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Kanton-Hopping:

Schwertransporte in der Schweiz

Ein Land, drei Sprachen, 26 Kantone: Die Schweizer diirfen nicht nur als
Erfinder des beriihmten Krauterbonbons gelten, sondern auch als die Erfin-
der des Foderalismus. Das macht die Arbeit fiir Kran- und Schwertransport-

unternehmen nicht gerade einfach.

KM-Bild

,Schweizer, so beschrieb
einmal ein Kabarettist unse-
re stidlichen Nachbarn, ,sind
Deutsche” und er fiigte sinn-
gemdafd hinzu, mit dem Gliick
in der Schweiz geboren wor-
den zu sein. Und in der Tat
empfanden es viele Nachbarn
durchaus als Gliick, in der
Schweiz leben zu kénnen.

Wirtschaftlich geht es der
Schweiz  hervorragend. So
kann es also nicht verwun-
dern, dass viele Menschen
Jahr fir Jahr in die Schweiz
auswandern. Die Schweiz ist
ein Einwanderungsland, und
in einigen Regionen betrigt
der Auslinderanteil inzwi-
schen 30% - die Einwanderer
der zweiten Generation noch
gar nicht mitgezahlt. (Quelle:
switzerland.isyours.com)

Und sehr viele Einwande-
rer kommen aus Deutschland,
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denn die Schweiz ist der Deut-
schen liebstes Auswanderungs-
land. 18.000 Deutsche, so be-
richtet DIE RHEINPFALZ am
31.10.07 unter Berufung auf
ap, sind 2006 in die Schweiz
ausgewandert — mehr als in
jedes andere Land der Welt.
Inzwischen betrdgt der Anteil
der Deutschen an der Schwei-
zer Gesamtbevolkerung nach
Informationen von tagesspie-
gel.de schon 11%.

Wihrend in Deutschland
noch um Zuwanderung gestrit-
ten wird und die Ewiggestrigen
Uberfremdung wittern, haben
vor allem die Schweizer, die Nie-
derldnder und inzwischen auch
die Belgier erkannt, dass qualifi-
zierte Arbeitskrafte ein schwin-
dendes Gut sind. Sie umwerben
genau diese Fachkrifte, und sie
umwerben sie auch und gerade
in Deutschland.
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Im Jahr 1920 grindete Celestino
Piatti — der GroBvater des heutigen
Firmeninhabers — als Maurer eine
Einzelfirma in Wangen-Brutisellen,
die bereits zwei Jahre spater an den
heutigen Standort in Dietlikon Uber-
siedelte. Bis in das Jahr 1947 wurden
von dem Betrieb kleinere Baumeis-
terarbeiten in der naheren Umgebung
ausgefuhrt. Unter der Federfihrung
des Sohnes Alfredo Piatti und Anna
Piatti-Keller wurde der Kleinbetrieb in
eine regionale KMU ausgebaut.
Zeitgleich begann Bruno Piatti, ein
weiterer Sohn Celestinos, als Schrei-
ner mit der Herstellung von Kichen
und Fenstern. Dies war die Grundla-
ge der heutigen Bruno Piatti AG (Ku-
chenbau). 1965 wurde die Einzelfir-
ma Alfredos in die Alfredo Piatti AG,
Bauunternehmung mit Sitz in Dietli-
kon und Zurich, umfirmiert.

Die Schweiz kann dabei den
Einwanderern hervorragende
Perspektiven bieten. Ganz of-
fen heif’t es sinngemafl auf
switzerland.isyours.com, dass,
egal wie hoch der Steuersatz
in der Schweiz fiir jeden ein-
zelnen am Ende ist, wird er
niedriger sein als in fast jedem
anderen Land. Wenn das
mal keine Ansage ist.

»Wettbewerb der Regi-

onen” ist fiir die Schweiz
keine hohle Phrase, son-
dern Realpolitik. ,Trotz
relativ. hoher Kosten,
ist die Schweiz fiir aus-
landische  Investoren
interessant”, so Micha-
el Essig, Verkaufsleiter
Spezialbau bei Probst
Maveg, gegentiber STM.
Die niedrige Fiskalquo-
te ist da sicherlich ein
wichtiges  Argument,
auch fiir die Auswan-
derer.

Michael Essig selbst
ist vor ein paar Jah-
ren aus Deutschland
in die Schweiz gezo-
gen, um das Jobange-
bot der Probst Maveg

y AG, einem Bauma-
schinenhdndler, der
unter anderem die

Tadano  Faun-Krane

in der Schweiz ver-

Die Griindung der Friderici Spécial S.A datiert
auf das Jahr 1890, als das Unternehmen von
Charles-Emile Friderici als Pferdetransportun-
ternehmen gegriindet wurde.
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Mit dem Eintritt von Mario Piatti im
Jahr 1979 wurde der Baubetrieb weiter
aus- und aufgebaut und eine neue Ab-
teilung ins Leben gerufen. Bereits drei
Jahre spater waren neun Autokrane
von 7 bis 140 t Tragkraft und Trans-
portkapazitaten bis 85 t im Einsatz.
1984 erfolgte der Zukauf des Auto-
kranbetriebs der Firma Iten in Mollis
GL, 1994 wurde Mario Piatti Alleinin-
haber der Alfredo Piatti AG.

1998 erfolgte die Griindung der Piatti
Autokran + Schwertransport AG mit
den Eigenttimern Mario und Christa
Piatti. Im Jahr 2002 wurde die Re-
paraturwerkstatte Dalle Carbonare
AG Ubernommen. Zum 1. Marz 2002
wurde die Geschaftsflhrung der Piatti
Autokran + Schwertransport AG an
Ralf Korn Ubertragen. Im Jahr 2004
wurde das Unternehmen von der Ba-
dertscher Gruppe bernommen.

Die Badertscher Gruppe des Trans-
portunternehmers Hans Badertscher
ist seit iber 30 Jahren im Transport-
geschaft tatig. Sie beschaftigt heute
70 Mitarbeiter und verfligt tber eine
Flotte von
heiten.

Die Gruppengesellschaft Badertscher
Transporte und Logistik AG erbringt
fur ihre Kunden vielfaltige Transport-
und Logistikdienstleistungen in den
Bereichen Lebensmittel, Uberland,
Kran, Mulden und Kipper etc.

Als weitere Unternehmung gehort die
Badertscher P+R Services AG zur
Badertscher Gruppe. Sie erbringt fur
Kunden und die Gruppengesellschaft
Pneu-
gen.
Die Piatti Autokran + Schwertransport
AG beschéaftigt heute 20 Mitarbeiter.

rund 80 Fahrzeugein-

und Reparaturdienstleistun-

Mit der Einfiihrung der LSVA im Jahr 2001 hat sich in der Schweiz fiir viele Schwertrans-
port- und Kranunternehmen die Lage gedindert.

treibt, anzunehmen. Er sieht
gerade im Foderalismus einen
Grund, weswegen die Schweiz
fiir Investoren so attraktiv ist.
Jeder der 26 Kantone befindet
sich im Wettbewerb um diese

So sorgt die Schweizer Poli-
tik daftir, dass Unternehmen
ins Land kommen und mit
ihnen auch die qualifizierten
Arbeitskrafte. Und wenn da
jemand hadert, dass die derzei-

Firmeninfo: Piatti Autokran + Schwertransport AG

Die LSVA wird bei jeder Radumdrehung fdllig.
Kreative Maut-Umfahrung auf Land- oder
Bundesstrafsen ist damit ausgeschlossen.

Investoren, und kein Lidnder-
finanzausgleich verzerrt oder
behindert diesen Wettbewerb.

Dazu passt auch ganz gut,
dass laut Michael Essig viele
Politiker noch aus der Wirt-
schaft kommen, und nicht wie
in Deutschland aus Lehrerzim-
mern oder aus Anwaltsstuben.

tige wirtschaftliche Lage, diese
rosaroten Zeiten ja auch ein-
mal vorbei sein konnen, dem
sei einmal kurz vor Augen ge-
fiihrt, was die Schweizer unter
einer Krise verstehen.

2002 war die Redaktion
unseres  Schwestermagazins,
dem KRANMAGAZIN, in der
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Firmeninfo: Emil Egger AG

Die Emil Egger AG geht auf den
Holz- und Kohlehandel Egger zu-
riack. Im Jahr 1931 entsteht aus
diesem Betrieb unter Leitung von
Hans und Emil Egger eine Fuhr-
halterei in St. Gallen-Heiligkreuz.

Der erste Lastwagen ist ein
GMC-3-Seiten-Kipper. 1955 wird
der nach Unternehmensangaben
erste vollhydraulische 4,5 t-Auto-
kran der Schweiz in Betrieb ge-
nommen. 1956 erfolgt die Grin-
dung der Tochterfirma Halag,
Internationale Spedition, in St.
Margrethen SG. 1963 schafft die
Emil Egger AG ihren ersten Sat-
telschlepper an, drei Jahre spa-
ter tritt Sohn Heini Egger in den
Betrieb ein, wobei gleichzeitig
auch der Umzug nach St. Gallen-
Neudorf erfolgt.

In den folgenden Jahren werden
Niederlassungen in Harkingen
und Crissier gegrindet. Im Jahr
2002 wird das Logistik-Center
in Harkingen um 105.000 m3
(Bauvolumen) erweitert und in
St. Gallen eine 2.100 gm groBe
Schwertguthalle inklusive 40 t-
Krananlage errichtet. Darlber
hinaus wird unter dem Namen
Egger-Toggenburger AG eine
Arbeitsbihnenvermietung
Leben gerufen und in der Ost-
schweiz die Mettler Kran AG ge-
grindet.

Im Jahr 2004 tritt Michael Egger
in das Unternehmen ein. Ebenfalls
im Jahr 2004 entsteht die Part-
nerschaft mit Zumwald Transports
S.A. in Fribourg. 2007 wird das
Logistik-Center in St. Gallen um

ins
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110.000 m3 (Bauvolumen) er-
weitert und Markus Egger tritt in
das Unternehmen ein.

