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SIEGESFAHRT LAND DER WAGEN = VORSTOSS IN DIE
DURCH INNOVATION. UND MOTOREN DRITTE DIMENSION
Osterreichs automotive Industrie Herbert Volker und Helmut Wie die voestalpine zu einem Top-
gehort zur technologischen Gansterer liber Geschichte und Player der automotiven Industrie
Weltspitze Seele des Autolands Osterreich aufstieg
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Auch wenn es keinen , Austro-Porsche” gibt,
wie ihn einst Bruno Kreisky ersehnte, so ist

Richtung Endprodukt gemacht hat und bald
statt Blechen ganze Karosserien anbieten wird.

Award primiiert die aktuellen Top-Leistungen
in den Bereichen Forschung, Engineering und

Osterreich doch ein Autoland par excel- Ohne eigene Automarke haben die Exporte der ~ Produktion und ehrt zudem das Lebenswerk
lence. Die Fahrzeugindustrie ist viertgrofSter  Gsterreichischen KFZ-Branche bereits mehr als  herausragender Experten. Natiirlich kénnen
Industriebereich unseres Landes mit knapp  den doppelten Wert der Pkw-Importe erreicht.  die Preistrdger hier nicht genannt werden, sie
200.000 Beschdiftigten — Tendenz wachsend. finden sich aber sicherlich unter den “Besten der
W= Autos sind fiir die ésterreichische Wirtschaft — Und in unserer direkten Nachbarschaft eréff-  Besten“die wir in diesem Heft prdisentieren. —
wichtiger als beispielsweise die Nahrungs- nen sich neue Chancen: Rund um Osterreich
und Genussmittelerzeugung. wdchst mit hohem Tempo ein neuer Giirtel ~ Noch eine Novitdt, dem Anlass wiirdig, verbin-
von Automobilfabriken. Tschechien, Ungarn,  det sich mit Autoland Osterreich. Erstmals wird
Zugegeben, es war ein weiter Weg von der  die Slowakei, Slowenien und ihre neuen Werke  ein Medienprodukt von den beiden fiihrenden
wwm=== durch Bruno Kreisky propagierten Ansiedlung internationaler Konzerne lassen die Danube  Qualitdtszeitungen unseres Landes, “Der Stan- ===
des General Motors-Werks in Wien Aspern tiber ~ Region zu einem industriellen Kern der Auto-  dard” und Die Presse gleichzeitig verbreitet
die Produktion des ersten Mercedes G und des  mobilproduktion in einem grofieren Europa - sicher ein Hinweis darauf, welche Bedeutung
Puch G in Graz — heute Symbole der weltweit — werden. Osterreich, schon immer ein Know- die beiden wichtigsten Wirtschafts-Tageszei-
geschdtzten Allradkompetenz Osterreichs, die  How-Exporteur, hat die Chance hier eine tungen der automotiven Industrie beimessen.
ihre Fortsetzung in der Magna-Gruppe findet.  Fiihrungsposition in technologischer Hinsicht  Fiir diesen Willen zur Kooperation darf ich
Aber Osterreich beherbergt auch eines der einzunehmen und langfristig am Wachstum  seitens Content Partners herzlich danken.
weltbesten privaten Forschungsunternehmen,  der Region zu partizipieren. Autoland Osterreich soll keine Einzelerschie-
AVL, das mit seinen Leistungen die gesamte nung bleiben. Schon vor Fertigstellung dieses
moderne Fahrzeuggeneration entscheidend — Das erste Heft von Automobilland Osterreich,  Hefts haben wir breite Zustimmung zu einer
mitgeprdgt hat. das Sie gerade in Hdnden halten, wurde mit — Uberfiihrung in eine Dauereinrichtung erhal-
Unterstiitzung des Bundesministeriums fiir  ten, die eine jdhrliche Leistungsschau sowie
= Die automotive Industrie ist zwar eine alte, ~ Verkehr, Innovation und Technologie und der  eine Fortsetzung und Ausweitung der Awards ===
aber eine héchst quicklebendige Industrie.  Wirtschaftskammer — Osterreich  verwirklicht  inkludiert. In diesem Sinne wiinsche ich allen
Elektronik, ~Mechatronik, Hochtechnologie und soll dokumentieren, wo wir stehen und  Unternehmen der Branche sowie den Forde-
in Fertigung und héchste Kompetenz und — wohin wir gehen. Gleichzeitig ist dieses Heft  rern von Autoland Osterreich viel Erfolg fiir die
—liefergenauigkeit sind bezeichnend fiir Oster-  ein Spiegel der Branche und eilt dem Award — kommenden Jahre. E——
s rejchs Unternehmen, die stdndig neue Mdrkte  Automobilland Osterreich voraus, der in weni- I
gewinnen. GréfSten Respekt muss man auch  gen Wochen durch Vizekanzler Hubert Gorbach
vor der Leistung der  haben, die ausgehend — und den Prdsidenten der Wirtschaftskammer Ernst Brandstetter,
von der Grundstofferzeugung weite Schritte in  Osterreich, Christoph Leit! vergeben wird. Dieser Chefredakteur Autoland Osterreich
—— I

» * Autoland Osterreich“ erscheint als Promotionsstrecke in dsterreichischen Qualitats-Tageszeitungen zur Vorbereitung des Awards , Autoland
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Turbolader fiir Osterreichs Wirtschaft

Noch vor weniger als 20 Jahren freute sich die Osterreichische Wirtschafts-
politik iiber eine fast 80 prozentige Abdeckung der Fahrzeugimporte durch

automotive Exporte Osterreichs in der Handelsbilanz - vergessen waren
damals die Szenarien, es brauche einen ,,Austroporsche‘ (Bundeskanzler
Bruno Kreisky in der Mitte der siebziger Jahre), um die Handelsbilanz

Osterreichs in Ordnung zu bringen. Mittlerweile schreiben wir das Jahr
2004, und die Relationen haben sich zum Positiven geandert: Die Ex-
porte automotiver Produkte iibersteigen wertmaBig um mehr als 50
Prozent die Importe von fertigen Kraftfahrzeugen und sichern viele
tausend Arbeitsplatze im Inland. Ein Verhailtnis, das nur wenige
Lander Europas fiir sich in Anspruch nehmen kénnen und das
unser Land zu einem wirklichen ,,Autoland* macht!

ut, Engagement und Know-How 6sterreichischer Unterneh-

mer, aber auch das Vertrauen internationaler Unternehmen in

den Standort Osterreich haben letztendlich dazu gefiihrt, dass

die automotive Handelsbilanz Osterreichs schon zur Jahrtau-
sendwende ein Plus auswies. Seien es die Aktivitaten der ,,GroRBen“ wie
Opel Powertrain in Wien-Aspern, Magna in der Steiermark oder BMW in
Oberosterreich, oder die erfolgreichen Bemiihungen vieler Klein- und
Mittelbetriebe (KMUs) in Osterreich, fur die das Kraftfahrzeug den
Mittelpunkt ihres unternehmerischen Handelns bedeutet - Fakt
ist, dass unser Land mit Stand erstes Quartal 2004 um min-
destens 50 Prozent mehr an Fahrzeugteilen, Aggregaten,
fertig montierten Fahrzeugen und schliefRlich Know-
How in die ganze Welt exportiert, als es Fahrzeuge
fiir den Verkauf im Inland importiert.
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Im weitesten Sinn gibt der automoti-

ve Sektor in Osterreich knapp mehr als
175.000 Menschen in liber 700 Unterneh-
men Arbeit, inklusive nachgelagerten Be-
reichen wie z.B. Versicherungswirtschaft
und Transportgewerbe beschaftigt das
Auto sogar mehr als 363.000 Personen in
Osterreich. Das Produktionsvolumen der
,osterreichischen Automobilwirtschaft“
erreicht fast 7 Milliarden Euro. In Summe
sind das fast 10 Prozent des 6sterreichi-
schen Industrieoutputs und damit die
Rolle als viertwichtigster Industriezweig
Osterreichs.

Zuletzt wurden in Osterreich jahrlich rund
1,9 Millionen Motoren und Getriebe pro-
duziert und Uber 170.000 Kfz liefen von
Osterreichischen Férderbandern (darunter
rund 133.000 Pkw, 53.000 Motorrader,
11.000 landwirtschaftliche Maschinen).
Dariiber hinaus produziert die 6ster-
reichische Volkswirtschaft jahrlich fast
100.000 Fahrrdder und eine Vielzahl von
Fahrzeugaufbauten, Gabelstaplern und
Spezialfahrzeuge — wie zum Beispiel den
Grof3teil der Pistengeraten fiir Winter-
sportgebiete in aller Welt.

Das ,Statistik Jahrbuch 2003 des Fachver-
bands der Fahrzeugindustrie in Osterreich
spricht noch eine viel deutlichere Sprache:
Insgesamt leben demnach in Osterreich mehr
als 700.000 Personen direkt oder indirekt
von automotiven Sektor unseres Landes,
2002 lberstiegen die Exporte der osterreichi-
schen Kfz-Zulieferindustrie die Pkw-Importe
geschatzt um mehr als 70 Prozent, einem
Importwert von 4,1 Milliarden Euro stand ein
Exportvolumen von mehr als 7,2 Milliarden
Euro gegentiber!

-

Eine weitere Bilanz pro Automobil und
StraBenverkehr liefern die Berechnungen

des Automobilclubs OAMTC: Die Steuer- und
Abgabenleistung des Individualverkehrs in
Osterreich, die ASVG-Leistungen und das
Lohnsteuervolumen der durch das Automobil
gesicherten Arbeitsplatze, sowie die Pramien
fiir Kfz-Versicherungen ergeben jahrlich ein
Leistungsvolumen von liber 17,5 Milliarden
Euro. Dem gegentiber stehen Kosten durch
den motorisierten Individualverkehr von
knapp uiber 10,3 Milliarden Euro, worin
die Aufwendungen fiir StraBenbau und
StralRenerhaltung, 6ffentliche Aufwen-
dungen fiir die Verwaltung sowie
Umweltkosten genauso erfasst
sind wie auch die Folgekosten
fiir StraBenverkehrsunfalle.

autoland osterreich_5



=
I
pu
(%]
©
=
oD
T
=
5
2
5
2

Getragen wird das Autoland Osterreich
von mehreren Sdulen: Zum einen sind da
die klassischen - weil alteingesessenen -
Industriebetriebe wie voestalpine in Linz
oder die Betriebe in der historischen Auto-
stadt Steyr. Aber auch diese Unternehmen
waren in den letzen Jahren massiven und
zum Teil dramatischen Kurswechseln
unterworfen, um die internen Strukturen
fit fiir die gednderten Verhaltnisse im
Bereich der automotiven Zulieferindustrie
und die massiven Umbriiche im Bereich
der Automobilproduzenten zu machen.
Immerhin waren die zulickliegenden fiinf
Jahre von Umstrukturierungsprozessen
und vor allem Fusionen (oder feiner
ausgedriickt: Kooperationen) innerhalb
der grossten Automobilhersteller gepragt.
Internationale Experten sagen voraus,
dass bis zum Jahr 2015 die Automobilpro-
duktion weltweit ganz anders aussehen
wird als derzeit: Die Teile eines Pkws
wiirden dann fast ganzlich

autoland osterreich_é

von verschiedensten Zulieferbetrieben
kommen, der Marken-Hersteller selbst
tUbernimmt ,,nur mehr“ das Zusammen-
filhren und Zusammen- sowie Einbauen
der Teile - egal wo auf der Welt, einfach
dort, wo die Produktions- und Lohnkos-
ten fiir die Assemblingleistung eben am
geringsten sind.

Zum zweiten sind da hunderte Zulie-
ferbetriebe aus dem Bereich der KMUs

- Klein- und Mittelbetriebe -, aber auch
GroRbetriebe, die seit vielen Jahren

das automotive Know-How Osterreichs
begriinden. Beispielhaft dafiir stehen
Unternehmen wie die Schalldampfer- und
Auspuffproduktion der Firma Remus/Seb-
ring oder Eybl International AG mit ihren
Produktlinien im Bereich der Kfz-Textilien
und-Formteilen.

Und zum dritten ist da ein sehr aktiver
Handelssektor rund um das Automobil,
der die Endkunden im Inland und zum
Teil auch im Ausland betreut: Allein mehr
als 20.000 Personen sind im Kfz-Handel
beschaftigt, weitere 20.000 im Treibstoff-
handel (Tankstellen) und immerhin 6.000
Arbeitsplatze sind durch die Versiche-
rungswirtschaft und den Zubehdrhandel
gesichert. Die Aktivitaten der Unterneh-
men im Handelssektor machen dabei

vor den Landesgrenzen nicht halt: Die
Wiesenthal-Gruppe zum Beispiel expan-
diert seit vielen Jahren in die USA und
nach Osteuropa, ist inzwischen der groRte
Handler fiir die Marke Mercedes in der
Slowakei und denkt nach eigenen Anga-
ben auch an ein Engagement im ferneren
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Foto: Magna Ste;

Osten (Kasachstan). Porsche Austria ist bei-
spielsweise Generalimporteuer fiir Marken
des Volkswagen-Konzerns in Slowenien. Auf
der direkten StraRenverbindung zwischen
Spielberg und Laibach gibt es keine Tank-
stelle, die nicht das OMV-Logo tragt. OMV
ist dartiber hinaus auch in Kroatien, Serbien,
Tschechien, der Slowakei und in Stiddeutsch-
land mal3geblich vertreten.

Last, but not least haben sich in den letzten
Jahren mehrere namhafte internationale
Unternehmen an dem , Autostandort”
Osterreich niedergelassen und zugleich auch
zahlreiche Arbeitsplatze geschaffen: Bei-
spielgebend dafiir sind die Fahrzeugproduk-
tionen der Typen BMW X3 und Saab im Mag-
na-Werk in Graz und die Motorenproduktion
von BMW im oberosterreichischen Steyr.

Rund um den Osten Osterreichs in den neu-
en Beitrittslandern zur Europdischen Union
entstehen wahre automotive Zentren: Be-
dingt z.T. durch die Steuersituation in diesen
Landern, aber vor allem angezogen durch
das niedrige Lohnniveau haben sich rund um

Briinn in der Tschechischen Republik und im
Nordwesten der Slowakei mehrere Auto-
mobil-Hersteller mit Produktionsstatten
niedergelassen: Volkswagen und Peugeot in
Briinn, asiatische Hersteller in der Slowakei.
Auf den ersten Blick ein Alarmzeichen fiir
osterreichische Industrieunternehmen. Auf
den zweiten Blick aber auch die Chance, dass

'13MILLIONEN

GETRIEBE

zahlreiche 6sterreichische Zulieferunter-
nehmen heute in unmittelbarer Nahe ihrer
potentiellen Kunden positioniert sind.

Aufgabe der ,automotiven KMUs“ wird es
sein, diese Chancen zu nutzen und im Ver-
gleich mit der Konkurrenz durch innovative
Dienstleistungen und Produkttransfers sich
in der neu entstehenden ,Region Europa
Mitte“ zu positionieren.

Foto: General Motors

11.2.2003
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Standort und Technologie-Drehscheibe

Die osterreichische Automobilindustrie ist sehr
stark durch den Zuliefer- und Entwicklungs-
sektor gepragt. Die Kfz-Zulieferer profilieren
sich mit der Entwicklung und Herstellung von
Spitzenprodukten und setzen sich damit im-
mer mehr gegen die auslandische Konkurrenz
durch, erklart René Siegl, Geschaftsfiihrer der
Austrian Business Agency.

Dabei geht es inzwischen auch verstarkt um
neue Technologien. Infineon investiert 300 Mil-
lionen Euro in die Chip-Produktion am Standort
Villach. Der Geschéftsbereich Automobil- und
Industrie-Elektronik wurde im April 2003 nach
Osterreich ausgelagert. ,Die Verlagerung

der Automobil-Sparte ist der Anfang, weitere
Schritte werden folgen®, so Infineon-Chef
Ulrich Schumacher. ,,Wir erwarten gewaltige
Synergien.“ Weitere Unternehmen wie Magna
Steyr, Intier Automotive Eybl, Eybl Internati-
onal, Austria Alu-Guss (AAG)/Borbert, Bosch,
Johnson Controls Automotive Systems Group,
TCG Unitech, Miba Sintermetall AG, Georg Fi-

=11
11

Bundesldnder Wien und Niederosterreich.

scher Fahrzeugtechnik, Delphi Packard Austria,
Hirschmann, Mahle, Salzburger Aluminium AG,
Wollsdorf Leder u.v.m. sind aufRerdem erfolg-
reich im Osterreichischen Zuliefermarkt tatig.

Osterreich besitzt eine hochmoderne F&E-
Infrastruktur mit Clustern, Technologie- und
Industrieparks sowie 2.800 Kompetenzzentren,
Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen.
Gegenwartig sind tiber 300 High-Tech-Netz-
werke etabliert. Insgesamt stellt die Bundesre-
gierung bis 2006 rund eine Milliarde Euro fiir
F&E zur Verfiigung. Auch ein besonders giinsti-
ges steuerliches Umfeld mit einem Forschungs-
freibetrag von bis zu 35 Prozent fiir volkswirt-
schaftlich wertvolle Erfindungen bzw. von 25
Prozent fiir Forschung allgemein motiviert In-
vestoren. Zusatzlich wird die Forschungspramie
von funf auf acht Prozent erhéht. Osterreich
bietet Automobilunternehmen zudem einen

Foto: Infineon

raschen Zugang zu den Wachstumsmarkten
Osteuropas. Mehr als 1.000 internationale Un-
ternehmen koordinieren ihre Osteuropa-Aktivi-
taten von Osterreich aus. ,,Die EU-Erweiterung
wird die Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes
noch steigern,” erklart Siegl.

ACVR - Erfolgreiche Technologiepolitik und
Standortsicherung in der Vienna Region

Die Stadt Wien und das Land Niederésterreich haben die Standortsicherung durch die
Positionierung der Vienna Region als Technologiestandort als ein vorrangiges politisches Ziel
definiert. Ein wichtiger Schritt zur Erreichung dieses Ziels war die Griindung des Automotive
Cluster Vienna Region (ACVR) durch ecoplus, die Wirtschaftsagentur fiir Niederésterreich, und
den Wiener Wirtschaftsférderungsfonds im November 2001. Als technologietibergreifender
Automobilcluster identifiziert und fordert der ACVR zukunftsweisende Schliisseltechnologien
mit hohem Wachstumspotential in der Region. Der Schwerpunkt liegt in den Bereichen Ver-
kehrstelematik, Transportlogistik, Mikro- und Nanotechnologie sowie alternative Fahrzeug-
konzepte. Im Mittelpunkt der Netzwerkaktivitdten stehen die Erhohung der Wertschépfung,
des F&E-Anteils und die Erh6hung des Innovationsgrads der Partner. Die Vernetzung der
regionalen Kompetenzen in den automotiven Stdrkefeldern der Vienna Region dokumentiert die proaktive Technologiepolitik der beiden

Der ACVR bietet seinen Cluster-Partnern umfangreiche Informations-, Kooperations- und Marketingservices. Der ACVR initiiert und begleitet
die Zusammenarbeit von Cluster-Partnern und bietet MarketingmafSnahmen, um Produkte und Dienstleistungen der Unternehmen bekann-
ter zu machen. Dartiber hinaus informiert der ACVR mittels elektronischem Newsletter ,,ACVR-Info“ und unter www.acvr.at tiber Aktuelles

aus dem automotiven Sektor.

Einen Schwerpunkt der Cluster-Aktivitdten bilden die grenziiberschreitenden Kooperationen. ,, Wir wollen die Mdglichkeiten niitzen, die sich auf-
grund der bevorstehenden EU-Erweiterung und der Néihe zu den neuen Mitgliedsldndern Ungarn, Tschechien und Slowakei ergeben”, so Cluster-
Manager Dr. Michael Sikora. In diesem zentraleuropdischen Raum formiert sich ein ,,europdisches Detroit“ mit einem Produktionsvolumen von
tiber einer Million Autos pro Jahr ab 2006. Der ACVR trdgt dieser Entwicklung Rechnung und unterstiitzt die Unternehmen der Vienna Region
bereits heute bei ihrer Positionierung gegentiber den Automobilherstellern.

Ndhere Information: Vienna Region Beteilligungsmanagement GmbH
Automotive Cluster Vienna Region (ACVR)
E-Mail: office@acvr.at; www.acvr.at

autoland osterreich_8
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Foto: www.fotokurier.at

Illi‘l nmi

Heimat bist Du groBer Sohne:
Klangvolle Namen begleiten
die Geschichte des Autolands
Osterreich vom 19. bis zum
21. Jahrhundert.

er beriihmteste Autokonstruk-
teur der Welt ist Osterreicher,
das ist schon ganz gut fiir den
Anfang. Diese Ehre ist zugleich
ein niitzliches Beispiel fiir die wechselhafte
Heimatkunde bei Verdiensten und Paten-
ten. Die Osterreicher-Story in den 117 Jahren
Automobil ware ganz flauschig international,
vorauseilend global, hatten Politik und Nati-
onalismus es zugelassen. So aber empfiehlt
sich das behutsame Handchen, wenn es um
die Zuteilung der reichlichen Meriten geht.

Also das Porsche-Beispiel. In der gdngigen
Mehrheitsrechnung nach ,,Hall of Fame*-
Awards und lexikalischen Verkiirzungen

wird Ferdinand Porsche weltweit als groRter
seines Metiers gehandelt. Er ist in der Donau-
monarchie auf heute tschechischem Gebiet

Einzelkampfer, Seilschaften und ein

Osterreicher

geboren, hat seine erste freie Entscheidung
Osterreicher oder Tscheche mit der Bitte um

den tschechoslowakischen Pass beantwortet.

Siebzehn Jahre spater musste er von Hitler in
einem personlichen Schreiben aufgefordert
werden, ein Formular fiir die ihm nachzu-
schmeifRende reichsdeutsche Staatsbiirger-
schaft auszufiillen, sonst ware es peinlich fiir
das Volkswagen-Projekt geworden.

Trotzdem war Porsche weder Bohm‘ noch
Deutscher, sondern ein zutiefst osterreichi-
scher Mensch. Seine beiden Kinder waren es
genauso, obwohl Ferry letztlich in Deutsch-
land blieb und seine Sportwagenfirma in
Stuttgart und leider nicht in Wiener Neu-
stadt ansiedelte. Dafiir hat seine Schwester
Louise Piéch, die legendare Kommerzialratin,
ein Ubermal an Osterreich-Investition
betrieben, zwar fiir die eigene Wirtschaft-
lichkeit, aber dann doch zum grof3en Nutzen
eines internationalen Auto-Netzwerks mit
tiefer Verankerung in Osterreich.

In der Chronologie haben wir eine kleine
Formkrise zu Beginn. Otto, Maybach, Daim-

akademisches Netzwerk: Die groBen Auto-

ler, Benz und Diesel brachten Deutschland
erfindungsmaRig 5:0 in Fiihrung, bevor wir
in Ruhe das erste Pferd ausgespannt hatten.
Wenn wir jetzt die Siegfried-Marcus-Karte
ziehen, wollen wir uns daran erinnern, dass
Marcus noch sehr viel deutscher war als die
fiinf Vorgenannten, ex Mecklenburg nam-
lich. Immerhin, Wiens genius loci befliigelte
Marcus in den 60er bis 8oer-Jahren des 19.
Jahrhunderts zu Etappensiegen in der Vorbe-
reitung des Automobils.

Diese Siege werden je
nach Lobby-Stand-
ort unterschiedlich
bejubelt, Oster-
reich besitzt
jedenfalls treff-
liche Marcus-
Streiter. Einen
Osterreicher

als Erfinder des
Autos werden

wir trotzdem
nimmer ganz
hinkriegen, ab

autoland osterreich_9



gesehen von der
mecklenburgi-
schen Frage.

Gesichertes
Terrain betre-
ten wir 1893.
Da ergab sich
der Transfer des
Spenglersohns Fer-
dinand Porsche von
einem mahrischen
Nest nach Wien.
Er war 18 und
wurde Elektriker-
Lehrling. Das
Talent aus der
Provinz traf in
der Folge auf
einen vifen Quer-
geist alter Dynas-
tie (Ludwig Lohner
aus dem Kutschenbau), man entwickelte ein
neuartiges Elektromobil.

