Auditorium an der Technischen

Hochschule Ziirich, ,,Verstopfte
Stddte, zunehmende Staus", klagte der
VW-Entwicklungsvorstand, dem Auto
drohe ein ,Totalverlust der Akzep-
tanz". Nur eine ,,globale und konzertier-
te Aktion aller Beteiligten* konne die
Blech-Hydra stoppen. Im vertrauten
Kreis gab er sich noch ratloser: ,,Was ist
eigentlich ein Okologie-Auto?*

Er hat vielleicht die Antwort bald ge-
funden. Zusammen mit dem Schweizer
Unternehmer Nicholas Hayek, der die
Swatch-Uhr zum Erfolg machte, will
Volkswagen ein kleines und okologi-
sches Fahrzeug entwickeln, das Swatch-
Auto (siche Seite 88). Eine entspre-
chende Vereinbarung wurde vergange-
ne Woche vom VW-Aufsichtsrat gebil-
ligt. :
Der Tiiftler und Marketing-Stratege
auf der einen, der biirokratische GroB-
konzern auf der anderen Seite — die Ver-
bindung ist ungewdhnlich. Doch die
Automobilindustric muB sich auch Un-
gewohnliches einfallen lassen: Thr Pro-
dukt ist in Verruf geraten: weltweit wer-
den neue Gesectze gegen den Umwelt-
schiddling Automobil vorbereitet. Das
Auto bedroht wie kein anderes Produkt

Diister blickte Ulrich Seiffert ins
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Verstopfte Innenstadt (in Berlin): Die Autokonzerne flrchten, daB die

g

die Politiker

unsere Umwelt: Es macht Lirm, es ver-
ursacht Unfille, es verpestet die Luft.
Und Autos stoBen Kohlendioxid aus -
den Stoff, der fiir die Klimakatastrophe
mit verantwortlich ist.

Dem Geschiift der Branche hat der
schlechte Ruf ihrer Produkte bisher
nicht geschadet. Besonders die deutsche
Automobilindustrie hat fette Jahre hin-
ter sich, die deutsche Einheit heizte den
Boom weiter an. Volkswagen konnte im
vergangenen Jahr den Umsatz im Inland
um 52 Prozent steigern.

Allzuviel Miihe hat sich die Branche
deshalb bisher nicht gegeben, eine um-
weltfreundlichere Alternative zu ent-
wickeln. Seit Jahrzehnten basteln die
Hersteller lustlos an Conceptcars, Oko-
Flitzern und Hybridfahrzeugen herum;
sie experimentieren mit Wasserstoff,
Strom oder Chinagras als neuem Treib-
stoff.

Allein der VW-Konzern hat es in den
letzten 20 Jahren auf rund 300 Oko-Pro-
totypen gebracht. Der US-Konzern Ge-
neral Motors kiindigt seit zwei Dezen-
nien an, Elektroautos in GroBserie bau-
en zu wollen. Diesmal heiBt der Stromer
»Impact* (160 km/h schnell, Reichweite
200 Kilometer), er soll ab 1994 vom
Band rollen.

Innenstadte fiir ihre Produkis=

Kommt das Oko-Auto

Das Auto ist der Umweltschtidling Nummer eins, doch
die Hersteller kimmert das wenig: Sie haben fette Jahre
hinter sich, die Entwicklung einer umwelffreundlichen Al-

ternative wurde nie ernstha
mit | verscharire

P

Statt kompakter und sparsamer
den die Autos seit der letzten Ol
groBer und durstiger. Trotz bes:
Motoren und windschliipfigerer For
stieg der Spritverbrauch der deuts
Flotte seit 1986 kontinuierlich an.

Da hilft auch der Katalysator w:
Das Treibhausgas Kohlendioxid |
die Abgasfilter ungehindert passi
und legt sich als Hitzefalle um den
bus. Dieselmotoren setzen krebs
gende RuBpartikel frei, hohe Ozon
zentrationen in den Innenstéddten s
gen auf Bronchien, Herz und Kreis

Freiwillig war die Automobilindu
bisher nicht bereit, diese Entwick
zu stoppen. Doch jetzt drohen dral

‘sche Gesetze, sie haben die Frage .

dem Oko-Auto neu belebt,

Besonders rigoros gehen die Ka
nier vor. Bis zum Jahr 2003 sollen |
troautos einen Anteil von zehn Pr
am -gesamten Pkw-Bestand erreic
Das Beispiel ktnnte Schule mac
Automobilunternchmen. die auch |
tig in die USA exporticren wollen,
den sich auf diese Entwicklung eir
len miissen.

Aber auch im cigenen Lande ¢
Gefahr. Mchr als finf Liter auf 100
lometer diirfen Automobile nach




sicht von Umweltminister Klaus Tépfer
im Jahr 2005 nicht verbrauchen - im
Schnitt. Den Herstellern kdnnte vorge-
schrieben werden, diesen Durchschnitt
fiir ihre Flotte einzuhalten.

Die Autokonzerne fiirchten zudem,
daB die Innenstddte ganz fiir ihre Er-
zeugnisse gesperrt werden. Sie haben
dem Kanzler zugesichert, den CO,-Aus-
stoB ihrer Produkte in den nichsten 15
Jahren um 25 Prozent zu senken.

Wie das geschehen soll, ist unklar.
Weder Methanol noch Ethanol verrin-
gern die Probleme maBgeblich. Metha-
nol setzt bei der Verbrennung giftiges
Formaldehyd frei. Aus Rapsdl gewon-
nener Kraftstoff hiitte eine Umorientie-

VW-,Compaktauto” (Entwurf)

rung der Landwirtschaft
zur Folge.

Wasserstoff als An-
triebsmitte] birgt eben-
falls Nachteile. Das
Fliissiggas ist 252 Grad
kalt, Wie soll es trans-
portiert und betankt
werden? Zudem konnte
Wasserstoff nur dann
zur Entlastung der At-
mosphire beitragen,
wenn die Elektrolysean-
lagen zu seiner Herstel-
lung mit Solarenergie
betrieben wiirden.

Auch das Elektromo-
bil zieht Abgasfahnen
nach sich. Solange die photovoltaischen
Paddel von Solartankstellen mehr
Schatten werfen als Strom produzicren,
miiBten fossile Kraftwerke dic notige
Energie erzeugen. '

Doch umweltfreundlicher sind Elck-
troautos allemal:
stoBt umgerechnet 17 Prozent weniger
Kohlenmonoxid als der Benzinmotor
aus; Stickoxide und Kohlenwasserstoffc
fallen so gut wie gar nicht an. Nur beim
Schwefeldioxid, dem Verursacher des
sauren Regens, schneiden Verbren-
nungsmaschinen besser ab.

