Därav  ges  en mottagningsplats  av  lokal  

typ,  vilken  vandrar  med  stombyggnadsarbetets  fortskridande.

2.1. k Övriga  leverantörsfordon

Det  material  som insamlats  genom journalföring  på byggnads-  

platsen  utnyttjas  för  bestämning  av  mottagningslokaler  för 

övriga  materialslag.  I  TABELL 2 visas  hur  den  totala  studerade
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TABELL 2.  Andel  leveranser  till  central  och  

slag

lokal  mottagning  för övriga  materiai-

Typ Andel  lev.  till  

central  mottagn.  

plats

i

Andel  lev.  till

lokal  mottagn.  
plats  

%

A City objekt 100,0 o
 

!

V
* o

 
1

B Flerfam.  platsgjutna 33,7 66,3

C Flerfam.  prefab 43,7 56,3

D Enfam.  hus 35,8 64,2

E Skolor,  industrier 34,3 65,7

F Flerfam.  platsgjutna Linköping,  Jönköping 36,0 64,0

G Flerfam.  prefab  Jönköping 42,0 58,0



transportmängden  med undantag för  betong  och prefabelement  för  

delar  sig  på central  och  lokal mottagning  för  de sju  olika  

byggplatstyperna.  En jämförelse  mellan  typerna B-G ger  vid  

handen  att  typ  C (flerfamiljshus,  prefab,  Stockholm)  avviker  

maximalt  10 % från  de övriga,  till  stor  del  beroende  på avse­

värt  fler  leveranser  av  diverse  material  (såsom  olja,  förråds-  

material,  järnhandlarvaror ).  Samma tendens  gäller  för  typ  G 

(flerfamiljshus,  prefab,  Jönköping).  Att  typ  A (cityobjekt,  

Stockholm)  erhållit  samtliga  leveranser  på central  mottagnings  

plats  förklaras  av  denna  byggplatstyps  karaktär  av  singelob ­

jekt,  och  betraktas  därför  ej  vidare  under  detta  kapitel.

De smärre  differenser  som gäller  typerna B-F  sinsemellan  torde  

ej  leda  till  missvisande  resultat  vid  sambehandling  av  de oli­

ka  byggplatstyperna  med avseende  på mottagningsplatser  för  de 

enskilda  materialslagen.  Med hänsyn  till  andelen  leveranser  

till  central  respektive  lokal  mottagningsplats  göres  en in ­

delning  i  tre  destinationsklasser ,  definierade  i  TABELL 3-  

Fordonsjournalernas  angivelser  utnyttjas  för  bestämning av  

andelen  leveranser  på de båda  destinationerna.  Resultatet  

framgår  av  TABELL ,  där  även  destinationsklasser  för  de skil ­

da materialleveranserna angivits.  Sammanfattningsvis  fördelar  

sig  de 22 olika  materialslagen på mottagningsplatserna:

övervägande  central  mottagning:  4 materialslag

såväl  central  som lokal  mottagning:  6 materialslag

övervägande  lokal  mottagning:  12 materialslag.

Den centrala  mottagningen  förekommer  oftast  vid förrådsmate-  

riel  eller  materiel  som skall  bearbetas  före  inbyggnad.  Den 

lokala  mottagningen  tillämpas  i  regel  för  material  som utan  

bearbetning kan  ingå  i  byggnadsprocessen.

Fordonsjournalerna  lämnar  vidare  möjligheter till  en uppdel­

ning  av  mottagningen på de  lokala  lossningsplatserna  med hän ­

syn  till  om materialet  lägges  upp  invid  byggnaden  eller  los ­

sas  direkt  in  i  byggnaden.  En sådan uppdelning  för  de skilda  

byggplatstyperna  redovisas  i  TABELL 5-  Typ  D (enfamiljshus)



TABELL 3.  Definiering  av  central,  blandad  och  lokal  mottagningsplats  ur  leveransan­

delar
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Andel  lev.  till  Andel  lev.  till  Destinations­
central  mottag- spridd mottag- klass
ningsplats  (%)  ningsplats  {%)

100-75  0-25  C

75-25 25-75 CL

25-O 75-100 L

Benämning

Materialslag ,  
huvudsakligen  
destinerat  till  
central mottag ­
ningsplats

Materialslag 
destinerat  till  
såväl  central  
som lokal  mot ­
tagningsplats

Materialslag ,  
huvudsakligen 
destinerat  till  
lokal  mottag ­
ningsplats



TABELL 4.  Mottagningsplatser  för  övriga  materialslag
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Materialslag Totalt Andel leveranser  % Destina-
antal  le- Central Lokal tions-
veranser mott  ag- mottag- beteck-

ning ning ning

Stora  element

Varor  av betong 26 19 81 L
Monteringsfärdiga  trähus 28 0 100 L
Konstruktions stål 1+ 25 75 L
Hissutrustning l4 7 83 L

Övrigt  materiel  för  grund  och  stomme

Cement 29 31+ 66 CL
Armeringsstål 24 83 17 C
Virke 6l 31 69 CL
Lättbetong 1+2 17 83 L
Tegel 26 23 77 L
Div.  ( förrådsmateriel ) 55 80 20 C

Material  för  stomkomplettering

Värmei soleringsmaterial 29 21 79 L
Byggäelar  av  plåt 5 1+0 60 CL
Papp 16 19 81 L
Golvmaterial 66 6 94 L
Dörrar,  fönster 36 17 83 L
Målningsmaterial 31+ 32 68 CL
Väggmaterial 1+3 1+4 56 CL
Div . ( j  ärnhandlarvaror ) 80 84 16 C

Installât ionsmateriel

WS 52 60 4o CL
El. 2l+ 79 21 C

Material  för  inredning

Inredningssnickerier 51 8 92 L
Köks-  och  sanitetsutrustning 30 20 80 L

TABELL 5. Uppdelning  av  materialleveranser  till  lokal  mottagningsplats  med hänsyn  
till  upplagsform.

Typ Antal  lev.
spridd
mottagn.

1.
Upplägges  
invid  
byggn.  %

2.
Omedelbar  
inhante-  
ring  %

Kvot
2.

/
1.

B Flerfam.  platsgjutna 117 87,2 12,8 0,13

C Flerfam.  prefab 89 76,4 23,6 0,31

D Enfam.  hus 43 2,3 97,7 42,50

E Skolor,  industribyggnader 48 4i,6 58,4 1,72

F Flerfam.  platsgj .  Linköping,  Jönköping 150 68,0 32,0 0,47

G Flerfam.  prefab  Jönköping 37 72,8 27,2 0,37

Summa 473 66,0 34,0 0,52



avviker  markant  från  övriga  med en avsevärt  större  andel  in- 

hantering  i  byggnad,  vilket  kan  förklaras  av  de  gynnsamma 

förhållanden  för  ett  sådant  tillvägagångssätt  som föreligger  

vid  småhusbyggnad.  Typ  B (flerfamiljshus,  platsgjutna,  Stock ­

holm)  visar  den  minsta  andelen  direkt  inhantering,  medan typ  

E (industri,  skolor)  intar  en mellanställning  med ungefär  lika  

omfattning  av  de  båda  lossningsförfarandena.

2.2  Fordonsfrekvenser

2.2.1  Betongfordon

Som grund  för  bestämning  av  trafikmängder  vid  betonggjutning  

utnyttjas  primärmaterial  från  ett  samtidigt  pågående  bygg-  

transportforskningsuppdrag  (C.O.  Fentorp:  Transport  av  betong ­

massa),  i  vilket  bl  a betongfordon tidstuderats  vid  en serie 

byggnadsplatser  i  Stockholmsregionen.  De uppmätta trafikmäng ­

derna  redovisas  såsom total  trafik  samt  maxtimtrafik  under  

de studerade  gjutetapperna  i  TABELL 6.  Beroende  på gjuthastig-  

heten  samt  betongbilsvolym,  varierar  de maximala  trafikmäng ­

derna  mellan  3 och  8 fordon  per  timme.  (Det  bör  påpekas  att  

de i  tabellen  angivna  byggplatsbeteckningarna  hänför  sig  till  

ovannämnda  forskningsuppdrag).  De maximala  timtrafikmängderna  

har  i  FIGUR 3 avsatts  som funktion  av  genomsnittlig  gjuthas-  

tighet,  en rät  linje  grafiskt  anpassats  till  mätvärdena  samt  

avrundats  uppåt  till  helt  antal  fordon.  Det  på detta  sätt  

trappstegsformigt  utformade  sambandet  täcker  in  den  övervägan ­

de delen  av  uppmätta  maxtrafikmängder  och  kan,  vid  känd  gjut-  

hastighet,  utnyttjas  för  bestämning  av  sannolika  trafikmängder  

vid  betonggjutning  och  därmed  även  dimensionerande  magasin  

för  betongfordon  (se  vidare  l+.l).

2.2.2  Fordon  för  prefabricerade  byggnadselement

Leveranshastigheten  för  prefabricerade  stomelement  vid  husbygg  

nad  kan variera  mellan  bl  a skilda byggsystem  samt  olika  ele ­

mentfabrikers  tillverkningskapacitet.  Nedan lämnade  data  be­

lyser  förhållandena  vid  de fyra byggnadsplatserna  för  fler ­

familjshus  med prefabricerade  stommar  som ingick  i  studien  

och  måste  behandlas  försiktigt  vid  tillämpning  på andra  objekt



TABELL 6.  Betongfordonstrafik vid  gjutning
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Byggnads-  
plats

Mottagnings-
anordning

Gjut-
etappens
storlek
m3

Medel-
gjut-
hastighet
m3/tim

Antal  lass  
per  gjut ­
et  app

Antal  lass  
under  max.tim

A 7 Ficka 66 6,6 22 4

A 11 Ficka 95 11.1 19 4

D 18 Ficka 59 9,9 19 4

I  16 Ficka 70 10,0 20 4

K 13 Ficka 93 10,3 22 5

A 6 Ficka 60 8,5 12 3

C 9 Ficka 39 6,5 13 4

D 17 Ficka 35 11,6 7 3

E 8 Ficka 113 11,3 29 6

E 8 Ficka 33 6,6 11 3

C
M

C
M Ficka 106 11,8 24 4

F 22 Ficka 58 8,3 12 3

G 23 Ficka 168 18,7 3b 6

F 21 Bask 105 13,1 21 5

B 10 Bask 93 23,3 2k 8

B 10 Bask 75 10,7 25 6

A 12 Bask 95 11,9 19 4

A 1+ Pump 125 U,  4 25 4

D 19 Pump 30 5,0 10 3
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MAX. TIM. TRAFIK

BILARx : >■ 4.0 m
BILARo :•< 4, 0 m'

25 GENOMSNITTL. 
GJUT. HAST.m/TIM.

FIGUR 3 Samband mellan medelgjuthastighet  och maximal  tim  

trafik  för  betongfordon



Antal  levererade  lass  till  de aktuella  byggnadsplatserna,  dels  

såsom veckovärden,  dels  som maximala  timvärden  framgår  av  TA­

BELL T.  Att  byggnadsplat s C 3 endast  erhållit  9 lass  under  den  

andra  studerade  veckan  förklaras  av  stomarbetsskedets  avslut ­

ning.  I  övrigt  varierar  antalet  lass  per  vecka  mellan  37 och  

21 st.  Maxtimtrafiken underskrider  i  samtliga  fall med undan ­

tag  av  C 3:s  andra  vecka  10 % av  veckotrafiken.