Foto: AVL

Die Deutschen hatten den Erfinder-Vor-
sprung beim Benzin-Auto, die Franzosen
eine innovative Industrie und starke Posi-
tion bei Patenten, Osterreich-Ungarn war
Entwicklungsland. Wie auch hundert Jahre
spater stand man vor der Frage alternativen
Antriebs, denn dass
T es der Benzin-
,i’ fresser und
”) Stinker
nicht end-
gultig sein
konnte,
ahnten
schon die
Alten.

Porsches
Versuchs-
fahrten
fanden

nachts statt,
wenn keine
Pferdefahr-
zeuge im
Weg stan-
den, sinnvol-
lerweise auf
einer Stei-
gung (vom
Lohner-Haus in der Porzellangasse hinauf zur
Votivkirche). Das war die Berggasse, und die
metallbeschlagenen Holzrader waren hol-
lisch laut, wohl auch dann, wenn Siegmund
Freud auf Nummer 19 in Ruhe arbeiten wollte.
Wir ahnen, dass er knurrte: ,,Schon wieder
der Porsche mit seiner Kraxn.“

Foto: Porsche Holding
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Das Elektromobil mit Radnabenmotoren,

das Porsches Weltkarriere begriindete, stand
1900 auf der Pariser Weltausstellung. Zwei
gute Osterreicher aus Tschechien und Slo-
wenien traten zur gleichen Zeit als brillante
Macher hervor: Emil Jellinek diktierte den
Daimlers, wie ein ordentliches Auto auszu-
schauen hatte und schuf damit den Marken-
namen Mercedes, Johann Puch er6ffnete in
Graz eine expansiv geplante Fabrik. (Als rein
technisches Highlight fallt der erste brauch-
bare Fronttriebler der Welt in —
diese Zeit, Carl Graf erdachte

ihn). .

Die verkiirzte Geschichts-
schreibung der Zwischen-
kriegszeit nennt vor allem den
Namen Porsche. Er war erfolg-
reicher Schopfer und Macher
bei Austro-Daimler, Merce-
des und Steyr, ehe er sich in il
Stuttgart selbstandig machte,
einerseits den machtigsten
Rennwagen seiner Zeit (Auto
Union) erdachte, anderseits
alles tat, um den Volkswagen
Realitat werden zu lassen.

Wieweit auch Ideen anderer
Erfinder entscheidend fiir die
Technik des Kafers waren, ist
heute akademischer Stoff.
Viel wichtiger ist, die beiden
in diesem Zusammenhang
genannten Hauptpersonen
in die gleiche Superliga wie
Porsche zu stellen. Sie sind
Stars aus eigenem Recht:
Hans Ledwinka und Béla Baré-
nyi, auch sie keine typischen
Inner-Osterreicher.

Ledwinka war als Erfinder-
Einzelkampfer noch frucht-
barer als Porsche himself,
und ebenso vielseitig, ob es
um Karosserie-Tauglichkeit, Einzelradauf-
hangung, Gelandegangigkeit, luftgekiihlte
Heckmotoren oder Stromlinienform ging.
Seine Lebensfirma war Tatra.

ATER! Eﬂ

4..._.

Porsche war Jahrgang 1875, Ledwinka drei
jahre jiinger, Barényi kam eine Genera-

tion spater (geb. 1907). Die Lebenslaufe
liberschneiden sich dennoch friih, als der
Schiiler Barényi eine Priifungsarbeit an der
Maschinenbauanstalt Wien einreichte. Diese
Konstruktionszeichnung von 1926 lief3 ihn
dreiRig Jahre spater einen gerichtlichen
,Prioritatsstreit“ um den VW-Kafer gewin-
nen. Nicht aber die brisante Handskizze

machte Barényis Jahrhundertbedeutung
aus, sondern seine Erkenntnisse zur passi-
ven Sicherheit. Er war weltweit der Erste,
der sich mit Ideen wie Sicherheitslenksaule,
stabile Fahrgastzelle, Knautschzone und
Seitenschutz bei einem groRen Hersteller
(Daimler-Benz) so nachhaltig durchsetzte,
dass die Theorie auch in Taten umgesetzt
wurde. Béla Barényis Rolle als Vordenker zur
Rettung von Menschenleben kann gar nicht
hoch eingeschatzt werden, zum Gliick sind

o -

Foto: Magna Steyr

die Wissenschafts-Granden der Welt heute
dartiber einig.

Weil wir die Gymnasiastenskizze aus den
zwanziger Jahren erwahnten: Seltsamer-
weise war gerade diese Armutschkerl-Zeit
eine ganz besondere Epoche fiir Osterreichs
Automenschen. Porsche und Ledwinka in
Topp-Form, Austro-Daimler, Steyr und Graf &
Stift als Marken von Weltgeltung, sportliche
Erfolge und dramatische Auftritte des wun-
derbaren Forderers Alexander Graf Kolowrat,
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Der neue BMW 5er

Der neue BMW 525d. Freude am Fahren

BMW 545i (245 kW/333 PS), BMW 530i (170 kW/231 PS), BMW 525i (141 kW/192 PS), BMW 520i (125 kW/170 PS), BMW 530d (160 kW/218 PS), BMW 525d (130 kW/177 PS)
BMW 5er: min. BMW 525d: Kraftstoffverbrauch gesamt 6,71/100 km, CO,-Emission 179 g/km; max. BMW 545i: Kraftstoffverbrauch gesamt 10,61/100 km, CO,-Emission 257 g/km



genannt Sascha, wie
auch seine Filmfirma,
deren Logo wir doch

noch gestern im Kino
sahen.

In der Nazizeit
spielten Oster-
reichs Automen-
schen keine bessere
oder schlechtere Rolle

als die meisten, die sich
fir unpolitisch hielten
und das Beste fiir ihren
jeweiligen Forschungsauf-
trag oder Betrieb wollten.

Ferdinand Porsche konn-
te nach dem Krieg keine
wesentliche Aufgabe mehr
Ubernehmen, er starb 1951.
o S Tochter Louise rettete
% mit groBer Umsicht die
| osterreichische Interes-
senssphare, Sohn Ferry
grindete in Stuttgart
das Porsche-Werk, in
dem Osterreichisch
jahrzehntelang das be-
stimmende Idiom blieb.
Ferrys Neffe Ferdinand
iéch startete von
dort die bestens
bekannte Karriere,
und insgesamt
funktionierte immer
ein feines Netz-
werk zwischen VW,
Porsche-Stuttgart und dem letztlich riesigen
Handelsbetrieb Porsche-Austria. Dieser Trust
von brains & connections ist heute noch eine
wesentliche GroRe.

Foto: Fiat-Osterreich
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Dynastien, bei
aller akademischen
Bescheidenheit,
erblithten auch
bei Pischinger und
List. Das Wieder-
Zusammentreffen
der eminenten
Motorenwis-
senschafter
Hans List und
Anton Pischinger
nach dem Krieg
fuhrte zu einem
Forschungs-
schwerpunkt Graz,
der Weltgeltung
erreichte und
diese bis heute nicht
verloren hat. In Wien
machte Porsche-Schii-
ler Eberan-Eberhorst
seine Hochschulkanzel
zu einem Magnet der
aulerordentlichen Talente. Zwischen dem
Motoreninstitut AVL (List | und 1), der TU
Graz (Pischinger | und 1) und der TU Wien
(Eberan-Eberhorst, dann Hans Peter Lenz)
entstand ein enormes Konglomerat an Wis-
sen, weltweit einmalig in dieser Dichte und
Konsequenz. Dies halt auch einem zweiten
Blick stand, nach Ablegen der 6sterreichi-
schen Brille. Dass mittlerweile in Aachen ein
ahnlicher akademischer Knotenpunkt exis-
tiert, geht tibrigens auf den zweiten Zweig
der Pischingers zurtick.

Foto: Bildarchiv

Diese osterreichische ,,gnadenlos gute Schule
fir Nachwuchskrafte” (Mercedes-Chefent-
wickler Schépf) bekam ihre eigene Dynamik,
etwa ab Mitte der 60oer Jahre, als spatere
Stars wie Fritz Indra fliigge wurden. Die
Leute mussten natiirlich ins Ausland gehen,
entwickelten die zusatzlichen Krafte von
Auswanderern und machten Karriere.

Von List, Pischinger oder Lenz zu kommen
(Fiat-Chef Demel etwa war Assistent bei
Lenz), war erstens ein Europa-Giitesiegel,
zweitens schaffte es neue Osterreicher-Seil-
schaften quer iiber die Konzerne.

Zum Gluick wurden auch Strukturen ge-
schaffen, um im eigenen Land von diesen
Segnungen zu profitieren. Dazu gehorte friih
das bedeutende BMW-Engagement in Steyr,
schlieBlich das kolossale Erfolgsmodell des
steirischen Clusters. Diese Bewegung aus
Graz heraus hatte schon eigenes Momentum
(da kommt wieder die Historie seit Johann
Puch ins Spiel), bevor der Stronach-Turbo ein-
setzte. Bei aller Sentimentalitat des ausge-

wanderten Werkzeugmachers: Magna ware
niemals in solchem Umfang nach Osterreich
gekommen, hatte es nicht diese hochklassige
Infrastruktur von Forschung, Wissenschaft
und angewandter Entwicklerfreude gegeben.

Als aktueller Bezug auf glan-
zende junge Karrieren sei Ge-
rold Pankl genannt, Jahrgang
1959. Er hat sein Unternehmen
der Hi-Tech-Feinmechanik zu
einem fiihrenden Spezialanbie-
ter im weltweiten Motorsport
gemacht, innovativ, mutig,
expansiv. Pankl kommt aus der
Steiermark, sein Vater war zur
Lauda-Zeit einer der wildesten
Hunde als Rennfahrer. Und
naturlich hat auch unsere
Rennsporttradition eine Menge
mit diesem Autoland Osterreich
zu tun.

Foto: TU Graz

Und bevor wir so tun, als hatte die Politik gar
nix geschafft, sei noch der tapferen Cluster-
Schwarzen in der Steiermark gedacht - und
eines einmaligen Roten in den 70er Jahren.
Bruno Kreisky fuhr zwar Rover, als die noch
edle Autos bauten, ansonst war er automa-
RBig recht naiv. Aber er kapierte, dass es nicht
nur in eine Richtung laufen konnte
(unsere Techniker und unsere
Devisen ins Ausland), sondern
dass die Autoindustrie auch

etwas fir Osterreich tun

miisse. Sein Projekt des
Austro-Porsche® war zwar

eine brotlose Hetz, aber

immerhin konnte er derart
grandios poltern (und mit
dubiosen Strafzéllen drohen),

dass die Autowerke sehr wohl
begannen, sich auch ein paar ! =
Gedanken zur osterreichischen
Wertschopfung zu machen. Etli-
che heute florierende Joint Ventures
gehen auf diese Zeit zurlick, und
grundsatzlich ist ja die
ganze oster-
reichische
Autostory

ein schones
Beispiel fuir
den Nahrwert
der Historie.

Frank Stronach
Foto: Heribert Corn



,, Wenn ein Produkt wie das Auto
standig besser, schoner, sauberer und
— im Verhdltnis zu den Haushaltsein-
kommen immer billiger wird, kann
=— es nicht die Katastrophe sein, von der
vollbirtige Radfahrer sprechen

Dieser Essay hat zum Ziel, die 360-Grad-Be-
deutung des Autos zu loben - aus der Sicht
eines Autors mit peinlich patriotischem Ein-
schlag und einem ganzheitlichen Interesse
= an Politik, Wirtschaft, Technik und Kunst.

Als sich 2000 das falsche und 2001 das
echte Millenium naherten, fragte ich meine
Leser in trend, profil und autorevue nach
ihrem Produkt des Jahrhunderts. Manche
Antworten verbliifften: , Aspirin und Alka
Seltzer, schrieb einer, denn ,der Mensch
unterscheidet sich vom Tier dadurch, dass
— er Medikamente frisst“. ,,Fernsehen” schrieb

ein anderer, in dessen kurzer Begriindung
man siebenundzwanzig Rechtschreibfehler
fand. ,Minirocke“ nannte ein dritter, obwohl
sie flir neun von zehn Frauen der Fluch des
Jahrhunderts sind.

In die Endausscheidung kamen: Handy, Inter-
net, Computer, Automobil. Durchwegs ernste
Anwarter, aber keineswegs gleichwertig.

Fiir Handy und Computer kam die Wahl zu
spat. Sie haben kombiniert eine Chance aufs
Produkt des angebrochenen Jahrhunderts,
als dann universelles, mobiles Kreativitats-
werkzeug, das alle Sinne anspricht. Internet
kommt weder fiirs 20. noch fiirs 21. Jahrhun-
dert in Frage. Es ist kein Produkt, sondern
Infrastruktur, eher Schiene als Lok.

Der Leser-Sieger wie auch mein eigener Tipp
war dann das Automobil. Der Sieg fiel freilich
unverdient knapp aus. Die Vielfalt der Vorzu-
ge des ,Selbstbeweglichen“ wird traditionell
unterschitzt. Gerade auch in Osterreich, wo
der Blick aufs ganze verstellt ist, weil wir
keinen Austro-Daimler, keinen Steyr-220 und

Fiir Helmut Gansterer
der beste Sportwagen
der Welt: der Porsche g1

keinen Ur-Porsche mehr haben, kein einziges
eigenes Auto also, nicht einmal die verhusch-
te Idee eines Austro-Langzeit-Porsches, die
wir einst Kreisky verdankten.

Es mag sinnvoll sein, unsere damit ver-
bundenen Minderwertigkeitskomplexe zu
bekdmpfen. Ich halte Osterreich fiir eine
grolRe Autonation - vergleichbar einem Wiis-
tenstaat mit den besten Schwimmern der
Welt. Gern schriebe ich, es habe schon damit
angefangen, dass wir das Auto erfanden.
Leider fallt uns hier der beste Auto-Kenner

& Schreiber des Landes als Nestbeschmut-
zer in den Riicken. Autorevue-Herausgeber
Herbert Volker kam, obgleich er als einziger
den Kraftwagen von Siegfried Marcus fahren
durfte, zu einem strengen Ergebnis. Nicht
Marcus, sondern der deutsche Carl Benz sei
wohl der wahre Pionier.

Das zeigt einen libertriebenen, beinahe ge-
schmacklosen Objektivitatssinn, dessen ich
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als Auto-Narr nie schuldig wurde. Mein erster
Wagen musste ein schrottnaher Renault 4
CV um damals 5000 Schilling sein, weil, wie
man sagt, unser Prof. Ferdinand Porsche in
franzosischer Kriegsgefangenschaft daran
gearbeitet hatte. Spater, aus gleichem,
verscharftem Grund kam ein guter Kafer ins
Haus. Seit zwei Jahrzehnten fahre ich privat
nichts anderes als den besten Sportwa-

gen der Welt, Porsche g1. Er ist zugleich
vollwilder Sabelzahntiger und kreuzbraver
Wasserbiiffel. Mein Chauvinismus geht so
weit, dass ich in einem deutschen Magazin
schrieb, der 911 sei im Wesentlichen ein 0s-
terreichischer Schuh (Konstruktions-Regie:
Ferry Porsche; Design: Ferdinand Alexander
,Butzi“ Porsche), den die Deutschen vierzig
Jahre lang brav putzten. Seither habe ich
dort Einreiseverbot, weshalb ich diese These
trotzig in der dltesten Autozeitung Euro-
pas, der schweizerischen Automobilrevue
wiederholte.

Daneben zeige ich eine unverhohlene, wenn
auch unterbewusste Prioritat fiir Auto-Com-
panys, die Osterreichs talentierten Umgang
mit dem Produkt des Jahrhunderts vergot-
tern. Sie lassen trotz hoher Arbeitskosten
ihre qualitatssensiblen Modelle (und we-
sentliche Elemente wie Motoren, Getriebe
und komplexe Allradantriebe) hierzulande
bauen. General Motors, Chrysler, Mercedes,
Saab und ganz voran BMW sorgten dafir,
dass Osterreich seit Jahren das einzige
Nicht-Auto-Land der Welt mit positiver
auto-relevanter Handelsbilanz ist.

Apropos BMW: Tiefes Mitleid, als ich einst
einer Betriebsfiihrung im Motorenwerk

in Steyr beiwohnte, das in jeder Hinsicht
state-of-the-art ist. Hier zeigte sich die
eingeschrankte Sicht der Biirger, auch der
Journalisten. Die Auto-Freaks interessierte
nur Detailtechnik, Sinnlichkeit und Sound
der Sechszylinder. Die Wirtschaftsjourna-
listen interessierten nur die Umsatze und
wohltuenden Auswirkungen auf Osterreichs
Arbeitsmarkt. Eine Gesamtschau aller Facet-
ten des Diamanten Auto entfiel. Ein Vorzug
wurde zum Nachteil: So wie der Buchdruck
ist das Auto schon lange da, ein Wunder
wurde zum Gewohnheitsrecht.

In hundert Jahren Gewdhnung vergalR man
beispielsweise die wichtigste Errungen-
schaft: die individuelle, geografische
Befreiung durchs Mobil. Die feins-

ten Orte - ex de finitione jene mit

wenigen Menschen - erreichst du

ausschlieBlich mit dem Auto schnell m
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und 6konomisch, librigens auch, statistisch
korrekt gesehen, enorm sicher. Die mit
Recht so genannten Massenverkehrsmittel
rechnen sich nur, wenn sie Ziele ansteuern,
wo der Mensch in der Gesellschaftsform des
riesigen Rudels verkehrt. Dem individuellen
Verkehrsmittel Auto ist es egal, ob es in die
Massen von Mailand oder in die splendid
isolation von Hinterstoder gesteuert wird.

Dem durch Gewohnung gleichgiiltig gewor-
denen Blick entgeht auch die skulpturelle
Qualitat heutiger Autos. Als es noch wenige
gab, achtete man dies hoher. Bugattis lan-
deten in Design-Galerien, das New Yorker
Moma (Museum of Modern Arts) prasentiert
einen Cisitalia als Denkmal bildhauerischer
Exzellenz. Wir erleben gerade eine Renais-
sance interessanter, teils waghalsiger Ge-
staltung. Die lange Zwischenzeit der feigen
Entwiirfe (siebziger-achtziger-neunziger
Jahre) ist Vergangenheit. Der Karbolgeruch
der reinen Niitzlichkeit verwehte, der Terror
eines klinisch reinen ,,form follows func-
tion“ ist gebrochen. Emotion und Kiihnheit
feiern ihr Comeback. Gébe es nicht hundert-
tausende von ihnen, stiinden glattflachige
Plastiken wie 911, Audi TT-Coupe und Alfa
GT als Vollmetallglisse in den geraumigen
Kunstnischen reicher Japaner. In kleineren
Nischen stiinden Smart und Lancia Ypsilon.
Individualisten wie da Silva (Alfa Romeo,
dann Seat) oder Chris Bangle (BMW) diirfen
sich austoben und werden zu Stars. Auch die
Franzosen spielen unverdrossen Avantgar-
de, obgleich das futuristische GroRraum-
Coupe Renault Avantime zum Flop wurde
und keineswegs sicher ist, dass der Megane
auf Dauer dem ruhig gezeichneten Golf
seinen neuartigen, entziickenden Hotten-
totten-Hintern zeigen kann.

Als Digitaltechnik und Telekommuni-

kation aufkamen, schoben irregeleitete
Zukunftsseher, Nationalokonomen
und Politiker das Auto ins
Seniorenheim der
,alten Tech-

nologien®. Ein groteskes Fehlurteil: Gegen
die neuen automobilen Erfindungen und
Entwicklungen tritt selbst die Computerin-
dustrie schlafrig auf der Stelle. Sensationelle
nicht-trinkende Motoren, Wundergetriebe,
Hybridkonzepte, Blechdachcabrios und
Cross-Over-Kategorien wie Express-Kombis
und SUVs schaffen einen ,,Wohlstand durch
Nachfragedruck®, von dem andere Branchen
nur traumen koénnen.

Osterreichs beriihmtester Volkswirtschaf-
ter, Joseph Schumpeter, wiirde heute die
immergriine Autoindustrie als Beweis seiner
Hypothese der ,schopferischen Zerstérung*
anfiihren - das permanent Verbesserte er-
setzt zuverldssig das gestern noch Gute.

Da ist noch gar nicht die Rede von den
prachtigen Zukunftsaussichten. Gerade
diese Industrie wird sich nicht nur qualitativ
in die Tiefe, sondern wie ein Flachenbrand
auch horizontal erneuern. Die Infrastruktur
wird in Richtung der Hybridantriebe (Benzin,
Diesel und Elektrik) und Brennstoffzellen
(Wasserstoff) zu erweitern sein. Der heute
noch elende Arbeitsmarkt wird nicht nur
Vollbeschiftigung, sondern Uberbeschifti-
gung sehen. Das ist zwar auch nicht lustig,
weil es Inflationsgefahr birgt. Da aber zur
gleichen Zeit dem Fortschritt, der Beschafti-
gung und dem Umweltschutz gedient sein
wird, ist die Perspektive hell.

Unschwer vorherzusehen, dass Osterreich
auch dann wieder eine glanzende Rolle spie-
len wird. Wir haben viele weltweit erfolgrei-
che Griinspezialisten unter den KMUs, und
waren im Umweltschutz (Beispiel Katalysa-
toren) eher Pioniere als Epigonen.

Fazit: Gerade fiir die Osterreicherinnen ist es
hoch an der Zeit, die nunmehr 120 Jahre alte
Autowelt als schneidig, jung und schon zu
begreifen.




Initiativen zur Stirkung einer Schliisselbranche

Osterreich gehort mit zur Spitze
der europdischen Autobranche.
Begriindet wird diese Position
durch Leistungen in Forschung,
Engineering und Produktion sowie
durch international anerkannte
Spitzenkrifte in Wirtschaft und
Wissenschaft. Diese Spitzenposition
zu halten ist eine der wichtigsten
Zielsetzungen des Bundesministe-
riums fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT), das dafiir
eine Reihe von F&E-Forderpro-
grammen ins Leben gerufen hat.

ern der Bestrebungen ist das A3-Tech-
nologieprogramm ,, Austrian Advanced
Automotive Technology“. Andreas
Dorda, im Ministerium verantwortlich
fiir das Programm, sieht die Automobil-Zuliefer-
industrie als Schliisselbranche der 6sterreichi-
schen Wirtschaft mit tiberdurchschnittlichen
Wachstumsraten.” Dorda: ,,Wir begriiBen daher
die Initiative Autoland Osterreich und haben
uns den Bestrebungen angeschlossen, fiir die
Spitzenleistungen der Branche jahrlich Preise
zu vergeben.” Die innovativen und technischen
Leistungen der Bereiche Forschung, Engineering
und Produktion sowie hervorragende Person-
lichkeiten der Branche sind Zielbereiche fiir den
Award, der in Kiirze erstmals durch Herrn Vize-
kanzler Hubert Gorbach und den Prasidenten

Die rasante Entwicklung der Technologie
erfordert ein technologisches Upgrading in
Osterreich. Nachhaltige Verkehrssysteme sind

das Ziel. Im Bild die Wasserstofflotte von BMW.

der Wirtschaftskammer Osterreich Christoph
Leitl Giberreicht werden. Dorda: ,,Die Evaluation
erfolgt durch eine hochkardtige international
besetzte Fachjury unter Fiihrung des BMVIT.*

Weltweit steht der Automobilsektor vor grof3en
technologischen und organisatorischen Umbrii-
chen. Die Wahrung der 6sterreichischen Wett-
bewerbsfahigkeit kann nur durch ein techno-
logisches Upgrading erfolgen, wozu neben der
Weiterentwicklung existierender Produkte auch
eine strategische Vorbereitung auf langerfris-
tige Technologiespriinge notwendig erscheint.
Dorda: ,,Dafiir haben wir in Osterreich mit den
herausragenden Forschungseinrichtungen und
innovativen Unternehmen beste Voraussetzun-
gen. Wir miissen sie nur nutzen.”

