yDie richtige Losung fiir das
schwierige 55 t-Segment!*

&

Treten die Kranbetreiber die Flucht nach vorne an und investieren in immer gréRere Kranklassen? Welche G
fahren birgt solch ein Trend und welche Alternativkonzepte konnen die-} ich-mit ¢
beiden Manitowoc-Geschiftsfiihrern Klaus-Krppel, Verantwortlich fiir den
‘ropa, und Thomas Steuer, verantwortlich fiir die beiden Mobilkranwerke in Wilhelmshaven und

ie-Hersteller anbieten? KM sprach-

Vertrieb in Zentral-, Nord- und Osteu--

Lo e e

Niella, sowie mit

Malte Braunschweig, in leitender Funktion an der Entwicklung der neuen 6-Achser beteiligt.

KM: Wenn man das Jahr
2011 Revue passieren ldsst
und sich einmal umhort, wie
das Jahr denn gelaufen ist,
dann sind die Reaktionen
zum Teil iiberraschend posi-
tiv. Zum Beispiel spricht der
Industriecbau von Zuwachs-
raten bei den Auftragsein-
gédngen von bis zu 40 %. Wie
ist fiir Ihr Unternehmen das
Jahr 2011 verlaufen? Sind Sie
zufrieden?

Thomas Steuer: Betrachtet
man die Entwicklung der letzten
zwei Jahre, dann markiert das
Jahr 2010, was die Produktions-
zahlen anbelangt, ganz klar den
Tiefpunkt. 2011 war fiir uns ein
Jahr.
vom Volumen konnten wir ein
Plus von etwa 50 % erreichen. Ge-

zufriedenstellendes Rein

trieben wurde diese positive Ent-
wicklung natiirlich auch durch
neue Produkte wie den GM-
K6300L. Wir haben auch viele

Das Kompetenzzentrum in

Wilhelmshaven ...

.. ist das Engineering-Center fur All-Terrain-Krane. Es entwickelt alle AT-
Krane und ist auch fir das sogenannte Sustaining Engineering der exis-
tierenden Produktpalette zusténdig. Alle AT-Krane — unabhangig davon,
wo sie gebaut werden, werden in Wilhelmshaven entwickelt und getestet,
bevor sie in die Serienproduktion gehen.
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Mitarbeiter wieder eingestellt,
deren Vertrage wir 2008/2009
beenden mussten. 2010 haben
wir natiirlich alles daran gesetzt,
iiber geeignete Mafinahmen wie
zum Beispiel Kurzarbeit unse-
re Stammbelegschaft zu halten.
Und 2011 sind wir schon wieder
iiber die Vollbeschiftigung der
Stammbelegschaft hinausge-
wachsen, sodass wir wieder Mit-
arbeiter einstellen konnten. 2011
fing zwar zundchst noch moderat
an, aber wir hatten ein ziemlich
strammes zweites Halbjahr, eben
auch dadurch bedingt, dass die
Produktion des GMK6300L an-
gelaufen ist und sich dieser Kran
rund um die Welt sehr gut ver-
kauft. Natiirlich sind wir weit von
dem entfernt, wo wir zu Boom-
zeiten waren, aber das war auch
eine verriickte Zeit.

KM: Manitowoc hat mehr-
fach betont, dass der GM-
K6300L sehr gut vom Markt
aufgenommen worden ist.
Ganz allgemein scheinen die
6-Achser derzeit sehr gut zu
laufen. Fast scheint es, als
triiten die Kranbetreiber die
Flucht nach vorn an, nach
dem Motto, wenn sich mit
dem kleineren Kran kein Geld
verdienen ldisst, schafft man
sich eben den ndchst grofie-
ren an. Jetzt haben wir schon
6-Achser, die 400 t heben,
frither waren es 7-Achser.
Das Gleiche bei den Ausle-
gerldngen. Friiher hatte ein
160-Tonner einen 60 m lan-
gen Hauptausleger und hat
in der Vermietung auch den
Preis fiir einen 160-Tonner er-
zielt. Heute hat ein 100-Ton-
ner einen 60 m Hauptausle-

Kranmagazin KM Nr. 82 | 2012




Hoh_e Laufleistung und-ehne Ausnah-
megenehmigung unterwegs:
der GSK55. . -

ger und erzielt aber auch nur
den Preis eines 100-Tonners.
Sehen Sie in dieser Entwick-
lung nicht auch Gefahren fiir
die Kranbetreiber?

