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Die Wege von morgen: So werden
wir fahren, rollen, gleiten, fliegen

~
DIE ZUKU R

MOBILITAT

HEUTE

Kopf des Tages Ex-Radprofi Lance
Armstrong ist lebenslange Sperre
fix. Ob er seine sieben Tour-Titel
verliert, bleibt offen. Seiten21und 44

Kein Fortschritt Gesprdche zwi-
schen der Atomenergiebehorde
und dem Iran in Wien sind am
Freitag ergebnislos verlaufen. S. 4

Dorotheum im U-Ausschuss Die Grii-
nen wollen die Privatisierung der
Ara Grasser durchleuchten.

Seite 16, Hans Rauscher Seite 42

Bedenken wegen Gliicksspiels In
Oberdsterreich beméngelt der Se-
nat die Lizenzenvergabe und das
Ausschreibungsverfahren. Seite 26

Athen: Merkel bleibt hart Die deut-
sche Kanzlerin fordert Griechen-
land auf, die Reform- und Sparzu-
sagen einzuhalten. Seiten 27, 42, 44

»Frei von Selbstzerstorung* US-
Punk-Veteranin Patti Smith tiber
ihren Lebenshunger und Kunst,
die bewegt. F.: APA Interview Seite 35

STANDARDS

Sport 20,21
NetBusiness, Wissenschaft . . . 22
Kommunikation, Blattsalat . .34
Veranstaltungen, Kino . . . 38,39
TV, Switchlist 40, 41
Kunstmarkt, Reise, Ritsel A5-A8
Sudoku K6

WETTER

Im Tagesverlauf breiten sich teils
ergiebige Schauer und Gewitter
aus. Die Hochstwerte liegen zwi-

Schriftsteller Martin Prinz
zum Thema ,,Gehen® i asum

Selbst-Flieger

Christoph Aschaber und Lukas
Jungmann beschiftigten sich bei ihrem
Projekt Audi Quattrocopter mit dem individuellen

Luftverkehr. Das Flugzeug ldsst sich punktgenau und in
geringer Geschwindigkeit mandvrieren, durch ein spezielles
Fliigelprofil kommen bei bis zu 600 km/h aber

auch Geschwindigkeitsliebhaber auf ihre Kosten. (lhag)

SPO lenkt bei Beschriinkung
des Universititszugangs ein

Bessere Verteilung der Studierenden, dafiir mehr Studienplitze

Wien/Alpbach - In der SPO zeich-
net sich ein Einlenken in der strit-
tigen Frage der Zugangsbeschran-
kungen an Universitdten ab. Bun-
desgeschaftsfithrerin Laura Rudas
sagte im O1-Mittagsjournal, die
SPO sei tiber Einschrankungen in
gewissen Fédchern gesprichsbe-
reit, solange die Gesamtzahl der
Studierenden nicht schrumpfe,
sondern zunehme. ,Aber es
braucht eine bessere Verteilung
an den Unis.“ Einige Studienrich-
tungen seien iiberlaufen, wihrend
in anderen Studierende fehlten.
Angesprochen auf den Wider-
stand der Hochschiilerschaft, be-
tonte Rudas, eine bessere Vertei-
lung sei auch im Interesse der Stu-
dierenden. Wie man Jugendliche
umlenken werde, sagte sie nicht.
,2Mehr Studienplatze sind das
Ziel, weil wir ja auch mehr Absol-

venten wollen®, sagte auch Unter-
richtsministerin Claudia Schmied
im STANDARD-Gesprach. Sie pocht
auf ,offensive Kapazitdten®.

Der steirische Landeshaupt-
mann Franz Voves unterstiitzte in

Alpbach die neue Parteiposition:

,Da brockelt einiges.“
Wissenschaftsminister  Karl-
heinz Tdchterle will ,insgesamt
nicht weniger Studierende®. (red)
Seite 13, Kommentar Seite 44

Breivik ist zurechnungsfihig

Attentiter zu Hochststrafe von 21 Jahren Haft verurteilt

Oslo — Ein Gericht in Oslo hat den
Attentédter Anders Breivik am Frei-
tag flir zurechnungsfihig erklart
und zu 21 Jahren Haft verurteilt.
Die Richter verhdngten zudem
eine Sicherheitsverwahrung: Da-
mit kann Breivik nach Ende seiner
Strafe weiter inhaftiert bleiben,

wenn er als gefahrlich eingestuft
wird. Breivik reagierte erfreut auf
das Urteil: Er hatte im Prozess
stets betont, dass er geistig gesund
sei. Die Staatsanwaltschaft hatte
auf Zurechnungsunfahigkeit pla-
diert, verzichtet jedoch auf Beru-
fung. (red) S.12, Kommentar Seite 44

Mobilitit ist
nicht nur
Fortbewegung

Studierende an der Grazer
Fachhochschule Joanneum
beschaftigen sich damit,
welche Fortbewegungsmaog-
lichkeiten es in Zukunft ge-
ben konnte (siehe Seite 3).
Thre Projektarbeiten - wie
das Flugobjekt im Bild oben
- ziehen sich durch diese
Schwerpunktausgabe, die
Mobilitatsaspekte aus ver-
schiedenen Blickwinkeln
beleuchtet. Es geht langst
nicht nur um die Frage, wie
man von A nach B kommt.
Die Lenkung von Verkehrs-
stromen hat 6kologische
und 6konomische Folgen.
Es gibt faszinierende techni-
sche Entwicklungen. Mobil
zu sein darf aber nicht der
jingeren Generation vorbe-
halten sein. Die Koordina-
tion der vielen Aspekte
ibernahmen Otto Ranftl und
Bettina Stimeder, Rudi Reiterer
oblag die Gestaltung.
Alexandra Foder!-Schmid,
Chefredakteurin

Liechtensteinklamm bei St. Jo-
hann im Pongau, Naturdenk-
mal. Der Sturzbach tost. Auftritt
Werner, Typus nobliger Herr
aus der Stadt, der einen roten
Spenzer vom feinsten Trach-
tenschneider tragt. Zugleich
Eva, im Dirndl, mit griiner
Schiirze. Sie stimmen das ,Lied
der Liechtensteinklamm*® an:
Der Simerl Berger von
Rainbach, / Der fand in

der Klamm eine Quell'n

/ Die steht den Gas-
teinern in nix nach / Nur, dass
ihr die Hitze thuat fehI'n. / Fiir
d’Pletzen und fliagade Gicht /
So steht's in der Salzburger
G’schicht!

Evas glockenhelle Stimme
passte gut zu Werners Tenor,
der freilich ein wenig wie eine
holzerne Stalltiir knarrte. Wer-
ner war gar aus Wean gekom-
men, um Eva auf ihrer Bundes-

Begegnung in der Klamm

RAU

lander-Tournee die Aufwar-
tung zu machen. ,Braucht’s enk
fei gor nix denga dabei!®, rief
Eva den Journalisten zu. ,Das
ist kein Anbahnungsversuch
fir eine rot-griine Heirat!“, er-
ganzte Werner. Und Eva mein-
te, sie hétte sich auch gern mit
dem schwarzen Michael getrof-
fen, der eh so liab sei. ,Aber der
schaut mi ja gar net an,
dem hat’s wahrschein-
lich der b6se Oheim Er-
win verboten.“
Die enttduschten Pressever-
treter klopfen noch die Liech-
tensteinklamm-Sage auf sensa-
tionsmaéfige Verwertbarkeit ab
(Der Schmied hatte dem Teufel
seine verkriippelte Tochter ver-
sprochen, wenn dieser ihm die
Gasteiner Quellen brédchte - ,da
moch ma ,Diabolischer Mad-
chenhandel in Osterreich*“) und
trollen sich. Die Klamm tost.

Jf."ﬁ
Al
¢

Es hatte kurz geklingelt. Kommissar
Dietmar schlurfte gemitlich zum
Flur und offnete nichtsahnend die
Haustiir. Zu seiner groBen Uber-
raschung stand Urs Lahuser vor ihm,
geblrtiger Schweizer, Hittenkédse-
milliondr und ein alter Freund aus
Kindertagen. Didi!*,
Lahuser frohlich und klopfte dem
Kommissar auf die Schulter. ,Hatte
hier zu tun und dachte, ich komm kurz
vorbei. Ich muss dir mal was zeigen!*

,Griiezi, rief
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Der Motor des Verbrechens.

Dietmar begleitete Lahuser zu des-
sen S-Klasse S 65 AMG am StraBen-
rand und der Schweizer offnete die
Motorhaube. ,Schau dir das Pracht-
stick an: 6-Liter-V12-Biturbomotor
mit 630 PS.“ Der Kommissar riss
die Augen auf. ,Urs, ich habe gerade
einen Cold Case gelost. Vor 15
Jahren verschwand ein raffinierter
Scheckbetriiger und wurde nie gefun-
den. Und nun weiB ich ganz genau, wo
er ist.“ Was hatte Dietmar entdeckt?

Mercedes-Benz

schen 21 und 33 Grad. Seite 38
” | | | | ‘ i
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Wie die Gesellschaft von morgen unterwegs ist

Blick in die Zukunft ohne Glas

Dass einander Elektromobilitit und Asthetik nicht widerspre-
chen miissen, wollten Melanie Becker, Hannes Ebner, Mathias
Gradnig und Benjamin Toth mit ihrem Design beweisen.
Durch ein spezielles Modell wurde die namensgebende Ziel-
gruppe definiert: ,Modern Performer sind aufstrebende, junge
und zielbewusste Leute. Fiir deren Lebensstil ist das Fahrzeug
gedacht“, meint Mathias Gradnig. Vor allem der Verzicht auf
Glasfldchen verleiht dem in Zusammenarbeit mit BMW ent-
worfenen Fahrzeug einen modernen Zug. (lhag)

»~Mobilitit ist eine kollektive Aufgabe*

Bahn und Elektroauto werden sich durchsetzen, meint
der Soziologe Christoph Reinprecht. Benzinbetriebene
Vehikel sieht er auf der Verliererstrafie, alternative
Fortbewegung habe Zukunft, sagte er zu Petra Stuiber.

STANDARD: Wird unsere Mobilitit
immer von Ol abhdngig bleiben?
Reinprecht: Das nehme ich nicht
an. Im Grunde hat die Bahn das
modernste und auch 6kologisch
iberzeugendste Fortbewegungs-
konzept. Auch das Elektroauto
halte ich fiir ein Zukunftskonzept,
das sich durchsetzen wird - vor al-
lem in den urbanen Ballungsrdu-
me, wo man eher kurze Strecken
féahrt. Ich spreche hier natiirlich
aus europdischer Perspektive.

STANDARD: Dann schwimmen wir
tiber den Atlantik. Die USA waren
im 20. Jahrhundert das Mekka der
Mobilitdat, das Auto hatte ikono-
grafischen Charakter. Sind die USA
heute mit dem Konzept der ,Frei-
heit auf vier Ridern” die Loser?
Reinprecht: Schwierige Frage. Ich
glaube, in den USA zeigt sich we-
niger ein Scheitern des Mobilitéts-
konzepts als eines des Urbanisie-
rungskonzepts. Die Stddte der
USA sind, von New York einmal
abgesehen, sehr weitldufige Stad-
te ohne wirkliches Zentrum, das
Einfamilienhaus do-
miniert, die Distan-
zen sind endlos, die
Infrastrukturen de © N\
facto ohne Auto un-
erreichbar.  Dieses
Konzept sehe ich am
Ende angekommen.
Aber das Ideal des
Jfree riders“, das mit
dem Automobil ver-
kntipft ist, gibt es
nach wie vor - weil in den USA
rdumliche Mobilitdt mit sozialer
Mobilitat, also dem sozialen Auf-
stieg, verkniipft ist.

STANDARD: Auch in Europa, auf
dem Land, war das Auto Ausdruck
von Emanzipation und Unabhdn-
gigkeit. Frauen waren nicht mehr
davon abhdngig, dass ihre Ehe-
mdnner sie fahren. Gegenbeispiel
ist Saudi-Arabien, wo Frauen noch
immer kein Auto lenken diirfen.

Reinprecht: Diese Ambivalenz gibt
es. Das Ideal der Automobilitdt hat
in den Nachkriegsjahrzehnten alle
sozialen Schichten erfasst. Es
steht fiir Wohlstand, sozialen Auf-
stieg, Vollbeschéftigung. Der Fe-
tisch Auto erreicht seinen Hohe-
punkt nicht zuféllig zeitgleich mit
dem Hohepunkt der Arbeitsmigra-
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MOBILITAT

tion in Europa, in den 1960er- und
1970er-Jahren. Da hat der aus der
Tiirkei stammende Mann bei Opel
gearbeitet, und in den Ferien ist
man dann mit dem eigenen Opel
und der ganzen Familie in die Ttir-
kei auf Urlaub gefahren. Die indi-
viduelle Mobilitat, die mit dem
Privatauto verkniipft war, erodiert
aber zunehmend. Das Auto wird
immer mehr zur Geiflel, belastet
Umwelt und privaten Geldbeutel.

STANDARD: In Asien etwa ist die
Nachfrage nach Autos steigend.
Reinprecht: Dort erleben wir jetzt,
quasi im Zeitraffer, was uns seit
Jahrzehnten beschiftigt. Dass
namlich der Fortschritt, den das
Auto gebracht hat, die Verwirkli-
chung eines modernen Lebensbil-
des, andererseits ein Besitz- und
Wertedenken einbetoniert, das fiir
die Gesamtgesellschaft problema-
tisch ist: Zersiedelung der Land-
schaft, Verddung von Stadtzen-
tren, die Umweltproblematik.

STANDARD: Wie wird Mobilitdt kiinf-
tig aussehen? Wer
wird teilnehmen?
Reinprecht: Wir le-
ben in einer Um-
bruchsphase.  Die
europdische Moder-
ne erhob Mobilitdt
R und Mobilisierung
der Menschen, der
Giiter, des Kapitals
zu einer zentralen
Frage. Diese Erfah-
rung ist aber von Beginn an beglei-
tet von einem System an Kon-
trollen und Regelungen. Mobilitét
ist gewollt und fiir den Industrie-
kapitalismus notwendig, aber
gleichzeitig eingeklammert in die
Bediirfnisse der Nationalstaaten,
diese zu regulieren und zu kon-
trollieren. Angesichts globalisier-
ter Markte kénnen wir nicht da-
von ausgehen, dass die Rahmen-
bedingungen von Verkehr und
Mobilitét gleich bleiben. Wir soll-
ten dahin kommen, dass Mobilitt
als kollektive Aufgabe, als Angele-
genheit von hochstem o6ffentli-
chem Interesse angesehen wird.

STANDARD: In der EU ist Freiziigig-
keit in den Vertrdgen festgeschrie-
ben. Ist Ihr Begehr damit erfiillt?

Reinprecht: Im Sinne einer Okono-

misierung ist Freiziigigkeit festge-
schrieben. Aber wir miissen die
soziale Dimension einbeziehen
und das nach wie vor vorherr-
schende Prinzip individualisier-
ter Mobilitdat hinterfragen. Wir
brauchen ein stark intensiviertes
offentliches Verkehrsnetz, das er-
schwinglich sein muss und den
unterschiedlichen Mobilitatsbe-
diirfnissen gerecht werden.

STANDARD: Fiir eine Studie des In-
stituts fiir Transportforschung in
Michigan wurden 15 Ldnder unter-
sucht, unter anderem die Schweiz,
Japan, Deutschland und Spanien.
In all diesen Lindern machen im-
mer weniger Jugendliche den Fiih-
rerschein. Die Conclusio: Das hdn-
ge mit hoherer Internetnutzung zu-
sammen, diese mini-
miere das Bediirfnis
nach ,wirklichem Kon-
takt“. Ist das nicht ein
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GrofSteil der Bevolkerung leistbar.
Wenn Sie im Streusiedlungsge-
biet an den Rédndern der Stadte
wohnen, ist die Infrastruktur
schon weniger ausgeprdagt. Dann
sind Sie angewiesen auf private
Verkehrsmittel, und sehr héufig
leben in den sub-und periurbanen
Rédumen auch Menschen, die tiber
niedrigere Einkommen verfiigen.

STANDARD: Das Gegenbeispiel ist
der Siiden Wiens. Jene, die es sich
leisten kénnen, ziehen an den
Stadtrand und beschweren sich
dann, dass die U-Bahn nicht bis vor
die Haustiir fdhrt.

Reinprecht: Sie haben recht, das
Phdnomen ist vielschichtig. In
den infrastrukturell nicht so gut
erschlossenen Stadtrandgebieten
finden Sie zum einen
Grofl-Wohnhausanla-
gen, wo die Menschen
nicht nur weite Wege

wenig banal? Soziale auf sich nehmen miis-
Reinprecht: Das iiber- Mittelschichten sen, um zu ihrem
rascht mich. Unsere geraten Arbeitsplatz zu kom-
Forschungen zeigen, men, sondern fiir die-
dass Internetnutzung zunehmend se Mobilitdt auch mehr
die Realkontakte nicht  ynter Druck, zahlen miissen - selbst
kompensiert, sondern bil wenn sie Offentliche
eher ergdnzt - gerade OILEIEAL Verkehrsmittel benut-
unter  Jugendlichen. Zu sein. zen. Dies ist besonders

Ich furchte, dass es
sich hier um ein Arte-
fakt, einen Schein-Zu-
sammenhang, handelt.

STANDARD: Dennoch - immer weni-
ger Jugendliche machen den Fiih-
rerschein. Wie ist das erkldrbar?

Reinprecht: Zum einen aus den
Kosten. Ein Fiihrerschein ist sehr
teuer, und gerade die soziale Situ-
ation fiir Jugendliche ist nicht un-
problematisch. Aber man muss
auch differenzieren zwischen Le-
benszusammenhédngen und Urba-
nisierung. Jugendliche im urba-
nen Raum haben gute Griinde, kei-
nen Fuhrerschein zu machen, vo-
rausgesetzt, es gibt ausreichend
Verkehrsinfrastruktur und alter-
native Fortbewegungsmittel. Das
Auto steht vielfach ungenutzt he-
rum, die Parkplatzsituation wird
zunehmend prekérer, und es kos-
tet viel. Jugendliche sind da ziem-
lich realistisch in ihrer Kosten-
Nutzen-Rechnung. Auf dem Land
ist die Situation nattirlich anders.

STANDARD: Ist Mobilitdt eine Frage
gesellschaftlicher Gerechtigkeit?

Reinprecht: Und wie. Wenn Sie in
innerstadtischen Bereichen in
Europa leben, haben Sie ja alle
Méglichkeiten der Mobilitat, und
die Verkehrsmittel sind fiir einen

(19

ausgepragt in Millio-
nenstddten wie Lon-
don oder Paris, wo die
Masse der in der Stadt
beschaftigten Bevilkerung in der
Peripherie lebt. Auf der anderen
Seite gibt es nach wie vor das Phé-
nomen der Sub-Urbanisierung,
wo Mittelschichtsfamilien an den
Stadtrand ziehen und Effekte pro-
duzieren, die wir alle beklagen -
starke Zersiedelung, hohen indi-
viduellen = Motorisierungsgrad,

Einkaufszentren, die ohne Auto
nicht erreichbar sind. Auch Ju-
gendliche sind dort mehr in der
Malaise. In der Zukunft, glaube
ich, wird aber die Illusion, dass
man nur im eigenen Haus mit Gar-
ten mit mindestens zwei Autos in

der Garage gliicklich wird, stark
an Bedeutung verlieren.

STANDARD: Ist Mobilitdt in Zukunft
etwas fiir Junge, Fitte? Werden alte
Menschen auf der Strecke bleiben?
Reinprecht: Ich meine nicht, dass
Mobilitét eine Frage des Alters ist.
Man ist im hoheren Alter viel-
leicht korperlich in der Beweg-
lichkeit eingeschrankt. Mobilitat
muss fiir alle zugédnglich sein. Dies
ist ein wichtiger Gerechtigkeitsas-
pekt, auch in der Hinsicht halte
ich die Organisation von Mobilitét
fiir eine Frage des Gemeinwohls.

STANDARD: Wie werden Lebensldu-
fe in Zukunft aussehen? Bricht ein
Zeitalter umfassender Migration
und Mobilitdt an? Oder halten Sie
das fiir ein Elitenphdnomen?
Reinprecht: Das ist es ja heute
schon nicht. Es wandern die Pole:
die Eliten, weil sie konnen, und
die drmsten Schichten, weil sie
miissen. Es deutet nichts darauf
hin, dass sich das in absehbarer
Zeit dandert. Obwohl auch soziale
Mittelschichten zunehmend
unter Druck geraten, mobil zu
sein. Mobilitit wird weiter zuneh-
men, auch die Mobilitdtsraume
werden sich ausweiten.

STANDARD: Mobilitdtsforscher spre-
chen von der Mobilitdtscloud, wo
man sich nach Belieben ein- und
ausklinken kann. Werden wir via
Handy-App all unsere diesbeziigli-
chen Bediirfnisse erfiillen?
Reinprecht: Fiir jene, die ein sol-
ches Handy haben, wird das Rea-
litdt. Das Smartphone wird so
wichtig werden wie der Pass. Die
Frage ist nur: Wer hat in Zukunft
dazu Zugang? Da sind wir wieder
bei Ressourcenverteilung und der
Frage der Gerechtigkeit.

CHRISTOPH REINPRECHT lehrt Sozio-
logie an der Universitat Wien. In einem
aktuellen Forschungsprojekt beschaftigt
er sich mit Cross-Border-Mobilitat.

Wissenschafter
Reinprecht:
Mobilitit ist
eine Frage
gesellschaft-
licher
Gerechtigkeit.
Foto: Markus Prantl
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Projekte fiirs Fahren, Fliegen, Rollen

Mobile Werte
und Welten der
Zukunft

In der Grazer
Fachhochschule
Joanneum werden die
Fahrzeuge und
Verkehrsmittel von
morgen und iibermorgen
entwickelt.

Julia Grillmayr

efinkelte Bastler diverser
‘ Science-fiktionaler Action-

filme kénnten es nicht futu-
ristischer hinbekommen. In den
Projektskizzen der Industriede-
sign-Studenten an der Grazer
Fachhochschule Joanneum  tiir-
men sich silberne Metallteile,
aerodynamisch und schnittig. Mo-
bilitédt verlangt es, ganzheitlich be-
trachten zu werden. ,Formal-
asthetische Uberlegungen greifen
zu kurz“, ist Studiengangsleiter
Gerhard Heufler tiberzeugt. Daher
werden hier die zwei groflen Be-
reiche Produkt- und Transporta-
tionsdesign kombiniert. Letzteres
dreht sich um formalédsthetische
Uberlegungen, wihrend das Pro-
duktdesign sich mit technisch-
fuktionaler Problemlésung be-
schéftigt. Ganzheitlich, das be-
deutet auch, dass eine soziologi-
sche Komponente in das Design
Einzug nimmt. Explizit auf dem
Lehrplan steht auch Philosophie,
um die ,Wertewelten der Gesell-
schaft” miteinzubinden.

Eines der Augenmerke lésst
sich unter dem Schlagwort , Uni-
verselles Design“ zusammenfas-
sen. Hierbei geht es darum, Dinge
so zu gestalten, dass sie fiir mog-
lichst alle Menschen benutzbar
sind beziehungsweise auf Bediirf-
nisse von bestimmten Gruppen
eingehen. Beispiel aus dem Port-
folio der Grazer Studierenden ist
der Roboter ,Gio“, der die Aufga-
be eines Blindenhundes {iber-
nimmt. Mobilitdt wird hier also im
weitesten Sinne verstanden. Den-
noch drehen sich die meisten Pro-
jekte darum, neue Konstruktio-
nen, Mittel und Wege zu finden
um von A nach B zu gelangen. Ne-
ben den sozialen Uberlegungen ist
auch ,Nachhaltigkeit ein Muss ge-
worden*, sagt Heufler.

Kein ,bitterer Verzicht“

Abgesehen vom Bau von ginz-
lichen neuen Fahrzeugen, wie
einem Zeppelin-Auto oder einem
windbetriebenen Wohnmobil,
liegt der Fokus daher darauf, das
Potenzial der schon bestehenden
Transportmittel auszuschopfen.
Man iiberlegt etwa, wie man den
Zug gegeniiber dem Flugzeug at-
traktiver machen kann, indem
man das Mehr an Platz im Schie-
nenfahrzeug nutzt.

So zeigt der Entwurf Diveria,
wie es moglich ist, in einem bie-
nenwabenartig designten Zug,
Zonen zu schaffen, in denen man
arbeiten, entspannen, oder sich
treffen kann. Nachhaltigkeit soll
nicht als , bitterer Verzicht“ aufge-
fasst werden, sagt Heufler. In den
Uberlegungen der Industriedesig-
ner geht es nicht darum, 6ffentli-
chen und Individualverkehr
gegeneinander auszuspielen.
Vielmehr ist die Idee, ,fiir jede Be-
wegung das optimale Verkehrs-
mittel auszusuchen®.

Der Studiengang arbeitet stark
mit Unternehmen zusammen,
vorwiegend mit der Autoindus-
trie. In solchen Kooperationen

herrsche oft eine ,enge Sicht auf
die Dinge*“, erzéhlt Heufler.

Wenn es etwa darum geht, in
schwierigem Geldnde voranzu-
kommen, interessiert die Auto-
hersteller natiirlich, was man im
Kofferraum haben muss, um das
Vorankommen zu ermdoglich, an-
statt Alternativen zum Auto zu su-
chen. Nur wenige Diplomprojekte
konnen direkt im Anschluss an
die Planungsphase am Computer
umgesetzt werden.

Sie seien zwar realistisch, aber
doch sehr visionér, erklart Heuf-
ler. ,Die Industrie kooperiert mit
uns, um Impulse zu bekommen.
Wir sind Trendsetter, die aus der
Betriebsblindheit helfen.“

A www.fh-joanneum.at/ide

Ersthelfer Dreirad

Die notfallmedizinische Versorgung bei
Grofiveranstaltungen birgt Hindernisse.

In Zusammenarbeit mit KTM entwarf
Martin Hanl das First Responder Vehicle,
ein Dreirad, das schnell durch grofie Men-
schenmassen manovriert werden kann, um
die Erstversorgung zu ermaglichen. (lhag)

In den letzten 10 Jahren wurde kein Mobilfunknetz 6fter

bei Netztests ausgezeichnet als Al. Das beweist vor allem

eines: ein langfristiges Bekenntnis zu Qualitat.

Beste Netzabdeckung

Laut einer reprasentativen Umfrage
sind zwei Drittel der ésterreichischen
Bevolkerung tberzeugt, dass Al das
beste Mobilfunknetz hat. Aber nicht
nur die OsterreicherInnen sehen das
so: zahlreiche Netztests bewerten
die hervorragende Netzabdeckung
in der Stadt, im landlichen Bereich,
aber auch in geschlossenen Rau-
men. Egal ob am Kitzsteinhorn oder
am Stephansplatz - mit Al sind Sie
immer bestens erreichbar.

Kristallklare Sprachqualitat

Fur beste Sprachqualitat sorgt HD-
Voice, eine Technologie, die die
Sprachwiedergabe auf Handys und
Smartphones horbar verbessert und
Storgerausche in lauten Umgebun-
gen wirksam herausfiltert.

Schnellste Dateniibertragung

Immer mehr Menschen nutzen Smart-
phones und mobiles Internet und be-
notigen daher hohe Datenraten. Die
Anforderungen an das Netz sind in
den letzten Jahren dadurch stark ge-
stiegen und werden weiter wachsen.
Die Basis fiir hohe Geschwindigkei-
ten im Mobilfunk-Datennetz ist nicht
nur ein dichtes Netz, sondern auch
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Bestes Netz Osterreichs fiir mobile
Anwendungen im Innenbereich

eine leistungsfahige Anbindung der
Sendestationen. Al hat bereits mehr
als zwei Drittel der Stationen an mo-
dernste Glasfasertechnologie ange-
bunden und macht sie so fit fur die
Zukunft der Kommunikation.

Modernste Technologie

Erfolge tiber lange Zeitrdume sind
nur durch eine konsequente Netz-
ausbaustrategie und laufende
Einfihrung innovativer Technolo-
gien moglich. So hat Al als erster
weltweit GPRS kommerziell ange-
boten. Al war weltweit auch unter
den ersten Mobilfunkbetreibern, die
UMTS und LTE kommerziell in Be-
trieb genommen haben. LTE ist der
neue technische Standard fur Mobil-
funknetze der vierten Generation und
bietet vor allem hoéhere Geschwin-
digkeiten und ktirzere Antwortzeiten
im Netz. Das Al Netz ist aber bereits
heute fur den nachsten Schritt mit
LTE 4x4 MiMo und Geschwindigkei-
ten bis zu 300 Mbit/s ausgelegt.

LTE

HSPA+DC
HSPA+ 21 Mbit/s
HSPA 7,2 Mbit/s

Maximale Download-Geschwindigkeit in Mbit/s

Bestes =

Mobilfunknetz

fiir 67% der Osterreicher.

ARC CHART

zonne
TESTSIEGER

Heft 11/2010

03/2011
Schnellstes Netz in Bezug
auf den Download Speed.

W1 1]]
SEHR GUT

Netztest Osterreich _ Heft 1/2012

Net Check: Das beste Mobilfunknetz Osterreichs bestatigt durch die NET CHECK Gmbh (Marz 2012). Systemics: Bestes Netz Osterreichs fiir mobile Anwendungen im Innenbereich bestatigt durch
Systemics PAB (06/2012). AIM (Austrian Internet Monitor): Laut einer reprasentativen Befragung im Rahmen des AIM Q2/2012 (1000 telefonische Interviews): fir 67% der Osterreicherlnnen ab
14 Jahren steht fest: Al hat das beste Mobilfunknetz. Arc Chart: Schnellstes Netz bestatigt vom unabhangigen Forschungsinstitut ARCchart in Bezug auf den Download Speed, Méarz 2011
Connect: Das Magazin Connect bestatigt fiir das Netz von Al ,bestes Netz in Osterreich” (Ausgabe 11/2010) und vergibt im Osterreich-Netztest daftr die Bestnote ,sehr gut” (Ausgabe 1/2012).

Einfach Al.

Bezahlte Anzeige ;
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Schiffsroute Beringsee

Der Klimawandel hat die Arktis fiir die Férderung fossiler
Ressourcen zuganglicher gemacht. Zugleich 6ffnet er
bisher durch Eis blockierte Schifffahrtswege. Laut dem
geologischen Dienst der USA liegen 13 Prozent des
konventionell forderbaren Erdéls und 30 Prozent des
Erdgases weltweit in der Arktis. Uber zwei Drittel der
arktischen Erdgasvorkommen werden auf russischem
Gebiet vermutet. Internationale Unstimmigkeiten gibt es

Ressourcen férdern darf.
Das aufbrechende Eis erdffnet auch neue Handelswege,
die sogenannte Nordostpassage entlang der russischen
Kiiste sowie die Nordwestpassage durch Kanadas Norden.

die territorialen Grenzen und wer wo die vermuteten
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A
Guatemala / Guatemala City: Guatemala City
modernisiert sein System der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel. Neben mehr Bussen und einem
besseren Training fiir die Fahrer spielt auch die
Sicherheit eine groBe Rolle: Zwischen 2006 und
Mai 2011 sind laut Menschenrechtsaktivisten
1201 Menschen in 6ffentlichen Bussen ermordet
worden. Im vergangenen Jahr waren bereits Busse
fir Frauen eingefiihrt worden, um die zahlreichen
sexuellen Ubergriffe in Bussen zu verringern.

Panamakanal

Der seit 1914 bestehende Panamakanal verbindet den Atlanti-

schen und den Pazifischen Ozean und ist 81,6 Kilometer lang. Die
SchiffstraRe ist in ihrer Dimension begrenzt. Einige moderne
Oltanker tibersteigen die Panamax-Klasse - die Normierung fiir die
maximal zuldssigen Dimensionen von Schiffen im Panamakanal -
um das Fiinffache. Selbst nach der Erweiterung des Kanals, die
2007 begonnen hat und bis 2015 abgeschlossen sein soll, werden
die groBten Schiffe den Kanal nicht passieren kénnen. Es gab
Vorschlage fur alternative Mittelamerika-Kanéle, die aber bisher
nicht realisiert wurden.

Tote im StraBenverkehr

Die Industriestaaten haben die Zahl der Verkehrstoten im ver-

Was sich Tag fiir Tag auf der Welt bewegt

gangenen Jahrzehnt stark reduzieren konnen. Das gilt
dagegen nicht fiir viele aufstrebende Lander, die eine rasche
Motorisierung erleben. Im Jahr 2010 kamen laut OECD
weltweit mindestens 1,3 Millionen Menschen bei Verkehrsun-
fallen ums Leben, mindestens 50 Millionen wurden verletzt -
90 Prozent davon in Landern mit geringem oder mittlerem
Einkommen. Im Mai 2011 haben die Vereinten Nationen ein

Aktionsjahrzehnt fiir Verkehrssicherheit gestartet, das die
Zahl der Verkehrstoten weltweit bis 2020 reduzieren soll.

Getotete Verkehrsteilnehmer 2010

Landerauswahl | gesamt | pro 100.000 Einwohner

¢.572 | 233

1.816

Malaysia

Kambodscha
USA
Osterreich
Deutschland
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Japan

Schweden

Island

Hochgeschwindigkeitsziige

- (270-320 km/h)
- Schiffsverkehr
- Autoverkehr

O Schiff

Pkws pro 1000 Einwohner (2009)

% Flugzeug

Millionen Tonnen Fracht werden liber die Meere und durch die Luft transportiert, Milliarden Menschen sind zu Land, zu Wasser und in der Luft unterwegs.

Schnelle Schiene in Asien

Brasilien / Sdo Paulo: Im Juni 2009
wurde in Sdo Paulo ein Rekordstau
von 293 Kilometern Lange gemessen.