2.2.3  Övriga  leverantörsfordon

Med ledning  av  angivelser  i  fordonsjournaler  och  sammanställ-  

ningsblanketter  över  antal  följesedlar  har  trafikmängder  för  

leverantörsfordon  av  övriga  materialslag bestämts.  De absoluta  

trafikmängderna  under  dagen  och  veckan  har  definierats  som det  

största  värdet  av  antal  journalnoterade  fordon  och  angivet  

antal  följesedlar.  Den på detta  sätt  bestämda veckotrafiken  

redovisas  i  TABELL 8,  där  stora  avvikelser  de olika  byggnads-  

platserna  emellan  kan  iakttagas.  För  att  ge en uppfattning  om 

veckotrafikmängdens  variation  för  varje  byggnadsplats  beräk ­

nas  förhållandet  mellan  veckotrafik  och  medelveckotrafik  under  

studerade  veckor.  Resultatet  framgår  av  FIGUR 4,  där  anges 

såväl  absoluta  som ackumulerade  värden.  Percentiler  och  median  

för  veckotrafikkvoten uppgår  till:

Percentil  Veckotrafik/medel  veckotrafik

25 % 0,8

50 % 1,0

75 % 1,2

vilket  uttrycker  måttligt  varierande  trafikmängder.

För  att  kunna  tillämpa  det  erhållna  resultatet  på andra  bygg ­

nadsplat  ser,  har  medeltransportmängden  relaterats  till  produk-  

tionsintensiteten,  definierad  såsom anbudssumma per  månad  av  den 

tid  egentliga  byggnadsarbeten  pågår  ( således  exklusive  tid  för  

förberedande  och  avslutande  markarbeten).  I  FIGUR 5 har  medel-  

veckotrafiken till  studerade  byggnadsplatser  avsatts  såsom 

funktion  av  produktionsintensiteten uttryck  i  miljoner  kronor



TABELL J.  Elementfordonstrafik vid monteringsarbete.

19

Bygg­
plats

Studerad

vecka
nr

Antal
leverans ­
dagar

Antal

lass
per  vecka

Max.
antal  lass  
per  tim.

1 2 30 3
U JL

2 3 28 2

C 2 1 5 34 2

1 5 21 2
C 3

2 4 9 2

n i 1 5 30 3
2 5 37 3

TABELL 8. Antal  leveranser per  journalförd  vecka  för  övriga  materialslag

Byggpl .
nr

Vecka  1 Vecka 2 Vecka  3

A 1 6 4 14

A 2 11 - -

B 1 26 39 -

B 2 29 25 29

B 3 27 23 19

B 4 7 10 -

B 5 18 14 -

C 1 36 31 -

C 2 58 - -

C 3 25 17 15

D 1 26 25 9

D 2 21 19 46

D 3 12 4 -

E 1 21 20 9

E 2 - - -

E 3 - - -

E 4 57 - -

F 1 l4 27 21

F 2 64 39 34

F 3 45 30 24

F 4 26 - -

G 1 29 36 -
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ANTAL

0.2 0.4 VECKOTRAF.
MEDELVECKOTRAF.

ACKUMULERADE 
VÄRDEN (V.)

1.6 VECKOTRAF
MEDELVECKOTRAF.

FIGUR b Veckotrafikens  förhållande  till  medelveckotrafiken 

vid  studerade  "byggnad splat ser  såsom ahsoluta  och  

ackumulerade  värden
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ANTAL
LEV./VECKA
MEDELTAL

INTENSITET
(MKR/MÅN)

* = 1 OBS VECKA

® 2 -•< - VECKOR

U 3 — "  — — "  —

FIGUR 5 Antal  leveranser  per  medelvecka  av  övriga  material'  

slag  som funktion  av  produktionsintensiteten



per  månad  och  en medellinje  grafiskt  passats.  Ett  band  med 

bredden  20 leveranser  kring  medellinjen  täcker  in  övervägande  

antalet  byggnadsplatser .  Av de sex  byggnadsplatser  som faller  

utanför  bandet  utgöres  tre  stycken  av  enfamiljshus,  varför  det  

erhållna  sambandet  ej  bör  användas  för  denna  typ  av  byggnadsob-  

jekt.

Leveransernas  fördelning  under veckan  visas  för  de olika  bygg ­

platstyperna  i  TABELL 9-  Medelvärdet  för  samtliga  byggnads ­

platser  uppvisar  maximum under  måndagen ( 2h % av  veckans  leve ­

ranser).  Leveransernas  genomsnittliga  fördelning  under  dagen  

framgår  av  FIGUR 6 i  form  av  ett  medelvärde  för  samtliga  bygg-  

madsplatser .  Leveranserna  sker  så  gott  som uteslutande mellan  

kl  06-l 6 ,  men de största  intensiteterna  mellan  kl  7-9  och  kl 

10-12.  För  de skilda  byggplatstyperna  redovisas  leveransande ­

lar  under  dagen  i  TABELL 10.  En jämförelse  av  trafikfördelning  

under  dagen  mellan  de olika  typerna  göres  genom beräkning  av 

standardavvikelsen  från  den  konstanta  timtrafikmängd  om 10 % 

som skulle  erhållits  om helt  jämna  leveransintensiteter  under  

dagen  (kl  06-l6)  hade  förelegat.  Byggplatstyperna  B (flerfa ­

miljshus,  platsgjutna,  Stockholm),  C (flerfamiljshus,  prefab,  

Stockholm),  och  F (flerfamiljshus,  platsgjutna,  Linköping,  

Jönköping)  uppvisar  standardavvikelser  av  måttlig  storleksord ­

ning  ( 2,8  1 till  3,6  l ) ,  ungefär  motsvarande  dën  för  samtliga  

byggnadsplatser  erhållna  avvikelsen  ( 2,6  t).  Övriga  byggplats ­

typer  avviker  med större  belopp  från  den  jämna trafikmängds-  

fördelningen,  för  typ  A (cityobjekt,  Stockholm)  främst  förkla ­

rad  av  leveransernas  koncentration  till  arbetsdagens  tidigare  

hälft.  Den större  standardavvikelsen  för  övriga  byggnadsplat ­

ser  orsakas  av  en tämligen  stor  trafikvariation  under  dagen  

som helhet.

3.  HANTERING AV GODS

3.1  Hanteringsmetoder

Vid  besök på  byggnad splat serna  har  bl  a tillgång på skilda  

lossningshjälpmedel  kartlagts,  och  visas  sammanställda  i  

TABELL 11.  Totalt  noterades  på de 23 byggnadsplatserna:  62 

Lyggnadskranar ,  l 6 st  traktorer med gaffeltillsats  samt  7 st
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TABELL 9 . Leveransers  av  övriga  materialslag  fördelning  på veckodagar.

Byggplats  typ

Totalt  
antal  le ­
veranser Må

Leveransandel

Ti  On

under  veckodag  %

To Fr

A Cityobjekt 35 29 23 17 11 20

B Flerfam.  platsgj . 266 25 22 20 20 13

C Flerfam.  prefab 182 23 19 18 20 20

D Enfamiljshus 162 25 17 l6 24 18

E Industri,  skolor 107 22 26 18 17 17

F Flerfam.  platsgj .
Linköping,  Jön-
köping 324 25 22 17 20 15

G Flerfam.  prefab
Jönköping 65 20 26 11 18 25

SAMTLIGA 1 l 4l 24 21 17 19 17



TIMTRAFIKENS ANDEL  
AV DYGNSTRAFIKEN •/« 
20 --------- ------

FIGUR 6 Leveransers  av  övriga  materialslag  fördelning  under  

dagen.  Medeltal  för  samtliga  byggnadsplatser



25

TABELL 10 Leveransers  av  övriga  materialslag  fördelning  under  dagen  för  byggnads­

typerna  A -  G.

Byggplatstyp

Kl.  A B C D E F G Samtliga

0-6 - - - - 1,4 - - 0,1

6-7 6,4 9,8 4,0 18,6 10,0 5,3 - 7,2

7-8 19,3 i4,o 7,5 7,1 8,6 16,3 27,9 13,6

8-9 6,4 10,7 13,8 11,4 17,2 13,0 13,1 12,6

9-10 19,3 13,5 8,0 14,2 4,3 8,1 3,3 9,6

10-11 25,7 12,1 9,8 20,0 7,1 12,0 18,1 12,7

11-12 9,8 7,5 17,8 12,9 11,4 12,7 13,1 12,2

12-13 9,8 8,8 10,9 1,4 14,2 7,8 6,6 8,4

13-14 3,3 8,8 9,8 5,8 4,3 7,1 1,6 7,2

14-15 - 10,2 12,1 5,8 17,2 5,9 14,7 9,5

15-16 - 4,2 5,2 2,8 4,3 9,1 1,6 5,6

16-17 - 0,4 1,1 - - 2,8 - 1,3

17-24 - - - - - - - —

Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Standard-  
avv.  från  
10 % tim-  
trafik  % 8,8 2,8 3,0 6,4 5,1 3,6 9,0 2,6



TABELL 11.  Hanteringsutrustning vid  studerade  byggnadsplatser
26

Byggpi •

Statkran

nr

Rälshun ­
den  kran

Hjutburen  
kran

Gaffel­
traktor

Lastbil  
med l.b.  
kran

A 1 1 - - - -

A 2 2 - - - -

A 3 4 - - - -

B 1 - 5 - 1 -

B 2 6 - - 1 ' -

B 3 3 3 - 3 2

B 4 - - 1 - -

B 5 2 - - 1 -

C 1 - 1 4 1 -

C 2 - - 3 2 1

C 3 - 1 - 1 -

D 1 - - 1 1 -

D 2 - - -
I a) a )1 '

D 3 - - 1 - 3

E 1 - - 3 - 1

E 2 - - 2 1 -

E 3 4 - 1 - -

E 4 - - 1 2 -

F 1 - 3 - 1 -

F 2 - 2 - - -

F 3 - 3 - 1 -

F 4 - 2 - - -

G 1 - 1 2 1 -

a)
Inhyres  1-3  dagar  per  vecka



lastbilar  med  lastbilskran.

Lossning av  betong  sker  normalt  genom tippning,  för  vidare  

transport  med kran,  pump eller  ränna.  Prefabricerade  element 

hanteras  med byggnadskran ,  varvid direkt  inbyggnad  i  största  

utsträckning  tillämpas.

Hanteringsmetoder  för  övriga  materialslag  har  erhållijts  ur  for ­

dons  journalerna.  Andelen  leveranser  lossade  med lastbilskran,  

byggplatskran,  traktor  respektive  manuellt  vid  skilda  materi ­

alslag  har  sammanställts  i  TABELL 12 av  vilken  framgår  att  

stora  element  med undantag  för  hissdetaljer  företrädesvis  los ­

sas  med byggplatskran.  Vid  lättare  gods  och  bräckligt  gods,  

såsom förråds-  installations-  och  inredningsmaterial,  domine ­

rar manuell  hantering  medan för  övriga  materialslag  skiftande  

lossningsförfaranden  tillämpas.

För  att  jämföra  lossningsmetodernas  förekomst  inom  och  mellan  

de sju  olika  byggplatstyperna  har  i  TABELL 13 sammanställts  

frekvensen  för  skilda  lossningsmetoder  dels  för  de enskilda  

byggplatstyperna,  dels  som ett  medelvärde  för  samtliga  bygg-  

nadsplatser.  Jämförelsen  är  avsedd  att  gälla  sådana  materiel  

som kan  förväntas  uppträda  med likartad  frekvens  vid  samtliga  

byggplatstyper,  varför  leveranser  av  betong,  prefabricerade  

element  för  flerfamiljshus  samt  monteringsfärdiga trähus  ex-  

kluderats.  Lättare  överblick  över materialet  erhålles  ur  

TABELL 14,  där  varje  byggplatstyps  lossningsmetod  dividerats  

med genomsnittsvärdena  för  samtliga byggnadsplatserna.  En kvot 

större  än ett  indikerat  således  ett  mer och  en kvot  mindre  än 

ett,  ett  mindre  frekvent  lossningsförfarande  än för  genomsnittet.