Osterreichs Technologiepolitik im Verkehrs-
bereich beschrankt sich aber nicht auf die
Unternehmen einer Branche sondern agiert
im Rahmen des Gesamtprogramm:s Intelli-
gente Verkehrssysteme und Services (IV2S). Im
Rahmen des auslaufenden Programms MOVE
wurden Optimierungen des Giiterverkehrs

im Programmteil Logistik Austria Plus, weiters
innovative Mobilitatsdienstleistungen sowie
Telematikanwendungen fiir den 6ffentlichen
Verkehr gefordert. 2002 wurden neben dem
A3-Technologieprogramm auch das Telema-
tikprogramm Intelligente Infrastruktur, das
Programm Innovatives System Bahn sowie die
Technologieinitiative Donau

gestartet und die soziookonomische Dimension
der Mobilitat durch Feasibility und Foresight-
Studien analysiert. Dorda: ,Wenn man die He-
rausforderungen der Zukunft bewaltigen will,
dann mussen die aktuellen Probleme vernetzt
gesehen werden. Steigende Verkehrsbelastung
auf der StraRe, die Senkung der Treibhausgas-
emissionen, und neue Mobilitatserfordernisse
kénnen nicht durch singuldre MafRnahmen
gelost werden. Nachhaltige und nutzerfreund-
liche Mobilitat kann nur durch das Zusammen-
spiel der Systeme geschaffen werden®.

Anschluss an die sehr dynamische internatio-
nale Entwicklung hat Osterreich durch die Teil-
nahme an einer Reihe von Initiativen. Beispiele
sind die neu von der Europadischen Kommission
ins Leben gerufenen Technologieplattformen
ERTRAC und jene fiir Brennstoffzellen und
Wasserstoff. Das 6. F&E-Rahmenprogramm
der EU stellt zudem insgesamt 610 Millionen
Euro fiir das Verkehrsprogramm und zusatz-
liche Mittel fiir verkehrsrelevante Aktivitaten
im Energie-, Informationstechnologie- und
Aeronautikprogrammteil zur Verfligung. Die
Europdische Wachstumsinitiative verfolgt eine
Steigerung des Wirtschaftswachstums, wobei
im Rahmen des ,,Quick Start Projekts” Mittel
fiir die Entwicklung von Wasserstoffantrieben
und Brennstoffzellen vorgesehen sind. Passend
dazu noch die von den USA initiierte Internatio-
nal Partnership for a Hydrogen Economy (IPHE).
Dorda: ,,Unser Ziel ist es, dass diese Vielzahl von
Programmen und Initiativen durch Osterreich
bestmaglich genutzt wird.”
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Die Erfolgsgeschichte der oster-
reichischen Zulieferindustrie ist
zu einem mafBgeblichen Teil
von der Forschungskapazitat
der Technischen Universitiaten
gepragt. ,,Alle von uns durchge-
fithrten Projekte, erklirt Ernst
Pucher, Professor am Institut fiir
Verbrennungskraftmaschinen und
Kraftfahrzeugbau der TU Wien, ,,
finanzieren wir sowohl iiber Auf-
tragsforschung als auch aus Mit-
teln der Forschungsforderung.

Zur Zeit arbeitet Ernst Pucher in einer Koo-
peration mit anderen Instituten an einem
EU-Projekt, namlich Silvia - leise StralRe -,
dessen Ziel es ist, Entscheidungstrager mit
einem wissenschaftlichen Werkzeug fiir die
Planung und Ausfiihrung von MaRnahmen
zur Reduzierung des StraRenldrms auszu-
statten. Das auf drei Jahre angelegte und mit
einem Budget in der Hohe von 3,6 Millionen
Euro dotierte Projekt beinhaltet sowohl
Untersuchungen der Schnittstellen Fahr-
zeug-Reifen-StraRenoberflachen als auch die
Durchfiihrung von Kosten-Nutzen-Analysen,
die larmmindernde MaBnahmen berechen-
bar machen.
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minderung bilden einen Schwerpunkt von
Puchers vier wissenschaftlichen Forschungs-
feldern. ,Wir forschen intensiv im Bereich
der Emissionsminderung von Dieselmotoren
fiir LKWs*, berichtet Pucher. Die im Jahr 2005
in Kraft tretende EU-Richtlinie Euro IV wird
bei LKW-Dieselmotoren eine 80-prozentige
Verminderung der RuRpartikel, eine 30-pro-
zentige Reduktion der Stickstoffoxyde und
anderer Schadstoffe wie Kohlenmonoxide
und Kohlenwasserstoffe bringen.

Fiir die Weiterentwicklung von Motoren

mit geringen Emissionen ist auch entschei-
dend zu wissen, wie diese im Alltagsbetrieb
arbeiten. Pucher entwickelte ein mobiles
Messgerat, mit dem sich die Emissionen
unter alltdglichen Bedingungen messen
lassen. ,Der Vorteil dieses Gerats liegen
darin“, erklart Pucher, ,,dass man realistische
Daten bekommt und fiir deren Ermittlung
kein eigenes Fahrzeug abstellen muss, da die
Messungen sozusagen mit anderen Vorha-
ben gekoppelt werden kénnen, was sich wie-
derum auf der Kostenseite positiv auswirkt.“

Hinsichtlich des Energieverbrauchs und der
dadurch entstehenden Emissionen ist nach
Pucher zwischen den Aufwendungen, die
fiir Fortbewegung und fiir Systemerhaltung
notwendig sind, zu unterscheiden. In einer
Kooperation mit Fahrzeugindustrie, universi-
taren und auBeruniversitaren Forschungsein-
richtungen arbeitet Pucher zur Zeit an einer
Reduktion des Verbrauchs von so genannten
sintelligenten Nebenaggregaten. In einem
Zeitraum von flinf Jahren erwartet er
eine Verminderung des Verbrauchs
der Nebenaggregaten um rund
50 bis 75 Prozent. Zu differen-
zieren ist zwischen Opti-
mierung von wichtigen
motornahen Aggregaten
wie Olpumpe oder
Nockenwellenan-
trieb und anderen,
die man isoliert
betrachten kann, wie
Wasserpumpe oder
Klimaanlage.

| Entscheidend fiir

L denErfolg ist die

Optimierung und
Ausdifferenzierung

Foto: Heribert Corn

des Gesamtsystems mittels elektronischer
Steuerungssysteme. Rund 30 Prozent der
Kosten bei der Herstellung gehen auf das
Konto der Elektronik und es steht zu erwar-
ten, dass dieser Anteil weiter steigen wird.
,,Sehr oft findet man technisch attraktive
Losungen, die sich aber aus Kostengriinden
in der Fahrzeugproduktion nicht bezie-
hungsweise noch nicht umsetzen lassen®,
erklart Pucher, ,, denn mechanische Pro-
blemldsungen sind derzeit zumeist noch
kostengtinstiger, wobei in Zukunft damit zu
rechnen ist, dass das bestehende Kostenge-

falle sich zugunsten elektronischer Losungen
verschieben wird.” Ernst Pucher, der an einer
der US-Top Ten Universitaten, namlich der
University of California at San Diego, eine
Gastprofessur innehat, arbeitet dort in der
Grundlagenforschung synthetischer Kraft-
stoffe. ,In San Diego forschen wir dariiber,
wie in bestimmten Temperaturbereichen
Abgase entstehen®, erklart er, der auch
einen Doktoranden bei der Californian Fuel
Cell Partnership hat. Dort sind Wissenschaf-
ter, Automobilhersteller und Energieversor-
ger vertreten, die an Wasserstoffantrieben
arbeiten. ,In Kalifornien besteht die Absicht
ab 2008 die Emissionen von Nutzfahrzeugen
- im Vergleich zum Jahr 1990 - um 99 Prozent
zu senken®, erklart er. Ahnliche, wenn auch
nicht so rigorose Bestrebungen sind auch in
Europa zu beobachten. ,In den nichsten 20
bis 40 Jahren rechne ich damit®, meint er,
»dass sich die Technologie des Fahrzeugan-
triebes grundlegend in Richtung Schadstoff-
freiheit andern wird.“
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schaftlichen Forschergruppe.

- e Y
Am Steuer: Wolfgang Hirschberg, Vorstand des Instituts
fiir Fahrzeugtechnik an der TU Graz, mit seiner wissen-

Simulation schaftt
Beschleunigung der
Entwicklungszeiten

,»Die Entwicklungszeiten fiir neue Fahrzeuge konnte von frither fiinf auf
zwei Jahre reduziert werden®, erklirt Wolfgang Hirschberg, Porsche-
Motorenkonstrukteur und nunmehr Vorstand des Instituts fiir Fahrzeug-
technik als auch Leiter des Grazer Kompetenzzentrum ,,Das virtuelle Fahr-
zeug®. Die Grazer Technische Universitit biindelte ihre Forschungsschwer-
punkte im automotiven Bereich rund um das Institut Hirschbergs, welches
auch in das neu gegriindeten Frank-Stronach-Institute integriert wird.

urlickzufiihren ist die Beschleuni-

gung unter anderem auf immer

mehr verfeinerte Simulationstech-

niken. ,Ziel ist es, erklart Hirsch-
berg, ,nur mehr mit einer Generation von
Prototypen auszukommen.“ Angesichts der
Komplexitat der zu 13senden Probleme lasst
Hirschberg aber offen, in welchem Zeitraum
fortgeschrittenere Simulationswerkzeuge
verflgbar sein werden, die diesen Innova-
tionsschritt ermoglichen. ,Entscheidende
Schadigungsursachen wie beispielsweise
Regen oder Salz lassen sich noch nicht be-
rechnen und entziehen sich der Simulation®,
erklart Hirschberg, ,was bedeutet, dass jede
noch so prazise Simulation eine Idealisierung
der Wirklichkeit darstellt.”

,Trotz der Einschrankungen sind aber in
Teilbereichen bereits bedeutende Fortschrit-
te durch Simulationstechniken festzustel-
len®, erklart Hirschberg, , beispielsweise

bei der Entwicklung von - im Vergleich zu
heute - sichereren Fahrwerken, die zugleich
kostengtinstiger produziert werden konnen.”
Dies ist einer der Arbeitsschwerpunkte

Hirschbergs und sein Institut tritt auch als
Veranstalter des am 14. Mai dieses Jahres
erstmals stattfindenden ,,Grazer Nutzfahr-
zeug Workshop* auf. Schwerpunkte des
Workshops sind, neben Verbesserungen
der Sicherheit, auch Weiterentwicklungen
von Assistenzsystemen wie dem abstands-
geregelten Tempomaten, der fiir sicheren
Abstand sorgt.

Eines der Spezialgebiete Hirschbergs betrifft
die Simulation von Reifen. ,Reifen sind eine
der am schwierigsten zu simulierenden Kom-
ponenten eines Fahrzeuges“, meint er, ,,0b-
wohl gerade dieser Bauteil fiir die Sicherheit
und Fahrdynamik eine essentielle Bedeutung
hat.“ Die Schwierigkeit liegt darin, dass
Reifen aus unterschiedlichsten Materialen
bestehen, deren Zusammenspiel in der Simu-
lation noch nicht zufrieden stellend gelost
ist. ,,Zur Zeit arbeiten wir daran“, erklart
Hirschberg, ,,bestehende Simulationstech-
niken, die in der taglichen Praxis schwierig

zu handhaben sind, zu vereinfachen, was
bedeutet, diese benutzerfreundlicher und
besser handhabbar zu machen.“

EUROPLATINEN GMBH & CO KG
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Von der Marke zum Modul

Bis zum Jahr 2015 werden nach
Studien der Beratungsfirma
Mercer Management Consulting
sowie zweier Fraunhofer-Institute
Autozulieferer groBBe Teile der
Entwicklung und Produktion von
den Herstellern iibernehmen und
dadurch um insgesamt 70 Pro-
zent wachsen, wahrend sich die
Hersteller zunehmend auf Mar-
ken pragende Module und Kom-
ponenten konzentrieren werden.

»,Moglichkeiten zur Diversifizierung der
osterreichischen Zulieferindustrie bestehen
vor allem bei der Entwicklung und Produkti-
on mechatronische Komponenten®, erklart
Georg Brasseur, Vorstand des Instituts fiir
Elektrische Messtechnik und Messverar-
beitung an der Technischen Universitat
Graz. Raum sieht er fiir hochspezialisierte
KMU - eine Stufe unter Branchenriesen
wie Bosch oder Siemens -, die erfolgreich

in diesem Nischenmarkt produzieren
konnten. ,Moderne Fahrzeuge sind bereits
heute mit einer Vielzahl von Sensoren und
Aktuatoren ausgestattet, meint Brasseur,
»und die Anwendungsfelder sind nahezu
unbeschrankt.“ Um wettbewerbsfahig zu
sein werden aber Sensoren benétigt, die ein
breiteres Leistungsspektrum aufweisen als
die am Markt befindlichen.

Brasseur sieht eine breite Palette an Anwen-
dungsmoglichkeiten von Aktuatoren, die
dem Fahrer beispielsweise auch ein hap-
tisches Erlebnis bieten konnen. In diesem
Zusammenhang verweist Brasseur auf das
spirbare Arbeiten des ABS-Systems. ,Der
Vorteil, Informationen auf der haptischen
Ebene zu vermitteln, liegt darin, dass der
Fahrer seine gesamte Aufmerksamkeit wei-
ter auf das Verkehrsgeschehen richten kann
ohne abgelenkt zu werden.”

Die Forschungskapazitat ist gegeben, was
fehlt, sind Unternehmer, die sich in diesen
Markt wagen. ,Seit Jahren weise ich auf
das groRe Potential in diesem Bereich hin“,
meint Brasseur, ,,doch ist anscheinend die
Zeit dafiir noch nicht reif.“ Seiner Erfah-
rung nach fehlen Forschern oft Kenntnisse
dartiber, welche Produkte markttauglich

autoland osterreich_18

sind. ,,Wir sind, findet sich ein Auftrag-
geber, binnen kiirzester Zeit in der Lage,
Aktuatoren zu entwickeln, die solche neue
Aufgaben erfiillen kénnen®, meint er. Sache
von Psychologen oder Marketingspezia-
listen ware es hingegen, die speziellen
haptischen Reize zu definieren, mit denen
Fahrer auf Gefahren aufmerksam gemacht
werden konnen.

,Kampfflugzeuge sind bereits seit lan-

gem mit solchen Systemen ausgestattet®,
meint Brasseur, ,wenn das Flugzeug in eine
kritische Situation gebracht wird, vibriert
beispielsweise der Steuerkniippel, um den
Piloten darauf aufmerksam zu machen.” Die
Ausstattung von Fahrzeugen mit Joystick-
Lenkungen - vergleichbar den Steuerungen
in Flugzeugen - ist im Fahrzeugbau derzeit
nicht moglich, da vom Gesetzgeber eine
starre mechanische Verbindung zwischen

Lenkrad und Radern vorgeschrieben wird
und Joystick-Lenkungen nur ohne eine
solche Verbindung realisiert sind.

Eine Annaherung an das Prinzip der Joy-
stick-Lenkung wurde in der neuen ser BMW
Serie realisiert. Dabei wurde ein , Assistent*
implementiert, der bei einem instabilen
Fahmanover automatisch einen Richtungs-
ausgleich vornimmt, selbst wenn der Fahrer
weiterhin sein gefahrdendes Fahrverhalten
beibehalt. , Die Bezeichnung Assistent wird
von Autoherstellern deshalb gewahlt, da die
Verantwortung fiir den Betrieb des Fahr-
zeugs immer beim Fahrer bleiben muss®,
erklart Brasseur. Technologisch machbar
waren Systeme, die dem Fahrer bereits
jetzt schon vieles abnehmen kénnten, doch
hiiten sich Autohersteller davor Ausstattun-
gen anzubieten, bei denen das Unfallrisiko
auf sie lbergehen wiirde.
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30 Prozent Wachstum bis 2010
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Nach einer aktuellen Studie der Unternehmensberatung Frost & Sullivan 16ste das
wachsende Interesse an , intelligenten” Sicherheitssystemen und nach an hdherem
Fahrzeugkomfort einen Boom aus. So wird prognostiziert, dass der Umsatz auf dem
europdischen Markt in diesem Segment bis zum Jahr 2010 von derzeit 5,3 Milliarden
Euro auf knapp 6,8 Milliarden Euro steigen wird.

ROTEC GMBH

— GroRtes Wachstumspotential bieten die AuBenbereichsfunktionen, die im Zeitraum
von 2003 bis 2010 von acht auf 20 Prozent Umsatzanteil am Gesamtmarkt zulegen wer-
den. Die Expansion stiitzt sich vor allem auf die schnelle Verbreitung von Scheinwerfer-
Automatikschaltungen und schliisselloser Zentralverriegelung. Gleichzeitig sollen die
Umsatze, die mit Innenbereichsfunktionen erwirtschaftet werden, relativ stabil bei 10
Prozent bleiben. Die unterschiedliche Entwicklung beruht darauf, dass AuRenbereichs-
funktionen eher praktischer Natur sind, wahrend Innenbereichsfunktionen starker in
— die Richtung von Komfort und Luxus tendieren.

,Mit groRer Wahrscheinlichkeit diirfte die vermehrte Verwendung mechatronischer
Ausstattungsteile Bewegung in die Wertschopfungskette der gesamten Branche
bringen. ,Die natiirlich gewachsene Hierarchie wird sich neu ordnen®, erklart Soikot
Sengupta, Research Analyst bei Frost & Sullivan. Die gegenwartige Situation kann fiir
alle Beteiligten Vorteile bringen. So war in der Vergangenheit ein enger Kontakt zum
Fahrzeughersteller das Privileg seiner direkten Zulieferer. ,Seit kurzem entwickeln Un-
terlieferanten intensive Arbeitsbeziehungen auch zu den Herstellern selbst®, ,,, erklart
Sengupta,, ,dadurch sind sie in Lage auch komplette Pakete mit allen Komponenten
anbieten zu kdnnen. Der abzusehende Mechatronik-Boom diirfte nach Einschatzung
Senguptas auch zur Branchenkonsolidierung beitragen. Beispielsweise hat eine Reihe
von direkten Zulieferern, die mechanische Komponenten herstellen, Elektronikun-
== ternehmen tibernommen oder sich mit ihnen fusioniert und so ihre Kompetenz im
elektronischen Bereich erweitert.

Als entscheidend fiir eine breite Marktdurchdringung erachten die Experten von Frost

& Sullivan den Umstand, wie schnell es gelingen kann, die Kosten derartiger Systeme zu

senken. Gegenwartig sehen sich nach Einschdtzung der Studie die meisten Fahrzeug-

hersteller nur selten in der Lage, die hohen Kosten der Komfortfunktionen weiterzuge-

— ben, und lassen sich bei der Entscheidung zwischen herkémmlichen und mechatroni-
schen Losungen haufig von den Kosten leiten.
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AVL List steht fiir technologische Quantenspriinge in der Mototrentwicklung.

' Foto: AVL List
-

Ab dem

Jahr 2005 gelten

in Europa wesentlich strengere
Abgas-Vorschriften fiir Pkw-
Dieselfahrzeuge als bisher: Sie
sehen eine Halbierung des der-
zeit erlaubten PartikelausstoBes
vor. Um dieses Ziel zu errei-
chen, bedarf es unter anderem
auch verbesserter Filter, welche
Dieselpartikel im gewiinschten
Ausmal filtern konnen.

ie subjektive Schwachstelle des Die-
sels, namlich die Partikelemission,
wird durch die breite Einfiihrung
des Partikelfilters beseitigt, erklart
Frank Murndorff, Geschaftsfuhrer fir PKW-
Antriebssysteme bei AVL List. Weiters sieht er
beim Dieselmotor in Bezug auf Leistung und
Schadstoffreduzierung noch grof3es Potential.
,Hinsichtlich der Verbesserung der Schadstoff-
bilanz wird an alternativen Verbrennungs-
verfahren und neuartigen Abgasnachbehan-
delungsverfahren gearbeitet,” erklart er. Der
Diesel spaltet Umweltschiitzer und Autoin-
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dustrie. Wahrend

letztere auf

den Diesel setzt

steigen Umwelt-

schiitzer eben aus

diesem Grund auf die
Barrikaden. Eine Studie
die gemeinsam von OAMTC
und der Technischen Univer-
sitat Wien erstellt wurde, belegt,
dass Dieselautos nur zu zehn Prozent
an den Partikel-Emissionen beteiligt
sind. Fast zwei Drittel der Gesamtmenge
werden durch Industrie und Hausbrand verur-
sacht. ,Die starke Marktakzeptanz des Diesels
spricht klar fiir sein positives Image“, meint
Murndorff, das neben traditionellen Werten
wie Zuverlassigkeit, niederer Verbrauch,
hervorragende Fahrleistungen und niedrige
Abgasemissionswerte bestimmt wird.“

AVL List erwirtschaftete mit 2850 Mitarbei-
tern - knapp 50 Prozent davon sind in Graz
beschaftigt - im Jahr 2002 einen Umsatz in
der Hohe von 401 Millionen Euro. ,,Die genau-
en Zahlen fiir das Jahr 2003 liegen noch nicht
vor“, erklart Michael Ksela, Marketingchef
des Unternehmens, ,,doch gehen wir davon
aus, dass eine zehnprozentige Umsatzsteige-
rung im vergangenen Jahr erreicht werden
konnte.“ Die Exportquote betragt 96 Prozent.

,Das Unternehmen tritt im Segment der
Motorenentwicklung als Anbieter von
Engineering-Leistungen auf”, erklart Ksela,
,wahrend wir im Bereich der Mess- und
Priiftechnik-Anlagen sowohl entwickeln als
auch produzieren.“ Konkurrenten existieren
in beiden Sparten, doch weltweit gesehen
ist AVL das einzige Unternehmen, das als
Komplettanbieter auftreten kann.

Der Erfolg des Unternehmens ist auf den
hohen Forschungs- und Entwicklungsanteil

- ,wir investieren rund 10 Prozent des Um-
satzes in die eigenfinanzierte Forschung und
Entwicklung®, weist Ksela hin - zu erklaren.
Diese Investitionen erfolgen zuséatzlich zu der
auf Kundenwiinschen basierenden Auf-
tragsforschung. In diesem Zusammenhang
erwahnt Ksela ein kiirzlich abgeschlossenes
Projekt, das von AVL gemeinsam mit der
Joanneum Research Forschungsgesellschaft
und dem Technikum Joanneum durchgefiihrt
wurde.

Ziel war es, die Gerdauschqualitat im Fahrzeu-
ginnenraum objektiv messbar zu machen.
Als Basis fiir die objektive Analyse wurden 75
verschiedene Fahrzeuge von geschulten Test-
personen subjektiv bewertet. Die subjektiven
Urteile wurden mit akustischen Messwerten
verglichen, um eine optimale messtechni-
sche Beschreibung der Gerauschqualitat zu
finden. Die gewonnenen Daten dienten als
Grundlage, eine Software zu entwickeln,

die die Innengerauschqualitat in Echtzeit
erfassen kann, und bieten gleichzeitig die
Méoglichkeit zum Vergleich mit ahnlichen
Fahrzeugtypen.

,Die subjektive Bewertung von Fahrzeug-
Sounds kann beeinflussend fiir den Kauf oder
Nichtkauf eines Autos werden®, erklart Ksela,
»denn die Gerduschqualitat im Innenraum
des Fahrzeuges tragt wesentlich zur Freude
am Fahren bei.“ In den letzten Jahren wurden
die Gerausche immer weiter reduziert,
wodurch dem Fahrer unter Umstanden auch
wichtige akustische Informationen liber Ge-
schwindigkeit, Motordrehzahl und -leistung
vorenthalten wurden. ,Der aktuelle Trend
geht dahin®, meint Ksela, , diese Gerausche in
einen ,Sound‘ umzuwandeln und diesen dem
Fahrer so stimmig wie moglich zu vermit-
teln.“ So soll der Sound fiir Sportwagenfahrer
ein ,kraftvolles Feeling” vermitteln, wahrend
fuir Limousinen ein eher dezentes akustisches
Erlebnis verkaufsfordernd wirken soll.



Neue Impulse fir die Ausbildung zukiinftiger Autospezialisten

Schmale Universititsbudgets erfordern zumindest fiir Osterreich
ungewoOhnliche MaBnahmen. Erstmals kam es hierzulande an
der Technischen Universitit Graz zu einer umfassenden Wirt-
schaftskooperation: an der TU Graz entsteht unter kriftiger
Finanzhilfe des austro-kanadischen Wirtschaftsmagnaten und
Magna-Konzernchef Frank Stronach ein auf den Automobil-
bau ausgerichtetes neues Institut.

