




 D
ie Außentemperatur beträgt 32 Grad im 
Schatten, die Fenster sind perfekt gereinigt, 
und aus der vollständig klimatisierten Kabine 
hat er eine hervorragende Aussicht. Der blaue 
Himmel vor ihm verschmilzt mit dem Blau 
der Billionaires-Bucht. Der autarke Hafen von 

Abidjan liegt nicht direkt am offenen Meer, sondern an der 
Lagune von Ebrié. Schiffe müssen den Vridi-Kanal auf ihrem 
Weg zum Atlantik passieren.

„Ich arbeite seit dem 7. Juni dort oben, nachdem ich eine 
Reihe von Prüfungen bestanden habe, bei denen ich technisches 
Wissen, Reflexe und körperliche Verfassung unter Beweis stellen 
musste“, erklärt Julien Tahno Say, einer der besten Kranführer.

Der Hafen schafft viele Arbeitsplätze in Abidjan und ist 
innerhalb der Stadt schon fast eine gut organisierte Stadt für 
sich. An Kai eins werden Früchte umgeschlagen, an den Kais 
zwei bis zehn Körner und Getreide, an den Kais zehn bis 
14 Massengüter, und ähnlich geht es weiter. An den letzten 
fünf Kais, den Nummern 20 bis 25, befindet sich der Vridi-
Terminal, ein Containerterminal, der vom französischen 
Bolloré-Konzern verwaltet wird. Der Containerterminal ist 

tadellos in Schuss und perfekt 
geteert; Container und neue 
Krane stehen in Reih und 
Glied.

Frachtschiffe treffen rund 
und die Uhr ein, zweimal am 
Tag kommt es zu Stoßzeiten; 
Einsatzbesprechungen finden 
um 9 Uhr morgens und 
um 16 Uhr nachmittags 
statt. Bei der morgendlichen 

Besprechung im Büroturm der Bolloré-Tochtergesellschaft 
Société d’Exploitation du Terminal de Vridi (SETV) herrscht 
gute Stimmung. Vereinzelt werden Scherze gemacht. Die 
Anlegereihenfolge der Schiffe für die einzelnen Kais wird 
festgelegt. Es handelt sich um einen vorläufigen Plan, da sich die 
Reihenfolge im Verlauf des Tages oft ändert.

Um 16 Uhr beginnt die Planung der Nachtschicht in 
einem schmalen Gebäude auf dem Hafengelände. Dutzende 
von Hafenmanagern gehen hier ein und aus. Alle tragen 
Sicherheitswesten mit den obligatorischen reflektierenden 

Streifen. Die Sicherheitstore sind mit einem Fingerabdruck-
Scanner ausgestattet. Die Zahl der Maschinen (zum Beispiel 
RTGs und Reach Stacker), die in den verschiedenen Schichten 
arbeiten, werden auf zwei White Boards notiert.

Kautschuk, Magnesium und Kakao
Julien Tahno Say hat heute die Nachmittagsschicht. Er wird von 
14 bis 21 Uhr in der Krankabine arbeiten. Mit der Steuerung 
auf der rechten Seite hebt und senkt er den Spreader. Mit 
der Steuerung zur Linken bewegt er den neuen farbenfrohen 
Kran vor und zurück. Die Arbeit ist anstrengend. Die RTG-
Kranführer müssen sich vorbeugen, um die Container unterhalb 
des Krans sehen zu können. Drei Kranführer arbeiten mit zwei 
RTG-Kranen im Staffelbetrieb. Jeder Kranführer verbringt zwei 
oder drei Stunden mit der Einweisung der Lkws, auf die die 
Container verladen werden.

Bei unserem Besuch im Terminal enthielten die 
umgeschlagenen Container hauptsächlich Kautschuk, 
Magnesium und Kakaobohnen (Petite Campagne) aus der 
zweiten Anbausaison – das Land ist der größte Kakaoproduzent 
der Welt. Die Hochsaison, in der Cashewnüsse geerntet und 
die Hauptkakaobohnenernte (Grande Campagne) eingebracht 
werden, ist vorüber.

Say arbeitet im Kran Nummer 14, der zur zweiten Gruppe 
der RTG-Krane gehört, die von Konecranes an den Hafen 
geliefert wurden. Nachdem die erste Bestellung von acht 
Kranen im Jahr 2008 in Abidjan eintraf, erwarb die Terminal
betreiberfirma (SETV) acht weitere Krane, die vor Ort montiert 
wurden. Bei unserem Besuch war die Montage von vier RTG-
Kranen noch im Gange.

