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Werte Leser,

Uber Frauen und ihr Talent beim Autofahren ist schon
genug geschrieben worden. Uber groBe Buben und ihre
motorisierten Spielzeuge, die parallel zum Alter gréBer
werden, auch. Alternative Antriebe und zur Neige ge-
hende Ressourcen beherrschen die 6ffentliche Diskus-
sion beim Thema Verkehr. Entsprechend haben wir in
der aktuellen Ausgabe diesen Schwerpunkt gewéhlt.
Gerhard Scholz beleuchtet mit ,,Viotte* eines der gréBten
Pilotprojekte Osterreichs zu alternativen Antrieben. Anna
Weidenholzer hat sich die erste alternative Tankstelle im
oberdsterreichischen Steyr vor Ort angesehen. Ralf Dzi-
oblowski befragte Gabriela Moser,
die Verkehrsexpertin der Griinen,
zu kanftigen Mobilitdtskonzepten,
und Alexandra Riegler erértert die
aktuelle Situation auf dem US-
Markt. Fiir das Dossier

haben Clemens Neuhold und
Klaus Lackner das Thema Telema-
tik recherchiert und Industrieunternehmen wie Kapsch
Traffic Com zu heiklen (politischen) Themen wie Pkw-
Maut befragt. Wie immer wiinschen wir informativen
LesespaB. Das gilt auch fir das beiliegende Special
zum NO Innovationspreis, wo Sonja Gerstl und Gerhard
Scholz die innovativsten Unternehmen Niederdsterreichs
vorstellen. AbschlieBend noch danke fir die Reaktionen
auf unsere letzten Ausgaben. Eine Auswabhl finden Sie
auf Seite 39. Gesondert hervorgehoben sei bereits hier
die Ergénzung von Oliver Lehmann vom IST Austria zu
unserem letzten Bildungsaufmacher. Zuletzt der Hinweis
auf unsere neue, unten folgende Glosse: Passend zum
jeweiligen Schwerpunktthema finden Sie hier ab nun
nicht ganz ernst gemeinte Ausfliige in die Trivialliteratur.
Christian Czaak

Der Blick der Blondine aus ihrem 78er-Dino war vielsagend.
Chrissie ,,Jerry* Jackson hechtet in seinen 72er-Targa. Er
muss wissen, wem dieser Blick gegolten hat. Seinem Sport-
wagen — oder ihm. Oder vielleicht ja beiden. Rooarr. Der
luftgekihlte Sechszylinder mit den Doppelvergasern kommt
sofort. Erster Gang, einkuppeln mit knapp 3000 Touren. Die
Hinterrdder unterschreiben rauchend auf dem Asphalt, das
Heck des Porsche schert leicht aus. 2.,
3., 4. Gang. Mit 140 Sachen geht es den
Wiener Schottenring runter. Das Griin-
licht der Ampel unten vor der Rechtskur-
ve beim Ringturm beginnt zu blinken. Der
rote Ferrari ist schon driaber. Zuriick-
schalten. Auskuppeln, Zwischengas,
einkuppeln, 3. Gang. Der Drehzahlmes-
ser pendelt sich kurz vorm roten Bereich
wieder ein. 150. Kurzes Einlenken rechts,
das Heck schiebt sofort links raus. Ge-
genlenken. Der Targa nimmt die Kurve
quer auf zwei Fahrspuren. Jackson erinnert sich spéter, mit
Sicherheit noch nicht einmal Orange bei der Ampel gesehen
zu haben. Er meinte, das drohende rétliche Licht ging allein
vom in der Mitte der Armaturen platzierten Drehzahlmesser
aus. Knapp 7000 Umdrehungen. 160. Bei der Kreuzung
Schwedenplatz ist der Dino eingeholt. Die Blondine ladsst die
Seitenscheibe runter: ,So wie Rot flir einen 78er-Dino ist
WeiB die einzige passende Farbe fiir einen 72er-Targa. Er ist
sehr schén, tschiB.” Er, der Wagen! Bevor Jackson zumin-
dest verbal gldnzen konnte, bemerkte er plétzlich ein wieder-
kehrendes blaues Licht. Es war allerdings nicht die erhoff-

te Fehlfunktion der Signallampe fir das Fernlicht. Der Satz
»@Guten Tag, Herr Schuhmacher, Ihren Fiihrerschein

bitte®, bestéatigte das. CJJ

48

lllu: Photos.com
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Traum und Trauma der Automobilindustrie

icht erst seit der Finanzkrise
ist erkennbar, dass sich die
weltweiten Automobilmérkte
mit Uberkapazititen in einer
GroBenordnung von 20 bis 30 Prozent
in einem tief greifenden, nicht um-
kehrbaren Strukturwandel befinden.
So sind die traditionellen Mérkte Nord-
amerika, Westeuropa und Japan, auf
die noch immer die Halfte des Welt-
automobilabsatzes entfallt, weitgehend
gesattigt. Hohe Wachstumsraten sind in
den Emerging Markets Osteuropas und
Lateinamerikas und vor allem in Asien
zu erwarten. Hinzu kommt, dass die Osterweiterung der EU den
Standortkostenwettbewerb zwischen den etablierten westeuro-
paischen und Low-Cost-Standorten in Zentral- und Osteuropa
erkennbar verschérft hat. Weiters hat die Diskussion um den
Klimawandel in vielen Lindern zu gesetzgebenden Maf3nahmen
gefiihrt. So etwa durch die CO,-Richtlinie der EU, die bis 2012
einen verbindlichen CO,-Grenzwert von 130 Gramm pro Kilome-
ter vorschreibt. Hinzu kommen die absehbaren Verknappungen
auf den Olmaérkten, die wiederum zu deutlich steigenden Ol- und
Kraftstoffpreisen fiihren werden. Vor diesem Hintergrund wird
deutlich: Die Finanzkrise ist nicht die Ursache, sondern lediglich
der Katalysator fiir den Transformationsprozess der Autoindus-
trie, die zwischen Depression und fliichtiger Euphorie schwankt.
ies spiegelte sich auch auf der Internationalen Auto-
mobilausstellung (IAA) in Frankfurt — einer Messe in
den Wechseljahren - als wichtigster Leistungsschau
der Branche wider. Fast ein Drittel weniger Ausstel-
ler als vor zwei Jahren, viele Stédnde verkleinert und einfacher
gestaltet. Seitdem das Wissen iiber den Klimawandel Mainstream
ist, sind wir dariiber im Bilde, dass sich die Spirale aus mehr
Leistung, rasanterer Beschleunigung, hoherer Geschwindigkeit
und mehr Gewicht nicht ewig weiterwinden kann. Lockte die
Messe bislang als diadtfreie Zone, auf der sich technische Lecker-
bissen wie Kalorienbomben in den Auslagen eines Feinkostge-
schifts tiirmten, gab es heuer allenfalls automobiles Schwarz-
brot. Als wiirde der letzte Tropfen Benzin schon morgen gezapft
werden, spricht man in der Branche derzeit kaum noch von etwas
anderem als von Elektrofahrzeugen.
in echter Hype! Neue Appetitanreger auf vier Radern
haben mindestens einen Elektromotor an Bord, um
selbst automobile Big Macs auf die schlanke Linie zu
trimmen. Die E-Performance wird auch auf Oster-
reichs StraB3en nicht spurlos voriibergehen. Kann man sich den
ab 2010 erhaltlichen 40 PS Smart ED mit einer Reichweite von
120 Kilometern noch als Boten fiir die Bio-Pizza vorstellen, fallt
es beim 150 PS starken Opel Ampera, zum Schndppchenpreis von
37.000 Euro angekiindigt, schon schwer, sich dariiber zu freuen,
wenn er den AuBlendienstler 60 Kilometer weit seine Geschéfte
erledigen lasst. Weiters ist bei vielen Modellen fraglich, ob diese,
beispielsweise der amerikanische Tesla mit 450 Kilo schweren Li-
thium-Ionen-Batterien oder Volkswagens Ein-Liter-Hybrid-Studie
L1, die ab 2011 serienreif sein soll, es iiberhaupt iiber den Bren-
ner schaffen. Die Messe verwirrte mit vielen unterschiedlichen
Batterie-, Hybrid-, Plug-in-Hybrid- oder Range-Extender-Kon-
zepten. Doch die griine Revolution muss ihre Kunden erst noch
gewinnen. In einer aktuellen Studie zu Trends beim Autokauf
2009 gehen 70 Prozent der Befragten davon aus, dass der Elek-
troantrieb in den nichsten zehn Jahren das grof3te Potenzial in
Sachen Umweltschutz habe. Aber an der Kassa schwindet das Be-
wusstsein schnell. Die Neigung, fiir verbrauchsarme Fahrzeuge
mehr zu bezahlen, ist gegeniiber 2007 sogar gesunken. Fiir 28 Pro-
zent der Befragten kommen Mehrkosten generell nicht in Frage.
Selbst bei Zahlungswilligen ist die Schmerzgrenze bei S00 Euro
Mehrkosten erreicht. Die eigentliche Automobilkrise kommt also
noch. Sie beginnt damit, dass kaum ein Hersteller weil3, wie er
Fahrzeuge mit Kabelanschluss gewinnbringend verkaufen kann.

Jung, mobil und frei

Sie sind jung und ungestiim, gieren nach Freiheit und

Mobilitdt. Unerfahrenheit, Selbstiiberschdtzung und Imponiergeha-
ben machen sie jedoch zur grofSten Risikogruppe im Straflenverkehr.

Astrid Kasparek

Verkehrsunfélle sind weltweit
die haufigste Todesursache fiir
Jugendliche zwischen 15 und 24
Jahren. Burschen sind dabei fast
dreimal so gefahrdet wie junge
Frauen. Auf Osterreichs Straen
sterben jahrlich bis zu 200 junge
Menschen dieses Alters.

15.67S Jugendliche wurden
im Vorjahr schwer verletzt. Die
haufigsten Unfallursachen: Ra-
serei und Alkoholkonsum. Alko-
hol setzt die Hemmschwelle fiir
Mutproben herab, die meist in
der Peergroup ausgeheckt wer-
den. Je schneller, umso cooler;
das Motto gilt auch fiir Mopeds
und Roller. ,,Mit einem Fahr-
rad oder einer Vespa wirst du
nur ausgelacht. Vespas gelten
im Jugendjargon als ,schwul‘“,
verrat die 16-jahrige Vanessa,
die sich gerade auf den L17-Fiih-
rerschein vorbereitet.

Da bist du schon wer

Der Fiihrerschein stellt einen
wichtigen Meilenstein im Leben
eines Jugendlichen dar. ,Es ist
echt krass. Da bist du schon wer,
wenn du ein Motorrad oder ein
Auto hast.”“ So wie die 16-jéh-
rige Vanessa trdumen Zigtau-
sende Jugendliche vom eigenen
Fahrzeug.

Stolz chauffiert die HTL-
Schiilerin ihre Eltern durch
die Straflen Wiens. Noch wacht
der gestrenge Vater auf dem
Beifahrersitz iiber das Tun sei-
nes Sprosslings. ,,Bin ich froh,
wenn ich mit 17 den Schein ma-
che und endlich unabhéngig von
der Gunst meiner Eltern bin“,
sehnt die junge Dame ihren Ge-
burtstag herbei. Auch ihr Vater
bekennt sich zu einer gewissen
Vorfreude auf die tochterliche
Lenkerberechtigung, die ihn von
seinen nachtlichen Abholdiens-
ten erlésen wird.

Die privaten Ubungsfahrten
zum L17-Fiithrerschein (3000
Kilometer miissen absolviert
werden) gehen aber nicht im-
mer reibungslos iiber die Biih-
ne. ,,Vanessa, brems dich ein.
Du bist zu schnell“, meint der
Vater leicht nervos. ,,Geh Papa,
ich halt mich doch eh an die Ge-
schwindigkeitsbeschridnkung®,
kontert seine ,,Kleine* fachmén-
nisch. Angst? Nein, Angst habe
sie keine, betont Vanessa. Sie

Wer den Fiihrerschein hat, ist cool. Das Risiko der heif3 ersehnten
motorisierten Mobilitit wird aber unterschiéitzt. Foto: Bilderbox.com

gibt sich cool und ist von ihrem
Konnen iiberzeugt.

,Eine fiir dieses Alter ty-
pische erhohte Risikobereit-
schaft ist erkennbar, die kombi-
niert mit mangelnder Erfahrung
die Hauptursache fiir Unfélle im
Jugendalter darstellt”, bemerkt
Dieter Krainz, Verkehrspsycho-
loge vom Kuratorium fiir Ver-
kehrssicherheit (KfV) in Graz.
Eine - ebenfalls alterstypische —
erhohte Selbstwahrnehmung
verstellt den Kids die realis-
tische Einschatzung der Ge-
fahren. ,,Das, was dem passiert
ist, kann mir doch nicht passie-
ren, weil ich ein guter Autofah-
rer bin “, so die weit verbreitete
Reaktion auf zahlreiche abschre-
ckende Beispiele.

L17 ist Unfallpravention

Von einem ,,guten“ Autofah-
rer spricht das KfV aber erst ab
einer Fahrleistung von 70.000 Ki-
lometern. ,Nach 5000 Kilometer
bist du noch immer ein Anfén-
ger, der erst die Distanz richtig
einschitzen und die Blicktech-
nik erlernen muss, also die Fa-
higkeit zur Umschaltung der
Aufmerksamkeit von fokussiert
auf weit gestreut und umge-
kehrt“, erklart der Verkehrspsy-
chologe.

Als wichtige unfallpraven-
tive MaBnahme sieht der Ver-
kehrspsychologe die hohe
Anzahl der praktischen Fahr-
stunden, das Fahrsicherheits-
trainung und das Gespréch mit
dem Psychologen, das im Rah-
men des L17 Vorschrift ist. An-
hand des Risikoverhaltens kann
der Verkehrspsychologe die Rei-
fe eines Jugendlichen und somit
seine Verkehrstauglichkeit er-
kennen. ,,Fiir Mopedfahrer wur-
de das verpflichtende Gespriach
mit dem Psychologen im Jahr
2003 abgeschafft. Seither ist die
Zahl der Moped-Unfélle auf das
20- bis 30-Fache gestiegen, kriti-
siert Krainz.

,Mit dem Mehrphasen-Fiih-
rerschein und dem L17 sind wir
aber auf einem guten Weg. Die
Zahl der todlichen Unfélle von
jungen Lenkern sinkt. Doch es
sterben nach wie vor viel zu
viele junge Menschen auf den
StraBBen. Darum sollten zusitz-
lich auch andere Moglichkeiten
jugendlicher Mobilitit gefordert
werden“, betont der KfV-Me-
thodiker. Sammeltaxis, Disco-
Busse, Taxigutscheinaktionen
und ein flachendeckendes of-
fentliches Nachtverkehrsnetz
wiirden einen wichtigen Beitrag
leisten.
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Unter Strom: Die Aufregung um Elektroautos weckt derzeit noch véllig falsche Erwartungen

Tritt auf die Euphoriebremse

Der Hype um das Elektroauto erscheint trotz
heftiger Bemiithungen der Industrie als reich-
lich iibertrieben. Zu viele Probleme lassen die
Okobilanz der Stromflitzer derzeit noch alt

aussehen.

Arno Maierbrugger

Die Frankfurter Autoshow hat
heuer ganz auf griin gemacht:
Elektromobile an fast jedem
wichtigen Stand, und die Be-
kenntnisse zur Okologisierung
der Mobilitdat kamen von der
Industrie fast schon wie das
Amen im Gebet. Es ist wie bei
jedem Hype: Eine massive Er-
wartungshaltung wird um etwas
aufgebaut, dessen Markttaug-
lichkeit noch in keiner Weise
den reellen Anforderungen ent-
spricht. Und im Fall des Elek-
troautos ist bei der behaupteten
okologischen Vertriaglichkeit
mit einer von Klimaerwiarmung
geplagten Umwelt anscheinend
eine grofle Bauernfiangerei im
Gange.

,Es werden beim Elektroauto
vollig falsche Erwartungen ge-
weckt“, sagte etwa Bernd Bohr,
Geschéftsfithrer vom Zuliefe-
rer Robert Bosch, kiirzlich dem
deutschen Branchenmagazin
Auto Motor & Sport. ,,Man soll-
te dem Verbraucher nicht ver-
mitteln, dass es schon 2010 ein
Elektroauto gibt, das bezahlbar
ist und den heutigen Fahranfor-
derungen entspricht.

Subventionierung notig

Bohr empfiehlt, dass sich die
Industrie etwas ziigeln sollte,
statt dem Markt mit dieser Er-
wartungshaltung zu schaden.
Denn nach seiner Ansicht funk-
tionieren Elektroautos mittelfris-
tig nur mit starker Subventionie-
rung von Staat oder Industrie,
und friihestens sei 2015 mit rein
elektrischen Serienfahrzeugen zu
rechnen. ,,Der Marktanteil dieser
Fahrzeuge wird noch iiber viele
Jahre tiberschaubar bleiben*, so
Bohr. Er sieht im Einklang mit
besonnenen Industrievertretern
die stidndig verbesserten Die-
selmotoren in Verbindung mit
Hybridantrieben als ,Briicken-
technologie“ fiir das Elektroau-
to-Zeitalter, sollte es wirklich
kommen.

Bohr ist Teil jener Industrie,
die mafBgeblich an der Weiter-

entwicklung von Dieselmo-
toren und damit an einer Ver-
langerung der Nutzung fossilen
Kraftstoffes beteiligt ist. Im
Kern hat Bohr recht: Elektroau-
tos als Blickfang auf den Mes-
sen und Salons sind in Ordnung,
doch die breite Masse wird so
schnell nicht an Bord springen.

Die Umweltschutzverei-
nigung Greenpeace, gewiss
kein Freund der traditionellen
Kraftfahrzeugindustrie, kann
dem Elektroauto-Boom eben-
falls nicht viel abgewinnen, je-
doch von einem anderen, wenn
auch nicht weniger schliissigen
Standpunkt. Nach der Lehre aus
dem Biokraftstoff-Hype, dessen
okologische und makrowirt-
schaftliche Nachteile den Nut-
zen deutlich iiberwiegen, steht
Greenpeace dem Elektroauto
hochst kritisch gegeniiber.

Das Elektroauto sei nichts
anderes als ,,eine erfolgreiche
Strategie, von den wichtigen
Themen des Umweltschutzes
abzulenken“, erboste sich
Greenpeace-Verkehrsexperte
Wolfgang Lohbeck auf der Au-
toshow in Frankfurt. Die vor-
gestellten Elektroautos seien
,2hoch lange nicht marktreif*
und ,,weit vom Einsatz im Mas-
senverkehr entfernt*.

,Die Kosten fiir die
Batterien sind
derzeit noch das
grofte Hindernis.

TAKESHI UCHIYAMADA,

CHEFINGENIEUR
ToyoTA

Fiir Greenpeace ist das Kon-
zept Elektroauto nichts anderes
als eine Verlagerung der Koh-
lendioxid (CO,)-Problematik
von der Straf3e zu den Kraftwer-
ken: solchen, wo der Strom fiir
die Autos erzeugt werden muss.
In einer Okobilanzrechnung
hielt Greenpeace fest, dass der
CO,-Ausstof3 von Elektroautos,
die mit Strom aus Kohlekraft-

An hiibschen Konzepten fiir Elektroautos mangelt es nicht, doch die Umweltbilanz sieht bei den
meisten fraglich aus. Aber: Jeder Schritt weg vom Ol ist ein Fortschritt. Foto: DPA/Arne Deder

werken fahren, um keinen Deut
niedriger ist als der herkomm-
licher Verbrennungsmotoren.
Im Vergleich mit bestimmten
dieselgetriebenen Kleinwa-
gen sei die Umweltschéadlich-
keit von Elektroautos sogar ho-
her, argumentiert Greenpeace.
Auch die Beteuerungen der In-
dustrie, Elektroautos wiirden in
Zukunft mit zertifiziertem Oko-
strom aufgeladen, weist Green-
peace zuriick, da dies ,,aufgrund
der Uniiberschaubarkeit des eu-
ropdischen Strommarktes nicht
nachvollziehbar sei.“

Das Elektroauto - ein Etiket-
tenschwindel? Was tun? Man
sieht, dass Elektroautos nur im
Zusammenspiel mit einer grof3
angelegten Okologisierung der
Mobilitat ihren Zweck erfiillen
konnen, ndmlich zuallererst den
Ausstof3 von klimaschadlichem
CO, zu reduzieren.

Nach einer VW-Prognose
konnten reine Elektroautos im
Jahr 2020 einen Marktanteil von
1,5 Prozent erreichen, was weit
unter den Erwartungen der In-
dustrie liegt. Es gebe noch viele
Probleme. Dazu zéhlten die Bat-
terietechnologie, die Reichwei-
te, der Preis und die Infrastruk-
tur zum Aufladen der Batterien.
Eine stiarkere Zusammenarbeit
der Hersteller bei der Techno-
logie soll es vorerst aber nicht

geben, sagte VW-Vorstandsmit-
glied Ulrich Hackenberg auf
der Frankfurter Autoshow.
Derzeit bereitet vor allem die
Serienproduktion von leistungs-
starken Batterien die grof3ten
Probleme. Weiter als etwa 160
Kilometer reicht die Speicher-
leistung der aktuell verfiig-
baren Akkus nicht aus. Laut
Hackenberg werde die Verfiig-
barkeit von entsprechenden
Batterien auch eine ,zentrale
Wettbewerbsfrage* sein.

Teure Batterien

Und die Herstellung der Bat-
terien und vor allem auch ihre
Entsorgung miissen natiirlich
in die Okobilanz aufgenommen
werden. Hier eréffnet sich eine
weitere, bis jetzt nicht so thema-
tisierte Problematik. Zum einen
sind die Kosten fiir die Entwick-
lung und Produktion solcher
Batterien (derzeit favorisiert
werden Lithium-Ionen-Aggre-
gate) hoch, zum anderen das Re-
cycling recht aufwendig.

,Bei Elektroautos sind die
Kosten fiir die Batterien das
groBBte Hindernis“, begriindet
Toyota-Chefingenieur Takeshi
Uchiyamada die Haltung des Au-
tokonzerns, vorerst auf die Mas-
senfertigung reiner Elektroau-
tos zu verzichten. Erst wenn die
Kosten vertretbar seien, werde

sich Toyota in dieses Marktseg-
ment begeben. Bis dahin soll die
Technologiefiihrung im Bereich
Hybrid ausgebaut werden.

Der Weg zum Nullemissi-
onsauto ist also noch weit und
das Ziel moglicherweise oh-
nehin unerreichbar. Denn zur
Umsetzung des Idealzustan-
des miisste es zu einem Schul-
terschluss von Industrie, Re-
gierungen und Verbrauchern
kommen, der geradezu einem
Idealzustand entspricht. Und
gemill der Definition eines
Zero Emission Vehicles, so wie
es etwa der Zero Emission Act
in den USA vorsieht, wird die
gesamte Okobilanz nicht in die
Emissionen eingerechnet. So
kann auch ein idealtypisches
Nullemissionsfahrzeug wie
etwa eines mit Wasserstoff-
brennzelle eine schlechte Oko-
bilanz haben. Bevor man sich
also vom Elektroauto-Hype
unter Strom setzen lisst, soll-
te man Vernunft walten lassen.
Dennoch ist eines an der Ent-
wicklung bemerkenswert: Das
Strom-Auto bringt uns vom Ol
weg, und je schneller, desto bes-
ser. Schon allein dieser Schritt
kann zu grundlegenden Umwal-
zungen in der Weltwirtschaft
fiihren, und vielleicht braucht
es erst einmal diesen Schritt,
bevor alle anderen folgen.
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Tanken mit altem Fett, Holz und Algen

Bei aller Liebe zu Elektroautos — die Welt wird kiinftig auch fliissige Treibstoffe brauchen, die CO»-neutral sind.
Biotreibstoffe aus Nahrungsmitteln und Altfetten sind im Augenblick eine Losung. An Treibstoffen aus Holz und
landwirtschaftlichen Abfillen wird geforscht. Giissing und die Technische Universitit Wien sind Vorreiter.

Margarete Endl

1989 war das Jahr, in dem Kolon-

nen von Trabis vom Osten in denhiﬁ
Westen fuhren. Eine Mauer fiel. g y
Der Stacheldrahtzaun quer durchl
Europa wurde abgerissen. Ein poli- 2
tisches System zerbroselte. Die Zei{ %8 3, ..
tenwende passierte vor 20 Jahren.
Der Wurm war allerdings schonf =
lange vorher im System. Der Zu-
sammenbruch war fallig.

In jenen Jahren warnten
Wissenschaftler erstmals vor
einer Klimaerwarmung, die von}
Menschen verursacht sein sollj~
Messungen deuteten auf einen dra-
matischen Anstieg von Kohlendio-
xid (CO,) und anderen Gasen in der|_
Erdatmosphére hin, der mit der vor
200 Jahren einsetzenden Industria-
lisierung korreliert.

Damals stellten noch viele Men-{
schen diese Erkenntnisse infrag
Vor zehn Jahren zweifelten dann|
nur noch Industrievertreter, die
eine Bedrohung ihres Business auf-
grund von CO,-Emissionsbeschrén-
kungen befurchteten Seit die Wis-

senschaftler des IntergovernmentalAus Holz léisst sich Energie in jeder Form gewinnen. In der neuen Methan1s1erungsanlage in Giis-

I
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f.;rHIIi-rH;H-’ln““l
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synthethische Bio-
treibstoffe, Wasser-
stoff, Biogas und

. [Erdgas. Zwar setzen
“Jauch Biotreibstoffe

Kohlendioxid frei,
__doch die Pflanzen ab-
sorbieren wahrend
ihres Wachstums

gritrachtet.

.| Biodiesel und -

“al ethanol sind bereits
e Treibstoffe der Ge-
- genwart. Die EU hat

im Ausmal von 5,75
Prozent und bis 2020
von zehn Prozent den
fossilen Treibstoffen
ibeizumischen sind.
s ()sterreich ist neben

s Deutschland, Frank-
S ¥reich und Schweden
\ Vorreiter bei Biot-
reibstoffen in der

Panel on Climate Change (IPCC) insing wird Methan erzeugt, das wie Erdgas ist. Das nichste Projekt sind fliissige Treibstoffe. Foto: EEE EU. In Osterreich

ihren 2007 veroffentlichten Berich-

ten den von Menschen verursachten Klimawandel
noch einmal penibel dokumentierten und dafiir den
Friedensnobelpreis erhielten, herrscht weitgehen-
der Konsens iiber die Analyse. Und die Dringlich-
keit des Handelns wird immer atemberaubender.

Mobilitiat beruht auf Erdol

Das zeigen Polarforscher, die nach jeder Som-
merexpedition ihre Prognosen revidieren miissen,
weil das Eis in der Arktis schneller wegschmilzt
als erwartet. Der britische Polarforscher Pen Ha-
dow und sein Team haben heuer fiir den Catlin
Arctic Survey 450 Kilometer schwer zugéingliches
Eis vermessen. ,,Die Daten des Catlin Arctic Sur-
vey untermauern den neuen Konsens (...), dass die
Arktis innerhalb von 20 Jahren im Sommer eisfrei
sein wird“, analysierte Peter Wadhams, Professor
fiir Ozeanphysik an der Universitdt Cambridge.

Die Klimaerwiarmung kann nur noch abge-
schwicht werden. In den vergangenen 200 Jahren
ist durch das Verbrennen von fossilen Treibstof-
fen so viel zusétzliches CO, in die Atmosphére ge-
langt, dass der natiirlich vorhandene Treibhausef-
fekt verstiarkt und die Temperatur auf der Erde
langsam hochgetrieben wird — selbst wenn es ab
sofort keine weiteren Emissionen mehr giabe. Nun
geht es darum, den Temperaturanstieg auf maxi-
mal zwei Prozent zu begrenzen. Dafiir ist es not-
wendig, den Ausstof3 von CO, und anderen Treib-
hausgasen moglichst ganz zu eliminieren. Das

bedeutet einen radikalen Umbau der gesamten
Energiegewinnung, der industriellen Produktion,
des Verkehrs, des Heizens und Kiihlens von Héau-
sern und Wohnungen.

Unsere Mobilitdt basiert grof3teils auf
der Verbrennung von fossilen Treibstoffen -
auBBer wir gehen zu FuB3 oder fahren mit dem Rad
oder mit durch Strom aus Wasser- oder Windkraft
betriebenen Stral3enbahnen und Ziigen. Transport
verursacht laut IPCC weltweit 23 Prozent aller
CO,-Emissionen und hat die hdchste Zuwachsrate.
Hierzulande stiegen die CO,-Emissionen aus dem
Verkehr von 1990 bis 2007 um 73 Prozent, von 14
auf 24 Mio. Tonnen.

Erst Klimasorge ldsst handeln

In den 1970er Jahren war die Endlichkeit der
Ressourcen und die Abhingigkeit von erdolexpor-
tierenden Staaten die treibende Kraft, um nach
Alternativen zu suchen. Doch der Druck auf die
Forschung war nicht allzu grof3 — es schien janoch
reichlich Erdol zu geben. Seit die Klimagefahr
durch CO,-Emissionen endlich ernst genommen
wird, werden viel Geld und Miihe in Forschung und
Entwicklung von alternativen Treibstoffen inves-
tiert. Elektrisch betriebene Autos gelten als dko-
logisch gute Losung, wenn der Strom aus erneuer-
baren Quellen erzeugt wird. Fliissige Treibstoffe
sind dennoch notwendig: fiir Lkws und Flugzeuge.
Alternative Treibstoffe sind Biodiesel, Bioethanol,

wird seit Februar
2009 dem Diesel zu sieben Prozent Biodiesel bei-
gemischt, dem Benzin wird zu 5,75 Prozent Ethanol
beigefiigt. Doch nach einer Euphorie in den ersten
Jahren ist zuletzt wegen gestiegener Nahrungsmit-
telpreise die Sinnhaftigkeit dieser Energieerzeu-
gung massiv infrage gestellt worden.

Fiir Biotreibstoffe der zweiten Generation sol-
len nicht mehr Nahrungsmittel verwendet werden,
sondern Holz und landwirtschaftliche Abfallpro-
dukte wie Stroh oder spezielle Energiepflanzen.
Die feste Biomasse wird erst einem Vergasungs-
prozess zugefiihrt und dann zu Treibstoff verfliis-
sigt. Man spricht deshalb von Biomass-to-Liquid-
Treibstoffen.

Energieautark als Ziel

An fiihrender Stelle forscht hierzu das Institut
fiir Verfahrenstechnik der Technischen Universi-
tat (TU) Wien gemeinsam mit Bioenergy 2020 und
dem Européiischen Zentrum fiir erneuerbare En-
ergien in Giissing. Die siidburgenléndische Ge-
meinde hatte sich Anfang der 1990er Jahre das
verwegene Ziel gesetzt, energieautark zu werden.
Giissing ist eine waldreiche Gegend. Neben genos-
senschaftlichen Heizanlagen in Doérfern wurde ein
grof3es Biomassekraftwerk gebaut. TU-Wien-Pro-
fessor Hermann Hofbauer griff das in den 1920er
Jahren fiir Kohle entwickelte Fischer-Tropsch-Ver-
fahren wieder auf und nahm als Rohstoff Holz statt
Kohle.

Holzschnitzel wer
gefahr 850 Grad Cels
Gemisch aus Kohlen
wie Warme, die als F
Gasgemisch betreibt
zeugung. Aus dem M
kann auch Methan,
oder synthethischer .
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In einem EU-Projekt wur-
de von 2004 bis 2007 erforscht,
wie aus Holz Treibstoff erzeugt
werden kann. Unter den For-
schungspartnern waren neben
Giissing, der TU Wien und an-
deren Universitiaten auch Volks-
wagen, Daimler, Volvo und BP.
Seit dem Ende des EU-Projekts
arbeitet Rauch mit nationalen
Forschungsgeldern weiter. Der-
zeit gibt es in Giissing eine Ver-
suchsanlage, mit der zwei bis
drei Kilo Diesel pro Tag erzeugt
und getestet werden. Jetzt geht
es darum, eine groflere Demons-
trationsanlage zu bauen - und
dafiir Investoren zu finden.

Eine solche hat das deutsche
Unternehmen Choren bereits in
Freiberg bei Dresden auf die
griine Wiese gestellt. Auch dort
wird aus Holz Diesel erzeugt.
,Sie nehmen zwar Holz, und am
Ende kommt Diesel raus, aber
die Verfahrensschritte sind
komplett anders“, sagt Rauch.
Choren verwendet eine eige-
ne Vergasungstechnologie und
kombiniert diese mit einem
Fischer-Tropsch-Verfahren,
das Shell entwickelt hat. Giis-
sing hat eine Polygenerations-
anlage, die Strom, Warme und
Kraftstoff gleichzeitig erzeugt
und einen Gesamtwirkungsgrad
von 85 Prozent hat. Choren er-
reicht einen wesentlich geringe-
ren Wirkungsgrad.

Bei Biodiesel seien Choren
und Giissing am weitesten fort-
geschritten, sagt Rauch. In den
USA konzentriert man sich dar-
auf, aus Holz Ethanol fiir Ben-
zinersatz herzustellen. Dabei ist
GTI in Chicago fiihrend.

Schlechte Energiebilanz

Wie viel Energie auf land-
und forstwirtschaftlichen Fla-
chen produziert werden kann -
und ob das iiberhaupt sinnvoll
ist —, daran scheiden sich die
Geister. Der Zug ist erst einmal
abgefahren. Die EU setzt ihre
begonnene Politik fort und wei-
tet den erforderlichen Anteil an
Zumischung von Biokraftstof-
fen auf zehn Prozent bis 2020
aus. Bauern haben sich auf das
Zusatzeinkommen eingestellt,
und die Biodiesel- und Ethanol-
anlagen sind gebaut.

Der deutsche Chemienobel-
preistrdger Hartmut Michel,
Direktor am Max-Planck-Insti-
tut fiir Biophysik in Frankfurt
am Main, stellte eine erniich-
ternde Energierechnung fiir
Biotreibstoffe auf: Bei der Pro-
duktion von Rapsoél in Deutsch-
land sei die Ausbeute etwa 1200
Liter Ol pro Hektar, die einen
Energiegehalt von 11.000 Kilo-

-
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Die deutsche Biochemikerin Carola Griehl vor einem mit Algen gefiillten, iibergroBen Bioreaktor. Olproduzierende Algen sind die
neuen Hoffnungstriger fiir die Energiegewinnung. Erdolkonzerne wie Exxon investieren eine Menge Geld. Foto: DPA/Peter Endig

wattstunden haben. Der Biodie-
sel enthalte nur 0,11 Prozent der
Energie des Sonnenlichts, die
auf das Land einstrahlte. Fiir
Rapsanbau und Dieselherstel-
lung gehen mindestens SO Pro-
zent der Energie drauf, die im
Biodiesel steckt.

Ahnlich ist die Rechnung bei
Bioethanol, das in Europa aus
Getreide oder Zuckerriiben, in
den USA aus Mais gewonnen
wird. 80 bis 90 Prozent der im
Bioethanol enthaltenen Energie
miissen eingesetzt werden, um
es liberhaupt zu gewinnen. Auch
wenn aus Mais Biogas erzeugt
wird, um daraus elektrischen
Strom zu erzeugen, ist die Bi-
lanz dhnlich. Was Michel zu ei-
ner interessanten Rechnung
verleitet: Wiirde der Landwirt
auf nur einem Prozent der An-
bauflache Fotovoltaikanlagen in-
stallieren, so wiirde er mehr En-
ergie produzieren und briauchte
nicht einmal zu arbeiten (siehe
dazu Die Zukunft der Energie.
Die Antwort der Wissenschaft.
Ein Report der Max-Planck-Ge-
sellschaft, C. H. Beck Verlag,
2008).

Optimistischer sehen Auto-
ren einer Studie der Interna-
tionalen Energieagentur die
Bioenergiezukunft. Biomasse
konnte bis 2050 rund ein Drittel
zum globalen Energiemix bei-
tragen. Dabei haben auch Rest-
und Problemstoffe Potenzial zur
Energiegewinnung, etwa Stall-
mist und Klidrschlimme.

Auf die Verwertung solcher
Problemstoffe hat sich der Gra-
zer Anlagenbauer Biodiesel In-
ternational (BDI) spezialisiert.
BDI konzipiert und baut Multi-
Feedstock-Anlagen, die neben
Pflanzenolen alle moglichen
Rohstoffe einsetzen konnen,
etwa Altspeisedle oder Tier-
fette. Zwei Anlagen werden
gerade gebaut. Eine Anlage in
Amsterdam verwertet Tier-
fette. Eine Anlage in Hongkong
verwertet Fette und Ole, die aus
dem Abwasser der Restaurant-
kiichen iiber Fettabscheider
ausgefiltert werden. Diese Fet-
te werden bisher auf einer De-
ponie entsorgt oder landen ille-
gal im Meer.

,Ich konnte jeden
Monat auf eine wissen-
schaftliche Konferenz
zu Algen fahren.”

HEIKE FRUHWIRTH,
BDI

BDI machte in den vergan-
genen Jahren eine Berg- und
Talfahrt durch, die den Hype
um Biodiesel widerspiegelt. Von
14 Mio. Umsatz 200S schnellte
man auf 88 Mio. 2006 und ging
2008 auf 62 Mio. zuriick. ,,Es hat
eine Goldgréaberzeit gegeben,
und die Banken haben auf Teu-
fel komm raus finanziert“, sagt
BDI-Chef Wilhelm Hammer.

Dann besteuerte Deutschland
den Biodiesel, die Produzenten
kampften mit steigenden Roh-
stoffpreisen, und durch die Fi-
nanzkrise brach die Anlagenfi-
nanzierung ein.

Auch die Forschung und Ent-
wicklung hinsichtlich einzel-
ner alternativer Treibstoffe ist
nicht krisensicher. Es gibt Mo-
den, was gerade ,hot“ ist und
was nicht. Vor zehn, 1S Jahren
waren Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie hot. Das
sind sie im Augenblick nicht,
da sich bisher kein durchschla-
gender Erfolg abgezeichnet
hat.

Dies wurde sichtbar, als US-
Energieminister Steven Chu
im Mai dieses Jahres das Bud-
get fiir Wasserstoffforschung
auf die Halfte kiirzen wollte.
Daraufhin hat die Wasserstoff-
Lobby, zu der die drei grof3en
US-Autohersteller gehoren, zu-
riickgeschlagen. Der Kongress
hat dem unwilligen Energiemi-
nister nun sogar eine Erhohung
der Wasserstoffforderung auf
190 Mio. Dollar beschert.

Hot sind im Augenblick vor
allem o6lproduzierende Algen.
,Bestimmte Algen enthalten
bis zu 30 Prozent Lipide“, sagt
die Verfahrenstechnikerin Hei-
ke Frithwirth von BDI. Seit drei
Jahren forscht der Anlagenbau-
er an Algen. Es geht darum, die
richtigen Algen unter den bes-
ten Bedingungen zu ziichten
und das Herstellungsverfahren

zu optimieren. Passende Algen
werden von Biologen der Uni-
versitat Wien gefunden. Kom-
merzielle Algenziichtung zur
Erzeugung von ungesittigten
Fettsduren und Pigmente gibt
es bereits. Algen zur Treibstoff-
erzeugung sind ein neues Ge-
biet, an dem sich die Forscher
weltweit abstrudeln. ,Ich
konnte jeden Monat auf eine
wissenschaftliche Konferenz
zu Algen fahren“, so Friihwir-
th. Das US-Energieministeri-
um hat 85 Mio. Dollar fiir Al-
genforschung bereitgestellt,
und der Olkonzern Exxon Mo-
bil steckt 600 Mio. Dollar in ein
Algen-Joint-Venture mit dem
Genom-Pionier J. Craig Venter.

