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Beziehungen zwischen Kranbahn und Kransystem

1. Yorbemerkung

Der vorliegende Bericht behandelt das Zusam menwirken und die Beziehun-
gen zwischen der Kranbahn und dem Xransystem.

Beide Bauwerke werden meist ven verschiedenen Fachleuten geplant und
nach technischen Regelwerken konstruiert und ausgefiihrt. Dabei kann es
geschehen, dap Planung und AusfUhrung der beiden Xonstruktionen ohne
ausreichende Abstimmung vorgeremmen werden. Neben Organisaticns-

' mdngeln st dafiir hdufig die zu geringe Beachtung der physikalischen und
technischen Zusammenhdnge zwischen Kranbahn und Kransystem verani-
worllich. Beispielsweise kann eine Oberbewertung der ginstigen Anschaf-
fungskosten der Einzelbauwerke zu einer mangelhaften Abstimmung
fihren. Es wird dabei oft nicht beachtet, daB die richtige Abstimmung
der beiden Konstrukticnen aufeinander flir eine sichere Funktion und fiir
giinstige Betriebs- und Unterhaltungskosten der Gesamtkrananlage wichtig
ist.

Krdafte, die auf eines der beiden Einzelbauwerke wirken und die an den
Systemgrenzen {Kranschiene/Kranfahrwerk) ibertragen werden, miissen von
dem anderen Einzelbauwerk sicher aufgenommen werden. Entsprechendes
gilt fir VYerformungen bzw. MaBabweichungen. Auch sie diirfen in dem
anderen Anlagenteil nicht zu iiberhthten Krdften und damit zu kritischen
Spannungszustdnden flhren. Selbst wenn die Sicherheit der Anlage nicht
gefahrdet wird, kSnnen durch eine schlechte Abstimmung beider Anlagen-
teile Betriebssttrungen und =zusdtzliche Kosten enistehen. Um diese
negativen Folgen zu vermeider, sind einige Fakten zu beachten, die das
Zusam menwirken zwischen Xranbahn und Kransystem bestimmen.

Der vorliegende Bericht zeigt die wichtigsten Einfliisse und Zusammen-
hidnge auf. Er ersetzt jedoch nicht das intensive Studium der anstehenden
Problematik und die Beachtung der technischen Regelwerke aller in Frage
kom menden Fachgebiete.

2. Einfluf der Krankonsiruktion auf die Belastung der Kranbahn

Folgende Merkmale der Krankonstruktion beeinflussen die Verteilung deyr
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vertikalen Aufstandskriifte sowie die GriBe und Verteflung der horizontalen
Krafte in Schienenrichtung und quer zur Schienenrichiung:

- Das statische System der Tragkonstruktion
- Die Elastizitdt der Tragkonstruktion

- Die geometrische Anordnung der Stiitzen
- Die Aushildung der Fahrwerke

- Die Herstell- und Montagegenauigkeit

2.1 Das statische System der Tragkonstrukiion

Die Tragkonstruktion kann mit zwei Feststlitzen oder einer Feststiitze und
einer Pendelstiitze ausgefiihrt werden.

Bei der Ausfihrung mil zwei Feststiitzen missen beide Schienen Horizon-
tatkrafte quer zur Schiene in die Fundamente ableiten kdnnen. Hinsicht~
sichtlich der Vertikalkrafte Tegt eine statisch unbestimmte Stiitzung vor,
wenn das Portal vier Aufstandspunkte besitzt (Bild 1 + 2). Es Tegt eine
statisch bestimmte Stiitzung vor, wenn das Portal drei Aufstandspunkte
besitzt (Bild 3 + 4).

In den Fdllen, in denen aufgrund der Kranbahnkonstruktion und ihrer Griin-
dung die Seitenkrdfte aus Wind und Beschleunigung nur von einer Schiene
aufgenommen werden sollen, kommt nur eine Tragkonstruktion mit einer
Feststiitze und eifner Pendelstiitze (Bild 2-4) zur Anwendung. Weiterhin
ermoglicht eine Pendelstiitze relativ grofe Abweichungen im Spurmitten-
mal der Kranbahn, chne daB Zwidngungen entstehen. Bei den Bauarten mit
einer Pendelstiitze (Bild 2-4} wird unterschieden, wie viele Freiheitsgrade
der Anschiuf der Pendelstiitze an die iibrige Tragkonstruktion besitzt. Der
Begriff Pendelstiitze wird bereits benutzt, wenn eine der beiden Stiitzen-
seiten scharnierartig oder zumindest sehr weich an den Portaltriger an-
geschlossen ist (Bild 2), Mit dieser Konstruktion wird allerdings keine
statisch bestimmte Verteilung der vertikalen Stiitzkrdfte erreicht,

Eine statisch bestimmte Verteitung ergibt sich, wenn die Pendelstiitze um
betde horizontale Achsen drehbar an der ibrigen Tragkonstruktion
angeschiossen ist (Bld 3 + 4). Dabei entsteht eine andere Aufstandsgeo-
geomelrie als bei den Portalen nach den Bildern 1 + 2 {Dreieck statt
Viereck), weswegen fiir die Standsicherheit auch andere Kippkanten zu
beriicksichtigen sind. '
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S~
Bild 1: 2 Feststiitzen Bild 2: 1 Feststiitze und
(Vierpunktstiitzung} 1 Pendelstiitze
mit einem Freiheitsgrad
(Vierpurktstiitzung)
S~
-~ \\
Bild 3: 1 Feststiitze und Bild 4: 1 Feststiitze und
1 Pendelstiiize 1 Pendelstiitze
mit zwei Freiheitsgraden mit drei Freiheitsgraden
{Dreipunktstiitzung) {Dreipunktstlitzung)

Bei einer Portalkonstruktion mit Dreipunktlagerung ist es zusdtzlich mig-
Tich, einen weiteren Freiheitsgrad zu erreichen, indem eine Drehmoglich-
keit der Pendelstiitze um die vertikale Achse konstruktiv geschaffen wird
(Bild 4). Mit dieser Konstruktion kbnnen auch Kranbahnen, die im Grundrip
von der Sollage abweichen, ohne zusitzliche Beanspruchung des Tragwer-
kes befahren werden.

Portale Uber 20 m Spannhweite werden Ublicherweise mit einer Pendel-
stitze ausgefiihrt. Ist es jedoch aus den genannten Griinden erferderlich,
werden auch Portale kleirerer Spannweite mit Pendelstitzen ausgeriistet.