Eindrucksvolle RTG-Krane
Für die Montage der eindrucksvollen RTG-Krane werden nur 
sechs Mechaniker und sechs Elektriker benötigt. Ganz oben auf 
Kran Nummer 16 schweißt Julien N’dha im weißen T-Shirt 
und fluoreszierender Sicherheitsweste gerade die letzten Teile 
zusammen. N’dha ist hier seit über 15 Jahren als Hafenarbeiter 
tätig und hat die Modernisierung des Vridi-Terminals miterlebt. 
Für ihn symbolisieren die RTG-Krane von Konecranes diese 
Modernisierung. 

Auf einen der arbeitenden Kranriesen deutend, erklärt er: 
„Wenn ich diese riesigen Krane be- und entladen sehe, weiß ich, 

Frachtschiffe 
treffen rund 

und die Uhr ein, 
zweimal am Tag 

kommt es zu 
Stoßzeiten.



 Ein Monteur arbeitet oben auf 
einem neuen RTG-Kran von Konecranes, 
der im Containerterminal von Abidjan 
montiert wird.

 RTG-Krane von Konecranes bewegen 
Container im Containerterminal von 
Abidjan.

Vier neue RTG-Krane von Konecranes 
werden im Containerterminal von 
Abidjan montiert.


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dass auch ich einen kleinen Teil dazu beigetragen habe. Und darauf 
bin ich stolz.“ Mit einem breiten Lächeln wendet er sich wieder 
seiner Arbeit zu, während eine Brise vom Meer für Abkühlung sorgt.

Am Westende des Terminals überwacht Jani Riikonen ein 
kleines Team, das die letzten 
Montagearbeiten vornimmt. 
Dem Ingenieur-Abenteurer 
mit seinem blonden Haar und 
den Stammestattoos auf beiden 
Armen, die unter seinem T-Shirt 
hervorschauen, sieht man sofort 
an, dass dies nicht sein erster 
Einsatz vor Ort ist. Vor seinem 
Einsatz an der Elfenbeinküste 
hat er in Japan, China, Mexiko 
und Indien gearbeitet.

„Sie leisten hier gute Arbeit“, sagt er. „Es gibt natürlich einige 
Verständigungsprobleme. Nur wenige Ivorer sprechen sehr gut 
Englisch. Was die Technik anbelangt, sind die Zeichnungen eine 
große Hilfe! Aber Sprachschwierigkeiten halten uns nicht davon ab, 
nach Feierabend ab und zu mit der Belegschaft auszugehen.“

Der Hafen von Abidjan setzt Maßstäbe
Im SETV-Büroturm, der dem Meer zugewandt 
ist, unterhalten wir uns mit Jean-Michel Maheut, 
Ivory Coast Director von Bolloré Africa Logistics, 
der Firma, die den Hafen von Abidjan verwaltet. 
Durch ein riesiges Fenster im Hintergrund können 
wir den Hafen überblicken. Maheut, der zehn Jahre 
zur See fuhr, bevor er einen Managerposten an Land 
übernahm, hat ein wachsames Auge auf die Schiffe.

„Die Partnerschaft mit Konecranes gehört zu 
den technischen Ressourcen, auf die wir vertraut 
haben, um Abidjan zu einem Benchmark-Hafen 
auszubauen“, erklärt er.

Beim Bolloré-Konzern, der in ganz Afrika vertreten 
ist, ist der Hafen von Abidjan die Nummer eins. 
Die Waren, die unter dem Fenster von Maheuts 
Büro entladen werden, dienen der Versorgung der 
Elfenbeinküste – sie repräsentieren 30 Prozent der 
Zolleinkünfte des Landes – und eines Großteils von 
Westafrika. Die großen Frachter aus China und Europa 
profitieren von der modernen Infrastruktur in Abidjan, 
wo die Container auf kleinere Schiffe umgeladen 
werden. Von dort werden sie an Bestimmungsorte 
von Cotonou bis Benin verschifft, flussaufwärts auf 
dem Kongo nach Kinshasa in die Demokratische 
Republik Kongo oder sogar bis nach Luanda in Angola 
transportiert. Von Kai 21 führt eine Eisenbahnlinie 
direkt zum Hafen von Burkina Faso. 

Die allerersten RTG-Krane in  
afrikanischen Häfen
Der Bolloré-Konzern nahm sich den Einsatz der 
neuen Generation von Konecranes-RTG-Kranen im 
Vridi-Terminal zum Vorbild. Heute arbeiten RTG-
Krane von Konecranes auch im Tin-Can-Island-
Containerterminal in Lagos, Nigeria, an dem Bolloré 
ebenfalls Anteile hält.

