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1 Einleitung
1.1 Zweck der Empfehlung

IZweck der Empfehlung ist es, Hinweise fiir den Bau gleislos fahrbarer
Hafenkrane zu geben, die in der

"Embfehlung filr den Bau von Hafenkranen flir See- und Binnenhdfen"

des Ausschusses flUr Hafenumschlagtechnik {Hebezeuge) der Hafenbautech-
nischen Gesellschaft vom 01.07.1978, nachfolgend kurz "E 1" genannt,
nichi behandelt sind. Soweit jedoch die dort gegebenen Hinweise auch
hier anwendbar sind, wird auf diese Empfehlung verwiesen.

1.2 Begriffsbestimmung

Gleislos fahrbare Hafenkrane im Sinne dieser Empfehlung sind Krane, die
in See- und Binnenhdfen regelmdRig zur Be- und Entladung von Schiffen
und zur Bedienung von Lagerplétzen dienen und auf Gummireifen oder Rau-
pen fahren.

Normale Autc- und Mobilkrane, die nur gelegentlich verwendet werden,
sind nicht Gegenstand dieser Empfehlung.

2 Die Bauarten der gleislos fahrbaren Hafenkrane

Die auf gummibereiften Radern oder auf Raupen fahrbaren Hafenkrane kéin-
nen nach den gleichen Kriterien eingeteilt werden wie schienenfahrbare
Hafenkrane {siehe E 1, Abschn. 2.1). Es werden auch die gleichen Last-
aufnahmeeinrichiungen verwendet, z.B. Lasthaken, verschiedene Greiferar-
ien, Lasthebemagnete und Container-Spreader. Es sind jedoch alle bisher
bekannten gleislos fahrbaren Hafenkrane mit Kugel- oder Rollendrehver-
bindungen ausgestattet, so daB eine Unterscheidung nach der Art der
Drehverbindung entfillt.

2.1 Auslegerartien

Gummibereifte Krane werden in der Regel beim Arbeiten abgestiizt und
kinnen dann nicht mehr verfahren werden. Um eine entsprechende Arbeits-
flache bedienen zu kinnen, missen deshalb Ausleger mit verstellbarer
Ausladung gewdhlt werden.
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Ausleger ohne die Mdglichkeit der Ausladungsverstellung sind bei gleis-
los fahrbaren Hafenkranen unzweckmiBig, weil damit die Last horizontal
nur durch das Drehwerk bewegt werden kann und damit lediglich auf einem
Kreisbogen gefihri wird.

Es ist zu empfehlen, Krane mit horizontalem Lastweg zu wihlen. Dazu
werden beispielsweise Einfachlenker-Wippausleger verwendet. Bei diesen
wird, um einen horizontalen Lastweg zu erreichen, das Hubseil zwischen
dem Ausleger und der Bockspitze mehrfach eingeschert {siehe Bild 1

bis 3). Bei kleinen Umschlagmengen kommen auch Einziechausleger in Be-
tracht. Bei diesen ist der Lastweg wihrend der Anderung der Ausladung
nicht horizontal (vergl. E 1, Bild 7).

2.2 Untergestelle

Wegen der nicht schienengebundenen Art des Fahrwerks kann der Arbeits-
ort beliebig gewechselt werden. Der Standortwechsel von Kranen mit qum-
mibereiften Rddern wird meistens ohne angehdngte Last vorgenommen. Am
Arbeitsort werden die Untergestelle abgestiitzt. Die Abstiitzungen werden
meist hydraulisch in horizontaler und vertikaler Richtung betdtigt. Der
Kran ist dann nicht mehr verfahrbar. Hydraulische Abstitzungen milssen
Sicherungen gegen unbeabsichtigte Bewegungen bei Undichtigkeiten im
Leitungssystem haben, z.B. entsperrbare Riickschlagventile direki an

den Zylindern.

Es werden zwei verschiedene Arten von Untergesteilen verwendet:

2.2.1 Niedrige Untergestelle (Bild 1 und 2}

Niedrige Untergestelle mit gusmibereiften Ridern sind meist eine Weiter-
entwicklung der Fahrgestelle von Auto- und Mobilkranen. Sie beanspru-
chen eine groBe Standfléche und kénnen den Verkehr auf der Kaifliche
behindern, weil die Abstitzungen im Grundrif erheblich ilber die Breite
der Untergestelle hinausragen und man nicht - wie bei Portalkranen -
darunter hindurchfahren kann. Niedrige Untergestelle werden dennoch
hdufig gewdhlt, weil sie glinstige Transportabmessungen haben (siehe
Abschn. 3.2.5 "Transportabmessungen®'}.

