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>> Seit nahezu 100 Jahren gibt es in Médling auf der Goldenen

Stiege 22 ein Haus. Es ist ein beschauliches Pldtzchen am
FuBe des Anninger und am Rande des Waldes. Urig. Boden-
stindig. Eine einfache Blockhiitte. Es ist das ,Bockerl”, das
auf Altbewihrtes und Tradition setzt: Altwiener Kiiche,
Schmankerln, saftige Jaus'n, ein leckeres Blunzengréostl. ,Back
to the roots”, nennt es der Wirt. Die ,,alte, neue” Richtung,
konkretisiert er vorsichtshalber. Das Bockerl hatte in den letz-
ten zwanzig Jahren ohne einen Ruhetag gedffnet. Nicht nur
das soll in Zukunft so bleiben. Es ist ein sonniger Herbsttag,
an den Tischen sind bunte Kiirbisse platziert, auf der Tages-
karte gesellt sich Rehbraten zum Hirschragout, Jagdzeit ist
eben auch. Wirtschaftlicher Strukturwandel hin oder her,
manche Dinge werden sich nie dndern. Peter Engert, Raiffeisen
Leasing-Boss, lobt jedenfalls die gutbiirgerliche Kiiche. Wild
kommt heute dennoch nicht auf seinen Teller, am Wochenende
habe er einen Gamsbock erlegt und das sei genug fiir die
ndchsten Tage. Er nimmt gegeniiber von Wilfried Sihn, Ge-
schéftsfithrer des Fraunhofer Instituts, auf einer Holzbank
zwischen zwei gehédkelten und in Weill gehaltenen Kissen
Platz. Getrunken wird ein naturtriiber Apfelsaft. Geplaudert
wird iiber zukiinftige Umgestaltungen — von Revolution ist
sogar die Rede, iiber Innovationen, das Sterben einiger Auto-
mobilhersteller und deren Zulieferer — jedenfalls sei Elektro-
mobilitdt nicht mehr aufzuhalten, sind sich beide Herren einig.
Die Frage ist nur, wie schnell sie alles veridndern wird. Wilfried
Sihn ist mit einem Smart herkémmlichen Antriebs vor das
Bockerl vorgefahren. Bei der nachsten Anschaffung werde es
jedenfalls ein Elektrofahrzeug sein, betont er, das stehe schon
fest. Beruflich. Privat parkt ein Porsche 911 in seiner Garage.
Ob es den in Zukunft elektroangetrieben geben wird? Der
Chauffeur von Peter Engert wartet vor der Tiir. In einem Volvo
mit Ethanolantrieb, der fiir kurze Strecken einem Think mit
elektrischem Antrieb weichen muss. Hochstwahrscheinlich
wird in diesen Fillen auf den Chauffeur verzichtet und der
Boss nimmt personlich das Lenkrad in die Hand. Bis 2011
sollen jedenfalls alle Fahrzeuge von Raiffeisen Leasing {iber
einen alternativen Antrieb verfiigen. Bereits jetzt befinden sich
verschiedene Elektroautos, E-Bikes, E-Scooter und Segways
im Fuhrpark. Gewerbe- und Privatkunden werden schmack-
hafte Pakete geschniirt, um Elektromobilitét sofort nutz- und
einsetzbar zu machen. Wihlen Sie das Sorglos-Paket, dann
bekommen Sie ein Elektrofahrzeug finanziert und eine Kosten-
garantie fiir laufende Wartung. Entscheiden Sie sich hingegen
fiir ein Komfort-Paket, dann ist die Sorglos-Variante um fiinf
Wochen Ersatzauto angereichert. Oder Sie erhalten zum Ab-
schluss Thres Leasingvertrages das passende Okostrompaket
eines Energieversorgers dazu. Vielleicht noch 300 Euro Direkt-
zuschuss geféllig? Raiffeisen Leasing offeriert schier unendlich
viele Wege zur Elektromobilitdt. Dem 6kologisch betriebenen
Auto ist praktisch kein Entgehen mdéglich. .In fiinf Jahren
bekommen Sie Ihr Auto geschenkt. Sie miissen nur den pas-
senden Stromkontrakt abschlieBen®, prognostiziert Wilfried
Sihn. Neue Geschéftsmodelle sind im Anmarsch, Das Bockerl
ist Kulisse — oder eher Biihne fiir das Spinnen zukiinftiger
Konzepte. Wie kontrovers.
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zur Raiffeiseniandesbank NO-Wien, wo er fir einige Monate als Geschaftsgruppen-
leiter fiir die Kommerzkunden verantwortlich war. Peter Engert ist ein begeisterter
Jager, dem ,das Jagdgliick sehr oft hold ist*, wie man hrt. Und Peter Engert hat ein
starkes Natzwerk, Jagdleidenschaft verbindet. Denn wenn man seinen Geschafts-
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der Branchen. Er macht aufmerksam auf veraltete Strukturen, aktuelle Gefahren, zukiinftige Entwicklungen und damit verbundene
Chancen. Wilfried Sihn ist Golfer. Mit einem unpraktischen (aber schdnen) Zweisitzer, der flir den Transport des Equipments nicht
hundertprozentig geeignet sei. Aber das zukiinftige Mobilitatskonzept sieht sowieso vor, dass man sich jeweils ein Fahrzeug in
passender Gri8e ausborgt, das man gerade fir sein Vorhaben braucht.
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>> Wilfried Sihn: Elektromobilitét ist grundsétzlich keine Liige.