Das Projekt im Hafen von Abidjan ist ein weiterer Beweis für 
das Know-how von Konecranes. „Diese beiden Verkäufe waren 
unser erster Vertrag mit dem Bolloré-Konzern. Sie beinhalteten 
den Einsatz der ersten RTG-Krane in einem afrikanischen Hafen“, 
erklärt Antoine Bosquet, Konecranes Sales Manager für die 
Region Europa, Afrika und Nahost, der den Verkauf überwachte.

Der technische Leiter Eric Codron bestätigt, dass RTG-Krane 
in Abidjan immer größeren Anklang finden.

Der Vridi-Containerhafen habe mit einer Fläche von 30 Hektar 
für einen solch bedeutenden Logistikterminal „gerade einmal die 
Größe eines Taschentuchs“. Bei einer Erhöhung des Durchsatzes 
bliebe nur eine Lösung – Verdichtung. „Einer der größten Vorteile der 
RTG-Krane ist, dass wir damit sechs Container nebeneinander stapeln, 
während wir mit der alten Ausrüstung nur vier stapeln konnten.“

„Der RTG-Kran ist außerdem so breit wie die 
aneinandergereihten Container und benötigt daher nur wenige 
Meter, um diese innerhalb der Spannweite zu bewegen“, erklärt 
Etienne Memevegni, einer der technischen Leiter, den Vorgang 
und zeigt dabei ein maßstabsgetreues Modell.

In Afrika sind rund 500 Schwerlaststapler im Einsatz, 
und auch sie spielen eine wichtige Rolle. Sie eignen sich am 
besten für den Materialumschlag in mittelgroßen Terminals 
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Der Vridi-Terminal
■■ 500.000 Container pro Jahr.
■■ Fläche: 30 Hektar. Der 

Terminal ist im Vergleich zum 
Umschlagsvolumen nicht sehr groß.

■■ Erster Hafen Westafrikas. 
■■ 3.000 Mitarbeiter sind im Vridi-

Terminal beschäftigt.
■■ Die Lagerkapazität hat sich 

nach der Auslieferung der RTG-
Krane von 14.068 auf 23.000 
Standardcontainer erhöht.

Bolloré-Konzern
 

Bolloré ist ein extrem diversifizierter französischer 
Konzern. Er ist heute einer der Hauptakteure 
in Afrika in der Speditions- und internationalen 
Logistikbranche, in den Bereichen Transport 
und Logistik sowie Kunststoff-Folien, Batterien, 
Kommunikation und Medien. Bolloré ist einer der 
drei größten Hafenbetriebs- und Logistikkonzerne.

Die französische Bolloré-Gruppe und die 
Niederlassung Bolloré Africa Logistics haben seit 
Langem eine starke Marktposition in den früheren 
französischen Kolonien. In den letzten Jahren 
entschied sich der Konzern für den strategischen 
Bau eines panafrikanischen Logistiknetzes, das 
alle afrikanischen Länder abdeckt. Das war der 
Schlüssel zu einer weitreichenden Expansion in 
anglofone Märkte.

Bolloré hält zehn große Hafenkonzessionen in 
Afrika: Abidjan, San Pedro, Freetown, den Tin-Can-
Terminal in Lagos, Tema, Lomé, Cotonou, Douala, 
Libreville und Pointe-Noire. Der Konzern ist von 
Dakar bis nach Pointe-Noire außerdem weitläufig 
im Verladen und Löschen von Schiffsfracht 
involviert.

Der Vridi-Terminal in Abidjan wird auf langfristiger 
Konzessionsbasis vom Bolloré-Konzern betrieben, 
der den Terminal im Jahr 2004 übernahm.

In dem von der Bolloré-Tochter Société 
d’Exploitation du Terminal de Vridi betriebenen 
Vridi-Terminal werden derzeit ansehnliche 23.000 
Standardcontainer produktiv umgeschlagen. Vridi 
erhält pro Monat etwa 60 Anfragen von Reedereien, 
darunter renommierte internationale Kunden.

Nach seinem Erfolg an der Elfenbeinküste erhielt 
Bolloré vier weitere Großkonzessionen (Pointe-
Noire, Cotonou, Freetown, San Pedro).

 Ein RTG-Kran von Konecranes lädt 
einen Container im Containerterminal 
von Abidjan auf einen Lkw.

Kranführer Julien Tahno Say bewegt 
Krane in der Kabine eines RTG-Krans 
von Konecranes.