2.2 Die Elastizitdt der Tragkonstruktion

Die vertikale Elastizitdt der Kran-Tragkonstruktion hat bei statisch unbe-
stimmter Yierpunktabstiitzung (Bild 1+2) wesentlichen Einflu@ auf die Ver-
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teilung der vertikalen Stiitzkrifte. Durch die Abstiitzung auf vier Punkten
entsteht bei nicht ebener Aufstandsfliche eine Verteilung der Stiitzkrifte,
die aufer von der Lastverteilung auch vom MaB der Unebenheit der Auf-
standsflache (SpurmittenmaB x Radstand) sowie von der vertikalen
Elastizitdt der Kran-Tragkonstruktion und der Kranbahn abhdngig ist.

Die Verteilung der horizontalen Krifte quer zur Schiene wird bei Kon-
strukticnen ohne Pendelstiitze (Bild 1} und solchen mit giner Pendelstiitze
ohne Freiheitsgrad um die Vertikalachse (Bild 2 + 3) durch die horizontale
Elastizitdt der Kran-Tragkonstruktion und der Xranbahn beeinfluft.

7.3 Die geometrische Anordnung der Stiitzen

Bei vielen Portalkonstruktionen, insbesondere bei solchen ohne Pendel-
stiitzen, kbnnen sich die Portalstiitzen durch die Belastung aus dem Eigen-
gewicht des Kranoberteils und aus der Last mehr oder weniger spreizen,
Damit andert sich bei diesen Portalkonstruktionen das SpurmittenmaB des
Fahrwerks. Daraus entstehende Zwingungen zwischen den Spurfithrungseie-
menten und den Schienen konnen zu erhhten Krdften quer zu den Schie-
nen Tfiihren. Deswegen werden solche zu erwartenden Spreizungen berechnet
und konstruktiv im Spurmittenmaf des Kanes berlicksichtigt. Bei Portalen
mit Pendelstiitze wird diese Zwidngung vermieden.

Portalturmkonstruktionen mit vertikalen Stiitzen und mehreren horizontalen
Ebenen erfahren nur eine geringe Spreizung und kdnnen daher auch bei
Spurweiten bis 30 m ohne Pendelstiitze ausgefiihrt werden, wenn nicht
andere Gesichtspunkte eine Pendeistiitze verlangen,

2.4 Die Ausbildung der Fahrwerke

Die Fahrwerke schienengebundener Krane libertragen die Krdfte vom Kran
auf die Schiene, Abhdngig von der Gripe dieser Krdfte und von dey Trag-
fahigkeit von Schiene und Griindung werden je Stiitze ein Rad oder meh-
rere in Schwingen gelagerte Rader vorgeschen, Die Dimensionierung der
Laufrdder erfolgt entsprechend DIN 15 070.

Die Fahrwerke werden durch die Spurkrdnze der Laufrdder gefiihrt. In
Sonderfallen, zum Beispiel bei sehr hohen Fahrgeschwindigkeiten, werden
fiir die Spurfiihrung getrennt angeordnete horizontale Fiihrungsrollen und
spurkranziose Laufrdder eingesetzt.
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Im allgemeinen sind Kranfahrwerke nur fiir Geradeausfahrt geeignet. Falls
in Sonderfdlien Kurvenfahrwerke erforderlich sind, erhaiten die Schwingen
zusdtzliche Lager mit senkrechter Achse (Drehschemel, siehe auch 4.2)

Zum Ausgleich hegrenzter SpurmittenmaBunterschiede zwischen Kran und
Kranbahn ist ein Spurspiel zwischen den Spurfihrungselementen und der
Schiene vorhanden, EinA zusdtzlicher Ausgleichk kann bei gleitgelagerten
Laufrddern durch axiales Spiel der Laufrdder in den Lagerbuchsen geschaf-
fen werden, Bei der heute meist iiblichen Walzlagerung der Laufrdder ent-
f&llt diese Méglichkeit.

Ein zu groRes Spurspiel zwischen den Spurfiihrungselementen und den
Schienen wirkt sich negativ auf das Fahrverhalten des Kranes aus, weil
es eine stirkere Schridgsteliung der Fahrwerke zur Schienenachse ermig-
licht, wodurch die horizontalen Filhrungskrdfte stark erhiht werden. Da-
her wird meist nur das unbedingt erforderliche Spurspiel konstruktiv vor-
gesehen. Wenn aber trotzdem ein Ausgleich fir gréBere Spurmittenmaf-
abweichungen der Kranbahn vorgesechen werden muf, konnen die Haupt-
schwingen einer Kranbahnseite #hnlich einer Pendelstiitze an das Portal
angeschlossen werden. Diese Konstruktion bewirkt bei Spurerweiterung
oder Spurverengung einen relativ groPen Sturz der Laufrider und fihrt
damit zu einer erhthten Pressung zwischen Laufrad und Schiene. Zum
Ausgleich von griperen SpurmittennmaBabweichungen der Kranbahn ist eine
lange Pendelstiitze giinstiger, weil dabei ein erheblich geringerer Sturz
der Laufrider auftritt.

Schwere Krane mit hohen vertikalen Eckkrdften haben nicht selten achi
und mehr Laufrdder pro Ecke. Bie Schwingen dieser Fahrwerke erfordern
eine genaue Herstellung der Achsenbehrungen beziiglich jhrer Lage im
AufriR und Grundrif. Durch die grofe Lange solcher Fahrwerke reagieren
diese empfindlich auf Abweichungen der Schiene im GrundriB, und es
kommt zu starkem Spurkranzverschieif an den die Flhrung des Fahrwerks
ibernehmenden Laufridern.

2.5 Herstell- und Montagegenauigkeit

Ublicherweise wird vorausgesetzt, dap die Aufstandspunkte des Kranes in
einer Ebene Tegen und daR das konstruktiv vorgegebene SpurmittenmaB
des Kranes genau eingehalten wird, Eine vollstandige Kontrolle dieser
Voraussetzungen ist kaum mdglich. Kontrollmessungen beschrinken sich im

V1I/89



B 8 -10 - AHT

allgemeinen auf die Parallelitdt und MaBhaltigkeit der Fahrwerke.

Die Maphaltigkeit der Kran-Tragkonstruktion ist vom Fertigungsverlauf
sowie von der Herstell- und Montagegiite abhingig. Werden NennmaBe des
Kranes nicht genau eingehalten, so kiinnen auch bei einer einwandfreien
Kranbahn Zwingungen auftreten, die zu Abweichungen von den in der
statischen Berechnung ermittelten Krdften flhren konnen. Sinngem#f gilt
natiirlich dasselbe, wenn die Kranhahn richt den SollmaBen entspricht, vgl.
dazu Abschnitt 4.

. Konstruktion der Kranbahn
3.1 Griindung und Ausfiihrung

Die Moglichkeiten der Griindung einer Kranbahn im Bereich von Ufereinfas-
sungen sind in den HTG-Empfehlungen des Arbeitsausschusses "Ufereinfas-
sungen" (EAU) unter der Nummer E 120 beschrieben.

