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Im zweiten Teil des Interviews mit Ton Klijn, Geschiftsfiihrer von Wagenborg Nedlift B.V., geht es um die wirt-
schaftliche Lage in Holland, um maximale Tragkrafte, die sich nicht mehr aus Traglasttabellen ableiten lassen, eine
GroRkrandefinition und darum, warum qualitatsbewusste Kunden bereit sind, hohere Preise fiir qualitativ hoch-
wertige Dienstleistungen zu bezahlen.

KM: Lassen Sie uns auf die
wirtschaftliche Lage in Hol-
land, aber auch in Deutschland
zuriickkommen. Lange Jahre
schauten die Deutschen mit ei-
nigem Respekt auf die boomende
Wirtschaft der Niederlande ...

‘.Fliigelstern-Transport p Selbstfa’lhrer.

Ton Klijn: Jetzt sind die wirt-
schaftlichen Vorzeichen wohl
umgekehrt. Die hollandische Re-
gierung setzt auf Sparmafinah-
men, das hilft natiirlich, doch es
belebt nicht gerade die Konjunk-
tur. Die USA machen es sich da
leichter und drucken noch ein

sum wmm

paar Dollar. Meiner Meinung
nach, und meine Kollegen teilen
diese Meinung, werden wir noch
fiinf bis sechs Jahre benotigen, bis
sich an der wirtschaftlichen La-
ge etwas dndert. Wir sehen noch
kein Licht am Ende des Tunnels.
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KM: Uber viele Jahrzehnte hat
die Bauwirtschaft in den Nieder-
landen ganz erheblich die gute
Konjunktur gestiitzt. Das hat
sich aber spitestens nach 2008
gedndert. Wie beurteilen Sie die
derzeitige Lage?

Ton Klijn: Seit den 1950er Jah-
ren wird in Holland eine Statistik
iiber die Zahl der Bauvorhaben
gefithrt. Und diese Statistik weist
aktuell den niedrigsten Wert seit
dieser Zeit auf. Im Moment liegt
die Auslastung in der Bauwirt-
schaft etwa bei 40 bis 50 %. Das
bedeutet also, dass uns 50 bis
60 % Auslastung und Erl6s aus
diesem Bereich fehlen. Und die
Folgen sind nicht zu tibersehen:
Die Arbeitslosigkeit ist auf iiber
600.000 Arbeitssuchende gestie-
gen, und die Folgen sind selbst-
verstindlich auch fiir die Kran-
branche spiirbar, schlieflich ist
die Bauwirtschaft ein wichtiger,
ja der wichtigste Auftraggeber fiir
die Krandienstleister. Entspre-
chend erleben wir hier in Holland
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Neuzugang in der Wagenborg-Flotte: ein

Grove GMK 5130.

Chefredakteur Jens Buschmeyer (li.) tibergibt Ton Klijn die Auszeichnung zum

,Heavy Transport of the Year".

derzeit fiirchterliche Dinge. Ich
schitze, dass mittlerweile 30 %
des Kranbestandes, den wir noch
vor vier Jahren gesehen haben,
abgebaut worden ist. Neue Krane
sind hingegen nicht oder kaum
dazu gekommen. Wenn die Her-
steller Krane an niederlindische
Unternehmen verkauft haben,
dann an die grofen internatio-
nalen Kran- und Schwertrans-
portdienstleister, die diese Krane
aber eher auferhalb Hollands
einsetzen. In Holland selbst wur-
den keine oder kaum neue Krane
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abgesetzt. Ich sehe es ja an Wa-
genborg Nedlift selbst: Wir haben
eigentlich jedes Jahr etwa zehn,
zwOlf Krane ersetzen miissen,
aktuell ersetzen wir nicht einmal
die Halfte. Auch wir haben unse-
ren Kranbestand in den vergan-
genen vier Jahren von etwa 150
auf aktuell 120 Krane reduziert,
weil die Auslastung fehlt.

KM: Aber wie ich aus zuverldssi-
ger Quelle weifS, haben Sie einen
zusdtzlichen 750 t-Raupenkran
iibernommen.