Für den Bolloré-
Konzern, der 

in ganz Afrika 
vertreten ist, 
ist der Hafen 

von Abidjan die 
Nummer eins. SÜDATLANTIK

Abidjan

GHANA

BURKINA FASO

MALI

GUINEA

LIBERIA

MAURETANIEN

SENEGAL

sierra 
leone

oder für Logistikplattformen in städtischen 
Einzugsgebieten.

Größere Lagerkapazität im Terminal
Wenn man die Baumaßnahmen hinzurechnet, hat SETV 
insgesamt über 26 Millionen Euro in den Kauf der 16 RTG-
Krane investiert. „Und das Ergebnis entspricht voll und ganz 
unseren Erwartungen. Wir konnten die Lagerkapazität des 
Terminals mithilfe der RTG-Krane schon jetzt von 14.068 
Standardcontainern auf 23.000 Standardcontainer aufstocken. 
Und das, obwohl noch gar nicht alle Krane im Einsatz 
sind“, erklärt Laurent Kassi, der für die Betriebsplanung 
verantwortlich zeichnet. 

Ein weiterer Pluspunkt ist, dass die Auslieferung – das 
heikelste Thema im Hafenmanagement – dank der RTG-Krane 
schneller vonstattengeht.

Zur Auslagerung eines Containers, der sich inmitten 
eines Containerblocks befindet, benötigt ein RTG-Kran maximal 
vier Kranbewegungen – die alte Ausrüstung brauchte 17.

Mit der Anlieferung der RTG-Krane begann die 
Modernisierung des gesamten Systems. Alle Kranführer 
kommunizieren über das neue integrierte IT-System mit dem 

Einsatzleiter. 
Die RTG-
Kranführer 
erhalten ihre 
Arbeitsanweisungen 
in Echtzeit auf einem 
Monitor rechts in der 
Kabine. Wenn Fracht im 
Arbeitsbereich von RTG 14 auf 
einen Lkw verladen werden soll, gibt 
der Einsatzleiter die Referenznummern der 
Container am Torhaus in der Hafeneinfahrt in 
das System ein.

In 18 Metern Höhe über dem Boden erhält Julien 
Tahno Say dann die entsprechende Arbeitsanweisung auf 
seinem Bildschirm. Und das, noch bevor der Lkw in den 
Terminal einfährt. n

ELFENBEIN- 
KÜSTE
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Für Besucher ist die Rue Princesse in Abidjan nach 20 Uhr 
ein Muss. Dort gibt es unzählige Bars und Restaurants. 
VIPs bevorzugen das „Cyclone“, das Fußballspieler und 

Landesikone Didier Drogba gehört.
Man tanzt, lauscht der Musik und besucht farbenfrohe „Super 

Macquis“, aus denen pulsierende Rhythmen erklingen. Macquis 
sind Restaurants oder Nachtclubs in frankofonen afrikanischen 
Ländern, in denen man sich amüsiert und mit Freunden trifft. „Ivorer 
machen mit Leib und Seele Musik. Ein typisches Beispiel hierfür ist 
Zouglou, eine von Studenten begründete Musikrichtung, die ihren 
Alltagsproblemen Ausdruck verleiht“, erklärt uns Désiré. Der junge 
Mann hat Musikwissenschaft studiert und verdient sich seinen 
Lebensunterhalt als Wachmann.

„An der Elfenbeinküste hören wir jede Art von Musik. Viele 
Größen aus der Musikbranche wie Tiken Jah Fakoly oder Alpha 
Blondy begannen ihre Karriere hier in Abidjan“, fügt er hinzu. Und 
das trifft vor allem auf die Gemeinde Youpougon im Südwesten der 
Stadt zu. Bei Tag ist es ein normales Arbeiterviertel.

Die an der Lagune von Ebrié gelegene Stadt Abidjan hat viele 
Buchten, und jede der per Wassertaxi erreichbaren Stadtgemeinden 
hat ihr eigenes Flair. Dies gilt auch für den hochmodernen, im 
Herzen der Stadt gelegenen Plateau-Distrikt, der als „Manhattan 
des Tropiques“ bezeichnet wird. Hier befinden sich die Residenz 
des Präsidenten und die Regierungsministerien, was die Stadt auch 
weiterhin als wirtschaftliches und politisches Zentrum des Landes 
ausweist. Die Regierungsgebäude waren nicht wie geplant ab 1983 
in die Verwaltungshauptstadt Yamoussoukro verlegt worden.

Eine der Hauptattraktionen des nahegelegenen Treichville ist 
der Früchtemarkt. „Es ist der größte in Westafrika“, versichert uns 
Korotoune. Die Zwanzigjährige verkauft zusammen mit ihrer Mutter 
Ananas und frische Fruchtsäfte auf dem Markt.