An der Technischen Universitat Graz nimmt ab dem Wintersemester dieses Jahres das
neu gegriindete Frank Stronach Institut (FSI) seinen Betrieb auf. Am FSI werden insge-
samt vier Lehrstiihle, namlich fiir Fahrzeugtechnik, Fahrzeugsicherheit, Werkzeugtech-
nik sowie ,,Production, Science and Management“ angeboten. Die technischen Studien
wurden so konzipiert, dass sie den spezifischen Anforderungen der internationalen
Automobilindustrie entsprechen.

Die unter dem Namen ,Production, Science and Management” neu gegriindete Ma-
nagementausbildung soll Ingenieuren - die traditionell als Fachleute, aber nicht als Fiih-
rungskrafte ausgebildet werden - unternehmerische Denkweisen und Fiihrungskompe-
tenz vermitteln. Zu diesen Verantwortungsbereichen zahlt nicht nur Menschenfiihrung,
sondern auch Sozialskonomie und Okologie.

Besonderes Augenmerk wird am FSI auf Internationalitat - personell und inhaltlich -
gelegt, um die Absolventen optimal auf die Anforderungen einer globaler werdenden
Wirtschaft vorzubereiten. Aus diesem Grund werden etwa die Lehrveranstaltungen
am Lehrstuhl ,Production, Science and Management* ausschlielich in englischer
Sprache durchgefiihrt.

Wie das Beispiel Magna zeigt, steigt in der Automobilindustrie der Bedarf an Universi-
tatsabsolventen. So steigerte Magna Steyr in Graz - wo ein groRes Entwicklungszent-
rum angesiedelt ist - im Angestelltenbereich seinen Akademikeranteil in den vergange-
nen 15 Jahren von knapp 10 auf nunmehr rund 26 Prozent.

Fiir drei der geplanten vier Lehrstiihle - jene fiir Fahrzeugsicherheit, Werkzeugtechnik
und ,,Production, Science and Management* libernimmt die von Stronach eigens dafiir
gegriindete Gesellschaft die Kosten. Der Finanzierungsvertrag mit Frank Stronach ist
auf zehn Jahre - mit einer Option auf weitere fiinf Jahre - ausgelegt.
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Schnittstelle zwischen Wissenschaft,
Wirtschaft und offentlicher Hand

Mit dem Telematiksystem Ron-
calli konnte arsenal research auf
der alljahrlich in Amsterdam
stattfindenden Messe Intertraffic,
die Preise fiir die innovativsten
Produkte vergibt, gegen stirkste
internationale Konkurrenz den
zweiten Platz belegen.

oncalli steht fiir einen digitalen
Kopiloten, der Fahrern auf einem
Display mit Verkehrsinformati-
onen versorgt, die er tatsachlich
braucht. ,Das Prinzip von Roncalli telematics
beruht auf der Verkniipfung von aktuellen
Fahrzeugdaten, wie etwa GPS-Position und
Geschwindigkeit, mit verkehrsrelevanten In-
formationen, die von einem zentralen Server
verwaltet werden“, erklart Anton Plimon,
Geschaftsfiihrer von arsenal research.

Eine Warnung erfolgt zum Beispiel nur,
wenn der Lenker das auf dem betreffenden
Abschnitt giiltige Tempolimit liberschreitet,
oder wenn er sich wahrend der Unterrichts-
zeit einer Schule nahert.

Aber auch Daten tiber Fahrbahnbeschaf-
fenheit konnen so vermittelt werden, denn
arsenal resarch entwickelte eine mobile
Messstation mittels derer die Qualitat der
Oberflachenbeldge des gesamten hochran-
gigen osterreichischen StraBennetzes erfasst
wird. Die Untersuchungen zeigten, dass die
StraRenverhaltnisse hochst unterschiedlich
sind. Generell |3sst sich feststellen, dass

die StralRenbelage bei Regen im Westen

des Landes weit griffiger als im Osten sind.
Dadurch wird moglich, dass ein Fahrer einen
Hinweis erhalt, wenn er sich bei Regen auf
einem Teilstiick befindet, auf dem beispiels-
weise Aquaplaninggefahr herrscht. Zur Zeit
wird Roncalli in Klosterneuburg einem Test
unterzogen ,,Die ersten Ergebnisse sind
erfreulich“, meint Plimon.

YdJeasal [euasie :0104

Entscheidend fiir den Erfolg solcher Syste-
me ist ihre Zuverlassigkeit, die angezeigten
Informationen missen immer mit den realen
Gegebenheiten Gbereinstimmen, denn
mehrmalige Fehlinformationen wiirden das
Vertrauen der Nutzer untergraben und ein
solches System wertlos machen. Ein weiters
Kriterium, das lber Erfolg oder Misserfolg
solcher Systeme entscheidet, ist die leichte
Handhabbarkeit. ,Drei Symbole kommen
zur Anwendung®, erklart Plimon, ,,um den
Fahrer mit allen wichtigen Informationen zu
versorgen.”

Die zur Verwendung notwendige Ausriis-
tung des Fahrzeugs besteht bei Roncalli aus
handelsiiblichen Standardkomponenten, wie
Satellitennavigationsempfanger und ein mo-
biles Endgerat mit Mobilfunkschnitstelle, wie
sie Personal Digital Assistants aufweisen.

Parallel zum Testbetrieb in Klosterneuburg
laufen aber auch Vorbereitungen fiir eine
Erweiterung des zentral verfligharen Ver-
kehrs-Content. ,Es gibt zwar eine Unmenge
von verkehrsrelevanten Daten, die aber in
verschiedenen ,Schubladen’ lagern®, umreif3t
Plimon das derzeitige Problem. Durch ein-
heitliche Schnittstellen zwischen Content-
Lieferanten, Content-Providern, Service-Pro-
vidern und Endnutzern fihrten die Forscher
von arsenal reseach die Informations- und
Datenangebote unterschiedlichster Teilneh-
mer zusammen.

Geplant ist, dass Roncalli sich kiinftig zu
einem zentralen Marktplatz fiir Verkehrste-
lematik-Informationen entwickelt, auf dem
die Daten verwaltet, aktualisiert und lber
eine einheitliche Clearing-Stelle abgerechnet
werden. ,Die Moglichkeit zur einheitlichen
Abrechnung stellt sicher einen Anreiz fiir
Datenlieferanten dar, ihren Content auf dem
neu geschaffenen Marktplatz zur Verfligung
zu stellen”, meint Plimon. Dienstanbieter
konnen mittels Roncalli auf einen riesigen
Datenpool zuriickgreifen, um neue attraktive
Services fur den Endnutzer zu schaffen. ,Das
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Projekt versteht sich in diesem Sinne auch als Impulsgeber fiir die Entwicklung der
Verkehrstelematik in Osterreich®, erklart Plimon. Ein anderes, wegweisendes Pro-
jekt von arsenal research erhebt Verkehrsdaten, um Prognosen liber Staugefahren
und zu erwartende Fahrzeiten vorhersagen zu kénnen.

Die Besonderheit des FLEET genannten Verkehrsanalysesystems ist es, dass Taxis
als Messstationen verwendet werden, die die Grunddaten zur Berechnung der
aktuellen Verkehrslage liefern. Taxis als rollende Sensoren iibermitteln laufend
ihre Positionsdaten tiber den Taxifunk und aus diesen ,Floating-Car-Daten“ (FCD)
— erzeugt FLEET alle 15 Minuten ein aktuelles Verkehrslagebild fiir ganz Wien.

,Nur mit komplexen Simulationen und mathematischen Modellen gelang es, aus
= punktuellen Daten von vergleichsweise wenigen Fahrzeugen den Verkehrszustand
des gesamten StraBennetzes zu berechnen®, erklart Plimon. Den Praxistest hat das
— System uibrigens bereits bestanden: Vergleichende Kontrollen an ausgewdhlten
Routen im Wiener Stadtgebiet erbrachten eine tiberragend gute Ubereinstimmung
zwischen den prognostizierten und tatsachlich gemessenen Reisezeiten.

,Vorteil dieses Systems ist es“, meint Plimon, ,,dass wir uns die teuren Lizenzge-
— biihren fiir Landkarten ersparen, denn das System ist in jeder Stadt einsetzbar
und schon nach kurzer Zeit lasst sich mit den aus den Taxis gewonnen Daten ein
Stadtplan generieren. In Wien wurde als Tax-Kooperationspartner die Taxiflotte
31300 gewonnen.

Das Taxiunternehmen als ,Datensammler” erhofft sich von der computerge-

stitzten Verkehrsanalyse einen wichtigen Wettbewerbsvorteil. ,,Uber einen PDA
= kénnen wir so in Zukunft dem Taxilenker die aktuelle Stausituation und passende
Routenempfehlungen direkt in das Auto libertragen, meint Nikolaus Norman, Ge-
schaftsfiihrer von 31300. Aber nicht nur Routenempfehlungen lassen sich dadurch
gewinnen, sondern auch besser frequentierte von weniger gut frequentierten
Taxistandplatzen unterscheiden.

,Die kommerziellen Anwendungsmoglichkeiten sind vielfaltig“, meint Plimon,
— »und wir gehen davon aus, dass unser Verkehrsanalysesystem vor allem auch fiir

Transportunternehmen, die im innerstadtischen Bereich agieren, von groRem Inte-

resse ist.“ Darliber hinaus denkt man bei arsenal research zur Zeit daran, die selbst
— generierten Daten auch anderen Interessenten, wie etwa dem Verkehrsfunk oder
der 6ffentlichen Hand, gegen Entgelt zur Verfiigung zu stellen. ,Entsprechende
Businessplane werden derzeit entwickelt“, meint Plimon.
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Um die Datenbasis fiir die Verkehrsanalyse weiter auszubauen erschlieen die Ex-
perten von arsenal research derzeit zusatzliche Datenquellen. ,,Mittels eines neuen
Verfahrens kann jedes Handy zu einem Staumelder werden - falls dies der Nutzer
wiinscht®, erkldrt Plimon. Vorteile sind die hohe Verfiigbarkeit und keinerlei Inves-
titionen in teuere Infrastruktur. Wiewohl diese Methode in der Genauigkeit nicht
an FLEET heranreicht, ,stellt sie ein kostenglinstige Erganzung®, erklart Plimon ,fir
die Erfassung von zusatzlichen Datenquellen dar.“
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Vom Haflinger bis zum BMW X3

In den vergangenen 50 Jahren hat sich Oster-
reich, und da vor allem das Steyr-Werk in Graz,
zum Kompetenzzentrum Nummer 1 auf dem
europdischen Fahrzeugmarkt entwickelt. Her-
wig Leinfellner, der international als exzellenter
Techniker und Entwickler anerkannt ist, war
mafgeblich an dieser Entwicklung beteiligt.

Wie begann das ,,Abenteuer Allrad“ bei Steyr-
Daimler-Puch?

Herwig Leinfellner: Die Entscheidung traf Werk-
direktor Wilhelm Rosche im Jahre 1955: Neben
der Entwicklung eines normalen PKWs, des Puch
500 sollten wir auch geldndegdngige Fahrzeuge
entwickeln und bauen, fiir das Puchwerk wiirde
das einen USP bringen, der das Werk schon bald
zur internationalen Allradhochburg werden
lassen wiirde - eine Entscheidung mit Weitblick.
Ich selber kam 1967 in die Geldindewagenentwick-
lung und war vorerst mit Haflinger-Derivaten
beschiiftigt. Der erste grofSe Schritt kam durch die
Kooperation mit Daimler Benz zur Entwicklung
und Produktion des Geldndewagens G.

War man damals als kleiner Partner nicht in
einer untergeordneten Rolle?

Herwig Leinfellner: Wir erweiterten mit jedem
Partner unser Wissen und machten uns dadurch
wertvoller. Jede Firma hat andere Grundsdtze,
andere Systeme, andere Entwicklungsmethoden
und andere Personlichkeiten. Wir mussten uns
stdndig anpassen und konnten aber bald mit
Hilfe der vielfiltigen Erfahrungen auch gute und
originelle Losungen erarbeiten. Fiir das Enginee-
ring ausschlaggebend war 1981 die Entscheidung

des damaligen Werkdirektors Zeichen, Jiirgen
Stockmar von AUDI nach Graz zu holen. Stockmar
begann das in Graz vorhandene Wissen als
Engineering zu verkaufen. Unser Selbstbewusst-
sein wuchs und wir kamen immer stdrker ins
Entwicklungsgeschcift.

Sie waren aber nicht nur in der Entwicklung
tétig, sondern gingen auch zum Kunden?

Herwig Leinfellner: Engineering-Leistung kann
nur durch den Fachmann selbst beworben und
verkauft werden. Die Akquisitionsreisen und
Firmenbesuche, vor allem in den 8oer Jahren,
gehdren zu den Highlights meines Lebens. Es gab
weltweit keinen Fahrzeugproduzenten, der nicht
mit seinen Allradwiinschen an uns herantrat oder
zumindest unsere Ratschldge einholte. Die Fami-
lie hat mir damals sehr viel Verstdndnis entgegen
gebracht, sonst ware das alles nicht méglich
gewesen. Ab 400 Mitarbeitern (1990) musste die
persénliche Akquisition immer mehr delegiert
werden. Die Organisation wurde an die Mitarbei-
terzahl und Arbeitsmethodik angepasst. Dieser
Schritt war mit den 1200 Engineering- Mitarbei-
tern im Jahre 2001 nochmals erforderlich. Auch
das Auftreten nach aufSen wurde in den letzten
Jahren immer professioneller. Der Allradkongress
hat sich zum Branchentreff etabliert und ist mit
Magna Steyr fest verbunden.

Was waren lhre interessantesten Projekte?

Herwig Leinfellner: Zu meinen schonsten Projek-
ten der letzen Jahre zdhlen sicher der Mercedes E
4x4 und der AUDI TT, Projekte, die auf einer sehr
guten Partnerschaft aufgebaut waren und in sehr

guter menschlicher Kooperation abliefen. Leider
gab es aber auch Tridume, die nicht zur Realitdt
wurden, wie die ldee mit dem EURO UV, einem

_._'minen Geldindewagen fiir mehrere europdische
8 Hersteller, der in Graz produziert werden sollte.

- Der Golf Country war auch der Beginn eines Trau-

- mes zur Entwicklung eines Sport Utility Vehicles

bei VW, aber die Zeit war damals einfach noch
nicht reif.

Was waren die wichtigsten Eigenschaften, die
lhrer Meinung nach zum Erfolg fiihrten, was
wird aber insbesondere auch fiir die Zukunft
wichtig sein?

Herwig Leinfellner: Will man in der Technik zur
Spitze und international Geltung erhalten, muss
man auch etwas bieten kénnen. Fiir mich war das
Arbeiten an modernen Entwicklungsmethoden
der Ansatz fiir die Zukunft. Die Kontakte zu den
Technischen Hochschulen und Universitdten

sind noch weiter auszubauen. Ein Akustikkom-
petenzzentrum (ACC) und das Virtuelle Fahrzeug
(VIF) sind gute Ansdtze, die sehr gepflegt werden
miissen. Die Griindung des Frank Stronach
Instituts mit der TU Graz ist ein sehr guter Schritt
in die Zukunft. Der Kunde kommt nicht zu uns
wegen eines Kapazitditsengpasses. Er kommt,
wenn er Know- How vorfindet, das ihm Zeit und
Kosten erspart. Das Kostendenken wird also auch
Schwerpunkt in allen Spezialdisziplinen. Niemand
darf sich davon Iésen.

Glauben sie an die Zukunft des Autos oder
sehen Sie - zum Beispiel durch Umweltfragen
und immer groRerer Verkehrsdichte Probleme
auftauchen?

Herwig Leinfellner: Mobilitcit wird auch weiterhin
gefragt sein. Mit entsprechender Forschung auf
dem Gebiet der Fahrzeugtechnik werden wir im-
mer vorne mit dabei sein. Studieren wir, forschen
wir, entwickeln wir, préisentieren wir also auch
weiterhin ganz intensiv, aber vergessen wir dabei
nicht auf das Leben mit der Familie.

Dipl Ing. Herwig Leinfellner: Begriinder von Osterreichs Allradkompetenz

Geboren 1941 in Kdrtnen trat nach dem Maschinenbau-Studium in Graz als Konstrukteur bei Steyr-Daimler-Puch AG ein.
1971 startete Leinfellner den Einsatz moderner EDV-Technologien fiir konstruktionstechnische Berechnungen. Ab 1977 lei-
tete Leinfellner den Konstruktionsbereich Geldndewagen und entwickelte mit Daimler Benz des Geldindewagen Mercedes
G und den Allradantrieb des Synchro-Transporters von Volkswagen. 1985 tibernimmt Leinfellner den Bereich ,,Entwicklung
Allradtechnik“und weitet in der Folge die Engineeringleistung deutlich auf 160 Mitarbeiter aus. Schon 1987 wird Leinfellner
mit der Gesamtverantwortung fiir den technischen Bereich der Steyr-Daimler-Puch AG betraut und 1989 zum Direktor
Forschung und Entwicklung ernannt. In der Folge bis zu seinem Ausscheiden aus den operativen Funktionen im Jahr 2001
war Leinfellner maf$geblich an allen technischen Entwicklungen des Unternehmens beteiligt und geniefSt im In- und Aus-

land den Ruf eines exzellenten Technikers und Entwicklers, ohne den das Allradwunder Osterreichs nicht denkbar wire.
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Neue Produktionstechnologien machen Anderungen von Kundenwiinschen bis zur letzten Minute moglich

Steyr: Das grofite Motorenwerk
der BMW Group hat ein Produk-
tionsvolumen von rund 600.000
Motoren jihrlich. Die Konzern-
tochter ist der groBte Hersteller
von Kfz-Komponenten in Os-
terreich. Im vergangenen Jahr
wurde ein Umsatz von tiber 1,8
Milliarden Euro erwirtschaftet.

as BMW Werk in Steyr ist sowohl

in der Produktion als auch in der

Entwicklung tatig. So kommt auch

die innovative RuBpartikel-Filter-
technologie, die serienmafig im 530d und im
525d eingefiihrt wurde, aus der Entwicklungs-
abteilung in Steyr. Darliber hinaus werden
auch samtliche neuen Selbstziinder-Aggre-
gate in Oberosterreich entwickelt. Zusatzlich
entstehen flir andere BMW Motorenwerke
Komponenten wie Zylinderkopfe, Kurbelge-
hause oder Kurbelwellen.

Mehr als sieben Millionen
Motore wurden in Steyr seit
Griindung des Werkes gebaut.
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In der Produktion installiert zur Zeit das
Unternehmen rund 200 hochflexible Bear-
beitungszentren und setzt diese Produkti-
onstechnik erstmals in der GroBserienfer-
tigung ein. Die Umstellung bringt einen
deutlichen Zugewinn an Produkt- und Kapa-
zitatsflexibilitat. So kann kiinftig wesent-
lich schneller auf die sich rasch dndernden
Anforderungen der Markte reagiert werden
und Kunden haben in Zukunft die Méglich-
keit bis wenige Tage vor Produktionsbeginn
die Ausstattung des bestellten Wagens
noch zu andern.

Insgesamt 2.608 Mio. Euro wurden seit der
Werksgriindung in die hundertprozentige
Tochtergesellschaft der BMW AG investiert.
Der Entwicklungs- und Produktionsstandort
Steyr hat im Geschaftsjahr 2003 gegenii-
ber dem Vergleichszeitraum des Vorjahres
sowohl bei Produktion als auch beim Umsatz
kraftig zugelegt. Der Umsatz erhohte sich
um rund 5,5 Prozent auf 1,86 Milliarden Euro.
Die Stiickzahl der produzierten Motore ist
auf 597.000 Motore gestiegen, ein Plus von
6,4 Prozent. Die gute Auftragslage bescherte
auch einen Zuwachs von 105 Arbeitsplatzen.
Wegen der kontinuierlich steigenden Nach-
frage nach groRBvolumigen Antrieben und

Selbstziindern musste sogar die Produktion
der Vierzylinder abgegeben werden.

Weder Platz noch die Kapazitaten
hatten sonst ausgereicht, um den
Markt mit den Sechszylinder-
Triebwerken versorgen zu
konnen.

Im Februar 2003 rollte

der 7-Millionste in Steyr
produzierte Motor vom

. FlieBband, einen Monat

spater wurde der 2-Mil-

lionste Diesel gefertigt.
Mit einem jahrlichen
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Einkaufsvolumen von rund 2,5 Milliarden in

Osterreich stellt die BMW Group einen nicht
zu unterschatzenden Wirtschaftsfaktor dar.
Das Dieselkompetenzzentrum des Konzerns
wurde zu einem der grof3ten Industrieunter-

BMW weitet die Produktionsanlagen in Steyr
bis zum Jahr 2005 um 25 Prozent aus.

nehmen im Land. Mit liber 2.600 Arbeitsplat-
zen ist das Motorenwerk einer der wichtigs-
ten Arbeitgeber in der Region.

Urspriinglich sollten in dem 1979 gegriinde-
ten Werk in Kooperation mit Steyr-Daimler-
Puch die M-1-Dieselmotoren entwickelt und
produziert werden. Das Projekt wurde zwar
fallen gelassen, BMW wollte das in der Region
Steyr vorhandene Know-How sowohl im
Engineeringbereich als auch im Motor- und
Fahrzeugbau weiter intensiv nutzen. Im Jahr
1982 startete deshalb die Fertigung von Ben-
zin- und Dieselmotoren gestartet. In sechs
Schritten wurde das Werk in Steyr erweitert.
Die Ausbaustufe sieben lauft derzeit und wird
im Jahr 2005 abgeschlossen sein. Mit einem
Investitionsvolumen von rund 500 Mio. Euro
handelt es sich um die groRte Einzelinves-
tition in der Standortgeschichte. Laut dem
Geschaftsfuhrer BMW Motoren, Werner
Adelberger, wird die Werksflache in nur zwei-
einhalb Jahren um ein Drittel ausgedehnt.

Im Zentrum steht die Errichtung einer neuen
Halle mit rund 37.000 Quadratmetern zur Er-
weiterung der mechanischen Fertigung und
Einflihrung neuer Fertigungstechnologien.
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Zulieferer miissen Komplettanbieter werden

Felix Clary und Aldringen, Vor-
sitzender des Arbeitskreises der
Automobilimporteure iber Oster-
reichs boomenden automeotiven
Sektor und die Notwendigkeit
von witrtschaftspolitischen Rah-
menbedingungen, um Erfolg auch
in Zukunft moglich za machen.

Sie vertreten in Osterreich nicht nur die
Automobilmarke BMW, sondern stehen auch
dem Dachverband der dsterreichischen Auto-
mobilimporteure vor. Welche Bedeutung hat
der Osterreichische Markt fiir Automobil-
produzenten?

Felix Clary und Aldringen: In den letzten
Jahrzehnten hat sich Osterreich zuerst als Zu-
lieferer im automotiven Bereich einen Namen
gemacht. Topqualitat zu verntinftigen Preisen
waren dabei die Schlagworte. Anschlieffend
wurden die Motorenwerke von Opel in Aspern
und von BMW in Steyr errichtet. Hintergrund
dafiir war das qualifizierte Personal und das
technische Know-How unserer Ingenieure.
Parallel dazu montierte die Steyr Fahrzeug-
technik in Graz bereits ganze Fahrzeuge.

Nach der Ubernahme durch Magna wurde die
Komplettmontage von Fahrzeugen ausge-
baut. Wenn es also um Investieren im auto-

Exportiliberschuss bei Gebrauchtwagen

motiven Bereich geht, dann ist Osterreich fiir
die global-operierenden Automobilkonzerne
immer ein Thema. Die sehr gut ausgebildeten
Mitarbeiter und das Know-How unserer Inge-
nieure sowie das gute soziale Klima machen
Osterreich fiir Investitionen im Automobil-
bereich weiterhin interessant. Zusdtzlicher
Wettbewerb entsteht natiirlich durch den
EU-Beitritt unserer Nachbarn im Osten.

Wie sehen sie die Rolle Osterreichs als Auto-
land im internationalen Vergleich?

Felix Clary und Aldringen: Als kleines Land ist
fiir Osterreich diese Frage nicht wichtig. Wich-
tig ist viel mehr die Frage, wie konnen wir im
internationalen Vergleich die Wettbewerbsfd-
higkeit weiter stdrken und uns als qualifizier-
ter Zulieferer beziehungsweise Komplettan-
bieter nachhaltig positionieren. Die Schaffung
von Automobilclustern in Oberosterreich und
Steiermark waren hier sicherlich aufSerordent-
lich hilfreich.

