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EDITORIAL

Neustart furs Elektroauto

Von Marc Burki,
CEO von Swissquote

29. April 1899: Mit seinem torpedofor-
migen Gefahrt «La Jamais Contente»
knackt der belgische Hersteller
Jenatzy erstmals die symbolische
Marke von 100 Stundenkilometern.
Und das ohne einen Tropfen Benzin.
Das Fahrzeug wird ausschliesslich
von zwei Elektromotoren zwischen
den Hinterradern angetrieben.

Es sollte mehr als ein Jahrhundert
dauern, bis diese Antriebsform wieder
zu Ruhm und Anerkennung finden
wirde. Angestachelt von Tesla, dem
US-Pionier der Elektrorevolution, be-
ginnen nun auch die Traditionsmarken,
ihre bisherigen Uberzeugungen infrage
zu stellen. Was, wenn man noch
einmal bei null anfangen konnte?

Luftverschmutzung, Larmbelastung,
Klimaerwarmung, finanzielle Anreize
und diverse staatliche Zwangs-
massnahmen - alles spricht fir den
UmStieg auf Elektromobilitat. Den
Umstieg der Verbraucher natdrlich.
Aber auch die Hersteller missen
umdenken. Denn die Autobauer ha-
ben keine Wahl mehr: Um die neuen
Grenzwerte in China und in der EU
einhalten zu kénnen, missen sie
den Anteil emissionsfreier Fahrzeu-
ge in ihrer Flotte deutlich erhdhen.

Die Internationale Automobil-Aus-
stellung (IAA), die am 12. September
in Frankfurt ihre Tore 6ffnet, markiert
einen Wendepunkt in der Geschichte

der grossen Autokonzerne. Unter
anderem Volkswagen und Porsche
werden dort die Weltpremiere ihrer
neuen rein elektrischen Modelle
feiern. Audi, Mercedes und Jaguar
sind ihrerseits schon friher im Jahr
mit Elektro-Neuheiten vorgeprescht.
Die Batteriehersteller und andere
Spezialinternefmen aus der Auto-
branche reiben sich die Hande.

Die interessantesten unter ihnen
stellen wir in dieser Ausgabe vor.

In der Schweiz ist der Marktanteil der
Elektroautos mit unter 4 Prozent
noch recht bescheiden. Was fur ein
Unterschied zu Norwegen, wo 60
Prozent der Neuzulassungen Elektro-
oder Hybridfahrzeuge sind - den
staatlichen Subventionen sei Dank!
Derartige Subventionen sorgen seit
ein paar Monaten auch in Schweden
fur einen Boom bei den Elektroautos.

Die Schweiz mag da zwar nicht mit-
halten konnen, fallt dafir aber durch
die europaweit hochste Pro-Kopf-
Dichte an Tesla-Fahrzeugen auf. Wir
haben die neue Limousine der kali-
fornischen Marke, den Tesla Model 3,
testen dirfen. Er hat es innerhalb
von sechs Monaten auf den vierten
Platz der am haufigsten zugelas-
senen Fahrzeuge in unserem

Land geschafft.

Ich winsche Ihnen eine
anregende Lektire!
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NESTLE

SCANS

Erndhrung

BURGER-KRIEG UM VEGGIE-KOST

Nestlé investiert zurzeit kraftig in vegetarischen Fleischer-
satz. Im Friahjahr brachte das Unternehmen den «Incredible
Burger» der Marke Garden Gourmet auf den Markt, im Herbst
folgt der «<Awesome Burger», der aus gelben Erbsen ge-
macht wird und ballaststoff- und proteinreicher ist als andere
pflanzliche Burger. Den Awesome Burger wird die US-Firma
Sweet Earth vermarkten, die 2017 von Nestlé USA Gbernommen
worden ist. Doch die Konkurrenz des Branchenriesen aus Vevey
schlaft nicht: Beyond Meat ist gerade an die Bdrse gegangen,
und Impossible Foods verkauft seine Veggie-Burger bei

Burger King. —~ nesn

I'::

4,5%

betrug das durchschnitt-
liche Wachstum in Indien
in den Geschéftsjahren von
2011/2012 bis 2016/2017,
wie der Wirtschaftswis-
senschaftler Arvind Su-
bramanian in einem von
der Harvard-Universitét
verbreiteten Paper behaup-
tet. Laut Regierungs-anga-
ben fiir denselben Zeitraum
lag das jahrliche Plus bei
7 Prozent.
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Zertifizierung

SGS PRUFT KOSMETIKA FUR SUDKOREA

Der Genfer Warenprifkonzern SGS ist
als eines der wenigen westlichen Un-
ternehmen autorisiert worden, Kosmetik-
produkte fur den sidkoreanischen Markt
zu priifen. Die Analysen wird SGS in sei-
nem Labor in Uiwang stidlich von Seoul
durchfihren. Dabei sollen vor allem
Cremes und Lotionen auf Rickstande
verbotener Substanzen wie Nitromethan,
ein Losungsmittel, oder Formen von
Formaldehyd getestet werden. Sid-
koreas Kosmetikmarkt ist 13 Mrd. Dollar
schwer und erlebt einen echten Boom.
Die Produkte sind vor allem in China und
im Rest von Asien sehr beliebt. _~ sesn

KEYSTONE / MARTIAL TREZZINI

Zahlungsverkehr

PREPAID-KREDITKARTEN
FUR SUDOSTASIEN

Der amerikanische Gaming-Gigant Razer
entwickelt in Zusammenarbeit mit

Visa eine Prepaid-Kreditkarte fir sein
e-Wallet. Die User sollen damit in allen
54 Millionen Geschaften, die Visa-Karten
akzeptieren, einkaufen kénnen. Ziel-
markt ist vor allem Stdostasien, wo nur
27 Prozent der Bevdlkerung Uberhaupt
ein Bankkonto besitzen. Das Angebot
soll zunachst in Malaysia und Singa-
pur verflgbar sein und spater auf die
Philippinen erweitert werden. Allerdings
bieten die lokalen Unternehmen Grab und
Go-Jek sowie die chinesischen Konzerne
Alibaba und Tencent bereits mobile
Bezahlverfahren in der Region an.

— RAZFF NV

ISTOCK

SCANS

Gesundheit
IMMUNTHERAPIE AUF
CHINESISCH

Die Zukunft in der Krebsbekampfung
gehort Therapien, die das Immunsystem
des Patienten aktivieren, um Tumorzellen
unschadlich zu machen. Das Segment
wird derzeit von Produkten chinesischer
Pharmakonzerne wie BeiGene, Innovent
Technologies oder Shanghai Junshi
Biosciences Uberschwemmt. Alle drei
Unternehmen haben jingst entspre-
chende Krebsmedikamente auf den
Markt gebracht oder stehen kurz davor.
Die Mittel sollen auf das Molekul PD-1
wirken, ein Protein an der Zelloberflache,
das den Korper davon abhalt, Krebs-
zellen anzugreifen. Sie kosten nur einen
Bruchteil dessen, was die westlichen
Pharmariesen Merck oder Bristol-Myers
Squibb fur ihre Medikamente verlangen.
—\V BGNE /1877

«Im Software-
Markt gibt es
immer nur
einen Gewinner.
Der grosste
Fehler, den ich
je gemacht habe,
war der, aus
Microsoft nicht
das zu machen,
was Android
heute ist»

Mitgrinder von Microsoft
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RANKING

DIE FUNF UNTERNEHMEN, DIE DEN
GROSSTEN MEHRWERT FUR IHRE
AKTIONARE GENERIERT HABEN

(in Prozent Gber die letzten fiinf Jahre)

1. NVIDIA

S4,4%

2. KWEICHOW MOUTAI
43,5%

3. BROADCOM

39,5%

4 NETFLIX

38,5%

5. ADOBE

30,5%

p—— Ouelle: Boston Consulting Group

DIE FUNF IN SOZIALEN MEDIEN
AKTIVSTEN CEOS

(nach Prasenz und Reaktionsschnelligkeit
in sozialen Netzwerken)

1. DOUG MCMILLON
WALMART

GESAMTPUNKTZAHL: 828,7
2. BRENT SAUNDERS
ALLERGAN
GESAMTPUNKTZAHL: 815,3
3. RAMON LAGUARTA
PEPSICO
GESAMTPUNKTZAHL: 802
4. ADENA FRIEDMAN

NASDAQ
GESAMTPUNKTZAHL: 799
5. DAN SCHULMAN

PAYPAL

GESAMTPUNKTZAHL: 795,3

p———— Quelle: Brunswick Group

DIE FUNF FAMILIENFREUND-
LICHSTEN LANDER DER WELT

(nach mehreren von UNICEF zugrunde
gelegten Kriterien)

45 1.SCHWEDEN
4 2. NORWEGEN
45 3.1sLaND

& . ESTLAND

@ 5. PORTUGAL

Quelle: UNICEF
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Tourismus

BESUCHERREKORD BEI DER JUNGFRAUBAHN

KICKSTARTER

Luft- und Raumfahrt )
OC OERLIKON GREIFT NACH DEN STERNEN
=
Ein Ingenieur von
0C Oerlikon bei der —
Arbeit an einem
Satelliten-Bauteil <« o o

70 MRD.

Dollar - fiir diese
Summe hat Huawei
im letzten Jahr bei
seinen Lieferanten, zu
denen auch mehrere
US-Konzerne wie
Intel, Qualcomm und
Broadcom gehoren,
eingekauft. Derartige

ISTOCK

Die Jungfraubahn-Gruppe hat zum dritten Mal in ihrer

Geschichte fir ihre Hauptattraktion mehr als eine Million Be-
sucher verzeichnet. Im Geschaftsjahr 2018 wurden rund 1,07
Millionen Personen auf das Jungfraujoch befdrdert. Das ist

KEYSTONE / GAETAN BALLY

OC Qerlikon mit Sitz im Kanton Schwyz zu produzieren. Der Schweizer Konzern

und die deutsche MT "Aerospace,‘ die zum  erhalt durch die Kooperation Zugang zum Geschifte hat Donald neuer Beﬂsucherrekord. Die meisten Touristen kamen aus Asien. DER DATENSCHI"JTZER
Konzern OHB SE gehért, produzieren Kundenstamm von MT Aerospace, zu Trump im Rahmen Die Umsatze der Jungfraubahn kletterten dadurch um ganze FOR ZU HAUSE

10 Prozent auf 212,8 Mio. Franken. Die Gewinne stiegen um
15 Prozent. In der Jungfrau-Region laufen derzeit die Bauar-
Durch ihre gebiindelte Kompetenz sind Ariane sowie Hersteller von Satelliten beiten fir ein neues Megaprojekt: Die sogenannte V-Bahn soll

sie in der Lage, ultraleichte und robuste und Raumfahrzeugen zahlen. kinftig sowohl den Eigergletscher als auch den Mannlichen
Komponenten zu einem attraktiven Preis ~ _~/ oerL erschliessen und damit die Fahrtzeit zum Jungfraujoch um

dem namhafte Unternehmen wie Airbus,
das franzosische Tragerraketensystem

jetzt gemeinsam 3D-Druckerzeugnisse
fir die Luft- und Raumfahrtindustrie.

seines Handelskriegs
gegen China ins Visier

Winston ist ein kleiner quadratischer
genommen.

Apparat, der an den heimischen
Internetanschluss angeschlossen

WINSTON

)

«Unserer
Meinung nach
sind Zolle
keine effektive
Methode, um
den inter-

Nahrungsmittel

DAS QUINOA-COMEBACK

Quinoa, ein Getreide, das vorwiegend in
den Anden angebaut wird, lag um die
Jahrtausendwende herum voll im Trend.
Sein Preis verdreifachte sich damals
auf 4’800 Dollar pro Tonne. Doch
anschliessend stagnierte der Markt, da
die Qualitat der Getreidechargen fir eine
Verarbeitung in der industriellen Lebens-
mittelproduktion zu stark schwankte.
Um dem abzuhelfen, wurden mehrere
Anbauprojekte in den USA, in Frankreich
und Spanien gestartet, meist unter der
Federflihrung des Mehlkonzerns Ardent

L7 Minuten verklrzen. _~/ s

P19

+2,9%

So stark ist der weltweite
Energieverbrauch 2018
nach Angaben des
Mineral6lkonzerns BP
gestiegen. Es handelt sich
um den grossten Anstieg
innerhalb der letzten

«Die Fracking-
Revolution
war, ehrlich
gesagt, ein
totales
Desaster fiir

wird und die Informationen aller
verbundenen Elektronikgerate filtert.
Er verschlisselt sdmtliche Online-
Aktivitaten - angeblich wirkungsvol-
ler als VPN oder Adblocker, die auf
jedem Smartphone, Tablet oder PC
einzeln installiert werden mussen.
Schadsoftware und personalisierte
Werbung haben so keine Chance.
Und Tech-Giganten wie Facebook
und Google erhalten keine Informa-
tionen Uber das Surfverhalten ihrer
Nutzer mehr. Winston lasst sich
auch so konfigurieren, dass ganz
bestimmte Inhalte blockiert werden,
zum Beispiel auf Geraten, die von
Kindern benutzt werden. Ausserdem
schitzt Winston Kameras, Smart-
TVs und andere vernetzte Objekte im
Haus vor Hacking-Angriffen.

nationalen Mills. Kellogg's wiederum verwendet neun Jahre. Grund ist alle Buy-and-
1 Quinoa inzwischen in Tiefkihlgerichten nicht nur der wachsende H ]_d Anl
Hande 'Voran- ) und Miisliriegeln. —~« Energiekonsum in den ola-Anleger»
zutreiben» = Lindern China, Indien und .
E USA, sondern auch eine Steve Schlotterbeck, MUBICISIERTES MARKTEINFUHRUNG
g ’ shnlich hohe Zahl ehemaliger CEO des KAPITAL OKTOBER 2019
Bob Swan, N aussergewohnich hone 2a Bohrunternehmens EQT USD 514669
CEO von Intel i kalter und heisser Tage.
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Supermérkte muss
der franzdsische
Carrefour-Konzern
in China schliessen.
Seit 1995 ist das
Unternehmen in der
Volksrepublik aktiv,
schafft es wegen der
Online-Konkurrenz
aber nicht, seine Lidden
gewinnbringend zu
betreiben. 80 Prozent
seines China-Geschifts
wird Carrefour fir
4,8 Mrd. Yuan
(690 Mio. Franken) an
die chinesische Suning
Group verdussern.

Versicherung

VERSICHERUNGSSCHUTZ
FURS SMARTPHONE

Der St. Galler Versicherer Helvetia hat
die auf Versicherungen fur Elektronikge-
rate spezialisierte Helvetic-Warranty-
Gruppe aufgekauft. Die Versicherungen
werden direkt in den Geschaften ver-
kauft, wodurch die kostenaufwandige
Kundenakquise wegfallt. Das Unter-
nehmen aus Zirich bearbeitet etwa
20’000 Reklamationen pro Jahr. Der
Markt fur Versicherungen von Elek-
trogeraten ist ein Wachstumsmarkt:
2017 erreichte er 12,5 Mrd. Dollar. Bis
2025 dirfte er um weitere 13 Prozent
wachsen. Am beliebtesten sind Versiche-
rungen gegen Diebstahl, Bruchschaden,
Verschleissschaden und Viren. —_~/ Hewn

DUSTIN HACKERT

SCANS
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Transport

EUROWINGS SCHWENKT AUF SPARKURS EIN

Der Lufthansa-Billigfluglinie geht es
schlecht. 2018 hat Eurowings 231 Mio.
Euro verloren. Deswegen will das deut-
sche Unternehmen seine Kosten bis
2022 um 25 Prozent senken. So sollen
Langstreckenziele wie Thailand oder
die USA aus dem Flugplan gestrichen
werden. Die Kirzungen werden sich

auch auf das Personal auswirken, das
rund eine Stunde mehr pro Tag arbei-
ten soll. Um den Gewinn anzukurbeln,
will die Fluggesellschaft ausserdem
den Verkauf von Zusatzleistungen an
Passagiere forcieren - ganz nach dem
Vorbild der Konkurrenten easyJet und

Ryanair. —~/ tHa

Taco Bell eroffnet erstes Motto-Hotel

i Luftmatratzen in Form von

1 Tiitchen mit Chilisauce schwim-
i men im Pool. An den Zim-

i merwéinden prangt das Taco-

i Bell-Logo, die Kissen auf den

E Betten sind ebenfalls wieder

E im Stil der Saucenpéackchen ge-
1 halten. Willkommen im ersten

i Motto-Hotel einer Fast-Food-

i Kette. Taco Bell hat sich dazu

i das V Palm Springs ausgesucht,
E ein Haus mit 70 Zimmern in der
i kalifornischen Wiiste. Neben

i Deko-Elementen, die an das ku-

linarische Angebot des auf Ta-
cos und Burritos spezialisierten
Fast-Food-Konzerns erinnern,
besitzt das Hotel einen «Freeze
Room» im Look der Limonade
Mountain Dew, Geschmacks-
richtung «Baja Blast», sowie
einen Schonheitssalon, in dem
eine Manikiire im Taco-Bell-Stil
angeboten wird. Das Hotelres-
taurant serviert naturlich die
Speisen der Marke mit der
Glocke. Alles in allem nicht sehr
appetitlich. —_a vum

SONG BAI / IMAGINECHINA

SCANS

Digitalisierung

CHAMPION DER FLACHBILDSCHIRME

«Wir lesen Ihre

Nachrichten
nicht, wir
horen Ihre
Mikrofone

nicht ab. Wenn
wir das tun

wiirden, ware
das extrem

problematisch.

Aber mir ist

klar, dass Sie

mir nicht glau-
ben werden»

CEO von Instagra

AFP / SAUL LOEB

Mit einem Marktanteil von 21 Prozent
ist der chinesische Hersteller BOE
Technology zur weltweiten Nummer
eins im Segment der Flachbildschirme
aufgestiegen, wie das Marktforschungs-
unternehmen IHS Markit berichtet. Der
Wachstumsschub ging zulasten der bei-
den grossen koreanischen Konkurrenten
LG und Samsung. Zu verdanken hat ihn
BOE einer Reihe innovativer Produkte wie
Displays fur faltbare Smartphones und
ultrabreiten LCD-Monitoren. Ausserdem
richtete das Unternehmen gigantische
Fertigungslinien mit einer Produk-
tionskapazitat von hunderttausenden
Teilen pro Monat ein. BOE konnte so
enorme Skaleneffekte erzielen.

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

74 MRD.

Dollar wird der Gesamt-
umsatz der US-Unter-
nehmen Raytheon und

United Technologies nach
ihrer geplanten Fusion
betragen. Durch diese fir

Mitte 2020 vorgesehene

Zusammenlegung soll ein
weltweiter Luftfahrt- und

Verteidigungsriese ent-

—V/ 000725 stehen, der Boeing und
Lockheed Martin Kon-
kurrenz machen konnte.
Kosmetik
AMAZON WILL BEAUTY-MARKT AUFROLLEN

Wenn Amazon beschliesst, einen neuen
Markt zu erobern, hat das in der Regel
verheerende Konsequenzen fur alle bis-
her dort aktiven Unternehmen. So erging
es schon dem Buchhandel und auch der
Bekleidungsindustrie. Neuerdings hat der
E-Commerce-Riese den Kosmetikhandel
ins Visier genommen. Er griindete vor

Kurzem einen Online-Shop fir Profis aus
dem Beauty-Bereich. Dort will Amazon
Marken fur Coiffeure und Kosmetiker wie
Wella Color Charm, RUSK oder OPI Pro-
fessional verkaufen. Schon die Ankin-
digung liess die Aktienkurse der in dem
Segment tatigen Marken Revlon, Ulta
Beauty und Sally Beauty fallen. —~ amzn

11
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«Es ist einfach
vollkommen
unfair, wegen
seiner Identitat
oder sexuellen
Orientierung
online ange-
griffen zu wer-
den. Als Platt-
form fiihlen
wir uns da
verantwortlich»

Google-CEO Sundar Pichai,
dem YouTube gehdrt

3,1 MRD.

Euro - tiber so viel
Liquiditéat verfugt der
deutsche Start-up-
Inkubator Rocket
Internet. Die Summe ist
deshalb so gross, weil das
Beteiligungsunternehmen
kaum noch vielver-
sprechende Firmen findet,
in die es investieren kann.

12
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Verpacku}lg
MEHR SICHERHEIT FUR ALLERGIKER

In Grossbritannien soll ein Gesetz ver-
abschiedet werden, das Geschafte wie
Pret A Manger, Gregg’s oder auch Marks

& Spencer, die fertiges Essen zum Mit-
nehmen verkaufen, verpflichten soll,
vollstandige Zutatenlisten auf den Verpa-
ckungen aufzudrucken. Fur Supermarkte

und kleine Lebensmittelhandler gibt es
ein solches Gesetz bereits. Die neue Vor-
schrift soll 2021 in Kraft treten. Sie ist die
Konsequenz aus dem Tod einer Jugend-
lichen, die aufgrund einer hochgradigen
Sesamallergie 2016 nach dem Verzehr
eines Sandwichs verstorben war.

~N

= IPO

SLACK LEGT RASANTEN START
AN DER WALL STREET HIN

Slack ist ein Messaging-Dienst
fiir Unternehmen. Ende Juni
schaffte er die Direktkotierung
an der New Yorker Borse. Seine
Aktie schoss sofort um 50
Prozent in die Hohe, was ihm
eine Bewertung von 19,5 Mrd.
Dollar bescherte. Das 2009

in Kanada gegriindete Start-
up schreibt zwar noch keine
schwarzen Zahlen, wichst
aber spektakulér. 2018 erwirt-
schaftete es einen Umsatz von
400 Mio. Dollar, bei 138 Mio.

Dollar Verlust. Das Geschéfts-
modell steht mit dem Verkauf
kostenpflichtiger Abos, mit
denen das Unternehmen hohe
Margen erzielen kann, auf
soliden Beinen. Schon jetzt
verfiigt Slack tiber 95’000
monetarisierbare Nutzer. Doch
das Start-up ist keineswegs der
einzige Anbieter auf diesem
Markt: Microsoft und Facebook
machen Slack mit Microsoft
Teams bzw. Workplace Kon-
kurrenz. _~ work

REUTERS / NEIL HALL
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The Breitling Surfer Squad

Sally Fitzgibbons
Kelly Slater
Stephanie Gilmore

BREITLING

1884

#SQUADONAMISSION

BREITLING BOUTIQUE

GENEVA  LAUSANNE » LUCERNE
ST. MORITZ  ZERMATT  ZURICH
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TRENDS

Managerin
ANN SARNOFF
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Funktion
CEO von
Warner Bros

Alter
57 Jahre

Staats-
angehorigkeit
Amerikanisch

Erstmals eine Frau an der Spitze von Warner Bros

Nachdem Kevin Tsujihara seinen
Posten als CEO im Marz freiwillig
gerdumt hatte und danach heraus-
kam, dass er in den #MeToo-Skandal
verwickelt war, hat Warner Bros
jetzt mit Ann Sarnoff die erste Frau
an die Unternehmensspitze be-
rufen. Die 57-jahrige Wirtschafts-
wissenschaftlerin, Absolventin

der Universitaten Harvard und
Georgetown, war seit 2010 bei der
BBC, wo sie die US-Studios leite-
te. Unter ihrer Fihrung stiegen die
Abonnentenzahlen in den USA auf
80 Millionen. Weiterhin bekleidete
sie bereits Fihrungspositionen bei
Nickelodeon, dem amerikanischen
Frauenbasketballverband und dem

Dow Jones. Zu ihren Aufgaben wird
vor allem gehdren, einen neuen
Streaming-Dienst mit dem Ange-
bot von Warner Bros und HBO auf
den Weg zu bringen, um Netflix
und Disney Konkurrenz zu machen.
Aber auch die Weiterentwicklung
des Batman- und Superman-Fran-
chise liegt jetzt in ihrer Hand.

TRENDS

Innovation
ECONYL

Oko-Nylon aus Plastikabfillen

Die italienische Luxusmarke Prada
hat eine neue Taschenkollektion
aus umweltfreundlichem Nylon
entworfen. Die Produkte werden
aus Econyl gefertigt, einem synthe-
tischen Gewebe, das aus Plastik-
abfallen aus dem Meer sowie aus
Faserresten der Textilindustrie
hergestellt wird. Die Taschen sind in
sechs Modellen erhaltlich, darunter
ein Rucksack, eine Henkeltasche
und eine Reisetasche. Entworfen
wurde die Kollektion in Zusammen-

arbeit mit der italienischen Firma
Aquafil, die das Econyl erfunden
hat. Fur Prada hat das Projekt
Pilotcharakter. Bis 2021 will das
Unternehmen alle Nylonprodukte
durch das neue okologische Gewebe
ersetzen. Es ist genauso robust
wie das 1935 von DuPont erfun-
dene Synthetikgewebe auf Kunst-
stoffbasis, kann aber Dutzende
Male ohne Qualitatsverluste
recycelt werden. Um die Lancie-
rung der neuen Taschenkollektion
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Unternehmen
Prada

Markteinfiihrung

Juni 2019

zu bewerben,
gab Prada eine
kleine Doku-
mentarserie
bei «National
Geographic» uber den Herstel-
lungsprozess von Econyl wird
berichtet, wie Aquafil Teppich-
reste sammelte und zu Nylon
verarbeitete. Von jeder verkauften
Tasche fliesst ein gewisser Pro-
zentsatz in ein Projekt zur Star-
kung des Umweltbewusstseins.

Geschatzte
Kosten
Keine Angaben

PRADA
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«Goldunternehmen
werden wieder attraktiv»

Der steigende Goldpreis weckt das Interesse der Anleger.
Was macht diesen einzigartigen Markt aus? Eine Analyse.

ANGELIQUE MOUNIER-KUHN

Seit Monaten befindet sich der Goldpreis auf einem
Hohenflug. Viele rufen nach der jahrelangen Achterbahn-
fahrt bereits das Comeback des Edelmetalls aus. Aus
Sicht von Emmanuel Painchault ist das neu erwachte
Interesse durchaus gerechtfertigt. Der Trend gehe aber
eher in Richtung Stabilisierung, ein Boom sei nicht zu
erwarten. Painchault, der den Bereich Rohstoff-Invest-
ments bei Edmond de Rothschild Asset Management
verantwortet, beleuchtet die Moglichkeiten fur Anleger,
die verstarkt in Gold investieren machten.

Ist jetzt, nach dem starken Kursverfall zwischen 2012
und 2013 und den anschliessenden starken Schwankun-
gen, der richtige Moment gekommen, um wieder in Gold
zu investieren?

