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Autobranche: Osterreichs Exporte dreimal so hoch wie Importe

Krise auf hohem Niveau

Ruhetage bei BMW Steyr, Kurzarbeit bei Magna in Graz, gekiindigte
Arbeiter. Nun schldgt die Autokrise auf die Zulieferer in Osterreich
durch. Bis zu 200.000 Beschiftigte sind potenziell davon betroffen.

Margarete Endi

Das FlieBBband steht still. Zwar
sind es nur zwei Tage, die BMW
Steyr im November die Benzin-
motorenfertigung ruhen lasst,
und fiinf Tage, die der Diesel-
motor Pause macht. Die Beleg-
schaft wird ihre Plusstunden ab-
bauen. Der Betriebsratsobmann
verhinderte einen etwa doppelt
so langen Stillstand, den die
Unternehmensleitung wollte.
Ein weiteres Zeichen, dass die
Krise auf dem internationalen
Automarkt auf die Zulieferer in
Osterreich durchschligt.

Doch das Niveau, von dem
nun Abstriche gemacht werden,
ist hoch, und die Krise scheint
- noch - relativ geméafBigt. Fiir
2008 erwartet BMW Steyr eine
Produktion von knapp unter
800.000 Motoren. Das wird zwar
ein Riickgang gegeniiber dem
Vorjahr sein, doch die 2007 pro-
duzierten 817.000 Motoren wa-
ren ein Rekord, eine Steigerung
um 16 Prozent gegeniiber dem
Vorjahr. Drei Mrd. Euro Um-
satz machte das Unternehmen
2007; 2700 Beschéftigte hat es
im Schnitt. Da das Werk Steyr
fast zwei Drittel aller BMW-Mo-
toren liefert, hingt die weitere
Auftragslage unmittelbar von
der Weltkonjunktur ab.

Gebremste Produktion

Bei Magna Steyr Fahrzeug-
technik in Graz sind die Auswir-
kungen der Krise bereits ausge-
pragter. Das Werk produzierte
2007 knapp 200.000 Autos: meh-
rere Allradfahrzeugtypen fiir
Chrysler, Mercedes und BMW
sowie ein Cabriolet fiir Saab.
2006 waren 248.000 Autos produ-
ziert worden. Ursachen fiir den
Riickgang sind die Verlagerung
der Produktion einiger Modelle

Der Porsche Boxter wird kiinf-
tig in Graz gefertigt. Foto: EPA

und der schwache US-Markt. So
wird der BMW X3 ab 2010 im
BMW-Werk in South Carolina
statt bei Magna in Graz gebaut.
Den Abzug einiger Modelle hat
das Magna-Management bereits
kompensiert. Ab 2009 werden
Peugeot, Aston Martin und Por-
sche in Graz fertigen lassen.
Einstweilen wird die Pro-
duktion heruntergefahren, und
deshalb gibt es weniger Arbeit:
Im Sommer hat Magna in Graz
bereits 350 Stammarbeiter und
350 Leiharbeiter gekiindigt, bis
zu 200 Arbeiter werden Anfang
nachsten Jahres gehen miissen.
Bei anderen wird ab Novem-
ber die Arbeitszeit reduziert.
Von den 6000 in Graz beschéf-
tigten Personen werden 2600
kurzarbeiten. Auch an ande-
ren Standorten des Magna-Kon-
zerns, etwa in Gleisdorf, gibt es

Kurzarbeit, und die Magna-Zu-
lieferer Johnson Controls und
Lear haben Leute gekiindigt.

Die angespannte Lage und all
die Meldungen iiber Kiindigung
und Kurzarbeit lassen leicht
den Blick auf das Wesentliche
vergessen: Die Autozulieferin-
dustrie in Osterreich ist eine be-
merkenswerte Erfolgsgeschich-
te. 35.000 Beschiéftigte haben
die 168 Betriebe, die zum Fach-
verband der Fahrzeugindustrie
gehoren. 2007 erwirtschafteten
sie einen Produktionswert von
rund 13 Mrd. Euro, wovon 87
Prozent exportiert wurden.

Die Autozulieferbranche im
weiteren Sinne umfasst 700 Be-
triebe mit bis zu 200.000 Be-
schéaftigten, die rund 24 Mrd.
Euro Umsatz erzielen. Obwohl
Osterreich keine eigenen Auto-
firmen hat, ist das Land in Sa-
chen Auto ein Nettoexporteur.
2007 wurden um 5,4 Mrd. Euro
Autos importiert, um 16 Mrd.
Euro Motoren, andere Kompo-
nenten und ganze Autos expor-
tiert. Die Halfte dieser Exporte
geht nach Deutschland.

AVL List ist Patentmeister

Osterreich hat nicht nur Ab-
leger internationaler Autokon-
zerne, sondern Unternehmen,
die selber international agieren.
Der in Graz beheimatete Mo-
toren- und Testsystemherstel-
ler AVL List beschéaftigt 4300
Personen, davon an die 2000 in
Graz, und erzielte 2007 einen
Umsatz von 625 Mio. Euro. Zehn
Prozent des Umsatzes gehen in
die Forschung. Das Ergebnis:
AVL List lag 2007 im Erfinder-
ranking des Osterreichischen
Patentamts mit 71 erteilten Pa-
tenten an der Spitze, weit vor
Fronius International und ARC
Seibersdorf Research.

Leider haben mir meine Kolle-
gen und Kolleginnen dies-

mal nicht einmal mehr einen
Kommentar zum Schreiben
gelassen. Das Thema Auto und
Verkehr bewegt nicht nur die
Massen. Versténdlich, weil sys-
temimmanent. Und (ber Frau-
en und Einparken ist ja wirklich
schon genug geschrieben wor-
den. Auch dber Ménner und
deren Spielzeuge, die parallel
zum Alter gréBer werden. Wie
auch immer: Ich bin ein Ben-
zinbruder und steh’ auf funkti-
onale, unaufféllige Kombis. Die
mit vier Ringen und RS vorne.
Und auf alte Wagen mit luftge-
kuihlten Boxern hinten. Das ist
Jjetzt aber bitte keine Werbung.
Deutsche Automobilhersteller
mdissen dafiir schon Anzei-

gen schalten. Diese Erwéh-
nung passiert aus emotionaler
und rationaler Erfahrung heraus
nach fast 30 Jahren Autokauf,
-nutzung und -wiederverkauf.
Qualitat ist unterm Strich immer
auch ékonomisch. Generell.
Und Diesel halte ich im Konnex
mit Verbrauch und Umweltver-
trdglichkeit fiir eine der gréBten

Ligen der Menschheit. Oder
zumindest der Autolobby. Weil
ohne waére diese Anfang der
90er schon einmal in Schwie-
rigkeiten geraten. Jetzt droht
wieder Ungemach. Was unser
neuer Autor Ralf Dzioblowski in
seinem Exklusiv-Interview mit
dem internationalen Autoex-
perten Ferdinand Dudenhdéffer
erortert. Alternative Antriebe, die
Sichtweise der Forschung und
zukiinftige Verkehrskonzepte
finden Sie ebenfalls in dieser
Ausgabe. Wozu wir gleich jetzt
informativen Lesespal3 wiin-
schen. Autos begeistern primér
die Gefiuhlswelten. Rational
lassen sich RS, Bi-Turbo, Boxer
& Co. mittlerweile nicht mehr ar-
gumentieren. Leider.

Christian Czaak

27.10.2008 15:32:32 Uhr
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Ferdinand Dudenhéffer: ,Die nichsten drei Jahre werden fiir die Autobranche sehr schmerzvoll®

Mit Voligas ins Hybrid-Zeitalter

Die Halbwertszeit von Horrornachrichten
aus der Automobilbranche wird immer
kiirzer. Zu lange wurde Gas gegeben, obwohl
die Kurve langst in Sicht war. Jetzt beginnen
die Rader zu blockieren.

Ralf Dzioblowski

economy: Herr Professor
Dudenhdffer, die Automobil-
branche befindet sich weltweit
in der Krise. Wodurch ist sie
gekennzeichnet? Sind das eher
konjunkturelle oder struktu-
relle Probleme?

Ferdinand Dudenhoffer:
Beides kommt zusammen. Mit
der Bankenkrise schlittern wir
in eine Rezession, die auch die
Automobilbranche deutlich spii-
ren wird. In diesem Jahr wer-
den weniger Autos verkauft als
im letzten Jahr. 2009 wird es
auch so sein. Der Wachstums-
kurs der letzten Jahre wird
drei Jahre zum Stillstand kom-
men, weil die Méarkte wie Chi-
na oder Brasilien das, was der-
zeit in Westeuropa und Amerika
wegbricht, nicht kompensieren
konnen. Auch strukturell gibt es
groBBe Anderungen, weil mit der
Elektrifizierung des Antriebs
ein Kernelement des Fahrzeugs
neu erfunden und umgesetzt
wird. Und das ist ein gro3er Um-
bruch. Fiir die Zulieferer noch
groBer als fiir die Hersteller.

Was ist endgiiltig passé?
Verabschieden muss man
sich von Fahrzeugen, die nicht
mehr in die Zeit passen. Das
sind vor allem amerikanische
Fahrzeuge. Wenn man Fahr-
zeuge baut, die im Treibstoff-
verbrauch nach heutiger Ein-
schitzung jenseits von Gut und
Bose liegen, kann man die kei-
nem Kunden mehr mit noch so
vielen Rabatten verkaufen.

Downsizing heif3t also das neue
Zauberwort?

Downsizing muss nicht nur
,klein“ sein. Das hat BMW mit
seiner Strategie Efficient Dyna-
mics gut umgesetzt. Das bedeu-
tet nicht mehr als: Wir wollen
aus dem Tropfen Benzin mehr
herausquetschen, und dieses
»Mehr“ nehmen wir fir die
Sparsamkeit. Gleichzeitig wol-
len wir aber die Fahrfreude und
Emotion vom Auto nicht aufge-
ben. Dieser Spagat wird in der
Zukunft noch wichtiger sein.

Autofahren wird zunehmend
unbezahlbar. Wann kommen
denn die Ultra-Low-Cost-Cars
nach Europa?

Wir haben schon den Da-
cia Logan in Europa, der sich
eigentlich sehr viel besser, als
man gedacht hat, verkauft. In
Osterreich wie in Deutschland,
wo die Verkaufe im letzten Jahr
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von 17.000 auf 25.000 hochgin-
gen. Das hat alle, glaube ich,
iiberrascht. Denn das Low-Cost-
Car war fiir die New Countries
gedacht, die neuen Linder, Ent-
wicklungslander, wie Indien,
China, Russland. Das absolu-
te Low-Cost-Car, das 3000 oder
4000 Euro kostet, das kann ich
mir in Europa aber nicht vor-
stellen. Hier kénnen Sie kein
Auto mehr ohne Klimaanlage,
Airbag oder ESP verkaufen. Da-
her braucht es ein Grundgeriist
in Europa, aber fiir Indien und
andere Lander ist ein Tata-Mo-
bil oder der Nana durchaus eine
sehr, sehr wichtige Entwick-
lung. Downsizing also ja, aber
auf hochstem technologischen
Niveau.

Strombetriebene Autos wer-
den in Zukunft eine wichtigere
Rolle spielen. Welche Herstel-
ler haben denn dabei die Nase
vorn?

Toyota ist der einzige ernst
zu nehmende Hersteller von
Hybridfahrzeugen. Die haben
fiinf Jahre Vorsprung in der
Technik und bereits deutlich
iiber eine Mio. Fahrzeuge ge-
baut. Und diese Stiickzahl wer-
den sie schon bald in einem Jahr
verkaufen. Aber die Franzosen
und die Deutschen sind stark
im Begriff, den Vorsprung
aufzuholen.

»Das Low-Cost-Car
war fiir die New Coun-
tries gedacht. Ich kann
es mir in Europa nicht

vorstellen.”

Wie hoch beziffern Sie die
Forschungs- und Entwicklungs-
kosten bis 2015 beziehungs-
weise 2025 in die neue An-
triebstechnologie?

Es ist schwer, eine Zahl fiir
alle zu nennen. Es ist ja so, dass
einige in Joint Ventures unter-
wegs sind, meinetwegen BMW
mit Mercedes und General Mo-
tors, um sich die Kosten fiir die
Hybridtechnologie zu teilen.
Dann muss man sehen, wie es
weitergeht im Porsche/VW-Ver-
bund, ob man da grof3e Syner-
gien schopfen kann. Wichtig ist
sicher, dass man die hohen Ent-
wicklungskosten, die man hat,
teilen kann. Die Batterie ist
beim Elektroauto und beim Hy-
brid das Spannende. Da werden
sicherlich die Zulieferer auch
gefordert, damit Investitionen

Ferdinand Dudenhéffer, Direktor des Center of Automotive Research (CAR) an der deutschen Fach-
hochschule Gelsenkirchen, warnt vor harten Jahren fiir die Automobilbranche. Foto: F. Dudenhsffer

in Hohe mehrerer Millionen in
eine Richtung gehen, die ihnen
erlaubt, eine wichtige Markt-
stellung einzunehmen.

Forciert die beschriebene Ent-
wicklung nicht auch die wei-
tere Fusionierung der Automo-
bilhersteller und -zulieferer?
Und werden neue Unterneh-
men entstehen?

Auf jeden Fall entstehen
neue, und zwar in China, Indien
und sicherlich auch in Russland.
An eine Fusionitis glaube ich
nicht unbedingt.

Bis vor zwei Jahren waren Sie
eher skeptisch im Hinblick auf
die Zukunft des Elektroautos.
Was hat sich so gravierend
verdndert? Und handelt es sich
dabei wirklich um eine Motor-
revolution?

Wir waren gegeniiber den Hy-
brid-Fahrzeugen noch nie strit-
tig und haben in friither Stunde
schon gesagt: Hybrid wird sehr
wichtig und eine Durchbruchs-
technologie werden. Wir wa-
ren eher skeptisch gegeniiber
den Brennstoffzellenautos. Das
sind wir heute auch noch, weil
die Brennstoffzellentechnik und
die Wasserstoffinfrastruktur
mit Riesenkosten verbunden ist.
Was sich allerdings beim Hy-
brid-Fahrzeug gezeigt hat, ist,
dass durch neue Batterietech-
nik und diese Plug-ins das Hy-
brid-Fahrzeug Stiick fiir Stiick

elektrischer werden kann, und
das hat man vor drei oder vier
Jahren noch nicht so stark er-
kennen konnen.

Verdndert sich mit neuen
Antriebsstrdngen auch unsere
Mobilitdit?

Ja, ich glaube, da wird sich
einiges verdndern — auch durch
neue Infrastrukturen. Wir wer-
den in Zukunft, wenn wir par-
ken, die Steckdose mitnutzen.
Eine gravierende Rolle spie-
len dabei in einigen Jahren die
Stromkonzerne. Sie werden in
Zukunft einen Teil von dem be-
reitstellen, was heute die Mine-
ralolgesellschaften machen.

,Wir waren eher
skeptisch gegeniiber
den Brennstoffzellen-
autos. Das sind wir
heute auch noch.*

Gibt es denn geniigend Strom
und Wasserstoff, um die Auto-
welt der Zukunft zu elektrifi-
zieren? Und wie wird sich der
Strompreis entwickeln?

Beim Strom ist es das Scho-
ne, dass wir ihn aus verschie-
denen Quellen — Kohle, Kern-
kraft, Wind, Wasser und Sonne
- gewinnen konnen. Das ist beim
Benzin ja nicht der Fall. Wir
miissen nur schauen, dass wir

das CO,-Problem dabei mitlosen.
Energie ist die Schliisselfrage
fiir unsere gesamte Wirtschaft
und damit auch fiir das Auto:
Der Teil, der auf das Auto ent-
fallt, der ist sehr gut und nach
meiner Einschitzung machbar.
Der Energiebedarf in der Welt
von morgen und iibermorgen
wird riesig sein. Da sind wir ge-
fordert, die Aufgaben zu lésen.
Das war in der Vergangenheit
auch immer so, dass man es mit
neuen Energiequellen und neu-
en Energieformen immer wie-
der geschafft hat, ein riesiges
Potenzial anzuzapfen.

Jeder spricht von Elektroautos,
fast niemand mehr von Etha-
nol- und Biodieselfahrzeugen.
Warum eigentlich?

Weil es falsch ist. Weil Poli-
tiker so wankelmiitig sind und
das jetzt fallen gelassen wird.
Aber wir werden in der Zukunft
auch diese Dinge brauchen. Es
ist absolut sinnvoll, wenn wir ei-
nen Energie-Mix haben, und als
Energiemix brauchen wir Ol,
das auf dem Acker wéchst.

Wann werden Sie denn das
erste Mal elektrisch zur Arbeit
fahren, Herr Professor Duden-
hoffer?

Das wird sicher noch vier bis
fiinf Jahre dauern, da Lithium-
Ionen-Batterien anfangs noch
sehr teuer sein werden. Aber
ich freue mich schon darauf.

23.10.2008 16:01:28 Uhr
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Strom-Mobile grof3

Die Mobilitat der Zukunft beschaftigt viele
Forscher. Die zentrale Frage lautet: Wie kann
der SchadstoffausstofS verringert werden? Bei
Arsenal Research ist der Verkehr der Zukunft
ein zentrales Forschungsthema.

Christine Wahimiiller

,Wir bekommen tdglich An-
fragen fiir Projekte betreffs
Elektroantrieb herein“, ver-
weist Franz Pirker, Leiter des
Geschiftsfeldes Monitoring,
Energie und Antriebtechnik,
auf einen wahren Hype rund
um elektrisch betriebene Fahr-
zeuge. ,,Schon vor drei Jahren
haben wir eine Entwicklungs-
umgebung fiir die Erforschung
des Elektroantriebs eingerich-
tet”, erkliart Pirker. Ein guter
Teil seiner 28 Mitarbeiter ist
mit dem Elektro- und Hybrid-
antrieb (Kombination von kon-
ventionellem Diesel-/Benzin-
Antrieb und Elektroantrieb)
beschaftigt.

Bis dato war das Elektroauto
laut Pirker eher mit dem ,ne-
gativen Oko-Touch* belegt. Vor
allem die Batterie wurde als
Nachteil empfunden. Tatsache
ist: Wenn die Batterie leer ist,
steht das Auto. Es geht darum
eine leistungsfihige, langlebige
Batterie zu entwickeln. ,,Da ha-
ben die Forscher weltweit in
den letzten Jahren eine deut-
liche Verbesserung erzielt“, be-
richtet Pirker. Au3erdem sei das
Netz fiir Stromtankstellen stark
erweitert worden. Derzeit sind
es 1600 in ganz Osterreich, die
meisten davon gibt es in Niede-
rosterreich (rund 700).

Insgesamt gilt es, die drei
Faktoren Energiespeicher, elek-
trischer Antrieb und Leistungs-
elektronik optimal in Einklang
zu bringen. Eine grof3e Heraus-
forderung fiir die Forscher ist
in diesem Zusammenhang auch
das Hybrid-Auto, das ein opti-
males Zusammenspiel von tra-
ditionellem und elektrischem
Antrieb erfordert.

KTM mit Elektromotor

Dass FahrspaB3 und Umwelt-
vertriaglichkeit keinen Wider-
spruch bilden miissen, beweist
das soeben présentierte Projekt
Zero Emission Motorcycle von
Arsenal Research mit dem Mo-
torradhersteller KTM. Das inno-
vative Elektrozweirad besticht
durch null Larmbeladstigung
und null Abgasentwicklung. Das
neue Motorrad verfiigt iiber ei-
nen Elektromotor, eine Batterie
sowie eine ausgekliigelte Leis-
tungselektronik.

Der Entwicklungsprozess
lauft im Wesentlichen immer
gleich: ,Anhand des Anforde-
rungsprofils des Kunden ma-
chen wir eine Gesamtfahr-
zeugsimulation, dabei werden
alle relevanten mechanischen,
elektrischen und thermischen
Komponenten in mathema-
tisch-physikalische Modelle zu-
sammengefiihrt, so entsteht ein
virtuelles Fahrzeug*, erklart

techno: logisch griinden

Wir finanzieren lhre Idee

tecnet verhilft hren Forschungsergebnissen

zum Durchbruch mit

[] Patent- und Technologieverwertung,

[J Grinderunterstitzung,
[J Venture Capital.

capital

www.tecnet.co.at

Wir haben noch viel vor.

ED_66-08_04_F.indd 4

Rl e L P

Pirker. Die Simulationsergeb-
nisse bilden die Grundlage fiir
die Entwicklung des erforder-
lichen Elektroantriebs, der zu-
nachst auf dem Priifstand ge-
testet wird. Danach folgen reale
Testfahrten und die Entwick-
lung eines Prototyps. Das neue
Motorrad ist fiir Spritztouren
in Gelande und fiir den urbanen
Bereich gedacht.

,Alle Fahrzeughersteller be-
schéaftigen sich zurzeit mit dem
Elektroantrieb*, weill Pirker.
In China werden bereits mehr
Elektroscooter als herkomm-
liche Motorrdder verkauft.
Der Grund dafiir ist die Um-
weltproblematik. In 148 chine-
sischen Stadten sind benzinbe-
triebene Zweirdder verboten.
Auch die USA, allen voran im
Bundesstaat Kalifornien, forcie-
ren aus dem gleichen Grund den
Elektroantrieb. ,,2012 werden
die ersten Elektroautos fiir den
Massenmarkt in Europa kom-
men*, prognostiziert Pirker.

Zuriick in die Vergangenheit

Dabei ist das Elektroauto bei-
leibe keine neue Erfindung. Um
1900 waren in den USA 40 Pro-
zent der Automobile Dampfwa-
gen, 38 Prozent Elektrowagen
und 22 Prozent Benzinwagen. In
New York fuhr 1901 jedes zwei-
te Gefahrt mit Strom. Der Ho6-
hepunkt der Elektroautowelle
wurde 1912 erreicht: 20 Herstel-

im Kommen

s SR
Gerade présentiert: das Zero Emission Motorcycle von KTM - der B
Umweltfreundlichkeit einander nicht ausschlief3en miissen. Foto: KTM Power Sports

ler bauten 33.842 Elektroautos.
Bekannte US-Elektroautoher-
steller dieser Zeit waren Detroit
Electric, Columbia Automobile
Company, Baker Motor Vehicle
und Studebaker Electric. Ob
das Elektroauto in Zukunft wie-
der diesen Stellenwert erlangen
wird, sei dahingestellt.

»Wichtig ist es, das richtige
Fahrzeug fiir einen bestimm-
ten Weg zu wahlen“, hat Pirker
einen wichtigen Grundsatz pa-
rat. Im urbanen Bereich und fiir
kiirzere Strecken, aber auch fiir
Pendler habe das Elektroauto
enormes Potenzial, fiir Lang-
strecken ,etwa wenn eine Fa-
milie im Sommer 1000 Kilome-
ter in den Siiden fahrt, ist noch
fiir langere Zeit ein herk6mm-
licher Diesel-/Benzin-PKW die
richtige Wahl“, meint Pirker.
Oder aber die Familie fahrt mit
der Bahn.

Telematik total

Im Geschiftsfeld Verkehrs-
technologien bei Arsenal Re-
search geht es um innovative
Losungen rund um Verkehrs-
sicherheit und Verkehrstelema-
tik, um den Verkehr auf Schiene
und Straf3e sicherer, komfortab-
ler und effizienter zu gestalten.
Floating Car Data (FCD), intel-
ligente Sensoren und kiinstliche
Intelligenz bilden die Grundla-
ge fiir Telematiksysteme zur
Erfassung, Prognose und Steue-

rung von Verkehrsstromen. Be-
sonders Augenmerk legt Martin
Linauer, Leiter des Geschéfts-
felds Verkehrstechnologien, auf
die Entwicklung des Verkehrs-
analysesystems Fleet. , Vor
allem Grof3stddte bendtigen in
Zukunft immer ausgekliigeltere
Verkehrsmanagementsysteme,
um die beschrinkte Infrastruk-
tur optimal nutzen zu konnen“,
glaubt Linauer.

Fleet berechnet auf Knopf-
druck den Verkehrszustand und
die Fahrtzeiten im stiddtischen
StraBBennetz. Die dafiir notwen-
digen Daten werden nach dem
Floating-Car-Data-Prinzip von
rund 3000 mit GPS ausgestatte-
ten Wiener Taxis iiber Funk lau-
fend an die Leitzentrale tiber-
mittelt. Aus diesen Daten wird
alle 15 Minuten bei Arsenal Re-
search ein aktuelles Verkehrs-
lagebild des gesamten Wiener
StraB3ennetzes erstellt. Fleet
wird mittlerweile auch in Diis-
seldorf und seit Kurzem in Bu-
dapest eingesetzt.

Weitere Schwerpunkte der
Forscher von Arsenal Research
sind Verkehrswege (etwa Stra-
Benzustandserfassung durch
das mobile Labor Roadstar,
Larmschutz, Bauwerksmoni-
toring und -sicherheit) sowie
die Entwicklung eines automa-
tischen Regelsystems zur Steu-
erung von Menschenstromen,
etwa bei GroBevents.

27.10.2008 13:56:21 Uhr
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Special Wissenschaft & Forschung

Rechnerische Spitzenleistung

High Performance Computing (HPC) hat sich in zahlreichen wissenschaftlichen Disziplinen zu einem der Haupt-
motoren fiir Fortschritt und Innovation entwickelt. Vor allem im universitaren Bereich spielt Osterreich diesbeziig-
lich eine Vorreiterrolle. Nun soll diese Kompetenz durch infrastrukturelle Investitionen weiter forciert werden.

Sonja Gerstl

Wer in technischen Disziplinen,
naturwissenschaftlichen Belan-
gen, aber auch in der Wirtschaft
komplexe Vorgéange simulieren
will, ist in den meisten Fallen
auf Rechner mit hochster Leis-
tungsfahigkeit angewiesen.
Das sogenannte High Perfor-
mance Computing (HPC, sprich:
Hochleistungsrechnen) ermog-
licht es, hochkomplexe Modelle
detailgenau und wirklichkeits-
nah zu simulieren und dadurch
wesentliche neue Erkenntnisse
zu gewinnen. Somit stellt der
Einsatz von Hochleistungsrech-
nern in weiterer Folge auch ei-
nen ganz wesentlichen Aspekt
fiir die anwendungsorientierte

Wissenschaft und Forschung
dar. Demnach kann etwa mittels
HPC die zeitliche Entwicklung
von Galaxien simuliert werden
oder ein chemischer Prozess
angeregt werden, dessen Ziel es
ist, ein bestimmtes Molekiil im
Labor herzustellen.

An der Universitat Wien wur-
de bereits vor geraumer Zeit der
Forschungsschwerpunkt , Rech-
nergestiitzte Wissenschaften“
(Computational Sciences) ge-
schaffen, an dem Wissenschaft-
lerinnen und Wissenschaftler
der Fakultiten fiir Chemie, In-
formatik, Mathematik, Physik
sowie fiir Geowissenschaften,
Geografie und Astronomie
beteiligt sind. In multidiszi-
plindren Projekten versuchen

+ 2N="

sie, die Ansatze der Mathema-
tik, der Informatik und der Na-
turwissenschaften zu integrie-
ren und neue HPC-Methoden
zu entwickeln. So zum Beispiel
werden an der Wiener Fakul-
tat fiir Physik seit Jahren er-
folgreich quantenmechanische
sowie statistisch-mechanische
Methoden fiir atomistische Si-
mulationen entwickelt und vor
allem fiir die Behandlung ma-
terialwissenschaftlicher Frage-
stellungen verwendet.

Breitere Basis

Nunmehr laufen Bestrebun-
gen, das vielschichtige Engage-
ment der einzelnen Fakultdten
in Sachen HPC auf eine breitere
Basis zu stellen. Daniel Wesel-

o
A+ X, 19,51, Ax
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ka, im Bundesministerium fir
Wissenschaft und Forschung
fiir Forschungsinfrastruktur
zustédndig: ,, High Performance
Computing ist eine neue Initia-
tive, die die Wettbewerbsfa-
higkeit der Osterreichischen
Wissenschaft in verschiedenen
Disziplinen sicherstellen soll.
Ohne High Performance Com-
puting wird in Zukunft in be-
stimmten Teilen der Wissen-
schaft nichts mehr laufen,
zumindest nichts, was wirklich
wichtig ist.“

Entsprechende Konzepte fiir
die beiden Universitatsstand-
orte Wien und Graz gibt es be-
reits, Schiitzenhilfe — vor allem
was eine rasche Umsetzung
dieser Plane betrifft - kommt

y F 2Na” + 2Ci
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Zahlenwerk mit praktischem Potenzial: Der Einsatz von Hochleistungsrechnern ermoglicht es, hochkomplexe Modelle detailgenau und

wirklichkeitsnah zu simulieren und dadurch wesentliche neue Erkenntnisse zu gewinnen. Foto: Fotolia.com
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dariiber hinaus von der Euro-
paischen Union. SchlieBlich ist
HPC auch eines der Projekte
auf der europidischen Roadmap
fiir Forschungsinfrastruktur
(Esfri).

,Bereits jetzt ist es so, dass
zahlreiche 6sterreichische For-
scherinnen und Forscher un-
terschiedlichster Disziplinen
im Bereich der Computational
Sciences international Spitzen-
platze einnehmen. Um dieses
hohe Niveau zu halten und auch
langerfristig erfolgreich sein zu
konnen, bedarf es jedoch mit-
telfristig einiger Investitionen.
Notwendig ist ein breiterer
Zugang zu modernen Hochst-
leistungsrechnern, der derzeit
in Osterreich leider nur in be-
schranktem Maf gegeben ist“,
erklart Weselka. Die Universi-
tat Wien strebe daher - als Basis
eines international sichtbaren
Zentrums fiir Scientific Com-
puting — den Ausbau der Res-
sourcen im Bereich des High
Performance Computings an.
Um eine optimale Ausnutzung
der Investitionen zu garantie-
ren, sollen zentrale und lokale
Rechnerressourcen kombiniert
und aufeinander abgestimmt
werden. Weselka: ,,Unser Ziel
ist es, im guten internationalen
Mittelfeld dabei zu sein. Das
ist ndmlich, wenn die richtigen
Ideen auf diesen Computern
zum Laufen kommen, fiir Spit-
zenresultate durchaus ausrei-
chend. Eben, weil es hier nicht
nur auf die Hardware, sondern
auch auf kluge Kopfe - die ha-
ben wir - und die richtigen,
sprich: besseren und schnel-
leren Algorithmen ankommt.
Hier ist insbesondere die Ma-
thematik gefordert, und diese
ist in Osterreich ausgezeichnet
vertreten.“

Praktischer Nutzen

Dass High Performance
Computing nicht bloB etwas fiir
die akademische Forschung ist,
sondern dariiber hinaus auch
massive wirtschaftliche Aus-
wirkungen bis in die industrielle
Produktion hat, dokumentieren
anschaulich Turborechner wie
etwa jener, der seit Mai dieses
Jahres im Deutschen Zentrum
fiir Luft- und Raumfahrt das
Verhalten von Flugzeugen simu-
liert. Der Supercomputer zahlt
zu den weltweit schnellsten in-
dustriell genutzten Rechnern
fiir die Luftfahrtforschung. Er
bewaltigt 46,6 Billionen Rechen-
operationen mit sogenannten
FlieBkommazahlen pro Sekun-
de. Die innerhalb einer Sekun-
de berechneten Zahlen konnten
einen CD-Stapel von 640 Metern
Hohe mit Daten fiillen.