Elektromobilitdt wird kommen. Die Frage ist nur, wie schnell
und in welcher Auspragung. Wenn Herr Haupl, nachdem er
grobe Schwierigkeiten hat, den Menschen etwas Gutes tun
will, dann sagt er: ,In der inneren Stadt nur noch Elektro-
fahrzeuge!* Und wenn Herr Faymann, der auch in der Ecke
steht, noch einen draufsetzt und sagt: ,Ich zahle fiir jedes
Elektrofahrzeug 20.000 Euro oben drauf! — dann erleben wir
in Osterreich einen Elektroboom.

Peter Engert: Ich glaube, es bedarf der 20.000 Euro nicht mal.
Aktionen, wie beispielsweise Shanghai gesetzt hat, indem
die Stadt benzinfrei oder dieselfrei gestaltet wurde, helfen
meistens, um den Boom anzuschieben. Auf der anderen Seite
kann man sehen, dass sich wieder eine Hitze auf dem Markt
entwickelt, die nicht gesund ist. Schén wire, wenn es einen
Mittelweg gdbe.

Wilfried Sihn: Die Thematik wird stark von der Politik ge-
pusht, die darin natiirlich irgendeine Chance sieht, sich wieder
in der Sonne zu platzieren. Also die prognostizierten Absatz-
zahlen sind nicht realisierbar und werden in der Kiirze so
sicher nicht kommen.

Peter Engert: Fest steht, dass wir bei der Elektromobilitdt nicht
mehr Bastler mit Birkensandalen dahinter stehen haben.

Wilfried Sihn: flacht) Die gibt es auch noch!

Peter Engert: Sagen wir so, die sind nicht die treibende Kraft.
Das sind heute die Energieversorger und die Elektroindustrie,
die schon einen gehorigen Druck machen. Klar, sie alle haben
ein neues Geschiftsfeld fiir sich erkannt. Die Politik ist ein
bisschen tiberrollt worden und das Infrastrukturministerium
will noch immer Gesamtkonzepte haben. In Wirklichkeit
haben wir die ersten Elektrofahrzeuge schon ldngst verleast
und ein Gesamtkonzept gibt es noch immer nicht. Die Ent-
wicklungen sind privatwirtschaftlich getrieben. Wobei die
Umweltdiskussionen sicher ein Auslgser waren — und die
Berechnungen, wie lange das Ol noch hilt.

Wilfried Sihn: So lange ich denken kann, heilt es jedes Jahr,
dass das Ol in 50 Jahren aus ist (lacht).

Peter Engert: Das Witzige ist, dass sich die Olindustrie iiber-
haupt nicht gegen den E-Trend wehrt. Ich weiB nicht, ob Sie
das unterschreiben kénnen, aber eigentlich hat sie nichts
dagegen gemacht.

Wilfried Sihn: Man hort gar nichts, die Olindustrie ist tot.