Den vernebelten Innenstidten kénn-
ten die Stromautos spiirbare Entlastung
bringen. Fast alle Hersteller arbeiten an
der Entwicklung elektrogetricbener

Der Elektroantrich

Pkw. Aber tiberall fehlt es am nétigen
Schwung, um die Entwicklung voranzu-
treiben. Bei BMW sind zehn Ingenieure
mit alternativen E-Antrieben beschif-
tigt. Mit der Konstruktion PS-starker
Motoren mithen sich dagegen 800 Mann
ab,

Derzeit hapert es bei der mobilen
E-Technik an der Batterie. Um die
Energie von einem Liter Treibstoff zu
speichern, ist eine 100 Kilo schwere
Bleibatterie notig. Der seit Juni in 40
Exemplaren ausgelieferte Golf Citystro-
mer (Preis: 70 000 Mark) schleppt im-
merhin einen 480-Kilo-Akku mit sich.
Nach 56 Kilometern Stadtverkehr ist die
Bleikiste leer, ,Fiir den Besitzer bringt

Elekiroauto ,Impact”

Altemativ-Autos: Uberall fehlt es am nétigen Schwung

das Auto nur Nachteile®, rdumt VW
freimiitig ein.

Weniger Gewicht (300 Kilo) und
mehr Speicherkraft haben Nickel-Cad-
mium-Batterien, mit denen Opel einige

Test-Kadetts bestiickt hat. Noch lei-

stungsstirker sind die neuartigen Na-

- trium-Schwefel-Akkus der Firma Asea

Brown Boveri, die eine bis zu viermal
héhere Speicherleistung als die alten
Bleinkkus crreichen, Mercedes wieder-
um setzt mit seiner Tochter AEG auf
Natrium-Nickelchlorid-Batterien,  die
enstmals in 19er-Modellen erprobt wur-
den.

Dach die Antricbsspeicher sind nicht

¢ nur schwer, sondern auch teuer. Die
. Batteric 1im Elcktro-BMW 325 kostet

42 000 Mark und arbeitet bei einer Be-
tricbstemperatur von rund 300 Grad
Celsius. Die neuen Hochleistungskon-
serven miissen aufwendig isoliert wer-
den, haben eine zu kurze Lebensdauer
und kdnnen sich bei langen Standzeiten
selbst entladen. Zudem schreckt die
Hersteller, daB reine Elektroautos sich
nicht fiir lingere Strecken eignen.
Einen anderen Weg hat VW mit sei-
nem Hybrid-Golf eingeschlagen. Der
Wagen wird seit vergangenem Monat in
einem GroBversuch in der Schweiz er-
probt. Ein kleiner E-Motor unter der
Haube schiebt das Auto schadstoffarm
durch die Stadt. Wird das Gaspedal voll
durchgedriickt, springt der katalysator-

bestiickte Dieselmotor
an, Der Verbrauch des
Hybridfahrzeugs  liegt
bei sparsamer Fahrweise
unter drei Litern. Nach-
teil der Technik: Zwei
Antriebsaggregate ver-
schlingen viel Geld.

Doch auch bei den
herkémmlichen Moto-
ren lieBe sich der Treib-
stoffkonsum  drosseln.
“ Dieselmaschinen mit Di-
rekteinspritzung kénnen
den Spritverbrauch um
35 Prozent senken.

Das groBte Einspar-
potential birgt indes das
Gewicht des Wagens. Das von VW ent-
wickelte ,,Compaktauto® ist 3,20 Meter
lang, 785 Kilo schwer und hat Platz fiir
zwei Erwachsene und zwei Kinder. Als
Benziner (800 Kubikzentimeter Hub-
raum) soll es etwa 3,5 Liter schlucken.
Die Elektrovariante wiirde ein Spitzen-
tempo von 80 km/h Spitze bringen. Das
dritte Modell mit Hybridantrieb, so
VW-Entwickler Seiffert, wiire sowohl
wStadt- wie auch {iberlandverkehrsgeeig-
net* und ebenfalls extrem sparsam.

Das ist die VW-Version vom kiinfti-
gen Swatch-Auto. Swatch-Erfinder
Hayek hat ebenfalls ein Modell entwik-
kelt. ,Jetzt packen wir die beiden zu-
sammen", sagt Seiffert. .,
los.*




Wir wollen etwas wagen‘

Uhren-Unternehmer Nicholas Hayek und VW-Entwickler Ulrich Seiffert iiber das Swatch-

SPIEGEL: Herr Seiffert, wie kam
Volkswagen eigentlich auf die Idee, mit
einem Schweizer Uhrenunternehmer
ein neues Auto zu entwickeln?
SEIFFERT: Wir hatten schon lange
Kontakt mit der Firma Hayek und der
Uhrenholding SMH, die ja nicht nur die
Swatch herstellt. Sie produziert bei-
spielsweise kleine Schrittmachermoto-
ren, die wir vielleicht in Tachometer
einsetzen konnen. Und Herr Hayek hat
eine Uhrenfertigung, die uns sehr inter-
essiert. Nicht, weil wir Uhren bauen
wollen, sondern weil es sich um eine
héchst rationelle Art der Massenpro-
duktion handelt.

SPIEGEL: Geschiftskontakte dieser
Art haben Sie sicher zu vielen Leuten.
Aber Sie wollen nun mit einem Uhren-
produzenten ein neues Auto bauen.

HAYEK: Da muB ich einmal einhaken.
Warum titulieren Sie mich als Uhren-
hersteller? Die SMH produziert Kon-
sumgiiter, die Emotionen erzeugen.
Und sie ist spezialisiert auf Elektrik und
Elektronik. Das ist, als wiirde ich sagen,
Sie schreiben Briefe. Sie schreiben auch
Artikel und sind Redakteur.
SEIFFERT: Wenn man ein wenig welt-
offen ist, wenn man eine gute Idee pri-
sentiert bekommt, wenn sich ein Partner
anbietet, mit dem man die Idee verwirk-
lichen kann — warum soll man das dann
nicht machen? '

SPIEGEL: Sie haben in Wolfsburg rund
6000 Entwickler. Missen Sie sich nicht
den Vorwurf gefallen lassen, Herr
Hayek zeige mit einer kleinen Inge-
nieurtruppe dem groﬁen Konzern mal,
wo es langgeht?

SEIFFERT: Mit unseren Entwicklern
haben wir sehr erfolgreiche Produkte
auf den Markt gebracht, das nichste,
den neuen Golf, kann man demnichst
bewundern und kaufen. AuBerdem
heit Automobilentwicklung nicht: in
Wolfsburg sitzen und sich schlaue Ge-
danken machen. Heute sind bereits 25
Prozent der Entwicklungskapazitit des
Konzerns auBerhalb Deutschlands ange-
siedelt. Wir haben beispielsweise in Ka-
lifornien ein Design-Center mit einer
Kernmannschaft von fiinf Leuten ge-
griindet. Es kann durchaus sein, daf3 die
eine ziindende Idee haben und wir die
gern libernehmen.

HAYEK: Ich muB Herrn Seiffert schon
gratulieren, wie gelassen er auf Thre Fra-
ge antwortet, ob er sich mit seinen 6000

Das Gesprich fiihrten die Redakteure Dietmar
Hawranck und Wolfgang Kaden.
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Leuten nicht schiimen soll. Wenn wir so
denken wiirden, kénnten wir in Europa
niemals Kooperationen durchfiithren,
wie sie die Japaner machen. Die schi-
men sich iiberhaupt nicht, mit einem
Ein- oder Zweimannbetrieb zusammen-
zuarbeiten.

