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REPORT

Gesalzen und gepökelt
 Aggressive Streumittel  Autobesitzer und Autohersteller beklagen sich immer öfter über massive  
Rostschäden bereits an sehr jungen Fahrzeugen.  Von Rudolf Skarics

Was wir bisher wenn über-
haupt von den alpenquerenden 
Autobahnen kannten, stellten 
wir im vorigen Winter auch im 
Osten Österreichs fest. Ein 
knallweißer schmieriger Film 
verteilte sich über die Wind-
schutzscheibe und überzog 
nach dem Auftrocknen wie 
eine dicke Kalkschicht das gan-
ze Auto. Tatsächlich handelt es 
sich bei diesem Mittel um Kal-
ziumchlorid, ein Auftaumittel 
der besonderen Art. Es hält 
auch unter minus acht Grad 
die Straßen eisfrei und ist im-
stande, Schnee wegzutauen. 

Und letzten Winter war es auch 
im Osten ungewöhnlich kalt.

Kalziumchlorid ist aller-
dings um ein Vielfaches ag-
gressiver als herkömmliches 
Streusalz, also Natriumchlorid. 
Es fördert die Bildung von 
Rostschäden an der Karosserie 
und vor allem am Fahrwerk 
dermaßen, dass selbst junge 
Autos, von denen man es wirk-
lich nicht vermuten würde,  
bei entsprechend intensivem 
Kontakt massiv von Rost befal-
len sein können. 

Das stört nicht nur die 
Autobesitzer, es trifft auch die 

Hersteller und Importeure, in-
dem sie mitunter für Schäden 
geradestehen müssen. Und 
hier geht es nicht nur um Rost-
bläschen an der Karosserie, 
sondern um gefährlich ange-
rostete Fahrwerksteile. Herstel-
ler mit umfassenden Garantie-
leistungen trifft das besonders 
hart: etwa Kia mit Siebenjah-
resgarantie. Gilbert Haake,  
Kia Austria: „Sollte ein Kia-
Fahrer betroffen sein, so wer-
den Schäden im Rahmen der 
Garantie behoben, obwohl  
es ja eigentlich kein echter 
Garantiefall ist.“ Haake weiter: 

„Grundsätzlich ist der exzessive 
Einsatz aggressiver Streumittel 
zu überdenken, da es ja mit 
anderen Mitteln auch geht, 
etwa mit Zuckermelasse in 
Vorarlberg.“ 

Auch Johann Schmidinger 
von der Porsche Holding, Im-
porteur sämtlicher Produkte 
der VW-Gruppe, sieht im mas-
siven Einsatz von Kalzium-
chlorid die Hauptursache für 
ungewöhnlich früh und stark 
auftretenden Rost an Fahr-
werksteilen: „Kalziumchlorid-
Lauge ist zehnmal so aggressiv 
wie Natriumchloridlauge und 
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Wirtschaft/Markt/Menschen

zudem stark hygroskopisch, 
das kriegt man bei der norma-
len Autowäsche nicht weg.“ Es 
geht aber auch um die Menge. 
Schmidinger: „Unsere Wege-
halterhaftung ist sehr streng, 
wodurch der Straßenerhalter 
schnell zur Haftung herange-
zogen wird. Darum streut die 
Asfinag, was das Zeug hält. 
Damit ja nichts passiert.“

 Die schädlichen Folgewir-
kungen von Auftaumitteln 
werden von unterschiedlichen 
Automarken jedenfalls sehr 
unterschiedlich wahrgenom-
men. Die österreichische Ge-
sellschaft für Straßen- und 
Verkehrswesen (GSV) brachte 
im Vorjahr alle Beteiligten  
an einen Tisch. Volkswagen 
gab sich aufgrund einer Unter-
suchung des Arbeitskreises  
der Automobilimporteure am 
stärksten betroffen und meldet 

14,3-mal häufiger Korrosions-
schäden an seinen Autos in 
Österreich als in der Schweiz, 
wo viel weniger gesalzen wird. 
Bei Audi ist das Verhältnis ein 
wenig besser, Ford und Merce-
des melden etwa drei Mal mehr 
Schadensfälle in Österreich. Es 
liegt der Verdacht nahe, dass so 
große statistische Abweichun-
gen wohl auch stark in der in-
dividuellen Einschätzung der 
Ursachen begründet liegen und 
nicht nur in der technischen 
Verfassung der Fahrzeuge.

So fordern die Automobil-
importeure auch vehement 
den Ersatz von Kalziumchlorid 
durch Zuckermelasse. Die 
Asfinag hält von dieser Maß-
nahme wenig, weil man weder 
die Funktions- noch die Ver-
sorgungssicherheit gewähr
leistet sieht. Heimo Maier-Far-
kas: „Wir machen immer wie-
der Versuche mit alternativen 
Auftaumitteln. Einen sinnvol-
len Ersatz für Kalziumchlorid 
sehen wir vorerst aber nicht. 
Es muss ja auch die Verfügbar-
keit des Mittels garantiert sein.“  
Ins Treffen führt man bei der 
Asfinag auch, dass der Winter-
dienst logistisch ständig ver-
bessert wird und dass man im 
Winter 2008/2009 deshalb 

noch 4,4 Prozent Kalzium
chlorid ausgebracht hat, in der 
vorigen Saison nur 2,5 Prozent. 