In Einzelfdllen, insbesondere in Hdfen mit Arbeiisflichen, die nur ei-
nen niedrigen Fldachendruck zulassen, werden gelegentlich niedrige Un-
tergestelle mit Raupen verwendet. Abstitzungen werden in der Regel
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nicht bendtigt. Raupen beanspruchen, insbesondere beim Durchfahren von

Kurven, den Belag der Arbeitsflédchen sehr. GroBe und Gestalt der Raupen
miissen auf die Art der Arbeitsfldche abgestimmt sein. Das Befahren &f-
fentlicher StrafBen mit Raupen ist nicht erlaubt.

2.2.2 portalartige Untergestelle (Bild 3)

Spielen Transportabmessungen keine wesentliche Relle, kann der Einsatz
von gummibereiften Voliportalkranen in Erwdgung gezogen werden. Die
Portale iassen unter dem Kran freie Hohe zur Durchfahrt oder zur Gilter-
lagerung.

Die vier Fanrgestellecken werden in einem etwa quadratischen Grundrif
angeordnet. Sie erhalten je eines oder mehrere gummibereifte Réder. Die
Abstiitzungen befinden sich im Bereich der Fahrwerke.

3 Technische Daten

Tragfdhigkeit, Ausladung und Kranhthe sind ausschlaggebend fiir das Ei-
gengewicht und fir die GroBe der Stitzkrdfte auf dem Kai. Die Stiitz-
krdfte konzentrieren sich auf relativ kleine Flichen unter den fiir den
Umschlagbetrieb erforderlichen Abstltzungen. Die Kranabmessungen und
das Eigengewicht beeinflussen auch den notwendigen Aufwand beim Trans-
port von Arbeitsert zu Arbeitsort. Um die richiige Krangriéfie auswdhlen
zu koénnen, ist es deshalb bei gleislos fahrbaren Hafenkranen noch wich-~
tiger als bei schierengebundenen Kranen, die notwendigen technischen
Daten miglichst genau festzulegen.

3.1 Tragfahigkeit

Gebrauchlich sind Tragféhigkeiten von 4 bis 45 t, in Sonderfdllen bis
zu 80 t. Im aligemeinen wird eine verdnderliche, d.h. eine von der je-
weiligen Ausladung abhdngige Tragféhigkeit vorgesehen.

Sollen Container umgeschlagen werden, so sollte die Tragfahigkeit unter
dem Spreader nicht kleiner als 35 t sein. Die notwendige Tragfahigkeit
des Kranes ist um das Gewicht des Lastaufnahmemittels Spreader grofler.

_ Ist dies ein teleskepierbarer und um seine vertikale Achse drehbarer
;i},, Spreader, so kann sein Gewicht mehr als 10 t betragen.
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3.2 Abmessungen
3.2.1 Ausladung

Die Ausladung richtet sich nach der Schiffsbreite und der Kai-Ausbil-
dung. Sie soilte richt grioBer als erforderlich gewdhlt werden. Dabei
konnen fir Seeschiffe die Breite der Panamaklasse mit 32,5 m und fir
Binnenschiffe die der Klasse 4 mit 1%,4 m zugrunde gelegt werden.

3.2.2 Auslegeranlenkung

In Seehiéfen vragen die Schiffswinde meist hoch iber den Kai {siehe E 1,
Bild 2). Deshalb haben dort Krane mit niedrigem Fahrgestell den Anlenk-
punkt des Ausiegers mehrere Meter ilber dem FuBpunkt des Turmes.

In Binnenhdfen gestattén es die Verhidltnisse, Krane mit niedriger ange-
lenktem Ausleger zu verwenden.

3.2.3 Kippkante - Stitzenabstand Drehmittelpunkt

Bei in Betrieb abgestiitzten Kranen ist die Kippkante die Verbindungsli-
nie der Mitten zweier benachbarter Stitzen. Die Stilitzenabstdnde quer
und ldngs zum Fahrgestell sowie die Lage der Drehmitie innerhalb der
Stitzen sind anzugeben.