Klaus Kroppel: Das ist die Frage
nach der Henne und dem Ei. Wer
treibt wen? Natiirlich ist es fiir
den Betreiber manchmal sogar
von Vorteil, wenn er einen 60 m-
Ausleger auf 4 Achsen zur Verfii-
gung hat, wo ein anderer vielleicht
einen 5-Achser einsetzen muss,
obwohl sicherlich in der Regel ein
4-Achser mit 60 m schwicher ist
als ein 5-Achser mit 60 m Haupt-
ausleger und daher einen gerin-
geren Vermietpreis erzielt. Aber
es ist schwer zu sagen, in welche
Richtung die Reise geht. Heute
sind im Markt grundsitzlich die
groflen Krane besser nachgefragt
als die kleinen und wenn man mit
Betreibern spricht, sagen fast alle,
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(von links): Klaus Kréppel, Malte Braunschweig, René Hellmich, Herausgeber KM-Verlag, Thomas Steuer.

dass sich mit einem 50-Tonner
heute kaum mehr Geld mehr ver-
dienen lisst, weil der Markt so eng
geworden ist und dass es immer
einen gibt, der seinen Kran fir
einen vollig inakzeptablen Preis
vermietet. Also wird kaum noch
in 50-Tonner investiert, weil sich
die Finanzierung nicht mehr aus
dem Umsatz des Krans erlosen
lasst. Deshalb halt man linger
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an diesen Kranen fest und setzt
abgeschriebene Maschinen ein.
Gleichzeitig sind bei den grofle-
ren Kranen Konzepte gefordert,
die ein hohes Maf$ an Einsatzfle-
xibilitit bieten. Nehmen Sie un-
seren GMK6300L, diesen Kran
kann man ja fast noch als Taxi-
Kran bezeichnen.

KM: Den GMK6300L bezeich-
nen Sie als Taxi-Kran?

Ist im vergangenen Jahr ,,in Serie“ gegangen: der GMK6300L.

KM-Bild

Klaus Kroppel: Das ist ja der
eigentliche Witz: Frither war
ein Taxi-Kran ein 50- oder ein
70-Tonner, heute reden wir da-
von, dass man einen GMK6300L
mit einem 80 m-Hauptausleger
fast noch als Taxi-Kran einsetzen
kann, weil er komplett mit allem
zum Einsatz fihrt und in kurzer
Zeit einsatzbereit ist. Er benétigt
natiirlich noch Gegengewichte,
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Im GMK6400 wurden einige Innovationen realisiert,
insbesondere die MegaDrive-Funktion.

aber man muss keine Wippspit-
ze oder sonst irgendetwas hin-
terher fahren und dann noch
stundenlang aufriisten. Wie weit
sich dieser Trend fortsetzt, ist fiir
mich derzeit schwer abschitzbar,
wenngleich die Flexibilitit beim
Einsatz auch beim groflen Kran
immer wichtiger wird. Es werden
zwar immer modernere Werk-
stoffe eingesetzt, aber natiirlich
setzen die zuldssigen Achslasten
auch Grenzen.

KM: Ich mdochte nochmals
auf die 50 t-Klasse zuriick-
kommen. Wenn der Umsatz
die Finanzierung nicht erlo-
sen kann, dann muss als Ko-
sequenz der Kran moglichst
guinstig produziert werden.
Diesen Weg beschreiten Sie
mit dem GSKS55, denn einer-
seits entfallen zusdtzliche
Entwicklungskosten, weil Sie
auf einen schon bestehenden
Oberwagen zuriickgreifen
und andererseits wird der
Kran auf einen im Verhdiltnis
zum AT-Fahrgestell giinstigen
Trailer aufgebaut. Wie viel
wiegt der Kran nun genau
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und ist er wirklich villig ge-
nehmigungsfrei unterwegs?