Politik muss Anreize setzen

Jahrzehntelang hat der nied-
rige Olpreis Energieforschung
quasi verhindert, nun flieBen
die Gelder. Reichen sie aus?
,2Forscher wollen immer mehr
Geld, eh klar“, sagt Gerfried
Jungmeier von Joanneum Re-
search. ,,Doch viele Umwelt-
probleme konnten wir bereits
16sen, ohne zu forschen. Man
kann mit kleinen, sparsamen
Autos oder mit der Stralenbahn
fahren, die gibt es schon.“

Forschung konne fiir die Zu-
kunft Technologien entwickeln.
Doch die Politik miisse Anreize
setzen, um eine CO,-arme Wirt-
schaft zu realisieren. SUVs im
Stadtverkehr mit Biodiesel zu
fiittern gehore nicht dazu.
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US-Militar ist Vorreiter bei Fotovoltaik

Ein paar Bundesstaaten konnten fast die ganzen USA mit Windkraft versorgen. Das Potenzial fiir erneuerbare
Energien ist riesig, doch die Regierung in Washington war lange trage. Deshalb preschten Kalifornier und andere
Bundesstaaten vor und legten verpflichtende Ziele fiir erneuerbare Energie und Kohlendioxid-Reduktion fest.

Margarete Endl

US-Prasident Barack Obama
wird wahrscheinlich mit leeren
Hinden zum Klimagipfel nach
Kopenhagen anreisen: ohne ein
vom Kongress verabschiedetes
Gesetz mit signifikanten CO,-
Reduktionszielen. Weil der Se-
nat mit der Gesundheitsreform
beschiftigt ist und in der noch
verbleibenden Zeit das Gesetz
gegen viel Widerstand von der
Wirtschaft nicht durchbringen
konnen wird. Das Repréisentan-
tenhaus hatte Ende Juli ein Ener-
gie- und Klimaschutzgesetz
beschlossen. Einer der Kern-
punkte: Bis 2020 will man CO,-
Emissionen um 17 Prozent re-
duzieren, ausgehend vom Jahr
200S. Zum Vergleich die ehrgei-
zigeren Ziele der EU: Hier sol-
len CO,-Emissionen bis 2020 um
20 Prozent gesenkt werden, aus-
gehend von 1990.

Obama fliegt dennoch nicht
mit leeren Hianden nach Kopen-
hagen. Denn Kaliforniens Gou-
verneur Arnold Schwarzeneg-
ger und seine demokratischen
Koalitionspartner haben eine
Klimaschutz-,,Aktschn“ in die
Wege geleitet, die zur Hand-
lungsanleitung fiir viele ande-
re Bundesstaaten geworden ist.
2006 hat Kalifornien das Glo-
bal-Warming-Solutions-Gesetz
beschlossen, das dhnliche Ziele
wie der Kyoto-Klimavertrag
hat. So sollen die Treibhausgas-
emissionen auf das Niveau von

1990 reduziert werden, was
einer 30-prozentigen Reduktion
entspricht.

Im Nordosten der USA haben
zehn Bundesstaaten, darunter
New York, den in Kyoto ausge-
tiiftelten CO,-Emissionshandel
fiir sich adaptiert. Seit Anfang
2009 handeln sie mit Emissions-
rechten. Der 1998 beschlossene
Kyoto-Vertrag ist von den USA
nie ratifiziert worden. Prasident
Bill Clinton hatte nicht gewagt,
den Vertrag dem Kongress zu
unterbreiten, weil er abgelehnt
worden wéare, und George W.
Bush hat den Vertrag selber ab-
gelehnt.

Wegen der Untitigkeit der
Regierung in Washington haben
bisher 29 Bundesstaaten einen
,,Renewable Portfolio Standard‘
festgelegt, der ihren Energie-
versorgern vorschreibt, wie
viel erneuerbare Energie bei
der Stromerzeugung eingesetzt
werden muss. Vorreiter Kalifor-
nien schreibt fiir das Jahr 2010
bereits 20 Prozent des Stroms
aus erneuerbaren Quellen vor.
Die meisten Bundesstaaten ge-
ben sich bis 2020 oder 2025 Zeit,
um 15 bis 25 Prozent der Elek-
trizitit aus erneuerbaren Quel-
len zu erzeugen.

,»Wir treiben die Energie- und
Klimapolitik in den USA vor-
an“, sagt Tom Plant, Direktor
des Energiebiiros von Bill Rit-
ter, Gouverneur von Colorado.
Ritter hat im November 2006
einen reinen Oko-Wahlkampf

Die Energieexperten Daniel Englander (im Bild liks) und Tom
Plant lassen sich von Wien inspirieren. Foto: Andy Urban

Das US-Militar ldsst die grofiten Fotovoltaikanlagen der USA bauen. Auf 57 Hektar Wiiste in Nevada

versorgen 72.400 Fotovoltaikpaneele einen US-Luftwaffenstiitzpunkt mit Strom. Foto: US Airforce

gefiihrt und damit gewonnen.
Es gibt viel zu tun, um Colora-
do, das auBBerlich wie ein Natur-
paradies ist, energietechnisch
zu ergriinen. 70 Prozent des in
Colorado verbrauchten Stroms
werden mit Kohlekraftwerken
erzeugt. Dabei hat Colorado ein
Windkraftpotenzial, das mehr
als zehnmal so grof} ist wie der
heutige Strombedarf. Immer-
hin hat Colorado seit 2007 Wind-
kraftanlagen mit einer Leistung
von 1,2 Megawatt (MW) instal-
liert. Auch zwei Kohlekraft-
werke, beide S0 Jahre alt, sollen
geschlossen werden. Der Ener-
gieversorger wird stattdessen
Gas- und Solarkraftwerke in-
stallieren.

Die USA wiren von ihren na-
tiirlichen Ressourcen her in der
Lage, Strom génzlich aus er-
neuerbaren Quellen zu decken.
,Fast der gesamte Strombedarf
der USA konnte in Windfarmen
in den Great Plains erzeugt wer-
den, von Texas im Siiden bis zu
den Dakotas im Norden“, sagt
Christopher Flavin vom World-
watch Institute in Washington.
Um einen solchen Umbau der

Energieversorgung zu ermog-
lichen, miisste das gesamte
Stromleitungsnetz modernisiert
und auf eine neue administrative
Basis gestellt werden. ,,Wir ha-
ben drei vollkommen getrennte
Ubertragungsnetze, die nicht
miteinander kommunizieren*,
sagt Plant. ,Wenn der Wind in
Wyoming blést, ist es in Colora-
do meist windstill. Und umge-
kehrt. Doch der Windstrom aus
Wyoming kann nicht nach Colo-
rado flieBen.“

Riesiger Aufholbedarf

Auch mit Sonnenenergie sind
die USA gesegnet — wenn sie sie
nutzen wiirden. Weltmeister
Deutschland hat bei ungiinsti-
ger geografischer Lage Fotovol-
taikanlagen mit einer Leistung
von 5400 installiert, zu denen
2009 weitere 2000 MW kommen
werden, wohingegen die 23-mal
groBeren USA bis Ende 2008 auf
bescheidene 1200 MW kommen.
Wéihrend in Deutschland Haus-
besitzer auf ihren Dachern Fo-
tovoltaikanlagen installierten
und mit geférderten Einspeise-
tarifen finanzierten, ist in den

USA das Militér einer der grof3-
ten Nutzer von Sonnenenergie.

Die US-Luftwaffe lie auf
dem Stiitzpunkt Nellis in Neva-
dadie derzeit grofte Fotovoltaik-
anlage der USA errichten. Die
14-MW-Anlage nimmt eine Fli-
che von 57 Hektar ein und soll
ein Viertel des Strombedarfs
der 12.000 Menschen decken,
die dort arbeiten. Ahnliche Pro-
jekte sind in Planung. Warum
das US-Militar Solarenergie-
Vorreiter ist, erkldrt Ener-
gieanalyst Daniel Englander
mit langfristigen strategischen
Uberlegungen: ,,Wenn Soldaten
in Gegenden wie Afghanistan im
Einsatz sind, wire es einfacher,
mit mobilen Solaranlagen Strom
zu produzieren, als die ganze
Logistik von Stromgeneratoren
mitzuschleppen.“

Plant und Englander waren
Anfang Oktober auf der Tagung
Energy Invest in Wien. ,,Es gibt
einen enormen Markt fiir Ener-
gie in den USA, das wollen wir
bewusst machen, so Plant. Eine
Idee nimmt er von Wien nach
Colorado mit: mietbare City-
Bikes. ,,Great!“
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Physikexperimente via Computer

Die Nano- und Materialwissenschaften setzen auf Hochleistungsprozessoren als wissenschaftliches Hilfsmittel.

Sonja Gerstl

Computergestiitzte Physik
(Computational Physics) hat
sich seit geraumer Zeit als
eigenstdndige Disziplin inner-
halb der Physik etabliert.

An der Universitat Wien lei-
tet Christoph Dellago, zugleich
auch Dekan der Fakultit fiir
Physik, die Gruppe Computati-
onal Physics. ,,Wir beschiftigen
uns hier mit Fragestellungen
der Nano- und Materialwissen-
schaften — und zwar ausschlief3-
lich mithilfe von Computersimu-
lationen. Wir fiihren also keine
realen Experimente durch, son-
dern nur virtuelle. Die realen
Experimente iiberlassen wir an-
deren Arbeitsgruppen, mit de-
nen wir kooperieren®, skizziert
Dellago seinen wissenschaft-
lichen Einsatzbereich.

Als wichtigstes Forschungs-
mittel fungieren 240 zu einem
Hochleistungsrechner verbun-
dene Prozessoren, die Tag und

Nacht an Computersimulati-
onen von physikalischen Phé-
nomenen rechnen.

Um das Verhalten von wei-
cher Materie oder Nanokristal-
len bei einer Verdnderung der
AuBenbedingungen, also Tem-
peratur oder Druck, zu simu-
lieren, benotigt der institutsei-
gene Computer-Cluster, der auf
den klingenden Namen ,,.klogW*
hort (Pate dafiir stand Ludwig
Boltzmanns Formel fiir Entro-
pie), mehrere Monate. So lange
dauert die Simulation von Pha-
seniibergédngen deshalb, weil
sie in unzdhligen kleinen Re-
cheneinheiten erfolgen muss,
damit man am Ende nicht gar
den grofen Moment verpasst,
welcher sich innerhalb weniger
Picosekunden ereignet.

Neuer Supercomputer

Demnéchst wird ,,klogW* all
die Programme und Algorith-
men nicht mehr im Alleingang
ausfiihren miissen. Schiitzen-

hilfe winkt in Gestalt des Hoch-
leistungsrechners VSC (Vienna
Scientific Cluster). Dieser wird
derzeit gerade installiert und
soll kiinftig den Studierenden
der Universitdt Wien, der Tech-
nischen Universitit Wien und
der Universitéat fiir Bodenkultur
zur Verfiigung stehen. Dellago
erwartet sich durch VSC ,,neue
Rechenwelten“, in die man bis
dato aufgrund der begrenzten
Kapazitiaten von , klogW* nicht
vordringen konnte.

Der neue Supercomputer
VSC mit etwa 424 Rechenkno-
ten mit je zwei Quadcore-Pro-
zessoren, in Summe zehn Tera-
byte Hauptspeicher und einer
geschéitzten Gesamtrechenleis-
tung von mehr als 30 Teraflops
stellt fiir die computergestiitzte
Physik hierzulande einen echten
Quantensprung dar.

Zugang zu diesem Wunder-
werk der Technik haben iibri-
gens nur wissenschaftlich be-
gutachtete Projekte.

e
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240 Prozessoren sind in der Fakultit fiir Physik der Uni Wien zu

einem Hochleistungsrechner verbunden. Foto: Fakultit fiir Physik

Unbekannte Wassermolekularwelten

Via Computersimulation untersucht Wiener Physikerteam die Aggregatzustinde von Wasser in Nanorohren.

Neben strukturellen Phasen-
iibergidngen in Nanokristallen
beschéaftigt sich die Gruppe
des Physikers Christoph Del-
lago vor allem mit dem Verhal-
ten von Wasser im Inneren von
Kohlenstoffnanordhren.
Nanorohren sind winzige Roh-
ren aus Kohlenstoff-Atomen, die
im konkreten Fall als atomare
Reagenzgliaser verwendet wer-
den. Werden nun kleinste Men-
gen einer Substanz in diese Roh-
ren eingeschlossen, so verhalten
sich die Mokekiile oftmals an-
ders als in grof3en Mengen der
gleichen Substanz. Im Fall von
Wasser haben Wissenschaft-
ler entdeckt, dass dieses in Na-
norohren bislang unbekannte
Aggregatzusténde besitzt.

Geordnetes System

Ein Team um Dellago ent-
wickelte vor Kurzem ein Compu-
termodell, um die Eigenschaften
von Wassermolekiilen in Nano-
rohren genauer zu untersuchen.
Dabei stellte sich heraus, dass
die Wassermolekiile sehr lange
ununterbrochene Ketten bilden,

moleKkiile eine geordnete Kette. Foto: Fakultét fiir Physik

die vollstindig geordnet sind -
das heif3t, jedes Molekiil zeigt in
dieselbe Richtung. Dellago iiber
sein Projekt, das international
grofle Beachtung fand: ,Das
Ergebnis war itiberraschend fiir
uns, da sich fiir molekulare Ver-

héltnisse extrem lange Ketten
von 0,1 Millimetern bildeten.
Wenn man bedenkt, dass ein
Wassermolekiil circa 0,3 Nano-
meter grof} ist, hdngen in diesen
Wasserketten bis zu einer Milli-
on Wassermolekiile aneinander

und sind geordnet ausgerich-
tet. Das ist erstaunlich.” Diese
Wasserkettenbildung ist fiir bi-
ologische Systeme, wo die Ket-
ten in Membranporen vorkom-
men, sehr wichtig, da diese etwa
den Wasserhaushalt regeln oder

auch als Protonenleiter fungie-
ren. ,,Mit unseren Computersi-
mulationen moéchten wir besse-
re Einblicke in diese Vorginge
bekommen*, so Dellago. Obwohl
die Wassermolekiile iiberra-
schend lange geordnete Ketten
bilden, steht es fest, dass diese
nie unendlich lang sein konnen.
Dellago: ,,Irgendwann gewinnt
das Chaos. Wenn die Kette etwa
nur zehn Molekiile lang ist, gibt
es auch nur zehn Stellen, an de-
nen ein Defekt auftreten kann.
Besteht sie aber aus mehreren
Millionen Molekiilen, existieren
dementsprechend viele Mog-
lichkeiten fiir Defektbildung.“
Auch hier gibt das Modell ndhe-
re Aufschliisse, da es nicht nur
die Defekte in der Kette auf-
zeigt, sondern auch Haufigkeit
und Lebensdauer dieser De-
fekte liefert.

In weiteren ,,virtuellen“ Ver-
suchen sollen nunmehr der Ein-
fluss von elektrischen Feldern
auf die Wasserketten in Nano-
rohren untersucht werden. sog

www.comp-phys.univie.ac.at/
dellago
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André Martinuzzi: ,Es ist eine politische Entscheidung, wie krisenfest wir unsere Marktwirtschaft gestalten.”

Nachhaltiges Wirtschaften mit Augenmasi

Sonja Gerstl

Der Wirtschaftswissenschaft-
ler André Martinuzzi hat (ge-
meinsam mit Michal Sedlacko)
im Auftrag des Okosozialen
Forums Osterreich und gefor-
dert vom Bundesministerium
fiir Wissenschaft und Forschung
die Studie Bausteine einer kri-
senfesten Marktwirtschaft. Be-
standsaufnahme und Abgren-
zung des Forschungsbedarfs in
den Wirtschaftswissenschaften
erstellt.

economy: Angesichts der Er-
eignisse der jiingsten Vergan-
genheit stellt sich die Frage:
Kann es denn iiberhaupt eine
krisenfeste Marktwirtschaft

5

AN

André Martinuzzi: Es ist eine
politische Entscheidung, wie kri-
senfest wir unsere Marktwirt-
schaft gestalten. Wer jahrliche
Renditen von 1S Prozent oder
mehr erzielen will, muss dafiir
ein gewisses Risiko in Kauf neh-
men. Dieses Risiko ist umso ho-
her, wenn die Renditen nicht aus
realer Wertschopfung, sondern
aus Finanztransaktionen und
Spekulationen stammen. Das
haben private Anleger, Banken
und Gemeinden in den letzten
Monaten schmerzlich erfahren.
Die aktuelle Finanz- und Wirt-
schaftskrise war daher kein
,Betriebsunfall“, sondern ein
systemischer Fehler, der kiinf-
tig vermeidbar wéare. Dazu ist
es jetzt dringend erforderlich,
die Rahmenbedingungen anders
Zu gestalten.

Welche Rahmenbedingungen
beziehungsweise Kriterien
miissen dazu erfiillt werden?
Eine nachhaltige Wirt-
schaftsordnung muss individu-
elles Engagement féordern und
gleichzeitig die Zukunfts- und
Lebensfiahigkeit von Umwelt,
Gesellschaft und Wirtschaft
sicherstellen. Ein Uberwailzen
von Risiken oder Kosten auf die
Allgemeinheit oder auf kiinf-
tige Generationen ist zu unter-
binden, damit kein Wettbewerb
,hach unten‘ entsteht.
Wéihrend in den letzten Jah-
ren die Regulierungsmoglich-

Fragen, die die Welt bewegen

Die weltweite Finanz- und
Wirtschaftskrise hat zu einer
Diskussion von nationalen und
globalen Rahmenbedingungen
und Kontrollmechanismen ge-
fiihrt.

Das derzeit verfiigbare 6ko-
nomische Wissen und die dar-
auf aufbauenden Instrumen-
te der Wirtschaftspolitik sind
weder fiir effektive Priventi-
on noch fiir den erfolgreichen
Umgang mit Krisen dieser
GroBenordnung ausgelegt. Da-
her sind Forschungsarbeiten
erforderlich, um kiinftige Kri-
sen zu minimieren oder zu ver-
meiden.

Im Projekt ,,Bausteine einer
krisenfesten Marktwirtschaft‘
wurde eine Bestandsaufnahme

wirtschaftswissenschaftlicher
Theorien und Ansétze fiir eine
krisenfeste Marktwirtschaft
durchgefiihrt und daraus of-
fene Forschungsfragen abge-
leitet.

Die im Rahmen von Work-
shops und Interviews mit inter-
nationalen Experten erarbeite-
ten Forschungsfragen legen
ein besonderes Augenmerk
auf Praxisorientierung und
politische Relevanz und sind
in drei Themenfelder geteilt:

1. Verbesserungen der Wirt-
schaftsrahmenordnung: Wel-
che Mechanismen und insti-
tutionellen Voraussetzungen
braucht das Weltfinanzsystem,
um Umwelt- und Sozialwir-
kungen zu beriicksichtigen?

Die Entwicklung einer krisenfesten Marktwirtschaft erfordert Grundlagenwissen, Gestaltungswil-
len und einen umfassenden politischen Diskurs. Foto: Photos.com

keiten nationaler Regierungen
abgebaut wurden, haben inter-
nationale Institutionen diese
Funktionen nicht iibernommen.
Die weltweite Finanzkrise und
ihre weitreichenden Folgen fiir
die Realwirtschaft zeigen, dass
ein Auf- beziehungsweise Aus-
bau derartiger Institutionen
dringend erforderlich ist.

Wie sieht es in puncto Kompe-
tenzverteilung aus? Also, wer
hat welche Aufgaben zu iiber-
nehmen?

Wenn wir Gewinne priva-
tisieren und Verluste als All-
gemeinheit tragen, gefahrden
wir den sozialen Zusammen-

Welche innovativen sozialen
Sicherungsinstrumente weisen
ausreichende Krisenfestigkeit
auf? Wie kann Stabilitéat, Ro-
bustheit beziehungsweise Kri-
senfestigkeit von Wirtschafts-
systemen abgeschitzt werden,
um Aussagen iiber Trends und
Effekte von Interventionen zu
ermoglichen?

2. Dauerhafte Sicherung
wirtschaftlicher, 6kologischer
und sozialer Ressourcen: Wie
konnte eine an Bestidnden ori-
entierte Volkswirtschaft(stheo-
rie) aussehen, die auch
Natur- und Sozialkapital be-
riicksichtigt? Welche Ursachen
und welche Folgen hat die dem
aktuellen Wirtschaftssystem
immanente Wachstumsdyna-

halt und hohlen unsere sozialen
Errungenschaften aus. So geht
es also nicht. Gleichzeitig miis-
sen wir die Illusion einfacher
Steuerbarkeit hinterfragen und
Prozesse der Selbstorganisation
ins Blickfeld nehmen. Die Wirt-
schaftswissenschaften konnen
in diesem Bereich von neuesten
Erkenntnissen der angewandten
Ethik, der Sozialpsychologie und
der Systemtheorien profitieren,
die der Komplexitat sozialer
Systeme gerecht werden.

Ihre Studie versteht sich als
Basis fiir ein zu installierendes
Forschungsprogramm. Wie
liegt Osterreich im Vergleich

mik? In welchen Bereichen ist
Versorgungssicherheit wich-
tiger als freier Handel und
Economies of Scale?

3. Intelligenter Umgang mit
komplexen sozialen Systemen:
Wie konnen Systemtheorien,
konstruktivistische Anséatze
und verhaltensokonomische
Ansidtze als sozialwissen-
schaftliche Interventionstheo-
rien geniitzt werden? Wie sind
die gesellschaftlichen Aus-
handlungsprozesse zu gestal-
ten? Welche Instrumente und
Stimuli sind zu welchem Zeit-
punkt in der Entwicklung und
Verbreitung technischer und
sozialer Innovationen sinnvoll
oder erforderlich?

www.sustainability.eu

zu anderen Ldndern? Welchen
praktischen Nutzen wiirde die
Politik daraus ziehen?

Wir haben in Osterreich sehr
gute Forschungsprogramme
zum nachhaltigen Wirtschaften
auf betrieblicher und regionaler
Ebene. Zu volkswirtschaftlichen
Fragen gibt es bisher keine ver-
gleichbaren Programme. Hier
laufen wir Gefahr, den Anschluss
an internationale Entwicklun-
gen zu verlieren und in der po-
litischen Debatte keine fun-
dierten Positionen vertreten zu
koénnen. Das von uns konzipierte
Forschungsprogramm soll For-
schung mit Handlungsorientie-
rung kombinieren, interdiszip-
lindr angelegt sein und Impulse
setzen, die Osterreich im Blick-
punkt haben, aber auch zur Er-
arbeitung europdischer und glo-
baler Strategien beitragen. Ziel
ist es, der Osterreichischen Po-
litik wissenschaftlich fundierte,
konkrete Handlungsempfeh-
lungen zur Verfiigung zu stellen,
um kiinftige Krisen zu vermei-
den und die gesellschaftliche
Akzeptanz der Marktwirtschaft
sicherzustellen.

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

Teil 53

Die inhaltliche Verantwortung
liegt bei economy.
Redaktion: Sonja Gerstl
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»WIir verbrannten eine Milliarde Dollar*

Osterreichern sind Misserfolge peinlich.
Amerikaner sehen diese hingegen als Teil
des Risikos und nennen sie ,Chapter 11*

oder ,Chapter 13“. Eindriicke vom sechsten
Austroforschertreffen Austrian Science Talk.

Alexandra Riegler New Orleans

Scheitern sollte als ein mog-
licher Ausgang von Risikobe-
reitschaft gesehen werden. In
Kalifornien wisse man das, in
Osterreich nicht. ,Bankrott
heiflt bei uns Chapter 13 oder
11“, erklart Norbert Bischof-
berger, Forschungschef des
US-Pharmaunternehmens Gi-
lead. Diesen Bezeichnungen
hafte nichts Negatives und
schon gar nicht die Vorstellung
personlicher Schande an.

Beim Austrian Science Talk
in New Orleans sprach der Er-
finder des Grippemedikaments
Tamiflu iiber den Erfolg seines
Unternehmens, das fiihrend im
Bereich HIV ist. ,Bevor wir ir-
gendeinen Gewinn machten,
verbrannten wir eine Milliarde

Dollar“, verdeutlicht Bischof-
berger die Risikobereitschaft.

Blick nach vorn fehit

Eine schliissige Antwort,
warum oOsterreichisches Unter-
nehmertum eher risikoscheu
sei, hat der gebiirtige Vorarl-
berger nicht zur Hand. Neben
einem gewissen Hang zu Neid
wiirden Osterreicher allerdings
lieber in die Vergangenheit als
nach vorne blicken. Dass die
Risikobereitschaft der Ameri-
kaner fiir die Weltwirtschafts-
krise verantwortlich sein soll,
lasst der Biochemiker ebenso
wenig gelten wie die Ansicht,
dass Venture Capitalisten nun
nachhaltig verschreckt seien:
,Das legt sich alles wieder.*

Rund 120 Teilnehmer kamen
zum sechsten Jahrestreffen

Solarstrom fiir
Elektroautos

20 mit Solarkollektoren belegte
Quadratmeter auf einem Haus-
dach geniigen, um ein Elektro-
auto pro Jahr 10.000 Kilometer
weit fahren zu lassen. Sogar in
Ballungszentren stiinde dafiir
geniigend Dachfliche zur Ver-

fligung. Zu diesen Ergebnissen
kommen Giinther Brauner, Pro-
fessor und Vorstand des Instituts
fiir Elektrische Anlagen und En-
ergiewirtschaft, und sein Team
an der Technischen Universitét
(TU) Wien in einer schon 2008
erschienenen Machbarkeitsstu-
die. ,,Sogar in urbanen Ballungs-
zentren wie der Wiener Innen-

Forschertreffen Austrian Science Talk in New Orleans: Tamiflu-Erfinder Norbert Bischofbrer

(3.v.l.) iiber verknapptes Venture Capital: ,,Das legt sich alles wieder.* Foto: Tracie Morris Schaefer/Studio U

osterreichischer Wissenschaft-
ler in Nordamerika. Der von
Brainpower Austria veranstal-
tete Austrian Science Talk soll
die Vernetzung zwischen den
Forschern fordern und den Kon-
takt mit Osterreich stiarken. , Es
ist keine Selbstverstidndlichkeit,
dass Osterreich, die Hand nach
uns ausstreckt“, gab sich Peter
Nagele, Chef der Forscherver-
einigung Ascina, bescheiden.
Vertreter der Osterreichischen
Delegation adressierten die
Teilnehmer hingegen wieder-
holt als , kiinftige Elite“. Pra-

stadt wiirde die Dachfliche zum
vollstandigen Umstieg auf Elek-
troautos ausreichen®, ist Brau-
ner iiberzeugt. Derzeit entsteht
in Vorarlberg eine Modellregi-
on, in der die Ideen der Studie in
die Realitdt umgesetzt werden
sollen (siehe Seite 13). Dafiir
werden fiir jedes Elektroauto
20 Quadratmeter Solaranlagen
installiert.

FH St. Polten
optimiert Magnete

Hybrid- oder Elektroautos kon-
nen durch die Optimierung von
Magneten wirtschaftlich kon-
kurrenzfihig werden - das zeigt
jetzt ein Forschungsprojekt der
Fachhochschule (FH) St. Polten.
Darin werden die ideale und so-
mit rohstoffschonende Zusam-
mensetzung und Struktur von
Hochleistungsdauermagneten
erforscht, die in Autos einge-
setzt werden. Damit Hybrid-
oder Elektroautos physisch in
Fahrt kommen, benétigen sie
Hochleistungsdauermagnete.

sentiert wurden auch die Er-
gebnisse einer Evaluierung des
vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Tech-
nologie (BMVIT) finanzierten
Brainpower-Programms. Dem-
nach sind bei den Wissenschaft-
lern besonders Reisekostenzu-
schiisse willkommen.

Zur Lage in Osterreich be-
fragt, schitzen zwei Drittel die
rot-wei3-roten Forschungsbe-
dingungen als gut, 15 Prozent
sogar als sehr gut ein. Weiterhin
kritisch gesehen wird die Ge-
haltssituation fiir Jungforscher.

Damit sie auch wirtschaftlich in
Fahrt kommen, benotigen sie je-
doch ,,optimale“ Hochleistungs-
dauermagnete. Denn das aktu-
ell eingesetzte Magnetmaterial
benoétigt einen hohen Anteil an
Seltenerden, welche knapp und
teuer sind. Erst eine gezielte
Verringerung bestimmter Sel-
tenerden kann Hybrid- und Elek-
tromotoren wirtschaftlich kon-
kurrenzfdhig machen. Genau
das wird das Forschungsprojekt
,,Green Cars“ nun erzielen. Neu-
artige Computer-Simulations-
methoden werden eingesetzt,
um zu erforschen, wie sich die
chemische Zusammensetzung
und Struktur des Magneten
auf dessen Leistung auswirkt.
Insgesamt enthilt ein Elektro-
oder Hybridantrieb ungefdhr
zwei Kilo magnetisches Mate-
rial. Die derzeitigen Hochleis-
tungsmagnete enthalten einen
Dyprosium-Anteil von bis zu 30
Prozent, der massiv verringert
werden soll. Durch den Einsatz
von Simulationsmethoden und
das Know-how des renommier-
ten und neu gewonnenen Mate-

Im Vergleich zu den USA wiir-
den Wissenschaftler rund ein
Fiinftel weniger verdienen. Eine
vom Austrian Institute of Tech-
nology in Auftrag gegebene Stu-
die bestitigt diesen Riickstand,
kommt aber dennoch zu einem
zufriedenstellenden Ergebnis.
So zahlen in Europa nur zwei
Staaten mehr: Luxemburg und
die Schweiz. Osterreich liegt
damit vor GroBbritannien. Der
Unterschied zur Schweiz ist in-
des betrachtlich: Mit 20 Prozent
hoheren Gehéltern bewegt sich
diese auf US-Niveau.

rialforschers Thomas Schrefl
sollen diese gefunden werden.

Mehr Geld fiir Mo-
bilitatsforschung

Salzburg Research erhilt wei-
tere Fordermittel fiir Spitzenfor-
schung im Bereich ,Intelligente
Mobilitat“. Das Bundesministe-
rium fir Verkehr, Innovation
und Technologie (BMVIT) hat
die seit 2005 bestehende Zusam-
menarbeit verlangert und eine
Forderungsvereinbarung fiir die
Jahre 2009 und 2010 getroffen.
,Die Forderungsvereinbarung
ist eine Anerkennung der Qua-
litdt unserer Arbeit*, freut sich
Salzburg-Research-Geschifts-
fithrer Siegfried Reich. Seit
2005 unterstiitzte das BMVIT
die Geoinformatik-Forschung
der Salzburg Research mit ins-
gesamt 1,2 Mio. Euro. Die zu-
satzlichen 540.000 Euro fiir die
Jahre 2009 und 2010 sind ein
weiterer wichtiger Schritt zur
Sicherung der Spitzenforschung
in Salzburg. kl
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Flotte Elektroautos im Vollzeiteinsatz

Auf den Straen Vorarlbergs sind immer mehr Elektroautos unterwegs, manifeste Auswirkungen des Pilotprojekts
,Vlotte“, mit dem das Liandle im Begriff ist, zur dsterreichischen Modellregion fir Elektromobilitat zu werden: Der
praxistaugliche Einsatz soll beweisen, dass Elektroautos bereits eine voll funktionstiichtige Alternative sind.

Gerhard Scholz

Wenn der Vorarlberger Archi-
tekt Richard Nikolussi auf eine
seiner Baustellen fahrt, dann
macht er das ziemlich leise.
Denn sein schwarzer Think-
City-Flitzer gleitet von einem
Elektromotor getrieben iiber
die StraBen des Lindle. Als
einer der ersten Nutzer des Mo-
dellprojekts ,,Vlotte* hat Niko-
lussi ein Elektroauto fiir sein
Architekturbiiro erworben.
,Mit einer Reichweite von
150 Kilometern pro Ladung
komme ich von Bludenz aus be-
quem zu jeder Baustelle in Vor-
arlberg und retour“, beschreibt
Nikolussi entspannt. Seine Er-
fahrungen nach den ersten S000
Elektro-Kilometern? ,Wir sind
zufrieden bis begeistert. Schon
jetzt steht fiir mich fest: Wenn
eines unserer anderen acht Fir-
menfahrzeuge ersetzt werden
muss, werden wir das nidchste
Elektroauto anschaffen.*

Modellregion Vorariberg

Mit dem Projekt , Vlotte*
leistet Vorarlberg wertvolle
Pionierarbeit fiir die weitere
Entwicklung alternativer Mobi-
litdtskonzepte. Uber den Klima-
und Energiefonds hatte die 0s-
terreichische Bundesregierung
die Forderung einer Modellre-
gion fiir Elektromobilitat aus-
geschrieben. In dieser Region
soll iiber mehrere Jahre die Ein-
fithrung von Elektrofahrzeugen
konzentriert geférdert werden.

Vorarlberg bewarb sich mit
dem Projekt , Vlotte“ und er-
hielt den Zuschlag. Die Einfiih-
rung der elektrischen Mobilitét
wird vorerst mit maximal 4,7
Mio. Euro gefordert. Aus diesem
Topf werden 30 Prozent der An-
schaffungskosten fiir ein Elek-
trofahrzeug zugeschossen. Bei
einer erfolgreichen Umsetzung
des Projekts soll es Anschluss-
forderungen geben.

Seit Beginn des Projekts Ende
Februar wurden schon iiber 40
Elektrofahrzeuge auf die Stra-
Be gebracht; bis Ende des Jah-
res sollen es 100, bis Ende 2010
um die 250 sein. Schmankerl am
Rande: Neben London und Ber-
lin ist Vorarlberg damit welt-

Bis zu 150 Kilometer Reichweite mit einer Ladung ermoglicht das norwegische Elektroauto ,, Think“. Da in Vorarlberg 94 Prozent aller
an Werktagen getitigten Autofahrten kiirzer als 50 Kilometer sind, reicht das Aufladen an der Steckdose iiber Nacht allemal. Foto: VEA

weit eine der grof3ten Modellre-
gionen fiir Elektromobilitéit.

»,Gemeinsam mit un-
seren Partnern haben
wir ein umfassendes
Mobilitdtspaket
geschniirt.”

GERHARD GUNTHER,
VEA

Mit dem Projekt ,, Vlotte“ sol-
len fundierte Erfahrungen iiber
Praxistauglichkeit, Verbrauch,
Reichweiten, Servicekosten,
verschiedene Akkutechnolo-
gien und die tatsdchliche Nut-
zung der Ladeinfrastruktur ge-
sammelt werden. Zentrales Ziel
ist es, in Vorarlberg eine faire,
kostengiinstige Mobilit4t zu ent-
wickeln und die durch den Ver-
kehr ausgeldsten CO,-Emissi-
onen drastisch zu reduzieren.

Gleichzeitig punktet die
,Vlotte“ mit einem innovativen

Geschaftsmodell, der sogenann-
ten Mobilititsrate: ,,Gemeinsam
mit unseren Partnern haben
wir ein umfassendes Mobili-
tatspaket geschniirt®, berichtet
Gerhard Giinther, Geschéifts-
fiihrer der VEA (Vorarlberger
Elektroautomobil Planung- und
Beratung). Neben dem Fahr-
zeug-Leasing beinhaltet diese
Mobilitatsrate ein umfassendes
Versicherungspaket, die kosten-
lose Betankung und Wartung der
Fahrzeuge, eine Jahresnetzkar-
te des Vorarlberger Verkehrs-
verbunds und eine kostenlose
Oamtc-Mitgliedschaft.

VEA, ein Unternehmen des
Vorarlberger Stromversorgers
Illwerke VKW, ist Koordina-
tor und Drehscheibe fiir alle
,»Vlotte“-Projektpartner. VEA
wickelt Sammelbestellungen
von Fahrzeugen ab, verhandelt
Rahmenvertriage mit den Lie-
feranten, sorgt fiir den Aufbau
von Stromtank- und Servicestel-
len und gibt Projekt-Monitoring
in Auftrag.

Stellt sich natiirlich die Fra-
ge, wie denn der zuséatzliche
Stromverbrauch im Land Vor-
arlberg gedeckt wird. Vor allem
im Hinblick auf die Energiebi-
lanz ergibt es keinen Sinn, wenn
dieser Mehrstrom mit fossilen
Energietrdgern wie Kohle oder
Gas erzeugt wird. Aber da ist
das Projekt , Vlotte“ vorbild-
lich: Der gesamte Strom, der
fiir die Betankung der Elektro-
fahrzeuge benotigt wird, wird
durch zusétzliche erneuerbare
Energiequellen aufgebracht. In
der Groflenordnung der fiir den
Betrieb der ,Vlotte“-Autos er-
forderlichen elektrischen Ener-
giemenge werden neue Fotovol-
taikanlagen errichtet.

Das Normalste der Welt

Gern wiirde Gerhard Giin-
ther das Projekt in grof3ere Di-
mensionen vorantreiben, denn:
»Im Durchschnitt verfiigen
Elektroautos der aktuellen Ge-
neration iiber eine Reichweite
von 100 bis 150 Kilometer. Und

in Vorarlberg sind 94 Prozent
aller an Werktagen getitigten
Autofahrten kiirzer als S0 Kilo-
meter.“ Jedoch gibt es auf dem
Elektrofahrzeugmarkt bis dato
noch kein elektrisches Serien-
fahrzeug, das in grof3en Stiick-
zahlen fiir das Vorarlberger
Elektroautoprojekt erworben
werden kann.

Welche Perspektive hat nun
der verstiarkte Einsatz von
Elektrofahrzeugen? Richard
Nikolussi, Nutzer der ersten
Stunde des ,,Vlotte“-Projekts,
vergleicht: ,Wer kann sich
schon an so was erinnern: Als
vor S0 Jahren mein GroBva-
ter mit seinem Auto iiber den
Arlberg fahren wollte, muss-
ten die anderen drei Passagiere
aussteigen, dann bezwang er
im Retourgang das letzte Steil-
stiick des Passes. Wenn wir statt
zuriick in die Zukunft schauen:
In 20 bis 30 Jahren wird fiir uns
das Fahren mit Elektroautos das
Normalste der Welt sein.“

www.vlotte.at
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Noch schnell das Auto aufladen fahren

Wie ein Tankstellen-Szenario der Zukunft aussehen konnte, zeigt die Clean-Power-Tankstelle in Steyr. Sie ist die
erste Energietankstelle fiir Elektro- und Hybridantriebe und hat Mitte September ihren Testbetrieb aufgenommen.
Ab Frithling nichsten Jahres wird sie auch 6ffentlich zuginglich sein.

Anna Weidenholzer

Es riecht nicht nach Benzin, es
gibt keine Zapfsiulen und keine
Zapfhahne. Elektroautos fahren
nahezu gerduschlos ein, ohne
Abgase zu hinterlassen. Getankt
wird iiber eine Steckdose. Wo die
Zukunft der Tankstellen liegen
konnte, zeigt die Clean-Power-
Energietankstelle im Steyrer
Wirtschaftspark Stadtgut.

Seit September dieses Jah-
res im Testbetrieb, bietet sie
alternative Treibstoffe fir
Fahrzeuge mit Elektro- und
Hybridantrieben an. ,,In dieser
Kombination, der Lademoglich-
keit von Strom und Wasserstoff,
ist die Clean-Power-Tankstel-
le in Osterreich die erste ihrer
Art“, sagt Walter Ortner, Ge-
schéaftsfiihrer des Technology &
Innovation Center TIC und des
Stadtguts Steyr. Unter dem Pro-
jektmanagement des TIC wur-
de die Tankstelle entwickelt, sie
wird derzeit am firmeneigenen
Gelande in Steyr getestet. Bis
Anfang April soll die Energie-
tankstelle auch der Offentlich-
keit zugénglich sein.

Laden wahrend Besprechung

Besitzer von Elektro- und
Hybridfahrzeugen Lkonnen
dort zwischen den alternativen
Treibstoffen Strom und Was-
serstoff wihlen. Fahrzeuge mit
elektrischen Antrieben bezie-
hen den Strom aus der Steckdo-
se oder von der Schnellladestati-
on fiir Traktionsbatterien. Dort
konnen 80 Prozent der Batte-
riekapazitit in nur 40 Minuten
geladen werden. ,,So kann ich
wéahrend eines Besprechungs-
termins schnell mein Auto la-
den“, sagt Ortner.

Zum Vergleich: Ein her-
kommlicher Ladevorgang dau-
ert mehrere Stunden. Vier Elek-
troladestationen mit jeweils
unterschiedlichen Anschluss-
moglichkeiten stehen kiinftigen
Kunden ab April zur Verfiigung.
Damit soll ein moglichst breites
Spektrum an Stromanschliissen
abgedeckt werden. Denn womit
die Besitzer von Mobiltelefonen
hadern, sind auch Elektroauto-
besitzer geplagt: ,,In Europa
arbeiten wir derzeit noch an

Der Sprit kommt aus der Steckdose: Im Stadtgut Steyr steht die erste Energietankstelle, die Strom und Wasserstoff zum Aufladen von
Autos mit Elektro- und Hybridantrieben anbietet. Foto: Hannes Markovsky

einem einheitlichen Stecker®,
so Ortner.