Peter Engert: Ich glaube, das Problem ist nicht das Versiegen
der Olquellen. Wir kénnen uns einfach die CO,-Belastung
nicht mehr leisten. Obwohl das Elektroauto keine Garantie
dafiir ist. Aber man darf das Elektroauto nicht fiir die verfehlte
Energiepolitik verantwortlich machen. Ganz klar gesagt: Das
Elektroauto ist griin — wenn es mit griinem Strom gefiittert
wird. Dass wir den griinen Strom produzieren, ist eine Frage
der Energiepolitik des jeweiligen Landes. Wir haben volle
Hosen und kénnen gut stinken. Denn mit der Wasserkraft
sind wir auf der sicheren Seite. In Polen oder China herrscht
natiirlich eine ganz andere Situation und dort wird jetzt mit
aller Gewalt in Richtung Griinstrom gerudert, sonst macht die
Elektromobilitdt keinen Sinn. Braunkohle in einem Kohle-
kraftwerk zur Stromerzeugung zu verheizen, ist eine Katastro-
phe. Aber der Zug ist wirklich nicht mehr aufzuhalten. Die
Geschwindigkeit wird sich ergeben und in vier, fiinf Jahren
ist auch der Anschaffungspreis absolut gilinstiger.

Wilfried Sihn: Noch ist es nicht soweit. Nach dem heutigen
Stand muss man fiir einen normalen Golf mit klassischem
Antrieb 20.000 Euro zahlen, wihrend das Elektrofahrzeug
40.000 Euro kostet. Der Verbraucher ist nicht bereit, das zu
bezahlen, nur damit er Elektro fihrt.

Peter Engert: Die groBen Firmen sind schon bereit, leasen
ihre Elektrofahrzeuge und schreiben es dann in den CSR-
Bereich. Wenn man als Unternehmen auch sonst gar nichts
tut und den Kopf in den Sand steckt, sammelt man Plus-
punkte, wenn man wenigstens bei der Mobilitdt auf ein Ver-



fiigungsauto setzt, das elektrisch zur Post fahrt. Das kann
man im CSR-Report auf iiberdimensionale Gréfie aufblasen.
Wenn ich mir aber auch anschaue, mit welcher Massivitit und
vor allem mit welchem Geldeinsatz beispielsweise Automabil-
hersteller, wie Citroén oder Renault, in das Thema Elektro-
mobilitit hineingehen, dann ist das schon ein Rad, das sich
moglicherweise immer schneller drehen wird.

Wilfried Sihn: Ich sehe die etablierten Automobilisten aber
auch als die Bremser, die natiirlich das Bestreben haben,
erstmal ihre vorhandenen Strukturen auszulasten. Denn ein
Elektrofahrzeug wird etwas anderes sein als das bisherige
Automobil und die bereits getitigten Investitionen in alte
Strukturen miissen jetzt hichst effizient betrieben werden,
damit sie sich lohnen. Auch im Zuliefererbereich sind grobBe
Verinderungen zu erwarten. Etliche Unternehmen werden
sich vollig umstellen miissen, beispielsweise Sebring mit
den Auspuffanlagen. Denn auf einmal brauchen wir keinen
Auspuff mehr, was macht das Unternehmen dann? Das alles
fallt unter das Stichwort Innovation und Strukturwandel.
Wir werden hybride Produktionsstrukturen brauchen. Der
Zulieferer, der heute noch irgendwelche Teile zu Opel liefert,
wird mit diesem Anteil hinuntergehen und auf der anderen
Seite villig neue Geschiftszweige, die irgendetwas mit E zu
tun haben, hochfahren miissen. Wir werden somit zwei gegen-
laufige Entwicklungen in den Unternehmen haben und gerade
fiir die mittelstandische Industrie wird das eine der grofen
Herausforderungen fiir die ndchsten zehn Jahre werden. Ich
bin mir auch ziemlich sicher, dass generell véllig neue Ge-
schiiftsmodelle kommen. Vor allem die Energieversorger wer-
den eine groBe Rolle spielen. Unldngst habe ich einen Vortrag
in der Slowakei gehalten und den verbliifften Zuschauern,

die alle so Minifahrzeuge oder nur Fahrrad fahren, gesagt: In
fiinf Jahren bekommen Sie Thr Auto geschenkt. Sie miissen
dann nur Thren entsprechenden Stromkontrakt abschlieBen.
Ich glaube, das heutige Geschéftsmodell bei den Mobiltele-
fonen wird auch fiir Elektromobilitit Zukunft haben.