Grand Bassam, die 1893 gegründete erste französische 
Kolonialhauptstadt, ist eine Autostunde entfernt. Dort 
können sich Badegäste an wunderschönen, ruhigen Stränden 
entspannen. Auf der Rückfahrt lohnt auf jeden Fall ein Besuch im 
Kunsthandwerksmarkt, wo Besucher Skulpturen und traditionell 
gefärbte Batikstoffe erstehen können. n

Berühmte Musiker 
aus Abidjan

Spediteur Ali beliefert den Früchtemarkt in 
Treichville, Abidjan, mit Ananas.

 Sänger und Komponist 
Alpha Bondy wurde 

im Jahr 2005 zum 
Friedensbotschafter 

der Vereinten Nationen 
für die Elfenbeinküste 

ernannt.

 Einheimische in Ebrié, 
im Stadtteil Abobo-
Doumé von Abidjan.

 Der Elefant ist 
das Wappentier des 

Landes und auch auf der 
Statue an der Kreuzung 
der Avenues John-Paul 

II und Bir-Hakeim zu 
sehen. Hier befinden sich 

auch die neue Saint-
Paul-Kathedrale und 

das Justizgebäude (im 
Hintergrund) des Plateau-

Distrikts von Abijdan.
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R&D   Tex t  Leena Kosken laakso  I l l u s t ra t ion und Fotos  Konec r anes

Schwerpunkt
          Forschung

Neue Produkte und Funktionalitäten sind 
bei Kranherstellern keine Massenware. 
Sie sind das Ergebnis monate- oder 
gar jahrelanger gewissenhafter 

Erforschung vielversprechender neuer 
Technologien und ihrer Gebrauchstauglichkeit.

„Zwischen Forschung und Produktentwicklung 
besteht ein deutlicher Unterschied. Unser 
Produktentwicklungsteam realisiert konkrete 
Projekte, die ihm von den verschiedenen 
Konecranes-Geschäftssparten zugewiesen 
werden. Ziel unserer Forschung ist jedoch nicht 
die Entwicklung eines bestimmten Produkts – 
hier geht es vielmehr um die Untersuchung 
neuer Technologien und Lösungen, die sich für 
eine zukünftige Nutzung eignen. Damit ist oft 
die Ausführung vorläufiger Studien verbunden“, 
berichtet Hannu Lindfors, R&D Manager bei 
Konecranes.

„Wir betreiben angewandte Forschung, 
keine Grundlagenforschung. Die 
Technologien, an denen wir arbeiten, können 
normalerweise innerhalb von drei bis fünf 
Jahren umgesetzt werden. Wenn alles ohne 
Probleme und Rückschläge verläuft, wird 
aus dem Forschungsprojekt irgendwann ein 
Entwicklungsprojekt. Forschung ist aber immer 
eine Herausforderung, bei der wir mitunter auch 
feststellen müssen, dass Ergebnisse einfach 
nicht umgesetzt werden können“,  
erklärt Lindfors.

Langfristige 
disziplinübergreifende Forschung 
Konecranes ist einer der Aktionäre des „Finnish 
Metals and Engineering Competence Cluster“ 
(FIMECC). FIMECC ist ein strategisches Zentrum 

für Wissenschaft, Technologie und Innovation 
in der finnischen metallverarbeitenden und 
Maschinenbauindustrie. Das Zentrum stärkt die 
Zusammenarbeit zwischen Forschungsinstituten 
und Universitäten auf der einen Seite sowie 
Klein- und Großunternehmen auf der anderen 
Seite und betreibt maßgebliche Forschung im 
Bereich neuer ingenieurtechnischer Lösungen.

„Wir haben uns zur Teilnahme an vier 
FIMECC-Forschungsprogrammen entschlossen. 
Das erste Programm beschäftigt sich mit der 
Energieeffizienz von Maschinen, das zweite mit 
den Themen Verschleiß und Korrosion und den 
Einwirkungen von Temperaturschwankungen 
und Reibung, und im dritten Programm 
werden die Anwendererfahrung und die 
Gebrauchstauglichkeit innerhalb komplexer 
Systeme untersucht. Der Schwerpunkt 
des vierten Forschungsprogramms liegt 
auf zukünftigen industriellen Systemen, 
Servicedesign und Serviceproduktion“, 
erläutert Lindfors. „Zusätzlich zu diesem 
neuen Modell der Zusammenarbeit unterhalten 
wir gemeinsame Forschungsprojekte 
mit technischen Hochschulen und 
Forschungsinstituten, zum Beispiel mit dem  
VTT Technical Research Centre of Finland.“

Bevor neue Produkte oder 
verbesserte Funktionen auf den 
Markt gebracht werden können, 
ist umfangreiche Forschung im 
Bereich zukunftsweisender 
Technologien erforderlich.

