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D ie Herstellung und der Transport von Briickenkra-
nen stellen aufgrund der grofRen Dimensionen eine
zeit- und kostenintensive Herausforderung dar. In diesem
Beitrag wird ein neuartiges Konzept fir einen modular
aufgebauten Briickenkrantrager vorgestellt. Diese Kran-
bricke besteht hierbei aus kleineren standardisierten
Einzelbauteilen, die in Massenfertigung hergestellt, auf
Europool-Paletten an den Einsatzort transportiert und
dort zusammengebaut werden kénnen. Die Verbindung
der Einzelteile wird Uber Zuganker realisiert, die nur an
den Enden mit der Kranbricke verbunden werden und
somit die gesamte Kranbricke verspannen.

Der Fokus dieses Beitrags liegt auf der Beschreibung der
segmentierten Kranbrucke und des Funktionsprinzips.
Weiterhin werden die ersten Untersuchungsergebnisse zu
den statischen sowie dynamischen Eigenschaften des Tréa-
gers betrachtet.

[Schlisselworter: Briickenkrantrager, Tragwerksstruktur, Seg-
mentbauweise, Modularitét, Fachwerk]

M anufacturing and transporting of overhead crane
girders can be a time and cost-intensive challenge
due to their large size. In this work, a new concept for a
modularly constructed crane girder will be presented.
This crane girder consists of small standardized pieces,
which can be produced in a large scale, transported on
Europool pallets to their destination and assembled on-
site. The connection of the single parts is done via tie rods,
which are connected to the ends of the girder and pre-load
the crane bridge.

This contribution focuses on the description of the seg-
mented crane girder and its functional principle. Further-
more, the first research results regarding the static and
dynamic behavior will be presented.

[Keywords: Overhead crane girder, support structures, seg-
mented construction, Modularity, Truss]
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1 MOTIVATION

Briickenkrane sind die am meisten verbreitete Kran-
bauart fur den Gutertransport in Werkhallen. Sie werden
sowohl fir den Umschlag von Stiickgtern als auch fiir den
Schittgutumschlag mittels Greifern verwendet. Durch den
quaderférmigen Arbeitsraum dieser Krane kann eine grole
Arbeitsflache abgedeckt werden. Auerdem gibt es durch
die aufgestanderte Bauweise keine Behinderung der Ver-
kehrsflache.

Die Herstellung und der Transport von Briickenkranen
stellen eine zeit- und kostenintensive Herausforderung dar.
Grund hierfir sind die groRen Dimensionen der Kranbrii-
cken, die heute als gewalzte Profil- oder geschweilte Kas-
tentréger an einem Stiick hergestellt werden. Zum einen be-
nétigt die Herstellung viel Platz, zum anderen kénnen die
groRen und schweren Krantréger oft nur Uber spezielle
Schwerlasttransporte zu ihrem Einsatzort befordert wer-
den. Insbesondere bei langeren Strecken stoflen diese
Transporte unter Umsténden an infrastrukturbedingte
Grenzen, sowie auf birokratische Hirden. [Gol04]
[BSK15]

Diese Problematik wurde am IFL vertieft untersucht
und daraufhin ein neuartiges Konzept eines modular aufge-
bauten Krantrégers im Baukastensystem entwickelt. Der
modulare Aufbau aus standardisierten Einzelteilen l&sst zu-
gleich eine kostenginstige Fertigung der Kranbricke als
Massenprodukt zu. Der Transport gestaltet sich im Gegen-
satz zum herkémmlichen Krantréger als weniger aufwen-
dig, da die Bauteile auf wenigen Europool-Paletten zum
Einsatzort transportiert und direkt am Einsatzort zusam-
mengebaut werden kdnnen. Beispielsweise kann eine 20 m
lange Kranbriicke — im Gegensatz zu dem ublicherweise
notwendigen Transport mittels Sattelschlepper oder Spezi-
altransporter — auf nur funf Europool-Paletten (Abbildung
1) mit einem kleinen Lastkraftwagen an den Aufstellort be-
fordert werden.
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Abbildung 1.
16 t Traglast auf nur funf Europool-Paletten

Transport einer 20 m langen Kranbriicke mit

2 GRUNDLAGEN

Im folgenden Abschnitt werden die Grundlagen und
der Stand der Technik fur Briickenkrantréger erldutert.