Fiir die Art der Griindung und der Ausfiihrung einer Kranbahn sind die
bodenmechanischen Eigenschaften des Untergrundes entscheidend. Es ist
auferdem von ausschlaggebender Bedeutung, wie tief unter Geldndeober-
oberfliche fragfahiger bzw. setzungsunempfindlicher Boden ansteht.

Bei der Grindung der wasserseitigen Kranbahn muf entschieden werden,
ob diese auf der Uferwand befestigt oder unabhdngig gegriindet werden
soll. Im ersteren Fa?l ist zu untersuchen, ob und inwieweit die Uferwand
vertikale und horizontale Auflagerkrdfte der Krane in den tragfihigen
Untergrund_ ableiten kann.

Soll eine Kranbahn von schweren Flurférderzeugen und/oder von schweren
StraBenfahrzeugen hdufig tberfahren werden, missen Kranbahn und Platz-
befestigung hinsichtlich ihres voraussichtlichen Setzungsverhaltens aufein-
ander abgestimmt werden,

Wird die Reparatur einer Kranbahn durch eine vorhandene Platzbefesti-
gung erschwert und/oder beeintrachtigt die Reparatur den Betrieb stark
und verursacht dadurch erhebliche wirtschaftliche Nachteile, muf die
Kranbahn so gegriindet werden, daf Setzungen und Reparaturen weitgehend
vermieden werden.

Bei der Wahl der Grindung muf auch beriicksichtigt werden, welche Ab-
weichungen der Kranbahn von der Sollage die zur Aufstellung vorgesehe-
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nen Krane aufnehmen kOrnen.
3.1.1 Tiefgegriindete Kranbahn

Eine Tiefgriindung wird im aligemeinen vorgesehen, wenn der tragfahige
Boden erst in groperer Tiefe unter Geldndeoberflache ansteht.

Fiir tiefgegriindete Kranbahnen kommen zwei Ausfiihrungen in Betracht:

~ Wenn die Uferwand selbst in tragfiahigem Boden gegriindet ist und in
der Lage ist, die Auflagerkrifte der Krane aufzunehmen, besteht die
Maglichkeit, die Kranbahn in die Uferwand zu integrieren.

- Wenn die Uferwand die Auflagerkrifte der Krane nicht aufnehmen
kann oder soll, mup die Kranbahnschiene auf einem eigenen, tiefge-
grilndeten Bauwerk befestigt werden.

Setzungen und horizontale Verschiebungen tiefgegrindeter Kranbahnen
insbesondere infolge der Betriebslasten aus dem Kran sind im allgemeinen
gering. Auf derartigen Kranbahnen kinnen deshalb auch relativ starre
Kransysteme aufgestelit werden.

Wegen der geringen Setzungen tiefgegriindeter Kranbahnen sind Instand-
haliungsarbeiten und die damit evtl. verbundene Wegnahme von StraBen-
belag und Platzbefestigung selten erforderlich. Deshalb eignen sie sich
besonders fir Betriebe, bei denen der Flurférder- und Sirafenfahrzeug-
verkehr tiber die Kranschienen gefilhrt wird. Nachteilig kann sich auswir-
ken, daf die Kranbahn heji Setzungen der Platzbefestigung aus dieser
"herauswichst" und zu einem Hindernis fir den Fahrverkehr wird.

Hinsichtlich der Reparaturen von Schdden an der Schienenbefestigung
bieten tiefgegriindete Kranbahnen gegeniiber anderen Griirdungsarten
keinen Vorteil,

3.1.2 Flachgegriindete Kranbahn

Eine Flachgriindung wird in der Regel gewdhit, wenn setzungsunempfind-
licher Boden in Hthe der Schle des Krankahnfundaments ansteht.

Auch bei setzungsempfindlichem Boden wird eine Flachgriindung ausge-
fiihrt, wenn eine Tiefgriindung aus wirtschaftlichen Griinden nicht in
Frage kommt.

Fiir flachgegriindete Krankahnen kommen zwel Ausfiihrungen in Betracht:
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- Streifenfundament aus Stahlbeton

~ Rost aus Spannbeton-, Holz- oder Stahlschwellen im Schotterbett.
3.1.2.1 Streifenfundament

Die Kranschiene wird - auf einem Streifenfundament aus Stahlbeton be-
festigt, wenn setzungsunempfindlicher Boden in geringer Tiefe unter Ge-
téndeoberfléiche ansteht. Bei dieser Ausfihrung treten infolge der BRe-
triebslasten aus dem Kran im allgemeinen nur geringe Setzungen und
seitliche Verschiebungen der Kranbahn auf,

Lasten im statischen EinfluBbereich eines Streifenfundadamentes (z.B.
Schilttguthalden, Container oder dhnliches) kinnen allerdings Setzungen und
seitliche Verschiebungen bewirken, wenn sie wicht bei der Dimensionierung
des Streifenfundaments berlicksichtigt werden. Das Streifenfundament
eignet sich, ebenso wie die Tiefgriindung, gut fiir Betriebe, bei denen
Flurforderzeuge die Kranschienen Ubérqueren.

£in erforderliches Nachrichten der Kranbahn ist allerdings kostenaufwen-
dig und mit léngeren betrieblichen Behinderungen verbunden. Deshalb
kinnen Instandsetzungsarbeiten nur in groPeren Zeitabstdnden durchge-
fuhrt werden. Auf derartigen Kranbahner miissen daher die aufgesteliten
Krane gropere Abweichungen der Kranbahn von der Sollage aufnehmen
kiinnen.

3.1.2.2 Schwellenrost

Die Kranbahn auf einem Schwellenrost besitzt eine relativ grefe Elasti-
zitdt. Dadurch werden Belastungsspitzen der StUtzkrdfte der Krane in
vertikaler und horizontaler Richtung abgebaut.

Die Kranschiene wird auf einem Schwellenrost im Schotterbett verlegt,
wenn setzungsunempfindlicher Boden in geringer Tiefe ansteht.

Bei tief anstehendem setzungsunempfindlichen Boden oder bei Auffiifiun-
geh mit unterschiediichen bodenmechanischen Eigenschaften ist sie eine
Alternative zur Tiefgrilndung,

Die Kranbahn auf Schwellenrost im Schotterbeit erfordert einen geringen
Herstellungsaufwand.

Bei einer auf Schwellenrost verlegien Kranbahn muB allerdings im Gegen-
satz zu anderen Kranbahngrindungen innerhalb kiirzester Zeit mit gréBeren
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Aweichungen in Hohen- und Seitenlage scwie Spurmittenmaf gerechnet
werden. Das Nachrichten ist jedoch problemlos und mit geringem Xosten-
aufwand moglich. Ist die auf Schwellenrost verlegte Kranbahn flir Flur-
forderzeuge und StraBenfahrzeuge liberfahrbar ausgebildet, so entstehen
bei den notwendigen Nachrichtarbeiten durch das Entfernen und Wieder-
aufbringen der Platz- bzw. Fahrbahnbefestigungen zusdizliche Kosten,
deren Hihe von der Art der Platz- bzw. Fahyrbahnbefestigung abhidngt.

