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Transportforutsattningar vid export
av volymelement for trahus

till Vasttyskland

Lothar Schroeder & Hans Stywberg

Utredningens syfte ar att for svenska
tillverkare av volymelement for tréhus
klargora forutsattningar for bil- och
jarnvagstransporter av volymelement vid
export till Vasttyskland.

For undersokningsarbetet har de di-
mensioner och den teknik som utveck-
lats ifraga om volymelement till trahus
studerats. Representanterfor transport-
foretag, volymelementfabriker och tra-
fikmyndigheter har intervjuats om moj-
ligheter och begransningarfor transpor-
ternas och omlastningarnas genomfo-
rande. Inom ramen for uppgiften har en
detaljerad kostnadsredovisning, medfor
de studerade systemen helt jAmforbara
kostnader, varit svar attfafram. Detta
beror i huvudsak pa lokalt varierande
forutsattningar och darmed ocksa pa
varierande prissattning for ingaende lo-
kala transporter och omlastningar. Re-
presentativa kostnader forfjarrtransport
och vasttysk terminalhantering anges
dock. Aven tullférhallandena har pene-
trerats, och tullsatser anges. Utbver
uppgiften att kartldgga bil- och jarn-
vagstransporter har ocksa alternativet
fartygstransport éversiktligt inventerats.

Underlagsmaterialet till utredningen
har samlats in i bade Sverige och Vast-
tyskland. 1 defall det varit mojligt att
erhalla uppgifter om och synpunkter pa
framtida utveckling inom ett undersokt
omrade har dessa tagits med i denfram-
tagna rapporten. De delresultat som
presenteras under olika punkter i rap-
porten har har sammanfattats. Givna
uppgifter avser ar 1972.

Transport av volymelement

De volymelements! ldngd- (7,2—12,0 m)
och breddmatt (2,4-2,5 m) samt vikter
(max. 5 ton) som diskuteras i rapporten
och som ofta forekommer i praktiken
medfdr inga transportméssiga problem.
Vagn- och fordonsalternativ med till-
récklig lastyta och viktkapacitet finns
for bade vag- och jarnvégstransporter.
Erforderliga hojdmatt for volymele-
ment, baserade pa vasttyska byggnads-
bestammelser, kan daremot fororsaka
transportproblem. De varierar mellan

11 rapporten anvands termen "volymhusdel” (ofta
forkortad till volymdel”) i st. f. ”volymelement",
som foljd av att man allmént talar om "volymhus”
inom branschen. TNC kan dock inte rekommen-
dera denna branschterm, varfor i sammanfattning-
en till rapporten endast termen volymelement
anvands.

2900 och 4200 mm, vilket innebar
begrénsningar i transport av volymele-
ment eftersom transportsystemens total-
hojder darvid kan komma att éverskri-

das.
Generella végtrafikbestdmmelser med-

for att maximal volymelementshdjd, in-
klusive 50 mm underlagg pa normal
flakhojd (1300 mm), far i Danmark
(DK) vara hogst 2500 mm och i Vést-
tyskland (BRD) hogst 2700 mm. Vid ut-
nyttjande av méjliga dispenser blir mot-
svarande maximala matt for volymele-
ment 2950 mm i Danmark och 3200
mm i Vasttyskland. 3200 mm géller
&ven i Sverige (S) som ett i praktiken of-
ta forekommande gransvérde for maxi-
mihdjden, &ven om inga hdjdbegrénsan-
de foreskrifter finns. Se FIG. L

Totalbredd DK, S, BRD
2500

FIG. !

De vasttyska, Osttyska och danska
jarnvagsforvaltningamas lastprofiler
overensstammer. De ar ndgot restrikti-
vare dn den svenska lastprofilen. Vid
breddmattet 2400 mm pa ett volymele-
ment blir tillganglig lasth6jd pa flakvagn
Om, Oms eller Os (beteckningar enl.
SJ; flakhojd 1250 mm) endast 2790
mm inom lastprofilen. Se FIG. 2
Dispenser med lastprofilséverskridning
medges, mot med i Sverige 50 % forhoj-
da fraktkostnader och f.6. med 25—100
% forhdjning, intill totalhdjden 4650
mm Odver rélsdverkant vid den angivna
lastbredden 2400 mm. Denna dis-
pensmojlighet ger den maximala héjden
3400 mm (inklusive underlagg) for ett
volymelement.
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Bade for bil- och jarnvagstransporter
forutsatts av tillgangs- och kostnadskal
anvéndning av standardfordon respekti-
ve standardvagnar. Vissa jarnvagsvag-
nar av specialtyp anvisas dock i rappor-
ten. FOr dessa géller extra vagnanvénd-
ningsavgifter av minst 50 kr/vagn, att fyr-
axlig vagn debiteras som tva vagnar
m.m.

Kostnader

Kostnaderna belyses med prisuppgifter

for bil- och jarnvégstransporter av vo-

lymelement med tidigare angivna di-

mensioner mellan nagra svenska och

vésttyska orter. Se foljande TABELL.
Till

Flam- Frank- Stutt-
burg furt gart

Fran Kod Kr Kr Kr

Malmo la 835 1370 1455
b 1090 1755 1865
2a 995 1290 1510
2b 1365 1960 2225
3 1800 2700 3000

Goteborg 1a 1085 1615 1705
ib 1460 2125 2235
2a 1060 1455 1670
2b 1610 2205 2465
3 2100 3 100 3400

Stockholm 1 a 1380 1910 2000
1b 1905 2570 2680
2a 1185 1580 1795
2b 1800 2395 2655
3 2450 3450 3700

Luled la 1900 2435 2520
b 2685 3350 3460
2a 1690 2080 2300
2b 2555 3150 3410
3 4600 5700 6000

la Prisuppgift for jarnvdg via Dan-
mark (Rodby—Puttgarden).
Ingen lastprofilséverskridning.

1 b Dito, men inkl. tillagg for lastpro-
filsoverskridning.

2 a Prisuppgift for jarnviag via Ost-
tyskland (Trelleborg—Sassnitz).
Ingen lastprofilsdverskridning.

2 b Dito, men inkl. tillagg for lastpro-
filséverskridning.

3 Prisuppgift for biltransport.

Lastnings- och lossningskostnader samt
dispensansokningsavgifter (125—200 kr)
ingar ej.

Biltransportprisema, kod 3 i
TABELLEN, enligt prelimindr offert
frdn ASG, avser antingen transport
pd semitrailer eller pa lastbil med
sldpvagn. Priserna kan anses gdlla
inom ca 2 mil omkring respektive
orter. Fordelaktigaste vag ar forutsatt.
Detta &r enligt uppgiftslamnarna farj-
transport direkt till Vasttyskland fran
Sverige. Déarmed undviker man de
danska végtrafikbegrénsningarna, som

i hojd &ar nagot restriktivare an de
vésttyska.

For transporterna pa jarnvag anges
kostnaderna, enligt SJs Tariffcentral,
for saval transport via Danmark som
via Osttyskland, bade exklusive och
inklusive tillagg for lastprofilsdverskrid-
ning. Kostnadsbilden kan komma att
bli fordndrad i och med inférande av
aviserade hogre minimiavgifter. | dag
raknas med en vikt pa 5 ton vid minimi-
debitering, vilket svarar mot ett volym-
elements maximivikt enligt vad som
tidigare angivits.

Transportalternativens  kostnader &r
inte helt jamforbara, eftersom lokala
transporter och omlastningar vid jarn-
végstransporter  medfér  ytterligare
kostnader, som inte varit mojliga att
kartlagga. Dessutom kan biltransport-
kostnaderna avse antingen ett 12 m
langt volymelement eller tvd 7 m
langa, medan jarnvagspriserna endast
avser ett volymelement pd standard-
vagn med langder upp till ca 12 m.

Dock torde den slutsatsen kunna
dras att jarnvagsalternativet &r det
ekonomiskt mest fordelaktiga. Detta
galler ocksd med hansyn till dimen-
sionsbegréansning.

Enligt SJ och DB torde ingen bered-
villighet foreligga att medge fria pro-
filsdverskridningar for volymelement,
betraktade som enhetslaster i likhet
med vissa containers. Detta beror pa
att volymelementstransporter &r latta
och icke kostnadstdckande for jarn-
vagsforvaltningarna.

Hantering och omlastning

Transporterna  forutsatts ske utan
annan lastbarare &n fordonens flak.
For hantering med gaffeltruck kréavs
ca 50 mm underldgg. Speciell utform-
ning av volymelementen kan medge
hantering med containerutrustning,
varfor DB-containerterminalers loka-
lisering (FIG. 3) och utrustning redo-
visas. Ar 1972 finns ett femtiotal val
spridda terminaler i Vésttyskland med
kapacitet for 40'-containers. (40'= ca
12 m.) Tullavdelning finns i de flesta
fall pa terminalerna.

Exempel pa terminalkostnader enligt
DB, vilka inkluderar utkdrning och en
lossningstid av tva timmar:

Upp till 10 km — 66 DM
Upp till 15 km — 88 DM
Upp till 20 km — 116 DM
Upp till 25 km — 132 DM

Tullférhallanden

Ett avsnitt i rapporten agnas at tull-
fragor. Déar framkommer att ett volym-
element tullbehandlas som en enhet,
inklusive fast anslutna inrednings- och
installationsdetaljer,  enligt tullsatsen
7 %. Detta innebar lagre tullkostnader

UTGIVARE: STATENS INSTITUT FOR BYGGNADSFORSKNING

&n vid leverans av ldsa inredningsde-
taljer, eftersom hogre tullsatser nor-
malt galler for dessa. Vid delleve-
ranser ar det viktigt att vid fortull-
ningen gora klart att de utgdr enheter
i ett blivande trahus. | sadana fall bor
fortullningen ske pa byggplatsen.

2400

FIG. 2. Vasttysk lastprofil med lastexem-
pel och lastprofilsdverskridning. Flakhojd
(standardvagn) 1250 mm, underléaggshdjd
50 mm, volymelement: héjd 3000 mm och
bredd 2400 mm. Mdjlig lasthdjd inom
profilen ar 2790 mm.

FIG. 3. DB-containerterminalernas loka-
lisering.



Transport conditions in exporting

timber house sections
to West Germany

Lothar Schroeder & Hans Stywberg

The object ofthis investigation is to pre-
sent to Swedish manufacturers oftimber
houses the conditions applicable in ex-
porting timber house sections to West
Germany by road and rail.

The dimensions and techniques devel-
oped in conjunction with timber house
sections have been studied during the
investigation. Representatives of
transport undertakings, timber house
manufacturers and traffic authorities
have been interviewed regarding thefa-
cilities for, and restrictions applicable
to, transport and transshipment. It has
been difficult, within the scope of this
investigation, to draw up detailed cost-
ings based on costs which were fully
comparable for the systems studied.
This is mainly due to local variations in
conditions and consequently also to vari-
ations in pricing local transport and
transshipment. Representative costs re-
lating to long-distance transport and
West German terminal handling char-
ges are however given. Customs condi-
tions have also been studied and Cu-
stoms rates are quoted. In addition to
elucidating road and rail transport
conditions, the alternative of shipping
has also been investigated in outline.

Information relating to the investiga-
tion has been collected both in Sweden
and West Germany. Where it has been
possible to obtain information and views
onfuture development in an area which
has been studied, these have been includ-
ed in the report. This summary con-
tains the various results presented under
different headings in the report. The da-
ta quoted relate to 1972.

Transport of house sections

The length (7.2-12.0 m) and width di-
mensions (2.4-2.5 m) and weights
(max. 5 tons) of the house sections
which are discussed in the report and
which often occur in practice present no
haulage problems. Lorries and rail wag-
gons of sufficient load area and load ca-
pacity are available.

On the other hand, the height di-
mensions based on West German build-
ing regulations may cause transport
problems. These vary between 2900 and
4200 mm, which may lead to restric-
tions in transporting house sections,
owing to the overall heights specified in
the transport systems being exceeded.