Lenker von Hybridfahrzeu-
gen konnen in der Steyrer Ener-
gietankstelle die Wasserstoff-
kartuschen wechseln lassen.
Ein von Fer Robotics entwickel-
ter Roboterarm hilft beim Kar-
tuschenwechsel. Er triagt die
25 Kilo schweren Behilter, der
Mensch fiihrt und positioniert
die Kartusche. Der Wasser-
stoff in den Kartuschen wird
aus Fotovoltaik gewonnen. Und
auch der Strom an der Tankstel-
le kommt primér aus regenera-
tiven Energien.

200 Autos in Osterreich

Bezahlt wird mittels Banko-
matkarte oder einer Kunden-
karte mit monatlicher Abrech-
nung. Die Rechnung fillt bei
Fahrzeugen mit Elektroantrieb
wesentlich geringer aus als bei
herkommlichen Fahrzeugen mit
Diesel- oder Benzinmotoren.
Fiir eine Tankfiillung, die rund
alle 160 Kilometer fallig wird,
bezahlt man zwischen 60 und 80
Cent pro 100 Kilometer. Mit ein
Argument, das fiir Fahrzeuge

mit Elektroantrieb spricht, wie
Walter Ortner vom TIC meint.
,,Es tut sich viel. Momentan ist
die Zahl der Elektroautos noch
uberschaubar, aber der Markt
hat Potenzial.“ Rund 200 Autos
mit Elektroantrieb gibt es der-
zeit in Osterreich, bald schon
konnten es dreimal so viele
sein. ,,The Mobility House*, ein
Wiener Unternehmen, hat vor
Kurzem mit 400 Pkw die grofte
Bestellung in ganz Europa auf-
gegeben.

Dass der Markt Potenzial
hat, dafiir sprechen auch Schat-
zungen der Autoindustrie. Bis
2015 wird in Osterreich mit
100.000 Elektroautos gerech-
net. ,,Wenn man Fahrzeuge ent-
wickelt, braucht man auch die
Infrastruktur dazu“, sagt Ort-
ner. Rund 2260 Elektrotank-
stellen sind in Osterreich der-
zeit auf der Internetplattform
www.elektrotankstellen.net
verzeichnet. Das Angebot reicht
von Gasthiusern, die Strom fir
konsumierende Géaste anbieten,
bis hin zu eigenen Okostrom-
tankstellen, die 24 Stunden ge-
offnet haben. ,Momentan steckt

vieles aber noch in den Kinder-
schuhen“, weif3 Ortner aus eige-
ner Erfahrung.

Im Wirtschaftspark Stadt-
gut wird derzeit ein Elektro-
fahrzeug der Marke Lord als
Transportfahrzeug eingesetzt,
um die Betankung via Stromla-
de-, Wasserstoff- und Verrech-
nungseinheiten zu erproben.
Die Schnellladestation und der
Handhabungsroboter wurden
eigens fiir die Clean-Power-
Tankstelle im Stadtgut entwi-
ckelt. Sechs Unternehmen und
zwei Forschungseinrichtungen,
darunter auch die Fachhoch-
schule Steyr, haben unter dem
Projektmanagement der TIC
Steyr zum Entstehen der Tank-
stelle beigetragen.

Ideen fordern

Gefordert wurde die Ent-
wicklung mit einem Betrag von
350.000 Euro durch das Bundes-
ministerium fiir Wirtschaft, Fa-
milie und Jugend im Rahmen
des Programms ,Protecnet in
Coin“. ,Dadurch konnte das
Projekt schneller und leichter
durchgefiihrt werden. Wir or-

ganisieren die Beteiligung an
solchen Programmen und lei-
ten die Fordermittel an die Un-
ternehmen weiter“, sagt Ortner.
Und es wird bereits an Ideen
zur Weiterentwicklung gear-
beitet. Grundprinzip des TIC -
Mitglied des Verbandes der
Technologiezentren Osterreich —
ist es, kleinere Unternehmen zu
starken und vernetzen.

Besonders in Fragen der Si-
cherheit stelle die Energietank-
stelle deren Betreiber vor neue
Herausforderungen, meint Ort-
ner vom TIC: , Es gibt noch kei-
ne Gesetzesgrundlagen. Was ist
zum Beispiel, wenn jemand ein
Kabel durchschneidet? Das sind
Fragen, die noch geklart werden
miissen.“ Bis Friihjahr kommen-
den Jahres ist die Energietank-
stelle im Stadtgut noch im Test-
betrieb. Eine Montierung des
Prototyps an anderen Standor-
ten ist im Aufbau der Tankstel-
le aber bereits eingeplant. Die
Containerbauweise soll es er-
moglichen, die Tankstelle ohne
grof3e Anforderungen moglichst
unkompliziert an anderen Orten
errichten zu konnen.
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Notiz Block

Beriihrungslos
parken

Das lastige Zahlen von Klein-
geld, lange Wege zum Kassen-
automaten, das Kramen nach
dem verlegten Parkticket und
sogar das Offnen der Autofens-
ter und -tiiren sollen bald der
Vergangenheit angehoren. Das

Tel.:

Trafficpass-System ermoglicht
das automatische Offnen von
Schranken der Parkgaragen-
Partner und erleichtert damit
Kurz- und Dauerparkern ent-
scheidend das Leben. Ob bei der
Einfahrt, der Ausfahrt oder der
Bezahlung: Alles passiert be-
rithrungs- und bargeldlos. Fiir
Garagenbetreiber und -besitzer

steigert diese technische Inno-
vation die Nutzung, Sicherheit
und Akzeptanz ihrer Garage.
Das Herzstiick des Systems ist
ein von Traficpass vermietetes
Software-System, das iiber eine
sichere Verbindung angebunden
wird. Die Endkonsumenten hin-
gegen bekommen einen draht-
losen RFID-Chip, der hinter der
Windschutzscheibe angebracht
wird.

www.trafficpass.com

Neue Services von
Cisco fiir KMU

Der Netzwerkausriister Cisco
erweitert sein Produktportfolio
fiir kleine und mittlere Unter-
nehmen (KMU) um neue Tech-
nologien fiir Netzwerksicher-
heit und Collaboration. Damit
baut der Hersteller seine Un-
terstiitzung fiir KMU aus und
baut gleichzeitig die Null-Pro-
zent-Finanzierungsangebote in
Europa aus. Sie umfasst nun
alle Cisco Unified Communica-

tions- und Netzwerk-Technolo-
gien. Zuséitzlich hat Cisco eine
neue Initiative fiir eine verbes-
serte Profitabilitdt von KMU-
Vertriebspartnern gestartet.

Das Mobile Office
verandert Arbeit

Die mobile Kommunikation hat
die Lebensqualitit fiir 52 Pro-
zent der Osterreicher im Beruf
positiv verdndert, wie die aktu-
elle Social-Impact-Studie von
Mobilkom Austria zeigt. Haupt-
griinde dafiir sind die Erreich-
barkeit (53 Prozent) und die
Moglichkeit des Mobile Office
(17 Prozent). Vor allem die Ti-
roler (30 Prozent) und die Wie-
ner (25 Prozent) schéitzen es,
von unterwegs und von zu Hau-
se aus zu arbeiten. Bei Mobil-
kom Austria selbst profitieren
bereits 150 Mitarbeiter von der
Moglichkeit des Mobile Wor-
kings und erledigen ihre Arbeit
teilweise auBBerhalb des Biiros.
Ein GrofBteil der Mitarbeiter

kann sich seine Arbeitszeit frei
einteilen, nur in der Kernkom-
munikationszeit zwischen zehn
und 14 Uhr ist Anwesenheits-
pflicht. Mobile Losungen wie
E-Mail und Kalender machen
diese freie Zeiteinteilung mog-
lich, die 1300 der 2100 Mitarbei-
ter auf ihren Blackberrys nut-
zen. ,,Wir machen uns fiir unsere
Mitarbeiter stark: Eine Life-Ba-
lance ist uns wichtig, denn wir
als Arbeitgeber profitieren von
zufriedenen und ausgeglichenen
Mitarbeitern, die SpaB3 an ihrer
Arbeit haben“, sagt Klaus Mortl,
Human-Resources-Leiter bei
Mobilkom Austria. Die Social-
Impact-Studie ging heuer in ihr
zehntes Jahr. Das Markt- und
Meinungsforschungsinstitut
GfK Austria untersucht darin
seit 1999 den Einfluss mobiler
Kommunikation auf die Gesell-
schaft. Von Méirz bis April 2009
wurden oOsterreichweit rund
1100 Personen ab zwolf Jahren
befragt. kl
www.mobilkomaustria.com/
de/10jahresocialimpact
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Navis werden zur Infozentrale im Auto

Navigationsgerate gehoren fast zur Standardausriistung in Osterreichischen Autos. Auf der letzten Funkausstellung
in Berlin wurden neue Gerate prasentiert, deren Funktionsumfang wieder gewachsen ist. Schlieflich muss man sich
auch gegen das Handy-Lager wehren. Die Zukunft verspricht eine starkere Verschmelzung beider Welten.

Klaus Lackner

Auf der Internationalen Funk-
ausstellung (IFA) 2009 im Sep-
tember in Berlin haben die
Anbieter ihre aktuellen Neu-
entwicklungen gezeigt: Geréate
in unterschiedlichen Preis-
segmenten, neue Services und
Funktionen sowie Dienstleistun-
gen, die bestehende Funktionen
verfeinern und verbessern.

Fiir diejenigen, die sich schon
immer gefragt haben, was bei
vielen Autofahrern an der Wind-
schutzscheibe so flimmert: Ein
Navigationsgerit ist ein kleiner
Computer, der einen GPS-Satel-
litennavigationsempfénger ent-
hilt. Damit ermittelt das Gerét
seine aktuelle Position. Die Kar-
ten, die auf dem Bildschirm zu
sehen sind, holt sich das Navi
von einer Speicherkarte oder
aus einem Speicher, der im Ge-
rat eingebaut ist. Die Navigati-
onssoftware sorgt dafiir, dass
die aktuelle Position auf einer
Karte erscheint.

Vor der Fahrt gibt der Fah-
rer auf dem beriihrungsemp-
findlichen Anzeigefeld sein Ziel
ein. Die Navigationssoftware im
Gerat berechnet die Route. Mit
Pfeilen und gesprochenen An-
weisungen informiert das Navi
den Fahrer, wann und wo er ab-
biegen muss.

Viele Navigationsgerite las-
sen sich mit einem Saugnapf
an der Frontscheibe befesti-
gen. Der Zigarettenanziinder
versorgt das Gerét per Kabel
mit Strom. Fiir den Empfang
von Verkehrsmeldungen ist in
der Regel eine separate Anten-
ne vonnoéten. Sitzt die Antenne
im Ladekabel, vermeidet man
Kabelsalat.

Immer mehr Funktionen

In den mobilen Navigations-
geriten, also nicht den fix ver-
bauten der Autohersteller, son-
dern in den sogenannten PNA
(Portable Navigation Assistant)
steckt alles drin, was man zur
Navigation braucht: GPS- und
Stauempfianger, Kartenmateri-
al sowie Steuerungsprogramm
und mittlerweile viele Extras.
So spielen Oberklasse-Modelle
Musik und Videos ab, verfiigen

Navigation via Handy oder Daten aus Google Maps iiber Mobilfunk auf dem Navigationsgerit: Die

Dienste werden immer mannigfaltiger und verschmelzen die Stirken beider Welten. Foto: Tom Tom

teilweise iiber DVB-T-TV-Emp-
fanger, Bluetooth-Freisprech-
einrichtungen fiirs Handy oder
sagen Touristikinformationen
an. Erstmals zeigt Navigon
beim 8410 eine fotorealistische
Navigation: ,, Real City 3D*“.
Haiuser, Straf3en, Fassaden, Ze-
brastreifen, Ampeln werden
detail-, Hiuser teilweise farb-
getreu angezeigt. Das soll fiir
noch bessere Orientierung sor-
gen. Verfiigbar ist ,Real City
3D“ fiir ausgewahlte europa-
ische Metropolen. Der Touch-
screen verfiigt iiber eine Mi-
neralglas-Oberfliche wie beim
iPhone von Apple, eingerahmt
von einem Edelstahl-Gehéu-
se. Da sich die Navi-Preise im
Sinkflug befinden, gibt es Ein-
steigergeridte fiir weit unter
100 Euro, Mittelklasse-Model-

le mit 4,3-Zoll-Bildschirm, in-
tegrierter TMC-Stauwarnfunk-
tion und Radarfallenwarner fiir
rund 140 Euro.

Handy als Navigationsgerat

Immer mehr Handys sind mit
GPS-Modulen zur Positionsbe-
stimmung und Navigation be-
stiickt — egal ob man im Auto
sitzt oder zu Fuf3 unterwegs ist.
Navigon liefert mit dem Mobile
Navigator die entsprechende
Software. Sie funktioniert ne-
ben dem iPhone auf Symbian-
, Windows-Mobile- und neu-
erdings auf Android-Geréten.
Knapp vor Messestart hat auch
Tom Tom seine lange angekiin-
digte Navi-Software im Apple
App-Store platziert.

Zugeschnitten auf den person-
lichen Fahrstil und/oder anhand

zahlreicher Nutzerdaten errech-
nen einige Navis, beispielsweise
von Tom Tom (IQ Routes), Navi-
gon (My Routes) oder Falk (Ler-
nende Navigation), bessere Rou-
ten unter Beriicksichtigung von
Wochentag und Tageszeit. Eini-
ge Systeme lernen sogar dazu.
Die Navigation fallt mit immer
besseren Verkehrsdaten und
stindig aktualisierten Karten
individueller aus. Top-Modelle
von Tom Tom erkennen bereits
den Zeitpunkt der Fahrt: Diese
sogenannte IQ-Routes-Technik
wahlt etwa an einem Sonntag
einen anderen Weg als an einem
Montagmorgen.

Tom Tom bietet bei den Gera-
ten mit der Zusatzbezeichnung
,Live“ Navis an, die per mobi-
lem Internet iiber GPRS oder
UMTS auf Funktionen zugrei-

fen. So lassen sich etwa Wetter-
daten oder die aktuellen Benzin-
preise der Tankstellen am Rand
der Route abrufen. Fiir diese
Extradienste zahlt man aller-
dings auch extra; knapp zehn
Euro pro Monat soll der Live-
Service kosten. Weiter ist in
den Live-Diensten auch der kos-
tenpflichtige Dienst HD-Traffic
enthalten, der Mobilfunkdaten
zur Stauwarnung nutzt. Dieses
Stauwarnsystem liefert bessere
Informationen iiber Straenzu-
stinde oder Verkehrsbehinde-
rungen als TMC oder der gebiih-
renpflichtige Service TMC pro
FM - bisher aber ausschlieB3lich
in Deutschland.

Navis heute und morgen

Die Gerite selbst werden auf
der einen Seite in der Standard-
ausriistung billiger und am obe-
ren Ende mit immer mehr Funk-
tionen gefiillt, aber dafiir teurer.
Billige Modelle bieten Naviga-
tion pur, den meisten Geréten
fehlen Extras wie Stauwarner
(TMC/TMC pro FM) oder Frei-
sprechfunktion fiirs Handy.
Die Karten vieler Billig-Navis
sind veraltet und auf wenige
Lander beschrankt. Mit eini-
gen der teureren Geréite lassen
sich Fotos ansehen: einfach die
Speicherkarte mit den Bildern
reinstecken, schon kann die Dia-
schau beginnen. Manche Navis
spielen sogar Musik und Videos
von einer Speicherkarte ab und
geben die Fahrtanweisungen
iiber die Autoradio-Lautspre-
cher wieder: Ein eingebauter
oder mitgelieferter Transmit-
ter iibertragt die Anweisungen
zum Radio.

Jochen Katzer, Manager in
der Forschungsabteilung von
Navigon, sieht fiir die Zukunft
eine weitere Verschmelzung
von Mobilfunk und Navigation:
,Das Beste der beiden Welten
wird zusammenkommen.“ Ei-
nen weiteren Trend sieht Kat-
zer im economy-Gespréach beim
Routing iiber Verkehrsmittel
hinweg: , Der geschickteste Weg
nach Kriterien wie Kosten und
Umwelt steht dabei im Vorder-
grund. Die besondere Stiarke des
Navigationssystems ist es dann,
auf einfache Art zu finden.“



| N°77 |

Leerlauf auf hohem Niveau: Griinen-Verkehr-
sexpertin Gabriela Moser iiber die Versdaum-
nisse von Politik und Automobilindustrie,
das iiberbewertete Elektroauto und die Zu-
kunft individueller Mobilitatskonzepte.

Ralf Dzioblowski

Autofahrer kéonnen mittlerwei-
le allein zwischen 100 deutschen
Modellen wéhlen, die weniger
als fiinf Liter Sprit verbrauchen
und deren Kohlendioxid (CO,)-
Wert unter 130 Gramm je Ki-
lometer liegt. Mit durchgetre-
tenem Gaspedal wurde auf der
63. IAA in Frankfurt aber ein
Thema platziert, das fiir Gabri-
ela Moser, Bauten-, Tourismus-
und Verkehrssprecherin der
Fraktion der Griinen im Natio-
nalrat, bestenfalls eine Nische
ausfiillt: das Elektrofahrzeug.

Unter dem Eindruck der
grofen Zahl von lange noch
nicht massenhaft marktreifen
E-Autos, E-Prototypen und E-Er-
wartungshaltungen reduzierte
die Branche die technische Ent-
wicklung des Automobils auf die-
se Antriebsform. Es scheint, als
habe die angerostete Autoindus-
trie eine neue Vision gefunden -
den vermeintlichen Ausweg aus
Umweltkrisen und Olpreisex-
plosionen. Doch hat die ,,neue“
Vision vom Elektrovehikel fiir
die Massen noch einen weiten
Weg vor sich.

economy: Frau Moser, haben
Sie noch Spaf3 am Autofahren?

Gabriela Moser: Nachdem
ich sehr selten fahre, habe ich
immer Spaf3 am Autofahren. Ich
fahre einmal im Jahr ein Miet-
auto. Das genief3e ich dann und
fahre relativ langsam.

Ohne eigenes Fahrzeug mobil
unterwegs zu sein, ist das nicht
auch eine Einstellungssache,
die manchmal an ihre Grenzen
stof3t?

Nein, ich brauche wirklich
keines. Und das schon seit 25
Jahren.

Noch nie selbst getankt?

Doch. Wahrend des Studi-
ums. Zwischen 1978 und 1983.
Da habe ich ein Auto gehabt. In
heutigen Kategorien gemessen
wahrscheinlich ein riesiges Um-
weltmonster.

Sind Sie optimistisch, dass

die Hersteller die CO,-Vorga-
ben der EU im Jahr 2015 - 130
Gramm CO,-Ausstof3 je Kilo-
meter - einhalten werden?

Uns wire es lieber, wenn es
jetzt schon bei 120 beginnen und
dann 2018 auf 100 runtergehen
wiirde. Wer hoher emittiert, hat
auch eine entsprechend hohere
Steuer zu zahlen. Das muss der
Industrie nur rechtzeitig kom-
muniziert werden.

Haben die Autohersteller die
Zeichen der Zeit erkannt?

Spét, aber noch nicht umfas-
send genug. Das Zeichen der
Zeit nenne ich Energieeffizienz,
das heif3t runter auf drei Liter
und weniger, also die Optimie-
rung des Verbrennungsmotors
plus Forcierung der ganzen Bat-
terieforschung, weil ohne eine
billigere Batterie das E-Mobil
nur eine Schimére ist.

Warum?

Wenn sich auf diesem Ge-
biet keine Revolution ereignet,
dann gebe ich diesem Antrieb
nur begrenzte Chancen - auf-
grund der beschrinkten Reich-
weite, der hohen Kosten und der
ganzen Aufladevorginge, die ja
doch Zeit in Anspruch nehmen.
Ich glaube nicht, dass das E-Mo-
bil so schnell um sich greifen
wird, weil wir ja immerhin mit
dem Auto Reichweiten von 400
bis 500 Kilometer verkniipfen.
Und ein Zweitauto als E-Mobil
sich eben nur eine bestimmte
Schicht leisten kann.

Auf der IAA hatte man aber
den Eindruck, es gehe gar eine
neue, elektrische Zeitrechnung
aus und wir diirfen froh sein,
dabei zu sein. Fast jeder Her-
steller prdsentierte ein ,,Elek-
tro-Modell“, aber im Neben-
satz war zu erfahren: Prototyp,
seriennahe Studie, friihestens
2013, eventuell 2015. Wie be-
werten Sie solche Placebos,
und was ist Realitdit?

Die Realitit ist, dass die
Menschen nicht mehr iiber die

Verkehrsexpertin Moser: ,,Ich bin gegen Verschrottungsprimien,
Pendlerbeihilfen und Finanzaufstockungen. Foto: Die Griinen

frithere Kaufkraft verfiigen,
die Arbeitslosigkeit zunehmen
wird und dass es vor dem Hin-
tergrund nicht mehr leistbar ist,
dass man gut ein Viertel seines
Einkommens fiir Automobilitét
aufwendet. Mobilitat auf Pump
war auch schon Fakt in der
Hochkonjunktur. Die Haupt-
anforderung sehe ich deshalb
darin, dass man den Menschen
flexible und kostengiinstige Mo-
bilitatskonzepte zur Verfiigung
stellt.

Die da wdiren?

Ich bin dafiir, dass man die
offentlichen Verkehrsangebote
deutlich verbessert. Dass man
in kostengiinstige Segmente der
Autos investiert. Es geht um die
Reduktion beim Verbrauch und
um die Kombination von Ver-
brennungsmotor und Elektro-
motor.

Und welche Losungen haben
Sie fiir ldndliche Gebiete?

Wir haben das Problem, dass
durch die Zersiedelung, durch
die Siedlungsstruktur natiirlich
der 6ffentliche Personennahver-
kehr vollends im Hintertreffen
ist. Es kann optimiert werden,
vieles verbessert werden. Es
gibt im Burgenland Positivbei-
spiele beziiglich Mitteleinsatz.
Eineinhalb mal so viele Mobi-
lititsangebote, besonders bei
den systemischen Taktkunden
im Siidburgenland.

Nichtsdestotrotz: Natiirlich
brauchen die Menschen auf
dem Land auch Autos fiir ihre
personliche Mobilitdit.

Hier konnten sich beispiels-
weise Biogas-Motoren bewéh-
ren. Diese konnen nach meinem
Wissensstand von heute auf
morgen in Gang gesetzt und ver-

breitet werden. Gerade in Salz-
burg gibt es Biogas-Busse, die
ihre Energie aus der Vergirung
von Gras und Holz beziehen.
Auf dem Land kann Automobili-
tat durch alternative Treibstof-
fe im Biosegment aufrechter-
halten werden. Also wenn man
Rapso6l und Fette heranzieht, ist
dies sicherlich die nahe liegen-
de Moglichkeit, dem Kosten-
druck auszukommen.

Seit Jahren dient der Flop des
Drei-Liter-Lupo als Alibi dafiir,
dass der Kunde angeblich gar
kein Sparauto will.

Es hat seine Berechtigung.
Nur wurde der Lupo nicht be-
sonders beworben. Der Wunsch
des Kunden war es, mehr Leis-
tung zu haben. Es war Mode,
groflere, starkere Autos zu fah-
ren. Es war Mode, diese SUVs
zu fahren, und natiirlich bleibt
da ein Lupo voéllig kommentar-
los auf der Strecke. Dariiber
hinaus wurde er zu schnell vom
Markt genommen.

Hat die Abwrackprdmie das
Bewusstsein irgendwie dndern
konnen?

Nein, tiberhaupt nicht. Es ist
eine Aktion, die auf die Gier der
Menschen ausgerichtet ist.

Abwracken, Elektro-Hype,
Spritpreise - ist 2009 ein Jahr
automobiler Illusionen oder
gar der Verdrdngung?

So, wie es jetzt ausschaut,
schon. Weil einfach die preis-
glinstigsten Autos mit wenig
Verbrauch die Autos der Zu-
kunft sind. Man braucht sich
nur anzuschauen, welchen Er-
folg die Marke Dacia verbu-
chen kann. Die Kleinen werden
kommen - oder die billigen Fa-
milienautos. Und da ist fiir mich
dieser Dacia Logan ein Parade-
beispiel.

Ist die PS-Protzerei mit Su-
persportwagen noch zeitge-
mdpf3?

Das ist was fiir Oscar-Preis-
trdger. Automobile, die aus
Imagegriinden in der hoéchsten
Chefetage gefahren werden. Ich
bin mir sicher, es gibt auch nach
wie vor einen Kreis der Super-
reichen, der durchaus geniigend
finanzielle Mittel hat. Wenn die
Menschen sich das leisten wol-
len, kein Problem. Sie sollen
dann auch entsprechende CO,-
Abgaben bezahlen.
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US-Starthilfe fur das Steckdosenauto

Seit sich Barack Obama Elektroautos auf
Amerikas Straflen wiinscht, feilen die US-
Autobauer an ihrem Oko-Image. Steuer-
zuckerl fiir Kaufer sollen dem Absatz der
Stromflitzer auf die Spriinge helfen.

Alexandra Riegler Charlotte (USA)

150 Mrd. Dollar will Barack Oba-
ma in den nichsten zehn Jahren
in neue Energielosungen ste-
cken. Herausschauen sollen da-
bei fiinf Mio. neue Arbeitsplatze
und Produkte, die die Erdolab-
héngigkeit der USA entschér-
fen. Dass Cleantech mehr als
ein staatlich verordnetes Inno-
vationsprogramm ist, zeigt sich
an den Trends fiir Risikokapital-
investitionen. Dort iiberholt die
saubere Technologie bereits das
Lieblingsthema Biotech.

Auf der Liste weit oben steht
im 250-Mio.-Autos-Land, Elek-
trofahrzeugen zur Marktreife
zu verhelfen. ,,Bis 2015 werden
wir eine Million Elektrohybrid-
autos auf Amerikas StrafB3en
bringen“, verkiindete Obama
im Marz.

Elektro-Boom

An Interesse mangelte es bei
Elektroautos noch nie. Was auch
nicht zuletzt dazu fiihrt, dass die
Faszination von den Okokreu-
zern in direktem Verhéltnis zur
Profitabilitdt gesehen wird. Te-
nor: Gibt es erst einmal leistba-
re und technisch passable Mo-
delle, verkaufen sich diese von
alleine.

Um dem Ganzen auf die
Spriinge zu helfen, verlangt es
in Rezessionszeiten jedoch nach
Uberzeugungshilfen in Form
von Steuererstattungen. Etwas
zu viel Kalkulation der Herstel-
ler mit dem Steuerzuckerl von
7500 Dollar und zu wenig Inno-
vation kommt dabei fiir Johan
de Nysschen, Chef von Audi of
America, heraus. Im Rahmen
einer Presseveranstaltung er-
eiferte er sich iiber General
Motors’ (GM) ersten Halb-Elek-
troversuch Chevrolet Volt: Die
Limousine mit Elektroantrieb
und zuséatzlichem Benzinmotor
fiir langere Ausfahrten soll im
Herbst nachsten Jahres verfiig-
bar sein und 40.000 Dollar kos-
ten. De Nysschen befand den
Volt angesichts seines Preis-
Leistungsverhéltnisses als

»Auto fiir Idioten“. Spiter lie3
der Audi-Manager zwar via Fa-
cebook ausrichten, dass er sich
,hicht speziell erinnere“, die-
se Bezeichnung verwendet zu
haben, erlduterte gleichzeitig
aber den Sager: , Der extreme
Aufpreis des Volt ldsst sich nur
liber staatliche Unterstiitzungen
ausgleichen“, so de Nysschen.
Anders formuliert: eine iiber-
teuerte Durchschnittslimousi-
ne, die nur durch die Gnade des
Steuerzahlers Marktchancen
bekommt.

Am anderen Ende der Inno-
vationsskala rangieren die Ka-
lifornier von Tesla Motors. Dort
sind Elektroautos serienreif und
werden bereits auch verkauft -
nach Angaben des Unterneh-
mens gingen per September 700
Stiick Tesla Roadster an Kunden.
Mit dem 100.000-Dollar-Elekt-
rosportwagen, der eine durch-
schnittliche Reichweite von 390
Kilometern haben soll, wendet
sich Tesla an jene Klientel, die
Audi mit seinem Elektromodell
E-Tron ins Auge fasst. Im Juni
konnte sich Tesla einen Kredit
des Energieministeriums fiir
die Entwicklung eines weiteren
Modells sichern. Entstehen soll
mit den geborgten 460 Mio. Dol-
lar ein kostengiinstigerer Sport-
wagen, der Ende 2011 auf den
Markt kommen und nach Abzug
des Steuerbonus 49.900 Dollar
kosten soll.

,Der extreme Aufpreis
des Volt ldsst sich
nur tiber staatliche
Unterstiitzungen
ausgleichen.”

J. DE NYSSCHEN,
AUDI

Von der positiven Stimmung
gegeniiber Elektroautos profi-
tieren auch die Zulieferer. So
holte sich etwa A123 Systems
im Sommer 430 Mio. Dollar
iiber die Borse. Das Spin-off
des Massachusetts Institute of
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Elektroautos, in denen ein Benzinmotor nur Hilfsmotor ist; Sport

wagen, die lautlos iiber die High-

ways brausen: Die US-Autoindustrie riistet sich fiir die elektrifizierte Mobilitit. Foto: Photos.com

Technology entwickelt Lithi-
um-Ionen-Akkus fiir Elektro-
fahrzeuge und beschéaftigt 1800
Mitarbeiter. Dass das Unterneh-
men noch keine schwarzen Zah-
len schreibt, schien die Investo-
ren trotz Wirtschaftskrise nicht
weiter zu storen.

Angst vor lautlosen Killern

Mit der Ankunft von Elektro-
autos riicken auch unerwartete
Herausforderungen ins Inter-
esse, darunter der leise Betrieb
der Fahrzeuge. So sorgt sich die
National Highway Traffic Sa-
fety Administration (NHTSA)
um die Sicherheit der Ful3gin-
ger, sollten einmal mehr Autos
fliisterleise heranbrausen. Die
NHTSA bezieht sich dabei auf
eine Studie, die die Haufigkeit
von Unféllen zwischen FuBBgén-
gern und Hybridfahrzeugen wie
etwa dem in den USA beliebten
Toyota Prius untersucht. Dem-
nach soll es vor allem bei gerin-
gen Geschwindigkeiten um S0
Prozent mehr Unfélle geben als
mit herkommlichen Fahrzeu-
gen. Verschiedene Autobauer
sollen bereits an der Entwick-
lung von Ger&uschen arbeiten.

Forderungen wie die der
amerikanischen Blindenverei-
nigung National Federation of
the Blind, dass Elektroautos ge-
nauso klingen miissten wie die
Konkurrenz mit Benzinmotor,
stoen unter anderem bei Tesla
auf wenig Begeisterung. Autos
wieder laut zu machen, wo sie
eben erst leise wurden, scheint
dort kein gangbarer Weg.

,Bis 2015 werden
wir eine Million
Elektrohybridautos
auf Amerikas Straflen
bringen.”
BARACK OBAMA,
US-PRASIDENT

Was Shai Agassi, ehemals in
der Fiihrungsriege des Finanz-
Software-Riesen SAP, mit sei-
nem Start-up Better Place im
GroBen plant, geschieht in ei-
nigen Teilen der USA im ganz
Kleinen. Agassis Plan, das
Land mit einem dichten Netz
an Elektrotankstellen zu durch-
ziehen, beginnt iibersetzt auf

New York mit Immobilienbe-
sitzern, die Ladestationen in
ihre Apartmenthiuser einbau-
en. Better Place will eine Mi-
schung aus Tankstellen und Ak-
kutauschstationen aufbauen,
ein Pilotprojekt in Israel wurde
bereits begonnen. In Manhattan
sollen damit unterdessen teure
Mietwohnungen leichter an den
Mann gebracht werden. Das
Unternehmen Glenwood etwa
verwaltet 24 Luxusmietshiuser
in New York City. In einem da-
von, einem 24 Stockwerke ho-
hen Wohnturm im Textilviertel
der Halbinsel, sollen demnéchst
vier solcher Tankstellen zur
Verfiigung stehen.

Ein allzu groBes Risiko hal-
sen sich die Immobiliengesell-
schaften dabei nicht auf. An
die S000 Dollar kosten die La-
destationen, gerade einmal die
Monatsmiete einer Glenwood-
Zweizimmerwohnung. Agassi
hingegen pokert mit seinem Un-
ternehmen hoch. Wie das US-
Magazin The Atlantic schreibt,
wird er am Ende wohl entweder
,Beifall und Reichtum‘ erfah-
ren oder einen ,,sehr teuren und
offentlichen Fehlschlag*.
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Innovativ zur Mobilitat von (iber)morgen

Mit dem Strom schwimmen, das wollen derzeit alle Automobilhersteller. Das Thema Elektroauto ist trotz vielfach
ungeloster Probleme allgegenwirtig. Zugleich herrscht Verunsicherung iiber die kiinftige Mobilitat. Welche Szena-
rien sind wahrscheinlich? Dabei sind Verbrennungsmotoren, derzeit im Abseits, noch lange nicht am Ende.

Ralf Dzioblowski

Premiere der besonderen Art:
Zum ersten Mal prisentierten
die Entwicklungsvorsténde al-
ler sieben deutschen Automo-
bilhersteller Perspektiven fiir
die Mobilitidt der Zukunft. Wel-
che Antriebsart wird in Zukunft
bestimmend sein? Wann - oder
besser: Lost der Elektromotor
den klassischen Verbrennungs-
motor, der in 100 Jahren eine
beispiellose Erfolgsgeschichte
geschrieben hat, iiberhaupt je-
mals ab?

Thomas Weber von Daim-
ler Benz unterstreicht: ,,Wir
sehen in der Elektromobilitit
einen wichtigen Baustein im
Antriebsmix fiir die nachhal-
tige Mobilitit.“ Neben der Wei-
terentwicklung von Hightech-
Verbrennungsmotoren gelte
es, insbesondere diese innova-
tiven Technologien fiir Elek-
tromobilitdt aus Deutschland
heraus voranzutreiben. Dabei
sei die Lithium-Ionen-Batte-
rie eine Schliisseltechnologie.
Auch zum Aufbau der entspre-
chenden Infrastruktur sei ein
enger ,Schulterschluss“ von
Industrie, Politik, Wissenschaft
und Energieversorgern erfor-
derlich. Mit der Initiative ,,H2
Mobility“ fiir den Aufbau eines
flaichendeckenden Wasserstoff-
tankstellennetzes hat Mercedes
Benz einen ersten Schritt fiir
das Fahren mit Brennstoffzelle
gesetzt. Mit der B-Klasse F-Cell
bringt der Stuttgarter Konzern
noch 2009 seinen ersten unter
Serienbedingungen gefertig-
ten Brennstoffzellen-Pkw auf
die Strafle. Der emissionsfreie
Antrieb begniigt sich auf dem
Niveau eines Zwei-Liter-Benzi-
ners mit einem Verbrauch von
umgerechnet 3,3 Liter Kraft-
stoff je 100 Kilometer.

Hybrid in allen Formen

,Intelligentes Energiema-
nagement“ und Kohlendioxid
(CO,)-Minderungen forciert
BMW durch seine Efficient-Dy-
namics-Fahrzeuge, deren Flotte
stattlich angewachsen ist. So be-
tont Klaus Draeger, Mitglied des
Vorstands bei BMW-Entwick-
lung, im Hause BMW wiirden

Mit dem Schneewitchensarg vorwiérts in die 1950er Jahre: Sieht so unsere automobile Zukunft aus,
wie die VW-Studie ,,L1“ mit einem Spritverbrauch von 1,38 Liter auf 100 Kilometer? Foto: vw

modernste Elektroantriebskon-
zepte kiinftig mit einem dufBerst
sparsamen drei Zylinder-Turbo-
dieselmotor kombiniert. , Freu-
de am Fahren und Nachhaltig-
keit schlieBen sich nicht aus,
sondern bedingen einander®,
hebt Draeger vollmundig her-
vor. Bisher war es aber insbe-
sondere Freude am schnellen
Fahren. Mit dem vorgestellten,
spektakulidren Konzeptfahrzeug
BMW Vision Efficient Dynamics
wollte BMW beides unterstrei-
chen: Der als Plug-in-Fahrzeug
mit Voll-Hybrid-Technologie
konzipierte 2+2-Sitzer ermog-
licht eine Héchstgeschwindig-
keit von 250 Kilometer pro Stun-
de (km/h), eine Beschleunigung
von Null auf 100 km/h in 4,8 Se-
kunden, bei nur 3,76 Liter auf
100 Kilometer, 99 Gramm CO,
pro Kilometer und 700 Kilome-

ter Reichweite. Gebaut wird er
wahrscheinlich nie.

Auch fiir Michael Dick, Audi-
Vorstand fiir technische Ent-
wicklung, fiihrt an der Elektro-
mobilitidt kein Weg vorbei. Fiir
eine nachhaltige Mobilitit sei
es erforderlich, alle technolo-
gischen Kompetenzen in Effizi-
enzsteigerung, Downsizing und
Leichtbau iiber die gesamte
Bandbreite der Antriebstech-
nologien konsequent zu nutzen.
,Es ist unser Anspruch, so wie
wir heute jeden Tropfen Sprit
optimal nutzen, jedes Kilowatt
(kW) Strom optimal fiir Fort-
bewegung, Komfort, Sicherheit
und Fahrspal einzusetzen.“ Ihre
Vision vom Rasen ohne Reue
prasentierten die Ingolstiadter
dann mit dem 313 PS starken E-
Tron mit einem Motor an jedem
Rad.

Hans Demant, Vize-Prisident
Entwicklung bei General Mo-
tors Europa und Vorsitzender
der Geschéftsfithrung bei Opel,
betont, dass die deutsche Auto-
mobilindustrie bei der Entwick-
lung des Wasserstoffantriebs
einen ,Entwicklungsvorsprung
habe, der weiter ausgebaut wer-
den“ sollte. ,, Die Brennstoffzelle
und die Elektromobilitit ergén-
zen einander“, so der Manager
Demant.

,Performance braucht Effi-
zienz“ stand es auf dem Messe-
stand von Porsche. Fiir Wolfgang
Diirheimer, Vorstandsmitglied
Forschung und Entwicklung,
gibt es ,beim Ottomotor gera-
de im , High-Performance-Be-
reich“ noch erhebliche Kraft-
stoffeinsparungspotenziale“.
hierzu zahle beispielsweise die
Benzindirekteinspritzung in

Verbindung mit Doppelkupp-
lungsgetriebe. Diirheimer sieht
zudem weitere ,,innere Einspar-
potenziale“ beim Ottomotor,
darunter auch bei der Reibungs-
optimierung.

Klein, aber trotzdem Otto

In die gleiche Kerbe schligt
auch Ulrich Hackenberg, Mit-
glied des Markenvorstands
Volkswagen fiir den Geschifts-
bereich Entwicklung. Er sieht
einen ,, Trend zu Downsizing
bei Ottomotoren“ und verweist
auf die Potenziale der verschie-
denen Energietriger, darunter
Erdgas, Benzin, Diesel, Sunfuel
und Synfuel. Insbesondere das
Potenzial des Clean Diesel sollte
nicht unterschitzt werden. Ei-
nen klaren Trend sieht Hacken-
berg in der Elektrifizierung des
Antriebs. ,Darunter fallt der
Weg vom Hybrid- zum reinen
Elektroauto.“ Das Spektrum des
Volkswagenkonzerns reichte
vom weltweit sparsamsten Se-
rien-Pkw, Polo Blue-Motion,
iiber die Hybrid-Technologie
bis hin zu einem komplett neu
entwickelten Elektrofahrzeug
E-Up, das VW ganz unbeschei-
den als ,,Kéfer des 21. Jahrhun-
derts“ feierte. Der 3,19 Meter
lange 3+1-Sitzer wird von einer
240 Kilogramm schweren (Ge-
samtgewicht: 1085 Kilogramm)
Lithium-Ionen-Batterie auf eine
Spitzengeschwindigkeit von 135
km/h beschleunigt. Bei einer
Spitzenleistung von 60 kW und
einer Dauerleistung von 40 kW.