Peter Engert: Die gegenldufigen Strukturen in den Produkti-
onsbetrieben werden ein hochspannendes Thema sein. Orga-
nisatorisch schwer zu verarbeiten. Ich glaube, wir haben
zwei Berge, die durch ein Tal getrennt sind. Der eine Berg ist
herkémmlich, der andere Elektro, Uber das Tal bauen wir uns
eine Briicke und die heiBt Hybrid. Ob im herkémmlichen
Sinn oder Plug-in, wird sich zeigen.

Wilfried Sihn: Die Automobilindustrie wird jedenfalls auf
den Kopf gestellt. Ich kann mich noch gut erinnern, vor fiinf
Jahren war die groBe Frage: ,,Wird es in zehn Jahren noch neun
eigenstindige Automobilfirmen geben oder nur noch acht
ader sieben?". Jetzt fragt man sich: ,Werden es in Zukunft
zwanzig oder dreilig Automobilfirmen sein? Nach meiner
Bauchschitzung glaube ich, dass von den heutigen klassi-
schen neun Automobilisten, die wir noch haben, den Struktur-
wandel nicht alle schaffen werden. GM oder Ford beispiels-
weise, die halte ich fiir sehr gefihrdet, weil sie einfach nicht
den finanziellen Background haben, um das durchzustehen.
Ein Volkswagen oder BMW ist auch kritisch, Daimler peitscht
das sicher durch.

Peter Engert: Man darf ja eines dabei nicht vergessen, in der
Entwicklung gibt es immer den ,First Mover" und den
»Second fastest Follower” — und in der Vergangenheit haben

die meistens viel mehr verdient. Ich glaube, dass Volkswagen >>

[l
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>> diese Rolle einnehmen wird. GM hat mich tiberrascht, als

der Opel Ampera herausgekommen ist, der erste wirklich
taugliche Plug-in-Hybrid.

Wilfried Sihn: Ob GM es insgesamt durchstehen kann, ist
eine Frage der finanziellen Potenz. Was wir insgesamt haben,
ist eine Priorisierung knapper Mittel. Das heiBt, ein Automo-
bilunternehmen oder ein Zulieferer hat in der Vergangenheit
sein Budget zu 100 Prozent in eine Technologie eingesetzt
und jetzt muss er in mehrere Technologien splitten.

Peter Engert: In Wirklichkeit knien in Deutschland alle Auto-
mobilisten in der Kirche und beten, dass die Elektromobilitét
ganz langsam kommt, sodass sie ihre Serien noch voll aus-
fahren kénnen, wihrend sie die anderen vorbereiten. Das ist
das Thema einer Innovation, die noch dazu wie ein Schwert
kommt, eine Entwicklung vollkommen stoppt und eine andere
neu beginnt.

Wilfried Sihn: China hat frith begriffen, dass das Automobil
einen riesigen Markt hat und dass die Karten jetzt neu ge-
mischt werden. Schauen Sie sich beispielsweise BYD Auto
—Build your Dream — an, das ist eine sehr erfolgreiche Elektro-
automobilfirma aus China (Anm.: Gemeinsam in Kooperation scll

der europiische Markt in den néchsten Jahren mit Elektroautos erobert

werden.) Insgesamt kommen zwei Drittel aller neuen Firmen
aus China, sie haben sich in einem neuen Sektor etabliert,
schieben richtig Kohle hinein und pushen. Daimler und
Volkswagen haben zu lange abwartend geschaut und geglaubt,
dass die Elektromobilitdt nichts wird. Jetzt ist dem Herrn
Piéch und allen anderen langsam warm unter dem Hintern
geworden und sie geben plétzlich Gas, vor allem in Richtung
Hybrid. In der Stadt ist Hybrid auch ein extrem vorteilhaftes
Gefihrt ...

Peter Engert: AusschlieBlich in der Stadt.

Wilfried Sihn: Wenn man aber hauptséchlich tiber Land fihrt,
dann bewirkt es genau null. Ich habe eine gute Geschichte.
Der Prisident der Fraunhofer-Gesellschaft, Hans-Jorg Bullinger,
muss ja modern sein. Als ich kiirzlich mit ihm unterwegs
war, haben er und sein Fahrer mir geschildert, dass er bis vor
einem halben Jahr in einer 4-Liter-Diesel Mercedes S-Klasse
gefahren wurde — mit einem Verbrauch von 7,5 Litern. Jetzt
hat Mercedes es endlich geschafft, einen Hybriden herauszu-
bringen, den er jetzt hat — 3,5 Benziner Hybrid — mit einem
Verbrauch von 14 Litern (lacht).