In Anbetracht des Handelskriegs, den sich die
USA und China liefern, und der Spannungen im
Nahen Osten befinden wir uns derzeit in einem
geopolitischen Kontext, der zur Vorsicht mahnt.
Auch die Zentralbanken - vor allem die US-
Notenbank und die europaische Zentralbank -
schlagen inzwischen andere Tone an und schei-
nen einer quantitativen Lockerung aufgrund
der steigenden wirtschaftlichen Risiken nicht
mehr abgeneigt zu sein. In diesem Zusammen-
hang muss man das neu erwachte Interesse

an Gold betrachten. Bei zunehmender Bedro-
hungslage steigt der Goldpreis tendenziell als
sichere Geldanlage. Ohne grosse Krise ist es
allerdings wenig wahrscheinlich, dass wir eine
starke Kursveranderung erleben werden. Seit

Ende 2015 notiert die Feinunze Gold zwischen
1’200 und 1’300 Dollar. Die Kehrtwende der

Fed hat die Handelsspanne auf 1’300 bis 1’400
Dollar verschoben, aber mit ein bis zwei Zins-
senkungen wird der Preis sich nicht signifikant
steigern lassen. Eine anhaltende Ruckkehr zur
lockeren Geldpolitik konnte den Goldpreis aller-
dings deutlich starker nach oben treiben.

Wie konnen Anleger, abgesehen vom Kauf physischen
Golds, in das gelbe Edelmetall investieren?

Beim Kauf von Barren und Munzen fallen zu-
satzlich noch Verwahrung und Steuern im Falle
des Wiederverkaufs an. Man kann stattdes-
sen auch in Goldunternehmen investieren, die
allerdings deutlich volatiler sind. Ihr hohes
Beta potenziert die Goldkursschwankungen. Im
Grunde hangt alles vom konkreten Szenario und
von der Risikobereitschaft des Anlegers ab. Wer
auf physisches Gold setzt, entscheidet sich
fir Sicherheit. Wem die Performance wichtiger
ist, fur den sind Goldproduzenten interessant.
Diese Anlageform setzt allerdings taktisches
Geschick und das richtige Timing voraus, was
nicht jeder beherrscht. Eine weitere Moglich-
keit ist vor rund 15 Jahren mit den physisch
besicherten Gold-ETFs entstanden. Sie bilden
die Goldpreisentwicklung ab, ohne dass fur
den Inhaber das Problem der Lagerung ent-
steht. Der ETF-Herausgeber ist verpflichtet, die
entsprechende Menge Gold zu lagern, was sich

ANALYSE

wiederum auf die Nachfrage auswirkt. Aus Sicht
des Anlegers bietet ein ETF dieselbe aktive
Absicherung wie Gold, ist aber viel unkompli-
zierter. Manche ETFs bieten ihren Inhabern die
Mdglichkeit, das physische Gold gegen Gebtihr
zu erwerben. Anleger kdnnen aber auch mit
verschiedenen strukturierten Produkten bzw.
Derivaten wie Tracker Certificates und CFDs
von der Goldpreisentwicklung profitieren.
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Spiel sind, konnen die Zentralbanken, die ihre
US-Staatsanleihen gegen Gold eintauschen
wollen, nur in kleinen Schritten vorgehen. Doch
fraher oder spater wird die Weltwirtschaft
immer seltener auf Dollarbasis funktionieren
und die US-Wahrung schwacher werden. Er-
fahrungsgemass verhalten sich Dollar und Gold
fast immer umgekehrt proportional zueinander.

Die Performance der Goldunternehmen war in den letzten
Jahren enttdauschend. Wird der Sektor durch die Konsoli-

[}

Wie beeinflussen Angebot und Nachfrage den Goldkurs?
Im Gegensatz zu den meisten Rohstoffen, deren
Wert je nach Angebot, Nachfrage und Lagerbe-
stand schwankt, hangt der Goldpreis vor allem
von den grossen makrookonomischen Para-
metern wie Inflation, Zinssatzen und Dollarkurs
ab. Dennoch hat die Nachfrage den Goldkurs
beeinflusst. Seit Beginn der 2000er-Jahre kau-
fen die Zentralbanken, vor allem in Schwellen-
landern wie Russland, aber auch in Indien oder
China, immer mehr Gold. 2011 waren es schon
mehr als 400 Tonnen pro Jahr. Im letzten Jahr
erreichte diese Nachfrage den Rekordwert von
652 Tonnen - ein satter Anteil an einem Markt,
dessen Gesamtvolumen bei rund 4’400 Tonnen
liegt. Mit diesen Kaufen wollen die Zentralban-
ken nicht nur ihre Reserven diversifizieren, son-
dern auch ihre Kreditwurdigkeit gegenuber dem
IWF verbessern, da Gold als Zeichen finanzieller
Stabilitat gewertet wird. Zudem konnen Lander,
die Staatsanleihen ausgeben, in Krisenzeiten
Gold als Garantie einsetzen und dadurch Zu-
gang zu besseren Kreditkonditionen erhalten.

Kurzfristig wird sich auch die Goldnach-

frage aus der Schmuckindustrie, die 50 bis

60 Prozent der Gesamtnachfrage ausmacht,
positiv auswirken. Indien und China sind hier
die bei weitem grossten Markte. In Indien finden
2019 zum Beispiel so viele Hochzeiten statt
wie schon seit 2011 nicht mehr.

Nicht zuletzt wird die «Entdollarisierung» der
Weltwirtschaft indirekt dazu beitragen, den
Goldmarkt zu stitzen - auch wenn es sich
dabei um eine langfristige Entwicklung handelt.
In Anbetracht der enormen Geldbetrage, die im

dierung, die gerade stattfindet, wieder attraktiver?

Vorweg muss man festhalten, dass die gestie-
gene Goldpreisspanne bei den Produzenten fir
eine Dynamisierung des operativen Gewinns
sorgt und sie dadurch attraktiver macht. Wegen
ihres hohen Betas kann eine Steigerung des
Goldpreises um 5 bis 10 Prozent die Kurse der
Goldunternehmen um 20 bis 30 Prozent, wenn
nicht sogar mehr, klettern lassen.

Die gegenwartige Konsolidierungsbewegung
ist keineswegs vergleichbar mit klassischen
Akquisitionen, bei denen grosse Marktteilneh-
mer kleinere Firmen schlucken, um sicherzu-
stellen, dass ihre Reserven erneuert werden,
und um ihr Risiko zu streuen. Denn Trans-
aktionen in der Grossenordnung, die zuletzt
stattgefunden haben, wie die Ubernahmen
von Randgold durch Barrick Gold oder die
von Goldcorp durch Newmont, sind sehr viel
seltener.

Vier der funf Hauptakteure des Sektors sind
inzwischen auf zwei zusammengeschmolzen.
Solche Transaktionen folgen einer typischen
Logik der Finanzbranche. Ziel sind gréssere
und besser geflihrte Unternehmen, die dem
Aktionar mehr Transparenz bieten oder sogar
Dividenden ausschutten kannen, was in dem
Bereich nicht die Regel ist. Mit einer Borsen-
kapitalisierung von 25 bis 30 Mrd. Dollar gel-
ten sie jetzt selbst fir Generalistenfonds als
«investierbar», ein zusatzlicher Pluspunkt.

Kleinere Unternehmen, die stark unter ihrer
Uberinvestition gelitten haben, als der Goldpreis
201372014 in den Keller fiel, sind ebenfalls
wieder interessant geworden. Durch die Kurssta-
bilisierung fahren sie hohere operative Gewinne
ein und kannen ihr Kapital besser verteilen. 4

EMMANUEL PAINCHAULT
LEITER ROHSTOFF-INVESTMENTS
ey EDMOND DE ROTHSCHILD ASSET MANAGEMENT
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Idorsia:
jung, aber oho

Die junge Basler Pharmafirma briitet
iuber mehreren vollkommen neuartigen
Medikamenten. Ein Uberblick iiber die
wichtigsten Projekte. CEO Jean-Paul Clozel
hat uns bei einem Rundgang begleitet.

JULIE ZAUGG

IDORSIA
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ZAHLEN

2017

Grindungsdatum
von Idorsia

28%

der Firmenanteile lie-
gen bei den Eheleuten
Clozel, den Griindern
des Unternehmens.
Der US-Konzern
Johnson & Johnson
hilt 9,9 Prozent.

750+

Anzahl der
Beschiftigten

3 MRD.

Die Unternehmens-
kapitalisierung
Ende August

Der Firmensitz
von Idorsia in
Allschwil, in der
Nihe von Basel

IDROSIA

PORTRAT

dorsia ist ein Alien in der
Schweizer Biotechbran-
che. Die Firma gibt es seit
2017. Damals beschlos-
sen Jean-Paul und Martine
Clozel, das Pharmaunter-
nehmen Actelion, das sie 1997 ge-
grindet und seitdem geleitet hatten,
flr 30 Mrd. Dollar an den US-Riesen
Johnson & Johnson zu verkaufen.
Das Ehepaar Clozel nahm die For-
schungspipeline mit und grindete
Idorsia, um weiter daran zu arbeiten.

«Diese Vorgeschichte gibt dem
Unternehmen eine Sonderstellung»,
so Michael Altdorfer, Leiter des
Branchenverbands Swiss Biotech.
«Die meisten Schweizer Biotech-Un-
ternehmen sind Spin-offs, die orga-
nisch Uber einen langen Zeitraum
wachsen und durchschnittlich 300
Mitarbeitende haben.» Idorsia dage-
gen hatte dank Johnson & Johnson
ein Startkapital von einer Mrd. Dollar
zur Verfuigung und beschaftigt
bereits 750 Mitarbeitende. Zudem ist
das Basler Unternehmen seit seiner
Grindung an der Borse kotiert.

«|dorsia wird schon bald das erste
Produkt auf den Markt bringen,
wahrend die Konkurrenz in der Regel
zehn bis 15 Jahre braucht, um an
diesen Punkt zu gelangen», be-
richtet Michael Altdorfer. Das liegt
daran, dass die Firma nicht bei null
beginnen musste. «Wir konnten auf
Forschungs- und Entwicklungs-
kapazitaten zurlckgreifen, die 20
Jahre lang bei Actelion gewachsen
waren», erklart Jean-Paul Clozel,
der von Haus aus Kardiologe ist.

Bei Idorsia ist die Suche nach neuen
Medikamenten ein empirischer Pro-
zess. Das Unternehmen besitzt eine
Datenbank mit 600’000 Wirkstoff-
molekdlen. Immer wenn die medi-
zinische Forschung herausfindet,
inwiefern ein Rezeptor oder Enzym
an der Entstehung einer Krankheit
beteiligt ist, wird geprift, ob eines
der Molekile diesen Wirkmechanis-
mus blockieren kann. «Da wir keinen
Vertrieb mit einer feststehenden
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Liste von Krankheiten haben, fur

die Therapien gefunden werden
mussen, sind wir frei und konnen
dorthin gehen, wo uns die Innovation
hinfuhrt», sagt Jean-Paul Clozel.

«Wir sind frei und
konnen dorthin
gehen, wo uns
hinfiuhrt»

Jean-Paul Clozel,
CEO von Idorsia

Unterstitzung bei dieser Mammutauf-
gabe holt sich das Unternehmen durch
kinstliche Intelligenz bzw. maschinel-
le Lernverfahren. «Mit solchen Tools
konnen wir Muster in den gigantischen
Datenmengen, die wir sammeln, er-
kennen und so Zusammenhange und
Kausalitaten finden», erklart der CEO.
Inzwischen arbeitet Idorsia an zehn
Wirkstoffen. Bei dem Projekt, das fir
die grosste Aufmerksamkeit sorgt,
geht es um ein Mittel gegen Schlaf-
losigkeit, das sich derzeit in Phase llI
der klinischen Entwicklung befindet
(s. Box auf S. 22) und 2020 auf den
Markt kommen soll.

Drei weitere Wirkstoffe befinden
sich ebenfalls schon in Phase Il und
konnten 2021 in den Handel kom-
men. Einer davon ist fur Patienten
mit der erblichen Fettstoffwechsel-
stdrung Morbus Fabry. «Unser Me-
dikament soll tiefer in das Gewebe
eindringen, als mit den derzeitigen
Behandlungsmaglichkeiten moglich,
und dadurch die neuropathischen
Schmerzen lindern, unter denen die
Patienten leiden», erlautert Jean-
Paul Clozel. b
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Ein anderer Wirkstoff soll gegen
besonders hartnackigen Bluthoch-
druck helfen. «Zielgruppe sind
Patienten, die bereits alle anderen
Behandlungsoptionen ausgeschopft
haben, aber immer noch unter zu
hohem Blutdruck leiden», wie der
Idorsia-Chef darlegt. Alleine in den
USA betrifft das funf bis zehn Millio-
nen Menschen.

Bei einem dritten Molekil geht es
darum, Personen nach einem Hirn-
aneurysma zu helfen, «schneller
wieder im Alltag anzukommen», wie
Jean-Paul Clozel es ausdriickt. Es
halt die Arterien in den zwei Wochen
nach dem Vorfall offen und verrin-
gert damit die Gefahr eines Ge-
fasskrampfs. Dieses Risiko betrifft
ein Drittel aller Menschen, die ein
Aneurysma Uberlebt haben.

Darlber hinaus wird an Medikamen-
ten gegen Lupus, akutes Koronar-
syndrom, Nasenpolypen und Epilep-
sie gearbeitet, deren Entwicklungen
allerdings noch nicht so weit voran-
geschritten sind.

PORTRAT

Finanziell profitiert Idorsia von
einem Liquiditatsniveau, das im Marz
bei 1,1 Mrd. Franken lag. Die Bor-
senkapitalisierung betragt derzeit
rund drei Mrd. Franken. Auch eine
Reihe von Kooperationen mit an-
deren Pharmafirmen - wie Janssen
Biotech, einer Tochter von Johnson

& Johnson, oder Roche - garantiert
Idorsia weitere Einnahmen.

In den Augen mehrerer Analysten
lauft das Basler Unternehmen aller-
dings Gefahr, sein Pulver zu schnell
zu verschiessen: «Sicher hat Idorsia
im Juli 2018 innerhalb weniger Tage
505 Mio. Franken eingesammelt,
was ein Zeichen daflr ist, dass

die Investoren dem Unternehmen
vertrauen», so Michael Altdorfer.
«Aber klinische Phase-IlI-Studien
kosten auch erheblich mehr als
vorklinische Untersuchungen.» Der
Experte glaubt, dass die finanziellen
Reserven der Firma nicht lange vor-
halten werden. Dieses Jahr rechnet
man dort mit Ausgaben von 570 Mio.
Franken, um alle Projekte realisieren
zu konnen. 2018 verbuchte Idorsia

SCHLAFMITTEL IN DER KLINISCHEN PRUFUNG

Der Wirkstoff tréagt den kryp-
tischen Namen ACT-541468.

Es geht um das vielverspre-
chendste Produkt aus der
Idorsia-Pipeline. Das Mittel
gegen Schlaflosigkeit blockiert
Orexin-Rezeptoren. «Diese von
den Nervenzellen produzierte
Substanz im lateralen und
posterioren Hypothalamus hilt
uns wachy, erklirt José Haba
Rubio vom Schlafforschungs-
zentrum des Universitétsspitals
in Lausanne (CHUV). «<Wenn
man ihre Wirkung blockiert,
dann erleichtert das also das
Einschlafen.» Die Methode
hat einen entscheidenden
Vorteil im Vergleich zu klas-
sischen Schlaftabletten, wie
Idorsia-CEO Jean-Paul Clozel
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erklart: «Schlaftabletten setzen
die Verarbeitungsgeschwin-
digkeit des Gehirns herab.

Sie fiihren damit eher einen
Bewusstseinsverlust als Schlaf
herbei.» Mit dem neuen Mittel
soll ein Schlaf méglich sein, der
dem natiirlichen Schlaf vom
Rhythmus her ndherkommt,
einschliesslich unterschied-
licher Phasen wie Tief- und
Traumschlafphase. Noch ein
Vorteil: Durch die Blockierung
der Orexine ist die Gefahr der
Gewdhnung weniger gross als
bei klassischen Schlaftabletten.

2018 hat Idorsia begonnen,
1’800 Patienten fiir die klini-
schen Studien der Phase III zu
gewinnen. Die Veréffentlichung

der ersten Ergebnisse ist fiir
Ende 2019, die Markteinfiih-
rung fiir 2020 geplant.

Die klinischen Phase-II-Studien,
die an 360 Erwachsenen mit
Schlafstérungen durchgefiihrt
wurden, haben gezeigt, dass
das Medikament ein schnel-
les Einschlafen, eine normale
Schlafdauer und nur seltenes
nichtliches Aufwachen be-
wirkt. Ausserdem fiihrte es
nicht zu einer Schlifrigkeit am
folgenden Tag. Die Priifungen
wurden auch an 58 Senioren
durchgefiihrt, einer Bevolke-
rungsgruppe, die hiufig an
Schlafstérungen leidet und
Schlaftabletten in der Regel
schlecht vertragt.

einen Verlust von 386 Mio. Franken.
«Der Mittelbedarf bei einer diversi-
fizierten Pipeline kann ein junges
Unternehmen durchaus vor einige
Herausforderungen stellen», raumte
Jean-Paul Clozel im Februar dieses
Jahres ein.

Doch Idorsia hat noch ein paar
Trimpfe in der Hinterhand. Die
Deutsche Bank schatzt, dass das
Unternehmen mit den vier Wirkstof-
fen in der klinischen Phase-llI-Studie
Umsatze von mehr als vier Mrd.
Franken erwirtschaften konnte.
Die Bank Vontobel kalkuliert etwas
vorsichtiger mit einem Potenzial
von 2,6 Mrd. Franken. Sie beflrchtet
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«Der Mittelbedarf bei
einer diversifizierten
Pipeline kann ein
junges Unternehmen
durchaus vor
Herausforderungen

Jean-Paul Clozel, CEQ von Idorsia

unter anderem, dass das wichtigste
Medikament - das gegen Schlaflo-
sigkeit - die Konkurrenz der Generi-
ka zu spuren bekommen konnte.

Ausserdem erinnert man in der Bank
daran, dass es bereits ein dhnliches
Mittel namens Belsomra von Merck
gibt. Es ist allerdings erst in Japan,
den USA und in Australien auf dem
Markt und in Europa noch nicht zu-
gelassen. Und dieser Markt ist riesig:
«Mehr als 30 Prozent aller Erwach-
senen leiden an Schlafstorungen,
und zehn Prozent nehmen Hilfsmit-
tel zum Schlafen ein», so José Haba
Rubio vom Schlafforschungszentrum
des Waadtlander Universitatsspitals
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«EIN SOLIDES PORTFOLIO»

Auch wenn Idorsia noch weit
von schwarzen Zahlen ent-
fernt ist, bietet sich hier eine
interessante Anlagemoglich-
keit. «Die Geschéftsleitung
und die Mitarbeitenden sind
dusserst erfahren, und das
Unternehmen unterhélt enge
Beziehungen zu den beiden
Pharmariesen Johnson &
Johnson und Roche», meint
Stefan Schneider, Analyst
bei der Bank Vontobel. Dazu
kommt ein solides Portfolio
an Wirkstoffmolekiilen, von
denen sich schon mehrere in
der klinischen Phase-III-Stu-
die befinden, sowie eine gute
finanzielle Ausgangsposition,
die vor allem dem Erfolg bei
der Kapitalbeschaffung 2018
zu verdanken ist.

Dennoch ist Vorsicht geboten.
Stefan Schneider, aber auch
Michael Altdorfer, Leiter des
Branchenverbands Swiss
Biotech, bereitet es Sorgen,
wie schnell die Firma ihre
finanziellen Riicklagen auf-
braucht. «Ihre Pipeline ist

zu stark diversifiziert, und
keiner der Wirkstoffe scheint
momentan einen echten Wett-
bewerbsvorteil zu bieten», so
Analyst Michael Schneider.
Anders gesagt konnten die
finanziellen Mittel von Idorsia
aufgebraucht sein, bevor das
Unternehmen die Rentabili-
tatsschwelle erreicht. Ein
Warnhinweis fiir Anleger

- trotz der Fortschritte, die
Indorsia bereits erzielt hat.

(CHUV). Idorsia will jetzt ausserdem
noch einen eigenen Vertrieb aufbau-
en und damit die Gewinne aus den
eigenen Entwicklungen maximieren.
Fur den Marktstart seines Medika-
ments gegen Schlaflosigkeit hat
das Unternehmen eine umfassende
Werbestrategie entwickelt. Mit der
Kampagne will man gleichermassen
auf Mediziner, Patientenforen und auf
Nutzer von Fitnessuhren abzielen. 4
—V IDIA
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Nachhaltige Investments

NORWEGEN GIBT
DEN TON AN

Der norwegische Staatsfonds ist mehr als 1’000 Mrd. Dollar
schwer und damit der grésste und einflussreichste der Welt.
Jetzt verabschieden sich die Norweger von Investitionen in

fossile Energien. Ein Bericht.

ANGELIQUE MOUNIER-KUHN

as kann kein Zufall
sein. Am 8. Marz
dieses Jahres
kindigte Norwegen
an, nach und nach
alle Aktien von
Ol- und Gasunternehmen aus seinem
Staatsfonds streichen zu wollen. Am
selben Tag verzeichneten die Aktien
des Energiesektors im S&P 500 einen
Rickgang von 2,4 Prozent, wahrend
der Gesamtindex um 0,8 Prozent
nachgab.

Der Government Pension Fund-Global
(GPFG), wie er offiziell heisst, hatte
bereits 2015 fiur Aufsehen gesorgt,
als er begann, seine Beteiligungen
an Kohleunternehmen abzustossen.
Aber auch andere geben ihre Inves-
titionen im Bereich fossile Energien
auf. Der Organisation 350.0rg zu-
folge, die eine weltweite NGO-Kam-
pagne unterstutzt, deren Ziel es ist,
Finanzkapital erneuerbaren Energien
zuzufihren, haben bereits 1'070
Einrichtungen mit einem Kapital
von insgesamt 9’000 Mrd. Dollar
angekindigt, sich aus dem Sektor
zurickzuziehen. Darunter befinden
sich auch lokale Behorden, Stif-

tungen, Kirchen, Universitaten und
Pensionsfonds. Doch keiner hat eine
vergleichbare Macht wie der GPFG,
der grosste Staatsfonds der Welt,
der ein Vermdgen von 9’250 Mrd.
norwegischen Kronen verwaltet, um-
gerechnet 1'080 Mrd. Dollar. Um die
Gefahr einer Uberhitzung der natio-
nalen Wirtschaft zu vermeiden, wird
das Geld ausschliesslich im Ausland
investiert, zu etwa 66 Prozent in
Aktien, 30 Prozent in Obligationen
und der Rest in Immabilien. Mit seiner
Schlagkraft hat der GPFG einen Anteil
von 1,4 Prozent an der weltweiten
Marktkapitalisierung und sogar von
2,7 Prozent an der Schweizer Borse,
wo er in 130 Firmen investiert hat
und unter anderem 4,73 Prozent an
Credit Suisse, 2,51 Prozent an Nestlé,
3,45 Prozent an Valora und 1,43 Pro-
zent an der Swatch Group halt.

«Wenn Kirchen oder Universitaten
sich von der Kohle oder vom Erd-
ol verabschieden, ist das super: Sie
geben in moralischer Hinsicht den
Ton an. Doch wenn ein Marktteil-
nehmer in der Grossenordnung des
GPFG seinen Rickzug aus solchen
Investitionen ankundigt, erregt das
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international Aufmerksamkeit und
l6st eine Schockwelle in der gesam-
ten Finanzwelt aus», so Yossi Cadan,
Global Finance Campaign Manager
bei 350.0rg. Man denke nur an die
Harvard-Rede des Friedensnobel-
preistragers und Umweltschitzers
Al Gore, bei der er sich Ende Mai
explizit auf das Beispiel des GPFG
stltzte, um dazu aufzurufen, dass
sich auch der Stiftungsfonds der
Universitat (von 39,2 Mrd. Dollar)
von seinen Beteiligungen an fossilen
Energien trennen solle.

Der Name des 1990 eingerichteten
und seit 1996 aktiven GPFG ist irre-
fuhrend. Denn es handelt sich nicht
um einen eigentlichen Pensionsfonds,
sondern um einen sehr langfristigen
Sparfonds. Gespeist wird er von den
Oleinnahmen. Das soll die Folgen der
Preisschwankungen des schwarzen
Golds fir die norwegische Wirtschaft
abfangen und den nachsten Gene-
rationen fur die Zeit nach dem Erdal
als Kriegskasse dienen. Der GPFG
wird von der Zentralbank in Norwegen
verwaltet, die dem Finanzministerium
untersteht, dem der Fonds im Namen
der Bevdlkerung gehort.

FERNSEHSERIE

Der «Olfonds», wie er allgemein
genannt wird, sorgt bei den 5,3 Mil-
lionen Norwegern fur ein echtes
Gemeinschaftsgefuhl. Er ist so sehr
zu einem Teil ihres Alltags geworden,
dass im letzten Jahr sogar eine Fern-
sehserie mit zehn Folgen - Oljefon-
det - nach ihm benannt wurde. Die
Serie, die Informationen aus internen
Quellen bezogen haben soll, erzahlt
von den Schwierigkeiten eines brillan-
ten und ehrgeizigen Fondsmanagers
mit seinem Erzrivalen, dem Ethikrat
des Fonds.

«Der GPFG legt von jeher Wert auf
soziale Verantwortung und Men-
schenrechte. Er ist kein Pionier in
Sachen sozial verantwortlicher In-

vestitionen, da gab es andere vor ihm.

Aber er ist der erste Fonds dieser
Grosse, der diese Prinzipien syste-
matisch umsetzt und dieser Nische
damit zu einem Wachstum verholfen
hat. Seine Kriterien sind zum Mass-
stab geworden», erklart Fabio Bertoni,
Finanzprofessor an der Emlyon Busi-
ness School.