Owing to general road traffic regula-
tions, the maximum height of a house
section, including 50 mm packing above
the normal platform level (1300 mm), is
not to exceed 2500 mm in Denmark
(DK) and 2700 mm in West Germany
(BRD). Making use of the special per-
mits which can be obtained, the maxi-
mum heights of house sections will be
2950 mm in Denmark and 3200 mm in
West Germany. The dimension of 3200
mm applies also in Sweden (S) as the li-
miting value of the maximum height
which is often imposed in practice even
though there are no regulations which
limit the height. See FIG. 1.

Overall width DK, S, BRD
2500

FIG. |

The loading gauges of the West
German, East German and Danish rail
administrations are the same. These are
somewhat more restrictive than the Swed-
ish loading gauge. With the width di-
mension of the house section equal to
2400 mm, the available height of load
on flat waggons Om, Oms or Os (desig-
nations according to the Swedish Rail-
ways (SJ); height of platform 1250 mm)
will be only 2790 mm inside the loading
gauge (see FIG. 2). Special permits are
granted for the load to exceed the load-
ing gauge, to an overall height of 4650
mm above the top of the rail for the load
width 2400 mm. Taking into account
this possibility of obtaining special
permits, the maximum height of a house
section (including the packing) is 3400
mm. When the loading gauge is excee-
ded, freight is increased by 50 % in Swe-
den and by 25—100 % in the other
countries.

For reasons of availability and cost, it
is assumed that standard lorries and
standard waggons are used. Reference is
however made in the report to certain
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rail waggons of special type. There are
extra charges for their use, such as a min-
imum extra charge of Sw. Kr. 50 per
waggon, a charge for two waggons
being debited in respect of four-axle
waggons, etc.

Costs

Costs are illustrated by charges for road
and rail transport of house sections of
the previously quoted dimensions
between some towns in Sweden and
West Germany. See the TABLE below.

To

Ham- Frank- Stutt-
burg furt  gart

From Code Kr. K. Kr.

Malmo la 835 1370 | 455
I'b 1090 | 755 1 865
2a 995 1290 1 510
2b 1365 1960 2225
3 1 800 2 700 3000

Gothenburg | a 085 | 615 | 705

!
I'b 1460 2 125 2235
2a 1 060 {455 670
2b 1610 2205 2465
3 2 100 3 100 3400
Stockholm 1 a 1380 1910 2000
I'b 1905 2570 2680
2a 1185 1580 1 795
2b 1800 2395 2655
3 2450 3450 3700
Luled la 1900 2435 2520
b 2685 3350 3460
2a 1690 2080 2300
2b 2555 3150 3410
3 4600 5700 6000

la Charge relates to rail transport via
Denmark.  (Rodby-Puttgarden).
Load not outside loading gauge,

Ib Ditto, but includes extra charge
for load being outside gauge.

2a Charge relates to rail transport
via East Germany (Trelleborg—
Sassnitz). Load not outside loading
gauge.

2b Ditto, but includes extra charge
for load being outside gauge.

3 Charge for lorry transport.

Loading and unloading charges and
fees for the special permits (Sw. Kr.
125—200) are not included.

The road transport charges, code 3
in the TABLE, relate either to a se-
mitrailer or a lorry with a trailer, ac-
cording to preliminary quotations by
ASG. These charges may be taken to
apply within a radius of approx. 20
km from the towns quoted. It is as-
sumed that the best route is used. Ac-
cording to ASG, this is by ferry di-
rect from Sweden to West Germany,
since in this way the Danish road
traffic restrictions, which are some-
what more restrictive than the West
German ones with regard to height
are avoided.

Rail charges are given, according to
the Tariff Office of SJ, for transport
through Denmark and also through
East Germany, both exclusive and in-
clusive of the extra charge for the
load being outside the loading gauge.
These charges may be changed as a
result of increased minimum charges,
advance notice of which has been
given. The present minimum charge is
based on a weight of 5 tons which,
as described previously, is the maxi-
mum weight of a house section.

The costs of the transport alternati-
ves are not wholly comparable since
further charges, which could not be
elucidated, are incurred owing to local
haulage and transshipment in conjunc-
tion with rail transport. In addition,
the road transport charges may relate
either to one house section 12 m in
length or to two sections each 7 m in
length, while the rail charges relate
only to one house section on a
standard waggon, with lengths up to
about 12 m.

The conclusion may however be
drawn that rail transport is the most
economical. This is also the case with
regard to dimensional restrictions.
According to SJ and DB, they are
not prepared to grant free permits for
house sections, which are regarded as
unit loads in the same way as some
containers, to exceed the loading
gauge limits. The reason for this is
that house sections are of low weight
and the diarges do not cover the costs
of the railway administrations.

Handling and transshipment

It is assumed that there is no load
carrier other than the platform of the
vehicle. A packing about 50 mm
thick is required when handling is by
a fork-lift truck. Handling by contain-
er equipment may be possible if
house sections are specially designed,
and the locations of the West Ger-
man railway container terminals
(FIG. 3) and their equipment are there-
fore shown. In 1972 there were some
fifty terminals dispersed all over
West Germany, with facilities for 40'
containers (40'=c. 12 m). Most ter-
minals have Customs on the premises.
The following are terminal charges
according to DB. These include deli-
very and an unloading period of up
to two hours.

Up to 10 km — DM 66

Upto 15 km — DM 88

Up to 20 km — DM 116

Up to 25 km — DM 132

Customs conditions

One section in the report is devoted
to Customs conditions. It is stated
that a house section is treated as one
unit, inclusive of permanently fixed fit-
tings and installations, and attracts a
Customs charge of 7 %. This entails
lower Customs charges than when fit-
tings are delivered separately since

UTGIVARE: STATENS INSTITUT FOR BYGGNADSFORSKNING

these are normally charged at higher
rates. It is therefore important when
making part deliveries to point out to
the Customs that these are parts of a
timber house. In such cases, Customs
examination should be carried out on
the building site.

2400

3150

FIG. 2. West German loading gauge show-
ing example of load, parts of which are
outside the gauge. Height of platform
(standard waggon) 1250 mm, height of
packing 50 mm, house section: height
3000 mm and width 2400 mm. Maximum
possible height inside the gauge is 2790
mm.

FIG. 3. Location of West German Rail-
way container terminals.
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund och syfte

| samband med att svenska trahustillverkare planerar att oka
sin export, i forsta hand till EEC-landerna foreligger det ett
behov av att klargora de speciella transportproblemen. En
kartlaggning av transportmojl igheter och nationella bestammel-

ser samt darav betingade begransningar har ansetts nédvandig.

Den delutredning som i forsta hand ansetts noédvandig av hela
komplexet trahus pa export avser volymhus till Vasttyskland.
Tex Service AB, som ar initiativtagare till denna delutredning,
har som medlemmar volymhusfabrikanter, vilka har intresse av

att klargora dessa transportfragor.

Stywberg Metodkonsultation AB (SMAB) har, pd rekommendation

av BFR:s transportnamnd, fatt uppdraget enligt preciseringen:

Att undersoka forutsattningarna for jarnvags- och

biltransporter av volymhusdelar till Vasttyskland.

Inom uppdraget ingar att ange kostnaderna for transporter och
omlastningar, tullavgifter, forvantad utveckling el ler begrans-

ning fOor transportforutsattningar, liksom dispensmadjligheter.

Utredningen skall aven klarlagga i vilken utstrackning har i

landet utvecklade volymhusdimensioner kan exporteras utan

andring av mattstandard. Darfor skall redovisas nu radande

bestammelser betraffande vissa matt.

1.2 Omfattning

Begreppet transport av volymdelar innebar utredning av hela
hanteringen efter fardigstallandet i fabrikslokalen tills volym-
delen ar fastsatt pa fundament. Erforderlig utlastnings- och
monteringshantering behandlas ej. Dock har viktiga forutsatt-
ningar fOr transporter Over stora avstand och darav betingade

omlastningar studerats.



| programmet inskranktes uppgiften till att galla utredning av
landsvags- respektive jarnvagstransporter. Hari ingar sjo-
transport med farjor. Dessa transporter innebar inga om-
lastningar, eftersom bil eller jarnvagsvagn intakt rullar ombord.
Transporten med farja medfor inga ytterligare restriktioner an

vad som galler for respektive landtransportmedel.

Under arbetets gang har vi ansett det viktigt att i ndgon man
undersoka aven kanalbattransporter. Detta pa grund av att
Tyskland har ett val utvecklat kanal- och flodsystem och darfor
att kanalbattransporter inte ar namnvart dimensionsbegransande.

Detta transportalternativ behandlas oversiktligt i separat tillagg.

| diskussionen om volymhusalternativets I6nsamhet, sa noteras
dimensionsbegrdnsande och dyrbara transporter som huvudsak-
liga nackdelar. Uppgiften innebar ett klarlaggande av dessa

fragor vid olika transportalternativ.

Lagar och forordningar begransar transportmedlens madjliga
lastdimensioner och vikt. Dessutom finns lokala bestammelser
och rent geografiska (fysiska) hinder, som begransar framkom-
ligheten for stora transportobjekt Uppgiften innebéar att aven

dessa fragor behandlas.

Utredningen behandlar volymhuset insatt i sitt transportsamman-
hang med utnyttjning av befintliga transportsystem. Berorda
landers generella begransningar och dispensmadjligheter anges
darmed. Som komplettering redovisas hur nagra vasttyska

fabrikanter av volymhus I6ser sina transporter av volymdelar.

Vid jarnvagstransporter blir omlastningar nédvandiga vid ter-
minal infor transport till byggplats. Omlastningsterminaler med
"containerstandardl redovisas. Terminal- och distributions-
kostnader anges. | de fall det har varit mdojligt att erhalla syn-

punkter pa forandrade forutsattningar och kostnader, tas de upp

i respektive kapitel.

I enlighet med utredningsprogrammet anges tullsatser for

varierande fortil lverkningsgrad och for volymdelen som enhet.



Aven speciellt intressanta synpunkter pa det praktiska tullfor-

farandet ges.

| rapporten har avsikten inte varit att foresla l6sningar som
erfordrar dispenstillstand. Uppgifter om dispensmojligheter
lamnas endast som orientering och i viss man betraffande dess

verkningar for en battre produktutformning.
1.3 Genomfbrande

Utredningen har utforts under maj manad 1972. Ansvarig hand-
laggare inom SMAB har varit Overingenjor Lothar Schroeder.
De kunskaper inom omradet som finns inom SMAB har komplet-
terats med studier av beskrivningar och prospekt over volym-
hus, samt tidskriftsartiklar och utredningar med anknytning till
uppgiften. Uppgifter och data har framtagits genom intervjuer
och kontakter med myndigheter och institutioner i Sverige och
Vasttyskland. Uppgifter har aven inhamtats vid tva volymhus-

fabriker i Vasttyskland.

Det har framstatt som ett stort hinder for undersdkningsarbetet
och resultatredovisningen, att uppgifter om kostnader for trans-
portalternativen inte garna lamnas ut av foretag och organisa-

tioner.

Foljande institutioner, myndigheter och foretag har bidragit

med uppgifter och synpunkter:

Tyska Forbundsjarnvagarnas Generalrepresentation,
Stockholm,

Svenska Exportfoéreningen, Tullsektionen, Stockholm,
ASG, Marknadsavdelningen, Stockholm,

SJ, Driftavdelningen, Stockholm,

SJ, Tariffcentralen, Stockholm,

Tor Line AE3, Goteborg,

Verkehrsministerium, Bonn,

Bundesanstalt fur Strassenwesen, Koln,
Oberfinanzdirektion, Dusseldorf,

Rhein-, Maas- und See-Schiffahrtskontor GmbH,
Duisburg,



Umschlagsplatz Duisburg (Binnenschiffahrtshafen),

Duisburg-Ruhrorter-Hafen AG, Duisburg

BesoOkta volymhusfabriker
Okal-Zenker AG, Lauenstein.

Nachbarschulte, Gahlen.

1*4 Andra undersokningar

En rad utredningar som tidigare utforts om transport av bygg-

element har studerats.

A Externa transporter av betongelement till bostadshus.

Jan-Ake Jonsson, BFR-rapport 30/1969.

Transporter av byggelement. Hanterings- och for-
flyttningskostnader for systemtransporter med last-
bil.