2.1 AUFBAU VON BRUCKENKRANEN

Die zwei Hauptbestandteile eines Brlickenkrans sind
die Kranbahn und die Kranbricke. Die aufgestdnderte
Kranbahn wird von der Hallentragkonstruktion aufgenom-
men, wodurch die Verkehrsflache nicht behindert wird. Die
Kranbriicke besteht aus ein oder zwei Krantrdgern, zwei
Kopftrdgern und der Katze. Die Kopftrager befinden sich
an den Enden der Krantrager und nehmen die Antriebs- und
Laufréder auf. Die Katze verféhrt wiederum quer zur Lauf-
richtung auf der Kranbriicke, an ihr ist das Hubwerk befes-
tigt.

Abbildung 2.  Bauformen von Kranbriicken: a) I-Profiltrager
b) Kastentrager c) V-Profilkran d) ovaler Kastentréger

Briickenkrane werden entweder als Eintréger- oder als
Zweitragerbrlckenkran ausgefiihrt. Eintragerbriickenkrane
werden Ublicherweise fiir geringe Lasten mit einer Hange-
katze verwendet, wahrend Zweitragerbriickenkrane aus
zwei Brickentragern bestehen und damit fir schwerere
Lasten und groRere Spannweiten geeignet sind.
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Ein Grofiteil der Kranbriicken wird heute entweder als
gewalzter I-Profiltrager oder als geschweil3ter Kastentrager
ausgefuhrt. Kastentrager sind insbesondere fiir hohere
Spannweiten und Traglasten geeignet [Arn08]. In den letz-
ten Jahren wurden weitere Ausfiihrungen fiir die Kranbri-
cke untersucht und teilweise auch umgesetzt, wie beispiels-
weise der DEMAG V-Profilkran der Terex MHPS GmbH
[Barl15] oder der von der Hans Kiinz GmbH patentierte
ovale Kastentrager [Klal7].

2.2 NACHWEISE BEI KRANANLAGEN

Um den sicheren Betrieb eines Briickenkrans zu ge-
wahrleisten mussen die Vorgaben der giltigen Norm fr
Krananlagen EN 13001 [EN13001-1] [EN13001-2]
[EN13001-3-1] beriicksichtigt werden. Hierin werden der
Nachweis der statischen Festigkeit, der Nachweis der elas-
tischen Stabilitat und der Nachweis der Ermidungsfestig-
keit gefordert.

2.2.1 NACHWEIS DER STATISCHEN FESTIGKEIT

Fir den Nachweis der statischen Festigkeit werden
alle auftretenden Spannungen unter statischer und dynami-
scher Belastung der Kranbricke betrachtet. Um die dyna-
mischen Belastungen des Krans durch das Heben und Sen-
ken der Last abbilden zu konnen, werden
Dynamikbeiwerte verwendet, welche das Verhéltnis aus
der maximal auftretenden dynamischen Last und der stati-
schen Last abbilden. Des Weiteren werden Sicherheitsbei-
werte herangezogen um Toleranzen, Schwankungen von
Materialeigenschaften und Rechenungenauigkeiten zu be-
ricksichtigen. Bei der Auslegung des Krans wird auf die
sogenannte Methode der Grenzzustande zuriickgegriffen,
wobei alle auftretenden Lasten einzeln mit dem jeweiligen
Teilsicherheitsbeiwert und Dynamikbeiwert multipliziert
werden. [EN13001-1] [EN13001-2] [EN13001-3-1]

2.2.2 NACHWEIS DER ELASTISCHEN STABILITAT

Zum Nachweis der elastischen Stabilitat werden drei
Aspekte betrachtet [EN13001-3-1]:

e  Durchbiegung
e Horizontale und vertikale Eigenfrequenzen
e Khnicken und Beulen