Manfred Fischedick, Vizepra-
sident des Wuppertal Instituts
fiir Klima, Umwelt und Ener-
gie, bringt es auf den Punkt.
Thn stort die zu starke Konzent-
ration auf alternative Antriebe,
Fiir ihn ist der Verbrennungs-
motor langst noch nicht am
Ende. ,,Kleine, sparsame Mo-
toren sind schon jetzt verfiig-
bar und konnten einen Beitrag
zum Klimaschutz leisten, aber
da scheint es ein Akzeptanz-
problem zu geben. Ein Elektro-
auto fiir die Stadt wiirden viele
Menschen fahren, einen wirk-
lich sparsamen Kleinwagen mit
Verbrennungsmotor gleicher
Grofe nicht. Warum?“

www.wupperinst.org



Das jahe Ende einer Erfolgsgeschichte

Nummi (New United Motor Manufacturing
Inc.), das Joint-Venture-Vorzeigeprojekt von
GM und Toyota, mit dem 25 Jahre lang au-
tomobile Fertigungsgeschichte geschrieben
wurde, wird 2010 selbst welche sein.

Ralf Dzioblowski

Politiker und Gewerkschafter
hatten gehofft, dass sich Toyo-
ta aus politischen Griinden ent-
scheiden wiirde, das kalifor-
nische Werk Nummi mit seinen
fast 4600 Beschéiftigten kom-
plett zu ibernehmen. Zumal zu-
letzt nur noch 60.000 General-
Motors (GM)-Fahrzeuge von
den Biandern rollten und somit —
so die Erwartung — Toyota durch
eine entsprechende Produkti-
onsverlagerung aus anderen
Werken die Kapazititsliicke
schlieBen konnte. Vor der welt-
weiten AbsatzKkrise vielleicht,
aber eben nicht zu einem Zeit-
punkt, zu dem auch Toyota sei-
ne Fertigung um fast zwei Mio.
Einheiten zuriickgefahren hat,
im letzten Geschiftsjahr einen
Verlust von iiber drei Mrd. Euro
hinnehmen musste und spart,
wo es nur kann. Und in Fremont
ging es nicht nur um eine Fer-
tigungsaufstockung, sondern
auch um die komplette Uber-
nahme der Allgemeinkosten,
was nicht unerheblich ist.
Vielleicht hat auch eine Rol-
le gespielt, dass im Gegensatz
zu den Toyota-Werken in Texas,
New Jersey und Kentucky bei
Nummi die UAW-Gewerkschaft
(United Auto Workers) mit im
Spiel und somit das Lohnniveau
erheblich hoher ist. Eines ist je-
doch sicher: Die Entscheidung,
die Produktion nach Kanada
und Japan (jeweils Corolla) so-
wie nach Texas (Pick-up Taco-
ma) zu verlagern, hat man sich
bestimmt nicht leicht gemacht.
Denn die erste Werksaufga-
be in der 72-jahrigen Toyota-
Geschichte ist fiir die Japaner
ihrer eigenen Denkweise nach
ein groBler Gesichtsverlust.
Nummi sei nicht mehr iiber-
lebensfdhig, sagte Vizeprasident
Atsushi Niimi. Der kalifornische
Gouverneur Arnold Schwarzen-
egger sprach von einem ,trau-
rigen Tag in der Geschichte Fre-
monts“. Die Entscheidung war
erwartet worden, nachdem GM
die Pontiac-Produktion in der

Fabrik einstellte. Dennoch hat-
te es in Kalifornien bis zuletzt
die Hoffnung gegeben, Toyota
werde in Fremont weiter Corol-
las und Tacoma-Pick-ups bauen.
,Nummi war ein wegweisendes
Modell fiir amerikanisch-japa-
nische Industriezusammenar-
beit, und wir sind stolz auf die
Erfolge“, sagte Niimi. ,,Es gab
massive Absatz- und Image-
probleme bei GM vor dem Hin-
tergrund von Chapter Eleven.
Und auch Toyota hat derzeit zu
kampfen“, kommentiert Stefan
Reindl vom Institut fiir Automo-
bilwirtschaft Geislingen (IFA)
die fiir Marz 2010 angekiindig-
te SchlieBung.

Best of Both Worlds

Der Startschuss fiir dieses
branchenweit wohl einmalige,
fast legendidre Experiment,
gegen das iibrigens Ford und
Chrysler Widerstand ankiindig-
ten, das aber gleichzeitig mit
ausdriicklichem Wohlwollen der
starken UAW zustande kam, fiel
1984. Rund 450 Teamsprecher
reisten nach Japan, um in der
Toyota-Fabrik Takaoka in einem
dreiwochigen ,, Training on the
Job“ fit gemacht zu werden.

~Nummi war ein weg-
weisendes Modell fiir
gute Zusammenarbeit,
und wir sind stolz auf
die Erfolge.”

ATSUSHI NIIMI,
NuMMI

Gebaut wurde zunichst der
Chevrolet Nova. Die Koope-
ration war auf zwolf Jahre be-
grenzt — mit einer Option auf
Verlangerung. Wahrend GM
das erst 1982 geschlossene
Werk Fremont stellte und 13,4
Mio. Euro zuschoss, investierte
Toyota, unter dessen Federfiih-
rung das Werk geleitet wurde,
67 Mio. Euro in das 300-Mio.-
Euro-Projekt, amerikanische
Fahrzeuge nach japanischem

werden ab Mérz 2010 die Parkplitze der legenddren Nummi-Autofabrik leer stehen. Foto: Photos.com

Vorbild zu produzieren. Neben
wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen waren es vor allem Pro-
duktions- und Qualitatsdefizite,
die GM zum Joint Venture ver-
anlassten. Und Effizienz! Wé&h-
rend GM 1984 mit 5,1 Mio. Fahr-
zeugen und 463.00 Mitarbeitern
gerade mal auf elf Pkw pro Be-
schéftigten kam, war Toyota mit
58 Fahrzeugen pro Mitarbeiter
(3,4 Mio. Fahrzeuge; 58.700 Mit-
arbeiter) mehr als fiinfmal so
effizient. Hinzu kam ein drama-
tischer Verlust an Marktantei-
len insbesondere im heimischen
Markt. Wesentliche Griinde fiir
Toyota waren Importbeschran-
kungen und Konkurrenzdruck.
Wahrend sich GM also neben
der Einsicht in japanische Pro-
duktionsmethoden hochwertige
Fahrzeuge versprach und diese
neuen Erkenntnisse an ande-
re Werke weiterkommunizie-
ren wollte, war es Toyotas Ab-
sicht, einen uneingeschréankten
Marktzugang zu erhalten.

Win-win-Situation

Profitiert davon haben zwei-
fellos beide Seiten. Dass in den
vergangenen Jahren mehr Plus-
zeichen bei Toyota zu verzeich-
nen waren, lag letztlich grof3teils
an falschen Marktstrategien von
GM. In der Retrospektive konn-

te GM, Kritikern zufolge, zwar
firmenspezifisches Wissen von
Toyota erlernen, verfehlte sei-
ne Ziele aber dennoch, weil der
Autobauer versuchte, Wissen zu
internationalisieren, ohne es zu
evaluieren.

,Es gab massive
Absatz- und Image-
probleme bei GM,
und auch Toyota hat
derzeit zu kimpfen.”

STEFAN REINDL,
IFA

Gewonnen haben aber Ma-
nager in fiihrender Position,
die sich das Etikett ,Nummi*
wie einen Harvard-Abschluss
anheften konnten und die bei-
spielsweise GM-intern bis nach
Europa herumgereicht wurden.
In atemberaubender Weise
wurde in Nummi Lean Produc-
tion umgesetzt. Sie gilt als jene
Produktionsorganisation japa-
nischer Hersteller, die Woma-
ck/Jones und Roos in ihrer MIT-
Studie (Massachusetts Institute
of Technology) als ,,zweite Re-
volution in der Automobilindus-
trie” bezeichneten und die der
tradierten, sogenannten ,,gepuf-

ferten Produktion“ kontrar ent-
gegenstand.

Im Zuge einer verglei-
chenden Studie der Automobil-
herstellung in Amerika, Europa
und Japan stieBen sie auf ein
Verfahren, das sie als iiberlegen
ansahen. Sie zeigten auf, dass es
in der japanischen Automobilin-
dustrie eine Methode gab, mit
der die bis dahin als unabinder-
lich akzeptierte Unvereinbar-
keit der Ziele Qualitat, Produk-
tivitat und Lieferzeit offenbar
aufgehoben werden konnte. Die
Lean Production stellte eine Art
,magisches Dreieck“ dar, das
die Ziele Qualitat, Produktivitit
und Lieferzeit gleichzeitig er-
fiillte. Ein ganz entscheidender
Punkt war aber der, dass sich in
Nummi die Beziehung sowohl
zum Kunden als auch zum Mit-
arbeiter in der Unternehmens-
kultur neu manifestierte.

Im Werk 2006 mit dem JD
Power Gold Plant Quality
Award, zum dritten Mal seit
2001 ausgezeichnet, wurden im
letzten Vierteljahrhundert meh-
rere Mio. Pkw und Pick-ups der
Marken Chevrolet Nova, Toyota
FX, Geo Prizm, Corolla, Toyota
Voltz und Pontiac Vibe gebaut.
Die jahrliche Kapazitit betrug
bei Pkw 250.000 Einheiten, bei
Pick-ups 170.000 Fahrzeuge.
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Der russischen Fahrzeugindustrie geht es
schlecht wie schon lange nicht. Der Auto-
absatz fiel zuletzt dramatisch, Massenent-
lassungen sind die Folge. Avtovaz und GAZ

stehen am Abgrund.

Arno Maierbrugger

Der Absatzmarkt in Russ-
land ware grof3 genug fiir alle
Hersteller, die noch aus Sow-
jetzeiten iibrig geblieben sind.
Doch deren Problem ist, dass
keiner ihre Autos will. Die Fol-
ge: massive Entlassungswellen
bei Fahrzeugriesen wie Avtovaz
und GAZ, bei denen die von der
weltweiten Wirtschaftskrise
durchgeschiittelten Oligarchen
nun den Wiirgegriff ansetzen.

Allein bei Avtovaz sollen mehr
als 27.000 Mitarbeiter an die Luft
gesetzt werden, ein Viertel der
Belegschaft. Jawohl: Der Lada-
Hersteller in Togliatti an der Wol-
ga beschiftigt zurzeit mehr als
102.000 Menschen, die fiir den in-
ternationalen Markt ldngst nicht
mehr konkurrenzfihige Autos
bauen. Selbst in Russland will sie
kaum jemand mehr. Die Produk-
tion wird heuer auf etwas mehr
als 300.000 Fahrzeuge prognos-
tiziert, ein Drittel von seinerzei-
tigen SpitzenausstoB3en.

Der Sanierungsbedarf des
borsenotierten Herstellers Av-
tovaz beldauft sich auf zwei Mrd.
Dollar, und ohne liquiden Inves-
tor mit Technologiehintergrund
wird das Werk bald im Abgrund
landen. General Motors hat es
versucht und tut sich mit sei-
nem Joint Venture GM-Avto-
vaz, das den Lada Niva (ehemals
Lada Taiga) baut, recht schwer.
Und die Renault-Gruppe, Vier-
teleigentiimer von Avtovaz, ist
mit den Problemen, die sie sich
eingekauft hat, alles andere als
gliicklich.

Putin mach Druck

Denn der russische Premi-
erminister Wladimir Putin hat
den franzosischen Autoherstel-
ler Anfang Oktober in seiner
typischen unverbliimten Art
dazu aufgefordert, sich an der
Finanzierung von Avtovaz zu
beteiligen. Andernfalls werde
der derzeit 25-prozentige Anteil
Renaults an Avtovaz verwéis-
sert werden, zitiert die Nach-
richtenagentur Interfax den

ehemaligen Prasidenten. Soll-
te Renault nicht finanziell ein-
springen, werde man iiber eine
Verwéasserung des Anteils spre-
chen miissen, soll Putin gegen-
iber russischen Regierungsver-
tretern gesagt haben.

Die Situation ist fiir Putin
nicht unkritisch. Eine derart
grof3e Entlassungswelle konnte
in Togliatti, einer Stadt, die 1964
von einem kleinen Wolga-Dorf
zu einem Industriezentrum rund
um die Autofabrik wuchs und
nach dem italienischen Kom-
munistenfiihrer Palmiro Togli-
atti benannt wurde, zu Unruhen
fithren. SchlieBlich ist mehr als
die Halfte der 700.000 Einwoh-
ner vom Autowerk abhingig,
und Arbeiterunruhen sind das
Letzte, mit dem Putin in den
Schlagzeilen stehen méchte.

Nicht besonders gut steht
es auch um GAZ, den Herstel-
ler der Marke Wolga mit Sitz
in Nishni Nowgorod. Das Werk
will 14.000 von 50.000 Beschéaf-
tigten streichen, also ebenfalls
ein schlimmer Kahlschlag.

,Springt die Renault-
Gruppe bei Avtovaz
nicht ein, konnte ihr An-
teil verwissert werden.”

WLADIMIR PUTIN,
RUSSISCHER PREMIER

Diese Entwicklung lauft
parallel zum Einsteig von Ma-
gna/Opel beim Avtovaz-Kon-
kurrenten GAZ, ein in Bran-
chenkreisen als hochriskant
angesehener Deal des Magna-
Griinders Frank Stronach. Die
urspriingliche Idee Stronachs,
zusammen mit Opel und GAZ-
Miteigentiimer (und Glaubi-
ger) Sberbank den russischen
Automarkt zu ,,erobern“, diirf-
te sich weitaus schwieriger ge-
stalten als vorgestellt. Vor der
Finanzkrise sah es danach aus,
dass Russland 2009 zum grof3ten
Automarkt Europas aufsteigen
werde. Das sieht heute wesent-

Einst ein Wagen fiir die werktitigen Massen, ist Lada heute beim russischen Kaufer in Ungnade
gefallen. Die riickstindige Technik macht das Auto im Wettbewerb chancenlos. Foto: EPA

lich anders aus. Der Absatz ist
allein im August um 54 Prozent
eingebrochen. Statt 3,2 Mio. ab-
gesetzter Autos im Vorjahr (ei-
gene Produktion und Importe)
werden es heuer nur mehr 1,4
Mio. sein, schitzen Marktbeob-
achter.

Riskante Reise

Es ist im Moment iiberhaupt
nicht klar, wohin die Reise fi-
nanziell geht und welche Rolle
Opel bei GAZ in Zukunft {iber-
haupt spielen wird, auBer dem
viel zitierten Technologietrans-
fer. War zu Beginn der Verhand-
lungen noch die Rede von einem
russischen Konsortium Magna-
Sberbank-GAZ, so wackelt die-
se Losung derzeit gewaltig.
SchlieBlich ist GAZ weitgehend
pleite und vielleicht nicht der
idealste Partner im Geschéft.
Dazu kommt, dass Ex-Opel-Ei-
gentiimer General Motors mit
seinem eigenen Experiment,
den ausgelaufenen Chrysler Se-
bring auf GAZ-Basis als Wol-
ga Silber auf dem russischen
Markt einzufiihren, kraftig auf
die Nase gefallen ist. Der Wolga

Silber hat sich in Russland ent-
gegen aller Marktstudien als
mehr oder weniger unverkauf-
lich herausgestellt. Die Frage
ist, ob Opel dieses Schicksal in
Zukunft teilen wird. Denn den
allerbesten Ruf beziehungswei-
se ein modernes Image genief3t
die Marke in Russland nicht.

,Ich denke, dass die
russische Industrie
stark vom Opel-Gaz-
Deal profitieren wird."

SIEGFRIED WOLF,
MAGNA-CHEF

Auch will die russische Auto-
Kundschaft augenscheinlich
den Mief aus Sowjetzeiten ein-
fach nicht mehr kaufen und be-
vorzugt Importwagen aus dem
Westen, aus Japan und vermehrt
aus China. Und das, obwohl die
eingefiihrten Fahrzeuge durch
Zolle und Steuern doppelt so
teuer sind wie Lada und Wolga.
Das einzige Projekt, das sich als
halbwegs rentabel erweisen hat,

ist Renaults Ubernahme einer
Fabrik des bankrotten Herstel-
lers Moskwitsch in Moskau, wo
seither der Billigwagen Dacia
Logan gebaut wird.
Magna-Chef Siegfried Wolf
legt dennoch unverfalschten
Optimismus an den Tag, wenn
es darum geht, die Zukunfts-
perspektiven fiir Magna/Opel in
Russland zu beschreiben. Erst
kiirzlich wurde der Vertrag mit
GAZ unter Dach und Fach ge-
bracht, und Wolf meinte: ,Ich
denke, dass die russische Indus-
trie stark profitieren wird.“
Moglich aber auch, dass zu-
néchst vor allem ein paar Olig-
archen von dem Deal profitie-
ren werden. Denn die Rolle
der Sberbank bei dem Deal ist
nach wie vor ungeklirt, und rus-
sischen Quellen zufolge sei an-
gedacht, dass der Bankenriese
seinen Opel-Anteil am liebsten
an die russische Entwicklungs-
bank VEB oder eventuell an
die Staatsholding Rostechnolo-
gii verkaufen mochte, die von
Putins KGB-Vertrauten Sergej
Tschemesow geleitet wird. Das
wird Wolf sicher bewusst sein.



Die Straféenbahn feiert seit einigen Jahren
eine Renaissance. Nur in Wien nicht. Das
liegt aber vor allem daran, dass man hier nie
wirklich auf sie verzichtet hatte. Von einem
Verkehrsmittel mit Geschichte und Zukunft.

Stefan Mayer

Paris tut es, Florenz ebenso
und Karlsruhe sowieso: Immer
mehr europiische Stadte set-
zen wieder verstiarkt auf die
Straenbahn. Selbst in den USA
lasst sich ein Trend zu schienen-
gebundenem Nahverkehr fest-
stellen. Eine Entwicklung, auf
die in den 1960er Jahren wohl
kein Verkehrsexperte gewettet
hatte: Das Ende der guten, alten
»Iramway“ schien damals nur
eine Frage der Zeit, die Zukunft
war dem motorisierten Individu-
alverkehr - sprich: dem Auto -
versprochen. Kein Wunder also,
wenn man etwa in Westberlin

1967 den Betrieb der letzten
verbliebenen StraBBenbahnli-
nie vollkommen einstellte, da
sie als Hindernis fiir den Auto-
verkehr gelten musste. In Paris
hatte man die Stralenbahn be-
reits 1938 als veraltet angese-
hen und abgeschafft. In grof3en
Metropolen galt: Wenn schon
Schienen, dann unterirdisch.
In fiir kostspielige U-Bahn-Sys-
teme zu kleinen Stidten setzte
man ginzlich auf Autos oder in
der offentlichen Variante auf
Autobusse.

Erst um 1980 kam von Kana-
da ausgehend die Trendwende:
Die durch Abgase und Autolarm
beeintrachtigte Lebensqualitét
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Sicher, sauber, leise und bequem: Weltweit entdecken Stiddte die Vorteile der Straf3enbahn wieder,
dank Modernisierung und neuer Konzepte erlebt die ,,Bim* eine Renaissance. Foto: Photos.com

in den Stiddten erforderte ein
Umdenken, das die geschméh-
te StraBBenbahn wieder als
attraktive Alternative ins Spiel
gebracht hat. Seither ist der
Charme des zukunftsfahigen
Transportmittels mit Traditi-
on ungebrochen. Sogar in Pa-
ris fahrt seit 2006 wieder ,le
tram*; die Stadt Florenz inves-
tiert rund 600 Mio. Euro in drei
StraBBenbahnlinien, von denen
die erste heuer in Betrieb ge-
nommen wird.

Zukunft , Tram-Train“?

Das ,,Karlsruher Modell* hin-
gegen gilt seit den 90er Jahren
als eines der innovativsten Ver-
kehrssysteme weltweit. Hier
setzt man auf ein integriertes
,ITram-Train“-Konzept, das die
innerstadtische StraBenbahn
auf regionaler Ebene ausdehnt.
Dadurch wird es den Beniitzern
dieser Kombination aus Regio-
nalzug und Tram ermdoglicht,
vom Umland der Stadt ohne Um-
steigen ins Zentrum zu pendeln.
Die Zuwachsraten an beférder-
ten Fahrgisten iibertrafen seit
Einfiihrung des Modells samt-
liche Prognosen — mittlerweile
sind im 1994 gegriindeten Karls-
ruher Verkehrsverbund 216
Bahn- und Buslinien in einem
einheitlichen Verkehrs- und Ta-
rifsystem organisiert, in denen
pro Jahr rund 173 Mio. Fahrgés-
te transportiert werden.

Unzahlige andere Stidte, von
Los Angeles iiber London, Athen
bis Sydney, haben die Vorteile
der Straflenbahn in den letzten
Jahren wieder entdeckt. Sie ist
,sehr sicher und bequem, leise

und umweltfreundlich®, meint
Georg Hauger vom Institut fiir
Verkehrssystemplanung (IVS)
der TU Wien, auB3erdem weniger
kostenintensiv als U-Bahnsyste-
me. ,,Allerdings ist sie auch kei-
ne Eier legende Wollmilchsau.
Man sollte sich auf die Kern-
kompetenz der Stralenbahn
konzentrieren und sie nicht ge-
gen die U-Bahn ausspielen.*

Gerade in Wien investiert
man vor allem in den Ausbau
von Letzterer. Setzen die Wie-
ner Linien etwa auf das falsche
,Pferd“? ,Nein“, meint Hau-
ger, nur: ,,Wien hat ganz ande-
re Voraussetzungen als andere
europdische Stadte. Hier wurde
das Stra3enbahnnetz nie stillge-
legt, es bedarf daher auch kei-
ner Renaissance. Wenn sich die
Netzldngen auch vereinzelt ver-
andern, hat Wien ein gutes Stra-
Benbahnnetz und ist im 6ffent-
lichen Personennahverkehr im
internationalen Vergleich sehr
gut aufgestellt.“

2008 betrug die Betriebslédn-
ge des Wiener StraB3enbahn-
netzes iibrigens 173 Kilometer,
seine ldngste Ausdehnung hat-
te es in der Zwischenkriegszeit
mit 292 Kilometern. Im Ver-
gleich dazu: Die Betriebsldnge
des Wiener U-Bahnnetzes be-
tragt 70 Kilometer; bis 2019 soll
es auf rund 90 Kilometer erwei-
tert werden.

Schwerpunkt Modernisierung

Aufgrund der giinstigen Po-
sitionierung der Wiener Bim
sieht Hauger den Schwerpunkt
der nichsten Jahre nicht im Bau
neuer Strecken, sondern in der

Beschaffung neuen Wagenmate-
rials, Ergidnzungen sind hier im
Bereich Niederflurtechnologie
und Klimatisierung notwendig.
Eine Art , Karlsruher Modell“,
das am ehesten mit der Lokal-
bahn Wien-Baden vergleichbar
ware, halt Hauger in Wien nicht
fiir sinnvoll, da fiir die schnel-
le Verbindung in die Stadt tra-
ditionell die S-Bahn zustédndig
sei. Deren Anbindung an Stra-
Ben- und U-Bahn funktioniere in
Wien reibungslos.

In Linz hingegen ist ein
,Tram-Train“-Konzept geplant,
das die Linzer Straflenbahn in
die umliegende Region verlan-
gert. Ziel ist es, ohne Umstei-
gen aus der Region zu den Ar-
beits- und Ausbildungsstitten
im Zentrum von Linz gelangen
zu konnen. Schrittweise plant
man, etwa Leonding bis 2011,
die umliegenden Stadte Traun,
Ansfelden und Pregarten in wei-
teren Ausbaustufen in das Lin-
zer Liniennetz zu integrieren.

Auch in Tirol denkt man an
StraBenbahnverldngerungen
als ersten Schritt eines Regio-
nalbahnkonzepts im Grof3raum
Innsbruck; in Graz gibt es ver-
schiedene diesbeziigliche Uber-
legungen schon seit Jahren. Al-
lerdings meint Michael Klamer,
ebenfalls vom IVS: ,,Man muss
jeweils im Detail priifen, wel-
che Variante die giinstigste ist -
es gibt keine Generallosung.
Eines steht jedenfalls fest: Auch
wenn grofere Innovationen in
den niachsten Jahren nicht zu
erwarten sind, hat die Bim in
Zukunft wohl mehr Zukunft als
noch in der Vergangenheit.
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Friedhof der vergessenen Automarken

Die Automobilgeschichte durchzieht ein Faden gescheiterter Baureihen, von NSU und Horch bis Pontiac und Saturn.

Arno Maierbrugger

Markenpflege ist das Um und
Auf einer erfolgreichen Pro-
duktlinie. In dieser Hinsicht
haben also die hoch bezahlten
General Motors (GM)-Manager
in den letzten Jahren auf gan-
zer Linie versagt. Es begann
mit der Einstellung von Oldsmo-
bile, einer Automarke, die 1897
gegriindet wurde und mithin als
eine der dltesten der Welt galt.
2004 fiel der Vorhang, als GM
die Traditionsmarke unwider-
ruflich heruntergewirtschaftet
hatte und mit Kosten von einer
Mrd. Dollar einstellen musste.

Und die Markenvernichtung
geht weiter: Von Pontiac, pro-
duziert seit 1906, wird im Jahr
2010 der letzte Wagen ins Muse-
um rollen. Der Grund: mangeln-
de Nachfrage aufgrund einer
miserablen Modellpolitik, mi-
Biger Qualitit und indifferenten
Designs. Kurz vor der Einstel-
lung wurde Pontiac immerhin
noch ausgezeichnet. Und zwar
mit dem Modell Pontiac Aztec
als einem der zehn hésslichsten
Autos der Welt auf einer Rang-
liste des britischen Daily Tele-
graph.

Vizeweltmeister
im Carsharing

Denzel Mobility Car Sharing,
das Joint Venture von Denzel
mit der Schweizer Genossen-
schaft Mobility, verzeichnet
markante Zuwichse in Oster-
reich. ,Mittlerweile sind wir

,,Eis gab eine Zeit, aber das ist
schon lange her, da wusste man
genau, wofiir Pontiac stand®,
sagt Kevin Smith, Redaktions-
leiter des Branchen-Infoportals
Edmunds.com. Pontiac galt als
die sportliche Marke im Kon-
zern, es gab Ikonen wie den
Pontiac Firebird, Trans Am oder
GTO, allesamt in den 1990er
Jahren im Design zugrunde
gerichtet. Und dann kam die
Marke Saturn, die sich an eine
dhnliche Zielgruppe richtete
und dadurch unter den Kunden
Verwirrung stiftete, da sie et-
was unbeholfen die japanische
Konkurrenz imitieren wollte.
Resultat: Auch Saturn wird nun
eingestellt, wie GM nach ge-
scheiterten Verhandlungen mit
einem Kéaufer erst kiirzlich ver-
kiinden musste.

Der Blick zuriick

Besonders in der US-Autoge-
schichte gab es eine Reihe von
herausragenden Marken, an die
man sich mit Wehmut zuriicker-
innert. Etwa die American Mo-
tors Corporation (AMC), die mit
dem kugeligen AMC Pacer so-
gar in Europa einen Achtungs-
erfolg erringen konnte und

Osterreicher hinter der Schweiz
Vizeweltmeister im Carsha-
ring, Kunden bezogen auf die
Gesamtbevolkerung®, berich-
tet der Geschiftsfiihrer Chri-
stof Fuchs. Der Gesamtumsatz
konnte seit Jahresbeginn 2009
im Vergleich zum Vorjahr um 37
Prozent gesteigert werden, der

Mit der Einstellung der Marke Po
fiir Markenvernichtung wieder einmal alle Ehre gemacht. Foto: EPA

noch immer eine treue Fan-Ge-
meinde hat. Ganz abgesehen
von dem heute sehr gefragten
Muscle Car AMC Javelin. Oder
Delorean, ein leicht verriick-
tes Konzept des skandalumwit-
terten ehemaligen General-Mo-
tors-Vizeprasidenten John De
Lorean, gebaut in Nordirland in
einer Karosserie aus rostfreiem
Stahl und im Film Zuriick in die
Zukunft zu Ehren gekommen.
Was haben wir da noch an US-
Klassikern, die es nicht mehr

Neukundenzuwachs verzeich-
net ein Plus von 39 Prozent,
der Aktivkundenanteil wuchs
um 22 Prozent. Die Anzahl der
Fahrten stieg um 42 Prozent,
die gefahrenen Kilometer je
Fahrt sanken um 26 Prozent —
ein Beweis dafiir, dass Carsha-
ring-Kunden mit dem System
ofter die kombinierte Mobilitét
nutzen und auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel umsteigen. Damit
leistet Carsharing nachweislich
einen Beitrag zum Umwelt-
schutz. Besonders hervorzu-
heben ist laut Fuchs der stetig
wachsende Business-Kundenan-
teil mit 53 Prozent, die so, wie
Ikea, bis zu S0 Prozent der Flot-
tenkosten sparen.
www.carsharing.at

Forschung
falsch geplant

Viele Unternehmensfiihrer sind
mit den Ergebnissen ihrer For-
schungs- und Entwicklungsar-
beit (F&E) unzufrieden, da die-

gibt: Studebaker zum Beispiel,
Plymouth, Edsel, De Soto, Nash,
Rambler und viele mehr.

Auch in Europa gibt es eine
Reihe von Marken, die der Ver-
gessenheit anheimgefallen sind,
wenngleich man den Versuchen
zur Wiederbelebung von Baurei-
hen wie Bugatti oder Maybach
durchaus Respekt zollen muss.
Eingestellt wurden unter ande-
ren NSU (Vorlaufer von Audi),
Messerschmitt, Horch, DKW,
Borgward, Adler, Glas und die

se oft in keiner Relation zu den
eingesetzten Mitteln steht. Nur
jedes dritte F&E-Projekt fiihrt
zu einer Markteinfiihrung. Das
geht aus der Studie F&E-Con-
trolling der Management-Con-
sultants Horvath & Partners
hervor. Etwa 100 Geschéftsfiih-
rer aus Deutschland, Osterreich
und der Schweiz nahmen an der
Untersuchung teil. Dabei zeigte
sich, dass die Manager vor
allem mit der Zielerreichung ih-
rer F&E-Abteilung unzufrieden
sind. Aufgrund des rasanten
technologischen Fortschritts
und gestiegener Kundenanfor-
derungen wird die Produktent-
wicklung immer komplexer.
»,Irotz Umsatzeinbriichen und
schrumpfenden Gesamtbud-
gets steigt die Bedeutung von
Forschung und Entwicklung“,
so Studienleiter Timo Riedrich.
Die befragten Unternehmen ha-
ben so etwa den Mitarbeiteran-
teil in den F&E-Abteilungen im
letzten Jahr um vier Prozent und
die jahrlichen Aufwendungen
um 5,5 Prozent gesteigert.

beiden Ostmarken Wartburg
und Trabant (Letztere soll wie-
derbelebt werden).

Weltweit vermissen wir einst
klingende Namen wie Datsun,
Talbot, Morris, Austin, Lagon-
da, Panhard, Princess, Jensen,
Sunbeam, Triumph oder die rus-
sische Marke Moskwitsch. Die
nidchsten Kandidaten fiir den
Friedhof der Marken sind Mer-
cury, Proton und Ssangyong.
Warum? Weil sie als Marke kei-
ne Rolle mehr spielen.

14.000 neue
IT-Arbeitsplatze

In den nidchsten vier Jahren
wird die IT-Industrie bis zu
14.000 neue Jobs in Osterreich
schaffen; schon jetzt beschif-
tigt sie 174.000 Osterreicher. Be-
achtliche 60 Prozent davon sind
im Software-Bereich tatig. Mit
einem anhaltenden Wachstum
von jéhrlich 1,5 Prozent besta-
tigt sich die IT einmal mehr als
Jobmotor. Das zeigt eine aktu-
elle IDC-Studie, die im Auftrag
von Microsoft in 52 Liandern die
Entwicklung der IT- und Soft-
ware-Branche unter die Lupe
genommen hat. Auch die Steu-
erleistung der IT ist enorm: Sie
schafft in Osterreich dieses
Jahr 7,7 Mrd. an Steuereinnah-
men. Diese Summe wird bis
2013 um weitere 1,4 Mrd. Euro
wachsen. Weltweit beschaftigt
die IT-Branche in den 52 von der
IDC untersuchten Landern der-
zeit 35,6 Mio. Bis 2013 werden
in der IT weitere 5,8 Mio. Jobs
geschaffen werden. kl
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Telematik

im Jahr 2030

Die Telematik wird die Art und Weise, wie
wir uns von A nach B bewegen, revolutionie-
ren. Moderne Verkehrssteuerung verringert
Stauzeiten und erhoht die Sicherheit, dafiir
beschneidet sie individuelle Freiheiten.

in Montagmorgen im

Jahr 2030: Frau Miiller

wohnt auf dem Land

und muss zu einem
Weiterbildungsseminar in die
Stadt. Sie ist spidt dran. Sie
spricht Zielort und gewiinschte
Ankunftszeit in ihr Handy, das
zugleich Navigationssystem ist.
Das Navi beriicksichtigt Pkw,
Bahn, Rad, Bus, Carsharing
und U-Bahn. Es berechnet den
schnellsten Weg und achtet auf
alle wichtigen Parameter: Wet-
ter, Staumeldungen, Kostenver-
gleich Strafle/Schiene, Mitfahr-
gelegenheiten in der Ndhe und
natiirlich die Préferenzen von
Frau Miiller. Es schligt vor, mit
dem Auto in die Stadt zu fahren,
dort zu parken und dann auf die
Tram umzusteigen. Frau Miiller
bestitigt die Tour und steigt ins
Auto. Der Bordcomputer syn-
chronisiert sich automatisch
mit dem Navi.

Auf die Autobahn fahrt Frau
Miiller zu schnell auf. Ihr Auto
verringert die Geschwindigkeit
zum Vordermann automatisch,
das Fahrzeug kommuniziert
mit den anderen Autos und héalt
den Idealabstand. Der ganze
Autoschwarm wiederum wird
von einem Antistausystem ge-
steuert. Die Geschwindigkeits-
kontrolle hilft Frau Miiller,
Strafen zu vermeiden, denn das
ganze Land ist eine einzige Sec-
tion Control. Jetzt passiert sie
einen gefiahrlichen Abschnitt,
wo sie gar nicht zu schnell fah-
ren konnte, auch wenn sie woll-
te, denn die Elektronik im Auto
wiirde das Auto auf das erlaubte
Tempo reduzieren.

Frau Miiller fahrt einen
alten SUV, der noch mit Benzin
betrieben wird. Pro Kilometer
zahlt sie daher den hochsten,
nach Emissionen gestaffelten
Tarif. Die City-Maut ist hoch;
fiir einen ganzen Arbeitstag
wiirde das Navi Frau Miiller
auf die U-Bahn umleiten, doch
sie bleibt nur zwei Stunden in
der Stadt und fahrt direkt in
ein Parkhaus, um hohe Kosten
durch die Parkplatzsuche zu
vermeiden.

Die Gebiihr wird beim Verlas-
sen der Stadt vom Handy abge-
bucht. Das Wetter hat gedreht,
darum schlidgt das Handy statt
der Tram ein verfiigbares City
Bike fiir die letzte Wegstrecke
vor. Frau Miiller bestétigt; sie
kann die Bewegung brauchen
und l6st mit dem Navi-Signal die
Absperrung. Zuriick zur Garage
fahrt sie wegen ein paar bedroh-
licher Wolken mit der Tram.
Das Ticket lost sie mit ihrer
Mobility-Card beim Einsteigen
automatisch. Das Guthaben fiir
die M-Card hat sie davor aufge-
laden. Mit der Karte, die in das
Navi und Handy integriert ist,
kann sie alle Kosten, die im Ver-
kehr anfallen, von Maut iiber
Metro bis City-Bike und Tanken,
begleichen.

Zuriick in die Gegenwart

Die hier skizzierten Telema-
tiklosungen werden teils schon
angewendet, teils befinden sie
sich noch im Entwicklungssta-
dium. Technisch machbar sind
sie alle. Dennoch kénnte einiges
aus politischer Sicht auch in Zu-
kunft eine Utopie bleiben.

Vor etlichen Jahren hat Fe-
deral Highways in Washington
D. C. ein Forschungsprojekt
mit dem Namen Vehicle In-
frastructure Integration (VII)
initiiert. Dabei kommunizie-
ren Fahrzeuge iiber ein WLAN
(drahtloses Netzwerk) an der
StraB3e mit der Infrastruktur
und anderen Fahrzeugen. Ziel
ist es, menschliches Risiko aus-
zuschalten und durch den op-
timierten Abstand der Fahr-
zeuge zueinander die StrafB3en
besser zu nutzen und Staus zu

vermeiden. Nicht eine Zentrale
lenkt den Verkehr, es bauen sich
nach der Logik eines Bienen-
schwarms Ad-hoc-Netzwerke
auf. Die Wahrscheinlichkeit fiir
die Umsetzung dieses Projekts
ist gering. Das Unternehmen
Kapsch Traffic Com, das iiber
seine Tochterfirma in San Diego
am Projekt beteiligt sind, rech-
net in den USA nicht vor 2030
damit. Die Autoindustrie wird
sich wehren, die Elektronik
standardméifBig einzubauen, also
miisste der Staat die Geréte gra-

Foto: Photos.com

tis zur Verfiigung stellen, denn
das System lebt von einer hohen
Nutzerzahl. Das wird teuer.

Viel frither wird die kilome-
terabhangige Maut Realitéit
werden. Technisch ist sie kein
Problem, den Lkw-Mautsyste-
men ist es egal, ob sie Lkw oder
Pkw erfassen. So konnen die
kleinen Gerite, die in Tsche-
chien ab 2011 die Klebevignet-
te ersetzen sollen, entsprechend
adaptiert werden.

E benfalls kein Problem wére
es, die Maut nach unterschied-
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benfalls kein Problem

wire es, die Maut
nach unterschied-
lichen Tarifen zu

verrechnen, fiir Klimasiinder
und Okologische Autos. Wahr-
scheinlichkeit: grof3. Die Politik
sperrt sich aus Angst vor dem
Wahler noch dagegen. Doch
Klimaschutz wird immer wich-
tiger, der Druck, die wahren
Kosten zu berechnen, steigt. Im
derzeitigen Vignetten-System
sind Vielfahrer deutlich besser
gestellt. Noch ein Grund fiir
die Pkw-Maut: Die Staatskas-
sen sind leer. In Deutschland
drangt die Regierungspartei
FDP deswegen bereits auf eine
Pkw-Maut.

Stédndig unter Kontrolle

Wiirden auf jedem StrafBen-
abschnitt in Osterreich regel-
méiBig Geschwindigkeitsproben
genommen, konnte das die Si-
cherheit enorm erhohen, drangt
der Verkehrsclub Osterreich
(VCO) auf eine solche MaBnah-
me. Mit dem Zu-schnell-Fah-
ren, der Unfallursache Nummer
eins, wire es dann vorbei. Au-
Berdem wiirde dies zuséatzliche
Einnahmen generieren und
gleichzeitig die Kosten fiir die
Polizeikontrollen verringern.

Wahrscheinlichkeit: gering.
Siemens hat die Technologie
dafiir, doch die Widerstiande
sind grof3. Autofahrerclubs ar-
gumentieren, dass das die Frei-
heit des Einzelnen zu sehr ein-
schrianken wiirde. Aulerdem ist
dem System stets bekannt, wo
sich welches Auto befindet. Da-
vor warnen Datenschiitzer.

Bei der Section Control
konnten Fahrer theoretisch
noch kurz Gas geben, wenn sie
spater sehr langsam fahren und
auf den Durchschnitt achten.
Bei einer ins Fahrzeug einge-
bauten Elektronik, die auf die
erlaubte Hochstgeschwindig-
keit achtet und bei Uberschrei-
tung einschreitet, wire es auch
damit vorbei. Wahrscheinlich-
keit: mittel. In Frankreich gibt
es diesbeziigliche Testlaufe fiir
Intelligent Speed Adaption, die
Widersténde aus Freiheitsgriin-
den sind grof3. Moglicher Kom-
promiss: Die Fahrer konnen mit
einem Kick-down-Schalter den
Bordcomputer ,,overrulen®.