Malte Braunschweig: Was das
Gewicht anbelangt, geht es beim
GSK55 wie bei anderen Kranen
darum, was man alles mitnehmen
will. Der Kran hat ein maximales
Gegengewicht von 13,6 t. Wenn
man das mitnehmen will, ist man
nicht genehmigungsfrei unter-
wegs beziehungsweise muss man
Teile des Ballasts separat trans-
portieren. Aber 10,6 t Gegenge-
wicht, was fiir die meisten Einsit-
ze ausreicht, lassen sich innerhalb
von 40 t und damit vollig geneh-
migungsfrei transportieren. Vo-
rausgesetzt, sie haben eine zum
Konzept passende, sprich mog-
lichst leichte Zugmaschine, denn
selbstverstindlich muss man den
Kran immer inklusive Zugma-
schine betrachten. Wenn jetzt na-
tiirlich ein Betreiber kommt und
seine 3-achsige Zugmaschine
einsetzen will, die allein mit 9,5 t
daherkommt, dann funktioniert
das nicht mehr. Aber eine Stan-
dard-2-Achs-Zugmaschine  mit
7 t Eigengewicht oder vielleicht
sogar noch weniger, ermdglicht
ein vollig genehmigungsfreies

Fahren, dann ist der Kran wie ein
ganz normaler Lkw unterwegs.
Als wir den Kran erstmals vorge-
stellt haben, war unsere Marsch-
richtung noch 41,8 t. Das ist auch
in Ordnung, aber nicht vollig ge-
nehmigungsfrei. Aber immerhin
bekommen sie bei 41,8 t Gesamt-
gewicht eine bundesweite Fahr-
genehmigung.

KM: Wieviele Betreiber haben
sich bisher fiir den GSKS55
entschieden?

Klaus Kroppel: Wir befinden
uns ja noch in der Projektphase.
Wie Sie wissen, haben wir den
GSK55 auf einer Roadshow vor-
gestellt und dabei auch interes-
santes Feedback erhalten. Viele
Kunden hatten Bedenken wegen
der Manovrierfihigkeit. Daraus
haben wir Konsequenzen gezo-
gen und bieten den Trailer nun
mit zwangsgelenkter dritter Ach-
se an. Auflerdem ldsst sich die
vordere Achse anheben, was auf
der Baustelle hilfreich ist. Diese
verbesserte Version stellen wir
derzeit auf einer erneuten Road-
show vor und wir haben auch be-
reits die ersten Auftrage erhalten.

KM: Wieviel spart der Betrei-
ber bei der Anschaffung eines
GSKS55 durchschnittlich im
Vergleich zum GMK3055?

Klaus Krioppel: Im Schnitt sind
es etwa 10 % im Vergleich zu
einem AT dieser Tragkraftklas-
se. Das hingt ein bisschen von
der Zugmaschine ab, fiir die man
sich entscheidet. Aber der grofle
Vorteil liegt nicht in den An-
schaffungskosten selbst, sondern
vor allem in den Folgekosten,
weil man sich das ganze The-
ma der Genehmigungen sparen
beziehungsweise vereinfachen
kann. Ziel ist es, die Total Cost
of Ownership mdglichst nied-
rig zu halten. Und da kommt es
dem GSK55 auch zugute, dass er
zum Beispiel keine speziellen AT-
Kranreifen benétigt und Zugma-
schine und Trailer naturgemifd
natiirlich auf hohe Kilometer-
leistungen ausgelegt sind. Und
dadurch sind auch die Wartungs-
und Reparaturkosten fiir solche
Standardprodukte niedriger.

Wir sind tiberzeugt, mit diesem
Kran die richtige Losung fiir das
schwierige 55 t-Segment anzubie-

ten. KM
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