Die vertikale Durchbiegung steht mit der Amplitude
beim Schwingen der Kranbricke und mit der Neigung der
Kranbricke in Zusammenhang. Zu hohe Amplituden stel-
len beim genauen Platzieren einer Last ein Problem dar,
wahrend zu grofRe Neigungen der Kranbriicke beim Ver-
fahren des Hubwerks auf der Kranbriicke hinderlich sein
kdnnen. Maximal empfohlene Durchbiegungen fur Bri-
ckenkrane werden im Anhang zur 1ISO-Norm 22986 ,,Cra-
nes — Stiffness — Bridge and Gantry Cranes“ angegeben.
Abhéngig vom Einsatzgebiet des Krans sollen fir einen
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Briickenkran Durchbiegungen zwischen 1/250 und 1/1500
der Spannweite nicht tberschritten werden [1S022986].

Die minimalen Eigenfrequenzen der Kranbriicke miis-
sen ebenfalls betrachtet werden z.B. um einen instabilen
Betrieb aufgrund von Resonanzphanomenen zu vermeiden.
Die in der 1SO 22986 angegebenen minimalen Eigenfre-
quenzen fir Briickenkrane bis zu einer Lange von 25 mund
bei Antrieb tber polumschaltbare Motoren betragen 2,4 Hz
fur vertikale Eigenfrequenzen und 1,8 Hz firr die horizon-
talen Eigenfrequenzen [1SO22986].

2.2.3 NACHWEIS DER ERMUDUNGSFESTIGKEIT

Um Schadensfélle durch Bildung und Ausbreitung
von Rissen an kritischen Stellen der Kranbriicke zu vermei-
den, muss die Ermudungsfestigkeit der Konstruktion be-
trachtet werden. Hierfur wird zum einen auf die Schwing-
breite (Differenz zwischen maximaler und minimaler
Spannung in einem Spannungsspiel), zum anderen auf den
charakteristischen Wert der Ermiidungsspannung von Kri-
tischen Stellen, wie beispielsweise Schwei3nahte, zurtick-

Vorgespannte

Ober- und Zuganker, verbunden
Untergurt aus tiber Muffen
Hohlprofilen

Verbindungselemente zum
Abstiitzen der Segmente

DOI: 10.2195/lj_Proc_bolender_de_201710_01
URN: urn:nbn:de:0009-14-45695

gegriffen. Liegen keine Angaben fir die Ermidungsspan-
nung vor, mussen Versuche an realen Teilen durchgefuhrt
werden um die charakteristischen Werte zu ermitteln.

3 DIE MODULARE KRANBRUCKE

Die neuartige modulare Kranbricke ist in Anlehnung
an eine zweidimensionale Fachwerkkonstruktion aufge-
baut — zusammengesetzt aus einem Ober- und Untergurt
aus Hohlprofilen —welche tiber diagonale Bleche miteinan-
der verbunden werden. Die Rader der Katze verfahren auf
den duBeren Kanten der Hohlprofile des Untergurts. An
den Knotenpunkten zwischen den Blechen und den Profi-
len werden entsprechende Verbindungselemente einge-
baut, die die Bauteile gegeneinander abstiitzen.

Eine Besonderheit des Tragers besteht in der Verbin-
dung der einzelnen Komponenten. Anstelle von Schweil3-
néhten oder einzelnen Schraubverbindungen, wird die
komplette Konstruktion durch Zuganker zusammengehal-
ten, die Uber die komplette Lange der Kranbriicke verlau-
fen. Zur Montage werden die Einzelteile ineinanderge-
steckt und anschlieBend durch die Zuganker verspannt.

SCHNITTANSICHT HOHLPROFILE
A-A

Katzfahrwerk fihrt
auf dem Untergurt

zwischen Ober- und

Diagonale Bleche 1

®

Untergurt

E!.':(—/_\)-... E BRI T s
7 A

Abbildung 3.  Prinzipskizze des neuartigen Krantragerkonzepts

3.1 FACHWERKSKONZEPT

Der Verbund aus Blechen und Profilen kann zur Be-
trachtung der Kréfteverhaltnisse vereinfacht als ebenes
Fachwerk dargestellt werden.