Eine Langzeituntersuchung 
im schweizerischen Bern hat 
ergeben, dass auch Zucker
melasse sehr gut geeignet ist, 
um den Gefrierpunkt von Was-
ser stark abzusenken, von mi-
nus fünf bis minus sieben Grad 
bei reinem Natriumchlorid auf 
minus 27 Grad durch Beimi-
schung von 10 Prozent Zucker-
melasse. Doch einen wichtigen 
technischen Unterschied gibt 
es laut dieser Studie des Tief-
bauamtes Bern: Beigemengtes 
Kalziumchlorid taut auch vor-
handenen Schnee und Eis auf. 
Zuckermelasse kann das nicht. 
Das heißt, es muss vor dem 
Salzen sehr gründlich geräumt 
werden, sonst nützt das Wun-
dermittel nichts. Ein weiteres, 
vielleicht noch größeres Hin-
dernis, Zuckermelasse zu ver-
wenden, ist aber wirtschaftli-
cher Art. Ein US-Unternehmen 
mit Sitz in Großbritannien hält 
die Patente für Europa und 
Asien auf den kostbaren brau-
nen Cola-ähnlichen Saft, im 
Grunde ein Abfallprodukt der 
Zuckerindustrie, der unter dem 
Markennamen Safecote einge-
tragen ist. � n

Salz & Pfeffer
Die Erfahrungen haben ge­
zeigt, dass Streusalz besser 
wirkt, gezielter dosiert wer­
den kann und weniger leicht 
vom Winde verweht wird, 
wenn man es vorher an­
feuchtet. Der Großteil des 
Streusalzes, das auf unseren 
Straßen aufgebracht wird, 
wird mittels Drehteller hinaus­
geschleudert. Vorher wird 
das pulverförmige Salz 
(Natriumchlorid) mit einer 
Salzlösung angefeuchtet. 
Und hier liegt der springende 
Punkt. Feuchtet man das 
Streusalz mit einer Natrium­
chloridlösung an, so ist das 
noch relativ harmlos. Um 
aber auch bei tieferen Tem­
peraturen als rund acht Grad 
minus noch Eisbildung zu 
verhindern und möglichst 
auch Auftauwirkung zu ent­
falten, wird statt der Natrium­
chloridlösung eine Kalzium­
chloridlösung verwendet. 
Kalziumchlorid ist um ein 
Vielfaches korrosiver und 
schadet damit den Autos 
mehr. Es gibt aber bei tiefen 
Temperaturen wenig Mög­
lichkeiten, Kalziumchlorid 
durch harmlosere Substan­
zen zu ersetzen. Die viel 
gelobte umweltfreundliche 
Zuckermelasse senkt den 
Gefrierpunkt zwar auf unter 
20 Grad minus, entfaltet aber 
keine Auftauwirkung, was 
eine perfekte Räumung 
voraussetzen würde. Andere 
Mittel sind entweder zu 
teuer, sehr umweltbelastend 
oder beides. 

SalzTeller Streusalz wird mit Flüssig-
keit angefeuchtet und verschleudert.

SAlz ist nicht gleich Salz Im großen Behälter auf dem Streuwagen befindet sich 
Streusalz (Natriumchlorid) in Pulverform. Seitlich sind Tanks (gelb) angeordnet, die eine 
Natriumchloridlösung enthalten, die zum Anfeuchten des Streusalzes dient. Hat es unter 
acht Grad minus, wird hier Kalziumchlorid eingefüllt. Dann beginnen die Probleme.
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UMWELT & TECHNIK

Viele Gespräche im 
Zusammenhang mit 
dem Auto werden oft 
überschäumend emo-
tionell geführt, ganz 
besonders ist das beim 
Salzstreuen der Fall. 

Jeder möchte bei jedem Wetter überall 
hinkommen, und das auch noch 
schnell, gleichzeitig hat auch jeder 
Angst davor, sein Auto könnte vom vie-
len Salz vorzeitig zerfressen werden. 

Schon weniger Leute sind es, die 
Schäden an der Natur befürchten. Die 
Faktenlage ist in allen Fällen eher dürf-
tig, und Tipps und Erklärungen kippen 
ganz schnell in Mutmaßungen. Und 
Mutmaßungen werden auch nicht zu 
Fakten, nur weil sie von „Experten“ ab-
gegeben werden. So wurde der Streu-
mittelzusatz Kalziumchlorid bei einer 
Veranstaltung der Gesellschaft für Stra-
ßenverkehrswesen (GSV) im Vorjahr als 

Hauptschuldiger an vermehrt auftreten-
den massiven Rostschäden an jungen 
Autos genannt. Kalziumchlorid senkt 
den Gefrierpunkt stark ab und wird 
deshalb vor allem bei tiefen Temperatu-
ren vermehrt verwendet. 

Der Hersteller des Mittels verweist 
auf eine Untersuchung, wonach sich 
durch Zusatz von Kalziumchlorid die 
korrosive Wirkung des Streusalzes so-
gar verringert. Die Straßenerhalter ver-
weisen auf ihre Haftpflicht und streu-
en, was das Zeug hält. 

Da Wechselwirkung chemischer 
Substanzen schwer in Diskussionsver-
anstaltungen ermittelt werden können, 
bleibt nur eine Erkenntnis übrig: In der 
Schweiz und in Skandinavien ist es 
auch kalt, zum Teil sogar viel kälter, 
und dort wird deutlich weniger gesal-
zen. Trotzdem gibt es dort nicht mehr 
Verkehrsopfer. (rs)  
rudolf.skarics@laggers.at

Gepökelt, nicht nur gesalzen

Überdurchschnittliche Platzverhältnisse reklamiert Škoda für den Octavia, und da ist schon was dran. Drin ist, unter anderem, sachliche Noblesse. Und sparsame Motoren.

So was nennt sich Bestseller: Mehr als  
3,7 Millionen Mal verkaufte sich Škodas 

Octavia seit 1996. Die Kombination  
„viel Auto für vergleichsweise wenig 

Geld“ wurde nun komplett neu aufgelegt.

In Škodas neuer Ära, also unter 
VW-Ägide, verkaufte sich die Bau-
reihe bisher über 3,7 Millionen 
mal. Insofern ist der Octavia also 
ein Multimillionär, aber einer für 
die kleinen Leute, weil zum leist-
baren Preis – die dritte Generation 
liegt trotz mehr Auto auf Augen-
höhe zum Vorgänger, sehr fair. 

Bescheidenheit ist eine Zier, 
drum bleibt der Octavia stilistisch 
ein stiller Typ. Das Wachstum 
bringt nicht nur erheblich mehr 
Platz für Passagiere und Gepäck, 
sondern bewirkt auch, dass der 
Wagen sich nun endgültig aus der 
Kompaktliga vertschüsst: 4,66 m 
Länge (plus 90 mm), das klingt 
schon nach Mittelklasse. Der um 
elf Zentimeter auf 2,69 m gewach-
sene Radstand, eingangs als Mit-

Ein Multimillionär für die kleinen Leute

Andreas Stockinger 

Kurz vor Weihnachten lud Škoda 
noch schnell zum ersten Probesit-
zen nach Jungbunzlau. Jetzt, Mit-
te Januar, tasteten wir uns den 
nächsten Schritt heran an den 
neuen Octavia, konkret: an die 5-
türige Variante, indem wir der 
Einladung zu ersten Fahrtests im 
Süden Portugals Folge leisteten. 