- ~ Schiffsverkehr B
N ey dicht |
- mittel
"'.\. | L keiner

r

Argentinien / Buenos Aires:
Das U-Bahn-System in Buenos
Aires steht seit mehr als einer
Woche still, weil 2500 Transit-
arbeiter hohere Lohne fordern
und streiken. Zwischen

schen nutzen in der Millionen-
metropole taglich die U-Bahn.
v Sie versuchen nun oberirdisch,
= in der Stadt herumzukommen.
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* Kenia: Die EU hat ein Projekt genehmigt,
das Kenia helfen soll, seine Stralsen zu
verbessern. Mit dem EU-Beitrag von 15
Millionen Euro sollen 4000 km saniert

Wie viele Schiffe sich wo am 20. August fortbewegt haben, zeigen die blauen Kreise auf den Meeren dieser Grafik, was alles zum Stichtag in der Luft war, B e e e e
. . . . . . . . . . P Passagierverkehr. Im Juli 2012 waren 180 Millionen Passagiere mit der Bahn unterwegs, in den ersten
« markieren die gelben Flugzeuge. Historische Hintergriinde wie der Bau der wichtigen Seeverbindungen Panamakanal und Suezkanal, aktuelle politische sicben Monaten Gber eine Millarde Menschen. Bis Ende 2010 waren unter 75.000 Eisenbahnkilometern
n . . . . . . . . . . . . . . 8358 I(ilomgter HQchgeschwindigkeits;trecken. Bis Ende 2012 sollen 13.000 Kilometer befahrbar sein -
Themen wie die Piraterie am Horn von Afrika, vor allem wirtschaftliche Fakten wie der Verkehr von Erdél und -gas sind die Rahmenbedingungen fiir die it Tempo bis maximal erlaubte 300 Kilometer pro Stunde.
T . - 005 a0 SUDKOREA hat 1992 mit dem Ausbau der Strecke zwischen Seoul und Busan sein Hochgeschwindigkeits-
D) Gegen WCII’l‘ Und fUI’ dle ZU/(Unft del’ MObIlItat. experiment auf der Schiene begonnen. 20 Jahre spater wird der Bau neuer Hochgeschwindigkeitsverbin-
dungen massiv vorangetrieben. So soll man etwa 2018 mit Superziigen vom internationalen Flughafen in
) DNndo Seoul bis Pyeongchang, Gastgeberstadt der iberndchsten Olympischen Winterspiele, die rund 180 Kilo-
v pe— N meter in knapp einer Stunde durchfahren kénnen. ’
[ i i ; Etwas gedulden miissen sich die An- ondon msterdam . . . - Peking
&~ % hanger von Highspeed, die von Frankfurt ) y i N s | — Iﬂ O {EA??]N verfugtlllnter:natlohna} Vé‘?hll u.bergzje langste Tianjin
L1, = mit der Bahn nach London brausen wollen Koln 2" of chanrung Jg e Azt il sl QUCTE s Sendai
L ; ' . Frankfurt Schiene. Shinkansen ist der Paradezug in Seoul
‘ l [ ist die verspatete Aush'e.ferung der ~ Litauen: Die Krise um den Abwurf von schwe- —,N_ schwindigleitsnetz, das von mefireren a9 S Yokohama
. oo bei Siemens in Auftrag gegebenen StraBburg = dischen Teddybdren tber Weilrussland kénnte el el talin e e vl Xi‘an Fukuoka  Hiroshima
Schnelle Schiene an der Ostkiiste 16 neuen ICE-Ziige. Neben Deutsch-  Tours Dijon i g % Litauen teuer zu stehen kommen. Sollte Minsk TAIWAN gehrt zu den Neulingen im Hoch- Wuhan FIN
Die USA miissten in Sachen Hochgeschwindigkeit auf der Boston O Ejaansdg\;ggtueggt[:r?crll<|g|$r]gt]z(;[?rvl-)lctjctl)wer basel anchen £ seine Fracht in Zukunft iiber andere Hafen als g‘é?cThF‘{Nér;?‘Tga'ﬁa‘/?r':lﬁ%hsggeigoR7a;’lecrg”(‘j‘?gt .. HIEEIE
. s . - & & . . . S b angzhou
g%@;gek%lscnhazclﬁhsee?ngg J:E]?Sa%r;;ﬂitligqg%aé_g?;g%reanctk geschwindigkeit. In Norditalien konkurrieren ~ Lyon < Klaipeda SCh]Cken.’ kénnte de't ll.taUlSChe Hauptstadt Taipeh im Norden mit der Hafenstadt
gesagt. Inzwischen ist klar, dass sich die Ausbauvor- New London seit April die Staatsbahnen Trenitalia mit der Mailand  Verona : TraUSpOrtsektor b.lS zu 260 Mllllongn .l.Euro Kaohsiung im Siidteil der Insel. Fiir die 345 Kilo- ’
el e e e e PR S e 1 s e New Haven privaten Gesellschaft Nuovo Trasporto ® @Vencdi o« verlieren - ein Drittel aller Giiter, die tiber meter bendtigt der weiBe Zug mit der orangefarbenen Taipeh
ken. Der einzige Hochgeschwindigkeitszug, der New York \I\//llagtglatorl l[md Feéﬁgrtl-bgl‘gn.r;]Luca di Turn ) Bologna & z Klaipeda jahrlich transportiert werden. Bﬁgd‘b;ﬂg? ?}%g'ggi@?ﬁ; g'thrSSZWISChenhalt Guangzhou B
; : ontezemolo um Géste fiir ihren und zwei Stu i . aohsiung
izsvgngspemnawsqsaf}lT%%Jmléﬂgntrséosr}l\jﬁéléehrt, Philadelphia _ Hochgeschwindigkeitszug Freccia Rossa. Marseille Florenz ﬁ;}a%ﬁy} ”‘7?5’ EC St ot RUSSLAND
(240 km/h) ausgelegt. Die Hochstge- N i gﬂkg}%%} ,
schwindigkeit kann nur auf wenigen Baltimore 34 A ol B o A Mﬁ;‘i
Teilstrecken gefahren werden. Washington, DC Y g:\:# NS A NS Y Sﬁj’ .. o
Y R < afhs Vo A < & St S R b?@{{% %
SR A CH-EPke o s s ® W :
S ea e e 5N = China fiihrt Zulassungsbeschrankungen fiir
> : : gf o NG i}% e <& = Pkws ein. Peking erlaubt seit 2011 iber
Ve > J\é& = D{} .
= . o . . . . ¢ Ak + .
= Italien/Mailand: Ein Gericht in Mai- S, L. X X X ¢ Lotterie nur noch 20.000 Neuzglassunglan
+ . J 3 Tiirkei: Die Tiirkei 6ffnet ihr bisher staatlich kontrolliertes Eisen- » pro Monat, Shanghai erlaubt seit 1994 iiber
o i + p 8
+ land stoppt die Innenstadtmaut nach Y f i i, . ) . ) = . )
. X 2 | bahnnetz fiir den Privatsektor. Die Turkish Railway Transport & Nummernschild-Auktionen nur rund 9000
© |2 der Klage eines Parkhausbesitzers. & o o L . P =
= S s Non < = Association (RTA) rechnet mit einem Boom in dem Sektor und + Pkws pro Monat. Kanton hat seit 2012 nur
p
= Die fiinf Euro Gebiihr fiir eine Fahrt ¢ By 3 XA i q landisch q di -
+ ins Zentrum waren als MaBnahme ge- S L aba ) Jgg\ = einem Andrang von ausléndischen Inve;toren, arunter die ~ 10.000 Neuzulassungen pro Monat. Im
i e 2 ; wy =) + Deutsche Bahn, Schenker Arkas und Rail Cargo. Das US-Unterneh- = ersten Quartal 2012 lag das Durchschnitts-
., gen die standig verstopften Stralen B v + . . oS o o 8
= gedacht, die von vielen Bewohnern By AT y e £ men Greenbrier Companies eroffnet eine eigene Fabrik in der = tempo in Peking wéhrend der Morgenstau-
%J als unzumutbar empfunden werden. ‘%\ ‘ ‘ S = Turkei, um bis zu 1000 Eisenbahnwagen pro Jahr herzustellen. CHINA i ;eiteAnb(7—d9 Uhr) |?ei 2531,9 I<{ng/h hur)uib.ei
* Taglich sind in Mailand 730.000 T > o) - abencstatizertan|CEEE AUIDE]
% ) . T8 Y = = 25,8 km/h. Kantons Staus reduzierten im
= Fahrzeuge unterwegs, davon 460.000 s + Indien/Neu-Delhi: Die durch- e / hni
= Rerhalb. Obstrukt % o + =i/ . - + Juni 2012 das Durchschnittstempo des
3 Jonausernat. VDSTUKIOMSMIS, bs?%@i’ o schnittliche Wartezeit auf einen o Verkehrs auf 27 Prozent aller StraBen auf
+ bemerkte die ,New York Times . O 28 i% Bus in Neu-Delhi betrégt 70 Mi- = unter 20 km/h.
% siiffisant, seiin Italien aber zur hohen ¢ A 04 = nuten. Auf einen Bus kommen =
= Kunst erklart worden. a * in dieser Stadt 1983 Einwoh-
S Der Suezkanal ist eine der wichtigsten globalen Transport- < ner. Zum Vergleich: In New York .
(6} routen fiir Erdél und eine der am meisten befahrenen INDIEN | sind es 1472 Menschen pro .
B Schiffsrouten weltweit. Fiir Agyptens Wirtschaft stellt der A £ Bus. in Mexico Ci el
) Kanal eine wichtige Devisenquelle dar. Er ist 192 Kilome- Prie ¢ Bus,n Mexico City wegen vieler
T ter lang und damit die kiirzeste Verbindung zwischen 2 Kleinbusse, die im Einsatz sind, :
s Europa und Asien. Die Verstaatlichung des Kanals 1956 o 361 Einwohner. Tanker, mit Rohol vollgepumpt, sind ein bekanntes Bild.
durch Agypten lste die sogenannte Suez-Krise aus, bei P - Immer mehr gewinnt die Schifffahrt auch beim Transport
“?% der auch britische und franzésische Truppen eingriffen. . von Erdgas an Bedeutung. Dieses wird bei minus 163
Y : Grad Celsius verflissigt und in speziell gebaute Schiffe
g " (Foto) gepumpt. Durch Erwdrmen wird das Liquified
. U U Natural Gas (LNG) dann wieder in gasformigen Zustand [le
GHANA Durch die StraBe von Hormus wird rund ein gebr.acht. Lénderwie]apgn oder Korea ha_ben geografisch
~ 53 2 Brasilien: 281.420 Pkws sind im Juli o Fiinftel des weltweit geforderten Erdéls transpor- bedingt kaum Alternativen. Andere wéhlen LNG aus
= ] Y tiert. Im Streit mit der Staatengemeinschaft tiber Griinden der Diversifizierung und der Flexibilitat bei der
v = 2012 in Brasilien neu zugelassen worden 8 - : A
OLUMBIEN ~ - ! - sein Atomprogramm hat der Iran damit gedroht, Beschaffung._ Der Lowenantell_ der Olj und Gastransporte
L —en PlU.S von 26,4 Prozent ]m Verglelch diese Meerenge zu sperren. Die USA haben ihre geht nach wie vor tiber Plpelmes. Die Gesamtlénge der
2 zum Vorjahresmonat und damit der . UGANDA Présenz in der Region verstarkt und angekiindigt, Hauptstrénge betrégt etwa 1,9 Mio. km. Davon entfallen
m starkste Juli seit 1999. ° eine Blockade nicht zu akzeptieren. 1,2 Mio. km auf Gaspipelines, 450.000 auf Rohdl-
- ° KENIA . pipelines und 270.000 km auf Produktenleitungen.
O . o
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Die Piraterie am Horn von Afrika kostet die
internationale Schifffahrt jedes Jahr Milliar-
den. Durch das Seegebiet vor Somalia und
= den Golf von Aden fiihrt die wichtigste
M - Handelsroute zwischen Europa, der

i

600.000 und einer Million Men-

oder neu gebaut und 38.000 km instand
gehalten werden.
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Maersk, weltgroBte Containerflotte

-~ Arabischen Halbinsel und Asien.
Zur Sicherung des Schiffsverkehrs hat unter
anderem die Europdische Union Marine-
z s Finheiten dort im Einsatz. Obwohl sich die
Zahl der Piratenangriffe auf Seeschiffe nach deutschen Angaben im ersten
Halbjahr 2012 auf 69 von 163 im Vorjahreszeitraum mehr als halbiert hat und
die Zahl der gekaperten Schiffe von 21 auf 13 gesunken ist, bleiben die Piraten
vor Somalia ein groRes Problem.
Im International Recommended Transit Corridor (IRTC), der 2009 zum Schutz
des Schiffsverkehrs im piratenverseuchten Golf von Aden eingerichtet wurde,
haben die meisten Schiffe ihr AIS-System zwar eingeschalten, senden aber keine
Daten. Das Automatische Identifikationssystem (AIS) dient dem Austausch von
Navigations- und andere Schiffsdaten. Die Ubermittlung funktioniert tiber Funk.
In Einsatzgebieten der UN, der EU und der Nato kénnen diese AIS-Signale
ublicherweise nicht empfangen werden.

Maersk aus Danemark. Eines
ist die Emma Maersk (Foto)

ner mehr als Ende 2011

Keine andere Reederei hat so viele Container-
schiffe auf eigenen Namen laufen wie Moeller-

. Auf 397 Metern
Lange und 56 Metern Breite kann sie 11.000
Container aufnehmen. Branchenbeobachter
wie IHS Gobal Insight sagen bis 2016 ein

jahrliches Wachstum des Containervolu-
mens um fiinf bis sechs Prozent voraus.
Das waren 36 Millionen Standardcontai-

. Dennoch
stehen alle groRen Reedereien unter
Druck, weil viele neu vom Stapel laufen-
de Schiffe vorhandene Uberkapazitaten
in die Zukunft schieben dirften. Maersk

15 Mio. (2015) und 16,5 Mio. (2025). Noch
beeindruckender ist der Zuwachs, der fiir China
Car-Sharing-Firmen befligeln, ist anderswo  prognostiziert wird: Nach 11,4 Mio. verkauften
noch voll und ganz das eigene Auto gefragt. Autos 2010 sollen es 2015 bereits 16 Mio. sein
Nach Angaben des Center for Automotive und 2025 gar 29,6 Millionen.
Research steigt die Pkw-Nachfrage in den jpezm 1)
nachsten Jahren in Asien, Amerika und ausge- ‘ e
wdhlten Landern Europas kréftig an. In Russ- ;
land etwa gehen die Prognosen von 3,5 Mio.
verkauften Pkws in 2015 und von 5,2 Mio. zehn
Jahre spéter aus. Zum Vergleich: 2010 wurden
dort insgesamt 1,8 Mio. Pkws verkauft. In
Indien wird mit einem Anstieg der verkauften
Pkws von 1,8 Mio. (2010) auf 3,5 Mio. (2015)
und 6,7 Mio. (2025) gerechnet. Auch die USA
legen nochmals zu, von 11,5 Mio. (2010) auf

Wéhrend in Westeuropa hohe Spritpreise und
Parkgebiihren das Geschéaft von Leih- und

Line, tiber die 15 Prozent des weltweiten
Containerfrachtgeschafts laufen, hat sich
zuletzt eine Preisschlacht mit der Nummer
zwei am Markt, der Schweizer MSC, geliefert.
Die stark gestiegenen Treibstoffpreise haben
ein Umdenken bewirkt. Seit Jahresbeginn
steigen die Frachtraten wieder.

ihrer Flaggschiffe

NEUSEELAND

Ty AL,

Quellen: APA, Reuters, Economist, EIA, Encyclopedia of Earth, OECD, Statista, Weltbank, www.marinetraffic.com, www.flightradar24.com, www.zukunft-mobilitaet.net; Fotos: ap, epa, Reuters
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Tauchstation mit Kiemen

Emilie Hobriicker, Oliver Hirsch und Thomas Vanicek
entwarfen zum Thema ,Audi - Beyond Sustainability“ ein
futuristisches Tauchbootkonzept, das vor allem im Tourismus
zum Einsatz kommen soll. Nachhaltigkeit bedeutet fiir die
Studierenden dabei nicht nur, Abfille zu vermeiden, sondern
die Umwelt besser zuriickzulassen, als man sie vorgefunden hat.
Der Nereus filtert wihrend des Tauchgangs durch

seine Kiemen kleine Plastikpartikel aus dem Wasser und

sorgt so fiir Sauberkeit. (lhag)

Der politische Wille ist entscheidend

Die Hilfte der Bevolkerung Kopenhagens fihrt mit dem
Rad zur Arbeit. Seit Jahren wird der Autoverkehr in
Danemarks Hauptstadt systematisch zuriickgedrangt.
Nichstes Ziel: Noch mehr Pendler sollen umsteigen.

Anne Rentzsch aus Kopenhagen

Allmorgendlich arbeitet Kopen-
hagen am Erhalt eines Europa-
rekords: Nirgendwo sonst sind so
viele Radfahrer unterwegs wie auf
der Norrebrogade, die als eine der
Haupteinfallstraen von den Vor-
orten ins Stadtzentrum fiihrt. Die
Zdhlstation auf der Dronning
Louises Bro in der City registriert
Tag fiir Tag an die 30.000 Fahrréa-
der. Extrabreite Radwege beherr-
schen das Bild; der Autoverkehr
hat Platz abtreten miissen, mit nur
einer Spur in jeder Fahrtrichtung
ist er in die Stralenmitte verlagert
worden. Keine parkenden Autos
am Straflenrand, keine Autotiir,
die sich plotzlich 6ffnen und zur
Gefahr fiir den Radler werden
kann. An der Ampel ein Schild:
,Hallo Radfahrer, hier kannst du
die Fiile abstiit-
zen.“ Dank der FuB3-
stiitzen und Halte-
stangen an den Sei-
ten kann man bei
Rot bequem im Sat-
tel sitzen bleiben.

Die Liste der An-
nehmlichkeiten fiir
Kopenhagens Rad-
fahrer ist lang und
befindet sich in
stdndiger Erweiterung. Im April
erst wurde der erste ddnische
,2Super-Fahrradweg” ercffnet, der
iber insgesamt 17 Kilometer vom
Vorort Albertslund in die City
fithrt. Mit Attributen wie hervor-
ragender Ausschilderung, griiner
Welle fiir eine Radlergeschwin-
digkeit von 20 km/h, teilweiser
oder gdnzlicher Trennung vom
Autoverkehr und bevorzugter
Schneerdumung sollen in den
kommenden Jahren {iber zwanzig
dieser Super-Fahrradwege zwi-
schen Vororten und Innenstadt
entstehen. Mit dem Riesenprojekt,
einem Gemeinschaftswerk zwi-
schen der Stadt und umliegenden
Kommunen, sollen noch mehr
Menschen zum Umsteigen auf das
Rad ermuntert werden.

»Noch nicht gut genug*”

Schon jetzt hat das Fahrrad im
Stadtverkehr einen Anteil von 33
Prozent; zwei von drei Kopenha-
genern radeln mindestens einmal

pro Woche. 50 Prozent der Haupt-
stddter und 35 Prozent der Vorort-
pendler wahlen fiir den Weg zu
Ausbildung und Arbeit das Rad.
Fast alle Hauptstralen haben Rad-
wege, die mit bis zu fiinf Metern
als die breitesten sowie als die
ebensten in Europa gelten; an
mehr als 100 Stellen in der Stadt
kann man ein Rad per Miinzein-
wurf so einfach leihen wie einen
Einkaufswagen im Supermarkt.

Griine Wellen fiir Radfahrer gibt
es seit 2006. Sie fithren geschmei-
diger durch die Stadt und machen
das Rasen und Drédngeln weniger
attraktiv. Doch den Stadtplanern
reicht das nicht. ,Von gut zur
Weltspitze“ lautet das Motto der
Kopenhagener ,Fahrradstrategie
2011-2025“. Radfahrer sollen
ihren Weg kiinftig noch schneller,
bequemer und sicherer zuriick-
legen konnen, erklart
Andreas Rghl, Lei-
ter des stddtischen
,Fahrradsekretariats®,
dessen rund zehn
Mitarbeiter aus-
schlieflich mit der
Planung und Auswer-
tung von Fahrrad-
projekten beschéftigt
sind. ,Es geht um kur-
ze, direkte Strecken,
die die Tour so kurz wie méglich
machen und Platz bieten, sodass
jeder die ihm genehme Geschwin-
digkeit finden kann“, so Rghl. Im
Blick habe man vor allem die noch
wenig routinierten Radler und die
Pendler, von denen immerhin
schon Mitte der 1990er-Jahre
knapp 30 Prozent zu Arbeit und
Ausbildung radelten; seit knapp
zehn Jahren schwankt der Anteil
um die 35-Prozent-Marke, ohne
den erhofften Sprung nach vorn
zu machen. Die Zielvorgabe von
50 Prozent bis 2015 sieht man
mittlerweile denn auch eher als
politische Vision. Um ihrndher zu
kommen, schliefst man laut Rghl
Mafinahmen wie die Einfiihrung
einer Citymaut nicht aus.

Im Zuge wachsenden Klimabe-
wusstseins ist das Fahrradmekka
Kopenhagen immer stdrker in den
Blickpunkt geraten; der Begriff
,copenhagenize“ - ,kopenhageni-
sieren” - steht fiir die Beratung,
die dénische Experten weltweit

leisten. Zauberformeln ziehen sie
aber nicht aus dem Armel - auch
in Kopenhagen geschah die Ent-
wicklung zur Fahrradstadt nicht
von allein. ,Man hat viele Jahre
lang systematisch auf das Fahrrad
gesetzt“, betont Andreas Rghl.
,Der politische Wille ist das A und
O - nicht zuletzt die Bereitschaft,
auch unpopulédre Beschliisse zu
fassen, beispielsweise zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs.”
So war die Umgestaltung der
Nerrebrogade zugunsten der Rad-
fahrer keineswegs unumstritten -
trotz heftiger Proteste blieb die
Stadt beiihrem Plan. Als entschei-
dend bezeichnet Andreas Rghl
dariiber hinaus gute urbane Vor-
aussetzungen wie eine ,dichte”
Stadt, fahrradfreundliche Klima-
bedingungen sowie eine lange
Fahrradtradition: Die ersten Rad-
wege entstanden schon Ende des
19. Jahrhunderts.

Bewusste Wegwahl

Zwei Zasuren sind in der
Entwicklung zum Fahrradmekka
dennoch sichtbar. Die erste datiert

vom Ende der 1970er- und Anfang
der 1980er-Jahre. Damals wahlte
Kopenhagen, das sich im vorher-
gehenden Jahrzehnt immer mehr
zu einer herkémmlichen ,Auto-
stadt“ mit drogen Blechkolonnen
entwickelt hatte, vor dem Hinter-
grund der Olkrise und des wach-
senden Unmuts der Bevolkerung
bewusst einen eigenen Weg.

Schnellste Alternative

Statt nur die Autowege auszu-
weiten, investierte man massiv in
den Aufbau eines feinmaschigen
Radwegenetzes. Die Statistik iiber
die tdglichen Fahrradreisen inner-
halb der Stadt zwischen sechs und
18 Uhr zeigt den Erfolg dieser Stra-
tegie: Von 60.000 Reisen 1975
stieg die Kurve auf knapp iiber
100.000 zehn Jahre spéter und auf
125.000 1995. Seit man dann in
einem zweiten grofien Schritt um
die Jahrtausendwende beschloss,
das Projekt Fahrradstadt ,general-
stabsmaflig“ anzugehen - mit jdhr-
lichen Fahrradstrategien, stetig er-
hohten Investitionen und mehr
Augenmerk auf Komfort -, setzte

sich der Anstieg fort, auf mittler-
weilemehrals 190.000 Reisen tag-
lich.

Wird die Radelbegeisterung der
Kopenhagener mit den Super-
Fahrradwegen auch stdrker auf
die Pendler tibergreifen? Noch ist
es laut Reghl zu frith fiir verléssli-
che Statistik, doch die erste Rou-
te werde offenbar besser ange-
nommen als erwartet. Umfragen
deuten darauf hin, dass man mit
den Super-Wegen auf dem richti-
gen Weg ist: Die meisten Kopen-
hagener bevorzugen das Rad, weil
es die schnellste Alternative dar-
stellt, erst nach Gesundheits- und
Kostengriinden folgt die Riick-
sicht auf die Umwelt. , Wir arbei-
ten stdndig daran, Radfahren kom-
fortabler zu machen und gute Vor-
aussetzungen fiir Radfahrer - und
fiir Fulgédnger - in die stddtische
Gesamtentwicklung  einzubin-
den, so Rghl. ,Nur, wenn es kom-
fortabel ist, werden sich die Leute
fiir das Rad entscheiden. Radfah-
ren ist kein Selbstzweck, sondern
Teil des Konzepts von einer Stadt,
in der man gut leben kann.“

T

»Copenhagenize it!“ Didnemarks Hauptstadt leistet weltweit Entwicklungshilfe beim Aufbau funktionie-

render Fahrradwegnetze.

Foto: AP /]. Dige
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Alte und neue Wasserwege
kommen nicht recht in Fluss

Die Binnenschifffahrt
stagniert in ganz Europa.
Auch an der Donau nimmt
der Giiterverkehr nicht zu.
Investitionen in
Fahrrinnen und
Hafenanlagen konnen
helfen, mehr noch aber ein
Aufschwung am Balkan.

Eric Frey

Wien - Es ist - nach dem Tragen -
die élteste Form des Warentrans-
ports und auch die sauberste. Und
seit Jahrzehnten ist in Europa da-
von die Rede, dass die Schifffahrt
aufFliissen und Kanélen bald eine
Renaissance erleben werde, die
helfen werde, den Lkw-Verkehr
mit seinen hohen CO,-Emissionen
zu reduzieren.

Aber stattdessen diimpelt die
Binnenschifffahrt in Europa mit
einem Anteil von etwa fiinf Pro-
zent am gesamten Warenverkehr
dahin und ist seit 1990 kaum ge-
stiegen. Das gilt insbesondere fiir
Deutschland, wo seit der Wieder-
vereinigung Milliarden in den Bau
neuer Kandle gesteckt wurden.
Auch auf dem Osterreichischen
Abschnitt der Donau sind seit Jah-
ren rund zehn Millionen Tonnen
im Jahr unterwegs - und es wer-
den trotz aller griinen Hoffnungen
einfach nicht mehr.

Transportiert werden in erster
Linie Eisenerz fiir die Voest-Wer-
ke in Linz sowie Erdél und Agrar-
produkte - also Massen-Rohstoffe
mit hohem Gewicht. Anders als
bei der Rhein-Schifffahrt hat sich
auf der Donau kein regelméafiiger
Containertransport fiir hcherwer-
tige Giiter etabliert. Ein Grund da-
fur ist laut Markus Simoner, Lei-
ter der Entwicklung Infrastruktur
bei der via donau, der 6sterreichi-
schen Wasserstraflengesellschaft,
vor allem die fehlende Fahrwas-
sertiefe an einigen Stellen - auch
auf der Strecke zwischen Wien
und Hainburg -, die bei Niedrig-
wasser nur eine Teilbeladung der
Schiffe erlaube, sagt Simoner dem
STANDARD.

Fiir Spediteure werden dadurch
die Transportkosten weniger gut
berechenbar.

Naturschutzauflagen bremsen

Weitere Hiirden sind die unsi-
chere Wirtschaftslage in Stidost-
europa und die schleppende Ver-
wirklichung notwendiger Investi-
tionen in die Infrastruktur, vor
allem beim Umschlag zwischen
Wasser, Bahn und Strafle. Natur-
schutzauflagen im sensiblen
Flussgebiet ziehen viele Projekte
in die Lange.

Die Donauschifffahrt ist auch
Opfer der unruhigen Politik in der
Balkanregion. Bis 1989 hemmte
die Planwirtschaft im Ostblock
den Warenverkehr, danach war es
der Jugoslawienkrieg. Eine im Ko-
sovokrieg 1999 von Nato-Bomben
zerstorte Briicke bei Novisad, die
die Donau jahrelang blockierte,
wurde erst 2005 wieder ganz in-
stand gesetzt. Der darauf folgende
Aufschwung, der den Giitertrans-
port 2007 auf einen Rekord von
12 Millionen Tonnen steigen lief3,
kam in der Wirtschaftskrise ab
2008 wieder zum Stillstand.

Laufende Investitionen sollten
den Giterverkehr in den kom-
menden Jahren erleichtern, sagt
Simoner. Auch Osterreich be-
miiht sich, ganzjéhrig ein verldss-
lich tiefes Fahrwasser 6stlich von
Wien zu schaffen. Auch in den
Landern flussabwarts sind, oft mit
europdischer Hilfe, grofiere Inves-
titionen geplant.

Damit etwa der lukrative Con-
tainerverkehr abhebt, sind kriti-
sche Groflen notwendig, und da-
fir miisste sich Sidosteuropa
wirtschaftlich weiterentwickeln.
Nach Einschédtzung vieler Okono-
men ist das derzeit nicht in Sicht.
Ein Hoffnungsmarkt ist hingegen
die  Schwarzmeer-
Region, und hier vor
allem die Tiirkei.

,Geld ist nicht das
Kardinalproblem*,
sagt Simoner. ,Fir
die  Verbesserung

/
der gesamten Donau DIE. ZUKd

brauchen wir zwei
bis drei Milliarden
Euro. Das ist im Ver-
gleich zu Straflen-
oder Bahntunnelbauten wenig.*
Dass Geld allein keinen florie-
renden Giiterverkehr ermoglicht,
haben die Deutschen schmerzhaft
zu spiiren bekommen. Der Main-
Donau-Kanal in Stiddeutschland,
der 1992 fertiggestellt wurde und

die Nordsee mit dem Schwarzen
Meer verbindet, hat die Erwartun-
gen nicht erfiillt. Verwendet wird
er vor allem von Kreuzfahrtschif-
fen, die von Mitteldeutschland
zur Donau wollen.

Noch viel grofierer Flops sind
die neuen Kanile in Ostdeutsch-
land, und vor allem
das ,<Europdische
Wasserstrallen-
kreuz“ bei Magde-
burg, eine Wasser-
briicke tiber die Elbe,
die den Havel-Oder-
Kanal mit dem Mit-
tellandkanal verbin-
det. Statt prognosti-
zierter 18 Millionen
Tonnen wurden
etwa 2009 wegen der Schwiche
der ostdeutschen Industrie nur 2,7
Millionen Tonnen iiber das spek-
takuldre Bauwerk verschoben.
Zahlreiche andere Bauprojekte
wurden von Verkehrsminister
Peter Ramsauer (CSU) gestoppt.

Im Geléindegang

,Herauszufinden, wie Materialien,
Mechanik, Technik und Form am
besten zusammenpassen, um es
den Benutzern so angenehm wie
moglich zu machen, war die Ins-
piration fiir das Projekt”, erinnert
sich der Schwede Niklas Ytters-
trom. Der elektrische Rollstuhl
Wheelchair passt sich automa-
tisch unterschiedlichen Terrains
an. Die Benutzer kénnen sich
auflerdem in verschiedene Positio-
nen bringen - vom Ins- und Aus-
dem-Bett-Steigen bis zum Aufrich-
ten fiir eine bessere Sicht. Fiir
sein Diplomprojekt arbeitete der
Schwede mit der Firma Permobil
zusammen. (lhag)

Wer international Erfolge feiern will,
braucht auch in puncto Telefonie die
beste Ausristung.

Puma stellt an sich selbst die hochsten Anspriliche, bei der
Qualitat wie bei der Herstellung: Umwelt- und Sozialbewusstsein
sind oberstes Gebot. Um weltweit allen Anforderungen gerecht
zu werden, verlasst sich das Unternehmen auf T-Mobile:

einen globalen Partner, der alle Mitarbeiter immer bestens
verbindet - ob sie nun ins Ausland oder im Ausland telefonieren.

Mit T-Mobile machen so auch die General Manager Hannes Mur
und Martyn Bowen mehr aus ihrem Geschaft.

www.t-mobile.at/business

Gemeinsam mehr erleben.
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Martyn Bowen,
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(Austria PUMA Dassler Ges.m.b.H.)
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Fiir Ministerin Claudia Schmied

istklar, dass auch Unis ,Mengen-
geriiste“ brauchen. Foto: Ch. Fischer

MELANGE

Stadlers Idol: Ein
gefiirchteter Feldherr

In den selbstverfassten Steckbrie-
fen von Politikern, die sie in Wahl-
broschiiren und auf diversen
Homepages verdffentlichen, fin-
den sich immer wieder erhellen-
de Hinweise. Da war etwa der Fall
eines vollschlanken steirischen
Landespolitikers, der unter der
Rubrik ,Lieblingsspeise“ aufno-
tiert hatte: ,Schlachtplatte”. Auch
die aktuellen BZO-Steckbriefe auf
der Parteihomepage bergen auf-
schlussreiche Details.

Als politisches Vorbild nennen
die BZO-Politiker unisono ,Jorg
Haider“. Nur einer ist sehr spe-
ziell: Ewald Stadler (Lieblingsspei-
se: ,Laugenbrezn®). Er nennt als
politisches Idol Johann Tserclaes v.
Tilly- ein gefiirchteter, asketischer
Feldherr im  Dreiffigjdhrigen
Krieg. Er fithrte 32 Schlachten fiir
Kaiser und die Katholische Liga
und kémpfte gegen die Turken.
Fir die protestantische Ge-
schichtsschreibung war er ein
,roher Wiiterich®.