3.2 Schienenbefestigung

Die Moglichkeiten der Befestigung von Kranschienen sind in den Empfeh-
lungen des Arbeitsausschusses "Ufereinfassungen" (EAU) der HTG unter
den Nummern E 85 und E 108 sowie in der VDI-Richtlinie 3576 ausfithr-
lich beschrieben.

MaBabweichungen der Kranbahn und deren Auswirkungen auf Kran und
Kranbahn

Abweichungen von den SollmaBen bei der Kranbahn kinnen sich auf die
mechanischen Teile und auf die Stahlkonstruktion der Krane sowie auf
die Xranbahn und deren Elemente negativ auswirken. Die in den felgenden
Abschpitten 4.1 bis 4.6 angegebenen MaBabweichungen und ihre Auswir-
kungen kinnen sich liberlagern.

4.1 Abweichungen vom Spurmittenmap
4.1.1 Portale ohne Pendelstiitze

Eine Abweichung vom SpurmittenmaB wirkt sich schédlich bei Kranunter-
bauten oder Partalen aus, die weder eine Pendelstiitze noch eine &hnlich
wirkende Einrichtung besitzen, wenn die Spurerweiterung oder -verengung
Uber das konstruktiv vorgesehene Spurspiel hinausgeht.

Es entsteht ein erhihter Verschleif der Spurfliirurigselemente. AuBerdem
werden die Triebwerksteile der Fahrwerke, die Stahlkenstruktion des Krans
sowie die Kranbahn, insbesondere deren Befestigungselemente, erhihten
Beanspruchungen ausgesetzt, Bei zu groPen Zwidngungen zwischen Kran-
fahrwerk und Kranbahn kann die Fahrfunktion des Krans erheblich beein-
tréchtigt, ungiinstigstenfalls sogar aufgehoben werden.
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Zur Vermeidung derartiger schidlicher Auswirkungen sind Ausfiihrunger
bekannt, bei welchen nur auf einer Kranbahnseite Spurfiihrungselemente
verwendet werden. Die Laufrider der gegeniiberliegenden Kranseite sind
dann mit so breiter Lauffldche ausgefiihrt, daB Abweichungen vom Spur-
mittenmaB im Rahmen der Lauffiiichenbreite aufgencmmen werden ktnnen.
Diese Mapnahme ist allerdings nur bei ausreichend steifen Portalen ange-
bracht.

4.1.2 Portale mit Pendelstiitze

Bei Kranen mit Pendelstiitze treten bei Abweichungen vom Spurmittenmap
im Rahmen der Pendelstiizenbeweglichkeit keine Zwingungen zwischen
Kran und Kranbahn auf.

Die Abweichungen der Kranbahn vom SpurmittenmaB hat eine Winkelab-
weichung der Pendelstiitze von der Vertikalen zur Folge {Laufradsturz).
Die Winkelabweichung st um so grbfer, je kiirzer die Entfernung zwischen
dem Gelenk der Pendelstiitze und der Schienenoberkante ist. Werden Kran-
schienen mit ebenem Schienenkopf in Verbindung mit zylindrischen Lauf-
radern verwendet, so wird bei der Dimensionierung von Schienenbreite
und Laufraddurchmesser von einer Aufstandsfliche zwischen Rad und
Schiene ausgegangen, die sich lber die gesamte Schienenbreite erstreckt,
Ein Sturz des Laufrades fiihrt zu einer erheblich Kleineren Aufstands-
flache und damit zu einer sehr hohen Pressung, woedurch Schiden an
Schiene und Rad entstehen kdnnen.

Bei Schienen mit baltigem Kopf entfdllt dieses Problem.
4.2 Abweichungen der Schienenlage im Grundriff

Zundchst gelten hierflir die Ausfiihrungen des Abschnitts 4.1,

Durch das Anfahren der Spurfiihrungselemente gegen die Schiene missen
zwischen Laufrddern und Schienen horizontale Krdfte Ubertragen werden,
die aile betroffenen Bauteile zusdtzlich beanspruchen. Bei einer Pendel-
stiitze nach Bild 2 oder 3 bewirken diese quer zur Schiene gerichteten
Horizontatkrdfte eine Torsionsbeanspruchung der Stlitzenscheibe und
bringen damit zusdtzliche Horizontalkrdfte in die Pendelstitzengelenke.
Eine Pendelstiitze nach Bild 4 wird wnicht zusdtzlich beansprucht, weil
das Gelenk keine Momente ibertrigt.

Unabhdngig vom statischen System nach den Bildern 1 bis 4 des Kran-
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Tragwerkes konnen Zwangskrdfte zwischen den Spurflihrungsele menten
einer Fahrwerksseite und der Schiene auftreten, wenn die Abweichungen
der Schieneniage innerhalb der Fahrwerksldnge groRer sind als das Spur-
spiel des Fahrwerks. Dies kann besonders bei langen Fahrwerken mit vie-
len Riddern der Fall sein. Die Zwangskrafte missen einerseits von den
Spurfithrungselementen tnd den Fahrwerkanschliissen, andererseits von den
Schienenbefestigungen aufgenommen werden, Bei sehr groBen Fahrwerks-
ldngen kdnnen daher Drehschemel erforderlich sein (siehe auch 2.4).

4.3 Lingsgefiile der Kranbahn

Sofern das Langsgefélie in beiden Schienen der Kranbahn gleich ist, wirkt
es sich lediglich in einer zusdtziichen Belastung der Fahrwerksantriebe
sowie ggf. in den Drehwerksantrieben aus. Auch muB evtl, bei verschmutz-
ter Schiene ein Rutschen der Antriebsrider in Betracht gezogen werden.
Bei Gefillewechsel, wodurch Kuppen oder Wanren im Kranbahnverlauf ent-
stehen, besteht die Gefahr, daB Radbruchstiitzen, Windsicherungen oder
Schienenrdumer auf die S¢hienen auflaufen.

4.4 Quergefille der Kranbahn

Durch ein Quergefdlle der Kranbahn kommt es zum stdndigen Anlauf der
Spurfithrungselemente.

Weiterhin wirkt sich ein Quergefdlle bei Drehkranen in einer zusitzlichen
Beanspruchung der Drehantriebe aus, bei Kranen mit Laufkatzen wird der
Katzfahrantrieb zusdtzlich belastet.