En jämförelse  inom  varje byggplatstyp,  dvs  horisontellt  i  TA­

BELL lU  ger:

Typ  A (cityobjekt,  Stockholm):  Byggnadsplatsens  kran  användes  

vid  lossning  avsevärt  oftare  än för  genomsnittet,  lastbilskran  

och  traktor  knappast  alls.  Manuell  lossning  sker  i  något  mindre  

omfattning  än medeltalet .

Typ  B (flerfamiljshus,  platsgjutna,  Stockholm):  Följer  i  stort  

den  genomsnittliga  fördelningen  av  hanteringsmetoder.  Smärre
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TABELL 12.  Fördelning  av  hanteringsmetoder  vid  lossning  av  övriga  materialslag.

Hanteringsmetod  {%)

Materialslag Antal  le-  Lastbils-  Byggplats-  Traktor  
veranser  kran  kran

Manuellt

Stora  element

Monteringsfärdiga trähus 28 - 100 - -
Lättbetong 19 10 79 11 -
Konstrukt ions stål 2 50 50 - -
Hissdetalj  er 10 10 10 8o -

Övrigt  material  för  grund
och  stomme

Cement 28 k 7 36 53
Armeringsj  ärn 22 - 78 5 17
Virke 60 8 28 32 32
Lättbetong 28 - 6i 14 25
Tegel 28 4 14 7 75
Div  ( förrådsmaterial ) 51 8 10 6 76

Material  för  stomkomplet-
tering

Värmei soleringsmaterial 31 6 94
Byggdelar  av  plåt 10 - 30 20 50
Papp 11 - 36 9 55
Golvmaterial 35 - 20 11 69
Dörrar,  fönster 33 - 21 42 37
Målningsmaterial 44 - 5 23 72
Väggmaterial kl 5 12 39 44
Div  ( järnhandlarvaror ) 66 — — — 100

Installationsmaterial

WS 52 8 8 8 76
El 19 10 - 10 80

Material  för  inredning

Inredningssnickerier 50 - - 8 92
Köks-  och  sanitetsutrustn 28 4 8 4 84



TABELL 13 . Lossningsmetodernas  fördelning  inom  byggplatstyperna A -  G samt  i  genom­
snitt  för  samtliga  materialslag  exklusive  Betong,  prefabricerade  element  
för  flerfamiljshus  samt  monteringsfärdiga trähus.

Lossningsmetod  {%)
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Typ Antal
lev

Lastbils-
kran

Byggplats­
kran

Traktor Manuellt

A Cityobj  ekt 27 O O 48,1 3,8 48,1

B Flerfam.  platsgjutna 171 7,0 25,2 14,6 53,2

C Flerfam.  prefab. 134 3,1 5,3 14,3 77,3

D Enfamilj  shus 37 5,4 5,4 10,8 78,4

E Industri,  skolor 54 11,1 26,0 13,0 50,0

F Flerfam.  platsgjutna  Lin­
köping,  Jönköping 233 3,0 22,8 17,6 5 6,6

G Flerfam.  prefab.  Jönköping 46 0,0 4,4 22,2 73,4

Samtliga 702 J+,1 19,1 15,6 61,2

TABELL l4.  Förhållande  mellan  lossningsmetoder  för  skilda  byggplatstyper  och  genom­
snittet  .
En kvot  större  än ett  anger  en mer,  och  en kvot  mindre  än ett  en mindre  
frekvent  lossningsmetod  än för  genomsnittet.

Lossningsmetod  {%)

Typ Lastbils-
kran

Byggplats­
kran

Traktor Manuellt

A Cityobj  ekt 0,00 2,52 0,23 0,79

B Flerfam.  platsgjutna 1,40 1,32 0,94 0,87

C Flerfam.  prefab. 0,73 0,27 0,91 1,26

D Enfamilj  shus 1,32 0,28 0,69 1,28

E Industri,  skolor 2,71 1,36 0,83 0,82

F Flerfam.  platsgjuta  Linköping,  
Jönköping 0,73 1,20 1,13 0,93

G Flerfam.  prefab.  Jönköping 0,00 0,23 1,42 1,20
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förskj utningar  från  traktor-  och  manuell  lossning  mot  last ­

bil  skran  och  byggplatskran  kan  noteras.

Typ  C (flerfamiljshus,  prefab,  Stockholm):  Byggplatskranen ut ­

nyttjas  i  avsevärt  mindre  omfattning  än för  genomsnittet,  san ­

nolikt  beroende  på att  denna  normalt  betjänar  byggnaden  endast 

under  stommonteringsskedet  (då  leveranser  av  övriga  material ­

slag  har  mindre  omfattning)  och  under  denna  tid har  hög  be­

läggning.  En smärre  förskjutning  mot  manuell  lossning kan  iakt ­

tagas  .

Typ  D (enfamiljshus,  Stockholm):  Även här  noteras  liten  använd ­

ning  av byggplatskranen,  vilket  dels  kan  förklaras  på samma 

sätt  som för  typ  C,  dels  beror på arbetsplatsens  spridning.

Typ  E (industri,  skolor,  Stockholm):  En förskjutning  från  trak ­

tor-  och manuell lossning  mot  lastbils-  och  byggplatskran  är  

märkbar .

Typ  F (flerfamiljshus,  platsgjutna,  Linköping,  Jönköping):  Föl ­

jer  i  stort  genomsnittliga fördelningen  av  hanteringsmetoder .

Typ  G (flerfamiljshus,  prefab  Jönköping):  Samma iakttagelser  

som för  typ  C,  men med traktorlossning något  vanligare  före ­

kommande .

En motsvarande  jämförelse  mellan  de olika  byggplatserna  för  

varje  lossningsmetod,  dvs  vertikalt  i  TABELL l4  ger:

Lastbilskran:  Detta  lossningshjälpmedel  har  kommit  minst  till  

användning  vid  typ  A (cityobjekt,  Stockholm)  och  typ  G (fler ­

familjshus  prefab,  Jönköping)  och  mest  vid typ  E (industri, 

skolor,  Stockholm).  Övriga  typer  ligger  samlade  inom  ett  in ­

tervall  om +  4o % från  medelvärdet.

Byggplatskran:  Minst  utnyttjad  för  lossning  vid  flerfamiljshus  

med prefabstomme  jämte  enfamiljshus  och  mest  använd  vid  city ­

objekt.  Övriga  tre  typer  ligger  20 -  30 % över  genomsnittet.

Traktor:  Sällan  utnyttjad  vid  typ  A (cityobjekt,  Stockholm)  och  

oftast  vid typ  G (flerfamiljshus,  prefab,  Jönköping).Övriga  

typer  tämligen väl  samlade  kring  normala  användningsfrekvensen.



Manuell  lossning:  För  denna  lossningsmetod  är  skiljaktligheter ­

na de olika  byggplatstyperna  emellan  den  minsta.  Kvoten  ligger  

inom  intervallet  0,79  ~ 1, 28 .

En jämförelse  mellan  Stockholms-  och  Landsortsbyggen  ger  vid  

handen  att  största  skiljaktligheterna  uppträder  för  lossning  

med lastbilskran ,  medan övriga  hanteringsmet oder  har  tämligen  

likartad  förekomst.

3.2  Lossnings-  och  väntetider

Fordonsjournalerna har  bearbetats  med avseende  pa vänte-  och 

lossningstider  för  leverantörsfordon  av  åtta  olika  material ­

slag,  nämligen:

Armering

Lättbetong,  tegel  

Värmeisolering  

Dörrar,  fönster  

WS -komponent  er  

Snickerier

Materialslagen  lättbetong  och  tegel  respektive  dörrar  och  föns ­

ter  har  sambehandlats  beroende  på snarlika  leverans-  och  last ­

bär  ar  förhållanden.  Vid  bearbetningen har  olika  lossningsmeto-  

der  åtskilts.  Resultatet  redovisas  i  diagramform  i  FIGUR 7-12.  

Genomgående gäller  att  den manuella lossningen  ger  jämförelse ­

vis  små vänte-  och  lossningstider,  vilket  kan  förklaras  av 

mindre  leveransstorlekar  vid  denna  lossningsform.

Sammanfattningsvis  kan  sägas:

Armering:  Manuella  lossningen  (spettning,  tippning)  represente ­

rar  de kortaste  tiderna,  och  byggplatskranen  de längsta.  Trak ­

torlossningen  intar  ett  mellanläge,  men har  studerats  endast  

vid  ett  tillfälle varför  säkra  slutsatser  om denna  ej  kan  dra ­

gas.

Lättbetong,  tegel:  Den längsta  total-  och  lossningstiden  ges  

med byggplatskran  och  de kortaste  tiderna  med lastbilskran.

Den mycket  korta  väntetiden  vid  sistnämnda  hanteringsmetod  

förklaras  av leverantörens  oberoende  av  byggnadsplatsens
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Fig 7 MATERIALSLAG  : ARMERING
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Fig 9 MATERIALSLAG  : VÄRMEISOLERING
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FIGUR 7-12  Vänte-  och  lossningstider  vid  skilda  hanteringsmeto-  

der  för  leverantörsfordon  vid  materialslagen  arme-  

ring,  lättbetong,  tegel,  värmeisolering,  dörrar, 

fönster,  WS-komponenter  och  snickerier
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Fig 10
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lossningsberedskap.  Den manuella  lossningen,  vilken  företrädes ­

vis  skett  med tvåhjulskärra  och  landgång  representerar  de näst 

kortaste  tiderna.

Värmeisolering:  Byggplatskranen  och  den  manuella  lossningen  

representerar  jämförbara  totaltider  (24  mot  25 minuter).  Bygg­

platskranens  korta lossningstider  kan  bero  av  hantering  med 

nätkassar,  varvid  få  lyft  per  leverans  erfordras.  Traktorn  har  

givit  de längsta  såväl  vänte  som lossningstiderna.

Dörrar,  fönster:  Byggplatskranen  ger  de längsta  totaltiderna  

beroende  på lång  väntetid.  Den manuella  lossningen  är,  något  

överraskande,  snabbare  än traktorlossning,  vilken kan  vara  

orsakat  av  en överrepresenter ing  av  mindre  leveransstorlekar  

vid  denna  hanteringsmetod.

WS-kompnenter :  Såväl  total-  som lossningstider  växer  i  ord ­

ningen:  manuellt  -  lastbilskran  -  traktor  -  byggplatskran.

Snickerier:  Endast  manuell  lossning  representerad.  Väntetiden  

är  längre  än för  manuell  lossning  av  ovan  nämnda  materialslag.

En sammanställning  av  samtliga  studerade  tider  för  leverantör ­

fordon  vid  skilda,  lossningsmetoder  redovisas  i  TABELL 15.  Me­

deltiderna,  dvs  såväl  väntetid,  lossningstid  som totaltid,  kan  

rangordnas  från  kortaste  till  längsta  enligt:  lastbilskran  -  

manuellt  -  traktor  -  byggplatskran.  Den längsta  totaltiden  

(byggplatskran)  är  ca  2,8  gånger  längre  än den  kortaste  (last ­

bilskran)  .

