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wägen. Nur so fi nden wir Lösungen, 
die sich auch umsetzen lassen, 
weil die Mehrheit der Welt hinter 
ihnen steht. Auch darum dreht sich 
das Buch. Die Zeiten, in denen die 
Minderheit des Westens allein die 
Spielregeln der Welt bestimmen 
konnten, sind vorbei. Das mag man 
bedauern, weil wir nicht mehr be-
stimmen können, wo es langgeht. 
Aber dieser Wandel ist wichtig und 
richtig: Die Forderung nach mehr 
Mitbestimmung ist keine Einbahn-
straße, in die wir nach Gutdünken 
einbiegen können, wenn sie unse-
ren Anliegen nutzt, und gegen die 
wir uns stellen, wenn sie unseren 
Interessen zuwiderläuft. Wenn wir 
es mit mehr globaler Mitbestim-
mung ernst meinen, werden wir uns 
bei so manchen Entscheidungen 
der Mehrheit beugen müssen. Das 
Gute daran ist, dass so eine neue 
multipolare und vielfältigere Welt-
ordnung entsteht, in der es darum 
geht, einen globalen nachhaltigen 
Konsens zu fi nden.

Eine Entwicklung, die durchaus zum 
Kern unserer westlichen Wertvor-
stellungen gehört. Je früher wir 
damit anfangen, desto besser und 

könnten mehr Waren per Zug wei-
tertransportiert werden, die bisher 
noch umständlich per Schiff um die 
Iberische Halbinsel nach Norden 
gelangen. Das könnte die anderen 
europäischen Player Umsatz kosten 
und den Hafen überaus erfolgreich 
machen.

Der chinesische Hafenbetreiber 
COSCO, einer der größten der 
Welt, erkennt das Potenzial und 
investiert, obwohl ihm bereits 
Seebrügge in Belgien zu 90 Prozent 

desto größer die Chance, dass 
möglichst viele unserer Werte in die 
neue Weltordnung einfl ießen.

Der Kopf des Drachen
Der Hafen von Piräus ist das wohl 
erfolgreichste Projekt Chinas in der 
EU, die sich dabei selbst ein Bein 
gestellt hat. „Kopf des Drachen“, so 
heißt in Brüssel der chinesische Ha-
fen von Piräus in Griechenland. Und 
das kam so: 2016 ist Griechenland 
pleite. Der deutsche Finanzminister 
Wolfgang Schäuble, mittlerweile 
verstorben, verlangt den Kauf von 
Staatsfi rmen, damit zusätzlich Geld 
in die Kasse kommt. Doch in der EU 
will niemand Piräus übernehmen. 
Wiewohl es hunderte Milliardäre 
gibt und Unternehmen, die fi nanz-
kräftig genug gewesen wären. Die 
Hafenbetreiber in Rotterdam, Bre-
merhaven oder Hamburg winken 
ab, denn Piräus ist ein potenzieller 
Wettbewerber. Die Europäer sehen 
nur die Risiken, die Chinesen hin-
gegen die Chance: Piräus ist der 
erste europäische Hafen hinter 
dem Suezkanal, eine der Lebens-
adern des Welthandels. Würde 
das Containerterminal ausgebaut, 
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gehört, Bilbao in Spanien zu 40 
Prozent, Rotterdam zu 30 Prozent 
und Antwerpen in Belgien zu 20 
Prozent. Ende 2022 hat der neue 
Betreiber COSCO mehr als eine 
Milliarde Euro in den Hafen in-
vestiert. 3000 direkte Arbeitsplätze 
wurden geschaffen und 10 000 
indirekte. Nun ist Piräus der größte 
Containerhafen im Mittelmeer, der 
fünftgrößte in der EU, und er gehört 
zu den dreißig größten Häfen der 
Welt. »Damit wurden die optimis-
tischsten Voraussagen übertroffen«, 
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sagt Adonis Georgiadis, griechi-
scher Minister für Entwicklung und 
Investitionen.

Die Zahl der Container ist von 
800.000 auf 5,3 Millionen gestie-
gen. 2022 macht der Hafen 52 Mil-
lionen Gewinn nach Steuern, eine 
Steigerung von 43 Prozent zum 
Vorjahr. Eine Zugstrecke nach Bu-
dapest ist bereits im Bau, schreibt 
Sieren. China zahlt, nicht die EU. 
Und auch den Hafen baut Peking 
weiter aus. Athen hat nun Oberwas-
ser gegenüber Brüssel, das eine 
wichtige Chance vertan hat. Nicht 
nur im Wettbewerb mit China.

Im Juni 2023 dann unterzeichnen 
eine COSCO-Tochter und die 
Hamburger Hafen und Logistik 
AG (HHLA) einen Deal über eine 
24,9-Prozent-Beteiligung am 
Terminal Tollerort. Vorausgegan-
gen war eine heftige monatelange 
politische Debatte, die es in der 
Form bei den China-Beteiligungen 
an Häfen in anderen EU-Ländern 
nicht einmal im Ansatz gegeben 
hat. Auch nicht in den USA. Aller-
dings verweigerte der damalige 
US-Präsident Trump COSCO 2019 
eine Mehrheitsbeteiligung an dem 
Hafen von Long Beach. Long Beach 
ist der zweitgrößte Hafen der USA 
nach Los Angeles und vor New 
York. Minderheitsbeteiligung an 
fünf anderen Häfen, darunter 40 
Prozent am West Basin Container 
Terminal in Los Angeles, durfte CO-
SCO behalten – ohne öffentlichen 
Sturm der Entrüstung, so der Autor.

Die Beteiligung der Chinesen 
bringe Geld, Know-how und Ge-
schäft für den Hamburger Hafen, so 
die HHLA, die verhindern will, dass 
noch mehr Ladung in Konkurrenz-
häfen wie Rotterdam oder eben 
Piräus abwandert. Gut für Deutsch-
land. Nur noch Rotterdam gehört zu 
den zehn größten Häfen der Welt. 
Der niederländische Hafen liegt auf 
Platz zehn. Sieben der Top 10 lie-
gen in China, einer in Singapur und 
einer in Südkorea. Hamburg schafft 
nur noch einen 19. Platz. Eigent-

lich müssten sich alle europäischen 
Hafenbetreiber zusammenschlie-
ßen, um im Wettbewerb gegen 
die mächtigen Hafenbetreiber aus 
Asien bestehen zu können.