Bemerkenswert, was in Politi-
kern so alles schlummert. (mue)

KURZ GEMELDET

Schnider ortet Mehrheit
fiir Gesamtschule in OVP

Wien - Andreas Schnider (OVP)
sieht eine Mehrheit in seiner Par-
tei fiir die Einftihrung einer Ge-
samtschule. Der Leiter der Kom-
mission zur Reform der Lehrer-
ausbildung sagt, dass eine Mehr-
heit derer, die sich noch nicht zu
Wort gemeldet haben oder die sich
nicht trauen, dafiir sei. ,Auch im-
mer mehr Spitzenleute der OVP
wiinschen sich die Gesamtschu-
le“, sagte Schnider. (APA)

Arztekammer stellt fiinf
Forderungen fiir Elga

Wien - Die Arztekammer hat in
einer auflerordentlichen Sitzung
fiinf Forderungen fiir die Elektro-
nische Gesundheitsakte (Elga) for-
muliert. Die Arzteschaft fordert
die freiwillige Teilnahme an Elga,
garantierte Benutzerfreundlich-
keit im é&rztlichen Alltag, Daten-
schutz und Datensicherheit, gesi-
cherte Finanzierung sowie eine
Probephase. Arztekammer-Prési-
dent Artur Wechselberger ver-
langt eine Umsetzung, sonst dro-
he Elga zur teuren Blamage zu
werden. (APA)

SPQ tastet sich an Zugangshiirden heran

In der politischen Austarierung von Angebot und
Nachfrage an den Unis gibt es Bewegung. Aus der SPO
kommen vermehrt Stimmen, die bereit wéren,
Zugangsbeschriankungen quasi als ,Part of the game®
zu akzeptieren - wenn es mehr Studienplitze gibt.

Lisa Nimmervoll

Wien/Alpbach - ,Da brockelt eini-
ges“, findet Franz Voves (SPO)
und meint damit die unipolitische
Positionierung seiner Partei. So
bekannte der steirische Landes-
hauptmann Franz Voves am Frei-
tag bei den Alpbacher Technolo-
giegesprdachen offen, dass er sich
Zugangsbeschrdnkungen an den
Universitdten vorstellen kann. Al-
lerdings wére es ihm lieber gewe-
sen, die Regierung hétte das Paket
aus Gesamtschule, Studiengebiih-

ren und Zugangsregeln schon frii-
her in Angriff genommen.

Schon zuvor hatte SPO-Wissen-
schaftssprecherin Andrea Kuntzl
signalisiert, mit der OVP iiber ,de-
finierte Kapazitdten fiir die in der
Koalition akkordierte Studien-
platzfinanzierung zu sprechen -
allerdings nur, wenn es danach
nicht weniger Studienplétze gibt.

Sie verhandelt bereits seit dem
Frithjahr mit Wissenschaftsminis-
ter Karlheinz Tochterle tiber eine
Studienplatzfinanzierung. Dann
soll der Bund wissen, wie viel be-

stimmte Studienplédtze kosten -
und wie viele er finanzieren kann
oder will. Streitpunkt in der Koali-
tion ist, wie man Facher mit gro-
Rer Spannweite zwischen Ange-
bot und Nachfrage dann reguliert.
Fir Unterrichtsministerin
Claudia Schmied, als Okonomin
vertraut mit solchen Szenarios, ist
klar: ,Jede Studienplatzfinanzie-
rung beinhaltet das Wort Studien-
platz, also braucht man Kapazita-
ten und ein Mengengeriist.“ Die-
ses miisse aber ,offensiv“ gestaltet
sein, betonte sie im STANDARD-Ge-
sprach: ,Wo es eine héhere Nach-
frage nach Studienpldtzen gibt,
muss garantiert sein, dass die
Mengengeriiste variabel sind.“ In
bestimmten, begehrten Fachern,
miisste also aufgestockt werden.
SPO-Bundesgeschftsfiihrerin
Laura Rudas formulierte die rote

Linie im O1-Mittagsjournal schér-
fer: ,Die Summe der Studienplét-
ze soll mehr werden und nicht we-
niger.“ Was man aber auch brau-
che, sei eine bessere Verteilung.

Dem schliefit sich Schmied an:
,Mehr Studienpldtze sind das
Ziel, weil wir ja mehr Absolven-
ten wollen und uns als Regierung
der EU gegentiber dazu auch ver-
pflichtet haben. Es dtirfen zumin-
dest nicht weniger werden.“

Teil zwei der Aussage teilt auch
die OVP: ,Aufier Streit steht dabei,
dass es insgesamt nicht weniger
Studierende geben soll“, sagte Mi-
nister Tochterle zum STANDARD.

Technologieforderung Seite 25
Kommentar Seite 44

Interview mit Rektorenchef
: Heinrich Schmidinger:
derStandard.at/Bildung
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Echte Abenteurer lassen sich nicht von ihrem Grillvorhaben abhalten. Schon gar nicht durch Regen-
wetter. Gut, wenn man da einen Energieversorger hat, auf den man zahlen kann. Denn als zuverlassiger
Strom-, Gas-, Warme- und Wasserversorger bietet die EVN verlasslich Energie in jeder Situation.
Jetzt informieren auf www.evn.at oder unter 0800 800 100. Die EVN ist immer fiir mich da.
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»Gibt kein Menschenrecht auf einen Mallorca-Flug”

Riipelhafte Radfahrer
und der Fetisch Auto:
Philosoph Konrad Paul
Liessmann spricht mit
Verkehrsministerin Doris
Bures iiber die Kosten
und Grenzen von
Mobilitit. Peter Mayr
hat moderiert.

STANDARD: Herr Liessmann, Sie
fahren mehrere tausend Kilometer
im Jahr mit dem Rennrad. Wie oft
werden Sie da von Autofahrern ge-
fahrlich bedrdangt?

Liessmann: Was stdndig passiert,
ist, dass man fast ignoriert und
knappest iiberholt wird. Im Hirn
mancher Autofahrer hat der Rad-
fahrer offenbar immer Nachrang.

STANDARD: Wenn man die Diskus-
sionen in Wien verfolgt, entsteht
aber der Eindruck, die Radfahrer
seien undisziplinierte Riipel.
Liessmann: Verkehrsprobleme zu
losen, indem die objektiv
schwéchste Gruppe zum Gegen-
stand der Kritik gemacht wird,
halte ich fiir problematisch. Na-
tirlich wird es Riipel geben, aber
ein Radler verursacht an einem
Auto hochstens einen Blechscha-
den, zuckt ein Autofahrer aus, ist
der Fahrradfahrer tot.

Bures: Autofahrer gegen Radfahrer,
Radfahrer gegen Fuflginger - das
zeigt, dass vielerorts moglicherwei-
se noch eine Mentalitit vor-
herrscht, die heit: Der Starkere
setzt sich durch, der Schwéchere
bleibt auf der Strecke. Daslehne ich
ab. Erstaunlich ist dabei, dass sich
die Einstellungjedes Einzelnen da-
mit dandert, welches Verkehrsmit-
tel er bentitzt. Wir haben 8,2 Mil-
lionen Einwohner und zirka sieben
Millionen Fahrrader. Daraus kann
ich ableiten, dass viele Autofahrer
auch Radfahrer sind - und den-
noch gibt es diese Konflikte.
Liessmann: Es gibt die philosophi-
sche These, die auf Gunther An-
ders zuriickgeht, dass unser Ver-
halten wesentlich von den Gera-
ten bestimmt wird, die wir gebrau-
chen. Wir tibernehmen die Logik
der Gerdte. Der Logik des Autos
entspricht es nicht, Riicksicht zu
nehmen, sondern Gas zu geben.
Die Logik des Rades ist eine ande-
re. Das erklart, wa-
rum ein Radfahrer,
der ein Auto fahrt,
nicht wie ein Rad-
fahrer denkt, son-
dern wie ein Auto-
fahrer.

STANDARD: Sind die

Mobilitéit habe auch eine ,soziale Funktion®, sagt Ministerin Doris Bures (SPO). Autofahren konne aber

wieder zum Privileg werden, warnt Philosoph Konrad Paul Liessmann.

in dem Ausmafl gegeben. Ich bin
aber iiberzeugt, dass der Autofeti-
schist, wie wir ihn in Osterreich
kennen, aussterben wird.

STANDARD: Was macht Sie da so si-
cher? Ohne Auto scheint es in Os-
terreich nicht zu gehen: Laut einer
Studie hdtte selbst ein Benzinpreis
von mehr als zwei Euro pro Liter bei
jedem Zweiten keine Auswirkung
auf das Fahrverhalten.

Bures: Da muss man sich die Ursa-
chen ansehen. Es gibt viele Men-
schen, die heute noch
auf das Auto angewie-
sen sind. Wenn es ir-
gendwie leistbar ist,
werden diese Autofah-
rer auch diese Benzin-

STANDARD: Uberholt sich der Auto-
fetischismus auch, weil Autofahren
vielleicht zu teuer wird?

Bures: Das ist sicher nicht mein
Mobilitdtskonzept. Mobilitdt hat
fir mich auch eine soziale Funk-
tion. Mir geht es nicht darum, sie
in gewissen Bereichen nur noch
Reichen zu ermoglichen. Die Ver-
pflichtung, die wir haben, ist, um-
weltfreundliche =~ Verkehrstrdger
auszubauen. Stichwort: Moderni-
sierung der Bahn.

Liessmann: Wenn der Individual-
verkehr zurtickge-
dringt werden soll,
der Platz knapper und
das Benzin teurer
wird, konnte Autofah-
ren wieder ein Privileg

preise zahlen. Nicht in :Ir?frfléephl:ﬁglggisl:erin werden. Was den Aus-
den Ballungsrdumen, P bau des offentlichen
dort ist der offentliche 8.Teil Verkehrs betrifft: Man

Verkehr hervorragend.

Beispiel Wien: Vor 20 Jahren hat
jeder Mensch, kaum war er 18 Jah-
re alt, den Fiihrerschein gemacht
- vorher ist man Moped gefahren.
Das ist heute anders. Jeder zweite
Jugendliche in Wien unter 20 be-
sitzt keinen Fiihrerschein.

STANDARD: FEin neues Problem
bringt der E10-Sprit. Man will an
Rohstoffreserven sparen, opfert da-
fiir Lebensmittel.

Liessmann: Zuge-
spitzt gefragt: Was
ist wichtiger?
Dass Menschen
essen oder dass
Menschen Auto
fahren? Wir ten-
dieren offenbar zu

Auseinanderset- Letzterem.  Das
zungen in Oster- widre schon zy-
reich  besonders nisch.

S ] ) oL
schlimm? Mir geht es nicht Bures: Beim E10
Liessmann:  Zum sind viele Fragen

Teil ist es sicher
eine Mentalitéts-
sache. In Oster-
reich ist das Auto
lange privilegiert
und dadurch auch
fetischisiert wor-
den. Es hat doch
gegolten: Straflen
sind nur fir die
Autos da! Alle anderen miissen
sich um das, was iibrigbleibt, prii-
geln. Schauen Sie sich die Ampel-
frequenzen an. Wie lange sind
Griinphasen fiir Autos, wie lange
fiir Fufgdnger? Manche Ampeln
sind ja so geschaltet, dass selbst
ein halbwegs sportlicher Typ im
Laufschritt es nicht bei Griin
schafft. Wir lernen erst langsam,
dass es unterschiedliche, aber
gleichberechtigte Benutzer der 6f-
fentlichen Verkehrsflachen gibt.

Bures: Der Wert des Autos in den
1970er-Jahren, das auch ein Wohl-
standssymbol dargestellt hat, war
in vielen anderen Landern nicht

darum, Mobilitit in
gewissen Bereichen
nur noch Reichen
zu ermoglichen.
Doris Bures

(19

offen. Wir sollten

auch nicht die
Fehler anderer
wiederholen.

Denken Sie an die
E10-Einfiihrung
in Deutschland.
Dort hat sich
beispielsweise
nachher heraus-
gestellt, dass es Autotypen gibt,
deren Motoren den neuen Treib-
stoff nicht vertragen. Entspre-
chende Hinweise haben gefehlt.
Méglicherweise ist es auch gar
nicht nétig, Lebensmittel zu ver-
spriten. Es gibt ja bereits Pilotpro-
jekte, wo Treibstoff aus Abfallen
gewonnen wird. Einfach zu sagen,
E10 ist die Antwort auf die groflen
Klimaherausforderungen, halte
ich wahrlich fiir zu kurz gegriffen.

STANDARD: Der Umweltminister
glaubt das aber.

Bures: Ich halte es, wie gesagt,
jedenfalls fiir zu kurz gegriffen.

hat ihn in der Vergan-
genheit lange zurtickgebaut, weil
ja ohnehin jeder Auto fahrt. Wir
hatten ja schon ein besseres Netz.
Bures: Weil es im ersten Moment
billiger ist. Stralenbauen kostet
einen Bruchteil von dem, was eine
Eisenbahnstrecke kostet. Aber
hier gibt es heute ja einen klaren
Paradigmenwechsel: Erstmals
werden Strafenbauvorhaben aus
dem Bundesstralengesetz gestri-
chen, und es flieflen weit mehr
Mittel in den Bau einer modernen
Schieneninfrastruktur als in den
Bau neuer StrafSen.
Liessmann: Es ist zum Teil erschiit-
ternd: Ich habe einen Reisefiihrer
aus dem Jahr 1910. Damals war
man mit der Eisenbahn schneller
in Venedig als heute. Das kann’s
ja nicht sein!
Bures: Heute fliegen Sie um ein
paar Euro ...
Liessmann: Stimmt. Das ist aber
kein Grund, den o6ffentlichen Ver-
kehr so zu organisieren, dass er
hinter seine eigenen technischen
Moglichkeiten weit zuriickfallt.
Man hat manchmal den Eindruck
— auch durch eine bestimmte Art
der Bahnhofsneubauten - als wiir-
de der offentliche Verkehr sich
schamen, dass er Verkehr ist. Man
baut Bahnhéfe als Shoppingcen-
ter und nicht als Ort des Ankom-
mens und Wegfahrens.
Bures: Die Bahnhofe stehen auf
zentralsten Flachen der Stadt, die-
se dann mit groflen Dienstleis-
tungsangeboten zu verbinden hal-
te ich doch fiir ein gutes Konzept.
Liessmann: Im 19. Jahrhundert wa-
ren Bahnhofe die Kathedralen der
Moderne, Monumente der Mobili-
tat; heute sind es Stétten des Kon-
sums wie alles andere auch.

STANDARD: Mobilitdt erzeugt also
auch Hdsslichkeit?

Liessmann: Denken Sie an die
Shoppingcenter an den Stadtrdn-
dern, die gleichzeitig zur Ver-

Fotos: Corn

6dung  innerstddtischer  Ge-
schéftskultur fithrten. Oder an die
alten Bahnhofe, die abgerissen
oder eher grauenhaft modernisiert
wurden.

Bures: Halt! Widerspruch! Der
neue Salzburger Hauptbahnhof
wird einer der schonsten - High-
tech verbunden mit alter Architek-
tur. Aber Sie haben natiirlich
recht, was die Einkaufszentren in
den Speckgtirteln betrifft. Daran
sieht man ja, dass man im Mobili-
tatsbereich bei den zentralen He-
rausforderungen gesamtheitlich
denken und arbeiten muss. Derzeit
lebt jeder Zweite in Osterreich in
einem Ballungszentrum, und bis
zum Jahr 2050, sagt eine Studie der
Statistik Austria, werden es 80 Pro-
zent sein. Ich teile Thre Meinung,
dass es wirkliche Fehlentwicklun-
gen gegeben hat. Es gibt nattirlich
auch unnétige Mobilitét.

STANDARD: Wo zum
Beispiel?

Bures: Im Bereich
des  Giitertrans-
ports kénnen wir
noch viel besser
sein. Das klas-
sische  Beispiel:
Das bayrische
Schwein wird
nach [talien ge-
fihrt, nur damit es
Prosciutto  wird.
Aber selbst wenn
Mobilitét steigt, ist

b

Nattirlich ist es
richtig, niemanden

Kilometer Entfernung das Flug-
zeug wahlt. Es fahren zwar so vie-
le Menschen Eisenbahn wie noch
nie, aber wo sind Ziige eingestellt
worden? Strecken wie Wien-Paris
fahrt niemand, weil es ein attrak-
tiveres Verkehrsmittel gibt. Aber
es spricht sicher nichts dagegen,
dass Menschen mit niedrigerem
Einkommen auch die Moglichkeit
haben, die Welt kennenzulernen.
Es gibt ja den Spruch: Reisen bil-
det. Meine Mutter hétte sich mit
ihren sechs Kindern nie im Leben
einen Flug nach Mallorca leisten
konnen.

Liessmann: Nattirlich ist es richtig,
niemanden auszuschliefen. Wir
stoflen aber an Kapazitdtsgrenzen,
wenn das Erdol spiirbar knapp
wird. Alternativen wie ein E-Flug-
zeug sind nicht in Sicht. Es wer-
den Grofflugzeuge gebaut, die
neue Infrastrukturprobleme er-
zeugen. Daistirgendwann der Pla-
fond erreicht.

Bures: Wer das ganze Jahr darauf
spart, im Urlaub zum Meer zu flie-
gen, dem will ich das nicht neh-
men. Es sollte jeder fiir sich ent-
scheiden diirfen.

STANDARD: Mehr Fliige bedeuten
grofsere Flughdfen, mehr Landepis-
ten ...

Bures: Selbst wenn das Flugver-
kehrsaufkommen steigt, gibt es
Mafinahmen, um die Auswirkun-
gen abzufedern. Manche Strecken
werden wohl auch unrentabel: Es
wird keine Fliige mehr vom Wie-
ner Flughafen nach Linz geben,
wenn man ab 1. Jdnner 2013 mit
dem Zug in einer Stunde und 15
Minuten mitten im Linzer Stadt-
zentrum ist.

Liessmann: Es ist schon, wenn wir
uns die billigen Urlaubsfliige leis-
ten konnen. Das heif’t aber, dass
die folgenden Generationen es
nicht mehr konnen werden. Es
gibt wohl ein Menschenrecht auf
Erholung, aber kein Menschen-
recht auf einen Mallorca-Flug. Wir
sind die ressourcenfressendste Zi-
vilisation, die es je
gegeben hat, und
ich weifd nicht, ob
das mit diesem Fe-
tisch Mobilitat im-
mer gerechtfertigt
werden kann.
Dazu kommt noch
ein Widerspruch:
Die Mobilitdt des
einen kann der
Nachteil des ande-
ren sein. Das Pro-
blem eines Anrai-
ners einer Transit-

ja die entscheiden- auszuschliefen. route ist kaum zu
de Frage, wie ich . l6sen, man kann
sie organisiere. Wir stoflen aber an  payliche Mafnah-
Liessmann: Mobili- Kapazitatsgrenzen. men setzen, die

tdt kann nicht nur
erweitert werden.
Wir miissen ernst-
haft dartiber nach-
denken, wo sie
ihre Grenzen findet und zurtick-
genommen werden kann - oder
muss.

STANDARD: Etwa im Flugverkehr?
Vor nicht allzu langer Zeit war Flie-
gen ein Reichenprogramm. Das hat
sich rapide gedndert - ist das so
weiter haltbar?

Bures: Wir sind noch mit dem
Interrail-Ticket durch Europa ge-
reist. Es war undenkbar, nach Pa-
ris oder Rom zu fliegen. Heute ist
es so, dass man ungefdhr bei 1000

Konrad Paul Liessmann

(19

dann auch wieder
ihren Preis haben.
Irgendwann muss
aber man fragen:
Ist der noch ge-
rechtfertigt? Man muss ja nicht so
weit gehen wie der Philosoph
Blaise Pascal, der gesagt hat: ,Das
ganze Ungliick der Menschen
kommt aus einer einzigen Ursa-
che: nicht ruhig in einem Zimmer
bleiben zu kénnen.“

Bures: Da wiirde aber unser Sozial-
verhalten verkiimmern. Ich bin da
eher bei Joseph Roth, der hat ge-
sagt: ,Ich konnte jahrelang zu
Hause sitzen und zufrieden sein,
wenn nur nicht die Bahnhdéfe wia-

“

ren.

ZU DEN PERSONEN

Konrad Paul Liessmann, geboren
1953 in Villach, ist Professor am
Institut fiir Philosophie der Uni
Wien. 1996 erhielt er den Staats-
preis fiir Kulturpublizistik, 2006
wurde er ,Wissenschafter des
Jahres“. Kiirzlich ist im Zsolnay-
Verlag sein Buch Lob der Grenze -
Kritik der politischen Unterschei-
dungskraft erschienen.

Doris Bures, 1962 in Wien geboren,
ist seit Dezember 2008 Ministerin
fiir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie. Davor war sie Frauenmi-
nisterin  und  SPO-Bundesge-
schaftsfithrerin. Bures wuchs mit
der alleinerziehenden Mutter und
finf Geschwistern in Wien-Lie-
sing auf. Sie ist ausgebildete zahn-
arztliche Assistentin.
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Fiir jede Distanz

Fiir Maximilian Dricke, Martin Hanl und
Michael Jaritz ist der Trend zu mehr
Fahrverboten und enormen Distanzen in
den Grofistidten der Zukunft ausschlag-
gebend. Durch Biogas betrieben und mit
zwei E-Scootern im Heck ausgestattet, soll
der in Zusammenarbeit mit Magna Steyr
entstandene EXIRE eine Alternative zum
offentlichen Verkehr darstellen. (lhag)

Neue Antriebe brauchen neue Energie

Welcher Antrieb, welcher
Motor? Das ist eigentlich
nicht so wichtig.
Welche Formen von
Energie in den néchsten
Jahren und Jahrzehnten
zur Verfiigung stehen
werden, das ist die
wesentliche Frage.

Rudolf Skarics

Bis heute war die stetige Entwick-
lung der Verbrennungskraftma-
schine mit der Verfiigbarkeit von
Erddl in scheinbar unbegrenzten
Mengen zu niedrigsten Preisen
verkniipft. Mit wilden Schwan-
kungen am Rohdlmarkt und zu-
nehmender Unsicherheit der
weltpolitischen Lage wird immer
augenscheinlicher tiber Alternati-
ven geredet. Die Argumente fiir
einen Strategiewechsel weg vom
Verbrennungsmotor sind breit
gestreut: Die einen wollen mit
neuen Technologien politische
Unabhéngigkeit verringern, die
anderen den verkehrsbedingten
CO,-Ausstof ein-
ddmmen, und ei-
gentlich wollen alle
beides.

Schon erscheint
eine  Fokussierung
auf die sogenannte
Elektromobilitdt als
universelles Ret-
tungsprogramm.
Zwar haben Elektro-
motoren einen ex-
trem hohen Wirkungsgrad und
stoflen keinerlei Schadstoffe aus,
allerdings entsteht die grofle Wol-
ke an Kohlendioxid und Schad-
stoffen bereits bei der Stromerzeu-
gung. Im giinstigsten Fall (Wasser-
kraft) sehr wenig, im ungtinstigs-
ten Fall (Kohle) extrem viel. Damit
ist klar: Auch das Elektroauto hilft
uns jetzt nicht wirklich aus der
Falle.

Energietridger und Maschine

Schlagworte gibt es genug: Bio-
sprit, Brennstoffzelle, Wasser-
stoffantrieb, Erdgas etc. Aller-
dings muss man schon zwei Din-
ge auseinanderhalten: Den Ener-
gietrdger und die Maschine, die
die Energie in Bewegung umwan-
delt. Die primére Frage ist nun gar
nicht, welche Maschine die Fahr-
zeuge kiinftig antreiben wird, son-
dern welche Energietrdger zur
Verfiigung stehen, die fiir eine mo-
bile Anwendung geeignet und
sinnvoll sind. Die Kraftmaschine

ergibt sich daraus geradezu von
selbst.

Und da ist vieles offen und vie-
les spannend. Jedenfalls ist eine
umweltfreundliche Herstellung,
Speicherung und Verteilung der
Energietrdger Voraussetzung fiir
zukunftsfahige Konzepte. Ver-
brennen im bisher gewohnten
Sinn kann man nur zwei Stoffe,
namlich Kohlenstoff und Wasser-
stoff. Da die kohlenstoffhéltigen
Energievorrdte zur Neige gehen
und fir den Treibhauseffekt
hauptverantwortlich sind, bleibt
eigentlich nur mehr Wasserstoff
als fliissiger oder gasformiger
Energietrdger mit hoher Energie-
dichte. Kohlenstoffhéltige Treib-
stoffe aus nachwachsenden Quel-
len stehen immer entweder in un-
mittelbarer oder mittelbarer Kon-
kurrenz zur Nahrungsmittelpro-
duktion.

Ein Versuch, die Zukunft unse-
rer Antriebe zu skizzieren, konn-
te nun etwa so aussehen: Nach
dem medialen Hype der Elektro-
mobilitdt wird sich alles wieder
beruhigen. Aufgrund der geringen
elektrischen  Speicherfdhigkeit
der Batterien, selbst bei noch gro-
Ren Fortschritten, erscheint der
Elektroantrieb nur
fiir leichte Fahrzeug
und kurze Distanzen
sinnvoll. Der Elek-
troantrieb kann nur
dann eine wirklich
dominante Rolle
spielen, wenn es
moglich ist, Wasser-
stoff umweltfreund-
lich in grofen Men-
gen herzustellen, zu
verteilen, zu speichern und in der
Brennstoffzelle zu elektrischem
Strom umzuwandeln, wobei Letz-
teres die leichteste Ubung dar-
stellt. Erst dann sind grofle Lasten
iber grofle Entfernungen mit
Elektromotor unabhéngig von
einem Stromnetz zu bewegen.

Deshalb wird der Verbren-
nungsmotor noch sehr lange die
Fiihrungsrolle in der individuel-
len Mobilitdt behalten. Diesseits
aller Theorien und Szenarien, also
im wahren Leben, geht es vorerst
darum, die Moglichkeiten an Al-
ternativen fiir Benzin und Diesel
auszureizen. Mit steigenden
Kraftstoffpreisen konnte Erdgas
noch ldngere Zeit eine eher er-
schwingliche Alternative bleiben.
Es ist zwar etwas umweltfreundli-
cher als Benzin und Diesel, aber
eben auch ein fossiler Kraftstoff
mit Treibhauspotenzial. Beson-
ders heikel ist in diesem Zusam-
menhang die Gewinnung von Erd-
gas durch Fracking zu sehen, eine

Technologie, die durch Einsatz
extremer Mengen an giftigen Che-
mikalien untiberschaubare Risi-
ken fiir die Umwelt darstellt.

Die Frage, wie sehr Kraftstoffe
aus nachwachsenden Quellen
eine Rolle spielen werden, ist
ebenso hoch politisch. Jetzt schon
stellen steigende Weizenpreise
die Beimischung geringer Mengen

von Ethanol zum Benzin infrage,
wirtschaftlich sowieso und mora-
lisch erst recht.

Den Motor weiterentwickeln

Schon die Dampfmaschine er-
lebte ganz am Ende ihrer Karriere
die groBten Fortschritte infolge
der Bedrohung durch den Ver-
brennungsmotor. So wird auch

jetzt der Verbrennungsmotor
noch griindlich weiterentwickelt
werden, bevor er durch etwas an-
deres abgelost werden kann, in
unmittelbarer Folge eigentlich
nur durch die Brennstoffzelle.
Und dafiir fehlt der Wasserstoff —
wahrscheinlich noch lange. Elek-
troantrieb kann nur einen Teil der
Antwort darstellen.
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Abteil, wechsle dich

Wandelbarkeit stand bei diesem in
Kooperation mit Siemens Transport
Systems entstandenen Zugkonzept
fiir Sophie Doblhof-Dier, Thomas
Hesse, Christian Susana und Chris-
tian Gumpold im Zentrum. Ein spe-
zielles Drehgestell ermoglicht den
beliebigen Austausch unterschiedli-

cher Abteilkonzepte. (lhag)
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Besser wegfahren, besser ankommen mit der Wolke

Die Mobilitiatsdatencloud, eine mobile,
offene Kommunikationsplattform, ist zentraler Teil
eines Forschungsprojekts der deutschen
Fraunhofer-Gesellschaft. Es geht dabei um die Zukunft
des Carsharings, kombiniert mit Elektromobilitit.

Markus Bohm

Nicht besitzen, sondern teilen.
Das ist das Grundprinzip von Car-
sharing, das es bereits in vielen
Grofistadten gibt und das sich
wachsender Beliebtheit erfreut.
Forscher der deutschen Fraun-
hofer-Gesellschaft denken dieses
Modell fiir eine elektromobile Zu-
kunft im sogenannten Ubermor-
gen-Projekt ,Gemeinschaftlich-e-
Mobilitat: Fahrzeuge, Daten und
Infrastruktur®, kurz Gemo, weiter.
,Grundsétzlich arbeitet Fraun-
hofer sehr industrie- und anwen-
dungsnah, aber hier diirfen wir
weit in die Zukunft blicken. Wir
dtirfen ein bisschen spinnen®, sagt
Florian Rothfuss vom Fraunhofer-
Institut fiir Arbeitswirtschaft und
Organisation (IAO) in Stuttgart.
Geht es nach der EU, schildert
Rothfuss, der das Projekt koordi-
niert, soll schon im Jahr 2050 in
allen groflen europdischen Stid-
ten nur noch elektrisch gefahren

werden. Ein schones Ziel, das die
Experten noch um eine Kompo-
nente erweitern mochten: Die
Biirger sollen auf das eigene Auto
verzichten und E-Fahrzeuge,
Infrastruktur und Daten gemein-
schaftlich nutzen.

Effizienteste Form

,Wir gehen davon aus, dass die-
se Art der Nutzung die effizientes-
te Form der Mobilitdat darstellt®,
sagt Rothfuss. Aber nur mit Kom-
fort konne man die dafiir nétigen
Anreize schaffen: ,Wenn das ein-
mal bequemer ist, als mit dem
eigenen Privatauto zu fahren, bin
ich tiberzeugt, dass die Leute ent-
sprechend umsteigen werden.“ Er
verweist auf das Carsharing-Mo-
dell von Car2go, einem von Daim-
ler entwickelten Mobilitdtskon-
zept, das bereits in mehreren
GroBBstadten der Welt, auch in
Wien, angeboten wird: Es gibt kei-
ne fixen Standplétze fiir die Miet-
autos, sie missen nach der Fahrt

nicht mehr zuriickgebracht wer-
den, der Nutzer muss sich nicht
ums Pickerl, Parkgebiihren, Versi-
cherungen etc. sorgen: ,Dort se-
hen wir die ersten Schritte: Es ist
sehr bequem, einfach auf sein
Smartphone zu schauen, wo das
ndchste freie Auto parkt, wie man
dort hinkommt und es gleich nut-
zen kann, wenn man es braucht.“
Gemo hat sich zum Ziel gesetzt,
weitere technologische Losungen
zu entwickeln, um
diese Nutzungsart at-
traktiver zu machen.

Wenn alle Bewoh-
ner einer Stadt ge-
meinschaftlich  E-
Autos nutzen wol-
len, miissen sowohl
Nutzer als auch Fahr-
zeuge kommunizie-
ren. In der ,Mobili-
tatsdatencloud®, ei-
ner offenen, internetbasierten
Plattform, sollen alle Daten ge-
sammelt werden, die fir das Ver-
kehrssystem einer Stadt wichtig
sind. ,Die Cloud ist ein Schwer-
punkt des Projekts und verbindet
alle unsere Teilsysteme®, erklart
Rothfuss. ,Sie bildet die zentrale
Stelle, in der alle relevanten Daten
zusammengetragen werden. “
Dazu gehoren Fahrzeugdaten,

Wetterdaten, Veranstaltungs-
daten, Offi-Echtzeitdaten, Daten
tuber die Verkehrssituation usw.
Das Schwierigste sei, an die Daten
heranzukommen und diese dann
zu interpretieren, erkldart Roth-
fuss. Deshalb wolle man eine offe-
ne Schnittstelle schaffen, fir
Lkreative Geister“, die dann Mobi-
litdtsdatendienste entwickeln
konnen - dhnlich den Apps beim
iPhone. Uber das Smartphone soll
der Nutzer dann
auch Zugriff auf sei-
nen  geschiitzten
personlichen  Be-
reich haben, hier
wiéhlt er dann ein
Auto aus, bucht und
bezahlt - und kann
auch die nachste La-
destation finden.
Die wichtigste Vo-
raussetzung dafiir
sei zundchst eine offentlich zu-
gangliche Ladeinfrastruktur, sagt
Rothfuss. Hier setzt man auf ein
kabelloses, induktives Ladesys-
tem - ,weil es bequemer und
schneller geht“, wie er sagt: ,Das
Laden ohne Kabel ist die Schliis-
seltechnologie fiir eine flaichende-
ckende gemeinschaftliche Mobili-
tat.“ Deshalb werde hier ein wei-
terer Entwicklungsschwerpunkt

gesetzt. Er und sein Team arbeiten
an einem bidirektionalen indukti-
ven Ladesystem, das Energie je
nach Bedarf aufnehmen, aber
auch wieder in das allgemeine
Netz zuriickspeisen kann.

Sodienejedes einzelne Auto als
kleiner Stromspeicher, der das
Netz bei hohen Schwankungen
entlasten soll. Bisher wiirden vor
allem die langen Ladezeiten und
die geringe Reichweite der E-
Autos ein Problem darstellen, sagt
Rothfuss. Um das Kfz ziigig zu la-
den und dem ndchsten Nutzer mit
einer moglichst groen Reichwei-
te zur Verfiigung zu stellen, soll
das System auf 22 Kilowatt ausge-
legt werden. Bei dieser Leistung
soll es nur eine Stunde dauern, bis
ein Auto wieder fahrbereit ist. Ein
weiterer Vorteil des induktiven
Ladesystems ist, dass es in der
Strafle integriert werden kann.

Die Schnittstelle zwischen
Cloud, Auto, Ladestationen und
personlichem mobilem Gerit soll
dann die neu entwickelte On-
Board-Unit (OBU) sein, die in je-
des Fahrzeug eingebaut werden
soll. Diese zentrale Kommunika-
tionseinheit kennt den Ladezu-
stand und die Position des Wagens
und verwaltet unter anderem Zu-
gange und Codes.