3.3  Lossningsutrymmen  

3. 3.I  Betong

Utrymmen  framför  mottagningsanordning  vid  lossning  av betong ­

fordon  begränsas  av  fordonets  uppställnings-  och  manövrerings-  

ytor.  I  FIGUR 13 visas  mått  på och minimal  svängradie  för  

dimensionerande  betongfordon.  Med kännedom om att  fordonets  

svängningscentrum  ligger  på bakaxelns  förlängning  kan  körspår  

vid  godtyckliga  radier  enkelt  konstrueras.  I  FIGUR l4  visas  

exempel  på fordonsmanövrer  vid  betongficka  för  tre  olika  in-



TABELL 15 . Medelvänte-  och  medellossningstider  för  materialslagen  armering,  lättbe ­
tong,  tegel,  värmeisolering,  dörrar,  fönster,  VVS-komponenter  och  snicke ­
rier  .
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Lossningsmetod Antal
lass

Medel-  
vänte ­
tid  (min)

Medel ­
lossnings ­
tid  (min)

Medel-  
total ­
tid  (min)

Byggplat  skran 52 25 78 103

Traktor 27 l 6 53 69

Lastbilskran 9 8 29 37

Manuellt 127 9 ko 1+9

Samtliga 215 13 50 63
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7.50

|i 3S|.  445  H. 1-70.!

FIGUR 13 Mått  på och  minimal  svängradie  för  betongfordon.  An­

givna  mått  i  meter.  Skala  1:200
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Manöverområden  framför  hetongficka vid  infartsrikt-  

ningarna  !+5°,  90°  och  135°  i  förhållande  till  upp-  

ställningsriktning  vid  tömning.  Angivna  mått  i  meter. 

Skala  1:200

FIGUR lU



fartsriktningar  (1+5°,  90°  och  135°)  i  förhållande  till  fordo ­

nets  lossningsuppställning  inhackat  vinkelrätt  mot  fickan.  Som 

säkerhetsmarginal  till  fasta  hinder  hör  till  konstruerade  man-  

övreringsutrymmen  läggas  en säkerhetsmarginal  om 1+0-50  cm.

3.3.2 Prefahelement

Normal  lossning  av prefahleveranser  sker  med byggplatskran.  

Utrymmen  runt  fordonet  fordras  för  nedfällning  av  lämmar  ( ca  

1,5  m),  varvid  tillräckliga  utrymmen  för  koppling  till  lyftan ­

ordningar  erhålles.  Vid  vissa  prefahsystem  tillämpas  bjälk ­

lags  element  bredare  än 2,5  m, varvid  elementen  transporteras  

i  mer eller  mindre upprättstående  läge  på fällbordsförsedda  

fordon  (FIGUR  l6).  Vid  montering kan  det  fria  rummet  kring  

fordonet  behöva uppgå  till  ca två  meter.

För  att  erhålla  ett  säkerhetsavstånd  vid  lastvridning  på grund  

av  t  ex  vindinverkan,  bör  lossningen  ske  på sådant  avstånd  

från byggnad  att  elementen  ej  orsakar  skador  vid  rotation. 

Problemet  kan  vid  trånga  byggnad splat ser  lösas  med hjälp  av  

styrwirar  men kräver  då större  manuell  insats.  Vid  uppställ ­

ning av  flera  elementvagnar  jämsides  kan  utrymmet  för  lämf ali ­

ning  räknas  gemensamt  mellan två  bredvidstående  vagnar.  Vidare  

torde  det  ej  krävas  rotationsfrihet  för  element  vagnarna  emel ­

lan,  främst  beroende  på mindre  risk  för  allvarligare  skador.

I  FIGUR 15 visas  exempel  på utrymmen vid lossning  av  10 m 

långa  prefahelement  jämte  säkerhetsavstånd  med hänsyn  till  

lastvridning.

3.3.3  Övriga  materialslag

De övriga  materialslagen behandlas  genom uppdelning  i  två hu­

vudgrupper  med hänsyn  till  planmått.

a)  Kort  gods:  kvadratiskt  planmått,  maximalt  halvflaksstort  

dvs  1,2  x 1,2  m, representativt  för  bl  a pallastat  mate ­

rial  och  balar.

b)  Långt  gods:  rektangulärt  planmått,  maximalt  halvflaksbrett  

och  flaklångt  dvs  ca  1,2  x 6,0  m, innefattande  material ­

slag  såsom armering,  virke  och  rör.
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Erforderliga  utrymmen  utefter  fordon  jämte  säkerhets ­

avstånd  med hänsyn  till  lastrotation  vid  lossning  av 

10 m långa  prefabelement .  Angivna  mått  i  meter.  Ska­

la  1:200

FIGUR 15
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FIGUR 16 Lossning  av  "breda  bjälklagselement  från  fordon  med

fällbord
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FIGUR 17 Erforderliga  utrymmen  vid  manuell  lossning  åt  två  

sidor,  respektive  bakåt  med passagemöjligheter  på

ömse sidor  av  fordonet.  Angivna  mått  i  meter.  Skala

1:200
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FIGUR l8 Lossning  av  kort  gods  med lastLilskran  försedd  med

pallgaffel
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Arbetsområden  vid  ensidig  lossning  av  kort  respektive  

långt  gods  med lastbilskran  på leverantörsfordonet .  

Angivna  mått  i  meter.  Skala  1:200

FIGUR 19
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FIGUR 20 Arbetsområden  vid  lossning  av  kort  respektive  långt  

gods  med lastbilskran  på byggplatsfordon.  Angivna 

mått  i  meter.  Skala  1:200
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I, 270 H-235*™!

FIGUR 21 Mått  på och  minimiradier  för  gaffelförsedd  traktor. 

Angivna  mått  i  meter.  Skala  1:200
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FIGUR 22 Lossning  av virke  med gaffelförsedd  traktor
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9.8

FIGUR 23 Utrymmen  för  lossning  av  kort  respektive  

med gaffelförsedd  traktor.  Angivna  mått  

Skala  1:200

långt  gods  

i  meter.



Manuell  lossning:  Utrymmen utefter  fordonens  långsidor  har  di ­

mensionerats  av  enmanslossning  vid  korta  gods  (fritt  rum ca  

2,5  m),  medan lossning  bakåt  har  bestämts  av  tvåmanslossning  

vid  långa  gods  (fritt  rum ca  7,0  m) och  lämnar  därvid till ­

räckligt  utrymme  för  lossning  av  pallastat  gods  med kärra  och  

landgång.  Vid  sådana  delar  av  fordonet  där  gripning  av  gods  ej  

äger  rum,  har  endast  avsatts  passagerum  sammansatt  av  godsbredd  

(l,2  m) plus  säkerhetsmarginal  (0,3  m).  Erforderliga  utrymmen  

kring  fordonet  illustreras  i  FIGUR 17 •

Lossning  med lasbilskran:  Direkta  utrymmen  före  lossning  for­

dras  för  lämfällning  (ca  1,5 m).  Vid  själva  lossningen bör  ut ­

rymmen för  kranens  arbetsområde  med tillhörande rotationsfri- 

het  för  godset  reserveras.  Det  bör  påpekas  att  dessa  utrymmen  

ej  fordras  fria  i  markplanet,  men åtminstone  på kranens  arbets­

höjd,  dvs  ca  1,5  m över  markplanet.  Vid  lossning  av  pallastat  

material  med pallgaffelförsedd kran  fordras  vid upplagsplatsen 

ett  utrymme  motsvarande  godsets  bredd  för  att  friställa  gaf­

feln  (FIGUR  18).  I  FIGUR 19 visas  exempel  på arbetsutrymmen  

vid  lossning  av  korta  och  långa  gods  med lastbilskran  monterad 

på leverantörsfordonet  och  i  FIGUR 20 vid  lossning  med last ­

bilskran  monterad  på byggnadsplatsens  interntransportfordon.

Lossning  med gaffeltraktor:  Mått  på och  minimala  svängradier  

för  gaffelförsedd  traktor,  av  en typ  vanligt  förekommande  vid  

de studerade  byggnadsplatserna,  visas  i  FIGUR 21.  Traktorns  

svängningscentrum ligger  på främre  hjulaxelns  förlängning.  

Exempel  på konstruerade  lossningsutrymmen  för  korta respektive 

långa  gods  redovisas  i  FIGUR 23-  Lossning  sker  normalt  från  

fordonets  långsida,  varvid båda  flaksidorna  bör  vara  åtkomliga.  

Två  skilda  modeller  för  lossningen  kan  särskiljas:

1)  Stillastående  fordon:  Fritt  rum för  traktorn  fordras  ut ­

efter  hela  flaklängden,  vilket  är  det  vanligaste  tillvä-  

gagångsättet .

2)  Rörligt  fordon:  Medför  att  utrymme  för  traktormanövrering 

fordras  endast  mot  en punkt  på vardera  flaksidan.  Loss-  

ningsförfarandet  kräver  att  fordonsföraren  hela  tiden  finns  

närvarande .



Lossning  med byggplatskran:  Samma aspekter  på rotationsfrihet  

som anfördes  vid  lastbilskran  föreligger,  varför  angivelser  

för  korta  och  långa  gods  i  FIGUR 19 är  direkt  tillämpbara.

4.  UTRYMMEN FÖR FORDON

4.1  Betongfordon

Som grund för  dimensionering  av  erforderliga  magasin  för  be­

tongfordon  utnyttjas  primärmaterial  från  tidigare  omnämnda 

byggforskningsuppdrag  (C.O.  Fentorp:  Transport  av  betongmassa).

Fördelningen av  de totala  uppehållstiderna  (väntetid  + tömnings-  

tid)  för  betongfordon  vid  mottagning  i  ficka  redovisas  i  FI ­

GUR 24.  (medeluppehållstid  8,49  minuter)  och  synes  tämligen  väl  

överensstämma  med exponentialfördelningen.  Maxtimtrafiken till  

varje  studerad  betongficka har  under  2.3*1 bestämts  som funk ­

tion  av  genomsnittlig  gjuthastighet .  För  beräkningen  av  er ­

forderliga  magasin  (dvs  antal  fordon  som väntar  på tömning)  

har  följande  ansatser  gjorts:

a)  Uppehållstiden  välj es  enligt  exponentialfördelningen  till  

den  tid  som underskrides  med 90 % sannolikhet.

b)  Dimensioneringen  utföres  för  maxtimmen under  vilken  for ­

donen  antages  anlända  jämnt  fördelade.

Under  dessa  förutsättningar  beräknade  magasin per  betongficka  

redovisas  i  FIGUR 25 som funktion  av  genomsnittlig  gjuthastig ­

het.  Dimensionerande magasinet  växer  från  1 fordon  vid  gjut-  
o 3

hastigheten  5 nr/tim  till  3 fordon  vid  drygt  20 m /tim.

En likartad  betraktelse  vid  mottagning  direkt  i  bask  (medeluppe ­

hållstid 18,1  minuter)  ger  magasinsstorlekar  redovisade  i  FI ­

GUR 26.