Heute beschaftigt das Unter-
nehmen in der Gruppe 300
Mitarbeiter und bietet ein
breit gefachertes Spektrum
an Dienstleistungen an. Hier-
zu zahlen Transport-Logistik,
Lager-Logisitik, Kran- und He-
bearbeiten, Industrieumzige /
Schwergutlogistik und Hebe-
bihnen-Vermietung. AuBer-

dem ist das Unternehmen als
internationale Spedition tatig.

Die Egger-Autokranflotte bietet
Krane mit Tragfahigkeiten von
30 bis 180 t. In Zusammenar-

Als Transitland fii o
1 . Tl
beit mit den Egger-Partnerun-
ternehmen kénnen auch Krane
mit bis zu 500 t Hubkraft an-
geboten
finden sich in der Flotte Mo-
bilbau- und Faltkrane sowie
Lkw-Krane bis 100 mt. Zum
Dienstleistungsportfolio zéhlen
zudem Einsatzberatung und
Koordination sowie das Einho-
len von Bewilligungen.

werden. AuBerdem

,‘Iz'um Beispiel von Deutschla

Schweiz unterwegs. 2002 war
das Jahr, in dem viele Ge-
sprachspartner meinten, die
Schweiz sei nicht mehr ein
Land ,in dem Milch und Ho-
nig flieRen”, nicht mehr der
»Fels in der Brandung” europa-
ischer oder globaler wirtschaft-
licher Krisen. Die Erwerbslo-
senquote war im Winter 2002 /
2003 auf 3,8% gestiegen.
Wahrlich ein Klagen auf
hohem Niveau wird sich da so
mancher denken. Tatsdchlich
aber hatte schon damals ein
Konzentrationsprozess einge-
setzt. ,Die Grofen schlucken
die Mittleren; die Kleinen,
Schlanken {tiberleben dank ih-
rer Flexibilitat”, so beschreibt

W . v

in der Schweiz erhoben wird.
Oder wie Christian Meister,
Piatti Spezialtransporte AG, es
ausdriickte: ,Die LSVA wird bei
jeder Radumdrehung fallig.”

Kreative Maut-Umfahrung
auf Land- oder Bundesstrafien
ist damit ausgeschlossen. Was
der Tacho zdhlt, wird abge-
rechnet. Und selbstverstand-
lich richtet sich die Hohe der
Abgabe auch nach der Schad-
stoffklasse. Dies aber bedeutet
natiirlich auch, dass jedes Un-
ternehmen schon genau rech-
nen muss, ab welcher Kilome-
terleistung Investitionen in
Neufahrzeuge unumginglich
werden, um wettbewerbsfahig
zu bleiben.

" EMIL EGGER ﬁ

Spezial-Transporte

d nach y’
i *ln"l
Konrad Sauser, Sales Engineer
Volvo Trucks (Schweiz) AG,
die Lage im Speditionsgewer-

be.

Die Lage hatte sich fiir Spe-
ditionen, Schwertransport- und
auch fiir die Kranunterneh-
men mit Einfithrung der LSVA
(Leistungsabhiangige  Schwer-
verkehrsabgabe) am 1. Januar
2001 grundlegend verdndert.
Die LSVA ist quasi die Schwei-
zer Maut, die — anders als in
Deutschland - auf allen Strafien
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el 4, rbi le'!'et sich die Schweiz nic

Schweizer Lkw miissen
nachts schlafen.

Und das den Schweizern,
die doch so sehr dafiir bekannt
sind, ihre Fahrzeuge mit grof-
ter Hingabe zu pflegen, damit
sie nur ja lange damit Geld
verdienen konnen. Der in der
Schweiz durchaus noch stark
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ausgepragte Hang zur Eigen-
tumsbildung wurde durch die-
sen Investitionszwang quasi
Konterkariert.

/ J'J"I ;.Kl!'..-" I E.'-" . 7

mit diesen Fahrzeugen im
Vergleich zu Euro 4/5/6-Lkw
um 0,4 Rappen/tkm teurer
wird. Selbstverstindlich meint

Die Schweizer haben recht erfolgreich Anstren-
gungen unternommen, den StrafSentransport
moglichst unattraktiv zu machen.

So werden nach Einschit-
zung Sausers ab Mitte 2008
die Euro 3-Lkw aus dem Markt
gehen, schlielich werden
diese ab dem 1.1.2009 in der
mittleren Abgaben-Kategorie
gefiihrt, womit der Transport

»tkm“ auch in diesem Fall,
egal ob etwas transportiert
wird oder nicht.

Erschwerend kommt fiir
Schweizer Spediteure aufler-
dem dazu, dass ,unsere Lkw
nachts schlafen miissen”, wie

Zunehmend internationaler betreibt
Friderici das Schwertransportgeschiift.

es Heini Egger, Geschiftslei-
ter Emil Egger AG, so schon
ausdriickte. Nachts ruht der
Verkehr in der Schweiz, denn
nichts soll die Nachtruhe der
Eidgenossen stéren - wund
schon gar kein Lkw-Lirm.

Will heilen: Unterneh-
men, die fast ausschlieflich in
der Schweiz fahren, konnen
schlicht und ergreifend gar
nicht auf die Kilometerleis-
tung kommen, wie vergleich-
bare Unternehmen zum Bei-
spiel in Deutschland. Und sie
kommen faktisch auch nicht
auf diese Kilometerleistung.

STM + Report

Firmeninfo:
Fanger AG

Die in Sachseln anséassige Fanger
AG verflgt neben dem Hauptsitz
in Sachseln Uber Niederlassungen
in Luzern, Schotz und Giswill.

Das Unternehmen ist nicht aus-
schlieBlich mit Kranarbeiten und
Schwertransporten befasst. Zu den
weiteren Geschéftsfeldern zahlen
die Bereiche Kies und Beton — hier
liegen auch die Wurzeln der Fanger
AG -, Recycling, die Herstellung
von Betonfertigelementen sowie
die Vermietung von Baumaschinen
und Arbeitsbihnen.

In der Kranflotte des Unterneh-
mens finden sich AT-Krane, Mobil-
baukrane und Raupenkrane. Zu-
sammengerechnet bringt es die
Flotte, bestehend aus 25 Auto-
und zwei Raupenkranen - auf
13.000 mt Lastmoment — damit ist
Fanger nach eigenen Angaben be-
zUglich der Lastmomentsumme der
groBte Kranbetreiber der Schweiz.
Das Flaggschiff im Geratepark ist
der Liebherr LR 1400/1.

Fur Schwertransporte steht moder-
nes Equipment zur Verfligung. Di-
verse Zugmaschinen, Sattelauflie-
ger, Telesattel, Tiefbetten bis zu
120 t zulassigem Gesamtgewicht,
Drehschemel und Hubhebelwerke
zahlen zum Fuhrpark.

Im Bedarfsfall kann die Fanger AG
auf die Partnerfirmen Frey & Egle
AG und Transportus Kran AG zu-
rickgreifen.

Kompetenz im Fahrzeugbau

DOLL Fahrzeugbau GmbH -

D-77728 Oppenau

o Tel. +49 (0) 7804-49-0

* www.doll-oppenau.com
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Firmeninfo:
Friderici Spécial S.A

Die Grindung der Friderici Spécial
S.A datiert auf das Jahr 1890, als
das Unternehmen von Charles-Emile
Friderici als Pferdetransportunterneh-
men gegrindet wurde. Im Jahr 1926
— das Unternehmen wird mittlerweile
in zweiter Generation von Charles-Fe-
lix gefihrt — kommt es zu einer ein-
schneidenden Neuerung: der erste
Lkw wird in Betrieb genommen und
|dutet so die Motorisierung ein. Damit
ist ein erster Grundstein gelegt fur die
Entwicklung eines modernen Trans-
portunternehmens, trotzdem wird
der Pferdebetrieb erst im Jahre 1959
endglltig eingestellt.

Ab 1945 richtet Friderici seine Trans-
portaktivitaten auch international
aus. Im selben Jahr erfolgt der Eintritt
in die Transport Union von Muttenz.
1961 wird der Bereich Kranarbeiten
in das Tatigkeitsfeld aufgenommen.
Heute betreibt das Unternehmen
zehn Autokrane mit Tragfahigkeiten
bis 300 t.

In den 1970er Jahren tbernimmt die
vierten Generation die Fuhrung des
Unternehmens und ebnet den Weg
fur Transporte in den Mittleren Osten.
Im Jahr 1983 erwirbt Friderici das
Unternehmen Delmarco, Yverdon-
les-Bains.

Neben den Geschaftsfeldern ,Trans-
porte” und ,Heben“ zahlen auch die
Bereiche , Instandhaltung und Indus-
trieumziige” sowie ,Lagerung und
Logistik“ zum Dienstleistungsangebot
des Unternehmens. AuBerdem wird
eine Instandhaltungswerkstatt fir Re-
paratur von Lkw betrieben.

Den Bereich Transport deckt die heu-
tige Friderici Special S.A. in zweierlei
Hinsicht ab. Wahrend im Bereich
Sondertransporte in der gesamten
Schweiz sowie weltweit Transporte
in speziellen Dimensionen und Ge-
wichtsklassen durchgeftihrt werden,
befasst sich der Bereich Spezialtrans-
porte mit Losemittel-, Zement- und
Bindemitteltransporten sowie zum
Beispiel dem Transport von Fertigbe-
tonelementen und Kabelrollen.