Ulrich Seiffert
beschiftigte sich bereits mehrfach
. mit Zukunftsmodellen fiir die Au-
toindustrie. Er entwickelte fiir den
VW-Konzern - Forschungsfahrzeu-
ge wie den VW-Scooter, ein Auto
mit drei Ridern. Seit 1988 ist Seif-
fert, 50, im VW-Vorstand verant-
wortlich fiir Forschung und Ent-
wicklung.

Nicholas G. Hayek

ber#it Firmen wie Siemens, Thys-
sen und AEG. Gleichzeitig ist er
Chef und groBter Anteilseigner der
Schweizer Uhrenholding SMH
(Marken: Swatch, Omega, Tissot

- und andere). Hayek, 63, machte
die Swatch zum Welterfolg und ret-
tete die Uhrenindustrie des Alpen-
landes.

Swatch-Auto-Entwickler Saif!art, Hayak Die Uberfoschung wird groB sein”

SPIEGEL: Wie soll die Zusammenar-
beit aussehen?

SEIFFERT: Zunéchst einmal griinde:
VW und die SMH ein Gemeinschaftsun-
ternehmen, an dem beide Firme
gleichgewichtig beteiligt sind. Diese Fir-
ma mit Sitz in der Schweiz soll zuerst ei

 ne Machbarkeitsstudie erarbeiten. May

muB bei einem solchen Geschift ja Gelc
verdienen und nicht nur Geld ausgeben
Entwicklung muB} in Produkte miinden
die man bauen und verkaufen kann
Und erst nach dicser Studie werden wi
entscheiden: Entwickeln und bauen wi
das Swatch-Auto?

SPIEGEL: Einige VW-Entwickler su
gen, dieses Projekt sei Blodsinn.

SEIFFERT: Ich kenne niemanden, de
so etwas sagl. Es kann natiirlich sein
daB dic Mitarbeiter nicht wagen, mir da:
zu sagen. Aber das Projekt kann scho
deshalb kein Blodsinn sein, weil wi
selbst cine ahnliche Studie erarbeites
und sic ber der TAA im Herbst vorstel
len: s handelt sich um ein kurzes, kom

i paktes Auto, gerade 3,15 Meter lang, ul
' so fast cinen Meter kiirzer als ein Golf

Wir haben in der Vergangenheit bereit
ahnliche Studien vorgestellt, den Scou
ter beispiclsweise, ein Sportcoupé mi
drei Radern,




SPIEGEL: Herr
Hayek, Sie sind ja we-
niger bekannt als ex-
zellenter - Techniker.
Sie gelten als ein exzel-
lenter Verkiufer. Man
konnte auf den Gedan-
ken kommen, das Au-
toprojekt sei nur eine
wunderbare Kampa-
gne, um den Verkauf
der Uhr anzuheizen.

HAYEK: Ja, das kénn-
te man, und das sollte
man auch, bis man das
Auto vor die Nase ge-
stellt bekommt und
sich freut, daB es ein
erstklassiger ~ Wagen
ist. Die Uberraschung wird so groB sein,
daB man das Geld lockermacht und so.
fort ein Auto kauft,

SPIEGEL: Eine Uhr und ein Auto ha-
ben nicht gerade viele Gemeinsamkei-
ten. Was kénnen Sie und Ihre Leute den
VW-Entwicklern bieten?

HAYEK: Wir arbeiten seit einem Jahr-

mit der Ingenieurschule in Biel zusam-
men. Das ist eine der besten Schulen fiir
den Automobilbau - nicht fiir normale
Automobile, sondern fiir Elektro- und
Solarmobile. AuBerdem arbeiten wir an
diesem Fahrzeug mit eigenen Leuten.
die teilweise aus der Automobilindustrie
stammen. Und schlieBlich haben viele
Unterlieferanten der Autoindustrie fiir
uns Vorentwicklungen gemacht. g
SPIEGEL: Herr Seiffert, was verspre-
chen Sie sich von dieser Zusammenar-
beit?

SEIFFERT: Fiir uns liegt der Reiz, mit
Hayek oder SMH Zusammenzuarbeiten,
auch darin, daB wir uns bei diesem Pro.
jekt einmal in der Beschriinkung iben
konnen. Wenn man in einem GroB-

Erfolgsprodukt Swatch-Uhr
.Die Botschaft lautet: Qualitdt und Lebensfreude”

unternehmen ein solches Auto entwik-
kelt, geht es auch sehr zart los, doch

| dann heiBt es sofort: Eigentlich braucht
| das Auto noch eine Klimaanlage und

dann noch eine Lenkhilfe und dann
noch dies und jenes. Vielleicht war ein
Grund fiir den Erfolg des Kiifers, daB es
ihn in nur einer Ausfiihrung gab: gleiche
Schalter, gleiche Ausstattung, nur die
Farbe war unterschiedlich. Dazu gibt es
Parallelen bei unserem neuen Projekt.
SPIEGEL: Die Swatch-Uhr kennt fast
jeder: Sie ist aus Plastik, ist billig und
tickt wahnsinnig laut. Wie soll das
Swatch-Auto aussehen?

HAYEK: Unsere Uhren sind nicht nur
aus Plastik. Sie sind auch nicht billig. Sie
sind preiswert. Die Botschaft Swatch
lautet: viel Qualitit, Lebensfreude und
Provokation fiir wenig Geld. Innerhalb
von acht Jahren haben 84 Millionen

' Menschen eine Swatch gekauft. Damit
i haben wir 80mal mehr Kunden als der

SPIEGEL. Und wir haben Passanten in
viclen Stidten befragt: Was halten Sie
von einem Swatch-Auto? 95 Prozent ha-

Y
ben nicht so geantwortetﬂ@fg&wi
GEL-Redakteur, der imiger, alle
Zweifel zieht. Sie haben ge

to ist, wird es preiswert und h
und es wird eine hohe Qualitit 2
SPIEGEL: Nun kénnen sich die Zwei-
felnden SPIEGEL-Redakteure immer
noch nicht vorstellen, wie das Auto aus-
sehen wird.

HAYEK: Zwei Personen miissen Platz
darin haben. Auch ein Zwei-Meter-
Mann oder einer mit meinem Umfang
muB sich darin wohl fithlen. Und dann
sollten noch zwei Kisten Bier oder auch
Mineralwasser hineinpassen,

SEIFFERT: Ob es ein Zweisitzer wird,
muB noch in der Machbarkeitsstudie ge-
kldrt werden. Man muB sich ja fragen,
ob es wirklich sinnvoll ist, einen Wagen
fir nur zwei Personen zu bauen. Wenn
das nur das Dritt- oder Viertauto in der
Familie wird, haben wir nichts erreicht,
Denn das kénnte dazu fiihren. daB bei
gleicher Beforderungsleistung  noch
mehr Autos auf den StraBen fahren. Es .
konnte die Verkehrsprobleme  sogar
noch vergroBern. ‘
HAYEK: In den langen Autoschlangen,
die morgens in die Stidte schleichen,
sitzt oft nur ein einziger in einem riesig
groBen Auto. Deshalb ist es vielleicht
sinnvoller, Zweisitzer zu bauen, Sie se-
hen, wir befinden uns hier noch mitten
in einer Strategiediskussion. Klar ist
aber, daB das Swatch-Auto eine Reich-
weite von 200 Kilometern und eine Be-
schleunigung wie ein normales Auto ha-
ben muB. Und es muB ein Auto sein,
das die Umwelt nicht zerstért,
SPIEGEL: Ein Oko-Auto? Kann es das
tiberhaupt geben?