Die 9’158 Unternehmen, in die der
GPFG investiert, unterliegen der
standigen Kontrolle durch den 2004
gegrundeten Ethikrat, der besonders
streng auf die Einhaltung von Kinder-
rechten, den Schutz von Umwelt und
Gewassern sowie auf steuerliche
Transparenz achtet. Egal, ob die
Aktie Uber der Benchmark liegt. Bei
dem geringsten Fehlverhalten wird
sie unter Beobachtung gestellt und
gegebenenfalls aus dem Portfolio
gestrichen. Charakteristisch fir
diese unnachgiebige Haltung war der
Rausschmiss von Walmart wegen
«schwerer Verstdsse gegen die Men-

ISTOCK

SOZIALE VERANTWORTUNG

schenrechte» 2006. US-Diplomaten
legten Protest ein. Doch vergeblich.
Das Handelsunternehmen bleibt wei-
terhin draussen. 2010 wurden dann
die Tabakhersteller aus dem Portfolio
gestrichen und 2018 Unternehmen,
die Nuklearwaffen produzieren, wie
die britische Firma BAE Systems.

Fabio Bertoni, Finanzprofessor an der

Emlyon Business School

Ende Mai setzte man die Cannabis-
branche auf den Index. Insgesamt
stehen mehr als 150 Unternehmen
auf der schwarzen Liste, die auf der
GPFG-Website frei einsehbar ist. «Der
Fonds ist vollkommen transparent,
was ihn von den meisten Staats-
fonds unterscheidet. Er ist einer der
wenigen, der sehr genaue Informatio-
nen Uber Zuweisungen und Ertrage
herausgibt. Und da er eine gute Per-
formance vorweisen kann, wird er von
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den Anlegern sehr genau verfolgt»,
so Jeanne Amar, Dozentin an der
Université Nice Sophia Antipolis. Seit
1998 hat der GPFG eine Bruttorendite
von jahrlich 5,8 Prozent eingefahren
(3,9 Prozent netto nach Abzug der
Inflations- und Verwaltungskosten).
Im ersten Quartal konnte er einen
Zuwachs von 9 Prozent vorweisen,
nachdem er im Vorjahr 6 Prozent ver-
loren hatte.

Doch ein Paradox bleibt beim GPFG:
In Zeiten des Klimawandels ist

es schwierig, als der Inbegriff der
Tugend durchzugehen, wenn man
sein Vermdgen auf Ol aufgebaut
hat. Das Konigreich ist auf Platz 14
unter den Roholproduzenten und
der drittgrosste Erdgas-Exporteur
- Ressourcen, die 21 Prozent des
Staatshaushalts sichern. Seinen
Rickzug aus den fossilen Energien
begriindet der GPFG allerdings auch
nicht damit, gegen die Erderwarmung
vorgehen zu wollen, sondern damit,
sich fur den erwarteten Kursriick-
gang des schwarzen Golds wappnen
zu mussen.

«Aus finanzieller Sicht ist es absolut
logisch, sich vom 0l zu verabschie-
den, um das Risiko zu streuen», sagt
Fabio Bertoni. Umweltschutz-NGOs
wiederum haben sogleich bedau-
ert, dass der Rickzug nur teilweise
erfolgte. Der Fonds behalt integrierte
Olkonzerne wie die Branchenriesen
BP oder Chevron im Portfolio, weil sie
einen, wenn auch noch so geringen
Teil ihrer Investitionen in erneuerbare
Energien stecken wirden. «Er wird
auch diese Unternehmen irgendwann
abstossen», prognostiziert Yossi
Cadan. «Der Klimawandel wird ihm
keine andere Wahl lassen.» «
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ELEKTRO-
REVOLUTION
YON OBEN

Die Autobauer haben keine Wahl: Wenn sie die
europiischen und chinesischen Normen erfiillen
wollen, miissen sie Elektroautos auf den Markt
bringen - und auch verkaufen. Eine gewaltige
Herausforderung fiir die Branche, die jetzt
schlagartig griin werden muss.

BERTRAND BEAUTE

er Star der Internationalen
D Automobil-Ausstellung (IAA)

in Frankfurt, die in diesem
Jahr am 12. September beginnt, sollte
eigentlich der Golf 8 werden - die
siebte Neuauflage einer Erfolgs-
geschichte, die 1974 ihren Anfang
nahm. Doch jetzt soll der Kultwagen
des Wolfsburger Autobauers runter
vom roten Teppich und Platz machen
fur den Neuen - den Volkswagen ID.3.
Die 3 steht bei dem ersten Fahr-
zeug der Elektrobaureihe 1D fur die
griine Revolution, die bei Volkswagen
gerade stattfindet: der Beginn einer
neuen Ara. Denn die deutsche Marke
verkauft zwar bereits Elektroautos
wie den e-Golf, bringt jetzt aber zum
ersten Mal ein rein batteriebetrie-
benes Fahrzeug auf den Markt. Ein
Strategie- und Marketing-Coup, fir
den es sich gelohnt hat, die Prasen-
tation des neuen Golf zu verschieben.
Er ist Ubrigens nur noch als Benziner
zu haben. P>



VW ist nicht der einzige Autobauer,
der auf der Frankfurter IAA mit dem
E-Antrieb auftrumpfen will. Porsche
wird dort offiziell den Taycan vor-
stellen, Seat den Mii und Opel die
Elektrovariante seines Stadtflitzers
Corsa. Aber auch Audi, Mercedes und
Jaguar, die bereits Elektromodelle
prasentiert haben. «Alle Autobauer
arbeiten an E-Fahrzeugen», resiimiert
Flavien Neuvy, Direktor des franzo-
sischen Observatoire Cetelem de
l'automobile. «Aber nicht weil sie an
die Technologie glauben, sondern
weil sie dazu gezwungen werden.»

Eine Meinung, die Nevine Pollini, Ana-
lystin bei der Union Bancaire Privée
(UBP), teilt: «Die Automobilindustrie
steht derzeit an einem Wendepunkt
in ihrer Geschichte. Das wird einem
bewusst, wenn man durch die Hallen
der Automobilmessen lauft: Alle
grossen Marken prasentieren rein
elektrische Fahrzeugreihen, wie VW
mit ID oder Audi mit e-tron, die Ende
2019 oder im Laufe des Jahres 2020
auf den Markt kommen werden. Nach
Jahren der Verweigerung haben die
Hersteller verstanden, dass sie keine
andere Wahl haben.»

Die Grunde dafir liegen zum einen
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wurden dort 28 Millionen Neuwagen
verkauft. Die Regierung des Landes
gewahrt Kaufern umweltfreundlicher
Autos seit rund zehn Jahren um-
fangreiche Steuerverginstigungen.
Das Ergebnis: Der Absatz explodierte
2018 und stieg auf 1,3 Millionen
Stlck, ein Plus von 62 Prozent im
Vergleich zum Vorjahr. Bisher wird der
Markt von lokalen Marken wie BYD -
mit dem Verkauf von 230’000 Elektro-
autos im letzten Jahr die Nummer
zwei weltweit -, SAIC, BAIC oder auch
Geely beherrscht.

DRASTISCHE
GELDSTRAFEN

«Die Chinesen haben bei schad-
stoffarmen Autos die Nase vorn»,
sagt Laurent Horvath, Geodkonom,
Energieexperte und Grinder der Web-
site 2000watts.org. «Anders gesagt:
Europa hat den Anschluss im E-Auto-
Bereich erst einmal verpasst.» Die
chinesische Regierung ist sich ihres
Varsprungs und der Reife ihres Markts
so sicher, dass sie im Marz 2019 be-
schlossen hat, die Subventionen fir
Batteriefahrzeuge um die Halfte zu
kirzen und 2020 ganz zu streichen.
«Durch diese Verscharfung der Re-
gelungen will Peking die schlechten
Autobauer aussieben», erlautert Nevine
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Eine Ladestation von
Tesla in Mosjgen,
Norwegen. Das Land
ist Spitzenreiter

in Sachen «griine
Mobilitét». Elektro-
und Hybridautos
machen hier schon
nahezu 60 Prozent
der Zulassungen von
Neuwagen aus.

ISTOCK

solche Sogwirkung, dass knapp 500
chinesische Firmen, die in irgendeiner
Form mit der Industrie zu tun hatten,
in den Markt drangten, um etwas von
dem staatlichen Geldsegen abzube-
kommen.

Doch auch ohne steuerlichen Anreiz
haben die westlichen Autobauer keine
andere Wahl, als in China auf E-Autos
umzusteigen. Denn seit Anfang 2019
zwingt Peking alle im Land ansassi-
gen Anbieter, mindestens 10 Prozent

Der neue Renault Zoe
wurde Anfang Juni
vorgefiihrt. Das schon|
ikonische E-Stadtauto
des franzosischen|

ondern weil sie dazu

gezwungen werdeny|

Flavien Neuvy, Direktor des
Oberservatoire Cetelem de
I'automobile

an Hybrid- oder Elektrofahrzeugen
zu verkaufen. 2018 waren es noch 4
Prozent, 2020 steigt die Quote auf 12
Prozent. Wer sie nicht einhalt, muss
Punkte von der Konkurrenz zukaufen
oder Geldbussen zahlen. «China ist
der dynamischste Markt der Welt.
Er gibt in der gesamten Branche
den Ton an», sagt Laurent Horvath.
«Auslandische Konzerne kommen
nicht drum herum: Sie missen in
China schadstofffreie Autos auf
den Markt bringen.» So entschied
der Renault-Konzern, der sich erst
2016, und damit recht spat, auf den
chinesischen Markt gewagt hatte,
die Elektromobilitat zum Schwer-
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punkt zu machen. Die Marke wird
dort ab Herbst den Renault City
K-ZE verkaufen - einen kleinen, zu
100 Prozent elektrisch angetrie-
benen Low-Cost-Stadtflitzer, der
den chinesischen Wettbewerbern
beim Preis Konkurrenz machen soll.
Eine gewaltige Herausforderung
auf einem extrem kompetitiven
Markt, auf dem neben den lokalen
Anbietern jetzt auch alle west-
lichen Unternehmen zum Angriff
Gbergehen. Ford beispielsweise
brachte zur zweiten Jahreshalfte
2019 den emissionsfreien SUV
Territory auf den Markt und plant
zehn weitere E-Modelle in China
innerhalb der ndchsten drei Jahre.
Auch BMW, Volkswagen und Daimler
feilen an Schlachtpldanen, um sich
nicht abhangen zu lassen. «Brissel
hatte schon Uberlegt, eine Quote fir
saubere Autos durchzusetzen wie in
China, ist dann aber unter dem Druck
der Autolobby eingeknickt», berichtet
Bernard Jullien, Griinder des Markt-
forschungsunternehmens Forma-
tions, Etudes et Recherches sur Uln-
dustrie Automobile. Stattdessen hat P
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DIE VERSCHIEDENEN
TYPEN AN
ELEKTROFAHRZEUGEN

DAS HYBRIDAUTO

DER WIEDERAUFLADBARE
HYBRID

DAS REINE ELEKTROAUTO

DAS BRENNSTOFFZELLENAUTO
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DAS AMERIKANISCHE PARADOX

Die alte Welt begehrt auf. Nach
der Wiederbelebung der Kohle-
produktion hat Donald Trump
beschlossen, Kaufanreize fiir
Elektrofahrzeuge, die in Form
von Steuergutschriften bis

zu 7’500 Dollar ausmachen
konnten, aus dem Bundeshaus-
halt 2020 zu streichen. Diese
Massnahme trifft vor allem den
Autobauer Tesla, der 2018 den
Model 3 in den USA 145’000
Mal verkauft hat, sowie Gene-
ral Motors. Trotzdem glaubt
Bernard Jullien, Griinder des
Marktforschungsunternehmens

Formations, Etudes et Recher-
ches sur I'Industrie Automo-
bile, dass man die Macht des
US-Priasidenten relativieren
muss: «Die USA, das ist nicht
nur Donald Trump. Das ist
auch Kalifornien.» Gegenwér-
tig verpflichten ein Dutzend
US-Bundesstaaten, darunter
Kalifornien, die Autohersteller
zu einer Absatzquote von emis-
sionsfreien Fahrzeugen, wenn
sie in dem jeweiligen Staat
Autos verkaufen wollen. Und
Trump kann sie nicht zwingen,
dies riickgingig zu machen.

Der elegante Volvo XC40 wird im
nichsten Jahr als 100-prozentiges
E-Auto auf den Markt kommen.
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die EU CO_-Grenzwerte beschlossen.
Ab 2021 dirfen Neuwagen fur den
europaischen Markt im Durchschnitt
maximal 95 Gramm CO, pro Kilometer
ausstossen, wahrend es 2018 noch
120,5 Gramm waren. «Das ist eine
enorme Herausforderung», wie der
Kreditversicherer Euler Hermes in
einer im Mai veroffentlichten Studie
schrieb. «Die Autobauer werden ge-
zwungen, ihre CUZ-Emissionen von
2019 auf 2020 um 20 Prozent zu sen-
ken, und das, nachdem sie zehn Jahre
fur eine Reduktion um 25 Prozent
gebraucht haben.»

«Wenn sie die Ziele nicht einhalten,
drohen astronomische Geldbussen,
es gilt das Verursacherprinzip»,
warnt Nevine Pollini, Analystin bei
der UBP. «Denn jedes Gramm CO, zu
viel wird 95 Euro kosten, multipliziert
mit der Zahl der in der EU verkauf-
ten Fahrzeuge.» Den Berechnungen
des Marktforschungsinstituts Jato
zufolge wirde auf Fiat Chrysler eine
Geldstrafe von 3,24 Mrd. Euro, auf
Renault von 3,6 Mrd. und auf den
europaischen Marktfihrer VW von

9 Mrd. Euro zukommen, wenn sie von
2018 bis 2021 nichts andern. Insge-
samt konnten Geldbussen von mehr
als 34 Mrd. Euro fallig werden! Daher
behauptet Euler Hermes in der im Mai
veroffentlichten Studie: «Die grosste
Bedrohung fur die Automaobilindus-
trie sind weder Brexit noch magliche
US-Zalle, sondern die Regelungen der
Europaischen Union zur Begrenzung
der CO,-Emissionen.»

Wie konnte die Automobilindustrie
nur in eine solche finanziell heikle
Lage geraten, scheinbar ohne etwas
geahnt zu haben? «Als die Auto-
bauer 2013 auf den Grenzwert von

95 Gramm verpflichtet wurden, schien
dies in Anbetracht der kontinuierli-
chen Optimierung des Verbrennungs-
motors nicht unerreichbar», erklart
Nicolas Meilhan, wissenschaftlicher
Berater und Experte fur Transport-
wesen bei France Stratégie, einem
Thinktank, der dem franzosischen
Premierminister unterstellt ist. «Und
tatsachlich sah es so aus, als wirden
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CO,-EMISSIONEN: DAS DIESELGATE-DESASTER
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alle Marken das Ziel bis 2021 er-
reichen.» Doch dann kam der Diesel-
skandal...

Ein kurzer Ruckblick: In den
2000er-Jahren setzte der Gross-
teil der Autobauer auf Diesel, um die
Treibhausgasemissionen zu reduzie-
ren - immerhin stiess der Kraftstoff
durchschnittlich 20 Prozent weniger
CO, pro Kilometer aus als Benzin.
Erst als 2015 der Betrug um die vom
Volkswagen-Konzern manipulierten
Motoren aufflog (s. dazu den Beitrag
auf S. 35), wurde alles anders.

Infolge des Skandals kiindigten viele

europaische Stadte wie Paris, Berlin,
Madrid oder Rom Verkehrsbeschran-
kungen fur die schmutzigsten Diesel-
fahrzeuge an. Diese Ankiindigungen
flhrten zu einem Einbruch des Absat-
zes von Dieselneuwagen. Die Abkehr

vom Dieselmotor und zugleich die bis

Dieselgate
]

s <eraf

heute ungebrochene Begeisterung fir
SUVs liessen allerdings die CO,-Emis-
sionen wieder ansteigen. Inzwischen
scheint das Ziel von 95 Gramm C[]2 bis
2021 schwer erreichbar zu sein. «Wir
haben es uns vorgenommen, aber wir
konnen nicht garantieren, dass wir die
Grenzwerte bis 2021 einhalten kon-
nen», gab Dieter Zetsche, der frihere
Vorstandsvorsitzende der Daimler AG,
2018 zu. 2019 hat er seinen Posten
geraumt.

220 NEUE MODELLE

Um diese Hirde nehmen zu konnen,
bleiben den Autobauern in der Tat
nicht viele Optionen. «Manche
werden Fahrzeuge, die zu viele
Schadstoffe ausstossen, aus ihrem
Motoren- und Modellprogramm
nehmen mussen», erklart Nevine
Pollini. Andere kdnnten den alten
Kontinent einfach verlassen, um
Geldbussen zu vermeiden, wie der
US-Konzern General Motors, der
seine europaische Marke Opel/
Vauxhall 2017 an Peugeot verkauft
hat. Doch die meisten haben
beschlossen, auf das Wunder der
Elektrizitat zu setzen, und das
maglichst schnell, also vor Ablauf
des Jahres 2021. «Bis 2021 sollen in
Europa 220 neue schadstoffarme

Grenzwerte fur Neuwagen in der
Europaischen Union

+/ Durchschnittliche im Labor
gemessene CO,-Emissionen

U, als benzin ausstosst, ne

das Dieselfahrverbot (aufgrund
der héheren Stickoxidwerte) die
globalen CO,-Emissionen wieder
nach oben getrieben...

Modelle (Elektro- und Hybridautos)
auf den Markt kommen, 70 waren
es im Jahr 2018», erldutert Rémi
Cornubert, Partner fir den Bereich
Mobilitat bei der Unternehmensbera-
tung Advancy. «Bei solchen Zahlen
gibt es nichts mehr zu deuteln. Der
E-Auto-Markt wird einen echten Boom
erleben.» Unter all den neuen
Modellen findet man in einem bunten
Mix den Renault Zoe der zweiten
Generation, den Peugeot e-208, den
DS3 Crossback e-Tense, den VW ID.3,
den Porsche Taycan, aber auch den
nachsten BMW iX3 und den elektri-
schen Volvo XC40. Auch der bisher
Uberzeugte Hybridhersteller Toyota
verkindete einen detaillierten
Schlachtplan. Am 7. Juni liess der
japanische Konzern verlautbaren,
dass man das Ziel, weltweit fur jedes
Modell eine «elektrifizierte» Variante
anzubieten, um funf Jahre vorziehen
werde (von 2030 auf 2025). Gleich-
zeitig stellte Toyota eine umfangrei-
che Modellpalette batteriegetriebener
E-Fahrzeuge vor.

Diese Elektro-Revolution von oben

in Europa und in China war fir die
Branchenriesen ein echter Schock
und zwingt sie, technische und
wirtschaftliche Hirden in Rekordzeit >
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zu meistern. «Die Hersteller stehen
jetzt vor dem, was ich die CO,-Mauer
nennex», erklart Flavien Neuvy. «Sie
missen gigantische Summen
investieren, um ihre Elektroflotte zu
entwickeln, obwohl der Marktanteil
der Fahrzeuge weiterhin marginal ist
(ca. 2 Prozent der Neuzulassungen in
Europa im Jahr 2018, Anm. d. Red.).»

VW beispielsweise gab im November
2018 bekannt, bis 2023 knapp 44 Mrd.
Euro in Elektrofahrzeuge und neue
Mobilitatsdienste investieren zu
wollen. Ford hat versprochen, elf Mrd.
Dollar auf den Tisch zu legen und bis
2022 insgesamt 16 vollelektrische
Fahrzeuge und 24 Hybridmodelle auf
den Markt zu bringen. Insgesamt
werden die grossen Autobauer in
den nachsten funf bis zehn Jahren
300 Mrd. Dollar in die Entwicklung von
Elektroautos stecken. Berechnungen
von Reuters aus dem Januar 2019
zufolge wird knapp die Halfte der
Summe nach China fliessen. Allein ein
Drittel davon (91 Mrd. Dollar) wird der
Volkswagen-Konzern Ubernehmen.

GEPLANTE FUSIONEN

Fir die Automobilindustrie kommen
diese Ausgaben zum denkbar schlech-
testen Zeitpunkt. Wie eine im vergan-
genen Juni veroffentlichte Studie des
Beratungsunternehmens AlixPartners
angibt, wird die weltweite Produktion

2019 bei nur 90 Millionen Fahrzeugen
liegen, wahrend es 2018 noch

93 Millionen waren. Das ist ein
Rickgang von 3,2 Prozent. Auf
diesen Durchhanger soll zunachst
ein Stillstand folgen, eine Rickkehr
zu einem Produktionsniveau tber dem
von 2018 sei erst wieder 2022 moglich.
«Fir manche Unternehmen wird es
schwierig sein durchzuhalten», meint
Nevine Pollini. Volkswagen verfugt
Uber den finanziellen Rickhalt und
kann auch die notigen Ausgaben fir
Forschung und Entwicklung (F&E)
stemmen. Andere Marken dagegen
werden fusionieren oder Joint
Ventures bilden mussen, um die F&E-
Kosten zu senken. Diese Unsicher-
heit macht es fir die Anleger sehr
schwer. Niemand weiss, wer aus der
Elektro-Revolution als Sieger und
wer als Verlierer hervorgehen wird.»

Nevine Pollini, Analystin bei UBP

Nach den ricklaufigen Investitionen
in den letzten Jahren sucht der
italienisch-amerikanische Konzern
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Fiat Chrysler (FCA) zum Beispiel
handeringend einen Partner, um die
EU-Normen im CO,-Bereich noch
einzuhalten. Die im Juni 2019
geplatzte Fusion mit Renault, dem
europaischen E-Auto-Marktfuhrer,
lasst erahnen, dass eine Welle von
Zusammenschlissen anrollen wird
oder man zumindest vermehrt
Kooperationen suchen wird, um die
Last der Innovation auf mehrere
Schultern zu verteilen.

In der Zwischenzeit machen die
einzelnen Anbieter die Fortschritte,
die ihre Mittel ihnen erlauben. Bei PSA
(Peugeot Citroén), wo nicht mehr als
eine Mrd. Dollar an Investitionen in die
E-Mobilitat geplant sind, begniigt man
sich noch damit, Verbrenner umzurus-
ten. So ist der mit grossem Pomp
angekundigte e-208 nichts anderes
als ein Peugeot 208 mit Benzinmotor,
in dem ebendieser einfach gegen
Batterien und einen Elektromotor
ausgetauscht wurde. «PSA hat die
Elektro-Revolution ziemlich kalt
erwischt», meint Branchenexperte
Bernard Jullien.

VW dagegen hat grosse Ambitionen.
Der Autokonzern aus Wolfsburg plant,
mit 50 vollelektrischen und 30
Hybridmodellen bis 2025 insgesamt
22 Millionen «saubere» Fahrzeuge mit
den Marken Volkswagen, Seat und >

VOLKSWAGEN
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SO HAT SICH DER TON IN EUROPA YERSCHARFT

1998

Nach harten Verhandlungen

mit Brissel verpflichten sich die
Autobauer freiwillig, die CO,-Emis-
sionen ihrer Neufahrzeuge bis 2008
auf einen durchschnittlichen Wert
von 140 g/km zu senken.

Nachdem sie mit Freiwilligkeit
keinen Erfolg hatte, verscharft
die Kommission den Ton und setzt
auf Zwang. Sie verpflichtet

die Autobauer, die CO,-Emissionen
bis 2015 auf durchschnittlich

130 g/km zu senken.

Wahrend der Internationalen
Automobil-Ausstellung (IAA) in
Frankfurt platzt der Dieselskandal.
Mehrere Marken werden beschul-
digt, betriigerische Softwares in
ihren Fahrzeugen installiert zu
haben, um geringere Schadstoffe-
missionen vorzugaukeln.

Die Kommission gibt ein neues
CO,-Ziel vor: einen Durchschnittswert
von 60 g/km bis 2030. Eine Schwelle,
die ohne massive Elektrifizierung der
Fahrzeuge unmdglich zu erreichen ist.

Das Konzept Mission E, das|
[Porsche 2015 vorgestellt hat, war]
der Startschuss fiir das Modell der,
[Taycan-Serie. Diese Limousine,
die zu 100 Prozent elektrisch ist,
ird im September auf der IAA in
Frankfurt prasentiert,|

Die Europaische Kommission muss
feststellen, dass die Autohersteller
ihr Versprechen, die Emissionen
auf 140 g/km bis 2008 zu senken,
nicht einhalten werden.

Zwei Jahre vor dem Termin liegen
die meisten Autohersteller bereits
unter dem Grenzwert von 130 g/km.
Der nachste Grenzwert von 95 g/km
bis 2021 wird ihnen aufgezwungen.

Mehrere europaische Stadte wie
Berlin, Paris, Rom und Oslo
beschliessen, den Zugang von
Dieselfahrzeugen in die Innenstadte
zu begrenzen. Der Absatz von
Dieselfahrzeugen rutscht in den
Keller, wodurch das Ziel von 95 g/km
bis 2021 schwer zu erreichen sein
wird (Diesel-Fahrzeuge stossen

20 Prozent weniger CO, aus als
Benziner).



Skoda zu verkaufen. Dazu hat das
deutsche Unternehmen 2019 in seiner
«Glasernen Manufaktur» in Dresden
die Plattform MEB ins Leben gerufen:
den modularen Elektrobaukasten. Hier
werden die Fahrzeuge der Baureihe
ID, wie der ID.3, gefertigt. Volvo
wiederum, im Besitz des chinesischen
Geely-Konzerns, ist noch etwas
weitergegangen und kindigte bereits
im Juli 2017 an, ab 2019 keine reinen
Verbrenner mehr auf den Markt zu
bringen: Alle Modelle werde man mit
Hybridmotoren ausstatten oder als
100-prozentige Elektrovariante
konzipieren. «Dies ist das historische
Ende der allein mit Verbrennungs-
motor angetriebenen Autos», hatte

Mit einem durchschnittlichen
Ausstoss von 125 Gramm CO, pro
Neufahrzeug im Jahr 2018 ist Fiat
Chrysler (FCA) vom europaweiten
95-Gramm-Ziel bis 2021 weit ent-
fernt. Der Autobauer weiss, dass er
die Norm nicht erfiillen wird. Doch
statt eine saftige Geldstrafe von
derzeit schitzungsweise mehr als
drei Mrd. Euro zu zahlen, hat FCA
ein Schlupfloch in der Briisseler
Regelung gefunden und einen Deal
mit Tesla tiber CO,-Zertifikate ge-
schlossen. Fiat-Chef Mike Manly
will in den néchsten drei Jahren
Elon Musk rund 1,8 Mrd. Euro
dafiir zahlen, dass dessen emis-

DIE KLEINEN TRICKS VON FIAT CHRYSLER
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Mit dem neuen Peugeot e-208, der
IAnfang des Jahres angekiindigt
urde, geht die franzésische Marke
ie alle grossen Hersteller bei den
E-Fahrzeugen in die Offensive.