23.10.2008 16:04:16 Uhr
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Forscherinnen fordern

Die von der Europdischen Kommission ins Leben gerufenen Forderplidne streben eine Frauenquote von 40 Prozent in
wissenschaftlichen Einrichtungen an. Mit eigenen Programmen versucht man auf nationalstaatlicher Ebene, dieses
ambitionierte Ziel durch finanzielle und mentale Unterstiitzung von Forscherinnen zu erreichen.

Sonja Gerstl

Mehr als die Héalfte aller Stu-
dierenden in der Européischen
Union sind Frauen. Doch mit je-
der weiteren Stufe auf der wis-
senschaftlichen Karriereleiter
verringert sich deren Zahl dra-
matisch. Ganz oben wird die
Luft dann sehr diinn, zu diinn
fiir Forscherinnen.

Im Fachjargon wird dieses
Phinomen als ,,LL.eaky Pipeline“
bezeichnet, und es trostet nur
ein klein wenig, dass das ,,Ver-
sickern‘ von Frauen in den wis-
senschaftlichen Disziplinen
nicht nur in Osterreich gang
und géibe ist, denn schlieBlich
geht auf diese Weise ein be-
trachtliches Potenzial verloren.
Vor allem in den Bereichen Na-
turwissenschaft und Technik ist
der Mangel eklatant.

Die Faktenlage hat sich in
den vergangenen Jahren zwar
deutlich gebessert, ist aber nach
wie vor alles andere als berau-
schend. So etwa liegt der Frau-
enanteil bei den ordentlichen
Professuren an Universitidten
in Osterreich derzeit bei rund
16 Prozent. Von der von der EU
in den sogenannten Frauenfor-
derungspléanen forcierten Frau-
enquote von 40 Prozent (in allen
Verwendungs- und Funktions-
gruppen) ist man freilich noch
meilenweit entfernt. Anlass zur
Hoffnung gibt immerhin, dass
aktuell rund 37 Prozent des an-
deren wissenschaftlichen Perso-
nals in der Zwischenzeit Frauen
sind. Die Frauenforderpldne
haben bisher unterschiedlich
gegriffen. Den hochsten Frau-
enanteil vorzuweisen haben
die Kunstuniversitdten und die
Wiener Universitéat fiir Veteri-
ndrmedizin, den geringsten die
technischen Universititen.

Frauenforderung

In Osterreich wurde 1998
erstmals das ,Hertha-Firn-
berg-Programm* o6ffentlich
prasentiert. In der ersten Aus-
schreibung dazu hief3 es: , Die
Hertha-Firnberg-Nachwuchs-
stellen sind als Forderungs-
maBnahme ausschlielich fiir
Frauen konzipiert mit der Ziel-
setzung, die wissenschaftlichen

Special Wissenschaft &
Forschung erscheint mit
finanzieller Unterstlitzung durch
das Bundesministerium flr
Wissenschaft und Forschung.

Teil 41

Die inhaltliche Verantwortung
liegt bei economy.
Redaktion: Ernst Brandstetter
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Frauenkarrieren im wissenschaftlichen Bereich sind nach wie vor spérlich gesit. Spezielle Forderprogramme sollen Frauen dabei
helfen, in dieser hart umkimpften Midnnerdoméne dennoch Fuf} zu fassen. Foto: Fotolia.com

Karrierechancen des weibli-
chen Nachwuchses zu verbes-
sern. Den Nachholbedarf der
Frauen auf diesem Gebiet zei-
gen die statistischen Zahlen zu
den in der Lehre titigen Frauen
an Osterreichs Universititen.“
Das Firnberg-Programm wird
aus Mitteln des Bundesminis-
teriums fiir Wissenschaft und
Forschung finanziert und vom
,2Fonds zur Forderung der wis-
senschaftlichen Forschung“
(FWF) administriert.

GroBere Karrierechancen

Anlasslich des zehnjahri-
gen Jubildums zieht Barbara
Zimmermann, Firnberg-Pro-
grammverantwortliche im
FWF, ihre Bilanz: ,Bei der ers-
ten Vergabe der Hertha-Firn-
berg-Stellen im Mérz 1999 wur-
de iiber eine Zahl von S0 Prozent
Erstinskribentinnen an den
osterreichischen Universitidten
berichtet, dem stand bei den or-
dentlichen Professoren nur ein
Frauenanteil von 4,4 Prozent ge-
geniiber. 2006 lag der Anteil an
Universitatsprofessorinnen -
weiterhin zu Recht mit dem Zu-
satz ,nur‘ versehen - immer-
hin schon bei 14,2 Prozent. Ein
Forderangebot zur Erhéhung

der Karrierechancen junger
weiblicher Postdocs ist damit
auch zehn Jahre spiter noch
notwendig. Und wenn sich der
Zeitfaktor in der Progression
dieser Statistik vielleicht auch
noch erhoht, dann - und nichts
anderes ist der Zweck eines
guten Zielgruppen-Forderpro-
gramms - rationalisiert sich die
JFrauenforderung‘ wohl irgend-
wann einmal selbst weg.“
Insgesamt wurden bisher 420
Firnberg-Projekte beim FWF
eingebracht. 189 (45 Prozent)
davon stammten aus dem Be-
reich Medizin und Biologie, 151
Antréige (36 Prozent) kamen aus
den Geistes- und Sozialwissen-
schaften und 80 (19 Prozent)
waren naturwissenschaftlich-
technische Projekte. 108 Firn-
berg-Stellen wurden bis Ende
des Jahres 2007 bewilligt und
auch angetreten. Dazu kommen
nunmehr finf weitere, die im
Juni 2008 bewilligt wurden.
Seit Herbst 2005 gibt es zu-
sdtzlich zum Firnberg- auch
noch das Elise-Richter-Pro-
gramm, das gleichsam eine Art
,2Anschlussprogramm®* dar-
stellt. Zimmermann: ,,Das Elise-
Richter-Programm, das héchst
flexibel gestaltbar ist, ist kon-

zipiert fiir Forscherinnen, de-
ren Karrieren oftmals etwas
,anders‘ verlaufen als bei Mén-
nern. Naturgemaf sind fiir die-
sen ,anderen‘ Verlauf auch Kin-
der ein Grund, aber Karriere
und Familie sind vereinbar. Im-
merhin wurden in den zehn Jah-
ren Hertha Firnberg insgesamt
30 ,Laufzeit-Kinder‘ geboren.
Fiir viele Fragen wurden Lo-
sungen gesucht: Vielleicht ist es
gerade das Frauennetzwerk der
Geforderten und ein wenig auch
der Forderer, die die Forsche-
rinnen zum Weitermachen er-
mutigen. Und Ermutigungen ha-
ben oftmals groBartige Friichte
getragen: von zusétzlichen Gel-
dern durch Projektantrige iiber
einen gewagten Wiedereinstieg
nach kurzer Karenzzeit bis hin
zu bedeutenden Wissenschafts-
preisen.

Lebendiger Dialog

Beide Programme kennzeich-
net ein lebendiger Dialog mit
den betroffenen Wissenschaft-
lerinnen. Ein eigenes Dialog-
forum und jahrlich stattfindende
Workshops, bei welchen jeweils
ein Abend fiir ein Zusammen-
treffen mit Vertreterinnen des
FWF reserviert ist, sorgen fiir

regelmifBligen Input. ,,Auf diese
Weise erfahrt der FWF direkt
von den Bediirfnissen der For-
scherinnen®, so Zimmermann.
Massive Unterstiitzung er-
fahren die Wissenschaftlerinnen
nunmehr auch auf inneruniver-
sitdrer Ebene. So hat man sich
im April dieses Jahres hierzu-
lande darauf geeinigt, dass im
Universititsgesetz eine Frauen-
quote von 40 Prozent in allen zu
nominierenden Gremien festge-
schrieben wird. Damit miissen
etwa Uni-Réate, Berufungs- und
Habilitationskommaissionen ge-
setzlich verpflichtend zu min-
destens 40 Prozent mit Frauen
besetzt werden. Gremien, die
dem nicht entsprechen, gelten
als nicht gesetzeskonform zu-
sammengesetzt. Ausnahmen
soll es nur geben, wenn der Ar-
beitskreis fiir Gleichbehand-
lungsfragen an der jeweiligen
Universitit bestatigt, dass eine
Erfiillung der Quote unmoglich
ist. Nicht unmittelbar gilt die
Quote allerdings bei der Beru-
fung von Professoren. Hier hofft
man allerdings, dass durch den
40-prozentigen Frauenanteil in
den Berufungskommissionen
ein Umdenken stattfindet.
www.firnberg-richter-portal.at
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Hubert Berger: ,Es war ein krampthaftes Festhalten am Verbrennungsmotor aus Tradition im Spiel*

Der weite Weg zum Elektroauto

Toyota hat allen gezeigt, wie Hybrid-Autos auf

dem Markt funktionieren. Nachster logischer
Schritt sind Plug-in-Fahrzeuge, die bei Still-
stand aufgeladen werden. Dazu fehlen aller-
dings (noch) die notigen Tankstellen.

Gerhard Scholz

economy: Wie lange wird es
noch dauern, bis Elektroautos
marktfdhige Serienreife er-
langen, sprich: eine wirkliche
Alternative zum Benzin-Auto
darstellen?

Hubert Berger: Grundsétz-
lich gehe ich davon aus, dass es
in etwa sechs bis acht Jahren
sogenannte Plug-in-Hybride ge-
ben wird, deren Reifegrad dann
ein starkes Marktwachstum mit
einem jahrlichen Zuwachs von
20 bis 30 Prozent bringen wird.
Dabei handelt es sich im Prinzip
um Elektroautos, deren Batte-
rien iiber Stromtankstellen oder
die eigene Haussteckdose gela-
den werden. Fiir ldngere Fahr-
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strecken werden diese Fahr-
zeuge aber immer noch kleine
Verbrennungsmotoren oder
Brennstoffzellen enthalten, um
die erforderliche elektrische
Energie bereitzustellen.

Was ist der heutige Stand der
Technik?

Wir befinden uns zurzeit in
der breiten Einfiihrungsphase
von sogenannten Micro-Hybrid-
oder Mild-Hybrid-Antrieben.
Damit konnen bei vergleichbar
geringem Zusatzaufwand Treib-
stoffeinsparungen im Bereich
von zehn Prozent erzielt wer-
den, indem der Verbrennungs-
motor bei Leerlauf sofort ab-
gestellt und bei Bedarf mittels
eines entsprechend dimensio-
nierten Startergenerators so-
fort wieder in Betrieb gesetzt
wird. Vollhybride werden zur-
zeit von den Herstellern mehr
aus Prestigegriinden auf dem
Markt platziert. Thre Produk-
tion ist aufgrund der Komplexi-
tat sehr teuer und die Treibstof-
fersparnis aufgrund begrenzter
Speichermoglichkeit der elek-
trischen Energie nicht dem
Mehraufwand entsprechend.
Ich sehe aber als Vorteil, dass
Hersteller die Full-Hybrid-
Technologie beherrschen und
damit Erfahrung sammeln und
auch jederzeit andere Varianten
inklusive des reinen Elektro-
fahrzeugs auf den Markt brin-
gen konnen.

Wo liegen noch die Engpdisse?

Genereller Engpass ist in
allen Varianten die Speiche-

Der VTO st

Forschern zufolge wird das Auto in naher Zukunft mit Strom fahren. Mit einem Elektrowagen ver-
braucht man auf 100 Kilometern zwischen einem und zwei Liter Benzin. Foto: Tesla Motors

rung der elektrischen Energie.
Bei Batterien wurden zwar in
den letzten Jahren grof3e Fort-
schritte erzielt. Die verfiigbare
Energiedichte liegt aber immer
noch etwa um den Faktor 30 un-
ter der in einem vergleichbaren
Volumen an fossilem Brennstoff
enthaltenen Energie.

Was ist der Stand der Entwick-
lung in der Speichertechnik,
Stichwort Lithium-Ionen-Bat-
terien?

Auf die Lithium-Ionen-
Technologie werden grofle
Hoffnungen gesetzt. Mittels
neuartiger nanostrukturier-
ter Anodenmaterialien gelingt
es zumindest in einzelnen For-
schungslabors bereits, eine
Verzehnfachung gegeniiber
bisherigen Energiedichten zu
demonstrieren. Wenn dabei bis
zu einer Serienreife auch noch
viele Randprobleme zu losen
sein werden, ist das zumindest
ein Beweis dafiir, dass die Lo-
sung des Speicherproblems
grundséatzlich moglich sein
miisste. Batterien mit zehn-
facher Energiedichte wiirden
dank des hohen Wirkungsgrades
von Elektroantrieben Reichwei-
ten wie heutige Dieselfahrzeuge
ermoglichen — und das bei einem

Primérenergieeinsatz entspre-
chend zwei Liter Benzin auf 100
Kilometern.

Welche Elektroautokonzepte
erweisen sich schon heute als
recht brauchbar?

Grundsétzlich stehen bereits
heute Elektroautos fiir Reich-
weiten von 60 bis 100 Kilome-
ter zur Verfiigung, die fiir den
Stadtverkehr vollig ausreichen.
Generell ist zu sagen, dass hin-
sichtlich des Stadtverkehrs eher
die fehlende Infrastruktur, also
die Stromtankstellen, das Pro-
blem darstellen — und nicht so
sehr die begrenzten Energie-
speicher.

Wird es iiber kurz oder lang
echte Elektroautos geben, oder
wird die Hybrid-Version Ben-
zin/Elektro das Maf3 der Dinge
sein?

Das reine Elektroauto wird
meiner Ansicht nach aufgrund
der eingeschriankten Reichwei-
te leider noch geraume Zeit auf
sich warten lassen, was die brei-
te Markteinfiihrung betrifft.
Um hier keine Zeit zu versiu-
men, wird es ganz wichtig sein -
neben der Weiterentwicklung
der Batterien - die entspre-
chenden Infrastrukturen auf-

zubauen. Als Beispiel sei nur
angefiihrt, dass wir dann Zig-
tausende Stromtankstellen be-
notigen werden, um die Batte-
rien sozusagen an allen Ecken
aufladen zu konnen, weil durch
die Vermeidung von Tiefentla-
dung die Lebensdauer von Bat-
terien wesentlich erhoht werden
kann. Um einen entsprechenden
Komfort zu bieten, miissen sol-
che Stromtankstellen sehr intel-
ligent und vollstdndig automati-
siert ausgefiihrt sein.

Mit welcher Intensitdt wird
Ihres Wissens die Forschung
vorangetrieben? Gibt es dafiir
ausreichend Budget und Zeit?

Dank des Wettbewerbs-
drucks, den insbesondere To-
yota mit dem fast unerwarteten
Erfolg seiner Hybrid-Technolo-
gie erzeugt hat, wird weltweit
nunmehr sehr viel in die al-
ternative Antriebstechnologie
investiert. Im Vergleich zum
Forschungs- und Entwicklungs-
aufwand fiir die Weiterentwick-
lung des Verbrennungsmotors
erscheint mir das aber noch im-
mer sehr wenig. Es ist schon zu
vermuten, dass hier ein krampf-
haftes Festhalten am Verbren-
nungsmotor aus Tradition ldngs-
te Zeit mit im Spiel war.

\Va g &

Verband der
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“

Elektro-Minis im
Pilotversuch

BMW bringt 2009 in den USA
500 Elektroautos auf den Markt.
Fiir ein Pilotprojekt werden die
Fahrzeuge der Marke Mini ab
dem 1. Janner an Kunden in
New York, New Jersey und Ka-
lifornien ausgeliefert, wie der
Konzern in Miinchen mitteil-
te. Der einjidhrige Praxistest
soll Erkenntnisse fiir die Seri-
enproduktion von Elektroau-
tos liefern. Angesichts von Kli-
mawandel, hohen Spritpreisen
und Rohstoffknappheit wollen
die meisten Hersteller in den
nichsten Jahren elektrisch be-
triebene Fahrzeuge anbieten.
BMW priift, ob der Mini E auch
in Europa eingesetzt wird. Eine
Entscheidung koénne noch in
diesem Jahr fallen, sagte eine
Sprecherin. In den USA sol-
len die zweisitzigen Elektroau-
tos an ausgewahlte Privat- und
Firmenkunden gehen. Interes-
senten konnen sich per Internet
bewerben. Die Testfahrer zah-
len 850 Dollar (634 Euro) Lea-
sing-Gebiihr im Monat, wie die
Sprecherin sagte. Der Mini mit
Elektromotor hat eine Reich-
weite von rund 250 Kilometern.

Stromverbrauch im
Auto senken

Moderne Autos mit Vollausstat-
tung verfiigen iiber zahlreiche
elektrische Komponenten. Die
Gerite sorgen aber nicht nur
fiir mehr Bequemlichkeit und
Sicherheit, sondern erhohen
auch den Treibstoffverbrauch
dramatisch. Ziel eines EU-Pro-
jekts ist es daher, durch spar-
samere elektronische Kompo-
nenten den Benzinbedarf zu
verringern. Energy Efficient
Vehicles for Road Transport
(Eevert) nennt sich das Vorha-
ben, an dem neben dem Studi-
engang Elektronik und Tech-
nologiemanagement der FH
Joanneum Kapfenberg auch die
Industriepartner Bosch, Fiat,
Lear, Magna Powertrain, Mira
und Volvo beteiligt sind. ,,Strom,
der im Auto verbraucht wird,
ist sehr kostbar“, erklart Hu-
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bert Berger, Leiter des Studi-
engangs. , Eine Kilowattstunde
Strom, die von einem Automo-
tor hergestellt wird, kostet rund
einen Euro“, so Berger. ,,Das
Ziel ist nun, genau hier den Rot-
stift anzusetzen.* Man konne da-
von ausgehen, dass bei grofBzii-
gig ausgestatteten Fahrzeugen
unter Umsténden bis zu 30 Pro-
zent des Treibstoffverbrauchs
fiir die Automobilelektronik be-
notigt werden. Im Prinzip gehe
es um die zwei wesentlichen
Schritte — die Bearbeitung auf
der Komponentenebene und die
Bewertung und Verbesserung
des Gesamtsystems im Zusam-
menhang. , Bisher hat man bei
der Herstellung von Lichtma-
schinen in Fahrzeugen lediglich
auf den Preis, das Gewicht und
das Bauvolumen abgestimmt.*
Dementsprechend schlecht sei
das Ergebnis. , Die Lichtma-
schinen haben heute einen Wir-
kungsgrad von nur S0 Prozent
und liegen damit weit unter den
Werten anderer elektrischer
Maschinen.“ Eine Erhohung
auf 70 Prozent sei technisch ge-
sehen kein Problem, meint der
Experte.

Gefahrliche
Kreuzungen

Erstmals seit 2003 war 2007 in
Osterreich wieder ein Anstieg
bei der Zahl der Kreuzungsun-
falle auBBerhalb geschlossener
Ortschaften zu verzeichnen.
Das ergaben Untersuchungen
der Oamtc-Unfallforschung.
,2620 Personen wurden bei der-
artigen Unfillen verletzt oder
getotet. Somit kann fast jeder
achte Verletzte oder Getote-
te auf Freilandstrallen einem
Unfall bei Einmiindungen oder
Kreuzungen zugeschrieben wer-
den*, so Max Lang, Oamtc-Chef-
techniker. Charakteristisch fiir
Kreuzungsunfille sind schwere
Seitenkollisionen. ,,45 Prozent
der todbringenden Unfélle sind
Linksabbiegerunfalle”, weil3
Lang. Die Ursache hierfiir liegt
in der Tatsache, dass Fahrer auf
der NachrangstralB3e die Fahr-
zeuge auf der Hauptfahrbahn
nicht wahrnehmen. APA/kl

Treibstoffalternative Erdgas
setzt zum Sprung an

Kurze Reichweiten und ein liickenhaftes Tankstellennetz bemingeln
Erdgasauto-Gegner. Doch immer mehr Fahrzeuge von der Stange
und ein flichendeckendes Tankstellennetz sind bereits Realitét.

Klaus Lackner

Alternative Antriebe werden
immer interessanter fiir Fuhr-
parks und auch fiir Privat-
personen. In den ersten neun
Monaten des heurigen Jahres
wurden in Osterreich 1226 Pkw
mit einem alternativen Antrieb
neu zugelassen, um 438 mehr
als im Vergleichszeitraum des
Vorjahres. Damit sind aber erst
lediglich 0,5 Prozent der Neu-
wagen halbwegs umweltscho-
nend unterwegs, rechnet der
Verkehrsclub Osterreich (VCO)
vor. Am hochsten ist der Anteil
in Vorarlberg und Wien, am
niedrigsten in Kérnten.

Die beliebteste Alternative
ist der Hybridantrieb: 653 Ben-
ziner mit Elektromotor wurden
in Osterreich heuer verkauft,
um 48 mehr als in den ersten
drei Quartalen des Vorjahres.
Die starksten Zuwichse ver-
zeichnet Erdgas: 318 neu ge-
kaufte Pkw fahren nur mit Erd-
gas (plus 199), 236 Benzin-Pkw
haben auch einen Erdgasantrieb
(plus 172). Insgesamt sollen
Osterreichweit mehr als 2500
Erdgas-Autos unterwegs sein.
Zum Vergleich: Der gesamt-
osterreichische Pkw-Bestand
machte im Vorjahr rund 4,25
Mio. aus.

Erdgas hilft sparen, das be-
legt auch der Oamtc. Osterreich-
weit gibt es (flichendeckend)
122 Tankstellen, bei denen die
derzeit 18 erhéltlichen Model-
le mit Erdgas betankt werden
konnen. Der Preis fiir ein Kilo
Erdgas liegt momentan bei rund
0,898 Euro. ,,Ein VW Touran mit
Erdgasbetrieb rechnet sich be-
reits ab 6700 Kilometern - im
Vergleich zu einem Benziner“,
so der Oamtc. Vergangenes Jahr
rentierte sich der erdgasbetrie-
bene VW demnach erst ab 8000
Kilometern. Nachstes Jahr wird
er sich schon ab 6500 Kilome-
tern auszahlen. Ein Minus eines
erdgasbetriebenen Fahrzeugs
ist die Reichweite von maximal
300 Kilometern, so der Autofah-
rerclub.

20 Prozent weniger CO,

Aber nicht nur positiv auf
die Geldborse wirkt sich Erd-
gas aus, sondern auch im Ver-
gleich zu Benzin und Diesel auf
die Umwelt. Aufgrund des giins-
tigen Verhéltnisses des Methans
von Wasserstoff zu Kohlenstoff
(4:1) wird die CO,-Freisetzung
bei Erdgas im Vergleich zu an-
deren technischen Kraftstof-
fen um bis zu 20 Prozent redu-
ziert. Bei der NOy- (Stickstoff)
und Partikelfreisetzung betragt

die Reduktion bis zu 90 Pro-
zent. Weitere Vorteile stellen
die hohe Oktanzahl von 130 fiir
Erdgas und der hohe Energiege-
halt dar: Ein Kilogramm Erdgas
entspricht energetisch etwa 1,4
Liter Diesel oder 1,5 Liter Ben-
zin. Um zehn Euro kann man
mit einem Erdgasauto bis zu
190 Kilometer zuriicklegen. Mit
einem vergleichbaren Benziner
kommt man rund 95 Kilometer
und mit einem Dieselfahrzeug
rund 125 Kilometer weit.

Um die Attraktivitédt von Erd-
gasautos unter Beweis zu stel-
len, hat die OMV am 15. Oktober
alle hierzulande erhéltlichen
Modelle in Melk présentiert.
Darunter auch den beim Pari-
ser Autosalon priasentierten VW
Passat TSI Ecofuel mit einem
auf Erdgas optimierten Turbo-
Motor. Er schafft mit einer Erd-
gasfiillung bis zu 420 Kilometer
und in Kombination mit dem
Benzintank iiber 800 Kilometer.
Damit liegt er gleichauf mit sei-
nen Diesel-Pendants.

Aber auch die Modelle ande-
rer Hersteller stellten ihre All-
tagstauglichkeit unter Beweis,
die auch der Flotten-Manager
Peter Umundum von der Post
bestatigt. ,,Wir haben bis heute
353.000 Kilometer mit Erdgas-
autos zuriickgelegt und konnten
beachtliche Treibstoffeinspa-
rungen verzeichnen. Deshalb

: - A N
Das Betanken von Erdgasfahrzeugen ist so einfach, wie man es
von Benzin- und Diesel-Zapfsidulen gewohnt ist. Foto: DPA/UIi Deck

planen wir fiir das Jahr 2009,
rund 1,1 Millionen Kilometer
mit Erdgasfahrzeugen zuriick-
zulegen*, so Umundum.

Auch der Flughafen Wien
setzt bei der Flugzeugabferti-
gung auf den Einsatz von Erd-
gasautos. Vorerst sind 37 VW
Caddys angeschafft worden.
In den kommenden zwei Jah-
ren soll die ,,Bodenverkehrs-
dienst-flotte“ auf 100 der alter-
nativ betriebenen Fahrzeuge
aufgestockt werden. Bei der
Investition in den Fuhrpark sei
,2Augenmerk auf die Emissions-
frage*“ gelegt worden, betont
Gerhard Schmid, Vorstandsdi-
rektor beim Flughafen Wien.

Auch in den Nachbarlidn-
dern Osterreichs wird Erdgas
als Alternativtreibstoff immer
beliebter. In Italien ist der An-
teil traditionell sehr hoch. Fast
600 Tankstellen versorgen hier
derzeit 480.000 Fahrzeuge. In
Deutschland sind es 720 und in
der Schweiz 109 Tankstellen.
Bei den ostlichen Nachbarn be-
steht dagegen noch Nachholbe-
darf, der in den nidchsten Jahren
jedoch aufgeholt werden soll.

Alles in allem steht einer
breiten Akzeptanz von Erd-
gas nichts mehr im Weg. Doch
allein die Konsumenten wer-
den entscheiden, ob Elektroan-
triebe doch nicht rechts iiberho-
len werden.

27.10.2008 14:00:31 Uhr
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Mehr Intelligenz fur Autos

Die Europdische Union hat im Rahmen eines
Projekts ihre Bemithungen intensiviert, den
Verkehr in Zukunft sicherer und fliissiger zu
machen. Neue Technologien werden auf ihre

Marktreife getestet.

Klaus Lackner

Intelligente Fahrzeugsysteme,
auch Fahrerassistenzsysteme
(FAS) genannt, konnen fiir mehr
Sicherheit im Straflenverkehr
sorgen, die Energieeffizienz
steigern sowie Staus verhin-
dern. Im Rahmen des EU-Pro-
jekts Eurofot (European Large-
Scale Field Operational Tests on
In-Vehicle Systems), an dem 28
Partner beteiligt sind, erfolgt
derzeit ein grofl angelegter
Feldtest von Technologien, die
fiir einen besseren Fluss des
europdischen Straflenverkehrs
sorgen konnten. Ziel ist nicht
nur, die Leistungsfiahigkeit der
FAS zu bewerten, sondern auch
etwaige Risiken und das Markt-
potenzial der Fahrhilfen zu er-
kennen. Das soll dazu beitragen,
die technischen Unterstiitzungs-
systeme auch fiir den Massen-
markt attraktiv zu machen.

Die Technologien, die im Pro-
jekt getestet werden, sind viel-
seitig. Die Adaptive Cruise Con-
trol (ACC) beispielsweise dient
einer intelligenten Steuerung
der Fahrtgeschwindigkeit in Ab-
hingigkeit vom Verkehrsfluss.
Das Blind Spot Information
System wiederum iiberwacht
tote Winkel der Riickspiegel,
wéahrend Curve Speed Warning
verhindern soll, dass Fahrer mit
iiberhohter Geschwindigkeit in
Kurven gehen. Auch eine Funk-
tion zur Warnung vor dichtem
frontalen Auffahren sowie ein

.
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Spurhalteassistent sind Teil des
Projekts. Fiir interessierte Auto-
fahrer sind manche Funktionali-
tiaten bereits ein Begriff. , Eini-
ge der Eurofot-Systeme wie die
ACC sind schon seit einigen Jah-
ren auf dem Markt“, meint Ari-
ane Brusselmans, Sprecherin
beim Projektpartner Ertico -
ITS Europe. Allerdings seien sie
bisher nur Optionen im Luxus-
segment und hatten nicht den
Massenmarkt erreicht.

1500 Testfahrzeuge

Das soll sich durch das auf 40
Monate anberaumte EU-Projekt
dndern, in dem tiiber 1500 Test-
fahrzeuge zum Einsatz kommen.
,Eurofot wird die Systeme un-
ter realen Fahrbedingungen tes-
ten“, betont Brusselmans. Damit
sollen Aufschliisse iiber kurz-
und langfristige Auswirkungen
solcher Systeme gewonnen wer-
den, beispielsweise im Hinblick
auf Fahrerverhalten und Sys-
temleistung. Ein Ziel ist es zu
bewerten, ob die Technologien
auf normalen StraBen wirklich
effektiv und auch so leistungs-
fahig sind wie vorgesehen. Da-
mit wollen die Projektpartner
Risikofaktoren erkennen und
klaren, welche Aspekte eine
weitere Entwicklung durchlau-
fen sollten. Ein wichtiges The-
ma dabei ist auch die Nutzerak-
zeptanz. Jene Technologien, die
von den Testern gut angenom-
men werden, haben entspre-
chend hohe Marktchancen.

v
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Glinstig vom Handy ins Ausland telefonieren!