Transrapid 2.0
China und Europa im Wettbewerb 
um Züge,so schnell wie Flugzeuge. 
Es klingt wie eine Hollywood-reife 
Technologie-Saga. Vor dreißig 
Jahren: Deutschland entwickelt den 
Transrapid, eine Hochgeschwin-
digkeits-Magnetschwebebahn. 
Hightech von ThyssenKrupp und 
Siemens, auf der Grundlage eines 
deutschen Patents aus dem Jahr
1934. Der Ingenieur Hermann 
Kemper aus Osnabrück meldete es 
damals für den Urtyp der Magnet-
schwebebahn an. 1984 wird der 
Testbetrieb im emsländischen 
Lathen aufgenommen. Das Ziel: 
eine kommerzielle Strecke für 
den Hochgeschwindigkeitszug in 
Deutschland.

Doch Berlin traut sich nicht. Die 
Grünen, Koalitionspartner der SPD 
in der Regierung von Bundeskanz-
ler Gerhard Schröder, sind dage-
gen. Sie setzen auf die traditionelle 
Rad-Schiene-Technologie.

Peking hingegen riskiert eine Test-
strecke in Shanghai, wie Sieren 
anführt, nachdem der damalige 
Bundeskanzler Gerhard Schröder 
ihnen Fahrzeugtechnologie im Wert 
von 100 Millionen Euro schenkt, die 
er zuvor einem deutschen Unter-
nehmen abgekauft hat. Die 100 
Millionen waren der Fehlbetrag 
zwischen dem, was Siemens und 
Thyssen haben wollten, und dem, 
was die Chinesen bezahlen wollten. 
Gesamtkosten: 1,5 Milliarden Euro. 
Die Teststrecke in Shanghai führt 
dazu, dass der Transrapid auch in 
Deutschland gebaut werden kann.

2002 wird die erste Teststrecke 
der Welt eingeweiht, nach nur 
22 Monaten Bauzeit. Schröder ist 
bei der Jungfernfahrt in Shanghai 
dabei. Der deutsch-chinesische 

Zug schwebt in China mit 423 
km/h über die Schienen, Schröder 
schwebt mit. Doch die Grünen 
bleiben skeptisch. Die Strecke Ber-
lin–Hamburg platzt. Die Chinesen 
sammeln hingegen weiter Erfah-
rung, als Einzige weltweit. In zwan-
zig Jahren fahren neunzig Millionen 
Passagiere. Und sie entwickeln die
Technologie weiter. Schweben 2.0 
mit 600 km/h. In der Vakuumröhre
sogar so schnell wie ein Flug-
zeug, mit 800 km/h und mehr. Die 
Pekinger Regierung gibt in einem 
ihrer langfristigen Pläne das Ziel 
vor: In 3,5 Stunden von Peking nach 
Shenzhen/Hongkong. Die Züge 
sollen so schnell werden, dass sie 
Flugzeuge ersetzen und so den 
Klimawandel bremsen.

Ein Traum? Für die deutsche Politik 
Spinnerei, für Elon Musk 2012 in den 
USA und später für Richard Branson 
und Virgin in Europa immerhin einen 
Versuch wert. Doch beiden geht die 
Luft aus. Das sind Projekte, die von 
privaten Start-ups entwickelt werden 
können, aber ohne staatliche Hilfe 
kaum umzusetzen sind.

Staatspräsident Xi Jinping legt sich 
fest: 2060 soll China klimaneutral
werden. Also weniger Flugzeuge. 
Bis 2030 sollen erste Langstrecken 
für den Transrapid 2.0 fertig sein. 
Der Zug muss durchgehend in 
einer Vakuumröhre fahren, sonst 
wäre bei diesen Geschwindigkeiten 
der Luftwiderstand zu groß und 
damit die Energiekosten zu hoch.

Der Zeitdruck, Xi Jinpings ehrgei-
zigen Plan umzusetzen, ist groß. 
Gleich mehrere chinesische Firmen 
entwickeln parallel. Die Chinesen 
wollen nun ihre Version in Lathen 
testen, auf der alten Transrapidstre-
cke. Das spart Bauzeit. Sie wollen 
den Zug gemeinsam mit den Euro-
päern fertig entwickeln. Zusammen 
gehe es schneller, sagen die Chine-
sen. Die holländische Firma Hardt
Hyperloop ist am weitesten, aber 
auch deutsche Technologie soll ein-
gesetzt werden, weiß Frank Sieren.

Wird sich Berlin diesmal trauen? 
In vierzig Minuten von Berlin nach 
München? Bayern traut sich ein we-
nig und kündigt den Bau einer Test-

strecke an. Der Spatenstich erfolgt 
im Herbst 2022. Die Strecke wird 
aber nur 24 Meter lang werden.

Gleichzeitig haben die Chinesen 
schon Tests auf einer zwei Kilo-
meter langen Strecke im Vakuum 
erfolgreich abgeschlossen. In 
Datong im Norden Chinas. Und sie 
beginnen mit dem Bau einer sech-
zig Kilometer langen Teststrecke. Im 
April 2023 dann der Durchbruch: 
Als erstes Land der Welt verkündet 
China, dass sie eine Strecke für 
den Alltagsbetrieb bauen werden. 
Von der Zehn-Millionen-Hightech-
Metropole Hangzhou, der Heimat 
von Alibaba, dem chinesischen 
Amazon, nach Shanghai. Statt einer 
Stunde im Hochgeschwindigkeits-
zug wird die Fahrzeit dann nur noch 
15 Minuten betragen. 2035 soll der 
Zug schweben. Die Chinesen sind
bekannt dafür, dass sie solche 
Pläne einhalten. Sie können nicht 
auf die Europäer warten. Denn der 
Klimawandel wartet auch nicht. Es
sieht so aus, als ob auch in diesem 
Technologiebereich die Europäer
allenfalls Zulieferer und nicht Tech-
nologieführer werden. Wohl wieder 
eine große Chance vertan.

Chinas Gedankenleser
Ein auf künstliche Intelligenz 
spezialisiertes Forschungsteam 
von der Beijing Jiaotong University 
hält diesen neuen Hightech-Helm 
für einen großen Durchbruch auf 
dem Weg, menschliche Gedanken 
lesen zu können. Der Helm identi-
fi ziert intensive Gedankengänge in 
Gehirnwellen. Er kann zum Beispiel 
sehen, wenn sich jemand Pornogra-
fi e anschaut.

Das Ziel der Forscher: Die KI soll 
genauso gut im Erkennen von 
Bildern werden wie das menschli-
che Team Gehirn/Auge, besonders, 
wenn es um Bilder vor komplexem 
Hintergrund geht. Schon jetzt ist 
der Prototyp so ausgefeilt, dass 
die KI sich an die Gehirnwellen der 
Probanden anpassen kann und jene 
herausfi ltern kann, die etwa durch 
Ängste oder andere Gefühle aus-
gelöst werden.