Im Bereich Sondertransporte bietet
Friderici vollstandige logistische Lo-
sungen von Anfang bis Ende. Dazu
zéhlen auch die Ubernahme von Zoll-
und Genehmigungsformalitaten sowie
die Durchfuhrung von Umladungen
und die Transportsportbegleitung.
Insgesamt sind heute 145 Mitarbeiter
bei Friderici Spécial S.A beschéftigt.
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Schweizer Kran- und Schwer
neuen Konzepten gegeniibe

So erklart sich also, warum
der Fahrzeugbestand in der
Schweiz noch einige alte, da-
fiir aber topp gepflegte Schitz-
chen kennt. , Unsere Lkw miis-
sen einfach linger im Fuhrpark
gehalten werden, damit sie ihr
Geld verdienen®, so Heini Eg-
ger gegeniiber STM.

Mit der LSVA aber wurde
der Investitionsdruck erhoht.

transportdienstleister
r aufgeschlossen,

Und auflerdem versucht man
nattrlich, Leerfahrten zu ver-
meiden.

Dies ist fiir die Unterneh-
men der Schwertransportbran-
che allerdings eine beinahe
unlésbare  Herausforderung,
schlielich liegt das Transport-
gut zum Beispiel fiir Kesselbrti-
cken ja nicht tberall und wie
Sand am Meer rum. Der Kunde

Schwertransportmagazin

gelten anspr q gle eitig sind ie aber
zwar als ans; uchsvol| und ualltatxbewusst, leichz g s S e

aber wird nicht unbedingt
begeistert sein, wenn man ihm
die Leerfahrten in Rechnung
stellt.

Eigentlich sollte die LSVA ja
eine weitere Verlagerung von
der Strafle auf die Schiene be-
wirken, die allerdings laut Hei-
ni Egger nicht eingetreten ist.
Und in der Tat hat sich im Mo-
dal-Split Strafie/Schiene kaum

STM Nr. 18 | 2007
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Die Geschichte der Senn AG ka. Zu den Geschéftsfeldern zahlen
beginnt im Jahr 1957: In einer zur  Stahl- und Metallbau, Blechverarbei-
Werkstatt umfunktionierten Scheu-  tung, Edelstahl, Briickenbau, Hallen-
ne in Rothrist wagt Heinz Senn sen.  bau, Mobilfunkanlagen, Schwertrans-
als diplomierter Schlossermeister porte, Auto-, Miniraupenkrane und
den Schritt in die Selbststandigkeit. Notstromanlagen. Insgesamt be-
Bereits Ende des ersten Geschéfts-  schaftigt das Unternehmen 235 Mit-
jahres werden sechs Personen be- arbeiterinnen und Mitarbeiter.

schaftigt. Aus dem Griindungsjahr  Jahrlich werden auf einer Lager- und
stammt auch der Kran, der wah- Produktionsfléchevontiber60.000gm
rend des Jubildumsjahres vor dem  Uber 7.000 t Stahl und Aluminium
Firmensitz auf die 50-jahrige Ge- verarbeitet. Die Transport- und Kran-
schichte aufmerksam macht. Der abteilung kann Transporte mit einer
Kran hat eine Tragkraft von 2,5t Nutzlast bis zu 150 t bewaltigen.
und stand bis im Jahr 2001 noch Fur Hubarbeiten stehen Krane mit

Firmeninfo: Senn AG

i s im Einsatz. einer Tragkraft bis zu 400 t bereit.

| ,'g%.ﬂ\ﬂkﬂ"‘ .' . =2 Was einst in der kleinen Scheune in - Notstromanlagen mit Leistungen bis
T s - ; T Rothrist begann, hat eine rasante zu 2.000 kVA garantieren Energie in
_l__m 4 - z = o Entwicklung genommen. Heute jeder Situation. Die ISO-Zertifizierung

bedient die Senn AG Kunden in attestiert dem Unternehmen prozess-
der Schweiz, Europa und Nordafri- orientiertes Qualitdtsmanagement.

etwas verdndert, was aber zu- fithrung der LSVA zumindest
gleich bedeutet, dass der An- in dieser Hinsicht konsequent
teil des auf der Schiene abge- dem Ziel dient, den Straflen-
wickelten Transitverkehrs mit giiterverkehr zu beschrénken,
iiber 70% immer noch — und beziehungsweise die Zahl der
sozusagen traditionell — sehr Straflentransporte.
hoch ist. Nicht alles ist dabei wirk-
Im Binnenverkehr sieht das lich zu Ende gedacht, zum Bei-
Verhiltnis genau umgekehrt spiel, wenn es um den Trans-
aus. Die LSVA hat also keine port von Kranballast geht.
Verlagerung auf die Schiene Dennoch haben die Schweizer
gebracht, dafiir aber wurden recht erfolgreich Anstrengun-
- ,immerhin” wie Heini Egger gen unternommen, den Stra-
anfiigt — die zuldssigen Gesamt- fentransport moglichst unat-
gewichte fiir ,normale” Trans- traktiv zu machen.
porte von 28 iiber 34 auf 40 t Das hat Methode, schlie8lich
angehoben. Womit die Ein- schreibt die Schweizer Bundes-

... der TCH-PacLease Fullservice
kiimmert sich um den Rest.

Ist es nicht ein beruhigendes Geflhl,
wenn Sie sich auf einen starken Partner
verlassen kdnnen? Nutzen auch Sie die

T<H - Paclease
Truck & Trailer Rental

Truck Center Hauser GmbH
IndustriestraBe 22 - 24 - 64807 Dieburg
Telefon: 060 71/98 89-0

Telefax: 06071/21333

===y E-Mail: info@paclease.de

Vorteile, die Ihnen der ,,Rund um die
Uhr“ Fullservice von TCH-PacLease an
allen Tagen des Jahres bietet. Ein Anruf
reicht und schon haben Sie mehr Zeit
fir das, was lhnen wichtig ist.

Freeca":
0800 82473 68

..« immer in Ihrer Nihe. www.paclease.de
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LSVA

(Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe) ab 1.1.2008 / 2009

LSVA-Ubergangslosung 01.01.2008 bis 31.12.2008

" Teversie Kategorie EURO 0/1/2 3.07 Rp.tkm
Miblere: Kategorie 2.66 Rp./tkm
Billgste Falegorie EURO 3/4/5/6 2.26 Rp.km
LSVA ab 1,1.2008

[Teuerste Kategone EURO 01/2 307 Rp. ke
Mittlere Kategorie EURD 3 2.66 Rp./tm

" Billigste Kategarie EURO 4/5/6 2.26 Rp./tkm

verfassung vor: ,Der alpenque-
rende Giiterverkehr von Grenze
zu Grenze erfolgt auf der Schie-

in denen unter anderem die
Rede davon ist, dass es kiinf-
tig in der Schweiz 14 Kontroll-

Auch als Transitland fir Schwertransporte bietet
sich die Schweiz nicht gerade an.

ne!” Diesen Verlagerungsauftrag
muss man sich vor Augen fiih-
ren, wenn wieder einmal — nach
deutscher Sichtweise — Horror-
meldungen iiber Kontrollen in
der Schweiz die Runde machen,

14

zentren geben soll (trans aktu-
ell, 12.10.07). Und das Strafmafd
fiir Méangel und Vergehen ist in
der Tat horrend.

Dafiir aber muss man den
Schweizern attestieren, dass sie

bie Fliick AG vermietet ausschlieflich Faltkrane und Lk

Schwertransportmagazin

w-Ladekrane.
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Firmeninfo:

Toggenburger + Co. AG

Die Toggenburger + Co. AG ist den termingerechten Transport zu
Teil der Toggenburger Unterneh- den Baustellen zu sichern, wurde
mungen, Winterthur, und mit der auch in das Transportsystem inves-
Geschaftssparte ,Heben und tiert.

Transportieren“ befasst. An vier Anfang der 80er Jahre kamen mit
Standorten — Winterthur, Walli- den Bereichen Recycling, Riickbau
sellen, Affoltern und Wetzikon und Umwelttechnik sowie der Ver-
—ist der Kran- und Schwertrans- mietung von Arbeitsbiihnen neue
portdienstleister vertreten. Das Betatigungsfelder hinzu.
Mutterunternehnmen wurde im Heute sorgen die rund 200 Mitar-
Jahr 1928 von Emil Toggenbur- beiter der Toggenburger Unterneh-
ger in Winterthur als Kiesunter- mungen daflr, dass die Kunden in
nehmen gegrindet. den drei Geschaftsbereichen ,Kies
Nach dem zweiten Weltkrieg und Beton“, ,Rtckbau, Erdbau,
weitete Emil Toggenburger den Umwelttechnik” sowie ,Heben
bestehenden Geschaftsbereich und Transportieren” fachgerecht
um die Vermietung von Gruben- bedient und kompetent beraten
baggern aus. 1948 kamen die werden.

neuen Tatigkeitsgebiete Erdar- Im Bereich Kies und Beton werden
beiten und Krane hinzu. Auch noch in drei Kieswerken, in funf
der Kiesbereich wurde mit neu- Betonwerken und auf zwei Recyc-
en Kieswerken ab 1939 weiter lingplatzen die von den Kunden ge-
ausgebaut. wiinschten Produkte gefertigt.

Im Jahr 1959 trat Heinz Toggen- In der Abteilung Heben und
burger in die Firma ein. 1970 Transportieren stehen heute 23
Ubernahm er die Flhrung der Auto- und Raupenkrane mit bis
Kiesbetriebe und 1972 zusam- zu 500 t Tragfahigkeit sowie 110
men mit seinem Bruder Peter Hubarbeitsbihnen bereit. Getreu
die Gesamtleitung. Ab 1995 der Devise ,Alles aus einer Hand“
trug er die Verantwortung fur die bietet das Unternehmen seit Uber
ganze Firma allein, die neu als 50 Jahren auch die Durchfuhrung
Toggenburger Unternehmungen von Spezial- und Schwertranspor-
firmierte. ten an.