De studier  som i  ovanstående  forskningsuppdrag  behandlar  be­

tongpump  är  ej  tillräckliga  för  att  nagon  säker  slutsats  be­

träffande  dimensionerande  magasin  skall  kunna  dragas,  men 

tendensen  synes  vara  att  större magasin  än vad  som gäller  för  

ficka  och  bask  erfordras.  En jämförelse  mellan  uppmätt  antal  

väntande  fordon  och  beräknade magasin redovisas  i  TABELL l6.
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FIGUR 2k Fördelning  av  uppmätta  totaltider  (väntetid  + töm-  

ningstid)  för  betongfordon  jämförd  med exponential-  

fördelningen

DIM. MAGASIN, ANTAL FORDON

FIGUR 25 Dimensionerande  magasin  för  betongfordon vid  mottag ­

ning  i  ficka  som funktion  av  genomsnittlig  gjuthas-  

tighet
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Dimensionerande  magasin  för  betongfordon vid  mottag-FIGUR 26

ning  direkt  i  bask  som funktion  av  genomsnittlig  

gjuthastighet



TABELL l6.  Jämförelse  mellan  uppmätt  antal  väntande  betongbilar  och  beräknade  magasin.
51

Byggnads-
plats

Mottagnings-
anordning

Medelgjut-
hastighet
m3/tim

Verkligt
magasin

Beräknat
magasin

A T Ficka 6,6 1 1

A 11 Ficka 11,1 0 1

D 18 Ficka 9,9 1 1

I  16 Ficka 10,0 1 1

K 13 Ficka 10,3 1 1

A 6 Ficka 8,5 0 1

C 9 Ficka 6,5 1 1

D 17 Ficka 11,6 1 1

E 8 Ficka 11,3 1 1

E 8 Ficka 6,6 1 1

F 22 Ficka 11,8 1 1

F 22 Ficka 8,3 0 1

G 23 Ficka 18,7 1 2

F 21 Bask 13,1 1 3

B 10 Bask 23,3 2 4

B 10 Bask 10,7 2 3

A 12 Bask 11,9 2 3

A 4 Pump 11,4 2 -

D 19 Pump 5,0 1 -



Genomgående är  beräknade  magasin  lika  méd eller  större  än de upp ­

mätta,  vilket  beror  av  den  sannolikhetsansats  som legat  till  

grund  för beräkningsmodellen.

Magasinsutrymmen  för  väntande betongfordon  bör  finnas  i  närhe­

ten  av  och  inom  synhåll  till  mottagningsplatsen.  Uppställning 

av  väntande  fordon  måste  vidare  ske  så,  att  transportvägar  och  

arbetsytor  ej  blockeras.

4.2  Fordon  för  prefabelement

Några  generella riktlinjer  för  de utrymmen  som erfordras  för  

väntande  fordon  eller  uppställda  påhängsvagnar  är  svåra  att  

ange,  och  varierar  mellan  olika  tillverkare  och  leverantörer.

Det  är  tillrådligt  att  redan  på ett  tidigt  stadium  vid  plane­

ringen  av  elementleveranser  med leverantören  klargöra vilka 

magasin,  eller  buffertlager  på fordon  som erfordras  i  varje  

enskilt  fall.

Vid  i  detta  uppdrag  studerade  byggnadsplatser  har  följande  

iakttagelser  gjorts:

a)  Stomelement  till  flerfamiljshus:  Utrymme  för  fyra  påhängsvag­

nar  (utväxlingsprincip  vanligast  förekommande)  per  monterings- 

ställe.

Vagnarna  skall placeras  så,  att  samtliga  är  åtkomliga för  drag­

fordon  och  så  att  den  horisontella rörelsen  från  fordonet  till  

inbyggnadsstället  kan  ske  med så  liten  förflyttning  av  kranens  

åkvagn  som möjligt.

Vid  studerade  prefabbyggen  infann  sig  ofta  elementfordon  på 

byggnadsplatsen  innan någon utväxlingsvagn var  helt  tömd,  var ­

för  bör  påräknas  väntutrymme  för  åtminstone  ett  elementtrans­

portfordon.

b)  Monteringsfärdiga  trähus:  Utrymme  för  tre  fordon  vid  utväx-  

ling  av påhängsvagnar  (en  vagn  för  väggelement,  en för  bjälk ­

lags  element  och  en utväxlingsvagn)  per  monteringsställe .  I  de 

fall  det  kan  förutsättas  att  väggar  och  bjälklag  anländer  på 

samma fordon,  torde  det  vara  tillräckligt  med utrymme  för  två



fordon  per  monteringsställe.  Beträffande  krav  på uppställnings­

formen  gäller  vad  som sagts  under  a).

Stomelement  till  övriga  byggplatstyper  (industri  m m).  Samma 

som angivits  under  a)  torde  kunna gälla.

1+.3  Fordon  för  övriga  materialslag

Under  2.3.3  behandlades  trafikmängderna av  övriga  materialslag 

till  byggnadsplatsen.  Försök  gjordes  att  relatera  veckcleverans- 

mängderna  till  byggnadskostnaden per  månad.  Antal  samtidigt  

närvarande  fordon  på byggnadsplatsen bestämmes  ur  följande  an­

sats  :

a)  Trafikmängderna  till  byggnadsplatsen poissonfördelade ,  var ­

vid  den  trafikmängd  som underskrides  med 95 1° sannolikhet  välj  es  

såsom dimensionerande.

För  att  lämna  vissa  säkerhetsmarginaler  utnyttjas  det  samband 

mellan  trafikmängd  och byggnadskostnad  som anges  av  spridnings-  

intervallets  i  FIGUR 5 övre  del.  Beräknade  dimensionerande  tra ­

fikmängder  redovisas  i  FIGUR 27 som funktion  av  byggnadskostnad 

per  månad.  Vid  en medeluppehållstid  av  en timme  på byggnads ­

platsen  ges  antal  samtidigt  närvarande  fordon  till  samma be­

lopp  som trafikmängden.  Var  magasinsutrymmen  skall  lokaliseras  

beror  helt  av  antalet  mottagningsplatser  på byggnadsplatsen.

Vid t  ex  mottagning på  en central  och  en lokal  lossningsplats  

torde  magasinsutrymmet  kunna  fördelas  i  proportion till trafik-  

mängdsandelarna på de båda  destinationerna,  vilka  i  medeltal 

för  samtliga  studerade  byggnadsplatser  uppgår  till  ca  1/3  

respektive  2/3  på central  respektive  lokal  mottagningsplats .

5.  FRAMKOMLIGHET 

5.1  Allmänt

För  närvarande  sker  en stor  del  av  leveranserna  till  byggnads- 

platserna  med fordonskombinationer  bestående  av  dragfordon  

med släp  -  respektive  påhängsvagn.  Önskemålen  om framkomlighet  

för  långa  fordon  är  ett  ständigt  återkommande  problem  vid 

byggnadsplatsens  disponering.



TIM. TRAFIK 
95% SANNOLIKHET
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FIGUR 27 Timtrafik  för  övriga  materialslag  som enligt  Poisson-  

fördelningen  underskrides  med 95 % sannolikhet,  som 

funktion  av byggnadskostnad  per  tidsenhet



Nuvarande  lagstiftning  om fordonslängder  tillåter  generellt  

fordonskombinationer  längre  än 2b meter  om dessa  var  i  drift  

före  år  1968 .  Dispenstiden  går  ut  år  1972,  varefter  dispens  

utfärdas  för  varje  enskilt  fall,  i  första  hand  för  transport  

av  långa,  odelbara  gods  (t  ex  elementtransporter).  Den nedan  

genomförda  studien  av  utrymmen  för  fordonsmanövrer  kommer där ­

för  endast  att  omfatta  kombinationer  upp  till  2k m längd.  I  

marknaden  finnes  ett  flertal  olika  typer  av  fordon  och  for-  

donstillbehör  (t  ex  styrbara  boggier),  som ger  mindre  manövre-  

ringsutrymmen  än traditionella fordonskombinationer  där  endast 

dragfordonets  och  släpvagnens  framaxel  är  styrbara.  En allmän  

övergång  till  sådana  fordon  synes  dock  inte  vara  aktuell  åt ­

minstone  inte  under  den  närmaste  10-års-perioden ,  varför  man-  

övreringsutrymmen  bör  dimensioneras  för  de mest  utrymmeskrä ­

vande  traditionella  fordonskombinationerna.

5.2  Materialleveranser med långa  fordonskombinationer

Antal  leveranser  för  skilda  materialslag  där  långa  fordonskom ­

binationer  kommit  till  användning har  bestämts  ur  fordonsjour ­

nalerna.

Förslag till  klassindelning beträffande  graden  av  bekväm fram ­

komlighet  till  upplagsplatsen  (respektive  bästa  lossningsplat ­

sen  )grundad  på frekvensen  långa  fordon  redovisas  i  TABELL 17.  

Klass  I  omfattar  önskemål  om god  framkomlighet  för  långa  for ­

donskombinationer  medan vid  klass  III  endast  framkomlighet  för  

lastbil  erfordras.

Av TABELL l 8 framgår  andelen  leveranser  med fordonskombinatio ­

ner  för  skilda  materialslag,  jämte  förslag  till  framkomlighets-  

klasser.  Under  2.2  redovisades  en destinationsanalys  för  le- 

verantörsfordon varvid  central  och  lokal'mottagningsplats  åt ­

skiljdes.  En koppling  mellan  krav  på  framkomlighet  och  destina-  

tioner  ger  att  bland  materialslagen  med central  destination  

endast  leverantörsfordon  med armering  fordrar  framkomlighets-  

klass  I,  medan de lokala  mottagningsplatserna  oftast  innefattar  

önskemål  om åtkomlighet  för  långa  fordon.

En jämförelse  av  andelen  leveranser  med långa  fordon  de olika



TABELL 17.  Framkomlighetsklasser  för  fordonskombinationer  grundade  på användnings-  
frekvens .

56

Andel  leveranser  
med fordonskomb  
%

Klass
beteckn

Önskemål  om framkomlighet  för  fordonskombinationer

100  -  Uo I Mycket  god  framkomlighet  till  och  från  upplagsplat­
sen.  Backningsmanövrer  bör  ej  förekomma.  Byggvägen  
bör  vara  anordnad  så  att  risken  för  fastkörning  blir  
liten .

40 -  10 II Möjligheter  till  framkörning  till  och  från  upplag  
skall  finnas .  Backningsmanövrer  kan  i  undantagsfall  
tolereras .

10-0 III Ej  krav  på framkomlighet  ända  fram  till  upplagsplat­
sen.
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TABELL l8.  Leveranser  med fordonskombinationer  jämte  förslag  till  framkomlighets  

klass  för  leverantörsfordon  av  skilda  materialslag.

Materialslag

Stora  element

Varor  av  betong  
Monteringsfärdiga trähus  

Lättbetong  
Konstrukt ions stål  

Hissdetaljer

Övrigt  material  för  grund  och

stomme

Cement
Armeringsstål  

Virke
Lättbetong
Tegel
Div  (förrådsmaterial)

Material  för  stomkom-
plettering

Värmeisolering  
Byggdelar  av  plåt  

Papp
Golvmaterial
Dörrar,  fönster
Målningsmaterial
Väggmaterial
Div  ( järnhandlarvaror )

Installationsmaterial

VVS
El

Material  för  inredning

Inredningssnickerier
Köks-  och  sanitetsutrustning

Tot  antal  Antal  lev Andel Framkomlig

leveranser  med långa lev  med hetsklass

fordon långa  
fordon  {%) I  II  III

257 250 97 x -
28 28 100 x -
19 15 78 X -

2 1 50 x -  -
10 5 50 x -

28 5 17 - X -■

22 9 1+1 X - -

60 0 0 - - X

28 9 32 - X -

28 20 71 X - -

51 5 9 - - X

31 9 29 -  X -

10 1 10 -  — X

11 3 27 -  X -

35 5 l4 -  X -

33 16 48 x - -

1+4 2 4 - X

4l 4 9 - X

66 0 0 - X

52 8 15 -  X —

19 1 5 X

50 29 58 - X

28 5 17 -  X “

953 1+30 8 8 7Summa



^yggplatstyperna  sinsemellan  redovisas  i  TABELL 19 .  För  att  

göra  de skilda  typerna  jämförbara  har  leveranser  av  prefabri ­

cerade  element  utelämnats,  varför  jämförelsen  således  gäller  

leveranser  av  övriga  materialslag.