Subventionierte Zersiedelung und Verkehrsholle

Offentliche Hand fordert mit Wohnbau- und Pendlerzuschuss Ressourcenvergeudung

Andreas Schnauder

Wien - Wer will schon unbeweg-
lich sein. Der Konsument, der An-
gestellte, der Unternehmer, der
Héuslbauer, der Autofahrer so-
wieso nicht. Man hat ja quasi
einen Anspruch darauf, aufselbst-
gewdhlte Weise zum Arbeitsplatz,
Shoppingcenter oder Golfplatz
zu gelangen. Verstopfte Straflen,
hohe Kosten fiir Errichtung und
Erhaltung selbiger, Ausbau des
offentlichen Verkehrs, Zersiede-
lung und vieles andere mehr sind
Ausfliisse der Mentalitat, dass je-
dem alles zusteht und die finan-
zielle Last von der Allgemeinheit
zu tragen ist.

Die Mobilitdt garantieren die
Gebietskorperschaften gerne. Das
Haus im Grlinen mit allen denk-
moglichen Anschliissen, Wasser-
bis  Strafenzugang inklusive,
Energieleitungen sowieso, wird
durch tippige Wohnbauférderung
leistbar gemacht. Den weiten Weg
in die Ballungsrdume erleichtern
neue offentliche Verkehrslinien,
finanzielle Unterstiitzung gibt’s

obendrein fiir das Beniitzen des
Autos via Pendlerpauschale. Und
die Fahrt der Konsumenten aus
dem Ortskern in das Einkaufs-
zentrum oder an die Tankstelle an
der Peripherie wére ohne den
raumplanerischen Sanktus samt
wohlwollender Bereitstellung von
Fldchen und deren Aufschliefung
durch die Gemeinden ebenfalls
nicht maglich.

Ein offentliches Milliardenka-
russell kommt in Bewegung, bei
gleichzeitiger Vernichtung von
Land und Ressourcen und Anstieg
von Emissionen. Bund, Land und
Gemeinden leben dabei in Paral-
lelwelten. Die Lander agieren als
Raumplanungsmeister, der Bund
fungiert als zentrale Geldquelle,
die unabhéngig von qualitativen
Kriterien angezapft werden kann.
Zudem hat der Zentralstaat mit
Verkehrs-, Energie- und Abgaben-
kompetenz wichtige Ziigel in der
Hand. Die Gemeinden verfiigen
iber das Widmungsmonopol und
sehen sich nur in Ausnahmeféllen
zu regional iibergreifenden Aktio-
nen motiviert.

Welcher Biirgermeister ver-
wehrt schon einem Bewohner den
Traum vom Eigenheim mit Gar-
ten, bringt doch die Ansiedlung
neues Stimmvolk; oder lehnt ein
neues Fachmarktzentrum am
Ortsrand ab, mit dem so hei} er-
sehnte Zusatzeinnahmen gene-
riert werden konnen, die fiir den
Bau des Sessellifts oder des Hal-
lenbads bendétigt werden. Dass
dank dhnlicher Einrichtungen in
den Nachbargemeinden unwirt-
schaftliche Uberkapazitdten ent-
stehen, kann der Kirchturmpolitik
keinen Einhalt gebieten.

Instrumente, die Mobilitdat und
Ressourcenvergeudung férdern,
gibt es viele, Alternativen ebenso.
Die angesprochene Pendlerpau-
schale beispielsweise konnte so
umgestaltet werden, dass eine
Reduktion der Fahrten oder Wege
belohnt wird. Etwa, indem der
Transfer bei der kleinen Pauscha-
le bei zumutbaren offentlichen
Verkehrsmitteln auch an deren
Nutzung gekoppelt wird. Bei der
Wohnbaufdrderungliegen Konzepte
vor, bei der die Zuwendung nur

gewdhrt wird, wenn damit keine
Zersiedelung verbunden ist oder
wenn das Heim an 6ffentliche Ver-
kehrsmittel angebunden ist.
Andere staatliche Regulative,
die Mobilitat fordern: Die Vignet-
te ist fahrleistungsunabhéngig,
daher wird sie immer billiger, je
mehr man den Pkw auf Autobah-
nen beniitzt. Die Mineraldlsteuer
wurde zwar in den letzten Jahren
immer wieder angehoben, ist aber
nach wie vor so konzipiert, dass
Treibstoff in Osterreich billiger
ist als in den gréfBten Nachbarlan-
dern. Das fordert den Tanktouris-
mus, der fir rund 30 Prozent der
heimischen Treibhausgasemis-
sionen verantwortlich zeichnet,
und damit Liarm und Stau. Das
amtliche  Kilometergeld, das

Liebkind von
Politik und
Konsument:
Das Einkaufs-
zentrum in der
Peripherie for-
dert Verkehr
und entleert
die Ortskerne.
Foto: Andy Urban

steuerfrei fiir Dienstfahrten ge-
wihrt wird, liegt nach verschie-
denen Expertenschdtzungen
deutlich iiber den variablen Kos-
ten der jeweils zuriickgelegten
Wege. Es besteht also ein Anreiz,
mit hoheren Dienstfahrten die
Fixkosten des privaten Autos ab-
zudecken. Der Umweltdachver-
band sieht im derzeitigen System
eine umweltschéddliche Subven-
tion von 130 Millionen Euro im
Jahr.

Die Besteuerung von Dienstwa-
gen bevorzugt iiber eine Decke-
lung der Bemessungsgrundlage
teure Autos, die in der Regel mehr
Sprit verbrauchen. Trotz vieler
Vorschlédge ist in den letzten Jah-
ren fast nichts passiert. Wer be-
schriankt schon Mobilitét?



SA./SO., 25./26., AUGUST 2012

SCHWERPUNKT

DER STANDARD 19

(Ihag)

Neuer bester Freund des Menschen

Der Roboter Gio wurde von Elisabeth Dioszeghy
entworfen, um die Mobilitit sehbehinderter
Menschen zu verbessern. Das in Zusammenarbeit
mit Suyin Europe entstandene Projekt soll die
Benutzer iiber moglichst viele Aspekte der
Umgebung informieren, Hindernisse friihzeitig
erkennen und die Menschen auf diese Weise
sicher an ihr Ziel fithren. Dabei soll es aber
nicht bei der reinen Orientierungshilfe bleiben.
Der hundeartige Roboter soll auch auf
interessante Geschifte oder Restaurants auf-
merksam machen und daher auch als per-
sonlicher Event- und Shopping-Guide fungieren.

Niichste Haltestelle: Tarifdschungel

Wer ohne Auto reist, muss sich mit Verkehrsverbiinden,
Ermifiigungs- und Tarifsystemen herumschlagen.
Der Traum von einer Karte fiir alle Offis ist bisher

aufler Reichweite — aufler fiir Schiiler in Ostosterreich,
fiir die es ab Herbst ein Ticket fiir drei Lander gibt.

Andrea Heigl
Gudrun Springer

Wien / St. Pélten — Purkersdorf-Sa-
natorium ist ein ziemlich un-
scheinbarer Bahnhof. Die aller-
meisten Ziige, die auf der West-
bahnstrecke fahren, brettern ein-
fach durch. Wer eine Jahreskarte
der Wiener Linien hat, fiir den
markiert der Bahnhof dennoch
einen neuralgischen Punkt: Bis
dorthin reicht die Kernzone 100
im Wiener Nahverkehr. Wer sein
OBB-Ticket gen Westen ab Pur-
kersdorf-Sanatorium kauft statt ab
dem Westbahnhof, kann sich etwa
bei einem normalpreisigen Fahr-
schein fiir die Strecke Wien-Linz
3,40 Euro sparen.

Eine Jahreskarte fiir den Nah-
verkehr, eine Vorteilscard fir die
Bahn, vielleicht noch eine Car-
sharing-Mitgliedschaft - wer sich
ohne eigenes Auto durch Oster-
reich bewegt, der muss sich mit
vielen verschiedenen Anbietern
herumschlagen. Da kann man
schon einmal neidisch auf die
Schweiz schielen, wo eine kleine
Karte fiir alle Offis gilt (siehe Arti-
kel rechts). In Osterreich wurden
entsprechende Vorstoe immer
wieder abgeblockt. B

Auch fiir den Verkehrsclub Os-
terreich (VCO) ist das Osterreich-
Ticket momentan nicht in Reich-
weite: zu viele Player in den Lén-
dern und Regionen, zu kompli-
zierte Abrechnungsmodalitéten.

Schon realistischer scheint da das
E-Ticketing, also die Méglichkeit,
alle Verkehrsmittel mit einer Kar-
te oder mit dem Handy bezahlen
zu kénnen. VCO-Experte Markus
Gansterer nennt die Londoner
Oyster Card als Vorbild: Auf die-
ser wird pro Fahrt abgebucht -
aber nie mehr, als etwa eine Ta-
ges- oder Wochenkarte kosten
wiirde. Technisch, meint Ganste-
rer, seivieles denkbar - ,es ist eine
Frage des politischen Willens*.

Heikle Verhandlungen

Im Osten Osterreichs ist es ab
diesem Herbst immerhin Schii-
lern und Lehrlingen moglich, um
60 Euro einen Ausweis zu erwer-
ben, der fiir alle Offis der drei Bun-
desldander Wien, Niederosterreich
und Burgenland gilt. Da damit die
btirokratisch aufwéndige Beantra-
gung der Schiilerfreifahrt, die nur
fir die auf dem Schulweg benétig-
ten Linien galt, wegfllt, soll das
Angebot die Lander nicht mehr
kosten als die bisher giiltige Ver-

einbarung. Der niederosterreichi-
sche Verkehrslandesrat Karl Wil-
fing (VP) hat die Losung mit
dem Verkehrsverbund Ostregion
(VOR) ausverhandelt. Die Liander
springen mit maximal 3,6 Millio-
nen Euro ein, wenn weniger als 60
Prozent der Schiiler
und Lehrlinge das
»Top-Ticket“ kaufen.
Diesen Schliissel
auszuverhandeln sei
das Schwierigste an
dem Ganzen gewe-
sen, sagt Wilfing.
Thm schwebt auch
eine Ausweitung fiir
Studenten (zu noch
unklarem Preis) ab
dem Wintersemester 2013/14 vor.
Auflerdem ist Wilfing der Mei-
nung, dass das Modell der Ost-
region sich spétestens in drei Jah-
ren auf ganz Osterreich ausgebrei-
tet haben wird. Die Idee fiir ein
Ticket fiir alle Offis und aus-
nahmslos alle Nutzer sei aber bis-
her nicht angesprochen worden.

DEZL

MOBILIT.

Um 2800 Euro pro
Jahr offentlich quer
durch die Schweiz

Bern/Wien — Das bundesweite Ti-
cket fiir alle offentlichen Ver-
kehrsmittel, das in Osterreich
aufer Reichweite scheint, ist in
der Schweiz langst Realitdt. Ein
Vorldufer des sogenannten Gene-
ralabonnements wurde bereits
1898 eingefiihrt; heute kostet das
Ticket fur alle Schweizer Offis
3350 Franken (knapp 2800 Euro),
fiir Studenten ist es entsprechend
ermafliigt (2400 Franken oder
knapp 2000 Euro). Benutzen kann
man damit de facto jedes Ver-
kehrsmittel, von den Schweizeri-
schen Bundesbahnen tiber diver-
se Privatbahnen, Postbusse, o0f-
fentlichen Nahverkehr in den
Stadten bis hin zu Seilbahnen und
Schiffen. Erméafigungen gibt es
bei grenziiberschreitenden Fahr-
ten nach Deutschland oder Oster-
reich, innerhalb der Schweiz kon-
nen Generalabo-Inhaber Carsha-
ring glinstigin Anspruch nehmen.

Die  Beliebtheit
der kleinen Plastik-
karte ist sprunghaft
angestiegen. Hatten

Ende der 1980er-
Jahre nur knapp
40.000 Schweizer

ein Generalabo, so
waren es Ende der
T 1990er schon mehr

als 200.000. Heute
werden jahrlich
etwa 400.000 Generalabos ver-
kauft. Genau diese Beliebtheit
konnte dem System allerdings
zum Verhédngnis werden: Das Ti-
cket sei zu billig, mockieren sich
Kritiker, die Ziige tberfiillt. Viel-
fahrer konnten kiinftig mehr zur
Kasse gebeten werden, 2013 soll
es ein neues Konzept geben. (hei)

¥ Direkt vor die Tir
M 7 Tage die Woche (auch Einzeltage méglich)

¥ 1 Mal bestellen und regelméaBig beliefert werden
[V Preise wie beim Béacker

M Zustellgebiihr nur € 0,94 pro Zustellung
¥ Keine Bindung - jederzeit kiindbar

[ Bestellmengen taglich anderbar

FRiISCH AN DIE TUR. TAGLICH.
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Transport fiir Transportmittel

Weniger Angst und weniger Stress fiir Pferde waren Motivatoren fiir
den Pferdetransporter von Timotheus Lazar. Er achtete besonders dar-
auf, den Trailer so zu entwerfen, dass die Pferde maglichst stressfrei
und sicher transportiert werden konnen. ,Bei den heutigen Trailern
gibt es grofie Probleme - die Tiere fiirchten sich oft wegen der engen,

dunklen Raume. Das wollte ich durch das offene, lichtdurchflutete
Design dndern“, beschreibt Lazar seine Motivation. Das Projekt Horse
Trailer entstand in Zusammenarbeit mit Porsche Design. (lhag)

Von der Unmoglichkeit, das Rad neu zu erfinden

Die neuen Fahrrider und die neuen Laufschuhe seien
trendig und modisch. Sie sind es aber nicht.
An Tools zur simplen Fortbewegung hat sich im
Grunde wenig geéndert. Und es wird so bleiben,
auch wenn sie noch so neu aussehen.

Thomas Rottenberg

Die Schwachstelle des Fahrrads
ist seine Existenz. Dass das Rad
bereits erfunden ist, konnen ihm
Marketingstrategen nicht verzei-
hen. Und schon gar nicht, dass es
im Kern, beim Antrieb, ausgereift
ist: Wahrend Verbrennungsmoto-
ren effizienter gemacht werden
konnen und dennoch als Konzept
mit Ablaufdatum gelten, ist das
Fahrrad fertig. Seit mehr als 100
Jahren: Das Ding steht. Besser: Es
fahrt.

Klar: Optimierungen bei Ge-
wicht, Material, Haltbarkeit & Co
kommen zuhauf - aber darum geht
es nicht. Denn die Essenz ist da.
Mehr noch: Sogar das, was es noch
nicht gibt und daher demnéchst
das ,grofie Ding“ werden soll, war
schon da. Und ist wieder ver-
schwunden. ,Aus gutem Grund:
Es bringt nichts.“

Das sagt einer, der es beweisen
kann: Michael Embacher besitzt
mehr als 200 Fahrrdader. Die Bii-
cher iiber seine Sammlung (zu-

letzt erschienen: Cyclopedia -
Modernes Fahrraddesign, Dumont
2011) gelten als Standards der
Rad-o-logie: ,Hersteller bejubeln
heute Zahnriemen-, Kardan- und
Stangenantrieb als Quanten-
sprung®, erkldart Embacher. ,Dabei
gab es all das vor
tiber 100 Jahren
schon. Nur war und
ist die Kette besser.

Der Grund fir
derlei Neuauflagen?
,Aktiondre fordern
Wachstum. Shimano
etwa halt am Schal-
tungsmarkt gefiihlte
98 Prozent. Also re-
det man Normalver-
brauchern jetzt elektronische
Schaltungen ein. Die machen
héchstens im Rennbetrieb Sinn.*

,Ubrigens: Die gab es schon.
Kurz. In den 60er-Jahren,“ ergénzt
der Wiener Radhistoriker Michael
Zappe. Und wird grundsétzlich:
,Kreiskys ,Lernen Sie Geschichte’
gilt: Viele Ingenieure glauben,
wirklich Neues zu erfinden.“ Und
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so werde auch der Pferdefuf} stets
,neu“ entdeckt: ,Schon in den
1890er-Jahren funktionierte der
Zahnriemen im Flachen - aber
wehe, es ging bergauf.“ Als Erfin-
der des ,Reibungsverlustes®, so
Zappe, wollte noch kein Ingenieur
gelten: ,Die Dinge verschwinden
still und leise wieder.“

Man kann aber auch gnéddig
sein: Kinder der 1970er-Jahre er-
innern sich an die Nabenschaltun-
gen vieler Rdder von damals. Heu-
te kommen diese ,unsichtbaren®
Schaltungen wieder. ,Das ist eine
Innovation®, sagt
Martin Blum. Denn
obwohl der Chef der
Wiener Radagentur
(eine  Schnittstelle
zur Foérderung des
Radverkehrs; Anm.),
weil, dass Naben-
schaltungen auch
schon in den 1940er-
Jahren gebaut wur-
den, gebe es einen
Unterschied: ,Heute sind sie wirk-
lich gut.“ Was Blum mehr amii-
siert: Wenn einstige Mankos zum
Asset erklart werden. Das schicke
,Single Speed“ von heute war
einst Inbegriff 6konomischer Im-
potenz: ein Fahrrad ohne Génge -
wihrend die Freunde Puch-Club-
man fuhren. Und spéter auf
Mountainbikes saflen, denen das

Biopace-Kettenblatt kraft seiner
Ovalitdt sagenumwobenen Vor-
trieb schenkte. Bei ,Biopace®
muss Hans Blutsch auflachen- ob-
wohl er kein Rad-, sondern Lauf-
experte ist: ,Bei der Tour de
France fuhren heuer einige ein
sensationelles, neues Kettenblatt:
Es war oval. Ein alterer Kommen-
tator warf dann ein, dass diese ,Re-
volution‘ schon vor 25 Jahren da
war - und wieder verschwand.“

Blutsch - eine Instanz bei der
Suche nach dem ,richtigen“ Lauf-
schuh - fand das trostlich: ,In
meiner Branche ist es auch so.”
Das aktuelle ,grofie Ding“ sind
,Barfulaufschuhe“. Schuhe, die
dem Fuf} (beinahe) das Gefiihl des
Barfufllaufens geben. ,Eine Ab-
wechslung. Aber sicher nicht die
Neuerfindung des Laufens.“ Das
gelte auch fiir den vor ein paar
Jahren ausgerufenen Megatrend
zum  ,Leichtschuh“ (extrem
dtinnsohlige Laufschuhe; Anm.):
,Im Wettkampf gilt das Konzept,
den Fuf} nicht zu verwohnen seit
40 Jahren.“ Blutsch wird ernst:
,Fur die meisten Durchschnitts-
ldufer ist das nichts: Da gilt das
Mantra von Ddmpfung, Stiitze
und Fiihrung.“

Doch der 60-jahrige Laufprofi
hat Demut gelernt: ,Ich bin schon
froh, wenn Schuhe nicht ver-
schlechtbessert werden. Heute

werkeln iiberall Designer, die
kaum élter als 25 Jahre sind. Ein
Blick ins Museum oder sich an
dem zu orientieren, was funktio-
niert, gilt da als uncool.“

Freilich er6ffnen neue Materia-
lien neue Spielplétze. Also Mérk-
te: Nach ,Walking® (,Gehen mit
Stocken® klingt zu wenig nach
Bewegungsrevolution), ist nun
,Trailrunning“ angesagt. Die
Klientel ist da - sonst wiirde etwa
der Bergsportkonzern Mammut
nicht erstmals eigene Schuhe da-
fiir anbieten. Andererseits wiirde
ohne funktionierende Hardware
kein Hobbylédufer freiwillig im Ge-
lande durch den Gatsch und tiber
Stock und Stein hiipfen: ,Da hat
sich viel getan“, bestdtigt Uwe
Bauer. Bauer ist beim US-Konzern
Gore fiir Sport- und Bergschuhe
zustdndig. Gore stellt mit Goretex
die bekannteste jener wasserfes-
ten Membranen her, ohne die im
Outdoor-Bereich ldngst nichts
mehr lauft. ,Wie sehr sich die
Schuhe verbessert haben, ist
schwer messbar - aber individuell
spiirbar®, sagt Bauer. 2014 stehe
der nédchste ,spiirbare, grofie
Sprung“ an.

Aber das Wort ,Revolution® ver-
meidet Bauer: ,Wissen Sie: Der
Absatz ist beim Schuh immer

noch vorne. Und das wird wohl so
bleiben.“

Schone Griifde vom Dreck der Welt

Vorarlberger radelt nach Thailand und sammelt Bodenproben im Reifenabdruck

Michael Simoner

Wer jemals mit dem Rad einer ge-
héduften Hinterlassenschaft eines
Hundes oder sonstigem Gatsch
nicht mehr ausweichen konnte,
weifd, dass das Profil eines Reifens
allerhand Dreck aufnehmen kann.
Genau diesen Umstand kehrte
Wolfgang Burtscher von lastig auf
niitzlich um und ging vor sieben
Monaten auf eine 20.000 Kilome-
ter lange Spurensuche. Seine Ak-
tion hat der 51-jahrige Vorarlber-
ger Trip Marks getauft.

Die Tour des Extremradlers
fithrt von Osterreich nach Thai-
land, dazwischen liegen 19 Lén-
der, momentan befindet er sich in
der nordindischen Bergregion Hi-
machal Pradesh. ,Mein Rad wiegt
mit zwei Litern Wasser und ca.
vier Kilo Lebensmitteln genau 60
Kilo, aber in Delhi gehen ja einige
Kilo Wintersachen zurtick. Und
ich habe 14 Kilo abgenommen -
Ghandi am Radl“, schreibt Burt-
scherin seinem aktuellen Blogein-
trag auf tripmark.at. Aber die ho-

hen Berge seien in einigen Tagen
vortliber, und ,zunehmen ist, glau-
be ich, leichter als abnehmen¥,
macht er sich selbst Mut.

Unterwegs fahrt er jeden Tag je-
weils tiber ein Blatt Papier und do-
kumentiert so per Reifenabdruck
den Untergrund. Auf den 21 mal
21 Zentimeter grofien Bléttern no-
tiert er auBerdem die jeweiligen
GPS-Daten und andere Infos. Die-
ses spezielle Logbuch der Mobili-
tat wird am Institut fiir Mikrobio-
logie an der Universitdt Innsbruck
ausgewertet.

DNA der Bakterien

Konkret wird der genetische
Fingerabdruck der Bakterien auf
den Reifenspuren abgenommen.
Mit der sogenannten Gelelektro-
phorese erfolgt eine Auftrennung
der DNS nach der Molekiilgrofie.
In einem speziellen Verfahren
werden Hinweise auf Verdnde-
rung der Basenzusammensetzung
innerhalb der Bruchstiicke analy-
siert. Das ist relevant beim Auffin-
den von Mutationen und bei der

Unterscheidung von Arten bezie-
hungsweise von Individuen.
Burtscher will nach seiner
Riickkehr im kommenden Febru-
ar die wisschenschaftlichen Er-
gebnisse und die Blatter auch ge-
meinsam ausstellen; als ,Projek-
tionsfldchen fiir Fernweh, Traume
und Sehnstichte“, wie er meint.
Wenn er nicht im Sattel sitzt,
verdingt sich Wolfgang Burtscher
als freischaffender Kiinstler, zu-
letzt als Mobeldesigner mit dem
Lieblingswerkstoff Metall. Das
Fahrrad hat ihn aber schon immer
weitergebracht, mit 17 nach Sizi-
lien, spéter bei Reisen nach Viet-
nam, Kuba und in den Oman.
Auch das Fahrrad, mit dem er
jetzt unterwegs ist, hat er selbst
entworfen, der Rahmen ist aus
Stahl. Aber die sportliche Leis-
tung einer Uberwindung von ins-
gesamt 200.000 Hohenmetern
sieht er nur als ,nétigen, abenteu-
erlichen Hintergrund*.
In Burtschers Heimat wurde
gerade Vorarlberg zum radfahr-
freundlichsten Bundesland Oster-
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abgedruckten
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analysiert.

reichs gewdhlt. Dies vor allem des-
wegen, weil die entsprechende
Infrastruktur vergleichsweise am
besten ausgebaut ist, hat eine Um-
frage des Verkehrsclubs Oster-
reich (VCO) ergeben.

Aktive Radverkehrspolitik

Im Stddteranking liegt Graz
ganz vorne, vor Salzburg und Bre-
genz. ,Der aktiven Radverkehrs-
politik in diesen Stddten ist es zu
verdanken, dass die Bedingungen

Foto: tripmark

fiir das Radfahren besser sind als
im Rest Osterreichs®, heifit es
beim VCO.

In Wien kdmpfen Radfahrende
hingegen mit einem rauen Ver-
kehrsklima. Nur jeder fiinfte Be-
fragte gab an, in Wien von ande-
ren Verkehrsteilnehmenden aus-
reichend respektiert zu werden.
Als grofite Feinde der Radler gel-
ten in der Bundeshauptstadt tele-
fonierende Autofahrer.

A www.tripmarks.at
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 Wir wollen nicht wie Tiere behandelt werden®

44 Menschen starben bei
blutigen Unruhen nahe
dem bestreikten Bergwerk
Marikana in Siidafrika.
Wer aber sind die Arbeiter,
die unter Tage fiir einen
Hungerlohn schuften,
und was fordern sie?
Ein Lokalaugenschein.

Martina Schwikowski
aus Marikana

Dumpfer Gesang hallt tber das
weite, trockene Feld. Bewohner
der Wellblechhiitten des Nkaneng
Townships bei Marikana pilgern
unter einem Meer von bunten Re-
genschirmen zur Gedéchtnisfeier
fiir ihre toten Nachbarn: Die Hitze
ist erbarmungslos. Ausgetrockne-
te gelbe Grasnarben sind mit Plas-
tikmill ibersdt. Ziegen fressen
den verstreuten Hausmiill der ver-
armten Gemeinde.

Am Horizont steigt Rauch aus
dem Schornstein des Lonmin-
Bergwerks, weltweit drittgrofiter
Produzent von Platin. Felsen tiir-
men sich unweit des weillen
Trauerzeltes auf. Dort starben
vergangenen Woche 44 Menschen
in blutigen Auseinandersetzun-
gen mit der Polizei. Das Trauma
uber das tragische Ende eines ille-
galen Streiks der Bergwerkkum-
pels von Lonmin sitzt tief.

In Schwarz gekleidete Frauen
legen Blumen am Fufl des Hiigels
nieder. Von Trauer iiberwaltigt,
sinken sie weinend zusammen.
Im Zelt spenden traditionelle Hei-
ler, Kirchenfiihrer und Regie-
rungspolitiker ~ Trost.  Nosisa
Qwasheles Augen fiillen sich mit
Trdanen. ,Alles ist so schmerz-
lich“, sagt die junge Frau.

IThr Mann war mit den 3000
Kumpels zum Hiigel gezogen. Er
ist Maschinist, und die Familie hat
mit rund 4000 Rand (ca. 400 Euro)
drei Kinder zu ernahren. Sie sah,
was am vergangenen Donnerstag
am Hiigel passierte: ,Die Polizei
schoss auf die Bergleute, und die
Ménner rannten davon, verfolgt
von Hubschraubern. Sie kreisten
iber unseren Hiitten - es war
furchtbar.“ Ihr Mann sitze noch im
Schock zu Hause. Siidafrika re-
agiert erschiittert. Denn die bruta-
le Gewalt, mit dem die Polizei
gegen die streikenden Arbeiter des

Bergwerks vorging, weckt traurige
Erinnerungen an die Zeit der Anti-
Apartheidkémpfe. Damals hin-
gegen schossen Polizeieinheiten
des weilen, unterdrickerischen
Regimes auf schwarze Aufstdnd-
ler in den Townships.

Die meisten Arbeiter in Marika-
na stammen aus der drmsten Re-
gion Stidafrikas, dem
Ostkap. Sie arbeiten in
den Minen tief unter
Tage, bohren in engen Tunnels
mit einem Meter Durchmesser lie-
gend das Gestein auf. Aber sie ver-
dienen das wenigste Geld, es
reicht oft nicht fiir ein menschen-
wiirdiges Dasein.

, Wir wollen ein besseres Leben,
keine Gewalt“, sagt Bethuel Mah-
leke. Der 35-Jdhrige arbeitet seit
vielen Jahren bei der benachbar-
ten Impala-Platin-Mine als Ge-
steinsbohrer. Seit dem Streik bei
Impala, der bereits im Februar be-
gonnen hat, verdient er 5000 statt
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4000 Rand. ,Es reicht nicht. Ich
habe vier Kinder. Wir werden wie-
der streiken miissen.“

Die sozialen Bedingungen der
armen Schichten in Stidafrika ha-
ben sich unter der schwarzen, de-
mokratischen Regierung nicht
verdndert und bieten immer héiu-
figer Potenzial fir gewaltsame
Konflikte. In Marikana
agieren zwei Gewerk-
schaften, die sich
gegenseitig Mitglieder abringen.

Die vom Lonmin-Werk an-
erkannte Gewerkschaft NUM bildet
als Mitglied im Gewerkschaftsbund
Stidafrikas eine Allianz mit der Re-
gierungspartei. Gegeniiber steht
die neue, unabhéngige AMCU. Sie
findet starken Zulauf bei den Berg-
leuten, denn sie fithlen sich bei
AMCU besser représentiert.

,Wir Arbeiter sind nicht gegen-
einander, sagt Phantu Phiri. Der
49-jahrige Bergmann arbeitet bei
Lonmin und ist wie viele Kumpels
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Tausende Menschen versammelten sich in Marikana zur Trauerfeier fiir die 34 getoteten siidafrikanischen Bergleute.

frustriert. ,Das Problem begann,
als die Gewerkschaft NUM unsere
Forderungen von 12.500 Rand
Lohn pro Monat nicht anhorte.
Und das Lonmin-Management
spricht nicht mit uns.“ Aber
AMCU hat sich den Sorgen ange-
nommen, und der illegale Streik
hat begonnen. Phiri saf§ auch mit
seinen Kollegen vergangenen Don-
nerstag auf dem Hiigel, bewaffnet
mit einem langen Holzstock. Er
meint, die Bergleute hétten nicht
auf die angertickten Polizisten ge-
schossen. ,Die Polizei eroffnete
das Feuer, und ich sah neben mir
Korper fallen. Wir rannten, aber
sie schossen den Menschen in den
Riicken.“ Die Trauerfeier sei un-
niitz, schiittelt er den Kopf. Prési-
dent Jacob Zuma soll abdanken.
Zuma hat die Untersuchung der
Ereignisse in Marikana eroffnet.
,Sie wird die Wahrheit ans Licht
bringen®, sagt Collins Chabane,
Minister im Prédsidentenbiiro. Er

Foto: Reuters

steht zwischen den schwarzen Lu-
xuswagen der Politiker beim Zelt:
,Das Geschehene ist eine grofie
Lehre fiir uns. Aber wenn das Ge-
setz beachtet worden wére, hétte
das Drama verhindert werden
konnen.“ Viele verédrgerte Berg-
manner wollen nun 2014 nicht
zur Présidentschaftswahl gehen,
sagen sie. ,Es ist ein Heilungspro-
zess“, meint der Minister dazu.
Die Regierung arbeite daran, das
negative Image Stdafrikas zu
tiberwinden. Und Lonmin miisse
mit den Arbeitern einen Kompro-
miss finden. Das gehe nur im Dia-
log, nicht mit Waffen.

Im Zelt unterbrechen AMCU-
Anhénger in griinen T-Shirts mit
schwarzer Trauerschleife die Re-
den der Politiker und fordern
mehr Lohn. ,Wir wollen nicht wie
Tiere behandelt werden, sondern
wie menschliche Wesen.“ Die un-
erwiinschten Minister verlassen
stumm das Zelt.

freundliche Energie.

Fotos: VERBUND

Kraftwerk Nussdorf

Wir machen Strom aus Wasserkraft -
in Wien, fiir Wien!
In Wien gewinnen wir mit un-

seren Wasserkraftwerken aus
wertvollem \Wasser umwelt-

VERBUND-Kraftwerke in Wien
In Freudenau, Europas grofitem Stadtkraft-
werk, erzeugen wir aus der Donau jdhrlich
so viel Strom, dass wir damit rund ein Drittel
aller Wiener Privathaushalte versorgen kon-
nen. Im Kraftwerk Nussdorf gewinnen wir
Strom aus dem Donaukanal.

Jetzt auf:

Kraftwerke finden und E-Bike gewinnen!
Finden Sie 5 der iiber 100 VERBUND-Was-
serkraftwerke. Einfach auf den richtigen Ort
klicken und mit etwas Gliick ein E-Bike oder
1 von 50 VERBUND-Rucksécken gewinnen.

www.verbund.com/kraftwerk-finden

Flyer C2 Premium
8-Gang, Tiefeinstieg, 26V-System
Foto: flyer.ch

Verbund
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Schweben und Gleiten

Wie ein Greifvogel soll das Porsche-Design-
Grundeffekt-Flugzeug iiber die endlosen Wei-
ten von Ozeanen und Kiisten hinweggleiten.
Dabei kann es Geschwindigkeiten von bis zu
250 km/h erreichen. Industrial-Design-Student
Johan Schwind musste deswegen auf eine
prizise Steuerelektronik achten, die dem
Flugzeug das Schweben erméglicht. Namens-
gebend und fiir den Flieger besonders wichtig
ist das Nutzen des Grundeffekts Wind. (lhag)

Luftverkehr in ganz grofden Dimensionen

Wir werden nicht weniger fliegen, sondern héufiger,
und zwar in grofieren Flugzeugen.
Und unsere Identitiat wird haufiger von Maschinen
tiberpriift, deren Maschinenkollegen unser Gepéck
annehmen und verladen.

Claudia Ruff

Wien - Trotz zunehmender Biir-
gerproteste gegen den Ausbau der
Airports, wie zuletzt in Frankfurt
(Nachtflugverbot) oder Miin-
chen/Wien (gegen den Bau einer
weiteren Piste), bleibt die Airport-
Branche auch in Europa eine
Wachstumsbranche. Noch stirker
freilich sei das Wachstum in
Asien und den Golfstaaten, be-
richtet Christian Kunsch, Leiter
des Aviation-Bereichs bei Hoch-
tief Airport.