HAYEK: Es gibt natiirlich keine dkolo-
gischen Autos. Aber es muf kiinftig Au-
tos geben, die die Umwelt wesentlich
weniger belasten als die bisher angebo-
tenen,

SPIEGEL: Ist der Autoentwickler Seif-
fert ebenfalls der Meinung, daB es keine
kologischen Autos gibt?

SEIFFERT: Zunichst einmal: Schon der
Mensch ist nicht okologisch. Ohne den
Menschen hitten wir ein wunderbares
Gkologisches Gleichgewicht auf der Er-
de. Er ist derjenige, der die Natur zer-
stort. Was Herr Hayek andeuten wollte,
und das sehen wir genauso: Ein Auto ist
heute ein KompromiB zwischen Okolo-
gie, Sicherheit, Verbrauch, Kosten und
anderem. Wir wollen ein Auto entwik-
keln,. das wenig Energie verbraucht.
Und eine Alternative soll ein Antrieb
sein, der méglichst keine fossilen Brenn-
stoffe wie Benzin notig hat. Denn bei
dessen Verbrennung entsteht Kohlendi-
oxid, und das ist fiir den Treibhauseffekt
mitverantwortlich. Vorstellbar wiire ein
Auto mit reinem. Elektroantrieb oder
ein Hybridfahrzeug, bei dem wahl-
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SPIEGEL-GESPRACH

weise mit Benzin oder Strom gefahren
wird. £

SPIEGEL: Ein Elektroauto kann nicht
umweltfreundlich sein, wenn der Strom,
mit dem die Batterien aufgeladen wer-
den, in Kohlekraftwerken erzeugt wird,
die ihrerseits die Luft verschmutzen.
SEIFFERT: Die Schweiz erzeugt ihren
Strom zu etwa 60 Prozent in Wasser-
und zu 40 Prozent in Kernkraftwerken,
Hier konnte man sich ein Elektromobil
oder ein Hybridfahrzeug vorstellen.
Diese Autos fahren wechselweise mit
Strom und Dieselkraftstoff. Wir haben
zur Zeit in Ziirich einen GroBversuch
mit 20 solcher Hybridfahrzeuge. Wenn
sich das Auto in der Stadt bewegt, iiber-
nimmt der Elektromotor automatisch
das Fahren. Und wenn der Fahrer dann
etwas kriftiger auf das Gaspedal tritt,
weil er schneller als 50 Stundenkilome-
ter fahren will, ibernimmt der Diesel-
motor. _
SPIEGEL: Das Swatch-Auto soll relativ
leicht sein, um wenig Energie zu ver-
brauchen. Bislang haben Entwickler
stets gesagt: Autos miiBten immer
schwerer werden, damit sie einen besse-
ren Unfallschutz bieten. Ein leichtes
Swatch-Auto wire demnach ein gefihr-
liches Fahrzeug.

SEIFFERT: Wie leicht es wird, weiB ich
noch nicht. Das werden wir im Laufe
der Entwicklung sehen. Wir haben hin-
sichtlich der Crash-Sicherheit bestimmte
Anforderungen zu erfiillen, und das
werden wir auch. Zudem werden wir fiir
dieses Auto sicherlich einen Airbag vor-
sehen.

SPIEGEL: Es muB ein Wunder-Auto
werden: Es soll sehr sicher, sehr um-
weltfreundlich und zugleich noch sehr
billig sein. Sicherheit und Umwelt-
freundlichkeit kosten doch meist Geld.
Ein Hybridantrieb ist viel teurer als ein
einfacher Benzinmotor.

SEIFFERT: Okologie kostet Geld, dar-
iber miissen wir uns klar sein, Aber
Herr Hayek hat ja schon gesagt, das Au-
to soll nicht billig sein, sondern preis-
wert. Und das heiBt, daB man fiir seine
Franken oder fiir seine D-Mark einen
optimalen Gegenwert bekommt.

SPIEGEL: Wieviel soll der Wagen denn-

kosten?

HAYEK: Wir haben fiir das Auto, das
bei uns in der Entwicklung ist, ein klares
Preisziel vorgegeben. Das ist ein sehr
konkurrenzfihiger Preis.

SPIEGEL: Bislang wurden neue Autos
immer groBer, immer schwerer und im-
mer schneller. Ist das Swatch-Auto ein
Symbol fiir eine Trendwende?
SEIFFERT: Schwerer wurden Autos we-
gen hoherer Sicherheitsanforderungen,
schneller oft durch einen geringeren
Luftwiderstandswert, nicht so sehr
durch stdrkere Motoren. Unsere Kiufer
entschieden sich wegen der guten Be-
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schleunigung h#ufig fiir stirkere Moto-
ren. Die grundsitzliche Frage ist: Brau-
chen wir fiir bestimmte Fahrten ein an-
deres Auto? Wie groB die Gruppe der
Interessenten ist, wissen wir nicht.

SPIEGEL: Die Kundschaft verlangt bis-
her immer mehr PS. Kann ein Konzern
seine Kunden erziehen? Kann er sie da-
zu bewegen, auf kleinere, umwelt-
freundliche Fahrzeuge umzusteigen?

SEIFFERT: Da gibt es zwei Seelen in
meiner Brust. Wenn ich nur einen Wa-
gen wie das Swatch-Auto im Programm
hétte, dann wiirde ich wahrscheinlich
nach fiinf Jahren mit Schimpf und
Schande aus der Firma gejagt werden,
weil sie finanziell am Ende wire. Das
geht natiirlich nicht. Aber wir miissen
sehen: Das Automobil hat gegenwirtig

e Ve iR
in. Wirthaben mit d
- igsen/-daB es moglic
igem | axiﬂ";g{fﬂl;iohen Lohn

rtes, _Hach alitatives Pr.
dukt hé¥ ﬁb_l_l;e_“.ﬁ @n kann sehr vic
Teile von Zulieferern beziehen, us
dann spielen Lohnkosten in der reinc |
Montage, wenn sie gut automatisiert i
keine zu groBe Rolle mehr.

SPIEGEL: Wir haben gehort, Niedt
sachsens Ministerprisident Gerha
Schréder habe sich im VW-Aufsichts
dafiir eingesetzt, daB diese Fabrik in s
nem Bundesland, méglichst im struktu
schwachen Wilhelmshaven gebaut wir
HAYEK: Davon weiB ich nichts. Ab
in dem Vertrag zwischen VW und SM
steht, daB wir das Werk wihlen od
aufbauen, das die beste Qualitit herst

Akzeptanzprobleme. Und da miissen
wir als groBter Hersteller Europas doch
den Mut haben, sogar die Verantwor-
tung haben, etwas anderes anzubieten.
Wir wollen hier etwas wagen.
SPIEGEL: Ist das Swatch-Auto auch ein
Modellversuch, wie der VW-Konzern
mit geringeren Investitionen in kiirzerer
Zeit ein Auto entwickeln kann?
SEIFFERT: Ich glaube schon. Wir kon-
nen das mit einem kleinen externen
Partner sehr viel schneller machen als
intern, weil wir ja dberall fiir die GroB-
serie eingerichtet sind. Ich sehe eines
der Hauptziele darin, ein Auto mit ge-
ringstmoglichen Investitionen zu ent-
wickeln.