För  typ  A (cityobjekt)  har  långa  fordon  uppträtt  avsevärt  spar ­

sammare än för  genomsnittet,  vilket  även  synes  vara  fallet  vid  

typ  C och  G  (flerfamiljshus  med prefabricerad  stomme).  Övriga  

byggplatstyper har  haft  större  andel  långa  fordon,  och  för  typ  

E (industri,  skoior)  nära  dubbelt  så  många som genomsnittet.

5-3  Dimensionerande  fordon,  körspår

Sasom dimensionerande  lastbil,  har  valts  ett  större  standard ­

fordon,  vars  mått  och  minimala  svängradier  definieras  i  FIGUR 

28.

De fordonsmått  som erhållits  vid  journalföringen  på byggnads-  

platserna  lägges  till  grund  för  bestämning  av dimensionerande  

fordonskombination.  Härvid  bearbetas  endast  angivna  mått  på 

släp-  respektive  påhängsvagnar ,  vilka  sedan  kombineras  med  

dragfordon  av  normal  storlek.  Av FIGUR 29 och  30 framgår  val  

av  dimensionerande  släp-  och påhängsfordon.  Släpfordonet  komp­

letteras  med dragstång  och  dragfordon  så  att  totallängden  för 

ekipaget  uppgår  till  2k  meter.  Påhängsvagnen  kompletteras  med 

dragfordon  av  normal  storlek  som ger  kombinationens  längd  till  

19  m. Måttsättningen  på de båda  dimensionerande  fordonen  fram ­

går  av  FIGUR 31.  En test  av  svepareor  för  de båda  ekipagen  gav  

mycket  snarlika  utseenden,  varför  konstruktioner  av  körspår  

genomföres  endast  för  24-meters-kombinationen,  men är  tillämp-  

bara  vid  körning  framåt  även  för  det  dimensionerande  semi- 

trailerekipaget .  Vid  val  av  dimensionerande  påhängsfordon  har 

ej  medtagits  fordon  för  prefabtransporter .  Vid  planering  av 

byggnadsobjekt  med prefabricerad  stomme torde  det  vara  nödvän ­

digt  med en ingående  studie  för  de fordonstyper  som kommer 

till  användning  i  varje  enskilt  fall,  varvid  framkomlighets-  

och  uppställningsanalyser bör  genomföras.

För  konstruktionen  av  körspår  utnyttjas  en vid  Kjessler  & Man-  

nerstråle  AB  framtagen  fordonsmodell .  (FIGUR  32).  I  FIGUR 33-35
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TABELL 19 .  Leverans andel  på långa  fordonskombinationer .  Jämförelse  mellan  skilda  
byggplatstyper .

Typ Antal
leve ­
ranser

Antal  lev  
med långa  
fordon

Andel  lev  
med långa  
fordon  {%)

Förhållande  
till  medel ­
värdet

A Cityobjekt 27 1 3,7 0,15

B Flerfam.  platsgjutna 111 45 26,3 1,08

C Flerfam.  prefab. 134 13 9,7 o,4o

D Enfamilj  shus 37 15 40,5 1,65

E Industri,  skolor 54 23 42,5 1,73

F Flerfam.  platsgjutna  Linköping.  
Jönköping 233 66 28,3 1,16

G Flerfam.  prefab.  Jönköping 45 9 20,0 0,82

Samtliga 701 172 24,5 1,00
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FIGUR 28 Mått  på och  minimiradier  för  lasthil.  Angivna  mått  i

meter.  Skala  1:200
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FIGUR 29 Val  av  dimensionerande  släpfordon  ur  angivelser  i  

fordonsj  ournaler
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FIGUR 30 Val  av  dimensionerande  påhängsfordon  ur  angivelser  i  

fordonsj  ournaler .
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FIGUR 31 Dimensionerande  fordonskombinationer .  Angivna  mått  i

meter
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FIGUR 32 Fordonsmode 11 för  konstruktion  av  körspår
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FIGUR 33 Körspår  vid  rak  ingång  i  kurva.  Ytterradie  12 m. 

Skala  1: 400



FIGUR 3b Körspår  vid  rak  ingång  i  kurva.  Ytterradie  15 m 

Skala  1:U00
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Körspår  vid  rak  ingång  i  kurva.  Ytterradie  20 m

Skala  lihOO

FIGUR 35



9
redovis as  körspår vid  fem olika  utgångsvinklar  ( 60°,  90°,  120°  

l 80°  jämte  l 80°  med retursväng),  och  tre  olika  svepradier  för  

yttre  fordonshörnet ,  nämligen  12 m, vilket  får  betraktas  såsom 

minimiradie,  15 m samt  20 m. Körspår  vid  samma svepradier,  men 

med 15 m uthållning  före  ingång  i  kurva redovisas  i  FIGUR 36-38, 

för  fyra  olika  utgångsvillkor.  Svepareor  vid  vävningsrörelser  

redovisas  i  FIGUR 39~4o  för  två  vävningsvinklar  (30°  och  45°)  
jämte  fyra  olika  utgångsvillkor  (D  = 10 -  4o m).  I  FIGUR 4l  

slutligen  redovisas  konstruerade  körspår  för  backningsrörelser  

för  dragbil  med påhängsvagn  respektive  dragbil  med släpvagn.

Helt  skilda  rörelsemönster  föreligger  mellan  de båda  typfor ­

donen  vid  backningsrörelser.

En sammanställning  av  maximala  svepbredder  vid  körning rakt 

fram  redovisas  i  TABELL 20 och  21.

6.  BYGGVÄGAR 

6.1  Geometri

Byggvägens  planutformning bör  anpassas  för  framkomlighet  för  

dimensionerande  fordon,  vilket  som regel  medför  breddökning  

i  kurvor  i  de fall  blivande  vägar  utnyttjas  under  byggnadsti ­

den.

Byggnadsplatsens  huvudtillfarter bör ha  sådan  bredd  att  möte  

mellan  två  fordon  är  möjligt,  åtminstone  på raka  vägpartier,  

vilket  ger  en vägbredd  om minst  6,0  m. Om uppställning  för  

lossning  skall  ske  på vägnätet  bör  möjligheter till  passage  

förbi  lossande  fordon  finnas.

Med hänsyn till  framkomlighet  för  fordon  med påhängsvagnar  med 

försänkt  lastyta,  bör  byggvägens  vertikalradie  ej  underskrida  

100  m.

Som maximala  lutningar  rekommenderas  följande  värden:

Raka körvägar: l40  o/oo

Svängda  körvägar:  100 o/oo
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FIGUR 36 Körspår  vid  15 m uthållning  före  ingång  i  kurva.  

Ytterradie  12 m. Skala  1:1+00
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Körspår  vid  15 m uthållning  före  ingång  i  kurva.  

Ytterradie  15 m. Skala  1:400

FIGUR 37
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FIGUR 38 Körspår  vid  15 m uthållning  före  ingång  i  kurva.  

Ytterradie  20 m. Skala  1:U00
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FIGUR 39 Körspår  vid  vävni ngsr ör el se.  Vävningsvinkel  30

Skala  1: 400
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FIGUR hö Körspår  vid  v äv ni ngs rör else . Vävningsvinkel  b5 

Skala  1: 400
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FIGUR Ul  Exempel  på körspår  vid  backningsrörelse  90°  för

dragbil  med påhängsvagn  jämte  dragbil  med släpvagn.  

Skala  1 : UOO



TABELL 20.  Maximala  svepbredder  vid  rak  ingång  i  kurva  för  dimensionerande  fordons-  
kombination  vid  skilda  radier  och utgångsvinklar .

75

Utgångsvinkel

Radie
(m)

60° 90° 120° H C
O O O l80°R

12- 6,3 8,0 9,4 11,3 13,0

15 6,0 7,2 8,2 9,2 9,8

20 5,6 6,4 7,0 7,3 7,5

TABELL 21.  Maximala  svepbredder  vid  15 m uthållning  före  ingång  i  kurva  för  dimen­
sionerande  fordonskombination  vid  skilda  radier  och  vinklar.

Utgångsvinkel

Radie
(m)

90° 90°R H C
D O
O i 8o° r

12 9,4 10,6 12,3 12,9

15 8,3 8,9 9,7 10,0

20 6,9 7,2 7,3 7,4



6.2  Byggnadstekniskt  utförande

Vid  de studerade  byggnadsplatserna  har  det  blivande  vägnätet  i  

största  möjliga utsträckning  utnyttjats  såsom byggvägnät.  Såväl  

belagda  vägar  som vägar  utförda  tom  bärlager  förekommer.  Väg-  

kroppen har  i  regel  uppbyggts  i  enlighet  med vad  som angivits  

för  slutliga  vägnätet .

Jämfört  med grusslitlager  erbjuder  bitumenbeläggningen  följande  

fördelar  :

a)  Mindre  vägunderhåll  under  byggnadstiden

b)  Bekvämare  ur  körsynpunkt,  med mindre  risk  för  fastkörning

c)  Trafikytan  blir  bättre  definierad,  med minskad  risk  för 

att  upplag  av  misstag hamnar  på körytor.

d)  Mindre  risk  för  slirning  vid  brantare  lutningar.

e)  Mindre  dammbildning,  vilket  är  en fördel  bl  a vid  byggna ­

tion  av  bostadsområden  med hyresgäster  inflyttade  innan  

området  är  färdigställt.

f)  Enklare  och  snabbare  att  iordningställa  då byggnadsarbetena  

är  avslutade.

På de studerade  byggnadsplatserna  har  beläggningar  av  bitumen-  

stabiliserat  grus  hållit  bra,  med  endast  smärre  erforderliga  

justeringar  för  färdigställande  av  vägnätet.

Nackdelar  med bitumenbeläggningar utgöres  bl;  a av:

a)  Om beläggning  påföres  innan  vägkroppens  sättning  är  fullt 

utbildad  föreligger  risk  för  stora  åtgärder  vid  slutligt  

iordningställande  av  områdets  vägnät .

b)  Ingrepp  vid  ledningsarbeten  försvåras,  och  kan  lokalt  för ­

därva  beläggningen.

Trots  dessa  nackdelar  kan  det  rekommenderas  att,  åtminstone  vid  

större  byggnadsplatser ,  områdets  huvudvägnät  förses  med belägg ­

ning redan  under  byggnadsskedet .  Körvägar  fram  till  den  enskilda



"byg giiaclën  samt  mellan byggnader,  liksom  breddökningar  vid kur ­

vor  ,  kan  däremot  utföras  på enklare  sätt ,  beroende  på mer ut ­

präglad karaktär  av  provisorium.

7.  ENKÄT BLAND MATERIALTILLVERKARE OCH GROSSISTER

Under  april  månad 1971  genomfördes  en telefonenkät  bland  28 

materialtillverkare  och  grossister.  Nedan redovisas  svar  på de 

för  byggnadsplatsen viktigaste  hanterings-  och  framkomlighets-  

frågorna :

Fråga  Svar

Ja Nej

a)  Ställer  Ni  krav  på lossningsförfarandet?  10 l6

b)  Har  Ni  speciella  önskemål  om byggvägstandard? 11 l6

c)  Har  Ni  speciella  önskemål  om vägvisning?  3 25

d)  Förekommer  onödiga  fördröjningar  på byggnads ­

platsen?  21 b

e)  Kan leveranser  ges  "exakta"  klockslag?  15 13

f)  Kan Era  kostnader  nedbringas  om fördröjning ­

arna  minskas?  11 16

Samtliga  frågor  har  ej  alltid  blivit  besvarade,  varför  antalet

svar  vid  vissa  frågor  underskrider  28 .