Peter Engert: Bei BMW ist es die selbe Geschichte.

Wilfried Sihn: Grundsétzlich muss man sagen, dass es unter-
schiedlichste Modelle der Elektromobilitét gibt. Beim Hybrid
allein gibt es fiinf Stufen. Eigentlich ist da viel Ltge dahin-
ter. Man spricht von einem Mild-Hybrid, wenn das Auto
blob eine Start-Stop-Automatik eingebaut hat, bis zuom Plug-
in-Hybrid, als eigenstédndiger Elektromotor. Ein Elektromotor
hat in Abhéngigkeit von der Herkunft des Stroms einen
relativ geringen, spezifischen Nutzungsgrad pro Kilowatt-
stunde. Den besten Nutzungsgrad hat die Brennstoffzelle.
Wenn es gelingen wiirde, ihre massiven Probleme, beispiels-
weise im Bereich der Sicherheit oder Infrastruktur, zu losen,
wire die Brennstoffzelle sicherlich die wesentlich bessere
Variante im Vergleich zur Versorgung iiber die Steckdose.
Deshalb setzt Daimler — als einziges Unternehmen {ibrigens
— immer noch mehr auf die Brennstoffzelle als auf den
klassischen Batterieantrieb.

Peter Engert: Aus meiner Sicht ist die Brennstoffzelle tot,
aber sie wirkt noch ein bisschen nach. Die Batterie hat sich
in den letzten drei Jahren derart entwickelt, und wenn die Ent-
wicklungsgeschwindigkeit anhilt und nicht etwas Groberes
passiert, dann wird die Batterie im herkémmlichen Sinn auf
welcher Basis auch immer — Salzwasser, Lithium, dieses
oder jenes — Batterie bleiben.

Wilfried Sihn: Heute wird sicherlich relativ breit auf die
klassische Batterietechnologie gesetzt. Ich kenne einige
Entwicklungsvorhaben selbst und bin davon iiberzeugt, dass
es irgendwann einen Durchbruch geben und die richtige
Innovation kommen wird, auch was das Gewicht und die
Ladezeit angeht. Ich bin auch davon iberzeugt, dass die



Zukunftsbatterie sicher keine Lithium-Ionen-Batterie, son-
dern ein véllig anderer Werkstoff sein wird. Denn sonst
fallen wir in ein vergleichbares Loch hinein wie jetzt beim
Ol. Sicher kommen auch ganz andere Konzepte. In Zukunft
wird man beispielsweise mit seinem Elektrofahrzeug zum
Ikea fahren und solange das Auto parkt, wird es beriihrungs-
los und ohne Stecker vollgetankt. Dazu muss es nur identifi-
ziert werden, damit man weiB, mit welchem Stromanbieter
abgerechnet wird. Im vorherigen Punkt muss ich Ihnen aller-
dings widersprechen, ich glaube nicht, dass die Brennstoff-
zelle tot ist. Ich bin mir ziemlich sicher, dass sie der Antrieb
fiir Lastkraftfahrzeuge sein wird. Die Brennstoffzelle hat
heute einfach noch ein Massen- und ein Sicherheitsproblem,
diese sind bei Nutzfahrzeugen besser zu handhaben als im
PKW-Bereich. ,

Peter Engert: Das kann ohne Weiteres sein, dass die Brenn-
stoffzelle in Nutzfahrzeugen oder grofien Maschinen zum
Einsatz kommt. Ich glaube nur, dass es fiir die Batterie einen
groBartigen Schub geben wird. Die von Thnen erwihnte
Induktion ist ein spannendes Thema. Auf der anderen Seite
gibt es von der RWE-Kelag ein Steckdosensystem, bei dem
man nicht nur Strom tankt, sondern auch Datenaustausch
machen kann. Also wihrend man tankt, kann man seine
Navigation auf den letzten Stand bringen oder fiir die Kinder
den neuesten Trickfilm herunterladen. Insgesamt wird sich
in einem solchen liberalisierten Strommarkt mit hunderten
Anbietern ein Roaming-System entwickeln, wie bei der Tele-
fonie. Das Umdenken wird gigantisch sein. Die Tankstellen
werden in Zukunft fir die Ladezeit der Elektrofahrzeuge
irgendeinen Content liefern miissen. Oder die herkémmliche
Tankstelle wird verschwinden und das Einkaufszentrum die
Aufgaben iibernchmen.,

Wilfried Sihn: In diesen Bereichen werden wir ebenfalls
hybride Prozesse haben, der klassische Benzinverbrauch
und damit der Absatz der Tankstellen wird zurtickgehen, der
Betrieb immer unwirtschaftlicher werden und neue Zweige
entstehen lassen.