Die Tochter des deutschen Bau-
konzerns Hochtief errichtet und
betreibt ~ weltweit  Flughéfen.
Hochtief Airport hélt Anteile an
den Flughédfen von Athen, Buda-
pest, Dusseldorf, Hamburg, Syd-
ney und Tirana, die in Summe
jahrlich rund 95 Millionen Passa-
giere beférdern.

,Je wohlhabender eine Gesell-
schaft ist, desto mehr wird geflo-
gen“, argumentiert Kunsch. Wohl-
stand sei der Haupttreiber des Pas-
sagierwachstums. Auch wenn der
Kerosinpreis die Flugpreise weiter
verteuern wird, die Menschen
werden insgesamt mehr fliegen,
ist Kunsch tiberzeugt. Die Deut-
schen wie die Osterreicher ver-
zichten nicht gerne auf den
Urlaub. Und selbst im Geschafts-
leben, wo vieles via Videokonfe-
renzen erledigt werden kann, ist
der personliche Kontakt trotzdem
nicht zu ersetzen.

Zur Erinnerung: Die Flughéfen
in Dubai oder Abu Dhabi gab es in
der Vergangenheit in der jetzigen
Dimension nicht. Die Lufthansa
hatte, bevor die Golf-Airlines wie
Emirates & Co aktiv wurden, ein
Quasi-Monopol auf den Asien-
Strecken (Passagiere konnten fast

nur tiiber andere europdische
Drehkreuze fliegen). Jetzt ziehen
die Golf-Airlines mit ihrer geo-
grafisch glinstigen Lage den Ver-
kehr aus Europa tiber ihre Dreh-
kreuze in Dubai oder Katar und
fliegen die Passagiere nach Asien.

Und wenn erst einmal in ferner
Zukunft eine Milliarde Chinesen
die Flieger besteigt, wird das noch
einmal ein Wachstumsschub fiir
die Branche, so Kunsch. Daher
,missen wir die Ka-
pazititen an den
Flughdfen  massiv
ausbauen®, sagt der
Experte. Allerdings
sei das in Europa an-
ders als in Asien
oder am Golf nicht
einfach.

Wahrend in China
oder im arabischen
Raum sofort nach
der Entscheidung pro Flughafen-
bau mit der Planung begonnen
werden konne, betrdgt die Vor-
laufzeit fiir ein solches Projekt in
Europa wegen der notwendigen
Genehmigungen zehn bis 20 Jah-
re. Verdndert hat sich in der Ver-
gangenheit die Anzahl der Passa-
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giere pro Flug. Weil die Flieger
grofer werden, fliegen heute im
Schnitt zum Beispiel in Diissel-
dorf 93 Géste pro Flieger, 2001 wa-
ren es nur 79. Frither gab es Lang-
streckenfliige nur von wenigen
groen Drehkreuzen wie Frank-
furt oder Miinchen - heute bieten
auch kleinere Airports Langstre-
ckenfliige an. Das bedeutet fiir die
jeweiligen Airports u. a. den Bau
von zusétzlichen Fluggastbriicken
(Fingern). Weil die
Automatisation wei-
ter voranschreitet,
werde man kiinftig
weniger Fldche am

Airport fiir mehr
«. Passagiere  benéti-
R gen. Neben dem

Web-Check-in wer-
den bald flachende-
ckend Maschinen
tiir die Gepécksabga-
be eingesetzt. Dann bedient ein
Mitarbeiter sieben bis acht dieser
Gepackmaschinen. Auch bei der
Passkontrolle muss nicht mehr
unbedingt ein Beamter sitzen:
Eine Maschine scannt die biome-
trischen Passdaten, die danach z.
B. durch Iris-Erkennung verifi-

ziert werden. Wer mit dem Auto
zum Airport fahrt, der wird via Na-
vigator am Smartphone auf den
Parkplatz verwiesen.

All diese Mafinahmen nehmen
den Passagieren viel Stress vor
dem Abflug ab. Damit kalkulieren
auch die Planer der Handels- und
Gastrofldchen. Erfahrungsgemafy
ist der Umsatz in den Geschéaften
auf der ,Luftseite“, also nach allen
Kontrollen, am hochsten, berich-
tet Hochtief Airport-Manager
Werner Baier. Ein betrdchtlicher
Anteil des Umsatzes kommt von
den Mieteinnahmen der Shopbe-
treiber. Um das volle Potenzial
ausschopfen zu konnen, werden
in Europa pro eine Million Passa-
giere mindestens 800 bis 1000
Quadratmeter Einzelhandelsfla-
che benotigt. Weniger fithre iiber
kurz oder lang dazu, dass das vor-
handene Umsatzpotenzial nicht
genutzt werden kann. Die mogli-
che Sortimentsbreite- und tiefe
kann dann nicht mehr dargestellt
werden, und die Laden und Gas-
troeinheiten sind gerade in Spit-
zenzeiten tiberfiillt und schrecken
so potenzielle Kunden ab, weify
Baier.

esichtigen

JUNGv.MATT/Donau

ie lhr neues

B
S
giiro, wahrend

ie in lhrem
alten sitzen.

Uber 7000 Objekte fiir Ihren Erfolg:
derStandard.at/Gewerbeimmobilien

Dienstreise auf dem Bildschirm

Videokonferenzen sollen Kosten und CO, einsparen und die Produktivitit verbessern

Alois Pumhosel

Wien - Gibt es ein technisches
Problem auf den Bohrinseln in der
norwegischen See, miissen nicht
automatisch  Spezialisten per
Hubschrauber anreisen. Zuerst
wird versucht, etwa Geologen via
Videokonferenz-System  zuzu-
schalten, um Diagnosen zu erstel-
len und Schwierigkeiten zu behe-
ben. So sollen sich Probleme, an
denen man frither zwei Monate ge-
arbeitet hat, in zwei Wochen be-
heben lassen, wirbt Anbieter Ci-
sco mit seinem Vorzeigekunden
Statoil. Zudem wiirden dadurch
25 Prozent der Reisekosten einge-
spart werden.

Die Argumente, die Cisco oder
die Konkurrenz von Microsoft fiir
ihre ~ Videokonferenz-Angebote
bringen, klingen verfiihrerisch fiir
Unternehmer:  Kostensenkung,
Steigerung von Produktivitat, Um-
weltbewusstsein, das sich in Zah-
len darstellen ldsst. Cisco selbst
gibt an, jahrlich 1,2 Milliarden
Dollar an Reisekosten und damit
an die 650.000 Tonnen an CO, ein-
zusparen. Im Schnitt werden kon-
zernweit 1500 Videokonferenzen
pro Tag abgehalten.

Bessere ,Work-Life-Balance*

Die Zusammenarbeit per Video-
iibertragung und Online-Collabo-
rationstools erscheint als logische
Konsequenz der grofen, aktuellen
Trends in der Evolution des Inter-
nets: Social Media, Vormarsch
von Video als bestimmendes Me-
dium und Erh6hung der Mobilitét

durch Cloud- und Virtualisie-
rungstechologien sollen die tégli-
che Arbeit effizenter machen.

Auch er reise nicht mehr so viel
wie frither, sagt Tim Stone, Euro-
pa-Marketingdirektor fiir Video-
konferenzsysteme bei Cisco. Die
Videokonferenzen wiirden zu
einer positiven Work-Life-Balan-
ce beitragen. Bis 2014 werden 90
Prozent des Internet-Datenver-
kehrs aus Videos bestehen, erklart
Stone in einem Online-Meeting
mit Ciscos Webkonferenz-Platt-
form Webex dem STANDARD.

Teamwork in der Cloud

Zwischen Bildtelefon, Telepre-
sence-Monitor und Computer sit-
zend, erklart er, dass es beim Auf-
bau eines Teams wichtig sei, zu-
erst immersivere Techniken ein-
zusetzen - also Videokonferenz-
Rdume, in denen man seine
Gegeniiber auf groflen Monitoren
vor sich hat -bevor man in der tag-
lichen Zusammenarbeit den Kol-
legen von der anderen Seite des
Planeten nur mehr als kleines
Fenster am Laptop oder Tablet
sieht.

Ciscos Cloud-basierte Collabo-
rationswerkzeuge reichen von
eigenen Kommunikationsrdumen
mit mehren Bildschirmen bis hin
zu Clients, die auf jedem Smart-
phone laufen. Klarerweise sagt
Stone dem Bereich grofle Wachs-
tumsraten voraus. Microsoft fo-
kussiert bei seinem Angebot eher
auf Klein- und Mittelbetriebe.
Lync, erhéltlich auch eingebettet
in die Cloud-Anwendungen von

Office 365, soll der videogestiitz-
ten Zusammenarbeit eine breite
Zielgruppe geben. Derartige Abo-
Dienste aus der Cloud versuchen
dem Schlagwort der ,Flexibilisie-
rung der Arbeitswelt” technisch
zu entsprechen.

Vernetzte Krebsspezialisten

Microsoft wirbt in Osterreich
etwa mit Vorzeigekunden wie den
SOS Kinderdoérfern. Viele der Mit-
arbeiter der Hilfsorganisation sei-
en in Stidosteuropa unterwegs
und wiirden Microsofts Cloud-
Dienste fiir die Zusammenarbeit
nutzen. Cisco dagegen hat etwa
den Modekonzern Tommy Hilfi-
ger mit virtuellen Vorfiihrraumen
ausgestattet, die das Hauptquar-
tier in Amsterdam mit Niederlas-
sungen in New York, Hongkong
und Tokio verbinden. Auf dem fiir
das Modeunternehmen zuge-
schnittene System konnen Desig-
ner etwa mit einer zusétzlichen
Handkamera Details an der Klei-
dung diskutieren.

Entscheidungsfindung in Echt-
zeit sei der mafigebliche Vorteil.
Die Reisetitigkeit der Mitarbeiter
hitte sich stark vermindert. In Os-
terreich vernetzen sich etwa auch
die Arzte per Videokonferenzen.
Seit vergangenen Herbst treffen
sich Krebsspezialisten der Steier-
markischen ~ Krankenanstalten
(KAG) zu wochentlichen Konfe-
renzen auf einem Cisco-System,
in denen sie Fallbeispiele, auch
anhand von hochgeladenen Ront-
genbildern, interdisziplindr dis-
kutieren.
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Forschung oder der Weg zur Beweglichkeit

An der Gestaltung der Mobilitét kiinftiger
Gesellschaften wird im grofien — européischen -
Rahmen geforscht. Praktischerweise
unter Einbeziehung der gegenwirtigen
Verkehrsbedingungen.

Sascha Aumdiiller

Vorausdenker wie der Soziologe
Roland Benedikter bezeichnen
Mobilitédt als die Kerndimension
der Zukunft der Menschheit. Wer
daraus schlieBt, dass die Voraus-
planer der europdischen For-
schung bereits voll und ganz auf
diesen Bereich fokussieren, sollte
wissen: Im Siebenten Forschungs-
rahmenprogramm der EU, das ge-
wissermafien regelt, was es bis
2013 zu erfinden, erforschen oder
erfahren gilt, sind rund 5,6 Mil-
liarden Euro - das entspricht nicht
ganz zehn Prozent aller verfiigba-
ren Mittel - fiir den Bereich Ver-
kehr und Weltraum vorgesehen.
In die Forschung und Entwick-
lung der Informations- und Kom-
munikationstechnologien inves-
tiert Europa mehr als das Doppel-
te. Folgt man der soziologischen
Argumentation, dass Mobilitét zu-
nehmend virtuelle Aspekte der
Beweglichkeit umfasst, konnen
diese beiden Bereiche freilich zu-
sammengerechnet werden. Von
insgesamt rund 53 Milliarden
Euro an Forschungsgeldern gibt
die EU so gerechnet also mehr als
ein Viertel fur Ideen aus, wie wir
in Zukunft beweglich bleiben.

Gemeinschaftliche Strategie

Was bedeutet das nun fiir éster-
reichische Forscher, die aktiv die
kiinftige Mobilitdt gestalten sol-
len? Zunichst einmal, dass die
heimische Forschung grundsétz-
lich stdrker von dieser gemein-
schaftlichen Strategie profitiert
als andere Lander. Seit Bestehen
des  Siebenten = Rahmenpro-
gramms sind 650 Millionen Euro
in Osterreichische Projekte zu-
riickgeflossen. Das entspricht 130
Prozent des rechnerischen Anteils
Osterreichs am EU-Forschungs-
programm. Immerhin fast neun
Prozent dieser EU-geférderten
Projekte beschiftigten sich im en-
geren Sinn mit dem Bereich
Transport.

Die nationale Forschungsstrate-
gie, oder genauer gesagt: die hei-
mische Foérderverteilung nach
Forschungsdomaéne, spiegelt zu-
dem ziemlich exakt die gemein-
schaftliche wider: Zuletzt wurden
etwa rund zehn Prozent der Basis-
programme fiir Forschung und
Entwicklung in die Bereiche ,KFZ
und Fahrzeugbau* gesteckt. Aller-
dings sind hierbei mobile Quer-
schnittsthemen wie Luft- und
Raumfahrt, Bahn, Schifffahrt,
Werkstoffforschung oder Sensorik
und die relevanten Computer-
technologien noch gar nicht mit-
gerechnet.

Diese ,magischen zehn Pro-
zent“ an Engagement fiir einen Be-
reich, der hundertprozentig zu
den zentralen Zukunftsfragen ge-
hort, tauchen tibrigens auch bei
der Forschungsquote wieder auf:
Etwas mehr als zehn Prozent des
Gesamtumsatzes geben oOsterrei-
chische Unternehmen in der auto-
motiven Branche fiir Forschung
aus. Das ist deutlich mehr als in
anderen Zweigen der Wirtschaft.
Rund 4300 Beschiftigte in Oster-
reich forschen zudem im Ver-
kehrssektor - das sind immerhin
zwolf Prozent all jener, die hierzu-
lande in der Forschung und Ent-
wicklung tatig sind.

Wie ein gesamtheitliches Bild
von der Mobilitdt der Zukunft aus-

sehen soll, ist dennoch aus meh-
reren Griinden schwer zu beant-
worten: Zum einen ist die Mobili-
tdatsforschung starker noch als an-
dere Bereiche multi- oder trans-
disziplindr. In Osterreich illus-
triert das unter anderem das mit
solchen Ansdtzen ausgestattete
Forschungsférderungsprogramm
des Infrastrukturministeriums -
,2ways2go“. Darin wird nicht nur
der technologischen Bewaltigung
von Hindernissen fiir eine effizi-
entere oder okologischere Fortbe-
wegung Platz eingerdumt, son-
dern auch anderen diesbeztiglich
relevanten Aspekten: etwa wie
Biirgerinnen und Biirger tiber-
haupt mit diesem
Mehrangebot an Be-
weglichkeit, das
durch  Forschung
entsteht, klarkom-
men. Zum anderen
scheint die Ge-
schwindigkeit, mit
der alternative An-
triebsformen  oder

ressourcenschonende Mobilitéts-
l6sungen erforscht werden, alle-
mal schnell genug zu sein. Blof
die Begleitmalnahmen koénnen
damit nicht immer standhalten.
Das wiederum illustriert der im
Juni 2012 erschienene und von
gleich drei Ministerien erstellte
Umsetzungsplan fiir Elektromobi-
litdt in Osterreich. Darin wird nun
erstmals dezidiert erwahnt, dass
auch ,die gezielte Installation von
Schnellladestationen an Mobili-
tédtsknotenpunkten und im hoch-
rangigen Straflennetz zu priifen
und zu planen” sei.

Zu den ,Begleitmafinahmen*®
der Mobilitatsforschung gehort es
allerdings auch - so
banal das klingen
mag - die Vorteile
und Optionen neuer
Technologien  zu
kommunizieren. So
sind freilich auch
die sogenannten ,In-
telligenten Ver-
kehrssysteme*

(ITS), die bereits einen grofien An-
teil an der europdischen und ins-
besondere der osterreichischen
Mobilitdtsforschung ausmachen,
nur dann kluge Losungen, wenn
sie auch verwendet werden.

Ziel der IST-Forschung ist es,
durch die Verschmelzung von Te-
lekommunikations-,  Informati-
ons- und Automationstechnolo-
gien vor allem bestehende Ver-
kehrsmittel fiir die Bevolkerung
besser benutzbar zu machen. Ver-
anstaltungen wie der IST-Welt-
kongress, wo sich jahrlich bis zu
8000 Forscher, Entwickler, Her-
steller und Meinungsbildner tref-
fen, finden allerdings weitgehend
unter Ausschluss der Offentlich-
keit statt. Auf dem 19. ITS-Welt-
kongress, der von 22. bis 26. Ok-
tober 2012 erstmals in Osterreich
stattfinden wird, soll sich das an-
dern: Die Veranstalter gehen ndm-
lich davon aus, dass Biirger, die
dort 30 neue Technologien aus der
IST-Forschung ausprobieren, die-
se kiinftig vielleicht 6fter nutzen.

Rechts vor links ist die einzige Vorschrift auf der Strafie

Im westfilischen Bohmen gibt es keine Verkehrszeichen mehr - Mensch und Auto sind gleichberechtigt

Birgit Baumann aus Bohmte

Seit der Fiihrerscheinpriifung hat
man sich und seinem Auto schon
allerhand zugemutet: steil abfal-
lende kroatische Feldwege, italie-
nische Gassen, enger als das Kfz
breit. Die Herausforderung heute
heil’t Bohmte, eine Kleinstadt in
Niedersachsen, der einzige Ort in
Deutschland, in dessen Zentrum
samtliche Verkehrszeichen abge-
schafft wurden. Und nicht nur
das, es gibt keinen Gehsteig mehr,
keine Parkpldtze, keinen Zebra-
streifen, keine Ampel, gar nichts.
Es gibt nur befahrbare Flache.
,Vorfahrt gedndert“, warnt ein
Schild, es klingt ein wenig wie
,Letzte Tankstelle vor dem Nord-
pol“. Schwupp, da sind wir schon
mitten in der nackten Zone. Der

2008 verstorbene niederlandische
Verkehrsplaner Hans Monder-
man.

Sein Credo lautete: ,Der Raum
muss den Leuten sagen, wie sie
sich verhalten sollen. Er verglich
die Strafle mit einem Eislaufplatz:
,Dort fahren alle Leute, wie sie
wollen, sie achten nur aufeinan-
der. Wir zeichnen dort auch keine
Bahnen fiir verschiedene Ge-
schwindigkeiten und stellen kei-
ne Verkehrsschilder auf.“

Hand heben, Auto steht

Frither war Bohmte weniger
Eislaufplatz, mehr Eiskanal. Die
Landesstralle 81 teilt den Ort in
zwei Halften, 12.600 Fahrzeuge,
darunter 1000 Lkws, donnerten
iber die Hauptstrafle, an der alles
liegt, was das soziale Leben aus-

Straflenbelag ist rot, aber was macht: Kindergirten, Kirche,
heif’t hier schon Stra- Schule, Geschifte. Vor
Benbelag. Man weif ja REPORTAGE den Ampeln stauten

nicht, wo die Strafle
aufhort und anféngt. Es gibt — von
Haus zu Haus - iiberhaupt nur
eine einzige ebene rote Flache mit
weiflem Randstreifen fiir Blinde.
Jetzt kommt auch noch ein Rad-
fahrer aus der Gegenrichtung. Er
fahrt rechts, also auf der falschen
Seite. Lieber mal bremsen und
langsamer fahren. ,Genau das ist
der Sinn“, sagt Sabine de Buhr-
Deichsel, erste Gemeinderitin in
Bohmte, ,gezielte Verunsiche-
rung fithrt zu mehr Sicherheit®.
Es sind nicht die Bohmter Biir-
ger, die sich das ausgedacht ha-
ben. Pate des EU-Projekts ,Shared
Space“ (geteilter Raum) ist der

sich in der Hauptver-
kehrszeit die Autos, es stank und
war laut. ,Menschen, die hier leb-
ten, waren Randfiguren und dem
Verkehr untergeordnet®, erinnert
sich de Buhr-Deichsel.

2008 fiihrte die Gemeinde den
Shared Space ein, und seither gilt
in Bohmtes Zentrum nur noch
eine Verkehrsregel: ,Rechts vor
links.“ Ansonsten haben alle Ver-
kehrsteilnehmer die gleichen
Rechte. Mochte ein Fufigianger die
Straflenseite wechseln, hebt er die
Hand, die Autos bleiben stehen.
So zumindest lautet die Theorie.

,Es ist schon ein gutes Konzept,
aber in der Praxis funktioniert

nicht alles reibungslos*, sagt Cari-
na Rodermann, ,die Einheimi-
schen wissen ja Bescheid und
bleiben wirklich stehen.“ Aber
Ortsfremde schauen manchmal
ziemlich entgeistert und rauschen
weiter. ,Fir Kinder ist es auch
nicht so einfach, da sie nicht wis-
sen, wo die Strafle beginnt.“ Den-
noch rdumt sie ein: ,Es ist alles
viel ruhiger geworden, der Ver-
kehr fliefit gleichmé&Big.

2008 in Bohmte. Die Verkehrs-
schilder wurden abmontiert. Der
Verkehr ist ruhig. Foto: EPA

Dieter Kromp, der viel mit dem
Rad unterwegs, fiihlt sich auch si-
cherer: ,Die Autos fahren einfach
vorsichtiger, ich fithle mich als
Radfahrer aufgewertet, aulerdem
kann man jetzt auf unserer Haupt-
strafle wieder flanieren.”

Am Kreisverkehr spielen sich
gelegentlich Szenen ab, die an-
derswo Ordnungwidrigkeiten wé-
ren. Da fahrt jemand, der gerade-
aus mochte, nicht (wie man es er-
warten wiirde) rechts an der Ver-
kehrsinsel vorbei, sondern gleich
links. Ist das tatsdchlich korrekt?
,Klar“, schmunzelt Gemeindera-
tin de Buhr-Deichsel, ,es ist ja
kein wirklicher Kreisverkehr, nur
ein runder Platz, den man so oder
so umfahren kann, Hauptsache,
man halt sich an die Rechtsregel.“

Stau lost sich von selbst auf

Manchmal wird es an selbigen
doch ein wenig wuselig - wenn
aus allen drei Richtungen viele
Autos kommen. Doch irgendwie
funktioniert es. Die Autofahrer
winken oder nicken sich kurz zu,
wie durch Zauberhand 16st sich
der stockende Verkehr binnen Se-
kunden von selbst auf.

80 Prozent der Biirger sind laut
einer Studie mit dem Shared-
Space-Konzept zufrieden, sie fin-
den, dass sich ihre Lebensqualitét
erhoht hat. Es gibt auch keine Un-
féalle mit Verletzten mehr. Doch
natiirlich kracht es auch im
Shared Space manchmal noch.
Gegen Verkehrsschilder kann ja
niemand mehr rummsen. Jetzt
trifft es meist die Straflenlampen.

Einspurig, grof¥spurig

Beim Audi Fuse handelt es sich um eine Fahrzeugkombination aus Fahrrad und
Auto. Durch die elektronisch gesteuerte Spurbreitenverianderung werden

zwei unterschiedliche Fahrzustinde moglich: einspurig, um sich weit in die
Kurven zu neigen, und zweispurig fiir mehr Stabilitit und Sicherheit.

Patrik Miiller wollte in dieser Projektzusammenarbeit die Motorradtradition der
Marke Audi weiterziehen. Fiir das Fahrerlebnis sollen die Hinterradlenkung
und die liegende Fahrposition sorgen. (lhag)

»~WIir haben eine pro Auto orientierte Steuerpolitik®

Christian Kern tiber patriotische Geschiéfte, neue
Ziige, alte Eisen und Steuervorteile fir Autofahrer.
Warum Osterreich ein Generalticket fiir Bus und Bahn
nach Schweizer Vorbild gar nicht braucht, erklarte der
OBB-Holding-Chef auf Fragen von Luise Ungerboeck.

STANDARD: In der Schweiz ist das
Generalabonnement ein Erfolg, in
Osterreich wird eine Jahreskarte
fiir alle Verkehrstrdger seit Jahren
diskutiert, aber nie realisiert. Wo-
ran liegt das?

Kern: Wir haben natiirlich Interes-
se an so einem Produkt, es ist aber
eine Frage der finanziellen Abgel-
tung. In der Schweiz gibt es die
entsprechende Nutzung und Fi-
nanzierung des offentlichen Ver-
kehrs. In Osterreich gibt es fode-
rale Strukturen, unterschiedliche
Forder- und Tarifsysteme, die
hartnackig und bestédndig sind.

STANDARD: Heifit auf gut Deutsch,
von acht Verkehrsverbiinden sind
sieben zu viel, weil das Land klein
und die Mittel begrenzt sind?

Kern: Das mochte ich so nicht sa-
gen. Die Bundesldnder wissen
selbst, wie sie ihren Verkehr orga-
nisieren. Aber wir sind ein kleines
Land, das ist wahr.

STANDARD: Der OBB-Personenver-
kehr ist als grofSter Verkehrstrager
in allen Verkehrsverbiinden aber
nicht ohne Einfluss. Warum ma-
chen Sie den nicht
geltend?

Kern: Der Punkt ist,
Sie miissen Zahler
finden. So ein Gene-
ralabo kostet Geld,
und in Zeiten der
Konsolidierung der
offentlichen Haus-
halte sind die Mittel
schlicht  begrenzt.
Deshalb sind wir von
einer solchen Initiative in Wahr-
heit weiter entfernt als vor einigen
Jahren.

STANDARD: Von welchen Betrdgen
reden wir da?

Kern: Es geht um signifikante Mil-
lionenbetrdge. Wir miissen die
Wirtschaftlichkeit der OBB si-
cherstellen.

STANDARD: Der Personenverkehr er-

freut sich - auch dank hoher Sprit-
preise — regen Zulaufs. Das widre
doch Riickenwind, um so ein inno-
vatives Produkt einzufiihren, oder?
Kern: Stimmt, wir sind auch sehr
zufrieden. Es ist auch so, dass wir
in den vergangenen Monaten eine
Reihe von Kooperationen entwi-
ckelt haben. Der Erfolg gibt uns
recht, in Tirol, Vorarlberg, Karn-
ten oder der Steiermark haben wir
signifikante Fahrgastzuwéchse, in
manchen Regionen plus 50 Pro-
zent binnen finf Jahren. Finf bis
sechs Prozent Zuwachs wie in den
vergangenen Monaten, das ist in
unserem Geschift viel.

STANDARD: Ein Generalticket wiirde
wohl nicht nur Mehrkosten verur-
sachen, weil es ja nicht nur von
neuen Fahrgdsten gentitzt wiirde.
Aber vorhandene Mittel aus diver-
sen Topfen miissten umgeschichtet
werden, oder? Anhand der Fahr-
gastzahlen liefe sich die Konsuma-
tion dann ja umrechnen auf die
einzelnen Verkehrstrdger ...

Kern: Sie meinen, ein Generalabo
wire aufkommensneutral? Mit Si-
cherheit nicht. Schon allein des-
halb, weil wir fiir den Zuwachs die
entsprechenden Kapazitdten zur
Verfligung stellen miissten, und
das kostet. Aber wir gehen jetzt
einen eigenen Weg. Wir haben
unsere Osterreich-Card stark ver-
billigt, Sie fahren damit um drei
Euro pro Tag im ganzen Netz. Mit
der Osterreich-Card der OBB sind
ohnehin mehr als neunzig Prozent
des Schienenangebots nutzbar.

STANDARD: Wir brauchen also gar
kein Ticket fiir alle Verkehrstrdger,
weil es ohnehin die OBB-Oster-
reich-Card gibt? Die gilt ja nicht
einmal fiir den OBB-Postbus ...
Kern: Stimmt, das miissen wir
tiberdenken. Im Ver-
gleich mit der
Schweiz sind Ti-
ckets in Osterreich
jetzt schon billiger.
Wiirden wir einen
weiteren Preisvor-
teil gewdhren, wiir-
den wir nicht dra-
matisch dazugewin-
nen, aber niedrigere
Ertrdge haben. Der
Wettbewerb spielt sich ja mit dem
Auto ab. Wer Bahn féhrt, erspart
sich im Jahr 4000 Euro. Wer da-
rauf verzichten kann, wird auch
auf 4500 Euro verzichten.

STANDARD: Stichwort Sparsamkeit:
Warum wird die Wiener Schnell-
bahn nicht besser in das stddtische
Verkehrsnetz integriert? Das wiirde
so manchen U-Bahn-Bau tiberfliis-
sig machen und auch gleich
Steuergeld sparen.

Kern: Die Konkurrenzsituation
von U- und S-Bahn wiirde ich so
nicht sehen. Grundsétzlich spre-
chen die Zahlen eine deutliche
Sprache: Die Autonutzung in
Wien geht rapide zuriick, vor al-
lem in den Bezirken eins bis neun,
45 Prozent aller Single-Haushalte
verzichten auf einen Pkw. Der 6f-
fentliche Verkehr gewinnt also
massiv im Modalsplit, da wurden
die richtigen Entwicklungen ein-
geleitet. Verbesserungen sind na-
tiirlich moglich. Mit dem Haupt-
bahnhof werden wir neue
Schnellverbindungen einfiihren.

STANDARD: Auf der Stammstrecke
Liesing-Floridsdorf wohl nicht, die
ist tiberlastet. Wo wird ausgebaut?
Kern: Wir bauen Ostbahn-Verbin-
dungen aus, die Flughafen-Schlei-
fe Richtung Schwechat - das wird
Wirkungen zeigen.

STANDARD: Wird der Takt auf der
S7, wie einst beim Ausbau verspro-
chen, auf 15 Minuten verkiirzt?
Kern: Dazu laufen Gespriache mit
Wien, Niederosterreich und dem
Bund. Wir sind auf einem guten
Weg, es gibt die Bereitschaft, uns
zu unterstiitzen, auch bei Investi-
tionen in neue Fahrzeuge. Alles
zusammen, neue Wagons, mehr
Méglichkeiten durch neue Infra-
struktur, mehr Linien, bessere
Frequenzen - ich bin iiberzeugt,
dass wir bei Fahrgastzuwédchsen
noch lange nicht am Ende dieses
Systems angelangt sind.

STANDARD: Mit den weifS-blauen
4020er-Triebfahrzeugen, die jetzt
aufgemotzt werden, werden Sie da-
bei wohl kein Leiberl reifen ...

Kern: Stimmt, die 4020er haben bis
zu vierzig Jahre auf dem Buckel,
damachen wir aber nur Wartungs-
und Erhaltungsreparaturen, um
sie sicherheitstechnisch in einen
ordnungsgeméflen Zustand zu
bringen. Ziel ist es, sie zu ersetzen.

STANDARD: Geht’s ein bisserl kon-
kreter? Wann werden aus dem
Rahmenvertrag mit Siemens aus
2010 erste Garnituren geordert?

Kern: Wir sind in Gesprédchen. Mit
Niederosterreich sind wir schon
fertig, mit Wien hoffentlich im
Herbst, Steiermark schaut gut aus,
Oberosterreich  wird kommen,
Vorarlberg hat noch Potenzial
durch enorme Fahrgastzuwéchse.
Das ist die Erfahrung, die wir iiber-
all gemacht haben: Dort, wo wir
neue Fahrzeuge anbieten, kommt
es automatisch zu hoéheren Fahr-
gastzahlen, weil das Reiseerlebnis
besser ist. Das zeigt auch der Ein-
satz des Railjets auf der Stidbahn.

STANDARD: Wird der Auftrag - es
gehtum 200 Triebfahrzeuge um bis
zu eine Milliarde Euro - ausge-
schrieben, oder muss der OBB-Per-
sonenverkehr bei Siemens kaufen?
Kern: Der Rahmenvertrag wurde
korrekt europaweit ausgeschrie-
ben, Siemens bekam den Zu-
schlag. Ob nun fiir Osterreich Sie-
mens-Nahverkehrsziige gekauft
werden, ist in Diskussion. Damals,
2010, waren die Anforderungen
andere, es ging es um eine Aus-
schreibung in Bayern (die die OBB
aber nicht gewonnen hat, Anm. d.
Red.). Die Option mit Siemens be-
steht, und wir versuchen jetzt, das
Problem auf dem Verhandlungs-
weg zu l6sen. Eines ist aber klar:
Es gibt auch andere Lieferanten.

STANDARD: Muss die OBB Pénale
zahlen, wenn sie ,unpatriotisch®
nicht bei Siemens kauft?

Kern: Patriotisch ist es, die Interes-
sen der OBB zu vertreten. Ponal-
zahlungen wird es keine geben.
Weiter kommentieren mochte ich
laufende Gespréche aber nicht. Es
geht um eine weitreichende stra-
tegische Entscheidung fiir einen
Fahrzeugtyp fiir die nédchsten
zwanzig, dreiflig Jahre. Unser er-
klartes Ziel ist eine Flottenverein-
heitlichung, um die Erhaltungs-
kosten zu senken. Die Anschaf-
fung macht ja maximal ein Drittel
des Gesamtpreises aus. Daher ist
Nachhaltigkeit wichtig. Es gibt je-
doch auch andere Lieferanten.

b b/

Die steuerliche Forderung
von Dienstwagen geht
in die falsche Richtung.
Da verzichtet der Fiskus
auf 1,6 Milliarden Euro.

(19

STANDARD: Nebenbahnen rechnen
sich auch nicht. Ist der Ersatz von
Ziigen durch Linienbusse, wie in
Niederosterreich praktiziert, zu-
kunftsweisend? Die stehen ja eben-
so Im Stau wie die Pendler ...

Kern: Es gibt keine Eisenbahnin-
frastruktur, die sich rechnet. Am
ehesten noch die Bahnhofe als Er-
lebnis- und Einkaufszentren. Bei
Nebenbahnen ist die Systemad-
dquanz entscheidend, also Fahr-
gastzahlen, Zusteiger pro Halt
oder das Giiterverkehrsaufkom-
men. Wo dies nicht ausreichend
erreicht wird, ware der Strecken-
betrieb nur mit massiven Subven-
tionen aufrechtzuerhalten, daher
der Umstieg auf Busse. Die sind in
diesem Fall o6kologisch kaum
schlechter als Dieselloks. Nattir-
lich bietet Bahnfahren mehr Kom-
fort als der Linienbus.