4.5 Schriankung der Kranbahn
{Unterschiedliche La@ngsneigung der Schienen zueinander).

Bei torsionssteifen Portalen mit kleinem Spurmittenmaf und Vierpunkt-
Abstiitzung fiihrt eine Schrinkung der Kranbahn zu zusdtzlichen vertikalen
Belastunger von zwei diagonal gegeniiberliegenden Ecken des Stiitzsystems,
Dies kann zu einer Oberbeanspruchung der mechanischen Tefle des Fahr-
werkes fihren. Die angetriebenen (gebremsten) Rdder unter den anderen,
entlasteten Ecken kionnen durchdrehen (blockieren), wodurch erhdhter Ver-
schleiB an Rad und Schiene enisteht. Die hithere 8elastung einer Stiitzen-
ecke mit gleichzeitiger Entlastung einer anderen fiihrt weiterhin zu Ver-
formungen und u.U. zu Spannungsiiberschreitungen im Tragwerk des Krans.
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Falls sich derartige Verformungen auf die Auflagerflichen einer Drehver-
bindung und auf diese selbst ibertragen, ist bel Wdlzlagerringen die Mog-
Tichkeit von Schdden an den oberflichengehdrteten Wdlzbahnen gegeben,

Fir ein Tragwerk mit einer Dreipunktabstiitzung ist eine Schrédnkung der
Kranbahn unschéddhich.

4.6 Verdrehung der Schiene um ihre Langsachse
(Abweichung des Schienenkopfes von der Scheitelhorizontalen)

Eine Verdrehung der Schiene um ihre L&ngsachse hat dieselben Auswirkun-
gen wie die Winkelstellung einer Stiitze, vgl. Punkt 4.1.2 und 2.4,

4.7 Lage der Kranbahnendanschlige zueinander

Bei MaBabweichungen der Lage der Endanschldge bzw. Puffer in Kranbahn-
léngsrichtung wird die kinetische Energie aus den bewegten Massen zu-
ndchst auf einer Kranbahnseite aufgenommen, bevor die Endbegrenzung
der anderen Xranbahnseite an der Energieaufnahme teflnimmt. Dieses
fiihrt zu erhidhten Pufferkraften auf einer Kranhahnseite und damit zu er-
hohten Spannungen in den Kranbahnendbegrenzungen, in deren Befestigung
und in den Kranportalen.

b, Zuldssige MaBabweichungen (Toleranzen) der Kranbahn

Fiir den Bau von Kranbahnen gibt es mehrere Regelwerke, die sich neben
anderen Themen auch mit zuldssigen MaBabweichungen befassen. Zuldssige
MaBabweichungen bei der Herstellung {Montagetoleranzen) miissen von
MaBabweichungen unterschieden werden, die sich im Laufe des Betriebes
einer Krananlage einstelien und die noch zugelassen werden kdnnen. {Be-
triebstoleranzen). Eine Durchsicht vorhandener Regelwerke zeigt, daB Zah-
lenangaben meist nur fiir die Montagetoleranzen zu finden sind. Im folgen-
den werden die in den Regelwerken verdffentlichten Angaben dargestellt
und miteinander verglichen. AnschiieBend sind die fiir Hafenkrane sinnvol-
len Montage- und Betriebstoleranzen zusam mengestellt.

5.1 Zuldssige MaBabweichungen der Kranbahn nach vorhandenen
Regelwerken

Nach einer kurzen Darstellung der infragekom menden Regelwerke werden
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deren Zahlenangaben in Tabelle 1 vergleichend gegeniibergestellt.

5.1.1 DIN 4132 - Kranbahnen, Stahltragwerke, 2/1981

Diese Morm gilt fiir Stahltragwerke von Kranbahnen alier Art. In Ab-
schnitt 5.7 werden fir die Kranbahnen ven Briickenkranen die Toleranzen
fiir folgende GroBen angegeben:

- Spurmittenmal;

- lage einer Schiene im GrundriB;

- Hohenlage einer Schiene (Léngsgefdlle);
- tage der Endanschlédge zueinander.

Die Vermessung der Kranbahn soil ummittelbar nach Fertigstellung und
nur mit stédndiger Last erfolgen. Abweichende Bedingungen sind vom Bau-
herren anzugepen.

5.1.2 ¥DI 3576 - Schienen fiir Krananlagen, 1989

- Schienenverbindungen;
- Schienenbefestigungen;
- Toleranzen.

Die VBI-Richtlinie enthélt das Verlegen von Schienen auf Stahltrdgern,
Betontragern und auf Schweilen. Sie gilt fir Kran- und XKatz{iahrbahnen.

Fiir folgende Grofen werden Toleranzen angegeben:

- Spurmittenmah;

- lLage einer Schiene im GrundriB;

- Hohenlage eiper Schiene im Grundrif;

- Hdhenlage der Schiene (Langsgefdlle);

- Hohenlage der Schienen zueinander (Quergefille);

- Neigung der Schienen zueinander (Schrankung);

- Abweichung des Schienenkcpfes aus der Scheitelhorizontalen;
- Lage der Endanschlége zueinander.

Bei den angegebenen Toleranzen handelt es sich um Montagetcleranzen
fir die Erstausrichtung. Auberdem wird darauf hingewiesen, daB Nach-
besserungen erferderlich werden, wenn kenstrukiive und betriebliche
Gegebenheiten dies erfordern.

Im Text und in den Anmerkungen wird auf die Wechselwirkung zwischen
Kran und Kranbahn, den EinfluB eiper Pendelstiiize und den Einflufl der

Eiastizitdt der Kranbahn verwiesen.
111/94



B8 - 18 - AU

Hafenkrane werden in dieser Richtlinie der Toleranzklasse 3 zugeord-
net.

5.1.3 FEM Sektion I

Berechnungsgrundlagen fiir Krane 3. Ausgabe 1.10.1987 hier speziell
Heft 8 Priifiasten und Toleranzen.

Die FEM-Grundlagen haben alligemein Giiltigkeit flir Briicken-, Portal-
und Dehkrananlagen.

Fiir die folgenden Gréfen werden Toleranzen angegeben:

- Spurmittenmad;

- Lage einer Schiene im Grundrif;

- Hhenlage einer Schiene (Langsgefiile);

- HBhenlage der Schienen zueinander (Quergefdlle};

- Abweichung des Schienenkopfes aus der Scheitelhorizontalen.

Bei den angegebenen Werten handelt es sich um Montagetoleranzen. FEM
schreibt vor, daB die Kranbahn spdtestens beil (berschreiten der Tole-
ranzen um mehr als 20 % nachgerichtet werden muB. Im Text ist die
Wechselwirkung zwischen Kran und Kranbahn zu erkennen.

Die FEM Toleranzen entsprechend etwa den Werten der VDI 3576 {Toleranz-
klasse 2) sowie denen der DIN 4132.