Mikael Ugander, BFR-rapport 36/1971.

3- Samband mellan byggelements transportbarhet och

transportmedels egenskaper och ekonomi.

Anders Soras/Lars Wrede
Institutionen fOor transportteknik, Lund

Delrapport 1, BFR 1971.

4* Transportforutsattningar vid export av trahus till
Vasttyskland — Oversiktlig utredning.
Gosta Lindhagen/Karl-Olof Fentorp

Byggforskningsradets Transportnamnd 1971

5- Lastning och transport av planelement i tra.

SMAB, BFR 1972 (utredning E 795)

Utredningarna ! och 2 avser svenska forhallanden vid trans-

port av tunga betongelement; huvudsakligen av skivtyp.

Rapport 3 innehaller vissa data om begransningar utomlands.



Rapporterna 4 och 5 ar utredningar som direkt behandlar trans-

port av trahus.

Rapport 5 ger besked om att nationella begransningar och be-
stammelser utgdr en begransning av lastens dimensioner. Den
inventering som har gjorts i samband med denna utredning ar
dock inte tillracklig for bestammande av volymhusens ytter-

dimensioner, vikt och transportalternativ.

Foreliggande utredning utgor en fortsattning och utveckling av

utredningarna 4 och 5.
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2 VOLYMHUS
2.1 Al Imant

Att gora en fullstandig beskrivning av volymhus ligger ej inom

utredningens ram. Daremot ar en kort presentation motiverad.

Volymhuset representerar den langst drivna forti llverkningen
bland monteringsfardiga hus. Huset uppfores av ett antal volym-
delar eller rumselement omfattande ett eller flera rum.Volym-
husteknikens fordelar ligger i den langt drivna prefabriceringen,
vilken innebar att inredning, installationer och ytbehandlingar
kan goras klart i fabriken. Detta mojliggdres av att interidren

skyddas under transport av omslutande vaggar, golv och tak.

Helt omsluten volymdel innebar hogsta fortil lIverkning och basta
skydd samt kan innebéara stabilitet och vridstyvhet. Hopmonte-
ringen sker da i mellanvaggarna. Vissa delar tillverkas med
Oppna sidor, vilket forsamrar stabiliteten. Dessa Oppna delar
far harda pafrestningar under transport och maste styvas upp.
Skyddet av den fardiga inredningen blir dd samre och kraver
battre emballage. Vid montering maste passbitar anvandas for

att tacka skarvarna, som i detta fall ligger ndgonstans i rummet.

Principiellt galler att storsta fordelarna vinns vid sd fa och
stora volymdelar som mojligt. Ytterlighetsfallet att hela bygg-
naden utférs i en enhet pa fabriken vore fordelaktigast. Av
naturliga skal blir sadana enheter redan vid relativt sma bygg-
nadsytor ohanterliga i produktion och transport. Volymhus-
teknikens lonsamhet ar emellertid beroende av ett maximalt
utnyttjande av transportmedlens kapacitet med avseende pa

dimensioner.

Volymhusdelarna utgor saledes skrymmande enheter, vilket
medfor transportproblem. Dessa ar volymhusteknikens nack-
delar. Olika planlosningar och funktion hos fardigt hus gor att
delarnas matt kan variera mycket fran hus till hus. Dispenser
fran gallande bestammelser angdende transportdimens ioner

maste ofta utnyttjas. Detta kan ga bra vid relativt korta trans-
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porten i enstaka udda fall och far da betecknas som lokala fore-

teelser.

Vid transporter i storre mangd och vid langa avstand blir for-

hallandena ofta annorlunda.

Ibland tillgrips l6sningar for att klara héjden genom att tak-
konstruktionen delas. Yttertaket levereras separat och monte-
ras pa byggplatsen eller byggs av losvirke. Att leverera utan
tak eller golvkonstruktion ger olagenhet vid transporterna i
form av rankhet och samre skydd. Detta stammer ej heller med
volymhusidén, som innebar att man onskar att vagg- och tak-
anslutning samt innertak och golvbelaggning skall utforas

fardigt fran fabrik.

2.2 Hustyper

Forutom bostadshus i en och tva plan, kan skolor, barndaghem,
kontor, butiker, matsals-, forlaggnings-, vard- och utstallnings-

byggnader forekomma i volymhusutforande.

Dessa senare byggnader, som kan sammanfattas under benam-
ningen servicebyggnader, bestar alltefter totalstorleken av ett
varierande antal volymdelar. Skilda langder hos olika volym-

delar i samma byggnad forekommer aven for servicebyggnader.

Bostadshus bestar vanligen av fyra till fem volymdelar med

enhetl ig langd.
2.3 Volymdelarnas dimensionering

En inventering av forekommande matt pa volymdelar uppvisar

en rik flora av alternativ.

| metoden att skarva rumsdelarna i mellanvaggar, blir volym-
bredderna varierande efter rumsstorlekarna. De bredaste
rummen ger den storsta volymdelens bredd. | en och samma
byggnad kan saledes volymdelarnas bredd variera. Om skar-

ven lagges nagonstans i fria utrymmet kan volymdelarnas bredder
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hallas mera konsekvent vid lagre varden for samtliga ingdende
volymdelar. Da erhalles 6ppna volymdelar med foljder som

diskuterats under pkt. 2. 1.

Inventering av dimensionerna ar alltsa ej fruktbarande, efter-
som stora variationer forekommer och man har tillgripit speci-

ella anordningar vid transporterna.

| det foljande diskuteras darfor dimensionerna utifrdn de funk-
tions-, transport- och produktionstekniska krav som man staller
pa byggnaden och vad erfarenheten sager. Figur ! visar volym-

del med matt, som behandlas nedan under pkt. 2. 3. 1 - 2. 3. 3.
2. 3.1 Bredd

Angaende bredder skriver tekn. lic. Sture Samuelsson i en
artikel i Byggmastaren nr 2, 1969, som heter ""Nagra metoder

for trahustillverkning i Sverige' foljande;

Sektionernas storlek begransas av transport-
tekniska skal till bredder upp till ca 2,5 meter.
Dock forekommer bredder upp till 3 meter och
darover och speciella anordningar kravs da i

samband med transporten.

Volymdelens bredd bestams naturligt av funktionen och aven av
transporttekniska restriktioner. Produktionsteknisk aspekt kan
ocksa laggas. Darvid anvands i Vasttyskland vanligen bredden
2500 mm, vilken utgor tva tyska skivmatt. Samma betraktelse-
satt for Sveriges vidkommande skulle ge en bredd pa 2400 mm
eftersom skivmattet i Sverige ar 1200 mm. Det ar troligt att
svenska foretag kommer att valja 2400 mm bredd. Bade 2400 och
2500 mm stammer bra med transportforutsattningar och med de
bredder man kan se pa volymhus idag. Inverkan pa bredden kan
ocksa bestammas av det tidigare sagda om forlaggning av skar-

ven mellan elementen.



2.3.2 Langd

Langderna varierar i praktiken, dock har i vissa fall skiv-
mattet utgjort langdmodul. Detta synsatt ger langder som utgor
multiplar av svenskt skivmatt (1200 mm), fran 7, 20 meter till

12, 00 meter. Utgaende fran tyska skivmattet (1250 mm) fas

motsvarande 7, 50 - 12, 50 meter.

Ett bostadshus bestdende av fyra till fem delar med bredder
214 - 2,5 meter, ger alltsd en huslangd pad ca 10-12 meter

och husdjupet, som ar lika med elementlangden, kan vara

variabelt 7-12 meter. Det ger totalt en husyta pa 70 - 140 m

Dessa matt ar ocksa vanligt forekommande. Elementlangder kan
forekomma for vissa hus upp till 17 meter ("Lunnavil lan™).
Dessa langa langder ger problem vid transporter och kraver
specialtillstdnd. FOr ovrigt paverkas modjliga langder av trans-

portmedlens kapaciteter.
2.3.3 Hojd

Utgdende fran funktionen hos det fardiga huset kan hodjden bestam-
mas. Produktions- och transporttekniska krav medfor att volym-

delen bor vara komplett med bade tak—- och golvkonstruktion.

Golvkonstruktionens hoéjd bor vara ca 300 mm.

Takkonstruktionen kommer att ligga mellan 200 - 600 mm, be-
roende pa hur fardigbyggt taket ar. Mattet 200 mm innebar att

yttertakskonstruktionen maste platsbyggas eller monteras pa

pl atsen.

Byggnadsbestammelserna i ett flertal vasttyska forbundsstater
foreskriver att den fria rumshojden for bostadshus skall vara
minimum 2500 mm. Vissa delstaters bestammelser tillater dock
2400 mm. Enligt utredning nr 4, se pkt. 1.4, kan dispens be-
viljas for rumshdjden 2400 mm, men i samma utredning sags att

nagra foretag har erfarenheter av att det ar stora svarigheter

att fA& denna dispens.

13



For servicebyggnader foreskrives rumshdjderna 2800 - 3300

mm.

Figur 2 visar vertikala snitt genom nagra volymdelar, dar ovan
behandlade delh6éjder har sammanstallts for dels bostadshus
betecknat med |, dels servicebyggnader betecknat med II.

Tva alternativ for takkonstruktionen redovisas. | betecknar att
hela takkonstruktionen &r monterad vid leveransen.

FIojd = 600 mm. 2 betecknar delad takkonstruktion, dar inner-
tak ingar i volymdelen, men yttertaket levereras separat eller
platsbygges. Takhojd pa volymdelen = 200 mm. Me 1l anal ternat iv
kan forekomma.

Det i Vasttyskland dominerande kravet pa rumshojd for bostads-
hus ar 2500 mm, varfor vi utgar fran detta matt. Inom parentes
anges totalhojden vid dispens darifran och vid kravet 2400 mm.

14
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Schematisk bild 6ver volymdel med mattvarianter.

FIGUR 1
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FIGUR
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2.3.4 Vikt

FOr berakning av volymdelars vikt kan foljande berakning ut-
foras. Berakningen avser en volymdel med maximala planmatt
enligt pkt. 2. 3.1 och 2. 3. 2, saledes 12,0 x 2,5 m . Vagg-
ytorna berdknas enligt gangse overslagsmetod. Denna innebar
att yttervaggsyta beraknas utgora 1,25 m /m golvyta. Pa
samma satt utgor innervaggar 1,15 m /m golvyta. FOrutsatta

ytvikter for trakonstruktioner framgar av berakningen.

Berakning

Golv: 18 mo X 45 kg/m2 810 kg
Tak: 18 m x 55 kg/m 990 kg
vtter.  1.25x18 m? x 35 kg/m? 785 kg
vaggar:
Inner- 1, 15x18 m2 x 20 kg/m2 415 kg
vaggar:

Trakonstruktionens vikt ca. 3. 000 kg

Hartill kommer vikt av ytbelaggningar och komplet-
ter ingsdetaljer som garderobssniekerier, lister,

radiatorer m. m.

For volymdelar med bestamd inredningsstandard t. ex.

en del innehal lande kok och badrum, til lkommer vikten

av dessa inredningar.

Vikt av har angivna installationer och inredningar

overskrider ej 2000 kg.

Séaledes blir totalvikten for den tyngsta enheten hogst

ca. 5000 kg.

Transport av volymdelar innebar saledes ej viktsmassiga problem.
Befintliga transportsystem har kapacitet som Kklarar de vikter

volymdelarna har. Har ar det frdgan om volymtransporter, alltsa

daligt utnyttjad lastkapacitet.
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2.4 Volymdelens hantering och utformning

Volymdelen har ladform, eventuellt med nadgon sida oppen men
da ar den korsforstyvad. Ratt utford ar enheten stabi! och
vridstyv. D& erfarenheten sager att hojden kan utgora trans-
portmassiga problem, bor totalhdjden inte dkas genom att

nagon typ av lastbarare eller uppallning sker pa lastflaket.

Det ar inte nddvandigt for stabiliteten utan man kan lasta direkt

pa fordonsflak. Darvid forsvaras emellertid atkomligheten vid

lossning, vilket maste losas.