Bis zu 102 kg leichter haben die 
Ingenieure den obendrein deut-
lich größeren Wagen hinbekom-
men, ließ man uns vor Weihnach-
ten wissen. Das weckte Erwartun-
gen in Richtung leichtfüßigen 
Fahrverhaltens – Erwartungen, die 
auch voll und ganz erfüllt wurden: 
Weniger Gewicht, mehr Radstand 
und Spurbreite, dadurch lässt sich 
das Ding nun mal erheblich flot-
ter, agiler bewegen, und das Fahr-
werk wirkt trotz angenehm straf-
fer Federung sehr komfortabel. 

Modelle mit Allrad und über 
150 PS, also bis hin zum avisier-
ten scharfen RS, bekommen die 
aufwendige Mehrlenker-Hinter-
achse aus dem VW-Konzernregal 
spendiert, alles darunter setzt auf 
die wie gesagt ebenfalls tadellose 
Verbundlenkerkonstruktion – 
ähnlich wie beim Golf, nur liegt 
bei dem die Grenze bei 120 PS. 

Und wenn drinnen dank hervor-
ragender Verarbeitungsqualität 
nix scheppert, dann verstehen wir 
das auch als Grußadresse Škodas 
nach Korea. Im dynamischen Ag-
gregatzustand jedenfalls gibt sich 
der Octavia keinerlei Blöße.  

Das gilt auch fürs Antriebskapi -
tel. Leichtgängige 5- und 6-Gang-
Schalter sowie das stets beliebter 
werdende Doppelkupplungsge-
triebe DSG erfreuen das Gemüt 
ebenso wie das breite Motorenan-

gebot: Vier Benziner und drei Die-
sel gibt’s vom Fleck weg, alles ver-
nunfttechnisch zum Gesamthabi-
tus des Autos passende, spritzig-
sparsame Aggregate. 

Selbst deren genügsamstes (1,6 
TDI, 105 PS) – er findet mit 3,8 l / 
100 km das Auslangen – ist dank 
des Octavias neuer Schlankheit 
ein munteres Kerlchen, nur die in 
den höheren Gängen lang über-
setzte 5-Gang-Schaltung sollte 
man mögen, sechse wären besser. 
Ende 2013 macht ihm dann der 1,6 
TDI GreenLine mit 110 PS den 
Rang des Ökoprimus streitig: Der 
kommt gar mit 3,4 l / 100 km (89 g 
CO2/km) aus. Mit gewisser Genug-
tuung haben wir ferner registriert, 
dass es im Octavia immer noch ei -
nen echten Handbremshebel gibt.  

garant geschmeidigen Abrollkom-
forts erwähnt, bringt den Insassen 
zudem bessere Beinfreiheit und 
dem Octavia ausgewogenere Pro-
portionen – auch der lange vorde-
re Überhang ist passé. Und mit 590 
Liter Kofferraum (plus 30 l) lässt 
der Škoda etliche erheblich größe-
re Limos und Kombis hinter sich. 

Der Firmenslogan ist, wie es 
sich für die Herkunft der Marke 
geziemt, tschechisch und lautet 
„simply clever“. Für die Masse 
unserer Leser, die außer Pivo die-
ser Sprache kaum mächtig sind, 
übersetzen wir gerne: Das steht für 
„einfach nur schlau“, und eine der 
in diese Kategorie fallenden Ideen 
wäre der Eiskratzer. Der ist näm-
lich im Tankdeckel untergebracht 
und so jederzeit find- und greifbar. 

Atemberau-
bend sind die 
Formen zwar 
nicht, dafür 
aber stimmig 
und schnörkel-
los, mit garan-
tiert langer  
stilistischer 
Halbwertszeit. 
In der  
Gestaltung der 
Scheinwerfer 
bemüht Škoda 
Böhmens 
kunsthand-
werkliche 
Glastradition. 
Fotos: Werk

Automobiler Aufschwung
2013 wird gut. 2013 
wird sogar besser. 
Weil 2012 schon gut 
war. Alle jammern 
über die Krise: Um-

sätze und Absätze stagnieren, manche 
Bilanzen fielen dunkelrot aus. Wir wol-
len jetzt Mut machen und blicken in 
das automobile Luxussegment. Wie lau-
tet ein bekannter ÖVP-Merkspruch? 
Geht’s den Reichen gut, geht’s uns allen 
gut. Oder so ähnlich. 

Also: Bentley, britische Tochter des 
Volkswagen-Konzerns, freut sich über 
ein Wachstum von 22 Prozent im Jahr 
2012. Verglichen mit Massenherstellern 
sind die Zahlen noch bescheiden. Der 
gesamte VW-Konzern verkaufte 2012 
etwa 9,07 Millionen Autos. Bentley trug 
zu dieser Zahl immerhin 8510 Stück 
bei. Schnäppchen gibt es übrigens ab 
200.000 Euro, der Mulsanne kostet 
377.000 Euro. 

Auch Lamborghini jubelt: 2012 ist 
der Absatz kräftig gestiegen. Die Auslie-
ferungen an Kunden nahmen um 30 
Prozent zu, insgesamt wurden auf 2083 
Fahrzeuge verkauft. Die Nachfrage nach 
dem Lamborghini Aventador LP 700-4 
(Listenpreis in Österreich 388.700 
Euro) ist ungebrochen. 

Und Rolls-Royce? Erzielte 2012 einen 
neuen Absatzrekord. Die BMW-Tochter 
hat im vergangenen Jahr so viele Autos 
verkauft wie noch nie, insgesamt 3575 
Stück. Nach wie vor gehören die USA 
und China zu den wichtigsten Märkten 
für Luxushersteller, das höchste 
Wachstum hatte aber Saudi-Arabien. 
Zurzeit bauen die Briten 15 Autos am 
Tag, das klingt fast schon nach Massen-
ware vom Fließband! 