Beträffande  svarskommentarer  kan  tillfogas:

a)  Krav  på lossningsförfarandet  gäller  dels  medverkan  av  bygg-  

nadsplatsens  personal,  dels  sådan  hanteringsmetod  att  ma­

terialet  ej  skadas .

b)  De som svarat  ja hade  önskemål  om framkomlighet.

c)  Få önskemål  om vägvisning  till  lossningsplats  noterades.

d)  Det  stora  flertalet  ansåg  fordonens  väntetider  onödigt  

långa .

e)  "Exakta"  klockslag  innebar  för  dem som svarat  ja  mellan  1 

och  k timmar  från  angivet  klockslag.
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TABELL 22.  Destination,  framkomlighet  för  långa  fordon  jämte  hanteringsmetoder  vid  
mottagning  av  skilda  materialslag.

Materialslag Destination Framkomlighet  
för  långa 
fordon

Hanterings-  
metod(er )

Stora  element

Varor  av betong L I bk
Monteringsfärdiga trähus L I bk
Lättbetong L I lb,  bk
Konstruktions stål L I lb,  bk
Hissutrustning L I lb,  bk

Övrigt  material  för  grund  och  stomme

Betong L III bk
Cement CL II t ,  m
Armeringsstål C I bk,  m
Virke CL III bk ,  t ,  m

Lättbetong L II bk ,  t ,  m

Tegel L I bk,  m
Div  ( förrådsmateriel ) C III m

Material  för  stomkomplettering

Värmeisolering L II m

Byggdelar  av  plåt CL III bk,  t,  m

Papp L II bk,  m
Golvmaterial L II bk ,  t ,  m

Dörrar,  fönster L I bk ,  t ,  m

Målningsmat  erial CL III t ,  m

Väggmaterial CL III bk ,  t ,  m
Div  ( j  ärnhandlarvaror ) C III m

Installationsmaterial

WS CL II m

El CL III m

Material  för  inredning

Inredningssnickerier L I m

Köks-  och  sanitetsutrustning CL II m

Destination

C = Central mottagning
CL = Både central  och  lokal  mottagning
L = Lokal  mottagning

Framkomlighet  för  långa  fordon

I  :  Krav  på god  framkomlighet  
II  :  Framkomlighet  kräves  

III  :  Framkomlighet  ej  nödvändig

Hanteringsmetod

lb  : lastbilskran  
bk : byggplatskran 
t  : traktor  
m : manuellt



f)  På denna  fråga  erhålles  ett  svar  i  viss  mån motsägande  

svaret  på fråga  c).  Sålunda  anser  84 % av dem  som svarat  

under  c)  att  onödiga  fördröjningar  förekommer  på byggnads ­

platsen,  medan endast  4l  % anser  sig  göra  en vinst  om för ­

dröjningarna  minskas.  Skiljaktigheten  kan  bero  på att  till ­

verkaren/grossisten  anlitar  speditionsföretag,  varvid  ej  

egna  utan  transportörens  kostnader  påverkas  direkt.

De väntetider  som kontraktsenligt  accepteras  varierar  beroende  

på leveransens  och  materialets  karaktär  mellan  0,5  -  4 timmar. 

Väntetid  därutöver  skall  enligt  leveransvillkor  debiteras  med 

mellan  30 och  60 kr/timme.  Emellertid visar  det  sig  att  leve ­

rantören  ofta  inte  kräver  byggnadsplat sen  på berättigad  vänte-  

tidsersättning,  främst  av  konkurrensskäl,  vilket  medför  att  

byggnadsplatsernas  ambitioner  att  hålla  mottagningstiderna  

nere  är  tämligen  små.  Situationen  kanske  kunde  förbättras  

genom en motsatt  betalningsordning ,  dvs  byggnadsplatsen  premi ­

eras  (t  ex  bonus  eller  rabatter)  vid  snabb  lossning.

Beträffande  utveckling  mot  enhetslaster  synes  ingen  nämnvärd  

förändring  gentemot  dagsläget  vara  aktuell.  Däremot  torde  le ­

veransstorlekar  anpassade  till  behov  för  hela  eller  halva hus 

bli  allt  vanligare  förekommande.

8.  SAMMANFATTNING,  DISKUSSION

Genomförda  betraktelser  över  leverantörsfordons  destinationer  

på byggnadsplatsen,  krav  på framkomlighet  för  långa  fordon  

( framkomlighetsklasser )  samt  vanligast  tillämpade  hanterings-  

metoder  sammanfattas  i  TABELL 22.  För  att  minska  kostnaderna  

för  materialhantering  på byggnadsplatsen,  är  i  första  hand  

väntetiden  och  i  andra  hand  lossningstiden  för  leverantörsfor-  

don  lättast  angripbara.  I  programmet  för  forskningsuppdraget  

sågs  en möjlig väg  vara  övergång  till  helt  centraliserad  gods ­

mottagning,  en lösning  som under  uppdragets  gång  successivt  

övergivits  på grund  av  överhängande  risk  för  suboptimering  på 

bekostnad  av  det  interna  transportsystemet.  En utvärdering  av  

centraliserade  mottagningsförhållanden  bör  ansluta  till  om­

fattande  studier  av  möjliga  interntransportmetoder ,  något  som 

inte  kunnat  inrymmas  i  detta  uppdrag.  Tills  vidare  synes  skäl  

tala  för  en kombination  av  central  och  lokal  mottagning.



Körtider  på byggnad splat sen för  leverantör sfordon  kan  minskas  

genom att  fordonsföraren  erhåller  klara  direktiv  om lossnings ­

platsens  läge  vid  större  byggnadsplatser  t  ex  av en godsmot ­

tagare  vars  kontorsvagn  bör  vara  ordentligt  skyltad  och  om 

möjligt  placerad  invid  byggnadsplatsens  huvudtillfart.  Goda 

möjligheter  till  framkomlighet  för  fordon  till  och  från  upp ­

lagsplatsen  bör  eftersträvas ,  varför kör-  och  upplagsytor  bör  

vara väl  definierade  och  kan  bibehållas  åtskilda  under  hela  

byggnadstiden.  Byggnadsplatsen  bör  hålla  en god  lossningsbe-  

redskap.  Större  byggnadsplatser  bör  förutom  byggplatskranen  

hålla  åtminstone  något  ytterligare  lossningsredskap  för  tungt  

gods .

Förslag  till  tillvägagångssätt  vid  disponering  av  byggnadsplat ­

sen  kan punktvis  sammanfattas:

1)  Välj  kranar  och  övrig  hanteringsutrustning  med hänsyn  till  

byggnadsmetoden.  Placera  på försök  ut  kontors-  och  man-  

skapsbaracker  jämte  verkstäder  och  förråd.  Utforma  anslut ­

ningar  till  yttre  vägnätet  med hjälp  av  körspår  för  långa  

fordonskombinationer .

2)  Fastställ  önskade  fordonsuppställningar  vid  centrala  och  

lokala  mottagningsplatser varvid hänsyn  till  blivande  per ­

manenta  vägnätet  tages.  Förväntade  leveransintensiteter  

till  byggnadsplatsen bestämmes  och  lägges  till  grund  för  

magasinsberäkning  av väntade  fordon,  jämte  erforderlig  

lossningsberedskap.  Konstruera  erforderliga  fria  rum  vid  

lossningsmanövrer .

3)  Med ledning  av  l)  och  2)  prövas  ett  inre  vägnät,  varvid  

framkomlighetsvillkor  för  dimensionerande  fordon  beaktas. 

Eventuellt  får  en återgång  till  punkt  l)  ske,  med ett  

successivt  passningsförfarande  till  dess  "bästa"  lösning  

erhållits.  Utrymmen  för  upplag  ges  av  ytor  som ej  tages

i  anspråk  av  byggnadskroppar,  bodar,  vägar  och  lossnings-  

ut  rymmen.



Ur  leverantörens  synvinkel  kan  det  rekommenderas  att  möjlig ­

heterna  för  lossning  utan  hjälp  från  byggnadsplatsens  sida un­

der  sökes  (t  ex  ett  allmännare  bruk  av  fordon  försedda  med last-  

bilskran).  luvarande  leveransvillkor  synes  beträffande  vänte-  

tidsersättningar  vara  mindre  bra  vad  gäller  att  skapa motiva ­

tion  för  byggnadsplatsen  att  hålla  fordonens  uppehållstider  

nere,  varför  en översyn  av  detta område  föreslås  komma till  

stånd.



Bilaga  1:1
PRELIMINÄRT PROGRAM FÖR STUDIER AV MOTTAGNINGS- OCH TRANSPORT-

RYMMEN PÂ BYGGNADSPLATSER

1.  Allmänt

Dimensioneringsunderlag  för  utformning  av  lastterminaler  av  sta ­

tionär  typ  (detaljhandel,  industri,  transportföretag  etc)  ut-  

göres  av  förväntad  fordonsfrekvens ,  typ  av  fordon,  gatuanslut-  

ningsvillkor  och  inhanteringsmetod.  Motsvarande  kan  anses  gälla  

även  för  byggnadsplatser .  Förhållanden  speciella  för  byggnads-  

platser  innebär  dock att  utformningen  av  lastnings-  och  loss­

ningsplatser  där  ej  ges  samma entydiga  funktion  och  utformning.  

Sådana  förhållanden  är  exempelvis

-  stor  variation  i  inhanteringsmetoder  (bl  a beroende  av  bygg ­

metod)

-  skilda  destinationer  (lagring,  direkt  inplacering  i  byggnaden)

-  variation  i  godstyper

~ byggnadsplatsens  karaktär  av  provisorium  (möjlighet  att  ut ­

nyttja  framtida  permanenta  trafikytor)

-  variation  i  tillgängligt  utrymme  för  byggnadsplatsen  som hel ­

het  och  därmed  även  för  trafikytor  inom byggnadsplatsen

-  eventuell  utveckling  mot  enhetslaster  (t  ex  stomkompletter-  

ingspaket )

Här  föreslaget  forskningsprojekt  avses  efter  studier  av  dimen­

sioneringsunderlag  utmynna  i  typlösningar  för  lastnings-  och  

lossningsutrymmen  vid byggnadsplatser.

Erforderliga  grunddata  inhämtas  genom samarbete  med pågående  

eller  planerade  forskningsobjekt  (transportfrekvens ,  godstyps-  

fördelning ,  inhantetingsmetoder )  samt  genom insamlande  och  ana ­

lys  av  data  inom  detta  projekts  ram (främst  fordonsdata) .

Nuvarande  utrymmesvillkor  inventeras  genom studier  på ett  större  

antal  byggnadsplatser  av  varierande  typ  beträffande  objekttyp,  

storlek  av  byggnadsobjekt ,  storlek  på byggnadsplats  samt  läge  

i  förhållande  till  trafikleder.
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Nuvarande bestånd av  fordon  och  fordonståg  inventeras  beträffan ­

de längd,  bredd,  höjd  och  manövreringsegenskaper  (förekomst  av  

dispensfordon).  Kontakter  tages  härvid  med tillverkare  av  fordon, 

fabrikanter  för  släp  och påbyggnader,  entreprenörer,  leverantör ­

er  och  transportföretag.  Utvecklingstendenser  analyseras.

Inventeringen  skall  även  omfatta  anordningar  för  lastning  och  

lossning  på  fordonen  och  därav  betingade  krav  på  utrymme  vid  det  

uppställda  fordonet.

:  2 Studier_av_nuvarande_tillämpning

Befintliga  byggnadsplatser  inventeras  beträffande  trafikytornas  

storlek  och  utformning.  (Förekomst  av  speciella  utrymmen  för  

fordonsuppställning  och  manövrering,  enkelriktningar,  antal  ga-  

tuanslutningar .)  Vidare  kartlägges  förekommande  problem  till  

följd  av  utrymmesbrist  (väntetider,  hanteringsproblem ,  framkom ­

lighets  svårigheter  till  följd  av  ev  underdimensionering  av  ut ­

rymmen och/eller  otillräcklig  bärighet).  Förekomst  av  lossning  

på speciella  lastplatser  jämfört  med direkt  inhantering  i  bygg ­

processen.