Zusétzlich zu den Kiesbetrie-
ben wurden bereits Anfang der
1970er Jahre moderne Beton-
werke in Betrieb genommen. Um
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mit ihren Schienen-Grofipro-
jekten fiir eine entsprechende
Infrastruktur sorgen. Die tech-
nisch ebenso faszinierenden
wie aufwendigen Eisenbahn-
Neubaustrecken am Lotsch-
berg und Gotthard sollen die
Voraussetzung fiir eine Verla-
gerung des Transitverkehrs auf
die Schiene bilden. Die LSVA
ist daftir das Steuerungsele-
ment.

Dazu noch ein wenig Kon-
trolldruck, da kann die EU

16

N

dann die von der Schweiz
angedachte Begrenzung der
Lkw-Fahrten noch so sehr ab-
lehnen, die Realpolitik in der
Schweiz sieht anders aus. Ob
als Folge der LSVA oder nicht,
es ist eine Tatsache, dass of-
fenbar zumindest der Transit-
verkehr hauptsachlich auf der
Schiene abgewickelt wird — das
belegen jedenfalls aktuelle Sta-
tistiken (progtrans, Faktenblatt
4).

w.w_.s‘

———
—

Auch als Transitland fiir
Schwertransporte, zum Bei-
spiel von Deutschland nach

ren hat, ist gut beraten, die
Schweiz zu umfahren oder
vielleicht sogar den Seeweg
zu wahlen, schliefilich lasst
sich nicht jedes Gut mit dem
Zug transportieren.

Fir Auflenstehende mutet
schon die Schweizer Geneh-
migungspraxis reichlich kom-
pliziert an. Und dann sind da
janoch solche ,Kleinigkeiten”,

wie zum Beispiel die Tatsache,

dass Autobahnen fiir Sonder-
transporte iiber 96 t zGG und
4,30 m Hohe prinzipiell tabu
sind.

Nicht zu unterschitzen ist
beispielsweise auch das Nord-
Sid-Nadelohr Gotthardtunnel.
Da kann man nicht einfach je-

Das sind ftir 83 km beziehungsweise 186 km hin
und zurtick schlappe 1.200 Euro.

Italien, bietet sich die Schweiz
nicht gerade an. Wer auf die-
ser Route etwas zu transportie-

Schwertransportmagazin

derzeit durchfahren. Drei Wo-
chen pro Jahr ist der Tunnel
flir den mittelschweren und
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eine eigene Rechnung stellt,
Vi . wobei die Geblihrenhohe zum
= loggenburge! Teil erheblich variiert. Fiir eine
= r S i i genehmigungspflichtige Fahrt

: : von Zirich nach Basel, so weifd
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schweren Verkehr gesperrt.
Sondertransporte bis 60 t, 30 m
Linge, 3 m Breite — mit Auf-
lagen 3,5 m Breite — und 4 m
Hohe diirfen nur dienstags,
mittwochs und donnerstags
am Tag fahren. Alle anderen

Fiir die Bewilligung eines Sondertransports
muss jeder Kanton, den dieser Transport
beriihrt, einzeln angeschrieben werden.

schliefilich mittwochs in der
Nacht und mit Polizeibeglei-
tung stattfinden.

Da ist zum Beispiel die Tat-
sache, dass man fiir die Bewil-
ligungen eines Sondertrans-
ports jeden Kanton, den dieser
Transport beriihrt, einzeln an-

schreiben muss. Allerdings soll
sich in dieser Hinsicht in 2008
etwas dndern, sofern es tiber
Autobahnen, also die Natio-
nalstraflen geht.

Was sich nicht dndern wird,
ist, dass jede angeschriebene
Bewilligungsbehorde auch

Heinz Wuest, Verkaufsleiter bei
Toggenburger & Co. AG, sind
dann schon einmal tiber 1.900
Franken fallig. Das sind fiir 83
km beziehungsweise 186 km
hin und zurtick schlappe 1.200
Euro.

In Basel angekommen sieht
sich der Schwertransport- oder
Krandienstleister von ,aufser-
halb” dann mit der Tatsache
konfrontiert, dass er als Orts-
fremder eine Polizeibegleitung
benotigt, wo die ortsansas-
sigen Unternehmen munter
ganz alleine durch die Gegend
fahren.

Da ist zum Beispiel die Tat-
sache, dass genehmigungs-
und zulassungstechnisch die
verschiedenen Kantone, auch
noch ein paar voneinander
abweichende Varianten bie-
ten; oder dass in der Schweiz

die Achsabstinde auch fiir
die Achslasten von Bedeu-
tung sind; oder dass es in der

Schwertransporte diirfen aus-
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,Kranmarkt Schweiz“

Robuste Wirtschaft, sinkende Vermietpreise fiir Krane — wie
passt das zusammen? STM unterhielt sich mit Andreas Gurt-
ner, Liebherr-Baumaschinen AG, iiber dieses Phinomen und
uber die Struktur des Schweizer Mobilkranmarktes.

STM: Herr Gurtner, als ich
Ende 2002 die Schweiz be-
reist habe, war die wirt-
schaftliche Situation im Ver-
gleich zu heute schlechter.
Die seit etwa drei Jahren an-
haltend gute wirtschaftliche
Entwicklung in der Schweiz
hat sich aber ganz offenbar
nicht auf die Vermietpreise
fiir Krane niedergeschlagen.
Die Vermietpreise scheinen
jedenfalls nicht gestiegen zu
sein ...
Gurtner: ...
sunken.
STM: Wie das? Wenn die
Preise jetzt nicht steigen,
wann sollen sie denn dann
angehoben werden?

Gurtner: Diese Frage miissten
Sie an die Kranverleiher rich-
ten.

STM: Gibt es denn dafiir
Griinde? Oder konnen Sie
uns einige mogliche Griinde
nennen?

Gurtner: Ein Grund mag
sein, dass es in der Schweiz
nur wenig reine Kranbetreiber
gibt, wie es auch keine reinen
Schwertransportunternehmen
gibt. Das Geschdft mit der
Kranvermietung ist vielfach
nur ein Unternehmensbereich.
Fast alle Kranbetreiber haben
zusdtzliche Betdtigungsfelder.
Das bietet den Unternehmen
nattirlich den Vorteil, die gan-
ze Kette von Planung tiber Her-
stellung, Transport und Mon-
tage, inklusive der Autokrane
aus einer Hand anbieten zu
konnen. Eine Unternehmung
kann beispielsweise eine gan-
ze Wertschopfungskette von
der Kiesforderung tiber Beton,
Betonfertigteile, Transport so-
wie Montage anbieten. Andere
Firmen bieten dhnliche Wert-
schopfungsketten im Bereich
Stahl- und Holzbau an.

STM: Das heifdt, dass diese
Unternehmen gar nicht dar-
auf angewiesen sind, mit dem
Kran Geld zu verdienen?

sie sind eher ge-

18

Gurtner: Sie konnen auf je-
den Fall eine Mischrechnung
machen, wobei schlussend-
lich entscheidend ist, dass
die Gesamtunternehmung
uberleben und einen Gewinn
erwirtschaften kann. Ich bin
aber der Meinung, dass die
Firmen die Wirtschaftlichkeit
der einzelnen Sparten schon
kennen und iiberwachen miis-
sen. Trotz bereits vollzogener
Strukturdanderungen, wie Zu-
sammenschliisse oder Ge-
schiftsaufgaben, halte ich es
nicht fiir wahrscheinlich, dass
Firmen, die eine solche Wert-
schopfungskette anbieten, aus
dem herrschenden Preisdruck
heraus nur das Krangeschift
aufgeben.

STM: Reine Kranbetreiber
hitten hier also auch gar Kkei-
ne Chance, wirtschaftlich zu
iiberleben?

Gurtner: Keine Regel ohne
Ausnahme, es gibt erfolgreiche
Kranverleiher, die nur auf
diesem Gebiet tatig sind. Di-
ese haben aber meistens sehr
schlanke Strukturen

STM: Aber das bedeutet doch
auch, dass es immer noch
Uberkapazititen gibt — viel-
leicht einfach deshalb, weil
niemand gezwungen ist, zu
schrumpfen, weil es sich je-
der leisten kann, seine Krane
zu behalten.

Gurtner: Wir haben im eu-
ropdischen Vergleich in der
Schweiz eine sehr hohe Kran-
dichte, was man auch als Uber-
kapazitdit bezeichnen Kkann.
Allerdings wollen die Kunden
unserer Kranverleiher sehr
rasch bedient werden. Grofle
Baustellen sind in der Schweiz
selten, sodass die Krane immer
wieder neu disponiert werden
miissen, was dann zu Warte-
zeiten fiihrt. Deshalb liegt die
Auslastung der Krane in vie-
len Fillen nur bei etwa 1.000
Stunden im Jahr, oder in abge-
legenen Gebieten wie im Wal-

lis oder Tessin noch niedriger.
Frither hatte jeder Kranverlei-
her mehr oder weniger sein zu-
geteiltes Gebiet, heute hinge-
gen agieren die Kranverleiher
vermehrt  gebietsiiberschrei-
tend. So hat sich der Wettbe-
werb verscharft und die Preise
stiegen nicht. Obschon eine
Verscharfung des Wettbewerbs
politisch gewollt war, missen
sich die Kranverleiher auf der
anderen Seite mit hoheren

50% Marktanteil, so beziffert Liebherr
seine Stellung im Schweizer Markt.
STM-Bild

Kosten auseinandersetzen. So
bei der Neubeschaffung, wo
sich die Preiserh6hungen der
Hersteller in der Schweiz mit
dem sehr teuren Euro multipli-
zieren, aber auch bei den Loh-
nen und Abgaben, wie zum
Beispiel der LSVA.

STM: Trotzdem fallt doch
auf, dass, vor allem ange-

Schwertransportmagazin

sichts der Tatsache, dass es
in der Schweiz wenige Grof3-
projekte gibt, eine ganze Rei-
he grofier Krane unterwegs
sind, auch wenn einige wie-
der aus den Markt gegangen
sind.