Volymdelar lastas och lossas f. n. ofta med gaffeltruck direkt
pa lastflaket utan underlagg. Likasa utfores transporterna ofta
med O6verhang. Detta gor att alltid nagon fri kant finns dar
gaffelspetsarna kan fa grepp under volymdelen och lyfta den sa
att underpallning kan ske. Lossning innebar saledes flera mo-

ment for gaffeltrucken.

Lossning fran jarnvagsvagn kan inte utforas pa detta satt, da
overhang inte ar aktuellt. Aven for vagtransport ifragasatts
mojligheten till 6dverhang vid har avsedda fjarrtransporter.
For att undvika skador pa volymdelens undersida vid truck-

hantering, erfordras underlagg av ca 50 mm hdojd.

Vissa volymdelar ar pa undersidan forsedda med ca. 30 mm
distansklotsar for fundamentering. Gaffeltruckshantering kan

da utfoéras utan speciella underlagg.

Ett annat hanteringssatt ar lyftkranar av nagon sort. Lyft-

krokar maste da anslutas.

Volymdelarnas likhet med containers ar sldende och det for
tankarna till ett nyttjande av containerterminaler och con-

tainerteknik vid lossning fran jarnvagsvagn.

Jarnvagsterminalernas normala utrustning for lyft av con-
tainers bygger pa standardiserade hornbeslag och konsoler.
Om volymdelen skall hanteras med denna utrustning, kan grip-

armarna ansattas under volymdelens bottenregel, och lyftet
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utfores pa samma satt som for containers. Eventuellt maste
gripytorna skyddas med vinkeljarn. Vid detta hanteringsalterna-

tiv maste volymdelen lastas med minst 50 mm hoéga underlagg mel-

lan lastflak och volymdel.

DB har en typ av container, "Gross-container™, med gavelmatt
(bredd x hojd) 2500 x 2600 mm. ISO-standard-container har
matten 2435 x 2435 mm. Langderna ar for standard-container

20, 30 respektive 40', motsvarar ca. 6, 9 och 12 meter.

Det finns darmed en stor likhet med de diskuterade matten for

volymdelarna. Endast hdjden ger problem, vilket bor utredas

vidare. Mycket i hanteringen kan dock vinnas med planmatt enl.

containerstandard.

Ugander har i sin rapport, (nr 2, se pkt. 1.4), varit inne pa

tanken att utfora volymdelar som containers, dar hornlador

m.m. ingar i konstruktionen.

Transportsystemet for volymdelar bor saledes vara att trans-

portera pa respektive transportmedels lastflak med enkla under-
lagg. Detta innebar att returgods endast behdver utgdras av

eventuellt hogklassigt embal lagemateriel.
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3 TRANSPORTSYSTEM
3.1 Al Imant

Fon transporter till Vasttyskland finns etablerade transport-
linjer. De mojligheter som finns ar bil-, jarnvags- eller bat-

transporter.

Alternativen med jarnvag och bat har den nackdelen att de
kraver omlastningar, eftersom fabrikerna kanske inte har direkt
anslutning till jarnvagsspar eller bathamn. Likasa ligger sallan
byggplatsen, som ar mottagare av volymdelarna, intill jarnvag
eller kanalhamn. Atminstone sista delen av volymhustransporten
maste darfor sannolikt gd med billransport. FOr de resterande
relativt korta biltransportstrackorna bor det sannolikt vara
lattare att f4 dispenser, om man inte klarar bestammelserna

t. ex. med avseende pa hojder.
| princip galler att av de har integrerade systemen, alltsa jarn-
vag plus bil eller bat plus bil, blir det ingdende avsnitt som &ar

mest begransande aven normgivande.

Forekommande transportsystem visas med figurerna 3,4 och 5.
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Elementfabrik

RO Bygelvagn
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ROLO ! AL Transport av container-
OV flak med bil
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Flodesschema fOr transportsituation:

Fabrik— mellanlager (terminal)- transport
med bil till jarnvagsterminal- transport

med jarnvag aven via farja— jarnvagsterminal —
transport med bil- mellanlager (byggplats-
terminal)- montering vid byggplats.

FIGUR
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FIGUR
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3.2 Transportvagar

De transportleder som kan komma ifrdga ar de som idag ocksa
nyttjas. Det galler for bi ltransporter att man antingen kan kora
via Danmark och har da tva farjemojl igheter Rj~dby-Puttgarden
eller Gedser-Travemunde. Andra alternativet ar direkt Vast-
tyskland med farja fran Malmo eller Helsingborg till Trave-

munde.

Por jarnvag har man ocksa tva vagar. Den ena ar via Danmark.
Den andra vagen ar direkt Vasttyskland via Osttyskland, alltsa
farja Trel leborg-Sassnitz. | forsta fallet gar farjningen via

R/dby.

Aktuella transporter for utredningen, har alltsd Danmark och

Osttyskland som genomfartslander. Hansyn maste tas till dar

radande forhallanden och begransningar.

Battransporter ingar inte i uppdraget, varfor batlederna inte

behandlas.
3.3 T ransportmedel

| transportforutsattningarna ingar transportmedlens lastkapaci-
teter. Darfor har utforts en kort inventering av anvanda fordons-

och vagntyper.

Viktkapaciteten behandlas ej, da det i pkt. 2.3.4 konstaterats

att volymdelstransporter ej medfor viktproblem. Betraffande
vagtransporter ar forutsatt gnyandande av standardfordon, vilka
normalt har 1300 mm flakhdjd. De fordon som kan anvandas ar
begransade i sina langder av trafikbestammelserna. Det finns
tvd mojligheter till fordonskombinationer, lastbil kombinerad

med slapvagn samt s. k. semitrailerkombination med dragbil och

pahangsvagn.



Uppgifter om lastytors langd och bredd anges i tabellen nedan

(enligt ASG, Helsingborg/Stockholm).

Fordonskombinat ion Flaklangd Flakbredd
Semitrai ler 11,5 - 12,5 m 2,36 - 2,43 m

Lastbil + slapvagn
lastbi | 590 - 7,20 m 2,31 - 2,44 m
slapvagn 6,88 - 8,54 m 2,29 - 2,43 m

Vid kombination av fordon maste bestammelsen om totallangd
beaktas, se pkt. 3.4. Likasa kan kombinationsmojligheterna
vara begransade till en dkares faktiska innehav av en viss

kombination. Darfor har en sammanstallning gjorts av nagra
idag befintliga fordonskombinationer, som gar i trafik mellan
Sverige och Vasttyskland. ASG vill dock vid konkreta trans-
portplaner hjalpa till att |Iosa dessa problem och ta fram for-

delaktigaste kombination.

Bilens flaklangd (m) Slapets flaklangd (m)

6, 02 8, 44

6, 03 8, 50

6, 10 8, 45, 8,50 samt
6, 14 8, 52

6, 20 8,50

6, 24 8, 44

6, 26 8, 44

6, 34 8, 12

6, 41 8, 05

7, 04 7,78

7, 10 6, 96 och 7, 44
7, 14 7, 14

7, 16 7, 88

7, 20 6, 88, 6, 94 samt
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FoOr jarnvagstransporter finns ett antal vagnalternativ.
SJ:s frakthandbok innehaller datauppgifter om befintlig vagn-
park. Nagra aktuella vagnar visas i figurerna 6 och 7, vilka

hamtats fran handboken.

Transport med konventionella tvidaxlade vagnar ar fordel-
aktigast ur kostnads- och tidssynpunkt. Specialvagnarna finns
endast i begransat antal, varfor lang vantetid ofta forekommer.
Dessa ar dessutom forenade med extra vagnanvandningsavgifter,
samt extra debitering for fler axlar an tva. Specialvagnarna

ar i huvudsak avsedda for tunga transporter och saledes ofta

fleraxlade.

Lampliga standardvagnar ar foljande flakvagnar. Littera-

beteckningar enligt SJ.

Vagnarna Om och Oms har lastrums langden 11,0 meter och
bredden 2, 80 meter. Flakhojden ar 1250 mm Over sparniva.
Se figur 6. FOr transportenheter upp till 12,60 meters langd

finns Os-vagnen med samma hojd Oover ralsdverkant. Se figur 7.

Dessutom finns en del specialvagnar, som gar under huvud-
littera U i SJ-beteckningarna. Dessa vagnar har en nedsankt
lastyta, som ligger ca 600 mm Over ralsodverkant. En vagntyp
Ui har 600 mm hdjd men endast 6,5 meters plant nedsankt last-
utrymme. FOr ovriga specialvagnar (huvudlittera S), som har
anda upp till sex axlar, alltsd avsedda for tunga transporter,

ligger lastutrymmena pa 7 - 9 meter.

Ett annat vagnalternativ erbjuds genom en vagnuthyrningsfirma,
Transwaggon AB i Helsingborg. Dar kan man erbjuda vagnar

med lag lastyta. Dels har man en treaxlig typ, som har last-
langden 25,0 meter, bredden 3, | meter och flakhdéjden 1,0 meter.
Dels finns en fyraxlig typ, som bestar av tva stycken tvaaxliga
vagnar, som ar s. k. kortkopplade. Denna har lastlangden 25,7
meter samt bredd och flakhdjd som den treaxliga vagnen. Dock

ar att marka att mot vagnarnas andpunkter ar hoéjden 1,25 meter,
vilket kan innebara en nackdel vid lastning av langa element.

Likasa ar mittpunkten ledad, s provlastning maste goras.
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Storsta tillatna hjultryck for fordon pa Egenvikt 9’3Om
vagngolv och TAmmar.........ccooeveviiiecineeeee AR
A B c

1 Med rége upp till gavlarnas hojd.
9¢ upp g ! bo 205 24,5

. i Egenvikt 11.0 t
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par pa varje gavel.

FIGUR 6
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Indt och utat fallbara platlammar. Tio stolpar av pressad stalplat pa varje langsida. Tva
stolpar av I-profil pa varjid gavel samt fallbara hornstolpar av 1-profil.

FIGUR 7
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3.4 Begransningar av volymdelarnas
dimensionering for transport

med bil och jarnvag

Volymdelarnas dimensioner har tidigare behandlats i huvudsak
med avseende pa funktion och produktion. FOr transporten pa
vag och jarnvag begransas vikt och matt efter gallande trans-
portbestammelser. En fullstandig redovisning av lagar och
foreskrifter kan inte anses nodvandig har. Sadana redovis-

ningar, vad avser svensk transportverksamhet pa vagarna har

gjorts i utredningarna | och 2.

| foreliggande utredning intresserar i huvudsak restriktioner

vad galler hojd, bredd, langd eller vikt, varfor endast dessa

uppgifter behandlas.

Generella bestammelser for svensk vagtrafik finns i vVagtrafik-
forordningen, VTF. FOr Vasttyskland och de olika delstaterna
regleras vagtrafiken av: Huvudbestammelsen for landsvagstrafik-,
“"Strassenverkehrs - Zulassungs- Ordnung (St VZO) § 34,
Ziffer 3". Betraffande gransoverskridande trafik; ""Verord-
nung vom 3.3.61, Verkehrsblatt - Amtsblatt des Bundes-
ministers fur Verkehr (VBBL) S. 129 nr 92, VKBB 1961

S. 652 nr 363, VYBBL 1963 S.259". | Danmark anges bestam-
melserna av Ferdselsloven. Utbver dessa generella bestam-

melser kan avvikande lokala trafikforeskrifter foreligga.

Uppgifter om biltrafikbegransningar for Vasttyskland har ham-
tats vid besok i Verkehrsministerium, Bonn och Bundesanstalt
fur Strassenwesen, Koln. Inhamtade uppgifter om aktuella
nationella begransningar for biltransporter har kontrol lerats

med en speditdor, som har praktik pA omradet, ASG Marknads-

avdelning, Stockholm.

Angaende jarnvagstransporter sa har de olika jarnvagsforvalt-
ningarna egna bestammelser. Dessa finns i Statens Jarnvagars
forfattningar, SJF 638. 1. Vidare har kontakter tagits med SJ:s
Driftavdelning och representationen for Deutsche Bundesbahn,

DB i Stockholm.
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De viktbegransningar som galler for jarnvagstransport utgor
inget hinder for volymhustransporter. Volymdelar vager enligt
pkt. 2. 3. 4 max. 5 ton, vilket klaras med god marginal utan
speciella lastbarare. Figurerna 6 och 7 visar aven aktuella

jarnvagsvagnars lastgranser. Detta bekraftar, att viktproblem

ej foreligger.