Unser Vorsatz: 2013 beteiligen wir 
uns am automobilen Aufschwung. Wir 
sparen schon fleißig darauf hin. (völ)  
p derStandard.at/Rueckspiegel

RÜCKSPIEGEL

ÖKO-SPEKTRUM 
Sparsamste Motorisierung: 1,6 TDI 105 PS Green 
Tec (120 PS); Normverbrauch (Stadt/Land/gesamt): 
4,6/3,3/3,8 l / 100 km; CO2: 99 g/km  

Verbrauchsintensivste Motorisierung: 1,8 TSI Green 
Tec (180 PS); Normverbrauch (Stadt/Land/gesamt): 
7,8/5,1/6,1 l / 100 km; CO2: 141 g/km

Österreich-Start: Mitte März 

Preispalette: ab 17.980 € 

Antriebspalette: 3 Diesel, 4 Benziner, Leistungs-
spektrum: 86–180 PS; Getriebe: 5- und 6-Gang-
Schaltung sowie 6- und 7-Gang-DSG (Doppelkupp-
lungsgetriebe), Frontantrieb 

Dimensionen: L/B/H: 466/181/146 cm;  
Radstand: 269 cm; Kofferraum: 590–1580 l;  
Leergewicht: 1225–1350 kg 

TT+  Enorm viel Auto zu fairen Preisen 

TT–  Muss so viel Größenwachstum wirklich sein? 

Konkurrenz: Rückt jetzt endgültig der Mittelklasse 
auf den Pelz. Škoda selbst benennt vor allem Ford 
Focus, Renault Mégane, Hyundai i30, Opel Astra

NEUVORSTELLUNG
Škoda Octavia













INSOLVENZ 

Zweikampf um die
Niemetz-Schwedenbomben

WIEN. Die Freunde der
Schwedenbomben können
aufatmen: Wenn nicht Nie-
metz selbst, so wird ein
 Unternehmen aus der
 Nahrungsmittelbranche und
 keine „Heuschrecke“ neuer
Besitzer des Wiener Traditi-
onsunternehmens. „Die Leu-
te, mit denen wir verhandeln,
verstehen das Produkt und
das Potenzial. Es sind nicht
solche, die schnell hinein-
und wieder hinausgehen“,
sagt Stephan Riel, Masse -
verwalter des insolventen
Süßwarenherstellers. 

Eine Fortführung des
 Traditionsunternehmens ist
in jedem Fall so gut wie sicher,
laut Riel gibt es „kein Szena-
rio, das auf eine Zerschlagung
hindeutet“.

Grossnigg an Bord 
Über Nacht zauberte Niemetz
die Austro Holding um Erhard
Grossnigg als Investor aus
dem Hut und erhöhte die Bar-
quote von 50 auf 75 Prozent
mit einer Erlagsfrist per 21.
Mai dieses Jahres. Grossnigg
soll dafür 70 Prozent der Un-
ternehmensanteile an Nie-
metz erhalten, die Familie
bleibt mit 30 Prozent im Boot.

„Dass Niemetz den Sanie-
rungsplan verbessert hat,
spricht Bände, dass die Ange-
bote der Interessenten at-
traktiv sind“, sagt Riel. Er ver-

handelt dennoch weiter mit
potenziellen Käufern aus der
Nahrungsmittelbranche, um
einen Verkauf vorzubereiten.
Dazu wird es kommen, sollte
es Niemetz nicht schaffen, bis
16. Mai – an dem die Gläubi-
ger erneut über das Sanie-
rungskonzept abstimmen
werden – zumindest eine Fi-
nanzierungszusage auf den
Tisch legen zu können.

Keine fixe Zusage 
Es geht dabei um 3,3 Millio-
nen €, das sind 75 Prozent der
anerkannten Summe der Ver-
bindlichkeiten von 4,4 Millio-
nen €. Bisher handelt es sich
laut Masseverwalter um kei-

ne fixe Zusage, sondern nur
um ein Angebot.

Gerhard Weinhofer vom
Gläubigerschutzverband Cre-
ditreform spricht von nur
noch einem Interessenten, mit
dem noch verhandelt werde.
Dieser solle 80 Prozent Bar-
quote bieten. Bei einer Zer-
schlagung des Unternehmens
wäre sogar eine Quote von 86
Prozent drinnen, so Weinho-
fer. Dennoch zeigt er sich zu-
versichtlich, dass die Gläubi-
ger dem Sanierungsplan von
Niemetz zustimmen werden,
wenn diese die 75-Prozent-
Quote bedienen können.

Laut Daniela Fradinger-
 Gobec vom Alpenländischen

Kreditorenverband dürfe man
jedoch die gebotenen Quoten
nicht direkt miteinander ver-
gleichen, da diese an ver-
schiedene Bedingungen ge-
knüpft seien. Auch sie spricht
von nur noch einem konkre-
ten Interessenten. 

Eine Entscheidung über die
Sanierung hätte bis gestern er-
folgen sollen, durch die jüngs-
ten Entwicklungen kam es
überraschend zu einer „Er-
streckung der Abstimmung“
bis 16. Mai. An diesem Tag
läuft die Frist endgültig ab.
Gelingt bis dahin die Rettung
nicht, muss verkauft werden.

Niemetz-Eigentümer
mit dem Sanierer
Grossnigg oder ein 
Unternehmen aus der
Branche wird das 
Ruder übernehmen.
Eine Zerschlagung gilt
als ausgeschlossen.

Mayrπ

Bis zum 16. Mai könnte bei Niemetz dennoch die eine oder andere Bombe platzen

THOMAS PRESSBERGER
thomas.pressberger@wirtschaftsblatt.at

WIEN/LINZ. Das Übernah-
meangebot des Amag-Kern-
aktionärs B&C läuft schlep-
pend. Nach Angaben des bör-
senotierten Aluminiumkon-
zerns beträgt die Annahme-
quote des B&C-Pflichtange-
botes derzeit 3,2 Prozent. Die
Annahmefrist läuft noch bis
10. Juli. Die B&C-Gruppe,
schon vorher mit knapp 30
Prozent Kernaktionär der
Amag, hat Anfang Jänner ihre
Anteile mit jenen der Ober-
bank zusammengelegt und ein
Pflichtangebot an die Klein-
aktionäre gelegt. 