Es wurden verschiedene Fachwerkkonzepte unter-
sucht. Dabei stellte sich heraus, dass ein Strebenfachwerk
ohne Pfosten die auftretenden Kréfte durch die Last am
Kran am besten verteilen kann. Insbesondere die Fach-
werkstreben, die als gekantete Bleche ausgefiihrt sind, wer-
den bei diesem Konzept geringer belastet. Abhdngig von
der Position des Hubwerks werden die Bleche entweder auf
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Druck oder Zug belastet. Bleche, die in Richtung der Be-
lastung zeigen, erhalten Zugkrafte, auf die anderen Bleche
wirken Druckkréfte.

Unabhéngig von der Stelle der Belastung durch die
Nutzlast wird der Obergurt immer auf Druck belastet, im
Untergurt treten dagegen im Lastfall immer Zugkrafte auf.
Diese Zugkréfte im Untergurt missen durch die VVorspan-
nung der Zuganker kompensiert werden um ein Klaffen
zwischen den Segmenten zu verhindern.
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F L
Abbildung 4. Zug (hell)- und Druck (dunkel)-Verteilung im
Strebenfachwerk bei Angriff einer mittigen Last ohne Vorspan-
nung

3.2 ANORDNUNG DER PROFILE

Die Profile, die den Ober- und Untergurt des Fach-
werks bilden, bestehen aus Hohlprofilen. Deren Geometrie
und Abmessungen wurden so gewahlt, dass im Ober- und
Untergurt jeweils gleiche Profile verwendet werden kon-
nen. Es gibt jeweils zwei rechteckige Hohlprofile im Ober-
und Untergurt. Diese sind aus einem U-Profil und einem
darauf angeschweif3ten I-Profil zusammengesetzt. Somit
ist der Trager symmetrisch aufgebaut und es konnen
Gleichteile fur den Ober- und Untergurt verwendet werden.

Die Durchbiegung und die Eigenfrequenz des Tragers
werden hauptséchlich durch das Flachentragheitsmoment
des Tréagerquerschnitts beeinflusst. Um den Einfluss der je-
weiligen Abmessungen auf das Flachentrdgheitsmoment
zu untersuchen, wurde eine Parameteranalyse durchge-
fuhrt. Hierbei hat sich herausgestellt, dass die Steifigkeit
des Tragers insbesondere durch die Hohe des Gesamittra-
gers verbessert werden kann bei gleichzeitig nur geringer
Erh6éhung des Tragergewichts.
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3.3 DIE ZUGANKER

Es werden pro Hohlprofil zwei Zuganker eingesetzt.
Damit gibt es insgesamt vier Zuganker im Untergurt und
vier Zuganker im Obergurt. Die Zuganker werden benétigt
um die gesamte Konstruktion zusammenzuhalten. Hierbei
muss ein Klaffen verhindert sowie der Reibschluss an den
Kontaktstellen sichergestellt werden um ein Verrutschen
der Segmente zu vermeiden.

Die Zuganker werden als segmentierte Schraubverbin-
dungen konstruiert, die aus einzelnen mit Muffen verbun-
denen Gewindestangen besteht. An den Enden werden die
Zugankern {ber einen Schraubenkopf und eine Mutter an
den Endblechen befestigt.

Wie in Abschnitt 3.1 dargestellt, treten bei Belastung
im Untergurt Zugkréfte und im Obergurt Druckkréfte auf.

Um diese Zugkrafte im Untergurt zu kompensieren,
werden die Zuganker im Untergurt starker angespannt, als
die Zuganker im Obergurt. Uber die Vorspannung der
Obergurtzuganker kann die Durchbiegung der Kranbriicke
im unbelasteten Fall eingestellt werden.