Volvo-CEO Hakan Samuelsson
damals verkundet. In der Hoffnung,
dass die Kunden bis dahin massiv auf
Null-Emissions-Fahrzeuge umsteigen
wirden. Denn bisher machten
elektrische und wiederaufladbare
Hybridmodelle mit zwei Mil-lionen
verkauften Fahrzeugen 2018 gerade
einmal 2 Prozent des weltweiten
Absatzes aus, wie das Marktfor-
schungsinstitut Jato angibt. Ein
Strohhalm, der keine derartigen
Investitionen rechtfertigt. «Das ist
die grosse Frage, die sich die
gesamte Automobilbranche stellt»,
sagt Flavien Neuvy. «Die Behorden
zwingen die Autohersteller, Elektro-
autos zu bauen, aber im Moment

sionsfreie Fahrzeuge mit in die
CO,-Bewertung von Fiat eingerech-
net werden. Mit dem Tesla-Bonus
dirfte FCA seinem Reduktionsziel
fir 2021 um 15 Prozent ndherkom-
men. Doch Fiat-Chrysler und Tesla
sind nicht die einzigen, die solche
Geschifte machen. Auch Mazda
taugt mit einem CO,-Ausstoss, der
2018 bei mehr als 135 Gramm pro
Kilometer lag, nicht gerade zum
Vorbild. Das Unternehmen kiin-
digte an, sich mit Toyota zu einem
«Pool», wie es in Brussel heisst,
zusammenschliessen zu wollen.
Das ist zwar legal, widerspricht
aber dem Geist des Gesetzes.
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fragen die Verbraucher sie gar nicht
nach - stattdessen wollen sie SUVs
mit Verbrennungsmotor.» Ob sich das
in den nachsten Jahren andern wird?
«Das weiss ich nicht», antwortet
Flavien Neuvy.

SCHICKSALSJAHR 2020
Bei einem runden Tisch, der im Juni
2019 stattfand, sorgte BMW-Ent-
wicklungsvorstand Klaus Frohlich mit
folgender Aussage fiir Wirbel: «Es
gibt keine Nachfrage von Verbrau-
chern nach batterieelektrischen
Fahrzeugen. Keine. Der europaische
Kunde ist nicht bereit, das Risiko
eines E-Autos einzugehen, weil die
Infrastruktur nicht vorhanden ist und
der Wiederverkauf auch eine grosse
Unbekannte ist.»

Dass Elektro- und Hybridfahrzeuge in
Norwegen beinahe 60 Prozent der
Zulassungen von Neuwagen ausma-
chen, liegt daran, dass das Konig-
reich andere Antriebe im Vergleich
finanziell abstraft. Ein Audi Q7 wird
beispielsweise mit 20’000 Euro
besteuert, wahrend ein Elektroauto
subventioniert wird. Anderswo gibt
es keine derart hohen finanziellen
Anreize, und der Marktanteil der
«sauberen» Autos verharrt unter
der 5-Prozent-Hurde.

«2020 wird ein Schicksalsjahr»,
prophezeit Rémi Cornubert von der
Unternehmensberatung Advancy.
«Entweder fiihrt die Erweiterung des
Angebots zu einer positiven Markt-
entwicklung oder die Autobauer
mussen sich massiv in Richtung
Hybrid orientieren und schneller
Losungen entwickeln, die den
Verbrauch von Verbrennungsmotoren
verbessern. Aus meiner Sicht ist das
E-Auto eine Blase. 2020 wird es viel
zu viele Modelle und zu wenige
Kunden geben.» Nevine Pollini von
der UBP sieht es differenzierter:
«Bisher wurde das Elektroauto

schneller angenommen als von den
Analysten vorhergesagt. Kaufbarrie-
ren wie Preis, Reichweite und
fehlende Infrastruktur werden nach
und nach wegfallen.»«
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DIESELGATE

BERTRAND BEAUTE

Unternehmen US’07». Das

konnte der Titel eines James-

Bond-Streifens sein. Doch es
handelt sich um ein VW-Projekt. 2006
tiftelte das Unternehmen an einem
neuen Dieselmotor, der die US-Umwelt-
schutznormen erfiillen konnte, die
strenger als die in Europa sind. Der
Konzern wollte den Westen mit TDI-Mo-
toren erobern. Und dieses Projekt war
durchaus von Erfolg gekront. So wurde
der Jetta TDI auf der Automaobilausstel-
lung 2008 in Los Angeles zum «Green
Car of the Year» erkoren. Die Auszeich-
nung ist umso bemerkenswerter, wenn
man bedenkt, dass diese Ehre bis dato
noch nie einem Dieselfahrzeug zuteil
geworden war. Kurz darauf lancierte
VW die Kampagne «TDI Clean Diesel».

Das war der Beginn des Marchens
vom sauberen Diesel. Der Schwindel
flog erst 2014 auf, als amerikanische
Ingenieure beschlossen, die Emis-
sionswerte einiger Autos zu Uberpri-
fen. Im Labor bestanden die Fahr-
zeuge die Tests mit Bravour. Doch
unter realen Bedingungen auf der
Strasse kam es zu erschreckenden
Ergebnissen. Die Motoren stiessen
funf bis 35-mal mehr Stickoxide
(NOx] aus als erlaubt. Im September
2015 raumte Volkswagen ein, in elf
Millionen Fahrzeugen der Marken VW,
Audi, Seat, Skoda und Porsche eine
Software eingebaut zu haben, um die
Labortests zu manipulieren.

Seitdem Uberschlagen sich die Ereig-
nisse. Im Januar 2018 verdffentlichte
die «New York Times» einen Artikel, in
dem man lesen konnte, dass VW Affen

Abgase habe einatmen lassen, um die
Unbedenklichkeit seiner Dieselfahr-
zeuge zu beweisen. Die Ergebnisse
waren jedoch so schlecht, dass sie das
Unternehmen lieber vertuschen wollte.
Monate spater leitete die EU-Kommis-
sion ein Ermittlungsverfahren gegen
BMW, Daimler und VW ein. Der Vorwurf:
Die drei Konzerne hatten von 2006 bis
2014 Absprachen getroffen, um die
Einfuhrung von Technologien zur Emis-
sionsreduktion zu verzogern.

Neben dem finanziellen Aspekt - VW
hat eine Geldstrafe in Hohe van

4,3 Mrd. Dollar an die USA Gberwiesen
- haben die Autohersteller auch mit
den indirekten Folgendieser Skanda-
le zu kampfen, vorallem mit einem
grossen Vertrauensverlust. Fir die
«Autokanzlerin» Angela Merkel war es
beispielsweise Ublich, die Grossen der
Branche in ihrem Biro zu empfangen
und zu duzen. Doch diese Vertrautheit
kann sie sich nicht mehr erlauben.
«Fruher wurden europaische
Umweltrichtlinien gemeinsam mit
den Autobauern ausgearbeitet»,
berichtet Bernard Jullien, Grinder
eines Forschungsbiros fir die
Industrie und fur Dienstleistungen in
der Automobilbranche. «Das ist nun
Vergangenheit. Die Dieselaffare hat
die alte Ordnung wie eine Schlamm-
lawine in den Abgrund gerissen.» Die
Autohersteller hatten eine Beschran-
kung der CO,-Emissionen um 15
Prozent bis 2030 vorgeschlagen. Sie
stiessen in Brissel allerdings auf
taube Ohren. Im Dezember legte das
EU-Parlament ein viel ambitionierte-

res Ziel fest: die Reduktion der
CO,-Emissionen um 37,5 Prozent bis
2030, was 60 Gramm pro Kilometer
entspricht. «Die Autohersteller haben
ihr Mitspracherecht verwirkt, weil sie
gelogen haben», stellt Bernard
Jullien fest. Um ihren guten Ruf
wiederherzustellen, setzen die Auto-
bauer jetzt auf Elektrotechnologie.

Nichtsdestotrotz mochte die Autolob-
by nicht kampflos Diesel und Benziner
aufgeben. «Die Hersteller mogen zwar
emissionsfreie Fahrzeuge auf den
Markt bringen. Gleichzeitig wehren sie
sich jedoch mit aller Kraft gegen
strengere Umweltauflagen», betont
Laurent Castaignede, Autor des Buchs
«Airvore ou la face obscure des
transports» (zu Deutsch: Luftfres-
ser oder die finstere Seite der
Transportmittel). In einem Zeitungs-
interview verurteilte Carlos Tavares,
Vorsitzender des Europaischen
Automobilherstellerverbands, das
«Diktat» aus Brussel mit einem
gewaltigen Argument: «Das Europai-
sche Parlament handelt gegen die
Interessen der europaischen Indus-
trie und setzt somit die Existenz der
13 Millionen Menschen aufs Spiel, die
in unserer Branche tatig sind».

«Die Autolobby droht immer wieder
mit dem Wegfall von Arbeitsplatzen,
um den Diesel zu retten», bedauert
Bernard Jullien. «Doch die EU wird
ihren Beschluss nicht mehr revidie-
ren.» Auch gegen PSA, Fiat Chrysler
und Renault laufen Ermittlungsver-
fahren wegen des Verdachts auf
Motormanipulationen. «
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AUFSTEIGER AUS CHINA

DIE TOP TEN DER AUTOBATTERIEHERSTELLER
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INTERVIEW

«AUF DAS GEWICHT
KOMMT ES AN»

Autoneum ist Weltmarktfiihrer fiir Akustik- und
Wirmemanagement bei Fahrzeugen.
Maurizio Mantovani, Leiter der F&E-Abteilung, erklart
die aktuellen Verdnderungen in der Branche.

LUDQOVIC CHAPPEX, FOTOS: NICOLAS RIGHETTI
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on aussen betrachtet wirkt

das Areal eher unauffallig.

Die Gebaude erinnern an
eine Kaserne oder eine Schule. Doch
genau hier entwirft Autoneum die
Zukunft der Hightech-Automobile.
Das Schweizer Unternehmen ist
Weltmarktfuhrer bei Thermo- und
Akustiklésungen fur Fahrzeuge. Am
Firmensitz in Winterthur werden
neue Werkstoffe und Produkte fur
nahezu alle Autohersteller weltweit
entwickelt. Wahrend die industrielle
Produktion an vielen Standorten
des Konzerns erfolgt, fungiert das
Labor im Kanton Zirich als grosses
Testgelande, ausgestattet mit den
neuesten Technologien. Wir haben
mit Forschungschef Maurizio Manto-
vani Uber die aktuellen Entwicklun-
gen gesprochen.

Elektroautos weisen mehrere Be-
sonderheiten auf. Zunachst einmal
sind sie im Gegensatz zur land-
laufigen Meinung nicht durchgéangig
leise. Was man in einem modernen
Premium-Fahrzeug ab einer ge-
wissen Geschwindigkeit hort, sind
aerodynamischer Larm und das Ab-
rollgerdusch der Reifen, keine Mo-
torengerausche. Fahrer von E-Autos
sind begeistert von dem leisen Be-
trieb bei niedriger Geschwindigkeit
und Uberrascht von den Fahrgerau-
schen bei hohem Tempo. Sie achten
auch mehr auf Gerausche, die zum
Beispiel beim Bremsen oder durch
die Klimaanlage verursacht werden.

Wir verwenden beispielsweise neue
Materialien fir die Kapselung des
Elektroantriebs, der deutlich weniger
Warme und Vibrationen erzeugt als
ein Verbrennungsmotor. Dadurch
konnen wir leichtere Materialien ein-
setzen, die daflr aber die bei dieser
Antriebsform typischen und storen-
den hohen Frequenzen ausfiltern.
Bei Elektrofahrzeugen kommt es auf
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das Gewicht der Komponenten an,
viel mehr noch als bei einem Auto
mit Verbrennungsmotor. Denn je
hoher das Gewicht, desto kirzer die
Reichweite, die bei einem Elektro-
fahrzeug ohnehin schon begrenzt
ist. Unsere Innovationen nutzen aber
auch Benzinern. Um Reifengerausche
zu reduzieren, haben wir beispiels-
weise gerade eine besonders leichte
textile Radhausverkleidung namens
Alpha-Liner herausgebracht.

zusammen?|
Naturlich. Sie haben keine leichte
Aufgabe, da sich Gerauschminderung
und Bodenhaftung der Reifen eigent-
lich widersprechen. Die Reifenprodu-
zenten missen also den bestmadg-
lichen Kompromiss aus Sicherheit,
Fahrbarkeit, Langlebigkeit und akus-
tischem Komfort finden. Daher kann
man auch keine Reifen verkaufen,
die vollkommen gerauschlos laufen.
Die Hersteller arbeiten daran, die
Gerausche an ihrem Entstehungs-
ort zu verringern, und wir kimmern
uns dann um eine bestmagliche
Dammung. Es liegt also in unserem
Interesse, mit Reifenherstellern zu-
sammenzuarbeiten, genauso wie
mit den Autobauern.

Neben der immer starkeren Redu-
zierung der Fahrbahngerausche
durch den Einbau von Komponenten
im Fahrzeuginnern oder unter dem
Fahrzeugboden arbeiten wir an
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einer noch effizienteren Kapselung
des Antriebs. Beides ist wichtig, um
auch Aussengerausche zu minimie-
ren, da die Regulierungen in diesem
Bereich immer strenger werden.

Ein weiteres zentrales Thema ist
die okologische Nachhaltigkeit
unserer Materialien. Schon jetzt bie-
ten wir viele vollstandig recycelbare
Komponenten an, und wir wollen
dieses Angebot ausweiten. Wir be-
schaftigen uns sogar mit ganz futu-
ristischen Losungen auf Basis von
Biomaterialien. Autoneum steht fir
multifunktionale Teile, die zugleich
vor Larm und Hitze schutzen. Unse-
re leichtesten gerauschabsorbie-
renden Textilkomponenten eignen
sich zugleich sehr gut zur Warme-
dammung. So konnen wir zwei Flie-
gen mit einer Klappe schlagen und
nicht nur viel Gewicht einsparen,
sondern auch den Benzinverbrauch
und die CO,-Emissionen verringern
und gleichzeitig die Fahrreichweite
erhohen. Das ist gerade fur E-Fahr-
zeuge wichtig, denn: Bei grosser
Hitze oder Kalte missen bis zu 25
Prozent der Batterieleistung aufge-
wendet werden, um die Temperatur
im Innenraum zu halten.

In den letzten Jahrzehnten wurden
enorme Fortschritte erzielt, und
zwar in allen Bereichen. Die Ent-
wicklung geht standig voran, und
der akustische Komfort der Fahr-
zeuge wird immer besser.

Wie weit ist die Automobil-
i m— - n
= -

armeschutz?

ommen wir nicht an einen
unkt, an dem nur noch
marginale Verbesserungen
maoglich sind?
Die Kurve wird etwas flacher, aber
das ist in fast allen technischen
Bereichen der Fall. In den 70er- und
80er-Jahren gab es einen enormen
Schub, weil wir damals praktisch bei
null angefangen haben. Als Autoneum
1998 die ersten Ultraleichtbauteile P
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auf den Markt brachte, war das eine
Revolution, weil bei der Schalldam-
mung bis dahin immer nur schwere
Materialien wie Gummi zum Einsatz
kamen. Man wollte eine maglichst
hermetische «Schutzhille» ent-
wickeln, um Gerdusche aus dem
Fahrzeug herauszuhalten. Aber bald
wurde den Ingenieuren klar, dass
dieser Ansatz nicht der beste war,
weil es montagebedingt immer kleine
Spalten geben wirde. Wir haben also
Zugestandnisse bei der Isolierung
gemacht und uns stattdessen darauf
konzentriert, bessere Moglichkeiten zur
Schallabsorption zu finden. Und diesen
Ansatz verfolgen wir noch heute.

Beziehen sich die Optimierungen
eher auf die Materialien oder
auf die Herstellungsverfahren?

Materialien sind nur ein Faktor.
Vor der Materialfrage geht es um
Simulationstools, die wir selbst
entwickelt haben und die uns die
Maglichkeit geben, die Physik der
Wellen- und Hitzeausbreitung sowie
die Akustik und Vibrationen immer
besser zu verstehen und zu beherr-
schen. So kénnen wir neue Techno-
logien und effizientere Materialien
entwickeln. Die sogenannte «Design
Methodology» ist ebenfalls ein sehr
wichtiger Teil unserer Arbeit. Man
muss nicht nur die besten Techno-
logien haben, sondern sie auch so
sinnvoll wie maglich in dem jeweili-
gen Fahrzeug einsetzen.

Wir setzen auf langfristige Partner-
schaften mit unseren Kunden. Meis-
tens kommen die Autobauer schon
vor der Entwicklung eines neuen
Fahrzeugs auf uns zu. Gemeinsam
bewerten wir dann in einer Vor-
entwicklungsphase die Larm- und
Hitzeschutzanforderungen. Dieser
Dialog ist die Grundvoraussetzung,
um disruptive Innovationen und
vollig neue Entwicklungsansatze auf
den Weg bringen zu kénnen.
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heit in Sachen Elektromobilitat
Aus diesem Grund konzentrieren
wir uns nicht ausschliesslich auf
Elektrofahrzeuge. Der Markt wachst
zwar ganz klar, wird aber den Ver-
brennungsmotor nicht vollstandig
verdrangen. Der Umstieg wird dauern
und schrittweise erfolgen. Und das ist
auch ganz im Interesse der Autobauer.
Einige haben sich fiur Plattformen
entschieden, die flr ganz unterschied-
liche Antriebe genutzt werden kdnnen
- fur Verbrenner, Elektroantriebe, Hy-
bride und Plug-in-Hybride mit entspre-
chend adaptierbaren Komponenten.

Unserer Meinung nach wird es den
Verbrennungsmotor in zehn und
wohl auch noch in 20 Jahren geben.
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Vor allem Hybridfahrzeuge haben
noch viele Jahre vor sich.

Sie konkret verbessert?
Wir haben unter anderem unser
Materialpruflabor modernisiert. Neue
Technologien und Materialien werden
hier in Winterthur getestet und gepruft.
Vor Kurzem haben wir zum Beispiel
Werkstoffe entwickelt, die unangeneh-
me Gerliche im Fahrzeug absorbieren
und so die Luftqualitat verbessern.
Das ist im Bereich des Carsharings
wichtig, aber nicht nur dort. Vor allem
chinesische Kunden sind sehr em-
pfindlich gegenuber Plastikgeruch, den
sie mit Chemikalien verbinden. Dieses
Forschungsgebiet existierte vor zehn
Jahren noch nicht einmal. Wir haben
stark in diesen Bereich investiert,
sowohl in die Kompetenzen als auch in
die Ausstattung.

\Wodurch hebt sich Autoneum
on der Konkurrenz ab?

Wir machen vieles anders. Ganz
wichtig ist zunachst einmal, dass wir
in unserem Bereich Weltmarktfihrer
sind. Praktisch alle Fahrzeughersteller
zahlen zu unseren Kunden. Jedes dritte
Auto weltweit ist mit Komponenten
von Autoneum ausgestattet. Dadurch
erhalten wir enorm viel Feedback von
unseren Kunden, analysieren es und
konnen uns so kontinuierlich an der
Spitze der Innovation halten.

Wir bieten ausserdem eine deutlich
umfangreichere Produktpalette an als
unsere Mitbewerber, die sich meist nur
auf ein oder zwei Produkte konzen-
trieren. Und nicht zuletzt sind wir das
einzige Unternehmen, das Messsys-
teme entwickelt, die in der gesamten
Branche als Standard gelten. Sie
werden nicht nur von Kunden, sondern
auch von unseren Wettbewerbern ver-
wendet. So haben wir beispielsweise
kurzlich ein Messsystem namens
«Carpet Cleanability Analyzer» entwi-
ckelt, mit dem Automobilhersteller die

ELEKTROFAHRZEUGE

Textur ihrer Fussmatten auf eine mag-
lichst einfache und effektive Reinigung
hin prifen kénnen.

hat das Center?
Es erleichtert uns den Kontakt zu
den Unternehmen im Silicon Valley.
Der Fokus liegt hier auf Projekten,
bei denen es um den Einsatz neuer
Technologien und innovativer Mate-
rialien fur den Larm- und Hitzeschutz
geht wie etwa biologisch abbaubarer
Werkstoffe. Die Firmen dort sind
viel offener, Neues auszuprobieren,
beispielsweise in der Biotechnolo-
gie oder bei spezifischen Losungen
fir Robotertaxis. Sie sind bereit, die
Risiken zu tragen, die mit Innovationen
einhergehen. Im Gegenzug profitieren
wir von ihrem Input.

lhre Kundenliste ist beeindruckend.
Praktisch alle Autobauer sind dar-|

FLAUTE AUF DEM MARKT

Eine weltweit marktbeherr-
schende Stellung, ein weit iiber-
durchschnittliches F&E-Budget,
innovative Produkte mit geringem
Gewicht, recycelbar und startklar
fur die Elektrorevolution, und
mehr als 55 Fertigungsstandorte
weltweit, die alle Mérkte belie-
fern: Autoneum hat viele Triimpfe
12946 zu bieten. Fast alle Autobauer
gehoren zu seinen Kunden. Die
Firma mit Sitz in Winterthur hat
allerdings mit einer schwachen
Konjunktur zu kimpfen, denn die
weltweite Fahrzeugproduktion
schrumpft. Neben den schleppen-
den Absitzen auf dem Weltmarkt
haben sich Produktionsschwie-
rigkeiten in zwei US-Werken der
Gruppe, in South Carolina und

GRUNDUNG
2011
(SPIN-OFF DES

RIETER-KONZERNS)

HAUPTSITZ
WINTERTHUR

BESCHAFTIGTE
UMSATZ 2018
CHF 2,28 MRD.

KAPITALISIERUNG
CHF 460 MIO.

—V AUTN

Indiana, negativ auf das Be-
triebsergebnis der vergangenen
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Tesla fertigt die Fahrzeuge in Kalifor-
nien, wo wir keine Produktionsstatte
betreiben. Das heisst aber nicht, dass
Tesla niemals von unseren Kompo-
nenten profitieren wird, mal sehen...
Allerdings beliefern wir bereits die
Mehrzahl der weltweit verflugbaren
E-Modelle von Herstellern wie Renault,
Nissan, Audi, aber auch von neuen
chinesischen Autobauern wie Nio
und Airways.

Wir kénnen hier Talente aus vielen
Landern weltweit anwerben. Und
die Forschungslandschaft in der
Region Zirich ist vor allem durch
die ETH sehr attraktiv. Dadurch,
dass sich unsere Forschungs- und
Entwicklungszentrale am Konzern-
sitz befindet, haben wir ausserdem
regelmassig Kontakt zum Top-Ma-
nagement. «

Monate ausgewirkt. Diese Proble-
me scheinen liberwunden zu sein
(der Umsatz ist im ersten Halbjahr
um 1,9 Prozent gestiegen). Das
Unternehmen peilt nun eine ent-
scheidende Verbesserung seines
Ergebnisses fiir das kommende
Jahr an und méchte 2021 wieder
ein solides Rentabilitdtsniveau
erreichen. Die Analysten warten
ihrerseits ab: «Autoneum hat

zu einem Zeitpunkt, zu dem
sich eine riickldufige Konjunk-
tur bemerkbar machte, grosse
Summen in neue Standorte
investiert (vor allem in China,
Anm. d. Red.)», so Torsten Sauter
von Kepler Cheuvreux. «In solch
einem Umfeld wird die Gruppe
beweisen miissen, dass sie ihre
Gewinnspannen und ihren Cash-
flow aufrechterhalten kann.»
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Kaum ein Unternehmen spaltet

die Analysten wie Tesla. Fur die
einen ist dieses Unternehmen nur
eine Blase, die irgendwann platzen
wird. Fir die anderen entwickelt
Elon Musk Produkte, die die Welt
ahnlich revolutionieren werden wie
das iPhone von Apple. Gar nicht so
leicht also, sich als Anleger eine
Meinung zu bilden. Einerseits lieferte
der Autobauer aus Palo Alto 2018
mehr als 245’000 Fahrzeuge aus,
davon fast 150’000 des Model 3, und
damit doppelt so viele wie im Vorjahr.
«Um unser Wachstum einmal ins
rechte Licht zu riicken: Wir haben
2018 so viele Autos verkauft wie in
allen vorherigen Jahren zusammen-
genommen», liess das Unternehmen
in einer Mitteilung verlautbaren. «Ich
habe nie wirklich an Tesla geglaubt,
aber es sieht so aus, als ob das Unter-
nehmen seine Durststrecke Uber-
standen hatte», so Nicolas Meilhan,
Automobilexperte bei France Strateé-
gie. «Jetzt, wo die Produktion bald
90’000 Fahrzeuge pro Quartal erreicht,
steht das Unternehmen an der Schwel-
le zur Rentabilitat»

Doch die Medaille hat zwei Seiten: Die
Kehrseite sind die weniger erfreuli-
chen Ergebnisse. Nach einem Verlust
von 702 Mio. Dollar im ersten und
408 Mio. im zweiten Quartal 2019 hat
das Unternehmen, das fast noch nie
einen Quartalsgewinn verzeichnen
konnte, nur noch 5 Mrd. Dollar in der
Kasse. Und doch plant der Konzern
dieses Jahr Ausgaben in Hohe von
2,5 Mrd. Dollar fur die Entwicklung

ELEKTROFAHRZEUGE

Tesla: der Unruhestifter

neuer Modelle, unter anderem eines
Lkw und des Model Y, eines SUV.

Um wieder flissig zu sein, hat sich
Tesla seit Anfang Mai 2,7 Mrd. Dollar
Kapital beschafft. Denn der Rebell der
Autobranche darf in seinen Entwick-
lungsbemuhungen nicht nachlassen:
Als langjahriger Pionier der Premi-
um-Elektrofahrzeuge muss Tesla jetzt
zusehen, wie die Konkurrenz, vor allem
aus Deutschland, schon die Messer
wetzt. Bald wird sich das Unternehmen
mit prestigetrachtigen Rivalen wie
Porsche, Jaguar oder BMW messen
mussen (s. dazu auch S. 61). Das
beunruhigt die Anleger. Die Aktie, die
im Januar 2019 noch bei rund 350
Dollar gehandelt wurde, ist heute
etwa 240 Dollar wert. «Tesla verliert
gerade seinen First-Mover-Vorteil», so
Nevine Pollini, Analystin bei der UBP.
«Unter der Konkurrenz von Branchen-
schwergewichten wie Volkswagen
konnte die Marke leiden.»