Die Rider der auf Gummireifen fahrbaren Hafenkrane sind meistens unge-
federt. Diese Krane kinnen in der Regel mit aufgestelltem Turm und auf-
gerichtetem Ausleger und unter Umsténden auch mit Last verfahren. In
diesem Fall sind die Kippkanten die Verbindungslinien der Radaufstands-
ounkte von Einzelrddern oder der Mitten von Doppelreifen. Fahrgestelle
mit Achsfederung und Achsschwingen werden meist blockierbar ausgefihrt.

Uber die Lage der Kippkanten gibt DIN 15019 Teil 2 Auskunft.
3.2.4 Hinterer Drehradius und Sicherheitsabstand

Bei vielen Konstruktionen mit niedrigem Fahrgestell ist der hintere
Drehradius so groB, daB er lber die Verbindunrgsiinien der ausgefahrenen
Abstiitzungen hinausreicht. Der Aufstellungsort ist deshalb so zu wih-
len, daB Kollisionen mit anderen Gerdten vermieden und die vorgeschrie-
benen Sicherheitsabstdnde eingehalten werden. In Seehdfen ist die durch
die Linie X-X im Bild 2 der E 1 gegebene Begrenzung zu beachten {sieche
E 1, Abschn. 3.2.7).



AHU -9 - EQ9

3.2.5 Transportabmessungen

Hafenkrane mit niedrigem Fahrgestell haben im Transportzustand relativ
kleine Abmessungen, wenn Turm und Ausleger geklappt oder demontiert
werden. Das Gegengewicht muf zum Transport im allgemeinen abgebaut wer-
den. Das Lichtraumprofil und die Linienfiihrung der &ffentlichen Straden
sowie die strabenverkehrsrechtlichen Vorschriften begrenzen die Trans-
portabmessungen und die Achslasten. So soii z.B. die Transporthhe we-
gen des Unterfahrens von Bricken, StraRenbahnoberleitungen u.d. das MaR
von 4 m nicht iiberschreiten. Fast alle gleislos fahrbaren Krane haben
aber so grofe Transportabmessungen, dab fUr das Befahren &ffentlicher
StraBen eine Ausnahmegenehmigung nach § 70 5t¥Z0 und eine Erlaubnis
nach § 29 (3) StV0 erforderiich sind. Vor der Anschaffung ist es daher
ratsam, mit der zustdndigen Behdrde zu kldren, welche Auflagen zum
Transport des betreffenden Kranes gemacht werden. Diese kénnen u.U. die
Wirtschaftlichkeit des Kranes in Frage stellen. Ist nicht beabsichtigt,
dffentliche Strafen zu befahren, kann die Transporththe den jeweiligen
Gegebenheiten, z.B. den Durchfahrtshihen vorhandener Kranportale, Rohr-
brilcken und dergl. angepaBt werden.

Wenn in zusampenhdngenden Hafengebieten die Transportabmessungan keine
Rolle spielen, werden gleislos fahrbare Xrane oft so ausgefihrt, daB
sie auch im aufgerichieten Zustand verfahren kénnen.

3.3 Arbeitsgeschwindigkeiten

Die Arbeitsgeschwindigkeiten fUr Heben, Drehen und Wippen entsprechen
denen der gleisgebundenen Hafenkrane. Die Geschwindigkeit beim Kranfah-
ren ist im Hinblick auf die meist kurzen beim Standortwechsel zurlickzu-
legenden Strecken und aus Sicherheitsgriinden gering. Sie betrigt zwi-
schen 5 und 10 km/h.

3.4 Kaibelastung

Anders als beim schienengebundenen Hafenkran werden die Krifte aus dem
Kran nicht (ber Schienen, ilber deren Befestigungskonstruktion und Uber
die Kranbahngriindung bzw. die Uferwand in den Untergrund abgeleitet.
Die Stiitzkrdfte der gummibereiften, gleisios fahrbaren Hafenkrane wer-
den vielmehr iiber die Stutzplatten der Abstiitzungen unmittelbar entwe-
der auf die Uferwand oder auf die Kaioberflache im statischen EinfluB-
bereich der Uferwand abgetragen.
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3.4.1 Belastung der liferwand

Bel vorhandenen Kaikonstrukiicnen muB die Uferwand daraufhin ilberpriift
werden, ob und ggf. unter welchen Bedingungen sie die Stiitzkrifte auf-
nenmen kann. Die Standsicherheit der Uferwand darf durch den Lastenzug
“gleislos fahrbarer Hafenkrane" unter gleichzeitiger Beriicksichtigung
der maximal zugeiasseneﬁ ruhenden und sonstigen Verkehrslasten nicht
gefdhrdet werden.