Ton Klijn: Ja gut, aber das ist ja
nur ein einzelner Kran, der zu-
dem einen ganz anderen Markt
bedient. Dieser Kran wird in der
Industrie eingesetzt und hat also
mit dem ,klassischen Bau nichts

erleben wir immer wieder und ich
versuche schon seit 30 Jahren, da-
rauf hinzuweisen. Aber es passiert
wirklich nichts. Die verstehen es
nicht — oder wollen es nicht ver-
stehen.

Ich schatze, dass mittlerweile 30 %
des Kranbestandes abgebaut worden ist.

zu tun. Aber die Zahl der Krane,
die viel im Hochbau eingesetzt
werden, ist in Holland deutlich
zuriickgegangen. Das betrifft ins-
besondere die Krane bis etwa 300 t
Tragkraft. Allerdings ist es nicht
damit getan, nur den Kranbe-
stand zu reduzieren. Das gesamte
Unternehmen muss dann ja auch
dem kleineren Kranbestand an-
gepasst werden. Weniger Nieder-
lassungen, weniger Biirokosten
und so weiter. Oft wartet man
aber genau damit ein wenig zu
lange. Doch das Hauptproblem
ist, dass all die Kranunternehmen
zunichst nur eine Waffe gegen die
sinkende Auslastung kennen: Es
werden die Preise gesenkt und am
Ende arbeiten wir fir die Hilfte
des urspriinglichen Preises. Das

KM: Doch das Preisniveau war
ja schon vor 2008 in einigen
Kranklassen nicht mehr aus-
kommlich. Einen 50-Tonner fiir
50 Euro zu vermieten - davon
horte man auch vor 2008.

Ton Klijn: Das ist richtig, nur
hat sich die Situation weiter ver-
scharft. Aktuell weif ich von ei-
nem Bauvorhaben, bei dem ein
40-Tonner fir 45 Euro vermie-
tet wurde. Das aber kostet doch
schon der Kranfahrer, den Kran
selbst gibt es dann umsonst. Aber
das sind doch keine Uberlebens-
strategien — jedenfalls, wenn man
einmal dariiber nachdenkt.

KM: Bei welcher Tragkraftklasse

sehen Sie denn augenblicklich die
Rentabilitiitsgrenze?

45



Ton Klijn: Im Prinzip ist man ge-

zwungen, bis 100 t Tragkraft die
Leistungen zu verschenken. Und
wissen Sie, warum da die Grenze
liegt? Weil in der Vergangenheit
ein 100-Tonner mit zwei Mitar-
beitern betrieben wurde und dar-
um hat man hier immer eine Stu-
fe in der Rate gehabt. Trotz aller
Preissenkungen gibt es bis heute
diese Stufe. Doch irgendwann
wird jemand kommen und es fiir
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eine kluge Idee halten, diese Ab-
stufung herauszunehmen.

KM: Wenn es nicht so traurig
wire, konnte man ja sagen, dass
das ,Tarifsystem ,eine Tonne
maximale Tragkraft gleich ein
Euro® natiirlich wunderbar ein-
fach zu kalkulieren ist ...

Ton Klijn: Schon das Konzept
der maximalen Tragkraft ist ein
Problem. Die Krane haben doch
gar keine maximale Tragkraft

mehr, man muss die Geréte ei-
gentlich nach ihrem Lastmoment
beurteilen. Schauen Sie sich doch
die neuen Krane an. Da finden
Sie viele Beispiele, bei denen
die maximale Tragkraft, die der
Kran im Namen fiihrt, sich in
der Traglasttabelle nicht wirklich
wiederfindet. Terex verzichtet ja
jetzt wieder auf diese Namens-
gebung und so wird ein Chal-
lenger hier in Holland sowohl

Ende September hatte Wagenborg
Nedlift den neuen Liebherr LR 1750

im Hafen von Rinteln an der Weser
aufgebaut. Es galt fiir einen der ersten
Einsdtze des neuen Raupenkrans, einen
247t schweren Trafo aus einem Schiff
zu heben und auf eigene 16-Achslinien
zu verladen. Bestimmt war der Trafo
fiir das Umspannwerk in dem 11 km
entfernten in Veltheim.