3.4 ANPASSUNG DER LANGE

Da die Spannweite der Kranbrticke stufenlos variieren
kann, muss eine Anpassung der Trégerlange moglich sein.
Die Herausforderung hierbei besteht vor allem darin, dass
die individuelle Anpassung der Blechwinkel fertigungs-

UBERSICHT

DETAILANSICHT AUFLAGER

Endstiick

Kopftriger

Verbindungs-
element

Zuganker

SCHNITTANSICHT

Abbildung 1.
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3D-CAD-Darstellung einer Kranbriicke mit 6,1 m Spannweite und 3,2 t Traglast.
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technisch nur unter hohem Aufwand realisierbar ist. Des-
halb wird an einer Seite der Kranbriicke ein Kasten aus vier
zueinander senkrechten Blechen hergestellt. Diese Bleche
und die entsprechenden Hohlprofile sind damit die einzi-
gen Komponenten die fiir jede Kranbriicke individuell her-
gestellt werden miissen, die anderen Bauteile kénnen aus
dem Baukasten entnommen werden. Der so entstehende
Kasten kann als Schaltschrank zur Unterbringung der
Spannungsversorgung und Steuerungstechnik verwendet
werden.

3.5 UMSETZUNG DES KONZEPTS

Das Konzept wird zunéchst fir eine 6,1 m lange Kran-
briicke mit einer Traglast von 3,2 t umgesetzt. Diese Kran-
briicke hat eine H6he von 360 mm und eine Breite von
300 mm, die Lange der einzelnen Segmente betragt
500 mm. Die einzelnen Bauteile werden aus Stahl herge-
stellt, mit Ausnahme der VVerbindungselemente, welche aus
Aluminium bestehen. Das Gewicht der Kranbriicke ohne
Kopftrager betragt ca. 520 kg.

4 FINITE-ELEMENTE-SIMULATIONEN ZUM
STATISCHEN VERHALTEN

Zur genaueren Betrachtung der Spannungen und der
Durchbiegungen werden verschiedene Simulationen mit
der Finite-Elemente-Methode (FEM) durchgefiihrt.

4,1 DURCHBIEGUNG

Zunéchst wird auf die Durchbiegung des Tragers ein-
gegangen. Hierbei sollen die in Abschnitt 2.2.2 angefuhr-
ten Maximalwerte beriicksichtigt werden. Die Kranbriicke
wird zundchst im eingebauten unbelasteten Zustand be-
trachtet, hierbei wirkt nur die Vorspannung der Zuganker
und das Eigengewicht der Briicke. AnschlieRend wird die
Durchbiegung unter einer mittigen Last behandelt.

4.1.1 KRANBRUCKE OHNE LAST AM HUBWERK

Durchbiegung infolge der Vorspannung und Eigengewicht:|

Durchbiegung infolge einer Last von 3,2 t: |

| [ m— T I I T I I — |
-5 -2,5 0 2,5 5 mm
Abbildung 5. FEM-Simulation der statischen Durchbiegung

unbelastet und bei einer Belastung mit 3,2 t.

Im unbelasteten Zustand biegt sich die Kranbriicke
durch die unterschiedlichen Vorspannungen im Ober- und
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Untergurt leicht nach oben. Die ,,negative* Durchbiegung
betrégt hierbei ca. 4 mm.

4.1.2 KRANBRUCKE UNTER MITTIGER LAST AM
HUBWERK

Im néchsten Schritt wird die Kranbriicke mit einer
mittig positionierten Last von 3,2 t belastet. Hierdurch be-
tragt die absolute Durchbiegung unter Last 4,2 mm. Ad-
diert man hierzu die Durchbiegung aus der Vorspannung
von 4 mm ergibt sich eine Gesamtdurchbiegung von
8,2 mm, dies entspricht ca. 1/740 der Tragerlange von
6100 mm. Die Durchbiegung liegt damit im Bereich der
Empfehlungen in der ISO-Norm.

4.2 SPANNUNGEN

Fir den Nachweis der statischen Festigkeit wird die
von-Mises-Vergleichsspannung verwendet. Diese Ver-
gleichsspannung berechnet aus den Hauptspannungen eine
&quivalente Spannung, die direkt mit der Streckgrenze des
verwendeten Materials verglichen werden kann.

Die Spannungen werden ebenfalls zunéchst im einge-
bauten unbelasteten Zustand und anschlielend unter Ein-
wirkung einer mittigen Last betrachtet. Auf weitere unter-
suchten Katzpositionen wird im Rahmen dieses Beitrags
nicht eingegangen.