Es ist allerdings eine ambivalente 

So schnell wie Flugzeuge. China und 
Europa im Wettbewerb um Züge
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„Forscher entwickeln einen Helm, der 
sehen können soll, was wir denken“

Technologie. Die eine Entwick-
lungsrichtung: KI-gestützte Tools 
könnten Gedanken von Menschen
lesen, die sich zum Beispiel nach 
einem Schlaganfall nicht mehr 
äußern können, und dann in deren 
Auftrag Handlungen ausführen 
oder Äußerungen tätigen. Bis dahin 
ist es jedoch noch ein weiter Weg.

Die andere Entwicklungsrichtung: 
Die Technologie könnte dem 
chinesischen Staat dabei helfen, 
seine Zensur zu perfektionieren. 
Angeblich forscht die Volksbe-

freiungsarmee ebenfalls an Helmen 
mit Gedankenlesefunktion, die es 
Soldaten ermöglichen sollen, intelli-
gente Waffen zu steuern.

Einige Fabriken in China setzen 
bereits Helme mit Gehirnsensoren
ein, um Arbeitsunfälle zu vermei-
den; die Sensoren kontrollieren
das Aufmerksamkeitslevel der 
Arbeitnehmer. Erschreckend und
sinnvoll zugleich. Beim Stromerzeu-
ger Zhejiang Electric Power in der 
südöstlichen Stadt Hangzhou sollen 
die Unternehmensgewinne seit der 

Wettrüsten bei Mikrochips

Donald Trump hat mit seinen 
Tech-Sanktionen gegen China

schlafende Hunde geweckt. Die 
Folge: knappe Mikrochips und eine 
globale Tech-Aufrüstung, und Chi-
na verknappt wichtige Rohstoffe.

Der Weltmarktanteil der Chipher-
steller aus den Vereinigten Staaten 
sinkt seit Jahrzehnten stark: Hatte er 
1990 noch bei 37 Prozent gelegen, 
sind es im Jahr 2020 nur noch 12 
Prozent. Europas Marktanteil bricht 
noch stärker ein: von 44 auf 9 Pro-
zent. China dagegen stürmt von 
null auf 15 Prozent und damit an 
die Weltspitze. Was die Entwicklung 
betrifft, ist China schon weit gekom-
men. Huaweis 7 nm Kirin 980 zum 
Beispiel gehört zu den global bes-
ten Chip-Sets, schreibt Frank Sieren. 
Allerdings ist es noch nicht in der 
Lage, sie ohne amerikanische und 
europäische Technologie wie etwa 
die Optiken der deutschen Firma 
Zeiss massenhaft herzustellen. Eine 
Schwachstelle, die der damalige US-
Präsident Donald Trump nutzt. Im 
Herbst 2020 schließt er China von 
der heimischen Chiptechnologie 
aus: America First, amerikanische 
Chips den Amerikanern und den 
Europäern, wenn sie artig sind. Die 
Chinesen müssen draußen bleiben.

China macht Hamsterkäufe. Die 
Chips werden knapp. Die Folge: Bis 
zu 110 Milliarden Dollar Verlust im 
Jahr 2021 allein in der Autobran-
che. Werke von Ford und General 
Motors stehen im April jenes Jahres 

teils komplett still. Ein politisches 
Eigentor von Trump.

Im Buch heißt es: Gleichzeitig 
investiert Peking stark in Techno-
logie und Produktionskapazitäten: 
Ein 170 Milliarden Dollar schwerer 
National Integrated Circuit (IC) wird 
aufgelegt. Viele Start-ups werden 
gegründet, Experten aus Taiwan ab-
geworben. Zu diesen Top-Leuten, 
die mit viel Geld gelockt wurden, 
zählt auch der derzeitige Co-CEO 
Liang Mong Song des chinesischen 
Halbleiterherstellers SMIC, der 
fünftgrößte der Welt. Zuvor war er 
in Taiwan beschäftigt. Auch seinem 
Know-how ist es zu verdanken, dass 
China bereits 2022 in der Lage ist, 
7-nm-Chips herzustellen. In Nano-
metern (nm), also einem Millionstel 
Millimeter, wird der Abstand zwi-
schen den Transistoren gemessen, 
die sich auf einem Chip befi nden. 
Kleinere Abstände ermöglichen 
eine höhere Anzahl an Transistoren 
auf gleicher Fläche. Das ist energie-
sparender und effi zienter.

„Ein großer Meilenstein“, urteilt 
denn auch der IT-Branchendienst
Heise über den Zwischenschritt auf 
diesem Weg. SMIC habe in zwei 
Jahren geschafft, wozu der südko-
reanische Hersteller Samsung fünf 
Jahre gebraucht habe. Und Compu-
terBase schreibt: Obwohl Hersteller 
aus Taiwan und Südkorea „nicht nur 
im 7-nm-Bereich mittlerweile viel 
weiter fortgeschritten sind, kann der 
Erfolg von SMIC nicht kleingeredet 

werden“. Die bemerkenswerte Leis-
tung von SMIC besteht darin, dass 
es gelungen ist, die 7-nm-Chips 
auf älteren deep-ultra-violetten 
Lithografi e-Maschinen (DUV) herzu-
stellen. Allerdings ist das Verfahren 
noch rückständiger und fehlerhafter 
als das der Wettbewerber. Es bleibt 
ein Zwischenschritt.

Kopf-an-Kopf-Rennen
Worauf der Autor hinweist: In den 
meisten unserer Handys stecken 
TSMC-Chips aus Taiwan (56 Pro-
zent Weltmarktanteil), gefolgt von 
Samsung mit 18 Prozent. Beide 
produzieren mit US-Technologie. 
Als Reaktion auf die chinesische Of-
fensive hat der Senat in Washington 
inzwischen Präsident Joe Bidens 
Vorschlag für eine Mikrochipför-
derung in Höhe von 52 Milliarden 
Dollar durchgewunken. Plus 29 
Milliarden Dollar für Forschung 
und Entwicklung. Doch Intels CEO 
Patrick Paul Gelsinger befürchtet, 
es werde viele Monate, »vielleicht 
sogar einige Jahre dauern«, bis das 
Geld überhaupt ankommt. China ist 
schneller. Die EU reagiert 2022 und 
stellt den European Chips Act vor: 

43 Milliarden Euro an Investitionen 
bis 2030. Ob das reichen wird? 
Längst ist der Wettkampf zwischen
China und den USA um die Vorherr-
schaft im Chipbereich entbrannt. 
„Wer das Wettrennen um die Tech-
nologien der Zukunft gewinnt, wird 
die Weltwirtschaft anführen“, sagt 
Chuck Schumer, Mehrheitsführer 
der Demokraten im US-Senat.

Es ist ein Kopf-an-Kopf-Rennen 
zwischen China und den USA, mit 
Europa weit abgeschlagen in deren 
Fahrwasser. Gleichzeitig setzten 
mehr chinesische Start-ups für auto-
nomes Fahren auf US-Chips. Daran 
sieht man, wie vernetzt die globale 
Tech-Welt ist.