STANDARD: Was miisste die Politik -
insbesondere in Briissel - tun, um
Bahnfahren zu attraktivieren?

Kern: Wir sind, glaube ich, in Os-
terreich auf dem richtigen Weg,
wir fithlen uns hinreichend unter-
stiitzt. Aber ich wiirde mir wiin-
schen, dass unser Steuersystem
die verkehrspolitischen Ziele
mehr fordert. Denn wir haben ein
klar pro Auto orientiertes Steuer-
recht. Anderungen bei der Mine-
ralolsteuerriickvergititung und die
Aufgabe der Energieabgabe-De-
ckelung haben uns im Vorjahr mit

netto 30 Millionen Euro belastet —
da ist schon herausgerechnet, was
wir tber fiir gemeinwirtschaftli-
che Leistungen zurlickbekom-
men. Auch die steuerliche Forde-
rung von Dienstwagen geht in die
falsche Richtung. Da verzichtet
der Fiskus auf 1,6 Milliarden Euro,
indem nur 68 Prozent des tatsdch-
lichen Werts versteuert werden,
und die beglinstigte Personen-
gruppe gehort nicht gerade zu den
sozial Entrechteten. Wenn jedes
zweite Auto, das in Osterreich an-
gemeldet wird, ein Dienstauto ist,
muss man sich schon fragen, ob
das letztlich nicht eine Uberforde-
rung darstellt. Das macht vor dem
Hintergrund von Millionenauf-
wendungen fiir CO,-Zertifikate ge-
maéf Kioto-Protokoll wenig Sinn.

STANDARD: Nebenbahnen schlie-
fen heifit die Devise auch beim
Bahngtiterverkehr. Riickzug aus
der Fldche heifst aber immer: mehr
Lkws auf den StrafSen. Ist das die
Zukunft?

Kern: Natiirlich ist die Angebotsre-
duktion problematisch. Diesbe-
zliglich sieht es in ganz Europa
wenig rosig aus. Wir wollen beim
Schienengititerverkehr zu den
Besten zdhlen. Das werden wir
nur dann erreichen, wenn die
wirtschaftliche Basis gesund ist.

STANDARD: Bleiben also nur Trans-
porte auf groflen Achsen mit Con-
tainern, Ganzziigen. Ist der Kampf
gegen die Gigaliner verloren?
Kern: Verloren sicher nicht. Aber
im europdischen Giiterverkehr
gilt es, grofBe Strukturprobleme zu
16sen. Viele Bahnen, besonders in
Stidosteuropa, sind finanziell in
desastrosem Zustand, Privatisie-
rungen sind gescheitert, es gibt
keine Konsolidierung in der Bran-
che. Der Margenverfall ist gewal-
tig, daher werden nur die groflen
Achsen tibrigbleiben. Wir und die
Deutsche Bahn haben als einzige
den Anspruch, ein dezentrales
Netzwerk zu erhalten.

STANDARD: Ohne Stiickgut wird der
riickldufige Inlandsbahngiiterver-
kehr noch diinner. Gibt es ein ver-
kehrspolitisches Gegenkonzept?
Kern: Von Briissel kommt diesbe-
zliglich wenig Ambitioniertes,
und die EU-Ziele 2030 im Modal-
Mix haben wir ldngst erreicht. Wir
konzentrieren uns daher auf das
Machbare: lange Distanzen, grofie
Gewichte. Unser Ziel ist es nicht,
wie Italien, Frankreich oder Eng-
land zu enden, sondern das Netz
fiir die Industrie zu erhalten. Des-
halb sind weitere Arrondierungen
notig. Auch der Einzelwagenver-
kehr muss effizienter werden.

CHRISTIAN KERN (46) ist seitJuni2010
0BB-Holding-Chef. Zuvor war er im Ver-
bund-Vorstand fiirs Auslandsgeschéft
zustandig. Er ist verheiratet mit Eveline
Steinberger-Kern, die bei Siemens Oster-
reich das Energiegeschaft verantwortet.
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»,Die Verinderung muss von den Menschen kommen*

Punk-Veteranin und Bestseller-Autorin (,,Just Kids®)
Patti Smith (65) prisentiert am Dienstag ihr neues
Album ,Banga“ live in der Wiener Arena. Christian
Lehner sprach mit ihr tiber Arbeitsethos, Literatur-

Kliffer und natiirlich iiber Punk und Politik.

STANDARD: Sie haben Ihre Kunst
einmal als ,Loshammern eines
blinden Bildhauers® bezeichnet.
Wie darf man das verstehen?
Smith: Das stammt von einem Ge-
sprach mit Robert Mapplethorpe.
Wir standen beide ganz am An-
fang und waren ein Paar. Ich
schrieb wie eine Besessene an
meinen Gedichten, Tag und
Nacht. Aber ich konnte nicht aus-
driicken, was ich eigentlich sagen
wollte. Ich war schon immer eine
sehr korperlich arbeitende Poetin.
Die Ladehemmungen machten
mich krank. Der Satz beschreibt,
wie ich mich damals fiihlte. Dariet
mir Robert, meine Gedichte live
zu improvisieren und zu perfor-
men. Das habe ich dann auch ge-
tan. Es war ein erster Schritt in die
offentliche Arena. Von dort ging
es schnell zur Musik. Die musste
simpel sein, da wir alle keine Ah-
nung vom Musizieren hatten.
,Gloria“, ,Land Of Thousand
Dances®, das waren alles Drei-Ak-
kord-Nummern, einfache Gefafie
fiir meine Improvisationen.

STANDARD: Auf Ihrem neuen Album
,Banga“ gehen Sie es thematisch
relativ breit an. Es gibt Songs tiber
berithmte Freunde (Johnny Depp,
Anm.), den Tsunami in Japan, die
Entdeckung Amerikas ...

Smith: ... italienische Renaissance-
Maler und russische Poeten. Ich
weif}, der Bogen reicht weit, aber
schlussendlich steht alles mit al-
lem in Zusammenhang. Wie im
echten Leben. ,Banga“, das Titel-
stiick, das ich mit meinen Kindern
und Johnny Depp aufgenommen
habe, handelt von Bulgakows

Hund in dem Roman Der Meister
und Margarita. Nie wurde ein K6-
ter treuherziger geschildert als
dort. Ich musste ihm einfach
einen Song widmen. Banga, das
Wort, hat aber auch einen energe-
tischen Klang. So kommen die
Dinge zusammen. Das Bellen, das
Sie dort horen, ist iibrigens von
meinem Sohn Jackson. Er hat das
gut gemacht.

STANDARD: Auf, Banga“ ist auch ein
Song in memoriam Amy Wine-
house enthalten. In Ihrem kiinstle-
rischen Umfeld, speziell in den Ta-
gen des Punk, wimmelte es nur so
von selbstzerstorerischen Charak-
teren. Sie selbst scheinen aber im-
mun gegen die Versuchungen des
Rock 'n’” Roll.

Smith: Viele Menschen glauben,
ich wiirde das Selbstzerstoreri-
sche romantisieren, nur weil ich
viele Kinstler kenne, die eine
dementsprechende Ader haben
oder hatten. Ich kann Thnen versi-
chern, dem istnicht so. Es geht im-
mer um die Arbeit, die Kunst.
Amy Winehouse? Das Méadchen
konnte singen! Unglaublich. Die-
ser Instinkt, diese Wahrhaftigkeit.
Sie war so stark, dass der ganze
Retrotand ihres Materials einfach
abfiel, sobald sie ihre Stimme er-
hob.

STANDARD: Keine ungesunden Vor-
lieben?

Smith: Ich bin vollig frei von
selbstzerstorerischen ~ Anwand-
lungen. Dafiir bin ich viel zu neu-
gierig und lebenshungrig. Viel-
leicht hat es aber auch damit zu
tun, dass ich als Kind sehr krénk-

lich war. Meine Mutter hatte alle
Héande voll zu tun, mich durchzu-
bringen. Tuberkulose, Masern,
Scharlachfieber. Als Teenager war
ich froh, iiberhaupt noch am Le-
ben zu sein. Das Letzte, was mich
interessierte, war, mich korper-
lich zu ruinieren.

STANDARD: Vielen Menschen sind
Sie heute eher als Malerin, Fotogra-
fin oder Autorin bekannt. Punk
scheint da manchmal wie ein Re-
likt aus der Vergangenheit. Wel-
chen Stellenwert hat die Musik in

Threm Schaffen?
Smith: Frither war ich die ,Queen
of Punk“, heute bin ich die

,Grandmother of Punk®. Dabei
weill doch jeder, dass das alles
Beethoven erfunden hat! (lacht)
Musik hat so viele Qualitaten. Da
wire zum einen der gemeinschaft-
liche Prozess des Schaffens, die
Band, das Aufnehmen, die Tou-

Ersatzgeschwiichtes Meisterwerk

Start des Musikfestivals in Grafenegg mit Joseph Haydns ,,Schopfung®

Ljubisa Tosic

Grafenegg - So hat es sich also ge-
fiigt, dass sowohl die Salzburger
Festspiele als auch das Festival in
Grafenegg zur Eroffnung Die
Schopfung von Joseph Haydn pré-
sentierten. Mehr Gliick hatte man
in Salzburg - es fiel kein Kiinstler
aus. Grafenegg hingegen beklagte
das Fernbleiben der Hochtonspe-
zialistin Mojca Erdmann; und
auch der Chef des Tonkiinstleror-
chesters, Andres Orozko-Estrada,
musste kurzfristig absagen.
Immerhin, das Wetter blieb dem
Wolkenturm hold; es durfte die
Auffithrung bei trockenen Bedin-
gungen tber die Freiluftbithne ge-
hen - eingeleitet von They saw the
stone had been rolled away aus der
Feder James MacMillans. Der
Composer in Residence 2012, der,
einer Festivaltradition folgend, an

diesem Abend auch einen Baum
pflanzte, band hier Bldser und
Schlagwerk zur Fanfare mit per-
kussiven Publikumsweckrufen.
Etwas diskreter im Verhaltnis die
Schépfung, wobei hier das ,Duo”
Schlagwerk/Blech mitunter die or-
chestrale Gesamtbalance leicht
durcheinanderwirbelte. In Summe
gelang es jedoch dem Einspringer,
Dirigent Claus Peter Flor, eine res-
pektable Auffiihrung zuwege zu
bringen. Das beinhaltete einneh-
mende Streicherarbeit, deren Qua-
litdt ,indoor® natiirlich noch besser
zur Geltung gekommen wiére.
Ansonsten einige Schwankun-
gen: In der Zusammenfiithrung der
Solostimmen mit dem Orchester
kam es da und dort zu Unsicher-
heiten, wie es auch bei vokalen
Parts zu fragilen Situationen kam.
Gerald Finleys nobles Timbre ge-
riet aber erst in den Adam-Passa-
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gen in intonatorische Note; sehr
mutig und momentweise sehr be-
freit klang Einspringerin Camilla
Tilling. Und auch Ian Bostridge
kam nach anfanglichem Forcieren
zu klarer, lyrischer Linie. Ja, zu-
meist sattelfest der Arnold
Schoenberg Chor. Schliefllich wa-
ren wohl alle froh, das ganze
Schopfungswerk ohne grobere
Musikunfalle iiber die Bithne ge-
bracht zu haben.

ren. Alles, was ich sonst mache,
mache ich ja allein. Und dann
kann man mit Popmusik einfach
sehr viele Menschen erreichen.

STANDARD: [hr letztes Album mit
Originalsongs war sehr politisch.
Sie unterstiitzen u. a. auch die Oc-
cupy-Bewegung. Was kann man
denn als Kiinstler noch bewegen?

Smith: Mein Album Tramping aus
2004 war tatsdchlich sehr poli-
tisch. Ich war tief betrtibt und sehr
zornig auf die Bush-Regierung.
Ich hatte das Geftihl, dass wir
Amerikaner im Post-9/11-Klima
vom Weg abgekommen sind.
Kaum jemand wagte es, die Ent-
scheidungen der Regierung infra-
ge zu stellen. Fiir mich ist das aber
ein Grundwert einer Demokratie.
Ich habe mich zwar in der Folge in
diversen Projekten engagiert.
Kinstlerisch habe ich mich aber
wieder mit anderen Dingen be-
schaftigt. Ich will mich nicht in
einem fort duflern. Im Ubrigen:
Kinstler konnen nur anstofien.
Der wirkliche Verdnderung muss
von den Menschen kommen.

STANDARD: Wie soll das geschehen?
Smith: Das Einzige, was das kor-
rupte politische System und die
Corporations flirchten, ist unsere
Anzahl. Wir sind Millionen von
Menschen. Wenn wir es schaffen,
uns hier weltweit kurzzuschlie-
Ren, globale Streiks und Kampag-
nen zu organisieren, erst dann
wird sich etwas verdndern.

PATTI SMITH trat mit Beat-orientierter
Lyrik in der Rimbaud-Nachfolge hervor,
ehe sie 1976 mit dem Album ,Horses*
zur Galionsfigur des US-Punk wurde.

Ging den
weiten Weg
von der Punk-
Asthetik zur
engagierten
Kunst: Patti
Smith, die
nach langem
Riickzug ins
Privatleben
seit 1996 wie-
der regelmifig
als Musikerin
arbeitet.

Foto: dapd/Verdugo

Viennale feiert
mit Michael Caine
in der Hauptpost

Wien - Die Viennale (25.10.-
7. 11.) wird dieses Jahr 50. Nicht
zuletzt, um dieses Jubildum aus-
reichend zu feiern - téglich soll es
einen Event geben -, wird sie ihr
neues Zentrum im Hauptpostamt
der Inneren Stadt beziehen. Bei
der Sommerpressekonferenz im
Volksgarten prasentierte Direktor
Hans Hurch zudem bereits einige
Hohepunkte des Programms: Als
Stargast erwartet man den briti-
schen Charaktermimen Michael
Caine, dem ein Tribute gilt.

Ein weiteres wurde vom deut-
schen Horrorfilmregisseur und
Publizisten Jorg Buttgereit kura-
tiert: Es geht der Macht des Un-
heimlichen im Kino durchaus
gattungs- und genretibergreifend
nach. Mit dem portugiesischen
Regisseur Manuel Mozos bietet
die Viennale laut Hurch auch eine
echte Entdeckung auf. Der 1959
geborene Filmemacher wurde ihm
von dessen Landsmann Miguel
Gomes (Tabu) empfohlen.

Die gemeinsam mit dem Film-
museum veranstaltete Retrospek-
tive wiirdigt Fritz Lang, einen ech-
ten Klassiker des Kinos, der 1890
in Wien geboren wurde. Mit Wer-
ner Herzog wird zu Beginn des
Festivals noch ein Regisseur mit
besonderer Affinitdt zur Stadt er-
wartet: Der ehemalige Viennale-
Direktor prasentiert seine Doku-
Reihe Death Row. (kam)
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»Das Sinnlosigkeitsgefiihl — DIE Herausforderung unserer Zeit«

Eintritt frei!

WIEN

| Am 2. September 2012 jéhrt sich der Todestag von

Viktor E. Frankl zum 15. Mal. Mit dem Festvortrag ,Das
Sinnlosigkeitsgefiihl — DIE Herausforderung unserer Zeit”,
von Mag. Elisabeth Gruber, prasentiert das VIKTOR FRANKL
ZENTRUM WIEN eine Hommage an den Begriinder der

~ Logotherapie und Existenzanalyse, die zum Nachdenken
tiber die persdnliche Lebensphilosophie einladt.

| Sonntag, 2. September, 11 Uhr

Horsaalzentrum Neues AKH, Horsaal 4, Ebene 8
Anmeldung erforderlich: T: 0699/10 96 10 68,
office@franklzentrum.org, www.franklzentrum.org

KLANGSPURI%N FESTIVAL SCHWAZ
Schwerpunk Korea

Unsuk Chin — composer in residence

Werke von:

Georg Friedrich Haas, Olga Neuwirth,
Bernhard Lang, Gunter Schneider,
Johannes Maria Staud, Beat Furrer
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KLANGSPUREN
SCHWAZ TIROL
Klangspuren Schwaz, Karten:
T: 05242/735 82, info@klangspuren.at,
www.klangspuren.at
TIROL
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STANDARD: Die Ironie der Ge-
schichte: Die Interviewanfrage des
STANDARD landete beim ersten An-
lauf im Nirgendwo. Die Krise der
Mobilitdt auf dem Datenhighway?
Randelhoff: Ich glaube nicht, dabei
handelt es sich doch eher um ein
technisches Problem.

STANDARD: Aber vielleicht ein An-
zeichen fiir eine mégliche Bruch-
stelle? Kollabiert erst der reale oder
der virtuelle Verkehr?

Randelhoff: An den Daten wird es
nicht scheitern, weil Glasfaser
und Lichtgeschwindigkeit so
hochkapazitativ sind, dass wir
diese Grenze niemals erreichen
werden konnen. In der Zukunft
wird es drei grofle Netzwerke ge-
ben: Internet zum Austausch von
Daten, Stromnetz - intelligente
Stromzadhler, die sich tber Last-
zeiten verstdndigen - und die
Kommunikation zwischen Fahr-
zeugen untereinander.

STANDARD: Autos, die miteinander
reden?

Randelhoff: Das werden sie - und
autonomes Fahren ermoglichen,
wo das Auto keinen Lenker mehr
braucht. Das kommt in den nachs-
ten zehn, zwanzig Jahren.

STANDARD: Meistens scheitern sol-
che Visionen, weil sie zu teuer sind.
Randelhoff: Am Anfang vielleicht
nicht. Wir haben eine schrittwei-

Wer sich im Web genauestens tiber die
Zukunft der Mobilitit informieren will,
geht auf den Blog von Martin Randelhoff.
Uber die Sinnlosigkeit des
Fahrradkennzeichens und die Zukunft des
Bloggens sprach er mit Doris Priesching.

se Einfiihrung. Die EU-Kommis-
sion sagt, dass ab 2014 nur noch
Neufahrzeuge mit automatischem
Notbremssystem zugelassen wer-
den diirfen. Was brauchen wir
zum autonomen Fahren? Brems-
system, Beschleunigungssystem,
Abstand und Spurhaltesystem.
Alle vier haben wir. Was es
braucht, ist, die Menschen im
Auto zu liberzeugen, dass die Sys-
teme sicher sind.

STANDARD: Gratulation zum Grim-
me-Preis. Welchen Effekt hatte die
Auszeichnung auf Ihren Blog?

Randelhoff: Es war ein Schritt aus
der Nische. Mobilitdt und Verkehr
sind im Web Nischenthemen. Seit
dem Preis ist der Blog mehr in die
breite Masse gekommen. Ansons-
ten: ganz normal weiterleben.

STANDARD: Warum haben Sie zu
bloggen begonnen?

Randelhoff: Ich war
schon immer inter-
netaffin und habe
ein Grundbediirfnis,
Menschen mitzutei-
len, wenn mich et-
was beschiftigt. Zum
Thema Verkehr fand
ich nichts, und so
probierte ich es
selbst. Eine interes-
sante Zeit, weil ich peu a peu
merkte, dass es einen groflen Be-
darf gibt. Stuttgart 21 gab mir
einen Schub. Ich stelle Verkehrs-
projekte vor, aktuelle Trends von
Elektrofahrzeugen tber Agrar-

ﬁEeZ’ u

MOBILIT.

Kapitine der Luft und der Strafie

Es geht ums Aufsteigen, Dahingleiten, aber auch um Strafien-
tauglichkeit. Markus Kargl, Max Kulich und Juho Huotari
erdachten in Kooperation mit Magna Steyr eine Symbiose aus
Luftfahrt und Straflenmobilitit. Um abzuheben, wird die im
Dach des zeppelinartigen Gefihrts namens Citroén Pileus be-
findliche Ballonhiille mit Helium gefiillt, die Felgen werden in
der Luft zu Propellern. Am Boden wird das Gas wieder in die
Druckflaschen gepumpt, die Propeller wieder zu Rédern. (lhag)

Htuttgart 21 gab mir einen Schub®

treibstoffe und fragte, wie wir da-
mit umgehen.

STANDARD: Der Aufwand wirkt be-
trachtlich. Verdienen Sie damit?

Randelhoff: Nee. Der Blog ist wer-
befrei, da kommt gar nichts rein.
Das Netzwerk ist da, und daraus
ziehe ich genug. Es
gehtgarnichtsosehr
um den harten Euro,
sondern darum, dass
ich Leute kennenler-
ne. Das gibt mir am
meisten und reicht.

STANDARD: Wird man
in 20 Jahren auch
noch bloggen?

Randelhoff: Wir hat-
ten schon mehr Blogs, dann ka-
men Twitter und Facebook und
viele sagten, okay, ich muss nun
nichtmehr bloggen, sondern kann
mich auch hier verwirklichen. Ich
kann mir vorstellen, dass es bald

ein Revival gibt und Menschen
wieder vermehrt ihren Blog auf-
machen, um die Vermarktung
selbst zu regeln.

STANDARD: In Wien gibt es eine Dis-
kussion iiber Kennzeichnung von
Radfahrern. Was halten Sie davon?
Randelhoff: Nichts. Die Kennzeich-
nungspflicht von Radfahrern ist
letztlich eine Verschiebung von
Verantwortung. Warum fahren
Radfahrer auf dem Gehweg?
Wahrscheinlich, weil sie sich an-
derswo gefdhrdet fithlen. Wir ha-
ben in den letzten 30, 40 Jahren
die autogerechte Stadt propagiert,
Millionen darin investiert, und
heutzutage wehrt man sich, wenn
zwel, drei Millionen Euro in die
Radverkehrsstruktur  investiert
werden sollen.

MARTIN RANDELHOFF (23) bloggt auf
www.zukunft-mobilitaet.net. Er studiert
Verkehrswirtschaft in Dresden.

Rasender Stillstand

Bewegung und Ruhe in der Kunst - von Caspar David Friedrich bis Ai Weiwei

Gregor Auenhammer

Wolfsburg/Wien - Die Geschichte
der Moderne erscheint uns zumeist
als eine Geschichte der Beschleu-
nigung. Die Entwicklung immer
schnellerer Transportmittel, im-
mer weiter reichender Kommuni-
kationsmittel und optimierter Pro-
duktionsverfahren haben das Le-
benstempo kontinuierlich erhoht —
bis hin zu dem, was der franzosi-
sche Philosoph Paul Virilio als ,ra-
senden Stillstand“ apostrophierte.

Sprachsalz
Wir lesen anders - seit 10 Jahren

Autoren: Martin Walser, William H. Gass,

, Felix Mitterer, Artur Becker,
Bottcher, Sam & Ann
Barbara Bongartz, Neeli
i, Daniela Dill, Volker Dittrich,
£ 1k, Gerard Malanga, Jens
Nielsen, Elisabeth Reichart, Paul

{@f?’

..und mehr gy
Jubilaums-
gisten

10. Internationale Tiroler Literaturtage,
14.-16. September 2012, Hall in Tirol

Eine sichtbare Spitze dieser Ent-
wicklung war seit jeher die Kunst,
die in allen Sparten - als Avantgar-
de - selbst das Rad der Zeit mit Er-
findungen und Erneuerungen in
Schwung gehalten hat. ,Wir hof-
fen auf ein ,ewiges Leben vor dem
Tod‘, das zwar nicht zeitlich un-
endlich ist, aber eine Vielzahl von
Erlebnissen verspricht, wenn wir
nur schnell genug werden®, um-
schrieb der Soziologe Hartmut
Rosa 2011 selbiges Phanomen.
Mit der grassierenden Faszina-
tion fiir Beschleunigung wéchst
aber auch der Wunsch nach Ent-
schleunigung, nach Kontempla-
tion, nach Refugien der Individua-
litdt. Eindrucksvoll visualisiert
dieses Streben das Kunstmuseum
Wolfsburg. Ausstellung und die
begleitende Publikation Die Kunst
der Entschleunigung befassen sich
mit Bewegung und Ruhe in der
Kunst von Caspar David Friedrich
bis Ai Weiwei. Die Retrospektive
subsumiert Videoperformances,
Fotosequenzen, Filmstills sowie
Installationen und Gemaélde der
Gegenwart mittels Gegeniiberstel-
lung zu Werkserien aus der Kunst-
geschichte. Korrelationen, Analo-
gien und Divergenzen werden au-
genscheinlich. Exzerptionell ent-
hdlt die Ausstellung Exponate
von Tinguely, de Chirico, William
Turner, Kandinsky, Beuys, Nau-
man, Warhol, Malewitsch, Rod-
schenko et alii. Sie prasentiert Fu-
turismus, Kinetik und Abstraktion

bis hin zu performativen Werken
und Interventionen im o6ffentli-
chen Raum. Von einem Tsunami
derReize ist die Rede, von der Dro-
ge Geschwindigkeit, von der Frei-
heit durch Mobilitdt - historisch
durch Autos, Dampfmaschinen,
Schiffe bis hin zur Zukunftspers-
pektive der Raumfahrt.

Szenarien des Chaos, der Be-
schleunigung durch das philoso-
phische Turboprinzip des Fort-
schritts, der Weiterentwicklung -
begriindet durch humanitére, ko-
nomische und 6kologische Aspek-
te — werden zu einer Verlangsa-

mung, zu einer Okologie der Zeit
fihren. Ein diskursiver Wettstreit
zwischen Ratio und Emotion, der
ultimativ nur in den Rezeptoren
des Gehirns entschieden werden
kann. Heute, in einer Epoche un-
entwegter Dynamik, wéchst die
Erkenntnis, dass Ruhe und Unru-
he nahe Verwandte sind. Die Waa-
ge zu halten wird in Hinkunft eine
der wesentlichen Herausforde-
rungen sein. Des Individuums
und der Gesellschaft.

Markus Briiderlin, Kunstmuseum Wolfs-
burg: ,,Die Kunst der Entschleunigung*.
€50,- /260 S., Hatje Cantz, 2012

Der Traum von der Ruhe in der Bewegung - Hussein Chalayans Instal-
lation ,Place to Passage” von 2003 paraphrasiert Johann Heinrich Wil-
helm Tischbeins Bildnis , Goethe in der romischen Campagna*“ von 1787.
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UNI-ZUGANGSBESCHRANKUNGEN

Und sie bewegt sich doch

Lisa Nimmervoll

schulzugangpolitisch so durchgegart ist, dass dartiber

endlich auch eine sachliche und sachgerechte Diskus-
sion zwischen den in bildungspolitischen Fragen oft wie
auf zwei unterschiedlichen Ideologie-Planeten anmuten-
den Koalitionsparteien méglich ist.

Jetzt scheint es so weit zu sein, dass die Bewegung, die
es in den Tiefenschichten der SPO und hinter den Kulis-
sen der Verhandlungen mit der OVP seit einiger Zeit gibt,
vorsichtig an die Oberfldche gelassen wird. Ein Versuchs-
ballon nach dem anderen geht hoch, um das Unvermeid-
liche, das Notwendige auch politisch umzusetzen. Denn
dass ein Uni-System mit den Variablen Budget, Studieren-
denzahl, Lehrpersonal oder Forschungsinfrastruktur mehr
oder weniger als frei flottierenden Grofien jonglieren muss
und so beste (Aus-)Bildung leisten soll, ist grotesk und im
Hinblick auf die Lebenszeit der Studierenden zynisch.

Dass Osterreich mehr Studierende braucht, sollte im kol-
lektiven Bewusstsein dieser Nation eigentlich selbstver-
standlich sein. Weniger Studierende will niemand, nicht
einmal die OVP. Ihr wird dann ein Kraftakt bevorstehen,
wenn es darum geht, dass Osterreich auch das intellektuel-
le Potenzial aller Kinder ausschopft, um endlich eine Stu-
dierendenquote zu erreichen, die internationalen Top-
Standards entspricht. Dann landet die Debatte dort, wo sich
die OVP quailt: beim negativ selektierenden Schulsystem.

Es war nur eine Frage der Zeit, bis das Thema Hoch-

SAMARAS IN BERLIN

Gekaufte Zeit

Birgit Baumann

Gestern war der griechische Premier bei Angela Mer-
kel in Berlin auf Betteltour, heute trifft er in Paris den
franzosischen Staatsprasidenten Frangois Hollande.

In Berlin wurde ihm von Merkel zumindest ein halb vol-
les Wasserglas gereicht. Oder hochstens ein halb leeres -
je nach Betrachtungsweise. Merkel hat klargemacht, dass
sie die Griechen im Euroraum halten will und selbige fiir
ihre Anstrengungen gelobt. Doch das Begehr des griechi-
schen Gastes nach ,mehr Luft zum Atmen“ bei den Spar-
bemiithungen hat sie offensichtlich gar nicht gehort.

Nattirlich kann und will Merkel zurzeit nichts verspre-
chen und verweist - wie viele andere auch - auf den noch
ausstehenden Bericht der Troika zu Griechenland. Das Ab-
warten passt Merkel ganz gut, sie schafft dadurch das, was
auch Samaras gerne hitte: sich Zeit zu kaufen.

Denn in Deutschland wéchst die Ungeduld, 67 Prozent
der Biirger wollen Athen keinen Aufschub mehr gewédh-
ren. Politiker von CDU, FDP und CSU - aus Merkels Koali-
tion also - spekulieren offen iiber einen Austritt Griechen-
lands aus der Eurozone, weil sie wissen, dass der Bundes-
tag kein weiteres Hilfspaket fiir Athen gewéhren wird.

Lange wird es nicht mehr dauern, und Merkel muss Far-
be bekennen. Mehr Hilfe fiir Athen oder nicht? Bald muss
die deutsche Kanzlerin leisten, was sie den Griechen ab-
fordert: konkrete Beschliisse statt Worte.

Die Mission des Antonis Samaras ist keine einfache.

RUCKKEHR ZUM GOLDSTANDARD

Es darf gestritten werden

Andreas Schnauder

standard entwickeln, ist fiir Diskussionsstoff ge-

sorgt. Nobelpreistrager Paul Krugman benétigte
(wie immer) nicht lange, um eine Breitseite auf die ,Grand
Old Party“ abzufeuern. In seinen Augen war es gerade die
starre Bindung der Geldmenge an das Edelmetall, die in
den 1930er-Jahren keine expansive Politik ermdglichte und
somit mitten in die Grofle Depression fiihrte.

Das kann man auch anders sehen: Die Argumente, nach
denen Notenbanken mit zu lockeren Ziigeln die Blasenbil-
dung befliigeln, sprechen fiir sich. Und dass die Wirkung
der aktuellen Geldspritzen und Rettungsaktionen beschei-
den ist, ist auch nicht von der Hand zu weisen. Gleichzei-
tigkonnten weder US-Fed noch Euro-EZB etwas an der Ver-
unsicherung von Konsumenten und Unternehmen &ndern.
Dass Sparstrumpf, Immobilieninvestments und Goldanla-
gen Hochkonjunktur haben, zeugt nicht gerade von Uber-
zeugungskraft der aktuellen Geldpolitik.

Unabhéngig von der Beurteilung der stark ideologisch
geprdgten Konzepte erscheint eine lebendige Diskussion
iber das Fiir und Wider 6konomischer Programme ange-
bracht. Das zeigt schon ein Blick nach Deutschland, wo die
Eurohilfen duferst kontrovers und oft auch polemisch de-
battiert werden. In Osterreich vertreten Volkswirte hin-
gegen iliberwiegend die offizielle Linie. Schade darum:
Denn gerade in der Wissenschaft soll gestritten werden.

Wenn die Republikaner Reminiszenzen an den Gold-

Politisches Urteil im besten Sinne

Norwegen verdient Respekt fiir den Breivik-Prozess, ungeachtet des Expertenstreits

Petra Stuiber

nders Behring Breivik nahm das
AUrteil des Osloer Strafgerichtes

mit sichtlicher Genugtuung auf.
Auch ohne personliche Betroffenheit
konnte einem bei dem schiefen Ge-
nugtuungs-Grinser des nun erstins-
tanzlich verurteilten Massenmorders
die Galle hochkommen. Das Gericht
hat ein Urteil geféllt, das den Ange-
klagten offensichtlich zufriedenstellt:
voll schuldfdhig, daher Hochststrafe.
Damit erfiillt es Breiviks Bediirfnis,
sich selbst als ,politischer Gefange-
ner” fithlen zu diirfen.

Gleichzeitig geniigt dieses Urteil
aber auch dem Siihnebediirfnis der
Opfer und Hinterbliebenen - und der
Mehrheit der norwegischen Bevolke-
rung, wenn man Umfragen glauben
darf. Demnach wiinschten sich die
Norweger nichts sehnlicher, als dass
Breivik voll schuldfdhig fiir die
77 Morde biilen muss, die er began-
gen hat. Insofern kann man das Osloer
Urteil auch als politisches Urteil be-
greifen - wenn auch eines, das dem
Rechtsempfinden der meisten Men-
schen wohl ziemlich sympathisch ist.

enn da bleibt doch die grofle
DFragwﬁrdigkeit der psychiatri-

schen Gutachten: Dem ersten,
offensichtlich missliebigen, das Brei-
vik paranoide Schizophrenie attestier-
te, folgte ein zweites, das Breivik als
vollkommen gesund einstufte - was
selbst manche Angehorige im Ge-
richtssaal bezweifelten. Der Mann
zeigte sich in seinen Reaktionen vol-
lig abgespalten von seiner Umwelt -
dies ist die Definition von Schizophre-
nie. Dazu kommt die Problematik des
archaisch Bosen: Wo kdmen wir hin,
wenn dieses aus der Welt verschwén-
de, wenn alle Menschen, die monstrés
Boses getan haben, als krank gilten?
Wiére dann, wie ein deutscher Krimi-
nologe in der Zeit philosophierte, Hit-
ler ebenso schuldunfihig gewesen,
und mit ihm alle Nazis und Mitldufer?