Gurtner: Finige sind aus dem
Markt verschwunden, aber
dafiir sind andere, insbeson-
dere Raupen dazugekommen,
die man vor einigen Jahren in
der Schweiz noch gar nicht im

Einsatz hatte. Diese muss man
natirlich auch zu den Grof3-
kranen zdhlen.

STM: Ein solcher Raupen-
kran ist ja der LR 1400, der
jetzt ja schon seit einigen
Jahren arbeitet. Wann soll-
ten nach TIhrer Meinung
Krane ausgetauscht werden?
Gurtner: Hier gibt es unter-
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schiedliche Philosophien.
Wichtig ist meines Erachtens,
dass man die richtige Balan-
ce findet. Da ist einerseits die
technische Weiterentwicklung
zu beachten; der Betreiber er-
hélt sich durch moderne Krane
die Konkurrenzfihigkeit. Auf
der anderen Seite miissen Re-
paraturkosten  alterer oder
hoch ausgelasteter Krane ab-
geschatzt werden und nicht zu
vergessen, die heute teilweise
enorm langen Lieferfristen der
Hersteller.
STM: Also sorgt die schnel-
lere Kranentwicklung fiir
kiirzere  Austauschzyklen.
Das spricht doch eigentlich
gegen Eigentumsbildung und
damit fiir das Leasing als Fi-
nanzierungsinstrument?
Gurtner: Leasing hat {tiber
die Jahre eindeutig an Bedeu-
tung gewonnen. Kiirzere Aus-
tauschzyklen sind im Moment,
schon alleine wegen

Schweiz ein ,,minimales Adha-
sionsgewicht” gibt.

Minimales Adhésionsge-
wicht? Was ist denn das, fragte
sich die STM-Redaktion und
kam selbst mit ,Google” nicht
sofort zu einem befriedigenden
Ergebnis. Christian Meister
von der Piatti Spezialtrans-
porte AG, das Unternehmen

der enorm langen Lieferfristen
kaum zu realisieren. Die Finan-
zierungsart aber hat meines
Erachtens wenig mit dem Aus-
tauschzyklus zu tun.

STM: Sie sprachen von der
Weiterentwicklung der

STM: Aber die Mobil-
baukrane MK 80, MK
100/110 werden doch hier
auch ganz gut nachgefragt,
wie ich sehen konnte. Nach
meinen Informationen soll
es in der Schweiz insgesamt

STM * Report

zahl der Krane langsam zu-
nahm, haben die Endkunden
realisiert, dass der Faltkran
gewisse Arbeiten wesentlich
schneller erledigen kann als
der Telekran. Aus dieser Nach-
frage waren weitere Kranverlei-

Krantechnik einer-
seits und den langen
Lieferzeiten anderer-
seits: Mit welchem
aktuellen Kran

Fast alle Kranbetreiber haben
zusdtzliche Betdtigungsfelder.”

her gezwungen, auch
in Mobilbaukrane zu
investieren. Ein wich-
tiger Aspekt ist auch,
dass diese Krane meis-

konnten sie Schwei-

zer Kranbetreiber gliick-
lich machen, wenn sie jetzt
schnell liefern konnten?
Gurtner: Im Moment ist das
sicher unser LTM 1130-5.1.
Fir diesen Kran besteht in der
Schweiz, aber leider nicht nur
hier, eine grofle Nachfrage.
Hinsichtlich der Lieferbarkeit
ist dies einer der schwierigsten
Krane, um die Wiinsche un-
serer Kunden mit unseren Lie-
fermoglichkeiten in Einklang
zu bringen.

FFAORRYRY £
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gehort zur Badertscher-Grup-
pe, nahm sich die Zeit und er-
kldrte unserem STM-Redakteur
diese eidgendssische Besonder-
heit.

Jetzt ist die Redaktion wie-
der ein wenig schlauer und
weif}, dass das minimale Ad-
hidsionsgewicht eine Bestim-
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50 solcher Faltkrane geben,
womit der Schweizer Markt
nach Holland der stirkste
Markt fiir dieses Krankon-
zept ist. Wie erkléren Sie sich
diese Popularitit?

Gurtner: Wir haben die Gren-
ze von 50 Kranen noch nicht
ganz erreicht, doch glaube ich
schon, dass wir nach Holland
die grofite Population aufwei-
sen. Wir hatten, wie tiberall,
bei der Einfiihrung des Krans
gewisse Hemmschwellen zu
uberwinden. Als dann die An-

Fast 50 Mobilbay- und Falt-
krane sollen derzeit in der
Schweiz laufen.

|

Nin™®

mung ist, nach der mindes-
tens 20% des Gesamtgewichts
eines Fahrzeugs oder einer
Fahrzeugkombination auf den
Antriebsachsen verteilt sein
muss. Bei 2-achsigen Lkw oder
Lkw mit nur einer Antriebs-
achse muss dieses Gewicht
mindestens 25% betragen.

tens All-in-Krane sind,
bei denen keine zusatzlichen
Kosten fiir Montage und Trans-
porte entstehen. Das ist auch
fiir den Kranverleiher ein ge-
wisser Anreiz, die Arbeiten, so
weit moglich, mit diesem Kran
auszufithren. Frither kannte
man nur Telekrane, heute er-
ganzen sich Telekran, Faltkran
und Lastwagenkrane. Es ist
schon beinahe zur Normalitét
geworden, dass ein Kranverlei-
her sowohl Telekrane als auch
Faltkrane anbietet.
STM: Demnach konnte man
ja sagen, dass der Faltkran
vielleicht derzeit sogar noch
unterreprasentiert ist?
Gurtner: In der Schweiz ist da
schon ein relativ hoher Sitti-
gungsgrad erreicht. Aber ich
bin fest davon {iiberzeugt, dass
in anderen Landern noch ein
riesiges Nachholpotential vor-
handen ist.

Herr Gurtner, vielen Dank
fiir das Gesprach.

Der Hintergedanke bei die-
ser Vorschrift: Die Schweiz hat
viele Berge, da braucht man
viel Antrieb, um da Lasten
hoch zu bekommen.

Minimales Adhdsions-
gewicht? Die Schweiz
hat viele Berge, da
braucht man viel
Antrieb, um da Lasten
hoch zu bekommen.

Nun ist, wie jeder unschwer
sehen wird, der einmal in der
Schweiz unterwegs war, das
Land nicht tiberall so bergig,
dass man quasi stindig hoch
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|\ Unternehmen, die fast ausschlieflich
| in der Schweiz fahren, kénnen schlicht
" und ergreifend gar nicht auf die Kilo-
meterleistungen kommen, wie ver-

. gleichbare Unternehmen im Ausland.
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und runter fahrt. Trotzdem gilt
das minimale Adhdsionsge-
wicht in der ganzen Schweiz.
Und das hat dann auch
Konsequenzen fiir ausldn-
dische Schwertransportunter-
nehmen. Nur mal ein Beispiel:
Ein deutsches Schwertrans-
portunternehmen hat einen
Auftrag erhalten, ein beliebiges
Gut nach Zirich zu bringen.
Gesamtgewicht des Transports
160 t, gezogen wird mit einer
8x4-Schwerlastzugmaschine.
Dieser Transport ist dann an
der Grenze erst einmal vorbei,
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denn mit einer 8x4-Maschine
wird das minimale Adhdsions-
gewicht selbst dann klar unter-
schritten, wenn man die An-
triebsachsen mit 12 t auflastet.

In der Schweiz herrscht fur Lkw ein
g-enerelles Nachtfahrverbot.

.| wicht

opa doch noch schwer iiber-
windbare Grenzen hat.

Das minimale Adhdisions-
gewicht ist dann auch der
Grund, warum in der Schweiz

Selbst bei drei angetriebenen Achsen ist bei rund
165 t Schluss mit ziehen, dann muss noch eine
Schubmaschine her.

Denn auch 2x12 t ergibt nach
Adam Riese nur 24 t. 20% von
160 t sind aber 32 t. Da wird
einem schnell klar, dass Eur-

ansonsten recht exotische
8x6- oder auch 6x6-Schwer-
lastmaschinen relativ héufig
vorkommen.

Schwertransportmagazin

Nach Einschidtzung von
Christian Meister gibt es in
der Schweiz 19 Unterneh-
men, die Schwertransporte
mit tiber 100 t Gesamtge-
durchfiithren  kon-
nen. Das ist fiir ein kleines
Land nicht wenig, aber es
ist natirlich fiir einen Lkw-
Hersteller aus Worth oder
Miinchen oder sonstwo viel
zu wenig, um 8x6-Schwer-
lastzugmaschinen in Serie
zu produzieren.

Solche Maschinen sind
also allesamt Sonderan-
fertigungen. Und Son-
deranfertigungen haben
bekanntlich ihren Preis. Des-
halb gibt und gab es in der
jiingeren Vergangenheit auch
Bestrebungen in der Schweiz,
die dahin zielen, diese Adhasi-
onsvorschrift aufzuheben.

Der argumentative Hebel fiir
diese Aufhebung lautet: Weni-
ger Umweltbelastung, weniger
Verkehrsbehinderungen, denn
das minimale Adhésionsge-
wicht sorgt eben auch dafiir,
dass in der Schweiz relativ
viele  Zug-Schub-Kombinati-
onen unterwegs sind. Selbst
bei drei angetriebenen Achsen
ist bei rund 165 t Schluss mit
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ziehen, dann muss
noch eine Schubma-
schine her.

Mit dem Verweis
auf die Regelungen
in anderen euro-
paischen Landern,
wo es moglich ist,
mit einer einzigen
8x4-Schwerlastzug-
maschinen bis zu 250 t zu
bewegen, argumentieren die
Schweizer Befiirworter einer
Abschaffung des minimalen
Adhasionsgewichts, dass die in
ihrem Land gédngige Praxis den
Straenverkehr und die Um-
welt unnotig belastet.