SPIEGEL: Wollen Sie eine eigene Fa-
brik fiir den Wagen bauen, in irgend-
einem Billiglohnland?

HAYEK: Das ist noch nicht entschic-
den. Aber die Lohne werden nicht das

Stiddeutsche Zen

len kann und international konkurre.
fahig ist. Wir konnen uns doch ni
jetzt schon auf ein Land oder gar auf
ne Stadt festlegen.

SPIEGEL: Wann kdnnen die ers
Kunden ein Swatch-Auto kaufen?
SEIFFERT: Es wird etwa ein Jahr ver
hen, bis wir fertige Prototypen hab
Dann brauchen wir bei uns im Mom.
nach der endgiiltigen Stiling-Entscl
dung, selbst wenn wir ein Crash-F
gramm fahren, etwa 28 Monate bis
Produktion.

SPIEGEL: In dreieinhalb Jahren ki
nen wir uns also zu einer Testfahrt
dem Swatch-Auto treffen?
SEIFFERT: Das wiire der schnellstm
liche Zeitpunkt. Eine realistische 7
vorstellung aus meiner Sicht wire eh
in vicr Jahren.

SPIEGEL: Herr Hayek, Herr Seiflt
wir danken Ihnen fiir dieses Gespriic
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Swatch auf Ridern’

Nicolas Hayeks Idee vom billigen Stadtauto kommt auf Touren
Niichstes Jahr will der Erfinder der Swatch-Uhr einen Prototyp vors

in solches Auto hat es

noch nicht gegeben:

nur drei Meter lang,

zwei Sitze mit Ge-
pickraum, kein Abgas, wit-
zige Karosserie, der Preis
des Stadtwigelchens weni-
ger als 12 000 Mark.

Diese Idee trug Nicolas
G. Hayek vor zwei Jahren
europdischen  Automana-
gern auf einem Symposium

und bei VW wird der Kleinwagen in Serie gehen

in Davos vor. Doch die
Herren hatten hundert Ein-
winde. Da entschloB sich
Hayek, das Ding selbst zu
machen.

Der 63jdhrige Prisident
des Schweizer Uhrenkon-
zerns SMH, in Beirut gebo-
ren, in der Schweiz aufge-
wachsen, hatte das alles
schon einmal erlebt. Anfang
der achtziger Jahre stieB er
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Noch versteckt der Schweizer Uhren-Unternehmer
Nicolas Hayek seinen Stadtwagen unter einer Plane.
Fiir den STERN stellte sich Hayek mit seinem
Elektroauto in einer Garage in Positur

[14¢| sfern

mit seiner Swatch-Idee bei
der Schweizer Uhrenindu-
strie auf Unglauben, als er
der starken japanischen Uh-
ren-Konkurrenz Paroli bie-
ten wollte.

So wie er die Japaner mit
seiner Swatch-Uhr verjagte,
will er sie nun mit seinem
Swatch-Auto ausbremsen.
Hayek: »Alle fiirchten die
Japaner, doch keiner tut et-
was gegen sie. Wer ihnen
kampflos die Kleinwagen-
klasse tiberlaBt, wird sie spi-
ter auch oben nicht mehr
stoppen.«

Nahe seinem Hauptquar-
tier in Biel 148t er 25 Spe-
zialisten — lauter hochkari-
tige Ingenieure, Designer,
Physiker, Mikroelektroni-
ker — an seinem Wunder-
auto werkeln. Zehn Millio-
nen Franken hat er fiir sein
»klassenloses« Auto bisher
investiert.

as 500 Kilo leichte
Elektroauto soll mit
Hochenergie-Batte-
rien laufen. Hayek hofft auf
die vom Multi-Konzern
ABB angekiindigten Akkus
(Produktionsbeginn 1994),
die leichter, kleiner und
leistungsstdrker sein sollen
als die herkommlichen. Das
Swatch-Auto wird {iber
100 km/h schnell sein mit
einer Reichweite von 200
Kilometern. Hayek: »Es soll
eine gute Beschleunigung
haben, viel Durchzugs-
kraft und auf alle Fille
Spritzigkeit.« '
Inzwischen hat der TUV
Bayern in Miinchen erste
Crashpriifungen vorgenom-
men. Getriebe, Motor und
Fahrwerk werden schon in
fremden Autos getestet.

-men  oder

\ {3_\

Hayeks Ziel ist es, im nicl
sten Jahr einen Prototy
hinzustellen und ihn dan
mit dem Volkswagenwe:
serienreif zu machen. V\
hat mit diesem Zuschla
Konzerne wie Fiat, Gener:
Motors und die ganz
deutsche Konkurrenz au
dem Rennen geworfen. Fri
hestens 1995 kénnte das ¢
ste Swatch-Auto vom Ban
laufen. Die Wolfsburgc
wollen den Wagen zuerst |
Amerika anbieten — wegc
der scharfen Abgasgesetze

Die Kontakte mit Wolf:
burg liefen iiber VW-Ch
Daniel Goeudevert, Que:
denker wie Hayek. Die be.
den sind seit lingerem b
freundet. Fiir Goeudeve:
geht die Zeit der herkomn.
lichen Autos zu Ende, i
Swatch-Auto sieht er ein
Alternative.

Das Volkswagenwc
priift derzeit, welche Toch
terfirma in Sachsen, Boh
Spanien dc;
Winzling am kostengiinstiy

_ sten bauen konnte. In West

deutschland ist ein solchc
Auto nicht mehr produzic:
bar, die Lohnkosten sin:
zu hoch.

Hayek ist ganz sichci
»Wenn das Swatch-Aut
erst da ist, werden es alle ko
pieren, auch die Japaner,
Auf der letzten Motorshoy
in Tokio im Herbst 19Y
standen schon einige solche
Flitzer - allerdings mit Ben .
zinantrieb. Und die korean|
sche Autofirma Hyund:
wollte ein Winz-Modell au.
den Namen »Swatch« tau
fen. Hayek muBte es ih
vom Ziiricher Handelsyc
richt verbicten lassen. E
HANS WERNER



La voiture réin

ECONOMIE .