Was soll die sterreichische Wirtschaftpoli-
tik, was aber sollen auch die Unternehmen
tun, um die Rolle Osterreichs im Automobil-
bereich abzusichern?

Felix Clary und Aldringen: Die dsterreichische
Wirtschaftspolitik hat fiir entsprechende
Rahmenbedingungen zu sorgen, damit die

Foto: BMW Osterreich

automotiven Unternehmen in der Lage

sind, weiterhin wettbewerbsfihig anbieten
zu kénnen. Deregulierung und verniinftige
Lohnabschliisse sind dabei nur zwei Stichwor-
te. Bei Investitionsprojekten miissen mégliche

Forderungen bzw. Baubewilligungen unbi-
rokratisch und schnell entschieden werden.
Die Unternehmen miissen in erster Linie ihre
Wettbewerbsfihigkeit weiter stirken und
ihre Preiskalkulationen vor allem an den
neuen EU-Mdrkten ausrichten. Zwangsldufig
muss deren Angebotpalette im Produkt- und
Dienstleistungsbereich technisch gesehen
weiter nach oben riicken. Im weltweiten Wett-
bewerb miissen wir mehr Entwicklungen und
Produkte anbieten, zu denen Schwellenldnder
noch nicht in der Lage sind.

NEUZULASSUNGEN: SPITZENPLATZ
FUR VOLKSWAGEN

Im Jahr 2003 wurden in Osterreich 300.121 Pkw- und Kombi-Modelle neu
zum Verkehr zugelassen, der Rest auf liber 400.000 Neuzulassungen
entfiel auf andere Fahrzeugkategorien wie Motorrader oder Lastkraft-
wagen. Seit Jahren fiihrt die Marke Volkswagen mit aktuell 17 Prozent
Marktanteil tiberlegen die Neuzulassungsstatistik an, dahinter kimpfen
die Marken Opel mit aktuell knapp 9 Prozent sowie Renault (7 Prozent),
Ford (6,6 Prozent) und Peugeot (6,2 Prozent) um den Anschluss.

Im Fachverband des osterreichischen Fahrzeughandels sind mehr als
10.500 Betriebe erfasst: Kraftfahrzeughandler, Werkstatten, Kfz-Tei-
lehandler, Reifenhandler. Allein 4.500 dieser Unternehmen betreiben
den Handel mit Kraftfahrzeugen, 2.900 davon sind markengebundene
Handler, 1.600 Handelsbetriebe sind an keine Automarken gebunden.
Dazu kommen noch knapp 1.100 ausschlieRliche Werkstattbetriebe,
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die parallel keinen Kfz-Handel betreiben. Die Unternehmen beschaf-
tigen liber 70.800 Mitarbeiter. Die BetriebsgroRen sind dabei hdchst
unterschiedlich und reichen vom kleinen Familienbetrieb mit manchmal
lediglich ein bis fiinf Angestellten bis hin zu GroRRbetrieben mit weit
Uiber 300 Beschaftigten.

Auch im Bereich der gebrauchten Fahrzeuge existiert ein reger
Handel, der einen deutlichen Exportiiberschuss zur Folge hat:
Wahrend im Jahr 2002 beispielsweise lediglich 2.662 gebrauchte
Pkw und 4.654 gebrauchte LKW im Wert von iiber 150 Millionen
Euro importiert wurden, exportierte Osterreich im selben Jahr iiber
27.000 gebrauchte Pkw und fast 10.000 gebrauchte LKW in einem
Gesamtwert von iiber 350 Millionen Euro. Exportiert wird zu einem
Grof3teil in die neuen EU-Mitgliedsstaaten.




Technologische Kompetenz entscheidet

Die Verkehrsindustrie stellt einen der bedeu-
tendesten Wirtschaftssektoren der Welt dar.
Osterreich ist durch seine sehr erfolgreiche
Kfz-Zulieferindustrie, die innerhalb Europas
Uberdurchschnittlich stark vertretene Schie-
nenverkehrsindustrie, Anwender innovati-
ver Kommunikationstechnologien und der
Fahrzeugelektronik fiir die Verkehrstelematik,
Hi-Tech-Spezialisten in Nischen der Aeronau-
tik sowie die durch die Osterweiterung an
Bedeutung gewinnende Binnenschifffahrt in
allen Bereichen vertreten. Der im internati-
onalen Vergleich tiberdurchschnittlich hohe
Anteil der Verkehrswirtschaft in Osterreich
betragt 14,7% der Investitionen, 11,8% der Be-
schaftigten und 10,6% der Wertschopfung.

Diese erfolgreiche Position ist in Zeiten sich
andernder Rahmenbedingungen, wie stetig
steigende Umwelt- und Sicherheitsstandards,
der Liberalisierung des Schienenverkehrs oder
der Herstellerkonzentration und der Umstruktu-
rierung der Zulieferszene in Richtung System-
lieferanten von mehreren Seiten bedroht. Sich
abzeichnende technologische Durchbriiche, wie
Alternativantriebe und -treibstoffe oder die Fort-
schritte der Elektronisierung der Fahrzeuge und
deren Vernetzung durch Verkehrstelematik, ver-
langen ein proaktives Planen dieser Veranderun-
gen und eine strategische Anstrengung zu lhrer
Bewaltigung. Die technologische Kompetenz
ist dabei eine unabdingbare Voraussetzung fiir
die Wettbewerbsfahigkeit der dsterreichischen
Verkehrsindustrie.

Die Verkehrssysteme in Europa stehen dariiber
hinaus vor enormen Herausforderungen: Die
Zunahme der Verkehrsstrome, die hohen
externen Kosten (mehr als 2 Mrd. €) und die
standig steigenden qualitativen Anforderungen
an Mobilitat und Transportdienstleistungen

erfordern neue organisatorische Konzepte und
technologische Losungen, um den Verkehr

der Zukunft effizient, sicher, umweltvertrag-
lich und nutzergerecht gestalten zu konnen.
Verbindliche EU-Richtlinien zur Abgas- und
Larmabsenkung sowie zur Reduktion von Treib-
hausgasen in der Kyotoverpflichtung stellen
die 6sterreichische Verkehrspolitik vor ebenso
grof3e Herausforderungen wie das prognosti-
zierte Verkehrswachstum. Die Ziele

werden vom WeilRbuch der EU-Kom-

mission klar aufgezeigt: Halbierung

der Verkehrstoten innerhalb von zehn =
Jahren, Revitalisierung der Eisen-
bahn und u.a. die Umstellung von
20% des Gesamtflottenverbrauchs
auf Alternativtreibstoffe. Durch das
Strategieprogramm , Intelligente
Verkehrsysteme und Services - [V25*
soll die Forschungskompetenz in zentralen
Zukunftsfeldern der Verkehrstechnologie, wie
z.B. integrierte Satellitennavigation, neue Um-
schlags- und Antriebstechnologien, Material-
forschung oder Mechatronik erhoht und die
Wettbewerbsfahigkeit einer osterreichischen
Schluisselbranche gestarkt werden.

,.Iil‘r

In Erganzung zur Weiterentwicklung der
industriellen Forschung werden durch 1V2S
mittel- bis langerfristige Technologiedurch-
briiche und Entwicklungen angestrebt. Das
IV2S-Technologieprogramm ist daher the-
matisch zwischen der Grundlagenforschung
(FWF) und der inkrementellen Weiterentwick-
lung industrieller und gewerblicher Produkte
(FFF) angesiedelt und erganzt die Europaische
kooperative Forschung. Wie im Rahmenpro-
gramm der EU erfolgt die Vergabe der Mittel
im Wettbewerbsverfahren und durch Emp-
fehlung einer internationalen Jury.

Das 1999 gestartete Technologieprogramm
Mobilitat und Verkehrstechnologie - MOVE
unterstiitzt die Umsetzung verkehrspolitischer
Ziele und den Innovationsprozess
im 6sterreichischen Transport-
technik- und Mobilitatssektor.
MOVE beinhaltet drei Forder-
schwerpunkte:

Innovative Mobilitatsdienst-
leistungen: Zielsetzung dieses

Wettbewerbs ist die Entwicklung von innova-
tiven, realisierbaren Umsetzungskonzepten
fir umweltvertragliche Mobilitatsdienste im
Personenverkehr.

TAKE OV (Telematik-Anwendungen fiir den
Kunden im 6ffentlichen Verkehr entwickeln)
fordert die Umsetzung von Telematik-Projek-
ten zur Attraktivitdtssteigerung des 6ffentli-
chen Personenverkehrs.

Logistik Austria Plus strebt durch kooperative
F&E-Projekte eine Steigerung der Effizienz und
Wettbewerbsfahigkeit, sowie der sozialen und
okologischen Akzeptanz des Giiterverkehrs an.

12 - Intelligente Infrastruktur ist ein F&E-Im-
pulsprogramm zur Férderung systemintegrie-
render Telematikanwendungen im Verkehrs-
sektor.

Technologieinitiative Donau beinhaltet die
Konzeption und Moderation von FTE-Projekten
im Bereich der Binnenschifffahrt, die Co-Finan-
zierung und die Vorbereitung von EU-Projekten.

ISB - Innovatives System Bahn ist ein F&E-
Impulsprogramm zur Férderung innovativer
Technologien und Systeme im Schienenver-
kehr durch Unterstuitzung interdisziplinarer
Forschungs-, Demonstrations- und Validations-
projekte.

A3 - Austrian Advanced Automotive Technolo-
gy stellt ein F&E-Impulsprogramm zur Erhohung
der sozialen und 6kologischen Akzeptanz des
StraBenverkehrs durch technische Innovationen
und zur langfristigen Sicherung der technolo-
gischen Wettbewerbsfahigkeit der 6sterreichi-
schen Automobilindustrie dar.

Forschung fiir nachhaltige und nutzerfreund-
liche Mobilitat ist ein Programmschwerpunkt fiir
Auftragsforschung (Feasibilitystudien, Techno-
logievorausschau und Bewertung von lang-
fristigen Entwicklungen, Berticksichtigung der
soziookonomischen Dimension der Mobilitat).
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Remus Innovation Uehél‘t zu

den fuhrenden Produzenten

von Auspuftsystemen

In fiinfzehn Jahren gelang es
Angelika und Otto Kresch
Remus Innovation durch Pro-
duktqualitdt und professionelles
Marketing weltweit als Top-
Marke — sowohl in der Auto-
mobilindustrie als auch in den
Kopfen der Konsumenten — zu
etablieren.

ie Erfolgsgeschichte von Remus

Innovation, dem steirischen

Hersteller von Auspuffsystemen,

zeigt, dass standige Forschung
und Produktinnovationen vom Markt
angenommen werden. Remus produziert
laserprazisierte Rohre fiir den Rallyesport
und entwickelt Schalldampfer-Anlagen fir
eine umfassende Palette von Fahrzeugen
im Automobil- und Motorradbereich. Der
Vorsprung des Unternehmens liegt in der
technischen Ausgereiftheit, der Langlebigkeit
und im Design des Lieferprogramm:s.

,Der Sound von Fahrzeugen wird fiir Auto-
mobilhersteller immer wichtiger, um ihre
Produkte zielgruppengenauer platzieren zu
konnen®, erklart Angelika Kresch, geschafts-
fUhrende Gesellschafterin von Remus. Dies
zeigt sich auch dadurch, dass die Auswabhl
des richtigen Sounds von den Topmanagern
der Automobilhersteller bei Remus person-
lich vorgenommen wird.

Das Unternehmen bietet neben der tech-
nisch ausgefeilten Produktpalette auch das
dazugehorende Sounddesigh aus einer Hand.
Wie begehrt bei Autofahrern die Wahl des
richtigen, ndmlich des eigenen Sounds, ist,
zeigt der Umstand, dass rund 40 Prozent der
Neuwagenkaufer das Auspuffsystem ihres
Wagens austauschen lassen. Auch nationale
geschmackliche Unterschiede beziiglich des
Designs lassen sich feststellen. So bevorzu-
gen franzosische Fahrer Auspuffrohre mit
groBem Durchmesser, wahrend im deut-
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schen Raum eher Understatement vor-
herrscht, denn hier schatzen die Kaufer eher
Rohre mit schmalem Durchmesser.

Das Treffen des richtigen Tons zeigt auch
der internationale Erfolg des Unternehmens.
Rund 9o Prozent der Produktion gehen in
den Export. Hauptmarkte dafiir sind Europa,
Nordamerika und Asien. ,,Als Zukunftsmark-
te mit groRem Potential sehen wir sowohl
Osteuropa als auch Zentral- und Stidameri-
ka“, erklart Kresch.

Zur Entwicklung des richtigen Sounds bedarf
es umfangreichen technischen Equipments.
Im Jahr 2002 eréffnete Remus ein neues
Sound-Zentrum. Die Verwendung eines so
genannten Kunst-
kopfes gestattet

die naturgetreue
Reproduktion

von Sounds der
unterschiedlichen
Komponenten.

,»Wir sind nun

auch in der Lage Jury-
Tests durchzufiihren,
um die Abstimmung zu
optimieren,” erklart sie.
Dariiber hinaus verfiigt
Remus auch Uliber eine
hauseigene Messstrecke, die
es ermoglicht, die Gerdusche von
beschleunigten Fahrzeugen zu messen.

,Die Unternehmensriindung erfolgte im Jahr
1990. ,,Wir hatten fiinf Mitarbeiter und viele
gute Ideen®, erklart Kresch, die im Jahr 2001
zur Business Woman of the Year gewahlt
wurde. Sechzehn Wirtschaftsjournalisten
analysierten Engagement und Gewinne, die
aus osterreichischen Frauenhanden hervor-
gehen, und einigten sich auf Kresch, deren
Maxime ,,Niemals stillstehen® fiir einige
Bewegung im Unternehmen sorgt. Kresch,
die vor der Griindung von Remus bei Sebring
Marketingleiterin war, verlieR gemeinsam
mit ihrem Mann Otto, der im gleichen

Unternehmen als Geschaftsfiihrer arbeitete,
Sebring, da sie beide der Meinung waren,
dass in das Unternehmen zu wenig investiert
wiirde. Im Jahr 1997 schrieb der nunmehriger
Konkurrent Sebring rote Zahlen und wurde
von Remus tibernommen. Ein neues Werk
errichtete das Unternehmen 1999 in Koflach
und im Jahr darauf erwarb Kresch den deut-
schen Mitbewerber L&W. Das Unternehmen
beschaftigt heute rund 700 Mitarbeiter.

Otto Kresch ist als technischer Geschafts-
fuhrer ,,Entwickler und Innova-
tionsmotor“, wahrend seine
Frau als Marketings-
pezialistin

Remus

Foto: Remus

weltweit bekannt machte. In Verbindung
mit gezielter Unterstiitzung des Motor-
sports gelang es, zu der Marke zu werden,
die Kunden meinen, wenn sie einen Auspuff
bestellen. Dies beweist die in der Fachzeit-
schrift ,Motor Sport aktuell durchgefiihrte
Leserumfrage, bei der Remus den ersten
Platz belegte - und zwar ohne, dass den
Befragten Markennamen zur Auswahl vorge-
legt wurden. Die Nennung erfolgte nach dem
Erinnerungswert der Marke und zeigt, dass in
Remus in den Képfen der Konsumenten fest
verankert ist.



Umfassendes Leitsystem fiir 6sterreichisches hochrangiges StraBennetz geplant

Als Vorreiter in Europa versucht die Asfinag, dem immer wieder prophezeiten ,,Supergau‘ im Transit-
netz entgegen zu steuern. Flichendeckend installierte Telematiklosungen sollen bis 2008 sowohl fiir die
Optimierung des Verkehrsflusses als auch fiir mehr Geld in den Kassen der Asfinag sorgen.

Mit dem ,harten” StralRennetz steht es in der
Alpenrepublik nicht immer zum Besten. Ein-
rohrige Tunnel, fehlende Umfahrungsstraen
und zu wenige hochrangige Verbindungen zu
den Beitrittslandern machen den Kraftfahrern
das Leben schwer. Die Vision der ,intelligen-
ten StraRe” der Asfinag soll zumindest dabei
helfen, das bestehende Netz auszureizen.
Deshalb wird liber die bestehenden Struktu-
ren das VIMZ, das Verkehrsmanagement- und
Informationssystem als ,,weiches Informati-
onsnetz gelegt.

Rund 180 bis 200 Millionen Euro wird die
Asfinag laut Vorstand Walter Hecke bis

zum Endausbau in die Telematiksteuerung
investieren. Dafiir soll die Leistungsfahigkeit
des Verkehrsflusses um zehn bis 15 Pro-

zent angehoben werden. Die gleichzeitige
Erhdhung der Verkehrssicherheit soll nach
Berechnungen eine Reduktion der Unfallzah-
len um mindestens 35 Prozent bringen. Der
verbesserte Verkehrsfluss wird laut Asfinag
auch helfen, die Zeit-, Stau- und Umweltkos-
ten zu senken.

Neben diesen volkswirtschaftlichen Vorteilen
soll das VIMZ aber auch der Asfinag Geld
bringen. Die Vermarktung der Telematikda-
ten konnte einen Gutteil der Kosten wieder
herein bringen. Allerdings hat die Vergangen-
heit gezeigt, dass Anbieter dieser Infos rasch
zu Grunde gegangen sind. Fiir Transporteure
konnte sich die Nutzung der Verkehrssteu-
erung wegen des Wegfalls der Staukosten
aber durchaus rechnen. Voraussetzung dafir
ist aber die Dichte der Datenerfassung. Bei
dem VIMZ messen Sensoren in, auf und liber
der Straf3e Geschwindigkeiten und Fahrzeug-
frequenzen. Auch die Einrichtungen fiir die
LKW-Maut werden in die Datenerfassung
miteinbezogen. Die zentrale Uberwachung
erfolgt von Wien-Inzersdorf aus, in den
Bundesldndern sind sieben Unterzentralen
geplant. Die VIMZ reagiert automatisch auf
die libermittelten Daten. Sogar Wetterinfor-
mationen wie Regen oder Schneefall werden

implementiert werden.
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Bis 2008 soll die von der Asfinag geplante vollautoma-
tische Verkehrsteuerung im hochrangigen Strafiennetz
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erfasst und verwertet. Videokameras helfen
bei der Auswertung der Informationen.

Die Autofahrer merken von dieser Arbeit im
Hintergrund noch nichts. Erst die dynami-
schen Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA),
die vor allem in den Ballungsraumen und auf
den am starksten belasteten Verkehrsberei-
chen eingerichtet werden, sind optisch zu
erkennen. Via Uberkopfwegweiser werden
beispielsweise Tempolimits, Ausweichstre-
cken oder Sperren einzelner Fahrspuren direkt
an die Autofahrer weiter gegeben.

Die Anbindung an Informationssysteme in
den Fahrzeugen wie RDS oder TMC ermog-
licht bei modernen Empfangsgeraten sogar
die Steuerung via GPS.

Blinde Flecken im hochrangigen StraRennetz
wird es laut Asfinag nicht geben. Bis zum
vorlaufig geplanten Endausbau im Jahr 2008
sollen die 722 Streckenkilometer des Auto-
bahn- und SchnellstraBennetzes abgedeckt
werden. Im Endausbau werden rund 1.400
Kameras und 8oo zusitzliche Uberkopf-
briicken montiert sein. Eine ,,grenzenlose
Kommunikation“ wird laut Planung die inter-
nationale Steuerung wichtiger europaischer
Verkehrskorridore abdecken. Verbindungen

mit anderen europdischen Verkehrszentralen,
so in Bayern, Siidtirol, Slowenien und Ungarn,
konnen eine groRraumige Entflechtung des
Transitverkehrs bringen.

Bereits im Herbst dieses Jahres wird die Asfi-
nag die erste Anlage in Tirol testen. In meh-
reren Ausbaustufen wird schlieBlich auch der
GrolRraum Wien erfasst. Dazu ist allerdings
erst die Fertigstellung der Wiener Stidumfah-
rung (S1) nétig. Denn ,,ohne Ausweichstrecken
hat das ganze System wenig Sinn“, so Hecke.

Die Section Control im Kaisermiihlentunnel in
Wien hat sich in den vergangenen Mona-
ten bereits zu einer effektiven Anlage zur
Verkehrssteuerung entwickelt. Die Durch-
schnittsgeschwindigkeiten sind deutlich
gesunken, der Verkehrsfluss wurde harmoni-
scher. Weniger Unfalle reduzieren dabei die
Staukosten, unverbesserliche Schnellfahrer
bringen Strafgelder fiir die Polizei. Die fiir

die Autobahnmaut installierte Infrastruktur
bietet auch die technischen Voraussetzun-
gen fiir flichendeckende Einflihrung der
Section Control. Laut Unternehmensangaben
bestehen vorerst keine Plane die bestehende
Infrastruktur aber auch dafiir zu nutzen.
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Ein Vorzeigeunternehmen innerhalb des eigenen Konzerns
ist die Motoren- und Getriebefertigung von Opel Austria
Powertrain in Wien-Aspern. Bei der Vergabe der Produk
tion des 6-Gang-Getriebes konnte sogar die hausinterne
Konkurrenz in Polen geschlagen werden. Seit Produktions-
beginn im Jahr 1982 wurden Exporterlose von rund 15
Milliarden Euro erzielt. Investiert wurden im gleichen
Zeitraum etwa 2,1 Milliarden Euro. Im vergangenen Jahr
konnte ein Umsatz in der Hohe von 704 Millionen Euro
erreicht werden. aus. Rund 255 Millionen Euro wendet der
Konzern jihrlich fiir Einkadufe in Osterreich auf.

Opel Austria Powertrain setzte als erster
Hersteller der Automobilbranche bei der
Produktion des F 17-Getriebes Vakuumanla-
gen zum Harten ein. Dieses Verfahren wurde
weltweit von allen anderen Autmobilherstel-
lern ibernommen.

m Unterschied zur frither angewandten

Technologie wird dabei zum Abschrecken

der Teile nicht Ol, sondern Hochdruckgas

verwendet. Das neue, umweltfreundliche
Verfahren optimiert die Prozessgeschwindig-
keit in der Produktion, denn das Harten mit
Vakuum dauert rund vier Stunden, jenes in
herkémmlichen Anlagen hingegen 14 bis 15
Stunden. Dieses Verfahren kommt auch in
der Produktion des neuen Sechsgang-Getrie-
bes zur Anwendung. Anfang April wurde das
erste Getriebe ausgeliefert.

Die Produktion wird zur Zeit sukzessive
hochgefahren. In den ersten Wochen werden
nur geringe Stiickzahlen produziert. Nach den
Werksferien im Sommer soll das Volumen
kraftig ansteigen, was bedeutet, dass bis
Jahresende in Wien-Aspern rund 42.000
Sechsgang-Getriebe produziert werden. Fiir
2005 plant Werner Hackl, Generaldirektor
von Opel Austria Powertrain, einen Jahresaus-
stold von 380.000 Einheiten. Ab 2006 steht
die volle Kapazitdt von 800.000 Getrieben im
Dreischichtbetrieb zur Verfiigung. Insgesamt

autoland osterreich_32

Ab dem Jahr 2006
steht die volle Kapa-
zitat, namlich 800.000
| Stiick im Jahr, fiir die
Sechsgang-Getriebe-
Produktion zur
Verfiigung.

Opel Austria Powertrain

werden 50 verschiedene Aus-
fiihrungen, je nach Motorentyp,
zusammengebaut.

In der Montage des neuen Sechs-
Gang-Getriebes sind rund 8oo
der insgesamt 2.100 Mitarbeiter von Opel
Austria Powertrain beschaftigt. Das Unter-
nehmen hat in den vergangenen 17 Monaten
380 Mio. Euro in den Umbau investiert, was
eine der groBten Investitionen in der 20-jahri-
gen Firmengeschichte bedeutet. 27 Millionen
Euro entfielen auf Anlaufkosten und das
Training von Mitarbeitern.