Die Uferwinde bestehender Kaianlagen kinnen im allgemeinen nicht mit
wirtschaftlich vertretbaren Mitteln verstdrki werden. Ggf. milssen daher
mit dem Kranhersteller Mafinahmen am Gerdt vereinbart werden, welche ei-
ne tragbare Verteilung der Stltzkréfte sicherstellen.

Bel neu zu bauenden Kaikonstruktionen ist es miglich, die Stutzkrifte
aus gleislos fahrbaren Hafenkranen bei der statischen Berechnung und
damit der Konstruktion der Uferwand zu berlcksichiigen. Hierfir ist ei-
ne rechtzeitige Koordination zwischen Kranhersteller, Betreiber und dem
Bauherrn der Uferwand notwendig.

3.4.2 Belastung der Kaicberfldche

Bei vorhandenen Anlagen mufl festgestellt werden, welche maximale F1i-
chenbelastung die Cberflichenbefestigung und ihr Unterbau aufnehmen
kanmm. Dies gilt sowohl flr das Verfahren des gleislos fahrbaren Ha-
fenkranes {ggf. unter Last) als auch fir den Umschlag. Beim Verfahren
ergibt sich die Fldchenpressung aus der groften Radaufstandskraft ge-
teilt durch die sich einstellende Kontaktfldche des Reifens. Bei Luft-
reifen entspricht dies etwa dem Reifenbetriebsdruck. Beim Umschlag mup
die grofte Stitzkraft geteilt durch die Fldche der Stiitzplatte als Fli-
chenpressung aufgencminer werden.

Die Tragfdhigkeit der Kaioberfldche und die Krédfte aus dem gleisios
fahrbaren Kran sollien so aufeinander abgestimmt werden, daB zur Krif-
teverteilung die Flichen der Stitzplattien ausreichen und auf zusitzli-
che Lastverteilungsmafnahmen mit Hilfe von Matten oder Baggermatratzen
verzichtet werden kann.

Die Stitzkrdfte kénnen nur dann einwandfrei Uber die StOtzplatten in
den Untergrund abgeleitet werden, wenn die Kaioberfliche so beschaffen
ist, daB die StUtzplatte auf ihrer ganzen Fliche aufliegen kann. Ist
diese Voraussetzung nicht gegeben, sind zusdtzliche Lastverteilungsmaf-
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nahmen zwischen Stiitzpiaite und Kaioberfldche netwendig.

Fiir das (berfahren landseitiger Kranbahnen missen geeignete (bergdnge
vorhanden sein. Wo Versorgungskandlie zu Uberfahren sind, missen die Ab-
deckungen geniigende Tragféhigkeiten haben.

4 Tragkonstruktion

4_1 Yorschriften, siehe E 1, Abschn. 4.1
4.2 Berechnung nach DIN 15018 Teii 1

Bei den im Umschlagbetrieb eingesetzien gleislos fahrbaren Hafenkranen
ist die Kranbetriebszeit im Vergleich zur Standortwechselzeit groB. Jde
nach Intensitit des Umschlagbetriebes stehen sie damit im Gegensatz zu
den Auto- und Mobilkranen, bei denen die Standortwechselzeii relativ
grob und die Kranbetriebszeit meist nur kurz ist. Sie sind deshalb wie
Schienenkrane einzuordnen. Beanspruchungsgruppe und Hubklasse sind nach
DIN 15018 Teil 1 zu wéhlen. Das gleiche gilt beziliglich der Werkstoffe,
der Schweibung, der Verbindungsmittel und der Wahl der Bauweise (siehe
E 1, Abschn. 4.2 und 4.7).

5 Maschinelle Ausrilstung

5.1 Normen, Regeln und Allgemeines

Bei gleislos fahrbaren Hafenkranen sind andere Lastkellektive und Be-
triebsstunden anzunehmen als bei Auto- und Mobilkraren, denn beim Um-
schlag im Hafen haben Hub-, Dreh- und Wippwerke eine hihere, Fahrwer-
ke eine geringere Lastspielzahl.