Peter Engert: Das ndchste Thema sind natiirlich Werkstétten.
Der Elektromotor ist praktisch wartungsfrei.

Wilfried Sihn: Es wird andere Berufsbilder brauchen und
ganz andere Ausbildungen.

Peter Engert: Hoch spannend. Wenn man das noch weiter-
spinnt, dann ist irgendwann ein Zinshaus am Giirtel, wo
heute Lirm, Feinstaub und Abgase dominieren, in Zukunft
méglicherweise eine ganz tolle Immobilie und nicht nur das
Rotlichtviertel in Wien.

Wilfried Sihn: Gut, natiirlich kennen wir auch noch einige
Ungereimtheiten. Wie lange hilt die Batterie? Wie werden
sich die Batteriekosten entwickeln? Die Recyclingkosten
weil) heute ebenfalls noch keiner.
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Peter Engert: Ich denke, dass wir die Recyclingkosten fast
umdrehen werden. Wir sind jetzt gerade dabei, Modelle zu
entwickeln, wo wir Restwerle ansetzen konnen, die dem

Kunden zu Gute kommen. Beispielwiese kénnten Energiever-
sorger beliefert werden, die dann zu ihrem Windpark einen
Container mit alten Autobatterien dazuhéngen, um mehr
Spitzenstrom erzeugen zu kénnen.

Wilfried Sihn: Tm Moment stiirzen sich alle auf die Entwick-
lung neuer Batterien. In zwei, drei Jahren werden die Unter-
nehmen begreifen, dass der Markt fiir Batterien so dicht gesit
ist und man kein Geld mehr damit verdienen kann. Dafiir hat
sich kaum jemand mit dem Recycling auseinandergesetzt,
obwohl es gerade in diesem Bereich ungeheure Marktchancen
geben wird. Auch sind die Gsterreichischen Automobilzulie-
ferer zu sehr klassisch orientiert. Um ein Beispiel zu nennen:
Volkswagen Slovakia hat ein jéhrliches Einkaufsvolumen

von 2,1 Milliarden Euro und nur 46 Millionen Euro kommen >>
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>> aus Osterreich. Also eigentlich nichts. Das heift, die Zulieferer

sind noch immer nach Deutschland orientiert und liefern in
alte Strukturen hinein, wo die Musik halt nicht mehr spielt
oder in Zukunft noch viel weniger spielen wird. Das wird ein
spannender Prozess werden, insbesondere da hauptsichlich
klein- und mittelstdndische Unternehmen betroffen sind, die
ein enormes Beharrungsvermogen haben und extrem vorsich-
tig sind. Insgesamt sind zukiinftig grofie Investitionen notwen-
dig und die Mittelstander diirfen sich keine Fehler erlauben.
Sie miissen sich ganz genau iiberlegen, wann der richtige
Zeitpunkt fiir welche Schritte ist. Wenn sie es nicht rechtzeitig
tun, sind einige von ihnen irgendwann weg.

Peter Engert: Es ist ein gefihrlicher Prozess. Mit Magna und
AVL haben wir sicherlich zwei gute Pferde im Rennen, wobei
ich Ihnen hundertprozentig zustimmen kann, dass es keinen
Sinn macht, die Batterieforschung aus China wieder mit aller
Gewalt zurlickzuholen. In diesem Bereich sollte man eher
Kooperationen suchen, auf der anderen Seite haben wir auch
gute Chancen, beispielsweise im Leichtbau. Ein grobes Thema,
weil ich damit andere Reichweiten erzielen kann, selbst wenn
die Batterie irgendwann leichter werden sollte. Und da sind
wir mit Fischer und anderen Firmen gut aufgestellt. Die Politik
darf jetzt einfach nicht schlafen. Wenn ich mir anschaue,
dass jetzt diskutiert wird, ob man in Kittsee an der slowa-
kischen Grenze ein Batteriewerk mit zweihundert Millionen
Euro Férderung bauen soll, um letztlich den slowakischen
Arbeitskriften einen Job zu geben, dann frage ich mich
schomn, ob das gescheite Aktionen sind.