GRUNDUNG
2003

HAUPTSITZ
PALO ALTO (US)

BESCHAFTIGTE
45’000

UMSATZ 2018
USD 21,5 MRD.

KAPITALISIERUNG
USD 40,7 MRD.

—\V TSLA

ABB: MARKTFUHRER
FUR LADESTATIONEN

Eines der vielen Geschaftsfelder
des Schweizer Konzerns ist die
Produktion von Ladestationen fir
Elektrofahrzeuge. Mit mehr als
6’500 Schnellladestationen in
60 Landern ist ABB unangefoch-
tener Weltmarktfihrer in dem
Segment.

—V ABBN

ALBEMARLE:
KONIG DES LITHIUMS

Die Nachfrage nach Lithium,
dem wichtigsten Metall fur
Li-lon-Batterien, dirfte bis 2025
stark ansteigen. Ein gefunde-
nes Fressen fir das US-Unter-
nehmen Albemarle, den mit

30 Prozent Marktanteil grossten
Lithium-Produzenten der Welt.

— ALB

BORGWARNER WILL
INS ELEKTROGESCHAFT

Das fur seine Antriebssysteme,
Getriebe und Turbokompres-
soren bekannte Unternehmen
Borgwarner drangt jetzt in den
Elektromarkt. Der US-amerikani-
sche Automobilzulieferer entwi-
ckelt jetzt auch Antriebssyste-
me und Motoren fur Hybrid- und
Elektrofahrzeuge.

— BWA
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Faurecia:
gut positioniert

Der franzosische Konzern hat 2018
solide Ergebnisse eingefahren und ei-
nen Gewinn von 701 Mio. Euro erzielt,
ein Plus von 17 Prozent im Vergleich
zum Vorjahr. Dass Faurecia finanziell
so gut dasteht, verdankt es seinem
neuen Geschaftsbereich «Clean
mobility». Das Unternehmen verkauft
eine Reihe von «Batteriepaketen»
und Lésungen zur Batterieaufnahme
fir Elektroautos und Plug-in-Hybride.
Ausserdem will es seine Produktpa-
lette im Bereich Thermomanagement
von Akkus ausbauen, in dem auch
schon das schweizerische Unterneh-
men Autoneum aktiv ist. Im Marz 2019
ging Faurecia zudem ein Joint Venture
mit Michelin ein, um in die Brenn-
stoffzellentechnik zu investieren. Die
anderen Geschaftsfelder (Sitze und
Fahrzeuginnenraum) dirften nicht
unter dem Niedergang der Verbren-
nungsmotoren leiden. Derzeit sind in
einem Drittel aller verkauften Fahr-
zeuge Faurecia-Produkte verbaut. Die
Mehrheit der Analysten empfiehlt den
Kauf des Titels.

ELEKTROFAHRZEUGE

GRUNDUNG
1997

HAUPTSITZ
NANTERRE (FR)

BESCHAFTIGTE

122'000

UMSATZ 2018
EUR 17,5 MRD

KAPITALISIERUNG

EUR 6,1 MRD.

—\ED

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

Der franzosische
Président Emmanuel
Macron am Stand von
Faurecia beim letzten
Pariser Autosalon

(3. Oktober 2018)

ELEKTROFAHRZEUGE

CATL:
der Batterieweltmeister

Ein diskreter Branchenprimus mit einem First-
Class-Produkt unter den Motorhauben. Im
vergangenen Jahr avancierte der chinesische
Konzern Contemporary Amperex Technology Ltd.
(CATL) zur weltweiten Nummer eins fur Autobat-
terien und liess die Rivalen aus Korea (LG Chem],
Japan (Panasonic) und China (BYD) hinter sich.
Ein kometenhafter Aufstieg. CATL wurde erst vor
acht Jahren gegriindet und hat sich von Anfang
an auf Elektroautos spezialisiert, obwohl sich der
Markt in China damals noch auf einige Hundert
verkaufte Exemplare pro Jahr beschrankte.

Ein riskanter, aber visionarer Schachzug. 2015
startete Peking das Programm «Made in China
2025», das Elektroautos im Land zur Prioritat
erklarte. Die Subventionsspritze liess den Absatz
wachsen und CATL gleich mit.

2018 legte das Unternehmen einen fulminanten
Borsenstart in Shenzhen hin. Die Aktie kletterte
im Nu auf 44 Prozent, das ist die hochste zulas-
sige Hausse flr den ersten Borsentag. Aber CATL
will noch mehr. Mit dem beim Borsengang mobili-
sierten Kapital soll sich die Produktion von 2018
bis 2020 verdreifachen. In diesem Zeitrahmen
will man auch eine gigantische Batteriefabrik in
Erfurt errichten, in der Nahe der grossen euro-
paischen Autobauer. Denn auf dem Heimatmarkt
mag CATL die Konkurrenz mit preiswerteren Bat-
terien ausgestochen haben, international Gber-
zeugt das Unternehmen aber durch die Qualitat
seiner Produkte. Unter ande-
rem kaufen Volkswagen, PSA,
Nissan, Daimler und BMW bei
aem neuen Branchenriesen
ein. Im Vergleich zur Kon-
kurrenz profitiert CATL auch
von seiner Positionierung als
Pure Player im Batteriemarkt,
wahrend die chinesische
Nummer zwei BYD, die auch
Autos herstellt, von den
westlichen Herstellern miss-
trauisch beaugt wird.

SCHNEIDER: LADESTATIONEN
FUR ZU HAUSE

Der franzosische Experte fur
Energiemanagementlosungen
stellt Ladestationen fir zu Hause
her, die in der Garage oder im
Aussenbereich vom Eigenheim
installiert werden. Derzeit noch
ein kleiner Geschaftsbereich,
aber mit Potenzial.

BREIT AUFGESTELLT:
BRANCHENRIESE BYD

BYD, in Europa véllig unbekannt,
gehort zu den Pionieren auf dem
Elektromarkt. 2018 verkaufte das
Unternehmen 225’000 schad-
stoffarme Fahrzeuge (Stromer
und Plug-in-Hybride). Ausserge-
wohnlich ist, dass es gleichzeitig
ein fuhrender Batterieproduzent
ist. Ein Unternehmensprofil,

das sogar den grossen Warren
Buffett Uberzeugt hat.

—\V/ 002594

BP: NEUE STRATEGIE
ZUM ENDE DER ERDOL-ARA

2018 Ubernahm der Erdolriese
das grosste in Grossbritannien
installierte Ladesaulennetz
Chargemaster und investierte
20 Mio. Dollar in den israeli-
schen Hersteller StoreDot, der
Ultraschnellladegerate produ-
ziert. Strategische Massnahmen
des Mineraldlkonzerns, der
damit denselben Weg einschlagt
wie seine Konkurrenten Total
und Shell.
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STMICRO

STMicro: Power fiir E-Batterien

«Elektrofahrzeuge enthalten immer mehr
elektrische Komponenten, vor allem fir
das Management der Stromversorgung der
Batterie», berichtet Julien Leegenhoek,
Analyst fir Technologieaktien bei der UBP.
«Die Unternehmen in diesem Bereich dirf-
ten von dem steigenden Absatz der Mo-
delle profitieren.» Unter ihnen findet sich
auch das ursprunglich franko-italienische
Unternehmen STMicroelectronics, das
seinen Firmensitz jedoch in der Schweiz
hat und Siliziumkarbid-Chips entwickelt. Im
Vergleich zu den nach wie vor mehrheitlich
genutzten konventionellen Silizium-Chips
sind mit Siliziumkarbid Chips maglich,

die weniger Batterieleistung bendtigen.
Dadurch erhchen sie die Reichweite der
Elektro- oder Hybridfahrzeuge.

Bisher macht STMicro mit seinen Silizi-
um-Chips erst 100 Mio. Dollar
Umsatz, davon

rund 70 Prozent in der Automobilindustrie.
Doch das Unternehmen plant, die Einkiinf-
te bis 2025 auf eine Mrd. Dollar zu ver-
zehnfachen. Dazu kann sich der Konzern
auf einen ganz besonderen Kunden ver-
lassen: Er ist Ausruster des Model 3 von
Tesla. STMicro erwirtschaftet insgesamt
ein Viertel seiner Umsatze im Automobil-
sektor mit anderen Technologien und
arbeitet auch mit anderen Autobauern wie
dem koreanischen Hyundai-Konzern und
der Renault-Nissan-Mitsubishi-Allianz zu-
sammen. Auf dem vielversprechenden Sili-
ziumkarbid-Markt droht dem Unternehmen
Konkurrenz durch die US-Firma Cree, Rohm
aus Japan und die deutsche Infineon. Die
Mehrheit der Analysten empfiehlt den
Kauf des Titels.

ISSQUOTE SEPTEMBER 2019

GRUNDUNG
1987

HAUPTSITZ
PLAN-LES-OUATES
(CH)

BESCHAFTIGTE

45'000

UMSATZ 2018
USD 9,66 MRD.

KAPITALISIERUNG

UsD 17,1 MRD.

—\V STM
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DBT: Experte
fur Ladesdulen

Als die franzosische Regierung Anfang Juli
ein Programm fur den schnelleren Ausbau der
Ladesaulen fur Elektrofahrzeuge bekanntgab,
stieg der Borsenkurs von DBT um 10 Prozent.
Allerdings ist das Unternehmen auch aus-
sergewohnlich gut platziert, um von dem
Infrastrukturausbau zu profitieren. Die ersten
Ladesaulen baute OBT bereits 1995. Damals
war der Geschaftsbereich nur eine Nische, an
die niemand glaubte. Doch das anderte sich
2012, als Nissan DBT als Partner fir den Bau
der Ladestationen fur den Leaf auswahlte.

Angesichts der angeklndigten Explosion bei
den Verkaufszahlen der Elektroautos scheint
der Infrastrukturmarkt jetzt einer goldenen
Zukunft entgegenzugehen. Heute verkauft
DBT seine Ladesaulen an Stromanbieter wie
die franzdsische EDF oder auch an Handels-
unternehmen wie Auchan, Carrefour oder lkea,
die sie auf ihren Parkplatzen einsetzen. In den
letzten vier Jahren hat das Unternehmen mehr
als 2’200 Schnellladesaulen in 37 Landern in-
stalliert. Das Auftragsbuch war Anfang

Juni mit 170 Schnellladestationen und 440
weiteren in Verhandlung schon gut gefullt.

10 Prozent davon sind Saulen mit einer Leis-
tung von 150 Kilowatt (kW). Wahrend die Tes-
la-Stationen nur von Autos der kalifornischen
Marke selbst genutzt werden konnen, haben
die DBT-Saulen den Vorteil, mit allen Fahrzeu-
gen kompatibel zu sein. Allerdings muss sich
das Unternehmen der Konkurrenz stellen: Dazu
gehoren der Marktfuhrer
ABB wie auch der nicht
borsenkotierte Rivale
lonity, ein Joint Venture
der Autobauer BMW,
Mercedes-Benz, Ford,
Audi, Porsche und VW,
das bereits mehr als
100 Ladestationen in
Europa installiert und
damit schon 25 Prozent
seines Ziels fur 2020
erreicht hat.

TESLA-PARTNER PANASONIC

Seit seinem spektakularen Start
auf dem Automobilmarkt 2003
rustet Tesla alle seine Fahrzeuge
mit Panasonic-Batteriezellen aus.
Doch zwischen dem japanischen
Konzern und dem Unternehmen
von Elon Musk scheint es in letzter
Zeit zu kriseln. Der Tageszeitung
«Nikkei» zufolge soll Panasonic
im April die Investitionen in die
Gigafactory 1 von Tesla in Nevada
eingefroren haben. Es wird ge-
munkelt, dass Elon Musk uUberlegt,
auf die Dienste seines Partners zu
verzichten. Im Falle einer Trennung
konnte sich Panasonic Toyota
zuwenden, mit dem es im Januar
2019 ein Joint Venture fir Batte-
rien eingegangen ist.

TYO0: 6752

SQM: NUMMER 2 BEIM LITHIUM
Die Nummer zwei der Welt auf

dem Lithium-Markt, die Sociedad
Quimica y Minera de Chile (SQM),

dirfte von der schnell wachsen-
den Nachfrage nach dem Metall
profitieren. 2018 erwarb der chi-
nesische Konzern Tiangi Lithium
far 3,5 Mrd. Euro ein Viertel der
Anteile an SOM.

VALEO MACHT DIE PREISE
KAPUTT

2018 stellte der Ausrister mit
dem e-City ein kleines Elektro-
auto zu einem absolut konkur-
renzlosen Preis vor: 7°000 Euro.
Der Konzern ist auch auf dem
Markt fur autonome Fahrzeuge
aktiv. Er hat bereits mehr als
500 Millionen Bestellungen fir
seine Lidar-Sensoren fir auto-
nome Fahrzeuge erhalten.
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LEM Holding: Es
bleibt spannend

Als Weltmarktfuhrer im Bereich der
elektrischen Messtechnik fir die
Industrie hat das schweizerische
Unternehmen LEM Holding ein so-
lides Geschaftsjahr 2018 (1. April
2018 bis 31. Marz 2019) hingelegt.
Der Umsatz stieg im Vorjahresver-
gleich um 6,8 Prozent auf 321,6
Mio. Franken. Das gute Ergebnis
verdankt es vor allem dem Auto-
mobilsektor, der fir 61 Prozent des
Umsatzwachstums verantwortlich
war und in dem sich die Umstellung
auf schadstoffarme Fahrzeuge be-
merkbar macht. Denn die Hersteller
batteriebetriebener Fahrzeuge
lieben die Strom-
und Spannungs-
sensoren von
LEM. Die Mehr-
heit der Ana-
lysten empfiehlt,
den bereits gut
bewerteten Titel
zu halten.

ELEKTROFAHRZEUGE

Ein Mitarbeiter
von Komax bei

der Arbeit an einer
der Maschinen, die
das Unternehmen
herstellt

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

Der Schweizer Kabelexperte
Komax

Der steigende Absatz «sauberer» Fahrzeuge wird auch
die Nachfrage nach Kabeln ankurbeln. Eine Chance, die
sich das Luzerner Unternehmen Komax, das vor allem
Kabelkonfektionssysteme herstellt, nicht entgehen
lassen will. Aus diesem Grund hat es am Standort
Budakeszi in Ungarn ein eigenes Kompetenzzentrum
flr E-Mobilitat errichtet.

ELEKTROFAHRZEUGE

DIERIKON (CH)

BESCHAFTIGTE
UMSATZ 2018

KAPITALISIERUNG

BEI SOLVAY STIMMT
DIE CHEMIE

Die Herstellung der fur E-Autos so
wichtigen Batterien setzt elektro-
chemische Fachkenntnisse voraus.
Das belgische Chemie-Unterneh-
men Solvay hat das verstanden. Es
verkauft Akkuherstellern Bestand-
teile fir Elektrolyte (die Flissigkeit
zwischen Anode und Kathode) wie
Leitsalze, Additive und fluorbasier-
te Losemittel. Solvay hat zudem
mit SAFT, Umicore, Manz und
Siemens eine europaweite Allianz
gegrundet, die zum «Airbus» der
Batteriewelt werden will.

INFINEON NIMMT
KURS AUF CHINA

Der deutsche Halbleiterhersteller
Infineon verkindete 2018 die
Grindung eines Joint Ventures
mit SAIC, dem chinesischen
Marktfuhrer im Automobilsektor,
zur Produktion von Power-Mo-
dulen fur Elektrofahrzeuge. Das
darfte fir Wachstum auf dem
weltgrossten Automarkt sorgen.

CREE: NEUER EXKLUSIV-
LIEFERANT VON VW

Ein toller Erfolg fur Cree:
Volkswagen machte den
US-Halbleiterexperten im Mai
2019 zum exklusiven Lieferanten
von Siliziumkarbid-Chips fur alle
zuklnftigen Elektroautos der
Marke, vor allem fir den ID.3. Der
US-Zulieferer setzte sich gegen
die europaischen Rivalen Infi-
neon Technologies aus Deutsch-
land und die franko-italienische
STMicroelectronics durch.
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INTERVIEW

IR WOLLEN UNSERE

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

FUHRUNGSPOSITION

HALTEN»

eun, Leiter der Sparte Elektromobile
bei Renault, erklart im Interview, welche Ziele
der Hersteller in diesem Segment verfolgt.

BERTRAND BEAUTE

009 stellte Renault auf der
2 Internationalen Automobil-

Ausstellung (IAA) in Frankfurt
das Zoe Concept Car vor, ein zu 100
Prozent elektrisches Fahrzeug. Damit
war der franzdsische Konzern seiner-
zeit ein Pionier unter den grossen
Autobauern der westlichen Industrie-
nationen. Zehn Jahre spater kann
das Unternehmen seine Stellung
als europaischer Marktfihrer be-

haupten, im vergangenen Jahr hat
Renault weltweit insgesamt 49°600
Elektroautos verkauft. Doch gleich
danach drangen andere Marken in
die Elektro-Nische. Eine Konkurrenz,
die Eric Feunteun, den «Monsieur
Electricité» des Renault-Konzerns,
jedoch nicht schrecken kann. Er hat
bereits acht neue Elektromodelle
angekiindigt, die bis 2022 auf den
Markt kommen sollen.

Am Anfang war es nicht leicht. Aber
ich bin davon Uberzeugt, dass uns die
zehn Jahre Erfahrung heute einen
enormen Vorteil verschaffen. Denn
beim Elektroauto reicht es nicht, den
Verbrennungsmotor gegen eine Bat-
terie auszutauschen. Es bedarf viel-

mehr eines grundlegenden Umbaus
des Unternehmens, einschliesslich
der Werke und der F&E-Abteilung.
Man muss zudem ein ganzes Oko-
system aufbauen. Ein Beispiel: Wenn
Sie in den Bergen wohnen, sammelt
sich im Winter Schnee unter Ihrem
Fahrzeug. Bei einem Verbrenner

ist das kein Problem. Der Motor ist
eine Warmegquelle, die den Schnee
schmelzen lasst. Aber fir ein Elek-
tromodell gilt das nicht. Der Schnee
wird sich weiter anhaufen, was zu
neuen Problemen wie Korrosion fihrt.

Zudem erfordert der Umstieg auf
Elektromodelle einen Lernprozess
auf allen Konzernebenen. Anfangs
haben sich zum Beispiel Journalisten
Uber uns lustig gemacht, weil man
ihnen bei einem Renault-Handler auf
die Frage nach Informationen tber
den Zoe eine Clio-Broschure in die
Hand gedrickt hat. Wir mussten also
auch die Verkaufer schulen, vor al-
lem, weil es gerade bei Elektroautos
wichtig ist, die Kundenbedurfnisse
gut zu kennen, was etwa die gefah-
renen Strecken oder die Auflademdg-
lichkeiten zu Hause angeht.

Im Gegenteil. Je mehr Konkurrenz,
desto grosser das Angebot und
desto mehr Menschen werden ein
Elektrofahrzeug kaufen wollen. Denn
wir wissen, dass es den Kunden bei
einem Auto darauf ankommt, sich von
anderen zu unterscheiden, Auswahl
zu haben. Das limitierte Angebot auf
dem Elektromarkt war also lange ein
Kaufhemmnis. Wir glauben, dass wir
uns gut schlagen werden und unsere
Position als europaweiter Marktfuh-
rer halten konnen. Unsere Elektro-
palette wird bis 2022 von vier auf
acht Modelle erweitert. Wir hoffen,
bis dahin unseren weltweiten Absatz
in dem Segment von derzeit 2 bis 3
Prozent auf 10 Prozent steigern zu
konnen. Dabei haben wir die beiden
dynamischsten Elektromarkte im
Visier: China und Europa.

ELEKTROFAHRZEUGE

on maximal 95 Gramm pro Kilo-
Angesichts der von der Europai-
schen Kommission angekindigten
Geldbussen werden wir unter dieser
Schwelle bleiben. Wir haben keine
andere Wahl. Dabei werden wir uns
auf das starke Wachstum des Elek-
trosegments stiitzen kdnnen. 2018
ist unser Absatz in diesem Bereich
im Vergleich zum Vorjahr um 36,6
Prozent gestiegen, obwohl sich der
Gesamtumsatz des Konzerns nur um
3,2 Prozent erhoht hat.

Ohne finanzielle Anreize bleiben
Elektroautos in der Anschaffung
teurer als Verbrenner - eine echte
Herausforderung. Da die staatlichen
Forderungen nach und nach zurick-
gefahren werden, arbeiten wir daran,
die Preise bis zum Zeitraum 2022 bis
2025 anzugleichen. Sie werden be-
reits Uberrascht sein, wenn der Preis
fir den Renault K-ZE, der weltweit
in den Verkauf gehen soll, bis Ende
2019 bekanntgegeben wird. Das wird
eine echte Zasur (Experten rechnen
mit einem Kaufpreis um die 10°000
Euro, Anm.d.Red.). Ausserdem muss
man bedenken, dass die laufenden
Kosten fur die Nutzung eines Elektro-
fahrzeugs deutlich niedriger sind als
die fur ein Auto mit einem Verbren-

=)
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nungsmotor. Eine weitere, zweite
Hirde sind die fehlenden Ladestatio-
nen. Aber viele private Anbieter, vor
allem Shell, BP und Total, investieren
immer starker in diesen Bereich. Die
dritte und letzte Herausforderung ist
die Reichweite. Aber mit dem aktuel-
len Zoe, der im normalen Betrieb
eine Reichweite von mehr als 300
Kilometern hat, beheben wir dieses
Problem. Denn die meisten taglich
gefahrenen Strecken liegen deutlich
unter 100 Kilometern.

Andere Autobauer bieten
Reichweiten von mehr als
500 Kilometern an...

Und das ist auch sehr gut so!
Allerdings handelt es sich dabei um
sehr grosse und sehr teure Autos.
Da haben wir nichts dagegen, aber
zu Renault passt so etwas einfach
nicht. Wir mochten das Elektroauto
fur alle zuganglich machen. Und dazu
muss man es zu einem erschwing-
lichen Preis anbieten.

Q.

Ethisches Verhalten ist ein Thema,
das uns wirklich am Herzen liegt.
Aber man darf auch nicht naiv sein.
Zwischen der Mine und Renault gibt
es ein Dutzend Zwischenhandler,
und es ist schwierig, ganz genau in
Erfahrung zu bringen, wie die Mine-
ralien abgebaut werden. In dieser
Frage arbeiten wir Hand in Hand mit
LG Chem, unserem Batteriezellenlie-
feranten. Ausserdem haben wir auch
NGOs beauftragt, Audits entlang
unserer gesamten Lieferkette durch-
zufihren. Was den Umweltschutz
angeht, hat unser Partner LG Chem
jetzt ein Produktionswerk in Polen
in Betrieb genommen. Daher missen
die schweren Batterien jetzt nicht
mehr um den halben Planeten ge-
karrt werden. 4
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Bis zu einem flaichendeckenden Umstieg
auf das Elektroauto ist es noch ein weiter
Weg mit vielen Hiirden. Hier stellen wir
die wichtigsten Herausforderungen vor.

In der Dunkelheit fanden wir
(( das Licht», heisst es in der

neuen US-Werbekampagne

von VW, die seit Juni im
Internet zu sehen ist. Dort verkin-
det der Konzern, der Skandal sei fir
das Unternehmen Anlass gewesen,
in «eine neue Ara» einzutreten,
die der Elektromaobilitat. «Bis 2025
wird ein Viertel aller verkauften
VW-Neufahrzeuge elektrisch sein»,
behauptet der Wolfsburger Auto-
bauer. Doch ob diese Versprechen
Uber das Marketing hinaus Bestand
haben und nicht an den Grenzen der
Batteriefahrzeuge scheitern wird, ist
fraglich. Denn weder fir die Umwelt
noch fir Industrie und Verbraucher
ist die Elektromobilitat ganz und gar
unproblematisch. >
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Der Volkswagen ID.3 steht zwar noch
nicht bei den Handlern, lasst sich
aber seit Juni 2019 in der limitier-
ten Auflage ID.3 1st vorbestellen.
Diese Ausflihrung besitzt neben einer
58-kWh-Batterie und einer Reichweite
von 420 Kilometern zahlreiche Extras
und soll knapp unter 40’000 Euro kos-
ten. Zum Vergleich: Der Golf 7 ist in der
Bauart identisch, kostet in der Basis-
ausflhrung aber mehr als 20’000 Euro
weniger. Hauptunterschied zwischen
den beiden ist die Batterie. Auch wenn
sich der Preis der Batterien in den
letzten Jahren halbiert hat - von 400
Euro pro Kilowattstunde im Jahr 2015
auf derzeit etwa 200 Euro -, bleiben
sie der Hauptgrund fir den Mehr-
preis der Elektrofahrzeuge. Die im ID.3
verbaute Batterie ist mehr als 10’000
Euro wert. «Elektroautos sind zwar
teurer in der Anschaffung, dafur aber

-

in der Nutzung preisginstiger», be-
schwichtigt Philippe Vangeel, General-
sekretar der European Assaciation for
Electromobility. In der Tat sind batte-
riebetriebene Fahrzeuge bei intensiver
Nutzung bis zu viermal sparsamer als
Verbrenner. Das liegt einerseits daran,
dass Strom weniger kostet als Erddl,
und andererseits daran, dass die Fahr-
zeuge praktisch wartungsfrei sind.

Doch der Anschaffungspreis bleibt ein
grosses Hindernis. Experten zufolge
wird es noch bis etwa 2025/2030
dauern, bis Elektroautos zu einem
vergleichbaren Preis wie Autos mit

\
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Um den hoheren Anschaffungspreis
zu kompensieren, haben viele Lander
Steueranreize geschaffen. Norwegen
zum Beispiel, wo 60 Prozent aller
Neuwagen batteriebetrieben oder
Plug-in-Hybride sind, fordert Elektro-
autos mit grossen Summen. In der

Schweiz, wo es keine Forderungen

dieser Art gibt, machten schadstoff-
arme Fahrzeuge 2018 gerade einmal
3,2 Prozent des Umsatzes aus. Das
Problem: Die finanziellen Anreize
konnen nicht ewig geboten werden.
«Solange die Volumina so gering blei-
ben, sind Steuerverglnstigungen kein
Problem», sagt Laurent Castaignede,
Automobilingenieur und Autor des
Buchs «Airvore ou la face obscure
des transports». Doch wenn es um
Millionen Fahrzeuge geht, dann stei-
gen die Kosten ins Unermessliche. So
beschloss das skandinavische Land
2017 genau wie China 2019, die Sub-
ventionen zu senken. Schadstoffarme
Fahrzeuge sollen stattdessen indirekt
von erganzenden Massnahmen wie
Dieselfahrverboten in Innenstadten
oder einer hoheren Besteuerung von
Verbrennern profitieren. Ein Audi Q7
Diesel wird in Norwegen zum Beispiel
mit 20’000 Euro besteuert.