Rund 400 Monteure werden noch bis zum
Jahresende beschaftigt sein, um die 340
neuen Maschinen zu installieren. Nachschub
fiir das Wek in Wien Aspern bringen taglich
rund 16 LKWs in 2.800 Behaltern. Zugekauft
werden 183 Teile - groBteils Kleinteile wie
Schrauben, Bleche, Synchronringe - von 94
Lieferanten aus Osterreich, Deutschland,
Japan und Frankreich. Die wichtigsten 20
Getriebeteile wie Gehause oder Zahnrader
werden als Rohteile angeliefert und im Haus
weiter bearbeitet.

Das grofRe Kundeninteresse am neuen Opel
Astra, der mit dem neuen Sechs-Gang-Getrie-
be ausgestattet wird, sorgt auch fiir Auslas-
tung im Wiener Werk. ,,Unsere von vornher-
ein hoch angesetzten Erwartungen in den

entwickelte weltweit ibernom-
menes Produktionsverfahren

Verkauf des neuen Astra wurden libertroffen.
Nach den letzten Statistiken gibt es Europa
weit 83.106 Bestellungen, in Osterreich sind
es mit Stichtag 2. April 2.512% erklart Brigitte
Kroll-Thaller, Geschaftsfiihrerin des Opel
Austria Vertriebs. Rund 8.000 Stiick Astra
sollen heuer in Osterreich abgesetzt wer-
den, die Prognose fiir 2004 wurde wegen
der hervorragenden Verkaufsentwicklung
um rund 20 Prozent angehoben. Dabei wird
ein Marktanteil von 9,5 Prozent angestrebt.
Insgesamt rechnet Opel mit 450.000 bis
500.000 verkauften Einheiten in Europa.

Parallel zum Aufbau der 6-Gang-Getriebefer-
tigung steht bei der Opel Austria Powertrain
in diesem Jahr auch eine Produktionsstei-
gerung im F 17-Werk um 100.000 Stiick pro
Jahr auf rund 700.000 auf dem Programm.
Seit Jahresbeginn werden Sonderschichten
gefahren, damit das geforderte Volumen
erreicht werden kann. Das Fiinfgang-Getriebe
F 17 ist fur Vorderradantrieb und Motoren mit
maximal 1,8 Liter Hubraum ausgelegt. Grund
der geplanten Produktionssteigerung ist die
verstarkte Nachfrage nach Autos mit kleinen
Dieselmotoren. Rund 630.000 Getriebe und
405.000 Drei- und Vierzylinder-Motoren wur-
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den im vergangenen Jahr erzeugt, insgesamt
waren es seit 1982 etwa 22 Millionen Stiick.
Die Motore werden an Werke in ganz Europa
exportiert. 39 Prozent gehen nach Spanien, 31
Prozent nach Deutschland und der Rest ver-
teilt sich auf Ldnder wie Polen oder Belgien.

Opel Austria Powertrain ist eine hundertpro-
zentige Tochter von FIAT-GM Powertrain.
Dieses im Jahr 2000 von General Motors und
Fiat Auto gegriindete Gemeinschaftsunter-
nehmen beschaftigt in 17 Werken und sieben
technischen Entwicklungszentren mehr als
20.000 Mitarbeiter. Mit einer Produktion von
acht Millionen Aggregaten und einem Um-
satz von rund sieben Milliarden Euro jahrlich
ist FIAT-GM Powertrain einer der groften
selbststandigen Motoren- und Getriebe-
hersteller weltweit. Zu den Kunden zahlen
Alfa Romeo, Fiat, Opel, Saab, Vauxhall. Die
neue Sechsgang-Getriebefamilie ist die erste
gemeinsame technische Entwicklung im Rah-
men des FIAT-GM Powertrain Joint Ventures.

Die Technischen Entwicklungszentren in
Riisselsheim und Turin arbeiteten dabei eng
mit den Spezialisten in Wien zusammen.

In Wien-Aspern startete die Produktion am 15.
Oktober 1982 mit 1.600 Mitarbeitern. Anfang

Unternehmensgruppe REMUS

Tel. +43-3142-6900-0

der neunziger Jahre wurde die Produktions-
halle erweitert. 1996/97 folgte die erste gro-
Be Erneuerung: Ohne Unterbrechung der lau-
fenden Produktion wurde mit Investitionen
von umgerechnet 356 Millionen Euro eine
neue Motorenfertigung fiir moderne ECOTEC
Vierventilmotoren errichtet. Mittlerweile
wurde auf 2.100 Mitarbeiter aufgestockt. Zur
Unternehmensphilosophie gehort auch, dass
Mitarbeiter gefordert sind Beobachtungen
zur Produktionssteigerung und Qualitats-
verbesserung einzubringen. Dieses System
brachte Opel Austria Powertrain im Kon-
zern Bestnoten bei Qualitat, Produktivitat
und Kompetenz der Mannschaft. Durch die
Vorschlage der Mitarbeiter konnten in den
vergangenen 20 Jahren rund 42 Millionen
Euro eingespart werden.

Auf Kundenwunsch wird in die neuen
Modelle auch eine Vielzahl an technischen
Innovationen eingebaut. So ist ein Fahr-
werkssystem mit elektronischer Dampferre-
gelung ebenso erhaltlich wie mitlenkende
Scheinwerfer mit dynamischem Kurvenlicht.
Sogar ein Reifendruck-Kontrollsystem, eine
Berg-Anfahr-Hilfe und ein Anhanger-Stabili-
tats-Programm konnen geordert werden. Die

eingebauten Vierzylinder-Triebwerke aus der
in Wien gefertigten ECOTEC-Serie erfiillen
bereits die erst ab 2006 verbindliche Euro
IV-Abgasnorm.

Foto: Opel Austria Powertrain

Ihr kompetenter Partner
in Industrie und Wirtschaft.

Die Unternehmensgruppe REMUS zahlt weltweit zu
den fiihrenden Entwicklern und Herstellern von
innovativen Abgasanlagen fiir PKW und Motorréder.
Sie beschiiftigt an drei Produktionsstandorten rund
700 Mitarbeiter und bei steirischen Zulieferbetrieben
sichern permanente Lohnauftrige zudem weitere 50
Arbeitsplitze.

Neben der versammelten Tunerbrache von Abt iiber
Brabus und Irmscher bis Zender, zédhlen u. a.
Daimler Chrysler, VW, Volvo, Ford, Seat, Renault,
Mitsubishi, Mazda und Ducati zu den
Industriekunden.

Uber 90 Prozent der Produktion werden mit steigender
Tendenz in iiber 50 Léander der Erde exportiert.

REM\VS
www.remus.at

ﬁ%ﬂ ®

3 <
TECHNOLOGY RFORMAT
www.sebring.at www.lw.co.at
3
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Vom Haflinger zum Saab

euester und grofter Wurf in der
Geschichte Unternehmens ist der
BMW X3. Nur wenige Wochen
nach dem Produktionsstart muss
bereits im Dreischicht-Betrieb gearbeitet wer-

den, um die Nachfrage befriedigen zu kénnen.

»In diesem Jahr planen wir im Grazer Werk
rund 100.000 Fahrzeuge zu bauen®, erklart
Unternehmenssprecher Herfried Teschl. Der
Umesatz allein dieses Typs sei gigantisch fir
Osterreich. Mit den rund g.000 Mitarbeitern,
davon etwa 1.200 in der Entwicklung ist aber
fur Teschl ,,am Standort Graz - mit einem
Jahresausstof von liber 200.000 Pkw - die
Auslastungsgrenze erreicht®.

Noch im Jahr 1994 wurden von 2.500 Mitar-
beitern nur rund 7.000 Wagen produziert.
Selbst von dem legendaren Puch 500 und den
moderneren Nachfolgern des Kleinwagens
wurden insgesamt nur knapp 59.000 Stiick
gebaut. Zum Vergleich: Von der beliebten
Serie Mercedes G verlieRen in mittlerwei-

le 25 Jahren weit Uiber 170.000 Stiick das
Werksgelande. Die Produktion des Chrysler
Voyager kann ebenso mit hohen Stiickzahlen
aufwarten, denn seit dem Jahr 1992 wurden
in Graz mehr als eine halbe Million Fahrzeuge
hergestellt.

Auch die Zusammenarbeit mit Mercedes ist

langst nicht nur auf den Gelandewagen be-
schrankt. Bereits die zweite Serie der Mercedes
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E-Klasse, das
Modell 211, wird mittlerweile in
der 4-Matic-Ausfiihrung in Graz gefertigt.
Rund 125.000 Einheiten sollen bis 2010 vom
Band laufen. Bei der Umstellung der Produk-
tion gelang es den Technikern innerhalb von
nur zehn Tagen, die gesamten Fertigungsan-
lagen umzuriisten.

Ein dhnliches Tempo legten die Spezialisten von
Magna Steyr bei der Vorbereitung zur Produk-
tion des BMW X3 vor. In nur 872 Kalendertagen
wurde das Fahrzeug auf die Rader gestellt. Be-
reits drei Wochen nach der Vertragsunterzeich-
nung wurde der erste Prototyp fertig gebaut.
Nur knapp 13 Monate, nachdem im ehemaligen
Eurostar-Werk der letzte Chrysler Voyager vom
Band lief, konnte die Serienfertigung des BMW
X3 planmaRig gestartet werden.

Die GroRenordnung des Projektes tibertrifft alle
bisherigen Fahrzeugprojekte am Standort Graz.
,Mit dem BMW X3 stoRRt das Werk Grazin
eine neue Dimension seiner Automo-
bilproduktion vor*, erklart Teschl.
Allein diese Type wird in den
nachsten Jahren mehr als
die Halfte der Automo-
bilproduktion in Graz

abdecken. J é.* o B
Stolz ist man bei II|I Cad .I.";""" ~
Magna Steyr A |

aber auch noch Der Erfolg von Magna beruht auf al
auf ein ande- durchgangig optimierten Produktionsablaufen

res Projekt,

und rascher Anpassung an neue Technologien.

das im vergangenen Jahr neben der
neuen Mercedes-Benz E-Klasse und
dem BMW X3 gestartet wurde. Mit
dem Saab 9-3 Cabrio wird zum
ersten Mal ohne jegliche laufende
Kontrolle des Auftraggebers ein
.Nicht-Gelandewagen" gebaut.
Uber 60 Millionen Euro wurden
in das Projekt investiert, der
Umsatz soll bis 2010 rund drei
Milliarden Euro ausmachen.
Mit dem Saab wollten die
Techniker aus Graz eine andere Facette
ihres Kénnens prasentieren. ,Wir haben gezeigt,
dass wir auch wunderschone Cabrios bauen
konnen“, meint Teschl.

Neben Produktionen fiir den VW/Audi-Konzern
hat Magna Steyr schon seit Jahren noch einen
GrofRabnehmer: Vom Jeep Grand Cherokee
liefen in der Vergangenheit, von der Offentlich-
keit fast unbemerkt, mehr als eine Viertelmillion
Einheiten vom Band. Auch in Zukunft werden
die Spezialisten aus Graz ihr Know-how anderen
Firmen zur Verfiigung stellen. Erst vor wenigen
Tagen wurden sie mit wesentlichen Kompo-
nenten fiir die Entwicklung eines vollig neuen
Allradfahrzeuges beauftragt. Auf das Ergebnis
kann man gespannt sein. Unter der Modellbe-
zeichnung ,,smart formore* soll ein kompaktes,
viersitziges, gelandegangiges Smart Utility
Vehicle entstehen.




Schwingenschlégel revolutioniert Bau von Behiltern flir den Gastransport

Fiir den Transport von Gasen entwickelte das oberdsterreichische
Unternehmen Schwingenschlogel einen véllig neuen Tanksat-
telauflieger. In rund zweijahriger Entwicklungszeit und mit einem
Forschungsbudget von rund 430.000 Euro gelang es Schwingen-
schlogel einen Tanksattelauflieger zu kreieren, der sich gegentiber
herkommlichen Tankaufliegern durch 1.500 Kilogramm hohere
Nutzlast auszeichnet.

1801yasuaduimyds :0304

,Bei der Entwicklung des unter dem Markennamen ,,CryoGO*
angebotenen Tanksattelaufliegers®, erklart Firmenchef Kurt
Schwingenschlogel, ,,vereinten wir unsere beiden Kernkompe-
tenzen, namlich die Verarbeitung von Edelstahl und Aluminium.“
Entscheidender Punkt ist die Kaltedammung, weil das Ladegut
liber Tage auf gleicher Temperatur gehalten werden muss, da der
Tanksattelauflieger, was wiederum Teil seiner Wirtschaftlichkeit
ist, ohne zusatzliches Kiihlaggregat auskommt. Um den Transport
von Gasen bewerkstelligen zu kdnnen, miissen diese namlich bei
mindestens minus 180 Grad verfliissigt werden.

Das Konstruktionsprinzip des Aufliegers ist dem einer Thermos-
kanne dhnlich. Der innere Tank wird aus Edelstahl gefertigt und
mit einer Folie, die auch beim Bau von Satelliten zum Einsatz
kommt, gedammt. Fiir die duRere Hiille hingegen wird Aluminium
verwendet, welches aufgrund seiner Materialeigenschaften we-
sentliche Vorteile bietet, denn es ist dreimal so elastisch wie Stahl,
wiegt aber nur ein Drittel davon. Durch die raffinierte Konstruktion
entsteht ein isolierendes Vakuum von ein Millionstel Bar zwischen
den beiden Hiillen.

Eine Herausforderung beim Bau des Tanks stellte die Verbindung
zwischen Innentank und AuBentank dar. ,Jeder Befestigungs-
punkt fuir Rohrleitungen hatte eine unerwiinschte Warmebriicke
zur Folge gehabt®, erklart Schwingenschldgel. Dariiber hinaus
komplizierte die gemeinsame Verarbeitung zweier so unter-
schiedlicher Materialien wie Edelstahl und Aluminium die tech-
nischen Anforderungen. Die Losung wurde in der Verwendung
von Bimetall gefunden. Dies sind Metalle, die aus zwei Schichten

unterschiedli-
chen Materials
hergestellt
werden. Durch
die Verwen-
dung dieses
Materials, wel-
ches sich der
herrschenden
Umgebungs-
temperatur
anpasst, konn-
te maximale
Stabilitat bei
minimalsten
Warmeverlus-
ten erreicht
werden. ,Der
,CryoGO* i
bringt nicht nur einen Fortschritt in der Sicherheitstechnik®, meint
Schwingenschlogel, ,sondern auch Kosteneinsparungen im Betrieb,
wie eine von der Universitat Graz entwickelte Software zur Analyse
der Lebenszykluskosten bestatigt.”

www.fh-joanneum.at/fzt

JOANNEUM

»Fahrzeugtechnik” an der FH JOANNEUM Graz ist Osterreichs ein-
ziges Hochschulstudium, das Automotive Engineering als durchge-

henden Ausbildungsschwerpunkt anbietet. Das Vollzeitstudium
fuhrt in acht Semestern zum Diplomingenieur (FH). Die Absolven-
ten sind international begehrt und in Automobilkonzernen auf der
ganzen Welt tatig.

Herzstlick der anwendungsbezogenen Forschung und Entwicklung
am FH-Studiengang ist das 5.200 m? grof3e Pruffeld. Hier werden im
Auftrag internationaler Fahrzeughersteller und Zulieferfirmen an-
spruchsvolle F&E-Projekte abgewickelt.

An der FH JOANNEUM finden Ingenieure aus ganz Europa eine
Weiterbildungs-Plattform vor: In Workshops und auf Symposien, in
Seminaren und in der Vortragsreihe , Neuigkeiten aus der Motoren-
und Fahrzeugentwicklung” werden fachspezifische Themen vor-
gestellt und diskutiert.

Weitere Informationen:

FH-Prof. DI Dr. Gerald Gaberscik, Studiengangs- und Transferzentrumsleiter
FH-Studiengang ,Fahrzeugtechnik”, Tel. ++43 (0)316 5453-8400

E-Mail: fahrzeugtechnik@fh-joanneum.at
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Das A3 - Programm

er Automobilsektor ist einer der
wichtigsten Wirtschaftssektoren
der Welt, der technologische
Spitzenleistungen im Bereich
der Fertigungstechnik, Materialforschung,
Telematik und Elektronik laufend initiiert, aber
auch benétigt, um die sich verscharfenden
Umweltstandards und steigende
Komfortbediirfnisse zu befrie-
~ digen. Diese globale
‘_ und gerade fiir die
osterreichische Zu-
- lieferindustrie be-
L sonders wichtige
Schliisselbranche
sieht sich aber einem groem Veran-
derungsdruck ausgesetzt, der sich mit
folgenden sechs Anforderungen an die
vom Kunden gewiinschten Fahrzeuge
beschreiben lasst: Sauberer, Sicherer,
Leiser, Wohnlicher, Intelligenter, Flexibler

Die osterreichische Automobilindustrie muss
daher in Zukunft grof3e Forschungs- und
Entwicklungsanstrengungen unternehmen,
um ihre Wettbewerbsfahigkeit langfristig
abzusichern. Das A3-Technologieprogramm
L,Austrian Advanced Automotive Technology*
(A3) zielt darauf ab, die in der Vergangenheit
sehr erfolgreiche Branche (z.B. Stich-

wort: Dieselkompetenz, Allrad) fiir die
Herausforderungen der Zukunft fit zu
machen und einem technologischen
upgrading zu unterziehen. Heute sind in
700 Betrieben etwa 35.000 Personen
beschaftigt und erwirtschaften einen
Bruttoproduktionswert von rund 8,7

Mrd. €. Die Wertschopfung der Branche
betragt ca. 2,5 Mrd. €, die Forschungs- und
Entwicklungsaufwendungen erreichen ca.
180 Mio. €.

Abgesehen von einigen wenigen GroRbetrie-
ben wie Magna-Steyr, BMW-Motoren GmbH,
Steyr Nutzfahrzeuge oder OAF Graf & Stift
oder der MIBA-Gruppe, AVL und Eybl Internati-
onal, ist die osterreichische Automobilindust-
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rie eher in klein- und mittel-

betrieblichen (KMU) BetriebsgréBen struktu-
riert. Durch Aufbau von Clustern in der Steier-
mark, Oberosterreich und zuletzt auch in Ostos-
terreich wird erfolgreich daran gearbeitet, eine
vertikale Positionsverbesserung der Zulieferer
im Sinne der Hoherqualifikation aufzubauen.

Ausgehend von den Fahigkeiten und Zielvorstel-
lungen der Gsterreichischen Automobilindustrie,
welche in ausfiihrlichen Experteninterviews erho-
ben wurden, sowie den globalen technologischen
Trends und den geplanten Technologieoffensiven
in den Wettbewerbsregionen der Triade (Europa,
Japan, Nordamerika) wurde ein Programm ent-
wickelt, welches zum Ziel hat, die 6sterreichische
Automobilindustrie nachhaltig abzusichern.

Ein weiterer wichtiger Grund ist auch die
Unterstitzung der osterreichischen Verkehrs-
und Umweltpolitik durch neue technologische
Losungen im Sinne der vom Rat fiir Forschung
und Technologieentwicklung empfohlenen
Doppeldividende (im Sinne eines Mehrfachnut-
zens) bei der Verwendung von F&E-Mitteln. Als
Zeithorizont fiir die Serienreife der in Folge ent-

wickelten Technologien ist dabei der Zeitraum
2010 bis 2015 zu Grunde gelegt, denn fiir die
Entwicklung neuer Technologien betragen die
Vorlaufzeiten zwischen 10 und 20 Jahren.

Das A3-Technologieprogramm ist thematisch
zwischen der Grundlagenforschung (FWF)

und der inkrementellen Weiterentwicklung
industrieller und gewerblicher Produkte (FFF)
angesiedelt und erganzt die Europdische For-
schung im F&E-Rahmenprogramm. Die Mittel
sind auf sechs besonders relevante Themenfel-
der fokussiert:

Neue Antriebssysteme

Alternative Kraft- und Schmierstoffe
Energieeffiziente Nebenaggregate
Neue Fahrzeugkonzepte
Intelligente Fahrzeuge

Leise StraBenfahrzeuge

Ein externes Programm-Management berat die
Antragstellerlnnen in der Einreichphase und
organisiert die Evaluierung durch nationale
und internationale Experten. Die Abwicklung
von A3 erfolgt durch den FFF.

Das BMVIT bietet in A3 eine breite Palette von
Forderinstrumenten an, die von Studien und
Ausbildungskonzepten liber wirtschaftso-
rientierte Grundlagenforschung, die bereits
marktndheren F&E-Projekte bis zu den Pilot- und
Demonstrationsprojekten reichen.

Generell konnen im A3-Technologieprogramm
nur Projektantrage von Konsortien, welche aus
mindestens drei Partnern bestehen muissen,
eingereicht werden. Die besten Antrdge wer-
den im Wettbewerbsverfahren mittels einer
international besetzten Fachjury ausgewabhlt.
Flir KMUs steht ein Antragsforderungstopf zur
Unterstiitzung der Projektentwicklungskosten
zur Verfiigung, der analog zu den EU-Antragsfor-
derungen des FFF gehandhabt wird.




Starke Interessensvertretung fuir eine dynamische Branche

ARBEITSKREIS DER AUTOMOBILIMPORTEURE

Die Kommission empfiehlt, die Zulassungssteuern

Der Arbeitskreis der Automobilimporteure stellt
eine eigens geregelte Interessenvertretung innerhalb
der Industriellenvereiniqgung dar. Die Automobil-
importeure wollten ihre Interessen in einem eigenen
Forum vertreten wissen. Daher wurde flir die
Betreuung der Aktivitdten des Arbeitskreises
innerhalb der Industriellenvereinigung eine eigene
Abteilung eingerichtet.

Mitglieder sind die Automobilimporteure und
Vertriebsgesellschaften (Grofshandel) Osterreichs.

Zweck des Arbeitskreises ist es, die Interessen
der Automobilwirtschaft auf nationaler und
europdischer Ebene gegeniiber Behorden und Insti-
tutionen zu vertreten sowie eine Diskussionsplatt-
form fiir Mitglieder zu schaffen, um ihre Anliegen
gegentliber denen des Einzelhandels gesondert
diskutieren zu konnen.

Gewdhlter Vorsitzender (derzeitige Periode 2001-
2004) ist Dr. Felix Clary und Aldringen, Geschdifts-
fiihrer BMW Osterreich. Den eigens eingerichteten
Unterausschuss Nutzfahrzeuge leitet KR Peter
Leifing, Direktor Mercedes Benz Osterreich. Dieser
Ausschuss befasst sich mit den besonderen Proble-
men der LKW-importierenden Wirtschaft.

Der Arbeitskreis ist bestrebt,
Osterreich als automobiles
Herstellerland zu positionieren

EinschliefSlich der gewerblichen Hersteller sowie der von
anderen industriellen Fachverbdnden betreuten Kfz-
Zulieferunternehmen umfasst der gesamte automotive
Sektor in Osterreich rund 700 Unternehmen mit einem
relevanten Produktionsvolumen von rund 21,8 Mrd. €
(und etwa 175.000 Beschdiftigten).

Ergdinzt man diesen Bereich um die vor- und nachge-
lagerten Wirtschaftsbereiche des automotiven Sektors
(wie z.B. Fahrzeughandel, Kfz-Reparatur, Versicherung,
Tankstellen, Garagen, Chauffeure und Frdchter), so kann
insgesamt von mindestens 360.000 ,,Beschdiftigten
rund um das Automobil“ gesprochen werden - das sind
12 % der insgesamt in Osterreich unselbstindig Beschdf-
tigten - oder in anderen Worten jeder 8. Arbeitsplatz.

Die Fahrzeugindustrie nimmt somit einen hohen
volkswirtschaftlichen und gesellschaftspolitischen
Stellenwert ein und trdgt dabei auch Verantwor-
tung. Um diese langfristig aufrechtzuerhalten und
die aufgezdhlten Leistungen langfristig zu gewdhr-
leisten, bedarf es fairer und einheitlicher Rahmenbe-
dingungen. Diese Rahmenbedingungen, welche die
Automobilbranche fordert, stirken den Wirtschafts-
standort und festigen diesen nachhaltig.
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Die Forderungen des Arbeits-
kreises im steuerlichen Bereich

1. Anpassung und indexierte Fortfiihrung der
historischen Abschreibungsgrenze aus dem
Jahr 1990 von € 34.000,-- auf € 44.319,-- !

2. Vorsteuerabzugsberechtigung fiir alle
betrieblich genutzten Pkw beim Kauf
und Leasing !

3. Im Sinne einer Harmonisierung der Kfz-
Steuern im EU-Binnenmarkt fordern wir
fiir Osterreich mittelfristig steuerliche
Rahmenbedingungen analog den anderen
Herstellerldindern in der EU !