City-Maut bereits Realitdt

Die City-Maut ist weltweit
schon Realitéat: in London, Stock-
holm, Singapur, Mailand oder
Rom. Auch Prag und Budapest
wollen 2010 den Verkehr damit
eindimmen. Wahrscheinlich-
keit: bis 2030 hoch. Besonders
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Wenn man in ganz Osterreich Section Control einfiihren wiirde, wiire die Unfallu

——

rsache Nummer eins, Zu-schnell-Fahren, mit einem

Schlag aus der Welt. Die Umsetzung scheint aus heutiger Sicht trotzdem sehr unwahrscheinlich. Foto: Asfinag

in Staddten mit klar definierten
Stadtkernen ist die Einfiihrung
kein groBler Aufwand. Es ge-
niigen Mautbalken an den Ein-
fahrtsrouten und Videokameras
zur Uberwachung.

,Die Asfinag haftet in
Zukunft fir Informati-
onen. Deshalb miissen

diese gesichert sein.”

ALEXANDER

FROTSCHER,
AUSTRIATECH

In Osterreich versucht die
Wiener Stadtregierung, derzeit
das Verkehrsproblem noch mit
Parkraumbewirtschaftung mit-
tels Parkpickerln fiir die jewei-
ligen Bewohner der Bezirke und
Parkscheinen einzuddmmen,
doch die Bevdlkerung in Wien
und am ,,Speckgiirtel“ wachst.
Autos in Parkgaragen oder Fir-
menparkplatzen lassen sich mit
der Parkraumbewirtschaftung
nicht erfassen.

Umfassende Navigation

Bereits heute zeichnet sich
ab, wie sich die Welt der GPS-
gestiitzten Navigation weiter-
drehen wird. Das europdische
Satellitensystem wird in weni-
gen Jahren einsatzbereit sein

und noch mehr Qualitét in die
Navigation bringen. Davon ist
Alexander Frotscher, Senior
Projekt-Manager bei Austria-
tech, der Telematik-Tochter
des Verkehrsministeriums, und
ustdndig fiir das EU-Projekt
Coopers, iiberzeugt. Bei Coo-
pers, dessen Bestandteile kiinf-
tig den européischen oder sogar
weltweiten Verkehr ,,beeinflus-
sen“ werden, wird Navigati-
on eine von vielen Funktionen
sein. Geschwindigkeitsbegren-
zungen, Verkehrsschilder oder
Wetterwarnungen werden iiber
ein zentrales Gerit im Fahrzeug
angezeigt. Technisch wére es
einfach moéglich, den Autofah-
rer zur Geschwindigkeitsbe-
grenzung zu zwingen. ,,Doch da
striaubt sich nicht nur die Auto-
industrie dagegen®, so Frotscher
gegeniiber economy. Coopers-
Funktionen sollen den Fahrer
einfach iiberzeugen. Frotscher:
,Selbst wenn es technisch funk-
tioniert, wissen wir nicht, wie
sich die Fahrer darauf einstel-
len.“ Den Druck vom Gaspedal
nehmen oder einen Spurwechsel
durchfiihren wird auch kiinftig
nur der Fahrer selbst konnen.
Wahrscheinlichkeit: bereits
in Entwicklung. Die EU for-
dert dies anhand mehrerer Pro-
jekte. Coopers wird in Wien von
Austriatech entwickelt und von
Partnern wie Asfinag, BMW, Ef-

kon, Kapsch Traffic Com, ORF
und der Technischen Universitét
mitgetragen. Erste Funktionen
werden in der nidchsten Genera-
tion von Mautgeriten eingebaut
werden. Ab 2015 soll es die ers-
ten operativen Systeme geben.
Zehn Jahre spéter wird ganz Eu-
ropa versorgt sein.

,Im Bereich der
digitalen Karte wird
noch viel passieren.”

JOCHEN KATZER,
NAVIGON

Aber auch die Anbieter von
Navigationssoftware werden
einen groBen Beitrag in diesem
Bereich leisten. Die Verschmel-
zung von Mobilfunk und Navi-
gation ist schon heute im Gan-
ge. So liefern Navigon und Tom
Tom bereits heute Lésungen fiir
Smartphones, die bereits mit
GPS und Kompass ausgeriis-
tet sind. Auf der anderen Sei-
te werden Navigationsgerite,
egal ob fix vom Autohersteller
eingebaut oder nachgeriistet,
tiber Mobilfunk mit dem Inter-
net verbunden sein und etwa
die Anzahl der freien Parkplat-
ze im nachstgelegenen Park-
haus anzeigen. Einen weiteren
Trend sieht Jochen Katzer, Ma-
nager R&D Pre-Development

bei Navigon, in der Ausweitung
der Navigation auf den 6ffent-
lichen Verkehr, Fahrrad oder
FuBmarsch. Gefragt sei der ge-
schickteste Weg hinsichtlich
Kosten oder Umweltkriterien.
Wahrscheinlichkeit: sehr hoch.

Eine Karte fiir alles

Die Mobilitidtskarte sieht vor,
dass alle Verkehrsmittel mit ei-
ner Karte benutzt werden. Der
Fahrpreis wird automatisch
berechnet und von einem Gut-
haben mit Bestpreisgarantie
abgebucht oder wie bei der Te-
lefonrechnung im Nachhinein
verrechnet.

Wahrscheinlichkeit: hoch.
Die Papierwirtschaft wird ir-
gendwann ldstig. Kann sich in
Zeiten der E-Card noch jemand
Krankenscheine auf Papier
vorstellen? Die Wiener Lini-
en wehren sich bisher erfolg-
reich gegen die M-Card, weil
sie die Philosophie des offenen
Systems gefiahrdet sehen - die
M-Card wére der elektronische
Tiir6ffner fiir die U-Bahn, Tram
oder S-Bahn. Der VCO meint,
der Zugang konnte trotzdem
offen ohne Drehkreuze bleiben,
mit Kontrolleuren in den Zii-
gen, die iiberpriifen, ob die M-
Card beim Einsteigen aktiviert
wurde.

Clemens Neuhold und
Klaus Lackner
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Mit dem Projekt ,,Coopers” ist in Wien eines der EU-Leitprojekte fiir Verkehrstelematik angesiedelt. So soll das Auto
bereits in wenigen Jahren dem Fahrer durch Informationen ein Plus an Sicherheit liefern, um die Anzahl von Toten
im Strafenverkehr auf nahezu null zu senken. Fiir 2012 wurde eine Telematik-Leitkonferenz nach Wien geholt.

Intelligente Verkehrssysteme made in A

utos kommunizieren

mit anderen Autos.

Autos kommunizie-

ren mit der Infra-
struktur. Der Motor startet nur,
wenn der Fahrer niichtern ist.
Solche und andere intelligente
Verkehrssysteme (ITS) sollen
den Verkehr sicherer, effizi-
enter und umweltvertraglicher
machen. So erwarten sich die
Experten von Systemen, die
den Fahrer entlasten, weil das
Fahrzeug bestimmte Mandver
selbst {ibernehmen Kkann, ei-
nen Sicherheitssprung dhnlich
dem Stufenfiihrerschein, der
Helmpflicht oder dem Sicher-
heitsgurt. Weiteres Kernthema
der ITS ist die Reduktion von
Schadstoffen. Stiegen doch die
Emissionen in den letzten zehn
Jahren um 20 bis 25 Prozent.
Intelligente Verkehrssysteme
konnen dazu beitragen, auch im
Verkehr Emissionen zu senken.

Sicherheit, Effizienz und Um-
weltvertriglichkeit stehen denn
auch im Mittelpunkt des jahr-
lich stattfindenden ITS-Welt-
kongresses, der international
grofiten Veranstaltung fiir Tele-
matik. Heuer trafen sich Ende
September rund 6000 Teilneh-
mer aus dem IT-, Telekom- und
Automationssektor, aus Ver-
kehrspolitik und Forschung in
Stockholm. In 260 Vortridgen
wurden die aktuellsten Ergeb-
nisse aus Forschung und Ent-
wicklung prédsentiert und die
Rahmenbedingungen fiir Tele-
matik diskutiert.

Von 17. bis 21. September
2012 wird diese Leistungsschau
erstmals in Wien stattfinden.
Friihe Partner des Wiener Welt-
kongresses sind AIT, Asfinag,
AVL, Kapsch Traffic Com, Ef-
kon sowie der Verkehrsverbund
Ost-Region (VOR) mit ITS Vien-
na Region.

Diese Unternehmen waren
auch erfolgreich in Stockholm
vertreten: Unter anderem pra-
sentierten sie die Verkehrs-
informationssysteme www.
verkehrspilot.at und www.
anachb.at und TMC Plus (www.
tmcplus.at). Dieser Service von
Asfinag und Hitradio O3 hilft,
Staus und Unfille zu vermei-
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In absehbarer Zeit werden wir iiber einen Bildschirm im Auto iiber Geschwindigkeitsbegrenzungen, Spurwechselinformationen oder
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den Zustand der Straf3e informiert werden. Das Endziel ist ein internationaler ISO-Standard. Foto: Austriatech

den. Verkehrsmeldungen sollen
damit noch schneller und ge-
zielter an die Navigationsgerate
versendet werden.

Elektronik, die hilft

Der Weltkongress in Wien
wird sich unter anderem mit
den Themen E-Mobility, den
verbesserten Navigationsmog-
lichkeiten durch Galileo und
mit kooperativen Systemen aus-
einandersetzen. Darunter ver-
steht man die Verarbeitung von
verkehrsrelevanten Daten aus
Fahrzeugen und Infrastruktur
sowie die Ubertragung dieser
Daten auf On-Board-Units, die
dem Fahrer gezielte Informa-
tion und damit Entscheidungs-
hilfen liefern.

Als Gastgeber fungiert das
Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Innovation und Technolo-
gie (BMVIT). Austriatech als
dessen Telematik-Agentur ist
fiir die Organisation des Kon-
gresses zustdndig und maB3geb-
lich am Programm beteiligt. Ein
wichtiger Punkt ist, die grof3e
Gruppe der Nutzer umfassend
zu informieren und aufzuzeigen,

welche Vorteile diese Systeme
im tiglichen Verkehr haben.

Technische Demonstrati-
onen sollen die Akzeptanz der
Zielgruppe zuséitzlich erhohen.
Eines der Leitprojekte der Aus-
triatech, Coopers (Co-operative
Systems for Intelligent Road Sa-
fety, Ko-operative Systeme fiir
intelligente StraBensicherheit),
wurde heuer in Stockholm de-
monstriert. Zurzeit wird das
System auf sechs Demonstra-
tionsstrecken getestet. Diese
befinden sich am Brennerkorri-
dor Deutschland - Osterreich —
Italien, in den Niederlanden, in
Belgien, Frankreich und an der
Ringautobahn in Berlin.

Auf der A12 bei Wattens steht
schon eine 15 Kilometer lange
Teststrecke. Zwischen 2011 und
2015 ist ein von der EU gefor-
derter GroBversuch geplant,
der iiber 20 Mio. Euro kosten
wird. Coopers sammelt dazu
Informationen der Autos und
bastelt daraus ein Lagebild, mit
dem die Tempolimits flexibel
gestaltet werden konnen. Bildet
sich ein Stau, melden dies die
darin befindlichen Fahrzeuge

an die Zentrale. Diese reduziert
dann das Tempo im Vorfeld und
schickt diesen Hinweis an die
Navigationsgerate der nachfol-
genden Fahrzeuge. Gleiches ist
natiirlich bei Schneefall, Bau-
stellen oder Geisterfahrern
moglich.

Mehr als Navigation

Erste Teilbereiche von Coo-
pers konnten bereits 2012 auf
der ITS in Wien einsatzbereit
sein. Im Jahr 2015 soll es ers-
te operative Systeme geben.
Voll diirfte das System euro-
paweit wohl aber erst ab 2021
arbeiten. Grofites Problem ist
derzeit die Ubertragung der
riesigen, dafiir nétigen Daten-
mengen. Laut Alexander Frot-
scher, Senior Projekt-Manager
von Coopers, soll die Architek-
tur aber so offen sein, dass alle
Dateniibertragungsmedien wie
UMTS oder der Nachfolgemo-
bilfunkstandard LTE, WLAN,
Satellit oder (digitales) Radio
verwendet werden konnen.

Die Ergebnisse aus dem Coo-
pers-Projekt konnten, aber sol-
len nicht der Uberwachung der

Verkehrsteilnehmer dienen.
,Vielmehr sollten die Autofah-
rer erkennen, dass zum Beispiel
die Einhaltung der empfohlenen
Geschwindigkeiten einen Stau
verhindern oder Sprit sparen
kann“, erklart Frotscher gegen-
iiber economy.

Ein anderer Aspekt ist auch
die Einsparung von Verkehrs-
schildern oder der in Osterreich
umstrittenen und vom Rech-
nungshof kritisierten orangen
Informationsbalken iiber den
Autobahnen. Vielmehr wer-
den kiinftige Systeme Verkehs-
schilder und so manchen Balken
ersetzen und direkt im Auto an-
gezeigt.

Dass die osterreichischen
Forschungsbemiihungen auch
tiber die EU hinausreichen sol-
len, ist fiir Frotscher klar: , Es
geht darum, weltweit einen
ISO-Standard mitzugestalten.“
Auflerdem gebe es bereits be-
stehende Systeme wie etwa in
Singapur, die es zu integrieren
gilt. Deshalb wird bis zur ITS
2012 in Wien noch viel getestet
und entwickelt werden.

Klaus Lackner



Die kleine Maut-Box der Pandora

Die Republik steckt in der Schuldenfalle, und
beim Klimaschutz geht auch nichts weiter.
Die Rechnung werden die Autofahrer pra-
sentiert bekommen — entweder mit hoherer
Mineraldlsteuer oder Kilometermaut.

oraussichtlich ab 2011

werden  Autofahrer

in Tschechien Plas-

tikboxen in GrofBle
einer Ziindholzschachtel mit-
fiihren. Die Minigerite sollen
die Pickerl-Vignette ersetzen
und konnen wie eine Prepaid-
Karte aufgeladen werden. Of-
fizieller Grund der Ubung: Die
E-Vignette ist weniger betrugs-
anfallig als die Vignette, am
Einheitspreis soll sich nichts
dndern. Trotzdem ist so eine
Umstellung ein Quantensprung,
denn einmal installiert gleicht
diese Mini-Box der Biichse der
Pandora.

Bei den Mautbalken fiir die
Lkw-Maut geniigen margina-
le Umstellungen, und fertig ist
die Pkw-Maut, deren Hohe nicht
mehr fixiert ist wie bei der Vig-
nette, sondern sich nach den
gefahrenen Kilometern richtet.
Noch ein paar Balken und Vi-
deokameras am Stadtrand, und
fertig ist die City-Maut. Weitere
Features fiir die Verkehrssteu-
erung: kein Problem. Was fiir
Tschechien gilt, gilt fiir Oster-
reich; die beiden Lénder haben
dasselbe Lkw-Mautsystem. Mit
Kapsch, der steirischen Efkon
oder Siemens wéaren drei welt-
weit renommierte Mautspezia-
listen aus Osterreich geriistet
fiir die Pkw-Maut. So einfach
die technische Seite, so heikel
die politische. Die Pkw-Maut
gutzuheiBen wiare fiir Regie-
rungspolitiker ungefidhr so,
als wiirden sie Temelin loben.
,Mit Faymann nicht“, gibt sich
Kapsch-Traffic-Com-Vorstand
Erwin Toplak keinen Illusionen
hin (siehe Interview rechts).

Sackgasse Defizit

Irgendwann muss aber auch
Bundeskanzler Faymann die
Frage beantworten, wie Oster-
reich aus der Schuldenfalle her-
auskommt. Sind die Sonntagsre-
den iiber Verwaltungsreformen
verhallt, muss er neue Steuern
abnicken. In Deutschland trau-
en sich die ersten Okonomen mit

Sparvorschldgen schon aus der
Deckung, obwohl der Nachbar
mit 3,8 Prozent heuer ein gerin-
geres Defizit anpeilt als Oster-
reich mit 4,2 Prozent (ein Defizi-
tverfahren der EU haben beide
am Hals). Norbert Walter, der
renommierte Chefvolkswirt der
Deutschen Bank, hilt eine Pkw-
Maut fiir die beste neue Einnah-
mequelle. Eine hohere Mehr-
wert- oder Einkommensteuer
konnte den Konsum zu stark
bremsen. Das wire auch in Os-
terreich riskant, denn die Zahl
der Arbeitslosen wird nichstes
Jahr auf 400.000 steigen und die
Kauflust entsprechend sinken.

Was den Druck auf die Pkw-
Maut zusétzlich erhoht, sind die
Klimaziele der EU, von denen
Osterreich noch weit entfernt
ist. Im Bereich Verkehr muss
die Republik bis 2020 mindes-
tens 16 Prozent an Treibhaus-
gasen einsparen. Nicht leicht
bei einem Verkehrsaufkommen,
das deutlich steigen wird, so-
bald der Wirtschaftsmotor wie-
der anspringt. Abgesehen von
drohenden Strafen aus Briissel
stellt sich die Frage, wie lange
sich ein Land im 21. Jahrhun-
dert noch gegen eine Okologi-
sierung des Verkehrs wehren
kann. ,,Mit der Vignette werden
Vielfahrer belohnt. Je mehr sie
fahren, desto billiger wird die
Gebiihr pro Kilometer“, meint
Angela Koppl vom Wirtschafts-
forschungsinstitut. Bei einer
Pkw-Maut widren mehr Anreize
gegeben, bei langen Strecken
auf die Bahn umzusteigen oder
Autos zu teilen.

In bisherigen Diskussionen
kursierten Mauthohen zwi-
schen vier und fiinf Cent pro
Kilometer. Denkbar und tech-
nisch machbar wére es, zwei Ta-
rife fiir Spritfresser und klima-
freundliche Autos einzufiihren.
Der Verkehrsklub Osterreich
pladiert fiir eine ,Pkw-Maut
light“ auf Autobahnen und
SchnellstraBBen. , Fiir Vielfah-
rer konnte man eine Ober-
grenze einfiihren“, schlagt Ex-

Das osterreichische Lkw-Mautsystem kann jederzeit einfach

2

iir eine Pkw-Maut aufgeriistet

o s

werden. Technisch ein Klacks, politisch aber (noch) ein Tabuthema. Foto: Bilderbox.com

perte Martin Blum vor. Eine
Pkw-Maut auf dem gesamten
StraBennetz halt er fiir zu auf-
wendig. Weichen dann nicht alle
auf die Bundesstra3e aus? ,,Bei
Wien - Salzburg wiirden sich
die Autofahrer zwolf Euro spa-
ren, denken Sie, dafiir weicht je-
mand auf die B1 aus?“ Die Grii-
nen haben denselben Ansatz,
aber im Rahmen ihrer 6kolo-
gischen Steuerreform. Bei die-
ser sollen fossile Brennstoffe in
allen Lebensbereichen stiarker
besteuert werden. Gleichzeitig
soll jeder einen gewissen Betrag
zuriickbekommen, iiber nied-
rige Lohnnebenkosten. In Sum-
me sollen kleine Haushalte mit
einem groBen Fuhrpark be- und
groBere Haushalte mit kleinem
Fuhrpark entlastet werden.

The Easy Way Out

Zuriick zur Koalition. Werner
Faymann (SPO) und Josef Proll
(OVP) werden sich den Auf-
schrei sparen und wohl bei der
Mineralélsteuer (Mo6St) an-

setzen. Dass Steuern rund 45
Prozent des Spritpreises aus-
machen, ist noch immer nicht
jedem gelaufig, deswegen wird
der Aufschrei an der Zapfséu-
le weniger grof3 sein als bei ei-
ner Pkw-Maut. Es konnten ja
auch die Saudis schuld am hé-
heren Spritpreis sein. Eine ho-
here Mo6St hilft der Regierung
zudem bei den Klimazielen. Fiir
ein Drittel der CO,-Emissionen
sind ndmlich Tanktouristen aus
Deutschland verantwortlich.
Tanken die wieder daheim, hilft
das der rot-weil3-roten Klimabi-
lanz. Ewig kann allerdings nicht
an der Steuerschraube gedreht
werden, denn die Internatio-
nale Energieagentur sagt fiir
2013 einen neuerlichen Benzin-
preis-Rekord voraus. Grund: In
der Krise haben die Olgesell-
schaften nicht in die Férderung
neuer Ressourcen investiert,
dieser Engpass werde die Prei-
se nach oben schnellen lassen.
Autofahrer, die nur selten die
Autobahn beniitzen, wiirden in

diesem Szenario wohl eine Pkw-
Maut bevorzugen.

Die okologische Pkw-Maut
bleibt also auf dem Tisch. Briis-
sel nadhert sich der Pkw-Maut
durch die Hintertiir: Bis 2012
sollen die Mautsysteme fiir
Lkw in ganz Europa vereinheit-
licht sein, schreibt die Europa-
ische Kommission vor. Zusatz:
bis 2015 auch fiir Pkw. Natiir-
lich sei es Sache der Mitglieds-
lander, ob sie eine Pkw-Maut
iiberhaupt einfiihren. So macht
es Briissel: den Weg ebnen und
dann mit sanftem Druck auf
diesen umleiten. Direkter hat
es Kurt Eder, der Ex-Verkehrs-
sprecher der SPQO, einmal mit
Verweis auf die kleinen Boxen
ausgedriickt: ,Man kann die
elektronische Pkw-Maut nicht
aufhalten, sie wird nicht in ein
oder zwei Jahren kommen, aber
es wird gar nicht mehr so lan-
ge dauern, man kann diese Ent-
wicklung nicht aufhalten.“ Das
war vor drei Jahren.

Clemens Neuhold
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. Und GPS soll modern sein?“

Satellit oder Mikrowelle — der Ideologiestreit
unter den Mautbetreibern geht weiter. Fiir
Kapsch-Traffic-Com-Vorstand Toplak ist die
Mikrowellen-Maut weiterhin die effizienteste

Geldmaschine.

ie Satellitenmaut

schlagt zuriick. In

Deutschland  lduft

die Lkw-Maut nach
massiven Kinderkrankheiten
ohne grobere Storungen, in der
Slowakei kommt sie ab 2010.
In Osterreich und Tschechien
herrscht weiter die Mikrowel-
len-Technologie, betrieben von
Kapsch-Traffic-Com. Fragt man
Vorstand Erwin Toplak, warum
Kapsch weiter auf die ,,veral-
terte Technologie zur Maute-
inhebung setzt, wird er leicht
unrund. Er stellt provokante
Gegenfragen, zeichnet Skiz-
zen, um seine Argumente zu
untermauern, und zihlt die
Markte auf, die Kapsch mit sei-
ner Technologie noch erobern
wird.

economy: Also, Herr Toplak,
warum setzt Kapsch weiterhin
auf Mikrowelle?

Erwin Toplak: Ist Gentech-
nik modern?

Hm, na ja, schon, oder?

Ja, aber ich kann kein Maut-
system damit betreiben. Ist
GPS modern?

Hm, na ja, dhm ...

Die ersten GPS-Satelliten
wurden in den 1970er Jahren
ins Weltall geschossen. Unsere
Technologie wurde Mitte der
1990er Jahre entwickelt. Was
ist moderner? Mautsysteme
sind Geldmaschinen. Unter dem
Strich z&hlt nur, wie viel Geld
ich investieren muss, um einen
Euro einzuheben. Und in dieser
Kalkulation gibt es nichts Bes-
seres als die Mikrowelle.

Nach dieser Kalkulation
konnte ich gleich auf
Mauthiitt’ln wie in Italien
setzen.

Die sind vielleicht simpler,
aber nicht billiger. Sie miissen
die Geschwindigkeit reduzie-
ren, das erhoht die Emissionen,
gleichzeitig bauen sie Stau auf.
Damit kosten sie den Berufs-

verkehr viel Zeit und Geld. Das
ware noch vertretbar, wenn die
Einnahmenkosten viel billiger
waren. Aber je mehr Mautstel-
len sie brauchen, desto teurer
wird es.

Jedes Land braucht andere
Losungen. In Indien ist es Teil
der Arbeitsplatzsicherung, dass
man Leute in eine Mautkabine
setzt. Trotzdem ist auch dort
Free Flow die Zukunft. Bei Del-
hi haben wir erst zwei, dann alle
19 Spuren mit elektronischer
Maut ausgeriistet, weil der Stau
nicht mehr tragbar war.

Wird das Satellitensystem Ga-
lileo der Sat-Maut zum Durch-
bruch verhelfen?

Das Einzige, was sich dndert:
Es miissen alle GPS-Endgeriéte
ausgetauscht werden. Es ist
iibrigens ein Trugschluss, wenn
die EU glaubt, dass die Straf3en-
erhalter mit ihrer Technologie
Galileo unterstiitzen. Die Stra-
Benbetreiber sind zum Grofteil
privat, fiir sie zdhlt die Kosten-
Nutzen-Rechnung.

Sind kombinierte Systeme die
Zukunft?

In Tschechien haben wir das
gebaut (Mikrowelle fiir Auto-
bahnen, Satellit fiir Bundesstra-
fBen, Anm. d. Red.).

Je mehr Maut abseits der Au-
tobahn, desto mehr Satelliten-
Technologie?

Zuriick zur Idee der Geld-
maschine: Ergibt eine Maut im
Waldviertel oder im Siidburgen-
land Sinn? Die Biirgermeister
werden protestieren, die wollen
sich ihre paar verbliebenen Be-
triebe durch die Maut nicht ver-
treiben lassen. Und bei einem
niedrigen Tarif zahlt sich der
Aufwand nicht aus, weil dort
viel weniger zahlende Fahrer
unterwegs sind als auf der Au-
tobahn. Zusatzlich brauchte es
wohl alle 15 Fahrminuten eine
24-Stunden-Servicestelle. Die
Kosten wiirden die Einnahmen
iibersteigen.

1‘

Fiir eine Stadt mit Ringstrafle konnte sich der Kapsch-Traffic-Com-Vorstand eine City-Maut-Losung

mit der Verweildauer fiir die Vergebiihrung vorstellen. Foto: Andy Urban

Rechnen Sie wegen der Bud-
getnote mit einer Pkw-Maut in
Osterreich?

Nicht unter Faymann.

Die City-Maut ist weltweit im
Kommen.

Das Wort City-Maut ist sehr
negativ besetzt, im Endeffekt
ist es wieder nur eine Money-
Maschine. In Italien haben wir
einige Projekte laufen.

Was wdre die beste Money-Ma-
schine fiir Wien?

Wenn ich das jetzt sage, tut
mit der Herr Haupl Boses. Na
gut, nehmen wir eine Stadt mit
einer Ringstrafle und starkem
Verkehr im Zentrum - wir reden
ausdriicklich nicht von Wien!
- dann ist das System ganz ein-
fach zu verwirklichen. Sie zah-
len nicht fiirs Hineinfahren in
die Stadt, sondern fiir die Ver-
weildauer. Das reduziert den
Parkplatzsuchverkehr, der 30
Prozent des Verkehrs ausmacht.
Wenn die Maut-Uhr tickt, fah-
ren Sie eher in die Parkgarage.
Und jene, die gar keine Maut
zahlen wollen, steigen am Stadt-
rand in die Offis um.

Wie miissten Autos dafiir aus-
geriistet sein?

Es geniigt ein kleines Gerét
in GroBe einer Ziindholzschach-
tel.

Wo gibt es fiir die Mikrowellen-
technologie noch Mdrkte?

Das Projekt in Siidafrika
wird uns helfen, auch in ande-
ren Lindern Afrikas Fuf3 zu
fassen. Der grof3e Markt in den
nichsten zehn Jahren wird die
USA. Dort investiert der Staat
Milliarden in die Erneuerung
der veralterten Mautsysteme.

Wo geht es technologisch hin?

Richtung interaktives Kom-
munizieren der Fahrzeuge.
Hier sind wir an einem Pro-
jekt in den USA beteiligt. Stel-
len Sie sich vor, ich libersehe,
dass Sie vor mir bremsen. Mein
Fahrzeug bremst fiir mich, weil
zwischen den beiden Fahrzeu-
gen ein Netzwerk aufgebaut
wird. Das ist wie in einem Bie-
nenschwarm. Das Fahrzeug
spricht auch mit Infrastruktur,
die Staumeldungen abgibt, dann
bremst sich der ganze Schwarm
ein (malt den Schwarm auf).
Nicht die Zentrale sagt, was je-
des Auto tut, es sind Netzwerke,
die sich spontan aufbauen.

Wann kommt das?

Das grof3e System wird noch
bis etwa 2030 dauern. Aber es
ist weniger eine technische als
eine politische Frage. Das Sys-
tem lebt davon, dass so viele
Fahrer wie moéglich ein Gerat
haben. Der Staat miisste den

Dienst deswegen wohl gratis
zur Verfiigung stellen.
Clemens Neuhold

Die slowakische Maut fiir
Lkw ab 3,5 Tonnen soll terminge-
recht am 1. Jdnner 2010 starten.
Im Unterschied zu Osterreich
und Tschechien basiert dieses
System auf satellitengestiitzter
Technologie. Betrieben wird die
Maut von Skytoll, einem franzo-
sisch-slowakischen Konsorti-
um. Siemens Osterreich liefert
die sogenannten On-Board-
Units fiir die Fahrzeuge und das
elektronische Erfassungssys-
tem. Auftragsvolumen: 80 Mio.
Euro. Zur Technologiediskussi-
on meint Siemens Osterreich:
,Jede Technologie hat ihre An-
wendungsbereiche. Wenn in
einem Land auch Straflen nied-
riger Ordnung bemautet wer-
den, gibt es einen klaren Vorteil
fiir die flexiblere Satellitenlo-
sung. Sie braucht Mautgeriiste
nur fiir die Kontrolle und daher
in viel geringerem Ausmalf} als
ein Mikrowellen-System*, sagt
Konzernsprecher Reinhard
Bocskor. Das européische Satel-
litensystem Galileo werde GPS
nicht ersetzen, sondern ergén-
zen und die Abdeckung verbes-
sern. Umstellungsprobleme er-
wartet Bécskor nicht.
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In den 1920er Jahren versuchte der ameri-
kanische Automagnat Henry Ford, seinen
eigenen Kautschuk fiir die Reifenproduktion
am Amazonas zu kultivieren. Die Geschichte
eines gescheiterten Industrie-Utopias.

Arno Maierbrugger

Die Amazonas-Region in Bra-
silien, das sind unvorstellbare
griine Weiten, ein unendliches
Labyrinth an Fliissen, moskito-
verseuchte Ebenen, undurch-
dringliches Dickicht, morastige
StraB3en, Staub, Hitze und Mos-
kitos. Amazonien, das bedeutet
aber auch kleine, nette Stadt-
chen mit lebendigen Flussha-
fen, recht zuverldssige Schiffs-
verbindungen zwischen den
wichtigen Anlaufplidtzen und
frohliches Volk allerorten. San-
tarem ist so ein Ort, eine Stadt
auf halber Liange den Amazonas
fluBaufwarts zwischen Belem
und Manaus.

Santarem ist auch der Aus-
gangshafen fiir eine Reise nach
Fordlandia, Henry Fords Geis-
terstadt am Rio Tapajos. Dort-
hin gelangt man von Santarem
in einer achtstiindigen Schiffs-
reise auf den typischen Ama-
zonas-Booten, ausgeriistet mit
Hingematte und viel Geduld.
Fordlandia selbst ist heute
nichts anderes als ein winziger
Ort mit einer schmalen Anlege-
stelle, die man leicht versdumt,
wenn man sich mit dem Capt’n
des Amazonasdampfers nicht
verstandigt.

Morgendammerung

Die Ankunft um finf Uhr
morgens in Fordlandia war
nichtsdestoweniger ein sphi-
risches Erlebnis. Uber dem
Amazonasdickicht schickte sich
die Sonne gerade an aufzugehen
und tauchte die Szene in ein ge-
spenstisches blaues Licht. Ne-
ben dem Schiffssteg steht heute
noch die Lagerhalle, die damals
fiir das Verschiffen von Kaut-
schuk benutzt wurde, und eine
verblasste Aufschrift begriif3t
noch immer die spérlichen Be-
sucher in Fordlandia.

Uber den zersplitterten Fens-
tern hdngen knochige, ausge-
bleichte Rinderschédel, und in
der Halle steht ein alter, rosti-
ger Traktor, dazwischen zwei
leere Blechsirge. Eine weil} ge-

tiinchte Kirche schélt sich auf
einem Hiigel im Hintergrund
aus dem Dunkelblau der Mor-
genddmmerung.

Die Halle, die Kirche, das
verwaiste Hospital rechts vom
Steg und schlieBllich die Pro-
duktionshallen weiter hiigelauf-
warts, all das steht noch genau
so, wie es Henry Fords Planer
in den 1920er Jahren an diesem
gottverlassenen Ort errichten
lieBen. Die Idee des Autotycoon
war es, mitten im Amazonas-Ge-
biet eine Kautschukplantage zu
errichten, um von Importen aus
Malaysia unabhingig zu wer-
den, die die Englénder kontrol-
lierten.

Kautschuk fiir Reifen

Er lie3 Hundertschaften an
Planern, Ingenieuren und Agrar-
experten nach Fordlandia iiber-
siedeln, wo er eine Stadt nach
amerikanischem Vorbild mitten
in den Dschungel setzte. In den
Spitzenzeiten waren mehr als
8000 Arbeiter in Lohn und Brot,
und sie rodeten den Urwald,
pflanzten Kautschukbiume,
sammelten den Baumgummi
und verschifften ihn den Ama-
zonas hinunter und dann Rich-
tung Sao Paulo zu einer Reifen-
fabrik des Ford-Konzerns.

In der Theorie sah alles gut
aus, jedoch entwickelte sich
das Unternehmen bald zu einem
Desaster. Fords grundlegender
Fehler war, dass er eine ame-
rikanische Stadt im Dschungel
bauen lie3, mit amerikanischer
Disziplin, Stechkarten, fixen Ar-
beitszeiten auch wahrend der
tropischen Mittagshitze, ame-
rikanischem Essen, amerika-
nischem Freizeitangebot sowie
striktem Rauch- und Alkohol-
verbot.

Die Arbeiter aber wurden
zumeist aus der Region ange-
worben, von den umliegenden
Orten; es waren aber auch viele
Eingeborene darunter, denen
die importierte Lebensweise
aus Amerika fremd war. Bald
kam es zu einem Abfallen der
Arbeitsdisziplin und auch zu

Blick auf den alten Wasserturm von Fordlandia aus einer der
verfallenen Fabrikshallen. Foto: Arno Maierbrugger

gelegentlichen Aufstidnden, von
denen einer sogar mithilfe des
brasilianischen Militérs nieder-
geschlagen werden musste. Die
brasilianische Regierung war
Ford in gewisser Weise zu Dank
verpflichtet, investierte er doch
insgesamt 25 Mio. Dollar in die
unerschlossene Region.

Jedoch kam der Kautschukan-
bau auf einem Areal von 10.000

Quadratkilometern nie richtig
auf Touren, was vor allem einer
unzureichenden Erfahrung in
tropischer Landwirtschaft und
diversen Baumkrankheiten zu
schulden war. Die Spannungen,
die in diesem Umfeld auftraten,
schildert der argentinische Au-
tor Eduardo Sguiglia in seinem
Buch Fordlandia in bedriicken-
dem Detailreichtum.

Nachdem Ford trotzdem im-
mer mehr Geld nachschoss, die
Plantage ins etwas weiter fluss-
abwarts gelegene Belterra ver-
legen lie und die Produktion
sich etwas verbesserte, kam das
dicke Ende: Als um 1945 synthe-
tischer Gummi erfunden wurde,
hatte Fordlandia iiber Nacht
ausgedient. Henry Ford ver-
kaufte das Land um einen sym-
bolischen Preis von 250.000 Dol-
lar an Brasilien zuriick und lief3
seine Leute abziehen. Er selbst
hatte den Ort nie besucht.

Alter Wasserturm

Heute kann die alte Produk-
tionsanlage noch immer besich-
tigt werden. Das Auffalligste ist
ein alter Wasserturm mit dem
Ford-Schriftzug an der Spitze.

Im Wohnzimmer von Miguel,
dem Sohn eines Ford-Arbeiters,
der mit seiner Familie in Ford-
landia geblieben ist und nun
von staatlicher Unterstiitzung
lebt, hingt zwischen Heiligen-
bildchen dasselbe Motiv noch
einmal, eingerahmt, eine Er-
innerung an bessere Tage. Die
Ford-Leute haben Arbeit in die
Region gebracht, habe ihm sein
Vater erzahlt, und das war gut.
Sie haben aber alles falsch ge-
macht, zum Beispiel die Kaut-
schukbdume viel zu dicht anein-
ander gepflanzt, bis schlie3lich
der Pilz gekommen ist und alles
infiziert und ruiniert hat. Das
Hospital war eine gute Sache,
auch die Verpflegung von den
Americanos, trotzdem war al-
les vergeblich.

In einer alten, verfallenen
Fabrikshalle kleben kartoffel-
sackgrof3e Wespennester an den
Wainden, und die Wespen sind
fingerdick. Auf dem roten Feu-
erhydranten am Biirgersteig,
im amerikanischen Stil, made
in Michigan, sitzt eine handtel-
lergrof3e schwarze Spinne. Man
kann sich ungeféhr vorstellen,
mit welchen Problemen die
Kautschukarbeiter tagaus, tag-
ein kimpfen mussten.

Heute z&hlt Fordlandia noch
etwa 800 Einwohner und ist iiber
StichstraBen an einen Abschnitt
der Transamazonica angebun-
den. In der Regenzeit kann der
Ort aber mehr oder weniger nur
per Schiff erreicht werden. Der
Dschungel legt sich beharrlich
iiber die Uberreste von Hen-
ry Fords Utopia. Es kann nicht
mehr lange dauern, bis die grii-
ne Holle siegt.
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Friss Staub, Kunstler!

Mad Max und Gery Keszler organisieren
zusammen ein Festival. So wirkt es zumin-
dest, wenn man das Burning-Man-Festival in
Nevada sieht. Inmitten der Eindde herrscht
farbige Selbstinszenierung ohne Grenzen.

Emanuel Riedmann

Zu sagen, die Black-Rock-Wiiste
sei einer der eintonigsten Orte
iiberhaupt, grenzt wahrschein-
lich so wenig an eine Ubertrei-
bung wie Nepal an Kéarnten.
Das im nordlichen Teil des US-
Bundesstaates Nevada liegende
Sandareal umschlie3t eine Fla-
che von 30.000 Quadratkilome-
tern und bietet bis auf den ,,Ti-
tel“, eine der flachsten Flachen
der Welt zu sein, auler einem
ausgetrockneten Salzsee vor
allem Sand. Umso mehr wirkt
das, was sich hier jedes Jahr
fiir eine Woche abspielt, wie von
einem anderen Stern.

Denn diese staubige Eindde
ist Wallfahrtsort und Heimat
eines der verriicktesten Fes-
tivals der Welt. Das Burning-
Man-Festival lockt mittlerwei-
le 50.000 Kiinstler, Freigeister
und Paradiesvogel pro Jahr an.
Innerhalb weniger Tage erhebt
sich hier eine regelrechte Stadt
aus dem Nichts, die Zelte und
Wohnmobile sind dabei peni-
bel in einem gigantischen Halb-
kreis angeordnet. In dessen
Zentrum steht eine bis zu 25
Meter hohe Statue, der Burning
Man, der traditionsgemif zum
Festival-Hohepunkt nach allen
Regeln der Pyromanie abgefa-
ckelt wird. Mit Feuerwerk, ver-
steht sich.

Selbstinszenierung

Angefangen hat alles 1986,
als der damals 38-jahrige Larry
Harvey zusammen mit ein paar
Freunden am Baker Beach in
San Francisco eine gut zweiein-
halb Meter hohe Holzfigur ver-
brannte. Bald wurde das Event
zu grof3. Da die Brandgefahr
in Kalifornien auch ohne bren-
nende Holzfiguren hoch genug
ist, trat die Polizei auf den Plan
und die damals 100 Besucher zo-
gen mit ihrer Veranstaltung An-
fang der 1990er in die Wiiste.

Mittlerweile ist Burning Man
zu einem riesigen Event von in-
ternationalem Format aufge-

stiegen. Langst gibt es bei dem
Event sogar eine eigene Tages-
zeitung und eine Radiostation.

Ganz im Gegensatz zu ande-
ren Festivals, die eine dhnlich
grof3e Klientel ihr Eigen nennen
konnen, kommt das Burning-
Man-Festival dabei ohne Stars
aus der Rock- und Pop-Szene
aus. Hier ist jeder selbst Star
und Kiinstler.