Verbrennungsmotor erhaltlich sind. Bis
dahin steckt die Branche in einem Di-
lemma: Entweder walzen die Hersteller
den Mehrpreis fir die Batterien auf den
Verkaufspreis der Fahrzeuge ab, mit
dem Risiko, dass der Absatz marginal
bleibt, oder sie verkleinern ihre Marge.
Im Augenblick scheint man sich fur die
zweite Option zu entscheiden. Nach
dem ID.3 1st plant Volkswagen fir
2020 eine Basisvariante desselben Mo-
dells zu einem gunstigeren Preis: unter
30’000 Euro, dafur mit nur 300 Kilo-
metern Reichweite. Ein Preis, bei dem
VW draufzahlen wird, wie man munkelt.
Diesen Eindruck bestatigt Energieex-
perte Laurent Horvath: «Wenn das Ver-
kaufsvolumen steigt, werden die Preise
sinken. Doch im Moment verkaufen die
Hersteller mit Verlust, um den Absatz

erst einmal ins Rollen zu bringen.»

N
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'REICHWEITEN
Laut einer internationalen Studie des
Observatoire Cetelem de l'automabile,
die Ende 2018 veroffentlicht wurde,
sind nur 30 Prozent der Fahrer bereit,
ein «Elektrofahrzeug mit weniger als
300 Kilometer Reichweite» zu kaufen.
Um diese Kaufhirde aus dem Weg zu
raumen, liefern sich die Hersteller eine
Schlacht um die beste Reichweite. Der
2013 auf den Markt gebrachte erste
Renault Zoe schaffte beispielsweise
gerade einmal 210 Kilometer zwischen
zwei Ladevorgangen. Sein kleiner
Bruder, der Zoe 2, der diesen Herbst
herauskommt, soll 400 Kilometer weit
fahren kénnen. Das reicht zwar fir die

meisten Strecken aus, liegt aber immer
noch weit unter der Leistung der besten

Verbrennungsmotoren. Dazu kommt,
dass die Reichweite der Batterien

stark von den Betriebsbedingungen
abhangt. «Auf der Autobahn erkennt
man Tesla-Fahrer in der Regel an ihrer
verlangsamten Geschwindigkeit», sagt
Rémi Cornubert, Partner fir Mobilitét bei
der Unternehmensberatung Advancy.
«Denn wenn man die Durchschnittsge-
schwindigkeit von 90 auf 130 Stunden-
kilometern erhoht, nimmt die Reichweite
gleich ab.»

Eine im Marz 2019 veroffentlichte
Studie der American Automobile Asso-
ciation (AAA) hat ausserdem gezeigt,
dass die Reichweite von Elektrofahr-
zeugen bei einer Aussentemperatur
von 35 Grad Celsius und eingeschal-
teter Klimaanlage um durchschnittlich
17 Prozent sinkt. Kalte scheint sich
aber noch krasser auszuwirken: Bei
minus sechs Grad und eingeschalte-
ter Heizung biissten die getesteten
Modelle (BMWi3, Chevrolet Bolt, Tesla
S, e-Golf und Nissan Leaf) im Mittel
41 Prozent an Reichweite ein. Tesla
widerspricht diesen Zahlen allerdings
und behauptet, dass die Schwan-
kungsbreite bei seinen Modellen
hochstens einige Prozent betrage.
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Das Rennen um die hochste Reichwei-
te hat unter anderem eine besorgnis-

So bringt der Mercedes EQC mehr
als 2,4+ Tonnen auf die Waage, wovon
650 Kilogramm allein der Batterie

ZU HOHES GEWICHT

erregende Gewichtszunahme zur Folge.

geschuldet sind. Das Durchschnitts-
gewicht der 2018 in der Schweiz ver-
kauften Fahrzeuge liegt im Vergleich
bei 1,6 Tonnen, was bereits sehr hoch
ist. «Aus ockologischer Sicht ergibt es
keinen Sinn, einen elektrischen SUV zu
fahren, der 2,5 Tonnen wiegt», meint
Laurent Castaignede.

Dieser Meinung ist auch Nicolas
Meilhan, Experte fur Transportweisen
bei der Regierungsorganisation France
Stratégie: «Je schwerer die Batterie,
desto begrenzter die Umweltvor-
teile durch die Elektromobilitat, da
mehr Last bewegt werden muss. Ein
Fahrzeug muss nicht nur elektrisch,
sondern vor allem leicht sein. Vor
allem, weil die taglich gefahrenen
Strecken in der Regel bei hochstens

50 Kilometern liegen. Eine kleine
15-kWh-Batterie wiirde in den meis-
ten Fallen vallig ausreichen.» Das ist
das Paradoxe an den Batterieautos:
Um vom Kunden akzeptiert zu werden,
brauchen sie eine hohe Reichweite.
Um aber so umweltfreundlich wie
maoglich zu sein, darf nur das Mini-
mum verbaut werden. Vor allem weil
Batterien mit hoher Kapazitat seltene
Rohstoffe wie Kobalt schneller knapp
werden lassen.

«Aus meiner Sicht ware der beste
Kompromiss ein mdglichst gemischter
Fuhrpark», so Flavien Neuvy. «Autos
mit leichter Batterie eignen sich ideal
fur Kurzstrecken, Wasserstoffautos,
Plug-in-Hybride und/oder Verbrenner
dagegen fur Langstrecken.»

v
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wird. Zum einen zeigen Studien,
dass die Nutzer ihre Fahrzeuge vor
allem zu Hause aufladen. Nun ist es
zwar kein Problem, sich eine Lade-
station einzubauen, wenn man ein
Haus besitzt, dasselbe ist fir Mieter in
der Innenstadt aber ungleich kompli-
zierter, wenn nicht sogar unmaoglich.

~

STAU AN
DER TANKSTELLE

Um die Einfuhrung schadstoffarmer
Fahrzeuge zu beschleunigen, wird von
staatlicher Seite jetzt der Bau von
Ladestationen forciert. So sehr, dass
«die Infrastruktur in ein paar Jahren
keine Einschrankung mehr sein wird»,
sagt Philippe Vangeel. Eine Zuver-
\sicht, die von zwei Tatsachen getrubt

So verkauft sich der urspringlich fur
die Stadt konzipierte Renault Zoe vor
allem auf dem Land.

Zum anderen dauert der Ladevorgang
immer noch sehr lang. Selbst an den
mit 350 Kilowatt leistungsstarks-

ten Schnellladestationen von lonity
braucht man sieben Minuten, um eine
100-kWh-Batterie zu 50 Prozent auf-
zuladen, was einer Reichweite von ca.
150 Kilometern entspricht. Zu Beginn
der Sommerferien drohen damit gigan-

tische Staus an den Tankstellen. Y,
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UBERLASTETES
STROMNETZ

Ist das Stromnetz in der Lage, den
Bedarf zu decken, wenn Millionen
Fahrzeuge gleichzeitig angeschlos-
sen werden? Ja, wenn man einem
im Mai 2019 veroffentlichten Be-

richt der EDF-Tochter RTE glaubt.
Dem franzésischen Ubertragungs-
netzbetreiber zufolge wird die in
anderen Bereichen zu beobachten-
de Abnahme des Stromverbrauchs
bis 2030 dazu fuhren, dass im Netz
ausreichende Energiemengen zur
Verfugung stehen, um chne grosse
Probleme «mehrere Millionen»
Fahrzeuge aufzuladen. «Die ein-
zigen kritischen Situationen sind
die Weihnachtsferien im Falle einer
Kaltewelle», so die Autoren.

«In Frankreich oder in der Schweiz
konnen die Netze den Anstieg der
Elektromobilitat verkraften», erklart
Joseph Beretta, Prasident des natio-
nalen Verbands fir die Entwicklung
der Elektromobilitat. «Aber ich kann
nicht garantieren, dass die Netze
aller Lander stark genug sind.»

J

Da die Batterieproduktion unter

anderem sehr viel Energie verschlingt,

mussen die Akkus in Regionen ent-
wickelt werden, in denen der Strom
sauber erzeugt wird. Hauptproduzent
ist momentan allerdings China, wo
80 Prozent der Energie durch Kohle
gewonnen werden. «Es ist nicht aus-
zuschliessen, dass wir in den nachs-
ten finf bis zehn Jahren vor einem
weltweiten Electric Gate stehen und
uns klar wird, dass die globalen durch
den Strassenverkehr verursachten

Treibhausgasemissionen kein bisschen
gesunken sind, obwohl der Anteil der
Elektrofahrzeuge erheblich gestiegen
ist», meint Laurent Castaignede. Ein
Risiko, das auch Carlos Tavares, der
CEO von PSA, sieht: «\WWenn man uns
schon verpflichtet, Elektroautos zu
bauen, missen die Regierungen und
Behorden auch die wissenschaftliche
Verantwortung tdbernehmen», erklarte
er 2018 auf der Frankfurter IAA.
«Denn ich mochte nicht, dass die einen
oder anderen in 30 Jahren heraus-
finden, dass es doch alles nicht so
gut war, wie es aussah.» Der Chef des
franzosischen Konzerns betont poten-
zielle Probleme bei der Stromerzeu-
gung, dem Batterierecycling und dem
Umgang mit seltenen Rohstoffen.

Abgesehen vom okologischen Aspekt
warnte Amnesty International im Marz
2019 vor den schlechten Arbeitsbe-
dingungen bei der Batterieproduktion
und forderte die Marktfuhrer in der
Automobilindustrie auf, in den nachs-
ten funf Jahren auf eine vollstandig
ethisch verantwortbare Produktion
umzustellen. Denn Elektrofahrzeuge

verbrauchen viele seltene Erden, Li-
thium und Kobalt (s. dazu auch unse-
re Ausgabe von November 2018 zum
Thema seltene Metalle). Das Problem
dabei: Diese Rohstoffe stammen vor
allem aus China, wo der Abbau der sel-
tenen Erden zu Umweltkatastrophen
flhrt, oder aus der Demokratischen
Republik Kongo, wo Kinder in den
Kobaltminen arbeiten. «Chne radikale
Veranderungen werden die Batterien
fir die grinen Autos weiter mit Men-
schenrechtsverletzungen bezahlt»,

so Kumi Naidoo, Generalsekretar von
Amnesty International.

Sollte man seinen Verbrenner also
gegen ein Elektromodell eintauschen?
Sieht man die gesamte Lebensdauer
des Fahrzeugs, weist ein Stromer in
Europa eine bessere Okobilanz auf
als ein Diesel- oder Benzinmotor, vor
allem, wenn er leicht ist und intensiv
genutzt wird. Wenn man aber den Aus-
puff ausser Acht lasst, ist das Elektro-
auto noch lange nicht «sauber» und
lost naturgemass auch nicht samtliche
Mobilitatsprobleme, wie etwa die Staus
in den Innenstadten.
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TESLA FUR ALLE

Der Model 3, die neue Limousine «fiir jedermann» des
kalifornischen Autobauers, ist jetzt auch in der Schweiz
erhéltlich. Eindriicke von einer Woche Probefahren.

LUDQVIC CHAPPEX

er langersehnte Tesla Model 3
D ist da! Es hat uns natirlich

gereizt, dieses Fahrzeug zu
testen. Die Lektire der meist Uber-
schwanglichen Artikel in der Fach-
presse hat unsere Vorfreude nur noch
mehr gesteigert. Sinn und Zweck unse-
res Tests? Wir wollten das Fahrzeug
aus Sicht eines Durch-schnittsfahrers
bewerten, der zum ersten Mal am
Steuer eines Elektro-autos sitzt.

Warum Tesla? Und warum gerade
dieses Modell? Zwei Griinde spra-
chen dafur: Erstens gilt der kalifor-
nische Autobauer nach wie vor als
Galionsfigur der E-Auto-Revolution,
die allmahlich ins Rollen kommt.
Und zweitens will Tesla mit dem
neuen Modell seinen Markt, der bis-
her einem Premiumsegment vorbe-
halten war, erweitern. Im Vergleich
zu den imposanten Limousinen und
SUVs der Marke spricht der Tesla
Model 3, den wir eine Woche lang
Probe fahren durften, ein deutlich
grosseres Zielpublikum an.

Wir haben das «Dual Motor»-Modell

in der «Long-Range»-Ausfuhrung
getestet, das zu einem Basispreis
von 54’990 Franken angeboten wird
(die Standard-Version kostet 44’990
Franken). Alles ist serienmassig
inklusive, bis auf ein paar Spielereien
bei Farben und Felgen und den Autopi-
loten, der als kostenpflichtiges Extra

mit satten 6’300 Franken zu Buche
schlagt. Dafir lockt Tesla mit dem
Argument, autonomes Fahren werde
mit seinen Modellen schon in wenigen
Monaten im Stadtverkehr Realitat
sein, zumindest technisch gesehen.
Das zeichnet sich die Marke auch aus:
Sie bietet ihren Kunden regelmassige
Software-Updates an, die die Fahr-
eigenschaften des Autos kontinuier-
lich verbessern.

Technik-Begeisterte werden auch
die Smartphone-App schatzen, mit
der sich das Handy in einen tragbaren
Bordcomputer verwandeln lasst. Mit
der personalisierbaren App kann man
mit einer kleinen Fingerbewegung
unter anderem das Auto entriegeln
und orten, den Ladefortschritt Uber-
wachen oder auch die Klimaanlage
fernsteuern. Die Lackierung in Ultra-
marinblau Metallic macht den Tesla
Model 3 zum echten Hingucker. Gene-
rell ist das Design eher puristisch ge-
halten. Den Innenraum beherrscht ein
einzelnes 15 Zoll grosses Touch-Dis-
play, alle bisher Ublichen Knopfe und
Tasten sind verschwunden.

Unser Testmodell wirkt geraumig. Ein
Eindruck, den die nicht gerade unauf-
falligen weissen Sitze noch verstar-
ken. Das ganz aus Glas bestehende
Dach mit UV-Schutz rundet den mo-
dernen Look ab. Je nach Stimmungs-
lage und Geschmack mag man das

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

Ambiente als angenehm beruhigend
oder als etwas zu nichtern empfin-
den. Uns hat das klare, unaufgeregte
Design gefallen.

Schon beim Losfahren, als wir das
Tesla Service Center in Meyrin hinter
uns lassen, machten sich die Beson-
derheiten des elektrischen Fahrens
bemerkbar. Man kann gar nicht anders,
als den verschiedenen Gerauschen zu
lauschen. Im Hintergrund ertont das
sanfte Brummen der Reifen auf

dem Asphalt. Insgesamt ist es aber
recht still.

Und schon sind wir mittendrin. Nach
einiger Zeit kdnnen wir bestatigen,
dass die Automobiljournalisten
den Mund nicht zu voll genommen

haben, als sie von der Motorleistung
schwarmten. Bei 40 Stundenkilome-
tern trete ich voll aufs Gaspedal. Wie
versprochen schiesst der Tesla wie
eine Rakete nach vorne und drickt
mich in den Sitz zurick. Leider muss
ich den Fuss schnell wieder vom Pe-
dal nehmen, weil die Geschwindigkeit

alle erlaubten Begrenzungen sprengt.

Offiziell beschleunigt unser Modell in
4,6 Sekunden von null auf 100 Stun-
denkilometer. Die um 5’000 Franken
teurere «Performance»-Ausfihrung
schafft es in 3,4 Sekunden. Zahlen,
die das Herz jedes Autofans hoher-
schlagen lassen. Der Vorsprung des
«Performance»-Modells wirkt sich
ubrigens nur auf den ersten Metern
als vorteilhaft aus. Bei mittlerem

Tempo ist zwischen beiden Ausfuh-
rungen kaum ein Unterschied bei der
Beschleunigung sptrbar, wie Videos
auf YouTube belegen.

Doch es ist nicht die Beschleunigung
selbst, sondern die Art der Beschleu-
nigung, die den Model 3 von einem
Sportwagen mit Verbrennungsmotor
unterscheidet. Denn von Beginn

an steht das volle Drehmoment
zur Verfligung, ohne Wartezeit, und
der Schub scheint Gberhaupt nicht
nachlassen zu wollen - zumindest
solange die Geschwindigkeit eini-
germassen im Rahmen bleibt. Aber
Tesla hat aus seiner Limousine nicht
nur einen Dragster gemacht. Die im
Boden unter den Radachsen ver-
bauten Akkus schaffen eine fur die

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

Evecatcher

Wagenklasse exzellente Strassenlage
und eine ausgezeichnete Fahrdyna-
mik. Davon konnten wir uns unter
anderem auf den Serpentinen nach
Saint-Cergue Uberzeugen, auch bei
Regen, wo der Allradantrieb sein gan-
zes beeindruckendes Konnen gezeigt
hat. Die Bodenhaftung macht sich
auf jeden Fall ganz anders bemerk-
bar als auf gerader offener Strasse.
Und alle, die noch Zweifel hegen
sollten, verweisen wir gerne auf das
beliebte Automagazin «Top Gear»,
das das «Performance»-Modell vor
Kurzem auf einer Rennstrecke gegen
den BMW M3 antreten liess (s. Video
auf YouTube). Es ging bitter aus fur
den bayerischen Boliden, der auf der
eineinhalbmindtigen Runde fast zwei
Sekunden hinten lag. >

NICOLAS RIGHETTI
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Dass wir so ausfuhrlich darauf ein-
gehen, welches Temperament beim
Model 3 unter der Haube steckt,
liegt vor allem daran, dass Tesla
selbst immer wieder die sportlichen
Fahreigenschaften hervorhebt. Und
zugegebenermassen kann in Sachen
Performance wohl niemand in dieser
Preisklasse Tesla das Wasser rei-
chen. Allerdings laden die Motorleis-
tung und der leise Betrieb eher zum
ruhigen und flissigen Fahren ein.
Auch der Federungskomfort ist bei
dieser Fahrweise ideal. Eine leichte
Berlihrung des Gaspedals reicht fur
ein stressfreies Uberholmandver
oder Einfadeln aus.

Interessanterweise schneidet der
Wagen in der passiven Crash-Sicher-
heit genauso gut ab. Im Euro-NCAP-
Crashtest erhielt der Tesla Model 3
die Hochstbewertung von funf Ster-
nen. Ein Plus ist die Position der
Akkus, die mehrere Hundert Kilo-
gramm schwer sind und bei einem
Seitenaufprall fur einen optimalen
Schutz sorgen.
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ACHT KAMERAS

Ein Wort zum Autopiloten, Teslas
Lieblingsthema: Insgesamt acht
Kameras, zwolf Ultraschallsensoren
und ein Frontradar sind im Model 3
fir einen 360-Grad-Rundumblick ver-
baut. Damit ist er auf diesem Gebiet
eines der modernsten Fahrzeuge
Uberhaupt. Tesla bietet sogar die Na-
vigation per Autopilot an. Das System
ist also in der Lage, eine vorgegebene
Strecke von Punkt A zu Punkt B per
Autopilot auf der Autobahn zu fahren.
Dabei werden auch Spurwechsel
vorgeschlagen. Im Stau ist das eine
wirklich praktische Funktion, beim
schnelleren Fahren allerdings noch
nicht so entspannt, wie wir es uns
vorstellen wurden. Doch dieses Pro-
blem teilt die kalifornische Marke mit
den deutschen Premium-Herstellern
oder der schwedischen Volvo-Gruppe.
Auch sie versuchen sich am autono-
men Fahren. Der Haken bei der Sache
ist, dass der Fahrer das Lenkrad wei-
terhin regelmassig beridhren muss,
um dem System zu signalisieren,
dass er noch wach ist. Kurz gesagt:

Im Inneraum lésst sich
nicht mehr viel reduzieren.
Tesla positioniert sich

als umweltfreundliches
Unternehmen, das
verpflichtet: Die Sitze sind
aus Kunstleder.

TESLA

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

Eine vergleichbare Entspannung wie
im Zug oder Flugzeug ist nicht maglich.

ALLTAGSTAUGLICHKEIT

Bleibt die zentrale Frage: Wie prak-
tisch ist ein Elektroauto im Alltag?
Um ganz ehrlich zu sein, wird es fur
alle, die keine Moglichkeit haben, das
Auto zu Hause oder am Arbeitsplatz
aufzuladen, anstrengend. Schnelles
Aufladen ist namlich nur an den
Supercharger-Stationen von Tesla
maglich, die sich meist in der Nahe
von Einkaufszentren oder Vier-Ster-
ne-Hotels befinden. Der Ladevorgang
selbst ist allerdings kinderleicht.
Parken, einstopseln, fertig.

Uber die Tesla-App kann man auf
dem Smartphone den Ladefortschritt
mitverfolgen und in der Zeit einen
Kaffee trinken gehen. Der Betrag fur
den gezapften Strom wird automa-
tisch vom Tesla-Konto des Nutzers
abgebucht. Beim Model 3 kostet eine
komplette Akkuladung etwas mehr
als 20 Franken.

on Beginn an steht

das volle Drehmoment

der Schub scheint

Uberhaupt nicht
nachlassen zu wollen

ur Verfigung

Zwei Nachteile gibt es: Zum einen
nimmt die Ladegeschwindigkeit mit
zunehmendem Ladezustand der
Batterie deutlich ab und ist bei Gber
90 Prozent sogar auffallend lang-
sam. Zum anderen hangt die Lade-
geschwindigkeit auch davon ab, wie
viele Autos an den Saulen der Station
angeschlossen sind, da die Leistung
auf alle verteilt wird. Auf unserer
Tour haben wir zwei Supercharger-
Stationen aufgesucht, eine in Bus-
signy VD und eine in Archamps im
benachbarten Frankreich, an denen
zum Zeitpunkt unseres Besuchs
kaum Andrang herrschte. In beiden
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DIE DEUTSCHEN SETZEN ZUM UBERHOLMANQVER AN

Als «First Mover» auf dem Markt
fiir Premium-Elektrofahrzeuge
hat Tesla in Schliisselbereichen
nach wie vor einigen Vorsprung
vor der Konkurrenz. Zum Bei-
spiel, was das bereits gut aus-
gebaute Netz von Ladestationen
angeht, aber nicht nur. Auch
Reichweite, Batteriemanagement
und ein geringes Gewicht ge-
horen zu den Stirken der Marke,
genau wie die fulminanten
Leistungen der Tesla-Spitzenmo-
delle, die bei der Beschleunigung
von null auf 100 Stundenkilo-
meter alle Rekorde brechen. Da
diese Eigenschaften nur schwer
zu liberbieten sind, trumpfen die
Neuankémmlinge im Segment
lieber mit eigenen Qualitéiten auf,
wie ihrem Markenimage.

Nachdem Jaguar im letzten
Jahr den SUV I-Pace auf den
Markt gebracht hat, treten
Audi und Mercedes dieses Jahr
mit dem e-Tron und EQC an.
Die neuen SUVs von Audi und
Mercedes glinzen zwar weder
durch Leichtbau noch durch
hohe Reichweite, packen die
Konkurrenz dafiir aber an ihren
Schwachstellen und punkten mit

Verarbeitungsqualitit, Komfort
und Schalldimmung, die alle weit
uber dem Tesla-Standard liegen.

Mercedes packen
die Konkurrenz an

Und das ist erst der Anfang. Im
September wird Porsche offiziell
die E-Limousine Taycan vor-
stellen. Es wird spannend sein
zu sehen, wie es dem Unterneh-
men aus Zuffenhausen gelungen
ist, die Themen Sportlichkeit
und Elektroantrieb zu verbin-
den. Eine erste Resonanz aus
den Tests der Vorserienmodel-
le klingt dusserst positiv. Ein
gefahrlicher Rivale fiir Teslas
Model S, fiir den bereits mehr

als 30’000 Vorbestellungen
eingegangen sind.

Und mit der Markteinfithrung
des Volvo XC40, eines vollelek-
trischen SUV, wird der Druck
weiter steigen. 2020 folgt dann
BMW mit seinem SUV iX3. Audi
und Mercedes werden ihre Elekt-
ropalette librigens schnell weiter
ausbauen, Audi zum Beispiel mit
einer kompakteren Version des
e-Tron. Der SUV wird auf dem
Q4 basieren, der dieses Jahr auf
dem Genfer Autosalon vorge-
stellt wurde. Mercedes kommt
mit dem EQB, einer Elektrova-
riante des neuen GLB.

Wie wird der Markt reagieren?
Ist Tesla beliebt genug, dass
sich die Marke am Ende auch
dauerhaft behaupten kann?
Oder hatten die Kalifornier bis-
her einfach Gliick, die Einzigen
in ihrer Nische zu sein, und
miissen jetzt die Konkurrenz
der Traditionsmarken aus dem
Premiumsegment fiirchten? Das
Jahr 2020 wird die ersten Ant-
worten bringen. Und fiir Tesla
entscheidend sein.

Porsche - Taycan (Konzeptdarstellung) Volvo - XCLO (E-Version ab 2020) BMW - iX3 (Konzeptdarstellung)
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Fallen konnten wir die Batterie in 30
Minuten von etwa 20 auf 80 Prozent
aufladen.

Ganz klar, ein Verbrenner ist in dieser
Hinsicht naturlich erheblich prakti-
scher. Aber der direkte Vergleich ist
auch nicht unbedingt fair. Verglichen
mit anderen Elektroautos legt der
Model 3 die Messlatte schon sehr
hoch. Vor dem f]kosystem, das Tesla
geschaffen hat und das der Kon-
kurrenz weit voraus ist, kann man
nur den Hut ziehen. Sein Superchar-
ger-Netzwerk ist in Europa bereits
sehr gut ausgebaut. Zudem hat die
kalifornische Marke fur Ende 2019
eine Modernisierung ihrer Infrastruk-
tur angekundigt. Jede Ladesaule wird
dann bis zu 250 statt wie bisher 120
Kilowatt zur Verfigung stellen. So
dauert das Aufladen auf 80 Prozent
nur noch 15 Minuten. Und das ausge-
zeichnete integrierte Navigationssys-
tem, das Verbrauch und Reichweite
exakt bis zur nachsten Ladestation
berechnet, macht den Tesla Model 3
zu einer echten Alternative, auch fur
die Langstrecke.