5.1.4 HIG-Empfehlung EAU-Grindung von Kranbahnen bei Ufereinfassungen,
E 120, Ausgabe 1980

Fitr die folgenden GroBen werden Tcleranzen angegeben:

- Hohenlage einer Schiene (Lingsgefélle);
- Hohenlage der Schienen zueinander (Quergefdlle).

Die angegebenen Zahienwerte nemnen Betriebstoleranzen. Im Zusammenhang
mit den Toleranzen wird auch auf das Kransystem hingewiesen.

5.2 Montage- und Betriebstoleranzen

Die Toleranzen der in Tabelle 1 dargesteliten Regelwerke sind im
Hafenbetrieb oft nicht einhalthar. Das liegt im wesentlichen daram,
daB in Hafen oft setzungsempfindliche Bbden anstehen, die zu gréReren
nachtrdglichen MaRabweichungen fithren kinnen, wenn nicht aufwendige
Baumafnahmen dies verhindarn. Daher mud besonders in Héfen zwischen
Montage- und Betriebstoleranzen unterschieden werden.
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Beim Bau einer Kranbahn miissen die Abweichungen von den Sollmafen in-
nerhalb der Montagetoleranzen liegen, die relativ eng gefaBt werden
ktnnen. Die Einhaltung dieser Toleranzen wird im allgemeinen ohne Be-
lastung durch Krane ilberprift.

Durch die Belastung der Kranbahn treten im baufe des Kranbetriebes je
nach Bodenverhditnissen: und Konstruktion der Kranbahn zusdtziiche Ab-
weichungen von den SollmaBen auf. Deswegen miissen Betriebstoleranzen
definiert werden, die zwangsldufig groBer als die Montagetoleranzen
sind.

Die Grode der Betriebstoleranzen hdngt im wesentiichen davon ab, wel-
che Abweichungen der Kranbahn von den Scllmaben die Krane ohne Schaden
ertragen kénnen. Folglich ist eine Festlegung von Betriebstoleranzen
fiir den wirtschaftiichen Betrieb von Hafenkrananiagen ebensc wichtig,
wie die Angabe von Montagetoleranzen.

Die HTG-Empfehlung EAU - E 120 gibt einige Betriebstoleranzen fiir eine
gui unterhaltene Kranbahn an. Diese Angaben sind allerdings, ebenso
wie die Richtwerte der FEM, fiir die Praxis nichi ausreichend. Zum Bei-
spiel geniligen sie nicht fir den Betreiber einer Krananiage, wenn er
entscheiden soil, ob eine Kranbahn, deren Lage sich im Laufe des Be-
triebs verdndert hat, nachgerichitet werden muf oder nicht.

In der Tabelle 2 sind die fiir Hafenkrane sinnvollien Montage- und Be-
triebstoleranzen zusammengestellt. Letztere sind in Abhangigkeit von
den unterschiedlichen Systemen der Krantragwerke gemdB den Bildern 1-4
aufgelistet. Die Werte basieren auf Erfahrungen von Kranherstellern
und Kranbetreibern sowie auf Messungen an vorhandenen Anlagen in See-
und Binnenhéfen.

Als Betriebstoleranzen flr Kranbahner, auf denen Portalkrane einge-
setzt sind, kinnen relativ groBe Werte zugelassen werden, da die Trag-
werke dieser Krane elastische Konstruktionen sind. Nur im Fall der zu-
1dssigen MaBabweichungen des Schienenkopfes aus der Scheitelhorizonta-
len {Zeile & der Tabelle 2), wird als Betriebstoleranz ein kleinerer
Wert als nach VDI 3576 (Montagetoleranz, Tabelle 1) vorgeschiagen, um
die Pressung in der Radaufstandszone, die stark verschleiBfirdernd
wirkt, zu begrenzen.

Bei der Anwendung der Tabelle 2 ist darauf zu achten, dad zundchst je-
de einzelne der angegebenen Prifbedingungen (entsprechende Zeile in
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Tabelle 2) von der zu untersuchenden Kranbahn erfiilit werden muB. Wel-
che Spalte der Tabelle zu benuizen ist, wird von demjenigen Kran auf
der Kranbahn festgelegi, dessen Portaltragwerk die wenigsten Frei-
heitsgrade aufweist. Verkehren einzelne Krane einer Krananlage jeweils
nur auf bestimmten Kranbahnabschnitten, sc kénnen filr die einzelnen
Kranbahnabschnitte, je nach Bauart der dori eingesetzten Krane, unter-
schiedliche Spalten der Tabelle 2 gelten.

Die Werte flr die Betriebstoleranzen nach Tabelle 2 sind nicht als
Grenzwerte im Sinnpe der statischen Sicherheit oder der Werkstoffbean-
spruchung des Krans oder der Krarbahn ermitielt worden. Sie milssen da-
her nicht in jedem Fall ais absolute Grenze versianden werden. Viel-
mehr sollen die darin angegebenen Werte dem Betreiber einer Krananlage
einen Hinweis geben, wann die geomeirischen Abweichungen einer Kran-
bahn aus der Sollage unter technischen und wirtschaftlichen Gesichts-
punkten ein kritisches MaB erreichen. In begrindeten Fdlien kann von
diesen Werten abgewichen werden.

Zur vollstdndigen Beurteilung einer Kranbahn geh@ren weitere Gesichis-
punkie, die durch die schematische Zuordnung der Betriebstoleranzen zu
den Krantragwerken in Tabelle 2 nicht alle erfaBt werden kinnen. So
gehort zu der Beurteilung auch eine Analyse und Bewertung des jeweili-
gen Kranbetriebes.

Zusammenfassung

In der Praxis stellt sich meist die Frage, welche Kran-Tragwerkssyste-
me und welche Kranbahnkonrstruktionen zueinander passen. Dies gilt so-
wohl f{r den gleichzeitigen Neubau von Kran und Kranbahn als auch fur
die Fdlle, in denen auf bereits vorhandenen Kranbahnen neue Krane auf-
gestellt werden bzw. in denen fir vorhandene Krane neue Kranbahnen ge-
baut werden.

in den Abschnitten 1-56 wird das Zusammenwirken von Kran und Kranbahn
im einzelnen erértert. Daraus wird zusammenfassend eine schematische
{Ubersicht (Tabelle 3) abgeleitet, aus der eine sinnvolle Zuordnung der
verschiedenen Kran-Tragwerksysteme zu den Kranbahnkonstruktionen her-
vorgeht.
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Die Tabelle 3 ermoglicht einen schpellen Uberblick, jedoch kénnen in
dieser Zusammenfassung nicht alle Gesichispunkte erfaBt werden, die im
konkreten Einzelfall die Entscheidung beeinflussen. Beim Aufbau der
Tabelle 3 wurde davon ausgegangen, daf die Entscheidung fiir eine be-
stimmte Kranbahnkonstruktion feststeht und dieser ein Kran-Tragwerk-
system zuzuordnen ist. Bei der Beurteilung wurde vor allem die techni-
sche Eignung der vier Kran-Tragwerksysteme fir den Einsatz auf den
sechs Kranbahrkonstruktionen beriicksichtigt. Eine eindeutige Aussage
hinsichtlich der giinstigsten Kombination aus Kran-Tragwerksystem und
Kranbahnkonstruktion kann in der Tabelle nicht fiir alle Fdlle gegeben
werden, da neben den technischen auch zahlreiche wirtschaftliche Ge-
sichtspunkte zu beachten sind. Bei der Zusammenstellung und Priifung
aller dieser Gesichitspunkte sollten im konkreten Fall die Fachleute
des Kranbahnbaus und die des Kranbaus eng zusammenarbeiten.