5.2 Triebwerke, siehe £ 1, Abschn. 5.2
5.2_1 Hubwerke

Im Gegensatz zu der oft bei Auto- und Mobilkranen ilblichen Methode,
Seile mehrlagig auf Seiltrommeln aufzuwickeln, wird empfohlen, daB die
Seile bei gleislos fahrbaren Hafenkranen zur Erzielung ausreichender
Seilstandzeiten einlagig auf Seiitrommelpn mit geschnittenen Rillen ge-
wickelt werden.

1/90
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5.2.2 Einzieh- und Wippwerke, siehe E 1, Abschn. 5.2

Werden hierfiir Seiltriebe verwendet, so sollen beim Umschiaghetrieb die
Seile nur in einer Lage auf der Trommel aufgewickelt werden. Wird das-
selbe Seil auch zum Aufstellen des Kranes bzw. des Auslegers gebraucht,
so ist ein mehrlagiges Aufwickeln des nur fir den Aufsteilvorgang be-
nutzten Seiistiickes zuldssig.

5.2.3 Fahrwerke

In der Regel kinnen gummibereifte fahrbare Hafenkrane nur ohne Last
aber mit Lastaufnahmemittel fahren. Die Fahrwerke miissen die relativ
hohen Radaufstandskrafte mit vertretbarer Pressung auf den Boden (ber-
tragen. Daraus ergeben sich Anzahl und Gréfe der Rédder.

Die Fahrantriebe werden allgemein nicht fiir Steigungen ausgelegt. Quer-
neigungen und zu befahrende Steigungen sind dem Hersteller vor Beschaf-
fung eines Kranes zu nennen. Entsprechend ergibt sich die Anzahl der
angetriebenen Rider.

Die Fahrwerksbremsen miissen auch die Forderungen der DIN 15019 erfiii-
len.

5.3 Seiltriebe, sieha E 1, Abschn. 5.3.1

Antriebsart

Im Sinne der Beweglichkeit sowie der Unabhdngigkeit vom Einsatzort wer-
den gleislos fahrbare Hafenkrane meist dieselelektrisch oder dieselhy-
draulisch angetrieben.

Es besteht die Moglichkeit, sowohl dieseleiektirisch als auch dieselhy-
draulisch angetriebene Krane alternativ von einem Ortsnetz iber beweg-
liche Anschlubleitungen zu vesorgen. Hierbei ist je nach der gewdhlten
Antriebsart mehr oder weniger zusdtizlicher Aufwand erforderlich. An-
triebe nach 6.1.2 und 6.1.3 sind hierflr besonders geeignet. Selten er-
folgt der Betrieb ausschlieBlich elektrisch iiber bewegiiche AnschluB-
ieitungen.

Die fUr den elektrischen Teil zu beachtenden Einzelheiten sind im
Abschn. 6 der E 1 genannt. Beziiglich der Eigenschaften wird auf die
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E 1, Abschn. 6.7 verwiesen.

Gleichzeitiges Heben, Drehen und Wippen bei Nenngeschwindigkeit sollte
méglich sein.

Das Aggregat wird nach konstrukiiven Gesichtspunkten entweder im Ober-
oder im Unterwagen angeordnet. Die Schallemission darf die am Ar-
beitsort zuldssigen Werte nicht liberschreiten {(siehe B 11, z.7t. in Ar-
beit).

Flir den Kraftstoff sollte ein Tank fir etwa 40 Stunden Betriebszeit
vorgesehen werden.

Dieselmotoren kinnen nur geringe Bremsleistungen aufnehmen. Deshalb ist
es meist notwendig, die bei Senkbeweqgungen abzubremsende Energie in Wir-
me umzusetzen.

Das Fahrwerk kann elektrisch, hydraulisch oder mechanisch angetrieben
werden. Bei Kranen mit einem direki vom Dieselmotor iber Gelriebe auf
das Fahrwerk wirkenden mechanischen Antrieb ist es zweckmdBig, einen
hydraulischen Wandler mit Getriebe vorzusehen.

Bei einigen Ausfihrungen wird auch ein zweiter Dieselmeotor nur fir den
Fahrantrieb eingesetzi.

6.1 Dieselelektrischer Antrieb

Dieselelektrische Antriebe werden mit Gleichstrom- oder Drehstromgene-
ratoren ausgefiihrt. Wird wahlweise eine Netzstromversorgung iiber eine
bewegliche Anschludleitung gewiinscht, ist der Drehstromgenerator zweck-
mdBig.

Aligemein iblich ist, die beim Senken aufzunehmende Bremsleistung Uber
Widerstande gbzufiihren.