Eigene Kunststipendien

285 Kunstinstallationen, dar-
unter ein haushoher Tempel,
sieben Meter hohe Menschen-
skulpturen und ein mehrsto-
ckiger ,Partytower“ aus Stahl,
dessen Kosten sich auf gut eine
halbe Mio. Euro belaufen ha-
ben sollen, sind ebenfalls dabei.
Viele davon wurden mit fes-
tivaleigenen Kunststipendien
mitfinanziert.

In sogenannten Theme Camps
bieten Festival-Besucher ihre
eigenen Spezialititen an, von
Bauchtanzvorfiihrung, Massage,
Body Painting bis hin zu Kunst-
Workshops ist alles erlaubt, so-
lange anderen Besuchern das
Mitmachen ermdoglicht wird.
Fast 800 solcher Theme Camps
boten beim letztjahrigen Festi-
val ein unglaublich breit gefa-
chertes Programm. Zudem gibt
es im grof3 angelegten Central
Camp alles von Literaturle-
sungen bis Musik.

Black Rock City Rules

In der entstehenden Gesell-
schaft von Black Rock City, wie
die Festivalgemeinde genannt
wird, gibt es nur eine Handvoll
Regeln, das Hauptaugenmerk
ist dabei auf Nachhaltigkeit ge-
richtet. So muss alles, was an
Miill anfallt, selbst wieder mit-
genommen werden - das gilt
auch fiir Duschwasser. Ziel ist
es, keine Spuren von Zivilisati-
on zu hinterlassen. So bleibt bei
50.000 Festivalbesuchern nicht
mehr Miill zuriick als bei einer
durchschnittlichen amerika-
nischen Familie auf Camping-
Urlaub.

Fo o rll et TR0TS

Schrige Vogel und Fahrrédder gibt es viele beim Burning-Man-Festival in Nevada. Wie hier vor einer
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der imposanten Kunstinstallationen: dem Tempel ,,Basura Sagrada“ (Heiliger Miill). Foto: Ed Berlen

Weder Werbung noch Geld
ist erlaubt. Einzige Ausnahme
ist ein kleines Café, das neben
Eiswiirfeln zur Lebensmittel-
konservierung nur noch Espres-
so anbietet. Der Rest wird ent-
weder {iber Tauschhandel
abgefertigt oder ganz einfach
geschenkt: zum Beispiel Pom-
mes und Backhenderl aus einer
sechs Meter hohen Ketchup-
Flasche.

Innerhalb des riesigen Fes-
tivalgeldndes bewegt man sich
entweder zu Fu3 oder mit Fahr-
riadern fort. Autos sind verboten
—es sei denn, es handelt sich um
Mutant Vehicles. Diese sehen
aus, als hatten sich Erfinder-
geist und Exzentrik tiber meh-
rere Monate an einer Seifen-
kiste ausgetobt, und erinnern
an einen Hybrid aus Faschings-
wagen und Red-Bull-Flugshow-
Kandidaten. Nicht weniger als
600 waren davon dieses Jahr
dabei. Handys funktionieren
hier nicht; wegen der gelegent-
lichen Sandstiirme vermum-
men sich die Besucher teils, bis
sie wie Angehorige eines Wiis-

tenstammes anmuten, tragen
Schwimmbrillen und Mund-
schutz bei sich oder vereinzelt
sogar Gasmasken. Tempera-
turen um die 40 Grad Celsius
sind dabei keine Seltenheit.

Selbstinszenierung ist hier
oberstes Prinzip. Die einzigen
Grenzen der Ausgeflipptheit
sind die eigene Kreativitat und
je nach Idee noch der finanzielle
Rahmen.

Nichts ist umsonst

Trotz aller Spiritualitéat, Na-
turverbundenheit und der
scheinbaren Abneigung gegen-
iiber der Geldwirtschaft ist
der Burning Man kein ,,Hippie-
Treff“. Den einwochigen Ausflug
in eine alternative Gesellschaft
lassen sich die Teilnehmer ger-
ne etwas kosten. Seien es die
aufwendigen Kunstinstallatio-
nen, Theme Camps, die Anrei-
se in diese entlegene Ecke oder
auch nur die Tickets, die im-
merhin zwischen 140 und 250
Euro kosten.

Das Organisationskomitee
hat Ausgaben um die 14 Mio.

Dollar (9,5 Mio. Euro), gut drei
Mio. Dollar (gut zwei Mio. Euro)
davon stellen Mitarbeitergehal-
ter dar.

Mittlerweile steckt ein un-
geheurer Organisationsappa-
rat dahinter, doch verschiedene
Preiskategorien bei den Tickets
sowie ein Zuschusssystem sol-
len das Erlebnis auch der un-
teren Einkommensschicht zu-
ganglich machen. Aber auch
wenn hier tatsiachlich Reich auf
Arm trifft, so gehort der GroB-
teil der Besucher zur gut situ-
ierten Mittelschicht. Uber zwei
Drittel haben zudem einen Col-
lege-Abschluss.

Das mag fiir ein Festival
schon beinahe etwas elitar klin-
gen. Tatsache ist jedoch, dass die
Pflichtausgaben im Vergleich
mit dem Gebotenen durchaus
gering sind, die Grenze nach
oben aber in typisch amerika-
nischer Manier offen. Es steht
also jedem frei, ob er per An-
halter anreisen will, mit seinem
Privatjet auf der festivaleige-
nen Landebahn oder warum
nicht auch per Fallschirm?
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ich mag kleine gelbe Autos wirklich*

Wenn Glas splittert und Blech kracht, ist fiir viele Lenker nichts mehr wie zuvor: vom Autofahren mit moglichst
wenig Ego, Wunden wie im Horrorfilm und dem Wunsch, nie mehr wieder ans Steuer zu miissen. Drei Amerikaner
erzdhlen von ihren Kollisionen und den unterschiedlichen Wegen zuriick in den Straflenverkehr.

Alexandra Riegler Charlotte (USA)

Den Montag nimmt sich Emily
McFarlan frei. Am Freitag davor
steht die Redakteurin der Chi-
cago Sun-Times mit ihrem Auto
am Freeway und sieht zu, wie
die Kartchen des ,,Star Wars“-
Brettspiels, das eben noch auf
dem Riicksitz lag, durch die
Luft schneien. Die Frau im Auto
gegeniiber starrt zu ihr heriiber,
Handy am Ohr, die Notrufnum-
mer 911 gewéhlt.

Der Freitag ist der erste Ar-
beitstag nach Neujahr. An einem
Stralenabschnitt, wo zwei Au-
tobahnen ineinanderfiihren, ni-
hert sich ein Lenker von rechts,
schneidet iiber mehrere Spuren
und erwischt McFarlans gel-
ben New Beetle an der Seite.
Ihr Fahrzeug sto3t gegen eine
Trennwand und iiberschlagt
sich dreimal. Der Airbag wird
ausgelost, die Windschutzschei-
be zertriimmert, das Kiihler-
blech gibt nach.

Zwei Totalschaden

Beim zweiten Mal ist es Au-
gust. Sie holt ihre Schwester ab
und kommt bis zu einer Kreu-
zung nahe dem Elternhaus. Dort
interpretiert ein Fiihrerschein-
neuling sein Abbiegergriin als
Vorrang und rammt ihr neues
gelbes Auto. ,,Ja, ich mag Kklei-
ne gelbe Autos wirklich“, kom-
mentiert sie die beiden Fotos
der Wracks: sieben Monate,
zwei Totalschaden.

Richtig nachgedacht habe sie
erst nach dem zweiten Crash:
,Ich schreibe beruflich iiber
Unfille, lese dauernd Unfall-
berichte. Leute sterben bei viel
kleineren Zusammenstoflen,
und ich kam einfach so davon.“
Die Folgen beim zweiten Mal
sind schlimmer. Eine Verletzung
der Rippen wird beim Rontgen
iibersehen, Schmerzen bleiben
auch zwei Monate danach. Als
sie zwei Tage nach dem Zusam-
menstof3 mit dem Zug zur Arbeit
fahrt, verliert sie auf dem Bahn-
steig kurz das Bewusstsein. Ein
Arzt stellt eine Uberreaktion
des vegetativen Nervensystems
fest, eine vasovagale Synkope:
,Eine medizinische Umschrei-
bung dafiir, dass der Lady emo-

tionales Leid widerfuhr und sie
ein Ohnmachtssofa und Riech-
salz braucht“, erheitert sich
McFarlan.

Zeit, die Vorfalle allzu tra-
gisch zu nehmen, bleibt nicht.
,Ich habe keine Wahl. Ich brau-
che mein Auto fiir die Arbeit*,
sagt sie. Nervos macht sie nur
der aggressive Fahrstil in Chi-
cago. Bevor sie iiberholt, fahrt
sie inzwischen lieber eine Weile
hinter dem Auto her. Wenn sie
schliefllich beschleunigt, ver-
sucht sie, eine Fahrspur zwi-
schen sich und dem Uberholten
zu lassen.

Nie mehr ans Steuer

Wenn keiner unterwegs war,
stieg Scott Gingold ins Auto. Am
Sonntag schnell in den Super-
markt, noch bevor sich die Leu-
te zur Kirche aufmachen. Das
war nach dem Unfall, der, wie
Gingold, Inhaber des Marktfor-
schungsunternehmens Power-
feedback, sagt, nur ,geringfii-
gig“ war. Nach dem Unfall war
es auch, als ihn ein blauer Last-
wagen schnitt. Gingold fahrt
an den Strafenrand, zittert und
weint zehn Minuten lang. ,Ich
sage nicht, dass ich Superman
bin. Aber iiber alles, was bisher
so im Leben passierte, bin ich
gut hinweggekommen“, erzéhlt
er. Er arbeitet elf Jahre lang
als Notfallshelfer, ist immer als
einer der Ersten an der Stelle,
wenn etwas passiert. Sein Leben
andert sich, als er mit Frau und
Sohn von der Autobahn abféhrt,
an einem Stoppschild haltmacht
und ihm ein Fahrzeug auffihrt.
Seine Familie bleibt unverletzt,
doch Gingold kann sich nicht
richtig bewegen. Seine Frau
wahlt 911. ,Ist alles in Ord-
nung?“, fragt sie. , Ich weil} es
nicht“, sagt er. Sie fangt an, ihn
in Panik anzuschreien. Feuer-
wehr und Polizei kommen.

Er geht schlief3lich am Stock,
muss in einen anderen Bundes-
staat zur Wirbelsdulenbehand-
lung. Er versucht, die Fahrt
von Pennsylvania nach Virginia
zu vermeiden: , Ich hatte solche
Angst, mit dem Auto unterwegs
zu sein.“ Als sich die Schmer-
zen nicht bessern und Depres-
sionen hinzukommen, sucht er

Drei Auffahrunfille und einmal das Auto von der Breitseite

e

gerammt. Brant Skogrand: ,,Nicht schon wieder.* Foto: Photos.com

einen Psychologen auf. Bei dem
sitzt er dann, erzéhlt, weint und
lernt, mit dem Unfall umzuge-
hen. Leuten, denen es dhnlich
ergeht, rit er, den Stolz beisei-
tezulassen: ,,Seid gescheit und
holt euch Hilfe“, sagt er ein-
dringlich.

Die Lenkerin, die seinem
Auto auffuhr, entschuldigt sich
nie. Das triagt zum Stress bei,
ebenso wie die Unnachgiebig-
keit der Versicherung, fiir Kos-

ten abseits des Notwendigsten
aufzukommen. Die Versiche-
rung hat Gingold gewechselt.
Leuten, die am Steuer mit dem
Handy telefonieren, sagt er mit-
unter die Meinung. ,,Wenn ich
nur nie mehr fahren miisste®,
denkt er sich noch immer.

Mit Prius gegen Ego

Zwischen 1995 und 1998 hat-
te Brant Skogrand, PR-Mann bei
Risdall McKinney Public Rela-

tions in Minneapolis, vier Un-
falle. Vor dem letzten ist er auf
einem Pearl-Jam-Konzert. Auf
dem Heimweg rammt ein be-
trunkener Lenker die Breitseite
seines Autos: , Nicht schon wie-
der“, denkt er sich. Die ersten
drei sind Auffahrunfélle, einer
davon mit einer 90-Jéhrigen, die
Probleme beim Tiefensehen hat.
Zwar hatten mehrere Autos vor
ihm bereits gebremst. Die Seni-
orin schafft es dennoch nicht,
rechtzeitig zu reagieren.

Nach dem ersten Blechscha-
den ist er nervos hinterm Steu-
er, fahrt betont defensiv. Nach
dem letzten, 1998, rat ihm sei-
ne Frau, eine Art Fahrauffri-
schungskurs zu machen, wie
er fiir reifere Lenker angebo-
ten wird. Skogrand ist 30, als er
den Kurs ,,55 Alive“ belegt. Er
nimmt danach, wie er es bezeich-
net, ,,sein Ego aus dem Fahren®.
Der Toyota Prius, den er nun
fahrt, passt dazu: , Es ist keine
Corvette oder etwas in der Art.
Ich konzentriere mich nur dar-
auf, von Punkt A zu Punkt B zu
kommen.“ Manche psychischen
Verletzungen hingegen wiirden
erst im Laufe der Zeit deutlich.
,Wie zum Beispiel jedes Mal
ein bisschen auszuflippen, wenn
man die Unfallstellen passiert®,
so Skogrand.

Blaues Auge fiir spater

Nachdem sie sich mit ihrem
Auto dreimal iiberschligt, er-
zéhlt Journalistin McFarlan,
ist alles voller Blut. Sie vermu-
tet zundchst eine Kopfwunde,
doch der Airbag und die zer-
triimmerte Windschutzscheibe
hatten ihre Hinde verletzt. Ein
Autofahrer am Unfallort bringt
ihr Taschentiicher. , Es tropfte
wie in einem Horrorfilm*, lacht
sie und fiigt hinzu: ,,Ich habe
einen ziemlich soliden Sinn fiir
Humor.“

Spéter sieht sie, dass sie bei
der Kollision das ,perfekte
blaue Auge“ davontrug. Die
Verletzung spielt alle Farben,
und ihre Kollegen in der Zeitung
schief3en gleich ein Foto davon.
Man wisse ja nie, ob man das Su-
jet nicht einmal als Aufmacher
fiir eine Unfall-Story verwen-
den koénne.



Vom illegalen Stehen auf dem Gehsteig

Dass auf der Stra$e Verkehrsregeln einzuhal-
ten sind, ist hoffentlich bekannt. Dass auch
auf dem Gehsteig ein strenges, teils absurdes
Reglement gilt, wissen aber die wenigsten.
Hier ein kurzer Uberblick.

Astrid Kasparek

Der durchschnittliche Oster-
reicher geht pro Jahr unge-
fahr 210 Kilometer zu Fuf}, hat
der Verkehrsclub Osterreich
(VCO) berechnet. Und immer-
hin 245.000 Osterreicher mar-
schieren demnach auch zu Fuf}
in die Arbeit. Abgesehen von
den StraB3eniiberquerungen wer-
den die Zu-FuB-Geh-Strecken
groB3teils auf dem Gehsteig,
Gehweg, Trottoir — also dem as-
phaltierten, schmalen Streifen
zwischen Hausfront und Stral3e
- zuriickgelegt.

Der Gehsteig ist laut Gesetz
ein Verkehrsweg. Darum re-
gelt auch dort die StraBBenver-
kehrsordnung (StVO) das Ful3-
génger-Verhalten. Doch da zur
Begehung des Gehsteigs kein
amtlicher Geher-Schein no-
tig ist, sind die Paragrafen zur
Nutzung des Gehsteiges weitge-
hend unbekannt.

Wussten Sie, dass ...

,... unbegriindetes Stehen-
bleiben‘ auf dem Gehsteig ver-
boten ist, weil dadurch der Ful3-
géngerverkehr behindert wird
(§ 78 ¢, StVO)? Es heif3t ja auch
Gehweg und nicht Stehweg
(Anm. der Autorin).

... €s verboten ist, blendende
Gegenstidnde unverhiillt zu tra-
gen“ (§78 b, StVO), weil dadurch
andere FulBBgianger oder gar Au-
tofahrer geblendet werden
konnten?

... FuBlgénger, ,,wenn es die
Umstdnde erfordern, rechts
auszuweichen und links vorzu-
gehen“ haben (§ 76 StVO)?

,Bestimmte Paragrafen in
der StVO, die FuBBgédnger be-
treffen, sollten endlich auf ihre
Sinnhaftigkeit iiberpriift und
entstaubt werden“, meint Mar-
tin Blum, Verkehrsexperte des
VCO. Der Gesetzgeber sollte
seiner Meinung nach dem Fuf3-
ginger schon etwas mehr Haus-
verstand und Eigenverantwor-
tung zutrauen. ,Dem VCO geht
es in erster Linie darum, Gehen
sicherer und attraktiver zu ma-

chen. Wir fordern breitere Geh-
steige und Abkiirzungsmoglich-
keiten fiir Fullgénger, die durch
die autoorientierte Stadt- und
Verkehrsplanung permanent zu
Umwegen gezwungen werden.
Wir arbeiten an Konzepten fiir
sogenannte Begegnungszonen
nach Schweizer Vorbild. Dort
herrscht ein friedliches Mit-
und Nebeneinander von Radfah-
rern, FuBBgiangern und Autofah-
rern, die eigenverantwortlich —
also ohne Verkehrszeichen -
aufeinander Riicksicht neh-
men.“ In den Begegnungszonen
gelten nur drei Regeln: Erstens
hat der FuBBgidnger immer Vor-
rang. Zweitens wird nur auf
gekennzeichneten Fliachen ge-
parkt. Drittens herrscht Tempo
20 Kilometer pro Stunde.

Nach einer mehrjahrigen
Testphase und Analyse der ex-
trem niedrigen Unfallstatistik
wurden die mittlerweile rund
300 Begegnungszonen in der
Schweiz auch gesetzlich veran-
kert. Zahlreiche Wohnstraf3en
wurden wegen der ,,engen“ ge-
setzlichen Vorschriften in libe-
ralere Begegnungszonen umge-
wandelt.

Shared-Space-Zonen

Auch in Osterreich gibt es be-
reits Pilotprojekte, um die stei-
gende Verkehrsbelastung durch
Umgestaltung des offentlichen
Raumes fiir alle Beteiligten er-
traglicher zu machen. Das stei-
rische Gleinstétten ist die erste
osterreichische Gemeinde, de-
ren Ortsdurchfahrt nach den so-
genannten Shared-Space-Richt-
linien umgestaltet wird.

Das Grundprinzip des Shared-
Space-Konzeptes lautet: Nicht
das Auto, der Mensch soll ins
Zentrum des Verkehrsgesche-
hens geriickt werden. Straf3en,
Wege und Plitze werden zum
Lebensraum, der von allen Ver-
kehrsteilnehmern gleichberech-
tigt und verantwortungsbewusst
geteilt wird. Dieser Lebensraum
soll so eingerichtet und gestal-
tet werden, dass er zu einem
Ort der Begegnung, der Kom-
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Unbegriindetes Stehenbleiben auf dem Gehsteig ist verboten. Das
besagt jedenfalls die Stralenverkehrsordnung. Foto: Photos.com

munikation und des sozialen
Umgangs wird. Ampeln, Ver-
kehrsschilder oder Zebrastrei-
fen wird es in der Gleinstéittner
Shared-Space-Zone nicht geben.
Soziale Regeln und gegenseitige
Riicksichtnahme ersetzen dort
in Zukunft restriktive Verkehrs-
regeln.

Die Umgestaltung der Durch-
zugsstralle wird das Tempo der
Fahrzeuge drosseln, den Stra-
Benverlauf seitlich 6ffnen und
eine raumliche Erweiterung
und Integation in den Ortsraum
bewirken. Im Frithsommer 2010
soll der neu gestaltete Ver-
kehrsraum eroffnet werden, so
die Auskunft aus dem Biiro der
steirischen Landesréatin Kristi-

na Edlinger-Ploder.

Fiir die Nutzung eines Ver-
kehrsweges als Lebensraum
setzen sich auch die sogenann-
ten ,Gehsteig-Guerrilleros“
ein. ,Legalise it — erobert den
Gehsteig“ lautet die Devise der
iiberparteilichen Interessenge-
meinschaft, die den Gehsteig
als urbanen Freiraum fiir Erho-
lung und Kommunikation sieht
und auch als solchen benutzt.

Begonnen hat alles im Som-
mer 2007, als ein paar Archi-
tekturstudenten vor ihrem
Gassenlokal im 4. Wiener Ge-
meindebezirk aufgrund des
schonen Wetters ihr Friihstiick
im Freien einnehmen wollten.
Flugs waren ein Tischchen und

ein paar Sessel aufgestellt, und
ein Teil des Gehsteigs wurde
zum Kaffeetratscheck umfunk-
tioniert. Passanten und Bezirks-
politiker reagierten durchaus
positiv, das Gehsteigfriihstiick
wurde zur Dauereinrichtung.
Doch nicht fiir lange, denn
ein dngstlicher Mieter, dem die
kaffeetrinkenden subversiven
Elemente nicht ganz geheuer
waren, drohte mit einer Anzei-
ge. ,,Da wir den eroberten Geh-
steig und unser Biirolokal nicht
verlieren wollten, haben wir uns
fiir den legalen Weg durch den
Dschungel der Biirokratie ent-
schieden und einen Gebrauchs-
antrag bei der MA 46 gestellt®,
erzdhlt Renée Ziegler, der Griin-
der der Gehsteig-Guerrilleros,
die mittlerweile zu einer grof3en
Community herangewachsen
sind und in Facebook mehr als
1500 Mitglieder zihlen. ,,Sechs
verschiedene Parteien, darunter
auch die Polizei und das Markt-
amt, kamen zur Anhorung. Loka-
laugenscheine und Begehungen
wurden durchgefiihrt - und das
alles wegen eines nicht-kom-
merziellen Kaffeeplausches auf
dem Gehsteig*, erzihlt Ziegler
schmunzelnd im Nachhinein.

Angemeldete Guerrilleros

Das Genehmigungsverfahren
wurde positiv beschieden, der
Platz fiir geeignet befunden, da
die vorgeschriebenen zwei Me-
ter Gehsteig, die fiir Fullgidnger
und Kinderwagen frei bleiben
miissen, eingehalten werden.
Die Guerrilleros diirfen jetzt
also ganz legal einen drei Me-
ter langen und SO cm breiten
Streifen auf dem Gehsteig (da
passt gerade ein Sessel an jeder
Tischbreite hin) nutzen. Aller-
dings nur von Mérz bis Novem-
ber, und eine Gebrauchsabgabe
von 150 Euro (fiir zwei Saisonen)
muss berappt werden.

,Durch die Anmeldung ist
unsere Aktion zwar nicht mehr
gar so revolutiondr, aber wir
wollen weiterhin ein Bewusst-
sein schaffen, dass der Geh-
steig als Teil des offentlichen
Raumes gesehen wird, auf dem
man unbegriindet stehen blei-
ben kann und gebiihrenfrei
nicht-kommerziell sitzen darf*,
so das Ziel der Gehsteig-Revo-
luzzer. In Deutschland heif3t der
Gehsteig iibrigens Biirgersteig
- eine Bezeichnung, die mehr
Bewegungsfreiheit zuldsst als
hierzulande.
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Die Werte des ewigen Geburtstagskindes

Auch Karl Merkatz und Queen Elizabeth Il waren Mitglieder: iitber Entstehung, Jubilden und Klischees der Pfadfinder.

Emanuel Riedmann

,Nach der Jubilaumsfeier ist
vor der Jubildumsfeier, konnte
derzeit das Motto lauten. Zuerst
war 2007 das 100-jahrige Jubi-
laum der Geburtsstunde. Da in
der Folge des Griindungsjahres
1907 jahrlich Neugriindungen
von Verbidnden der schnell
wachsenden Bewegung anstan-
den, genieBen Pfadfinder der-
zeit den seltenen Luxus, prak-
tisch jedes Jahr hundertsten
Geburtstag feiern zu konnen.
So gibt es auch heuer Anlass
zum Feiern. Bei einem Pfadfin-
derlager 1909, welches, wie an-
fanglich alles, nur fiir Jungen
war, tanzte eine Gruppe Mad-
chen an und verlangte Einlass.
Fiir eine Zeit, in der Madchen
noch knochellange Rocke tru-
gen und Laufen als unanstin-
dig galt, ein ziemlich starkes
Stiick — und die Geburtsstunde
der Pfadfinderinnen. Im Jahr
darauf entstand die erste offi-
zielle Pfadfinderinnengruppe,
wodurch - Sie ahnen es schon -
weitere Jubildaumsfeiern in den
Jahren 2010 bis 2012 anstehen.
Das ergiabe dann schon fiinf

Jahre hundertster Geburtstag.
Grund fiir ein Jubildum?

Wie viele Klischees konnen
eigentlich auf eine Organisa-
tion zutreffen, die fast 40 Mio.
Mitglieder zdhlt und weltweit
nur in sechs Lindern nicht ver-
treten ist? Selbst nach gut 100
Jahren ist iiber die grofte Ju-
gendorganisation der Welt ne-
ben Klischees verhaltnismafig
wenig Wissen Allgemeingut.
Anders ausgedriickt: Was wird
hier eigentlich gefeiert?

,Die Pfadfinderbewegung
stand und steht fiir Frieden,
Gemeinschaft und Respekt vor
Menschen anderer Religionen
und Kulturen®, schreibt Philipp
Pertl, Pressesprecher der PPO
(Bundesorganisation der Pfad-
finder und Pfadfinderinnen
Osterreichs). Die Jugendarbeit
bei den Pfadfindern setzt dar-
auf, Fahigkeiten der Jugend-
lichen zu stiarken, Individua-
litdt und Toleranz zu foérdern.
Der bedachte Umgang mit der
Natur ist ebenfalls sehr zentral.
Professor Klaus Hurrelmann,
Leiter der Shell-Jugendstudie
2006, beschreibt das Ergebnis
der pfadfinderischen Jugend-

Autofahrer fahren
bewusst in Stau

Im Rahmen einer grof3 ange-
legten Mehrlanderstudie hat
Marketagent.com das Verhalten
von rund 2750 Autofahrern aus
Deutschland, der Schweiz und
Osterreich in Stausituationen

untersucht. Ergebnis: Urlaubs-
und Ferienstaus gehoéren zu den
nervenaufreibendsten Stau-
typen. Vergleichsweise sanft-
miitiger sind die Osterreicher,
Deutschen und Schweizer am
Steuer, wenn ein Verkehrsun-
fall die Straf3en blockiert. Mehr
als die Halfte der Autofahrer
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Die Entwicklungsgeschichte der Pfadfinder fiihrt von einer fast paramilitéirischen Gruppierung zu
einer globalen, auf Toleranz und Gemeinschaftsgeist ausgerichteten Jugendbewegung. Foto: PPO

arbeit als sozial, kompetent,
verantwortungs- und selbstbe-
wusst.

Kuriose Entstehung

Die Entstehungsgeschichte
der Pfadfinder ist tatsdchlich
etwas kurios. Durch das Lehr-
buch des Griinders und eng-
lischen Kriegshelden Robert
Baden-Powell ins Rollen ge-
bracht, begann die Bewegung
fast als eine Art Vorstufe zum
Militdr. Die militdrische Struk-
tur der Gruppen, deren Auftei-
lung in kleine ,,Patrouillen“ mit

fahrt im Ubrigen fiir gewohn-
lich bewusst in Staus. Einmal
im Kolonnenverkehr gelandet,
gehoren Kolonnenspringen
und Hineindringeln zu den be-
liebtesten Strategien, um mog-
lichst wenig Zeit zu verlieren.
Jedem zehnten Autofahrer reif3t
im Verkehrsstau schon einmal
der Geduldsfaden. Die besse-
ren Nerven haben iibrigens die
Manner - bei Frauen sinkt die
Stimmung in einer Autokolonne
vergleichsweise schneller auf
den Nullpunkt.

Todesfalle fir
Senioren

Mehr als 8000 Senioren pro Jahr
sterben auf den Straf3en der Eu-
ropaischen Union - eine Anzahl
vergleichbar mit jener der Ein-
wohner von Zeltweg, Velden
oder Landeck. Dies ermittelte
eine aktuelle Studie des Allianz
Zentrums fiir Technik. Bereits
jetzt ist europaweit jedes fiinfte
Unfallopfer im Straflenverkehr

je einem Anfiihrer, ist bezeich-
nend und bietet heute noch Stoff
fiir Vorurteile.

Baden-Powell fiigte dieser
Struktur jedoch Gedanken hin-
zu, die in eine andere Richtung
weisen. Seine Philosophie mach-
te die Pfadfinder zu weit mehr
als nur paramilitdrischem Ge-
tue. , Erlebnisorientierte Ju-
gendarbeit“ wiirde man sein
Ziel heute nennen. Vor allem die
Selbststédndigkeit, Verantwor-
tung und Solidaritit der Jugend-
lichen wollte er fordern, und er
regte die Jugend zu Abenteuern

tiber 65; schon 2050 wird es je-
der Dritte sein. In Osterreich
wird vor allem der innerstad-
tische Autoverkehr fiir altere
Menschen iiberdurchschnitt-
lich oft zur todlichen Gefahr.
Unféille der Generation 65 plus
passieren in Osterreich insbe-
sondere innerhalb von Stidten
viel haufiger, als dies andere
Altersgruppen trifft. Ofter als
sie Schiden verursachen, sind
Senioren dabei aber die Opfer
von Verkehrsunféillen. Die He-
bung der Seniorensicherheit
auf Europas Strafen ist damit
ein Gebot der Stunde. So man-
ches Vorurteil bestétigt die Stu-
die hingegen nicht. Weder sind
altere Autofahrer oft als Geis-
terfahrer unterwegs noch ist
das Herzinfarktrisiko am Steu-
er besonders ausgeprigt. Pro-
bleme machen allerdings die
Augen. Neben dem klassischen
Sehschirfetest wire eine Uber-
priifung von Blendempfindlich-
keit, Dimmerungssehvermogen
und peripherer Wahrnehmung
im Interesse der Sicherheit.

an. Das piddagogische Konzept
,Learning by Doing“ etwa geht
auf ihn zuriick.

SchlieBlich entwickelte sich
die Bewegung von ihren para-
militdrischen Anfiangen weg zu
einer Art Friedensbewegung.
,versuche, die Welt ein bisschen
besser zu verlassen, als du sie
vorgefunden hast“ und ,,Jeden
Tag eine gute Tat“ sind die be-
kanntesten Pfadfinder-Leitsprii-
che. Ja, es sind Klischees. Aber
in einer Zeit, in der Geiz ,,geil
ist, doch auch keine schlechte
Alternative.

Erster Ratgeber fiir
Elektromobilitat

Elektromobilitidt ist in aller
Munde und wirft vor allem bei
Konsumenten eine Unmenge an
Fragen auf: Welche Reichweite
hat ein Elektroauto? Wie lange
muss ich es laden? Und wie wird
sich unsere Mobilitét in Zukunft
verandern? Die Antworten auf
diese und viele weitere Fra-
gen wurden von der Initiative
Lebensland Kéarnten in einem
kostenlosen E-Book zusammen-
gefasst. Im Mittelpunkt ste-
hen die Themenschwerpunkte
E-Mobilitdt, E-Fahrzeuge und
E-Tankstellen. Lebensland
Kiarnten selbst schafft Infra-
struktur fiir Elektromobilitét.
Gemeinsam mit Partnern wird
ein feinmaschiges Netz an 6f-
fentlichen Ladestationen fiir
Elektrofahrzeuge aller Art er-
richtet. Im Gegenzug werden
umweltfreundliche Energiege-
winnungsanlagen errichtet, die
diese versorgen. kl
www.lebensland.com
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Windows 7 buhlt um die Gunst von Unternehmen

Windows 7

Warenkorb

@ Elektrifizierter Zauberwiirfel. Das 1980er- @ Fiir den aufgeriumten Schreibtisch. Wer seinen Schreibtisch
Jahre-Kultobjekt erlebt sein digitales Re- liebt, verschonert ihn mit einem All-in-One-PC von Asus oder
vival: Fast drei Jahrzehnte nach der HP. Der Asus Eeetop PC ET2002T trumpft

Premiere der erfolgreichen Rubik’s mit einem Preis von 579 Euro auf. Diesel-
Cubes startet die Firma Joker nun be Zielgruppe hat HP mit der Touchsmart-
mit dem Rubik Touch Cube eine 300-Serie im Visier, allerdings sind diese
elektronische Version des welt- Gerite erst ab 799 Euro erhéltlich. Beiden
weit populdren Zauberwiirfels. gemein ist die Wohnzimmertauglichkeit,
Statt drehen ist ab sofort Touch- ausreichend Power fiir Multimedia-Fea-
screen-Feeling angesagt. Preis: tures, ein 20-Zoll-Bildschirm sowie die Be-
199 Euro. dienung mittels Fingern und Windows 7.

@ USB drahtlos. Belkins Home Base
verbindet sich entweder iiber Kabel oder
drahtlos mit dem Heimnetzwerk und stellt
allen verbundenen Rechnern Peripherie-
gerate wie Drucker, externe Festplatten,

@ Notebook-Arbeit, aber ergonomisch. Logitech

lasst die Wirbelsdulen der mobilen Arbeitsnomaden Kameras und weitere Gerate zur Verfii-

aufatmen. Moglich macht dies das Logitech Note- gung. Einmal mit der Home Base verbunden,
book Kit MK60S um 79,99 Euro. Mit der verstellba- konnen alle im Netzwerk angemeldeten Nutzer davon Gebrauch ma-
ren Halterung kann das Notebook mit einem von drei chen. Die mitgelieferte Software fiir Windows und Mac OS erweitert
Neigungswinkeln positioniert und so auf die indivi- den Funktionsumfang der Home Base um Datensicherung und das
duell gewiinschte Hohe gebracht werden. Uber einen Hochladen von Fotos zu Flickr und Picasa. Die Belkin Home Base ist
USB-Empféanger werden die mitgelieferte Maus und ab sofort fiir 99 Euro erhéltlich. ki Fotos: Hersteller

Tastatur mit dem verwendeten Notebook verbunden.
Erhéltlich ist das Notebook Kit ab November.
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Die Blindheit des Propheten in der Sackgasse

Die Diagnose ist eindeutig und
lautet: Prognoseversagen. Dies
wirft Lisa Nienhaus, Redak-
teurin der Frankfurter Allge-
meinen Sonntagszeitung, in ih-
rem soeben vorgelegten Buch
,Die Blindgédnger* gleich einer
ganzen Kaste vor.
Selten sei ein Jahr so
schlecht vorherge-
sagt worden wie 2009.
Sie beleuchtet, hin-
terfragt und analy-
siert, wie Okonomen
denken, und kommt
zu dem Schluss, dass
die Modelle der Ex-
perten, die die Zu-
kunft lieber mit Ma-
thematik, mit Zahlen,
Daten und Fakten be-
schworen, unvollstidndig sind
und nichts taugen.

Deshalb wiirden auch kiinf-
tige Krisen nicht erkannt wer-
den, denn ,,die Konjunkturfor-
scher sind zum Teil durchaus
resigniert. Sie sind in einer
Sackgasse angekommen, aus
der sie allein nicht mehr her-
ausfinden. Es ist Zeit, dass sich
die groflen Denker der Volks-

DIE

BLINDGANGER

wirtschaftslehre wieder mit
Krisen und ihrer Vorhersage
beschiftigen. Es ist Zeit, dass
sie die bisher engen Grenzen ih-
rer Wissenschaft iiberwinden.“
Dabei geht sie auch mit ihrer
Zunft ins Gericht. ,Natiirlich
miissen wir Wirt-
schaftsjournalisten
auch fragen, was
wir falsch gemacht
haben. Wir forschen
selten selbst, fragen
die Forscher, stellen
selten eigene Pro-
gnosen, fragen die
Prognostiker. Und
wenn unsere Refe-
renzwelt versagt,
dann versagen auch
wir. So ist es in die-
ser Finanzkrise geschehen.*
Ein blitzgescheites, kluges
Buch, das nicht allein bei der
Kritik stehen bleibt, sondern
Wege aufzeigt, wie es mit der
Wissenschaft Volkswirtschaft
weitergehen soll. rdz
Lisa Nienhaus:
Die Blindgdnger,
Campus 2009, 18,40 Euro
ISBN 978-3-593-39079-6

Tipp: Alle Fahrplane im Hosensack

Wer viel mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs
ist, kennt das Dilemma: Beim
Umstieg von Bahn auf Bus,
StrafBen- oder U-Bahn ist man
oft nicht iiber die direkteste
Verbindung oder die aktuellen
Fahrzeiten informiert. Wer
ein Smartphone sein Eigen
nennt, kann das elegant um-
gehen. Nie wieder herumirren
auf der Suche nach einer Hal-

testelle. Immer informiert,
egal ob in Bregenz, Salzburg
oder Wien. Scotty Mobil kennt
Adressen und Fahrpléne von
allen offentlichen Verkehrs-
mitteln in Osterreich sowie
alle europiischen Zugver-
bindungen. Man muss nicht
wissen, wo man sich befindet,
um nach Hause zu gelangen —
die GPS-Unterstiitzung (so-
fern vom Handy unterstiitzt)

Keine Elite-Universitat

Zu economy Nr. 76, Seite S:
»Privathochschulen unter der
Lupe“

1. Bei dem Institute of Science
and Technology Austria han-
delt es sich nicht um eine
Privathochschule nach dem
Universitats-Akkreditie-
rungsgesetz, sondern um eine
»postgraduale Wissenschafts-
einrichtung*, die ,,der Spit-
zenforschung im Bereich der
Grundlagenforschung* dient,
wie dem 69. Bundesgesetz:
Institute of Science and Tech-
nology — Austria zu entnehmen
ist.

Insofern ist es falsch, IST
Austria im Zusammenhang mit
Privathochschulen zu nennen
oder mit Privathochschulen zu
vergleichen.

2. Zwar zitiert mich der Autor
richtig, dass es sich bei IST
Austria nicht um eine , Elite-
Universitat“ handelt. Trotzdem
wird IST Austria in der Bild-
unterschrift als ,Elite-Uni Gug-
ging“ inklusive falscher Abkiir-
zung ,, ISTA“ beschrieben.

3. Weiters heif3t es in Bezug
auf die Auswahl von PhD-Stu-

macht’s moglich. Auf Umge-
bungskarten wird der FuBweg
von einem beliebigen Ort bis
zur Haltestelle angezeigt.
Durch aktuelle Echtzeitinfor-
mation werden automatisch
auch Piinktlichkeit und Ver-
spidtung von Ziigen erfasst.
Und wenn einmal etwas
Unvorhergesehenes passiert,
informiert das Kkleine Stiick
Software iiber Storungen
und Schienenersatzverkehr.
Erhéiltlich ist Scotty Mobil

SCOTTY

denten: ,,Zu welchem Preis,
dartiber konnte man (noch)
keine Angaben machen.” Der
Autor scheint dem grundséitz-
lichen Missverstédndnis zu er-
liegen, dass PhD-Studentinnen
und -Studenten am IST Austria
eine Studiengebiihr zu bezahlen
héitten. Auch das ist falsch -
und moéglicherweise durch

die leichtfertige Analogie mit
Privatuniversitiaten erklarbar.
Wahr ist vielmehr, dass PhD-
Studentinnen und -Studenten
am IST Austria angestellt sind
und international kompetitive
Gehilter beziehen.

Oliver Lehmann

Institute of Science and
Technology Austria, Kloster-
neuburg

Immer besser

Die economy-Ausgaben werden
immer besser. Insbesondere die
Ausgabe mit dem Forschungs-
schwerpunkt (economy Nr. 75,
Anm. d. Red.) war fiir mich ein
Vergniigen.

Christina Zimmermann, Bun-
desministerium fiir Wissen-
schaft und Forschung, Wien
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kostenlos fiir Blackberry,
iPhone, Nokia und Windows-
Mobile-Gerite. kl Foto: OBB

Themenaufbereitung

Als eifriger Leser Ihrer Zeitung
mochte ich Thnen mein Lob fiir
die Auswahl und Aufbereitung
der Themen aussprechen.
Franz Grandits, Graz

Schreiben Sie Thre Meinung
oder Anregungen an
Economy Verlagsgesellschaft
m.b.H., Gonzagagasse 12/12,
1010 Wien, oder per Mail an
redaktion@economy.at.