4

Autos lernen miteinander zu kommunizieren. Der Weg dorthin wurde durch die Freigabe neuer
Funkfrequenzen geebnet. Jetzt miissen die Linder ihre Infrastruktur aufbauen. Foto: Asfinag

Das bessere Verstidndnis soll
sich auch auf die Rahmenbedin-
gungen fiir einen breiteren Ein-
satz der Technologien auswir-
ken. , Eurofot wird politischen
Verantwortlichen helfen, infor-
mierte Entscheidungen iiber
den Rechtsrahmen fiir den Ein-
satz von IVS zu treffen®, ist
Brusselmans iiberzeugt.

Autos lernen sprechen

Weniger Staus und Verkehrs-
unféille sollen Systeme bringen,
die iiber Funk mit Verkehrsleit-
systemen und anderen Fahr-
zeugen kommunizieren. Gut 24
Prozent der Fahrzeit bringen
Europas Autofahrer in Staus
zu. ,,Die Kosten, die dadurch
entstehen, diirften sich 2010
auf etwa 80 Milliarden Euro

belaufen“, erklirt Viviane Re-
ding, die fiir Telekommunikati-
on zustdndige EU-Kommissarin.
»Wenn wir durch intelligente
Fahrzeugkommunikationssys-
teme Zeit gewinnen, konnen
wir viel Geld sparen. Deshalb
hat die EU vergangenen Som-
mer Funkfrequenzen fiir solche
Anwendungen frei gegeben. Ein
Frequenzbereich von 30 Mega-
Hertz im 5,9 Giga-Hertz-Band
wurde reserviert. Die Behorden
in den einzelnen EU-Staaten sol-
len nun die Vorgabe umsetzen.
Ein Beispiel fiir die Einsatz-
moglichkeiten eines solchen
Systems wire ein Fahrzeug,
dessen Bordsysteme auf einer
Straf3e Glatteis registrieren. Es
konnte via Funk diese Informa-
tion an alle anderen Autos in der
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Nihe weitergeben. Deren Fah-
rer wiirden eine Warnmeldung
erhalten, oder das Fahrzeug
wiirde gar automatisch die Ge-
schwindigkeit herabsetzen. In
Kombination mit Funksendern,
die entlang von Strafen plat-
ziert werden, lieBen sich Auto-
fahrer automatisch iiber Staus,
gesperrte Straflen oder Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen
informieren.

Die Frequenzvergabe auf
dem 5,9 Giga-Hertz-Band bringt
den Herstellern von Autos und
Navigationssystemen endlich
Klarheit. Sie haben nun die
Moglichkeit, Gerate zu entwi-
ckeln, die auf einem Standard
basieren und in ganz Europa
einsatzfahig sind.
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Endzeitstimmung fur die ,,Big Three*

Die amerikanische Autoindustrie ist wirtschaftlich an einem Tiefpunkt ihrer Geschichte angelangt. Uber den
drei groflen Herstellern General Motors, Ford und Chrysler hingt das Damoklesschwert des Bankrotts. Die aktuelle
Finanzkrise verschlimmert die Situation betrachtlich und bedroht Hunderttausende Arbeitsplatze.

Arno Maierbrugger

Bob Lutz ist sicherlich ein inter-
essanter Mann. Der ehemalige
Kampfpilot der US-Marines hat
eine Bilderbuchkarriere in der
US-Autoindustrie hinter sich,
und zwar bei allen der ,Big
Three* von Detroit. Nachdem er
1963 bei General Motors (GM)
begann, ist er nach Stationen bei
Ford und Chrysler 2001 wieder
bei GM gelandet und kiimmert
sich jetzt dort um die weltwei-
te Produktenwicklung des ab-
wechselnd mit Toyota grofiten
beziehungsweise zweitgrofiten
Autokonzerns der Welt.

Vor knapp zwei Jahren war
Bob Lutz in Wien, um ein neues
Cadillac-&-Corvette-Expe-
rience-Center zu eroffnen, und
gab dem Autor dieser Zeilen
eines seiner raren Interviews.
Schon damals wurde GM von
Bankrott-Geriichten umrankt,
was Lutz allerdings als Speku-
lationen ,,in den européiischen
Medien“ abtat, die ,,unwahrer
nicht sein“ konnten. Ein Chap-
ter-11-Verfahren nach US-Kon-
kursrecht wiirde bei einem
Autokonzern ,,gar nicht funkti-
onieren“, sagte Lutz.

Wie die Wirtschaftsgeschich-
te lehrt, sind auch Spitzenma-
nager nicht vor Fehleinschit-
zungen gefeit. Zwar ist GM
(noch) nicht in Konkurs, aber
das mit Pomp und Trara und
fiinf Mio. Euro gelaunchte Ca-
dillac-Center in Wien-Simme-
ring jedenfalls ist bald nach
dem Lutz-Besuch pleitegegan-
gen. Das Konzept, an einer ab-
soluten No-Location auf einem
benzinpreissensiblen Mini-
markt wie Osterreich Luxus-
Cadillac, Nischen-Corvettes
und anachronistische Hummer
zu verkaufen, ging seltsamer-
weise nicht auf.

Mangel an Innovation

Dies soll nur als kleines Bei-
spiel dafiir dienen, dass Entschei-
dungen, die in Riesenkonzern-
apparaten wie GM, Ford oder
Chrysler fallen, sich am Ende
der geplanten Wertschopfungs-
kette oftmals verheerend aus-
wirken konnen. Gerade General
Motors befindet sich eigentlich
seit den 1990er Jahren in einer
Abwartsspirale, als der Man-
gel an Innovationskultur in De-
troit dazu fiihrte, dass die japa-
nische Konkurrenz in den USA
Oberhand gewann. Was in die-
ser Zeit von GM an missratenen
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Ladenhiiter: Trotz grofBziigiger Incentives halten sich die Autokunden in den USA deutlich zuriick. Die Hersteller bleiben auf grofien

Halden neuer Autos sitzen. Foto: dpa/ingo Wagner

Fahrzeugen auf den Markt ge-
bracht wurde, spottet ohnehin
jeder Beschreibung.

Heute befindet sich General
Motors in einer Zwickmiihle aus
hohen Sozialkosten, schlech-
ten Produkten und verlorener
Wettbewerbskraft. Das Unter-
nehmen, das rund 270.000 Men-
schen beschiftigt, verbuchte
bei einem Umsatz von rund 180
Mrd. Dollar im Jahr 2007 einen
Rekordverlust von fast 39 Mrd.
Dollar.

Das zusammengekaufte Mar-
kenimperium, das iiber die letz-
ten 20 Jahre nur notdiirftig
iiber Badging zusammengehal-
ten wurde (technisch identische
Autos bekamen unterschied-

liche Markennamen), steht auf
dem Priifstand. Fast alle Mar-
ken machen Verluste: Opel/
Vauxhall, Saab, Buick, Saturn,
GMC, Pontiac, Corvette, Holden.
Der unsdgliche Hummer steht
zum Verkauf, Oldsmobile wurde
eingestellt, einzig die Entschei-
dung, die siidkoreanische Klein-
wagenmarke Daewoo weltweit
als Chevrolet zu vermarkten,
erwies sich als richtig.

Schreibtischtater

Wie GM steht auch die US-
Auto-Ikone Ford vor dem Ab-
grund: Die aktuelle Finanzkrise
lie} den ohnehin schon ange-
schlagenen Aktienkurs ins Bo-
denlose stiirzen, und zuvor war

& by S ™
S e

e i

Ford bereits genétigt, seine
Tochter Jaguar und Land Rover
nach Indien zu verkaufen. Auch
hier wieder das gleiche Bild: Ir-
gendwelche Schreibtischtiter
in Detroit ruinierten das Image
etwa von Jaguar mit dem Vor-
sto in die Mittelklasse und
einer missratenen Modellpoli-
tik derart nachhaltig, dass sich
Stammkunden abwandten und
Neukunden nicht einsahen, fiir
einen Ford mit Jaguar-Emblem
Premiumpreise zu zahlen.

Ein dhnliches Schicksal steht
der verlustreichen Tochter Vol-
vo bevor: Die viel geriihmte Iko-
ne der schwedischen Autoindus-
trie ist drauf und dran, an die
chinesische Shanghai Automo-

tive Industry verkauft zu wer-
den. Die Verluste der Ford Mo-
tor Company fiir 2007 betrugen
2,7 Mrd. Dollar. Diister sieht es
auch fiir Chrysler aus: Das Un-
ternehmen im Besitz des Finan-
zinvestors Cerberus verbuchte
fiir 2007 ein Minus von drei Mrd.
Dollar. Frisches Geld zu besor-
gen ist fiir Cerberus angesichts
der Kreditkrise derzeit nahezu
unmoéglich. Letzten Meldungen
zufolge wird nun ein Merger
mit GM angedacht.

Die US-Regierung - mogli-
cherweise unter einem demo-
kratischen Présidenten — wird
alle Hande voll zu tun haben,
um diesem Schlamassel zu ent-
kommen.

27.10.2008 14:35:17 Uhr
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Mehr NoVA fir
groBe Fresser

Acht Liter pro 100 Kilometer
verbraucht im Schnitt ein Pkw
in Osterreich. Dringend nétig
sind Modelle mit einem gerin-
geren Kraftstoffverbrauch,
damit Osterreich seine Ver-
pflichtungen zur CO,-Reduk-
tion einhalten kann. Im Auftrag
der Regierung hat die Regulie-
rungsbehorde E-Control einen
MafBlnahmenkatalog zur Stei-
gerung der Energieeffizienz
in den Bereichen Haushalte,
Klein- und Mittelbetriebe und
Pkw-Verkehr erarbeitet und im
Griinbuch Energieeffizienz ver-
offentlicht. Um die Marktdurch-
dringung mit effizienteren Mo-
torentechnologien zu forcieren,
schliagt E-Control vor, die Norm-
verbrauchsabgabe (NoVA) als
Lenkungsinstrument fiir Kauf-
entscheidungen einzusetzen -
gezielter als derzeit. Ein Auto-
kaufer erhalt jetzt einen Bonus
von 300 Euro, wenn der Pkw bis
zu 120 Gramm CO, pro Kilome-
ter ausstof3t. Bei Pkws zwischen
120 und 180 Gramm pro Kilome-
ter verhélt sich die NoVA neu-
tral. Bei einem CO,-Ausstof3 ab
180 Gramm pro Kilometer wird
ein Malus fallig. Bei einem BMW
730d etwa, der rund 75.900 Euro
kostet und 210 Gramm CO, pro
Kilometer emittiert, betragt die
NoVA 750 Euro. ,,Wir miissen
deutlich stirkere Anreize und
Sanktionen beim Pkw-Kauf set-
zen“, sagt E-Control-Geschéfts-
fithrer Walter Boltz. ,,Bei einem
Auto, das 40.000 Euro kostet,
sind einige Hundert Euro NoVA
kein Entscheidungskriterium.“
E-Control schléagt vor, dass die
NoVA bis zu 15 Prozent des
Kaufpreises von Autos mit ho-
hem Spritverbrauch betragen
soll. Der Verbrauch neu zuge-
lassener Pkws sollte bis 2020
auf maximal 4,5 Liter auf 100
Kilometer reduziert werden.
Neben weiteren MafBBnahmen
wird eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung vorgeschlagen. Bei
einem Limit von 80 km/h auf
Landstraflen und 110 km/h auf
Autobahnen ldsst sich der Ener-
gieverbrauch der Fahrzeuge um
zehn bis 15 Prozent reduzieren.
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Umweltkosten in
Lkw-Maut

Die Gewerkschaft Vida macht
sich fiir eine EU-weit ,,griinere*
Lkw-Maut stark. Es miisse mog-
lich sein, dass in der Maut alle
externen Umwelt- und Sozial-
kosten ,ihren Verursachern
angelastet werden®, sagte Wil-
helm Haberzettl, Vorsitzen-
der der Sektion Verkehr in der
Gewerkschaft Vida anlédsslich
einer Fachtagung zum Thema
,2Lkw-Maut fiir die Umwelt?“.
Der Vorschlag der EU-Kommis-
sion, iiber die Erhebung von Ge-
biihren im Straf3engiiterverkehr
Chancengleichheit zwischen
den Verkehrstriagern herzustel-
len und die gesamten externen
Kosten an die Verursacher zu
iibertragen, wird von der Ge-
werkschaft begriiBt. , Dieses
Ziel zeigt in die richtige Rich-
tung*, aber die EU-Kommission
bleibe dennoch hinter den Er-
wartungen der Gewerkschaft
zuriick. Eine Studie der Arbei-
terkammer zeige, dass die Prei-
se im StraB3engiiterverkehr um
mehr als S0 Prozent hoher sein
miissten, wenn der Sektor nicht
auf ,illegale Praktiken* zuriick-
greifen wiirde.

Autohandler trot-
zen Finanzkrise

Die oOsterreichischen Auto-
héndler sehen sich von der Fi-
nanzkrise noch nicht betroffen.
Derzeit sei keine Konsum-
zuriickhaltung zu bemerken,
sagte Gustav Oberwallner, der
Obmann des Bundesgremiums
Fahrzeughandel in der Wirt-
schaftskammer. Importeur Opel
verzeichnet hingegen schon Zu-
riickhaltung bei Kaufern. Mit
Aktionen wird versucht, dieser
Entwicklung gegenzusteuern.
Auch andere Hersteller wollen
Kunden durch Angebote kddern.
Dass die Héandler durch solche
Aktionen unter Druck geraten,
glaubt Oberwallner nicht. Die
Autos konnten nicht noch billi-
ger werden. Denzel-Vorstands-
sprecher Alfred Stadler sieht
die Rendite derzeit bei einem
Prozent. APA/kl/me

Spezialisten: Automobilzulieferer wittern neue Chancen

Paradigmenwechsel:
Vom Diener zum Herrn

Die zuliefernde Industrie profitiert vom Elektroauto und wird zum
Motorenlieferanten. So steigert sie ihren Anteil an der Wertschop-
fung auf Kosten ihrer Kunden, der einst machtigen Autokonzerne.

Ralf Dzioblowski

Vor vier Monaten blickte die
deutsche Automobilzuliefer-
industrie optimistisch in die Zu-
kunft und feierte sich unter dem
Motto , Erfolgreiche Internatio-
nalisierung‘ auf ihrer ,,1. Jah-
respressekonferenz“ in Frank-
furt ebenso kraftstrotzend wie
selbstbewusst selbst. Zu Recht,
wie es scheint. Seit 1995 ist sie
dreimal so stark gewachsen wie
die gesamte deutsche Industrie
und schuf 77.000 Arbeitsplat-
ze. In Europa ist sie mit ihren
328.000 Mitarbeitern die mit
Abstand starkste. Ihr Umsatz
von 75,4 Mrd. Euro (2007), da-
von 44 Prozent im Ausland er-
wirtschaftet, liegt hoher als
jener der Industrien in Frank-
reich, Italien, GroB3britannien
und Spanien zusammen.

,Deutsche Zulieferer sind
Innovationstreiber und ein un-
verzichtbarer Faktor fiir den
Erfolg der Automobilherstel-
ler“, lobte Mathias Wissman,
der Geschiftsfithrer des Ver-
bands Deutscher Automobil-
hersteller, die Leistung der 502
seiner 601 Mitgliedsunterneh-
men. Wie aber konnten viele
den Anschluss bei der Entwick-
lung neuer Antriebstechnolo-
gien, dem Ubergang vom Ver-
brennungs- zum Elektromotor,
verpassen? Vorsprung durch
Technik hat Toyota als einziger
Hersteller mit Batteriekompe-
tenz. Experten sehen Toyota
in der Hybridtechnologie fiinf
Jahre vorausfahren.

Spatestens seit dem Pari-
ser Autosalon hat die deutsche
Automobilbranche eine rasante
Verfolgungsfahrt aufgenom-
men. Bosch, weltweit groBter
Autozulieferer, hat die Zahl der
Mitarbeiter fiir die Hybridtech-
nologie vervierfacht und will
Weltmarktfiihrer werden. Im
Gegensatz zu japanischen Zu-
lieferern will Bosch komplette
Systeme anbieten.

Batterie im Mittelpunkt

Lange fehlte es der deutschen
Automobilbranche an Innovati-
onsstrategien, die sich an den
groflen Trends der Industrie
orientieren. Das Elektroauto,
friiher als Spielwiese fiir reali-
tatsfremde Forscher beléchelt,
hat mittlerweile das Potenzial,
das gesamte Geschiftsmodell
der Autoindustrie zu verdndern.
Denn nunmehr entwickeln nicht
die Autobauer, sondern die Zu-
lieferer die Zukunft des Autos.
Der Kern des Elektroautos ist

L Il

Die deutschen Automobilzulieferer freuen sich iiber hohe
Umsatzzuwéchse. Doch Vorsicht ist angesagt. Foto: DPA/WeiBbrod

nicht mehr der Motor, sondern
die Batterie. Aber wie sieht die-
se Zukunft aus?

Mit dem Elektroauto wird
nicht nur die Antriebstechnolo-
gie als Kernelement des Fahr-
zeugs neu erfunden, die mit den
Herstellern von Batterien neue
Akteure, die bisher mit dem
Autobau iiberhaupt nicht ver-
bunden waren, auftreten lasst.
Es werden auch eine ganz neue
Form der Karosserie und ein
revolutiondres Design entwi-
ckelt, um Gewicht und Energie
zu sparen. Zulieferer, die sich
mit Konstruktionen aus Alumi-
nium und ultraleichten Stiahlen
beschiftigen, besetzen also ein
strategisches Zukunftsfeld.

Nicht jeder Autohersteller
wird es sich leisten kénnen, den
elektrischen Antriebsstrang
selbst zu entwickeln. Nur Glo-
bal Playern und Kooperationen
ist dies vorbehalten. Bosch, des-
sen Unternehmen mit dem ko-
reanischen Batterieexperten
Samsung verbiindet ist, und
Continental, mit 16 Prozent bei
dem japanischen Lithium-Ionen-
Spezialisten Enax eingestiegen,
haben erkannt, wie stark das
Elektroauto die Branche verin-
dern wird und dass die Automo-

bilhersteller selbst die Verlierer
sein konnten.

Continental nahm kiirzlich
als weltweit erster Hersteller
die Serienproduktion von Lithi-
um-Ionen-Batterien fiir den Ein-
satz in Autos mit Hybridantrieb
auf. Vor diesem strategischen
Hintergrund folgt die Ubernah-
me von Continental durch die
wesentlich kleinere Schaeffler-
Gruppe einer grof3en industriel-
len Logik.

Schaeffler bietet ein Parade-
beispiel fiir den Domino-Effekt,
den die Bankenkrise ausgelost
hat. War die Finanzierung von
Innovationen bisher fiir kleine
Betriebe schwierig, sehen sich
nun auch grof3e Unternehmen
vor dem Hintergrund der Ban-
kenkrise diesen Problemen aus-
gesetzt, und es laufen, wie das
Beispiel Schaeffler zeigt, sogar
Ubernahmen Gefahr, nicht zu-
stande zu kommen.

Kein anderes Land der Welt
habe eine so innovative und leis-
tungsstarke Zulieferindustrie
wie Deutschland, sagte Wiss-
mann auf der bereits erwidhnten
Veranstaltung. Doch auch wenn
er Recht behélt: In wenigen Jah-
ren wird sie um 100.000 Arbeits-
platze schrumpfen.

23.10.2008 17:36:04 Uhr
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Aus dem Windschatten der Autoriesen

Mit den Fahrzeugherstellern geraten auch Zulieferer unter die Rader. Neue Mérkte sollen Unabhangigkeit bringen.

Alexandra Riegler Charlotte/USA

Vielleicht schafft es Delphi
heuer. Seit drei Jahren hingt
der Hoflieferant von General
Motors (GM) in der Insolvenz
fest. Mit weniger Geschaftsbe-
reichen, weniger Mitarbeitern
und geringeren Kosten steht
der weltweit fiinftgrofite Auto-
zulieferer inzwischen besser
da, fiir ein Ende des Chapter-
11-Verfahrens reichte es bisher
aber noch nicht. Bis Jahresende,
so die Einschitzung einiger
Analysten, konnte der Schritt
jedoch gelingen - ein Ende der
Talfahrt bei GM vorausgesetzt.

Gleichzeitig gibt die Lage in
Detroit nur sehr bedingt Anlass
zu Hoffnung. Zwar griff GM
seinem strauchelnden Spin-off
unter die Arme und iibernahm
Mitte September 3,4 Mrd. Dollar
(2,4 Mrd. Euro) an Pensionsver-
pflichtungen von Delphi. Zu sol-
chen Hilfeleistungen hatte sich
der Autoriese bei der Teilung
der Unternehmen allerdings
auch verpflichtet. Im Falle einer
Pleite des Zulieferers wére bei
GM nicht nur die unmittelbare
Weiterfiihrung der Fahrzeug-
produktion in Gefahr. Auch die
gesamten Pensionsanspriiche
der Delphi-Mitarbeiter wiirden
auf den gebeutelten Autoriesen
zuriickfallen. Diesem steht an
seinem 100. Geburtstag ohnehin
das Wasser bis zum Hals.
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Von Zukiufen und der Ausweitung des Geschiéfts nach Asien erhoffen sich die Autozulieferer einen
Ausgleich vor allem fiir die Flaute des US-amerikanischen Marktes. Foto: Photos.com

Die schlechte Konjunktur
lasst den Autoabsatz weltweit
schrumpfen. Steigende Roh-
stoffpreise driicken auf die
Profite der Industrie. Auto-
bauer drosseln die Produktion,
ihre Zulieferer ziehen nach.
Ganz auf ihre GroB3kunden ein-
gestellt, iibernahmen diese in
den letzten Jahren zunehmend
Entwicklungsaufgaben, folgten
den Werken der Hersteller nach
Osteuropa und Asien.

Hin zu neuen Markten

Das Risiko der Abhingigkeit
wurde vielen Zulieferern durch
hohe Profite versiif3it. Wer kann,

spielt sich auerdem mit eige-
ner Forschung frei oder schafft
sich alternative Standbeine.

Der weltgrof3te Automobilzu-
lieferer Robert Bosch etwa wen-
det sich verstarkt erneuerbaren
Energien zu. Die Ubernahme
von Ersol, einem Fotovoltaik-
hersteller, bestatigt diese Kurs-
dnderung. Dabei kommt der
deutsche Ziindkerzen-Erfinder
bei der derzeitigen Krise noch
recht gut weg. Die Flaute in
den USA kann mit Geschiften
in Russland und Asien wettge-
macht werden.

Der kanadische Zulieferer
Magna International, mit Ein-

WICHTIGEer BranCHenTreff

Wir sind zum dritten Mal bei der ITnT dabei und kommen
jedes Jahr gerne wieder zu diesem wichtigen lokalen Branchen-
treff. Die ITnT ist fiir uns nicht nur ideal um Kunden und
Interessenten zu treffen, als Anbieter von komplexen IT
Losungen nutzen wir sie auch sehr erfolgreich um unser platt-
form- und netzwerkorientiertes sowie innovatives Produktport-
folio zu présentieren.

Jens Leuchters, Country Manager
Deutschland und Osterreich, Interoute

Eine Veranstaltung der

\ Reed Exhibitions®

Messe Wien

kiinften von 26,1 Mrd. Dollar
(19,5 Mrd. Euro) drittgrof3ter
Player, versucht, seine Abhén-
gigkeit vom deutschen und ame-
rikanischen Markt ebenfalls mit
einer Expansion nach Russland
zu verringern. Dort geht Magna
dem Autobauer Gaz bei der Pro-
duktion von Chrysler-Modellen
zur Hand. Doch die Finanzkri-
se reicht auch nach Russland.
Oligarch Oleg Deripaska, der
Gaz kontrolliert, musste Anfang
Oktober seine Anteile am Ge-
schiftspartner Magna der fran-
zosischen Bank BNP Paribas
iiberlassen. Eine Ubereinkunft
beim Kauf der Anteile sah vor,

dass die Bank diese einziehen
konnte, sollte deren Wert deut-
lich unter den Kaufpreis fallen.

Dass Tumulte auf dem Fi-
nanzmarkt auch den kreditfi-
nanzierten Deal zwischen der
deutschen Schaeffler-Gruppe
und Zulieferer Continental ge-
fahrden konnten, wird von den
beteiligten Banken dementiert.
Schaeffler wiirde mit der Uber-
nahme jedenfalls auf Platz drei
der Zulieferer-Charts vorstof3en.
Auch die Nummer zehn auf dem
Markt, das deutsche Unterneh-
men ZF Friedrichshafen, setzt
auf Wachstum. Der Zukauf des
US-Unternehmens Cherry soll
ZF im Bereich Mechatronik fit-
ter machen.

Japaner in Amerika

Von der Expansion japa-
nischer Autokonzerne, unter
anderem auch in die USA, pro-
fitiert Denso. Umsatzeinbriiche
bei GM und Co gingen bis vor
Kurzem noch mit kraftigen Zu-
wachsen fiir Toyota einher, zu
dessen Firmengruppe der japa-
nische Zulieferer zéhlt.

Ford, weiterhin in akuter
Geldnot, soll laut der japa-
nischen Zeitung Nikkei seine
Mazda-Anteile Denso zum Kauf
angeboten haben. Fiir die er-
folgreichen Japaner kdme das
Angebot gerade recht. Sie wol-
len ihr Geschift mit Mazda oh-
nehin ausweiten.

IT T.
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Holpriger Weg fur das indische Billigauto

Er soll der ultimative ,,Volkswagen“ fiir den kleinen Mann werden, doch ausgerechnet dieser hatte etwas gegen die
Errichtung der Fabrik zur Herstellung des indischen Billigkleinwagens Tata Nano. Wochenlange Bauernproteste im
kommunistisch regierten Bundesstaat Westbengalen zwangen den Konzernriesen Tata in die Knie.

Arno Maierbrugger

Das indische Volksauto, der
Tata Nano, hat seine erste Kon-
frontation mit dem Volk nicht
bestanden. Die Fabrik, die zur
Massenherstellung des Kleinst-
wagens zum geplanten Endver-
kaufspreis von 100.000 Rupien
(knapp 1500 Euro) in Indien im
Bundesstaat Westbengalen ge-
plant war, muss aufgrund von
Bauernprotesten gegen Land-
enteignungen verlegt werden.
Damit ist der geplante Markt-
start Ende des Jahres hinfallig.

Vor Arger schiaumend ver-
kiindete Konzernchef Ratan
Tata Anfang Oktober den Um-
zug der Fabrik in den Bundes-
staat Gujarat. Er wolle nicht,
dass das Werk unter Polizei-
schutz produziere, sagte Tata,
oder riskieren, ,,dass Bomben
geworfen werden*.

Dabei hat alles so vielver-
sprechend angefangen. Der
Kleinstwagen wurde auf der
,New Delhi Auto Expo“ im Jan-
ner 2008 vorgestellt und 16s-
te aufgrund seiner beinharten
Billigkalkulation weltweit Er-
staunen aus. Er wolle, so Tata,
Entwicklungs- und Schwellen-
landern - angefangen beim
1,1 Milliarden-Volk Indien - eine
umfangreiche Motorisierung
ermoglichen.

Verarmter Landstrich

Bei der Standortsuche fiir
ein Nano-Werk wurde Tata zu-
néchst in Westbengalen fiindig.
Die dortige kommunistische Re-
gierung zeigte grof3es Interesse
an der Industrialisierung des
verarmten Landstrichs, stell-
te dem Tata-Konzern Land und
Lizenzen fir die Fabrik in der
Provinz Singur nahe Kalkutta
zur Verfiigung und hoffte auf
Tausende Arbeitsplétze.

Doch, Volksregierung und
-auto hin oder her, der Stand-
ort wurde erst durch die Ent-
eignung von Farmland méglich,
ein in Indien tiblicher Weg der
Industrialisierung. Damit be-
gannen die Probleme. Schwer
veridrgerte Bauern, die sich
durch die Enteignungen in
ihrer Existenz bedroht sahen
und aus ihrer Sicht viel zu ge-
ringe Entschiadigungen erhiel-
ten, organisierten Protestver-
anstaltungen, die nicht selten in
Gewalt ausarteten. Unter Fiih-
rung von Mamata Banerjee, der
Chefin der lokalen nationalisti-
schen Trinamool-Congress-Par-
tei, kam es zu Zufahrtsblocka-
den zur Fabrik, die im Oktober
bereits zu 90 Prozent fertigge-
stellt war und fiir die Investiti-
onen von 350 Mio. Dollar schon
zum grofBten Teil geflossen wa-

ED_66-08_14_W.indd 14

Schon bevor das erste Exemplar des Billigkleinstwagens Tata Nano vom Band gelaufen ist, hdufen sich die Kontroversen.
Probleme gibt es mit Landenteignungen in Indien fiir den Werkstandort, und auch Klimaschiitzer melden Bedenken an. Foto: EPA

ren. Nach wiederholten Ausein-
andersetzungen zwischen pro-
testierenden Bauern, zu denen
sich auch maoistische Rebellen
gesellten, und Sicherheitskraf-
ten, Angriffen auf Werksbussen,
ermiidenden Diskussionen mit
politischen Vertretern und dem
Selbstmord eines Werksarbei-
ters aus Verzweiflung iiber die
Einstellung der Arbeit reichte
es dem Tata-Chef: ,Wenn mir
jemand die Waffe an den Kopf
hielte, wiirde ich nicht weglau-
fen. Aber jetzt fiihlt es sich so
an, als hiatte Mamata Banerjee
den Abzug betétigt.“

LIch will nicht, dass
das Werk fiir den Tata
Nano unter Polizei-
schutz produzieren
muss.“

RATAN TATA,
TATA-CEO

Die nationalistische Poli-
tikerin zeigte sich dann doch
etwas iiberrascht iiber Tatas
Entscheidung, schlie3lich ging
es urspriinglich nur um hoéhere
Entschadigungen fiir die Bau-
ern. Dass nun das Werk abge-
zogen wird, hat Banerjee auch
massive Kritik in den eigenen
Reihen eingetragen. Sie muss-
te schlieBlich zugeben, dass sie
zunehmend die Kontrolle iiber
die Proteste verloren hatte und
am Ende keine Deeskalation der
Lage erreichen konnte.

Wihrend die Probleme in
Westbengalen deutlich zeigten,
dass die indische Regierung die
Globalisierungskonflikte zwi-
schen Investitionsinteressen
der boomenden GrofBlindustrie
und den Heerscharen verarmter
Bauern noch lang nicht im Griff
hat, spitzt sich auch die Debatte
um den Tata Nano selbst als bil-
liges Massenauto zu.