Im Falle des Neubaus einer Kranbahn héngt es weitgehend von den &rtli-
chen Untergrundverhdlinissen ab, welche Konstruktion gewdhli werden
kann.

Auf einer Kranbahnkonstruktion, die im spdteren Betrieb eine gute La-
gestabilitdt, d.h. die Einhalfung relativ eng festigelegter Toleranzen,
gewdhrleistet, kOnnen Krane mit Tragwerksystemen nach Bild 1 oder 2
aingesetzt werden. Der Instandhaltungsaufwand fiir Kran und Kranbahn
ist dann im allgemeinen gering.

Auf einer Kranbahnkonstruktion, bei der im spdteren Betrieb mit gribe-
ren Abweichungen von der Sollage gerechnet werden muf3, soilten Krane
mit solchen Tragwerksystemen aufgesielli werden, die relativ groBe MaB-
abweichungen aufnehmen kénnen. Anderenfalls sind hdufige Unterhal-
tungsarbeiten an der Kranbahn und an den Fahrwerken der Krane erfor-
derlich. Die Fahigkeit eines Tragwerkes, grofe MaRabweichungen der
Kranbahn aufnehmen zu kdnnen, kann entweder durch Ancrdung entspre-
chender Gelenke (Tragwerksysteme nach Bild 3 oder 4} oder durch eine
entsprechend elastisch gestaltete Stahlbaukonstruktion (Tragwerksyste-
me nach Bild 1 oder 2) erreicht werden.

In den Fdllen, wo auf bereits vorhandenen Kranbahnen neue Krane aufge-
stellt werden sollen, muB eine genaue Analyse des Zustandes der Kran-
bahn durchgefiihrt und gepriift werden, ob die Krapbahn die neuen Bela-
stungen aufnehmen kann. Wenn Krane hdufig fahren. miissen das Kran-
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tragwerk und die Kranbahnkonstruktion gut aufeinander abgestimmt sein,
wail nur so ein erhdhter VerschleiB der Schienen und Fahrwerke vermie-
den werden kann.

Werden Kran-Tragwerksysteme mit Dreipunkistltzung (Bild 3 und 4) ein-
gesetzi, lassen sich aufgrund der eindeutigen Lastverteilung genaue
Angaben hinsichtlich der Belastung ermittein, chne daB Annahmen (iber
die Grifle der MaBabweichungen der Kranbahn im Betrieb getroffen werden
missen, wie es bei vierpunktgestitzten Tragwerksystemen (Bild 1 und 2)
erforderlich isi.

Grundsdtzlich gilt, daB der Aufwand zum Bau der Kran-Tragwerksysteme
nach Bild 1 und 2 geringer ist als zum Bau der Systeme nach Bild 3 und
4. Zwischen den Systemen 1 und 2 bzw. 3 und 4 ist der Unterschied im
Bauaufwand relativ gering.

Herausgegeben im Dezember 1985
Neuauflage Juni 1989
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Tabelle 1: Zul. MaRabweichungen (Toleranzen) ftr Kranbahnen nach vorh. Regelwerken