VOLKSWAGEN S’ALLIE A SMH

Ve

Keystone

Quand plus personne n'y Croyaiz; Nicolas Hayk

Les voitures électriques
i existent déja, mais

leur conception est
encore tres classique

convainc un industriel allemand de s allier 4 Volkswagen pour relever
son défi: créer une voiture écologique

onstruire une voiture électri-
(( C que avec M. Hayek serait stu-
pide», rétorquait un directeur
de Volkswagen en janvier 1990 aux
Journalistes du «Spiegel» qui le pres-
saient de réagir a I'annonce du projet
d’'une Swatchmobile de [I’industriel
suisse Nicolas Hayek. Dix-sept mois
plus tard, jeudi 7 juillet, le constructeur
automobile de Wolfsburg fait volte-face.
Il annonce noir sur blanc que VW et la
SMH (Société suisse de microélectroni-
que et d’horlogerie a4 Bienne) tenteront
de réaliser ensemble cette idée. La fu-
ture voiture écologique s'appellera la
«Swatch-Volkswagen». Pour la réaliser,
les deux partenaires fondent une société
mixte, en Suisse, qui emploiera une
quarantaine de spécialistes venus de
~ Bienne et d’Allemagne. Chacun des
deux investit 7 millions de francs dans
le capital de départ. Le nom de cette
société et de la voiture, «Swatch-Volks-
wagen» — dans I'ordre — révele que
Nicolas Hayek a trouvé, parmi les
géants internationaux, un interlocuteur
prét a jouer avec lui d’égal a égal pour
construire une voiture révolutionnaire.
La Swatch-Volkswagen ne consom-
mera pas d’essence, mais de I’électri-
cit¢. Elle permettra de rouler 200 kilo-
meétres sans recharger les batteries,
apres quoi il suffira de la brancher sur
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le secteur, chez soi ou dans la rue. Ce
sera une voiture a deux places, avec un
coffre «assez grand pour des caisses de
biere» ou, alternativement, deux places
eventuelles pour des strapontins, expli-
que Nicolas Hayek. Ce sera donc une
voiture de ville, pour aller travailler,
transporter les enfants ou sortir, capa-
ble de pointes de vitesse au-dessus de
100 kilometres a I’heure et donc adap-

tée a 'autoroute. Et surtout, «elle sera _

aussi sure que les autres voitures», in-
siste le président de la SMH. Mieux,
cette nouvelle voiture doit révolutionner
les habitudes de transports individuels
et offrir une alternative aux autoroutes:
ses concepteurs étudient avec les CFF
la possibilité de la charger sur les trains
dans les principales gares de Suisse.

Vraiment revolutionnaire

Bref, ce n’est pas une nouvelle voitu-
rette sans essence comme celles qui cir-
culent déja dans les rues de Genéve,
Lausanne, Bale ou Zurich. Plus puis-
sante et plus séduisante, elle n’aura rien
a voir avec les rares modeéles de série
déja lancés ou annoncés par Renault
(fourgonnette Trafic, version électrique

~de la Clio), VW (version de la Golf) et

d’autres. Ceux-ci sont des modeles clas-
siques électrifiés, seul le moteur est

nouveau. Tout le reste (carrosserie, ma-
tériaux et besoins énergétiques) est in-
‘changé. Ni totalement écologique, ni
original. Alors que la Swatch-Volkswa-
gen sera recyclable, consommera beau-
coup moins d’énergie, et pas d’essence,
dit Nicolas Hayek. Elle sera concue de
A 4 Z pour une production automatisée
“et sera donc bon marché, révolution-
naire et de trés bonne qualité.

Mais surtout, «elle portera le message
Swatch: joie de vivre et provocationy, dit
le patron de SMH. Au lieu de payer
plus cher et de se saigner pour la cause
ecologique, on s’offrira une Swatch-VW
pour le méme prix qu’une Fiat Uno ou
une Renault 5 (de 10000 a 15000
francs). Mais cette voiture de poche-la
en jettera... Méme les yuppies abandon-
neront leur Golf décapotable pour
prendre le volant de cette impertinente
voiture de poche. Bref, cette nouvelle
voiture sera a l'automobile ce que la
Swatch est 4 la montre: un produit de
haute technologie racé et trés économi-
que.

Quand Nicolas Hayek annonga ce
projet devant la presse en décembre
1989, il langait un ballon d’essai pour
chercher un partenaire parmi les cons-
tructeurs étrangers. Journalistes et in-
dustriels suisses ont souri. La SMH,
pensait-on, n'est pas d son premier
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coup d’essai: avant qu’elle n’existe réel-
lement, personne ne pensait que le Nel
de I'horlogerie suisse aurait le culot de
lancer une Swatch mécanique. Ou alors,
pensait-on, ivre du succés de Swatch,
Hayek veut refaire ce qui ne marche
qu’une fois: réussir dans un domaine ot
il ne connait a priori pas grand-chose.
C’¢tait oublier qu'une société de
taille internationale comme SMH
Swatch ne pouvait, sans
risque pour sa crédibilité,
claironner un projet et
I'abandonner. Et, surtout, .
omettre que Hayek Inge-
neering travaille de longue
date pour I'automobile eu-

' ropeenne.
Pour Volkswagen,
I’énorme succés de la

Swatch a été deécisif, ainsi
que le confirme Ulrich Seif-
fert, administrateur charge
de la recherche et du déve-
loppement chez VW:
«Swatch est une marque trés
populaire, elle a une image
trés positive dans le monde
entier. Le projet de marke-
ting d'une voiture sous ce
nom peut déboucher sur un
énorme  succés», rapporte
son porte-parole. A en
croire Nicolas Hayek, «/’en-
semble des constructeurs
automobiles allemands a
tout de suite réagiv i 'idée
lancée par le biais de la

d’efforts et, vraisemblablement, qui a
consenti le plus de pouvoirs a son par-
tenaire.

Du cotée de la SMH, les motifs de
cette alliance, et plus globalement de
cette diversification dans I’automobile,
sont clairs. Le groupe doit croitre. Avec
plus d’un milliard de chiffre d’affaires,
il ne peut garder tous ses ceufs dans le
méme panier, soit ’horlogerie, secteur

fabrique bien d’autres choses que des
montres, toute une gamme de compo-
sants €lectroniques. Et surtout I'expé-
rience dans I'automatisation de I’horlo-
ger est vitale pour construire non seule-
ment une nouvelle voiture mais gérer
toute I’électronique embarquée, dont la
valeur ne cesse d’augmenter dans I'au-
tomobile. Ulrich Seiffert, responsable
de la recherche chez

Nicolas Hayek:
% «Vous prendrez
e bien un cigare

« en attendant
ma Swatch-
Volkswagen?»

presse suisse et étrangére.
«Les Americains ont aussi
bien répondu, avec cette ou-
verture aux idées nouvelles
qui les caractérise. Un Japo-

nais a également pris con-
tact avec nous. Les Frangais, eux, il faut
aller leur rendre visite, attendre dans
I'antichambre, vous savez..» Les Ita-
liens quant a eux sont restés de marbre.
Giovanni Agnelli, le patron de Fiat, au-
rait méme répondu a une question lors
d’une assemblée générale: «Nous, nous
construisons des voitures sérieuses.»
Chacun son métier, et I'horloger a ses
pendules. Peu apres, des cadres de Fiat
auraient pourtant fait le trajet Turin-
Bienne pour présenter de «trés jolies
peintures sur carrosserie» en nuancant
les propos un peu carrés de I’Avvocato.
En quelques mois, la SMH récoltait les
fruits de son ballon d’essai: I’horloger
helvétique aurait ainsi entamé des pour-
parlers avec huit constructeurs; les dis-
cussions n’auraient été sérieusement
poursuivies qu’avec trois d’entre eux.
Des motifs du mariage final, on ne sait
qu’une chose: le constructeur Volkswa-
gen est celui qui y a consacré le plus
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‘Hayek.

particuliérement sensible aux secousses
conjoncturelles. Le groupe SMH avait
d’abord commencé a se développer
dans les télécommunications (Twin-
Phone) — dans le droit-fil de sa divi-
sion microélectronique. Limité par le
protectionnisme des marchés nationaux
dans ce domaine, Nicolas Hayek a di
choisir un autre domaine: ’automobile.
«Quand vous sortez une voiture, c'est
comme une montre, vous vous attaquez
a un marché mondialy, dit Nicolas

La voie de 'automatisation

Mais cette fois, il a su assurer ses arrié-
res en s’alliant avec un industriel de
'automobile.