Bilder: Matthias Schwarzer

als 50- aber auch als 60- und so-
gar als 70-Tonner vermietet. Am
besten wire es doch, wenn jeder
Kran eine objektive Krankenn-
zahl erhielte. Dann weif} jeder, wo
er dran ist. Ein junger Mann mit
Bart hat schon vor mehr als 20
Jahren eine solche Krankennzahl
in die Diskussion gebracht. Doch
da haben mich alle ausgelacht.

Der grofSe Kran fdangt
fuir mich bei 200 t
Tragkraft an.

KM: Ich meine das Konzept,
nach maximaler Tragkraft zu
vermieten ist insgesamt drger-
lich, weil es auch der tatsdich-
lich erbrachten Leistung nicht
entspricht. Ein Interviewpart-
ner der KM-Redaktion brach-
te es einmal sehr schon auf den
Punkt: Wenn jemand in der Ver-
gangenheit einen 60 m langen
Teleskopausleger fiir eine Auf-
gabe bendtigte, musste er einen
160-Tonner mieten. Heute be-
sitzen die 100-Tonner einen sol-
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chen Ausleger, und der Kranbe-
treiber bekommt auch nur noch
den 100-Tonner bezahlt.

Ton Klijn: Da habe ich vielleicht
eine Uberraschung fiir Sie. Die
Hersteller haben diese Spirale
jetzt wieder angekurbelt. Da miis-
sen wir uns etwas einfallen lassen,
denn so geht es nicht weiter. So
langsam wird der Unterschied
zwischen behaupteter Tragkraft

Kranbediener benotigt wurden
und es aus diesem Grund eine
entsprechende Abstufung beim
Vermietpreis gab. Die modernen
5-Achser mit bis zu 220 t Trag-
kraft aber gehen ja konzeptionell
auch schon in Richtung Ein-
Mann-Maschine. Hat sich die
Grofskrangrenze  entsprechend
verschoben? Was ist fiir Sie denn
ein Grofikran?

Die Frage ist doch, ob der Kunde an seiner La-
dung interessiert ist oder nicht.

und dem ersten realen maxima-
len Tragkraftwert in der Traglast-
tabelle zu deutlich. Und dann hat
man so langsam ein Problem. Ich
denke, dass diese Diskussion in
den kommenden eineinhalb Jah-
ren wieder aufkommen und auch
zu einem Ergebnis fithren wird.
Das ist meiner Ansicht nach eine
gute Entwicklung.

KM: Sie hatten eben die Renta-
bilititsgrenze bei 100 t Tragkraft
angesetzt, weil ab dieser Kran-
klasse in der Vergangenheit zwei
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Ton Klijn: Der grofie Kran fingt
fir mich bei 200 t Tragkraft an.
Ab dieser Krangrofle hat man
schon einen deutlich grofieren
Planungsaufwand, man benotigt
separate Ballastfahrzeuge und
vermietet den Kran mit zwei Be-
dienern, jedenfalls in Holland. In
Deutschland sieht das etwas an-
ders aus. In Deutschland bedient
ein Kranfahrer den 200-Tonner
und derjenige, der das Kranzube-
hor auf die Baustelle gefahren hat,
verldsst die Baustelle, nachdem
der Kran geriistet worden ist.
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KM: Halten Sie die Grenzset-
zung bei 200 t angesichts der
aktuellen GrofSkranpopulation
nicht fiir sehr niedrig angesetzt?
Noch vor etwa 15 Jahren waren
500-Tonner, ja sogar 200-Ton-
ner noch ausgesprochen selten.
8-Achser und Gittermastkrane
waren die Domdne grofSer Kran-
betreiber, doch schauen Sie sich
doch an, wie viele Raupenkrane
mit 600 t Tragkraft und mehr
derzeit in Deutschland unter-
wegs sind.