Margendruck
Die Amag selbst erwartet
nach weniger Umsatz in den
ersten drei Monaten des lau-
fenden Geschäftsjahres (De-
tails siehe Kasten) Vollauslas-
tung für das zweite Quartal.
Eine Vorschau auf das Jahres-
ergebnis traut sich der Alu-
miniumverarbeiter ob der
„unsicheren Rahmenbedin-
gungen am Markt“ allerdings

nicht zu. Operativ sei zwar
„ein erfolgreiches Jahr“ zu er-
warten, aber die schwierigen
Rahmenbedingungen könn-
ten zu einer „leichten Ab-
schwächung des Ergebnisses
im Vorjahresvergleich“ füh-
ren, heißt es. Vor allem das
Segment Gießen stehe auf-
grund von Absatzrückgängen
in der Autoindustrie unter
Margendruck. (apa)

ERGEBNIS  

Amag-Ausblick für
2013 verhalten

Angaben in Millionen €
1. Qu ’12 ’13
Umsatz 209,2 202,3
EBITDA 34,6 31,4
EBIT 22,4 19,0

AMAG

23

24

25

1.2.13 7.5.

€

WIEN. In Österreichs Städ-
ten liegt Feinstaub in der
Luft. Jährlich gelangen laut
Umweltbundesamt landes-
weit knapp 55 Tonnen grob-
und feinkörnige Partikel in
die Luft. Die Kosten für ge-
sundheitliche Schäden
durch die winzigen Schad-
stoffpartikel belaufen sich
laut Verkehrsclub Öster-
reich (VCÖ) jährlich auf 1,4
Milliarden €. Dazu kommen
abgasbedingte Gebäude-
schäden. 

Neben der Industrie und
den privaten Haushalten ist
der Verkehr einer der
Hauptverursacher von Fein-
staub. Die Autoindustrie
versucht, den Schadstoff-
ausstoß mit Partikelfiltern
zu verringern. „Durch die
scharfe Gesetzgebung wer-
den die Emissionen bei neu-
en Autos immer weniger.
Das Problem ist der Altbe-
stand“, sagt Mario Rohra-
cher, Generalsekretär der
Österreichischen Gesell-

schaft für Straßen-und Ver-
kehrswesen (GSV). Um die
„alten Stinker“ schneller von
der Straße zu bekommen,
fordert Rohracher die Wie-
dereinführung der Ab-
wrackprämie. Auch Auto-
experte Bernhard Geringer
von der Technischen Uni-
versität Wien hält diesen
Vorschlag aus Umwelt-
schutzgründen für sinnvoll.

Umweltzonen 
VCÖ-Sprecher Christian
Gratzer ist von einer Neu-
auflage der Abwrackprämie
hingegen nicht begeistert.
Er plädiert neben verpflich-
tenden Partikelfiltern für
Lkw auch für die Einfüh-
rung von Umweltzonen
nach deutschem und italie-
nischem Vorbild. So könne
die Feinstaubbelastung kos-
tengünstig reduziert wer-
den, „ohne dass Geld in eine
Branche gepumpt wird, die
sowieso viel verdient“, sagt
Gratzer. (spe)

VERKEHR

Abwrackprämie
gegen Feinstaub
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HG WIEN
Austrian LED Solutions Einzelunter -
nehmen, Stavangergasse 2/2/50,
1220 Wien, FN 395410k. Inh.: Michael
Österreicher.

LG EISENSTADT
Haas Metallbau GmbH, Wirtschafts -
park West 5, 7423 Pinkafeld, FN
396069f. GF+GS: Jürgen Friedrich
Haas.

LG FÜR ZRS GRAZ
PR Consult GmbH, Münzgraben -
straße 94/1/7, 8010 Graz, FN 395106p.
GF+GS: Peter Resnik.

LG INNSBRUCK
Riedhart Immobilien GmbH, Inns -
brucker Straße 96, 6300 Wörgl, FN
395661f. GF: Mag. Armin Riedhart.
GS: Riedhart Handels-GmbH.

LG KLAGENFURT
ESB Edelstahl Stahlbautechnik
Brenner GmbH, Kollnitzgreuth 20,
9470 St. Paul im Lavanttal, FN
396185a. GF: Herbert Brenner. GS:
Silvia Brenner.

LG KREMS AN DER DONAU
Weingut Alois Zimmermann OG,
Obere Hauptstraße 20, 3494 Theiss,
FN 395246w. GS: Alois Zimmermann,
Jürgen Klob.

LG LINZ
MUT Consulting Beratungs- &
Trainings GmbH, Schererstraße 18,
4020 Linz, FN 396172g. GF: Werner
Kampichler, Edith Berger. GS: Reaktiv
Beteiligungs GmbH, Edith Berger.

LG RIED IM INNKREIS
Leitner Fahrzeugbau GmbH & Co KG,
Lastenstraße 5, 5211 Lengau, FN
396261m. GS: Leitner Fahrzeugbau
GmbH. Komm.: DI Karl Skola, Hans
Joachim Leitner, Patrick Leitner.

LG SALZBURG
CDS Betriebs GmbH Österreich I,
Rochusgasse 19, 5020 Salzburg, FN
396108m. GF: Dirk Meder. GS: Sun &
Fun Investment GmbH, Gastro
Investment GmbH, Gastro & Finance
GmbH.