Andererseits wertet das Osloer
Urteil Breivik auch auf: Es macht ihn
zum politisch bewegten Fanatiker.
Dies mag auch die Staatsanwaltschaft
bewegt haben, im , begriindeten Zwei-
fel an der psychischen Gesundheit des
Angeklagten“ auf schuldunfihig zu
pléadieren.

Dass das Gericht letztlich anders
entschieden hat, kann man auch posi-
tiv sehen: Die Justiz dient im besten
Falle dem Volk. Die Tat eines Wahn-
sinnigen ist nur traurig. Nichts ist fiir
Hinterbliebene drger als die unbegriin-

dete Grauenhaftigkeit eines Verbre-
chens, das ein Kranker begangen hat.
Die Tat eines politischen Fanatikers
macht, so grésslich sie sein mag, in-
nerhalb unserer Werte-Koordinaten
irgendwie mehr Sinn.

Breiviks Verbrechen dridngten den
Rechtsstaat Norwegen an seine Gren-
zen - das wére wohl jedem anderen
Rechtsstaat auch passiert. Doch insge-
samt war der Umgang norwegischer
Politiker, Behorden und Offentlich-
keit mit dem Fall hoch anstdndig. Vom
Premier abwidrts erlag niemand der
populistischen  Versuchung, nach
einer weniger offenen Gesellschaft zu

schreien. Der Prozess gegen Breivik
wurde weitgehend mustergiiltig ge-
fithrt. Daflir verdient ein gesamtes
Land Respekt - unabhéngig vom Ex-
pertenstreit rund um das Urteil.

Im Endeffekt ist es egal, ob Breivik
schuldfdhig ist oder nicht. Er wird
wohl nicht mehr aus der Haft entlas-
sen. Und der Rechtsstaat Norwegen
mit seinem humanen Strafvollzug
muss sich einer neuen Herausforde-
rung stellen: Es gilt zu verhindern,
dass Breivik seine islamophoben und
inhumanen Botschaften weiter ver-
breitet und fiir diesbeziiglich Anfalli-
ge tatsdchlich zum Martyrer wird.

KOPF DES TAGES

er einzige Weg,
Dder ihm blieb, war

ein Ausweg. Weg
und aus, so lautete die
Devise  von  Lance
Armstrong. Der 40-jahri-
ge Texaner driickte sich
vor dem Dopingverfah-
ren, das die US-Anti-
Doping-Behérde (Usada)
gegen ihn anstrengen
wollte - obwohl die
Usada eine lebenslange
Sperre aussprach und
die Streichung der sie-
ben Siege Armstrongs
(1999-2005) in der Tour
de France durchsetzen
will. Alternative wiére
eine Verhandlung samt
wahrscheinlicher Ver-
urteilung gewesen.

,Ich weif}, wer sieben-
mal die Tour gewonnen
hat, die Teamkollegen
und Gegner wissen es
auch®, sagt Armstrong.
,Wir sind auf denselben Straflen ge-
fahren, iiber dieselben Berge, im sel-
ben Wetter.“ Kann man so sehen. Und
fiir viele ragt der Texaner immer noch
aus der breiten Masse der Radsportler
heraus. Dem Primus kann man jetzt
halt ein ,inter Pares“ hinzufiigen.
Denn da ist keiner, der neben ihm auf
dem Podest stand und nun den ersten
Stein werfen diirfte. Gegen Doping-
stinder wie Alex Ziille, Jan Ullrich
oder Ivan Basso hatte sich Armstrong,
davon ist auszugehen, jedenfalls kei-
nen Vorteil verschafft.

Als Sportler jedenfalls hat er ausge-
dient, das mag ihn treffen. Natiirlich
ist er Egomane, wohl auch Narziss. Vor

Erwischter oder
Entwischter,
das ist die Frage

Lance Armstrong ist im
Radsport nun Primus
inter Pares. Foto: EPA

zwei Monaten siegte
Armstrong im Hawaii-
Halb-Ironman. Er will
weiterhin, halt nicht
mehr offentlich, ,der fit-
teste 40-Jdhrige dieses
Planeten sein®.

Zwei Autobiografien
gibt es bereits, vielleicht
kommt eine dritte hinzu.
Plane zur Verfilmung
seines Lebens (Haupt-
rolle: Matt Damon) lie-
gen auf Eis. Stoff wire
vorhanden. Armstrong,
Weltmeister 1993, er-
krankte 1996 an Hoden-
krebs, die Uberlebens-
chance lag unter 50 Pro-
zent. 1997 trat er wieder
in die Pedale, 1999 ge-
wann er die erste Tour,
dann gewann er sie in
einer Tour. ,Le Boss®, so
hiefen sie ihn.

Kommt es doch noch
zur  Verfilmung, so
konnten sich Sheryl Crow, Eva Longo-
ria und Kate Hudson, jeweils eine Zeit-
lang an Armstrongs Seite, gleich selbst
spielen. Armstrongs drei Téchter und
zwei S6hne stammen aber aus zwei an-
deren Beziehungen. Ihrer Erziehung
will er sich nun widmen sowie der
Arbeit fiir seine Stiftung Livestrong,
die in den knapp 15 Jahren ihres Be-
stehens fast 500 Millionen Dollar fiir
die Behandlung Krebskranker aufge-
stellt hat. Allein ein Livestrong-Arm-
band, das Armstrong entworfen hat,
fand 70 Millionen Abnehmer. ,Es gibt
immer etwas zu tun® sagt Lance
Armstrong. Ein Ausweg ist schliefilich
keine Sackgasse. Fritz Neumann
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Interview Christine Nostlinger tiber
Unveranderbares im Zusammenle-
ben von Mann, Frau und Kind. S. A3

Architektur Wir parken unsere Stad-
te mit Autos voll. Nicht gut. Forscher
und Investoren sinnieren iber neue

Losungsmoglichkeiten. S. A 4

Kunstmarkt Eine Zeichnung von
Egon Schiele bleibt trotz Belvedere-
Gutachtens unverkaduflich. S. A5

Reise Die griechische Insel Karpa-
thos ist ein idealer Platz fir sommer-
liches Abschalten. S.A 6,7

Spiele Fiir Robinson und Freitag:
die zehn besten Schachbiicher des
20. Jahrhunderts. S.A 8

Biicher I Zwischen St. Peter und St.
Pauli: Vea Wagners ambivalenter De-
bitroman ,,Blasmusikpop“. S. A10

Biicher II Luftschnappen als Beruf:
der Franzose George Perros, erstmals
auf Deutsch zu lesen. S. A 10

Biicher III Ausgepragte Immun-
schwéche: Publizistikprofessor Maxi-
milian Gottschlich iiber den Anti-
semitismus in Osterreich. S. A11

Ich frage mich ... Der Schriftsteller
Thomas Sautner fragt sich: ,Wo
wohnt denn das Gliick?* S. A 12

A

,»Ich schaute in die dunkle Welt der Stadtlichter wie in ein tiefes Meer, mit Wogen und Wellen.*

R

Fine Art Fahrtwind

Seit seinem Roman
,Die Rduber® gilt Martin
Prinz als Spezialist fiir
literarische Bewegung.
DER STANDARD hat

ihn um einen Text

zum Thema ,,Gehen*
gebeten. Hier ist

seine Erzahlung.

Es war das Rauschen, meinte ich
am Ende der ersten Woche im Ho-
tel zu Gott und fiigte zumindest in
Gedanken hinzu, dass damit alles
begonnen habe. Mit dem Rau-
schen der Wagen am Donaukanal.
Und damit, das es mir vor dem Off-
nen der Augen noch ganz normal
vorgekommen sei, so gleichmafig
und leise, wie sich Morgenverkehr
immer hinter derart dicken Fens-
terscheiben anhore. Dann sei es
weggewesen, und ich schaute in
eine helle Stille.

Ich sei dagelegen in dem riesi-
gen Bett neben der Fensterfront
meines Hotelzimmers und schau-
te in lichtes Rosa, in lichtes Grau,
schaute tiber den Kanal, die Brii-
cken und Hauser, schaute und
schaute iber eine vollig stille
Stadt, bis ein einzelner Wagen auf
Hohe der Salztorbriicke auftauch-

te, so verloren wie ein Spuk auf
den leeren Fahrbahnen des Franz-
Josefs-Kais.

Keine Spur von einem Rau-
schen. Ganz im Unterschied zum
unablédssigen Stromen der Schein-
werfer nachts, das ich am Vor-
abend so gierig in mich aufgeso-
gen hatte, in ihrem An- und Ab-
schwellen vor dem Rot und Griin
der Ampeln, dem Schienenschla-
gen der Tramway, Folgetonhor-
nern und all den anderen Geréu-
schen im Lichtermeer der Stadt
neben dem Bett.

So sei ich in der Nacht nach
meinem Auszug eingeschlafen,
den ich mir so lange ertrdumt
héatte. Ohne je wirklich zu glau-
ben, dass tatsdchlich geschehen
konnte, wonach ich
mich so sehr sehnte:
einmal aufzuwachen
und dazuliegen mit
dem Wissen, ein
Reisender zu wer-
den. Ein Reisender
im Leben, den kein
Alltag mehr ablenkt,
den kein Besitz fest-
halt, kein anderer
Mensch, kein Geld,
der sich alle Hotels und Fliige leis-
ten kann und deshalb nichts mehr
beisich hat, dasnichtin einen ein-
zigen Koffer passt.

Dann machte ich die Augen auf,
lag im siebzehnten Stockwerk

neben den gldsernen Rechtecken
der Fensterfront und starrte in die
Sonne. Es war ganz still, ich rithr-
te mich nicht, ich blinzelte nicht
einmal.

So habe er begonnen, der Tag,
den ich mir so oft wie keinen vor-
gestellt hatte. In einem Bett, des-
sen weites Weill im nédchtlichen
Zimmer noch wie ein Traum ge-
schimmert hatte, wiahrend ich auf
die dunkle Welt der Stadtlichter
wie in ein tiefes Meer schaute, mit
Wogen und Wellen so unerreich-
bar wie nah an meinem schim-
mernd hohen Strand.

Kein Zucken in den Augen, kei-
ne Bewegung der Lider, nicht ein-
mal ein leises Brennen. Nicht nur
das Bett sei weifl gewesen, das
ganze Zimmer. Bo-
den, Wande, das
durch eine ver-
schiebbare Glasfront
abgetrennte Bad,
Hocker, Sessel,
Schreibtisch ~ oder
Schrankwand.
Weif}, wie alle Zim-
mer Richtung Wes-
ten weill und Rich-
tung Siiden grau ge-
wesen seien. Schwarz waren hin-
gegen die Gidnge, und gldsern
schwarz die Front.

Irgendwo meinte ich ein Fahr-
zeug der Stralenreinigung zu ho-
ren. Doch in meinen Ohren, in

meinem ganzen Korper sei kein
Gerdusch gewesen.

Ein Mann ging iiber den Schwe-
denplatz. Ich deckte meinen Ober-
korper ab, wihrend die fast waag-
rechten Sonnenstrahlen die obers-
ten Geschofle des gldsernen News-
Towers unter mir fluteten. Tief
konnte ich in die letzten Stockwer-
ke des noch menschenleeren Ge-
bdudes schauen. Schreibtische,
Bildschirme, Zettelstéfle, Ordner,
Zimmerpflanzen. Und ein Blitzen
und Leuchten der allesamt durch-
sichtigen Wéande zwischen den
einzelnen Raumen.

Aus dem hellen Dunstgrau

Kurz darauf machte ich die Au-
gen noch einmal zu, horte am Kai
eine StraBenbahn, wiinschte es
mir geradezu und dachte mir, dass
es die erste sei an diesem Tag.

Would you like to pass me the
butter please ...

Ich schwenkte im Drehfauteuil
meines Frithstiicksplatzes im gla-
sernen Obergeschofl des Hotels
zur Seite, wusste schon dabei
nicht mehr, ob ich mir den Satz
nur eingebildet hétte, und schau-
teiiber die diesig strahlende Stadt.
Nur die Wienerwaldhiigel ragten
als langgezogene Inselkette aus
dem hellen Dunstgrau. Alles an-
dere gehort mir, das war mir nach
einer Woche in dem Hotel so frag-
los sicher wie sonst nichts.

Foto (Schwedenplatz Wien): Robert Newald

Please, antwortete ein mir nicht
ganz Unbekannter gegeniiber,
sprach das Wort ebenfalls im Vor-
schulenglisch-Ubungsfriithstiick
aus und offerierte mir Marmelade.
Fir Marmelade hatte ich jedoch
keine Augen und keine Zeit. Auch
nicht fiir ... coffee or tea, sugar and
milk ... Da war etwas - doch erst
heute weil ich, was es war.

Es war das Rauschen.

Ich sollte jetzt bald mit einer
richtigen Geschichte herausrii-
cken, meinte Gott in verschwore-

99 Kein Zucken in den
Augen, keine Bewegung
der Lider, nicht einmal
ein leises Brennen. Nicht
nur das Bett sei weily
gewesen, das ganze
Zimmer. Boden, Wande,
Hocker, Sessel. €6

rischem Ton. Und ich erzahlte
ihm von dem wohl lautesten Zim-
mer Roms, in dem ich einmal ein
ganzes Monat verbracht hatte.

Es sei das jenes Zimmer, er-
klarte ich ihm, das Osterreichs
Schriftstellerinnen und Schrift-
stellern fiir Arbeitsklausuren im
Ausland zugedacht sei. Es befinde
sich im zweiten Stockwerk eines

> Fortsetzung auf Seite A 2
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Schnelle Liebhaberei

Das Tragflichenboot Barracuda von Christoph
Albiez und Thomas Perz erlaubt auch Amateu-
ren eine schnelle Fahrt iiber das Wasser.

> Fortsetzung von Seite A1

Hauses unweit der Piazza Navona.
Schrég gegentiber das Caffe della
Pace, in dem Hemingway einmal
getrunken habe. Dort, in den Sei-
tengassen der Piazza Navona, sor-
ge vor allem im Sommer ein Men-
schenmeer an Feiernden fiir einen
Gerauschldarm, in dem man trotz
verriegelter Ldden und Fenster
selbst als Miidester keinen Schlaf
finden konne.

Das erzdhlte ich nun meinem
Gegeniiber am Friihstiickstisch
und wusste genau, er wollte Deut-
licheres.

Gegeniiber, in den leeren Re-
daktionen des Turms, glitzerten
die gldsernen Zwischenwénde.
Ich orderte Orangensaft, die Be-
stellung von der Eierkarte ver-
schob ich und wunderte mich in
meinem luxuriosen Friihstiicks-
lehnstuhl inmitten des strahlend

99 An keinen der drei
Orte wiirde ich an

dem Tag reisen, alle

drei Tickets lieB ich
verfallen. 14:50 Abflug
Rom. 17:30 Abflug Nairo-
bi. 22:50 Abflug Richtung
Darwin. 66

zerflieBenden Gebdude- und Stra-
Renteppichs ringsum kein biss-
chen, dass es Gott war, der sich in
Jean Nouvels graugldsernem
Dachgeschofirestaurant als der
Hotelmanager vorgestellt und an
meinen Tisch gesetzt hatte.

Erroch schlecht aus dem Mund.
Marmelade?

Das Grau iiber der Stadt sei
schnell rosa geworden. Am
Himmel die ersten Sonnenblitze.
Und in meiner Betthohle habe es
sich in diesen Augenblicken des
ersten Hotelmorgens so licht und
warm angeftihlt, so fein und
leicht, wie man es sich hochstens
vorstellen konne, wenn man im
Frithling die ersten Blatter in
ihrem unwirklich hellen Grasgriin
vor dem Himmel sah oder plotz-
lich Flieder roch.

Augenblicke, in denen alles wie
ein Wunsch war. Ewig in dem Mo-
ment. Ohne Angst, Abgrund und
Ende.

Die iiblichen Blicke

Als hitte die Reise aus meinem
bisherigen Leben tatsdchlich erst
in den Momenten begonnen, in
denen ich endlich mit dem Roll-
koffer vor meinem alten Wohn-
haus gestanden sei: im weiflen
Hemd, den dunkelblauen Jeans,
den braunen Schuhen und dem
ebenso braunen Sakko. So wie ich
mir das alles am Abend davor im
Badezimmer zurechtgelegt hatte.

Die Miillménner saften im Scha-
nigarten des Eckwirtshauses bei
ihrem Mittagsbier, die tlirkischen
Minner auf den Parktischen bei
ihrem Kartenspiel, ihre Frauen
auf den Banken daneben, und die
Kinder fuhren auf Dreirddern und
Tretrollern durch die Gegend,
spielten Fuflball oder liefen einan-
der einfach schreiend hinterher.

Ich tberquerte die Strafe in
Richtung des Altglas-Containers,
deponierte dort Schlafsack und
Matte, kiimmerte mich nicht wei-
ter um die tiblichen Blicke aus den

Héusern und steuerte den Taxi-
stand an der Hauptstrafie an.

In meiner Tasche hatte ich drei
Flugtickets. Alle drei fiir diesen
Tag, ausgestellt bereits vor Wo-
chen. Eines nach Rom, samt Re-
servierung im Hassler. Eines nach
Nairobi, ebenfalls mit Reservie-
rung im besten Hotel der Stadt.
Und ein drittes nach Darwin, an
der Nordkiiste Australiens, wo ich
vor drei, vier Jahren vom Balkon
eines Hotelzimmers stundenlang
dem Mond iiber dem Meer zuge-
sehen hatte.

An keinen der Orte wiirde ich
an dem Tag reisen, alle drei Ti-
ckets liefS ich verfallen. So hatte
ich das ldngst entschieden. 14:50
Abflug Rom. 17:30 Abflug Nairo-
bi. 22:50 Abflug Richtung Darwin.

Alle Buchungen seien notwen-
dig gewesen. Erst danach sei mir
klar geworden, was ich mit dem
vielen Geld nicht wollte. Gerade
weil ich in all den vergangenen
Jahren so viele Wiinsche an der-
artige Moglichkeiten gehabt hatte.

Jetzt wiinschte ich mir mit dem
Geld auf dem Konto nicht einmal
mehr etwas so Harmloses wie
einen Maflanzug, wollte auch kei-
ne neuen Schuhe anfertigen las-
sen oder mir ein Rennrad leisten.
Von einem Haus in den Bergen
oder einer Stadtwohnung mit
Dachgarten ganz zu schweigen ...

Die Idee mit dem Hotel

Ich sehe ihn noch vor mir am
Friihstiickstisch. Er spuckte leicht
im Reden, beugte sich iiber den
Tisch und fasste mich an der
Schulter; seine Hande waren selt-
sam weich.

Ich tippte auf einen Steirer, der
eine niederdsterreichische Speck-
gtirtel-Farbung fiir Hochdeutsch
hielt. Es ekelte mich, dennoch
wich ich nicht zuriick, als ich auf
meinen Wangen bereits kleine
Tropfchen spiirte.

Alles, was ich mir noch wiin-
schen konne, sagte ich Gott, sei,
nichts mehr zu planen und danach
wieder nur etwas miissen. Ich wol-

99 Ich lieB Wasser ins
Becken, strich das Mes-
ser glatt und schaumte
den Pinsel ein. Ich sah
mein Gesicht, spiirte das
Messer und das Rau-
schen. Eine einzige Be-
wegung geniigte. €6

le nicht einmal mehr etwas wollen,
da es der Wirklichkeit immer nur
etwas nehme, wenn es doch nie zur
Génze in Erfiillung gehe, oder auch
das ausnahmsweise Gelungene im
Vergleich zu den Trdumen meist et-
was Schales habe.

Die neu ertffnete Maison Mo-
schino in Mailand habe es mir
kurz noch angetan gehabt, oder
die nur eine Handvoll Suiten und
Zimmer zéhlende Riserve Rama-
tuelle oberhalb von St. Tropez -
mit einer Aussicht, in der offenbar
tatsdchlich nur Himmel und Meer
Platz hatten.

Halbherzig spekulierte ich auch
mit einem langeren Aufenthalt im
Londoner Savoy. Doch mehr als
das Abhaken einer Liste sei keine
dieser Uberlegungen gewesen.

Bis mir die Idee mit dem Hotel
in der eigenen Stadt gekommen

sei. Als Besucher zu Hause. Nichts
anders diirfte es sein. Das sei auf
einmal klar gewesen. Und als mir
der Concierge des Sofitel die Ta-
xitiir ge6ffnet habe, den Rollkoffer
iibernahm und mich gefragt habe,
wie die Reise gewesen sei, habe
ich schmunzeln miissen und mir
kurz gedacht, ich sei angekom-
men.

Am nédchsten Morgen habe es
dann nur mehr gerauscht. Ich hét-
te noch zu sptren ge-
glaubt, wie das weifle
Bett raschelte, und
auch noch die in
Pulks iiber die Am-
peln links und rechts
des Kanals brettern-
den Autos. Doch in

Wirklichkeit  kein
Ton.
Das  Luftkissen-

boot aus Bratislava

habe angelegt und mich habe ge-
frostelt. Daraufhin sei ich ins Ba-
dezimmer gegangen, habe in mein
Gesicht gesehen und gewusst: Be-
wegte ich jetzt meine Augen, mei-
nen Mund oder den ganze Kopf -
es starrte mich einfach nur weiter
an. Unaufhorlich, aus einer Art
Schacht oder Tunnel, der immer
weiter ins Leere wiichse, wiahrend
es rund um mich nur mehr
rauschte.

Irgendwo dahinter war ein
Schmerz, so viel wusste ich, ein
stdndiger Schmerz, der so weit
entfernt war, dass ich ihn selbst
mit groter Gewalt nie ganz er-
reichte.

Ich lieff Wasser ins Becken,
strich das Messer glatt und
schdumte den Pinsel ein. Ich sah
mein Gesicht, splirte das Messer
und das Rauschen. Eine einzige
schnelle Bewegung gentigte.
Fiirchtete ich mich allein vor dem
Messer, war alles gut, fiirchtete ich
mich vor meiner Hand, durfte ich
mich nicht rasieren, auch das
wusste ich. Zu stark war die Lust
nach einer schnellen, festen Bewe-
gung, die mir schon im Vorgefiihl
schoner als jede andere erschien.

Ich schaute durchs Glas des Ba-
dezimmers und erinnerte mich an
das Zimmer in Rom, sagte ich zu
Gott.

Wie das eigene Blut

In dem Augenblick habe ich
endlich gewusst, was es ist. Es sei
kein Larm, so laut es auch sein
kénne. Gegen das Rauschen sei
der grofite Larm vielmehr eine Er-
leichterung. Ein begreifbares Ge-
rdusch. Es sei wie das eigene Blut
und gleichzeitig etwas weit Ent-
ferntes. Unerreichbar, kithl und
abweisend, wie der Hall von Ge-
birgsbdchen im Friithling. Kaum
naherte man sich ihnen, riickte
das Rauschen weg.

So sei ich dagestanden, erzihl-
te ich Gott, fiihrte das Messer tiber
meinen Hals und spiirte den Puls
an der Klinge.

Gott blickte weg.

Ich wusste, wohin er schaute.

Es war am Nachmittag des ers-
ten Hoteltags. Ich schaute tiber die
Stadt und fragte mich, was ich hier
anfangen wollte, als im Chat ein
Fenster mit einer Nachricht auf-
ging.

Zuerst wunderte ich mich nur.
Langst hétte ich die Einstellungen
so gedndert, dass man nicht sah,
ob ich online war.

MOSBILITAT

Ob ich mich an sie erinnere? —
Ich schaute auf den Namen und
ihr Facebook-Gesicht.

Petra Mader. Ich erinnerte mich
nicht. Aber wir waren Facebook-
befreundet. Ich klickte auf ihre
Seite, Hobbys, Freunde, auch hier
nichts, das mir etwas sagte.

Sie hatte nicht auf eine Antwort
gewartet und schrieb:

darf ich raten, wo sie sind?

Sie dirfen, antwortete ich ihr
und glaubte auf-
grund des hier untib-
lichen Siezens, mit
ihr zumindest be-
reits per Du gewesen
zu sein, und das
nicht nur auf Face-
book.

Sicher warich mir
nicht. Es war nur ein
Gefiihl. Ein Gefiihl
das ich kannte. Wo-
bei schon das Wort Gefiihl falsch
war, dachte ich mir in dem Augen-
blick, genauso wie Trieb. Es war
wie ein schweres Tier in mir, ein
Tier, das immer gréfer wurde.

buenos aires, patagonien, ro-
ckies, nepal ...

Langst standen ihre Nachfragen
im Nachrichtenfenster. Von den
Bergen wusste sie also. Das war
bei mir keine Kunst.

nein, nein ... kein gebirgszug,
keine Stadt in Siidamerika, nicht
einmal ein anderer kontinent ...

99 Es war nur ein
Gefiihl. Ein Gefiihl, das
ich kannte. Wobei schon
das Wort Gefiihl falsch
war, dachte ich mir,
genauso wie ein Trieb.
Es war wie ein schweres
Tier in mir. €6

Jetzt war sie scheinbar etwas
enttduscht. Ansprechen wollte sie
das offenbar nicht. Stattdessen
schrieb sie jetzt ewig an den
ndchsten Séatzen, wie mir das
Chatfenster anzeigte. Und auch
die schickte sie dann blof} als kur-
ze, zurechtgestutzte Stummel
weg.

Hochste Zeit, den Spiefl umzu-
drehen:

und wo sind sie?

Noch ldangeres Zogern. Diesmal
aber, ohne dass sie gleich zu tippen
begdnne, das sah ich. Irgendwie
war ich mir sicher, dass sie jetzt
stolz war. Und dass siemich ansah.

machen wir es einfach umge-
kehrt: ich stelle sie mir vor ... darf
ich das?

na gut ... schiefSen sie los!

In Sekundenschnelle war ihre
Antwort gekommen. Und wih-
rend ich bis zu dem Augenblick
weder ein Bild von ihr noch eine
ungefdhre  Vorstellung  ihres
Arbeitsplatzes gehabt hatte, war
ich mir nun sicher, schreiben zu
konnen:

hinter einer glaswand.

Das hatte ich noch geraten. Und
im selben Moment wusste ich, sie
safl im Haus gegeniiber. Ich erin-
nerte mich sogar wieder, fir wel-
che Zeitschrift sie arbeitete. In
welchem Geschofl die Redaktion
war, konnte ich natiirlich nicht sa-
gen. Irgendwo dort driiben muss-
te sie sein.

sehen sie auf eine strafse und
einen fluss?

Jetzt wurde sie vielleicht rot. Ich
war Uberzeugt, dass ich sie hatte:
Ich sah eine Frau im roten Pullo-
ver, zwei Stockwerke darunter
eine im grauen Kostiim, am Eck
eine mit griinem Rock. Alle drei
konnten es sein.

ich sehe sie in einem eckzimmer.
mit einer glasfront nach draufSen
und glaswdnden auch hinter ih-
nen, den biiros anderer ressorts,
anderer redaktionen ...

Ich fixierte die Frau mit dem
griinen Rock im Eckzimmer des
glasernen Gebdudes. Sie schien
etwas zu schreiben. Sie schickte
es nicht ab.

Die im grauen Kostiim war ver-
schwunden. Die dritte war zu weit
weg. Auch sie schien {iber etwas
nachzudenken. Dabei wirkte sie
ganz ruhig.

Die im griinen Rock tippte er-
neut. Ich starrte hintiber, als konn-
te ich erkennen, ob sie diesmal auf
Enter driickte, und spiirte eine be-
ginnende Erektion. Von der Frau,
die in meinem letzten Roman auf
kaum andere Weise aufgetaucht
war, verlangte ich spétestens in
dem Stadium ein Bild: ihren Kor-
per im Spiegel, die Beine ge-
spreizt, ihre Scham offen.

Mir schwindelte, wie knapp ich
auch jetzt daran war, der Unbe-
kannten eine solche Aufforderung
zu schreiben. Ich packte mein
Glied, hielt es fest.

Die Frau im Eckbiiro 16schte
ihren Satz offenbar erneut.

sie tragen einen griinen rock,
stimmt’s?

Ich sah, dass ich recht gehabt
hatte. Die Frau im griinen Rock
setzte zum Tippen an, hielt kurz
inne, dann tippte sie weiter und
lehnte sich zurtick, als miisste sie
sich gewaltsam vor weiterem
Buchstabenldschen abhalten.

Gott starrte mich an.

Es riicke immer néher, sagte ich
zu ihm. Es sei ganz durchsichtig,
und man konne es nicht horen,
trotzdem sei es ein Hollenlarm.

Ob ersich erinnere, was ich ihm
von dem Zimmer in Rom erzihl-
te? Nattirlich hétte ich dort Ohro-
pax verwendet. Und ganz still
schien es in meinen Ohren gewe-
sen zu sein. Trotzdem hétte mich
noch zu Hause tiber Wochen ein
viel zu nahes Rauschen verfolgt.
Wie ein Phantomschmerz.

Oder eine Art Fahrtwind. Selbst
wenn man sich keinen Schritt
mehr bewegt.

Dann ist es so weit, sagte Gott.

Martin Prinz, geb.
1973, ist Schriftsteller
und Ex-Berglaufer.
Sein Roman ,,Der R&u-
ber*wurde 2010 von

; Benjamin Heisenberg
verfilmt. Zuletzt: ,Uber die Alpen®, die
Schilderung seiner Wanderung von Triest
nach Monaco (Bertelsmann) Foto: Corn
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Wohnen mit 400 PS: In Diisseldorf wird man mit seinem Auto schon bald bis vors Penthouse rollen kénnen.

Wir parken unsere Stadte
mit Autos voll. Nicht gut.
Forscher und Investoren
sinnieren bereits - die
Losungsvorschlage sind
sehr unterschiedlich.

Von Wojciech Czaja

,Im Anfang waren das Benzin und
der Vergaser. Dann schuf Gott den
Motor und die Karosserie, die Hu-
pe und das Verkehrslicht. Dann
betrachtete er sein Werk und sah,
dass es nicht genug war. Darum
schuf er noch das Halteverbot und
den Verkehrspolizisten, und als
dies alles geschaffen war, stieg Sa-
tan aus der Holle empor und schuf
die Parkplatze.*

Keine andere technische Errun-
genschaft beeinflusste die Stadt
des 20. Jahrhunderts nachhaltiger
und dramatischer als das Automo-
bil. Der israelische Schriftsteller
und Satiriker Ephraim Kishon hat-
te mit seiner Aussage schon recht:
Rund 20 Prozent der versiegelten
Straflenfliche Wiens, um nur ein
Beispiel zu nennen, sind dem par-
kenden Auto gewidmet. In einigen
Gassen und Straflen, erklart Hel-
mut Hiess, Verkehrsplaner bei Ro-
sinak & Partner, macht der Park-
raum sogar 62 Prozent aus.

Und Bettina Urbanek, Referen-
tin fiir urbane Mobilitdt beim Ver-
kehrsclub Osterreich (VCO), rech-
net vor: ,Die Autos mit Wiener
Kennzeichen nehmen eine Park-
flache von rund 8,4 Quadratkilo-
metern ein. Das entspricht der Ge-
samtflache der Bezirke vier bis
acht. Zahlt man die tdglich ein-
pendelnden Autos hinzu, dann
koénnte man den neunten Bezirk
auch noch komplett zuparken.“

Verkehrsplaner, Forscher und
Investoren wollen der Verparkung
der Stadt vehement entgegenwir-
ken. Und jeder tut’s auf seine Wei-
se. Das Berliner Unternehmen
CarLoft lief§ sich vor einigen Jah-
ren ein Modell patentieren, mit
dem das Auto per Lastenlift direkt
vor die Wohnungstiir gehoben
werden kann. Was sich anhort wie
eine Sci-Fi-Vision aus Blade Run-
ner-Zeiten, ist bereits Realitit. Das

erste Exempel gebauter Utopie
steht in Berlin-Kreuzberg und hort
auf den Namen Paul-Lincke-Hof.
Anrainer brachten ihren Wider-
stand zum Ausdruck und begeg-
neten dem Wohnhaus mit Farb-
beuteln und Steinschleudern.

,2Alle Metropolen leiden unter
demselben Problem“, meint Man-
fred Dick vom Berliner Biiro Uni-
ted Architects. ,Millionen von
Autos verstopfen unsere Stédte.
Es herrscht Parkplatznot. Warum
also nicht das Auto einfach mit
nach Hause nehmen?“ Dabei, ver-
sichert der Archi-
tekt, sei der Lift fiir
den motorisierten
Liebling nicht ein-
mal teurer als der
Bau einer Tiefgarage
- schon gar nicht,
wenn man  mit
Grundwasser oder
gar mit schwierigen
Fundamentierungs-
arbeiten zu kdmpfen
habe. Rund 30.000 Euro kostet die
Errichtung eines Stellplatzes auf
der sogenannten ,Car-Loggia“.

Im Detail: Man fahrt mit dem
Auto direkt in den Lastenlift, 20
bis 25 Sekunden spéter istman im,
sagen wir, flinften Stock angekom-
men und kann von dort direkt vors
Wohnzimmer rollen. Der gesamte
Parkvorgang dauert drei Minuten.
Und es gibt sogar eine Mobilitéts-
garantie: Im Fall eines Komplett-
ausfalls des Lifts werden Taxi oder
Leihwagen zur Verfiigung gestellt.

,Nattirlich fiihlen sich auch die
Autoliebhaber von diesem Projekt
angezogen*, erlautert CarLoft-Ge-
schiéftsfiihrer Johannes Kauka auf
Anfrage des STANDARD. , Aber das
ist nur ein kleiner Teil des Ziel-
publikums.“ In erster Linie richte

Klappbares Stadtauto: Forscher vom MIT reduzieren die Parkfldache anders als die Investoren.

sich CarLoft ndamlich an kinderrei-
che, Hunde besitzende und Mine-
ralwasserkisten schleppende Fa-
milien beziehungsweise an betag-
te und gebrechliche Personen, die
bequem und barrierefrei in die
Wohnung gelangen wollen. Das
erkldrt auch, warum auf den Mar-
ketingfotos 400-PS-Maseratis zu
sehen sind.