Branchenweite 
Forschungszusammenarbeit 
Konecranes ist darüber hinaus aktiv an einer 
branchenweiten Forschungszusammenarbeit 
mit dem „Forum for Intelligent Machines“ (FIMA) 
beteiligt. FIMA ist ein finnischer Verband von 
Herstellern mobiler Arbeitsmaschinen, Zulieferern 
von Teilsystemen und Forschungsinstituten. 
Der Verband unterstützt und realisiert 
vorwettbewerbliche Forschung, die sich an 
den Anforderungen der Industrie orientiert. 
Er hat es sich zur Aufgabe gemacht, neue 
Technologien und Lösungen zu entwickeln, die 
die Effizienz, Sicherheit und Kontrollierbarkeit von 
Arbeitsprozessen verbessern, bei denen mobile 
Arbeitsmaschinen eingesetzt werden.

„Die Forschungsprojekte von FIMA sind 
normalerweise recht allgemeiner Art und nicht 
auf bestimmte Hersteller zugeschnitten“, führt 
Lindfors aus. „Aber die Zusammenarbeit mit 
anderen Unternehmen in einer gemeinsamen 
Forschungsarena bietet allen Parteien eine 
umfassendere Perspektive und eine gute 
Gelegenheit, sich über neue Entwicklungen auf 
dem Markt zu informieren“, betont er.

Intelligente Lösungen und  
höhere Wertschöpfung 

„Technologien zur Schaffung intelligenter 
Lösungen sind ein zentrales Forschungsthema 
für Konecranes, da wir unseren Kunden durch 
Automation und intelligente Funktionen eine 
größere Wertschöpfung bieten können. Um 

jedoch den größten Nutzen aus der Integration 
intelligenterer Produktfunktionen ziehen zu 
können, benötigen wir neue, intelligentere 
Bedienoberflächen für Kranführer. Konecranes 
bietet neben modernen Produkten auch 
bewährtes Know-how bei der Bereitstellung von 
Wartungsdiensten. Deshalb ist die Forschung im 
Bereich Servicedesign und die Entwicklung von 
Serviceleistungen mit einem höheren Mehrwert 
für unsere Kunden ein zentrales Anliegen für uns.“

Konecranes führt außerdem firmeneigene 
Forschungsprojekte durch, die die 
Zusammenarbeit mit FIMA und FIMECC teils 
ergänzen und zum Teil auf andere relevante 
Bereiche abzielen. Bei der firmeninternen 
Forschung liegt der Schwerpunkt auf denselben 
strategischen Bereichen, die erforschten Themen 
sind aber gegenständlicher, stärker an der 
Produktfertigung orientiert, und die Projekte 
haben eine kürzere Forschungsdauer. n

Eine der neuesten Errungenschaften ist das RopeQ-
Serviceequipment, mit dem Drahtseile auf Beschädigungen 
und auf ihre innere Beschaffenheit überprüft werden können.

RopeQ zeigt Seilbeschädigungen durch 
Unstetigkeiten im Messsignal an.
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Neue  
Ideen unserer 
Praktikanten
Unsere Sommerpraktikanten haben im Rahmen 
des Konecranes-Projekts „Open to Ideas“ 
Vorschläge für Produktentwicklungen eingereicht.

Ansprechpartner und wird von diesen dann 
in einer separaten Besprechung ausführlich 
in die Problemstellung eingeführt“, berichtet 
Business Development Engineer Justus 
Dahlén, der das O2I-Projekt von 2008 bis 
2009 leitete.

Zwischenbilanz
„Im Juli treffen sich alle Projektteams 

und stellen einander in einer 
Zwischenbilanz die Ergebnisse ihrer 
Arbeit vor. Im Vorfeld dieses Treffens 
findet ein Konzeptvisualisierungs-
Workshop statt, bei dem die 
Teams zusammen mit einem 

Produktdesigner eine grafische 
Darstellung ihres Projekts erarbeiten“, 

erläutert R&D Industrial Designer Tatu 
Piispanen, der das O2I-Projekt im Jahr 

2010 leitete und den O2I-Projektteams 
bei der Konzeptvisualisierung half.