6.1.1 Lecnard-Antrieb

Der Dieselmotor treibt mehrere Gleichstiromgeneratoren, die die Gleich-
strommotoren fiir die Triebwerke speisen. Dabei kann die optimale Die-
selmotordrehzahl genutzt werden.

Wenn fir das Hilfssiromnetz Drehstrom vorgesehen ist, wird hierfiir ein
Drehstrom-Synchrongenerator verwendet.

1/90
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6.%.2 Thyristorgespeister Gleichstrom-Antrieb

Der Dieseimotor treibt einen Drehstrom-Synchrongenerator. Von diesem
werden iiber Thyristoren Gieichsirommotcren der Einzelantriebe fiir He-
ben, Drehen und Wippen und evti. Fahren gespeist. Vom Drehstrom-Syn-
chrongenerator wird auch das Hilfsstromnetz versorgt.

6.1.3 Drehstrom-Antrieb

Der Dieselmotor treibt einen Drehstrom-Synchrongenerator an. Man unter-
scheidet zwei Systeme:

- Drehstromantrieb mit Schieifringlaufermctor;
ndhere Angaben befinden sich ir der E 1, Abschn. 6.7.1

- Drehstromantrieb mit statischem Umrichter und Kafigldufermotor; die
Kéfiglaufermotoren lassen sich iber den statischen Umrichter stu-
fenlos in der Drehzahl regeln.

6.2 Dieselhydraulischer Antrieb

Dieselhydraulische Antriebe werden meist so ausgefilhrt, daB der Diesel-
motor dber ein Verteilergetriebe mehrere Pumpen antreibt.

Verstellbare Pumpen werden meist angewandt, um eine weitgehend verlust-
freie Leistungs- und Geschwindigkeitsdinderung zu erzielen. Ungewollte
Geschwindigkeitsdnderungen gegeniber dem vorgewdhlten Sollwert einer
Bewegung sollten auch beim Zu- und Wegschalten eines anderen Triebwer-
kes nicht auftreten.

Winden milssen mit einer zuverléssigen fiir die Zugkrafi bemessenen Brem-
se (Hauptbremse) versehen sein.

Antriebe, die Lasten heben und senken, z.B. Hub- und Einziehwerke, miis-
sen mit selbsttdtig wirkenden Ricklaufsicherungen versehen sein, um die
Last bzw. den Ausleger auch dann sicher zu halten, wenn Rohr- oder
Schiauchleitungen brechen oder undicht werden.

Es werden sowoh] offene als auch geschlossene hydraulische Kreisldufe
angewendet. Geschlossene Kreisldufe erlauben, die Triebwerke in die
Drucksdule einzuspannen. Sie werden deshalb vorzugsweise bei Fahrwerken
ausgefnrt. Sie kommen auch fiir Wippwerke in Frage, weil bei diesen die
Kraftrichtung bei gleicher Bewegungsrichtung wechseln kann. Bei Breh-
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werken, bei welchen die Bewegung frei auslaufen soll, ist ein offener
Kreislauf zweckmdBig.

Grundsdtzlich soli das Ol durch Filter gedriickt werden. Bei Antrieben
mit geschlossenem Kreisiauf sind Filter in der Druckleitung der Speise-
pumpe vorzusehen. Bei Antrieben mit offenem Kreislauf sollen Filter im
Riicklauf angeordnet sein.

Die Feinheit der Filier muB so gewdhlt werden, dab eine sichere Funk-
tion der Steuerorgane gewahrleistet ist. Im Hinblick auf den Verschieif
der Anlage ist eine absolute Filterfeinheit von 10 y empfehlenswert.

Filter sollen eine Bypass-Ausrilistung und eine Verschmutzungsanzeige ha-
ben.

Die Anlage mud selbstidtig oder manueil entliiftbar sein.

MeBanschlisse zur Uberprifung und zur Fehlersuche sind vorzusehen.

Standsicherheit, siehe E 1, Abschn. 7
7-1 Sicherheit gegen Umkippen

Filr die Ermittlung der Sicherheit gegen Umkippen im und auBer Beirieb
gilt fiir gleislos fahrbare Hafenkrane die gleiche Yorschrift wie fiir
gleisgebundene Krane: DIN 15019 Teil 1. Diese gilt auch fiir den AuBer-
betriebsfall, weil nicht damit gerechnet werden kann, dafi gleislos
fahrbare Hafenkrane bei aufkommendem Sturm in angemessener kurzer Zeit
abgeklappt oder abgebaut werden (siehe DIN 15019 Teil 1, Erléuterungen
zu Abschn. 4).