Die Gesamtreichweite der «Long
Range»-Variante liegt offiziell bei
560 Kilometern. Wenn man aller-
dings nur Autobahn fahrt, was einem
Elektroauto am meisten abverlangt,
ist eine Strecke von etwa 450 Kilo-
metern realistischer. Das ist viel
im Vergleich zur Konkurrenz, die in
diesem Punkt Tesla hinterherhinkt.
Fur ein Elektroauto ausserdem
ungewdhnlich: Die Reichweite des
Model 3 hangt kaum von der Fahr-
weise ab, wie auch schon mehrere

ELEKTROFAHRZEUGE

Tests von Fachzeitschriften gezeigt
haben. Selbst bei verboten hoher
Geschwindigkeit auf der Autobahn,
also 20 bis 30 Stundenkilometer Gber
dem gesetzlichen Limit, andert sich
der Stromverbrauch um weniger als
20 Prozent.

AUSGEREIFTES FAHRZEUG
Insgesamt hat das Model 3 auf uns
den Eindruck eines ausgereiften
Fahrzeugs gemacht. Und auch wenn
dieser Aspekt bei unserem Test kei-
ne grosse Rolle spielen sollte, wa-
ren wir doch sehr angetan von dem
Design und der Reaktionsschnellig-
keit des grossen Displays sowie von

der Klangqualitat des Hi-Fi-Systems,

die so manchen Mitfahrer sprachlos
macht...

Auf die Mangelliste gehort aller-
dings die verbesserungswirdige
Gerauschkulisse beim Fahren auf
der Autobahn. Sie stort nicht direkt,
aber die Luftgerausche im Bereich
der Aussenspiegel sind deutlich
horbar. In vergleichbaren Luxuslimou-
sinen sind solche Gerausche besser
gedampft. Eine Doppelverglasung
vorne, wie sie als Extra von Audi oder
BMW angeboten wird, kdnnte dieses
Problem wahrscheinlich l6sen. Auch
die Verarbeitungsqualitat ist nicht
mit der deutscher Premiummodelle
zu vergleichen, die in dieser Hinsicht
unerreicht bleibt. Und schlussend-
lich weiss natirlich niemand, wie es
langfristig mit der Zuverlassigkeit
aussieht.

Die Kritikpunkte missen allerdings
ins Verhaltnis zum Preis gesetzt
werden, der angesichts des Gesamt-
pakets mehr als konkurrenzfahig ist.
Mit seinen 4,69 Meter Lange stosst
das Tesla Model 3 in den Bereich der
3er-Serie von BMW, von Alfa Romeo
Giulia und der C-Klasse-Modelle von
Mercedes vor, um nur einige nicht
elektrische Rivalen zu nennen, bei
denen die Extras schnell fur astrono-
mische Preise sorgen. Das verleitet
zu der Annahme, dass Tesla ein
Erfolgskonzept in den Handen halt.
Und doch ist das mdglicherweise
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nicht genug. Denn die Konkurrenz hat
den Turbo eingelegt und holt aktiv
zum «elektrischen» Gegenschlag
aus (s. dazu der Kasten auf S. 61).
Die nachsten Monate werden fir
den US-Autobauer zur Beweisprobe
werden, der immer noch mit jedem
verkauften Fahrzeug Geld verliert.
Nachstes Jahr will er den neuen
SUV Y auf den Markt bringen, der auf
Basis des Model 3 entwickelt wurde,
wie man zum Beispiel am Innenraum
erkennt.

Tesla rechnet mit Skaleneffekten
und einer deutlichen Produktions-
steigerung im Vergleich zu heute,
um so endlich die Gewinnzone er-
reichen zu konnen. Doch angesichts
der Schwierigkeiten, die bisher in der
Produktion des Model 3 aufgetreten
sind, wird das kein Selbstlaufer. In
der Zwischenzeit demonstriert uns
Tesla seine Kompetenz auf schonste
Weise auf der Strasse - wir haben
das neue Modell nur schweren Her-
zens wieder zum Service Center in
Meyrin zurtckgebracht. 4

TECHNISCHE DATEN
Tesla Model 3 - Dual Motor
Long Range

Reichweite

Beschleunigung

Antrieb

Leistung

Gewicht

Abmessungen

Preis

VOR UNS DIE WELT

WENN AUS WEITSICHT
WELTSICHT WIRD.

Willkommen an Bord einer Kreuzfahrtflotte,
die jedem Vergleich vorausfahrt - mit kleinen individuellen
Schiffen und grésster persénlicher Freiheit.

HAPAG 3 LLOYD

CRUISES

en Sie unter:
or-uns-die-welt.ch
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TRANSFERIEREN SIE IHRE
KRYPTOS ZU EINER SCHWEIZER BANK

Sie konnen Bitcoins oder Ethers vom externen Wallet auf
ein Swissquote-Konto Ubertragen. Das hat mehrere Vorteile.

wissquote-Kunden kénnen jetzt

Bitcoins (XBT) oder Ethers (ETH])
zwischen dem externen privaten Port-
folio (Wallet] und dem Trading-Konto
bei Swissquote hin- und herliberweisen.
So werden Kryptow&hrungen einerseits
an einem sicheren Ort aufbewahrt,
ohne dass man selbst fiir die Sicher-
heit sorgen misste. Andererseits kann
man die Wahrungen jederzeit abheben
und frei darlber verfligen. Yann Isola,
Projektmanager bei Swissquote, erklart,
wie das funktioniert.

Warum sollte man seine
Kryptowahrungen besser bei
Swissquote hinterlegen, statt
sie im eigenen Wallet aufzube-
wahren?
Im Bereich der Sicherheit und der
Verwaltung ist es oft besser, sich auf
Experten zu verlassen. Man konnte
zum Beispiel seinen personlichen
Code verlieren — und damit auch den
Zugang zum Wallet. Ausserdem muss
man immer genau mitverfolgen, ob
die Protokolle der Kryptowahrun-
gen unter eigener Verwaltung auch
aktualisiert worden sind. Gegebenen-
falls misste man selbst Massnahmen
ergreifen. Gleiches gilt fir Forks [Anm.
d. Red.: Griindung einer neuen Kryp-
towahrung auf Basis einer bestehen-
den]. Alle diese Aspekte sprechen

Folgen Sie einfach der Anleitung.

swissquote.com/cryptos

dafur, lieber einer renommierten
Plattform zu vertrauen. Sind die Kryp-
towahrungen auf das Swissquote-
Konto Uberwiesen, kann man sie zu-
dem jederzeit in Bargeld umtauschen,
also Kapitalertréage erzielen. Natdrlich
ist es auch maglich, Kryptow&hrungen
vom Swissquote-Konto ins eigene
Wallet zu Ubertragen.

Wie kann man das Angebot

nutzen?
Man braucht lediglich ein Trading-
Konto bei Swissquote. Zugang
dazu erhalten Sie Uber die Option
«Einzahlung/Auszahlung» unter
«Kryptowéhrungen». Fir Depots ab
einem Wert von 500 Dollar fallen
nicht einmal Gebihren an.

Planen Sie, die Uberweisung
auch fiir andere Kryptowéhrun-
gen neben Bitcoin und Ethereum
anzubieten?
Das wird schon bald der Fall sein.
Den Vorschriften der FINMA [Eidge-
ndssische Finanzmarktaufsicht] zu-
folge missen wir in der Lage sein, die
genaue Herkunft der Uberweisungen
zu bestimmen. Bislang kénnen wir mit
unseren Tools nur Bitcoins und Ethers
zurtickverfolgen. Jetzt entwickeln wir
ein ahnliches Programm fir XRP und
einige ERC-20-Token.

Welche Kryptowéhrungen
sind bei den Swissquote-Kunden
am beliebtesten?
Bitcoin, XRP und Ethereum, in dieser
Reihenfolge.

Seit der Bitcoin in den letzten
Monaten wieder steigt, hat sich
der Kryptomarkt merklich erholt.
Auch die Ankiindigung von Libra,
der umstrittenen Kryptowahrung
von Facebook, hat das Interesse
der Offentlichkeit neu entfacht.
Geht der Hype wieder von Neuem
los?
Jedenfalls wird wieder mehr investiert.
Wir erhalten viele Antrége zur Konto-
er6ffnung. Ausserdem stellen wir ein
starkeres Interesse der institutionel-
len Fondsmanager fest, vor allem fur
unsere ETF-/ETP-Produkte, mit denen
man Kryptowahrungen handeln kann.
Sie sind der n&chste Trend. Fondsma-
nager setzen gern auf eine vertrauens-
wirdige Bank, deren Geschéaftsmodell
nicht ausschliesslich auf Kryptowéah-
rungen aufbaut. Das ist fUr sie eine
Sicherheitsgarantie.«

YANN ISOLA
PROJEKTMANAGER
SWISSQUOTE BANK

A brand of

SIRENA MARINE

www.sirenayachts.com

SIRENA YACHTS
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Peking is watching you

ISTOCK

China arbeitet mit Hochdruck daran, seine Birger immer
und Uberall zu Uberwachen. Die Technologie fur das
Regierungsprogramm «Sharp Eyes» liefern nationale

Unternehmen - Uberflieger auf dem Weltmarkt.

JULIE ZAUGG, HONGKONG

Bitte stellen Sie sich vor die

Kamera.» Aus einem Display am

Grenzposten zwischen Hong-
kong und Shenzhen ertont eine weib-
liche Roboterstimme. Die Gesichter
der Reisenden werden gescannt und
mit einer Datenbank abgeglichen, in
deren Bilder aller Personen gespei-
chert sind, die diese Grenze schon
einmal Ubertreten haben. Das im
Sommer 2018 installierte Gesichts-
erkennungssystem soll Schwarz-
handler identifizieren, die in Hong-
kong erstandene zollfreie Waren uber
die Grenze bringen, um sie in China
weiterzuverkaufen.

Nicht weit von hier in Shenzhen, auf
einer der befahrensten Strassen
im Viertel von Futian, bildet sich

in beiden Richtungen eine riesige
Menschentraube. Die Passanten
warten darauf, dass die Ampel auf
Grin springt. Plotzlich verliert ein
alter Mann mit einem Karren leerer
Flaschen die Geduld, geht einfach los
und schlangelt sich zwischen den
Autos hindurch tber die Strasse. Bald
folgt ihm eine Dame mit zwei rosafar-
benen Trolleys. Die Gesichter der bei-
den werden wenige Minuten spater
samt Namen und Ausweisnummern
auf einem riesigen Bildschirm an-
gezeigt. Eine Uberwachungskamera
mit Gesichtserkennungssoftware hat
sie erwischt.

Zwei Beispiele, die ganz gut verdeut-
lichen, was fir ein System China zur
Uberwachung seiner Biirger gerade

errichtet. Eine Art Panoptikum des
21. Jahrhunderts. Der deutsche
Wissenschaftler Adrian Zenz hat
berechnet, dass das Land 2017 1,24
Bio. Yuan (178 Mrd. Franken) fir die
interne Sicherheit ausgegeben hat.
Dreimal mehr als noch 2007. Eine
Handvoll Firmen profitiert besonders
davon, so wie die Uberwachungska-
merahersteller Hikvision und Dahua
Technology.

«Die beiden Unternehmen belegen im
internationalen Ranking die ersten
beiden Platze», sagt John Honovich,
Grinder von IPVM, einem Informa-
tionsdienst zum Thema Videouber-
wachung. «Gemeinsam kommen sie
auf einen Umsatz von rund zehn Mrd.
Dollar. Ihr grosster westlicher Rivale,
die schwedische Firma Axis Com-
munications, schafft eine Mrd. und
die Nummer drei aus China, Uniview
Technologies, 600 Mio.»

Insgesamt wur-
den bereits 176
Millionen Uberwa-
chungskameras im
Land installiert,
bis 2020 sollen es
626 Millionen sein

Beide Konzerne kdnnen auf einen
boomenden chinesischen Markt fir
Videouberwachung vertrauen: Laut
IHS Markit hat er 2018 um 14,7 Pro-
zent auf 8,1 Mrd. Dollar zugelegt. Das
Wachstum verdankt dieser Industrie-
zweig vor allem dem Regierungs-
programm «Sharp Eyes». Im Rahmen
dieser 2015 gestarteten Initiative
will die Regierung eine gigantische
Datenbank aus den Bildern aller
Uberwachungskameras des Landes
aufbauen.

Insgesamt wurden bereits 176
Millionen dieser Kameras installiert,

CHINA

so viele wie nirgends sonst auf der
Welt. Und Peking plant, diese Zahl bis
2020 noch einmal auf 626 Millionen
zu erhohen. Ziel ist es, den gesamten
offentlichen Raum (Strassen, Platze,
Bahnhofe, Schulen) zu Gberwachen,
ebenso gewisse Bereiche des priva-
ten Raums, etwa Wohnkomplexe und
Einkaufszentren.

Hikvision und Dahua Technology er-
zielen rund ein Drittel ihrer Einnah-
men im offentlichen Sektor. «Damit
verschaffen sie sich einen enormen
Vorteil: Staatsauftrage werfen in
der Regel mehr ab und laufen Uber
mehrere Jahre», so Jeffrey Towson,
Experte fur den Tech-Sektor in
China. «Dazu kommt der Status als
privilegierter Partner, der mit einem
erleichterten Zugang zu Krediten bei
Staatsbanken und zu Subventionen
sowie mit Steuervergunstigungen
einhergeht», fahrt er fort.

Beide Konzerne verkaufen ihre
Kameras auch ausserhalb Chinas.
«Bei den auslandischen Kunden
handelt es sich hauptsachlich um
kleine Laden und Restaurants,
die preiswerte Uberwachungs-
lésungen im Niedrigpreissegment
suchen», erlautert John Honovich.
Dahua-Systeme kommen auch in der
Londoner U-Bahn zum Einsatz und
Hikvision-Kameras in den Fluren
des jordanischen Parlaments.

Was das chinesische Panoptikum aber
tatsachlich bedngstigend macht, ist
der Einsatz kinstlicher Intelligenz, vor
allem in den Bereichen Gesichts- und
Spracherkennung. «Die Technologien
werden seit zwei Jahren eingesetzt»,
schatzt Zhong Zhenshan, stellver-
tretender Leiter der Forschung auf
dem Gebiet der neuen Technologien
bei IDC. «China ist inzwischen die
Nummer eins der Welt, sowohl was
die Komplexitat der Programme als
auch was ihre Nutzung angeht.»

Das Land besitzt 29 Prozent aller
weltweiten Gesichtserkennungs-
systeme, ein Anteil, der laut Markt- >
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INTERESSANTE UNTERNEHMEN

DER VIDEOUBERWACHUNG
Das Unternehmen ist aus einem
Forschungslabor der chinesi-
schen Armee hervorgegangen,
die immer noch 42 Prozent der
Firmenanteile halt. «Es kann
ein solides Wachstum und eine
niedrige Schuldenquote vorwei-
sen», sagt Ying Wang, Analyst
bei Moody’s. 2018 erwirtschaf-
tete der Konzern 72 Prozent
seiner Einnahmen auf chinesi-
schem Staatsgebiet. «Trotzdem
ist er mit mehr als 20 Prozent
Marktanteil die Nummer eins
auf dem Weltmarkt fur Video-
Uberwachung», fahrt Wang fort.
Allerdings konnte die Sorge, dass
das Unternehmen wegen seiner
Nahe zum chinesischen Staat in
Spionagetatigkeiten verwickelt
ist, die Geschafte belasten. Im
Jahr 2018 haben die USA Regie-
rungsstellen untersagt, Produkte
des Konzerns zu verwenden.

Der Kurs brach daraufhin ein.
HAUPTSITZ: HANGZHOU

BESCHAFTIGTE: 26’000

UMSATZ (2018): USD 7,4 MRD.

—/\/ 002415

ZWEITPLATZIERTER

Die weltweite Nummer zwei bei der
Videolberwachung wurde 2001
von dem Ex-Militaringenieur Fu Li-
quan gegrundet, der heute 37 Pro-
zent der Anteile halt. 2018 stieg
der Umsatz um 26 Prozent. Da das
Unternehmen im Ausland nicht
so aktiv ist wie Hikvision, dirfte
Dahua Technology nicht zu sehr
unter der US-Kampagne gegen
chinesische Tech-Firmen leiden.
«Die grosste Gefahr droht durch
Giganten wie Huawei und Alibaba,
die in den chinesischen Videolber-
wachungsmarkt investieren wol-
len», sagt John Honovich, Grinder
des Informationsdienstes IPVM.
HAUPTSITZ: HANGZHOU

BESCHAFTIGTE: 16'000

UMSATZ (20183: USD 3,45 MRD.

—\/ 002236
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forschungsinstitut Gen Market
Insights bis 2023 voraussichtlich
auf 45 Prozent anwachsen wird. Vier
Start-ups, die zwischen 2011 und
2015 gegriindet wurden, dominieren
heute den Sektor: SenseTime, Megvii,
Yitu und Cloudwalk. Die beiden ersten
wollen demnachst in Hongkong an
die Borse gehen.

Die Nummer eins ist SenseTime.
«Seine Technologie ist auf dem neu-
esten Stand», meint Jeffrey Ding.
Er ist Experte an der Universitat
Oxford fur kinstliche Intelligenz in

CHINA

China. «Bei den Algorithmen werden
240 Merkmale zur Erkennung eines
Gesichts genutzt, sie sind dadurch
extrem prazise.» 2018 explodierte
der Umsatz des Unternehmens aus
Hongkong und stieg nach Schatzun-
gen von Forbes um 400 Prozent auf
100 Mio. Dollar.

Auf dem Gebiet der Spracherkennung
wiederum dominiert iFlytek, ein Kon-
zern aus Anhui im Osten des Landes.
Er hat ein System entwickelt, das
eine Person anhand der Klangfarbe
ihrer Stimme erkennt, selbst, wenn
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sie einen Dialekt wie Kantonesisch
oder Shanghaiisch spricht oder einen
starken regionalen Akzent hat.

Und auch hier ist der Staat einer der
besten Kunden. SenseTime hat rund
40 Kommunalbehorden mit seiner
Technologie ausgestattet und macht
40 Prozent seines Umsatzes im
offentlichen Sektor. «Die Regierung
nutzt diese Software, um verdach-
tige Verhaltensweisen aufzudecken
oder Kriminelle in einer Menschen-
menge zu finden», wie Jeffrey
Towson berichtet.

Als im Januar zum Beispiel eine Frau,
die seit 17 Jahren wegen Mordes an
ihrem Freund gesucht wurde, eine
Polizeiwache betrat und nach dem
Weg fragte, wurde sie von Kameras
gefilmt und von einer Gesichtserken-
nungssoftware erkannt. Auch durch
Kameras am Eingang einer Bier-
borse in Qingdao, bei einem Auftritt
des Starsangers Jackie Cheung in
Jiaxing und bei einer Investorenmes-
se in Kunming konnten in letzter Zeit
flichtige Personen gefasst werden.

iFlytek wiederum hat mit den Be-
horden der Provinz Anhui einen Ver-
trag geschlossen: Im Rahmen eines
Pilotprojekts sollen Sprachmuster
maglichst vieler Burger gesammelt
werden. Bisher wurden rund 70’000
Stimmproben erfasst. 2017 hat
das Unternehmen diese Daten zum
ersten Mal beim Abhoren von Tele-
fongesprachen zur automatischen
Personenidentifizierung eingesetzt.
Die Technologie soll schon mehrfach
zur Klarung von Drogendelikten und
in Fallen von Entfuhrung und Betrug
zur Uberfiihrung der Tater beigetra-
gen haben.

Fur die Unternehmen sind die of-
fentlichen Auftrage lebenswichtig.
«Durch solche Projekte erhalten
sie Zugang zu gigantischen Daten-
mengen, und nur dadurch konnen sie
die Genauigkeit ihrer Algorithmen
verbessern», sagt Jeffrey Towson.
Er erinnert daran, dass iFlytek eine
Kooperation mit den drei grossen
chinesischen Mobilfunkbetreibern
eingegangen ist und «dadurch poten-
ziell Zugang zu allen Telefongespra-
chen im Land erhalt». Genauso kann
SenseTime die nationale Datenbank
mit Fotos und Ausweisdokumenten
von 1,4 Milliarden chinesischen
Blrgern nutzen.

Allerdings werden immer mehr Stim-
men laut, die den schwerwiegenden
Eingriff in die Privatsphare der Chine-
sen durch diese Massenuberwachung
kritisieren. Nirgendwo sind die Folgen
starker spurbar als in Xinjiang, einer

CHINA

Provinz im Westen Chinas, in der
eine grosse muslimische Communi-
ty uigurischen Ursprungs lebt. «In
den Stadten gibt es alle 200 Meter
Strassensperren der Polizei, die mit
Kameras mit Gesichtserkennungs-
systemen ausgestattet sind», be-
richtet Maya Wang von Human Rights
Watch. «Auch Basare, Moscheen und
Tankstellen werden Uberwacht.»

Mit diesen Uberwachungsmassnah-
men - die offiziell der Verhinderung
terroristischer Anschlage dienen

- lassen sich samtliche Verhaltens-
weisen identifizieren, die von den
Behorden als extremistisch ein-
gestuft werden: etwa sich mehr als
300 Meter von seinem Wohnsitz zu
entfernen, zu oft in die Moschee zu
gehen oder sein Auto mehrmals in
der Woche vollzutanken. «Wer sich
erwischen lasst, riskiert, in ein Umer-
ziehungslager geschickt zu werden»,
so Maya Wang. Eine Million Uiguren
seien dort bereits interniert.

Auch im Rest des Landes sind Uber-
griffe auf die Privatsphare keine
Seltenheit. «Die Gesichtserkennung
soll Delinquenten identifizieren, aber
dieser Begriff ist dehnbar: Er umfasst
Dissidenten, Drogenabhangige und
psychisch Kranke», sagt Maya Wang.
«Bald konnten alle Burger betroffen
sein, deren Verhalten von der Norm
abweicht.» Personen beispielsweise,
die nachts allein spazieren gehen
oder die haufig auslandische Besu-
cher empfangen.

«Uber kurz oder lang ist das Ziel,

all diese Informationen mit dem
Social-Scoring-System zu verknip-
fen, das derzeit eingefuhrt wird»,
warnt Matthew Warren, Professor
fur Cyber-Sicherheit an der Univer-
sitat Deakin in Australien. Dabei soll
jeder Burger Noten erhalten, die bei
richtigem Verhalten besser und bei
falschem schlechter ausfallen. Wer
keinen guten Score hat, wird nicht
mehr mit dem Zug fahren durfen,
sich nicht in einer guten Universitat
einschreiben konnen und auch keine
Arbeitsstelle mehr finden. 4
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INTERESSANTE UNTERNEHMEN

SPRACHERKENNUNG

Die 1999 gegriindete Firma ist

an einer technischen Hochschule
entstanden und mit einem Markt-
anteil von 70 Prozent praktisch der
einzige Anbieter von Spracherken-
nungssystemen auf dem chine-
sischen Markt. Das Unternehmen
arbeitet nicht nur mit dem Staat,
sondern auch mit Telefonanbie-
tern und Smartphone-Herstellern
zusammen, die auf seine Sprach-
nachrichten-App zurickgreifen.
Aber auch Versicherungen und
E-Commerce-Plattformen nutzen
die Technologie in Call-Centern.
Mit einer automatischen Uberset-
zungssoftware will die Firma jetzt
im Ausland Fuss fassen.
HAUPTSITZ: HEFEI

BESCHAFTIGTE: 3'000

UMSATZ (2018): USD 1,1 MRD.

S

SENSETIME
PITZE BEI DER
GESICHTSERKENNUNG

Das 2014 von einem Team von
Softwareentwicklern der chine-
sischen Universitat Hongkong
gegrindete Unternehmen ist
zurzeit noch nicht an der Borse
kotiert. Es hat 2016 sein erstes
Produkt auf den Markt gebracht:
einen Algorithmus namens DeeplD.
Richtig voran ging es dann 2018,
als das Start-up 1,2 Mrd. Dollar
einsammelte und es damit auf
eine Bewertung von 4,5 Mrd. Dollar
brachte. Der Umsatz des Unter-
nehmens lag im letzten Jahr bei
100 Mio. Dollar, ein Anstieg um
400 Prozent, wie Forbes angibt.
SenseTime plant jetzt den Gang
an die Borse von Hongkong.
HAUPTSITZ: HONG KONG

BESCHAFTIGTE: 2'200

NICHT KOTIERT
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A BRIEF HISTORY
OF DOOM
TWO HUNDRED YEARS

OF FINANCIAL CRISES

Von Richard Vague #

Der frithere Banker und Okonom Richard

Vague hat die grossten Finanzkrisen der Kostenlos,

letzten beiden Jahrhunderte unter die Premium-Version

Lupe genommen und eine Gemeinsamkeit Erhaltich
. . . Google Play

entdeckt: Allen Wirtschaftseinbrichen

ging systematisch eine Ubermassige pri-

vate Verschuldung voraus. Untermauert

von vielen Beispielen, die dieses wieder-

kehrende Muster aufzeigen, beschreibt

er in seinem Werk, wie Gesetzgeber und

Banker, aber auch Otto Normalverbrau-

cher die Vorzeichen einer Krise erkennen

und entsprechende Gegenmassnahmen

ergreifen konnen.

Gratis, inkl.
In-App-Kéaufe
App Store
THE LEVELLING Google Play
WHAT’S NEXT AFTER
GLOBALIZATION

Von Michael 0'Sullivan

Fast 30 Jahre nach dem Ende des

Kommunismus leben wir in einer Welt

voller Moglichkeiten, in der die Ideale

der Freizugigkeit von Kapital, Menschen

und Ideen herrschen, zugleich aber das

Einkommensgefalle und die Schere

zwischen armen und reichen Regionen in

der Welt immer grosser werden. Gesttitzt

von Zahlen und Fakten unterbreitet der

irische Autor Michael 0’Sullivan - Chief InG;::SK;TJI;le
Investment Officer der Credit Suisse - Google Play
seine These, dass die Welt jetzt in eine

neue Phase eintrete, die der sogenann-

ten Egalisierung. Er prognostiziert, dass

die Karten neu gemischt, die Ressourcen

neu verteilt und die traditionellen Zen-

tren der Macht wie WTO und IWF nach

und nach verschwinden werden.

SWISSQUOTE SEPTEMBER 2019

KINO IM BETT

Der Night Video Player ist mehr als ein
einfacher Videoplayer: Er steuert Laut-
starke-Details wie Umgebungsgerausche
oder Stimmen wahrend des Abspielens,
sorgt fur hohere Kontraste und eine
insgesamt deutlich optimierte Videogua-
litat. Die kostenlose und werbefreie App
unterstitzt alle erdenklichen Codecs
und Formate.