Dann im Juli 2023 die große Über-
raschung, auch für Sieren: Bei 
Huawei sickert durch, dass man 
zusammen mit dem chinesischen 
Chiphersteller Semiconductor Ma-
nufacturing International Co. (SMIC) 
in der zweiten Hälfte des Jahres die 
Massenproduktion von selbst ent-
wickelten 5G-Chipsätzen für Smart-
phones beginnen will. 2024 sollen 
dann die ersten Smartphones mit 
Top-Chips im Äquivalent von 7 nm 

Einführung der Helme 2014 um 
315 Millionen Dollar gestiegen
sein. Das Programm, das unter der 
Bezeichnung »Emotionale Überwa-
chung« läuft, sei auch ein wichtiger 
Marker für Stress, so ein leitender 
Beamter. Man könne dem betrof-
fenen Mitarbeiter dann nahelegen, 
sich einen Tag freizunehmen.

Im Falle Chinas könnten solche 
Geräte Grundlage für dystopische 
Überwachungsszenarien werden, 
im positiven wie im negativen 
Sinne. Positiv: Verbrechen könnten 

verhindert werden, indem die Tech-
nologie bei notorisch Straffälligen, 
zum Beispiel Sexualstraftätern,
Alarm schlägt, weil sie an eine Tat 
denken. Negativ: Menschen könn-
ten auf ihre Loyalität gegenüber 
der Kommunistischen Partei geprüft 
werden, wobei die Ausschläge 
wohl geringer sein dürften als bei 
Pornografi e. Und möglicherweise 
will die KP auch gar nicht so genau 
wissen, was die Menschen wirklich 
über sie denken. In den USA wird 
übrigens in einer ähnlichen Rich-
tung geforscht.

(Frank Sieren)

Europa hat das Nachsehen
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MEHR MENSCHEN.
Unsere Arbeitswelt steht vor dem größten 
Wandel der vergangenen Jahrhunderte. In nur 
wenigen Jahren hat sich gezeigt, dass die alten 
Thesen und Modelle unserer Arbeitswelt nicht 
mehr funktionieren. Wir arbeiten anders. Kürzer. 
Viel zu lange. Oft von zu Hause und dann wieder 
von überall.

Wir richten unsere Arbeit nach unserem Umfeld 
aus – und schon lange nicht mehr umgekehrt. Die 
neue AREA SÜD vermittelt Aufbruchstimmung. 
Attraktive Arbeitsbedingungen treffen hier auf 
ein einzigartig lebenswertes Umfeld im Herzen 
Europas.

MEHR MÄRKTE. 
Ein großer Vorteil von Wirtschaftsregionen liegt 
darin, dass sie den Betrieben Zugang zu größe-
ren und diversifi zierten Märkten bieten. Neue 
Märkte bedeuten neuentstehende Chancen 
durch neue Kundensegmente, neue Absatz-
felder, die Innovationen antreiben und weiteres 
Wachstum ermöglichen.

Mit der AREA SÜD entsteht im Süden Öster-
reichs die zweitgrößte Wirtschaftsregion unseres 
Landes. Sie gilt zu Recht als Jahrhundertchance, 
denn sie gibt den Unternehmen in der Steier-
mark und in Kärnten einen starken Impuls für die 
kommenden Jahrzehnte.

MEHR MITEINANDER.
Jetzt wächst zusammen, was zusammengehört. 
Von Wien nach Graz oder Klagenfurt in einem 
Bruchteil der bisherigen Fahrzeit – das verbindet 
auf eine ganz neue Art und Weise. Städte, Wirt-
schaftszentren und Unternehmen rücken näher 
zusammen, Wege werden kürzer, praktischer und 
ökonomischer.

Die neue Achse im Südosten Österreichs ermög-
licht mehr Kontakte, mehr Austausch und mehr 
Geschäfte. Sie ist eine frische Lebensader, die 
die AREA SÜD zu einer Super-Region im Herzen 
Europas macht.

AREA SÜD - Eine frische Lebensader

„Mit der AREA SÜD entsteht im Süden Öster-
reichs die zweitgrößte Wirtschaftsregion 
unseres Landes. Wo Grenzen überwunden 
werden und das Verbindende in den Vorder-
grund tritt, entsteht Neues. Durch die gute 
Erreichbarkeit und das größere Einzugsgebiet 
ergibt sich ein starker Impuls für die Zukunft. 
Nun gilt es, diese Jahrhundertchance für die 
Steiermark und Kärnten sowie die gesamte 
Alpen-Adria-Region zu nutzen.

Die AREA SÜD ist eine frische Lebensader, 
die mehr Miteinander ermöglicht – für unsere 
Wirtschaft, für die Menschen und insbesonde-
re für die Jugend. Eine Region mit Potential, 
in der man gerne arbeitet, studiert, investiert 
und vor allem auch lebt.“

Josef Herk, Präsident der Wirtschaftskammer 
Steiermark
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in den Handel kommen. Nun kann 
Huawei seine verlorenen Marktan-
teile wieder zurückholen. Huaweis 
weltweiter Marktanteil war nach 
den Trump-Sanktionen von 17,6 
Prozent auf rund 2 Prozent einge-
brochen. Kurzzeitig hatte Huawei 
weltweit sogar Apple überholt.

China ist also wendiger, zäher und 
in mancher Hinsicht innovativer,
aber – noch – ohne Alternative zu 
westlicher Produktionstechnologie
und nicht in allen Bereichen schon 
vorne. Die USA sind rückständiger, 
behäbiger, aber politisch mächti-
ger, mit Top-Zugang zu den Produk-
tionsmarktführern. Die EU wird vom 
Gewinner dieses Machtkampfes 
abhängig sein.

Weitere chinesische Sensationen im 
Buch von Frank Sieren: Strom aus 
dem Weltall, Hyperschall-Flieger, 
Kriegsmüde, Autonome Flug-Taxis. 

Insgesamt sind es 100 Tipps auf 
306 Seiten.

Der patriotische Hongqi
Die „Rote Fahne“ soll Chinas erste 
globale Luxusmarke werden. Der 
staatliche nordchinesische Auto-
konzern und Audi-Joint-Venture-
Partner FAW hat sich viel vorge-
nommen. Er will den Hongqi zu 
einer neuen chinesischen S-Klasse 
für die Welt machen. Bis dahin ist es 
allerdings ein weiter Weg.