Ahnlich wird der Antrag fiir
den Transport zum Beispiel
von Kranzubehor, vor allem
Ballast begriindet. Dieser wird
in der Schweiz strikt als teil-
bare Ladung betrachtet, wo-
durch der Transportaufwand
fiir einen Kraneinsatz deutlich
grofRer ist als zum Beispiel in
Deutschland. Das passt dann
ja nicht so wirklich in die Stra-
tegie, die Zahl der Transporte
reduzieren zu wollen.

Es ist bei unseren Nach-
barn einiges in Bewegung,
auch zum Beispiel in Sachen
Bewilligungen. Einfacher soll

Das

es werden, sagt Ernst Fanger,
Geschiftsfiihrer der Fanger
AG, aber ob es das auch wird,
konne derzeit noch niemand
sagen (siehe Interview).

Beim Thema Adhiésionsge-
wicht hat sich offenbar aber
noch nichts bewegt und so
wird so mancher Schwertrans-
port in die Schweiz, jedenfalls
was die Zugmaschine anbe-

..'.-— i o i 'I- -

L »Minimale Adhdisions icht“
ist auch der Grund, Wamg:':":cgzr
Schweiz Exoten wie 8x6- oder auch
§x6-Schwerlastzugmaschinen rela-
tiv hdufig zum Einsatz kommen.

langt, an der
Grenze vorbei sein. Und so
manches Schweizer Unterneh-
men wird bis dahin noch zu
Auftragen kommen, weil nur
diese ndmlich Zugmaschinen
betreiben, mit denen sich das
minimale Adhésionsgewicht
realisieren lasst.

Jedes Ding hat also auch
in diesem Fall seine zwei
Seiten. Einerseits sind die

fiir, dass die Schweizer in ihrer
Heimat vor der ausldndischen
Konkurrenz ein wenig ge-
schiitzt sind.

Zumal die Behorden Kkei-
ne Hemmungen haben, den
auch in Deutschland wohl
bekannten ,Cowboys“ der
Branche nach fortgesetzten
Verstoflen schlicht einmal ein
einjahriges ,Einreiseverbot” zu

erteilen.

Auf der anderen Seite kon-
nen Schweizer Schwertrans-
portdienstleister derzeit ihre
Leistungen zu duflerst wettbe-
werbsfahigen Preisen in der EU
anbieten, dem starken Euro sei
Dank. Die eigene boomende
Wirtschaft, die Besonder-
heiten des Schweizer Marktes,
der starke Euro — das Geschift
mit dem Schwertransport hat

Den ,,Cowboys" der Branche wird ein einjdhriges
Einreiseverbot“erteilt ...

Schwertransportunternehmen
in der Schweiz durch das mi-
nimale Adhédsionsgewicht ge-
zwungen, in vergleichsweise
teure Schwerlastmaschinen zu
investieren, andererseits sorgt
diese Vorschrift aber auch da-

STM Nr. 18 | 2007 Schwertransportmagazin

sich schon unerfreulicher dar-

gestellt.
Vor etwa zwei Jahren, so
Jorg Senn, Geschiftsleiter

Kran und Transporte Senn
AG, habe die Schwertransport-
dienstleistung von der Aus-
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lastung und den Preisen eine
Talsohle erreicht. Inzwischen
lauft dieses Geschaft offenbar
nicht schlecht. Wobei man
allerdings sehen muss, dass es
die reinen Spezialisten in der
Schweiz kaum gibt. Weder die
reinen Kranbetreiber, noch die
reinen Schwertransportunter-
nehmen.

Kranverleih und Schwer-
transport gehort in  der

Schweiz noch viel starker zu-
sammen als in Deutschland,
wo es Unternehmen gibt, die
nur transportieren und andere,
die hauptsachlich heben. Pro-
jektmanagement in Deutsch-
land bedeutet oftmals, einen
Auftrag anzunehmen und die
richtigen Leute zu kennen,
die man dann beauftragt, an
einem Projekt bestimmte Ar-
beiten zu tibernehmen.

Wie gesagt, das ist in der
Schweiz anders. Und in der
Regel sind Kranarbeiten und
Schwertransporte bei  wei-
tem nicht das einzige Betiti-
gungsfeld der Unternehmen:
Stahlbau, Holzbau, Kies, ganz
allgemein Baustoffe, Beton-
fertigteile oder auch Logistik
— man konnte mal einen Kran
fiir sein eigenes Geschift ganz
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noeriositat ist langfristig die bessere Strategie®

STM-Redakteur Jens Buschmeyer sprach in Sachseln mit dem Kran- und Schwertransport-Ur-
gestein Ernst Fanger, der inzwischen den ,,Staffelstab“ an seinen Sohn Daniel Fanger weiter-
gibt, iiber Genehmigungen, Beamte und Preisverfall.

Der LR 1400 war der erste grofie
Raupenkran im Schweizer Markt.

STM: Herr Fanger, im néichs-
ten Jahr soll sich geneh-
migungstechnisch in der
Schweiz etwas verdandern,
ich habe aber nicht den Ein-
druck, dass das Was und Wie
schon durchgedrungen ist.
Fanger: Ja, es wird sich was
verandern. Bewilligungen fiir
die Autobahnen, die National-
straflen werden zentral erfasst
und vergeben. Die Kantone
vergeben die Bewilligung fiir
Ausnahmefahrzeuge dann nur
noch fiir ihre eigenen Kantons-
strafen. Das wird als Erleich-
terung verkauft. Sie konnen
dann zum Beispiel von Genf
nach Ziirich auf der Autobahn
mit einer einzigen Bewilligung
fahren, ohne bei den dabei
durchfahrenen Kantonen ei-
ne Bewilligung einholen zu
miissen, wie es bislang der Fall
war. Sie miissen aber dann von
Genf bis zur Autobahn und in
Zirich von der Autobahn bis
zur Baustelle auch wieder eine
Bewilligung beantragen.

STM: Hort sich einfach an,
wo liegt das Problem?
Fanger: Ich hatte den Ein-
druck, die Behorden wussten
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lange Zeit selber nicht ganz
genau, wie sie das machen sol-
len. Einfacher soll es werden.
Wir hoffen das, aber sicher
ist es natiirlich nicht. Derzeit
sieht es so aus, als werde die
Zentralstelle fiir die Natio-
nalstralen-Bewilligungen in
Andermatt eingerichtet. Die
Bewilligungsvergabe fiir die
Kantonalstrafien verbleibt wie
gehabt bei den einzelnen Kan-
tonen.

STM: Bewilligungen bei
jedem einzelnen Kanton
einzuholen, der von einem
Sondertransport beriihrt
wird, das erscheint kom-
pliziert. Da ist gute Zusam-
menarbeit ja ganz besonders
wichtig. Wie stellt sich diese
fiir Sie dar?

Fanger: Es gibt da wirklich
Beamte, die nach Feierabend
auch schon einmal einen
Schwertransport begleitet ha-
ben, um einfach mal zu seh-
en, worum es geht. Ich muss
schon sagen, ich habe das sehr
geschatzt, Hut ab vor solchen
Beamten. Das sind Beamte,
die seit vielen Jahren Bewil-
ligungen ausstellen, mit de-

nen wir ein gutes Verhiltnis
pflegen. Problematisch wird
es, wenn diese aufhdren und
dann nicht eingearbeitete Be-
amte nachriicken. Diese rufen
dann erstmal beim Tiefbauamt
an und fragen fiir jede einzel-
ne Briicke nach, ob die wohl
halt.

STM: Und welche Mdoglich-
Keiten bestehen, fiir be-
stimmte Krane Dauer-Bewil-
ligungen zu bekommen?
Fanger: Das wird bei uns ei-
gentlich relativ grofziigig be-
handelt. André Friderici hatte
fiir seinen 500 t-Kran sogar
eine  Ganzjahresbewilligung
in drei Kantonen. Also an sei-
nem Firmensitz und in zwei
angrenzenden Kantonen. Lei-
der aber habe ich heute im
Biiro gehort, dass wir fiir un-
seren neuen 6-Achser wieder
Einzelbewilligungen und Po-
lizeibegleitung brauchen. Da
hatten wir bislang hier noch
Kantone, die dafiir eine Ganz-
jahresbewilligung  erteilten.
Diese sind zwar relativ teuer,
also es miissen schon ein paar
Fahrten im Jahr sein, bis sich
das lohnt, aber das ist natiir-
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lich fiir die Disposition viel,
viel einfacher. Der Kanton, in
dem man seinen Sitz hat, da
holt man ohnehin fiir jeden
Kran, fiir den es moglich ist,
eine  Ganzjahresbewilligung
ein. Und die Kantone drum-
herum, in denen man sein
Einzugsgebiet hat, da versucht
man ebenfalls eine solche Be-
willigung zu bekommen. Und
das wird jetzt schon wieder re-
duziert auf fiinf Achsen.

STM: Ich sehe, dass der Na-
me Fanger fiir Kranarbeiten
und fiir Schwertransporte
steht. Wenn Sie die beiden
Felder getrennt betrachten,
was machen Sie derzeit lie-
ber, eher den Kran oder lie-
ber den Schwertransport,
was ist lukrativer?

Fanger: Es ist natiirlich beides
relativ eng miteinander ver-
bunden. Wenn Sie Auftrage
verlieren, die Sie jahrelang ge-
habt haben, zum Beispiel beim
Schwertransport, ist das na-
tiirlich bitter. Aber wenn halt
ein Neuer auf den Markt will,
was tut er? Er fahrt billig. Die
Frage ist halt immer, wie seri-
0s kann ein solches Billigan-
gebot sein? Die Auflagen sind
da, viel Spielraum gibt es da
nicht. Natiirlich eine gewisse
Toleranz, aber ich denke, dass
man auch das Vertrauensver-
héltnis, das man zu den Be-
horden und zu den Kunden
aufgebaut hat, nicht ausniit-
zen darf. Wir fahren ja immer
wieder in dieselben Gebiete,
und sie konnen nicht erwar-
ten, wenn ein Beamter einmal
grof3ziigig war, dass er es auch
dann noch ist, wenn er tiber
den Tisch gezogen wurde. Se-
riositdt ist langfristig die bes-
sere Strategie. Als mein Junior
ins Geschdft gekommen ist,
haben wir zwei, drei Auftrage
verloren, und da hat er mich
gefragt, was er jetzt tun soll.
Da hab ich gesagt: , Gar nichts.
Nur so weiter fahren. Du bist
hundert Prozent sicher auf der
richtigen Linie.”