HG WIEN
W. Halper MalerbetriebsgmbH,
Schönbrunner Schloßstraße 34/1,
1120 Wien, FN 254485v. MV: Mag. Dr.
Günther Hödl, 1010 Wien. (K)

LG EISENSTADT
Johannes Pratscher GmbH, Holz -
schlag 118, 7435 Holzschlag, FN
247760d. MV: Dr. Elisabeth Hrastnik,
7400 Oberwart. (K)

LG GRAZ
Ester Ketschler Inh. d. LOONI
Personalmanagement e.U., Anton-
Hubmann-Platz 1, 8077 Gössendorf,
FN 366739y. MV: Dr. Arno Roman
Lerchbaumer, 8010 Graz. (K)

LG INNSBRUCK
Statik- und Konstruktionsbüro Ing.
Armin Weber GmbH, Gewerbepark
5, 6068 Mils, FN 43445s. MV: Dr.
Christine Mascher, 6060 Hall. (K)

LG KLAGENFURT
K.R.T. Bau KG, Völkermarkterstraße
283, 9020 Klagenfurt, FN 345065z.
MV: Mag. Klaus Haslinglehner, 9020
Klagenfurt. (K)

LG ST. PÖLTEN
Heindl Liegenschaftsverwaltungs-
GesmbH, Graben 12, 3340 Waid -
hofen/Ybbs, FN 130765b. MV: Dr.
Christine Riess, Rechtsanwältin, 3340
Waid hofen/Ybbs. (K)

LG WELS
Hillinger GmbH, Schloßplatz 1, 4655
Vorchdorf, FN 71766p. MV: Dr. Gerhard
Haslbauer, 4663 Laakirchen. (K)

LG WR. NEUSTADT
Peter Panrok Textilberater, Kom -
zakgasse 4, 2500 Baden, Einzelfirma.
MV: Mag. Florian Knotek LL.M., 2500
Baden. (SV)

(KK) = Konkurs, (SSV) = Sanierungs-
verfahren, (SSVE) = Sanierungsver-
fahren mit Eigenverwaltung. Forde-
rungen können u.a. beim
Kreditschutzverband, 1120 Wien, Wa-
genseil gasse 7, angemeldet werden.
Tel: 050 1870-1000, Fax: 050 1870-99
1000; www.ksv.at
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Falscher Schwarzer Peter –www.automotive.co.at  http://www.automotive.co.at/falscher-schwarzer-peter-126727.html 

 

Falscher Schwarzer Peter  

Dem Verkehr als großen Feinstaubverursacher den Schwarzen Peter zuzuschieben, ist 

schlicht falsch. So die Conclusio des Expertengesprächs an der TU, veranstaltet von der 

Österreichischen Gesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (GSV). 

 

 
 
„Der Verkehr ist Feinstaubverursacher, aber nicht der Hauptverursacher.“ - Jürgen Schneider, Umweltbundesamt 

 

Die Feinstaubbelastung in Österreich hat viele Verursacher. Neben dem grenzüberschreitenden 
Schadstofftransport und dem Hausbrand spielt auch der Verkehr eine wesentliche Rolle“, sagt Jürgen 
schneider, Leiter des Bereichs Wirtschaft und Wirkung im Umweltbundesamt. Wobei die vom 
Verkehr verursachten Feinstaubemissionen kontinuierlich sinken würden, der Kleinverbrauch 
hingegen stetig steigen würde. Dabei handle es sich um Heizungssysteme mit festen Brennstoffen. 
Industrie und Verkehr würden dahinter etwa in gleichem Ausmaß Platz 2 belegen. „Der 
technologische Fortschritt bei der Reduktion der Feinstaubemissionen des Verkehrs ist 
eindrucksvoll“, so Schneider.   
 

Durch die neueste EURO 6-Stufe bei Dieselfahrzeugen erwartet sich Schneider „weitere 
Verbesserungen“. Bei den Feinstaubbelastungen im Segment „Verkehr“ sieht die Verteilung 
folgendermaßen aus: 22% Pkw, 19% Land- und Forstwirtschaft, 18% Straßenaufwirbelung, 17% 
Schwere Nutzfahrzeuge, 11% Industrie. Wie hoch der Anteil des Verkehrs an den Immissionen ist, ist 
für den Experten schwierig zu beantworten, da dies orts- und zeitabhängig variiere und sich aus 
Abgasemissionen, Abrieb, Wiederaufwirbelung zusammensetze.  
 

Weitere Reduktionen nötig  
„Der Verkehr ist Feinstaubverursacher, aber nicht Hauptverursacher“, so Jürgen Schneider. Trotzdem 
müsse auch der Verkehr weiter zur Reduktion beitragen. Seit der EURO 0 bzw. 1 gebe es eine 97 
prozentige Absenkung der PM-Emissionen. Durch die starke Minderung abgasbezogener PM-
Emissionen bei Neufahrzeugen würden andere Quellen wie Straßenabrieb, Brems- und 
Reifenverschleiß deutlich zulegen. Deshalb sollten alte Diesel-Pkw so rasch wie möglich aus dem 
Verkehr gezogen werden. 
      Von Wolfgang Bauer 
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Verkehr muss verstärkt werden,
sowohl auf den Achsen als auch
im kommunalen und regionalen
Bereich.“ Dabei müsse man aber
die unterschiedlichen Bedürfnis-
se in den einzelnen Gemeinden
berücksichtigen, ergänzte Dr.
Walter Leiss, Generalsekretär
des Österreichischen Gemeinde-
bundes. „Die Lösung für die Pla-
nung liegt im überregionalen
Dialog, um die nötigen Infra-
strukturen und Voraussetzungen
zu schaffen.“
DI Thomas Duschek, Vorstand
der Wiener Lokalbahnen, stellte
die Frage, wie und in welcher

Form man den
öffentlichen
Verkehr in der
Zukunft ge-
währleisten
kann. „Das wird
nur gelingen,
wenn die Ge-
bietskörper-
schaften ge-
meinsam an ei-

nem Strang ziehen, um geeigne-
te Lösungen zu finden.“ DI Her-
bert Kasser aus dem BMVIT sah
noch weiteren Handlungsbe-
darf: „Nachhaltiger Verkehr
kann ohne guten öffentlichen
Verkehr nicht stattfinden. Da
gibt es viel zu tun, obgleich
schon einiges erreicht wurde.“ 
Initiator des Kommunalen Dia-
logs, Mag. Alois Steinbichler,