Regelwerke DIN 4132 VDI 3576 FEM HTG-Empf.
Ufereinfass.
Ausg. 2/1981 Ausg. 1989 Sektion | Ausg, 10/1987 | E 120 Ausg. 1980
Toleranzklasse 1 Toleranzklasse 2 Toleranzklasse 3
fir Krane d. Beanspru- fiirr Krane d. Beanspru- '::urh](lzanwe ”:Jt wen‘ljg
chungsgruppe B4 - B6 chungsgruppe Bt - B3 ahrbewegungen .
h DIN 15018 h DIN 15018 kurzen Fahrstrecken z.B.
Bezeichnung Bildliche Darstellung nac nac Hafenkrane
<-t|—]| < firs = 15 m gilt: firs £ 15 m giit: fiirs = 15 m gilt: firs £ 15 mgilt; firs = 16 m gilt;
Spurmitten- 4 T ke w Q\_'__'If? A= + 5mm A= £ Bmm A= + 5mm A= £ 5mm A= x 3mm
mal% "s" “ g‘;& £a w fir s > 15 m gilt: flir s > 15 m gift; firs > 15 m gilt: flirs > 15 m gilt: firs > 15 m giit:
Bl ———lZE E | A= £[5+0,25x(s-15)]] mm | A= £13+0,25x{e-15]] mm | A= =[5 +0,25x{s-15}] mm A= +[1C+0, 25xI5-15} mm} A= £[3+0,25xIs-15)] mm
E- & s in m aeinsetzan s in m einsetzen s in m sinsatzen s in m einsetzen max. * 26 mm
¢
Lage einer o 2000 2000 B= + 10 mm B= * Bmm B= % 10mm B = + 20 mm B= + 10mm
Schiene im o 1 b = 1 mm b = 1 mm b= 1 rmm b o= 1 mm b = T rmm
' + e —
Grundri 7000 1000 = of
1 ‘ 2000|
Héhenlage einer (Y)Y ¢ C C= + 10 mm C= + Bmm C= + 10mm C=+ 20mm C= % 10mm
. -+ %
Schiene o — c = 2 mm c = 1 ram c 2 mm c 4 mm ¢ = 2 mm max. 3 %e
(Léngsagefélle) i
SRR 500 2000
Héhenlage der D = + 0,5 % D = + | % D = + 2%
Schiensn von s von s von s D =ca 3%
zueinander Dmax.= * B mm Dmax.= % 10 mm Dmax.= =+ 20 mm Dmax.= + 10 mm von s
{Quergefille)
MNeigung der
S H -
chienen E= + 05% E= + 1% E= + 2%
zueinander
(Schrankung) MNeig. ApBo
Abweichung des K
Schienenkaopfes G G = 4% G £ 6% G = 8%
aus der Scheitel- von K von K vaon K
horizontalen
s
Lage der Endan- F = b %o F =+ 0,7 % F = = 1 % F = %+ 1.5 %
schidge + F.lr 4 von & von s von s Von §
zueinander By w—e -F Fmax., = * 20 mm Fmax. = * 15 mm Fmax. = * 20 mm Frmax. = = 30 mm
Anmerkungen: vorgesehener Anwen- Kranbahnen in Kranbahnen Kranbahnen fir Lauf- Kranbahnen fiir
dungsbereich Stahlkonstruktion in Stahl-, Beton- oder Schwellenbauweiss kran-, Portal- und Hafenkrane
Drehkrananlagen
Montagetoleranzen [fir die unbelastete Kranbahn] Montagetaleranzen
Toleranzen Montagetoleranzen Nachbhesserung, wenn konstruktiv u, betrieblich erforderlich Betriebstoleranzen max. Betriebs-
20 % Gher den Montage- toleranzen
toleranzen
Nach Montageende,
Kranbahnvermessung nur mit sténdiger Last keine Angabe keine Angabe keina Angabe
[aus Eigengewicht der
Kranbahn)
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Tabelle 2: Montage- und Betriebstoleranzen der Kranbahn / Anhaltswerte
Montage- {Ausricht-} _
1 Befriebstoleranzen
oleranzen
] bei all bei Portal bei Portal bei Portal bej Portal
Anwendungsbereich et alten _ demerkungen
Portalkonstruktionen
rach nach <IN~ nach - nach
Bild 1 Bild 2 Bild 3 Bild 4
Seite 7 Seite 7 Seite 7 Seite 7
< < < < < < .
) & — — sl s=10m: s = 10 m: s = 10 m: s =10 m: s = 10 m: Schiefstellung der Pendel-
1 iggrw;stea- . k] af A=%10m A=t 20 i A=%30m A=130mm A=%30mm ;;:tzg ;ur(éﬁiriagtg?]e
% i Z 5> 10 m: s 2> 10 m: s > 10 m: 5> 10 m: s 510 m Spyrweitgn, entf‘a_'Ht Jjedoch
& €1 A =1l1040,25 (s-10)]mn| A = ' [2000,25¢(s-10)]mm] A = [3040,05-(s-10)]mm| A = ? [3040,25(5-10)] mm} & = ¥ [3040,25+(5-10} ] om bei balligen Schienenkdpfen)
B=%10
Lage efner h ; L Mafigebend fir B sind die entsprechenden Yerte A der Zeile 1 .
2 Schiene im b=2 2mm b wird begrenzt durch das Verhdltnis von Spurspiel / Fahrwerksldnge einer Fahrwerksseite
Grundrifs a4t 11,
5 c=%1om C=130m c=-=%30m €= a0 mm ¢ =40 am
3 2?::?129:9“ N c=% 2mm c=1 4m c=% aumm c=2 8m c=% 8m Schienenneigung
SDCRlen -1
(Lingsgefille)| ] RIS N ERE 2t 24, RS N ERIER N
H 5 s %10 m:
Hinenlage der -~ g + ' Bei konstruktiv vorgesehe-
. Schieneg . rlr +0f D=%10mm D-%6% vons D=%Y6% vons D=YY62g vons D=16% vons geg Hishendi fferenzen is]t]
zueinander  } -0 . ie Abweichuny vom Soll-
{Quergefdlie) i > %Ugﬂ‘m maf
Nelgung der
5 Sgh]enenzu- E=2% E=3% F=23%, [=6 %, E=6 %
einander
{Schrinkung)
Abweichung des _\A K . - < Entfdlit bei balligen :
6 Schienenkopfes| G St gy, vonk 676z, vonk 6% g%, von ¥ a5t 6, vonk 62t 62, von ¥ Schienenkpfen
aus der Schei- 2)
telherizonta-
len
[
Lage der il . N
Endanschlige =1 =1 F=t F=%1,5% F=%1,5% von s
7 2 F=-1%,vons F 1,5 %, von s i,5 %, von s 7 o VON 3 29 R
zuainander + F
e
Anmerkung: 1) Gemessen nur mit stdndiger lLast (aus Eigengewicht der Kranbahn)
. TR 2} Die Schiefstellung der Pendelsilitze zur Senkrechten in Kembination mit der Abweichung des
Alle Toleranzen sind unabhangsg Schienenkopfes aus der Scheitelhorizontalen sollte an keiner Stelle 10 %, liberschreiten.
voneinander zu therprifen!
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Tabelle 3

Zuordnung von Kran-Tragwerksystemen /Kranbahnkonstrukfionen

Kranbahnkonstruktionen

Kran-Tragwerksysteme

Eaﬁ;? . nach /AN nach nach
i Bild 2 Bild 3 Bild 4
Nr. Symbol Bemerkungen Seite 7 Seite 7 Seite 7 Seite 7
Verbundfundament auf einer . .
T | Tietgindrg Gelgnet, Geignet,
e : ? . . . Jedoch unndtig r Jedoch unnitig r
L ‘. .+ zmﬁ;ﬂlﬁemen Spurvetten Geeignet Geeignet Aufwand beim Bau des Bufiwand beim Bau des
° i’ Hoher Bauaufwand erforder]ich Kran-Tragwerks Kran-Tragwerks
. Geeignet Geeignet
Getrennte Fundamente auf Geeignet, . >, : P
2 Tiefgriindung Jedoch nur bei kleinen Geeignet ﬂﬁdﬁzgz dug?r? ga[f’gg'; f\idﬁ?vgz dug?ggaumdhgg
Bei allen Spurweiten arwendbar Spurweiten Kran-Tragrerks Kran-Trageerks
Ein Fundament mit Tiefgrildung ;Jeniger empfehlenswert,
3 und ein Streifenfundament Nicht empfehlenswert eraEef"‘gigI]q?]e ig%’?zat“r Geeignet Geeignet
Bei alien Spurweiten amwendbar Lageabweichur’ug 2 grol
SRR Ein Fundament mit Tiefgriindung
4 N und ein Schotterbett mit Hoher Unterhal tungsaufwand Hoher Unterhal tungsaufwand Ceeianet Gesicnet
Schiwellen der Kranbahn erforderlich der Kranbahn erforder]ich K g
Bei allen Spurweiten armwendbar
Zwei getrennte Streifen- Nur flr Tragwerke mit
fundamente groPer Spurweite
5 Bei allen Spurweiten arwendbar Nicht geeignet Grofer Reparaturaufwand Geeignet Geelgnet
Meist auf Lagerpldtzen mit an Kranbahn, falls
grofen Spurweiten ausgefiirt Lageabweichung zu grol
f:;? ng?zn’m;nzzndamnte Mur {ir Tragwgr‘ke mit
6 Bei allen Spurweiten arwendbar Nicht geeignet ﬁ?hﬁruﬁggm}ﬁn <aufwand Geeignet: Geeignet
Meist auf Lagerplatzen mit der Kranbahn erfog‘deﬂich
grofien Spurweiten ausgeflibrt
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