Aven vagnatet klarar volymdelarnas vikter. VTF, 548 | mom.
anger att generellt tillates 8 tons axeltryck och 12 tons boggi-
tryck pa allmanna vagar. Dessutom finns ett s. k. tungt vagnat
med axel/boggitryck 10/1 6 ton. Det tunga vagnatet omfattar i
det narmaste hela langden Europavagar, en stor del av de
ovriga riksvagarna samt en del lansvagar. FOr Vasttyski and
och Danmark galler liknande vagbestammelser med samma
kapacitet. Se sammanstallning av vagtrafikrestriktioner i

tabell 1, aven betraffande bruttovikt.

Volymdelarnas ringa vikt motiverar att vidare behandling av
detaljregler for bruttovikter, axeltryck m. m. ej utfores.
Restriktioner i hdjd, bredd och langd varierar i olika lander

och for olika transportmedel. Dessa behandlas darfor var for

sig.
3.4.1 Biltransport

Storsta tillatna fordonsbredden inklusive last ar for samtliga
har berdrda lander, Sverige, Danmark och Vasttyskland -
generellt 2500 mm. | Sverige regleras detta av VTF 548 2 mom.
som ager lokal giltighet med undantag av vissa tranga passager

i vissa stader.

Fordonslangden ar i Sverige generellt maximerad till 24 meter
enligt VTF 548 4 mom. Danmark och Vasttyskland ar i detta
avseende mera restriktiva och tillAter med bil och slapvagn
totalt 18 meter och vid bil och pahangsvagn, s. k. semitrailer,
endast 15 meter. De fordonsmatt som angetts i pkt. 3.3 inne-

halles i dessa restrikt ioner.

Foreskrifter for totalhojd foreligger ej i Sverige. Dock finns pa

riksvagar och viktigare lansvagar ca 150 vagportar med fri
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hojd mindre an 4,5 meter. Uppgifter om begransad framkomlig-

het med avseende pa hojd samt anvisning om forbifartsvagar

finns i Statens Vagverks forteckning oéver broar och vagportar.

FOr Danmark galler generellt hogsta hojd 3,80 meter, medan

for Vasttyskland galler 4,0 meter.
lagre fria hojder.

Lokalt forekommer aven
Uppgifter harom lamnas av respektive lokal

vagmyndighet, vilket papekas i nasta avsnitt.
Sammanstallning i tabell 1.

DJ_sjpe™Qsrndjjjjgheter™

Undantag frAn bestammelserna kan erhallas vad avser bredd,
langd och hojd, men aven avseende sammankoppling av fordon
korhastighet, axel/boggitryck och bruttovikt samt dispenser

frAn de lokala bestammelserna. Hojddispenser intresserar |

forsta hand denna utredning, varfor orientering harom lamnas

nedan.

Undantagen meddelas bl. a. av lansstyrelserna eller motsvarande
trafikmyndighet i forbundsland, dock ar villkoren for medgivande

av undantag att trafiksakerheten ej far asidosattas eller att

vagen skadas.

Dipl.ing. Pfohl, Bundesanstalt fur Strassenwesen, Koln uppger

att dispens kan ges for hojder upp till 4,5 meter men ej darut-
over. Tillstdnd maste da sokas i god tid fore transporttidpunk-

ten och ar forenat med avgift, vars storlek dipl. ing. Pfohl e€j

hade befogenhet att uttala sig om.

ASG i Stockholm beddmer det som relativt svart att fa tillstand

for hogre transporter an 4 meter. Kostnaden for dispens upp-

skattas till ca. 150:- - 200:- per bil inklusive demontering och

montering av standardkapell. Genom ASG, Goteborg har upp-

givits att mojligheter for dispens i Danmark finns fran 3,80 till

4, 25 meter.

Dispensanstkan bor goras av den speditdr som skoter transpor-

ten. Den tillgar sa att speditoren staller en forfragan till mot-



tagarortens myndighet. Denna myndighet kan med sina forteck-
ningar och inventeringar endast svara for sitt distrikt. Myndig-
hetsdefinition i lagen forbjuder en delstatsmyndighet att tala
for hela forbundsrepubl iken. Varje land har sitt eget myndig-
hetsansvar och vagmyndigheterna vet detaljer om sina egna
vagar inom distriktet. Myndigheten pd mottagarorten staller

sedan frAgan vidare till andra myndigheter utefter fardvagen.

Man papekar att vagnatet ar stort och att vagbyggen m.m. kan
foranleda lokala forandringar for kortare tid. Oftast maste dar-

for den tankta vagstrackan inventeras per bil, da forteckningar-

na ej kan hallas aktuella pd grund harav.

Bjjt_ransp_ort_~ voj_y m_dej_ar

Breddmatt som diskuterats for volymdelar, 2, 4 - 2, 5 meter,
passar bra in i vagtrafikens breddbegransning 2,5 meter.
Volymdelens langd kan variera mellan 7, 2 och 12, 0 meter. Last-
ytorna for idag nyttjade fordon, har behandlats tidigare.

Se pkt. 3. 3.

Konsekvensen blir att endast vid sektioner pa ca. 7 meter och

vid anvandande av lastbil och slapvagn kan tvd enheter trans-

porteras per fordonstag.

Vid bil och pahangsvagn kan endast en volymdel per bil komma

ifrAga. Detta kan da fa en langd upp till 12,5 meter.

Hojdrestriktionerna medfor problem for volymdelstransporter.
Normal flakhojd ar for standardbilar 1300 mm, vilket innebar
att lastens hojd far uppga till hogst 2700 mm i BRD och endast
2500 mm i DK, utan utnyttjande av dispens. Minsta hojd for

volymdelarna har satts till 3000 mm (2900 mm). Se pkt. 2. 3. 3.

Dispensmodjligheterna ger lasthodjder pa 3200 och 2950 mm for

BRD respektive DK.

Rorutsattningen for lastbi Istransport av volymdelar ar saledes
starkt begransad. En sammanstallning av bredd- samt hojdbe-

gransningar och darav resulterande mojliga héjdmatt for volym-

32
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delar for DK och BRD framgar av figur 8.

Utveckling

Internationell lastbi Istrafik styrs av licenser, som Overens-

kommes mellan myndigheter i respektive lander. ldag synes

ingen tendens till begransning av antalet licenser. Dock kan

markas att avtalen oftast traffas for endast ett &r i taget. Den

i hela Europa allmanna diskussionen om den tunga trafikens
berattigande pa landsvagarna kan innebara forandringar.

F. n. noteras svarigheter att erhalla vissa dispenser, sarskilt

betraffande langdbestammelser.



Sammanstallning av generella restriktioner for vagtransport

Fordonsbredd

Fordonslangd
lastbil + slap

semitrailer

Fordonshojd

Axel/boggitryck

Bruttovikt

Anm. Ej foreskrift i lag,

*x

E =

langd 24 meter ger ca. 51 ton bruttovikt. Totallangd 18 meter

"Tunga" vagnatet

Enhet Sverige
m 2, 50
m 24, 00
m 24, 00
m 4.5)*
ton 8/12
(10/16)**

18, 00
15, 00

10/16

38 Europavagar

32 Ovriga vagar

endast praktiska begransningar

Beroende av avstand mellan fordonets eller fordonstagets
fOorsta och sista axel.

Se VTF 548 | mom. (Total fordons-

ger ca. 40 ton bruttovikt).

34

Vasttyskland

2,50

18, 00
15, 00

10/16

38

Tabell |
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Totalbredd DKl. S, BRD
2566

Generellt tillAtna transporthodjder och dispensmadjligheter
pa bilvagar i Danmark DK och Vasttyskland BRD.
1 Sverige finns ej foreskrifter for hojdbegransning.

Generellt tillAten transportbredd i Danmark DK,
Sverige S och Vasttyskland BRD.

Matt i mm.

FIGUR
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3.4.2 Jarnvagstransport

Begransningar i bredd och hojd anges av respektive jarnvags-
forvaltningars lastprofi ler. Dessa finns i figurer och tabeller
i Statens Jarnvagars forfattningar SJF 638. 1, plansch 4 a-x.
Dessutom finns en blankett (Sj bl 634.43. 1) avsedd for ansok-
ningsuppgifter om sandning med lastprofi IsOverskridning, dar

profilerna ar tydligt inlagda. Blanketten tillhandahal les av SJ

godsstationer. Se bilagal.

| egentlig mening existerar inte langdbegransningar for jarnvag
enar vagnalternativ finns for upp till ca. 25 meters lastlangder,
de langre visserligen specialvagnar. Vid dessa langa vagnar
maste p. g. a. kurvskarning ytterligare inskrankningar betraff-
ande lastens bredd iakttagas utover lastprofilerna. Dessa be-

stammelser framgar av plansch 5 a-c, SJF 638. 1.

De transporter denna utredning avser beror foljande jarnvags-
forvaltningar: SJ (Sverige), DSB (Danmark) alternativt DR
(Osttyskland) och DB (Vasttyskland).

Lastprofilerna vid dessa forvaltningar sammanfaller i hojd =
4650 mm max. Over ralsodverkant (rok) till 690 mm horisontellt
matt frAn centrumlinjen (halva lastprofilsbredden). Vid storre

bredder pa lasten ar den svenska profilen nagot generdsare an

ovriga namnda forvaltningars. Se bilaga 1.

Gallande profil for DSB, DB och DR (plansch 4 b eller 4 f i
SJF 638. 1) blir den begransande. Denna visas med matt i figur 9.

DLs™N0.CLsI]I6)j]_9hetef
Lastprofilen anger lastens bredd- och hojdforhallanden for att

direkt kunna transporteras utan speciella tillstdnd. Efter an-
sOkan kan lastprofilsdverskridning medges, varvid transport-
kostnaden hojs. Den maximala lastprofilsbverskridningen anges
vara 4650 mm over rok vid lastbredd 2400 mm. Vid utnyttjande
av dessa matt kan dock sarskild transportbevakning med extra

kostnader foreskrivas, enar det s. k. fria rummet tangeras.
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Jarnyacjstran™y>£t_ay voJ ymde_|_ar
Av lastprofilerna framgar att hogre hojder tillts vid smala

lastenheter. Dock ar volymdelens breddmatt 2, 4 - 2, 5 meter

enligt diskussionen i pkt. 2. 3. 1.

Utgdende fran en bredd pa volymdelen av 2400 mm (2500 mm ger
lagre hojd) fas vid anvandande av standardvagn, littera O, en
mojlig transporthdjd av 2790 mm inom profilen. Figur 9 visar
profiloverskridning vid volymdelshdjden 3000 mm, vilket mot-
svarar minimienheten 1:2 enligt pkt. 2. 3. 3. StOrsta mojliga
transportenhet med utnyttjande av maximal lastprofilsGver-

skridning enligt ovan, blir saledes 3400 mm pa standardvagn.

Servicebyggnader enligt alternativ 11:1 och 11:2, se pkt. 2.3.3.
med hojd upp till 4200 mm kan enligt utredningen séaledes ej

transporteras pa standardvagn. Dock galler detta ej alternativ

11:2 med totalh6éjd 3300 mm.

Volymdel slangden 7, 20 - 12, 00 meter innebar att endast en

volymdel kan lastas per standardvagn (ca. 12 meter). Korta

enheter utnyttjar saledes lastrummet daligt i bade yta och vikt.

Utveckling
Enligt SJ Driftavdelning har SJ-ledningen uttryckt vissa planer
pa att utbka den svenska lastprofilen. Motsvarande uppgifter for

ovriga forvaltningar har ej framkommit inom utredningen.

Profiloverskridningar ar vanligt och erhal (es som namnts mot
extra avgift. Enligt SJ och DB torde dock ingen beredvillighet
foreligga for att generellt medge fria profildverskridningar for
volymdelen betraktad som nagon slags enhetslast i likhet med
vissa containers. Detta p. g. a. att har avsedda transporter ar

latta och ej kostnadsbarande for forvaltningarna.