Hongqi ist das erste chinesische 
Auto. Es wurde bereits 1958 auf 
Initiative von Mao Zedong zum ers-
ten Mal gebaut, basierte auf einem 
amerikanischen 1955er-Chrysler 
und diente als Kaderfahrzeug. Mao 
selbst nutzte die Karosse bis zum 
Besuch von US-Präsident Richard 
Nixon 1972 allerdings nicht. Sein 
Nachfolger Deng Xiaoping nahm 

in den 1980er-Jahren Paraden 
mit dem Hongqi ab. Von 1995 an 
wurde dann der alte Audi 100 unter 
dem Namen „Rote Fahne“ verkauft.

Inzwischen produziert FAW die vier-
te Generation der Fahrzeuge, mit 
Erfolg: 2022 wurden in China mit 
310 000 Autos unterschiedlicher
Größe deutlich mehr Hongqis als 
zum Beispiel US-Cadillacs (198 
000) verkauft. Ein Wachstum von 3 
Prozent. Daimler verkaufte über 90 
000 S-Klassen, ein Wachstum von 
5 Prozent. Nun soll der E-HS9, ein 
Luxus-SUV, die chinesische Antwort 
auf die S-Klasse, auf Maybach, 
Rolls-Royce oder Bentley sein.

Das SUV ist 5,20 Meter lang, mit 
einem Radstand von 3,10 Metern.
Für ein Auto dieser Größe ist es ver-
gleichsweise preiswert, die Preise 
liegen umgerechnet zwischen 
70000 und 80 000 Euro.

Die Leistung wird mit 436 PS an-
gegeben. Mit seinem großen Akku 
kommt der Hongqi E-HS9 auf 90 

kWh und eine Reichweite von 465 
Kilometern. Das teuerste für Privat-
personen erhältliche Hongqi-Mo-
dell ist der L5. Das neue Modell 
wurde im April 2023 auf der Auto 
Shanghai vorgestellt, der wichtigs-
ten Automesse der Welt. Es kostet 
umgerechnet rund 800 000 Euro 
und ist damit gut viermal teurer als 
der Mercedes-Maybach S680.

Der „normale“ S9 von Hongqi wird 
bereits nach Norwegen exportiert. 
2022 wurden dort gut 1500 Fahr-
zeuge verkauft. Von dort aus ist der 
Weg nach Deutschland nicht weit.

Sozialistische S-Klasse

Die „Rote Fahne“ (der Hongqi): schon sehr 
präsent auf Moskaus Straßen
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Wo es Schatten gibt, ist auch Licht: Das ist das 
Projekt der Koralmbahn, die Ende kommenden 

Jahres in Betrieb geht und die AREA Süd als Zukunfts-
bringer. Mit dem kürzlichen Erweiterung des Cargo 
Center Graz zu einem europäischen Logistik-Hub ver-
fügt der Süden Österreichs über eine zukunftsweisende 
Drehscheibe im südlichen EU-Europa. Damit gibt es für 
die AREA Süd als größten Wirtschaftsraum im Süden 
Österreichs einen weiteren wichtigen Baustein.

Das Cargo Center Graz ist eine Voraussetzung für den 
stark wachsenden Warenaustausch, Import und Export 
aus den Häfen an der oberen Adria bis in den tiefen 
Süden. Die Neue Chinesische Seidenstraße auf dem 
Seeweg mit dem Hafen Piräus (im Eigentum Chinas) 
und den Häfen an der oberen Adria (Koper, Venedig) 
ermöglicht internationalen Player eine Zeit und Kosten-
ersparnis im alles bestimmenden Container-Verkehr. 
Mit dem Transport auf dem Landweg in die Länder 
der EU im Norden Europas. Für Waren, die bis dahin 
über das Mittelmeer an den Küsten Europas entlang 
transportiert werden mussten. Die AREA Süd ist damit 
auf der Baltisch-Adriatischen Achse ein zentraler Angel-
punkt und bietet sich auch für Firmen-Ansiedlungen 
optimal an.

Fo
to:

 St
ad

t G
raz

 / F
oto

 Fi
sch

er

„Unsere Devise muss heißen: nicht Angst,
sondern Lust auf Zukunft“ Industrie-Ehren-Präsident Jochen

Pildner-Steinburg und GAW-Chef*

Weiterlesen auf Seite 20
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Der fünfte 
Mühlstein 
ist jener der 
Realitätsver-
weigerung. 
(…) Manche 
benötigen dafür jedoch den Holz-
hammer, und nicht einmal der ist 
manchmal ausreichend. In der Bibel 
gibt es den schönen Begriff: „mit 
Blindheit geschlagen“, er trifft leider 
öfter zu, als man es für möglich hält. 
Selbstverständlich sind Selbstüber-
schätzung und Realitätsverweige-
rung eng verwandt. (...) All diese 
Stehsätze sind ein gutes Zeichen 
dafür, dass sich der Strick zwischen 
Stein und Hals zu spannen beginnt.

(…) Es muss sozusagen die Angst 
vor den Schmerzen des Nieder-
gangs größer werden, als die Angst 
vor dem Wandel, so der sechste 
Mühlstein. Erst wenn sich das Ge-
fühl durchgesetzt hat, dass man 
eigentlich nichts mehr zu verlieren 
habe, wird richtige Dynamik frei. 
Aus Respekt vor der Größe dieses 
Mühlsteins versucht beispielsweise 
die Politik in fast allen reicheren 
Ländern eine ähnliche Taktik: Sie 
propagiert den Wandel mit dem 
Versprechen, dass sich für den Ein-
zelnen nichts ändern wird. Die Ab-

Er hat von seinem Vater im Jahre 1974 
ein Unternehmen mit rund einem 

Dutzend Mitarbeitern übernommen und 
im Laufe der Jahrzehnte daraus die Unter-
nehmensgruppe GAW (Grazer Armaturen 
Werke) als Familienunternehmen mit 
internationalem Glanz entwickelt. Rund 
90 Prozent der Produkte kommen aus 
dem Anlagenbau, sind Spezialmaschinen 
und gehen in den Export – auch nach 
Asien. „Wir müssen aber immer ein Tick 
besser sein als die Mitbewerber.“

(…) An dieser Stelle greift aber die 
Einsicht, dass wir uns offensichtlich 
Mühlsteine um den Hals gehängt 
haben, die uns – um beim Bild zu 
bleiben – mit den Booten in die 
Tiefe ziehen und von der Überfahrt 
in die Zukunft abhalten. Welche 
sind nun diese Mühlsteine im Meer 
des Wandels?