Das Mitte September 2002 prdsentierte Strategiepa-
pier der Europdischen Kommission trifft langjdhrige
Forderungen der Automobilwirtschaft nach einer
Harmonisierung des Steuersystems und eines sinn-
vollen Beitrages zur Erreichung der Kyoto-Ziele. Ziel
ist, die steuerlichen Hindernisse, die aus der Existenz
von 15 verschiedenen Systemen der Kraftfahrzeugbe-
steuerung erwachsen und die potenziellen Vorteile
des Binnenmarktes beeintrdichtigen, aufzuzeigen.

Heute miissen unter dem Gesichtspunkt moglichst
niedriger Preise vor Steuern Fahrzeugmodelle mit un-
terschiedlichen Spezifikationen hergestellt werden,
vor allem dann, wenn die Fahrzeuge fiir Hochsteu-
erldnder bestimmt sind. Die Automobilindustrie

hat deshalb bisher die Fahrzeugpreise vor Steuern
dem jeweiligen Steuerniveau der Mitgliedstaaten
angepasst. Auch das soll sich im Zuge der GVO-neu
dndern - Hersteller werden die Preise vor Steuern
europaweit harmonisieren.

Dr. Felix Clary und Aldringen setzt auf den
Austausch mit den Mitgliedern

allmdhlich zu senken oder gar abzuschaffen und
durch jihrliche Kraftfahrzeugsteuern und Kraft-
stoffsteuern zu ersetzen, sodass die Besteuerung
an die Benutzung eines Fahrzeuges und nicht an
dessen Erwerb ankniipft.

Weiters ist der Arbeitskreis bestrebt,

im Infrastrukturbereich auf die
richtigen Rahmenbedingungen
Zu verweisen:

Europdisch denken und planen

Zeitgerechte Reaktion auf die bevorstehende
EU-Erweiterung sowie Anbindung des hoch-
rangigen Verkehrsnetzes an die pan-euro-
pdischen Korridore und transeuropdischen
Verkehrsnetze

Infrastruktur zur Nutzung der Chancen der EU-
Erweiterung - Neue iiberregionale und regionale
Entwicklungschancen

Transnationale Entwicklungschancen: Rasche
Anbindung Osterreichs an Nachbarstaaten und
neue Wirtschaftsmdrkte

Regionale Entwicklungschancen: Optimale regi-
onale AufschliefSung von bisher peripheren und
strukturschwachen Regionen an die liberregio-
nalen Zentren in unmittelbarer Néihe, Anbindung
peripherer Regionen an hochrangige Verkehrsnet-
ze sowie Entstehung neuer grenziiberschreitender
Regionen

Stérkung des Wirtschaftsstandortes Osterreich
durch leistungsfdhigere Infrastrukturmafinahmen
Infrastruktur zur Sicherung der Standortqualitdt
und der Erreichbarkeit von Wirtschaft und Bevol-
kerung durch eine leistungsfihigere Infrastruktur
(Netze bedarfsgerecht und effizient ausbauen,
Kapazitditsengpdsse beseitigen, Netzwirksamkeit
und Integration fordern)

« Nutzbarmachung der Wachstumsim  pulse
durch die EU-Erweiterung und der dadurch
entstehenden Zentrumslage Osterreichs in Zen-
traleuropa
« Infrastruktur zur Verbesserung der Erreichbarkeit
« Beschdiftigungseffekt und Wertschépfung

Verkehrstrdigeriibergreifende und grenziiber-
schreitende Infrastrukturplanung und -konzepte

Der Arbeitskreis der Automobilimporteure ist ferner
bestrebt, bei allen automobilrelevanten Themen
Offentlichkeitsarbeit und Meinungsbildung zu betrei-
ben, damit dem Thema Automobil der Stellenwert
zukommt, der ihm zusteht!
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Nachfrageschub fiir
MAN Steyr

Innerhalb der MAN Nutzfahrzeuge Gruppe ist MAN Steyr Spezialist fiir die Entwicklung und Produktion leichter
und mittlerer LKW und deckt das Segment bis zu 25 Tonnen Gesamtgewicht ab. Im vergangenen Jahr produ-
zierte das Werk in Steyr 16.000 LKWs, von denen 94 Prozent exportiert wurden. Mit rund 5.000 Mitarbeitern
erwirtschaftete das Unternehmen - bestehend aus MAN Steyr AG, der Wiener MAN Sonderfahrzeuge AG und
der Vertriebstochter MAN Nutzfahrzeuge Vertrieb OHG - einen Umsatz in der Hohe von 1,44 Milliarden Euro.

AN Steyr soll laut Planung

2004 rund 17.000 leichte LKW

produzieren. In den ersten

zwei Monaten des heurigen
Jahres hat sich laut MAN-Sprecher Franz
Weinberger der Markt gegeniiber dem
Vorjahr deutlich verbessert. Rund 30 Prozent
betrug die Steigerung bei den Bestellungen.
Nach den ,;schlechten Jahren gibt es einfach
einen groRBen Nachholbedarf am Markt®,
meint Weinberger. Trotz der verbesserten
Nachfrage bekommen die in Steyr hergestell-
ten leichten LKW von ,,unten” - namlich den
Transportern - als auch ,von oben® - LKWs
tiber 18 Tonnen - mehr Konkurrenz. Erleich-
terungen sollen aber die in Deutschland
erwarteten Verkehrsbeschrankungen fuir
schwerere LKWs bringen.
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Erfolgreich ist das Werk in Steyr auch mit der
Produktion von Fahrerhdusern. Von 2002 auf
2003 konnte der Ausstofs um elf Prozent auf
fast 26.000 Einheiten erhoht werden. Wei-
ters wurden mit zwei chinesischen Koope-
rationspartnern Lizenzvertrage fiir Kabinen
abgeschlossen und auch Teilelieferungen in
erheblichem AusmaR vereinbart. Dariiber
hinaus schloss das Unternehmen mit einem
indischen Fahrzeughersteller einen Lizenz-
vertrag liber Fahrerhauser und Motoren ab.
Seit der Eingliederung der LKW-Sparte der
Steyr-Daimler-Puch AG in den MAN Nutz-
fahrzeuge Teilkonzern im Jahre 1990 wurden
mehr als 300 Millionen Euro in den Ausbau
und die Modernisierung der Fertigungsanla-
gen in Steyr investiert. Unzufriedenheit sei-
tens des Unternehmens herrscht aber tiber

die unzulangliche Verkehrsanbindung des
Standorts Steyr, der nur durch ein zweitran-
giges StraRennetz - ohne direkten Zubringer
zur Westautobahn - mit den Hauptver-
kehrswegen verbunden ist. Die Realisierung
des seit nunmehr 20 Jahren versprochenen
StralRenprojekts ist nach Aussage von Bruno
Krainz, Vorstandssprecher der beiden oster-
reichischen MAN-Konzerntochter, ,,eher auf
den Willensfaktor als auf den Kostenfaktor
zuriickzufiihren.“ Das MAN-Werk in Steyr
versorgt sich zu einem groBen Teil tiber die
Stral3e und liefert tiber diese auch alle dort
produzierten Fahrzeuge aus.

Probleme hinsichtlich der Auftragslage
existieren laut MAN-Sprecher Weinberger
bei der Wiener MAN Sonderfahrzeuge AG.



Im Werk Wien Liesing wurden
im vergangenen Jahr 4.613 LKW
gefertigt, was gegeniiber 2002
einen Zuwachs um 32 Prozent
bedeutete. Rund 93 Prozent
davon wurden exportiert. In den
vergangenen Monaten blieben
die Auftrage aber deutlich hinter
den Erwartungen zuriick. Laut
Weinberger ist dies auf Einspa-
rungen im militarischen Bereich
zuriickzufuihren. Leichter wird
die mittelfristige Auslastung des
Standorts Wien in den kommen-
den Jahren nicht werden. Grund
dafiir sind neue Konzernvorga-
ben zur Berichterstattung fiir die
einzelnen LKW-Segmente. Diese
werden zur Folge haben, dass
die Sonderfahrzeuge AG, die von
den anderen Standorten friiher
ofters auch Auftrage fiir ,Nor-
malfahrzeuge“ bekommen hat,
nicht mehr mit diesen rechnen
kann. Das Wiener Unternehmen
ist eine ,,MaRschneiderei fiir
hoch spezialisierte Fahrzeuge,
was aber auf Grund der hoheren
Stiickkosten Kostennachteile fiir
die Produktion von Serienfahr-
zeugen zur Folge hat.

Die Fertigung in Liesing ist so ausgelegt,
dass Spezialfahrzeuge direkt am FlieRband
individuell ausgeriistet werden. Auf Basis
der Standard-Produkte von MAN kénnen
schwere Spezialfahrgestelle bis 50 Tonnen
oder Schwerlastzugmaschinen bis zu 250 t
Gesamtzuggewicht mit liber 481 kW gebaut
werden. Auch Fahrgestelle fiir den Mili-

tar- oder Feuerwehreinsatz mit bis zu vier
Achsen und gelenkten Endachsen als auch
aufwandige Sonderwiinsche, wie alternative
Motorisierung oder Anbauvorrichtungen fiir
schwere Schneepfliige und Krane werden im
Wiener Werk hergestellt.

Stolz ist man bei MAN auf die Ende 2003 in
Wien in Betrieb gegangene neue Lackieran-
lage. Sie soll einen Meilenstein in Hinblick
auf Fertigungseffizienz sowie Umweltschutz
darstellen. Die LKW-Chassis werden dabei in
einem Kreislaufsystem lackiert, abgeduns-
tet, getrocknet und schlieflich gekiihlt aus
dem Kreislauf abgegeben. Durch konstante
Betriebstemperatur sowie ein aufwandiges
Abluftreinigungssystem wird Energie gespart
sowie minimale Emissionen garantiert.

Der Vertriebszweig des Unternehmens - die
MAN Nutzfahrzeuge Vertrieb OHG - hinge-
gen tritt in Osterreich als groRter Anbieter
von neuen und gebrauchten LKWs auf. So

werden Dienstleistungen wie Finanzierungen,
Hard- und Software fiir Fuhrparkmanage-
ment, Transportberatung als auch Telemati-
klésungen angeboten. Im Vorjahr erreichten
MAN-Erzeugnisse in Osterreich einen Anteil
von 47 Prozent des Gesamtbestandes aller
LKW ab sechs Tonnen. Bei den Bussen konnte
das Unternehmen rund 30 Prozent Marktan-
teil erreichen. Beide Geschaftszweige - Neu-
und Gebrauchtwagengeschift - erwirtschaf-
teten 2003 rund 488 Millionen Euro Umsatz.

Der EU-Erweiterung sieht man beim Handel
mit gemischten Gefiihlen entgegen. ,,Schon
in den vergangenen Jahren konnte MAN
in den Beitrittslandern gute Verkaufe
erzielen®, erklart Weinberger. Die
Modernisierung der tiberalterten
LKW-Flotten sei rasch voran
gegangen, um wegen der
strengen Abgasbestimmungen
tiberhaupt im Westen fahren
zu diirfen. , Kiinftig ist aber zu
befuirchten, dass osterreichi-
sche Unternehmer Angebo-

te jenseits der Grenzen in
Anspruch nehmen kénnten,“
meint Weinberger, was sich
negativ auf die Auftragslage
der 20 unternehmenseigenen
Serviceniederlassungen und
36 Partnerunternehmen, die

rund 9oo Mitarbeiter beschafti-
gen, auswirken wird.

Zusatzlich zum Fahrzeugbau
erweitert MAN standig das Ange-
bot an Sicherheitstechnologien.
»Besonders bei Gefahrguttrans-
portern werden Komponenten der
aktiven Fahrsicherheit verstarkt
geordert®, erklart Weinberger.
Mineralélfirmen hatten sich etwa
schon freiwillig zum Einbau geeig-
neter Technologien verpflichtet.
Schon aus dem Pkw bekannt ist
etwa ESP. Bei Schwerfahrzeugen
soll es das Ausbrechen des Anhan-
gers oder Aufliegers und damit das
Kippen des Fahrzeuges verhindern.

Eine Neuheit bei MAN ist ACC,
ein Tempomat, der auf bewegte
Hindernisse reagiert. Die Steu-
erung, die Auffahrunfalle auf
Autobahnen verhindern soll, ist
gleichzeitig auch eine Arbeitser-
leichterung fiir den Lenker. ,,Er
kann sich an seinen Vordermann
anhdngen und braucht nur noch
das Lenkrad zu drehen. Alles
andere libernimmt die Elektro-
nik, denn der LKW fahrt wie
von selbst®, erklart Weinberger.
Mehr Sicherheit ermdglicht auch das in den
osterreichischen MAN-Werken verwendete
Lane Guard System. Dieses soll verhindern,
dass ein Schwerfahrzeug von der Stral3e
abkommt: Registriert ein Videosystem das
Uberfahren des Fahrbahnrandes, ertont aus

Foto: MAN
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w Foto: voestalpine

Vom Werkstoff tiber Entwicklung
und Prototypenbau bis zur Serien-
fertigung. Von Prazisionsteilen bis
zur Karosserie: der Voestalpine-
Konzern als Partner der Auto-

mobilindustrie.

er voestalpine-Konzern setzt

weltweit auf filhrende Techno-

logie und Mobilitat. Mit 23.000

Mitarbeitern, davon 40 Prozent
auBerhalb Osterreichs, ist die Unterneh-
mensgruppe in liber 30 Landern mit Produk-
tions- und Entwicklungsstatten vertreten.
Rund 60 Prozent des Konzernumsatzes
erzielt die voestalpine im Bereich der Mobili-
tat, Tendenz weiter steigend.
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Als Weltmarktfiihrer bei Weichen und
Bahnsystemen, fithrendes Stahl-Kom-
petenzzentrum, Systemanbieter fiir die
Automobilindustrie und Lieferant der Luft-
und Raumfahrtindustrie: ,,Wir sind schon
lange kein traditionelles Stahlunternehmen
mehr“, betont der Vorstandsvorsitzende der
voestalpine AG, Wolfgang Eder. ,,Wir haben
uns zum Systemlieferanten entwickelt,
insbesondere auch fiir die Automobilbran-
che. Das heil3t, wir bieten unseren Kunden
anspruchsvollste und spezifische Komplett-
I6sungen an. Von der Planung und Entwick-
lung tiber den Werkstoff bis zur Fertigung
und Logistik."

Méglich wird dies durch ein einzigartiges
Know-how-Netzwerk der einzelnen Kon-
zernbereiche. ,Erst durch diese Zusammen-

Aufbruch in die 3. Dimension

arbeit konnen unsere Kunden das volle
Innovationspotenzial der Unternehmens-
gruppe nutzen.“

In vielen Autos stecken heute Know-how
und Hightech der voestalpine: innovative
Werkstofflosungen - nicht nur in Stahl -,
Prazisions- und Karosserieteile, hochst-
wertiger Draht und Spezialprofile, die im
Automobil immer wichtiger werden.

Begonnen hat die Erfolgsgeschichte der vo-
estalpine im automotiven Bereich vor liber
50 Jahren in Linz. Hier hat sich das Unter-
nehmen seither als Partner der fiihrenden
Automobilhersteller Europas fiir hdchstwer-

Foto: voestalpine
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tige
Bleche
etabliert. Werk-

stoffe und Fertigungs-
technologien wurden standig
weiterentwickelt, um die Anforderungen der
Automobilindustrie nach immer leichteren,
besser formbaren, gleichzeitig aber immer fes-
teren Autoteilen zu erfiillen. Vor wenigen Jahren
erfolgte der nachste Schritt in Umsetzung einer
noch starker auf die Automobilindustrie aus-
gerichteten Strategie, namlich die Herstellung
lasergeschweilter Platinen.

Platinen sind technisch anspruchsvolle, hoch-
prazise laserverschweif3te Stahlelemente und
finden etwa in Pkw-Seitenwanden, Dachern,
Kotfliigeln oder Motorhauben Verwendung. Die
voestalpine beliefert hier praktisch alle europa-
ischen Automobilhersteller fiir verschiedenste
Modellreihen. Mittlerweile zahlt die voestalpine
Europlatinen-Gruppe in diesem Segment zu

den international fihrenden Herstellern und ist
ein global gesuchter Kooperationspartner. Der
Erfolg dieses Bereiches war gewissermafen die
Keimzelle der voestalpine - division motion, die
im Jahr 2001 gegriindet wurde.

Seither ist die voestalpine-
Gruppe durch den Erwerb
und die Integration einer
Reihe neuer Unternehmen in die
,dritte Dimension“ der Autozulie-
ferung vorgedrungen. Der Konzern
liefert damit nicht mehr nur hochwer-

sondern ist bereits bei der Entwicklung von
neuen Modellen dabei. Das deutsche Kon-
zernunternehmen voestalpine Matzner ist im
Design, dem Engineering und dem Prototypen-
bau tatig. In dieser Phase entscheidet sich, aus
welchen Materialien das Auto spater gefertigt
wird. Und hier kommt wiederum die Werk-
stoffkompetenz des voestalpine-Konzerns zum
Tragen. Denn das Auto der Zukunft wird aus
einer Kombination von mehreren Materialien
bestehen. Die voestalpine hat sich mit ihrem
Know-how in den Werkstoffen Stahl, Alumini-
um sowie Kunststoff und Verbundwerkstoffen
auf diesen Trend eingestellt.

Dariiber hinaus werden auch die Produktions-
mittel fiir die Rohkarosserie, die Werkzeuge, im
Konzern selbst entwickelt und gefertigt. Und
wenn es um das Pressen von Karosserien und
die Serienfertigung geht, ist die internationale
voestalpine Polynorm-Gruppe ein langjahriger,
bewahrter Partner der Automobilindustrie.

,Die voestalpine kennt aus ihrer jahrzehnte-
langen Zusammenarbeit mit den fiihrenden
Autoherstellern Europas die Anforderungen an
Werkstoffe und Verarbeitung sehr
genau®, sagt Konzernchef

tige Materialien und Teile fiir neue Autos,

Wolfgang Eder. ,\Wir sehen uns als Entwicklungs-
und Produktionspartner der Automobilindustrie
und helfen unseren Kunden, ihre Ziele so gut,
schnell und effizient wie méglich zu erreichen.”

Die Basis dafiir wird derzeit mit dem Projekt
,Linz 2010“, dem groften Investitionspro-
gramm eines borsenotierten Unternehmens

in der sterreichischen Wirtschaftsgeschichte,
gelegt. ,,Um 2 Milliarden Euro wird unsere
Stahlbasis in Linz zu Europas fithrendem
Werkstoffzentrum fur die Automobilindustrie
ausgebaut®, erklart Eder. Der Schwerpunkt
liegt auf hochmodernen Anlagen, mit denen es
moglich sein wird, in neue Dimensionen sowohl
bei hoch- und hochstfesten Stahlen als auch bei
Oberflachenqualitaten vorzustofen. ,Wir sind
jedenfalls bereit fiir die Herausforderungen des
neuen, noch grofReren Europa.”

Das Webportal der voestalpine. Die
Welt des Konzerns auf einen Klick unter
www.voestalpine.com

und jetzt neu: das voestalpine MAGAZIN online.
Das Zukunftsmagazin interaktiv. Uber Mobili-
tit, Hightech, Science, Kultur und Lifestyle. Die
spannenden und schonsten Seiten des Lebens.
magazin.voestalpine.com
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Jobmaschine Autg

Binnen weniger Jahre hat sich die voestalpine-Konzern von einem Grundstofthersteller zu einem der
groBen Player der Osterreichischen automotiven Industrie entwickelt. Von qualitativ hochwertigen Ble-
chen ausgehend dringt der Konzern rasant in Richtung Endfertigung vor. Uber Ziele und Strategie hat
Ernst Brandstetter mit dem Leiter der 2001 gegriindeten Division Motion, Robert Ottel gesprochen.

Herr Ottel - welches Auto muss ich fahren,
um Produkte der voestalpine zu verwenden?

Robert Ottel: Wenn Sie ein gutes Auto aus
Europa fahren, dann sind wir mit grofier
Sicherheit mit dabei. Alle wichtigen Konzerne
zdhlen zu unseren Kunden.

Wie ist es dazu gekommen, dass die
voestalpine heute in dieser Position ist?

Robert Ottel: Wir haben als Stahlhersteller
schon immer auf hochqualitative Stahl-
giiten gesetzt und die Automobilindustrie

oto: voestalpine

Autotiiren der voestalpine werden bereits in
Produkte deutscher Nobelmarken eingebaut.
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gehort zu den Branchen, die die héchsten
Anforderungen stellt. So sind wir mit
unseren Kunden aus der Automobilbran-
che schon vor ldngerer Zeit Entwicklungs-
partnerschaften eingegangen, mit dem
Ziel, den Werkstoff Stahl in seinen ganzen
Méglichkeiten voll auszunutzen. Das hat
uns auch dazu bewogen, stdrker in Rich-
tung Verarbeitung zu expandieren, wobei
die LesergeschweifSteplatine der erste
Schritt war. Die logische Forstsetzung war
dann der Einstieg in die Verarbeitung, also
Pressen und Assemblieren.

Wie haben Sie diese Kompetenzen aufgebaut?

Robert Ottel: Der Einstieg erfolgte durch die
Akquisition von Unternehmen. So sind wir
binnen weniger Jahre von Null auf einen Jah-
resumsatz von mehr als 700 Millionen Euro
und liber als 4000 Mitarbeiter, vor allem an
internationalen Standorten gewachsen. Und
diese Entwicklung ist noch lange nicht been-
det. Heute sind von den 23.000 Mitarbeitern
des voestalpine-Konzerns 15.000 in Osterreich
beschdiftigt. In wenigen Jahren werden wir
30.000 Mitarbeiter haben, davon aber 50
Prozent in anderen Lindern.




Was ist das Ziel dieser Entwicklung?

Robert Ottel: Wir wollen DER Spezialist ftir

die Herstellung von Karosserieteilen und
letztendlich von ganzen Karosserien werden
und unser Umsatzvolumen in diesem Sektor
in den kommenden Jahren verdoppeln. Unsere
Chance sehen wir vor allem darin, den Trend
der Autobranche in Richtung Individuali-
sierung zu unterstiitzen, indem wir uns als
agiler und flexibler Hersteller fiir Kleinserien
positionieren.

Wo sehen sie ihre Markte und lhre Starken?

Robert Ottel: Unser Heimmarkt ist Euro-

pa. Wir werden vor allem in jenen Lindern
Wachstum anstreben, wo wir heute noch
nicht prdsent sind. Zudem entsteht derzeit
ein neuer automotiver Schwerpunkt in den
EU-Beitrittsldndern Osteuropas. Hier sehen
die Autokonzerne, unsere Kunden, grofSe
Chancen und damit auch wir. Unsere Stdrke
ist, dass wir im Konzern den Werkstoff Stahl
mit allen seinen Méglichkeiten und Qualitdten
direkt zur Verfiigung haben. Damit kénnen
wir friihzeitig die Trends in der Verarbeitung
begleiten. Daraus ergibt sich ein Vorsprung in
allen Bereichen vom Werkzeugbau liber die
Verarbeitung bis hin zum Assembling. An Be-
deutung gewinnt in diesem Zusammenhang
unsere Division Profilform.

Werden diese Hoffnungen nicht durch den
Trend zu neuen Werkstoffen im Autobau
eingeschrankt?

In Zukunft will die voes'talpine die
ganze Wertschopfungskette vonider
Entwicklung von Prototypen iiber den

Werkzeugbau bis hin zu Produktion
und Ersatzteilherstellung abdecken.

>

Robert Ottel: Es ist schon richtig, dass der
Stahlanteil in den Autos zurlick geht. Moderne
Autos der jiingsten Generation sind zwar etwa
gleich schwer wie Fahrzeuge, die 15 bis 20 Jahre
alt sind, sie enthalten aber weniger Stahl

und deutlich mehr andere Bauelemente. Die
Stahlteile sind leichter und dtinner geworden
und werden auch mit anderen Materialien
kombiniert. Stahl bleibt aber trotzdem der
zentrale Werkstoff fiir Karosserien. Der Ersatz
von Stahl im Auto ist daher fiir uns keine
Bedrohung, sondern eine Chance unsere
Innovationskraft einzusetzen und in weitere
Bereiche vorzudringen. Schon jetzt verarbeiten
wir auch Aluminium und Kunststoffe.