Fir das Verfahren des aufgerichteten Kranes ist die Standsicherheit ge-
sondert nachzuweisen. Hierbei sind Neigungen des Kranes, bedingt durch
das Befahren von Steiqungen, Unebenheiten des Geldndes und der elasti-
schen Verformung der Reifen, zu beriicksichtigen.

Fir aufgerichtet auf Gummireifen fahrende Hafenkrane ist zusdtzlich
auch nachzuweisen, daB Kran und Last nicht gefihrdet sind, wenn bei ei-
nem der Reifen der Reifendruck nachlaBt. ’

Wenn fir den AuBerbetriebszustand eine Abstiitzung vorgeschrieben ist,
muB es auch bei pldtzlichem Energieausfall miglich sein, den Kran abzu-
stiitzen, z.8. durch manuelle Beidtigung.
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Bei hydraulischen AbstlUtzungen kénnen Leckverluste entstehen. Wenn da-
durch eine Gefahr fir die Standsicherheit gegeben ist, milssen bei ldn-
geren unbeaufsichtigten Stillstandzeiten zusdtzliche SicherungsmaRnah-
men getroffen werden.

7.2 Sicherheit gegen Abtreiben

Flr gleislos fahrbare Hafenkrane, die aufier Betrieb nicht abgestitzt
werden missen, sind entsprechend bemessene Bremsen oder zusdizliche Si-
cherungen gegen Abtreiben durch Wind erforderlich, z.B. durch Hemmschu-
he.

8 Fithrerhduser und Maschinenhduser
8.1 Fiihrerhduser, siehe E %, Abschnitte 8.1 und 8.3

Fihrerhduser miissen in jeder Betriebssteliung des Kranes unfallsicher
erreicht und verlassen werden kionnen (Antritisstufenhife max. 600 mm).
Dabei sind die erforderlichen Sicherheitsabstdnde zur Vermeidung von
Quetschgefahr einzuhalten.

Die Hohe des Fihrerhauses ilber dem Boden soll nach den arforderlichen
Sichtverhdltnissen gewdhlt sein. In Seehdfen, in denen die Schiffswinde
meist hoch dber den Kai hinausragen, ist eine hohe Anordnung erforder-
lich. Bei Binnenhafenkranen kann das Fihrerhaus im allgemeinen niedri-
ger angeordnet werden.

Bei gleislos fahrbaren Hafenkranen mit niedrigem Fahrgestell gibt es
bei einigen Ausfilhrungen héhenbewegliche Fithrerhduser, siehe "Richtli-
nien filr héhenbewegliche Steuerstdnde von Xranen" ZH 1/26 des Hauptver-
bandes der gewerblichen Berufsgenossenschaften.

8.2 Maschinenhduser

Aufgrund der fiir einen Standortwechsel einzuhaltenden Bedingungen, wie
zuldssige Bauhdhe und Transportbreite, lassen sich bei Kranen mit nied-
rigem Fahrgestell die in den E 1 bezilglich der Gerdumigkeit gegebenen
Hinweise im allgemeinen nicht realisieren. Dieses hat aber nicht die
gleiche Bedeutung wie bei den (héheren) Portaldrehkranen, weil die Xra-
ne mit niedrigem Fahrgestell zur Durchfihrung gréferer Wartungsarbeiten
meist in eine geschlossene Werkhalle gefahren werden kénnen.
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Fiir Wartungs- und Reparaturarbeiten an maschineilen und elektrischen
Einrichtungen, die nicht vom Boden aus durchgefiihrt werden kionnen, mis-
sen Arbeitsstdnde oder -bithnen vorhanden sein, die gefahrlos erreicht
und von denen aus die Arbeiten so durchgefithrt werden kdnnen, daB Be-
schaftigte nicht gefédhrdet werden.

Herausgegeben im Januar 1990
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Bild 1:

Hafenmobilkran mit niedrigem Fahrgestell, mit Turm und
hoch angelenktem Ausleger fiir die Benutzung in Seehidfen
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Bild 2:

Hafenmobilkran mit niedrigem Fahrgestell und unten
angelenktem Ausleger flir die Benutzung in Binnenhidfen
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Bild 3:

Hafenmobilkran mit portalartigem Fahrgestell