STM: Immer wieder hore
ich, dass besonders in der
Kranvermietung die Preise
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doch ziemlich weit unten
sind. Wie kann das bei der
derzeitigen, schon seit drei
Jahren anhaltend guten
Konjunktur sein?

Fanger: Ich weif’ nicht, ob es
einen Zusammenhang gibt zu
der Tatsache, dass nicht der
Unternehmer selber den Preis
macht, sondern der Geschafts-
fihrer. Der Geschiftsfiihrer
muss am Ende des Jahres Um-
satz bringen. Und auflerdem
ist es ja nicht sein Geld. Wenn
die Fahrzeuge dann auf dem
Hof stehen, wird halt um je-
den Preis gefahren, egal ob die
Kosten, die ja da sind, gedeckt
sind oder nicht. Hauptsache
der Umsatz steigt noch ein we-
nig, denn das erwarten die In-
haber. Die Preise anheben ist
leichter gesagt als getan. In der
Schweiz sind die Preise jetzt
beinahe seit 17 Jahren auf Tal-
fahrt. Schlicht unglaublich. Es
ist immer billiger und billiger
geworden. Der hochste Stand
war 1990.

STM: Liegt das vielleicht
daran, dass die Uberkapa-
zititen in der Schweiz in
Wahrheit gar nicht abgebaut
worden sind und jetzt, wo

gut gebrauchen, auch zu trans-
portieren gab es immer mal
was, und so waren diese Un-
ternehmen dann irgendwann
auch Kran- und Schwertrans-
portdienstleister.

Am ehesten entspricht
Friderici Spécial S.A. dem
Bild eines spezialisierten
Kran- und Schwertransport-
dienstleisters. Vor etwa fiinf
Jahren wurde das Gesamtun-
ternehmen Friderici radikal
umstrukturiert. Das Stiick-
gutgeschaft wurde verkauft,
Friderici Spécial und Friderici
Services wurden gegriindet.
Die Belegschaft schrumpfte
von rund 800 auf aktuell 145
Mitarbeiterinnen und Mitar-

beiter.
Das Geschiftsfeld von
Friderici Services ist die

Werkstattdienstleistung fiir
fremde Unternehmen und
natiirlich fiir den Fuhrpark
der Schwester Friderici Spé-
cial, die Sondertransporte,

es ein bisschen nach oben
geht, wieder weiter Kapazi-
tiaten aufgebaut werden?

Fanger: Nein, Uberkapazititen
sehe ich eigentlich nicht. Jeder
hat im Moment mindestens
eine gescheite Auslastung.
Verschiarft wird die Situation
aber auch durch die Exoten.
Unternehmen mit zwei, drei
Kranen, die diese fiir ihr eige-
nes Kerngeschift gebrauchen
konnen und nebenbei noch
ein paar Franken in der Ver-
mietung verdienen mochten.
Da werden dann Offerten ge-
macht, wo wir sagen miissen,
das geht gar nicht mehr. Ich
bekomme den Auftrag schluss-
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endlich schon, weil wir noch
ganz andere Dienstleistungen
anbieten, weil wir die ganze
Dienstleistungspalette offerie-
ren: Demontieren, transportie-
ren, montieren. Und das hat
dann auch mit Haftung und
Versicherung und so weiter
zu tun, was viel einfacher ist,
wenn ich den gesamten Auf-
trag ibernehme ...

STM: ... also Projektmanage-
ment?

Fanger: Ja. Und dafiir ist mein
Sohn auch geradezu ideal aus-
gebildet. Er hat die technische
Hochschule fiir Bau absol-
viert, zusdtzlich hat er noch die
Wirtschaftshochschule besucht
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und hat also zwei Hochschul-
abschliisse. Wir haben jetzt 25
Krane, praktisch jede Klasse. Wir
haben sehr, sehr gute Kranfiih-
rer. Ich habe noch nie so gute
Kranfiihrer gehabt wie jetzt. Dar-
auf bin ich sehr stolz. Und wir
haben dabei einen sehr guten
Mix aus jiingeren und élteren
Mitarbeitern. Das macht unsere
Qualitat aus. Die hat nattirlich
ihren Preis. Am Ende aber sind
doch auch wieder Kunden, die
wir tiber den Preis verloren ha-
ben, wegen der Qualitit zu uns
zuriickgekommen.

Herr Fanger, vielen Dank fiir
das Gesprich.

Die Schweiz unternimmt grofie
Ans.trengungen zum Ausbau der
Schienen-infrastruktur,
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Kranarbeiten, Industrieumzii-
ge und ,spezifische Transporte
fiir spezifische Kunden” — wie

zum Beispiel Zementtrans-
porte — anbietet.
Derzeit betreibt Friderici

Spécial Pneukrane - so werden
die bereiften Mobilkrane in der
Schweiz genannt — bis 300 t
Tragkraft. Wenn man dem Ge-
schiftsfithrer Blaise Hochstras-
ser sowie den Eigentiimern
André und Jean-Paul Friderici
so zuhort, dann wird deutlich,
dass fiir das Unternehmen die
Krandienstleistung und der
Schwertransport  tatsdchlich
noch sehr stark zusammenge-
horen. Die komplette Dienst-
leistung an-

Seit 2004 g

bieten zu
konnen, ist ihnen wichtig,
denn die Stdrke von Friderici
Spécial sehen sie im Projekt-
management.

Und der Schwertransport-
fuhrpark des Unternehmens
ist auch entsprechend umfang-
reich ausgestattet. Die schwers-
te Ausriistung in der Schweiz
bietet Friderici Spécial nach
eigener Einschidtzung. Konkret
sind dies sechs 4-Achs- und 12
3-Achs-Sattelzugmaschinen,
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40 Modul-Achslinien, ein
Hochtrigersystem fiir Lasten
bis 350 t, Kesselbriicken und
und und...

Zunehmend interna-
tionaler betreibt  Friderici
Spécial das Geschift. Eine
eigene  Abteilung ,Indus-

trieumziige”, die Krankompe-
tenz, der Schwertransport — es
sind die Sdulen des Friderici-
Projektmanagements: projek-
tieren, demontieren, trans-
portieren, montieren, alles aus
einer Hand. Keine Frage, man
glaubt Blaise Hochstrasser ger-
ne, wenn er von der ,Leiden-
schaft fiir den Schwertrans-
port” spricht.

ehért Piatti zur Badertscher Gruppe-

Die Leidenschaft fiir den
Kran hingegen diirfte so man-
chem in der Schweiz inzwi-

Die Preise sind nun
schon seit 17 Jahren
im Sinkflug.

schen vergangen sein. Wih-
rend in der Ost-Schweiz — wie
zu horen ist — die Preise wohl
noch auf einem ertraglichen

Niveau sind, herrscht anders-
wo offenbar ein munteres Hau-
en und Stechen. Und manch-
mal kann man den Eindruck
gewinnen, dass die Krane nur
noch gehalten werden, weil
man die Wertschopfungskette
nicht unterbrechen méchte.
Dass die Holzbauer, die
Stahlbauer, die Betonfertig-
teilehersteller oder welchem
Kerngeschiaft Schweizer Kran-
betreiber sonst so nachgehen
ihre Krane quasi in einer wirt-
schaftlichen Mischrechnung
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dem Kunden anbieten, hat
zu einer duflerst paradoxen
Situation gefiihrt: Der Wirt-
schaft geht es gut, auch die
Bauwirtschaft kann nicht kla-
gen, die Vermietpreise fiir die
Krane sind aber trotzdem in
den vergangenen Jahren eher
ricklaufig.
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Verbitterung ist da manch-
mal herauszuhoren. Selbst von
der Polizei gegidngelt, kont-
rolliert direkt am Werkstor,
kommt einem dann auf der
Autobahn der Kollege entge-
gen, Ballast noch und nocher
auf dem Kran, auf dem Weg

- 2Ug=Sehub-Verbund. beim

ger AG zum Einsatz.

Transport |

€ines CERN-Modyls.

g
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zu einem Fin-
satz, den man vor zwei Tagen
verloren hat. Dass da die Ner-
ven blank liegen, ist verstind-
lich, erst recht, wenn um jeden
Rappen gefeilscht wird.

Und es ist die Rede da-
von, dass man jetzt das Spiel
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Transport eines Schneidrads durch die Firma
Piatti. Beim Verladen kam der LR 1400 der Fan-

einfach mitspiele. Wenn der
Wettbewerb den Auftrag um
jeden Preis haben mochte,
dann soll es ihm aber auch
richtig wehtun.

Wirtschaftlich  verniinftig
ist das nicht, und die Bran-
chenkenner haben so ihre ei-
genen Ideen entwickelt, war-
um die Preise nun schon seit
17 Jahren im Sinkflug sind,
wie Ernst Fanger es beobachtet
hat (siehe Interview S. 22 und
S. 23).