Les motifs de Volkswagen sont
moins évidents, Que peut bien offrir la
SMH au géant industriel allemand? Ul-
rich Seiffert fait observer que la SMH

L SEONOMIE_E

qualités de I’horloger dans «le mode de
production de masse hautement ration-
nel de SMH», déclarait-il récemment au
«Spiegel». «La réussite de Swatch
prouve que l'on peut assembler (des
montres ou des voitures) en Europe d
des prix concurrentiels malgré les salai-
res élevés, grdce a une aqutomatisation
trés poussée», renchérit Nicolas Hayek,
son nouveau partenaire.

De plus, la SMH a signé I'an dernier
un contrat avec I’Ecole d’ingénieurs de
Bienne, et 'a chargée de concevoir le
moteur électrique de la nouvelle voiture,
qui serait déja prét. Le pére de ce mo-
teur, le professeur René Jeanneret, est
precisement le concepteur du moteur de
la voiture solaire «Spirit-of-Biel» qui a
remporte P’an dernier le Solar World
Challenge d’Australie, au nez et a la
barbe des Japonais et des Américains.

Autre atout de Nicolas Hayek, il di-
rige la société zurichoise Hayek ppp
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1. La batterie

Clest la quadrature du cercle
de tout vehicule électrique. Les
batteries a plomb des voitures
conventionnelles sont trop
lourdes. La SMH n’a pas en-
core fixé son choix entre trois
solutions possibles. Une batte-
rie soufre-sodium, mise au
point par Asea Brown Boveri,
qui a l'avantage d’emmagasi-
ner beaucoup d’énergie pour
peu de poids. C’est un modéle

de ce type qui a permis au
«Spirit-of-Biel», la voiture de

I’Ecole d’ingénieurs de
Bienne, de remporter le Solar
World Challenge d’Australie.
Mais elle est extrémement
chere et doit étre maintenue a
300 degrés centigrades pour
fonctionner. Comment faire
démarrer sa voiture apres
quinze jours de vacances, en
plein hiver? La SMH hésite
entre deux autres solutions,

toutes deux mystérieuses, I'une
développée par une société is-
raclienne et ['autre par une so-
Ci€té européenne ou ameri-
caine. «Les Japonais ne propo-
sent rien de bien. Ils sont plutot
en retard dans ce domaine», af-
firme Nicolas Hayek.

2, Le moteur

Il a été congu par I’Ecole
d’ingénieurs de  Bienne,
championne de la voiture so-
laire et électrique en 1990 en

Swatch-VYW

Australie. Il allie le meilleur
rendement énergétique a un
systeme «entiérement nou-
veau» d’entrainement des
roues (minimum de friction).
La mécanique est compléte-
ment intégrée a Iélectronique.
«La aussi, la concurrence eu-
ropéenne et américaine est
plus dangereuse que la japo-
naise, qui n'est toute-puissante
que dans I’électronique de loi-
sir et la Hi-Fi.»

3. La carrosserie

Ni en plastique, ni en fibres de
verre, ni en aluminium: la car-
rosserie de la future
Swatch-VW est moulée «dans
un materiau nouveau pour le
secteur automobile». Ses prin-
cipales qualités sont d’étre re-
cyclable, légére et résistante
aux chocs, pour atteindre le
méme niveau de securite que
sur les modéles classiques. La
voiture entiére ne pesera pas
plus de 500 kg. Pour I'instant,
on n'en sait pas plus sur ce
matériau «miracle».

PPP Ingeneering, qui propose des ex-
pertises commerciales et techniques de-
puis plus de vingt-cing ans aux indus-
triels .européens. C'est de cette expé-
rience que I’homme d’affaires tire sa
critique du manque d'imagination des
grands constructeurs automobiles, qui
«savent seulement perfectionner leurs
produits mais n’ont pas le recul pour pen-
ser une voiture nouvelle», écologique et
ultra-rationnelle. Voila sans doute pour-
quoi, au vu des plans de la voiture élec-
trique originale dévoilés par Nicolas
Hayek — dans les limites prudentes du
secret industriel — Volkswagen s’est
laissé convaincre. Les multiples équipes
mandatees par la SMH pour chaque
partie de la voiture (elles seraient des di-
zaines en Europe et aux Etats-Unis)
semblent avoir resolu les trois grands
problémes de la voiture électrique. Les
batteries, qui doivent étre beaucoup plus
puissantes et moins lourdes que sur les
voitures a essence. Le moteur, dont le
rendement doit étre bien supérieur. Et le
vehicule, beaucoup plus léger pour con-
sommer moins d’énergie. Nul, sauf Ni-
colas Hayek, n’en sait plus. Quels com-
posants dans la batterie? Quel matériau
miracle pour la carrosserie? Méme le
pere du futur moteur ultra-sophistique,
René Jeanneret, se perd en conjectures.
Au siege de la SMH, a Bienne, le projet
déja trés avancé bénéficie d’un secret ab-
solu. On raconte méme que des direc-
teurs généraux n'ont pas eu l’autorisa-

26

tion de visiter les ateliers ou planchent

les ingénieurs de la maison.

Une chose est sifire: tout le véhicule
existe deja, mais en fragments épars,
chez les sous-traitants en Europe et aux
Etats-Unis. Dans un an, le premier pro-
totype roulera. Mais il y a loin de la
coupe aux levres. «Nous entamons seule-
ment ['étude de faisabilité», constate froi-
dement Volkswagen. Rien n’exclut que
VW renonce apres étude. Mais si tout
roule, vingt-huit mois plus tard, la pro-
duction pourrait démarrer. 10000 a
20 000 voitures la premiere année, «peut-
étre une centaine de milliersy par la suite,
selon Nicolas Hayek.