Vorstandsvorsitzender der Kom-
munalkredit, freute sich über
die bewegte Runde und das gro-
ße Interesse im Publikum. „Opti-
male Verkehrsanbindung und
öffentlicher Nahverkehr sind ein
wichtiges Thema, sowohl für
Privatpersonen als auch für
Wirtschaftstreibende. Die Frage
Individualverkehr versus öffent-
licher Verkehr muss jedoch kei-
ne Entweder/Oder-Entschei-
dung sein. Meiner Erfahrung
nach funktionieren Lösungen
am besten, wo Individual- und
öffentlicher Verkehr entspre-
chend aufeinander abgestimmt
werden, mit dem Ziel, Umwelt-
belastungen aus dem Verkehr zu
minimieren“, so Steinbichler.
KOMMUNAL sprach nach dem
Dialog mit Gemeindebund-Ge-
neral Walter Leiss:

Wie könnten oder sollten die kom-
munalen Verkehrslösungen der
Zukunft aussehen?
Leiss: Schlicht vor dem Hinter-
grund, dass die Ausgangs- und
Sachlage von Region zu Region
sehr different ist, lässt sich diese
Frage nicht pauschal beantwor-
ten. Die Herausforderungen
sind daher ganz unterschiedli-
cher Natur, je nachdem ob wir
uns im Stadtumland oder in der
Peripherie bewegen. Stehen auf
der einen Seite die Schaffung
und der Ausbau von Infrastruk-

Aktuelle Herausforderungen in
Hinblick auf „Kommunale Ver-
kehrslösungen im regionalen
Verbund“ skizzierte DI Ortfried
Friedreich (Axis Ingenieurleis-
tungen) in seinem Impulsstate-
ment. „Wo sollte der kommuna-
le Verbund stattfinden? Auf den
kurzen Distanzen, zwischen den
Katastralgemeinden und zwi-
schen den Kommunen. Doch ge-
rade dort werden gegenwärtig
noch 60 Prozent durch den 
privaten KfZ-Verkehr abgewi-
ckelt.“ 

Der in Niederösterreich Zustän-
dige für Raumplanung, Umwelt
und Verkehr, DI Dr. Friedrich Zi-
buschka, unterstrich die Bedeu-
tung öffentlicher Verkehrslösun-
gen. „Im Grunde muss die Mobi-
lität für alle gewährleistet sein,
also auch für jene, die über kein
Auto verfügen. Der öffentliche

Kommunaler Dialog

Verkehrslösungen
müssen begeistern*
Vor welchen verkehrspolitischen Herausforderungen stehen Bund, 

Länder und Gemeinden, um die heimischen Regionen besser an die 

Ballungsräume anzubinden? Wie sieht der optimale Mix aus? Zu 

diesen und vertiefenden Fragen stellte sich ein hochkarätiges Podium

im Rahmen des Kommunalen Dialogs – eine Veranstaltungsreihe der

Kommunalkredit Austria, diesmal in Zusammenarbeit mit GSV – Die

Plattform für Mobilität.

Es macht keinen Sinn, wenn teure 
Bahninfrastruktur erhalten bleibt, aber
nicht genutzt wird. Dafür sind dann 
andere Lösungen zu finden.

Walter Leiss auf die Frage nach den Kosten-
steigerungen im öffentlichen Verkehr

* DI Ortfried Friedreich
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Auflassung und Ausdünnung
des Bahnverkehrs hat aber
schon in den 50er-Jahren ange-
fangen, als der motorisierte In-
dividualverkehr rasant zuge-
nommen hat und die Bahn als
Verkehrsmittel nach und nach
abgelöst wurde. 
Natürlich muss man sich den ge-
änderten Verhältnissen anpas-
sen. Es macht keinen Sinn,
wenn teure Bahninfrastruktur
erhalten bleibt, aber nicht ge-
nutzt wird. Dafür sind dann an-
dere Lösungen zu finden. Erwie-
sen ist allerdings auch, dass oh-
ne entsprechende Infrastruktur
die Betriebe absiedeln, damit
Arbeitsplätze verloren gehen
und letztlich die Abwanderung
aus den Regionen erfolgt. 

Gibt es Verkehrslösungen speziell
für die ältere Generation?
In den letzten Jahren sind ab-
seits des klassischen Linienver-
kehrs verschiedene Formen von
Mikro-Systemen (Gemeindebus-
se, Bürgerbus, Jugendtaxi,
60plus-Taxi, Einkaufsbusse, Tou-
ristenbusse, Gästetaxi) aufge-
kommen, die flexibel, kreativ,
mit viel Engagement und teils
ehrenamtlich Versorgungslücken
im öffentlichen Verkehr zu
schließen versuchen. Mikro-ÖV-
Systeme sind daher als notwen-
dige Ergänzung zu sehen und
stehen in keiner Weise in Kon-
kurrenz zum bestehenden ÖV-
Angebot. 
Wichtige Gruppen, die Mikro-
systeme nutzen, sind Kinder und
Jugendliche oder ältere Men-
schen, die über kein Auto verfü-
gen. Mangels ausreichender öf-
fentlicher Anbindungen sind sie
auf diese neuen Systeme beson-
ders angewiesen.

Einen Videomitschnitt vom
Kommunalen Dialog finden
Sie auf
www.kommunalkredit.at

Walter Leiss, Friedrich Zibuschka, Alois Steinbichler, DI Mario Rohracher, Generalsekretär der
Plattform für Mobilität (GSV)  und Moderator des „Dialogs“, Thomas Duschek, Hermann Kasser
und Ortfried Friedreich.

Kommunal: Veranstaltung

turen sowie die Bewältigung des
Urbanisierungs- und Suburbani-
sierungsprozesses im Vorder-
grund, so stehen in der Periphe-
rie der Erhalt der Infrastruktu-
ren und die Eindämmung der
Landflucht im Mittelpunkt. 