Wilfried Sihn: Da liegen wir nah beieinander.

Peter Engert: Generell ist die Forderung uninteressant, Elek-
tromobilitdt muss sich selbst rechnen. Man kann auf kurze
Strecken mit Subventionen etwas machen, auf die lange
Distanz muss man Subventionen vergessen. Zuckerln wie
Gratis-Parken, Benutzung der Busspur, keine Hunderter-Be-
schrinkung auf der Autobahn — was im Moment sowieso
egal wirs, weil die Autos nicht schneller gehen fJocht) — die
sind interessant. Aber keine Forderungen.

Wilfried Sihn: Fest steht, dass die Elektromobilitit im gesam-
ten Automobilkonzept langfristig hundert Prozent einnehmen
wird. Die Frage ist, wie gesagt, nur wann genau.

Peter Engert: Die Batterie wird sicher den griften Einfluss
auf die Geschwindigkeit haben!

Wilfried Sihn: Der Verbraucher bestimmt die Geschwindigkeit.
Das Gesamtpaket muss so interessant sein, dass sein néchstes
Auto, Fahrrad, Moped oder was auch immer, mit Elektro an-
getrieben wird.

Peter Engert: Man hat zwei Faktoren fiir die Kaufentschei-
dung. Der eine ist die Reichweite, da kénnen wir mit kombi-
nierten Modellen dagegenwirken. Beispielsweise: Wenn man

ein Elektrofahrzeug fiir den Alltagsgebrauch least, stellen
wir sechs Wochen im Jahr ein herkémmliches Auto fiir die
Urlaubsfahrten zur Verfiigung. Der zweite ist natiirlich die
Investitionssicherheit. Wenn wir Konzepte liefern kénnen,
mit denen wir einen bestimmten Lebenszyklus fiir die Batterie
im Auto garantieren, erleichtern wir sicherlich die Entschei-
dung des Verbrauchers.

Wilfried Sihn: In drei Jahren werden bestimmt zwei Drittel,
hochstwahrscheinlich sogar 80 Prozent aller Zweitfahrzeuge
Elektrofahrzeuge werden. Uber viele Jahre wird es ein Neben-
einander von unterschiedlichen Systemen geben, nicht bloB
im Produktions-, Tankstellen- oder Servicebereich. Uberall
werden hybride Strukturen hervorkommen. Irgendwann
werden wir beispielsweise das Modell der Wiener Citybikes
auch fiir Autos haben. Dann kann man sich ein Auto borgen,
damit herumfahren und es woanders wieder abstellen. Wir
werden noch Revolutionen erleben. Deshalb reden wir heute
nicht vom Elektroauto, sondern von Elektromobilitit. Und
diese Mobilitdt wird eine andere Ausprigung haben, als wir
sie heute kennen. Riickblickend betrachtet bin ich davon
ausgegangen, dass sich alles langsamer entwickeln wird.

Peter Engert: Die Stddte sind infrastrukturell mittlerweile
gut erschlossen. Wozu braucht man dauerhaft ein Auto? Eine



Kombination aus &ffentlichem und individuellem Verkehr
zu haben, wird ein neues Thema der Mobilitdt sein. Man
muss kein Auto besitzen, sondern kann es sich nehmen,
wenn und wann immer man es braucht.

Wilfried Sihn: Heute kauft oder least man sich ein Fahrzeug.
Ich habe einen Zweisitzer und wenn ich Schifahren will
oder Golf spielen gehe, dann fluche ich jedes Mal, weil er zu
klein ist. In Zukunft wird man sich kein Auto mehr anschaffen,
sondern immer das jeweilige Modell ausborgen, das man an
dem Tag braucht.

Peter Engert: Wenn der Herr Professor die Damen beeindru-
cken will, dann borgt er sich eben einen Porsche aus {lacht).

Wilfried Sihn: Genau! Denn jetzt steht er wochenlang nur in
der Garage. Als Dienstwagen fahre ich in der Stadt einen
Smart. Der nichste Dienstwagen, den wir vom Fraunhofer-
Institut anschaffen, wird mit Sicherheit ein Elektrofahrzeug
sein. Uberhaupt keine Frage. Das meine ich aus voller Uber-
zeugung, das macht wirklich Sinn.

Peter Engert: Wenn Sie es dann auch noch iiber Raiffeisen
Leasing leasen statt kaufen, dann sind wir alle gliicklich
(lacht).
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