Der erste ist jener des privaten 
Besitzes und der betrieblichen 
Assets, die wir angehäuft haben 
und die in den Unternehmen in den 
Aktiva stehen. Wie sollen wir all die 
Fabriken, Kraftwerke und Patente 
abschreiben, ohne uns zu ruinieren, 
obwohl wir wissen, dass sich diese 
Technologien überlebt haben? Wa-
rum sollen wir all das private Geld, 
das in Dinge gefl ossen ist, die sich 
heute als problematisch erweisen, 
jetzt im Kamin verfeuern? Wer ist 

schon bereit, seine Ölheizung raus-
zureißen, die Fassade zu erneuern 
und in ein neues Heizsystem zu in-
vestieren, wenn dafür neue Kredite 
aufzunehmen und die alten im 
schlechtesten Fall noch abzuzahlen 
sind? Um wie viel einfacher ist es 
hingegen, neue Wege zu gehen, 
wenn man (noch) nichts hat. Um wie 
viel schwerer ist es, wenn man viele 
Dinge auf neuen Wegen zurücklas-
sen muss?

Der zweite Mühlstein ist jener des 
Erfolgs. Nichts verführt so sehr, ein 
Muster in die Zukunft fortzustricken, 
mit dem man bisher einen Gewinn 
einfahren konnte. Kaum ein erfolg-
reicher Sport-Trainer ändert von 
sich aus freiwillig sein bisher so er-
folgreiches Spielsystem. Kaum ein 
Unternehmen ist bereit, genau zu 
jener Zeit, wenn die Gewinne noch 
sprudeln, sich neu zu erfi nden. (…)

Der dritte Mühlstein betrifft die 
Selbstzufriedenheit. Es geht uns 
doch so gut, warum sollen wir etwas 
ändern? Man möchte die Taube am 
Dach nicht gegen den Spatz in der 
Hand, die Anstrengung der Än-
derung nicht gegen die Annehm-
lichkeit des Augenblicks tauschen. 
Die Selbstzufriedenheit maskiert 
sich gerne mit der Bescheidenheit: 
warum nach mehr streben, wo es 

sich mit dem Erreichten annehmlich 
leben lässt? (…)

Der vierte Mühlstein ist jener der 
Selbstüberschätzung. Er ist der 
Zwilling der Respektlosigkeit vor 
dem Gegner oder der Aufgabe. 
Was haben wir uns beispielsweise 
vor Zeiten nicht schon über Asiaten 
lustig gemacht. Sie können ja nur 
kopieren, sie wären unsere verlän-
gerten Werkbänke, sie seien ja nur 
fl eißige Ameisen ohne Esprit. Heute 
stehen wir vor der peinlichen Situ-
ation, dass ganze Technologiezwei-
ge sich in Asien entwickeln, wir froh 
sein müssen, Zulieferer für deren 
Wirtschaft zu sein, und zur Kenntnis 
nehmen müssen, dass wir beispiels-
weise Kernbereiche der Digitali-
sierung schlichtweg verschlafen 
haben. Sonst müssten wir beispiels-
weise die Diskussion um die Rolle 
von Huawei in der 5G-Techno-
logie nicht führen. Man muss kein 
Prophet sein, um zu sehen, dass 
der strategische Spielraum Europas 
sich zusehends auf ein Minimum 
verengt – und das hat viel mit Zu-
kunft zu tun. Verständlich, dass nach 
dem Hochgefühl der Selbstüber-
schätzung jetzt der Pessimismus vor 
der Zukunft gekommen ist. Aber 
den Pessimismus teilen eben nicht 
alle Menschen dieser Welt!
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Knapp sieben Millionen Fahrzeu-
ge verkaufte die deutsche Auto-

industrie am chinesischen Markt 
– dem weltweit größten. Rund 40 
Prozent des Profi ts wurden aus 
China verdient. Fahrzeugverkauf 
und Profi te brechen dramatisch 
ein. In Deutschland kommt es zu 
Werkschließungen und Jobabbau. 
Auch für den steirischen Automo-
bilcluster mit seinen über 70.000 
Mitarbeitern und einem Netzwerk 
von über 300 Unternehmen zeich-
net sich eine schwierige Zukunft ab. 
Magna in Lannach hat sich bereits 
von 200 Mitarbeitern getrennt und 
auch in Graz-Thondorf bröckelt 
bereits der Mitarbeiterstand.

Eine gute Nachricht: Die Produktion 
des Mercedes G, also im Premium-
bereich, wird nicht davon betroffen 
sein. Dieser wird ja zur Gänze in 
Graz-Thondorf gefertigt.

Eine andere Entwicklung befürch-
ten Experten bei jenen Marken, die 
in Graz-Thondorf, etwas despektier-
lich formuliert, „nur zusammenge-
schraubt“, also assembliert werden.
Auch wenn im Moment der E-Auto-

verkauf in Österreich nur stockend 
abläuft, auf sich gesehen soll eine 
Lawine von asiatischen und chine-
sischen Modellen den EU-Markt 
fl uten. Ein Eigentor der EU, drängt 
doch Brüssel seit Jahren darauf, 
dass es für die Verbrenner bis 2035 
ein Aus geben muss.

Die Asiaten haben diese Botschaft 
sehr wohl ernst genommen. China 
baut riesige Transportschiffe, die bis 
zu 7.000 PKW mitführen können. 
Sie kommen auf dem maritimen 
Weg der Neuen Seidenstraße. Ihr 
erster Anlaufhafen für die Zielregi-
on Europa ist der Hafen von Piräus. 
Bereits in chinesischer Hand. In der 
EU gab es zur Zeit der Griechen-
land-Krise kein Interesse am Hafen. 
Jetzt ist Piräus das Einfallstor nach 
Europa.

Die Marke Volkswagen produziert 
Golf, Passat, Tiguan, ID3 und ID4 – 
also Autos für die breite Masse. In 
China, wo VW einmal Marktführer 
war und vier von zehn Wagen ver-
kaufte, kommen die neuen Modelle 
von Volkswagen aber schon jetzt 
nicht mehr gut an. Sie gelten als alt-

backen und teuer. Nun drän-
gen deutsche Automanager 
auf eine Verschiebung der 
Fristen für den Verbrenner-
motor.

Woran es in Deutschland 
bereits heute fehlt, sind 
Batteriewerke. Deren Bau 
verschiebt sich von Jahr zu 
Jahr. Die Konkurrenz aus China 
liegt hier um mehrere Jahre voran. 
Auch was die Chip-Hersteller für 
Elektromobilität brauchen, gibt 
es in Deutschland noch kaum in 
einem konkurrenzfähigen Ausmaß. 
Deutsche Spitzenmanager in der 
Autoindustrie müssen sich den Vor-
wurf gefallen lassen, die Entwick-
lung verschlafen zu haben bzw. die 
Fähigkeiten der chinesischen Auto-
bauer total unterschätzt zu haben.

Die Deutschen müssen sich als 
Exportnation der Herausforderung 
stellen, die auf den Weltmärkten 
von China und den USA ausgeht. 
Das heißt, dafür zu sorgen, dass 
Deutschland in strategischen In-
dustrien wieder wettbewerbsfähig 
werden muss für die Zukunft – und 
das in Batterie-Technologie, Was-
serstoff, Künstliche Intelligenz.
Die entscheidende Frage dabei: 
Wie sichert die deutsche Auto-
industrie die Arbeitsplätze? Schafft 
sie es, die Transformation so zu ge-
stalten, dass es mehr Gewinner als 
Verlierer gibt?