@ IT- und Beratertag. Der 7.
Osterreichische IT- und Bera-
tertag des Fachverbands Un-
ternehmensberatung und In-
formationstechnologie (Ubit)
der Wirtschaftskammer findet
heuer am 3. Dezember mit 40
hochkaratigen Referenten in
der Wiener Hofburg statt. Die-
ser Tag ist Teil der Consultants’
Days der Ubit, die heuer mit
einem erweiterten Informati-
onsprogramm aufwarten.
www.beratertag.at

@ Personal Austria. Die Perso-
nal Austria 2009 am 11. und 12.
November im Wiener Austria
Center steht im Zeichen eines
wirtschaftlich schwierigen Um-
felds. Doch Osterreichs Fach-
messe fiir das Human Resource
Management beschréankt sich
nicht auf das Thema Krise,
sondern vertieft viele Aspekte
der Personalarbeit — von gelun-
gener Fiithrung bis hin zur Inte-
gration behinderter Menschen.
Den Bereich Weiterbildung und
Training wertet der Veranstal-
ter durch die eigensténdige Pa-
rallelmesse auf.
www.personal-austria.at

Karriere

@ Christoph
Hugl (37) lei-
tet ab sofort
die Landes-
gesellschaft
des E-Health-
Spezialisten
Intercomponent-
ware. Er folgt Bernhard Voita
nach. Hugl startete seine Karri-
ere beim Unternehmen im Feb-
ruar 2008 als Vertriebsleiter.
Davor war der Manager mehr
als zehn Jahre bei Telekom Aus-
tria tétig. Foto: Intercomponentware

@® Wolfgang
Kahle (56) heif3t
der neue Pro-
kurist bei der
OWD-Grup-
pe. Nach einer
Einzelhandels-
kaufmannlehre
und mehrjahriger Tatigkeit als
selbststandiger Kaufmann ar-
beitete Kahle 23 Jahre lang als
Kiarntner Landesleiter, Proku-
rist und Mitglied des Vorstan-
des bei G4S Security Services.
Foto: OWD

@ Dietmar Kon-
tras (44), bisher
Vertriebschef
und Mitglied

der Geschifts- \(é‘ ;
leitung von T- ;
Systems Aus- S ‘

tria, wird neuer

Country Manager des Business-
Intelligence-Software-Anbie-
ters SAS Austria. Er tritt damit
die Nachfolge von Wilhelm F.
Petersmann an, der zwei Jahre
Osterreich und die Schweiz ver-
antwortete. Foto: SAS

@ Kerstin Ru-
cker (23) ver-
starkt seit An-
fang OKktober
das Marketing-
Team von Sms.
at. Marketing-
Erfahrung sam-
melte sie bereits unter anderem
bei Superspar, einer Spar-Toch-
ter in Siidafrika. Rucker ist fiir
die PR-Agenden, den Bereich
des B2B-Marketings sowie fiir
Kooperationen und Sponsoring
verantwortlich. Foto: Sms.at

@ Robert Zai-
ser (33) ist ab
sofort tech-
nischer Produk-
tionsleiter des
in Feldkirchen
(Kéarnten) behei-
mateten Recyc-
lers von Tonerkartuschen und
Tintenpatronen Embatex. Der
gebiirtige Villacher studierte
Wirtschaftsingenieurwesen fiir
Maschinenbau an der TU Graz
und spezialisierte sich auf Ver-
fahrenstechnik. kl Foto: Embatex
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Ralf Dzioblowski
Ein archaisches
Vergniigen

Schnell, stark und edel auf vier Radern un-
terwegs sein — eine uralte menschliche Pas-
sion. Zwischen Models und Modellen konn-
te man kiirzlich auf der 63. Internationalen
Automobilausstellung in Frankfurt ,,Erleben,
was bewegt“. Zeitgeistig wurde Besuchern
der Beginn des leise wie ein Rasierapparat
heransurrenden elektrischen Zeitalters
f vorgegaukelt. Eine weif3-blaue Nobelmarke
‘\ mutierte mit einer Studie zum griinen Kon-
f zern, der in einem Schneewittchensarg vor-
fahrende Massenhersteller aus Wolfsburg
schwelgte in Blue Motion, und die Stuttgarter Edelschmiede
feierte sich mit ,,seriennahen* Fahrzeugen als Retter des Pla-
neten. Indem sie das Elektroauto zur Vision machte und die
Gegenwart als Beleg nahm, dass bisherige Autotechnik ,,zum
Protzen diente* und dem ,,Leistungswahn‘ huldigte, knickte
die Automobilindustrie vor ihrer eigenen Scheinheiligkeit ein
und iibte sich in Demut. Dass der Verbrennungsmotor lan-
ge nicht am Ende ist, zeigte sich in Halle S. Dort préasentierte
Mercedes-Tuner Brabus ein Monument der Sinnlosigkeit: eine
mattschwarze E-Klasse-Limousine mit Zwolfzylinder-Motor
und zwei Turboladern, 800 PS stark und mit einer Spitzen-
geschwindigkeit von weit tiber 300 Stundenkilometern. Das
Monster braucht vollverkleidete Hinterrader und Spoiler, um
nicht abzuheben. Uber den Verbrauch mag man nicht einmal
nachdenken. Eben, ein archaisches Vergniigen.

Alexandra Riegler

Lenkrad frei
zum SMSen

Manche Dinge sind einfach zu kapieren. Wer
eine Hand am Lenkrad und die andere zum
Schalten verplant hat, kann kein Frankfurter
Wiirstel mit Messer und Gabel verzwicken
(don’t try this at home). Wer nur eine Hand
am Steuer braucht, weil das Auto schaltet,
treibt mit der anderen rasch Unsinn. Etwa
Lippenstift nachzeichnen, den Bart stutzen,
ein Taco mit wenig Sauce essen oder SMS
verschicken.

Der US-Radiosender National Public
Radio brachte kiirzlich die Geschichte von
Brandy Terri, 17 und aus Utah. Auf dem Weg zu ihren Grof3-
eltern iibersah sie eine rote Ampel und zerlegte ihr Auto,
weil sie unmittelbar vor dem Aufprall eine SMS verschickt
hatte. Jetzt hat Brandy ein neues Auto, und beim Uber-die-
LandstraBen-Diisen keine SMS mehr zu verschicken habe sie
,2wirklich, wirklich“ versucht. ,Ich war so weit, dass ich es
nur noch alle fiinf Minuten machen wiirde“, schildert sie ihre
iibermenschliche Anstrengung.

45 Prozent der US-Lenker unter 30 tippen beim Autofah-
ren Kurznachrichten ins Handy. Wenn nur das eigene Leben
daran hinge, ware das bisschen Strafe, das es darauf setzt,
vielleicht nachvollziehbar. Aber solange dabei Lenker auf der
Gegenfahrbahn bei Frontalcrashs zermatscht werden, sollen
sie bitte schon ihren Fiihrerschein verlieren. Wenn méglich,
langer als fiinf Minuten bis zur ndchsten SMS.
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d'nh statt nur dabei

Zu den groften Argernissen im Straenverkehr zahlt der Stau.

Michael Liebminger

Wahrend in der Stromungslehre
Stau erzeugende Verdichtungen
durchaus erwiinscht sind, um
Fliegeschwindigkeiten zu er-
hohen, oder Stauungen im me-
dizinischen Bereich wie bei
Blutungen einen lebensnotwen-
digen Prozess darstellen, be-
deutet ein Stau im StraBlenver-
kehr nur eines: den Ausbruch
aufgestauter Aggression. Wenn
im Straenverkehr nichts mehr
weitergeht, mogen Experten
zwischen Stau und stockendem
Verkehr unterscheiden, dem
beinahe stehenden Fahrzeug-
lenker ist das komplett egal.
Fiir das subjektive Empfin-
den macht es keinen Unter-
schied, ob man sich zwischen
Paris und Lyon einreiht (1980:
Stau mit 176 Kilometern Lin-
ge) oder in Sio Paulo mit vie-
len anderen den absoluten
Staurekord bricht (2009: 293
Kilometer). Letztlich stellt im-

mer jener Stau den lédngsten
dar, in dem man gerade selber
,barkt“. In meiner Kindheit
gingen wir an Grand-Prix-Wo-
chenenden in Zeltweg immer
auf den Hauptplatz, um die im
Schritttempo stundenlang vor-
beiziehende Autokolonne anzu-
schauen. Heute gehort zu Stof3-
zeiten ein Stau zum Stadtbild
wie eine Sehenswiirdigkeit.
Verkehrsplanern fehlen funk-
tionierende Konzepte vollig.

50 Stunden Stillstand

Die guten Tipps von Ver-
kehrspsychologen wie Ruhe
zu bewahren, verniinftig zu
fahren oder erst gar nicht ins
Auto zu steigen, wenn andere
fahren, scheitern meist oder
eigentlich ausschlieBlich an
den anderen Verkehrsteilneh-
mern. Réatselspiele mit Kin-
dern wie ,,Ich sehe was, was du
nichts siehst* sind bei einge-
schrianktem Horizont ebenfalls
wenig sinnvoll. Musikhoéren ist

Consultant’s Corner

When Me Becomes We

bei Single-Fahrern empfeh-
lenswert. Oder Nachdenken
iiber essenzielle Dinge des Le-
bens wie ,,Wirkt mein Auto,
in dem mich jetzt alle sehen,
gepflegt?“, ,Warum bauen Au-
tohersteller leistungsstarke
Fahrzeuge, die eh nur herum-
stehen?“ oder , Reicht die Zeit
fiir Powernapping?“. Keiner
will schlieBlich freiwillig Stau-
verursacher sein.

Paare wiederum, die statis-
tisch gesehen tédglich sowie-
so nur mehr wenige Minuten
miteinander reden, kénnten
die knapp S0 Stunden, die wir
Osterreicher jiahrlich im Stau
verbringen, nutzen, um den
Fremden neben sich wieder
kennenzulernen. Vielleicht
eignet sich die Eroffnung ,,Du,
ich hatte gestern mit jemand
anderem Verkehr. Da ging was
weiter* nicht wirklich. Zur ge-
sprachstherapeutischen Pro-
blembewailtigung wird namlich
Gehen empfohlen.
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'~. Radfahren als
Lebenshaltung

Im Sommer dieses Jahres bin ich von
Oberosterreich nach Friaul geradelt.
Eine Reise mit dem Fahrrad kann
man mit einer Autofahrt iiberhaupt nicht vergleichen.
Man sieht die Welt mit ganz anderen Augen, erlebt den
standigen Wechsel von Landschaft und Menschen
hautnah und erfahrt - im buchstéblichen Wortsinn —
auBBergewohnliche Erlebnisse. In Tolmezzo, einer klei-
nen Stadt am Tagliamento, zum Beispiel existiert eine
ungewohnliche Sprachinsel. Ich bin dort mit Menschen
ins Gesprach gekommen, die noch einen altbayrischen
Dialekt sprechen. Mit dem Auto ware ich wahrschein-
lich durchgefahren, ohne auch nur einen Gedanken
daran anzuhalten.

Foto: Rolf Bock

Auf dem Riickweg bin ich
dann von meinem oberdosterrei-
chischen Heimatort Spital am
Phyrn in einem Tag nach Wien
geradelt. Radfahren gibt mir das
Gefiihl von Freiheit, ja fiihlt sich
fiir mich fast wie Fliegen an.
Normalerweise fahre ich grof3e-
re Strecken mit dem Zug, aber
das Rad ist immer mit dabei, damit ich am Zielort mo-
bil und unabhéngig bin. In Wien lebe ich in einer Stadt,
in der es mittlerweile ein sehr gut ausgebautes Radwe-
genetz gibt, auf dem ich zu allen Jahreszeiten unter-
wegs bin — auch im Winter. Ich habe dann oft den Ein-
druck, dass zwei Drittel aller privaten innerstidtischen
Autofahrten vollig sinnlos sind. Riesengrof3e, schwere
Blechhaufen, die eine einzige Person beférdern; denn
in sehr vielen Autos sehe ich nur einen Menschen sit-
zen. AuBBerdem bin ich bei den meisten Fahrten in der
Stadt mit dem Rad schneller, vor allem, wenn man den
Weg zum Auto und das Parkplatzsuchen einrechnet.

Ich bin sowieso der Meinung, dass entlang der
Wiener Ringstraf3e der schonste Radweg der Welt

verlduft. Beim Radfahren erlebe ich eine vollig andere
Beziehung zu dieser Stadt. Ich bleibe oft stehen, weil
ich den Eindruck habe, eine vollkommen neue Per-
spektive entdeckt zu haben, Dinge wie zum ersten Mal
zu sehen. Dabei komme ich auch hiufig mit Leuten ins
Reden. Radfahren ist sehr kommunikativ. Manchmal
allerdings auch auf eine eher unangenehme Weise.
Neulich fuhr ich mit dem Rad durch die Burggasse.
Plotzlich blieb ein schwerer Mercedes stehen, dessen
Fahrer sich offenbar durch mich behindert fiihlte. Er
stieg fluchend aus, eleganter Business-Anzug und so,
und machte mich vermeintlichen Underdog lautstark
schimpfend zur Schnecke. Ich habe mich dann mit
meinem Universitdtsausweis vorgestellt, worauf er
sich peinlich beriihrt schnellstens verzogen hat. Dabei
sage ich ja selber, dass die Radfahrer sich im Straf3en-
verkehr anstdndig benehmen sollen. Ein guter Rad-
fahrer sollte immer eine gewisse Noblesse an den Tag
legen.

Roland Girtler ist Universitdtsprofessor, Soziologe,
Kulturanthropologe und passionierter Radfahrer.
www.soz.univie.ac.at/roland-girtler

Nachhaltiges Gesamt-
verkehrskonzept

Der private Pkw-
Verkehr geht zu-
riick. Autos werden
in Osterreich nicht
mehr in dem Aus-
maf gekauft wie frii-
her. In Wien nimmt
die Absolutzahl der
Pkw ab. Gleichzeitig
fahren immer mehr
Menschen mit dem
Fahrrad. Offentliche
Verkehrsmittel verzeichnen mehr
Fahrgiste. Alle diese Zeichen deuten
in eine Richtung: Weg von der Mono-
kultur der Auto-Orientierung, hin zu
mehr ,,Multimodalitat®, mehr Vielfalt
in der Mobilitét. Fiir jeden Weg wird
das optimale Verkehrsmittel gew&hlt,
das Auto ist dabei nur ein Teil in der
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Foto: VCO

breiten Palette der Mobilitatsangebote.

Ein multimodales Verkehrsverhalten
der Menschen in einem multimodalen
Verkehrssystem bringt real eine Ab-
nahme des Pkw-Verkehrs mit sich.
Damit wird auch dem Thema ,,Nach-
haltigkeit“ Rechnung getragen. Ein
nachhaltiges, effizientes Verkehrs-
system setzt nicht nur auf ein Ver-
kehrsmittel, sondern auf Vielfalt und
auf jene Verkehrsmittel, die Mobilitét
fiir alle — unabhéngig von Alter, sozia-
ler Stellung oder finanziellen Moglich-
keiten - sichern. Sozial gerecht, 6kono-
misch effizient, 6kologisch vertraglich
- nur so kann das Verkehrssystem der
Zukunft aussehen.

Es braucht daher ein klares poli-
tisches Bekenntnis zu einem zukunfts-
fahigen Verkehr in Osterreich. Dabei

kommt vor allem dem 6ffentlichen
Verkehr eine wichtige Rolle zu. 61
Prozent der Menschen in Osterreich
fahren schon heute regelméafig oder
gelegentlich mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, 21 Prozent besitzen eine
Jahresnetzkarte. Auch eine attraktive
Infrastruktur zum Gehen und Rad-
fahren und eine Verbesserung an den
Schnittstellen zwischen den verschie-
denen Verkehrsmitteln sind wichtige
Séulen fiir die Mobilitat der Zukunft.

Das wesentliche Fundament fiir
nachhaltigen, effizienten und zukunfts-
fahigen Verkehr in Osterreich bildet
ein Gesamtverkehrskonzept. Ein Ge-
samtverkehrskonzept legt Ziele fiir
alle Mobilitatsformen fest, also fiir
das Gehen, das Radfahren, das Bus-,
Bahn- oder Autofahren. Es beriicksich-
tigt auBerdem alle Einflussgrof3en im
Verkehr, wie Umweltauswirkungen,
Verkehrssicherheit, Energieverbrauch
oder Raumordnung. Eine Studie des
VCO zeigt: Ein konsequent umgesetz-
tes Gesamtverkehrskonzept fiir Oster-
reich konnte den Anteil der Wege, die
mit dem Pkw zuriickgelegt werden, in
Osterreich bis zum Jahr 2020 auf we-
niger als 50 Prozent reduzieren. Von
den positiven Effekten wiirden wir alle
profitieren: mehr Freiheit bei der Ver-
kehrsmittelwahl und hohere Lebens-
qualitit durch weniger Lirm, weniger
Staus, bessere Luft und mehr Sicher-
heit im StraB3enverkehr.

Willi Nowak ist Geschdftsfiihrer des
VCO (Verkehrsclub Osterreich).
www.vcoe.at

Echte Elektroautos
im Praxistest

In jeder Podiumsdis-
kussion zum Thema
Verkehr und E-Mobi-
lity oder auch beim
Forum Alpbach bin
ich immer wieder
der ,,bose Bube“.
Dann ndmlich, wenn
die Autoindustrie
wieder einmal mit
Nachdruck behaup-
tet, dass E-Mobility
noch Jahre der Forschung brauche
und ich daraufhin mit unseren Autos
auftauche und zeige, dass wir markt-
reif sind und auch schon verkaufen.
Es ist mir ja klar: Die Industrie wiirde
lieber Hybridlosungen mit Motor und
Batterie verkaufen als nur einen ein-
fach aufgebauten Elektromotor. Aber
ich sehe diese Haltung als nachhaltig
schadlich fiir den Standort Osterreich
an, da wir sonst den Anschluss verlie-
ren werden.

Ein Ausloser fiir das rasche Vor-
ankommen der E-Mobility ist meiner
Meinung nach ein Paradigmenwech-
sel in der Einschitzung Russlands als
Energielieferant. Nach der Ukraine-
Krise im letzten Winter war es ein-
fach vorbei mit dem EU-Wording iiber
den ,verlidsslichen Partner* Russland.
Denn die europdische Energieversor-
gungssicherheit ist nunmal eines der
obersten Anliegen der Européischen
Union. Mit erneuerbaren Energien,
also den heimischen Gratisrohstoffen
Wind und Sonne, kann diese Sicherheit
langfristig erreicht werden — und die
E-Motion dazu liefert die E-Mobility.

Foto: Reffcon

Ich darf berichten: Wir haben in
einem Pilotversuch in Vorarlberg als
einziger Region in Europa echte Elek-
troautos mit echten Kunden auf der
Strafle. Und das in einem zu 30 Pro-
zent geforderten Projekt. ,Vlotte* ist
das erste staatlich geforderte nach-
haltige Mobilitdtsprogramm in Euro-
pa. Seit Juni haben wir 40 Fahrzeuge
ausgeliefert; Projektziel ist, dass es
bis Ende 2010 250 sein sollen. Dieses
Projekt wird sehr wahrscheinlich der
Testlauf fiir ein Large-Scale-Projekt in
einem deutschen Bundesland sein.

Um es - allen Unkenrufen zum
Trotz — noch mal klar und deutlich zu
sagen: Wir importieren und verkau-
fen voll alltagstaugliche Elektrofahr-
zeuge, die im faktischen Einsatz auf
der Straf3e beweisen, dass E-Mobility
funktioniert. Wir haben die Batterie-
garantie sogar auf sechs Jahre verlan-
gert. Unsere Kunden haben Zugriff
auf ein Portfolio an Elektrofahrzeu-
gen zu Preisen zwischen 12.000 und
120.000 Euro. Und wir reden dabei
von Stiickzahlen, die in die Hunderte
gehen; wir kommen mit dem Liefern
gar nicht nach. So wurden vor zwei
Wochen 400 ,, Think Citys“ an ein Kon-
sortium verkauft; es waren die letzten
heuer in Osterreich verfiigbaren Ein-
heiten. Wir rechnen damit, bald auch
fiir 2010 ausverkauft zu sein.

Roland Dimai ist Geschdiftsfiihrer von
Reffcon und Prdsidiumsmitglied des
Bundesverbandes Nachhaltige Mobili-
tit Osterreich.

www.bvmobil.at
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Innovation ist Vertrauenssache

Die beim NO Innovationspreis 2009 vorgestellten Projekte bilden eine Leistungsschau zukunftsorientierter nieder-
osterreichischer Unternehmen. Sie zeigen die grofSe Bandbreite neuer Produkte, Verfahren und Dienstleistungen,
die in verschiedenen Branchen der niederosterreichischen Wirtschaft in jiingster Zeit entwickelt wurden.

Gerhard Scholz

Schon mit 17 Jahren erhielt
Karl Ghega an der Universitit
von Padua den Doktortitel fiir
Mathematik. Ein Jahr zuvor hat-
te er dort sein Diplom als Inge-
nieur und Architekt erworben.
1848 begann Ghega mit dem
Bau der von ihm geplanten Sem-
meringbahn. Das Bauwerk wur-
de aufgrund seiner technischen
Raffinesse beriihmt, hatte die
Bahniiberquerung des Semme-
rings doch damals als technisch
zu aufwendig bis unmoglich ge-
golten. Noch vor der Fertigstel-
lung wurde Ghega 1854 dafiir in
den Ritterstand erhoben.

Und die Gewinner sind

In dieser Tradition stehend
prasentiert der ,Karl Ritter
von Ghega“-Preis, der Nieder-
osterreichische (NO) Innovati-
onspreis, hervorragende tech-
nologische Neuerungen, die in
diesem Bundesland hervorge-
bracht wurden. Der Preis ist
eine Auszeichnung fiir Inno-
vationsprojekte niederoster-
reichischer Unternehmen und
fiir innovative Entwicklungen
niederodsterreichischer For-
schungseinrichtungen. Die Aus-
zeichnungen und die 6ffentliche
Pramierung sollen die Bedeu-
tung von Innovation und For-
schung fiir die Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit der nie-
derosterreichischen Wirtschaft
unterstreichen.

Der NO Innovationspreis
2009 wurde in vier Kategorien
vergeben. Den Hauptpreis in
der Hohe von 10.000 Euro stif-
tete das Land Niederdsterreich;

Mit der Entwicklung einer neuartigen Technolog

ie r Herstellung klebstofffreier Verbundstoffe

konnte Happy Plating unter 110 Projekten den NO Innovationspreis 2009 gewinnen. Foto: Happy Plating

das Siegerprojekt jeder Katego-
rie erhielt einen Sponsorpreis.
110 Projekte wurden einge-
reicht. Zwolf Projekte (drei in
jeder Kategorie) wurden in die
engere Auswahl genommen.
Zum besten Innovations-
projekt 2009 wurden die , Mi-
krodruckknopfe fiir Hochleis-
tungsverbundsysteme*“ des
Unternehmens Happy Plating
gekiirt. Basierend auf einem in-
ternationalen Grundlagenfor-
schungsprojekt konnte in den
Forschungslabors von Happy
Plating iiber elektrochemische
Hochfrequenzpulse ein Prozess
zur gleichmifigen Herstellung
miniaturisierter Druckknopfe
aus Metall fiir die Anwendung

in der Hochleistungselektronik
entwickelt werden. Durch den
Einsatz von Happy-Plating-Ver-
fahren lassen sich Verbundstof-
fe frei von jeglichen Klebstoffen
herstellen. Diese neuartige Tech-
nologie erschlie3t ein breites
Anwendungsspektrum -
von der Hochleistungselektro-
nik iiber die Energietechnik bis
hin zum automotiven Bereich.
In der Kategorie ,Innovati-
onsprojekte NO Forschungsein-
richtungen* wurde die ,,innova-
tive Wasserstoffspeicherung
in hohlen Mikroglaskugeln“
des AIT - Austrian Institute
of Technology zum Siegerpro-
jekt gewéahlt. Das von AIT ent-
wickelte Speicherverfahren

konnte der notwendige Impuls
fiir einen Durchbruch umwelt-
freundlicher Wasserstoffsys-
teme im mobilen Sektor sein.
Unter den ,Investitionsgiitern
und Prozessinnovationen“ ging
Backhausen mit seiner Retur-
nity-Technologie, den weltweit
ersten umweltfreundlichen und
wiederverwertbaren Flamm-
hemmendstoffen aus Trevira
CS, als Sieger hervor.

Mit ihrem Vibrostimulati-
onsschuh, einem medizinischen
Therapiegerat, das Nervenre-
zeptoren in der Fu3sohle stimu-
liert und damit die Steuerung
der Motorik im Gehirn ver-
bessert, gewann Pollmann Aus-
tria in Kooperation mit Science

10 Jahre EE@nomyaustria.at

| & Research Marketing in der

Kategorie , Konsumgiiter und
Produktinnovationen“. Bei den
,Organisations- und Marketing-
innovationen“ belegte Eybl De-
velopment mit der Entwicklung
der Software VDP (Virtual De-
sign Process) den ersten Platz.
VDP dient der dreidimensio-
nalen Darstellung von automo-
tiven Interieurkomponenten,
Sitzbeziigen und kompletten
Cockpits.

Kompetente Begleitung

Im Rahmen der Preisverlei-
hung am 21. Oktober wies Wirt-
schaftslandesratin Petra Bohus-
lav auf die Anstrengungen des
Landes Niederosterreich hin,
Innovationsprojekte durch viel-
faltige Forderangebote von An-
fang an zu begleiten: ,,Gerade
in den friithen Innovationspha-
sen sind unternehmerischer Ge-
staltungswille und verlédssliche
Partner gefragt. Durch die Zu-
sammenarbeit mit kompetenten
Partnern kénnen Innovations-
prozesse beschleunigt und Ri-
siken abgefedert werden.“

Sonja Zwazl, Prasidentin der
Wirtschaftskammer Niederdos-
terreich, sprach die Wichtig-
keit der TIP (Technologie- und
Innovationspartner) an, die eine
effektive Unterstiitzung fiir In-
novationsprojekte in Niederos-
terreich bieten: ,,Unsere TIP ha-
beninihrertiglichen Arbeit iiber
die Jahre ein umfangreiches
Know-how angesammelt -
eine Kompetenz, auf die man
sich verlassen kann. Denn In-
novationsservice ist eben auch
Vertrauenssache.*

www.innovationspreis-noe.at
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Neues Studium der Informatik

An der Fakultit fiir Informatik der Technischen Universitat Wien startete die Vienna PhD School of Informatics.

Gerhard Scholz

Anfang Oktober begann das ers-
te Studienjahr der neu etablier-
ten Vienna PhD School of In-
formatics an der Fakultat fir
Informatik der Technischen
Universitéat (TU) Wien. ,,Ziel der
PhD School ist es, auf interna-
tionalem Niveau erstklassigen
wissenschaftlichen Nachwuchs
im Bereich Informatik auszu-
bilden“, erklart Gerald Stein-
hardt, Dekan der Fakultat fiir
Informatik.

Internationalitat gefragt

Die PhD School ist als drei-
jahriges Vollzeitstudium konzi-
piert. In den ersten beiden Jah-
ren miissen Studierende eine
definierte Anzahl von Lehrver-
anstaltungen im Umfang von 36
Leistungseinheiten nach dem
ECTS (European Credit Trans-
fer and Accumulation System)

Visual Computing ist einer von fiinf wesentlichen Forschungsschwerpunkten, an denen sich das neue
PhD-Curriculum an der Fakultit fiir Informatik der TU Wien inhaltlich orientiert. Foto: Photos.com

absolvieren, ab dem zweiten
Jahr widmen sie sich der Ar-
beit an der Dissertation. Zudem
werden die Studierenden in For-
schungsgruppen der Fakultat
fiir Informatik integriert. ,Ein

Doktoratsstudium wie dieses
ist fir oOsterreichische Uni-
versitdten untypisch®, meint
Hannes Werthner, Direktor der
PhD School of Informatics. ,,Sie
sind traditionellerweise weni-

Management im Dialog

Das neue Peter F. Drucker Forum bringt Spitzenmanager nach Wien.

Die New York Times nannte ihn
einst ,,the man who invented ma-
nagement“. Bis heute gilt der in
Wien geborene Peter F. Drucker
als einer der einflussreichsten
Management-Vordenker. Am
19. November 2009 jahrt sich
sein Geburtstag zum 100. Mal.
Dies nimmt die neu gegriinde-
te Peter Drucker Society Aust-
ria zum Anlass, um in Wien ein
internationales Spitzentreffen
fiihrender Management-Denker
auszurichten.

Gesellschaftliche Funktion

,Peter Drucker war immer
auch Advokat verantwortungs-
vollen Handelns in Fiihrungs-
und Managementfragen. Dank
seiner ganzheitlichen Sichtwei-
se und seines visiondren Weit-
blicks dachte er wesentliche
Entwicklungen der Wissensge-
sellschaft voraus“, sagt Richard
Straub, Griindungsprisident
der Drucker Society Austria.

Daran will auch das erste Pe-
ter F. Drucker Forum Vienna
ankniipfen. Gefragt wird nach
neuen Losungsanséatzen fiir ein
zukunftsfahiges Management.
,Fir Drucker war Management
nie ein isoliertes Themenfeld

Als der Mann, der das Management erfand, geht Peter F. Drucker
in die Wirtschaftsgeschichtsbiicher ein. Foto: Peter Drucker Society

und auch kein Selbstzweck, son-
dern eine vitale gesellschaft-
liche Funktion“, so Straub.

Das am 19. und 20. Novem-
ber stattfindende ,,1st Global Pe-
ter F. Drucker Forum Vienna“
richtet sich an internationale
Fiihrungskréfte, Wissenschaft-
ler und Dozenten von Business
Schools und Wirtschaftsfakul-
taten, Okonomen und Unterneh-
mensberater.

Als Referenten werden unter
anderen erwartet: der Manage-
ment-Guru C. K. Prahalad, der
Sozialphilosoph und Doyen der
europdischen Management-Vor-

denker Charles Handy, der Vor-
sitzende des Management Cen-
ters St. Gallen Fredmund Malik
und Philip Kotler, der Vater des
modernen Marketings. gesch

»1st Global Peter F. Drucker
Forum Vienna“, 19./20. No-
vember 2009, Haus der Indus-
trie, Schwarzenbergplatz 4,
1031 Wien. Anmeldung und In-
fos: Mag. Karin Platzer, Tel.:
0676/883 267 777.
www.druckersociety.at

ger streng nach einem Curri-
culum organisiert. Unser PhD-
Curriculum beinhaltet mehr
Lehrveranstaltungen, die sich
inhaltlich an den Schwerpunk-
ten der Fakultét fiir Informa-
tik in der Forschung orientie-
ren.“ Diese fiinf Schwerpunkte
in der Forschung sind: Compu-
tational Intelligence, Medienin-
formatik und Visual Computing,
Technische Informatik, Verteil-
te und Parallele Systeme sowie

Wirtschaftsinformatik. Die PhD
School wird von der TU Wien,
der Stadt Wien sowie privaten
Sponsoren finanziert. Pro Jahr
werden insgesamt 15 Stipendien
ausschliefllich an Nachwuchs-
forscher mit exzellenten Leis-
tungen im Wiener Stirkefeld
der Informatik vergeben. Die
15 Stipendiaten in drei Lehrgén-
gen werden in Form von wissen-
schaftlichen Forschungsdokto-
raten auf eine Dauer von drei
Jahren finanziert. Dabei wird
grofler Wert auf Internationali-
tat gelegt: Renommierte Gast-
professoren werden lehren, und
mindestens SO Prozent der Stu-
dierenden sollen aus dem nicht-
deutschsprachigen Ausland
kommen.

Alle Kurse werden - wie in
internationalen Programmen
iiblich - in englischer Sprache
abgehalten. Abgesehen von den
in Osterreich iiblichen Studien-
gebiihren ist die Teilnahme an
der PhD School fiir Stipendiaten
kostenlos. Die Bewerbungsfrist
fiir das Studienjahr 2010/11 be-
ginnt im Friihjahr 2010.

www.informatik.tuwien.ac.at/
phdschool

Aus der Praxis

Vorlesungen tiber Trends im E-Commerce.

Eine spannende, 6ffentlich zu-
gangliche Vorlesungsreihe lauft
am Institut fiir Software-Tech-
nologie und Interaktive Systeme
der TU Wien. In Kooperation mit
der Wirtschaftskammer Wien
werden hochkarétige internati-
onale Experten préasentiert, die
iiber aktuelle Trends im Bereich
des E-Commerce berichten. Die
Vorlesungen sind Teil des Wirt-
schaftsinformatik-Studiums,
richten sich aber auch an im
Beruf stehende IT-Berater und
IT-Experten.

Die digitale Gesellschaft

Hannes Werthner, Leiter der
Arbeitsgruppe E-Commerce
an der TU Wien, dazu: ,,Unse-
re Vortragenden sind wissen-
schaftliche Top-Leute auf dem
Gebiet der Business Informa-
tics, die aber mit beiden Beinen
fest auf dem Boden der Praxis
stehen.“ Die Themen hinter-
fragen drei wichtige Trends des

E-Commerce: Wie konnen durch
gezieltes Business Process Ma-
nagement unternehmensinterne
Ablaufe wie auch Beziehungen
zwischen Unternehmen modu-
liert werden? Welche gesell-
schaftliche Dynamik resultiert
aus dem Internet der Zukunft
und dem Semantic Web? Wohin
geht die Entwicklung des E-Go-
vernment, und welche Position
nimmt die EU dazu ein?

Den Meta-Trend beschreibt
der Vortragstitel von Paul Tim-
mers, Leiter der Abteilung ICT
for Inclusion der Européischen
Kommission in Briissel: , From
Digital Business to Digital Socie-
ty“. Hannes Werthner erginzt:
»Alle Wertschopfungsketten
werden zunehmend informa-
tisiert. Das heif3t: Ein GrofBteil
der Informationen ist bereits di-
gitalisiert; jetzt geht es darum,
wie wir diese Informationen
sinnvoll nutzen.“ gesch

www.ec.tuwien.ac.at/trends
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Perfektes Zusammenspiel fiirs Business

Vertrieb, Marketing und Kundendienst lassen sich mit Customer Relationship Management deutlich verbessern.

Sonja Gerstl

Customer Relationship Manage-
ment, kurz CRM, erobert zuneh-
mend den unternehmerischen
Mittelstand. Was bislang als pro-
bates Werkzeug fiir Konzerne
und grof3e Firmen galt, wird nun
auch von kleinen und mittleren
Unternehmen fiir eine verbes-
serte und effizientere Kunden-
orientierung eingesetzt.

Dabei gilt: Erfolgreiches
CRM braucht zuallererst eine
Kundenphilosophie - das heif3t,
Kunden werden iiber Bezie-
hungen definiert und Kunden-
daten unterstiitzen blof3 die Ge-
staltung dieser Beziehungen.
CRM sollte auch immer von der
Geschiftsleitung mitgetragen
werden und groBtmogliche Ak-
zeptanz von den Mitarbeitern
haben. Hier hilft eine friihe Ein-
bindung der Anwender bei der
Konzeption der CRM-Applikati-
onen. Und zu guter Letzt steht
und fallt jede CRM-Losung mit
dem Grad der Systemintegra-
tion — das heif3t der Einbindung
in vorhandene IT-Strukturen
oder in gewohnte Arbeitsumge-
bungen der Anwender.

Umfassende Léosung

Eine umfassende CRM-Suite
zeigt sich allen Anforderungen
in Marketing, Vertrieb und Ser-
vice gewachsen - sie adressiert
Kampagnen, Verkaufsprozesse
und den Support gleicherma-
Ben. Exzellente CRM-Losungen
erlauben die gesamte Kampag-
nenplanung und -abwicklung so-
wie das dafiir benotigte Lead-
und Response-Management. Im
Vertrieb konnen mit CRM sdmt-
liche Agenden vom Verkaufs-
chancenmanagement iiber das
Vertriebsgebietmanagement,
die Verkaufsprozesse und die
Vertriebsplanung, den Produkt-
katalog, das Angebots- und Auf-
tragsmanagement bis hin zur
Vertriebsdokumentation und
Wettbewerbsinformation abge-
bildet und abgedeckt werden.

Und im Support reicht die Lo-
sungsfunktionalitdt von CRM
von Serviceanfragen iiber Wis-
sensdatenbanken gesteuerte
Problemlosung, Warteschlan-
genmanagement, E-Mail-Ma-
nagement mit Autoresponse bis
hin zu Servicevertrdgen und der
Einsatzplanung.

Telekom Austria und das
Tochterunternehmen World-

Die Hauptfunktionen von CRM zielen auf eine optimierte Vertriebssteuerung und auf ein verbes-
sertes Aktivititen- und Kampagnenmanagement ab. Foto: Photos.com

Direct setzen bei CRM auf die
méchtige Basissoftware Micro-
soft Dynamics CRM 4.0. Fiir
die Kunden werden die Stéir-

ken bei Infrastruktur und Lo6-
sungskonzeption somit ideal
gebiindelt.Osterreichs Techno-
logie- und Marktfiihrer bei In-

formations- und Kommuni-
kationstechnologien und ihre
Tochter verfiigen iiber die er-
forderlichen Technologieex-

perten in allen Bereichen, um
eine effiziente und auf den je-
weiligen Kunden abgestimmte
CRM-L6sung zu planen, zu im-
plementieren, zu betreiben und
zu warten. Durch die Konzent-
ration auf Microsoft lassen sich
einfach Synergien mit anderen
Systemen wie Sharepoint oder
OCS (Office Communication
Server) herstellen. Auch die
Verkniipfung mit einer Unified-
Communications-Lésung und
damit der Einbindung von IP
PBX (Private Branch Exchange
= Nebenstellenanlage) ist mog-
lich. Die Kunden erhalten damit
bis hin zur IT-Security alles aus
einer Hand.

Die Vorteile von CRM-Hos-
ting-Angeboten liegen in den
kalkulierbaren Kosten sowie
im hochperformanten und si-
cheren Outsourcing-Betrieb in
den Rechenzentren von Telekom
Austria.

Optimierte Kommunikation

Finanzdienstleister tiberantwortet Managed Services einem Dokument-Spezialisten.

The Co-operative Financial Ser-
vices (CFS) ist eine Tochterge-
sellschaft von The Co-operative
Group, der grofiten Konsum-
genossenschaft GroBbritanni-
ens. CFS bietet seinen 6,5 Mio.
Kunden eine breite Palette an
Fianzprodukten. Entsprechend
umfangreich gestaltet sich die
tdgliche Korrespondenz. Mehr
als 10.000 Dokumente gehen
taglich bei CFS ein - gedruckte
oder handschriftlich abgefasste
Schreiben, empfangen per Post,
Fax oder E-Mail. Prozesse zum
Lesen, Beantworten und Archi-
vieren dieser Dokumente wur-
den bislang einzig und allein
langwierig manuell umgesetzt —
darunter litten Kundenservice
und -zufriedenheit.

Automatisierung

Die Losung: ein externer An-
bieter fiir Managed Services,
iiber den das Unternehmen auch
Zugang zu regelméfligen Tech-
nologie-Updates erhélt. Der Do-
kumenten-Management-Dienst-
leister Xerox entwickelte fiir
CFS eine maBgeschneiderte Ge-
samtlosung, die iiber fiinf Etap-
pen hinweg innerhalb von zwei
Jahren implementiert wird. Sie

Effizientes Dokumenten-Management reduziert die Betriebskos-
ten und fordert den Workflow im Unternehmen. Foto: Photos.com

umfasst die Umwandlung der
Prozesse zur Postbearbeitung
in einen vollstindig automati-
sierten E-Mail-Room, iiber den
die gesamte eingehende Kor-
respondenz effizient bearbeitet
und katalogisiert wird.

Im Rahmen der ersten Etap-
pe der Einfiihrung wurde ein
Managed Service bereitge-
stellt, iiber den die mehreren
Tausend tagtéglich eingehenden
allgemeinen Versicherungsan-
spriiche identifiziert, indiziert,
gescannt und archiviert wer-
den. Dafiir kommt ein sicheres
und stabiles Grofraumnetzwerk

zum Einsatz, um eine schnelle
Informationsiibertragung und
die Integritidt der Daten zu ge-
wahrleisten. Zudem werden
hierdurch die nachgeschalteten
Prozesse iiber ein modernes
Workflow-System automatisiert
und rationalisiert.