Wie von Tata geplant, konnte
der Nano einen Produktionsaus-
stof3 von einer Mio. Stiick pro
Jahr erreichen, was angesichts
der Tatsache, dass es sich nicht
unbedingt um ein Okomobil
handelt, fatale Folgen fiir die
Umwelt in den Zielldindern ha-
ben konnte. Ratan Tata selbst
musste zugeben, dass die knap-
pe Kalkulation fiir das Auto
keine speziellen 6kologischen
Sonderfaktoren beriicksichti-
gen konne, aber seine Vision
sei eben die Motorisierung der
Massen und weniger die Okolo-
gisierung des Verkehrs.

Bedenkt man, dass Indien
nicht iiber eine ausreichende
StraBeninfrastruktur verfiigt,
die Millionen des Kleinstautos
aufnehmen konnte, liegen noch
einige Stolpersteine auf dem
Weg zum Massenauto. Zudem
wiirde der Nano, falls er wirk-
lich —- wie angedacht — grof3e
Verbreitung in d&rmeren Léin-
dern findet, ein gutes Stiick zur
Verschlechterung der Treib-
hausgasbilanz und damit zur
Erderwdrmung beitragen.

Der Tata-Konzern lasst sich
hier allerdings nicht beirren.

Schwellenlédnder wie Indien
hatten das gleiche Recht auf
allgemeine Motorisierung wie
der Westen, erklarte Ratan Tata
auf Vorwiirfe von Umweltschiit-
zern. Es sei unfair, ihnen nun
die Biirde des Klimaschutzes
aufzuerlegen, den der Westen
seinerseits lange Zeit ignoriert
habe.

Albtraum der Umwelt

Rajendra Pachauri, der Chef
des Weltklimarates der UNO,
ebenfalls Inder, sagte, der Tata
Nano bereite ihm bereits jetzt
Albtrdume. In Indien seien der-
zeit nur 30 von 1000 Menschen
motorisiert; mit dem Billigauto
stiinden hier riesige Verédnde-
rungen und infrastrukturelle
Herausforderungen an. Und
der CO,-Bilanz Indiens werde
der Wagen nicht sonderlich gut
tun, meinte Pachauri.

,Bei uns ist man mit
einem gut erhaltenen
Gebrauchtwagen
besser bedient als mit
dem Nano.“

F. DUDENHOFFER,
AUTOEXPERTE

Ratan Tata dagegen meint,
der Nano verbrauche mit fiinf
Liter auf 100 Kilometern nicht
mehr als die derzeit in Indien
massenhaft verwendeten Mo-
torroller. Der Nano sollte aber
Millionen Menschen aus der

wachsenden indischen Mittel-
schicht das erste Mal eine Per-
spektive auf ein eigenes Auto
eroffnen. AuBlerdem, so Tata,
konnte ein Nano locker zwei
Motorrader ersetzen, was der
Umwelt sogar zugutekdme.

Der World Business Council
for Sustainable Development
rechnet damit, dass sich die
Autoquote in Indien bis 2050
von drei auf zehn Prozent der
Bevolkerung erhéhen wird und
auch die Zahl der gefahrenen
Kilometer deutlich ansteigen
werde. Neben dem Schadstoff-
ausstof3 wiirde dies friiher oder
spater zu einem Verkehrskol-
laps fiihren, wenn die indische
Regierung mit dem Ausbau der
Infrastruktur nicht rechtzeitig
nachkomme.

Die Probleme diirften wohl
langer auf die Schwellenlédn-
der beschrankt bleiben. Eine
Massenmotorisierung durch
Kleinstwagen wie den Tata Nano
im Westen schlief3t der deut-
sche Autoexperte Ferdinand
Dudenhoffer aus. Dem Wagen
fehle es an sédmtlichen iiblichen
Basis-Komfortelementen (Ser-
volenkung, Fensterheber) und
Sicherheitsstandards wie ABS
oder Airbags. Mit einem ent-
sprechenden Ausstattungs-Up-
grade fiir westliche Anspriiche
plus Steuern und Abgaben wiir-
de ein Nano nicht unter 6000
Euro zu verkaufen sein. Du-
denhoffer: ,,Da ist man bei uns
mit einem gut erhaltenen Ge-
brauchtwagen auf jeden Fall
besser bedient.“

27.10.2008 14:30:54 Uhr
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Begierige Benzinpreiszocker

Hinter steigenden Roholpreisen stehen Spekulanten, die an jedem echt oder virtuell verkauften Barrel gut verdienen.

Mario Koeppl

Hatten Sie bis vor Kurzem auch
bei jedem Blick auf die Quit-
tung an der Tankstelle oder auf
die Abrechnung Ihres Heizol-
lieferanten einen gotteslister-
lichen Fluch auf den Lippen?
In der Zwischenzeit haben sich
die Preise auf den Roholméark-
ten ja wieder etwas erholt, und
die Geldméirkte dieser Welt sor-
gen langst fiir andere weit erns-
tere Probleme. Aber spitestens
mit der anstehenden Erhohung
der Erdgaspreise zum Jahres-
wechsel wird es wieder Dis-
kussionsstoff genug geben, und
all die schlechten Erfahrungen
konnten erneut durchlebt wer-
den.

Ein schwacher US-Dollar,
kiinstlich gesteuerte Knapp-
heiten sowie Preistreiberei
durch die Opec (Organisation
Erdol exportierender Linder)
und spéater insbesondere der
enorm gestiegene Verbrauch
von Rohstoffen durch das Wirt-
schaftsboomland China wurden
bei den Erkldrungsversuchen
fiir die heurige Belastungs-
welle vorgeschoben. Im Som-

mer wurde von Borsengurus
wie George Soros erstmals an-
geprangert, dass es sich bei der
irrwitzig gestiegenen Preisspi-
rale vor allem um reine Speku-
lationsblasen handele, die von
Investoren, welche ihr Geld vor
allem in Anlagen von Olkonzer-
nen pumpten, de facto ,,hausge-
macht seien.

An der Wall Street und an der
Rotterdamer Handelsborse re-
agierte man prompt und wies
wortreich darauf hin, dass ,,das
iibliche Marchen von den Speku-
lanten“ falsch sei und man statt-
dessen Fakten zur Kenntnis neh-
men solle. Diese Fakten wiren
etwa schlechte Fundamental-
daten als Hauptpreistreiber so-
wie eine iiber alle Erwartungen
hochgeschnellte Nachfrage, die
das natiirliche Wachstum ver-
fiigbarer Kapazitdten der glo-
balen Raffinerien weit iiberstie-
gen.

Preisiibertreibung

Es war ein netter Versuch der
Borsianer, die Preisentwicklung
auf dem Olmarkt der breiten Of-
fentlichkeit gegeniiber zu ver-
niedlichen. Analysten der nie-
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Der Benzinpreis fillt unver-
héltlnisméBig. Foto: Bilderbox.com

derldandischen Bank ABN Amro
nannten im Juli das Kind beim
Namen: ,Es gibt derzeit eine
massive spekulative Preisiiber-
treibung auf dem Markt. Bis
Ende Juni 2008 sind laut einem
Bericht von S&P (Standard &
Poor’s, Anm. d. Red.) zirka 40
Mrd. US-Dollar allein durch

Wir haben noch viel vor.

Spekulanten in den Rohdlmarkt
gelangt, wovon das Gros in die
Energierohstoffe Erdol und Erd-
gas geflossen ist. Dieses Kapital
kann natiirlich ebenso schnell
wieder vom Markt abgezogen
werden.“

Erste klare Worte zum The-
ma. Natiirlich weif3 jeder, dass
am Freitag der Preis fiir Diesel,
Super- oder Normalbenzin an
der Zapfsaule nicht steigt, weil
China mehr Treibstoff braucht
oder ein Kronprinz in Abu Dha-
bi ein neues Touristenzentrum
errichtet, sondern weil die Pri-
vatnutzung des Kfz am Wochen-
ende so stark steigt, dass man,
ganz im Sinne des Prinzips von
Angebot und Nachfrage, die
Preise ideal anheben kann, um
noch mehr Gewinn zu erwirt-
schaften. Dieses Prinzip gilt
auch fiir Marktspekulationen.
So wurde mittlerweile bekannt,
dass etwa eine S000-Dollar-Wet-
te des beriichtigten US-Traders
Richard Arens eine Spekulati-
onswelle lostrat, die den Erd-
Olpreis erstmals iiber die 100
Dollar-pro-Barrel-Grenze trieb.
»In den ersten sechs Monaten
dieses Jahres wurden 60 Pro-

zent der Operationen auf dem
US-Olmarkt mit virtuellem
Erdol und dessen vielfachem
Weiterverkauf gemacht®, stell-
te etwa der Abgeordnete zum
EU-Parlament Robert Goebbels
fest. ,,Die Folge ist eine blutige
Spur der Verwiistung in der
Weltwirtschaft.

Indessen rufen EU-Minis-
ter lautstark zur Bekdmpfung
iibertriebener Spekulationen
auf den Olmirkten auf. Doch
die Moglichkeiten sind be-
schrankt. So musste EU-Rats-
vorsitzender Jean-Louis Bor-
loo vor Kurzem eingestehen,
dass es langfristig leider klar
sei, dass ,,die Spekulanten wei-
terhin ihre Spielchen spielen
konnen, solange nicht weltweit
radikale MaBBnahmen dagegen
ergriffen werden“. Egal ob der
Olpreis also steigt oder fallt —
vor allem die Spekulanten wer-
den weiter an jedem echt oder
virtuell verkauften Barrel Roh-
ol verdienen. Ebenso unabhén-
gig bleiben die Konsumenten
auf der Strecke. Oder haben
Sie die gesunkenen Olpreise
aktuell in Ihrer Geldborse
bemerkt?
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Alle(s) auf
Strom-Linie

Vor dem Hintergrund des 6konomischen
Tsunamis, der die Volkswirtschaften Care-
Pakete fiir die eigene Realwirtschaft schnii-
ren lasst, versinkt die einstige Vorzeige-
branche, die in Amerika und Europa nach
staatlichen Hilfen ruft, in einer tief greifen-
den Rezession. Die Ursachen sind neben
anhaltend hohen Olpreisen schnell und
apodiktisch aufgezahlt: Absatzschwéche,
Uberkapazititen, Preiskrieg und Rabatt-
schlachten, Qualitdtsprobleme, hohe Roh-
stoffpreise, Managementfehler und falsche
Modelle. Weltweit miisse sich die Automobilindustrie auf drei
harte Jahre einstellen, diagnostiziert der deutsche Experte
Ferdinand Dudenhoffer angesichts von Patienten, von denen
viele auf der Intensiv- und einige bereits auf der Palliativsta-
tion liegen. Auf der ,,Mondial de I’Automobile“ in Paris ver-
breiteten die zu Crashtest-Dummies mutierten Bosse zwar
noch gute Laune, doch was sie konzedierten, klang eher nach
Gotterddmmerung, denn alle stehen unter Strom. Wenn wir
auch in Zukunft nicht auf individuelle Mobilitit verzichten
wollen, kommen wir um alternative Antriebe nicht herum.
Benzin und Diesel sind passé. Eine Zeitenwende ist einge-
lautet, an deren Ende der Mythos Auto neu erfunden werden
wird — mit einem Plus- und einem Minus-Pol. , Die Zukunft
des Automobilgeschifts gehort der Elektrifizierung®, so
Dudenhoffer. Eine Studie des Center of Automotive Research
(CAR) an der Fachhochschule Gelsenkirchen geht davon aus,
dass um das Jahr 2025 keine Neuwagen mehr auf den Markt
kommen werden, die nicht entweder mit Hybrid- oder reinem
Elektroantrieb ausgestattet sind. Die Tatsache, dass die
Olmultis massiv in Stromkonzerne und regenerative Energien
investieren, stimmt hoffnungsfroh.

FahrspaB bis zum
Tief in ihm brennt italienisches Feuer. Er hat
Temperament. Er begegnet mir mit purer
+{m Eleganz. So prasentiert er sich in der Kon-
| ‘ﬂ\ ] taktanzeige — ah, Werbung. Er heif3t Alfa Ro-
\  meo und ist ein Auto. Doch was ich von dem
e " Schonen wissen will — wie viel Kohlendioxid
% er ausatmet — verschweigt er.
3 Der andere ist stockniichtern. Weder mit
ﬂ. “ Eleganz noch mit Design will er locken. Der
- \&; Citroén ist in einer Identititskrise: Er meint,
f er sei ein Deutscher. Das Prospekt preist die
absenkbare Laderaumkante und intelligent
mitlenkende Bi-Xenon-Scheinwerfer. Nach sieben Seiten tech-
nischer Details folgt die 6konomisch und 6kologisch wichtigs-
te Information ganz lapidar: 5,6 bis 9 Liter Verbrauch, bis zu
225 g/km CO,-Emissionen. Mon Dieu.
Die Ressourcen gehen zu Ende, der Planet iiberhitzt sich.
Alles egal? Her mit dem Einliterauto, und zwar ganz diktato-
risch fiir alle. Spritfresser sollten so hoch besteuert werden,
dass sich nur mehr Milliardire und Bescheuerte solche Autos
kaufen. 1999 brachte VW den Dreiliter-Lupo auf den Markt.
Nun steht er im Museum in Wolfsburg. Weil die Leute ihn -
angeblich — nicht wollten. Stattdessen iiberschwemmt uns die
Industrie mit Limousinen, Crossovers, SUVs. Wie im Suff.
Der Mensch brauche Fahrspal3, meint die Industrie. Den gibt
es anscheinend nur mit 200 PS und bei 170 km/h. Doch so ein
FahrspaB ist gar nicht gesund. Nicht fiir das eigene Leben und
nicht fiir die zehn Mrd. Menschen, die in 50 Jahren vor leer
gepumpten Erdolfeldern, geschmolzenen Polkappen und iiber-
schwemmten Kiisten stehen werden. Weil wir heute Fahrspaf3
und vermeintliche Sicherheit in fetten Autos wollen.
Ach herrje, wie moralisch. Verdirb mir doch nicht den Spa8,
sagt da Alfa Romeo.
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Der V8 - ein Requiem

Der amerikanische V8-Motor alias Detroit Iron hat eine fast
hundertjdhrige Geschichte auf dem Buckel. Doch die Tage des Brot-
und-Butter-Aggregats des US-Motorenbaus sind gezahlt.

Arno Maierbrugger

Ein klassischer V8-Motor guter,
alter amerikanischer Bauart
hat nicht viele Spezifikationen:
Er ist entweder ein Small Block
oder ein Big Block, je nach Cu-
bic Inch (cui, Hubraum). Horse-
power ist Nebensache. Das
technische Layout ist denkbar
einfach und basiert auf einer
90-Grad-V-Anordnung zweier
Vierzylinder-Blocke mit zen-
traler Nockenwelle und einer
méichtigen Kurbelwelle darun-
ter.

Der V8 ist ein legendéres
Stiick aus der Geschichte des
Motorenbaus - erstmals einge-
setzt 1914 -, aber die derzeit
erratischen Zusténde der Auto-
industrie lassen eines sicher
erscheinen: Seine Tage sind ge-
zdhlt. Heutzutage gelten weni-
ger Cubic Inches als Miles per
Gallon (mpg, amerikanische
Verbrauchsangabe). Die Reali-
tit holt die Ikone ein.

Die Zeit ist also reif fiir ei-
nen Riickblick auf den Blubber-
motor. Den klassischen Small-
Block-V8, wie er millionenfach
in ikonischen Gefahrten wie
dem Chevy Caprice, Corvette
oder Pontiac Trans Am, in
Fords, Cadillacs, Oldsmobiles,
Dodges und Buicks eingesetzt
wurde, gab es in Grof3en von 265
cui (4,3 Liter) bis 327 cui (5,7 Li-
ter). Ein Big Block wiederum ist
alles, was mehr als 360 cui (5,9
Liter) hat, und hier reichte die

Kilian K. o8

Palette bis zu enormen Mons-
tern wie dem S00 cui (8,2 Liter),
den man in den 1970er Jahren
in Serien-Cadillacs vorfand, und
zu Mega-Versionen wie dem 572
cui (9,4 Liter) V8 von General
Motors, der als Tauschmotor
fiir alle Autos angeboten wur-
de, ,, die genug Platz unter der
Haube haben*, wie es noch im
Jahr 2002 hieB.

Viele dieser Motoren, vor
allem die Brot-und-Butter-
Small-Blocks fiir die weit ver-
breiteten Fullsize-Limousinen,
wurden jahrzehntelang fast un-
verdandert, mit nur geringfi-
gigen Modernisierungen, her-
gestellt. Die Vorteile eines V8
waren lange unschlagbar: ein
behutsamer Kraftaufbau beim
Wegfahren, eine Laufruhe ideal
fiir lange Highway-Fahrten, ge-
nug Kraft und Drehmoment fiir
Anhingelasten, lange Lebens-
dauer und einfache Reparatur.
Fans addieren hierzu noch den
V8-Blubbersound, brachiale Ge-
waltentfaltung beim beherzten
Gaspedaldruck und letztlich das
entspannte Cruisen.

Blubb, blubb, blubb

Aber: Ein V8 hat aus heutiger
Sicht auch eine Menge Nach-
teile. Ein BMW-Techniker fiihr-
te in einem Gespréich kiirzlich
den ,,verheerenden Wirkungs-
grad“ der amerikanischen V8-
Motoren ins Treffen, der alten
sowieso, aber auch der neuen
Achtzylinder, mogen sie nun

Vortec oder Northstar oder wie
auch immer heilen. Im Ver-
gleich mit einem Hightech-
V8-Turbodiesel von BMW moé-
gen die Detroit Irons durchaus
sprichwortlich ein wenig abstin-
ken, aber wer hat behauptet,
dass BMW-V8 jemals das Zeug
zu einer Ikone haben werden?

Nun ja, zu den Nachteilen.
Der grof3te ist sicherlich der
enorme Benzindurst der rie-
sigen Triebwerke, der seinen
Hohepunkt im Stadtverkehr bei
Stop and Go erreicht, auf der
Autobahn aber so schlimm auch
wieder nicht sein muss. Ein wei-
terer Nachteil ist der langsame
Beschleunigungsaufbau beim
Uberholen. Und andere sind si-
cherlich auch der imposante Ol-
verbrauch und so manche Pro-
bleme beim Kaltstart.

Demgegeniiber sind ameri-
kanische V8-Motoren leicht zu
reparieren, nahezu unverwiist-
lich und auf Laufleistungen jen-
seits der 300.000 Kilometer an-
gelegt. Der Auto dieser Zeilen
durfte folgende V8-Autos vor-
iibergehend sein Eigen nennen
und aus vollen Ziigen genief3en:
Chevy Caprice 1984, Pontiac
Trans Am 1976, Chevrolet Che-
velle 1972 und Dodge Charger
1974. Die imposanten Limousi-
nen boten Fahrerlebnisse, die
man nicht missen mochte. Ab-
gesehen von den Tankstopps.
Besonders die Caprice mit dem
100-Liter-Tank zeigte sich hier
unbarmherzig.

Acht Zylinder sind out - “Downsizing” ist angesadgt...

Zeichnung: Kilian Kada
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Verkehr
ohne Reue

Mit dem Hybridauto begann das Umdenken.
Heute sind neue, sinnvolle Systeme gefragt,
um Fortbewegung ressourcenschonender
und zugleich effizienter zu bewerkstelligen.
Denn sparsame Autos alleine sind zu wenig.

an schrieb das Jahr

2000, als Toyota

Flugzeugladungen

von europdischen
Journalisten nach Briissel ein-
lud, um dort ein fiir unsere Be-
griffe damals vollig neuartiges
Auto vorzustellen: den Toyota
Prius, das erste serienreife
Fahrzeug mit Hybridantrieb,
das hei3t einer Kombination
aus Otto- und Elektromotor und
einem komplexen Motor-Ma-
nagement, das das Umschalten
zwischen diesen Antriebsarten
zum Zwecke der Benzinerspar-
nis ermoglicht.

Damals war die erste Reak-
tion der Presse ein unglidubiges
Schmunzeln iiber so viel Oko-
Hightech-Getue. PS-verwohnte
Motorjournalisten gaben dem
Prius keine grof3en Marktchan-
cen in Europa, lie3 er doch alles
vermissen, was ein schnittiges
Auto ausmacht. Das Design sei
langweilig, der Wagen wirke
extrem verbaut, der Motor sei
schwach und fad und der Elek-
troantrieb verkoérpere reine
Gewissensentlastung fiir Griin-
bewegte, hief3 es bei den nach-
folgenden Diskussionen.

Was keiner der vorgeblichen
Auto-Insider aber ahnte, war,
dass man hier einem nachge-
rade historischen Ereignis bei-
wohnte. Der Toyota Prius lautete
ein neues Zeitalter des umwelt-
bewussten Fahrzeugbaus ein. In
den darauffolgenden Jahren, als
die Benzinpreise in ungeahnte
Hohen schnellten, die Welt sich
Gedanken iiber eine nahende
Klimakatastrophe zu machen
begann, Kyoto-Ziele formuliert
wurden und die Mode-Ara der
groBBen Sport Utility Vehicles
zu Ende ging, war der Prius
plotzlich sehr, sehr ernst zu neh-
men.

Hamische Kommentare der
deutschen Autoindustrie ge-
geniiber dem neuartigen ja-
panischen Hybridantrieb ver-
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stummten. Plotzlich fingen die
Ingenieure bei Mercedes, BMW,
VW und Opel an nachzudenken.
Plotzlich war ein um 30 Prozent
geringerer Benzinverbrauch als
zugkréaftiges Verkaufsargument
auch Marketing-Strategen Klar.
Das, was deutsche Hersteller
beim Hybridantrieb verschla-
fen hatten, versuchten sie nun
mit sparsamen Hightech-Die-
seln nachzuholen. Es ddmmerte
vielen, dass die beldchelte Pri-
us-Premiere in Briissel einen
Wendepunkt dargestellt hatte.

Verkaufsschlager

Mit Ende April 2008 konn-
te Toyota eine Mio. verkaufter
Prius fiir sich verbuchen. Seit
der Markteinfiihrung, die in Ja-
pan bereits 1997 erfolgte, seien
somit rund 4,5 Mio. Tonnen CO,
weniger emittiert worden, er-
klarte der Hersteller. In Europa
wurden seit dem Jahr 2000 rund
100.000 Prius verkauft, der Lo-
wenanteil davon in den letzten
zwolf Monaten.

Toyota-Osterreich-Sprecher
Walter Wendt verweist auf einen
ziigigen Ausbau der Hybrid-Pa-
lette bei den Konzernmodellen,
vor allem bei Lexus. Dort sind
bereits drei Fahrzeuge (GS450h,
RX400h und LS 600h) mit Hy-
bridantrieb ausgestattet.

Ansonsten kann man derzeit
in Osterreich noch einen Hon-
da Civic Hybrid bekommen,
dann ist mit der Auswahl aber
Schluss. Bis Volkswagen wie an-
gekiindigt mit Hybridmodellen
auf den Markt kommt, wird es
noch bis 2010 dauern. Der Golf-
Diesel-Hybrid wurde allerdings
schon heuer beim Genfer Au-
tomobilsalon présentiert — als
,,Prius-Killer* natiirlich.

Wettbewerb zwischen ,,sau-
beren Autos“ hilft Probleme an-
zugehen, denen sich die Mensch-
heit hinsichtlich der Mobilitét
der Zukunft gegeniibersieht.
Da bislang alle Initiativen, die

Mobilitat der Bevolkerung vol-
lig vom Auto zu entkoppeln,
zum Scheitern verurteilt wa-
ren, kann sich die Industrie
nur bemiihen, der Zunahme
des Individualverkehrs mit um-
weltfreundlicheren Autos zu
begegnen.

Zur Zukunft der Mobilitat
gibt es indessen ganze Biblio-
theken an Studien. Der gemein-
same Nenner der meisten die-
ser Untersuchungen lautet, dass
eine weitere Zunahme des mo-
torisierten Individualverkehrs

unvermeidbar ist, jedoch diirfte
sich dieser zumindest in jenen
Staddten und Ballungsrdumen
der Industrielander reduzieren,
die in der Lage sind, neue ,,Mobi-
lititsnetzwerke* anzubieten, die
die Abhidngigkeit vom Auto ver-
ringern. Dazu gehort laut dem
Miinchner Verkehrsexperten
Frederic Vester, einem der fiih-
renden Vordenker im Hinblick
auf dieses Thema, ein ,,Mobi-
litdtsmix“ von verschiedenen
Fortbewegungsmitteln, die das
Auto miteinschlieBen konnen,

Foto: EPA

wenn es nur geniigend Schnitt-
stellen zu Netzwerken o6ffent-
licher Verkehrsmittel oder
Angeboten wie Oko-Leihauto-
Systemen, Fahrgemeinschaften,
Autoreiseziigen und dergleichen
gébe. Diese Logistik sollte vor
allem dem Ziel der Ressourcen-
schonung folgen. Das altherge-
brachte Argument, individuelle
Mobilitét sei gleichzusetzen mit
Fortschritt, gelte in der moder-
nen Welt nicht mehr, so Vester.

Fortsetzung auf Seite 18
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Fortsetzung von Seite 17

enau diese Ideen sind
es auch, die die EU in
ihrem Griinbuch zur
stadtischen Mobilitat
thematisiert. Fiir mehr Okolo-
gie, weniger Staus, mehr Effi-
zienz im Ballungsraumverkehr
gebe es zwar ,kein Patentre-
zept“, heiBlt es dort. Doch miis-
se sich eine jede Stadtverwal-
tung iiberlegen, wie sie sich den
kiinftigen Herausforderungen
der Mobilitét stellt.
Losungsanséatze sind neben
den Dauerbrennern - besse-
rer Offentlicher Verkehr, Park-
and-Ride-Anlagen, Car-Sharing
und Car-Pooling vor allem auch
radikale MaBnahmen wie die
Einfiihrung einer City-Maut
oder schmerzhafte Steuern
fiir groBvolumige, benzinfres-
sende Fahrzeuge. Man ist sich
aber einig, dass es vor allem
auf die Verkehrsschnittstellen
ankommt, also den Anreiz fiir
den individuellen Autofahrer,
von seinem Auto auf 6ffentliche
Nahverkehrssysteme umzustei-
gen, je dichter er in Ballungs-
raume kommt.
Teilkomponenten fiir eine
solche Losung liegen im Ver-
kehrsmanagement selbst, in der
Nutzung von Telematik, intelli-
genten Gebiihrensystemen und
einer effizienten Auslastung
der Infrastruktur. Benzinspa-
rende Fahrzeuge wéaren ein Teil
dieser Losung und wiirden das
Gesamtbild eines 6kologischen
Mobilitatssystems abrunden,
meint die EU.

Kultur der Mobilitat

Nicht zuletzt sei es wich-
tig, eine neue ,,Kultur der Mo-
bilitat“ zu schaffen, also die
Akzeptanz alternativer Mobili-
tatslosungen in der Bevolkerung
an sich zu steigern. Wie schwer
dieses Umdenken allerdings zu
bewerkstelligen ist, zeigt sich
vor allem am Scheitern der
europdischen Griin-Parteien an
diesem Problem.

Laut Reinhard Rack, Oster-
reichischer EU-Abgeordne-
ter und Berichterstatter zum
Griinbuch zur stadtischen Mo-
bilitat, befinden sich die Stad-
te ,,in einer sehr schwierigen
Situation“, diese Herausforde-
rungen zu meistern. Einerseits
seien die Behorden gezwungen,
die Uberlastung der Verkehrs-
wege durch stdndigen Bau neu-
er Infrastruktur zu lindern, um
die Wettbewerbsfidhigkeit des
Standortes zu sichern; ande-
rerseits werde aber von vielen
Biirgern eine Okologisierung
der Verkehrslosungen erwartet,
die einen weiteren Verbau der
Lebensumwelt mit Stra3en und
Verkehrswegen ausschlief3t.

Die EU, so Rack, kénne in die-
sem Zusammenhang nur anre-
gend wirken, da die Zustandig-
keit fiir Verkehrsinfrastruktur
und Mobilitat bei den Staaten
beziehungsweise deren Kom-
munen selbst liege. Man miisse
allerdings davon wegkommen,
sich iiberwiegend auf den Per-

ED_66-08_18_D.indd 18

Umweltfreundlichere stidtische Mobilitit ist nicht nur eine Frage des Oko-Bewusstseins. So miissen neue Konzepte an die Lebens- und

Erwerbssituationen der Menschen angepasst werden. Sparsame Alternativantriebe sind nur ein Teil des Ganzen. Foto: APA/Pfarrhofer

sonenverkehr und auf Privat-
autos zu konzentrieren, da ein
GrofBteil der Verkehrsprobleme
auch vom Giiter- und Lasten-
transportverkehr mitverur-
sacht wird. Fiir den stadtischen

,Stadte befinden sich
in einer sehr schwie-
rigen Situation, Mo-
bilitatsherausforde-

rungen zu meistern.”

REINHARD RACK,
EU-ABGEORDNETER

Bereich boten sich hier eben-
falls verbesserte Schnittstel-
lenlésungen und neuartige
Ideen an: etwa die in Wien be-
reits angedachte Losung einer
Lastenstra3enbahn, die die Zu-

stellung von Giitern in der Stadt
iibernehmen und damit den in-
nerstddtischen Lkw-Verkehr
eindimmen konnte. Auch die
in Wien genutzten Erdgasbusse
kémen fiir solche Anwendungen
in Frage. Laut Rack haben sich
die Kommunen ebenso wenig
wie die EU-Kommission ausrei-
chend mit den Problemen des
Frachtverkehrs auseinander-
gesetzt.

Machtige Lobbys

Man darf natiirlich nicht ver-
gessen, dass sich die Politik da-
bei im Wiirgegriff der Lobbys
befindet, sei es jene der groB3en
europdischen Autohersteller
oder jene der grofen Friachter.

Michael Cramer und Eva
Lichtenberger, verkehrspoli-
tische Sprecher der Griinen im

Européaischen Parlament, Kkriti-
sieren, dass die EU eine wich-
tige Chance verpasst, einen kon-
kreten und hilfreichen Rahmen
fiir Ballungsraume zu schaffen.
,Im Kontext des Klimawandels
spielen die Stiddte eine zentra-
le Rolle“, betonen die beiden
Griinen. Der Verkehr sei dort
fir rund 40 Prozent aller CO,-
Emissionen und 70 Prozent aller
Treibhausgase verantwortlich.
Es werde der EU nicht gelin-
gen, die eigenen Klimaschutz-
ziele zu erreichen, wenn Ver-
kehr nicht verringert und vom
Auto auf Bahn, Bus, Radfahren
und Zu-FuB3-Gehen umgestiegen
werde.