Begransande lastprofil for
transporter med jarnvag
ti 11 Vasttyskland.

Enl. SJF 638. 1L ( Plansch
4b resp. 4f)

Matt i mm. Skala 1:;50.

Lastprofiloverskridning vid

last pa standardvagn.

Vagnens flakhdjd 1250 mm
Underlaggshojd 50 mm
Volymdel: hojd 3000 mm

bredd 2400 mm

Mojlig lasthdjd inom profilen

ar 2790 mm.

2790

3150

FIGUR

38

9



39

3.5 Kostnader

3.5.1 Kostnader for landsvags-

och jarnvagstransport

| utredningarna | och 2 (pkt. 1.4), som tidigare namnts, har
man studerat elementtransporter i Sverige. Trots det praktiska
underlaget har teoretiska kostnadsberdakningar, grundade pa de
befintliga transportsystemen gjorts. Detta p. g. a. avsaknaden
av tillampbara taxor. Detta problem aktualiseras aven i denna

utredning vad galler biltransporter.

FOr den internationella lastbilstrafiken foreligger inga gods-
taxor. Ansatser har gjorts bland transportforetag med inter-
nationell trafik att utarbeta sddana, men arbetet har ej full-
foljts. Prissattningen tillgar sa att kalkyler upprattas och
offerter ges med hansyn till forutsattningarna vid varje trans-

portuppdrag.

| tabell 2 (kodsiffra 3) ges fOr bi ltransporter kostnadsuppgifter
som lamnats av ASG, Stockholm i maj 1972. Uppgifterna kan ses
som en preliminar offert, baserad pa i pkt. 2.3 diskuterade
dimensioner och vikt och avser antingen dragbil plus pahangs-
vagn eller lastbil plus slapvagn. Saledes kan prisexemplet galla
for en lang volymdel eller tvd korta volymdelar upp till ca 7
meter. Delarnas vikter ar ej av betydelse. Angivna priser ar
cirkapriser och kan anses galla inom ca 2 mil omkring respektive

orter.

Transporter pa jarnvag debiteras dock efter bestamda taxor for
utlandstrafik och dessa ar direkt tillampbara for berakning av
transportkostnaderna. FOr har aktuella transporter galler den
tariff, som avser vagnslastgods i den Nordisk-Tyska gods-

tariffen.

Taxan ar indelad i ett antal klasser med hansyn till godsslaget,
och klasserna ar indelade i grupper baserade pa lastad vikt per

tvaaxlig vagn. Minimidebitering utgar efter 5-tonstaxan.



Fraktsatserna anges i 6ren per 100 kg vid olika transport-

avstand.

Enligt pkt. 3. 4 maste volymhustransporter utnyttjia maojligheten
till profilobverskridning. Preciserad anstokan om profilover-
skridning maste inlamnas till SJ Driftavdelning. Dar undersoks
mojligheterna hos berdrda forvaltningar att kunna utfora trans-
porten pa forvaltningarnas linjer samt kostnad darfor. Drift-
avdelningen anvisar vagn, och viss transportvag foreskrives
av respektive forvaltning. P& dessa forutsattningar beraknar

tariffcentralen fraktkostnaden.
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Profiloverskridning medfor procentuellt tillagg pa tariffpriserna.

Detta sker generellt sd snart profilen overskrides. Pa svensk
delstracka debiteras 50% tillagg, Osttyska delstrackor 100%.
P& danska och vasttyska strackor kan tillagget variera mellan
25 — 100%. Regler for tillaggets storleksvariation finns ej,
utan det faststalles av jarnvagsforvaltningarna vid varje
dispensansodkan. Enligt SJ Driftavdelning utgar vanligtvis 25%,

vilket forutsattes i det foljande.

Exakta regler om storsta mdjliga lastprofilsdverskridning kan
ej erhallas. Fria rummet ger dock begransningen 4650 mm over
rals, enligt pkt. 3. 4. 2, vilket innebar en storsta mojliga last-
hojd av 3400 mm pa standardvagn. D& fria utrymmet tangeras
kan extra tillagg utgd for bevakning och démontage av signaler

m. m.

| tabell 2 anges kostnader enligt Nordisk-Tyska tariffen, vilka
lamnats av SJ tariffcentral i juni 1972. Kodsiffran | innebar
transport via Danmark, siffra 2 via Osttyskland. la respektive
2 a ar kostnaderna for helt inom lastprofilen liggande lasten-
heter, medan tillagg for lastprofilsbverskridning har lagts pa
respektive delstracka i kod | b och 2 b. FOrutsattningarna ar:

tvaaxlig standardvagn lastad med 5 ton = minimidebitering.

Dimensioner enligt pkt. 2.3.
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Kostnaderna i tabellen avser endast frakt, saledes ej lastning
och lossning. FOr jarnvagspriserna tillkommer dessutom om-
lastni ngs kostnader och lokala transporter; fabrik - svensk
station/terminal och tysk station/terminal - byggplats. Da inga
enhetliga regler for denna hantering foreligger, har det inte
inom ramen fOr uppgiften varit mojligt att detaljstudera dessa
kostnader. Dock anges i pkt. 4.3 Containerterminal kostnader

i Vasttyskland.

Tillkommande kostnader for hdéga laster utgores for biltransport
av dispensansokningsavgift. Denna uppgar enligt pkt. 3.4.1 till
150 - 200:- kr/bil. Motsvarande anstkan vid SJ for jarnvags-

transport debiteras med 125:- kr.

Uppgifterna i tabellen har baserats pa anvandandet av standard-
vagnar, eftersom enligt vad som ovan sagts angdende ansokan

om profiloverskridning, SJ:s Driftcentral anvisar vagntyp.
Har kan dock namnas foljande principiella kostnadsodkningar

forenade med specialvagnar.

Fleraxliga vagnar debiteras extra for varje axelpar utodver ett,

sd att en fyraxlig vagn taxeras som tva vagnar.

Specialvagnar har aven forutom eventuellt fleraxelstil lagg en

vagnanvandningsavgift pa minst 50:- kr/dygn.
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KOSTNADSEXEMPEL FOR JARNVAGS- OCH BILTRANSPORTER

FRAN TILL
Kod
se Hamburg Frankfurt Stu ttgart
anm kronor kronor kronor
Malmo 1 a 835 1.370 1.455
1 b 1.090 1.755 1.865
2 a 995 1.290 1.510
2b 1.365 1.960 2. 225
3 1.800 2. 700 3. 000
Goteborqg 1 a 1.085 1.615 1.705
1 b 1.460 2. 125 2. 235
2 a 1.060 1.455 1.670
2b 1.610 2. 205 2. 465
3 2. 100 3. 100 3. 400
Stockholm 1 a 1. 380 1.910 2. 000
1 b 1.905 2. 570 2. 680
2 a 1. 185 1.580 1.795
2b 1.800 2. 395 2. 655
3 2. 450 3. 450 3. 700
Luled l a 1.900 2.435 2. 520
I b 2. 685 3. 350 3. 460
2 a 1.690 2. 080 2. 300
2b 2. 555 3. 150 3. 410
3 4. 600 5. 700 6. 000
Anm.
1 a Prisuppgift for jarnvag via Danmark (R™dby-Puttgarden)
Ingen lastprofi Il6dverskridning.
hK Dito, men inkl. tillagg for lastprofiloverskridning.
2 a Prisuppgift for jarnvag via Osttyskland (Trelleborg -

Sassnitz). Ingen lastprofi loverskridning
Dito, men inkl. tillagg for lastprofiloverskridning.

3 Prisuppgift for biltransport.

Se i Ovrigt text under pkt. 3.5. !

Tabell 2



3.5.2 Kostnader for returtransport

Det diskuterade hanteringssattet forutsatter ingen storre om-

fattning pa returtransporten. Dock kan det bli aktuellt att ater-

sanda viss embal leringsmateriel. Det underlaggsmateriel som

anvandes ar inte av saddan kvalitet att returnering ar motiverad.

Vid jarnvagstransporter kan man tillampa vissa lagre taxor for
returtransporter dan ordinarie fraktgodstaxa. En taxa heter
"Gebrauchte Packmittell' dit embal lagemateriel kan hanfoéras.
Villkoren ar att godset atersandes som fraktgods inom tre

manader och gar samma vag tillbaka som framtransporten.
3.5.3 Utveckling inom kostnadsomradet

Enligt DB gores gallande, att inom ett ar kanske inom sex
manader, kan man forvanta att minimiavgiftsgransen 5 ton,
ersattes av | O-tonsgransen, vilket for volymhus skulle komma

att innebara en betydlig kostnadsdkning. Dock ej en dubblering

eftersom taxorna ar degressiva.

3.6 Vasttyska transportsystem

for volymdelar

Volymhustransporter i Vasttyskland har studerats vid besok pa

tva fabriker for volymhus, Okal i Lauenstein och Nachbarschulte

i Gahlen.

Volymhusfabriker har i regel ett begransat leveransomrade om-
kring fabriken. Mest fordelaktiga transportavstand anges vara
upp till 200 km. Nachbarschulte angav maximalt avstand till

400 km, vilket dock ansags vara negativt p. g. a. transportkost-
naderna. Bada foretagen nyttjade enbart biltransporter, efter-

som de korta avstdnden ej motiverar nodvandiga omlastningar

vid jarnvags- eller kanalbattransport.

Volymdelarnas hojder som kan uppgd till 4000 mm medfor att
standardbilar ej kan anvandas. Vanligen sker transporterna pa

specialtrailers, typ pahangsvagn med 80 cm flakhojd. Dessa
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trailers har en lag hjultyp och har helt ovanpal iggande flak.
Vanligtvis transporteras endast en volymdel per fordon.
Specialekipagen kan koras med 80 km/tim pa tyska vagar.

| Sverige har man begransning for trailers till 70 km/tim.

De besokta foretagen representerar forekommande alternativ
for att administrera transporterna. Nachbarschulte har egen
fordonspark och transportorganisation. Okal engagerar en
speditionsfirma som skoter hela transportarbetet. Nodvandiga
atgarder nar transporterna planeras, ar att fardvagen alltid
inventeras med avseende pa hdjdbegransande passager. Man
utnyttjar ofta dispenskravande transporter. Inventeringen sker

genom att en byggledare eller en speditdrs representant kor

den tankta transportvagen och kontrollerar hdjdbegransningar—
na. Vid hinder far han soka forbifartsvagar. Nodvandigheten
av detta forfaringssatt konfirmerades, forutom av de namnda

foretagen, aven vid Bundesanstalt fur Strassenwesen, Koln.

Kostnaderna for biltransportsystemet i Vasttyskland belyses
med uppgifter frAdn Nachbarschulte, som saledes transporterar
i egen regi. Inklusive driftskostnader, amortering av dragbil
och trailer, arbetslon m. m. ar kilometerkostnaden 0, 45 - 0O, 55

DM. Kostnadsuppgiften torde aven vara représentativ for andra

volymhusti| Iverkares kostnader.

Vid kontakt med Verkehrsministerium i Bonn betraffande fragan
om kartlaggning och dokumentering av vagnatets begransningar
genom passager av broar m. m., namndes att inga samlade detal-
jerade kartor och forteckningar foreligger. Vissa principiella
forteckningar kan erhallas vid de berdrda forbundslandernas
trafikmyndigheter och deras Strassenbauamter. Man poangterade
att ombyggnader och forbattringar i hela Vasttyskland vad galler
Bundesstrassen (ej Autobahn)ar sa intensiva och tidsmassigt
okontrol lerbara, att en central forteckning inte kan hallas aktu-
ell. Den enda modjligheten att fa en mdjlig fardvag redovisad, ar
att anlita en speditoér, som analyserar den aktuella fardvagen.
Speditdren tar da ansvar for transporten och skoter fortullning

och forsakringar och bestammer fordelaktigaste transportmedel

och transportvag.
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4 OMLASTNINGSTERMINALER

4.1 Al Imant

Av de behandlade transportalternativen, kraver endast jarn-
vagstransporterna omlastningar. | de fall fabriken har tillgang
till fabriksspar, kan utlastning ske direkt pa jarnvagsvagn.
Antal omlastningar reduceras da till en. Den omlastningen bl ir
vid slutstationen, eftersom ingen byggplats har anslutningsspar,

utan biltransport blir nédvandig for strackan jarnvagsstation -

byggplats.