Antalet  studerade  byggnadsplatser  bestämmes  under  hand  men bör  

vara  av  storleksordningen  minst  tjugo.

:  3 52IÉ-2B2Ü ï !E^Y éS2

Undersökning  av  fordonsfrekvens  för  olika  typer  av byggnadsob-  

jekt.  Beskrivning  av  lasttrafikens  fördelning  på fordonstyper  

beroende  av  leveranstyp.  Fordonsfrekvensens  karakteristika  be­

träffande  variation under byggnadstiden,  dygnsvariation  av  an­

kommande och  avgående  fordon,  uppehållstider,  antal  samtidigt 

närvarande  fordon.

:  4 Klassificering_av_byggnadsplatser

Möjligheten  prövas  att  klassificera  byggnadsplatser  med avseende  

på behov  av  trafikutrymmen  och  möjligheten  att  tillgodose  detta  

behov.  Hänsyn  tages  till  inhanteringsmetod,  byggmetod,  objekt-  

och  områdestyp,  byggnadsplatsförutsättningar .



Bilaga  1:3

:  5

På grundval  av  pkt  2:1-2:5  studeras  möjligheten  och  behovet  av 

principlösningar  för  entydiga  och  avgränsade  biltrafiksystem in ­

om byggnadsplatser .  Vidare  utföres  typlösningar  för  geometrisk  

utformning  av  skilda  delar  härav  (lastnings-  och  lossningsplat ­

ser,  körfältsbredder ,  breddökning  i  kurvor,  ev  vänd-  och  mötes ­

platser).  För  bestämning  av  speciella  körspårsvillkor  utnyttjas  

härvid  modell  för  fordonståg,  som är  under utveckling  inom  KM.
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.  Bilaga  4

ANTAL FÖLJESEDLAR FÖR SKILDA MATERIALSLAG (en  blankett  per  journalförd  dag  ifylles)

Byggnadsplats  (kvarter):  .................. . ............

Datum:  /  19

Ifylld  av:  .................... ........................

Materialslag Ant.följe ­
sedlar

Ant.ford,  
i  journal

Diffe ­
rens

A.  Stora  element

1.  Varor  av  betong

2.  Monteringsfärdiga  trähus

3.  Lättbetong

4.  Konstruktionsstål

. ...........................

B.  Övrigt  mtrl  för  grund och  stomme

1.  Betong

2.  Sand,  grus,  makadam

3.  Cement

4.  Armeringsjärn

5.  Virke

6.  Lättbetong

J.  Tegel

8........................

C.  Material  för  stomkomplettering

1.  Värmeisoleringsmaterial

2.  Byggdelar  av plåt

3.  Papp

4.  Golvmaterial

5.  Dörrar,  fönster

6.  Glas

7.  Målningsmaterial

8..........................

9..........................

D.  Installationsmaterial

1.  VVS

1 2.  El

3..........................

E.  Material  för  inredning

1.  Inredningssnickerier

2.  Köks-  och  san  itetsutrustning

3.............. ............

SUMMA:
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CAPTIONS (ENGELSKA FIGURTEXTER)

TABLE 1 Standard  classification  of  building  sites.

TABLE 2 Percentage  of  deliveries  to  central  and  local  depots  
for  other  types  of materials.

TABLE 3 Definition  of  central  mixed  and  local  delivery  depots  
taken  from  the  percentages  established  for  supplies.

TABLE h Delivery  depots  for  other  types  of materials.

TABLE 5 Grouping  of  materials  supplies  delivered  to  local  
depots  on the  basis  of  form  of  storage  used.

TABLE 6 Concrete  haulage  vehicles  and  casting  operations.

TABLE 7 Vehicles  for  haulage  of  prefabricated  units  and  
erection  operations.

TABLE 8 Number of  deliveries  per  logged  week for  other  
types  of  materials.

TABLE 9 Distribution  of  deliveries  of  other  types  of materials  

over  the  working  week.

TABLE 10 Distribution  of  deliveries  of  other  types  of  materials  
throughout  the  day  for  building  categories  A-G.

TABLE 11 Equipment  for  handling  of materials  at  the  building  

sites  studied.

TABLE 12 Distribution  of  methods  of  handling  when unloading 

other  types  of materials.

TABLE 13 Distribution  of  unloading  methods  on building  sites  
belonging  to  categories  A-G plus  the  average  for  
all  types  of materials  except  concrete,  prefabricated  
units  for  multi-family  housing  and  assembly  kits  for  
prefabricated  timber  houses.

TABLE 11+ Correlation  between  methods  of  unloading  on the  differ  
ent  types  of building  site  and  the  average.
A quotient  in  excess  of  one  indicates  a more common 
method  of  unloading  and  a quotient  of  less  than  one  
a less  common method  of  unloading  than  average.

TABLE 15

TABLE 16

Mean waits  and mean lengths  of  time  taken  for  unload­
ing  reinforcement  rods,  lightweight  concrete,  bricks,  
thermal  insulation,  doors,  windows,  components  for  
heating,  ventilation  and sanitary  engineering  works,  
and  joinery  products.

Comparison  of  number  of  waiting  concrete  lorries  re ­
corded  and  calculated  amount  of  space  for  waiting ve ­

hicles.

TABLE 16



TABLE 17 Access  categories  for  vehicle  combinations  based  on 
frequency  of use.

TABLE 18 Deliveries  by  vehicle  combinations  and  suggestions  as  
to  the manoeuv/rability  class  suppliers  vehicles  
transporting  different  types  of  materials  should  be 
placed.

TABLE 18 Percentage  of  deliveries  effectuated  by long  vehicle  
combinations.  Comparison  of  different  types  of build ­
ing  sites.

TABLE 20 Maximum widths  of  turns  for  design  veicles  combinations  
entering  a bend  on the  straight  with  different  radii  
and  starting  angles.

TABLE 21 Maximum width  of  turns  when the  vehicle  is  swung out  
and  additional  15 m before  entering  a bend;  for  design  
vehicle  combination  and  differing  radii  and  angles.

TABLE 22 Destination  and  access  with  long  vehicles  and  handling  
methods  used  in  off-loading  materials  of  various  
types .

FIG.  1 Handling  of materials  using  tractor  with  fork-lift  
attachment  having  long  vertical  range.

FIG.  2 Unloading  of  thermal  insulation  in  mesh bags  using  a 
site  crane.

FIG.  3 Correlation  between mean speed  of  casting  and  maximum 
traffic  turnover  per  hour  for  concrete  lorries.

FIG.  k Weekly  traffic  flow  and  mean of  weekly  traffic  flow  
at  building  sites  studied,  plus  the  absolute  and  
accumulated  figures.

FIG.  5 Relation  of  number  of  deliveries  of  other  types  of  
materials  per  average  week to  construction  cost  per  
unit  of  time.

FIG.  6 Distribution  of  deliveries  of  other  types  of materials  
over  the  day.  Mean of  all  building  sites.

FIGS.7~ 12 Length  of  waits  and  time  taken  for  unloading  opera-

FIG.  Ill

tions  using  various  methods  of  handling  and  vehicles  
designed  for  transport  of  materials  such  as  rein ­
forcement  bars,  lightweight  concrete,  bricks,  thermal  
insulation,  doors,  windows,  components  for  heating,  
ventilation  and sanitary  installations  and  joinery  
goods .

Manoeuvre  space  adjacent  to  concrete  bin  with  approach  
at  an angle  of  ^5°,  90°  or  135°  to  the.  direction  of  
vehicles when  dumping.  Dimensions  given  in  metres.
Scale  1:200.



FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

15 Necessary  space  alongside  vehicle  and  safety  distance  
taking  into  account  scope  for  turning  when unloading  
10 m long  prefabricated panels.  Dimensions  given  in.  

Scale  1:200.

16 Unloading  of  wide  floor  slab  units  from  vehicle  with  
hinged  sides.

17 Necessary  space  for  manual  unloading  from  each  side  
and  from  the  hack  of  the  vehicle  while  leaving  passage  
room.  Dimensions  given  in  metres.  Scale  1:200.

18 Unloading  of  short  components  with the  aid  of  mobile  

crane with  fork-lift  attachment.

19 .  Work areas  for  unloading  of  both  short  and  long  com­
ponents  on one  side  only  using  a mobile  crane  on the  
delivery  vehicle.  Dimensions  in metres.  Scale  1:200.

20 Work areas  for  unloading  of both  long  and  short  com­
ponents  using  a mobile  crane  on a site  vehicle.  Di ­

mensions  given  in  metres.  Scale  1:200.

21 Dimensions  of  tractor  with  fork-lift  attachment  and  
its  minimum radii.  Dimensions  given  in  metres.  Scale 

1: 200.

22 Unloading  of  timber  using  a tractor  with  fork-lift  

attachment .

23 Space  for  unloading  of  both long  and  short  components  
using  a tractor  with  fork-lift  attachment.  Dimensions  

given  in metres.  Scale  1:200.

2k Distribution  of total times  recorded  (waits+dumping  
time)  for  concrete  vehicles  compared  to  exponential  

distribution.

25 Relation  of  design  parking  facilities  for  concrete  
lorries  dumping  their  loads  into  bins  to  the  average  
speed  of  casting.

26 Relation  of  design  parking  facilities  for  concrete  
lorries  dumping  the  loads  straight  into  skips  to  the 
average  speed  of  casting.

27 Hourly  flow  of  traffic  involved  in  haulage  of  other  
types  of  materials  and which  with  a 95$ degree  of 
probability  will  not  be attained  according  to  Poisson's  
ratio,  and  its  relation  to  construction  cost  per  unit  
of  time.

28 Dimensions  of  lorry  and  its  minimum radii.  Dimensions  
given  in  metres.  Scale  1:200.

29 Choice  of  design  trailers  from  data  in  drivers'  logs.



94FIG. 30

FIG. 31

FIG. 32

FIG. 33

FIG. 34

FIG. 35

FIG. 36

FIG. 37

FIG. 38

FIG. 39

FIG. 40

FIG. 41

Choice  of  design  semitrailers  from  data  in  drivers'  
logs.

Design  vehicle  combinations.  Dimensions  given  in  metres.  

Vehicles  model  for  design  of  track.

Shape of  track  with  straight  approach  to  bend.  Outer  
radius  of  12 m. Scale  1:400.

Shape of  track with  straight  approach  to  bend.  Outer  
radius  of  15 m. Scale  1:400.

Shape of  track  with  straight  approach  to  bend.  Outer  
radius  of  20 m. Scale  1 :  00.

Shape of  track which vehicles  swing  out  15 m before  
entering  the  bend.  Outer  radius  of  12 m. Scale  1:400.

Shape of  track  on which  vehicles  swing  out  15 m before  
entering  the  bend.  Outer  radius  of  15 m. Scale  1:400.

Shape of  track  on which vehicles  swing  out  15 m before  
entering  the  bend.  Outer  radius  of  20 m. Scale  1:400.

Shape of track when  vehicle  wheels  are  turned  at  an 
angle.  Angle  of  wheels,  30°.  Scale  1:400.

Shape of  track  when  vehicle  wheels  are  turned  at  an 
angle.  Angle  of wheels,  45°.  Scale  1:400.

Example  of  the  shape  of  a track  where  the  reversing 
angle  is  90°  for  a tractor  with  semitrailer  and  for  a 

tractor  with  trailer.  Scale  1:400.
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