4.2.1 KRANBRUCKE OHNE LAST AM HUBWERK

Spannungen infolge der Vorspannung und Eigengewicht: |

Spannungen infolge einer Last von 5,36 t: |

[ © e e — — — —— (— —
0 75 150 225 300 MPa
Abbildung 6. FEM-Simulationen der Spannungen unbelastet

und bei einer Belastung von 3,2 t mit Dynamikbeiwert 1,25 und
einem Teilsicherheitsbeiwert von 1,34.

Die im unbelasteten Zustand auftretenden Spannun-
gen bestehen zum Grofteil aus Druckspannungen, die
durch die Vorspannung der Zuganker hervorgerufen wer-
den. Die Druckspannungen sind tber die gesamte Tréger-
lange konstant, wobei bedingt durch die unterschiedlichen
Vorspannungen im Untergurt hdhere Spannungen als im
Obergurt auftreten.
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4.2.2 KRANBRUCKE UNTER MITTIGER LAST AM
HUBWERK

Bei einer mittigen Belastung durch die Last von 3,2 t
multipliziert mit einem Dynamikbeiwert von 1,25 und ei-
nem Sicherheitsbeiwert von 1,34 treten zusétzlich zu den
Druckspannungen von den Zugankern Biegespannungen
auf. Diese Biegespannungen wirken im Untergurt der
Druckspannung entgegen. Im Untergurt sind die globalen
Vergleichsspannungen in der Mitte der Kranbriicke
dadurch geringer als im unbelasteten Zustand. Hierzu ad-
dieren sich noch die lokalen Spannungen durch den Rad-
kontakt. Im Obergurt erhdhen sich hingegen die globalen
Spannungen. Die maximal auftretenden Globalspannungen
liegen im Bereich von ca. 200 MPa im Obergurt und damit
unterhalb der Streckgrenze von beispielsweise Baustahl der
Glte S355.

4.3 EIGENFREQUENZEN

Die Eigenfrequenzen der Kranbricke wurden eben-
falls betrachtet. Diese betragen laut FEM-Analyse horizon-
tal 5,8 Hz und vertikal 11,8 Hz und liegen damit weit ober-
halb der in Abschnitt 2.2.2 angegebenen Grenzwerten.

5 DYNAMISCHES VERHALTEN

Neben der statischen Betrachtung der segmentierten
Kranbriicke sollen im weiteren Verlauf des Projektes die
dynamischen Eigenschaften untersucht werden. Insbeson-
dere die Kenntnis der Eigenfrequenzen ist dabei fiir die spa-
tere Anwendung von hoher Bedeutung. Die Grundlage
hierfir bildet eine geeignete Modellierung der Tragwerks-
struktur, durch welche zum einen die wesentlichen Ele-
mente sowie Parameter erfasst werden und die zum ande-
ren eine moglichst genaue Beschreibung des realen
Schwingungsverhaltens ermdéglicht. Aufgrund der Verbin-
dung unterschiedlicher Module sowie durch die Einbrin-
gung einer zusatzlichen Vorspannung in die Struktur bietet
es sich an, ein diskretes Modell der segmentierten Kranbri-
cke zu entwickeln. Dabei ist eine Reduktion der jeweiligen
Systemkomponenten auf diskrete Elemente erlaubt, sofern
sich diese durch das Vorherrschen einer bestimmten Eigen-
schaft, wie beispielsweise einer Tréagheit oder einer Steifig-
keit, auszeichnen. Weiterhin gilt es zu Uberprifen, inwie-
fern das Schwingungsverhalten der segmentierten
Kranbriicke durch die Annédherung an einen kontinuierli-
chen Balken beschrieben werden kann.

6 DAS BAUKASTENSYSTEM

Zunéchst wurde der neuartige Trager nur flir ausge-
wahlte Spannweiten und Traglasten umgesetzt. Durch den
modularen Aufbau der Kranbricke kann diese vergleichs-
weise einfach als Baukastensystem realisiert werden. Ziel
dieses Baukastensystems soll es sein, mit mdglichst wenig
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Varianten eine grol3e Bandbreite an Spannweiten und Trag-
lasten abdecken zu kdnnen. Durch eine Beschrankung der
Variantenvielfalt ist eine Massenfertigung mdglich,
wodurch die Herstellkosten reduziert werden kdnnen.