ALLE APPS UNTER KONTROLLE
Eine App fir Geeks und alle, die ganz
genau wissen wollen, was sie installie-
ren: Skit ist der ultimative App-Manager
fir Android. Genaue Berechtigungen
einer App, Speicherbedarf oder die Daten
der Installation und des letzten Updates
- kein Detail wird ausser Acht gelassen.
Fortgeschrittene Nutzer werden sich
freuen, jede App direkt im APK-Format
freigeben oder extrahieren zu kénnen.

SMS-SPAMMER

Die Idee hinter TextBlast besteht darin,
ein- und dieselbe Textnachricht an Dut-
zende verschiedene Adressaten senden
zu kannen, wobei personenbezogene
Daten wie Vor- und Nachname automa-
tisch angepasst werden. Obwohl die App
urspringlich fir Werbung und Marketing
konzipiert wurde, erweist sie sich auch
bei anderen Gelegenheiten als nutzlich,
wenn etwa die ewig gleichen Neujahrs-
botschaften versendet werden wollen.

DIGITAL WELLBEING

Digitaler Verzicht liegt voll im Trend.
Doch dazu braucht man auch konkrete
Hilfsmittel. Hier setzt ActionDash an.
Die App protokolliert samtliche Nutzer-
aktivitaten und stellt sie in eleganten
Infografiken dar, begleitet von allen
erdenklichen Statistiken, mit denen der
Fortschritt des digitalen Entzugs tber-
pruft werden kann. Vorausgesetzt, die
App selbst macht nicht wieder sichtig...

Make it yours!

USM Kitos M ist Ihr smarter Arbeitstisch: spielend leicht
auf und ab - sekundenschnell und intuitiv mechanisch héhen-
verstellbar. Flir komfortables Arbeiten im Sitzen oder Stehen.

www.usm.com

Besuchen Sie unsere autorisierten
Vertriebspartner oder unsere USM
Showrooms in Berlin, Bern, Diisseldorf,
Hamburg, London, Minchen,

New York, Paris, Stuttgart, Tokio
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Der Palastplatz, ein
zentraler Stadtplatz
in Sankt Petersburg.

REISE

Sankt Petersburg -
jenseits von Prunk
und Pracht

Das romantische Sankt Petersburg ist eine Metropole
der Kanale und Museen. Die Stadt an der Newa wird deshalb
oft mit Venedig und Paris verglichen. Doch hinter all der Pracht
verbirgt sich noch eine andere spannende Seite.

SALOME KINER

. =

Russland

SANKT
PETERSBURG

REISE

ankt Petersburg scheint zum Flanieren

geradezu gemacht zu sein. 1703 legte Zar

Peter der Grosse, um seine Macht zu erhal-

ten und dem schwedischen Konigreich den
Kampf anzusagen, den Grundstein fir den ersten Hafen
in seinem Reich. Vorbild waren Amsterdam und die
Metropolen Italiens und Frankreichs. Mithilfe des Tes-
siner Architekten Domenico Trezzini entwarf Peter eine
Metropole ganz nach asthetischen Richtlinien, in der
sich Palaste an langen, geraden Prachtstrassen anein-
anderreihen. Noch heute beeindruckt das harmonische
Stadtbild die Besucher mit seiner Schonheit. Es wimmelt
von Kirchen, Herrscherpalasten und Gedenkstatten der
glanzvollen Geschichte Russlands. Hier ein paar Tipps,
um jenseits der klassischen Kultur und ihrer prunkvollen
Fassaden noch eine lockere, verspielte Seite der Millio-
nenstadt zu entdecken.
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) Ein bisschen
» Kultur

A n Industriebrachen mangelt es
in Sankt Petersburg wirklich
nicht, genauso wenig an guten Ideen.
Einst befand sich in den Raumen des
Loft Project Etagi eine gigantische
Backerei. Das 2007 eroffnete Kultur-
zentrum ladt zum Bummeln auf funf
Etagen ein: Hier bieten ein Kino, eine
Kunstgalerie, Designer-Showrooms,
Konzertsale und ein Restaurant mit
Bar, das die russischen Klassiker
neu interpretiert, reichlich Unterhal-
tung an.

Die weltberuhmte Eremitage lockt
Kunstbegeisterte mit Gemalden von
Matisse, Picasso und zahlreichen al-
ten Meistern. Die Madonna Litta von
Leonardo da Vinci ist dort ebenso zu
bewundern wie Tizians Portrat einer
jungen Frau mit Federhut. >

>
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Im Museum fir sowjetische Spiel-
automaten, das drei passionierte
Gamer 2007 eroffnet haben, findet
man dagegen den nicht lizenzier-
ten Nintendo-Klon Dendy und den
berihmten Seeschlacht-Automaten
Morskoj Boj, an dem junge Geeks zu
Sowjetzeiten so tun konnten, als
feuerten sie Torpedos auf NATO-
Kriegsschiffe ab. Ausstellungsstu-
cke, die man im Gegensatz zu den
Gemalden der alten Meister auch

Direktflug ab Ziirich ab
300 Franken pro Person

UNTERKUNFT ZZ

Helvetia Hotel im
Botschaftsviertel,

im ehemaligen Schweizer
Konsulat. Ab 150 Franken
die Nacht fiir zwei Personen

helvetiahotel.ru

Am Ufer der Moika in einem
Gutshof des 19. Jahrhunderts,
im Pushka Inn Hotel.

Ab 120 Franken die Nacht

fir zwei Personen

pushkainn.ru

REISE

anfassen darf: Jeder Besucher er-
halt beim Eintritt 15 Kopeken, die er
an den Automaten verspielen kann.
Zu den Raritaten des Museums, das
nur einen Katzensprung von der
Erloserkirche entfernt im hinters-
ten Winkel eines beeindruckenden
Innenhofs liegt, zahlt auch ein
antiquierter, noch immer funktions-
tuchtiger Mineralwasserspender,
der Liebhaber alter Gadgets endgul-
tig in Entzicken versetzen dirfte.
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Ein bisschen
Wellness

DR

Auch Badertourismus ist ein gros-
ses Thema in Sankt Petersburg,
zumal im Winter, wenn einem das
gefurchtete feucht-kalte Wetter
schier in die Knochen zu steigen
scheint. Schon Zar Peter der Grosse
liebte die Dampfbader. Lenin und
Dostojewski sollen der Legende
nach regelméassig das Yamskie-Bad
aufgesucht und sich anschliessend
einen heissen Kwas an der Bar des
Shaika-Laika genehmigt haben.

Eine andere historische Adresse ist
das Degtyarnyye, ein urspringlich
offentliches und sehr populares Bad,
das bei der Restaurierung in ein ge-
hobenes Spa verwandelt wurde. Es
wartet mit vielfaltigen Anwendungen
und Massageangeboten auf.

ALTERNATIVE STADTFUHRUNGEN

MIT FEDOR POGORELOV

Sommer 2018. Fans aus aller
Welt stromten zur Fussballwelt-
meisterschaft nach Russland.
Der Sportkommentator Fedor
Pogorelov méchte ihnen seine
Geheimnisse anvertrauen. Bei
seiner Stadtfithrung «Sankt

Petersburg, Hauptstadt des
russischen Fussballs» nimmt
er die Touristen mit durch die
alten Stadien und erzahlt die
Geschichte der lokalen Fuss-
ballclubs. Inzwischen diirfen sei-
ne Gruppen sogar auf den Rasen
des FC Zenith. Fedor Pogorelov
ist ein exzellenter Geschichten-
erzahler. Inzwischen gibt es
weitere Themenfiihrungen im

Programm. Auf der Tour «Die
Gauner von Sankt Petersburg»
erzihlt er die Kriminalgeschich-
te der Stadt von 1926 bis 2007,
dem Jahr, in dem die letzten
Gangs der Stadt verschwanden,
nachdem die Putin-Regierung
sie gnadenlos verfolgt hatte.
Pogorelov wuchs selbst in der
Repinstrasse auf, der mit 5,6
Meter Breite schmalsten Strasse
von Sankt Petersburg. Anhand
von Interviews mit Malern und
Musikern hat er die Geschichte
des Quartiers rekonstruiert.

Auskunft und Reservierung:
fedor.pogorelov@gmail.com; instagram: fpogo

REISE

% Ein bisschen Schlemmen

Wenige Meter von der Eremitage

entfernt befindet sich das Snyt'.

Ein blumengeschmuckter Innenhof,
Sofas in unterschiedlichsten Stil-
richtungen, samtige Getranke und
kostliches Geback: der ideale Ort,

um den Museumsbesuch zu verdauen.

Die russische Gastronomie wartet
mit allerhand kulinarischen Lecker-
bissen auf. Im Mamalyga kénnen Sie
die Kostlichkeiten der georgischen
Klche entdecken. Besonders zu
erwahnen sind der Honigkuchen, die
Khinkalis, eine Art Ravioli, die Khar-
cho (Fleischsuppe) und die verschie-
denen Khachapuri, mit Kase gefullte
Teigtaschen.

Wenn Sie die Einheimischen nach

einer guten Adresse fir eine Bar mit
Panoramablick Uber die Stadt fragen,
schickt man Sie in die Mansarda. Das

Highlight in der sechsten Etage der
friheren Gazprom-Zentrale ist die
Aussicht auf die Isaaks-Kathedrale,
und nicht die mit Sushi und Pizza
gespickte Karte. Zum Essen bege-
ben wir uns lieber in die familiare
Atmosphare des EM. 22 Sitzplatze,
eine offene Kiche, die rund um
einen alten gusseisernen Gasherd
aufgebaut ist, Wande, die jeden
Hohlenforscher vor Neid erblassen
lassen, und Teller, die uns den Kalten
Krieg vergessen machen. Unbedingt
reservieren!

Wodka ist Ihnen zu stark? Dann
kehren Sie im Beer Geek ein, wo
eine endlose Auswahl russischer
Craft-Biere auf Sie wartet. In der-
selben Strasse finden Sie auch die
israelische Streetfood-Bar Bekitzer,
die nach ein paar Bierchen beson-
ders gelegen kommt.

9 Ein bisschen Vintage-Shopping

ine radikale Alternative zu den

Luxusladen in Sankt Petersburg
bietet der Udelnaya-Markt. Er liegt
am nordlichen Stadtrand in Richtung
der finnischen Grenze und ist jeden
Umweg wert. Der grosste Flohmarkt
Russlands hat sich seit seiner Grin-

dung vor 20 Jahren nicht verandert.
Es ist wie eine kleine Zeitreise. Hier
kénnen Sie sowjetischen Schnick-
schnack erstehen, vergessene Hand-
werke entdecken und die Geduld der
mit Chapkas und Wollstiefeln ausge-
statteten Verkaufer bewundern. 4

STEFAN WEGER
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ADRESSEN

Kulturzentrum
Loft Project Etagi
Ligovsky Av
loftprojectetagi.ru

Museum sowjetischer
Spielautomaten

Nevsky Prospekt,
Konyushennaya-Platz 2B
15kop.ru

%

Thermalbider
Yamskie Bani
Dostoevskogo Ul., 9

Degtyarnie Bani,
Degtyarnaya Ul., 1A

9

Art-Café Snyt’
Moshkov Ln., 4

Mansarda

Business Center Quattro
Corti, Pochtamtskaya
ulL, 3

ginza-mansarda.ru

EM, Moika River Emb. 84
emrestaurant.ru/en

Mamalyga, Kazanskaya
ul., 2
ginza.ru

Beer Geek, Rubinstein
Ul, 2/45

Bekitzer, Rubinstein Ul.,
40/11
bekitzer.ru

<

Udelnaya Market

Montag bis Sonntag von
11:00 bis 19:00 Uhr
Anfahrt per U-Bahn
(Station Udelnaya) oder Taxi
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TRIUMPH SPEED TWIN

MOTOR:
REIHEN-ZWEIZYLINDER, 1'200 CM?
LEISTUNG:

97 PS BEI 6’750 U/MIN, MAX. DREHMOMENT
112 NM BEI 4’950 U/MIN

GEWICHT:

196 KG OHNE KRAFTSTOFF
(14,5-LITER-BENZINTANK)
PREIS:

AB 13'600 FRANKEN
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MOTORWELT
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Retro-Gefiihle

Die britische Marke Triumph hat eine Motorradserie im Vintage-Look herausge-
bracht - mit modernen Fahreigenschaften. Unser Autor hat die neue Speed Twin

getestet, die den Namen eines beriihmten Klassikers tragt.

ein, sie verliert beim Fahren kein

0L, die Vibration lost auch nicht
die Spiegel aus der Verankerung. Und
man muss auch nicht an einem Hahn
drehen, um in den Reservemodus zu
wechseln, wenn der Kraftstoff im Tank
zur Neige geht. Das Fahrgefiihl auf
der neuen Triumph Speed Twin ist das
gleiche wie auf jedem anderen moder-
nen Motorrad auch. Nur der Look ist
retro. Und das ist nur eines von vielen
Modellen (15 an der Zahl!), die die eng-
lische Marke im boomenden Neo-Re-
tro-Segment im Angebot hat. Aber
nicht nur Triumph investiert in diesen

PHILIPP MULLER

Motorradtrend: Es sind keineswegs
kleine Namen (BMW, Ducati, Yamaha,
Kawasaki oder auch Honda), die in
den letzten Jahren Modelle im alten
Design oder mit einer Neuinterpretati-
on des alten Looks vorgestellt haben.

Die Speed Twin tragt dazu auch noch
den Namen eines Triumph-Modells,
das zur Legende wurde, zumindest
beinahe. Die originale Speed Twin war
das erste Motorrad des britischen
Herstellers mit Zweizylindermotor.
Das war 1938, und die Konstruk-

tion sollte bis in die 1960er-Jahre
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ein Vorbild fur fast alle in England
gebauten Motorrader bleiben.

Die moderne Speed Twin besitzt
noch immer einen Zweizylinder-Rei-
henmotor, und ihr Design erinnert
an das des beruhmten Vorgangers.
Doch alles andere ist neu. Wenn
man sich mit der Maschine vertraut
macht, bemerkt man, dass man
auf einem wirklich grossen Motor
mit 1’200 Kubikzentimetern sitzt.
Dazu gibt es einen E-Starter. Die
Aufhangung ist hochwertig und
garantiert exzellenten Fahrkomfort.

Wegen der modernen Umweltauflagen
wird der englische Parallel-Twin heute
mit Flussigkeit statt mit Luft gekihlt.
Und der dezent hinter dem Vorderrad
zwischen den beiden Stahlrahmenpro-
filen geradezu versteckte, senkrecht
angebrachte Kihler macht sich beim
Fahren bemerkbar. Auch der Kataly-
sator, der die Abgase aus dem Motor
reinigen soll, die durch die verchrom-
ten Rohre zirkulieren, ist unter dem

MOTORWELT

Motorrad versteckt. Nebenbei: ein
Hoch auf die perfekte Verarbeitungs-
qualitat! Trotz all dieser Zugestandnis-
se an die Moderne versetzt einen der
pulsierende Zweizylinder beim Fahren
sofort in eine tief aus dem Bauch
kommende Retro-Stimmung. Der eng-
lische Motor beschleunigt beim ersten
Drehen des Gasgriffs direkt, ohne
dass man ihn wie bei einer japanischen
Sportmaschine erst in den oberen
Drehzahlbereich treten und aufheulen
lassen muss. Die 220 Kilogramm der
Speed Twin werden sanft und kraft-
voll mit einem angenehmen Brum-
men nach vorne katapultiert. Echter
Fahrspass, ganz ohne an irgendwel-
che Grenzen gehen zu mussen.

Die eigenen Biker-Instinkte muss man
in der ersten, etwas trockenen Kurve
dennoch nicht ztgeln. Die Aufhangung
und die Bremsen der Speed Twin spie-
len mit, wenn man das Tempo erhohen
will. Sie bringt zwar nicht ganz die
Harte einer Sportmaschine mit, und
ihr Gewicht macht sich in schnellen
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BMW R NINET SCRAMBLER

Die Serie R nineT bietet finf Modelle.
Die verschedenen Ausfihrungen rund
um den fortlaufend optimierten Motor
mit 1’170 Kubikzentimetern ohne Flus-
sigkeitskiihlung kommen inzwischen
auf 112 PS. Der Sound ist betdrend,
und spezielle Reifen erlauben extreme
Neigungswinkel.

HONDA CB 650 R

Asthetik ist die gelungene Mischung
aus Tradition und Futurismus. Honda
prasentiert hier gleich eine ganze
Produktfamilie, mit unterschiedlich
grossem Hubraum. Neueste Version:
die 650er (649 Kubikzentimeter) mit
hocheffizienter Aufhangung, Bremsan-
lage und einer Antischlupfregelung.

Kurvenfolgen schon bemerkbar, trotz-
dem ist die Maschine agil. Agiler, als
es der Retro-Look vermuten lasst. Und
wenn man es beim Gasgeben etwas
zu optimistisch angeht, springt die
(einstellbare) Antischlupfregelung ein.

Noch eine gute Nachricht: Wirbel-
saule und Bandscheiben mussen fur
das gewisse Quantchen Sportlich-
keit nicht leiden, denn die Sitzposi-
tion ist dynamisch, ohne ermidend
zu wirken. Ausserdem ist der Sattel
recht niedrig, und die Kupplung
funktioniert leichtgangig. Das ist
von Vorteil beim langsamen Fahren.

Das neue Modell scheint insgesamt
fir die Anspriche der meisten Biker
wie gemacht zu sein, mit einer tollen
Mischung aus Sportlichkeit, Komfort
und Style. Daher ist es auch nicht
erstaunlich, dass die Schweizer
Niederlassung von Triumph ihren
Jahresbestand sehr schnell ver-
kaufen konnte. Interessierte Fans
mussen also Geduld mitbringen. 4
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BOUTIQUE

HEAD-UP-NAVIGATIONSSYSTEM

Vorbei die Zeiten, in denen das auf
die Windschutzscheibe geklebte Navi
die Sicht des Fahrers storte. Hudway
Glass spiegelt die Fahrinformationen
des Smartphones per App auf eine
Plexiglasscheibe. Das System ver-
sperrt nicht mehr den Blick auf die
Fahrbahn und liefert Uberdies mithil-
fe einer eingearbeiteten Linse ein
um 20 Prozent vergrossertes Bild.

hudwayglass.com

50.-
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TASCHENUBERSETZER

Pocketalk ist so klein, dass er in jede Hosentasche passt,
und kann simultan aus 74 Sprachen, darunter Chinesisch,
Suaheli oder auch Hebraisch, tbersetzen. Ausgestattet mit
zwei rauschunterdrickenden Mikrofonen kann man den
kleinen Helfer mit Touchscreen auch in sehr gerausch-
intensiven Umgebungen (Bahnhof, Flughafen, Bar) nutzen.
Der Akku reicht fir sieben Stunden Gesprachszeit.

pocketalk.net

335.-
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PREMIUM-GRILL

Mit puristischen Schalen - Grilliergerat und Kunst-
objekt zugleich - hat das Unternehmen Feuerring aus
Kisnacht inzwischen Berihmtheit erlangt. Die aus
einer Stahllegierung gefertigten Feuerringe wurden
schon mehrfach mit Designpreisen ausgezeichnet
und sind in der Tat eindrucksvoll: Das «kleine» Modell
Tulip 50 wiegt bei 50 Zentimetern Hohe stolze 150
Kilo. Die Feuerringe gibt es in verschiedenen Formen
und Grossen.

feuerring.ch

6'500.-

VON KAFFEEDUFT GEWECKT

Haben Sie das penetrante Schrillen lhres Weckers am
Morgen satt? Eine Alternative bietet jetzt der Bari-
sieur des englischen Designers Joshua Renouf, der
Sie mit einer Tasse dampfenden Kaffees aufwachen
lasst. In der Maschine mit dem Digitaldisplay ist ein
Kugellagersystem verbaut, das Sie mit dem leisen
Klicken metallischer Kugeln und dem kdstlichen Duft
eines heissen Arabicas sanft aus dem Schlaf holt.

barisieur.com

435~

E-SKATEBOARD AUS AHORN

Mit seinem 500-Watt-Motor und einem Gewicht von nur
4.9 Kilogramm erreicht das E-Skateboard New Nimbus
der franzosischen Marke Elwing Spitzengeschwin-
digkeiten von bis zu 32 Stundenkilometern bei einer
Reichweite von bis zu 15 Kilometern. Grosse flexible
Rader garantieren maximalen Komfort, und fur den
leichteren Transport besitzt das Board aus kanadi-
schem Ahornholz einen eigens eingearbeiteten Griff.

elwingboards.com

599.-

UMWELT-POLO

Mit dem «Earth Polo» bringt Ralph Lauren eine neue
Variante seines Kult-Poloshirts auf den Markt, die voll-
standig aus Fasern besteht, die aus recycelten Plastik-
flaschen gewonnen werden. Das in vier Farben erhalt-
liche Modell wird in einem neuen Verfahren gefarbt, das
kaum noch Wasser verbraucht. Die Aktion ist Teil eines
ehrgeizigen Vorhabens von Ralph Lauren: Bis 2025 will
das Unternehmen 170 Millionen Plastikflaschen von
Mulldeponien und aus Ozeanen recyceln.

ralphlauren.fr

139.-

SPORTLICH STROM SPAREN

Das umweltfreundliche Unternehmen SportsArt hat
ein Hightech-Laufband entwickelt, das einen Teil der
durch korperliche Anstrengung entstehenden Energie
in Strom umwandelt und zurlick ins Netz speist. Bis zu
200 Watt lassen sich mit der Verde G690 Treadmill pro
Stunde erzeugen, je nachdem, welches Programm man
wahlt: Laufen, Gehen, Sprinten, aber auch Schlittenzie-
hen. So holt man noch mehr aus seiner Joggingrunde
heraus.

gosportsart.com

10°015.-
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DUMBPHONE: DAS
ANTI-SMARTPHONE

BENJAMIN KELLER

¥ 9 Morgen hére ich auf.» Diesen
Satz habe ich monatelang wie-
derholt, bevor ich tatsachlich
zur Tat geschritten bin. Nein, es geht
nicht ums Rauchen, das habe ich
schon langst hinter mir. Diese Sucht
ist noch schlimmer: Gemeint ist das
Smartphone. Wenn ich sehe, wie die
Leute im Bus oder auf der Strasse an
ihrem Handy geradezu kleben, habe
ich das Geflhl, dass die «smarten»
Telefone eher ein kollektives Narko-
semittel sind. Sie verschwenden
Hirnkapazitaten, erzeugen Stress,
rauben die Aufmerksamkeit.
Davon wollte ich mich befreien.

Doch in die Steinzeit zuriick wollte
ich auch nicht. Der goldene Mittel-
weg zwischen Smartphone und gar
keinem Handy heisst «Dumbphone»:
ein «dummes» Handy, mit dem man
nur telefonieren und Nachrichten
verschicken kann. Meine erste Wahl
fiel auf das neue Modell von Punkt,
einem kleinen Unternehmen aus dem
Tessin, das schlichte und elegan-
te Designobjekte entwirft. Einige
Kinderkrankheiten des Gerats haben
mich dann aber doch auf die Neu-
auflage des berihmten Nokia 3310
umschwenken lassen. Da werden

Erinnerungen an meine Jugend wach.

Ich speichere meine Kontakte noch
rasch auf der SIM-Karte, stecke
sie dann in das neue Gerat, und los
geht’s! Was am Nokia als Erstes
auffallt, sind die winzige Grosse und

das Federgewicht von nur 88 Gramm.

Kein Vergleich mit dem Knochen
vom Anfang der 2000er-Jahre. Mit
der Zeit sind die Bauteile einfach
kleiner geworden. In der Hosen-
tasche spirt man das Handy gar
nicht. Eine Abwechslung zum Galaxy
S8, das ich beim Velofahren im
Rucksack verstauen muss, damit
es mich beim Treten nicht stort.

sich leichter.

Weitere angenehme Neuerungen:
Die Nachrichten werden pro Ge-
sprach angezeigt (und nicht mehr
in separaten Ein- und Ausgangen),
und das Navigationsmend ist mit
Icons gestaltet, sodass man sich
schnell zurechtfindet. Ausser den
Anruf- und Nachrichtenfunktionen
sind noch Basis-Apps wie Kalen-
der, Wecker, Sprachrekorder, Foto-
apparat (wenn man es so nennen
kann) und auch das beriihmte Spiel
«Snake» in neuer, leider verschlimm-
besserter Version enthalten. Selbst
Personalisierungen sind maglich,
etwa beim Display-Hintergrund und
den Farben. All das fur 59 Franken.
Das Leben mit einem Dumbphone
ist am Anfang super. Man fuhlt
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sich leichter. Man wird auch nicht
standig von Benachrichtigungen
abgelenkt und ist nicht mehr ver-
sucht, das Handy gleich zu zticken,
wenn man einmal irgendwo warten
muss. Zudem muss man es nicht
mehr standig laden, weil der Akku
locker eine Woche durchhalt.

Doch schnell treten auch die ersten
Probleme auf. Wie an dem Tag, an
dem ich mich wegen eines verpass-
ten Anschlusses auf dem Weg zu
einem dringenden Termin irgendwo
in der Freiburger Pampa wiederfinde.
Weit und breit kein WLAN in Sicht

- da gebe ich auf und stecke meine
SIM-Karte in das Samsung, um mir
von Google Maps aus der Patsche
helfen zu lassen. Um mit solchen
Unwagbarkeiten klarzukommen,
aber auch, um mich nicht von den
Smartphone-Nutzern um mich herum
abhangig zu machen, gewohne ich
mir an, beide Gerate mitzunehmen.

JOSEP LAGO / AFP

Beim Schreiben dieser Zeilen muss
ich gestehen, dass ich das 3310
schon seit mehreren Tagen nicht
mehr benutzt habe. In meiner der-
zeitigen Mietwohnung habe ich
kein WLAN, daher bin ich gezwun-
gen, meine SIM-Karte dort jedes
Mal ins andere Handy zu stecken,
um ins Internet zu kommen. Mit
der Zeit habe ich sie dann immer
seltener in das Nokia gesteckt...
Ohne diese Widrigkeiten hatte ich
sicherlich weiter durchgehalten.
Versprochen: Morgen hore ich auf. 4

LIVE ~
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TO BREAK THE RULES,
YOU MUST FIRST MASTER
THEM.