Concurrents en série

Seulement, quand la Swatch-VW arrivera
sur le marché, vers 1995, Peugeot, Honda,
BMW et General Motors auront proba-
blement lance leur propre voiture écologi-
que. Peugeot confie qu'elle présentera
«d’ici a quelques mois un prototype de voi-
ture électrique de ville entiérement origi-
naly. «Certains grands constructeurs tra-
vaillent depuis longtemps sur des projets
similaires», reconnait Nicolas Hayek, qui
voudrait bien savoir a quel stade en sont
deja ses concurrents. g

La concurrence n’est pas un pro-
bléme, prétend Nicolas Hayek. Le mar-
ché est assez grand pour tout le monde:
200 000 vehicules en Europe en 1995, es-
time Peugeot; 6 millions de voitures en

I’an 2000, selon une enquéte citée par le
«Beobachter». Pour la Suisse seulement,
Flavio Cotti voudrait convertir 7% du
parc automobile a I’électricite: 200 000
vehicules. Et il est vrai que le temps tra-
vaille pour I’éco-voiture. 60 villes euro-
peennes voudraient la promouvoir dans
leurs plans antipollution. A Zurich, on
prévoit de réserver des places de parc
aux véhicules écologiques. A Bile, de tel-
les voitures peuvent déja étre louées pour
60 francs par jour. A Geneve, si 'on
n’envisage ni parkings réservés ni droit
de rouler sur les présélections des taxis,
ce qui serait contradictoire avec la pro-
motion des transports publics, on laisse-
rait les écologistes en voiture se faufiler
dans certains périmeétres interdits aux
automobilistes conservateurs. Et puis, les
jours de smog, quand les conducteurs
conventionnels seront cloitrés chez eux
ou condamnés a l'autobus un jour sur
deux (selon leur numeéro de plaque pair
ou impair), les automobilistes «conver-
tis» pourront vrombir et circuler en toute
liberte.

La SMH doit maintenant tenir toutes
ses promesses: fournir plus de Chrono-
Swatchs, sortir enfin sa Swatch meécani-
que, lancer son Twin-Phone (une combi-
naison de montre et de messagerie téleé-
phonique), et créer une voiture. Autant
dire que la société n’'aura pas le temps de
souffler, méme aprés avoir réussi a sortir
I’horlogerie suisse du marasme des an-
nées septante. B Chantal Thévenoz
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'keiten im Bereich

Bk. Auf dem Resonanzboden des Genfer Auto-
mobilsalons hat der Uhrenfabrikant und Unter-
nehmensberater Nicolas Hayek einen neuer-
lichen, diesmal von einer Publikumszeitschrift eif-
rig orchestrierten Versuch unternommen, seine
Idee eines «Swatch-Autos» Zu propagieren. Als
frohlich bemaltes Ei des ‘Kolumbus soll dieses
nicht nur die europiischen Automobilhersteller
das Fiirchten lehren bzw. ihnen, wenn sie beim
Projekt mitmachen, als Wunderwaffe gegen die
«japanische Herausforderungy» dienen, sondern
es soll gleich auch der ehemals beriihmten
Schweizer Automobilindustrie zu einem Come-
back verhelfen und erst noch aktuelle Verkehrs-
und Umweltprobleme auf einen Schlag 16sen.
Hayek iibertrigt das (nicht von ihm erfundene,
aber von ihm zweifellos geschickt vermarktete)
Swatch-Uhr-Konzept in den Automobilbereich,
kithn damit rechnend, dass nach einem modisch
gestylten «Wegwerfauto» im geheimen ebenso ge-
Techzt werde wie seinerzeit nach dem poppigen
Handgelenkschmuck und dass es nun gelte, der
Riesennachfrage mit einem Massenangebot zu
entsprechen.

Hat man schon gefithlsmissig Miihe, die Extra-
polation von einem (billigen) Modeaccessoire zu
einem (doch schon recht teuren) Investitionsgut
nachzuvollziehen, so stellt sich ob Hayeks Vor-
stoss definitiv Arger ein, wenn damit suggeriert
wird, tatsichliche oder vermeintliche Schwierig-
Auto oder Individualverkehr
liessen sich auf ein Marketingproblem reduzieren.
Hier trifft sich Hayek zwar mit andern Produzen-
ten sogenannter Zukunftsautomobile, die die
mangelnde Nachfrage nach ihren meist ebenso
unzulinglichen wie teuren Bastelobjekten auf die
gleiche simple Art zu erkliren versuchen. Als er-
fahrener Beobachter der Branche aber milsste er
wissen, dass die Schriinke in den Entwicklungs-

. abteilungen der angeblich vor ihm zitternden

Autohersteller (auch der japanischen) voll sind
von Entwiirfen genau solcher Vehikel und dass
entsprechende Prototypen immer wieder an Aus-
stellungen zu sehen sind. Dass diese, vornehmlich
als Ideen- und Versuchstrdger gedacht, nicht tel
quel produziert werden konnen, auch

" Swatch-Auto» als Kolumbus-Ei? "

wenn sie "

e it
\"‘ \ >

: : Woo N el
noch so «lustigr aussehen, liegt ganz cinfach.”
daran, dass auf dem Weg vom bloss «lNistiger 2
Auto zum serientauglichen manch ein Komj 6 «
miss eingegangen werden muss. Der Kunde .
ja nicht nur Originalitiit, sondern auch Gebrauchs-
nutzen, und das zu einem moglichst glinstigen
Preis. ;

Das gilt auch und gerade fiir die kaufkriftige

junge Generation, die Hayek offenbar speziell an-

peilt; der stetige Riickgang des Kleinwagenanteils
an den Gesamtzulassungen zeigt, dass dieser
Kundenkreis nicht viel andere Kaufgewohnheiten
hat als der Normalkdufer und dass er sich jeden-
falls nicht mit einem Minimum an Leistung und
Ausstattung zufriedengibt, nur damit ihm das
«Wegwerfauto» auch zu einem «Wegwerfpreis»
offeriert werden kann. :

Spitestens hier stellt sich die Frage, was denn
am Swatch-Auto, ausser dass €s, eben, lustig sein’
soll, noch aussergewc‘ihnlich ist. Einen umwelt-
freundlicheren Antrieb (das wire wirklich ein
Fortschritt) hat es nicht, denn der steht Hayek
noch ~genausowenig Zur Verfligung wie den
andern Autoherstellern. Die Plastic-Karosserie
(von einer solchen wire ja wohl auszugehen)? Die
gibt es im Autobau schon lange; man Weiss, dass
sie relativ teuer und kaum weniger energieauf-
wendig herzustellen ist als. eine Stahlkarosserie
und erst noch spezifische Recycling-Probleme be-
reitet. Der Leichtbau? Vielleicht — aber auch da ist
(fast) alles schon erfunden, bestimmen Sicher-
heits-?und Komfortaspekte, was moglich ist. Und
sonst? -

Ohne jeden Zweifel: am Auto der Zukunft darf
und muss weiter gearbeitet werden. Auch Ideen &
la Hayek mdgen auf ihre Weise niitzliche Impulse
liefern. Aber dass schon bald eine Flut bunt be-
malter Plastic-Zweit-, -Dritt- und Viertwagen fur
zehntausend Franken das Stiick und im saisona-
len Farb- und Dekorwechsel unsere (Stadt-)
Strassen zusitzlich iiberfluten und die Abfallberge
iiberquellen lassen, davor behiite uns der heilige
Christophorus — falls dies gnidigerweise nicht die
wirtschaftlichen Gesetzmiassigkeiten ganz von
alleine besorgen.
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