Man hat erkannt, dass die chinesi-
sche Automobilindustrie gegen-
über dem Westen aufholen kann, 
wenn sie auf den Batterie-elektri-
schen Antrieb setzt. VW, man erin-

nert sich, hat dagegen versucht, mit 
einer Manipulation der Abgaswerte 
den Diesel zu retten und dabei 33 
Milliarden Euro versenkt. Will man 
die Umstellung auf Elektromobilität 
zeit- und kostengerecht erreichen, 
dann kann man nicht, so wie jetzt, 
zuerst mit den großen Modellen 
beginnen und dann zu den kleine-
ren übergehen.

Das Problem für die Deutschen: Die 
Chinesen bieten schon heute Elek-
troautos der Golf-Klasse für 10.000 
Euro an. Wenn VW seinem Namen 
gerecht werden will und auch in 
China weiterhin am Markt bleiben 
möchte, muss man sehr schnell 
ein massentaugliches elektrisches 
Automobil anbieten, das man eben 
auch in China kauft. Daran führt 
kein Weg vorbei.

Schwierige Zukunft für 
Automobilitätscluster

Alarmierend: Deutsche Auto- und Stahl-
industrie schließt Werke. Tausende Jobs 
gehen dadurch verloren. Die Auswirkung:

„Unsere Devise muss heißen: nicht 
Angst, sondern Lust auf Zukunft“

CHINA TO GOSPEZIAL FÜR NEUGIERIGE

surdität liegt darin, dass man sich 
viele Schmerzen bei rechtzeitigem 
Handeln meist ersparen könnte, 
das Handeln aber aus Angst vor 
Veränderung verabsäumt.

Gerade in unseren Breiten gilt es, 
noch einen siebenten Mühlstein 
anzuführen, nämlich jenen der 
Technik- und Technologiefeindlich-
keit. Viel vom Zukunftsoptimismus 
wird im Keim erstickt, weil techni-
sche Lösungen als Feind des Be-
stehenden betrachtet werden. Das 
hat dann weniger mit sachlichen 
Argumenten als mit einer gleicher-
maßen diffusen wie tiefsitzenden 
Skepsis gegenüber einer techno-
logiebasierten Gesellschaft als 
Ganzes zu tun. Womit wir allerdings 
wieder beim Dilemma angelangt 
wären, dass es eben unmöglich ist, 

Probleme durch einfaches Zurück-
drehen einer Zeitmaschine zu än-
dern. Wenn eine Dekarbonisierung 
unserer Wirtschaft mit dem Erhalt 
der Industrien und ihrer Arbeits-
plätze einhergehen sollte, wird man 
kaum um entsprechende techno-
logische Lösungen herumkommen.
Wer meint, dass der Kampf um 
weniger Treibhausgase nur durch 
eine vollkommene Aufgabe unserer 
Lebensweise möglich sein wird, 
lehnt natürlich Technologie funda-
mental bis heftig ab.

(…) Aus der Situation eines indus-
trialisierten Wohlfahrtstaates im 
Verbund der Europäischen Union 
könnte man folgende Themen als 
vordringlich sehen: die Sicherung 
der internationalen Wettbewerbs-
fähigkeit unserer Wirtschaft; die 

Beherrschung öffentlicher Finanzen 
im Angesicht einer ungeheuren 
Gesamtverschuldung; das Austarie-
ren der demographischen Alters-
verschiebung unter Sicherung der 
Pensionen und einer adäquaten 
Gesundheitsvorsorge; die Auf-
rechterhaltung der Europäischen 
Union mit ihrem Binnenmarkt und 
ihrer strategischen Positionierung 
im Spiel der Weltkräfte; die Ver-
söhnung natürlicher Lebensräume 
mit der wirtschaftlichen und ge-
sellschaftlichen Nutzung als un-
ersetzbares Lebensumfeld für den 
Menschen sowie – ein unglaublicher 
Kraftakt – die Transformierung unse-
res fossilbasierten Energiehungers 
auf erneuerbare Quellen und damit 
die Eindämmung menschlichen Ein-
wirkens auf das Klimageschehen.

Das ist jetzt keine taxative Aufzäh-
lung von Problemen, mit deren Lö-
sung eine gute Zukunft verbunden 
ist, die Liste ließe sich wohl sehr 

lange erweitern. Angesichts dieser 
Herausforderungen ist durchaus 
Respekt vor der Größe der Auf-
gabe angebracht, aber wir müssen 
unsere Zukunftsängste abschütteln, 
wenn wir bestehen wollen. Weshalb 
sollen wir vorab schon scheitern, 
wenn wir uns anstrengen? Es ist 
doch geradezu unerträglich, wenn 
Eltern, Lehrer, Aktivisten, unter-
stützt von bereiten Medien, Kindern 
jeden Tag nur vorjammern, in welch 
schreckliche Welt sie offensichtlich 
geboren wurden.

(…) Wir benötigen wieder mehr 
Robustheit und sollten uns von 
einem um sich greifenden wehleidi-
gen Endzeitgefasel nicht anstecken 
lassen. Lust auf Zukunft und nicht 
Angst vor der Zukunft muss die 
Devise heißen!

*Auszüge aus dem Beitrag von Jochen Pildner-Seinburg aus dem Band 
„WAS 114 – (no) future“, Herausgeber Michael Steiner, Leykam Verlag

Mit Zulieferern: mehr als 70.000 Mitarbei-
ter im Autoland Steiermark.
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Landeshauptmann Christopher 
Drexler schlägt vor, das Wirtschafts-
ressort, Arbeit und Soziales auch in 
der Landesregierung zusammenzu-
legen, also von SPÖ zur ÖVP.

Schachner: Ich fi nde das empö-
rend. Arbeit ist als Politikbereich 
viel zu wichtig, um im Wirtschafts-
ressort eine Nebenrolle zu spielen. 
Das hat bei Minister Bartenstein 
nicht funktioniert, das hat bei Mi-
nister Kocher schlecht funktioniert 
und in der Steiermark brauchen 
wir diese Unterordnung erst recht 
nicht. Ich hätte mir von Seiten des 
Landeshauptmannes auch mehr 
Gegenwehr erwartet, als die AMS-
Mittel gekürzt wurden. Gerade in 
Zeiten steigender Arbeitslosigkeit 
ist es als Programm viel zu wenig, 
Ressorts zusammenzulegen.

Wie schätzen Sie die derzeitige 
Wirtschaftslage ein?