Intressant ar darfor att redovisa jarnvagens oml astningstermi—
naler i Vasttyskland. For ovrigt kan namnas att det vasttyska

jarnvagsnatet ar relativt val forgrenat, vilket skulle innebara

att de flesta byggplatser ligger inom 2 mil frAn narmaste jarn-

vagsstation. Se utredning 4,( pkt. 1.4.) Genom att anvanda sig

av den foreslagna containertekniken med standardmatt enligt

container, kan containerterminalernas utrustning utnyttjas.

4.2 Utrustning och lokalisering

Forteckningen over containerterminaler (hamtad fran DB-
Kundenbrief nr 3, 1972) se tabell 3, innehaller uppgifter om
utrustning och kapaciteter m. fl. data, samt tillgang till tull-
avdelning pa terminalen. Terminalernas lokalisering framgar

av karta, se figur 10.

Kapaciteterna Kklarar de vikter volymenheter har. De flesta
terminalerna klarar enheter upp till 12 meter. Lastningsutrust-
ningen ar till 6vervagande del portalkranar, fasta eller rorliga,
och de flesta har moderna containerkranar med griptangslyftare.
Utkdrning skotes av DB eller genom nagon entreprendr, mar-
kerat med DB respektive U i tabellen. Tullplatserna anges med

ZApl.
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Der bei der DB starker werdende Verkehr mit Gro3containern ist AnlaB3, die Container-Umschlagplatze (CuP) der DB,
die wir letztmals im DB-Kundenbrief Nr. 8/1970 veroffentlicht haben, nach dem Stande vom 5.1.1972 hierunter neu

bekanntzugeben:

Umschlageinrichtung fr Container StraRen- Strom- Zollamts-
o Art) Trag- Hubhohe Spannweit " - Zustellung anschlul® platz in
Containei-Umschlagplatz Iahigkei ” LZ"e?e ge;ﬁiem) durch fiir Kuhl- Umschlag-
(CuP) | Kran bah gewicht DB/Unter- Container anlage Bemerkungen
nehmer
t in in m Full (11) | 1 (K) (Sir) (ZApl)
2 3 4 5 6 8 e 10 11 12
Aachen West C 35 8,00 20 70 sG 40 30 U sir ZApl
Augsburg-Oberhac ap (e} 35 8,00 20 60 SG 40 30 DB ZApl
Basel Bad Bf E 35 8,00 22 250 sG 40 30 DR/U str zApl
Bielefeld Ost 35 8,00 20 60 SG 40 30 DB ZApl
Dochum-Langendre C 35 8,00 20 115 SG 40 30 DB str ZApl
Braunschweig Hbf PS 30 9,00 9,60 55 S 40 27 u ZApl
Bremen Hbf -
S 30 1,60 7,75 40 30 DB ZApl Allas-V/eyhatjien-Lade-

portal, zusétzliches
mobiles Umschlaggerat
Behelfsu.nschiagpl.ilz
kein Umschlag von
35'-GroRconiainern

Dillingen (Saar) C 35 6,50 13 60 SG 40 30 u
Dusseldorf-Bilk C 35 8,00 20 160 SG 40 30 DB/U Sir ZApl
Duisburg Hbf C 35 8,00 20 120 SG 40 30 u ZApl
Ehrang C 35 8,00 20 60 SG 40 30 DB _
Einsiedlerhof CO 35 8,00 20 130 sG 40 30 DB str —
Fisch bach-Weierbach P 40 8,75 9,45 - s 40 to30 DB o 65 m Spillanlage
Frankfurt (Main) Ost C 35 8,00 22 240 SG 40 30 DB ; ZApl zusé‘nzliSh 2 ’
Fulda C a 6.00 20 120 < a0 - 08 mobile Umschlaggeréate
GiefRen (Anschi. Flug- MIS 32 6,85 18,30 240 s 40 30 DB —_ —_ zusatzlich mobiles
hafen) Umschlaggerat
Goppingen C 35 8,00 20 60 sG 40 30 u zApl
Gottingen S 30 1,60 7,75 — —_ 40 30 DB — ZAPl  Allas-WeghaimMi-Lade-
gerat
Hagen Hbf C 35 8,00 20 74 S 40 30 u ZApl
Hamburg-Wilhelms- C 35 8,00 20 130 sSG 40 30 DB —_ ZApl
burg
Hamm (Westf) S 30 — —_ —_ —_ 40 30 u —_ ZApl mobiles Umschlaggerat
kein Umschlag v. WAB
! und 35'-Containern der
) Bauart ,Sea-Land"
Hannover-Linden C 35 8,00 20 120 sG 40 30 DB ZApl
Ingolstadt Nord PS 32 6,00 12,50 55 S 40 25 DB ZApl
Karlsruhe Hbf C 35 8,00 20 120 sG 40 30 DB _ ZApI
Kassel Unterstadt % 35 8,00 20 135 sSG 40 30 DB _
Kempten (Allgau) Ost P 25 7,00 11,90 - s 40 22 DB _ ZApl Privatkran
Koln Eifeltor C 35 7,75 20 260 sG 40 30 DB st ZApl
Kreuztal C 35 8,00 20 60 sG 40 30 u -
Kulmbach C 35 6,70 13 60 SG 40 30 DB _
Landshut (Bay) Hbf PS 2 40 7,50 13 60 s 40 30 DB _
Ludwigsburg C 35 8,00 22 290 SG 40' 30 DB ; ZApl
Mainz Hbf S 30 e 40 30 DB - —
WAB
~Sea-land"
Mannheim Rbf C 35 8,00 22 240 sG 40 30 DB Str zApl
Marktredwitz C 35 8,00 13 60 sG 40 30 DB
Miinchen Hbf C 35 8,00 22 224 sG 40 30 DB str ZApl 1
Munster (Westf) Hbf C 35 8,00 13 60 S 40 30 DB ZAp!
Neu Ulm C 35 8,00 20 70 s 40 30 DB = zApl
Nuarnberg Hgbf C 35 8,00 22 140 SG 40 30 DB Str ZApl
Offenburg PS 35 7,75 8,20 60 S 40 30 DB - ZApl
Oldenburg (Oldb) C 35 8,00 13 60 S 40 30 DB ZApl
Osnabriick C 35 8,00 20 60 sG 40 30 DB - ZApl
Ravensburg C 35 8,00 13 60 sG 40 30 U - zApl
Regensburg Hbf PS 32 7,75 8,75 35 S 40 30 DB = ZApl
Reutlingen Hbf C 35 8,00 20 60 sG 40 30 U zApl
Saarbriicken Hgbf C 35 8,00 20 120 sG 40 30 DB - ZzApl
Singen (Hohentwiel) C 35 8,00 20 60 sG 40 30 DB - zApl
Wetzlar C 35 8,00 20 60 sG 40 30 DB _ ZApl
Wiirzburg Hbf C 35 8,00 20 60 sG 40 30 DB _
Wouppertal-Lang erfeld C 35 8,00 20 120 SG 40 30 u - ZApl
*) Erlauterungen zu Spalte 2 (Art der Umschlageinrichtung): *) Erlauterungen zu Spalte 7 (Ladegeschirr):
C =Containerkran (schienenfahrbarer Elektro-Portalkran) s — Spreadergeschirr
PO <«konventioneller Portalkran, ortsfest SG = Spreader-Greifzangengeschirr
PS --konventioneller Portalkran, schienenfahrbar (2-Zweihakenkran)
S = Sonderbauart s. Spalte Bemerkungen (Sp. 13)

M —Mobilkran

(OLD)-Kundenbrief Nr. 3/1972

TABELL. 3
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DB-containerterminalernas

lokalisering.
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4, 3 Kostnader

Genom DB:s representation i Stockholm har erhallits generella
kostnader som omfattar utkbrning av containers eller container-
flak och en lossningstid av tva timmar. Kostnadssatserna ar

folj ande:

Upptil 110 km - 66 DM Upp till 40 km - 193 DM
' 15 km - 88 DM " U 45 km - 209DM
1 1 20 km- 116 DM i " 50 km - 231DM
1 1 25 km- 132DM " {1 55 km - 248DM
30 km - 154 DM " 1l 60 km - 264DM

1 1 35 km- 176 DM

Lossningsfristen ar tva timmar, darutover blir det tillagg for
varje paborjad trettiominutersinterval |. Varje timme kostar

ungefar halften av ovan angivna kostnader.

4. 4 Utveckl ing

Gontainertrafiken har de senaste aren upplevt en stor dkning
och containerterminaler har byggts i stor omfattning. DB haller
nu pa att bygga ut natet av terminaler och ger dem container-
standard. Befintliga terminaler forbattras aven vad avser ut-
rustning och kapacitet. Terminalnatet fortatas pa platser inom
befolkningsomradena. S. k. Behelfsumschlagsplatze har idag
karaktaren av provisorium. De bortfaller efter slutgiltig ut-

byggnad av DB-terminalerna.
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5 TULLFORHALLANDEN

51 Al Imant

FOor att utreda tullfrAgorna togs kontakt med Svenska Export-
foreningen och de svenska tullmyndigheterna. | Sverige kunde
man inte uttala sig om hur fortullningen av volymhus i detalj
tillgar, varfor fragan utreddes vid besok i Vasttyskland genom

intervju med herr Julius pa Oberfinanzdirektion, Dusseldorf.

5.2 Bestammelser, myndigheter

och tul Isatser

FOr samtliga forbundsstater i Vasttyskland och aven for andra
EEC-lander galler samma enhetliga tullbestammelser. | Vast-
tyskland behandlas tullfrAgor for olika varugrupper av olika del-
staters finansdirektioner. Direktiv for tullbehandlingen utsands

frAn respektive ansvarig finansdirektion till samtliga ovriga, sa

att enhetlig behandling erhalles 6ver hela Vasttyskland.

TullfrAgor for tra handlagges av Oberfinanzdirektion i Munchen.
Vidare rekommenderas forhandi ingar med finansdirektionen om

de praktiska detaljerna vid inforseln.

P& Oberfinanzdirektion, Dusseldorf angavs att volymhusfragan
redan i princip var behandlad. Ett praktikfall demonstrerades
vid besoket. Volymhuset tullbehandlas som en enhet, dvs alla
integrerade delar som ar fastmonterade raknas in under samma
tullsats. Detta har betydelse, eftersom tul Isatserna ar hogre
for inredningsdetaljer an for sjalva trakonstruktionen. Helhets-
kravet ar darvid viktigt, satillvida att separata leveranser av
t. ex. snickerier, koks- och garderobsskap osv. kan komma att
behandlas efter en hogre tullsats, om man inte sakert kan bevisa
att de hor till det levererade huset. Darvid kan forhandi ingar
som antyds ovan, vara av vikt for klargorandet. Sakraste sattet

ar dock att leverera detaljerna monterade sa att tvivelsmal ej

uppstar.



Tullsatserna ar for trahus (Zerlegbare Holzkonstruktionen,
Zol Itariffstel le 4423 B) 7% for &r 1972. Efter denna tullsats

behandlas saledes hela volymhuset inklusive inredning.

FOr lost levererade inredningsdetal jer galler ol ika tul Isatser.
Exempel ges har nedan for att understryka vikten av enhets-

leverans och som orientering for styckleveranser.

Tullsatser for ar 1972:
Elspis 7,5% (9%0)
Kyl och frys 5, 0% (6%)
Diskmaskin 7% (8,4%o)
Badkar, stalplat 8, 5% (10, 2 %)

Belysningsarmatur av glas 10% (12%)

Inom parentes anges 1971 ars tullsatser som genomgaende ar

20% hogre an vardena for 1972.

FOr 1973 kommer en ny sankning att ske med ca. 20%, vilken

aven galler tullsatsen for hela volymhuset.

Uppgifter frdn Svenska Exportforeningen har tagits for att

komplettera ovanstdende satser for vissa inredningsdetaljer.