Umsetzung in Etappen

Die Xerox-Losung wurde
ohne Unterbrechung des Ge-
schiaftsablaufs implementiert,
CFS kann bereits jetzt schon
seinen Kunden einen erheblich
verbesserten und proaktiveren
Kundendienst bereitstellen.

Mit der Umsetzung weiterer
Etappen der Losung wird Xe-
rox schon bald alle Dokumen-
te von CFS im Versicherungs-
und Bankwesen verwalten und
seine Docu-Share-Technologie
zur Anwendung bringen, iiber
die ein umfassender ECM-Ser-
vice (Enterprise Content Ma-
nagement) unterstiitzt wird.
Dieser Service wird schlie8lich
auf weitere Geschéiftsbereiche
ausgedehnt und sorgt auch dort
fiir eine Automatisierung der
nachgelagerten Verteilung und
Bearbeitung der Kundenkom-
munikation. So kann CRF sei-
ne eingehende Kommunikation
standardisieren, schneller auf
Kundenanfragen reagieren so-
wie Versand und Empfang ge-
nauerer und aktuellerer Infor-
mationen sicherstellen.

Daraus ergibt sich eine Sen-
kung der Gesamtkosten und eine
eigenstindige Finanzierung des
Projekts iiber die erzielten Kos-
teneinsparungen. Positive ,, Ne-
beneffekte*: deutlich weniger
Anrufe im Callcenter und da-
mit weniger Betriebskosten und
eine erhebliche Verminderung
des Papierverbrauchs. sog

www.xerox.at
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Was sich hinter den Kulissen tut

Die APA-Labs gewihren einen Einblick in die Werkstatt des grofiten Informationsservice-Anbieters Osterreichs.

Gerhard Scholz

In den APA-Labs ladt die APA-
Gruppe alle Interessierten ein,
neue Services auszuprobieren
und an deren Entwicklung mit-
zuwirken. Damit lidsst der grof3-
te Informationsdienstleister
Osterreichs erstmals auch Ex-
terne einen Blick hinter die Ku-
lissen machen. Die APA-Labs
bieten die Moglichkeit, neue
innovative IT- und Wissensma-
nagement-Services sowie redak-
tionelle Formate und Services
zu testen. Die Informationspro-
fis prasentieren hier ihre neues-
ten Ideen vorab der interessier-
ten Offentlichkeit. Ganz einfach
und ohne Log-in kann man die
Module ausprobieren und be-
werten, aber auch Fragen an die
Entwickler stellen.

Neue Videoformate

Dynamische Lifestyle-Bilder
fiir Digital Signage (den Ein-
satz digitaler Medieninhalte bei
Werbe- und Informationssyste-
men), Hintergrund-Berichter-
stattung im Wirtschaftsbereich
mit dem Medium Video und ein
bewegter Nachrichteniiberblick
fiir mobile Endgeréte — das sind
nur drei Beispiele von neuen
Videoformaten, die derzeit im
Video-Atelier der APA Kkonzi-
piert werden. Fiir die Umset-
zung des ambitionierten Pro-
jektes hat sich die Redaktion
Verstarkung bei der Fachhoch-
schule Wien geholt.

Fiinf Studierende des Studi-
engangs ,Journalismus & Me-
dienmanagement‘ arbeiten seit
Marz dieses Jahres gemeinsam
mit einem interdisziplindren
Team aus Redaktion, Produkt-
und Innovationsmanagement
an der Erweiterung des be-
stehenden Videoangebots. Im
Blickpunkt stehen Formate mit
besonderen technischen, aber
auch inhaltlichen Herausforde-
rungen. ,Eine gute Produktion
steht und fallt mit dem richtigen
Aufbau der Bildgeschichte und
dem perfekten Timing fiir die
Inserts“, erklart die Projektlei-
terin Verena Krawarik.

Hintergrund-Videos punk-
ten hingegen mit dem optima-
len Mix aus (interaktiver) Gra-
fik, Bild und Erzdhlung. Und sie
bedingen einen génzlich ande-
ren Workflow als die ,,normale*
Videoproduktion. Ohne eine
enge Kooperation der verschie-

o

Das Medium Video wird nun auch in den Nachrichtendiensten zusehends héaufiger genutzt: ob fiir

Berichterstattung und Interviews oder zur Ausgabe auf mobilen Endgeraten. Foto: Photos.com

denen Ressorts im APA-News-
room und eine Koordination der
Expertisen lauft hier gar nichts,
wissen die Studenten.

Ein weiterer Prototyp, der
in den virtuellen APA-Labs
zu sehen ist, arbeitet mit Geo-
koordinaten. Seit einigen Mona-

ten werden ausgewdihlte Nach-
richten des APA-Basisdienstes
mit Geocodes versehen und auf
einem Plan visualisiert. Karten

sind die neuen Interfaces — kom-
biniert mit relevanten Informa-
tionen werden sie zu unschéatz-
baren Navigationshilfen, meint
Marcus Hebein, Leiter von
APA-Multimedia: ,,Sie ermogli-
chen einen alternativen Zugang,
Nachrichten und Informationen
zu entdecken und zu erfassen.“
So konnen erstmals mithilfe
einer Umkreissuche auch geo-
grafische Beziige zwischen Mel-
dungen auf den ersten Blick er-
kannt und Distanzen richtig
eingeschitzt werden.
APA-Geschiéftsfithrer Peter
Kropsch sieht in der exakten
Verortung von Informationen
noch grof3e wirtschaftliche Po-
tenziale fiir Verlage schlum-
mern. ,,Geocodierung kann als
Enabler fiir neue Anwendungen
und Applikationen dienen, die
geografische, inhaltliche und
werbliche Informationen mit-
einander verkniipfen.*
www.apa.at/labs

Den Kunden verstehen

Feinjustierte, zielgruppengenaue Steuerung erhoht die Erfolgsquote von Kundenkampagnen.

Im Mittelpunkt von CRM (Custo-
mer Relationship Management)
steht, ganz gleich wie grof3 ein
Unternehmen ist, immer der
Kunde. Thn gilt es zu begeis-
tern und zu verbliiffen, damit
er eine emotionale Bindung mit
dem Unternehmen eingeht und
es im besten Fall aktiv weiter-
empfiehlt. Dazu miissen die Be-
diirfnisse der Kunden erkannt
und es muss auch darauf ein-
gegangen werden, um Vorteile,
Top-Service und individuelle
Angebote zu bieten.

Punktgenaue Angebote

Auf Basis einer durchgin-
gigen Erfassung der Kunden-
kontakte und Anreicherung der
Daten mit weiteren Inhalten ist
es moglich, punktgenaue An-
gebote zu legen und sehr gra-
nulare, also fein abgestimmte
Zielgruppen zu definieren. Je
treffsicherer diese Angebote zu
den Kundenbediirfnissen pas-
sen, umso hoher ist die Erfolgs-
quote einzelner Kampagnen.

In ihren beiden Geschéaftsbe-
reichen Issuing (Kartenausga-
be) und Acquiring (Handlerak-
zeptanz) nutzt die Paylife Bank

Damit eine Kampagne auf echte Kundenbediirfnisse abgestimmt
werden kann, miissen diese laufend erfasst werden. Foto: Photos.com

das Kampagnenmanagement-
System von Microsoft Dyna-
mics CRM. In diesem System
werden Informationen zu den
Vertragspartnern gespeichert,
die das bargeldlose Bezahlen an
ihrem Point of Sale iiber Paylife-
Produkte anbieten. Diese Daten
werden téglich aktualisiert, so-
dass jederzeit Kampagnen ein-
gespielt und abgewickelt wer-
den konnen.

Dain den Kampagnen auf die
individuellen Anforderungen
der Vertragspartner eingegan-
gen werden soll, werden die
Kunden nach verschiedenen
Kriterien betrachtet; wie zum
Beispiel nach den vor Ort ein-
gesetzten Akzeptanzprodukten,
nach der Art der installierten
POS-Terminals oder nach der
Branche. Regelméafig durchge-
fiihrte Kampagnen im Acqui-

ring sind der Versand der Kun-
denzeitschrift Newsflash und
die Abbildung diverser Schrei-
ben, wenn Kunden zum Beispiel
iiber Anderungen oder neue
mafgeschneiderte Angebote in-
formiert werden sollen.

Gelebte CRM-Praxis

,Durch das Kennen und Rea-
gieren auf Kundenbediirfnisse
sind wir in der Lage, nah am
Kunden zu sein“, erklart Peter
Neubauer, Vorsitzender der Ge-
schéftsleitung von Paylife. ,,Un-
ser Kampagnenmanagement-
System nimmt dabei die Rolle
eines wichtigen Werkzeugs zur
Unterstiitzung einer erfolg-
reichen Kundenbeziehung ein,
gemdal unserem Motto: Paylife
bringt Leben in Thre Karte.“

Auch wenn CRM ein strate-
gisches Instrument ist, so weif3
Neubauer aber auch: ,,Gleichzei-
tig ist es unserer Meinung nach
ganz wichtig, dass gezieltes Ma-
nagen von Kundenbeziehungen
nicht nur in technischen CRM-
Systemen stattfindet, sondern
im gesamten Unternehmen ge-
lebte Praxis sein muss.“ gesch

www.paylife.at
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Mobiler Austausch der Zukunft

Unified Communications gelten als Wegbe-
reiter eines modernen Kommunikations-,
Wissens- und Datentransfers. Das Zusam-
menspiel von Telekommunikation und
Informationstechnologie niitzt auch KMU.

Sonja Gerstl

Gestiegene Mobilitét, zeitliche
und ortliche Flexibilitat der
Mitarbeiter, Internationalisie-
rung und die Globalisierung
der Méarkte haben die Kommu-
nikation innerhalb eines Unter-
nehmens und den Austausch mit
Kunden und Geschéaftspartnern
entscheidend verdndert.

Kein Wunder, dass deshalb
,,Unified Communications“-also
die verkniipfte Anwendung von
Telekommunikation und Infor-
mationstechnologie (IT) —zu den
Trendthemen im Business zéhlt.
Bei Unified Communications,
kurz UC, werden die verschie-
denen Kommunikationskanéle
gebiindelt und prozessorientiert
in IT-Anwendungen integriert.
Das heif3t: Mitarbeiter und Ge-
schéftspartner konnen iiberall
und jederzeit iiber das Medi-
um ihrer Wahl die gewiinschten
Informationen austauschen -
kurzum: E-Mails kénnen etwa
auf dem Handy und Voice-Nach-
richten auf dem Computer emp-
fangen werden.

Die Funktionalitdten eines
Unified-Communications-Um-
felds zeichnen sich folgen-
dermafBen aus: ndmlich durch
Medienintegration (iiber eine
Benutzeroberfldache konnen
mehrere Kommunikationska-
nale verwaltet werden), Pra-
senzstatus (die aktuelle Ver-
fiigbarkeit der Mitarbeiter
wird angezeigt), Kooperati-
onsfunktionen (Web- und Tele-
fonkonferenzen, Instant-Mes-
saging-Sitzungen, Document &
Desktop-Sharing) und Mobilitat
(ortsungebunden werden Mitar-
beiter auf unterschiedlichsten
Endgeriten erreicht).

Die Vorteile fiir die User von
Unified Communications sind
vielfaltig und reichen von der
Optimierung der Zusammen-
arbeit von ortlich verteilten
Teams und der Arbeitsprozesse
iiber die verbesserte Erreich-
barkeit der Mitarbeiter bis hin
zu einer Reduktion der Kommu-
nikations- und Reisekosten.

Telekom Austria bietet fiir
Unternehmen vom Access bis
zur Applikation alle Leistungen

Zielgerichtete Kommunikation ist ein entscheidender Wettbewerbsfaktor fiir Unternehmen. Eine ge-

steigerte Marktdynamik erfordert einen globalen Austausch auf allen Kanélen. Foto: Photos.com

aus einer Hand. Zertifizierte Sys-
temspezialisten und Entwickler
iibernehmen dabei das individu-
elle Service und den Support in
ganz Osterreich. Vor allem klei-
nen und mittleren Unternehmen
(KMU) ist es dadurch moglich,
von dieser neuen Art der Kom-
munikation via Outsourcing

zu profitieren. Zudem konnen
UC in unterschiedlichen, den
Kundenbediirfnissen entspre-
chenden Abstufungen von Tele-
kom Austria gehostet werden.
Bei ,,Unified Communications
as a Service“ zum Beispiel fal-
len nur geringe Anfangsinves-
titionen an.

Steigt spiter der Bedarf,
wird die Leistung einfach nach
oben skaliert. Von diesem Ange-
bot machen, so heil3t es seitens
Telekom Austria, auch Unter-
nehmen mit einer eigenen IT-
Abteilung Gebrauch - ndmlich,
um diese zu entlasten.

www.telekom.at

Christian Bauer: ,Unified Communications schafft Konvergenz auf allen Ebenen.”

Informationsfluss im Doppelpack

Sonja Gerstl

economy: Was konnen Unified
Communications, was andere
nicht konnen?

Christian Bauer: Unified
Communications (UC) schaffen
Konvergenz im Sinne der Inte-
gration von Telekommunikation
(TK) und von Informationstech-
nologie (IT) — und das auf allen
Ebenen, also Netzwerk, Endge-
riate und IT-Anwendungen.

Welche Innovationen erwarten
uns diesbeziiglich mittelfristig?

Die Interoperabilitdt der
Systeme nimmt laufend zu, das
hei3t: TK- und IT-Infrastruktur
unterschiedlicher Hersteller

werden damit kiinftig liber stan-
dardisierte Schnittstellen naht-
los zusammenarbeiten konnen.
Dies gewéhrleistet einen hohen
Investitionsschutz und bestmog-
lichen Feature-Umfang.

Welche Services werden von
den Unternehmen am hdufigs-
ten nachgefragt?

Derzeit werden Anwen-
dungen, welche die Zusammen-
arbeit fordern — Stichwort: Col-
laboration, Presence Services,
die Informationen zum Status
der Verfiigbarkeit eingebun-
dener Anwender liefern, und
Applikationen, die helfen, Rei-
sekosten zu reduzieren - also
Video- und Webconferencing et

cetera - sicherlich am starksten
nachgefragt.

Wie gestaltet sich die tech-
nische Uberschaubarkeit fiir
den Nutzer oder die unterneh-
mensinterne IT-Abteilung?
Unified Communications sind
technisch komplex, weil es um
die Integration von Telekommu-
nikation und Informationstech-
nologie geht. Entsprechendes
Know-how ist daher bei IT-Ab-
teilungen von Klein- und Mit-
telbetrieben nicht sehr weit
verbreitet. Deshalb bedienen
sich diese des Wissens von Sys-
temintegratoren wie etwa von
Telekom Austria. Fiir die Nut-
zer selbst hingegen sind Usa-

bility und intuitive Bedienung
in jiingster Zeit deutlich bes-
ser geworden, weil die Herstel-
ler von UC-Losungen von der
Bedienbarkeit hoch entwickel-
ter Web-2.0-Anwendungen eine
Menge gelernt haben.

Welche Sicherheitsmaf3nah-
men miissen getroffen werden?
Ist so ein ,,System*“ nicht sehr
anfdllig fiir Internet-Attacken
oder unerlaubte Zugriffe?

Bei Unified Communications
sind umfassende und mehrstu-
fige Sicherheitskonzepte erfor-
derlich. Wenn diese jedoch um-
gesetzt sind, gibt es in weiterer
Folge kein Problem, die unter-
schiedlichen Anwendungen

auch iber das Public Internet
bereitzustellen und zu nutzen.

Zur Person

Christian Bauer ist Mar-
keting-Leiter von Telekom
Austria. Foto:Telekom Austria
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Weltumspannende Konferenzen

SOS-Kinderdorfer setzen quer tiber den Globus auf tagliche Online-Meetings via Web-Ex von Cisco.

Sonja Gerstl

Bei der Planung und Durch-
fiihrung von internationalen
Informationstechnologie (IT)-
Projekten greifen die SOS-Kin-
derdorfer schon seit Lingerem
auf Online-Meetings mit Cisco
Web-Ex zuriick. Mittlerweile
hat sich diese Kommunikations-
form auch in anderen Bereichen
der Organisation etabliert. Die
Anzahl der Flugreisen konnte
dadurch reduziert und die Kom-
munikation wesentlich verein-
facht werden.

Web-Meetings

Seit 1949 ermoglichen die
SOS-Kinderdorfer elternlosen
Kindern das Aufwachsen in
einem familiendhnlichen Um-
feld. Mittlerweile ist daraus eine
weltumspannende soziale Orga-
nisation mit 500 Kinderdorfern
geworden. Da sich die SOS-
Kinderdorfer im Wesentlichen
selbst finanzieren, sei es durch
Spenden oder Patenschaften,
ist das Akquirieren von Spen-
den eine wichtige Aufgabe in
der Organisation. Weil dies eine

dullerst komplexe, aufwendige
Thematik ist, gehoren die SOS-
Kinderdorfer zu den Pionieren
der EDV in Osterreich: Anfang
der 60er Jahre wurde hier in Ti-
rol einer der ersten gro3en Com-
puter auBBerhalb des Bankensek-

tors betrieben, um Zigtausende
Spender zu verwalten. Fiir die
Weiterentwicklung und Pflege
der international eingesetzten
Software-Losungen muss die IT-
Abteilung der Dachorganisation
weltweit umfangreiche Abstim-

mungen mit den nationalen SOS-
Organisationen vornehmen. Vor
geraumer Zeit wurden deshalb
von der IT der Organisation auf
regionaler Ebene die ersten On-
line-Meetings mit Cisco Web-Ex
durchgefiihrt. Der erfolgreiche

Web-Konferenzen zéihlen fiir SOS-Kinderdorfer zum Alltagsgeschiéft. Sollte mal ausnahmsweise ein
Computer frei sein, diirfen diesen auch die Kinder benutzen. Foto: SOS-Kinderddrfer/Cisco

Einsatz von Web-Konferenzen
in den IT-Abteilungen von
Dachverband und regionalen
Organisationen hat mittlerwei-
le dazu gefiihrt, dass auch an-
dere Bereiche diese Technolo-
gie nutzen. Heute reduziert die
gesamte internationale Orga-
nisation der SOS-Kinderdorfer
auf diese Weise ihre Reisetétig-
keit und spart damit Kosten und
vor allem viel Zeit.

Allein am Standort Innsbruck
werden tdglich mindestens zwei
Web-Konferenzen abgehalten.

,,Beim Einsatz von Web-Kon-
ferenzen hat unsere IT eine Pi-
onierrolle gespielt“, resiimiert
Thomas Rubatscher, Interna-
tional Director Information
and Communication Technolo-
gy bei der Dachorganisation
der SOS-Kinderdorfer in Inns-
bruck. ,Mittlerweile ist diese
Kommunikationsform in un-
serer gesamten internationa-
le Organisation fest verankert
und aus unserem Alltag nicht
mehr wegzudenken.“ Fiir den
reibungslosen technischen Ab-
lauf sorgt Cisco.

www.cisco.at

Gute Verbindung dank moderner Technik

Umfassendes Update brachte fiir die Wirtschaftskammer Steiermark zeitgemafe Kommunikationsstrukturen.

Die Wirtschaftskammer (WK)
Steiermark vertritt die Interes-
sen der steirischen Wirtschafts-
unternehmen und berét sie in
Fragen der Unternehmenspla-
nung und -entwicklung. Infor-
mations- und Wissensqualitat
sowie ein Top-Kundenservice
haben absolute Prioritidt. Der
Schliissel dazu hei3t Optimie-
rung der internen und externen
Kommunikationswege.

Die Losung: Zum Einsatz kam
die im Rahmen der Innovative
Communications Alliance zwi-
schen Nortel und Microsoft
entwickelte Systemumgebung.
Dabei wurde von Kapsch der
Voice-over-IP-basierte Nortel
Communications Server 1000
mit dem Microsoft Office Com-
munications Server 2007 so in-
tegriert, dass die Anwendungen
unter einer einheitlichen Micro-
soft-Office-Benutzeroberflache
nutzbar sind. Damit wurden die
wesentlichen Ziele von Unified

Communications erreicht: Zu-
gang zu den neuen Medien wie
Audio- und Videokonferenzen
sowie Instant Messaging, Zu-
griff auf zentrale Applikationen
wie das ,,Service Center* der
WK Steiermark sowie die ge-
steuerte Erreichbarkeit durch
die Nutzung von Presence Infor-
mation. So konnten auch bisher
eigenstiandige regionale Tele-
fonanlagen eingespart werden.
Um auch den fiinf Vermittlungs-
stellen die Tatigkeit durch Pres-
ence Information zu erleichtern,
wurden diese mit dem Kapsch-
Smart-Switchboard ausgestat-
tet.

Umfassende Modernisierung

Fir die WK Steiermark hat
Kapsch folgende Leistungen
umgesetzt: Planung, Design und
Projektumsetzung der gesam-
ten Unified-Communications-Lo-
sung inklusive der umfassenden
Erneuerung des 15 Jahre alten

Wer viel zu sagen hat, sollte auf entsprechende Kommunikations-
strukturen zuriickgreifen. Foto: Photos.com

Systems auf einen Nortel Com-
munications Server 1000 inklu-
sive der Integration mit dem
Microsoft Office Communica-

tions Server. Dazu kommt ein
komplettes Dienstleistungs-
paket fiir die laufenden Ser-
viceleistungen fiir das System

mit iiber 900 Arbeitsplitzen in-
klusive IP-Telefonie-Endgeraten
und fiinf Kapsch-Smart-Switch-
board-Vermittlungsstellen.
,Unser bisheriges System war
in dieser Form nicht mehr zu-
kunftssicher und stie3 funktio-
nal an seine Grenzen. Wir haben
uns gerne davon iiberzeugen
lassen, dass fiir eine Unified-
Communications-Losung die
Allianz aus Nortel, Microsoft
und Kapsch am sinnvollsten ist,
so Wolfgang Schinagl, IT-Leiter
der WK Steiermark. Kapsch ist
spezialisierter Systemintegra-
tor fiir Unified Communications
und Microsoft Gold Certified
Partner. Zudem wurde Kapsch
von Microsoft fiir das Micro-
soft Voice Partner Program und
Microsoft Technology Adoption
Program ausgewahlt und wird
damit offiziell von Microsoft
beim Thema Unified Communi-
cations unterstiitzt. sog
www.kapsch.net
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Datentransfers binnen Sekunden

Near Field Communication ermoglicht neue Wege im Zahlungsverkehr fiir Anbieter, Hindler und Kunden.

Sonja Gerstl

Near Field Communication
(NFC) ist auch in unserem Brei-
tengrad ein Begriff, der immer
haufiger zu horen ist. Unter
NFC versteht man einen Uber-
tragungsstandard zum kontakt-
losen Austausch von Daten iiber
kurze Strecken, deren Weiter-
entwicklung auch ein wichtiger
Schritt fiir das M-Payment ist.
So ist es nicht verwunderlich,
dass viele M-Payment-Anbieter
weltweit auf NFC setzen. Auch
Osterreichs mobiler Zahlungs-
mittelanbieter Paybox Austria
sieht groBes Potenzial in der
NFC-Technologie fiir das Bezah-
len mit dem Handy.

Einfache Handhabung

,Durch NFC werden der
Kauf und die Bezahlung fiir den
Endkunden in vielen Bereichen,
vor allem am Point of Sale, noch
einfacher. Lediglich durch den
Kontakt mit einem Touchpoint
erhilt der Kunde das Angebot
aufs Handy und kann in wenigen
Sekunden die gesamte Transak-
tion abwickeln“, erklirt Jochen
Punzet, CEO von Paybox Aus-
tria. Aber auch fiir den Handel
ergeben sich durch NFC viele
Vorteile. Durch die neue Tech-
nologie werden Handys fast alle
Bezahlfunktionen eines Bezahl-
terminals unterstiitzen. Eine
einfache und sichere Freischal-
tung eines Anbieters wird dann
ausreichend sein, damit auch
kleine Handler mit ihrem Han-
dy bargeldlose Zahlungen ohne
weitere Infrastruktur wie Ter-
minals, Kartenlesegerate oder
ISDN-Leitungen abwickeln
konnen.

Weltweiter Trend

Obwohl in NFC grof3es Poten-
zial gesehen wird, gibt es welt-
weit grofle Unterschiede in der
Verbreitung. Wahrend NFC im
asiatischen Raum bereits weit
verbreitet ist, steckt es in Euro-
pa noch in den Kinderschuhen.
In Osterreich ist vor allem Mo-
bilkom Austria, Eigentiimer von
Paybox, im Bereich NFC aktiv.
Gemeinsam mit den OBB wurde
im Janner 2009 ein Pilotprojekt
fiir das NFC-Handy-Ticketing
umgesetzt. Dabei wurde eine
Anwendung entwickelt, die den
gesamten Prozess von der Ti-
cket-Bestellung iiber den Kauf
und die Kontrolle bis zur Ent-
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Im asiatischen Raum verfiigen mehr als die Halft
einen integrierten Bezahlchip. In Osterreich ist das derzeit noch die Ausnahme. Foto: Photos.com

wertung abdeckt. Die dadurch
gesteigerte Benutzerfreund-
lichkeit fiir Fahrgast und Zug-
begleiter spiegelt sich in der

von Janner bis Méarz 2009 im
Rahmen des Pilotprojekts be-
stellten Anzahl von Handy-Ti-
ckets wider.

e aller auf dem Markt erhéltlichen Handys iiber

Wéahrend in Europa NFC noch
in der Anfangsphase steckt,
funktionieren in Japan kontakt-
lose Zahlungen mit dem Mobil-

telefon hingegen bereits seit
Jahren. Experten fiihren die
hohere Akzeptanz von NFC in
Asien auf die Tatsache zuriick,
dass in Asien Stiddte und Infra-
struktur sehr schnell wachsen.
Dabei wird auf aktuelle Technik
zuriickgegriffen. Erste NFC-fa-
hige Mobiltelefone wurden in
Japan bereits im Juli 2004 ent-
wickelt. Finf Jahre spéter ver-
fiigt bereits die Halfte aller Ge-
réate iber einen entsprechenden
Bezahlchip.

In Europa gibt es derzeit
noch vergleichsweise wenige
NFC-fahige Handys. Das soll
sich aber in naher Zukunft dn-
dern und wird dazu beitragen,
dass das Handy noch mehr zum
Allround-Tool wird. Dann wird
das Handy verstiarkt zum Be-
zahlen verwendet werden und
auch als Ausweis oder Zutritts-
karte dienen.

www.paybox.at

Vernetzte Informationswelten

Arbeiten, wo man gerade steckt — egal ob im Biiro, daheim, bei Kunden oder im Stau.

Wozu unterschiedliche Netze
fiir Sprache und Datenverkehr
getrennt pflegen und verwalten?
Spontane Zusammenarbeit ohne
Medienbriiche, das ist es, was
im Zeitalter der globalen Ver-
netzung zahlt: eine beschleu-
nigte Kommunikation und die
Zusammenarbeit in Unterneh-
men und weit {iber deren nati-
onalstaatliche Grenzen hinaus.
Mit Unified Communication &
Collaboration (UCC) jederzeit
und auch von unterwegs alle
erforderlichen Informationen
und Kontaktmoéglichkeiten zur
Verfiigung zu haben, ist eine der
Intentionen, die man bei T-Sys-
tems verfolgt.

Simple Kontaktaufnahme

Sogenannte Unified Commu-
nications (UC) fiihren alle Kané-
le moderner Kommunikation auf
einer leicht bedienbaren Ober-
flaiche zusammen. Was das fiir
den Alltag bedeutet, ist leicht
erklart. Der Kontakt zu Kol-
legen oder Partnern lasst sich
bequem iiber einen Mausklick
herstellen. Die Anzeige des indi-
viduellen Prasenzstatus des Ge-
sprachspartners erleichtet die
Wahl des richtigen Mediums,

oy

Alle notwendigen Informationen und Kontakte allzeit bereit zu
haben, ist ein Vorteil von Unified Communications. Foto: Photos.com

und man ist optimal erreichbar.
Lastiges Wéahlen verschiedener
Telefonnummern mit separaten
Mailboxen entféllt. Durch die
Integration von Kalenderfunk-
tion und Telefonanlage weil3
die UCC-Losung von T-Systems
stets genau, ob der Gespréachs-
partner frei ist, sich im Meeting
befindet, telefoniert oder unter-
wegs ist.

Das wesentliche Potenzial
von Unified Communications
liegt jedoch in der Erweiterung
um Kollaboration, also spon-
taner Zusammenarbeit in Echt-
zeit. Telefonate konnen ebenso

kurzfristig wie sicher mit einem
Klick zu einer Telefon- oder Vi-
deokonferenz erweitert werden.
Klarerweise konnen dabei auch
gemeinsam Dokumente bear-
beitet und Versionen abgegli-
chen werden.

Und: Es spielt keine Rolle, ob
sich der Gesprachspartner am
Arbeitsplatz befindet, gerade
in einer der zig unternehmens-
eigenen Niederlassungen ar-
beitet oder unterwegs nahtlos
via Smartphone oder Laptop
angebunden ist. Projektarbeit
und Service werden auf diese
Art und Weise vollkommen frei

von Ortsgebundenheit. In vie-
len Prozessen spielt gerade die
Erreichbarkeit von Entschei-
dungstriagern eine entschei-
dende Rolle. Eine intelligente
Integration von UCC-Technolo-
gien in die Prozesswelt schliagt
hier die Briicke.

Optimales Zusammenspiel

Als Basis fiir die vollstiandi-
ge Integration simtlicher Kom-
munikationskanéle fungiert ein
All-IP-Netz, das Sprache, Daten-
und Video-Kommunikation auf
einer gemeinsamen Plattform
vereint. Diese homogene Infra-
struktur macht eine aufwen-
dige Pflege unterschiedlicher
Netze hinfallig und erméglicht
die nahtlose Integration bis-
lang getrennter Kommunikati-
onswelten von Endgeraten und
Applikationen.

Anbieter wie T-Systems sor-
gen herstellerneutral fiir ein
optimales Zusammenspiel sdmt-
licher Elemente: von der Infra-
struktur iiber die stabile und
ausfallsichere Vernetzung bis
hin - sofern gewiinscht - zur In-
tegration entlang der Prozess-
ketten ihrer Kunden. sog

www.tsystems.at
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Zuverlassige Kommunikationswege

Je leichter der Daten- und Informationsaustausch fillt, desto mehr profitieren Mitarbeiter und Unternehmen.

Sonja Gerstl

Egal ob in der Arbeit oder in der
Freizeit — jederzeit miteinander
in Kontakt treten zu konnen, gilt
langst schon nicht mehr als ,,Lu-
xus“, sondern vielmehr als eine
gesellschaftliche Grundvoraus-
setzung. IT- und Kommunika-
tionstechnologieanbieter offe-
rieren immer umfangreichere
Packages, die zwar einfach in
der Bedienung sind, aber den-
noch eine breite Angebotspalet-
te an Services bereitstellen.

Omni-Touch 8660 My Team-
work von Alcatel Lucent ist
eines dieser kompakten An-
gebote, bei dem selbst Durch-
schnittsnutzer keine Probleme
bei der Handhabung haben.

Niedrige Kosten

Das Produkt verbindet Mit-
arbeiter fiir virtuelle Meetings
und Ereignisse und ermog-
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Wozu in die Ferne schweifen: Virtuelle Konferenzen senken Reisekosten und sparen Mitarbeitern
viel Zeit, die anderwiirtig genutzt werden kann. Foto: Alcatel-Lucent

licht hierdurch Kosteneinspa-
rungen. Bei Omni-Touch 8660
My Teamwork handelt es sich
um eine softwarebasierte Mul-
timedia-Unternehmenskommu-
nikationslosung fiir mehrere

Teilnehmer, die bei niedrigen
Investitions- und Gesamtbe-
triebskosten auf allgemein er-
haltlicher Computer-Hardware
ausgefiihrt werden kann. Damit
lassen sich iiber jedes Endge-

Bereit in Echtzeit

Alcatel-Lucent versorgt Ultra Trail mit Kommunikationslosung.

Der ,,Ultra Trail du Mont Blanc*
gilt als das Mekka der Ultra-Ber-
glaufer. Um daran teilnehmen zu
konnen, muss jeder Liufer eine
Qualifikation in Form von Vor-
bereitungsldufen nachweisen.
Trotzdem ist die Ausfallsquo-
te von rund 60 Prozent extrem
hoch. 166 Kilometer Strecken-
lange und 9400 Hohenmeter
sind in einer Zeit von maximal
48 Stunden zu bewiltigen. Der
Lauf fiihrt iiber das komplette
Mont-Blanc-Massiv durch die
Lander Frankreich, Italien und
Schweiz. Bis zu 4000 Laufer aus
mehr als 60 verschiedenen Lén-
dern nehmen Jahr fiir Jahr dar-
an teil.

Fiir die Organisatoren dieses
Mega-Events stellt das natur-
gemif eine enorme logistische
Herausforderung dar - und
zwar vor, wihrend und nach
dem Zwei-Tages-Lauf.

Enorme Logistik

Schon lange vor der eigent-
lichen Veranstaltung, die Ende
August vom Stadtzentrum von
Chamonix aus ihren Lauf nimmt,
beginnt fiir das Organisations-
team die Arbeit. Tausende An-
meldungen miissen sondiert und

Eine allzeit gesicherte Kommunikation ist bei sportlichen Gro83-
ereignissen von enormer Wichtigkeit. Foto: Alcatel-Lucent

registriert werden. Am Tag vor
dem sportlichen GroBereignis
stehen zur Rund-um-die Uhr-Be-
treuung der Liufer, der Medien
und der Zuschauer zusétzlich
rund 1300 Helfer bereit, die -
sobald der Startschuss erfolgt —
fiir die niachsten 48 Stunden je-
derzeit und zuverlassig mitein-
ander in Kontakt treten konnen
miissen.

Und das alles unter extrem
schwierigen geografischen Be-
dingungen - sprich: an oder auf
den Bergen — und das noch dazu
in drei verschiedenen Lindern.
Alcatel-Lucent hat die nicht

minder sportliche Herausfor-
derung angenommen und den
,,Ultra Tail du Mont Blanc* mit
einer entsprechenden Kommu-
nikationslosung ausgestattet.

Das umfassende Daten- und
Informationsiibertragungspa-
ket, das auf einer My-Team-
work-Losung basierte, gewahr-
leistete in weiterer Folge eine
problemlose Kommunikation
zwischen Veranstaltern und
Helfern, Teilnehmern, Medien
und auch den Zuschauern, die
vor Ort und rund um die Welt
diesem einzigartigen Event bei-
wohnten. sog

rat und mit jedem Browser in-
terne und externe Konferenzen
abhalten.

Einfache Handhabung

Die Installation von Software
oder die Verwendung eines VPN
(Virtual Private Network) ist
nicht erforderlich. Die einfach
zu bedienende Oberflaiche mit
Anwesenheitserkennung unter-
stiitzt ein umfassendes Funkti-
onspaket einschlie8lich Meet-

Me, Ad-hoc- sowie geplanter
Meetings mit Click-to-Con-
ference, Instant Messaging und
Chat, Anwendungs- und Desk-
top-Freigabe, Dokumenten-Ma-
nagement, integrierten hoch-
auflésenden Videos und vielem
mehr.

Hohe Benutzerakzeptanz
steigert dariiber hinaus die
Rentabilitiat, da die Plug-and-
Play-Benutzeroberflache nur
ein geringes Maf3 an Schulung
erfordert. Zu verdanken ist
das speziellen Konferenzsteu-
erungselementen, die nur mit
einem Mausklick einfach zu be-
dienen sind. Die prasenzstatus-
basierte Teamarbeit verhindert
wiederum Verzogerungen, wie
sie durch E-Mail- oder Voice-
Mail-Kommunikation entstehen
konnen. Auf diese Weise wird
eine effiziente, sprich: ergebnis-
orientierte Echtzeitkommunika-
tion mit kiirzeren Antwortzeiten
gefordert.

Das Paket eignet sich auf-
grund seiner preiswerten An-
schaffungs- und Betriebskosten
vor allem fiir kleine und mittle-
re Unternehmen.

www.alcatel-lucent.at

Top-Verbindung

US-Konzern setzt auf Know-how aus Paris.

Tuthill Corporation ist ein di-
versifizierter, weltweit tatiger
Hersteller fiir die Entwicklung
und Lieferung von Industrie-
Produkten in iiber 150 Markten,
darunter USA, Europa, Afrika,
China, Australien und Neusee-
land. Alcatel-Lucent hat fiir das
traditionsreiche US-amerika-
nische Unternehmen die alte
analoge Kommunikationsin-
frastruktur gegen eine moder-
ne Voice-over-Internet-Proto-
col (VoIP)-Losung ersetzt. Das
sorgte in weiterer Folge nicht
nur fiir bessere und vor allem
sicherere weltweite Verbin-
dungen, sondern verhalf dem
Global Player zudem zu einer
ganz erheblichen Reduktion sei-
ner Betriebskosten.

Modernes Gesamtpaket

Neben der integrierten Kom-
munikationslosung Omni-PCX
Enterprise, die bewéhrte Tech-
nologien wie TDM-Telefonie mit

neuen Technologien wie einer
eigenen IP-Plattform und Ses-
sion-Initiation-Protocol-Unter-
stiitzung verbindet, kam dabei
auch noch My Teamwork zum
Einsatz. Diese softwarebasier-
te Multimedia-Konferenz- und
Teamarbeitslosung ist iiber je-
des Telefon, von jedem Stand-
ort aus und mithilfe sdmtlicher
Browser fiir sichere Konfe-
renzen nutzbar. Komplettiert
wurde das umfassende Kom-
munikationspaket mit Omni-
Switch.

Warum sich Tuthill Corpora-
tion unter den acht Anbietern
ausgerechnet fiir den europa-
ischen Kandidaten entschieden
hat (der Rest kam aus den USA),
ist fiir Don Mack, den Leiter der
konzerneigenen IT-Abteilung,
leicht erklart: ,Das exzellente
Preis-Leistungsverhaltnis und
die zahlreichen Referenzen,
iiber die Alcatel-Lucent verfiigt,
haben uns iiberzeugt.“ sog
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Die Profis von Xerox Global Services sorgen beim Dokumentenmanagement in Ihrem Unternehmen
fur beeindruckende Prozessoptimierungen und Kosteneinsparungen. Das Ergebnis: deutliche
Wertschopfung und verbesserte Profitabilitat. There’s a new way to look at it.

Der Dokumentenfluss von digital zu Papier und wieder zurtck kostet
Unternehmen alljahrlich Millionen. Wir von Xerox Global Services
durchleuchten Ihre Prozessabwicklung und optimieren sie durch neue
Technologien und eine bessere Zusammenarbeit von Mitarbeitern
und Ressourcen. Beispielsweise werden Workflow und Technologie-

xerox.at 0800218533

Kompatibilitat in Ihrem gesamten Unternehmen genauestens analy-
siert, um mafBgeschneiderte Lésungen zu finden: Consulting, System-
integration, Digitalisierung, Inhaltsverwaltung und Outsourcing. Wenn
Sie ein komplettes Portfolio unserer Serviceleistungen und Fallstudien
wunschen, besuchen Sie gleich heute unsere Website xerox.at
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Wo die ASFINAG auf
reibungslosen Datenfluss
sefzt...

... und mit

IT Operations
Zuverlassigkeit und
Leistung verknipft.

B IT Operations
Outsourcing
Security Services
Software Solutions
Client Management

Output Services

Die Raiffeisen Informatik entwickelte und betreibt die zentrale [T-Infrastruktur des LKW-Mautsystems der ASFINAG.

Taglich werden tber 2,6 Millionen Maut-Transaktionen verarbeitet. Moderner [T-Betrieb beinhaltet Echtzeit

Monitoring, mehr Uberblick iiber Infrastruktur, héchste Verfiigbarkeit sowie Optimierung der Abléufe. Dies erméglicht

dem Kunden Kostentransparenz und Effizienzsteigerungen. Wir Gbernehmen die gesamte Verantwortung fir Ihren

[T-Betrieb. Damit |hr Geschaft wie am Schnirchen lauft und Sie somit wettbewerbsfahig bleiben.

RAIFFEISEN INFORMATIK

Na&here Informationen und Ansprechpartner auf www.r-it.at oder unter 01-21136-3870