Schachner: Im Gespräch mit Unter-
nehmern höre ich derzeit haupt-
sächlich negative Botschaften. Die 
Wirtschaftslage sei katastrophal, 
es gebe keine Fachkräfte und die 
Erträge seien gefährdet.

Was antworten Sie darauf?

Schachner: Offensichtlich gibt es 

Branchen, wie den Bau, Sparten in 
der Industrie, die es derzeit sehr 
schwer haben. Aber wenn wir uns 
in der Steiermark bis vor wenigen 
Jahren als ausgezeichnet aufge-
stellt sahen, so sind genau diese 
Stärken ja auch weiterhin vorhan-
den. Wir haben Weltmarktführer 
in der Steiermark, wir haben eine 
überzeugende Forschungsquote 
und ausgezeichnete Arbeitskräfte. 
Statt zu jammern sollten wir lieber 
sagen: „Mit unserem Können und 
Wissen haben wir bisher viele 
Schwierigkeiten positiv bewältigt 
und das wird uns jetzt sicher auch 
wieder gelingen!“

Also Optimismus. Es heißt, eine 
positive Stimmung ist die halbe 
Miete. Was muss dafür geschehen?

Schachner: Es ist ja nachvollzieh-
bar, wenn in den Familien um den 
Arbeitsplatz gefürchtet wird, die 
Menschen sparen und weniger kon-
sumieren, wenn sie in der Öffent-
lichkeit ständig mit Spar-Appellen 
konfrontiert sind. Mit Zuversicht, die 
Krise zu überwinden, also Optimis-
mus, kann es sicherlich gelingen, 
auch die Binnennachfrage zu be-
leben. Natürlich ist es damit allein 
nicht getan. Wichtig sind auch 
niedrigere Kreditzinsen sowie die 
Abschaffung der überzogenen 

KIM-Verordnung, der sogenannten 
Kreditinstitute-Immobilienfi nanzie-
rungsmaßnahmen-Verordnung. Auf 
diesem Wege kann es gelingen, 
die Bauwirtschaft zu beleben, und 
eine derartige Belebung kann dann 
auch auf andere Wirtschaftsfelder 
übergreifen.

Wie sieht es nun im engeren Be-
reich der Arbeitnehmervertretung 
aus? Wollen die Menschen nicht 
mehr arbeiten, während die Arbeit-
geber ohnehin schon um jede 
Halbtagskraft ringen müssen?

Schachner: Dieses Bild ist genau-
so falsch wie das eines früheren 
Wirtschaftskammerpräsidenten, 
der Österreich als „abgesandelt“ 
bezeichnet hat. Nichts davon ist 
der Fall. Die große Mehrheit aller 
Arbeitnehmer ist leistungsbereit 
und lebt mit dem Erfolg ihrer Firma 

mit. Aber die Beschäftigten sind 
nicht nur motiviert, sondern auch 
selbstbewusst. Daher fordern sie 
gute Arbeitsbedingungen für sich 
ein und es gibt viele, denen Work-
Life-Balance wichtig ist. Außerdem 
spielen auch Betreuungspfl ichten 
und Familienzeit eine erhebliche 
Rolle. Wir werden um Arbeitszeit-
verkürzung nicht herumkommen 
können, die in einer immer belas-
tenderen Arbeitswelt auch nötig 
ist. Firmen, die ihre Belegschaft gut 
behandeln, werden sich auch auf 
den vollen Einsatz ihrer Mitarbei-
ter:innen verlassen können.

„Es braucht eine positive Stimmung.
Alles krank zu reden, schadet uns nur.“
ÖGB-Präsident Horst Schachners Appell in der jetzigen Krisensituation
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Da waren es plötzlich nur noch zwei. Der 
Bericht war längst geschrieben, da fl atterte 

kurz vor Redaktionsschluss eine Aussendung der 
Steiermärkischen ins Haus: Der Aufsichtsrat der 
Steiermärkischen Sparkasse hat Georg Bucher ab 
1. Juni 2025 für die Dauer von drei Jahren bzw. 
längstens bis zur Hauptversammlung 2028 zum 
neuen Vorstandsvorsitzenden ernannt. Er folgt 
damit Gerhard Fabisch in der Funktion des CEO 
der Steiermärkischen Sparkasse nach. Gerhard 

Fabisch geht per Ende Mai 
2025 nach 21 erfolgrei-
chen Jahren an der Spitze 
in den wohlverdienten 
Ruhestand. Georg Bucher 
sitzt seit 2004 im Vorstand 
und war vorher seit 1997 
im Vorstand der Erste 
Bank Wien. Diese ist zu 25 
Prozent an der Steiermär-
kischen beteiligt. Die Ent-
scheidung ist eine noble 

Geste für die Verdienste von Bucher, aber keine 
für einen Generationenwechsel und die lang-
fristige Zukunft der Steiermärkischen. „‚Warten“ 
heißt es damit für die verbleibenden Vorstände 
Oliver Kröpfl , 48, und Walburga Seidl, 51.

In der Energie Steiermark, zu 100 Prozent im 
Eigentum des Landes, kommt es zu Neu-Bestel-
lung der Chefetage. Christian Purrer, seit 2012 
Vorstandssprecher, zieht sich im kommenden 

Jahr in die Pension zurück. 
Auch der Vertrag seines 
Kollegen Martin Graf läuft 
im März 2025 aus. Er muss 
wiederbestellt werden. 
Möglicherweise kommt auf 
Wunsch des Landes Steier-
mark als Eigentümer der 
Aktiengesellschaft sogar 
zu einer Aufstockung und 
damit dann einem Dreier-
Vorstand. Die Bewer-

bungsfrist für die gut dotierten Vorstandsjobs 
endet wenige Tage nach der Landtagswahl.

Zu einem Generationenwechsel kommt es auch 
an der Spitze der Holding Graz. Seit 24 Jah-
ren ist deren Vorsitzender Wolfgang Malik. Er 
feierte kürzlich seinen 70er. Er „sitzt“ auf einem 
ÖVP-Ticket, noch aus der Ära von Bürgermeis-
ter Siegfried Nagl. Zweiter Vorstandsdirektor in 
der Holding Graz ist seit der Pensionierung von 

Wolfgang Messner (SPÖ) im 
Jahr 2015 Gert Heigl. Der 
Dritte im Vorstand ist Mark 
Perz. Er kam 2021 in der 
Schwarz-Blauen Koalition 
(Nagl-Eustacchio) mit einem 
FPÖ-Ticket ins Amt. Er 
übernahm in seiner neuen 
Funktion die Agenden von 
Barbara Muhr, die im Herbst 
2020 in den Vorstand der 
Messe Graz wechselte.

Nachfolger gesucht 2025: Spannendes Rennen um steirische Spitzen-Manager
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Ein gutes Leben für alle!  