Ein Erklarungsansatz, den
auch Eric Probst, ein wirklich
lang gedienter und immer
noch aktiver Kranhase, Mit-
Inhaber der Probst Maveg AG
und seit 1996 Tadano Faun-,
davor Krupp-Héndler, vertritt,

scheint die Aufgabe der Regi-
onalitdt zu sein.
Einst arbeiteten die Kran-
betreiber in einem Gebiet,
uberregionale  Kranvermie-
tung war eher die Ausnahme.
Jetzt aber fihrt jeder iiberall
hin. Oder doch zumindest
nehmen einige Kranverlei-
her auch lidngere Anfahrten
in Kauf. Eigentlich muss sich
das ja bei den Anfahrtkosten
bemerkbar machen, denn
wie schnell fahrt man in der
Schweiz gleich tiber ein paar
Kantonsgrenzen. Und wie ge-
sagt: Jeder Kanton ldsst sich
seine  Bewilligungserteilung
vergliten.
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,Sehen sie,
die VSPU ist doch
ein zahnloser Tiger.”

Ernst Fanger kann da scho-
ne Geschichten erzdhlen. Ge-
schichten von seinen eigenen
Kranen, fiir die er bei drei
Kantonen Bewilligungen ein-
holen muss, wenn er eine Ma-
schine von der Niederlassung
in Luzern zum etwa 20 km
entfernten Sitz in Sachseln
uberfiihren mochte. Mithin
wartet der Kranfiihrer dann an
zwei Kantonsgrenzen auf die
Polizeibegleitung, weil diese
wieder einmal

irgendwo einen Unfall aufneh-
men musste.

Tatsdchlich aber scheinen
die Anfahrtkosten nicht ins
Gewicht zu fallen. Wie auch
eine wirtschaftlich solide Kal-
kulation nahezu iiberfliissig zu
sein scheint. Bitter stellte ein
Gesprdchspartner gegentiber
unserem STM-Redakteur fest,
dass man sich ein wirtschaft-
liches Studium eigentlich
sparen konne, denn im wirt-
schaftlichen Alltag der Kran-
vermietung miisse man ohne-
hin gegen alles verstofien, was
man da einst gelernt hat.

Eine weitere Erkldrung, wes-
wegen die Preise trotz guter
Konjunktur immer noch rtick-
laufig sind, lieferte Jorg Senn,
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der meinte, dass eben auch
viele Montagetrupps und Bau-
unternehmen aus dem Aus-
land in der Schweiz arbeiten,
die die Kranleistung im Paket

Unternehmen) wund kennt
die Problematik nur zu gut.
Trotzdem sind ihm die Han-
de gebunden. ,Sehen sie”, so
sein etwas resignativ anmu-

Die Krane wechselten nur den Besitzer, die
Grofsen wurden grofser.

mit anbieten, zu sehr tiefen
Preisen versteht sich. Bisweilen
driicken diese auch mit eige-
nen Gerdten die Preise in der
Schweiz.

So erklart sich dann viel-
leicht auch, weswegen Gertich-
te die Runde machen, nach
denen 2-Achser in der Schweiz
zum Teil schon fiir 100 Fran-
ken (etwa 65 Euro) angeboten
worden sein sollen. Dieser
Preis wurde von einer zweiten
Quelle der STM-Redaktion ge-
gentiiber nicht dementiert.

Heini Egger ist Vorsitzen-
der der VSPU (Vereinigung
Schweizerischer Pneukran

tender Kommentar, ,, die VSPU
ist doch ein zahnloser Tiger.”
Will heiflen: Was helfen all
die Mahnungen, wenn sich
ohnehin keiner daran gebun-
den fiihlt. Das muss deutschen
Betreibern doch irgendwie be-
kannt vorkommen.

Pro Jahr gehen in den
Schweizer Markt 20 bis 30
Mobilkrane. Das Besondere
bei diesen Kranen war und ist
aber, dass sie zum Teil nicht
sehr viel mehr als 1.000 Ar-
beitsstunden im Jahr leisten.
So lange das Vermietpreisni-
veau stimmte, konnten die
Unternehmen damit leben.

Jetzt aber miissen die
Schweizer Krane ihr Geld eben-
falls tiber eine hohere Auslas-
tung verdienen. Das fordert
selbstverstiandlich die Tendenz
weiter zu fahren, in ,fremde”
Gebiete hineinzufahren; und
es fordert auch die Nervositit,
wenn man mal ein paar Auf-
trage verloren hat.

Wenn man sich nun einmal
den Kranbestand in der
Schweiz anschaut,
wenn man sich die
immer noch gerin-
gen Arbeitsstunden
vor Augen fiihrt,
dann kann man zu-
dem auf die Idee
kommen, dass unser
stidlicher Nachbar
auch noch ein paar
Uberkapazititen vor
sich her schiebt.

Die derzeitige Situa-
tion stellt sich fiir grofle
Teile der Schweiz auf je-
den Fall so dar, dass die
meisten Fachleute un-

umwunden bezweifeln, dass
man als reiner Kranbetreiber
mittlerer Grofe wirtschaftlich
uberleben kann. Die Grofien
iiberleben — und die ganz Klei-
nen:

,Wenn sie eine Erbschaft
oder einen Gewinn gemacht
haben, davon einen Kran kau-
fen, diesen Kran selber fahren
und ihre Frau die Rech-
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sorgten und sorgen fiir eine Auslastung des
Schwertransport-Equipments in der Schweiz.



nungen schreibt, dann kénnen
sie vielleicht vom Kran leben”,
stellt Jorg Senn die Situation
fiir Kranbetreiber dar.

Die reinen Kranbetreiber
oder die reinen Schwertrans-
portdienstleister  sind  also
beinahe folgerichtig in der
Schweiz kaum zu finden. Eini-
ge von ihnen

sind auch schon
bei einer ersten Konzentrati-
onsbewegung vor rund fiinf
Jahren tibernommen worden.
Uberleben konnten die Grof-
en, weil sie wirtschaftlich auf
einer ganz anderen, sehr viel
breiteren Basis standen.
Allerdings hat diese Kon-
zentration nicht dazu gefiihrt,
dass die Krane aus dem Markt
gegangen sind. Die Krane
wechselten nur den Besitzer,
die Grofien wurden grofier.
Auf Dauer aber werden es
sich die Unternehmen kaum
leisten wollen oder auch kon-
nen, den Kran praktisch zu
subventionieren. Und ganz
bestimmt gibt es auch in der
Schweiz noch Krane, die Geld
verdienen. Das Klagen gehort
in der Schweiz eben genauso
zum Geschaft wie anderswo.
Zumal die Schweizer Kranbe-
treiber wie auch die Schweizer
Schwertransportunternehmen
durchaus als wirtschaftlich

potente Kunden
gelten.
Auflerdem gelten
sie als anspruchs-
voll, als &duferst
qualitdtsbewusst
und als neuen
Konzepten  ge-
geniiber aufge-
schlossen.
Nicht ohne
Stolz erkldrten Be-
treiber schon 2002 unserem
KM-Redakteur, dass Krankon-
zepte, die in der Schweiz funk-
tionierten sich anschliefend
auch andere Mairkte erschlos-
sen hatten.

Vor allem aber kann man in
der Schweiz sehr schén beob-
achten, wie sich das Geschaft
mit der Kranvermietung ent-
wickeln koénnte. Hans Fliick,
Geschiftsfiihrer der Flick AG,
zum Beispiel vermietet aus-
schliefSlich Faltkrane und Lkw-
Ladekrane.

Begonnen hat das Unter-
nehmen mit einem Ladekran,
was fiir Schweizer Verhilt-
nisse sehr ungewohnlich war,
denn lange Zeit galt ja 28 t als
maximal zuldssiges Gesamt-
gewicht. Aber ums Transpor-
tieren ging es der Flick AG
weniger. Der Ladekran wurde

Wdhrend die Kollegen noch rechnen, welchen
Telekran sie brauchen, sind wir schon wieder von
der Baustelle verschwunden.”

Ein aktuelles Beispiel dafiir
sind die Mobilfaltkrane von
Spierings und Liebherr. Etwa
50 solcher Maschinen sollen
nach STM-Informationen in
der Schweiz laufen. Womit
zwar einerseits die Experten
eine Saittigung des Marktes
erreicht sehen, womit die
Schweiz nach Holland aber
wohl der zweitgrofite Einzel-
markt ist. Es sei denn in ganz
Deutschland werden doch
noch ein paar Faltkrane mehr
betrieben.
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als Schnellldufer eingesetzt,
als Schnellldaufer, der dank
Knickausleger keine Probleme
mit Storkanten hat.
Eigentlich konsequent,
dass dann Faltkrane hinzu-
kamen. Konsequent auch,
weil die Faltkrane in der Regel
ohne zusidtzliche Transporte
auskommen und als Arbeits-
maschinen von der LSVA be-
freit sind. Und das macht das
Krankonzept in der Schweiz
so populdr, neben der un-
schlagbar schnellen Riistzeit
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und den enormen Arbeitsge-
schwindigkeiten.

~Wiahrend die Kollegen
noch rechnen, welchen Te-
lekran sie brauchen, sind wir
schon wieder von der Bau-
stelle verschwunden”, fiihrte
Hans Flick gegeniiber STM
am Beispiel des Setzens eines
Brunnens im Garten eines An-
wesens aus.

Die Flick AG ist ein radi-
kales Beispiel fiir einen Schwei-
zer Kranbetreiber. Denn das
Unternehmen setzte von An-
fang an auf ,Nischenkrane”,
mit denen sich bekanntlich
noch am ehesten Geld ver-
dienen ldsst. Den hart um-
kdmpften Telekranmarkt mied
Fliick hingegen.

Fiir Andreas Gurtner von
der Liebherr-Baumaschinen
AG ist ein Unternehmen wie
die Fliick AG zwar ein Sonder-
fall, weil es keine Telekrane im
Fuhrpark betreibt, allerdings
sieht Andreas Gurtner die zu-
kiinftigen Maschinenparks
als einen Mix aus Lkw-Lade-
kranen, Faltkranen und Tele-
kranen.

Was das anbelangt sind die
Kollegen in der Schweiz dann
schon sehr weit. Und fir
Gurtner steht eines fest: Die
Faltkrane sind in den meis-
ten internationalen Markten
noch deutlich unterreprédsen-
tiert.
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