Bisher werden 60 Prozent der
EU-Gelder im Verkehrsbereich
fiir StraBenprojekte eingesetzt,
nur 20 Prozent gehen in den

Elektrisierende Sportflitzer

Kleine Automanufakturen entdecken die Segnungen der Akkuzelle.

dhrend die Auto-

industrie heute

fieberhaft an Kon-

zepten bastelt, wie
der Ubergang von reinen Ben-
zinmotoren zu mehr Energie
sparenden Alternativantrieben
vonstatten gehen soll, haben
kleine Autoschmieden und Ver-
edler offenbar den Dreh raus:
Sie entwickeln Hochleistungs-
sportwagen mit Elektroantrieb,
die Vereinbarung von Fahrspal3
und Umweltgewissen.

Eine ganz neue Generation
von Sportflitzern mit batterie-
betriebenen Motoren kommt
derzeit auf den Markt. Begon-
nen hat die britische Firma Tes-
la mit ihrem Tesla Roadster,
der in der alten Lotus-Fabrik in
Hethel, England, zusammenge-
baut wird. Der Tesla Roadster
ist ein vollstdndig elektrisch
betriebener, zweisitziger Sport-

wagen, der auf der Basis von
knapp 7000 zusammengeschal-
teten, handelsiiblichen Lithi-
um-Ionen-Akkus, wie sie auch
fiir Laptops verwendet werden,
eine Leistung von 252 PS und
eine Hochstgeschwindigkeit
von mehr als 200 km/h erreicht.
Der Hersteller verspricht eine
Reichweite von 350 Kilometern,
und das Aufladen der Akkus soll
in dreieinhalb Stunden erledigt
sein.

Sport-Hybrid

Nach Tesla kam der kalifor-
nische Hersteller Fisker mit
seinem Fisker Karma. Dabei
handelt es sich um einen Sport-
wagen mit Hybridantrieb, der
zuséatzlich iiber ein Solarpanel
am Dach mit Elektroenergie
versorgt wird. Die Batterien
alleine ermoglichen laut Her-
steller eine Reichweite von 80

Kilometern, im Hybridmodus
reicht die Bremsenergie, um
die Batterien wiederaufzuladen.
Die Hochstgeschwindigkeit des
Fisker Karma liegt ebenfalls
jenseits der 200 km/h.

Dritter im Bunde ist die bri-
tische Lightning Car Company,
die nach ihrem benzingetrie-
benen Lightning GT nun ein
hundertprozentiges Elektromo-
bil gleichen Namens anbietet.
Dieses verfiigt iiber vier aus Li-
thium-Titanat-Akkus gespeiste
Elektromotoren, die ihre Einzel-
leistung von 175 PS an je ein Rad
weitergeben. Das ergibt eine
summierte Leistung von 700 PS.
An einer Starkstromleitung las-
sen sich die Akkus in vier Stun-
den aufladen. An der normalen
Steckdose dauert es etwa dop-
pelt so lange. Die Reichweite
des Lightning GT betrigt etwa
400 Kilometer. amai

offentlichen Nahverkehr und
die Schiene, argumentieren
Cramer und Lichtenberger.
Wichtig ware es, Gelder aus
Briissel verbindlich nur dann
zu gewdadhren, wenn Stadte
einen nachhaltigen Mobilitéts-
plan vorlegen konnen.

Man sieht also, dass es al-
leine mit der Verbreitung von
Hybridautos, Ethanol- oder Bio-
gas-Kraftstoff oder in Zukunft
vielleicht von Wasserstoffautos
nicht getan ist. Verkehr in Bal-
lungsrdumen ist dariiber hin-
aus auch ein soziologisches Pro-
blem und nicht nur eines, dem
man ausschlieBlich mit Griin-
Konzepten begegnen sollte. Fiir
viele Erwerbstétige ist die Nut-
zung eines Autos essenziell und
ihr Mobilitatsverhalten den Le-
bensbedingungen angepasst.
Fiir zahlreiche dieser Menschen
hat ein 6kologisches Auto nicht
unmittelbare Prioritét, oder sie
werden kaum einen Teil ihrer
Lebenszeit der langeren Trans-
portdauer in Offentlichen Ver-
kehrsmitteln opfern wollen -
der Umwelt zuliebe.

Andererseits konnte die Po-
litik deutlicher mit Lenkungs-
effekten eingreifen, wenn sie
nicht so sehr auf ihr Wahler-
potenzial Riicksicht nehmen
miisste. So ist es kein grof3es
Geheimnis, dass der gut verdie-
nende Mittelstand, der in Wien
arbeitet, aber in den sogenann-
ten ,,Speckgiirteln“ rund um die
Stadt schmucke Eigenheime be-
sitzt, ein wesentlicher Nutznie-
Ber der Pendlerpauschale ist -
was die Verwendung eines Au-
tos umso mehr fordert. Diesen
Leuten kénnte man die Nutzung
eines Oko-Autos schmackhaft
machen, indem man die Pendler-
zuschldge damit verkniipft.
Einige Fantasie hinsichtlich
Steuererleichterungen und/oder
Forderungen fiir Alternativ-
antriebe wére also durchaus
angebracht.

Arno Maierbrugger
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Bewegungsmangel im globalen Dorf

Zwischen chronischer Zeitknappheit und Statusdruck lasst sich Mobilitdt nur bedingt als Freiheit geniefSen.

lobalisierung begann mit
Dschingis Khan. Mehrere
Jahrzehnte lang sei die Welt
damals im Mongolischen
Reich vereint gewesen, schreiben Jiir-
gen Osterhammel und Niels Petersson
im Buch Globalization. Was damals be-
gann, scheint heute wohl bekannt: , Die
Welt wird merkbar kleiner, weil ferne
Liander immer enger verbunden wer-

New York nach Houston ziehen, ist von
knappen Urlaubstagen und kurzen Kiin-
digungsfristen eingeschrinkt.

Doch Mobilitét ist auch Beweglich-
keit im Kopf. Unklar ist, wie beim aus-
fiihrlichen Studium von zwei Dutzend
Nachrichten-Websites noch Zeit bleiben
soll, das Gelesene in geistige Mobilitét
umzusetzen. Und Umsetzung muss sein.
Immerhin wird Mobilitdt nicht nur als

Fahigkeit zur Bewegung definiert, son-
dern auch als deren Vollzug. Uberhaupt
scheint es in der Praxis von Mobilitat nur
beschriankt um Freiheit und Abenteuer
zu gehen. Laut der Psychologin Britta
Schmitz findet vor einer Mobilitatsent-
scheidung eine Abwéigung zwischen Pri-
vatheit, Selbstbestimmung, neuer Er-
kenntnis und Kontrolle statt. Wer sich
anders verhilt, tut sich mit Systemden-

ken schwer oder bemerkt schlicht die
Folgen seines eigenen Verhaltens nicht.
Wie das Internet da hineinspielt, ist weit-
gehend offen. Auch Technologe Malamud
beschréankt sich auf vorsichtige Deu-
tungen: ,,Wir versuchen alle, die Auswir-
kungen des Internets zu verstehen, und
jeder, der Antworten hat, stellt einfach
die falschen Fragen.“

Alexandra Riegler

den“, so die Autoren.

Carl Malamud musste fiir sein
Buch Exploring the Internet sieben
Jahrhunderte spater dennoch drei-
mal um die Welt reisen. Das Internet,
schreibt er riickblickend auf den Be-
gin der 1990er Jahre, ,,war kurz davor

B e ' Unternehmer-
zungen feite ihn seine ausgiebige Re-

cherche nicht. Als er den Informati- [ I|'

||
ker Tim Berners-Lee traf und dieser i g e I s t

ihm seine noch unveroffentlichte Er-
findung, das World Wide Web, zeigte,
»Smart Business“ von Cisco fiir smarte Unternehmer /

dachte sich Malamud: ,,Interessantes
kleines Programm, aber nicht beson-
ders relevant“, und er verzichtete auf
eine Erwidhnung in seinem Buch.
Knapp 20 Jahre spater haben Inter-
net und Web mehr zur Wahrnehmung
der Welt als globales Dorf beigetra-
gen, als dies davor Massenmedien
und Verkehr gemeinsam vermochten.
Chats, soziale Netzwerke und Video-
telefonie sind Fenster in die Welt.
Irakische Blogger berichten an den
Medien vorbei, wie es in den Stral3en
von Bagdad zugeht. Doch ist uns die
weite Welt damit ndher? Der eigene
Standort sei ,,im System fliegender In-
formationen irrelevant®, schreibt So-
ziologe Heinrich Popitz im Jahr 1989
und damit noch vor dem Durchbruch
des Internets: ,,Der Raum als Distanz,
als Weite (verkommt, Anm. d. Red.) zu
einer altmodischen Kategorie.“
UnkKlar ist, wie sich die virtuellen
Ausfliige auf unser tatsidchliches Mo-
bilitatsverhalten und Versténdnis fiir
die Vorgédnge rund um den Globus
auswirken. Es lief3e sich beispielswei-
se argumentieren, dass sich durch die
Moglichkeit von Telearbeit das Ver-
kehrsaufkommen verringern kénnte.
Doch die soziale Vereinsamung durch
Heimarbeit und ihr offenbar nied-
rigerer Status verhindern die Massen-
tauglichkeit des Modells. Videokonfe-
renzsysteme wiederum sorgen in der
Geschiftswelt fiir verringertes Reise-
aufkommen. Ein Ersatz fiirs Hénde-
schiitteln sind diese dennoch nicht.

Virtuelle Mobilitat

,Smart Business"” bietet ein Gesamtpaket intelligenter,

sicherer und mafBgeschneiderter Netzwerklosungen,
.";

die KMUs wie dem Ihren einen klaren Wettbewerbs-
vorsprung geben. Sie greifen Uberall auf Informa-
tionen zu, treffen schneller Entscheidungen und
bedienen individuell lhre Kunden. Erflllen Sie die
hohen Anspruche lhrer Geschaftspartner mit per-
sonalisierten Service- und Supportleistungen. /

Sind Sie ein ,,Smartes Business*“?

Erfahren Sie mehr auf
www.cisco.at/meinefirma

Wéahrend uns das Internet die eine
oder andere Reise abnehmen kann,
wird die sogenannte zirkuldre Mobi-
litat groBer: Pendler und Urlaubsrei-
sende legen weitere Strecken zuriick.
,2Mobilitat ist Teil und damit Sym-
bol eines Lebensstils“, stellen Peter
Zoche und seine Mitautoren in Virtu-
elle Mobilitdt fest. Bestimmte Mobili-
tatsformen signalisieren die Zugeho-
rigkeit zu einer Gruppe und sind ein
Statussymbol. Die Grenze zwischen
Freiheit und Getriebenheit ist dabei
flieBend. Die viel zitierte Mobilitat
der US-Amerikaner, die fiir einen Job
kurzerhand mit Sack und Pack von

dfran}
CISCO.
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StrafSe frei fiir FulSganger und Radfahrer

Alle Autos sollten in Garagen parken, fordert
Verkehrsexperte Hermann Knoflacher. Die
StrafSe ist zu wertvoll fiir parkende Autos.
Wenn der Weg zur Garage gleich lang ist wie
zur Straldenbahn, steigt man eher in die Tram.

as gangige Rezept
gegen Verkehrsiiber-
lastungist, mehr Stra-
Ben zu bauen. Dage-
gen hat Hermann Knoflacher,
Professor fiir Verkehrsplanung
an der Technischen Universi-
tdt Wien, jahrzehntelang ge-
kampft. Seine wissenschaftlich
untermauerte These: Die fiir
Mobilitat aufgewendete Zeit
bleibt im Wesentlichen gleich,
nur die gefahrenen Strecken
werden langer.
economy: Sie sind Osterreichs
prononciertester Verkehrs-

experte. Werden Sie aber auch
ernst genommen?

Hermann Knoflacher: Ich
habe viel umgesetzt, in Oster-
reich und im Ausland. Also neh-
men mich doch einige ernst.

Sie haben die Fuf3gdngerzone
in der Kdrntner Straf3e in Wien
erfunden. Was noch?

Ich habe in Wien den Rad-
wegeverkehr und die Parkraum-
bewirtschaftung entwickelt und
den o6ffentlichen Verkehr be-
schleunigt. In Innsbruck und
Wels habe ich Fullgdngerzonen

Webster

UNIVERSITY

OPPORTU

WEBSTER UNIVERSITY VIENNA
Real Knowledge For Real-World Success

We offer Bachelor, Master and MBA Degrees in Art, Business and
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scholarships for new Webster Vienna students:

B Austrian Lotteries Scholarship for Graduate Students
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B Mautner Markhof AG Scholarship for Undergraduate Students
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gestaltet, in Linz die Straf3en-
bahnen in den Bahnhof inte-
griert — nur als Beispiel, wo man
mich ernst genommen hat. Ich
arbeite viel in Deutschland und
Siidtirol. In der Wissenschaft
habe ich einen Paradigmen-
wechsel vollzogen, auch wenn
viele es noch nicht begreifen.

Sie sagen seit Jahren, dass Au-
tobahnbau Verkehrsprobleme
nicht verringert, sondern im
Gegenteil zu noch griferem
Verkehrswachstum fiihrt.
Dennoch werden fleif3ig Auto-
bahnen gebaut.

Vor 30 Jahren habe ich gelit-
ten, wenn meine Erkenntnisse
zu keiner Verdnderung fiihrten.
Dann habe ich mich mit der Wis-
senschaftsgeschichte getrostet.
Otto Hahn hat gesagt: , Falsche
Theorien sterben nicht aus, in-
dem sie widerlegt und durch
andere ersetzt werden, sondern
erst, wenn ihre Vertreter aus-

Open Information Evening, December 4, 2008, 6:00 p.m. — 8:00 p.m.

Learn more about Webster University’s Undergraduate and Graduate Programs
Webster University Vienna, OMV Conference Center, Berchtoldgasse 1, 1220 Vienna, Phone +43 1 269 92 93-0, info@webster.ac.at

ED_66-08_20_D.indd 20

www.webster.ac.at

sterben.* Es ist eine Generatio-
nenfrage, bis sich neue Erkennt-
nisse durchsetzen.

Das dauert aber lange.

Es ist Ihr Problem, wenn Sie
es so sehen. Man braucht Ge-
duld, gute Nerven und eine gute
Taktik. Als die Stadt Wien von
Radwegen nichts horen wollte,
wandte ich mich an einen Be-
kannten vom Arbd und sagte
ihm, dass der Arbo in seinen An-
fangen ein Radfahrerklub war.
L»Stimmt“, sagte er und gab mir
einen kleinen Auftrag. Mit dem
Geld habe ich mit meinem As-
sistenten das Radwegekonzept
fiir Wien entwickelt. Mein wich-
tigstes Lebenswerk ist, dass ich
gute Leute ausgebildet habe, die
nun in den Verwaltungen sitzen
und die Dinge veriandern.

Fiir den Klimaschutz miis-
sen wir radikal CO,-Emissi-
onen reduzieren. Walter Boliz,
Chef der E-Control, schldgt
vor, dass dffentliche Verkehrs-
mittel gratis sein sollten, um
Autofahrern einen Anreiz zum
Umstieg zu geben. Sind Sie
dafiir?

Nein. Alle Nutzer von Ver-
kehrsmitteln sollen zahlen, was
es kostet. Fiir ein auf der Stral3e
parkendes Auto miisste man mo-
natlich 300 Euro zahlen, wenn
man den Wert des Grundstiicks
berechnet. Autos sollten in Ga-
ragen abgestellt sein, damit
die StraBlen fiir FuBgénger und
Radfahrer frei sind. Ist der Weg
zur Garage genauso weit wie
zur nachsten Haltestelle, wird

¥

es attraktiv, in die Straflenbahn
einzusteigen. Unter solchen Be-
dingungen wird das Fahrzeug,
das 100 Leute mit einem Fah-
rer befordert, das giinstigste.
Heute aber hat jenes System,
das energetisch, flichenméaflig
und sozial am ineffizientesten
ist — der motorisierte Individu-
alverkehr - die geringsten Kos-
ten. Die wirklichen Kosten zahlt
die Gesellschaft.

Mit einem Tempolimit von 80
km/h auf Landstraf3en und 110
km/h auf Autobahnen wiirde
man die CO,-Emissionen um
zehn bis 15 Prozent verringern.
Das sage ich seit 40 Jahren.

Das ist aber bei Autofahrern
so unpopuldr, dass man auch
jetzt nicht damit durchkommt.
Ist ja nicht wahr. Ware ich
Minister, wiirde ich es inner-
halb eines Vierteljahres durch-
setzen. In Tirol fithrten wir 1990
Tempo 80 auf Landstraflen ein.
Wir wiesen eine grof3e Redukti-
on von Verkehrsunféllen nach.

Glauben Sie, dass der Unfall-
tod von Jorg Haider die Raser
bremsen wird?

Nein. Was sicher negativ ge-
wirkt hat, war der Vorschlag
des fritheren BZO-Verkehrs-
ministers Gorbach, Tempo 160
auf Autobahnen zuzulassen.
Als einziger Landeshauptmann
bewilligte Haider eine Teststre-
cke auf der Tauernautobahn.
Daran sind wohl einige Leute
gestorben.

Margarete Endl

Der Professor im ,,Gehzeug: Knoflacher demonstriert den Platz-
bedarf von Autos. Foto: TU Wien/Institut fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik

27.10.2008 14:22:05 Uhr
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2007 meistgekauft: Ford Galaxy vor VW Sharan, Renault Espace und Seat Alhambra

Das ideale Auto fiir GroBfamilien

Der Markt fiir siebensitzige, grofde Vans ist klein: 2007 wurden nur 12.000 Stiick verkauft.

Christine Wahimiiller

Laut einer Oamtc-Aussendung
gibt es einen Trend zu Klein-
und Kleinstwigen. Aber ein
VW Golf oder Rabbit kommt
fiir Familien einfach nicht in
Frage. Mit zwei Kindern reicht
noch ein beliebiger Kombi. Ab
drei Kindern bleibt keine Wahl
mehr: Eine echte ,,Familienkut-
sche®, in der Branche als Van
bezeichnet, muss her. Nur so
lassen sich drei Kindersitze in
einer Reihe unterbringen.

Die Auswahl der verschie-
denen Hersteller lasst sich se-
hen. Fast alle namhaften Au-
tomarken haben einen Van im
Programm - allerdings passiert
zurzeit wenig Neues. Denn der
Automarkt und insbesondere
der Van-Markt stagniert und ist
leicht riicklaufig.

Qual der Wahl

Hinzu kommt eine Image-
Verschlechterung. In den USA
sind Vans bereits out und haben
als ,,Mom’s Car‘ ein eher nega-
tiv-hausbackenes Image. Fest
steht aber: Eine Groffamilie
kommt an einem Van nicht vor-
bei - vorausgesetzt, man moéchte
gemeinsam in einem Auto fah-
ren. Die Frage ist nur: Welcher
Van soll es sein? Bei den Sieben-
sitzern gibt es Ford Galaxy, VW
Sharan, Seat Alhambra, Renault
Espace, Chrysler Voyager, Peu-
geot 807, Citroén Grand C4 Pi-
casso, Mercedes Viano, Kia Car-
nival oder ganz neu etwa den
Nissan Quashqai+2. Dazu noch
einige Mini-Vans wie etwa Opel
Zafira, VW Touran oder Toyota
Corolla Verso.

Vorweg: Vom Design al-
lein sollte nicht die Entschei-
dung abhingig gemacht wer-
den. Wichtiger ist fiir Familien
allemal die Kostenfrage. Ne-
ben dem Verkaufspreis sollten
auch der laufende Betrieb und
vor allem der Verbrauch vorab
hinterfragt werden. Da gibt es
enorme Unterschiede, je nach
Typ und Modell. Auch der Ba-
sis-,,Ab-Preis“ ist meist nicht
relevant, sofern man einen be-
stimmten Komfort und Aus-
stattungsdetails nicht missen
mochte. Rund 35.000 Euro sind
daher locker fiir einen Neu-Van
zu veranschlagen.

Vans werden nur in der Die-
sel- oder Benzin-Variante ange-
boten, ein Elektro- oder Hybrid-
Van ist weit und breit bei keinem
Hersteller in Sicht. Einzige 6ko-
logische Ausnahmeerscheinung
ist der Opel Zafira, der erfolg-
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Fiir Familien mit drei oder mehr Kindern kommt beim Autokauf nur noch ein Van in Frage. Die Fra-
ge ist nur, welcher? Ford Galaxy, VW Sharan, Chrysler Voyager und Co stehen zur Wahl. F.: Photos.com

reichste Mini-Van 2007 (mehr
als 4600 Stiick verkauft), der
auch als Erdgas-Auto erhiltlich
ist (Modell 1.6 CNG Ecoflex).
Der Erdgas-Zafira hat einen
CO,-Ausstof3 von 138 g/km. Das
ist die niedrigste CO,-Emission
aller Siebensitzer. Er belegt den
ersten Platz seiner Kategorie in
der Auto-Umweltliste des Ver-
kehrsclubs Deutschland (VCD).
Der Basispreis betragt 24.750
Euro, mit Sonderausstattung
steigen die Kosten auf rund
30.000 Euro. 2007 wurden aber
vom Erdgas-Zafira nur 38 Stiick
verkauft.

Gegeniiber einem vergleich-
baren Dieselfahrzeug lassen
sich rund 40 Prozent der Be-
triebskosten einsparen, gegen-
iiber einem Benziner sogar iiber
S50 Prozent, heif3t es bei Opel.
Die Reichweite im reinen Erd-
gasbetrieb betragt bis zu 420
Kilometer. Der zusétzlich ein-
gebaute 14-Liter-Benzintank si-
chert eine weitere Reichweite
von 150 Kilometern.

Spitzenreiter Ford Galaxy

Der erfolgreichste grof3e Sie-
bensitzer-Van ist der Ford Ga-
laxy, 2007 wurden 3301 Stiick
in Osterreich verkauft (Ge-
samt-Pkw-Verkauf und Neuzu-
lassung 2007: knapp 300.000).
Damit wird die zweite Gene-
ration des Ford-Vans belohnt:
Aus dem ehemaligen Langwei-
ler ist ein eleganter Van mit be-
eindruckendem Innenraum ge-

schaffen worden. Auch in der
zweiten Sitzreihe lasst es sich
bequem und entspannt reisen —
und zwar ebenso fiir grof3e
Teenager oder Erwachsene. Eng
wird es nur in der dritten Sitz-
reihe. Das ist wiederum gene-
rell bei fast allen Vans der Fall.
Fein bei den Siebensitzern ist
die Variabilitdt. Grundséatzlich
lassen sich die zweite und dritte
Sitzreihe in eine Ladeflache ver-
wandeln. Beim Galaxy geht das
einfach und rasch, und die Lade-
fliche ist wirklich riesig. Damit
ist der Galaxy auch als Trans-
porter sehr gut einsetzbar. Das
meistverkaufte Modell Galaxy
Ghia mit 140 PS ist derzeit um
36.900 Euro zu haben.

VW Sharan setzt auf Diesel

Volkswagen hat 2007 2859
Sharans verkauft und setzt jetzt
neue MafBstidbe. Soeben wurde
ein umweltfreundliches, aber
leistungsfiahiges Diesel-Fahr-
zeug vorgestellt: Der neue 2.0
TDI Bluemotion (140 PS, Die-
selpartikelfilter) soll im Schnitt
nur sechs Liter Diesel auf 100
Kilometern verbrauchen. Die
CO,-Emissionen betragen 159
g/km. Wermutstropfen ist aber
der stolze Preis. Der neue Sha-
ran ist ab 38.444 Euro erhéltlich.
Als Zuckerl bietet VW bis 31.
Dezember einen Investbonus
von 5000 Euro fiir jeden neu ge-
kauften Sharan. Weitaus giins-
tiger kommt der Seat Alhamb-
ra, der iiber die gleiche Technik

wie der VW Sharan verfiigt und
im gleichen ,,Stall“, im portu-
giesischen Palmera, produziert
wird. Das meistgewédhlte Mo-
dell, der Alhambra Family, ist
ab 27.990 Euro erhéltlich.

Platz drei fiir Renault Espace

Der Renault Espace liegt
auf Platz drei in der Gunst der
Osterreicher, 2007 wurden 2050
Stiick verkauft. Etwas abge-
schlagen rangieren der Peugeot
807 (praktische Schiebetiiren)
sowie der weniger bekannte
Citroén Grand C4 Picasso, der
wiederum durch seinen Preis
besticht: Er ist ab 20.998 Euro
erhaltlich.

Wer es nobel mag, ist mit
einem Chrysler Voyager oder
einem Mercedes Viano gut be-
raten. Kantig und eher unkon-
ventionell rollt der Kia Carnival
heran. Hohe Erwartungen ruhen
nun auf dem brandneuen Nissan
Qashqai+2. Nissan versucht da-
mit, den Erfolg des Qashqai wei-
ter auszubauen.

Wer nun auf den Geschmack
gekommen ist: Alle Hersteller
schicken gerne umfangreiche
Broschiiren zu den genannten
Autos zu, die sich via Internet
einfach anfordern lassen. Dann
heif3t es nur noch probefahren
(ruhig mit den Kindern) und
eine Entscheidung fallen. Tipps
fiir den Autokauf sowie Tests
bietet auch der Oamtc.

www.vcd.org
www.oeamtc.at

@® Martin Bachmayer (35)
ist neuer Produktionsleiter
bei Henkel am
Standort Wien.
Der gebiirtige
Wiener hat da-
mit die Verant-
wortung fiir das
stark expansive
Werk. Die Ton- j &

nage an hier

produzierten Wasch- und Rei-
nigungsmitteln hat sich in den
vergangenen fiinf Jahren auf
aktuell 200.000 Tonnen mehr
als verdoppelt. Bachmayer fun-
gierte zuvor als Leiter des In-
genieurwesens und folgt Alfred
Smyrek nach, der als Supply
Chain Manager nach Racibérz
(Polen) wechselt. Foto: Henkel

@ Gerd Brandstitter (40) hat
mit September die Leitung
der auf Initiati-
ve von Sonnen- }T\r
kraft Osterreich -
und General So- )
lar Systems ge-
griindeten So-
larakademie
ibernommen.
Die Solarakade-
mie ist Osterreichweit das erste
Schulungs- und Weiterbildungs-
zentrum im Bereich der Solar-
energie. Brandstitter wechselt
nach mehrjahriger Tatigkeit als
Managementberater zur Solar-
akademie. Foto: Sonnenkraft

@ Mark Schilling (38) iiber-
nimmt beim Collaboration-Spe-
zialisten MII die
Bereiche Com-
munication und
Business De-
velopment. Er
konnte mit No-
tes Consulting
schon in den
90er Jahren im
Bereich Collaboration Meilen-
steine auf dem 6sterreichischen
Markt setzen. Mit seinem Know-
how und Pioniergeist soll er op-
timal zur MII passen. Schilling
war zuletzt Director fiir Busi-
ness Development und Marke-
ting bei BAT-Groupware. F.: Mil

@ cCarlo Wolf (44) wurde bei
seinem Arbeitgeber Cisco zum
Vice President

Alpine Region
ernannt. Als Ma-
naging Director - =
war er bereits in N
den letzten bei- y‘
den Jahren fiir p
die Leitung die- ‘.,,—-
ser Region ver-

antwortlich, der Osterreich und
Schweiz angehoren. Mit dieser
Ernennung wiirdigt das Unter-
nehmen Wolfs Leistungen fiir
die Region. Wolf ist seit 1996 bei
Cisco tatig. kl Foto: Cisco
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A1 bekommt neue
Anschlussstelle

Die Westautobahn (A1) in Ober-
osterreich bekommt eine neue
Anschlussstelle bei Eberstalzell
bei etwa Kilometer 200 zwischen
dem Voralpenkreuz und Vorch-
dorf. Das Projekt hat Landes-
hauptmannstellvertreter Franz
Hiesl gemeinsam mit Gernot
Brandtner, dem Geschéiftsfiih-
rer von Asfinag Bau Manage-
ment, in Linz vorgestellt. Der
Baubeginn fiir die Autobahnan-
schlussstelle war fiir den Okto-
ber vorgesehen, die Fertigstel-
lung ist fiir Mai 2009 geplant.
Die Verkehrsbehinderungen
auf der Al sollen wahrenddes-
sen ,,minimal‘ sein und nur den
Pannenstreifen betreffen.

Larmschutzwinde
umstritten

Die osterreichischen Autofah-
rer stehen Larmschutzwénden
sehr skeptisch gegeniiber. Das
ergab eine Umfrage, die das
Institut Oekonsult unter 583
Lenkern auf der Al, der A8 und
der A9 durchgefiihrt hat. Die
Ergebnisse wurden vom ober-
Osterreichischen Landesrat
Josef Stockinger prisentiert.
Er trat fiir eine ,Nachdenk-
pause“ bei der Errichtung neu-
er Wiande ein. Zwei Drittel der
Befragten hatten der Aussage
,Ich finde die Larmschutzwéan-
de entlang der dsterreichischen
Autobahnen ganz okay‘ nicht
zugestimmt. Ahnlich viele be-
zweifeln ihre Wirksamkeit und
vermuten, dass sie eher der
Forderung der Bauwirtschaft
als dem Larmschutz dienen.
88,7 Prozent halten die Wande
fiir problematisch fiir die Ver-
kehrssicherheit, etwa weil sie
Rettungseinsitze erschweren
wiirden. Knapp 60 Prozent attes-
tieren ihnen konzentrationsmin-
dernde Wirkung durch das so-
genannte Tunnelblicksyndrom.
Einen Nachteil fiir den Touris-
mus durch die sichthemmenden
Bauten sehen 89,4 Prozent. Fiir
mehr Lirmschutzwéande spra-
chen sich nur 18,2 Prozent aus,
66,4 Prozent wiren hingegen
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fiir einen Baustopp. Die Frage,
ob Gebdudesanierung eine Al-
ternative sein koénne, wurde nur
inldndischen Lenkern gestellt.
Das Angebot ,Larmschutzfens-
ter plus Warmeddmmung statt
Liarmschutzwand* halten zwei
Drittel der Autofahrer fiir iiber-
legenswert. Allerdings spiegle
die Befragung eher die Meinung
der gesamtosterreichischen Be-
volkerung und nicht speziell
jene der Anrainer wider, rdum-
te Stockinger ein. Dennoch
steht fiir den Landesrat fest:
,Die Skepsis iiberwiegt mitt-
lerweile.“ Er plddiert daher fiir
einen vorlaufigen Baustopp.
Stelle sich bei einer Uberprii-
fung heraus, dass eine Lirm-
schutzwand tatsdchlich ihren
Zweck erfiille, sei er ,hundert-
prozentig dafiir“. Allerdings
wolle er Gewissheit haben, dass
die Wand tatséchlich dem Lirm-
schutz diene und nicht eine
,2JKonjunkturspritze fiir die Bau-
wirtschaft“ sei, so Stockinger.