Wie rasch geht diese technische Entwicklung
vor sich?

Robert Ottel: Bisher bestanden Autos zu 8o
Prozent aus Stahl und zu je zehn Prozent aus
Aluminium und Kunststoff. Aktuell ist ein Pro-
zess im Gang, der dieses Verhdltnis innerhalb
von plus/minus ftinf Jahren in Richtung 70:15:
15 verschieben wird. Mit unseren Innovationen
werden wir darunter nicht zu leiden haben,
sondern von den Trends profitieren kénnen.

Welche Schritte wollen Sie in den kommenden
Jahren konkret setzen?

Robert Ottel: Vor allem wollen wir uns als
Komplettanbieter fiir Karosserien positio-
nieren. Das reicht von der Entwicklung tiber
den Prototypen- und Werkzeugbau (iber die
Produktion bis hin zur Ersatzteilherstellung. In
allen diesen Teilbereichen sind wir heute schon
prdsent, das Ziel ist daher die durchgehende
Wertschopfungskette. Unser Kompetenzprofil
verbessern wir stdndig, indem wir im Rahmen
eines strategischen Akquisitionsprogramms
weitere Unternehmen iibernehmen und
zudem als Zulieferer unseren Kunden in
neue Mdrkte folgen.

Geraten Sie da nicht in
Konkurrenz zu wichtigen
Abnehmern ihrer Bleche?

Robert Ottel: Wir sehen
uns lediglich als Mit-
bewerber unter den
Zulieferern - und das
ist eine grofSe Bran-
che. Unsere Bleche
liefern wir selbst-
verstdndlich auch

Foto: voestalpine
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Binnen weinger Jahre soll die Zahl der

£ an Konkurrenten, Beschiftigten im Konzern durch das

g denn Wettbewerb Wachstum der Division Motion von 23.000
S ist schliefSlich keine auf 30.000 wachsen, erklirt der Leiter der
§ Feindschafft. Division, Robert Ottel.

autoland osterreich_43



KTM entwickelte sich zu

e

Der oberosterreichische KTM-Konzern ist nach BMW Europas zweitgroBter Hersteller von Motorriadern

xporterfolge in Nordamerika be-
weisen, dass das Unternehmen voll
im Trend liegt. Die Erweiterung der
Modellpolitik soll nun dazu beitra-
gen aus dem bekannten Gelandespezialisten
KTM jetzt auch einen Hersteller fuir klassische
Stralenmaschinen zu machen.

Mit der Entwicklung des Zweizylinder-Mo-
tors LC 8 schuf KTM die Voraussetzungen
fiir eine Trendwende in der Produktpalette.
Das erste Modell mit dem grofRen Motor, die
950 Adventure, konnte sich im ersten vollen
Verkaufsjahr sofort gegen die japanische
und deutsche Konkurrenz klar durchsetzen.
Das geringe Gewicht in Verbindung mit dem
starken Motor lieR viele Biker zu dem Renner
aus Mattighofen greifen.

Mit dem Folgemodell will sich KTM neben
den Gelandemotorradern, die ohnehin
meist nur auf der StralRe gefahren werden,
dem echten StraBensegment widmen. Mit
dem nachsten Zweizylinder-Motorrad, der
990 Duke, kénnte ein neues Erfolgsmodell
entstehen.

Dem Unternehmen gelang es, seine Sporter-
folge - zuerst im Moto Cross und dann beim
Supermoto - in Verkaufserfolge bei stra-
Rentauglichen Fahrzeugen umzuwandeln.
Kompetente Techniker und Fahrer wie die
KTM-Legende Heinz Kinigardner entwickel-
ten die Einzylinder aus Mattighofen standig
weiter. Kinigardner denkt auch daran, ein
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Osterreichisches Fahrerteam fiir die Rallye
Paris-Dakaraufzubauen.

Prominente Bewerber haben sich fiir eine
Teilnahme auch schon gemeldet. ,,Hermann
Maier hat bereits sein Interesse bekundet®,
erklart Kinigardner, ,die Dakar-Rallye auf ei-
nem Motorrad bestreiten zu wollen, und bei
KTM wiirden wir ihn natiirlich mit offenen
Armen empfangen.“ Und Herman Maier hat-
te, was das Motorrad betrifft, beste Chancen
auch dort auf dem Siegespodest zu stehen,
denn der diesjahrige Sieger, der Spanier

Nani Roma, gewann das legendare Rennen
auf einem KTM-Motorrad. Aufbauend auf
den sportlichen Erfolgen betreibt KTM ein
zielgruppengenaues Marketing, welches

mit der dritten Platzierung - in der Kategorie
“Werbe- und PR-Filme*“ - beim Salzburger
Landespreis fiir Marketing gewiirdigt wurde.

Sporterfolge und technische Innovations-
kraft hinterlassen in den Bilanzen von KTM
schwarze Zahlen. Im ersten Quartal des
laufenden Geschaftsjahres wurden um zehn
Prozent mehr Motorrader verkauft und der
Umsatz konnte um neun Prozent auf 106,2
Millionen Euro gesteigert werden.

Schon im vergangenen Jahr gelang KTM eine
Umsatzsteigerung von 20 Prozent. Es erwirt-
schaftete rund 376 Millionen Euro. Gegen
den 16-prozentigen Verfall des US-Dollar,
den das exportintensive Unternehmen sonst
voll zu spiren bekommen wiirde, federte es
sich durch Fremdwahrungsabsicherungen

ab. Die 1.537 Mitarbeiter produzierten 2003
70.514 Motorrader, die zu 66 Prozent nach
Europa und zu 25 Prozent nach Nordame-
rika exportiert wurden. Aber auch in weit
entfernten Markten konnte KTM Erfolge
verbuchen und sich im Jahr 2003 tiber eine
29-prozentige Steigerung der Exporte nach
Australien freuen.

Rund 28 Millionen Euro wurden im vergan-
genen Jahr in den Ausbau des Produkti-
onsstandortes Mattighofen/Munderfing
investiert. Das neue Entwicklungszentrum
und ein neues Motorenwerk sollen auch in
den nachsten Jahren fiir schwarze Zahlen in
der Bilanz sorgen

Kaum ein anderer Fahrzeughersteller hat

in seiner fast 70-jahrigen Geschichte ein
ahnliches Auf und Ab erlebt wie KTM. Der
letzte verbliebene Motorradhersteller in
Osterreich musste vor etwas iiber zwei
Jahrzehnten sogar den Konkurs hinnehmen.

Nur die Aufteilung in drei einzelne Firmen,
gute Produkte und eine geschickte Firmensa-
nierung retteten das wirtschaftliche Uber-
leben. Im Jahr 1995 war KTM wieder in der
Lage den schwedischen Motorradherstel-
ler Husaberg AB und den Spezialisten fur
Federungen, White Power Suspension zu
tibernehmen, was zeiget, dass KTM nicht
nur wieder vollig gesundet war, sondern
zu einem neune Hohenflug ansetzte, der
noch immer anhalt.



Bosch bietet display- und sprachunterstiitze Alternative zu umstindlichen Faltplinen

Die Mannschaft des Raumschiffs Enterprise hitte
es sich wohl nie traumen lassen, dass Autos pra-
zise zu fast jedem Punkt auf der Landkarte ge-
fithrt werden konnen. GPS-Steuerungen sind in
nur wenigen Jahren einfach in der Handhabung
und preiswert in der Anschaffung geworden. Bei
den neuesten Blaupunkt-Geriten ist nicht einmal
ein separater Platz notig: Navigationssystem und
Radio sind in einem Gehiuse untergebracht.

Exakte Schatzungen tiber die Marktentwicklung wollte man bei Blaupunkt
nicht preisgeben. Allerdings handle es sich schon um einen Markt, der , kraftig
boomt*. Das verstarkte Angebot zur Erstausriistung bei Neufahrzeugen bringe
schlieBlich auch den Nachriistmarkt in Schwung. Die Nachfrage steige nach
Geraten, die statt des herkdmmlichen Autoradios eingebaut werden konnen.

TravelPilot E1 heilt die Alternative zu umstandlichen StraRenkarten.
Dabei handelt es sich um ein neu konzipiertes Radio-Navigationssystem,
das wahrend der Fahrt automatisch die aktuelle Verkehrslage via Traffic
Message Channel (TMC), der von den Rundfunksendern ausgestrahlt
wird, empfangt und bewertet. Durch dieses dynamisierte System wird
der Lenker —ohne es zu merken —an Staus vorbei geschleust.

Moglichst einfache Bedienbarkeit soll dafiir sorgen, dass die Autofahrer das
Navigationssystem auch wirklich nutzen. Wie schon bei der Routenplanung
daheim am Computer kénnen bei modernen Geraten selbstverstandlich die
verschiedensten Routenoptionen wie etwa ,Autobahn bevorzug®, vorgege-
ben werden. Die genaue Zielfiihrung erfolgt per Display und per Sprache.

Neun verschiedene Lander-Discs decken bei den Blaupunkt-Geraten das
europaische StraRennetz ab. Sonderziele wie Tankstellen, Werkstatten oder
Hotels lassen sich meist direkt anwahlen.

Eine Besonderheit macht dieses Produkt zu einem Multifunktionsgerat:
Nach dem Berechnen der Fahrtroute werden die nétigen Daten von der
Daten-CD in einem Zwischenspeicher abgelegt. Diese neue Generation
ermoglicht sogar das Abspielen einer Audio-CD wahrend des Navigierens.

Bei Blaupunkt beschrankt man sich natiirlich nicht nur auf den Bau von Au-
toradios. Modernste Bildschirmtechnologien ermdglichen ihren Einsatz im
Pkw fiir die verschiedensten Zwecke. 6,5 bis sieben Zoll messen die kleinen
Anzeigen in der Diagonale. Genug, um die Anzeige eines Navigationssys-
tems perfekt grafisch wiedergeben zu kénnen. Passende DVD-Player finden
im Normschacht Platz, das Radio wandert in eine eigene Box. Neue Wege
geht man bei Blaupunkt auch bei der Klangsteuerung. Die individuelle An-
passung an das eigene Auto kann sogar per Knopfdruck bereits per Laptop
durchgefiihrt werden.

Soll Kindern auf der Fahrt in den Urlaub entsprechende Abwechslung geboten
werden, kdnnen umsichtige Familienvater eigene Monitore an den Kopf-
stiitzen anbringen. Das Abspielen von Musik im MP-3-Format, die aus dem
Internet herunter geladen wurde, ist mittlerweile bereits eine Selbstverstand-
lichkeit, so reicht eine einzelne silberne Scheibe fiir die Strecke Wien-Hamburg.

Foto: Bosch

Die Monitore knnen auch an Kopfstiitzen angebracht werden und
machen durch Multifunktionalitdt das Auto zum Entertainment Center.

Die MAN Nutzfahr-
zeuge Gruppe
in Osterreich

Die MAN Nutzfahrzeuge AG wird in Osterreich durch die beiden Nutzfahr-
zeug-Hersteller MAN Sonderfahrzeuge AG, Wien und die MAN Steyr AG, Steyr
sowie die MAN Nutzfahrzeuge Vertrieb OHG vertreten.

Die Jahresproduktion von LKW-Fahrgestellen und Sattelzugmaschinen in
den beiden osterreichischen Werken umfasste im Jahr 2003 20.962 Einheiten.
Somit kamen mehr als ein Drittel aller LKW, die (iber das weltweite Netz der
MAN Nutzfahrzeuge AG vertrieben wurden, aus Gsterreichischer Fertigung.

Die MAN Steyr AG ist innerhalb der MAN Nutzfahrzeuge Gruppe verantwort-
lich fiir die Entwicklung und Produktion von LKW im Bereich von 12 bis 18 bzw.
25 t Gesamtgewicht ab. 2003 betrug das Fertigungsvolumen 16.349 Fahrzeuge.

Aus der OAF - Grdf & Stift AG hervorgegangen, ist die MAN Sonderfahrzeuge
AG ein Fahrzeughersteller mit Tradition, dessen Urspriinge bis in das Jahr 1907
reichen. Die Produktpalette umfasst: schwere Spezialfahrgestelle bis 50 t
Gesamtgewicht, Schwerlastzugmaschinen, besonders der neu entwickelte
Schwerlast-TGA und Fahrgestelle fiir den Militdreinsatz.

Mit einem Verkaufsvolumen im Jahr 2003 von 3.651 neuen und 1.998 gebrauch-
ten Fahrzeugen ist die MAN Gruppe bereits seit vielen Jahren stdrkster Nutz-
fahrzeuganbieter in Osterreich. Die MAN Nutzfahrzeuge Vertrieb OHG ist der
grofte Anbieter an neuen und gebrauchten Nutzfahrzeugen in Osterreich. Die
Produkt- und Dienstleistungspalette des Unternehmens umfasst neben dem
Neufahrzeugprogramm auch Gebrauchtfahrzeuge und ein stindig wachsen-
des Angebot an Dienstleistungen.

In 20 eigenen Serviceniederlassungen sowie in der Zentrale sorgen knapp 9oo
bestens ausgebildete Mitarbeiter fiir rasche und fachmdnnische Arbeit rund
um das Nutzfahrzeug. Dazu kommen 36 Partnerunternehmen, mit deren
Hilfe eine fldchendeckende Betreuung des osterreichischen Bundesgebietes
sichergestellt wird.

autoland osterreich_45

uoljowold



Rosenbauer macht Feuerwehren fit fur die Einsitze auf Flughifen

Der Zeithorizont fiir Flughafen-
feuerwehren ist klein: Binnen
zwei Minuten muss ein Flug-
zeugbrand geloscht werden.
Rosenbauer entwickelte mit dem
Simba ein Fahrzeug, das sowohl
groBten Komfort fiir die Bedien-
mannschaften als auch schnellst-
mogliche Einsatzbereitschaft
gewihrleistet.

Mit dem 9,5 Mio. Euro Auftrag des Frankfurter
Flughafens musste Rosenbauer sowohl die
Loschanforderungen der neuen Landebahn

- allein auf dieser sind stiindlich 120 Starts und
Landungen moglich - als auch die spezifischen
Bedingungen, die sich fiir das Léschen des
GrofRraumflugzeuges Airbus A380 ergeben, er-
fillen. Airbus-tauglich wurde das neue, Simba
genannte, Loschfahrzeug durch einen hydrau-
lischen Loscharm am Dach des Fahrzeuges.

Die erste Auslieferung erfolgte im Spat-
herbst 2003, die weiteren sieben georderten
Fahrzeuge sollen bis 2005 geliefert werden.
In das 48 Tonnen schwere Feuerwehrauto
verpackte Rosenbauer sein gesamtes Know-
How. Zwei elektronisch gekoppelte Turbo-
diesel-Motoren von jeweils 440 Kilowatt
bringen das Fahrzeug in 21 Sekunden auf 8o
Stundenkilometer, in voller Fahrt erreicht der
Simba 140 Stundenkilometer. Was die Abgas-
vorschriften betrifft, entspricht das Fahrzeug
den strengen Euro 3 Vorschriften.

Eine weitere Anforderung des Frankfurter
Flughafens war, dass die neue Fahrzeugge-
neration sowohl duBerlich als auch in der
Gestaltung der Bedienfelder den bisherigen,
ebenfalls von Rosenbauer produzierten
Modellen dhnlich sein musste, um den
Mannschaften den Wechsel der Fahrzeugge-
neration zu erleichtern.

Flughafen-Feuerwehrmanner arbeiten unter
noch groRerem Druck als beispielsweise
stadtische Einsatzkrafte. Um Menschenleben
retten zu konnen, muss ein Flugzeug binnen
zwei Minuten gel6scht sein. Um schnelle
Verfligbarkeit des Fahrzeugs zu gewdhrleis-
ten stattete Rosenbauer den Simba mit einer
Vorwarmanlage fiir Motor und Getriebe aus.
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Im Notfall starten die Feuerwehrmanner das
Fahrzeug mittels eines Alarm-Start-Knopfes
von auBBen. Springen die letzten Manner

ins Fahrzeug, fahrt der Fahrer los und die
Schwingtiiren schlieBen sich automatisch ab
einer Fahrgeschwindigkeit von drei Stunden-
kilometern.

Bei diesem Loschfahrzeug wurde die von Ro-
senbauer entwickelte CAN-Bus-Technologie
(Controller Area Network) eingesetzt. Diese
ist ein elektronisches Steuerungssystem,
womit sich sowohl die gesamten Fahrgestel-
leinstellungen
als auch die
Léschtechnik
Uber einim
Cockpit befind-
liches Display
steuern lassen.
Zwei Monitore
zeigen die Auf-
nahmen einer
Warmebildka-
mera, die den
Brandherd lokali-
siert sowie beim
Riickwartsfahren
einen Blick
hinter das Fahr-
zeug moglich
macht. Weiters
ermoglicht die Steuerung die Kontrolle des
Pumpenantriebmotors sowie aller Absperr-
ventile, des Loschwerfers und der Schein-
werfer zur Erhellung des Unfallortes.

Foto: Rosenbauer

Der fahrzeuginterne Datenhighway garan-
tiert dariiber hinaus volle Ubersicht iiber das
Geschehen am Einsatzort. Er ist tiber GPS mit
einem Zentralrechner verbunden ist, wodurch
auch die Einsatzleitung jederzeit weil3, wie viel
Loschreserven zur Verfligung stehen. Dariiber
hinaus konnen Rosenbauer-Mitarbeiter im
Servicefall online am Fahrzeug Einstellungen
vornehmen.

Der Simba verfiigt liber rund 7500 Liter Was-
serschaumgemisch, eine Menge, die ausreicht
um wahrend der kritischen zwei Minuten ein-
satzbereit zu sein. Uber den 15 Meter langen,
hydraulisch ausfahrbaren Loscharm kénnen
pro Minute 3.500 Liter Wasser oder Schaum-
gemisch zur Brandbekampfung verwendet

werden. Mit dem Frontwerfer steht noch
einmal die gleiche Leistung zur Verfiigung.
Beide Systeme sind nicht nur bei Stillstehen
des Fahrzeugs, sondern auch bei voller Fahrt-
geschwindigkeit einsetzbar.

Ebenfalls in den Datenverbund eingebunden
sind ABS und Automatic Drivetrain Ma-
nagement (ADM ) des Fahrgestells, das die
vollautomatische Zu- und Abschaltung von
Allrad-, Langs- und Quersperren ermoglicht.
Automatische Anpassungen der Achsen an
Gelandeunebenheiten gewahrleisten dariiber

hinaus hochste Fahrsicherheit und volle
Bodenhaftung. Die voll elektronische Motor-
und Getriebesteuerung bietet sowohl ein
Standard- als auch ein Alarm-Fahrprogramm,
bei dem kurzzeitig signifikante Erhdhungen
der Motorspitzenleistung moglich sind.

Da Einsatzkrafte, wenn sie als Bereitschafts-
krafte auf dem Flughafengelande positio-
niert werden, oft Stunden in der Nahe der
Landebahnen in ihren Fahrzeugen verbrin-
gen miissen, wurde auch groBtes Augen-
merk auf die Ergonomie der Ausstattung
gelegt. Dafiir fertige Rosenbauer wahrend
der Projektphase ein Modell und optimierte
gemeinsam mit den Frankfurter Flughafen-
Feuerwehrmannern die Bequemlichkeit und
Bedienfreundlichkeit des Fahrzeugs. Abge-
rundet wird das Ergonomie- und Sicherheits-
paket durch ein ausgekliigeltes Klimatisie-
rungs-System, rundum beheizbare Scheiben
und einer besonderen Lairmdammung.



Foto: Bombardier-Rotax

Die Bombardier-
Rotax-Motoren

aus dem Werk in
Gunskirchen bei

Wels in Oberoster-
reich sind weltweiter
Marktfiihrer bei den
Zwei- und Viertakt-
Motorentechnologien.

und 1.200 Beschiftigte in

Gunskirchen bei Wels in

Oberosterreich produzierten

bisher mehr als flnf Millionen
Motoren. Das Unternehmen, das zu den Big-
Players in der heimischen Fahrzeugindustrie-
Branche zahlt, exportiert in Uber 8o Lander. In
diesem Jahr kam es zu einer Ausweitung der
Produktion: ,Erstmals tragt das Unternehmen
jetzt neben der Produktion der Fahrzeug-
motoren auch die Verantwortung fiir die
Entwicklung und Produktion eines kompletten
Fahrzeugs®, erklart Elisabeth Ruschak, Pres-
sesprecherin bei Bombardier-Rotax. Das Kart
,RM1“ wurde 2002 prasentiert und bis jetzt
baute Bombardier-Rotax den Motor. Montiert
wurde das Fahrzeug von der franzésischen
Firma ,,Sodicart®. Seit Marz 2004 produziert
das Werk in Gunskirchen das ,RM1“ komplett
selbst: , Die Produktion in Frankreich war auf
rund 300 Karts jahrlich beschrankt - wir haben
die Zeit genutzt und haben eine Produktions-
kapazitat von bis zu 3200 Karts pro Jahr. Mit

der hochwertigen Anlage werden wir auch in
Zukunft die Qualitats- und Sicherheitsanforde-
rungen erflllen®, ist Ruschak zuversichtlich.

Bombardier-Rotax produziert Motoren
vornehmlich fiir Abnehmer aus Industrie,
Motorsport und dem Hobby-Bereich. Der
Erfolg der Produkte setzt sich aus fortschritt-
lichen Arbeitsprozessen, hoher Problem|o-
sungskompetenz der Mitarbeiter und kurzen
Entwicklungszeiten zusammen. Begonnen
hat die dsterreichische Erfolgsgeschichte
1920 mit der Griindung der Rotax-Werk-AG
im deutschen Dresden. Erst 1959 erhalt die
Lohnerwerke GmbH. aus Wien die Aktien-
majoritat. Seit der Ubernahme von Rotax im
Jahr 1970 stellt Bombardier die Belieferung

Marktfihrer aus

Oberosterreich

mit den hochwertigen Moto-
ren sicher. ,Mit dem Gelan-
defahrzeug ,Traxter” setzt
Bombardier neue MafRstabe
innerhalb der SpalRfahrzeug-
Szene“, erklart Ruschak. Der
4-Takt Rotax Motor 654DS
hat einen Hubraum von
653 cm3 und bietet derzeit
am Nutzfahrzeug-Markt die
hdchste Leistung und den
hochsten Drehmomentstand.

Weltweit bekannt wurde Bombar-

dier-Rotax durch die Pionierleistungen
im Bereich der Snow-Mobile. Anfang der
6oer-Jahre fanden die Rotax-Motoren
ihren Weg ins Innere des Transport- und
Fortbewegungsmittels und tragen seither
zu Bombardiers fiihrender Marktstellung
bei. Mit Motorenleistungen bis zu 200 kW
bestimmen die Rotax-Motoren das Rennen
in der Schlittenszene.

Eine groRe Rolle bei der Produktion der
Motoren von Bombardier-Rotax spielen
inzwischen 6kologische Aspekte. Die
Umweltfreundlichkeit der Bombardier-Ro-
tax-Motoren zeichnet sich durch reduzierte
Emissionen und hohe Treibstoffeffizienz bei
niedrigem Larm- und Vibrationsniveau aus.
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Der neue Mazda RX-8.
Und jetzt sind Sie dran:

prive the Revolution!

Verbrauchswerte von 10,8 bis 11,4/100km, C02-Emissionswerte: 267-284g/km

4 Freestyle-Tiiren, 4 Sportsitze, 0 Iylinder. Im Mazda RX-8 verbinden sich einzigartiges Design und ein revolutiondrer
Antrieb zu einem véllig neuartigen Fahrzeugkonzept. Mazda RX-8: 6 Versionen,

'mj“a 2 Motorstdrken (192 PS oder 231 PS), jetzt schon ab € 266,-* pro Monat.

i

B
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Der neue Mazda RX-8. Drive the Revolution. www.mazdaRX8.at
T

* monatliche Leasingrate inkl. MWSt., fir MazdaRX-8 Challenge, 192 PS, Anzahlung € 8.704,-, 36 Monate Laufzeit, 30.000 km Gesamtfahrleistung, Restwert € 14.328,-, exkl. RGB und Bearbeitungsgeb.