Zur Festlegung der BaugrofRen soll auf verschiedene
Optimierungsalgorithmen zuriickgegriffen werden. Die
Zielfunktion beinhaltet hierbei zum einen die Kosten flr
Material und Herstellung der Einzelteile und zum anderen
die Eigenschaften der Kranbriicke beziiglich Steifigkeit
und Eigengewicht. Einflussfaktoren sind hierbei unter an-
derem die Ublichen Abmessungen vergleichbarer konven-
tioneller Kranbriicken, die notwendige Betriebsfestigkeit
sowie die erwarteten Stiickzahlen.

Ein Beispiel, wie ein solches Baukastensystem mit nur
wenigen Varianten aussehen kann, ist in Abbildung 7
dargestellt. In dem Diagramm werden die Einsatzbereiche
fir wverschiedene Segment- und Trégerabmessungen
abgebildet. Es werden dabei verschiedene TragerhGhen
(H), Segmentlangen (L) und Hohlprofilabmessungen
(Hohe h x Breite b x Blechstérke s) kombiniert.

o
- H 420 x L 500 H 690 x L 1000/ Y H 960 x L 1200
h 100 x b 200 x s 10
o
= [ H420xL500 0 1H 690 x L 1000/ H 960 x L 1200
S ok h90xb180xs7
S ‘ 90 x
g | (S
= k5
<+ | H360xL500 H 660 x L 1000 H 960 x L 1200
|
h60xb100xs5
- [ T
0 4 8 12 16 20
Spannweite [m]
Abbildung 7. Mdgliches Baukastensystem fir Traglasten bis

16 t und Spannweiten bis 20 m.

7 VORTEILE DES NEUARTIGEN KRANTRAGERS

Durch den Einsatz dieses neuen Tragwerkkonzepts
ergeben sich vielféltige Moglichkeiten sowohl fir Herstel-
ler als auch flr Nutzer von Krananlagen. Durch das Bau-
kastensystem ist beispielsweise erstmals eine Massenferti-
gung von Kranbriicken mdglich. Somit kdnnen die
Herstellungskosten reduziert werden, da keine groRen Hal-
len zum Fertigen von Profil- und Kastentrdgern mehr be-
notigt werden. Weitere Vorteile ergeben sich in der Trans-
portlogistik: Anstelle eines kosten- und zeitintensiven
Schwertransports, kénnen die Einzelteile der Kranbriicke
auf Paletten geladen in einem kleinen Lkw transportiert
werden. Durch die Produktion auf Lager und den Wegfall
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der aufwendigen Transportplanung kann die Zeit zwischen
Bestellung und Montage furr den Kunden reduziert werden.
Durch den kompakten Transport zeigen sich weitere Vor-
teile bei der Montage und Demontage von Kranbricken an
schwer zugénglichen Stellen, beispielsweise im Kraft-
werks- oder Schiffsbau und an abgelegenen Orten z.B. im
Gebirge. Des Weiteren kann die Kranbriicke wegen ihrer
einfachen Montage, Demontage und Wiederverwendbar-
keit auch flir temporére Krane z.B. auf Baustellen verwen-
det werden.

8 FAZIT UND AUSBLICK

Die bisherigen Untersuchungen des Krantrégers haben
gezeigt, dass in dem neuartigen Aufbau ein groRes Poten-
tial vorhanden ist. Fiir die bisher betrachteten Abmessun-
gen konnten die notwendigen Nachweise nach den gltigen
Normen erbracht werden.

Durch den modularen Aufbau ergeben sich groRe Vor-
teile sowohl in der Produktion als auch im Transport von
Brickenkrantragern. Im ndchste Entwicklungsschritt soll
ein Prototyp aufgebaut werden zur Validierung des Monta-
gekonzepts sowie des statischen und dynamischen Verhal-
tens der neuen Konstruktion. Anhand von realen Bauteilen
soll die Betriebsfestigkeit des Krans untersucht werden.
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