Diesel-Boom geht
zu Ende

Noch vor vier Jahren betrug
der Diesel-Anteil an Neuwagen
mehr als 70 Prozent, mittlerwei-
le sind es nur noch SS Prozent.
Der Verkehrsclub Osterreich
(VCO) rechnet damit, dass im
kommenden Jahr erstmals seit
1996 wieder mehr Benziner
als Diesel-Pkw neu zugelassen
werden. Den stiarksten Riick-
gang wies zuletzt das Burgen-
land mit minus 6 Prozentpunk-
ten auf, in Wien ging der Anteil
mit minus 0,4 Prozentpunkten
am wenigsten zuriick. ,,Gerade
Stadte haben grof3e Probleme
mit der Luftqualitdt. Deshalb
ist es unerfreulich, dass in Wien
der Anteil der Diesel-Pkw so
hoch ist. Diesel-Abgase sind ge-
sundheitsschédlicher, enthalten
Stickoxide und trotz RuBparti-
kelfilter nach wie vor Feinstaub-
partikel®, warnte VCO-Expertin
Ulla Rasmussen. Der VCO kri-
tisiert, dass die Mineralolsteu-
er auf Diesel ,,trotz der hoheren
Schidlichkeit der Abgase pro
Liter um 9,5 Cent niedriger ist
als bei Benzin. APA/kl

Luxusartikel: Wird ein Auto fiir viele bald unerschwinglich?

Geldvernichtungsmaschine
Kraftfahrzeug

Benzinpreise bewegen sich an der Schmerzgrenze, Versicherungspra-
mien und andere Erhaltungskosten steigen — fuir die ,Melkkiihe der
Nation“ ist kein Ende der Belastungen in Sichtweite.

2 F

Mario Koeppl

Die grof3en Autokonzerne sehen
angesichts aktueller Absatz-
zahlen und einer durch die Fi-
nanzkrise drohenden weiteren
Konsumflaute ungemiitlichen
Zeiten entgegen. So klagen vor
allem prominente deutsche
Hersteller wie BMW (erneuter
starker Umsatzverlust im Sep-
tember), Daimler oder Opel laut
iiber ein schlechtes Geschift.
Sogar die Worte ,,veritable Kri-
se“ werden nun verschamt aus-
gesprochen.

Die Daten des europiischen
Herstellerverbandes ACEA
(Association des Constructeurs
Européens d’Automobiles) sind
erniichternd, und viele in der
EU beheimatete Konzerne rea-
gieren bereits mit Produktions-
kiirzungen und Personalfreiset-
zungen — von den USA ganz zu
schweigen. So blieben auch hin-
ter den Kulissen der kiirzlich
stattgefundenen Pariser Motor
Show die Mienen von Vertre-
tern von General Motors und
Co ernst. Warum bleiben zahl-
reiche neue Modelle im Schau-
raum oder Werk? Ist wirklich
die schwache Konjunktur oder
die steigende Angst vor einer
weltweiten Rezession daran
schuld? Was ist mit den Kon-
sumenten, die lieber auf alles
andere als auf das eigene Auto
verzichten, los?

Werfen wir einen Blick in die
Brieftasche jener begehrten
Zielgruppe, die ihr Geld tun-
lichst in die Kassen der Auto-
mobilhersteller rund um den
Globus einzahlen soll. Nicht auf
grole Firmenfuhrparks und
gut situierte Einzelpersonen
oder die neuen Milliondre in
Russland, Indien oder China,
sondern auf die Durchschnitts-
familie und die Masse der Be-
volkerung vor Ort. Unbestritten
ist dieses Jahr fiir viele Schich-
ten mit niedrigem oder mittle-
rem Einkommen das Autofah-
ren spiirbar teurer geworden.
Die Schmerzgrenze im Hinblick
auf die eigene Mobilitat ist in
einigen Fillen fast erreicht.

Dauerpreissteigerungen

Eine aktuelle Studie des deut-
schen Autofahrerclubs ADAC
beziffert etwa den Anstieg der
Kosten fiir den Kauf, Erhalt und
Betrieb eines privaten Kfz seit
2000 mit 25,2 Prozent, wahrend
im gleichen Vergleichszeitraum
sich die Verbraucherpreise ,le-
diglich“ um 15,6 Prozent erhoht
haben. In Zahlen fiir 2008 um-

Autofahren ist ldngst zum Luxus geworden. Die Kostenspirale
dreht sich munter weiter. Foto: Bilderbox.com

gelegt, belduft sich der dortige
Anstieg auf 4,3 Prozent, wih-
rend die Inflationsrate um 2,9
Prozent wuchs. Ahnliche Zahlen
sind auch bei uns Realitét.
Natiirlich haben sich in allen
vergleichbaren Statistiken vor
allem die stark erhéhten Sprit-
preise niedergeschlagen. Das
ist und bleibt leider auch mit-
tel- bis langfristig ein schwerer
Schlag fiir jeden Autobesitzer,
den es finanziell zu tragen gilt.
Doch eben dieser Preis an der
Zapfsaule zwingt neuerdings
so manchen dazu, den Sparstift
nun auch rigoros beim iiber
alles geliebten Automobil anzu-
setzen und die Notwendigkeit
des Einsatzes oder der Anschaf-
fung des Kfz zu iiberdenken.
Auch die Preise fiir den An-
kauf eines Autos allein sind trotz
vieler Werbezuckerl und Akti-
onen der Hersteller in den letz-
ten Jahren merklich gestiegen.
Gleichzeitig wachsen die allge-
mein notwendigen Ausgaben
fiir jeden Autofahrer an. Stei-
gende Versicherungsprdmien,
stetige Verteuerung bei Repara-
turen und Service, erhohte Steu-
erbelastungen und dergleichen
mehr driicken spiirbar auf die
Geldborse. Beim Konsumenten
machen sich beim Kauf eines
Autos auch die neuen ,Straf-
gebiihren* der EU-Staaten wie
etwa jene in Form einer Ver-
teuerung durch das heimische

NoVA-Bonus-Malus-System
fir CO,-Emission bemerkbar.
Die Finanz- und Bankenkrise
macht es zudem vor allem je-
nen schwer, die ihr Auto nur auf
Basis von Fremdfinanzierungen
wie Kleinkrediten oder Leasing
erwerben konnen oder miissen.
Uberdies haben viele Hersteller
verabsdumt, neue Modelle im
Hinblick auf den wachsenden
Trend zur Okologie und zur Ver-
brauchsersparnis zu konzipie-
ren. Das Resultat sind Karren,
die das Budget auch nach dem
Erwerb noch lange schwer be-
lasten. Da klingt die treuherzige
Aussage, ,man trage mit der
Angebotspalette dem allgemei-
nen Kundenwunsch Rechnung*,
lachhaft. Sicher sind sparsame
Kleinwagen noch nicht flichen-
deckend en vogue; dass die Ent-
wicklung verschlafen wurde, ist
aber unleugbar.

Im Sinne des Wirtschafts-
zweigs will man nun staatlich
gegensteuern, um die ,,Melkkii-
he der Nation“ bei der Stange zu
halten. So wurden Belohnungen
ala Forderung ,,griiner Neuwa-
gen ebenso angedacht wie zum
Beispiel eine steuerliche Entlas-
tung fiir Pendler. Dem Konsum
helfen derartige Notaktionen
kaum. Ein Ende der Kostenspi-
rale fiir leidgepriifte Autobesit-
zer ist noch ldngst nicht in Sicht,
und fiir manche wird Autofah-
ren zum Luxus werden.
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@ Aludose. Apple hat seine
Lektion gelernt und achtet nun
genau auf die Umweltfreund-
lichkeit seiner Produkte. Diese
steht bei den neuen Alu-Mac-
books im Mittelpunkt. Das 13-
Zoll-Macbook startet bei 1200
Euro, das Alu-High-End kront
das 15 Zoll-Pro um 2250 Euro.

@® Handy in Reinkultur. Es
gibt sie noch: die Handys, die
einfach nur Handy sein wollen.
Samsung nennt das beim Mo-
dell Soul B ,,Bartype-Perfektio-
nismus*“. Die gebiirstete Metall-
oberfliche des 9,9 Millimeter
diinnen Teils beeindruckt das
Auge, die Funktionalitdten und
die 3-Megapixel-Kamera nicht
weniger. Preis: 269 Euro.

@® Schlank und rank. Sony
Ericsson will mit dem T700 in
die FuB3stapfen des legendaren
T610 treten. 3,2-Megapixel-Ka-
mera fiir Schnappschiisse oder
Stereo-Lautsprecher fiir Allein-
unterhalter sind Standard. Es ist
zehn Millimeter diinn, kostet un-
gestiitzt 299 Euro und wird wohl
ein ,Massenschlager*.

@® Wechselhaft. Die Lumix
DMC-G1 soll die Vorteile von
Wechselobjektiven und Kom-
paktkameras in sich vereinen.
Sie ist wie eine herkdmmliche
Spiegelreflexkamera aufgebaut,
hat aber keinen Spiegel und op-
tischen Sucher, dafiir jedoch ein
3-Zoll-Display. Preis mit Objek-
tiv: 450 Euro. kl Fotos: Hersteller
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Im Test
Geteilte Autos

Buchtipp

Autos brauchen Liebe

Fakten, Fakten, Fakten tiber
das Auto, siiffisant und salopp
kommentiert. In der Auto-Bi-
bel geht es um Wesen, Tiicken
und die Psychologie eines po-
larisierenden Fortbewegungs-
mittels. Wer einen Opel fahrt
und warum ein Datsun/Mitsu-
bishi/Nissan gar
nicht geht, was den

Geschichte des Automobils zu-
sammen mit eigenartigen sta-
tistischen Zahlen durchwegs
interessant prasentiert. Auch
prominente Autofahrer, die
nicht alle Rennfahrer sind, wer-
den dem Leser vorgestellt.
Witzige Passagen wie zum
Beispiel iiber Au-
tospitznamen,

el Die Auto-Bibel Werbeslogans oder
BMW-Fahrer unter- l.'l.lIIHH1-ﬂ|-l.| Biraum Automarken, die

scheidet und warum
ein Cabrio-Chauf-
feur schon allein
durch sein Auftau-
chen eine Provoka-
tion fiir jeden
anstdndigen Kraft-
fahrer darstellt.

Die Frage, ob
Frauen wirklich
nicht einparken kon-
nen, wird ein letztes
Mal beantwortet — und beilaufig
die These argumentativ unter-
mauert, dass Frauen in Wahrheit
die besseren Autofahrer sind.
SchliefBlich darf auch ein lexika-
lischer Teil nicht fehlen: Prag-
nant und spritzig werden dort
die wichtigsten Begriffe aus
dem bunten Auto-Universum
abgehandelt.

Das schmale Biichlein ist
ein Sammelsurium von Wis-
senswertem, aber auch Unno-
tigem rund ums Thema Auto
und Autofahren. Dabei wird die

,kein Schwein*
kennt, wechseln
einander mit al-
lerlei Belanglosig-
keiten, die dennoch
interessant sind,
ab. Auch ein paar
nette Geschichten
wie jene iiber die
Frau, die nicht um-
kehren wollte oder
iber einen ,aller-
liebsten“ Samstagnachmittag
auf dem Weg zu Ikea tragen zur
Unterhaltung bei.

Prinzipiell hat das Buch seine
Highlights, aber auch ein paar
Schwichen. Alles in allem ge-
sehen ist es jedoch - fiir etwas
mehr als fiinf Euro - ein sehr
nettes, preiswertes Mitbringsel
fiir Autofreaks oder auch Auto-
hasser. kl
Harald Braun:

Die Auto-Bibel
dtv, 2008, 5,10 Euro
ISBN: 978-3-423-21066-9

Schnappschuss

IT-Innovationszentrum eroffnet

Am 21. Oktober wurde das erste Microsoft Innovation Cen-

ter (MIC) in Osterreich in Betrieb genommen. Am Standort
Wienerberg wird es eine Plattform fiir Themenschwerpunkte
wie Fachkriaftemangel in der Informationstechnologie, offene
Standards, Interoperabilitit sowie Unified Communication
bilden. Ziel ist es, heimische IT-Unternehmen zu vernetzen und
gemeinsam an innovativen Projekten zu arbeiten. Das Center
soll so als Impulsgeber fiir mehr Innovationsbereitschaft im
Land beitragen. Bei der feierlichen Eroffnung fanden sich
neben Microsoft-International-President Jean-Philippe Cour-
tois weitere prominente Gratulanten ein, wie Brigitte Jank,
Prisidentin der Wirtschaftskammer Wien, Roland Ledinger,
Leiter des IKT-Bereichs Strategie im Bundeskanzleramt, Ge-
meinderétin Sybille Straubinger sowie die beiden Partner des
MIC Rudolf Kemler, Generaldirektor HP Osterreich, und Steve
Leyland, Vice President for Polycom EMEA. kl Foto: Microsoft
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Christine Wahimuller

Kostenproblem
Familienauto

Kinder kosten Geld. Wie wahr. Das beginnt
beim Verdienstentgang zumindest eines
Elternteils, weil ja der werte Nachwuchs
betreut werden muss. Weitere Kostenpunkte
im Detail aufzuzéhlen erspare ich Thnen
jetzt. Kommen wir zur Mobilitat: Singles
konnen ohne viel nachzudenken das Auto
ihrer Traume erstehen. Kleinstwagen wie
Fiat Panda oder Renault Twingo sind bereits
um rund 12.000 Euro zu haben. Gréf3ere
Autos kosten mehr Geld. Familien mit drei
oder mehr Kindern bleibt gar keine Wahl:
Sie kommen an einem Van nicht vorbei und miissen mit rund
35.000 Euro rechnen. Nun gibt es zwar eine Landesforderung
fiir die Anschaffung eines Familienautos — allerdings erst fiir
Familien mit vier oder mehr Kindern. Stellt sich die Frage,
warum Familien mit drei Kindern durch den Rost fallen?
AuBerdem muss fiir jedes Kind ein Kindersitz angeschafft
werden. Gute Sitze kosten um die 150 Euro aufwérts. Auch
kein Klacks. Dann noch die Kosten fiir den Betrieb des Autos
gerechnet: Die Steuer fallt fiir einen Van natiirlich erheblich
hoher aus als fiir ein Kleinstauto. Die Treibstoffpreise sind
auch nicht ohne. An Benzin oder Diesel kommt man nicht
vorbei, denn ein Hybrid- oder Elektroauto ist fiir den Typ

Van noch lange nicht in Sicht. Uber kurz oder lang kommt die
Einsicht: Der Betrieb eines Familienautos geht ordentlich ins
Geld. Die Frage ist, ob das in Zukunft noch leistbar sein wird?
Die Alternative wére in der Stadt der Umstieg auf den 6ffent-
lichen Verkehr — das ist einigermaf3en denkbar. Schwieriger
wird’s auf dem Land, wo der Aktionsradius ohne Auto stark
eingeschrankt ist. Zu iiberlegen ist Car-Sharing oder ein Miet-
auto fiir Ausfliige, Urlaub oder Transportfahrten. Eine neue
Marktchance fiir findige Autovermieter tut sich damit auf.

Alexandra Riegler
StraBenbahnlose
Stadt ohne Seele

Man sagt, es liege an den fehlenden Gehstei-
gen, dass viele Stiddte in den USA seelenlos
wirken. Aber das stimmt nicht ganz. Denn
auch vorhandene Gehsteige erinnern oft in
etwa an einen Freizeitpark ohne Wasserrut-
sche. Man spaziert einmal darauf herum und
kommt nicht mehr wieder. Belebt wirken
Gehsteige erst durch eine zusammenriicken-
de Stadt und ein dichtes Netz aus 6ffent-
lichem Verkehr, das sie verbindet. Erst dann
wird auch die Isolation deutlich, die tagliche
Autofahrten zu Arbeit und Einkauf bedeu-
ten: vom Friihstiickstisch in die Biirotiefgarage, hermetisch
abgeriegelt von fremden Menschen. ,Ich war in New York“,
sagen hier viele begeistert, ,,und bin die ganze Zeit nicht Auto
gefahren. Auf den Straf3en und in der U-Bahn streifen unzih-
lige Menschen an einem voriiber. Genau diese anonyme Nihe
ist ein fundamentales Merkmal von Stadt. Die gemeinsame
Beforderung zur Arbeit, schwitzende Achseln, grantig gerun-
zelte Stirnen sind allesamt Qualitdten, die man zugegebener-
mafen erst einmal missen muss, um sie zu schitzen.
Zahlreiche US-Stadte, die ihren 6ffentlichen Verkehr erst
jetzt aufbauen, sehen sich mit teils recht verwunderlichen
Bedenken ihrer Biirger konfrontiert. Einiges daran erin-

nert in Grundziigen an die Stimmung, die Peter Rosegger
beschrieb, als die Eisenbahn Einzug in die Waldheimat hielt.
Wiirden nicht dadurch fragwiirdige Leute noch schneller

und unauffalliger in untadelige Gegenden vordringen? Und
wiirden nicht dadurch die Freiheiten der Biirger geringer,
der Staat groBBer und die Steuern hoher? Die darauffolgende
Einsicht ist meist dhnlich kindlich: wenn die Leute zum ersten
Mal mit der StraBlenbahn fahren, selig die Nase ans Fenster
driicken und ihre Stadt ganz neu entdecken.
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Noch immer ist der fahrbare Untersatz fiir viele wichtiger als die eigene Familie. Die Zeit wird
lieber in die Hege und Pflege der iibermotorisierten Boliden gesteckt. Foto: Biderbox.com

Nur nicht auf die
Bremse treten

Vor allem Manner schworen auf das Potenzmittel PS.

Mario Koeppl

,vVa-Va-Vrooom!“ Der Motor
muss Leistung bringen. Gelten-
de Geschwindigkeitsbegren-
zungen sind nur fiir Weicheier
oder Vorschldge uninformier-
ter Dritter, die nicht wissen,
dass diese Strecke seit jeher lo-
cker 190 km/h vertrigt. Fiir die
Leasing-Rate des neuen Flitzers
verzichtet man gerne auf vieles,
und der Benzinpreis gibt ohne-
dies bereits wieder nach, sodass
man gar nicht erst lange iiber-
legen muss, ob eine Fahrt vier,
fiinf Hauser weiter auch wirk-
lich notwendig ist.

Sie denken, das ist maBllos
iibertrieben und polemisch? Ein
wenig schon — andererseits auch
wieder iiberhaupt nicht. Kaum
ein alltidglicher Gebrauchsar-
tikel ist derart zu einem Spiel-
zeug fiir Erwachsene mutiert
wie das Automobil. Nur weniges
andere eignet sich so ideal zum
breit gefdacherten und erstaun-
lich tolerierten Verzicht auf

Mindestintelligenz und Riick-
sichtnahme sowie zur 6ffentlich
zur Schau gestellten Definition
der eigenen Personlichkeit wie
der fahrbare Untersatz. Fiir die
Anschaffung und den Erhalt des
néachsten Modells verschulden
sich viele Biirger noch immer
iiber jede sonst geltende Gren-
ze der Vernunft.

Potenz-Kompensation

Unnotige TV-Formate a la
Pimp My Ride oder verzicht-
bare Wochenendtreffen a la
GTI-Club suggerieren, dass ein
Auto, mit dem man dem Nach-
barn so richtig schon die Zornes-
rote und den puren Neid ins Ge-
sicht treiben kann, weit besser
ausgestattet sein muss als die
eigene Wohnung. Die Mér von
der Visualisierung vom eigenen
Status und/oder der Kompensa-
tion mangelnder Potenz mittels
Erwerb einer bestimmten Au-
tomarke findet in zahlreichen
Studien von Psychologen ihre
Bestatigung. Dass vor allem

Consultant’s Corner

Manner mitunter mehr Zeit fiir
die Hege und Pflege der eige-
nen Karre statt fiir Liebesbe-
zeugungen gegeniiber der Fa-
milie aufwenden, ist fiir jeden,
der iiber den Gartenzaun blickt,
Fakt. Ebenso wie die Tatsache,
dass trotz Finanzkrisen oder
Umweltbedenken noch immer
kaum auf wirtschaftliche Fahr-
zeuge umgestiegen wird und
viele Hersteller daher mit ih-
ren Modellen ziemlich kontra-
produktive Wiinsche der Kiufer
befriedigen miissen.

An fragwiirdigen Grundein-
stellungen zur motorisierten
Fortbewegung, die man durch-
aus polemisch hinterfragen
darf, wird sich auch weiterhin
nichts dndern, solange Politiker
die mit Hochstgeschwindigkeit
in den Tod rasen, als Vorbilder
verehrt werden und man sich
beim Kfz-Kauf durch Motive
wie ,,Ich fahre das Modell, also
bin ich“ definiert. Daher lautet
das Motto auch weiterhin ,,Nur
nicht auf die Bremse treten!“.

23.10.2008 18:10:33 Uhr






Special Innovation ...

Auf dem Olymp der Forschung

Osterreichische Grundlagenforschung in den Lebenswissenschaften durch hoch dotierte Férderung ausgezeichnet.

Gerhard Scholz

Zum ersten Mal vergab heuer
der von der Europiaischen Kom-
mission eingerichtete Euro-
pean Research Council (ERC)
hoch dotierte Forderungen fiir
grundlagenorientierte Pionier-
forschung. Mit diesem ,Flagg-
schiff“-Forderungsprogramm
werden anspruchsvolle und risi-
koreiche Forschungsprojekte
in drei Programmlinien unter-
stiitzt: Physik und Ingenieur-
wissenschaften, Geistes- und
Sozialwissenschaften sowie Le-
benswissenschaften. Im Rah-
men der ersten, mit insgesamt
517 Mio. Euro budgetierten Aus-
schreibung der sogenannten
»ERC Advanced Grants* hatten
sich 2167 Antragsteller aus der
Creme de la Créme der europé-
ischen Forschungsgemeinschaft
beworben.

Wiirdigung des Werkes ...

Mit Josef Penninger, Leiter
des Wiener Instituts fiir Mole-
kulare Biotechnologie (IMBA)
der Osterreichischen Akade-
mie der Wissenschaften (OAW),
und Barry Dickson, Direktor
des Wiener Forschungsinsti-
tuts fiir Molekulare Patholo-
gie (IMP), haben zwei promi-
nente heimische Forscher im
Bereich der Lebenswissen-
schaften einen ERC Advanced
Grant zugesprochen bekom-

g
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Am IMBA, dem Osterreichischen Institut fiir Molekulare Biotechnologie, erforscht ein Team von
hoch qualifizierten Wissenschaftern im Combine-Projekt die Entstehung von Krebs. Foto: IMBA

men. Damit kommen zwei von
13 dsterreichischen Antragstel-
lern in den Genuss dieser For-
derung; insgesamt gab es in
den Lebenswissenschaften 766
Bewerber, von denen letztlich
78 ausgewahlt wurden.

Der Molekularbiologe Pen-
ninger will mit seinem Team
genetische Mechanismen un-
tersuchen, die zur Entstehung

von Krebs und Metastasen fiih-
ren. Auf Basis von systemgene-
tischen Versuchen an Fliegen
und Mé&usen sollen Erkennt-
nisse gewonnen werden, die
dann auch auf die menschliche
Physiologie angewendet werden
konnen. Dafiir wird das IMBA-
Projekt ,,Combine* fiir einen
Zeitraum von finf Jahren mit
einem ERC Advanced Grant

in der Hohe von insgesamt
2,5 Mio. Euro gefordert.

Fiir den 44-jahrigen Josef
Penninger herrscht seit eini-
gen Monaten eine Art Erntezeit
in seiner rund 20-jahrigen For-
schertatigkeit: 2007 erhielt er
den Descartes-Preis der Europé-
ischen Kommission fiir erfolg-
reiche grenziiberschreitende
Forschungsprojekte; ebenfalls

2007 wurde er mit der Carus-
Medaille der deutschen Leopol-
dina-Akademie und dem Ham-
burger Ernst-Jung-Preis fiir
Medizin ausgezeichnet. Neben
der Wiirdigung seines For-
schungswerkes durch den ERC
Advanced Grant, der so etwas
wie die Aufnahme in den Olymp
der europédischen Forschungs-
gemeinschaft bedeutet, wurde
Penninger vor Kurzem auch
zum Mitglied der European Mo-
lecular Biology Organization
(EMBO) gewahlt. Diese Mit-
gliedschaft wird fiir ,,exzellente
Forschung in der Molekularbio-
logie“ auf Lebenszeit verliehen.

... und der Teamarbeit

Im Gespriach mit economy
betonte Penninger allerdings
mehrfach die Wichtigkeit des
Teamworks in der Forschung
und dass er sich nur als ,,Playing
Captain“ eines tollen Teams
sieht: , Es ist relativ einfach,
sich eine Kathedrale im Kopf
auszudenken. Um diese Kathe-
drale dann aber wirklich zu
bauen, bedarf es der Arbeit vie-
ler Leute, die alle einen wesent-
lichen Teil dazu beitragen. In
diesem Sinne ist man als Labor-
leiter ein Architekt, der Plédne
entwirft, die dann gemeinsam
mit anderen verworfen, verbes-
sert und manchmal auch umge-
setzt werden.

www.imba.oeaw.ac.at

Josef Penninger: ,Der ERC Advanced Grant ist natiirlich eine fantastische Sache. Aber im Grunde ist es ja so,
dass damit nicht nur meine personliche Arbeit ausgezeichnet wird, sondern die meines gesamten Teams*, erklart
der wissenschaftliche Direktor des Instituts fiir Molekulare Biotechnologie (IMBA).

Von Fliegen, Mausen und Menschen

economy: Sie werden fiir
Thr Combine-Projekt mit
einem ERC Advanced Grant
gefordert. Worum geht es
bei Combine?

Josef Penninger: Wir wollen
die Krebstherapie revolutionie-
ren, indem wir die elementaren
molekularbiologischen Mecha-
nismen, die dieser Krankheit
zugrunde liegen, verstehen
lernen. Dabei versuchen wir,
einzelne Gene als Ursache fiir
die Entstehung von Tumoren
zu identifizieren. Wir arbeiten
mit Fliegen und Méausen; die-
se Modellorganismen sind au-
Berordentlich hilfreich, um die
Funktion von Genen zu erkldren —
sowohl in der normalen Physi-
ologie als auch in der Pathoge-
nese, also der Entstehung von
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Krankheiten. Die dort gewon-
nenen Erkenntnisse konnen wir
dann auf Modelle menschlicher
Erkrankungen iibertragen.

Zur Person

Josef Penninger ist wissen-
schaftlicher Direktor des
IMBA. Foto: IMBA

Und wie werden derartige
Erkenntnisse dann weiter-
verwertet?

Ich gebe Ihnen ein Bei-
spiel, das mich im Moment
sehr gliicklich macht. Wir ha-
ben schon 1999 in genetischen
Versuchsreihen mit Mé&usen
das sogenannte RANK-Ligand-
Gen, kurz RANKIL, als Ausloser
fiir Osteoporose, also Knochen-
schwund, identifiziert. Und ge-
rade jetzt, vor drei Monaten,
hat das amerikanische Biotech-
Unternehmen Amgen ein Medi-
kament vorgestellt, das auf un-
seren Forschungsergebnissen
basiert und nebenwirkungsfrei
gegen Osteoporose wirkt.

Sie haben auch Fliegen
erwdhnt. Handelt es sich

dabei um die gute alte
Taufliege Drosophila?

Wir arbeiten viel mit Dro-
sophila, das stimmt; sie ist so-
zusagen die genmaterielle Ba-
sis des Combine-Projekts. Am
IMBA existiert die wohl grof3-
te Fliegenbibliothek der Welt,
die mehr als 20.000 transgene,
also gentechnisch verdnderte
Fliegenstdimme umfasst. Diese
Sammlung ist einzigartig, weil
sie uns erlaubt, die Auswirkung
genetischer Mutationen auf den
Organismus sehr systematisch
zu untersuchen.

Ihr Werk hat in der letzten Zeit
grof3e Anerkennung gefunden;
was bedeutet Ihnen das?

Die Aufnahme in die EMBO
freut mich besonders, weil ich

ja 13 Jahre in Kanada gearbei-
tet habe und damit nicht im
europdischen Forschungssys-
tem groflgeworden bin. Und
auch der ERC Advanced Grant
ist natiirlich eine fantastische
Sache, denn den bekommen
wirklich nur die Top-Leute.
Aber im Grunde ist es ja so,
dass damit nicht nur meine per-
sonliche Arbeit ausgezeichnet
wird, sondern die meines gesam-
ten Teams. Ich bekomme diese
Anerkennung auch deswegen,
weil meine Leute so gut sind.
Die Hauptmotivation fiir meine
Forschungsambitionen ist nach
wie vor die, den Menschen zu
helfen; aber diese Wertschéit-
zung, die unsere Arbeit jetzt er-
fahrt, ist natiirlich ein wunder-
barer Nebeneffekt. gesch
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Giulio Superti-Furga: ,Die Pharmaindustrie lebt mit einem Paradoxon: Es wird immer mehr Geld in
Forschung und Entwicklung gesteckt, es werden damit aber immer weniger neue Medikamente mit einer wirklich
neuen Wirkungsweise hervorgebracht®, erklart der Direktor des Forschungszentrums fiir Molekulare Medizin.

Gerhard Scholz

economy: Der Begriff der
Systemtheorie ist in der Biolo-
gie nicht ganz neu. Was ist das
Neue am Ansatz der System-
biologie?

Giulio Superti-Furga: Als
eine noch junge wissenschaft-
liche Disziplin ist die Systembio-
logie bestrebt, einen Uberblick
iiber die molekulare Physiologie
und ihre vielféaltigen Gescheh-
nisse im menschlichen Organis-
mus zu bekommen. Wir erleben
momentan eine Gegenbewe-
gung zu der bisherigen redukti-
onistischen Betrachtungsweise,
die sich hauptsachlich auf ein-
zelne isolierte Abldufe konzent-
riert hat und uns damit ja sehr
wichtige und praktikable Ergeb-
nisse wie das Interferon oder
das Insulin gebracht hat. Die
Systembiologie dagegen wéihlt
einen mehr holistischen ,,Netz-
werk-Ansatz und versucht, die
Zusammenhénge zwischen Mo-
lekiilen und die GesetzmiBig-
keiten des Zusammenspielens
zu verstehen.