Ton Klijn: Wenn Sie es so inter-
pretieren, muss man die Grenze
vielleicht tatsichlich anders set-
zen. Aber wenn Sie es einmal aus
Betreibersicht sehen, dann stellt
sich doch die Frage, fiir welchen
Kran man ein separates Enginee-
ring zur Einsatzplanung bendtigt,
fiir welchen Kran man mindes-
tens zwei Mitarbeiter fiir den Ein-
satz benotigt und so weiter. Oder
anders ausgedriickt: Ab welcher
Kranklasse kann ich nicht einfach
mal so einen Kran auf die Baustel-
le schicken, ohne den Einsatz zu-
vor geplant zu haben. Aus dieser
Perspektive liegt die Groflkran-
grenze dann tatsichlich bei 200 t.

Grenziibergreifend: Wagenborg trans-
portierte einen 295 t schweren Trans-
formator von Nijmegen (Holland) in die
Hafenstadt Pitea in Schweden. Dabei
musste der Transformator natiirlich
mehrfach umgeschlagen werden und
legte einen Teil der Strecke auch auf
einem Ponton zuriick.

Unabhingig davon, wie sich der
Kranbestand entwickelt hat.

KM: Diese Definition ist ganz
klar nachvollziehbar, aber sehen
Ihre Kunden denn diesen Engi-
neeringaufwand ebenfalls? Und
viel wichtiger: Wird dieser Pla-
nungsaufwand auch bezahlt?

Ton Klijn: Es gibt zahlreiche Kun-
den, die dafir noch bezahlen,
weil sie ein Interesse daran haben,
dass die Arbeit gut gemacht wird
und die Bedeutung gut geplan-
ter, sicher durchgefiihrter Arbeit
erkennen. Diese Kosten miissen
entsprechend auch in den Projekt-
preis einkalkuliert sein. Einzig die
Engineeringkosten, die bei einer
Angebotserstellung anfallen, die
bekommen wir und alle anderen
Anbieter natiirlich nicht bezahlt -
jedenfalls, wenn der Auftrag dann
an ein anderes Unternehmen ver-
geben wird. Im Gegenteil: Inzwi-
schen werden Auftrige zum Teil
im Internet ausgeschrieben und
man muss dafiir bezahlen, sein
Angebot abgeben zu diirfen. Das
passiert oft auch 6ffentlich, und
dann kann man dabei zusehen,
wie in kiirzester Zeit Millionen
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verbrennen. Aber dabei machen
wir nicht mit. Unsere Leistungen
sollen nicht allein {iber den Preis
beurteilt werden.

KM: Nun bietet Wagenborg
Nedlift ja sowohl Kran- als auch
Schwertransportleistungen an.
Haben Sie fiir beide Bereiche ein
eigenes Engineering?

Ton Klijn: Das kommt darauf an,
wie komplex die Aufgaben sind.
Viele einfachere Kranarbeiten
oder Transportaufgaben kénnen
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von allen unseren Fachleuten ge-
plant werden. Doch wenn es um
die Feinheiten geht, dann haben
wir unsere Spezialisten.

KM: Dann erlauben Sie mir zum
Abschluss noch eine Frage zum
Schwertransportgeschift. Auch
im Schwertransport gibt es ja
»preiskritische” Bereiche, in de-
nen kaum vorstellbar ist, dass
hier noch ein Engineeringauf-
wand betrieben werden kann.
Wo sehen Sie denn in diesem

Markt die Rentabilititsgrenze?

Ton Klijn: Das kann man nicht
an eine bestimmte Tonnage kop-
peln, das ist eher davon abhingig,
auf welchem Markt man titig ist.
Und ich bin der Meinung, dass es
auch vom Kunden abhingig ist.
Die Frage ist doch, ob der Kun-
de an seiner Ladung interessiert
ist oder nicht. Und das Interesse
daran, eine Fracht sicher trans-
portiert zu bekommen, ist natiir-
lich umso grofler je schwerwie-
gender die Folgen sind. Und das

gilt fiir die Kranarbeiten ebenso
wie fiur den Schwertransport:
Wenn sich durch einen Schaden
ein grofles Projekt zum Beispiel
um einen Monat verzogert, dann
ist der Kunde bereit, fir die pro-
fessionelle und sichere Durch-
fithrung der Kranarbeit und des
Schwertransports zu bezahlen.

Meneer Klijn, wir danken Ihnen
fiir das Gespriich!

KM
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