Sie haben gesagt, dass die Lösung
im „überregionalen Dialog“ liegt:
Wie genau kann man sich das vor-
stellen? Heißt überregional auch
„über Landesgrenzen hinweg“?
Die Bereitstellung von Regional-
verkehrsleistungen erfolgt seit
vielen Jahren im Rahmen von
Verkehrsverbünden. Verkehrs-
verbünde sind Kooperationsfor-
men von Verkehrsunternehmen
zur Optimierung des Gesamtan-
gebots des öffentlichen Perso-
nennah- und Regionalverkehrs
im Interesse der Sicherstellung
der Benutzung unterschiedlicher
öffentlicher Verkehrsmittel auf
Grund eines Gemeinschaftstari-
fes. 
Diese haben die Aufgabe der
konzeptionellen Planung und
Steuerung der Kooperation zwi-
schen den im Verbund zusam-
mengefassten Verkehrsunter-
nehmen und den verbundtra-
genden (finanzierenden) Ge-
bietskörperschaften. Daraus er-
kennt man, dass die Abstim-

mung, die Planung und letztlich
die Durchführung schon bisher,
aber noch stärker in der Zukunft
erfolgen muss. Die Verkerhsbe-
wegungen enden nicht an Ge-
meinde- oder Landesgrenzen.

Die Kostensteigerung ist ein stän-
diges Problem, auch und gerade
im Verkehr. Kann sich die öffentli-
che Hand den Zug oder den Bus
bis ins hinterste Tal noch leisten?
Vieles ist in der Vergangenheit
falsch gelaufen, das muss man
offen aussprechen. Das fängt an
mit der Einstellung vieler Bahn-
verbindungen und dem Rückbau
des Bahngüterverkehrs, deren
Betrieb zwar (wie fast alle)
nicht kostendeckend aber wich-
tig für die Standortqualität ist. 
Gerade Anschlussbahnen und
Regionalbahnen sichern Indus-
trie- und Betriebsstandorte und
damit Arbeitsplätze in der Regi-
on, fördern den Reise- und Aus-
flugsverkehr und erhalten die
Region als Wirtschafts-, Wohn-
und Lebensraum.
Zahlreiche Regionalbahnen wur-
den in der Vergangenheit aus
Kostengründen aufgelassen.
Zwar wurden einige Regional-
bahnen letzten Endes „privati-
siert“ bzw. durch das jeweilige
Bundesland aufgefangen. Die













 

 

 

Kein rasches Ende der Verbrenner 
 
Verbrennungsmotoren bleiben dominierend, aber der Weg zu alternativen Antrieben ist 

trotz ausreichender Öl- und Gasreserven vorgezeichnet. 

Die österreichische Gesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen nennt sich auch Plattform für 

Mobilität. Wie der Name schon sagt, handelt es sich um eine Vereinigung, in deren Fokus der 

Straßenverkehr steht, wenngleich man sich einer Gesamtsicht der Dinge nicht mehr verschließt, 

zumal auch Hersteller und Betreiber öffentlicher Verkehrsmittel als Mitglieder aufscheinen. Sehr 

regelmäßig und in letzter Zeit auch immer häufiger initiiert man Diskussionsveranstaltungen zu 

vielschichtigen Verkehrsthemen, vorzugsweise zu dessen Zukunft. Unlängst lautete das Motto 

„Mobilität in 20 Jahren – Was treibt uns an?. Im Detail liest sich das Resümee dann so: 

 

„Die globale Energienachfrage wächst nach wie vor ungebrochen, der Mobilitätssektor macht ca. 

20% des Endenergieverbrauches aus“, betonte Jörg Adolf, Chefvolkswirt Shell Deutschland, beim 

GSV-Forum „Mobilität in 20 Jahren – Was treibt uns an?“. So wird sich die Zahl der Pkw von derzeit 

rund einer Milliarde deutlich auf zwei Milliarden erhöhen, Adolf: „Der Treibstoff dazu wird uns so 

schnell nicht ausgehen. Die Reichweiten unser Gas- und Ölreserven wachsen.“ Mehr als 50% aller 

Antriebe werden auch 2035 konventionell betrieben werden. Welche alternativen Antriebskonzepte 

wie z.B. Batterie- oder Brennstoffzellen sich durchsetzen, bleibt laut Adolf abzuwarten. 



„15 Millionen Elektrofahrzeuge bis 2025 in Europa sind machbar” 

Die noch länger dominierende Rolle der Verbrennungsmotoren betonte auch Andreas Dorda, 

Abteilung Mobilitäts- und Verkehrstechnologien im Verkehrsministerium (BMVIT). Das BMVIT fördert 

zukunftsweisende Entwicklungen, um das damit verbundene Investitionsrisiko abzufedern. „15 

Millionen Elektrofahrzeuge bis 2025 in Europa sind machbar, wenn wir die gesetzten Meilensteine 

erreichen“, betonte Josef Affenzeller, Koordinator Forschung, AVL List. Allerdings sind 

Elektrofahrzeuge allein kein Ansatz für die Zukunft, es müsse auf Gesamtlösungen hingearbeitet 

werden. 

 

“Elektrohype” steht bevor 

Michael Fischer, Geschäftsführer E-Mobility Provider Austria, sieht einen regelrechten Elektrohype 

vor uns. Auch wenn derzeit in Österreich nur 2.200 Elektrofahrzeuge im Vergleich zu 4,5 Millionen 

Verbrennungsautos zugelassen sind, sollen neue Serienmodelle und geplante Investitionen in die 

Infrastruktur weitere Kunden zum Umstieg bewegen. 

 

Öffentlicher Verkehr ist Vorreiter bei Elektromobilität 

Im öffentlichen Nahverkehr hingegen ist E-Mobilität nichts Neues, stellt Albert Waldhör, 

Geschäftsführer Linz Linien, klar: „In Wien werden jetzt schon 87% aller ÖV-Fahrgäste elektrisch 

befördert.“ Umweltfreundliche Antriebe beim öffentlichen Verkehr haben auf die 

Gesamtumweltsituation allerdings kaum Auswirkungen, der größte Hebel ist der Umstieg vom 

motorisierten Individualverkehr auf den öffentlichen Verkehr. 

Christian Schönbauer, Sektionschef für Energie im Wirtschaftsministerium, betont, dass auch in der 

Mobilität Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit in Einklang gebracht werden müssen und sieht es 

nicht als Aufgabe der Politik an, neue Technologien „durchzufüttern“. Der Generalsekretär der GSV, 

Mario Rohracher, hält abschließend fest, dass sich die Vielfältigkeit der Antriebe in 20 Jahren vor 

allem im Ballungsraum und bei kürzeren Distanzen zeigen wird. 

17.10.2013 
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