Es geht Ihnen um eine grund-
sdtzliche Neuausrichtung der
medizinischen Forschung. Was
schlagen Sie konkret vor?

Mein Kollege Adriano Hen-
ney, der als Systembiologe beim
Pharmakonzern Astra Zeneca
tatig ist, und ich haben einen
Aufruf in Nature veroffentlicht,
wo wir die Forschungsgemein-
schaft auffordern, einen weni-
ger theoretischen, sondern viel
praktischeren Weg zur Anwen-
dung systembiologischer An-
sitze fiir die Entwicklung von
Medikamenten zu gehen. Damit
wollen wir die Experten auf die-
sem Gebiet komplementér ver-
netzen und greifen so auch das
Netzwerk-Denken auf, das sich
seit geraumer Zeit immer star-
ker in allen gesellschaftlichen
Bereichen ausbreitet. Wir wol-
len dabei aber nicht Visionen
entwickeln, sondern konzen-
triert und pragmatisch auf ge-
meinsame Ziele hinarbeiten, die
in den néchsten fiinf Jahren zu
erreichen sind. So sollen auch
Skeptiker iiberzeugt werden,
dass dieser neue Ansatz wert-
voll ist. Das sind natiirlich sehr
grof3e und arbeitsintensive Vor-
haben, daher braucht es unbe-
dingt die Zusammenarbeit der
forschenden Gemeinschaft.

Auf welchen Therapiegebieten
sehen Sie die grifiten Realisie-
rungspotenziale?

Wir haben im Juni dieses
Jahres in Portofino ein kleines
Meeting mit fiihrenden For-
scherinnen und Forschern aus
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der ganzen Welt gehabt, bei
dem wir gemeinsam eine Reihe
von Gebieten eingegrenzt ha-
ben, von denen wir iiberzeugt
sind, dass wir dort mit einem
systembiologischen Ansatz re-
lativ rasch Ergebnisse erzie-
len konnen. Zunidchst handelt
es sich dabei um die allgemei-
nen Gebiete der Toxikologie und
der Kombinationstherapien, die
iiber alle Therapiegebiete hin-
weg wichtig sind. Experten sind
der Meinung, dass es sich auch
bei Stoffwechselerkrankungen,
Krebs sowie Entziindungs- und
Infektionskrankheiten loh-
nen wiirde, die Aufgaben zu
konzentrieren.

Und wie wollen Sie da
methodisch vorgehen?

In den Forschungslabors,
die meisten davon werden pri-
vatwirtschaftlich gefiihrt, exis-
tieren enorme Datenmengen
aus unzdhligen Forschungspro-
jekten zur Entwicklung von Arz-
neimitteln, auch aus geschei-
terten. Es ist ja in der Praxis
so, dass es wesentlich mehr Pro-
jekte gibt, die scheitern, weil die
Substanz auch ,,toxisch* wirkt,
als solche, die einen klaren Er-
folg verbuchen konnen. Wenn
wir diese ,,toxikologischen* Da-
ten zusammenfiihren und kom-

_Ei -

Mit einem ganzheitlichen systembiologischen

binieren koénnen, wiirden wir
eine wesentlich bessere Vorher-
sagekraft fiir bestimmte Effekte
und Ergebnisse bekommen. Ins-
gesamt ist unser vorrangiges
Ziel, Daten besser zuginglich
zu machen, Standards fiir die
Datenerhebung festzulegen und
einen liickenlosen Datenstrom
herzustellen — angefangen bei
den biochemischen Tests iiber
molekularbiologische Experi-
mente bis hin zu den klinischen
Tests. Dariiber hinaus sollten
bei der Suche nach neuen Me-
dikamenten mathematische
Modelle bereits in einem frii-
hen Stadium routineméBig ein-
gesetzt werden.

Ist es denn denkbar, dass die
vielen Einzelinteressen der
Forschung und der Industrie
sich zu einem konzertierten
Vorgehen vereinen lassen?

Die Pharmaindustrie lebt
mit einem Paradoxon: Es wird
immer mehr Geld in Forschung
und Entwicklung gesteckt, es
werden damit aber immer weni-
ger neue Medikamente mit einer
wirklich neuen Wirkungsweise
hervorgebracht. Auf der ande-
ren Seite kommt es zu einer im-
mer stirkeren Diversifikation
der Pharmafirmen, die sich auf
bestimmte Anwendungsgebiete

[y,

spezialisieren. Vor diesem Hin-
tergrund sind wir iberzeugt,
dass die Biindelung der Kréfte
fiir die gesamte Pharmabranche
von Vorteil ware. AuBerdem ste-
hen wir mit unserer Initiative ja
nicht allein auf weiter Flur da.
In Europa gibt es die ,Innova-
tive Medicines Initiative“, eine
Public Private Partnership zwi-
schen der europdischen Phar-
maindustrie und der Europa-
ischen Kommission — und als
US-amerikanisches Pendant
dazu die ,,Critical Path Initiati-
ve“ der Food and Drug Adminis-
tration.

Und wie geht es nun mit Ihrem
eigenen Projekt konkret weiter?

Mit unserem Startmeeting in
Portofino haben wir den Stein
ins Rollen gebracht. In der
Fachzeitschrift Nature haben
mein Kollege Henney und ich
einen Artikel veroffentlicht, der
die Meinung vieler Experten zu
dem ganzheitlichen Ansatz der
Systembiologie fiir Arzneistoff-
entwicklung darstellt. Im Na-
ture-Netzwerk ist nun auch ein
Diskussionsforum eingerichtet,
wo wir unsere Kolleginnen und
Kollegen einladen, weitere Bei-
trage zu dem Thema einzubrin-
gen. Gleichzeitig bereiten wir
gerade ein Dokument vor, das

Ty g

Ansatz, der die Forschungsgemeinschaft auf dem Gebiet der Arzneistoffe umfassend

ystembiologischer Ansatz

Zur Person

Giulio Superti-Furga ist
Direktor des CeMM - For-
schungszentrum fiir Mole-
kulare Medizin. Foto: CeMM

eine detailliertere Darlegung
des neuen zielgerichteten sys-
tembiologischen Modells ent-
halten wird. Spéatestens Ende
nachsten Jahres wollen wir
dann ein zweites Meeting abhal-
ten, bei dem wir Fragen zur kon-
kreten Umsetzung unseres Pro-
jekts besprechen wollen. Denn
wie ich schon gesagt habe: Wir
wollen nicht eine Vision mit vie-
len Versprechungen anbieten,
sondern eine praktikable Vor-
gehensweise, um die Entwick-
lung neuer Medikamente effi-
zienter und kostengiinstiger zu
gestalten.
www.cemm.oeaw.ac.at

vernetzen will, soll die Entwicklung neuer Medikamente systematisch vorangetrieben werden. Foto: Fotolia.com
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Im Zeichen der Forschung

Die Stadt Wien will spdtestens bis zum Jahr 2015 Forschungs- und Wissensmetropole Mitteleuropas sein.

Sonja Gerstl

Schon heute ist Wien ein Top-
Forschungsstandort. Mehr als
35.000 Menschen haben ihren
Arbeitsplatz im Bereich der
Forschung und experimentel-
len Entwicklung. Mit einer For-
schungsquote von 3,13 Prozent
liegt die Bundeshauptstadt deut-
lich iiber dem 0Osterreichischen
Durchschnitt. Fiir die ndhere
Zukunft hat sich die Stadt nun-
mehr neue, ambitionierte Ziele
gesetzt — ndmlich bis 2015 die
Forschungs- und Wissensmetro-
pole Mitteleuropas zu werden.

Um den Wienerinnen und
Wienern die Bedeutung von
Forschung und Wissenschaft
als wichtigen Wirtschaftszweig
bewusst zu machen, wurde
die Initiative ,Forschung fin-
det Stadt“ ins Leben gerufen.
Mit einer Reihe von Initiativen
und Veranstaltungen, darunter
das Wiener Forschungsfest am
Rathausplatz, das mit mehr als
20.000 Besuchern auf enormes
Interesse stiel3, verweist man
auf den praktischen Nutzen, den
jede und jeder Einzelne im All-
tag aus den Erkenntnissen von
Wissenschaft und Forschung
ziehen kann.

Internationale Reputation

»,Wien ist heute als For-
schungsstandort auch im inter-
nationalen Vergleich sehr gut
aufgestellt. Dass in Wien so viel
und so hochwertig geforscht
wird, kommt in Form von Wirt-
schaftswachstum, hochwertigen
Arbeitsplédtzen und steigender
Lebensqualitit allen Wienerin-
nen und Wienern zugute®, ist
Finanz- und Wirtschaftsstadtra-
tin Vizebiirgermeisterin Renate
Brauner iiberzeugt. Wien wolle

Lesestoff

s Man £ Lo Kol e

Tonkenil irk dher Maalicis
Bl T Y ——"

Forschen & Entdecken. Das
Wissenschafts- und For-
schungsmagazin der Stadt
Wien erscheint viermal im
Jahr und kann kostenlos
abonniert werden:
Tel.: 01/277 SS
www.forschen-entdecken.at
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Unter dem Motto ,,Forschung findet Stadt*“ will die Stadt Wien ein Bewusstsein dafiir schaffen, wie sehr Wissenschaft und Forschung
den Alltag priagen. Das Projekt ,,Vienna Open Lab“ soll Kinder und Erwachsene fiir die Materie begeistern. Fotos: Stadt Wien

jetzt und in Zukunft unter den
Besten sein. Erfolge in den Be-
reichen Kommunikation, Ener-
gie- und Biotechnologie zeigen,
dass man auf dem richtigen
Weg ist. Um diese Dynamik von
Forschung und Innovation wei-
ter zu unterstiitzen, wird nach-
haltig in diese Bereiche inves-
tiert. So wurden seit 2004 die
Forschungsausgaben in Wien
um 19 Prozent auf rund 78 Mio.
Euro erhoht. Damit tragt die
Stadt Wien mehr als 21 Prozent
aller Forschungsausgaben der
Bundesldnder. Uber zwei Mrd.
Euro werden fiir Forschungs-
aktivitiaten in der Bundeshaupt-
stadt ausgegeben. 40 Prozent
dieser zukunftstrachtigen In-
vestitionen tragt der 6ffentliche
Sektor, 35 Prozent steuern pri-
vate Unternehmen bei, und 25
Prozent der Ausgaben kommen
aus dem Ausland.

Mit gezielter Innovations-
und Technologiepolitik will
man den bestehenden Stand-
ortvorteil weiter ausbauen.
Dazu zahlt neben monetérer
Unterstiitzung in Form von
mafgeschneiderten Forder-
programmen und Serviceleis-
tungen durch Beratungsstellen
vor allem der forcierte Ausbau
im infrastrukturellen Bereich.
Forschungsstiatten wie etwa
das Vienna Biotech-Center in
St. Marx sind international aner-
kannt und machen Wien dariiber

hinaus auch fiir Wissenschaft-
lerinnen und Wissenschaftler
aus anderen Staaten attraktiv.
,Wiener Forscher sind im Aus-
land gefragt, und umgekehrt ist
es fiir internationale Top-Leute
ein guter Schritt auf der Karrie-
releiter, in Wien zu forschen®,
sagt Brauner: ,Das zeigt, dass
wir auf einem guten Weg sind.“

Erfolgreicher Kurs

MafBgeblichen Anteil an die-
sem erfolgreichen Kurs haben
dabei auch zwei Forderagen-
turen in der Stadt Wien - der
Wiener Wissenschafts-, For-
schungs- und Technologiefonds
(WWTF) und das Zentrum fiir
Innovation und Technologie
(ZIT). Als ein wichtiger Bau-
stein der Wiener Technologie-
und Innovationspolitik gelten
vor allem die jahrlich stattfin-
denden themenspezifischen
Wiener Forderwettbewerbe.
Diese sogenannten ,,Calls“ sol-
len wissenschaftliche, beson-
ders aber auch Projekte der
betrieblichen Forschung und
Entwicklung in Wien starken.
Ein nichstes Highlight wird
die Prisentation der Sieger des
vom ZIT durchgefiihrten Calls
,Motion Media Vienna 2008
sein, der Innovationen im Be-
reich Bewegtbild in Wien fordert.

www.wwtf.at
www.zit.co.at
www.viennaopenlab.at

Neuer Impuls fiir
Biotech-Standort

Die Life-Science-Branche zdhlt zu den wachstumsstéarksten
Forschungsdisziplinen. Bereits 140 Unternehmen sind in Wien
in den Bereichen Biotechnologie, Pharma, Medizintechnik und
spezialisierte Zulieferer tatig. Eine der zentralen Anlaufstel-
len im dichten Biotech-Netzwerk aus privaten Forschungsstét-
ten und Universitidten ist das Vienna Biocenter (VBC) in der
Stadtentwicklungszone St. Marx. Mehr als 1000 Wissenschaftle-
rinnen und Wissenschaftler und rund 700 Studierende aus iiber
40 Nationen sind hier aktiv. Um den bestindig steigenden rdum-
lichen Anforderungen auch in Zukunft gerecht zu werden, er-
richtet die Wien Holding durch ihr Tochterunternehmen WSE
(Wiener Stadtentwicklungsgesellschaft) gemeinsam mit der S+B
Gruppe nunmehr die sogenannte Marxbox, eine neue Technolo-
gie-Immobilie, die — ausgestattet mit Labors und Biiroflichen -
weiteren Unternehmen aus dem Biotech-Bereich Platz bietet.
Finanz- und Wirtschaftsstadtritin Vizebiirgermeisterin Renate
Brauner: ,,Unser Ziel ist es, Wien zur Forschungshauptstadt
Mitteleuropas zu machen. Die Marxbox ist ein weiterer wich-
tiger Baustein auf diesem Weg.“ Die Marxbox wird auf einem
1400 Quadratmeter grof3en Grundstiick, das sich auf dem Areal
des ehemaligen Schlachthofs in St. Marx befindet, gebaut. In
dem mehrgeschofligen Gebdude sind Labor- und Biirordumlich-
keiten mit einer Gesamtfliche von 7200 Quadratmetern vorgese-
hen. Nach der Fertigstellung der Immobilie im Jahr 2010 werden
hier rund 450 Menschen arbeiten. Die Bauarbeiten selbst sichern
rund 200 Arbeitspldtze. Die Gesamtinvestitionen in das Projekt
belaufen sich auf rund 14 Mio. Euro.

Das Gebiet auf dem und rund um den ehemaligen Schlacht-
hof in St. Marx ist einer der wichtigsten innerstadtischen Wirt-
schafts- und Technologiestandorte. In den vergangenen Jah-
ren hat die Stadt Wien gemeinsam mit privaten Investoren dort
zukunftsorientierte Projekte wie das T-Center oder das Media
Quarter Marx realisiert.
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Geld im Kartenformat

Prepaid-Karte ersetzt bei Trenkwalder in Zukunft private Vorauszahlungen und nachtragliche Abrechnungen.

Sonja Gerstl

Seit Mitte Oktober dieses Jah-
res steht fiir die Prepaid-Karte
,Maestro Allrounder* von Pay
Life eine neue Art der Anwen-
dung zur Verfiigung. Das Un-
ternehmen Trenkwalder Per-
sonaldienste setzt ab sofort die
Trenkwalder-Prepaid-Karte
osterreichweit ein. Geplant
ist deren Einsatz vor allem im
Montage-Bereich.

Trenkwalder Personaldienste
mit Zentrale im niederosterrei-
chischen Schwadorf ist in Oster-
reich an S1 Standorten vertre-
ten. Der Personalstand wird per
Ende des Jahres 10.000 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter be-
tragen. Das Unternehmen, eine
Tochterfirma der international
tatigen Trenkwalder-Gruppe, ist
heimischer Marktfiihrer im Be-
reich Personaldienstleistungen.
Der Umsatz lag im Vorjahr bei
rund 313 Mio. Euro.

Einfache Abwicklung

Trenkwalder will mit der
neuen Prepaid-Karte kiinf-
tig seine Monteure, zum Bei-
spiel deren Aufwendungen fiir
Verpflegung und Unterkunft,
bezahlen. Privat zu leistende
Vorauszahlungen und zeit- so-
wie arbeitsintensive nachtrag-
liche Abrechnungen sind auf
diese Weise nicht mehr notwen-
dig. Die Auszahlungen werden
iiber Maestro-Allrounder-Kar-
ten durchgefiihrt - also iiber
eine wiederbeladbare Maes-

tro-Prepaid-Karte. Die Karte
ist PIN-geschiitzt und sowohl
zum Bezahlen am Point of Sale
als auch zur Bargeldbehebung
international geeignet. Das glei-
che PayLife-Produkt wird be-
reits seit Februar 2007 duflerst
erfolgreich beim Heeresperso-
nalamt fiir bargeldlose Priasenz-
und Ausbildungsdienstabrech-
nung verwendet.

W

Wer beruflich oft wochen- oder monatelang unterwegs ist, weif3 ein Lied davon zu singen: Zahlreiche Aufwendungen miissen zunéchst

et Tl o8
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»Wir haben den Allrounder
kreiert, um Unternehmen und
Institutionen mit speziellen An-
forderungen einen unkompli-
zierten Zugang zur modernen
und bequemen Welt des Kar-
tenzahlens zu verschaffen“, er-
klart Peter Neubauer, Vorsit-
zender der Geschéftsfithrung
von Pay Life: ,,Besonders freuen
wir uns, dass dieses Produkt

i

jetzt auch bei Trenkwalder zum
Einsatz kommt. Die gute Zu-
sammenarbeit ermoéglichte eine
mafigeschneiderte Losung zum
Vorteil aller Beteiligten.“

Aufstockung geplant

In einer ersten Tranche be-
ginnt der Personaldienstleister
mit 3500 Karten, mittelfristig
rechnet Trenkwalder allerdings

mit der Ausgabe von bis zu
10.000 Karten pro Jahr.

Die Karten werden ab sofort
bei Trenkwalder direkt ausge-
geben und auch vom Unterneh-
men selbst wiederbeladen. Die
Abwicklung lauft dabei iiber
das Pay-Life-Prepaid-Center,
das eigens fiir derartige Ser-
vices installiert wurde.

www.paylife.at

einmal aus der eigenen Tasche bezahlt werden und gelangen oftmals Monate spater zur Abrechnung. Foto: Fotolia.com

Freiheit beim Bezahlen

Aufladbare Kreditkarte bewahrt sich beim Onlineshopping.

Mit der neuen Mastercard Red
vervollstindigt Pay Life Bank
nun die Angebotspalette des Un-
ternehmens im Sektor Prepaid-
Karten. Denn damit liegt nun
eine wiederbeladbare Prepaid-
Kreditkarte vor, die beliebig oft
mit bis zu S000 Euro vorgeladen
werden kann. Das gewéhrleiste,
so ist aus dem Unternehmen zu
horen, maximale Freiheit bei
zugleich verantwortungsvoller
Kontrolle.

Die Bezahlung mit der
Mastercard Red ist weltweit
kostenlos und bei allen Master-
card-Vertragspartnern mog-
lich. Die Karte ist dabei an kein
Konto gebunden, nicht perso-
nalisiert — das heif3t, es findet
sich kein Name auf der Karte -
und kann deshalb sofort an Kun-
den ausgegeben werden. Im Ver-
lustfall ist die Mastercard Red
sperrbar. Das Guthaben wird
dann in diesem Fall auf eine kos-
tenlose Ersatzkarte iibertragen.
Die Kosten fiir die Mastercard
Red belaufen sich auf einmal 24
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Vor allem Onlineshopper wissen die Vorteile von Kreditkarten

N

bereits seit geraumer Zeit zu schitzen. Foto: Fotolia.com

Euro (plus ein Prozent der Lade-
summe), die Giiltigkeit betragt
drei Jahre.

,Mit diesem Produkt bieten
wir jetzt auf dem Prepaid-Sek-
tor eine volle Palette fiir ganz
unterschiedliche Bediirfnisse“,
freut sich Peter Neubauer, Ge-
schaftsfithrer von Pay Life:
,Jahrlich wiachst das Interesse

an Gutscheinkarten und Pre-
paid-Karten. Eine wiederbelad-
bare Kreditkarte hat uns und
unseren Kunden noch gefehlt.“
Die Mastercard Red ist die opti-
male Karte fiir Jugendliche, fiir
Onlineshopper und eine ideale
Erginzung zur Kreditkarte fiir
Erwachsene fiir separate Aus-
gaben. sog

Kartengeschenk

Plastikgeld fiir individuelle Wiinsche.

Verpackungsdesign wéhlen,
Guthaben festlegen und fertig!
Die Prepaid-Mastercard-Ge-
schenkkarte ist gleichsam ein
Gutschein der etwas anderen
Art, denn schlieB3lich entschei-
det der Beschenkte, was er
sich dafiir leisten will. Bezah-
len kann man mit der Prepaid-
Mastercard weltweit, sogar im
Internet — kurzum: iiberall dort,
wo Mastercard akzeptiert wird.
Das Wichtigste dazu auf einen
Blick: Die Prepaid-Mastercard
ist einmalig beladbar, der giil-
tige Ladebetrag ist mit maximal
700 Euro festgelegt.

Die Bezahlung erfolgt mittels
Unterschrift, bei Einkdufen im
Internet dient die Kartennum-
mer als Legitimationsnachweis.
Erwihnenswert ist dariiber hin-
aus, dass dem Beschenkten be-
ziehungsweise dem Nutzer bei
der Verwendung der Karte kei-
nerlei zusatzliche Kosten ent-
stehen. Uber das Internet kann
er sich jederzeit iiber sein aktu-
elles Guthaben informieren.

Die Prepaid-Mastercard eig-
net sich vor allem fiir Unterneh-
men - als Incentive fiir Mitarbei-
ter und fiir Geschéftspartner —,
ist aber ebenso empfehlenswert
fiir Kundinnen und Kunden. Fiir
Weihnachten oder ab einer be-
stimmten Bestellmenge kon-
nen Unternehmen dariiber hin-
aus auch ein individuelles, dem
Anlass entsprechendes Design
auswéhlen. sog

Kreditkarte fiir besondere
Anlésse. Foto: PayLife
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Thomas Grabner: ,Es gibt allgemein einen starken Trend zum bargeldlosen Bezahlen. Zum Vergleich: In den
USA werden schon seit ein paar Jahren mehr als 50 Prozent aller Umsitze, also nicht nur im Internet, bargeldlos
bezahlt. In Osterreich liegen wir noch unter 20 Prozent*, erklart der Geschiftsfithrer von Qenta.

Ohne Bargeld durch die Welt

Gerhard Scholz

economy: Welche Bedeutung
hat E-Payment im Internet in
Osterreich bereits?

Thomas Grabner: Wir ge-
hen von einem gesamten
Einzelhandelsumsatz im Inter-
net von rund 740 Mio. Euro aus.
Die Halfte davon sind echte
E-Payment-Zahlungen. Aller-
dings wachst der ,,Markt“ fir
echtes E-Payment um 20 bis 25
Prozent pro Jahr und damit we-
sentlich stérker als der Gesamt-
markt, denn im Internet werden
aufgrund der aufgeschlossenen
Benutzer herkommliche Zah-
lungsmethoden schnell durch
zeitgemale ersetzt.

Wenn Sie von ,,echtem*
E-Payment sprechen, wie
definieren Sie das?

Es gibt noch immer genug
Anwendungen im Internet, wo
Sie in einem Webshop zwar eine

Zur Person

Thomas Grabner ist Ge-
schéftsfiihrer von Qenta.
Foto: Qenta

Kreditkartennummer eingeben,
der Shop-Betreiber Ihre Bestel-
lung dann aber per E-Mail erhélt
und per Fax an das Kreditkar-
teninstitut schickt. Nicht dazu
zdhlen wir auch Zahlungen iiber
Terminals, mittels Datentréager-
austausch oder zeitverzoger-
ter Dateniibermittlung. Echtes
E-Payment lauft tatsdchlich
internetbasiert ab, wobei die
eingegebenen Daten in Echt-
zeit liberpriift werden. Es geht
darum, dass technische Pro-
tokolle zur Dateniibertragung
im Internet durchgingig zum
Einsatz kommen. Und last not
least wird die Transaktion iiber
einen Payment Service Provider
abgewickelt, der als Mittler zwi-
schen einem Unternehmen und
einer Kreditkartengesellschaft
fungiert.

Zdhlen Sie auch EPS, den
E-Payment-Standard, dazu?
Ja, das zdhlt auch dazu. EPS
ist nach Visa und Mastercard
bereits das wichtigste natio-
nale elektronische Zahlungs-
mittel. Damit koénnen auch
Kunden, die keine Kreditkarte
besitzen, im Internet elektro-
nisch bezahlen. Dieser von den
meisten Osterreichischen Ban-
ken unterstiitzte Standard baut
auf dem Uberweisungsverfah-
ren des Online-Bankings auf.
Wenn ein Handler im Internet
diese Zahlungsform anbietet,
erscheint eine Eingabemaske,
wie Sie sie vom Online-Banking
Threr Hausbank kennen, in die
Sie Thre Verfiigerdaten einge-
ben und damit die Uberwei-

Bargeldloses Bezahlen boomt weiter, fiir Kleinbetréige unter 20 Euro bald auch an funktauglichen
Kassen-Terminals, an denen die Transaktion weniger als eine Sekunde dauert. Foto: Fotolia.com

sung von Ihrem Bankkonto aus
durchfiihren konnen.

Welche Entwicklung sehen
Sie fiir das E-Payment in der
nahen Zukunft?

Es gibt allgemein einen star-
ken Trend zum bargeldlosen Be-
zahlen. Zum Vergleich: In den
USA werden schon seit ein paar
Jahren mehr als SO Prozent al-

ler Umsétze, also nicht nur im
Internet, bargeldlos bezahlt. In
Osterreich liegen wir noch un-
ter 20 Prozent. Vor allem bei
Kleinbetrédgen wird es durch die
Mastercard-Pay-Pass- und Visa-
Pay-Wave-Terminals eine klei-
ne Revolution geben. Die Kre-
ditkarte wird dabei nicht mehr
in ein Terminal eingefiihrt, son-
dern nur kurz an ein Lesegerit

gehalten; ein in die Karte inte-
grierter Spezial-Chip iibertragt
die Kartendaten dann per Funk.
Damit konnen kleine Betrége,
wie sie in Trafiken, im Kino oder
in einem Lokal iiblich sind, we-
sentlich schneller als mit Bar-
geld bezahlt werden, denn die
Bezahl-Transaktion dauert we-
niger als eine Sekunde.
www.genta.at

Fairer Preis fur gute Informationen

Die Recherche in Online-Medienarchiven ist zwar kostenlos, fiir den Content muss aber bezahlt werden.

Die Recherche in Medien- und
Nachrichtenarchiven war frii-
her ausgewiesenen Experten
vorbehalten; heute steht sie auf
vielen Plattformen im Internet
jedem registrierten Benutzer
offen. Die meisten Suchmaschi-
nen bieten komfortable Benut-
zeroberflichen, die eine rasche
Eingrenzung der Treffer nach
inhaltlichen Kriterien erlauben.
Die Suche ist kostenlos, fiir den
Download von Content muss je-
doch bezahlt werden.

In Osterreich betreibt APA-
Defacto eine Mediensuchma-
schine im Internet, die fast
ausschlieBlich Paid Content an-
bietet. Da allgemeine Suchma-
schinen im Internet als kosten-
lose Dienste angeboten werden,
stellt sich die Frage, warum fiir
bestimmte Informationen be-
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zahlt werden muss. Waltraud
Wiedermann, Geschéftsfiihre-
rin von APA-Defacto, erklart:
,Paid Content ist nur im Ge-
schéftsbereich ein Thema. Dort,
wo aufgrund von Informationen
Entscheidungen getroffen wer-
den, sind die Verlasslichkeit und
die Rechtssicherheit ebendie-
ser Informationen von grofiter
Wichtigkeit. AuBlerdem stimmt
das Preis-Leistungs-Verhaltnis,
denn der Kunde bezahlt nur fiir
wirklich relevante Treffer.*

Bezahlschnittstelle

Mit dem Relaunch der Such-
maschine und der Integration
in die APA-Defacto-Wissens-
welt im Jahr 2007 wurde erst-
mals auch eine echte Online-
Bezahlschnittstelle angeboten,
die iiber den Payment Service

Provider Qenta samtliche On-
line-Bezahlformen an die APA-
Defacto-Services andockt.
Heute konnen Kreditkarten,
EPS-Online-Banking oder auch
die Paysafecard eingesetzt wer-
den, um die gewiinschte Infor-
mation sofort herunterladen zu
konnen. Fiir Waltraud Wieder-
mann ist das der richtige Weg:
,»Mit der Einfiihrung der On-
line-Bezahlschnittstelle hat sich
der Gesamtumsatz deutlich er-
hoht, und unsere Umsitze stei-
gen weiter kontinuierlich. Ge-
schiftsleute wollen ihre Kosten
absehbar kalkulieren. Transpa-
rente Abrechnungen und ein se-
rioser Partner schaffen auch im
Internet Vertrauen.“

Das Archiv von APA-Defacto
umfasst mehr als 90 Mio. Doku-
mente, und tdglich kommen 9000

Eintrage dazu. Samtliche Oster-
reichischen Tages- und Wochen-
zeitungen, relevante Medien
aus dem deutschsprachigen
Raum, Fach- und Firmendaten-

banken sowie Abschriften von
Radio- und Fernsehsendungen
sind tagesaktuell und historisch
abrufbar. gesch
www.apa-defacto.at

Medienarchive im Internet bieten Content zu fairen Preisen, die
sofort online bezahlt werden konnen. Foto: Fotolia.com
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Einschreiben via E-Mail

Duale Zustellung sorgt fiir enorme Kosten- und Zeitersparnis und garantiert ein Maximum an Sicherheit.

Sonja Gerstl

Seit Mitte Oktober ist es amt-
lich: Behordenbriefe kommen,
wenn der Empfanger mochte, in
Zukunft elektronisch und miis-
sen nicht mehr von der Post ab-
geholt werden. Zu verdanken ist
das einem Abkommen, das zwi-
schen dem Bundeskanzleramt
(BKA) und Raiffeisen Informa-
tik geschlossen und dieser Tage
der Offentlichkeit présentiert
wurde.