Berlin war nur der erste Streich.
Ein CarLoft-Wohnhaus in Karls-
ruhe ist bereits in Bau, und in Diis-
seldorf-Heerdt bemiiht man sich
derzeit, das Wohnbauprojekt ,Pa-
pillon“ zu vermark-
ten. Dabei mutiert
ein Luftschutzbun-
ker aus dem Zweiten
Weltkrieg durch
Umbau und Aufsto-
ckung-wie der Web-
site der 741 Projekt-
entwicklung GmbH
zu entnehmen ist -
von einer unauffalli-
gen grauen Raupe zu
einem  hiibschen, filigranen
Schmetterling. Mittels Diamant-
seilsdge werden in die bis zu 2,30
Meter dicken Winde Locher fir
Lift und Loggia geschnitten.

,Mit einem Autolift kann man
zehn bis 20 Prozent hohere Ver-
kaufspreise erzielen als mit einem
Wohnhaus gleicher Qualitdt ohne
Autolift, denn die Menschen seh-
nen sich nach Einzigartigkeit®,
meint CarLoft-Chef Kauka, der in
den kommenden Jahren auch in
Wien ein solches Projekt realisie-
ren will. Positiver Nebeneffekt:
,Langfristig kann man mit dem
CarLoft den ruhenden Verkehr re-
duzieren. Ganz wegkriegen wird
man ihn nie, denn eines ist sicher:
Die individuelle Mobilitat wird
immer ein Thema bleiben.“

Visualisierung: 741 Projektentwicklung GmbH

-instirzende Parkplatze

Doch genau das ist Forschern
und Fachplanern ein Gréuel. ,Die
Mobilitédt hat sich in den vergan-
genen 100 Jahren stark verdndert,
aber die Art und Weise, wie wir
unsere Autos parken, ist immer
noch die gleiche“, sagt Rachel
Smith. Erst unldngst hielt die
Stadtplanerin aus Queensland,
Australien, am BMW Guggenheim
Lab in Berlin einen Workshop
zum Thema ab: Wie kann man das
Auto aus der Stadt verbannen?
Und welche neuen Méglichkeiten
wiirden sich dadurch ergeben?

Vom Parkplatz zum Park-Platz

Prompt erklarte sie den 28. Juni
zum ,Parking Day*“. Dieser fronte
allerdings nicht dem parkenden
Auto, sondern der durch seinen
Verbleib frei werdenden Straflen-
fliche. Gemeinsam mit den Teil-
nehmern wurde rund um das Lab
Gemtise angebaut, Kaffee gerostet,
gepicknickt, gespielt und lebens-
grofl Vier gewinnt gespielt. Damit
wurde der Parkplatz zum Park-
Platz. Smith: ,Wir sprechen die
ganze Zeit von Elektromobilitét
und Carsharing. Doch um das zu
ermoglichen, miissen wir erstens
die notige Infrastruktur schaffen
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und zweitens die Vorschriften
und Gesetze verscharfen. Ansons-
ten passiert gar nichts.“

Ein méglicher Schritt in diese
Richtung konnte schon dem-
nédchst in Hongkong, San Francis-
co, Barcelona und im schwedi-
schen Malmo gesetzt werden. In
diesen Stddten nédmlich fiihrten
Forscher des Massachusetts Insti-
tute of Technology (MIT) Mach-
barkeitsstudien fiir die Implemen-
tierung von ,Mobility on demand*“
durch. Das Carsharing-System aus
dem Forschungslabor hat zwei Be-
sonderheiten:

Zum einen soll die Preisgestal-
tung dynamisch erfolgen. Das
heidt, die Mietpreise richten sich
nach Angebot und Nachfrage an
der jeweiligen Abhol- und Abga-
bestation. Dadurch soll die gleich-
mafige Verteilung der Autos bes-
ser gesteuert werden. Zum ande-
ren wurde dafiir eigens ein klapp-
bares Mini-Auto entwickelt, das
im geparkten Zustand nur einein-
halb Meter lang ist.

Sackgasse: das Produkt Auto

,Die meisten Menschen denken
an das Auto als Produkt und nicht
als Service®, sagt Ryan C. C. Chin,
Forschungsleiter am MIT Media
Lab, Department ,Changing Pla-
ces”“. Diesen Schalter im Kopf gilt
es umzulegen: ,Nachhaltig wer-
den wir das Mobilitdtsverhalten
der Bevolkerung nur dann &ndern
kénnen, wenn wir den Eigentums-
gedanken unattraktiver und die
Dienstleistung gleichzeitig attrak-
tiver machen. Und was ist attrak-
tiver als ein kleines Auto, das we-
nig Platz braucht, wendig durch
die Stadt fahrt und noch dazu bil-
lig zu mieten ist?“

Der erste Prototyp ist bereits ge-
baut. Das spanische Unternehmen
Hiriko fihrt mit seinem ersten,
wenige Monate alten Klappwinz-
ling derzeit Fahrtests durch. Die
Passantenblicke in der baskischen
Hauptstadt Vitoria-Gasteiz - zu se-
hen auf Youtube - lassen auf eine
schwungvolle Zukunft schlieflen.
Auf eine Zukunft, in der der Grof3-
teil des offentlichen Freiraums
nicht dem Auto, sondern womog-
lich wieder dem Menschen zur
Verfiigung gestellt werden kann.
Geht es nach Kent Larson, MIT-
Forschungsleiter von ,Changing
Places®, konnte Hiriko in drei bis
fiinf Jahren in Serie gehen.

Bis es so weit ist, kann man poli-
tisch nachhelfen. Berlin hat die
Pkw-Stellplatzregelung bei Neu-
bauten vor einigen Jahren abge-
schafft und stattdessen eine Fahr-
rad-Stellplatzregelung eingefiihrt.
Demnach miissen Wohn- und Bii-
robauten in der deutschen Bun-
deshauptstadt tiber eine bestimm-
te Anzahl von Drahtesel-Parkplét-
zen verfligen. Und in Kopenhagen
hat die Stadtregierung begonnen,
pro Jahr 300 Pkw-Parkpldtze zu
eliminieren und durch Gehsteige
und FuBBgdngerzonen zu ersetzen.
Die Zukunft der Stddte sollte man
nicht allein die Investoren schrei-
ben lassen.

-

Visualisierungen: MIT Changing Places, 741 Projektentwicklung GmbH
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Modular
modifizierbare
Mobilgerate

efremdlich klingt es a

priori, wenn der New

Yorker Kiinstler John Kel-

sey Menschen als ,Mobil-

gerdte“ bezeichnet. Der
auch als Galerist und Aktivist
Umtriebige beschreibt derart die
Authentizitdt der Arbeit des
Shootingstars der US-amerikani-
schen Fotografenszene. Ryan
McGinley, dem u. a. das Whitney
Museum, das Guggenheim NY
und die Kunsthalle Wien schon
Soloschauen widmeten, wurde
bekannt durch atmosphérisch-
atherische Portréts seiner Gene-
ration. Begonnen hat der 1977 in
New Jersey geborene Autodidakt
mit Aufnahmen von Freunden;
Skatern, Sprayern, Gays - bei
hedonistischen Abenteuern.
Ohne Inszenierung, ungestellt,
ungeschont. Integer, vertraut,
vertraulich.

Gemein ist all seinen performa-
tiven Sequenzen, die an Serien
von Nan Goldin und Larry Clark
erinnern, die Beschaftigung mit
Bewegung, Beschleunigung und
Entschleunigung. McGinley zeigt
die Youngsters stets ,in motion®.
Emotional, orgastisch, orgiastisch.
Bei Spriingen von hohen Felsen,
in Flisse, Seen, Diinen, durch
Walder, in roten Wiistensand. Das
Singulédre an McGinleys Fotos ist
eine explizite Nacktheit, die aber
weder frivol noch pornografisch
wirkt. Im Gegenteil: Die Protago-
nisten strahlen eine einzigartige
Selbstverstdndlichkeit aus. Die
Assoziation mit Mobilgeréten ent-
stand durch die Vernetzung, die
stdndige Erreichbarkeit mittels
Laptop, Smartphones etc., mit
denen alle stindig in Verbindung
stehen. Dennoch unverbindlich,
einsam. Synonym fiir die Belie-
bigkeit der alltaglichen ,normati-
ven Nacktheit“ einer voyeuristi-
schen Gesellschaft. Wider die glo-
bale Uberwachung sind die Indi-
viduen stets auf dem Sprung. Auf
Visite. Allzeit bereit und mobil.
Speed thrills! Gregor Auenhammer

Ryan McGinley, ,Whistle for the Wind".
€ 51,20 / 240 Seiten. Schirmer/Mosel-
Verlag, Miinchen 2012

Gedicht

Warme -
Schwiile -
Hitze -
Glut

Abendliche Kiihle
ist Gift fiir die Gefiihle

die Schwiile brauchen,
wollen sie in jenen Geist
eintauchen /

der Libido beschert.
Wer begehrt,

begehrt am Besten in der
Mittagsglut /
Hitze tut Ekstase gut.

Wilfried Kapteina,

aus ,Hummel mit Herz. Gereimte
Alltaglichkeiten®. Edition L, Speyer.
www.Czernik-Verlag-Edition-L.de

Horbuch

Als der
Luxus gen
Osten fuhr

nerhort war dies, in Euro-
pa noch nicht da gewesen,
Ausdruck des Unterneh-
mergeistes und Spiegel
des Hedonismus: Der
Orient-Express, der am 4. Okto-
ber 1883 zum ersten Mal vom
Gare de I’Est in Paris Richtung
Konstantinopel abfuhr, war eine
Zasur. Weil er so luxuriés war.
Weil er das Reisen komfortabel
machte und den mythischen
Orient erschloss. Daniela Wako-
nigg erzahlt anhand des , Konigs
der Zige“ 125 Jahre Technik-,
Kultur- und Politikgeschichte.
War er doch bis 2007 unterwegs.
Sie schildert die Griindung
durch den Belgier Georges Nagel-
mackers, der die Inspiration in
den USA fand, erzdhlt vom Uber-
fluss der Belle Epoque, das Ta-
gesmenii wurde damals prazis
auf das Land abgestimmt, das ge-
rade durchfahren wurde. Monar-
chen waren mit ihm unterwegs -
der bulgarische Koénig Friedrich
II. gab zum Grausen der Mitpas-
sagiere den rasenden Lokfiihrer -,
Abenteurer, Spione, Politiker
und Unternehmer, die wahrend
der mehrtdgigen Fahrt die Gele-
genheit nutzten, Verbindungen
zu kniipfen. Der Zug schrieb
sich in die Literatur ein,
bei Agatha Christie (Mord im
Orient-Express), Graham Greene
oder Ian Fleming. Heute lebt
der Zug nicht nur in Erinne-
rungsbidnden und in der Nostal-
gie weiter. Sondern auch digital,
im Microsoft Train Simulator.
Theresia Singer hat bei diesem
unterhaltsamen Feature klug
Regie gefiihrt. Alexander Kluy

Daniela Wakonigg, ,,Ratsel der Erde -
Der Orient-Express“. € 12,90 / 78 min.
Headroom-Verlag, Koln 2012
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Krimi

Schneeleichen
und
Liebesschwiire

n Russland gibt es keine Lie-
besgeschichten. Es gibt nur
Kriminalgeschichten.“ Das ist
die Meinung eines Auslands-
korrespondenten. Hitte Nick
nur auf ihn gehort. Der junge
Anwalt ist aus London nach
Moskau geschickt worden, um
Geschaftsvertrdge wasserdicht
abzuschlieBen. Welche Firma
mit wem dealt, ist ihm egal, und
er wei}, dass die Kunden oftmals
Betriiger und Morder sind. Nick
lésst sich treiben und blendet die
Grauzonen seines Gewerbes aus.
Da lernt er auf der Strafle zwei
Schwestern kennen, verliebt sich
in die eine und durchlebt einen
wundersamen russischen Win-
ter. Die Schwestern machen ihn
mit einer Tante bekannt, die in
eine neue Wohnung ziehen will
- Nick wird ihr doch sicherlich
mit dem amtlichen Papierkram
helfen? A. D. Millers Geschichte
ist eine Beichte. Nach den Ereig-
nissen in Moskau erzdhlt Nick
einer unbekannt bleibenden
Frau, die er offensichtlich heira-
ten wird, diese Irrwege eines
Naivlings. Dezent halten sich
Brutalitat und Raffgier im Hin-
tergrund, Nick sieht sie nicht,
genauso wenig wie die ,Schnee-
glockchen®. So nennen die Mos-
kauer Leichen, welche im
Schnee verschwanden und im
Friithjahr ausapern. Miller hat
Moskau als Korrespondent fiir
den Economist kennengelernt
und die Atmosphére voller Wi-
derspriiche in einem faszinieren-
den Roman eingefangen.
Ingeborg Sperl (www.krimiblog.at)

A. D. Miller, ,,Die eiskalte Jahreszeit der
Liebe“. Deutsch: Bernhard Robben.
€19,60 / 285 Seiten. S. Fischer,
Frankfurt/Main 2012
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zeit der
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Blicher

Kinderbuch

Wenn Piraten
im D.orf
einziehen

n Schnarch am Deich ist die
Holle los: In das verschlafene
Dorfchen sind die Jolley-Ro-
gers eingefallen. So sieht es
zumindest ein grofer Teil
der Bevolkerung. Das kleine
Maidchen Matilda ist hingegen
begeistert. ,Piraten in der Nach-
barschaft - ist das nicht famos?*,
jubelt sie beim Friihstiick. Thre
Eltern sind da weitaus weniger
gliicklich: ,Was werden nur die
Nachbarn sagen? Wie die ausse-
hen und wie die reden?“, meint
der Vater. Die Mutter bittet:
,Kannst du dich denn nicht mit
normalen Kindern anfreunden?”
Kann Matilda natiirlich nicht.
Hat Jonny Duddle vor einiger Zeit
Piraten auf Schatzsuche ge-
schickt (Lecker Piraten!), so ldsst
er nun andere Piraten einen Ort
aufmischen. Die Piraten von
nebenan heidt das Buch (fiir Kin-
der ab dem vierten Lebensjahr).
Duddle ldsst die Nachbarn zu
Wort kommen, wie schlimm
denn die Neuen nicht sind.
Schreckensgeschichte auf Schre-
ckensgeschichte reiht
sich aneinander. Den Postboten
hitten sie ,iiber die Planke ge-
schickt®, sie wiirden im Park Ru-
derboote kapern und zum Spafl
Kanonen abfeuern. Kurz: Die
Piraten sollen weg! Warum die
Piraten zum Schluss, als sie end-
lich vertrieben wurden, doch im-
mer schon die Tollsten und Bes-
ten waren, erklart sich - leider -
nicht aus der einziehenden
Vernunft der Menschen. Es ist
schlicht die Gier, die zahm
macht. Ein Ende also, das nach-
denklich machen soll. Peter Mayr

Jonny Duddle, ,,Die Piraten von nebenan®.
€ 13,40 / 40 Seiten. Loewe-Verlag,
Bindlach 2012

pie Piraten
- JOT) ryehe
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Fundstiick

Blackbox
futuristischer
Visionen

andldufig existiert, weit-
verbreitet, die Meinung,
dass Méanner ihr Leben
lang im Status der Infanti-
litdt verharren - nur Art
und Grofle ihrer Spielzeuge ver-
andern sich. Eingedenk dieses
Sprichworts prasentiert Nathalie
Grolimund unter Luxury Toys be-
sonders auflergewdhnliche Kost-
barkeiten der beschleunigten Fort-
bewegung. Unter den Preziosen
befinden sich ein Wavejet Power-
Surfboard, ein Wasserstrahlflieger
alias Jetlev, ein Playseat-Spiel-
Simulator mit Lenkrad, ein Space-
ship, das Single-Flugzeug Icon
A5, das Snowmobile Ski-Doo, ein
Motorboot alias U-Boot Scubacraft
SC3, das Designer-Party-U-Boot
U-010 mit Lounge-Interieur, das
spacige Evolve Xenon, der Out-
lander Offroad ATV, ein Wohn-
mobil namens Palazzo, Autos wie
die Shelby Supercars, der nach
einem Anden-Gott des Windes
benannte Huayra von Pagani, der
Veyron von Bugatti, der Aventator
von Lamborghini. Nicht blof3
Schnickschnack, sondern distin-
guierteste Luxusartikel der Mobi-
litat. Futuristisch anmutend, aber
real in Limited Editions erhaltlich.
Oft Unikate. Mit etwas Kleingeld
kann man mit dem Lightcycle aus
dem Film Tron oder in einem U-
Boot a la Batman durch die Nacht
diisen. Oder mit Autos, schneller
als Formel-1-Boliden, in den
Weltraum starten. In Zeiten von
Felix Baumgartners Stratos-Sky-
walk keine Utopie mehr. Luxury
Toys ist eine eklektische Wunsch-
liste wahr gewordener Kindheits-
traume. Dekadent, aber faszinie-
rend. Gregor Auenhammer

Nathalie Grolimund, ,,Luxury Toys Vol. 2“.
€50,-/220S., teNeues, Kempen 2012

LUXURY TOYS
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Fakten fiirs Unternehmen
sprechen lassen

Katja Nagel

Im Employer-Branding kann
nur glaubwiirdig nach aufien
getragen werden, was innen
auch verstanden, akzeptiert
und gelebt wird. Erfolgreiches
Employer-Branding beginnt
also innerhalb des Unterneh-
mens und zielt darauf ab, den
Mitarbeiter als authentischen,
weil iiberzeugten Botschafter
Zu gewinnen.

Sobald ein Unternehmen
seine Employer-Branding-Ini-
tiative aufsetzt, sollte es mit
begleitender Kommunikation
beginnen: den Mitarbeitern er-
klaren, was geplant ist und
warum die Initiati-
ve fiir das Unter-
nehmen wichtig
ist. Ein Feedback-
kanal fiir Riickmel-
dungen, tiber den
Mitarbeiter Anre-
gungen und Ver-
besserungsvor-
schlédge geben kon-
nen, unterstiitzt das Engage-
ment - eine wichtige Voraus-
setzung fiir die Akzeptanz,
aber auch die Qualitat der neu
entstehenden Arbeitgebermar-
ke. Die verantwortliche Abtei-
lung sollte iiber Prozess, Fort-
schritte und Resultate der
Kampagne informieren. Bei-
spielsweise konnen die Ergeb-
nisse einer Mitarbeiterbefra-
gung veroffentlicht oder eine
externe Arbeitgeber-Ranking-
Studie présentiert werden.
Sinnvolle Formate zur Begleit-
kommunikation sind auch in-
terne Votings, in denen die
Mitarbeiter bewerten, welches
von 20 Argumenten fiir das
Unternehmen als Arbeitgeber
das bedeutendste ist. Oder
eine Videoaktion, in der Mit-
arbeiter die Frage beantwor-
ten: Was macht uns als Unter-
nehmen aus? Positiver Neben-
effekt: Das Unternehmen lernt
seine Mitarbeiter besser ver-
stehen und kann gleichzeitig
intern auf die Probe stellen,
was spéter nach auflen getra-
gen werden soll.

In der Argumentation sind

Von innen
nach auBen

Alles beginnt innen

objektiv bewertbare Fakten
und Tatsachen am effektivs-
ten: Programme und Initiati-
ven, die das Unternehmen fir
seine Mitarbeiter bereithalt,
um sie zu foérdern, zu schiit-
zen, ihnen den Arbeitsalltag
zu erleichtern oder den Zu-
sammenhalt zu starken. Oder
Initiativen fiir Gesundheits-
vorsorge, Kinderbetreuung
oder freie Arbeitszeiteintei-
lung. Solche Fakten sprechen
fiir das Unternehmen und
kénnen Motivation, Loyalitét
und Engagement der Mitarbei-
ter steigern. Positive Fakten zu
schaffen ist nur die halbe Mie-
te; genauso wichtig ist es, die-
se den Mitarbeitern
bewusst zu machen
und sie mit Futter
fiir die positive
Darstellung ihres
Unternehmens in
ihrem jeweiligen
sozialen Umfeld zu
versehen. Die For-
mate hierfiir rei-
chen von der Mitarbeiterzei-
tung tiber das Intranet bis hin
zu spezifischen Publikationen
fiir internes Employer-Bran-
ding. Und die externe Kom-
munikation kann und sollte
dafiir sorgen, dass das Engage-
ment des Unternehmens auch
iber die Unternehmensgren-
zen hinweg publik wird.
Zusammengefasst: Wenn
das Employer-Branding innen
beginnt, verstehen sich Unter-
nehmen und Mitarbeiter bes-
ser, wird durch Identifikation
die Motivation gesteigert und
die Fluktuation gesenkt, wer-
den Mitarbeiter als Botschafter
gewonnen und Material und
Argumente fiir die externe
Kommunikation gesammelt,
wird die interne und externe
Glaubwiirdigkeit garantiert
und werden so schliefilich ge-
eignete Bewerber von dem
Unternehmen iiberzeugt.

8. Teil

KATJA NAGEL ist Autorin des Buches
»Employer Branding. Starke Arbeit-
gebermarken jenseits von Marketing-
phrasen und Werbetechniken®, Linde
Verlag, Wien, 192 Seiten.
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MANAGEMENTLEHRGANGE

FUR (ANGEHENDE)
FUHRUNGSKRAFTE

Diplomlehrgang
Kommunikationsmanagement
Start: 27.09.2012

Diplomlehrgang Expert in Logistics
Start: 18.10.2012

Diplomlehrgang Controlling
Start: 22.10.2012

Diplomlehrgang Facility Management
Start: 22.10.2012

Informationsveranstaltungen dazu
beim Tag der offenen Tr!

Ihr Erfolg ist nur einen Klick entfernt:
http://www.bfi-wienakademie.at

Windmobile

Ausgedehnte und weitldufige
steppenartige Landschaften
zu erkunden soll durch das
Windmobile in Zukunft
Touristen zum Staunen und
Genieflen bringen. Christoph
Mayr orientierte sich beim
Design an einem Wohnmo-
bil, das mittels eines Kite-
Schirms durch die Land-
schaft gezogen wird. Nach-
haltigkeit war auch in die-
sem Projekt ein wichtiges
Schlagwort, denn durch die
entschleunigte Art des Rei-
sens mit dem Kite-Schirm
soll besondere Riicksicht auf
die Natur der Region genom-
men werden.

Nur keine Zeit verlieren

Osterreichs Studierende bei Erasmus-Auslandsprogramm zuriickhaltender

Im Studienjahr 2010/11 wurde mit
231.000 Austauschstudierenden
ein neuer Rekord beim Erasmus-
Programm der EU verzeichnet.
Insgesamtnahmen um 8,5 Prozent
mehr Studierende der teilneh-
menden Lénder die-
se Moglichkeit wahr
als im Jahr davor.
Spitzenreiter =~ mit
einem Plus von
131,9 Prozent war
Kroatien.  Schluss-
licht war Luxem-
burg, das als einziges
Land ein Minus auf-
wies. In Osterreich
gab es zwar eine Stei-
gerung, aber mit einem Plus von
zwei Prozent liegt Osterreich auf
den hinteren Rédngen. Studentin-
nen sind generell mobiler.

Seit mittlerweile 25 Jahren gibt
es dieses Programm, seit zwanzig

DIE 70Ky
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Jahren beteiligen sich auch 6ster-
reichische Hochschulen daran.
Durch die neue Studienarchitek-
tur sollte auch die Mobilitdt der
Studierenden erh6ht werden. An
den Osterreichischen Universita-
ten hat sie aber eher
das Gegenteil be-
wirkt. Laut Statistik
des Wissenschafts-
ministeriums gingen
2004 noch 1,7 Pro-
«. zent der ordentli-
R chen Studierenden

an einer Uniins Aus-
land, 2010 waren es
nur noch 1,2 Pro-
zent.

Der Grund fiir den Riickgang
liegt fiir viele aber genau in der
neuen Studienarchitektur. Das
System wurde stark verschult und
durch die finanziellen Rahmenbe-
dingungen der Druck, das Stu-

dium so rasch wie moglich abzu-
schliefen, erheblich erhoht, lau-
tet die Kritik.

Anders die Situation an den
Fachhochschulen. Zwar waren
Studierende nach der Umstellung
auf Bachelor/Master bei den Aus-
landssemestern anfangs zurtick-
haltender. Doch durch gezielte Be-
werbung wurde der Riickgang
mehr als wettgemacht. Bei der
Entwicklung der Curricula wur-
den bewusst sogenannte Mobili-
tdtsfenster eingerichtet. Schwieri-
ger sei es aber fiir die berufsbeglei-
tenden Studiengdnge, die nicht
nur an Fachhochschulen weiter
ausgebaut werden sollen.

Immer beliebter werden Prakti-
ka bei ausldndischen Unterneh-
men. Unterstiitzung dafiir gibt es
seit 2007. Fast 41.000 Studieren-
de nutzten im Studienjahr
2010/11 diese Moglichkeit. (ost)

Im Fokus

Veranstaltungen
der Donau-Universitat Krems

Student for a Day im Zentrum fiir
Angewandte Spieleforschung

27. bis 29. August. Studiengénge fiir Me-
dienpddagogik und Educational Technology
stellen sich vor. Donau-Universitat Krems
und Heffterhof, Salzburg.

Energie-Autarkie-Infosession

6. September. Information {iber Weiter-
bildungen zum Thema Energie-Autarkie.
Donau-Universitat Krems. 16:30 Uhr.

Info-Abend MSc Social Work und
MSc Social Management
6. September. Hotel Sacher, Wien. 19:00 Uhr.

Ausstellung: Menschen, Traume, Wissen
13. September. Campus Cultur zeigt
Arbeiten von Martina Reinhart. Donau-
Universitét Krems. Eroffnung: 12:00 Uhr.

Alumni-Tag 2012

15. September. ,Was wirklich zahlt. Werte
im Wandel”: Vortrége, Diskussionen, Net-
working, Fiihrung durch die Kunsthalle.
Donau-Universitat Krems. 11:00 Uhr.

Nahere Informationen unter
www.donau-uni.ac.at/veranstaltungen

M Lig,
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Donau-Universitat Krems
Die Universitat fiir Weiterbildung .
Pas 1
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WIFI MANAGEMENT FORUM

WERT ZU WISSEN m

Eine Management-Werkstatt —
fiinf Kompetenzen

Das WIFI Management Forum — die Bildungsplattform fir Fithrungs-

krafte aller Ebenen — bietet hnen Lésungen fiir konkrete Heraus-

forderungen im Managementalltag!

Fachliche Kompetenz ist eine Selbstverstandlichkeit in lhrer Posi-

tion, doch erst weitere Kompetenzen machen Sie zu einer guten

Fiihrungskraft.

Gemal des Bausteinsystems deckt die Management-Werkstatt

verschiedene Themen zu den Kernkompetenzen ab. Sie verlassen

jedes Seminar mit konkreten Management-Tools, die Sie umgehend

in lhrer beruflichen Praxis umsetzen konnen.

Information und Anmeldung;:
Mag. Alexandra Konrad
TO1476 77-5234

Wahringer Glirtel 97, 1180 Wien

www.wifi.at/managementforum
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»Solange es Wasser gibt, so lange wird es die Schifffahrt geben!“ Kapitdn Ticu Bejan mit Frau Valentina und Tochter Iulia vor Anker in Passau.

Die Wellen, das Brummen der Motoren!

Der Schiffskapitin
Ticu Bejan lebt das ganze
Jahr auf dem Wasser.
Die Mobilitét ist sein
Lebensmotor. Wojciech
Czaja ging mit ihm und
seiner Familie an Bord.

NAHE ALTE DONAU
VORSORGE | EIGENTUM

m |deale Verkehrsanbindung:
Binnen 15min in der Innen-
stadt

= Naherholungsgebiet Alte
Donau in unmittelbarer Nihe!

m Optimale Grundrisse
mit groBziigigen Freiflachen

® Sehr hochwertige,
moderne Ausstattung

® Fertigstellung Sommer 2013

Fir Informationen stehen wir
Ihnen gerne unter 01 512 76 90
zur Verfigung!

www.ehl.at
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, Mein Schiff heifdt Valenti-
na-so wie meine Frau. Ich
habe es letztes Jahr fiir wenig Geld
gekauft und fahre seitdem unter
ruménischer Flagge zwischen
Nordsee und Schwarzem Meer.
Das Schiff wurde in Mannheim ge-
baut, Baujahr 1962, aber es ist im-
mer noch in einem guten Zustand.
Meine Valentina ist 80 Meter lang
und acht Meter breit. Maximale
Tonnage 1144 Tonnen. Hier woh-
ne ich, hier bin ich zu Hause.
Friher, als ich noch auf ande-
ren Schiffen gearbei-
tet habe, war ich im-
mer wieder daheim
bei meiner Frau und
bei meiner Tochter
Iulia in Galati in Ru-
ménien. Ich habe
noch zweite Tochter
und einen Sohn, aber
die sind schon er-
wachsen. Und jetzt?
Jetzt lebe ich zwolf
Monate im Jahr auf dem Wasser.
Nattirlich vermisse ich meine Fa-
milie, doch zum Gliick sind Valen-
tina und Tulia im Sommer immer
wieder fiir ein paar Wochen auf
Besuch. Und dann fahren sie mit
mir durch Europa.
Wir leben zu zweit auf diesem
Schiff: mein Steuermann Neculet
Marian und ich. Wir fithren ein

recht spontanes Leben. Manchmal
bekomme ich von meinem Auf-
traggeber Multinaut, der mich re-
gelméBig chartert, einen Anruf,
und dann miissen wir morgen in
Regensburg einladen und tiber-
morgen in Linz wieder 16schen —
das ist Schiffsdeutsch fiir ,ausla-
den‘. Es ist lustig, weil ich manch-
mal wirklich nicht weifs, was
ndchste Woche sein wird. Aber
ich habe keinen Stress und keine
Sorgen. Das Leben meint es gut
mitmir. Ich habe sogar die Finanz-
krise tiberlebt.

Die meisten Stre-
cken fahre ich auf
der Donau, auf dem
Rhein und am Main.
Kommt ganz darauf
an, welchen Auftrag
ich hab. Manchmal
bin ich auch auf den
kleinen Kanélen in
Frankreich und Hol-
land unterwegs. Im
Moment liegen wir in Passau vor
Anker. Morgen oder iibermorgen
geht’s weiter nach Linz. Ich habe
gerade eine Ladung Sojaschrot an
Bord. Meistens transportiere ich
Nahrungsmittel oder Tierfutter,
also Weizen, Sonnenblumen, Bio-
mais oder Soja.

Es ist eine anstrengende Arbeit.
Ich arbeite 14 Stunden pro Tag,

sitze meist im Steuerhaus und ma-
che die Navigation. Ich muss alles
im Blick behalten. Neculet kiim-
mert sich um die ganzen Maschi-
nen, macht die Wartung und kont-
rolliert den Olstand. Das ist die
Arbeitsteilung.

In meiner Freizeit bin ich meist
in meiner Kajiite und lese oder
schaue fern. Meine Kajtite hat cir-
ca 40 Quadratmeter und besteht
aus einem Wohnzimmer, einer
Kiiche, einem kleinen Bad mit Du-
sche und zwei Schlafkabinen. Al-

Ticu Bejan, geb. 1959 in Gala-
ti, Ruméanien, absolvierte das
Schifffahrtsgymnasium und
machte 1978 sein Abitur. Da-
nach arbeitete er 29 Jahre
lang fiir CNFR Navrom Gala-
ti. 2007 war er ein Jahr lang
Kapitdn der MS Amadeus
Symphony fiir Liiftner Crui-
ses. Danach machte er sich
selbststandig. 2011 schlief’-
lich kaufte er sein eigenes
Frachtschiffund taufte es MS
Valentina. Er arbeitet fiir das
Wiener Unternehmen Multi-
naut Donaulogistik GmbH
und legt proJahr rund 60.000
Kilometer zurtick.

A www.multinaut.com

e

Foto: Dietmar Tollerian

les ist klein und gemditlich, ge-
heizt wird mit Strom, das reicht.
Am liebsten schlafe ich wiahrend
der Fahrt, dann ist ausnahmswei-
semal Neculet am Steuer, aber das
kommt selten vor. Die Wellen, das
Brummen der Motoren, das leich-
te Schaukeln auf dem Wasser - da
schlaf ich wie ein Baby!

Oben an Deck hab ich einen
kleinen Garten. Das ist meine Pau-
senbeschéftigung, wenn ich in der
Schleuse bin und nichts zu tun
hab. Ich mag Gartenarbeit. AuSer-
dem erinnern mich die Blumen an
Zuhause. Ansonsten, wenn ich ge-
rade vor Anker liege, geh ich viel
spazieren und schau mir die Stdd-
te an. Meine Lieblingsstddte sind
Rotterdam, Regensburg, Budapest
und Wien. Und natiirlich die ganz
kleinen, unbekannten Dorfer am
Ufer. So schon!

Der Zukunft blicke ich gelassen
entgegen. Ich sage immer: Solan-
ge es Wasser gibt, so lange wird es
die Schifffahrt geben! Der Trans-
port ist besser als alles andere. Mit
einer einzigen Ladung kann man
mehr, billiger und noch dazu um-
weltschonender bewegen als mit
Lkw, Zug oder Flugzeug. Der ein-
zige Nachteil: Es dauert. Aber da
sagich: Naund? Zeit auf dem Was-
ser ist etwas Schones. Ich
liebe das Leben an Bord. “

Machen Sie sich selbst ein Bild, wir informieren Sie gerne.
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WOHNKOMFORT
Im Grazer ,Annenviertel”

freifinanzierte Eigentumswohnungen
zwischen 51m2 und 96 m2

- bezugsfertig

- Niedrigenergiebauweise
- beste Infrastruktur — zentrumsnah, ruhig gelegen
- groBBe Balkone, griiner Innenhof

ECO-BASE

8020 Graz
Metahofgasse 14|
Rebengasse 11+ 13

1 0316-3131-500