Diskbank 7, 5%

Koksventilator 6,5%

Sanitetsporslin 10% (dock minst 6 USS$ per 100 kg)
Radiatorer, aven elektriska, 8,5%

Torkskap 5%

Tvattmaskin 7,5%

Tullen beraknas pa varans varde pa fortullningsplatsen, dvs
inklusive transportkostnader fram till denna plats. Dartill kom-
mer fortul Iningskostnaden, vilken vanligen ligger pad 50 - 100:-

kr per leverans.

50
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5 3 Praktiska synpunkter pa forfarandet

Herr Julius pa Oberfinanzdirektion, Dusseldorf gav radet att
fortulla vid tysk tullstation. Generellt kan man ju fortulla vid
vilken EEC-grans som helst, men man riskerar di att ovriga
EEC-lander tolkar bestammelserna nagot olika och den eko-

nomiskt viktiga samfortu | Iningen, som kan sagas ha karaktar

av tysk praxis kan da forandras.

Angaende helhetskravet kan foljande beaktas: Vid volymhus bor
man helst fortulla pad byggnadsplatsen med den tullmyndighet som
galler for forbundsstaten. Det sammanhanger med att huset som

helhet ar normgivande for fortullningen. Hela huset skall g& med
en och samma leverans for att genomgaende bli tullbehandlat

efter 7%. Annars uppdelas kostnaden i ingadende delar, vilka

sarfortu | las.

Om leveransen avser ett stort antal hus till en stor byggplats,
kan det frAn leverantoren vara aktuellt att inte leverera alla
delar for ett enskilt hus vid ett och samma tillfalle, utan leve-
ransen bestar t. ex. av ett antal vatrumsdelar for skilda hus.
Da ar det svart att bevisa enheten, men man kan da anteckna

i tullhandlingarna att tullmyndigheten fortullar pa platsen, efter
det att ett antal hus har uppforts. Med hansyn till dessa fragor

kan det vara viktigt att forhandla med tullmyndigheterna i forvag.

Viktigt ar ocksa hur upphandlingen av volymhus sker fran Sverige.
Affaren bor goras upp s att den svenske forsaljaren saljer fritt
gransen och att den tyske koparen skoter tullkostnaden, tull-
behandlingen och star for transporterna inom tyska gransen.
Tullkostnaden beraknas ju dven pa transportkostnaden, varfor
det ar viktigt att man fortullar pa vardet vid tysk grans, sa att

ej transportkostnaderna inom Vasttyskland blir tullbarande.
Dessutom finns en inforselomsattningsskatt pa 11 %, som tysk
kopare far draga av vid kop av importerad vara fritt gransen.
Koparen betalar alltsd 11 % omsattningsskatt, men far sedan
restitution pad mellanskillnaden mellan tullkostnad och inbetald
omsattningsskatt. | de fall en svensk leverantor saljer fritt bygg-

platsen, maste inforselskatten betalas, men det finns for



52

koparen ingen madjlighet att aterfa dessa pengar. Vid forsaljning
fritt gransen bo6r man hanvisa till koparen att ordna fortullning

vid byggplatsen enligt vad som ovan sagts.

Vid leveranser av voiymdelar eller isartagna volymdelar, ar det
av stor vikt att riktigt beskriva leveransen. Alltsa bevisa en-
heten som ett blivande fardigt hus och att del leveranserna till-
sammans utgor export av ett eller flera fardiga hus. Det ar
alltsd huset i sig sjalvt som ar den egentliga exportvaran.
Beskrivningen bor inkludera ritningar och klara definitioner.
Dessutom tillrAder man fran tysk sida forhandiingar med de
tyska tullmyndigheterna i Munchen for att eliminera eventuella

tul lprob lem.
5.4 Utveckl ing

Den tullfrihet som foreslagits i Vasttyskland for skandinaviska
trahus, har ej slagit igenom p. g. a. motstand fran vasttyska
branschorganisationer och 6vriga EEC-lander. Dock har en
sankning av tullsatserna skett under det senaste aret. Enligt
Oberfinanzdirekt ion, Dusseldorf ar fortsatta generella sank-
ningar pa ca 20% att vanta for trahus, atminstone for ar 1973.

(Se Kennedy-ronden). Tullsatsen for volymhus skulle da bli

cab5, 6% for ar 1973.
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Ttil lagg angdende fartygstransport

6.1 Al Imant

Da fartygstransporter ej ar lika dimensionsbegransande som
landtransporter, finns det i detta avseende ett viktigt trans-
portalternativ. Dessutom har Vasttyskland ett val utvecklat
flod- och kanalfartsystem. Av dessa skal har utredningen ut-
Okats till en kort inblick i forutsattningarna for sjotransport.
Underlagsmaterialet tillater inte klara definitioner, varfor

kapitlet far ses som en oversiktlig information.

Med de forutsattningar pa volymdelarnas dimensioner och han-
teringssatt som diskuterats i kapitel 2, har samma aspekter
lagts pa fartygsalternativet som pa jarnvags- respektive vag-

transporterna.

6. 2 FoOrutsattningar for sjotransport,

transportmedel och-linjer

Fartygstransporter har krav pa anslutande biltransporter med

ofrankomliga omlastningar.

Etablerade fartygsl injer med kapacitet att klara volymhustrans-
porter finns. Ett alternativ ar containerfarjor, som trafikerar
linjen Goteborg-Amsterdam. Omlastning godres i Amsterdam till
s. k. laktare el ler pramar for befordran till flod- el ler kanal-

hamn i Tyskland.

Tor Line AB kan erbjuda transporter baserade pa foljande upp-
gifter for volymdelen. Langd 12 meter, bredd 2,5 meter, hdjd
3,25 meter, vikt ca 5 ton. Dessa dimensioner och vikter klarar

man, och man har givit vissa kostnadsuppgifter.

Ett annat alternativ erbjuds av Firma Rhein-, Maas- und See-
Schiffahrtskontor GmbH i Duisburg. Rederiet har batar, s. k.
Kistenmotorschiffe, Kimo, som gar i trafik med papper och tra-
varor till Tyskland fran Sverige. Fartygen kan sannolikt ta sex

volymenheter, tva i bredd och tre i langd, vid ca 10 meters



volymdelslangd. Lastrummets dimensioner ar 6, 5 x 32 meter.
Utan lastrumsluckor kan tva enheter staplas i héjd, om delar-
nas konstruktion tillater detta. Kanalbatar kan vanligen ta tva

ganger tre, alltsd sex enheter. Omlastning sker i inhamnar t. ex.

Duisburg, Emden, Hamburg, Bremerhaven och Koln.
6-2.1 Vikt- och transportbegransningar

Vikten utgor inte nagot problem. Dimensionerna begransas
endast av kanalystemens fria hojd, som varierar fran 4,20 till
4,50 meter, raknat fran vattenlinjen. D& lastytan ligger under
vattenlinjen innebar hodjden ingen begransning. Begransningar

i form av broar m. m. finns fortecknade i en bok "Weska", som
upptar alla kanaler och flodleder i Tyskland. Egentliga begrans-
ningar i bredder och langder finns inte utdver vad fartygens

respektive batarnas lastrum dikterar.

6. 2.2 Kostnader

Tor Line AB har lamnat en kostnadsoffert baserad pa ovan

namnda data for volymdelarna. Priser har givits for en och tva
volymdelar per transport. Tva delar per transporté Ifal le inne-

bar hel pramlast, vilket kravs for transport till t. ex. Stuttgart

och Plochingen da dessa orter ligger nagot utom regulariteten.

Fran fritt ankommande jarnvag eller fordon Tor Line terminal

i Goteborg till fritt laktare a nedan namnda tyska orter inklusi-
ve hanteringarna i Goteborg och Amsterdam jamte exportfortull-
ning i Goteborg samt transitering i Amsterdam galler foljande

priser:
pu_i_sbu_rg;
1 volymdel per transport 7.275:- kronor per styck

2 volymdelar per transport 6. 800:- kronor per styck

Frankfu_rt _am_Ma|nj

1 volymdel per transport 8. 775:- kronor per styck

kronor per styck

2 volymdelar per transport 8. 300:
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Stuttgarti.

2 volymdelar per transport 9. 650:- kronor per styck

Ploclningen;.

2 volymdelar per transport (0. 400:- kronor per styck

Dessa priser avser som synes styckevistransporter. Mojligheter-
na att erhalla andra priser vid mer omfattande leveranser bor

undersokas.

En nagot gynnsammare kostnadskalkyl har erhallits fran ovan
namnda tyska rederiforetag, kontakman Hermann Schepers.
Uppgifterna har erhallits vid intervju och har ej bekraftats skrift-

ligen.

Fran t. ex. Goteborg till Duisburg skulle en Kumo kosta 21.000 DM
Vid regelbunden tradlinje med inbokad bat for langre tider kan
priset for strackan ga ned till 18.000 DM. Vidare transporter

till sodra Tyskland kraver omlastning till kanalbatar. Kostnaden
frAn Duisburg till Stuttgart ar 6.500 DM. Kostnaden avser hyra
av hela baten, vilket innebar 12 enheter i basta fall per trans-

port.

Kostnad per volymdel Goteborg-Stuttgart blir d4d ca 2. 300 DM

eller 3.400:- svenska kronor.

Ovanstdende uppgifter far betraktas som preliminara, varfor

kompletterande undersdkningar torde kravas.

6.3 Omlastningsterminaler

Battrafiken inkluderar omlastningar, dels naturligt vid and-
hamnarna, dels under vagen da farja eller Kimo ej kan g i
kanalerna och hela flodsystemet. Ovan angivna priser inkluderar
den undervagsomlastning, som kan goras pa ett flertal platser.
Amsterdam, Rotterdam, Bremerhaven, Emden, Duisburg ar nagra
exempel. Lastning vid avgdngshamn ingar i Tor Line:s priser.
Boken "Weska" innehaller aven uppgifter om samtliga hamnar och

omlastningsterminaler vid floder och kanalsystem.



6.4 Utveckl ing

Inget tyder pa att tyska inlandstrafiken pa floder och kanal-

system tenderar att avtaga. Fornyelse pa omradet sker i linje
med vad som hander pa andra transportomraden. Detta galler

sarskilt godshantering med containers dar laktartekniken ar

en lovande nyhet.
6- 5 Slutsats

Alltfor omfattande slutsatser bor ej dras av detta material da
en fullstandig undersokning ej ingatt i uppgiften. Klart torde
dock vara att det ar mojligt att transportera volymhus med bat

frAn Sverige. Skalet som talar for detta alternativ ar friheten

fran harda dimensionsrestriktioner.

Emellertid tycks kostnaderna ligga hogre an for landtransporter
Alternativet Kimo, som visar de lagre kostnaderna, &ar nagot
osakert och alltsd avhangigt hur manga enheter man i ett praktik

fall kan lasta per bat, vilket i sin tur beror pad enheternas stor-

lek.

Vidare utredning om fartygstransporterna maste utforas innan

jamforelser med tidigare behandlade transportmedel kan goéras
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FORKLARINGAR
TILL | RAPPORTEN ANVANDA FORKORTNINGAR

ASG AB SVENSKA GODSCENTRALER
BFR STATENS RAD FOR BYGGNADSFORSKNING
SJF STATENS JARNVAGARS FORFATTNINGAR

VTF KUNGL. MAJ:T VAGTRAFIKFORORDNING

JARNVAGSFORVALTN1INGAR

DB DEUTSCHE BUNDESBAHN (VASTTYSKLAND)
DR DEUTSCHE REICHSBAHN (OSTTYSKLAND)
DsB DANSKA STATSBANOR (DANMARK)

SJ STATENS JARNVAGAR (SVERIGE)

NATIONSBETECKNINGAR

BRD BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND (VASTTYSKLAND)

DDR DEUTSCHE DEMOKRATISCHE REPUBLIK (OSTTYSKLAND)

DK DANMARK

S SVERIGE
VALUTOR

DM TYSKA MARK

Uus $ USA-DOLLAR

GODSHANTERING

LO LIFT ON - LIFT OFF(VERTIKALFORFLYTTNING

OCH OVERFORING)
RO ROLL ON - ROLL OFF(HORISONTELL FORFLYTTNING

OCH OVERFORING)
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