Im Anschluss an die Zwischenbilanz, bei 
der die Teams von den anderen Gruppen 
und von Produktexperten Rückmeldungen zu 
ihren Projektideen erhalten, folgt ein weiterer 
Monat Teamarbeit. In dieser Zeit machen 
sich die Teilnehmer noch eingehender mit 
den Besonderheiten der Aufgabenstellung 

vertraut und erstellen einen Projektbericht 
mit ihrem Lösungsvorschlag. Wenn ein Team 
seine Idee weiter fördern möchte, kann es 
eine Verlängerung und finanzielle Mittel zur 
Erstellung eines Prototyps beantragen.

Innovationstag
Im August stellen alle Teams ihre Ergebnisse 
beim Innovationstag vor. Auch hier 
werden die Teams im Vorfeld von einem 
Produktdesigner bei der Visualisierung 
unterstützt. Zu den geladenen Gästen des 
Innovationstags gehören alle Teammitglieder, 
die Projektverantwortlichen und die 
Konecranes-Mitarbeiter, die während des 
Projekts mit den Teams zusammengearbeitet 
haben. Den krönenden Abschluss der 
Veranstaltung bildet die 

Preisverleihung, bei der das Team mit der 
besten Idee eine Prämie in Höhe von 1.000 
Euro entgegennimmt.

„Die Rückmeldungen unserer Praktikanten 
zum O2I-Projekt sind sehr positiv. Einige 
sagen, es sei ihr bestes Sommerpraktikum 
überhaupt gewesen. Viele Teams gehen mit 
großer Begeisterung an die Sache heran 
und haben viel Spaß mit ihrem Projekt“, so 
Dahlén.

Nützliche Ideen 
„Viele der von unseren Sommerpraktikanten 
vorgestellten Konzepte und Ideen 
finden Anerkennung bei unserem F&E-
Stammpersonal, das diese Ideen aufnimmt 
und weiterentwickelt. Einige Vorschläge der 
Teilnehmer des ersten O2I-Jahres wurden 
bereits in unseren Produkten umgesetzt“, 
fügt Piispanen hinzu.

Ein gutes Beispiel für Ideen, die beim 
O2I-Projekt bereits entwickelt wurden, ist 
das Konzept für verbesserte Arbeitskleidung 
und Schutzausrüstung für Konecranes-
Servicetechniker, das im Sommer 2010 
von einem Team präsentiert wurde. Das 
Team hatte Servicemitarbeiter vor Ort 
befragt, Informationen zusammengetragen 
und vorhandene Produkte verglichen, um 
festzustellen, welche Eigenschaften der 
derzeitigen Ausrüstung verbessert werden 
könnten. Sie unterbreiteten einen Vorschlag 
für einen neuen Helm und einen integrierten 
Sicherheitshaltegurt und fertigten einen 
Prototyp des integrierten Haltegurts. n

Während der Innovationsgala, die den 
Abschluss des Projekts „Open to Ideas“ 

bildet, stellen die O2I-Teams dem 
Preiskomitee und der Öffentlichkeit ihre 

Errungenschaften vor.

Die Mitglieder des ersten Gewinnerteams 
aus dem Jahr 2008: Valtteri Ahlström, 
Mikko Jutila, Harri Ylä-Soininmäki, Petteri 
Kemppainen und Juho Lindholm.

Um wettbewerbsfähig zu bleiben und zu 
expandieren, müssen Unternehmen alle 
verfügbaren Ressourcen für die Entwicklung 
noch besserer Produkte und Dienstleistungen 
nutzen. So sammelt Konecranes die 
Ideen für neue Produktentwicklungen, die 
die Sommerpraktikanten der Forschungs- 
und Entwicklungsabteilung vorschlagen, 
und macht sich damit die Fähigkeit von 
Praktikanten zunutze, Sachverhalte aus 
neuen und unkonventionellen Blickwinkeln 
zu betrachten. Die Praktikanten wiederum 
stärken ihre Fähigkeit zur Teamarbeit, 
erhalten neue Einblicke in die Forschungs- 
und Entwicklungsarbeit und lernen die 
Unternehmensabläufe bei Konecranes  
besser kennen.

Lösungen für aktuelle 
Produktentwicklungsfragen
Das Projekt „Open to Ideas“ (O2I) wurde 
im Sommer 2008 eingeführt und findet 
seitdem jährlich statt. Die Praktikanten 

nehmen während ihres circa dreimonatigen 
Sommerpraktikums am O2I-Projekt teil und 
können vier Stunden pro Woche darauf 
verwenden, Lösungen für bestehende 
Produktentwicklungsprobleme zu finden. 
Im Spätsommer werden die von den 
verschiedenen Projektteams ausgearbeiteten 
Ideen von einem Komitee bewertet, und das 
Team mit dem besten Vorschlag erhält  
einen Preis.