Wilfried Pruschak, Ge-
schaftsfiihrer von Raffeisen In-
formatik: ,,Wir sind sehr stolz
auf unser neues Service. Damit
konnen Dokumente jederzeit
und iiberall in Sekundenschnel-
le sicher iibermittelt und garan-
tiert an den wirklichen Adres-
saten zugestellt werden. Das
ist nicht nur ein einfaches Mail,
sondern beinhaltet alle rechts-
sicheren Zustellarten wie zum
Beispiel RSa- und RSb-Briefe.*

Prompt und sicher

Jahr fir Jahr werden in
Osterreich iiber 60 Mio. Ein-
schreibebriefe versendet. Die
elektronische Zustellung bie-
tet aufgrund enormer Kosten-
und Zeitersparnisse Behorden
und Unternehmen nunmehr die
Mboglichkeit zu mehr Okonomie
und Effizienz. Kostet ein einge-
schriebener Brief derzeit bis zu
6,85 Euro, kommt ein Einschrei-
ben bei elektronischer Zustel-
lung auf lediglich 95 Cent. Zu-
stellkosten konnen durch die
elektronische Zustellung um bis
zu 90 Prozent reduziert werden.
Dariiber hinaus entfallen Pro-
duktions- und Transportwege,
was wiederum der Umwelt
zugutekommt.

Das elektronische Zustellser-
vice erleichtert aber auch zahl-
reiche und mehrheitlich zeit-
intensive Amtswege. ,,Mit der

1999 | 2009

elektronischen Zustellung ist
es moglich, E-Government-An-
wendungen durchgéngig online
durchzufithren. Behoérdenver-
fahren kénnen von der Antrag-
stellung bis zur Zustellung voll-
standig im Internet abgewickelt
werden. Damit unterstiitzen wir
auch Osterreichs Vorreiterrolle
im E-Government“, zeigt sich
Pruschak erfreut.

Und so funktionieren die nun-
mehr zwei Wege der Zustellung:
Bei der dualen Zustellung wird
jedes Dokument an eine soge-
nannte Sendestation iibergeben.
Ist der Empféanger auf elektro-
nischem Wege erreichbar, wird
er iiber den Erhalt der Sendung
informiert und kann das Doku-
ment innerhalb eines bestimm-
ten Zeitraums vom Hochsi-
cherheitsserver abholen. Der
Versender erhélt eine elektro-
nische Abholbestitigung, wenn
das Dokument vom Zustellser-
ver abgeholt wurde. Sollte der
Empfanger iiber keinen elektro-
nischen Briefkasten verfiigen,
wird das Dokument im Raiff-
eisen-Output-Center gedruckt,
kuvertiert und per Post zuge-
stellt. Absender und Empfén-
ger sind durch Registrierung
und Authentifizierung eindeu-
tig identifizierbar. Der Empfang
des Schreibens ist nur mittels
»,qualifizierter Signatur“ mog-
lich, und auch die Abholbestéti-
gung muss elektronisch signiert
werden. Das System der dualen
Zustellung wurde vom BKA
durch das E-Government-Inno-
vationszentrum grundlegend
gepriift — bei Implementierung
und Betrieb wurde auf hochst-
mogliche Sicherheit geachtet.
Die elektronische Zustellung
der behordlichen Einschreiben
erfolgt nach Paragraf 37 des Zu-
stellgesetzes und ist damit auch
rechtsverbindlich.

www.raiffeiseninformatik.at

Behordenbriefe miissen in Zukunft nicht mehr extra von der Post abgeholt werden, sondern konnen
bequem von zu Hause aus am PC in Empfang genommen werden. Foto: Fotolia.com

Bezahlen leicht gemacht

Nutzung der E-Rechnung wird immer beliebter.

Pro Jahr werden hierzulande
rund 180 Mio. Rechnungen zwi-
schen Unternehmen brieflich
ausgetauscht, vom Empféanger
manuell oder durch Scannen
wiedererfasst, um anschlie-
Bend erneut elektronisch weiter-
verarbeitet zu werden. Sprich:
Aus Elektronik wird Papier und
aus Papier wieder Elektronik.
Alles in allem eine ziemlich
zeitaufwendige und kostspieli-
ge Angelegenheit.

E-Rechnung stellt in solchen
Fillen eine einfache und preis-
giinstige Alternative dar. Ers-
tens: Die Rechnungsleger zah-
len keine Einmalkosten und
keine Fixgebiihren. Und zwei-
tens: Sie miissen sich nicht den
Kopf iiber erreichbare Trans-
aktionsvolumina zerbrechen,

da sie nur je Rechnung bezahlen
und dabei zugleich auch etwa
50 Prozent einsparen.

Einfache Anmeldung

Dariiber hinaus garantiert
E-Rechnung eine gesetzeskon-
forme Abwicklung der elektro-
nischen Rechnungslegung und
archiviert die eingelieferten
Rechnungen iiber einen Zeit-
raum von sieben Jahren. An-
geboten wird dieses Service
zur elektronischen Rechnungs-
legung von den drei grofBten
osterreichischen Bankengrup-
pen, namlich Bank Austria,
Raiffeisen Bankengruppe sowie
Erste Bank und Sparkassen.

Zahlreiche grof3e Unterneh-
men wie Uniqa, Stadt Wien,
3 oder T-Mobile liefern ihre

10 Jahre esanomyaustria.at

Rechnungen iiber E-Rechnung
ins Internet-Banking der drei
Bankengruppen, wo gleichzei-
tig eine vereinfachte Bezah-
lung erfolgt. Durch den Nutzen
fiir Rechnungsleger und Rech-
nungsempfénger konnte das
Service in den vergangenen
Jahren enorme Steigerungsra-
ten verzeichnen.

Die Anmeldung fiir E-Rech-
nung erfolgt ganz einfach via In-
ternet. Auf www.e-rechnung.at
werden zunéchst einmal die An-
meldedaten erfasst und in wei-
terer Folge via SMS bestétigt. In
einem dritten Schritt kann man
schlieBlich jene Unternehmen
auswéihlen, deren Rechnungen
kiinftig elektronisch bezahlt
werden sollen. sog

www.e-rechnung.at
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Perfekter Kundendienst

Auslagern: Neue Technologien und umfassende Packages sorgen fiir mehr Transparenz im Informationsfluss.

Sonja Gerstl

Managed Services gelten
als Grundbaustein jedes er-
folgreichen IT-Outsourcings.
SchlieBlich geht es darum,
fir den Kunden bestimmte
IT-Dienstleistungen zu erbrin-
gen. In sogenannten Service
Level Agreements werden
Quantitit und Qualitét definiert,
letztendlich entscheidet jedoch
auch hier der partnerschaftliche
Umgang iiber Erfolg und Miss-
erfolg. Mit Managed Services
bietet APA-IT Dienstleistungen,
die weit iiber das konventionelle
Web-Hosting hinausgehen.

IT-Kernkompetenz

,2Kundinnen und Kunden
konnen sich so genau auf den
Teil der Wertschopfungsket-
te konzentrieren, in dem ihre
Starken liegen. Die Basis dafiir
— das heif3t die standardisierte
IT- Arbeit, die fiir den taglichen
Betrieb notwendig ist - iiber-
nehmen wir*“, bekriftigt Gerald
Bossert-Stumvoll, Marketing-
und Vertriebsverantwortlicher
bei APA-IT:

Konkret werden insgesamt
vier Losungsbereiche angebo-

AL BaCKL®
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Lingst schon reduzieren sich IT-Dienstleistungen nicht mehr ausschlieBlich auf den Bereich des Web-Hostings. Zahlreiche zusétzliche
Service-Pakete sorgen fiir eine umfassende Produktpalette, die Unternehmen den Alltag im WWW erleichtern. Foto: APA/Patrick Nell

ten. Zum einen ein umfassendes
Server Hosting, das von der
Netzwerk-Infrastruktur iiber
Datennetze bis hin zu zentralen
Servern und Clients reicht. ORF,
Kleine Zeitung, Kurier, Die Pres-

se und zahlreiche andere Medien
nehmen diesen Dienst in An-
spruch. Zum anderen wird der
Bereich Application Services
abgedeckt — das heil3t Bereitstel-
lung von Infrastruktur fiir Web-

Applikationen und Webseiten
sowie Redaktionssysteme.

Als dritte Kernkompetenz
gilt der Bereich der Medien-
archive, der — den jeweiligen
individuellen Bediirfnissen an-

Dokumente richtig verwalten

Verscharfte Marktbedingungen steigern die Nachfrage nach professionellen Services.

Mit dem Eintritt in das Infor-
mationszeitalter und der damit
einhergehenden wachsenden
Flut an Informationen und Do-
kumenten stehen Unternehmen
heutzutage vor der Herausforde-
rung, Informationen gesteuert
verschiedenen Zielgruppen -
auf unterschiedlichen Ausgabe-
kandlen in elektronischer oder
physischer Form - bereitzustel-
len. Durch die Komplexitit, die
sich dadurch ergibt, wird auch
die Nachfrage nach Service-
dienstleistern, die sich um die
individuelle Losung der Unter-
nehmensanforderungen kiim-
mern, immer grofer.

Und zwar eine Nachfrage
nach Dienstleistungen, die es
den Unternehmen ermdéglichen,
Kostentransparenz zu schaffen
und Kosten zu reduzieren und
dabei gleichzeitig den Service-
level und die Kundenzufrieden-
heit zu verbessern. In vielen
Bereichen haben Unternehmen
bereits so dramatisch an der
Kostenschraube gedreht, dass
weitere Einsparungen nicht
mehr moglich sind, ohne Ein-
buBen bei Qualitat und Service-
level zu erzielen. Daher sind
kreative Services in jenen Be-
reichen gefragt, in denen einer-
seits noch Einsparungen erzielt
und andererseits durch den Ma-
naged-Services-Ansatz auch die
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Effizientes Dokumenten-Management entscheidet ma3geblich
iiber den betrieblichen Erfolg von Unternehmen. Foto: Fotolia.com

Qualitat und der Servicelevel
gesteigert werden konnen.
Genau auf diese Aspekte kon-
zentrieren sich die Dienstleis-
tungsangebote von Xerox Glo-
bal Services. Sandra Kolleth,
Director fiir den Bereich Large
Accounts & Xerox Global Ser-
vices bei Xerox Austria: ,,Im
Bereich Dokumenten-Manage-
ment gibt es noch viele Poten-
ziale zu erschlief3en, es ist daher
mit einer weiterhin wachsenden

Nachfrage nach diesen Dienst-
leistungen zu rechnen.“ Den
Umfrageergebnissen einer IDC-
Studie zufolge verbringen Fiih-
rungskréfte ihre Arbeitszeit zu
45 Prozent mit Dokumenten. Be-
achtliche 82 Prozent von ihnen
sind davon iiberzeugt, dass Do-
kumente entscheidend zum ge-
schaftlichen und betrieblichen
Erfolg ihres Unternehmens
beitragen. Des Weiteren verrat
die Umfrage, dass die iiberwie-

gende Mehrheit, ndmlich rund
90 Prozent, keine Schatzung
ihrer jahrlichen Kosten fiir die
Verwaltung und Erstellung von
Dokumenten durchfiihrt. Fast
drei Viertel der Unternehmen
rdumen ein, dass ihnen diese
Information nicht bekannt oder
nicht zugénglich ist.

Wachsende Nachfrage

Xerox Global Services erfahrt
in diesem Segment eine starke
Nachfrage nach Dienstleistun-
gen, die dokumentenintensive
Prozesse optimieren und den
gesamten Dokumentenlebens-
zyklus unterstiitzen. Vor allem
im Infrastrukturbereich ist
es den Unternehmen wichtig,
dass die notwendigen Funktio-
nalitdten und Verfiigbarkeiten
optimal abgedeckt werden.

,Wir sehen einen starken
Trend zu Business Process Ser-
vices. Der Kernprozess bleibt
dabei in der Verantwortung des
Kunden - die unterstiitzenden
Services werden in Form von
Managed Services erbracht.
Insbesondere in den Bereichen
Finanzadministration, Kunden-
kommunikation und produkt-
begleitende Dokumentation
wachst die Nachfrage nach pro-
fessionellen Service-Angeboten
enorm“, so Kolleth. sog

www.xerox.at

gepasst —ebenfalls als Managed
Service in Anspruch genommen
werden kann. Bleibt schlieBlich
als vierter Bereich das breite
Spektrum an Broadcasting So-
lutions - also Losungen fiir TV,
Radio und Filmproduktionen.

Die Hauptklientel der APA-IT-
Services ist traditionellerweise
im Medienumfeld angesiedelt.
,Es gibt allerdings auch immer
mehr Wirtschaftsunternehmen
und offentliche Institutionen,
die unsere Services in Anspruch
nehmen®, stellt Bossert-Stum-
voll fest.

Umfassendes Service

Neue Wege in Sachen Such-
und Spracherkennungstech-
nologien geht man bei APA-IT
mit ,,Site Search+“, einer leis-
tungsfdhigen Suchtechnologie
fiir Internet-Portale. Bossert-
Stumvoll: ,,Den Ausgangspunkt
fiir Site Search bildet die von
uns entwickelte Datenbanklo-
sung Power Search. Neu dar-
an ist nunmehr, dass gleichsam
auf Knopfdruck die wichtigsten
Dokumente, die auf dem jewei-
ligen Web-Portal zu finden sind,
bereits auf der Einstiegsseite
zu sehen sind. Dariiber hinaus
werden gefundene Dokumente
automatisch, ohne vorherige
manuelle Kategorienbildung,
zu sogenannten Themen-Clus-
tern gruppiert und in tibersicht-
lichen Gruppen angezeigt.“

Zusatzlich erstellt Site
Search+ automatisch fiir jede
einzelne Gruppe eine Kurzbe-
schreibung der darin enthaltenen
Texte. Eine spezielle Suchfunk-
tion fiir Audios und Videos -
jedes Video wird mittels einer
eigens entwickelten Spracher-
kennung gescannt und automa-
tisch transkribiert — komplet-
tiert das umfassende Service.

www.apa-it.at
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Hans-Peter Berger: ,,

Mit IP-Multimedia-Subsystems ist es moglich, multimediale Anwendungen und Dienste

sowohl fiir mobile als auch fiir stationire Teilnehmer in einem einzigen Kommunikationsnetz bereitzustellen —und
das alles in Echtzeit*, erkldrt der Solution-Design-Data-Networking-Verantwortliche von Alcatel-Lucent Austria.

Neue Netze fur gute Geschaifte

Sonja Gerstl

economy: Was versteht
man bei Alcatel-Lucent unter
IP-Transformation?
Hans-Peter Berger: Unter
IP-Transformation versteht man
die Migration verschiedener
Netze in eine einzige IP-Breit-
band-Infrastruktur. Derzeit
existiert bei vielen Service-Pro-
vidern nach wie vor eine Viel-
zahl unterschiedlicher Netze
komplett unabhéngig vonein-
ander. Um eine Interoperativi-
tat zu schaffen, geht der Trend
nun aber in Richtung ,,Anything
over IP“, sicherlich nicht zuletzt
auch deshalb, um Kosten zu re-
duzieren. Das bedeutet, dass
sowohl Video und Sprache als
auch Daten iiber das Internet-
Protokoll transportiert werden.
Dadurch wird einerseits die Fle-
xibilitdt der Netzwerke verbes-
sert, andererseits die hohe Qua-
litdt der Services gesichert.

Zur Person

Hans-Peter Berger zeichnet
bei Alcatel-Lucent Austria
fiir Solution Design verant-
wortlich. Foto: privat

Worin liegt nun der Vorteil
einer solchen Netzwerktrans-
formation?

Bislang muss man all diese
leitungsgebundenen Technolo-
gien ,iibersetzen“, um sie IP-
kompatibel zu machen. IP ist ja
an sich primér im Datenbereich,
also bei den paketvermittelnden
Diensten, Standard. Nun gilt es,
diese beiden Dienste - also lei-
tungsgebundene Dienste und
paketvermittelnde Dienste — auf
eine Technologie, eben IP, zu-
sammenzufithren. Das Schlag-
wort in diesem Zusammenhang
lautet ,,JP-based Multimedia
Subsystems*, kurz IMS. Da-
mit ist es moglich, multimedi-
ale Anwendungen und Dienste
sowohl fiir mobile als auch fiir
stationdre Teilnehmer in einem
einzigen Kommunikationsnetz
bereitzustellen — und das in real
time. Selbstverstandlich ist dort
dann eine Reihe von Applikatio-
nen moglich.

Welche Fragen stellen sich in
diesem Zusammenhang?
Eigentlich bedeutet dieser
Wechsel hin zum Internet-Pro-
tokoll eine gigantische Umstel-
lung der Infrastruktur. Speziell
im Unternehmensbereich wirft
das naturgemaf eine Reihe von
Fragen wie zum Beispiel die
nach einer dienstabhidngigen
Kostenabrechnung oder der
Bereitstellung der Dienste von
Heimnetzen in Fremdnetze auf.
Oder ganz pragmatisch gese-
hen: Wenn Sprachdaten tiber-
tragen werden, miissen ,Da-
tendaten“ nach hinten gereiht
werden - dies gilt es erst mal

"’

technisch zu bewerkstelligen.
Auch Roaming ist hier natiir-
lich ein Thema. Ja, und schluss-
endlich ist das alles auch eine
Kostenfrage. Vor allem fiir die
Netzwerkbetreiber. Profitabler
Einsatz von IMS ist nur bei ei-
ner hohen Qualitidt moglich. Das
bedeutet, dass einige Betreiber
zunéchst einmal ins eigene Netz
investieren werden miissen.

Welches Marktpotenzial steckt

in Technologien wie IMS?
Allein wenn Sie bedenken,

welche Vorteile es fiir ein Un-

Das Internet-Protokoll (IP) macht es moglich

A
: kommunizieren via Mobiltelefon, chatten, Geschiifts-
berichte mailen und Videokonferenzen abhalten — und das alles iiber ein einziges Netz. Foto: Fotolia.com

ternehmen hat, iiber ein einheit-
liches Datennetz zu verfiigen,
ohne Kabelsalat, ohne unter-
schiedliche Anbieter - etwa fiir
den mobilen und den stationdren
Bereich -, so ist ganz deutlich,
dass IMS enormes Marktpoten-
zial hat. Vor allem angesichts
der zunehmenden Mobilitdt im
Business-Bereich. Hier ten-
diert alles gerade in Richtung
Wireless LAN beziehungswei-
se Voice-over-WLAN. Wenn die
Funkabdeckung verniinftig aus-
gestattet ist, funktioniert das
auch. Erwidhnenswert in diesem

Zusammenhang ist zudem, dass
es sogenannte Mixed-mode-Mo-
dule gibt. Die switchen ganz ein-
fach von Voice-over-WLAN auf
das Mobilfunknetz um, wenn
der Nutzer das Firmengebiu-
de verldsst. Damit entgeht man
auch moglichen Problemen in
puncto Reichweitenabdeckung.
Alcatel-Lucent ist bei all diesen
Entwicklungen an vorderster
Front dabei. Darin besteht un-
sere Stirke — wir konnen End-
to-End-Losungen anbieten, eben
alles aus einer Hand.
www.alcatel-lucent.at

Exzellenter Draht zur Forschung

Ein neues Sprach- und Datennetz sorgt im Wiener Haus der Forschung fiir gute Verbindungen.

Das neu errichtete ,,Haus der
Forschung“ an der Ecke Spital-
gasse/Sensengasse im 9. Wiener
Gemeindebezirk konzentriert
an einer Adresse zentrale Agen-
den der staatlichen Forschungs-
forderung. So etwa beheimatet
der Biirokomplex neben der
Austrian Cooperative Research
auch die Christian-Doppler-For-
schungsgesellschaft, den Fonds
zur Forderung der wissenschaft-
lichen Forschung (FWF) sowie
die Wiener AulBlenstelle der stei-
rischen Forschungsgesellschaft
Joanneum Research. In Summe
sind in dem Geb&ude mehr als
3000 Personen tétig.

Neu sind nicht nur Haus, Bii-
ros und Ausstattung, sondern
auch der gesamte IP-Backbone
sowie die Infrastruktur-Layer,
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die von Nextira One durchge-
hend mit Alcatel-Lucent-Kompo-
nenten implementiert wurden —
und das in einer Rekordzeit
von nur zwei Monaten. Die be-
sondere Herausforderung be-
stand darin, hochste Geschwin-
digkeiten im Core und zu den
Etagen zu erreichen, bandbrei-
tenhungrige Applikationen der
Nutzer zufriedenzustellen, die
Stromversorgung der IP-Phones
entsprechend zu gewéhrleisten
sowie grundséitzlich effiziente
Kommunikationsmoglichkeiten
zu schaffen.

Hightech-Kommunikation

Die nunmehr implemen-
tierte Losung préasentiert sich
auf neuestem Stand der Tech-
nik. So sorgen zwei iiber Licht-

wellenleiter gekoppelte Alca-
tel-Lucent Omni-Switch 9700
im Backbone fiir hochste Per-
formance und Bandbreiten bis
zu zehn Gigabit pro Sekunde.
Alcatel-Lucent-Omni-Switch-
6850-Etagenverteiler leiten

: TR W
Der effiziente Fluss von Informationen und Daten ist gerade in
Wissenschaft und Forschung von grofer Bedeutung. Foto: Fotolia.com

die Datenstrome mit Gigabit-
Bandbreite bis zu den iiber 300
IP-Arbeitspliatzen weiter. Eine
Besonderheit stellt die ,,Power
over Ethernet“-Funktionalitat
des Netzes dar: Alle Alcatel-Lu-
cent-IP-Phones werden direkt

vom Switch mit Strom versorgt,
wodurch sich lastiger Kabelsa-
lat eriibrigt und von vornher-
ein eine Fehlerquelle ausge-
schlossen ist. Leistungsstarke,
skalierbare und zuverldssige
Omni-PCX-Enterprise-Server
von Alcatel-Lucent sorgen fiir
ein dynamisches Kommunika-
tionsumfeld. Die plattformneu-
trale Konzeption des Systems
und die Unterstiitzung aller
IP-Standards erlaubt zudem die
schnelle Integration in beste-
hende IT-Landschaften.

Mit der My-Phone-Applika-
tion steht berechtigten Nutzern
eine Vielzahl von Telefon-Fea-
tures auf einer iibersichtlichen
Web-Oberfldche - sowohl im
Biiro als auch auf3erhalb - zur
Verfiigung. sog
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Special Innovation

Drucker als Selbstversorger

Ferngesteuerte Services von Spezialisten fiir das Management firmeninterner Drucksysteme.

Sonja Gerstl

Im Idealfall dienen digitale
Office-Losungen dazu, den
Arbeitsalltag effizienter und
einfacher zu gestalten. Liuft
die Infrastruktur der Infor-
mationstechnologie (IT) nicht
reibungslos, ist das Gegenteil
der Fall. Dann ist das IT-Sys-
tem keine Erleichterung mehr,
sondern kann Arbeitsprozesse
empfindlich storen — vor allem
wenn neuralgische Punkte wie
das Drucker-Management be-
troffen sind.

,Ein Hauptziel von Konica
Minolta ist es deshalb, unseren
Kunden zeitraubende adminis-
trative Tatigkeiten so weit wie
moglich abzunehmen®, erklart
Johannes Bischof, Geschafts-
fiihrer von Konica Minolta
Business Solutions Austria, den
serviceorientierten Zugang des
Technologiekonzerns. , Uber-
spitzt konnte man sagen: Vom
Kaffeekochen einmal abge-
sehen, versorgen wir mit un-
seren Produkten das gesamte
Unternehmen.“

Serviceorientierung

Damit das Drucksystem exakt
an die Anforderungen des je-
weiligen Betriebes angepasst
werden kann, legt man bei Koni-
ca Minolta gro3en Wert auf eine
breite Produktpalette. Wesent-
lich dabei ist, dass die Produkte
nicht einfach ,nur“ geliefert
werden. Parallel zur Einfiih-
rung der neuen Prozesse muss
im gesamten Betrieb - vom
Techniker bis zur Fiihrungs-
kraft — eine serviceorientierte
Einstellung etabliert werden.
,Der Grundstein des Erfolges
liegt nicht in der Prozessopti-
mierung, sondern im Mind-Set-
ting der Mitarbeiter. Erst wenn
sich die richtige ,Stimmung‘ im
Betrieb etabliert hat, kann man

damit beginnen, die typischen
,Reiflbrettprodukte‘ zu planen,
auszupacken und zu implemen-
tieren“, fiihrt Johannes Bischof
aus. Werden diese Schritte beim
Ubertritt in die neue Service-
kultur ignoriert, kauft der Kun-
de die ,Katze im Sack* und ris-
kiert langwierige Kampfe mit
einer schlecht funktionierenden
Serviceorganisation.

Ein mittlerweile ausgezeich-
net etabliertes Service ist Koni-
ca Minoltas ,iCare“. Dieses er-
moglicht es, den Kunden vom
Ablesen der Ziahlerstandskarte
zu entbinden. Hierbei werden
diese Informationen iiber In-
ternet, Fax oder — vollkommen
unabhingig vom internen Netz —
per GSM direkt tibermittelt.
Das System kann mit zusitz-

- :

lichen Services erweitert wer-
den. Bei Kunden sehr beliebt ist
jene Komponente, die den Stand
von Verbrauchsmaterialien lau-
fend iiberwacht und rechtzeitig
etwa iiber bevorstehende Toner-
wechsel informiert. Zudem kann
,iCare“ im Fall von Fehlfunkti-
onen zur Ferndiagnose und -re-
paratur eingesetzt werden.
Ebenfalls duBerst beliebt ist
Konica Minoltas ,,Reporting
on Demand“-Service. Gemaf3
dem Motto ,, Alle Kosten voll
im Griff“ kann sich der Kun-
de damit regelméafBlig oder im
Anlassfall Aufstellungen einer
Vielzahl von Service- und Kos-
tenparametern zusenden las-
sen. Darin sind unter anderem
Informationen zur Anzahl der
Serviceauftrage, der Grof3e des

LAY

Druckvolumens, dem Verhéltnis
von Schwarzweif3 zu Farbdruck
oder der durchschnittlichen
Reaktionszeit des Druckers
enthalten.

Potenzial fiir die Zukunft

Wie gut ,iCare‘ bei den Kun-
den ankommt, belegen die Ver-
kaufszahlen: Bereits ein Drittel
der seit 2005 ausgelieferten Of-
fice- und Produktionsdruck-Ge-
riate wurde bereits auf ,iCare*
umgestellt. Unter anderem ver-
traut auch eine 6sterreichische
GroB3bank auf das grenziiber-
schreitende Service von Konica
Minolta: Neben den Filialen im
Inland sind auch die Niederlas-
sungen in Osteuropa an das Sys-
tem angebunden und kénnen von
den administrativen Erleichte-

= 1

hinaus, dass alles jederzeit tadellos funktioniert — auch die Kaffeemaschine. Foto: Konica Minolta

rungen profitieren. Doch die-
ser Trend steht erst am Anfang.
Konica-Minolta-Geschaftsfiih-
rer Johannes Bischof ist iiber-
zeugt, dass sich die Entwicklung
hin zu Managed Services kiinf-
tig noch deutlich beschleunigen
wird: ,,System-Administrato-
ren sind normalerweise keine
Druckerspezialisten — und doch
miissen sie in vielen Unterneh-
men auch diesen Aufgabenbe-
reich iibernehmen, obwohl die-
ser eigentlich gar nicht zu ihrem
Kerngebiet gehort. Mit verlass-
lichen und giinstigen Systemen
wie iCare lasst sich das aber
schnell &ndern. Dann hat die IT
die Hinde frei und kann sich
wieder auf die wesentlichen
Dinge konzentrieren.“
www.konicaminolta.at

by

Multifunktionale Office-Gerite sind aus dem modernen Biiroalltag nicht mehr wegzudenken. Managed Services gewihrleisten dariiber

Ausgelagerte Infrastruktur ist sicher

Maf3geschneiderte Outsourcing-Pakete fuir grofSe und kleine Unternehmens-EDV.

Hacker, Viren und Hardware-
Defekte — das sind die gidngigen
Schlagworte, die im Zusammen-
hang mit IT-Sicherheit allerorts
thematisiert werden. Eine viel
alltaglichere Bedrohung von I'T-
Systemen wird dabei allerdings
oft iibersehen — ndmlich die bau-
liche Infrastruktur.

Bernhard Bauer, Produkt-
manager im Bereich Business
Solutions IT von Kapsch Busi-
ness Com, meint dazu: ,,Steht
der Serverraum erst einmal un-
ter Wasser, hilft auch das beste
Back-up-System nichts mehr -
vor allem dann, wenn es sich im
gleichen Raum befindet.“ Durch
den fortschreitenden Ausbau
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von Breitbandnetzen kann diese
Gefahr nunmehr umgangen
werden. Unter dem Begriff Out-
sourcing bietet eine Vielzahl von
Dienstleistern Services an, mit
denen die gesamte Infrastruk-
tur — oder auch nur Teile davon -
ausgelagert werden konnen.

Serverhousing

Die Vorteile einer ausgela-
gerten IT-Infrastruktur liegen
auf der Hand, denn wer ein
wirklich ausfallssicheres Sys-
tem im eigenen Haus realisie-
ren will, muss mit erheblichen
Investitionen rechnen. ,,Neben
der Hard- und Software miis-
sen auch Aspekte wie Zutritts-

kontrolle, Videoiiberwachung,
Monitoring, Klimatisierung und
die Frage der unterbrechungs-

L ]

T
Sicherheit fiir die Unterneh-
mens-EDV. Foto: Fotolia.com

freien Stromversorgung beriick-
sichtigt werden®, so Bauer. Al-
ternativ konnen die Firmen ihre
Server in Form von Serverhou-
sing auslagern und extern ,,hos-
ten‘“lassen. Bauer:, Neben einer
guten bis optimalen baulichen
Infrastruktur, in der der eigene
Server betrieben wird, ist oft-
mals ein Service-Level geboten,
der mit einer hauseigenen IT-
Abteilung nur schwer zu errei-
chen ist. Beginnend bei rund um
die Uhr verfiigbarem Support,
laufender Uberwachung der
Systeme und kontinuierlichem
Back-up-Management, haben
diese Systeme auch im Fall
eines Firmenumzugs klare Vor-

teile.“ Selbst wer auf sehr hohe
Sicherheitsstandards Wert legt,
wird in Osterreich mittlerweile
fiindig. Kapsch betreibt in der
Nahe von Kapfenberg (Steier-
mark) mit dem Earth Data Safe
ein Rechenzentrum, das sich im
Inneren eines Berges befindet
und sogar gegen elektromagne-
tische Storungen abgeschirmt
ist. Viele Unternehmen werden
mit deutlich weniger Security
auskommen. In jedem einzelnen
Fall miissen die Kosten einer si-
cheren Infrastruktur gegen die
Kosten von Systemausfillen
abgewogen - und dann soll erst
entschieden werden. sog
www.kapsch.net
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