„Das O2I-Projekt beginnt jedes Jahr 
Anfang Juni an einem Kick-off-Tag, an 
dem wir den Praktikanten sechs bis acht 
Produktentwicklungsprobleme präsentieren. 
Die Praktikanten wählen drei Themen, die 
sie am meisten interessieren, und werden 
entsprechend in Teams aufgeteilt. Jedes 
Team erhält die Kontaktdaten seiner 
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Text und Fotos Vesa Eskola

Was hat Konecranes mit 
Dudelsäcken zu tun?Hoch oben in  

den schottischen

 I 
ch muss sagen, ich war recht verblüfft, als 
man mich bat, nach Schottland zu reisen und 
einen Artikel über Dudelsäcke zu schreiben. Als 
Finne fühle ich mich Menschen, die über lange 
Zeiträume unter extremen Bedingungen leben 
müssen, natürlich verbunden. Vielleicht wurde 

unter solchen Bedingungen die Dudelsackmusik 
erfunden? Vielleicht kann man sich bei tristem 
schottischem Regenwetter nur dann aufheitern, 
wenn man Musik lauscht, die in den Ohren 
mancher Menschen sogar noch trübseliger klingt?

Da dieser Artikel in einer Kundenzeitschrift von 
Konecranes veröffentlicht wird, muss zwischen 
schottischen Dudelsäcken und finnischen 
Hebezeugen eine Verbindung bestehen. Aber für 
welchen Dudelsack braucht man schon einen 
Kran?

Diese Frage geht mir bei meiner Ankunft 
in Glasgow durch den Kopf. Ich werde von 
Konecranes Sales Manager John Morning 
willkommen geheißen.

Eine Stunde später sind wir in Kilmarnock, wo 
McCallum Bagpipes – einer der angesehensten 
und modernsten Dudelsackhersteller der 
Welt – hochwertige Dudelsäcke, Dudelsäcke 

Highlands
mit Blasebalg, Sackpfeifen und weitere 
Pfeifinstrumente fertigt.

Eine Fabrik für Dudelsäcke ist also mein Ziel! 
Stuart McCallum, der Werksleiter, lädt uns zu 
einer Besichtigungstour ein.

25 Mitarbeiter sind hier beschäftigt. Das 
feinste Grenadillholz, Silber, Nickel und Plastik 
werden auf der einen Seite der Fabrik angeliefert. 
Fertige Dudelsäcke werden in einem Laden auf 
der gegenüberliegenden Seite gelagert oder an 
zahlreiche Kunden in aller Welt verschickt. Auch 
das Dudelsackgeschäft ist heute offensichtlich  
ein globaler Markt. Aber bald wird deutlich:  
Es gibt keine Krane in der Fabrik.

Die Erklärung für meine Anwesenheit hat 
einen anderen Grund: Konecranes weitete im 
Jahr 2010 seinen Maschinenwerkzeugservice 
(MTS) auf Dänemark und Schottland aus. 
Letzteres ermöglichte die Übernahme der 
Vermögenswerte von Axis Machine Tool Engineers 
Limited mit Hauptsitz in East Kilbridge. Dieses 
Unternehmen beliefert und wartet seit jeher die 
Maschinenwerkzeuge von McCallum Bagpipes. 
Und McCallum ist ein sehr zufriedener Kunde. 
Was hat Konecranes also mit schottischer 
Folklore zu tun? Konecranes fertigt nicht nur 
erstklassige Krane, sondern unterstützt auch 
die Produktion hochwertiger Dudelsäcke. Denn 
Konecranes kann heute auch Kunden in der 
schottischen Maschinenbauindustrie umfassende 
Wartungslösungen bereitstellen.

Konecranes ist einer der weltweit größten 
Anbieter von Serviceleistungen für Maschinen
werkzeuge und unterhält Vertretungen in Finnland, 
Schweden, Norwegen, Dänemark, Estland, der 
Ukraine, Großbritannien, den USA und China. n

Das Rohmaterial wird auf der einen Seite der 
Fabrik angeliefert: Feinstes Grenadillholz, 
Silber, Nickel und Plastik – die fertigen 
Produkte verlassen die Fabrik auf der 
gegenüberliegenden Seite. McCallum ist der 
größte Dudelsackhersteller der Welt: Das 
Unternehmen betreibt eine Fabrikanlage mit 
zahlreichen Werkzeugmaschinen. Ein Teil der 
Endbearbeitung geschieht immer noch von 
Hand – sowohl die Arbeit mit dem Holz als  
auch der Zusammenbau der Dudelsäcke.  
CNC-Maschinen übernehmen die Metallgravur.
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not just lifting things, but entire businesses.
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