Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK

Confédération suisse Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la communication DETEC
Confederazione Svizzera Dipartimento federale del’'ambiente, dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni DATEC
Confederaziun svizra Bundesamt fiir Strassen

Office fédéral des routes
Ufficio federale delle Strade

Disruptionspotenzial der
Intelligenten Mobilitat:
Chancen und Risiken aus
ethischer, soziologischer
und 6konomischer Sicht

Disruption potential of smart mobility: opportunities and
risks from an ethical, sociological and economic perspec-
tive

Le potentiel de disruption de la mobilité intelligente : op-
portunités et risques d’un point de vue éthique, sociolo-
gique et économique

Prof. Dr. Ueli Haefeli

Dr. Tobias Arnold

Dr. Charles Ayoubi

Prof. Dr. em. Dominique Foray
Dr. Jérg Jermann

Prof. Dr. Peter G. Kirchschlager
Lukas Oechslin

Artur Luisoni

Forschungsprojekt MB4_20_02B_01 auf Antrag der Arbeitsgruppe Mobi-
litat 4.0 (MB4)

Oktober 2024 1777



Der Inhalt dieses Berichts verpflichtet nur den (die) vom Bundesamt fiir Strassen unterstiitzten Autor(en). Dies gilt
nicht fir das Formular 3 «Projektabschluss», welches die Meinung der Begleitkommission darstellt und deshalb nur
diese verpflichtet.

Bezug: Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)

Le contenu de ce rapport n’engage que les auteurs ayant obtenu I'appui de I'Office fédéral des routes. Cela ne s’ap-
plique pas au formulaire 3 « Cléture du projet », qui représente I'avis de la commission de suivi et qui n’engage que
cette derniére.

Diffusion : Association suisse des professionnels de la route et des transports (VSS)

La responsabilita per il contenuto di questo rapporto spetta unicamente agli autori sostenuti dall’Ufficio federale delle
strade. Tale indicazione non si applica al modulo 3 “conclusione del progetto”, che esprime 'opinione della commis-
sione d’accompagnamento e di cui risponde solo quest’ultima.

Ordinazione: Associazione svizzera dei professionisti della strada e dei trasporti (VSS)

The content of this report engages only the author(s) supported by the Federal Roads Office. This does not apply to
Form 3 ‘Project Conclusion’ which presents the view of the monitoring committee.
Distribution: Swiss Association of Road and Transportation Experts (VSS)



Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la communication DETEC
Dipartimento federale del’'ambiente, dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni DATEC

Bundesamt fiir Strassen
Office fédéral des routes
Ufficio federale delle Strade

Disruptionspotenzial der
Intelligenten Mobilitat:
Chancen und Risiken aus
ethischer, soziologischer
und 6konomischer Sicht

Disruption potential of smart mobility: opportunities and
risks from an ethical, sociological and economic perspective

Le potentiel de disruption de la mobilité intelligente : oppor-
tunités et risques d’un point de vue éthique, sociologique et
économique

Prof. Dr. Ueli Haefeli

Dr. Tobias Arnold

Dr. Charles Ayoubi

Prof. Dr. em. Dominique Foray
Dr. J6érg Jermann

Prof. Dr. Peter G. Kirchschlager
Lukas Oechslin

Artur Luisoni

Forschungsprojekt MB4_20_02B_01 auf Antrag der Arbeitsgruppe - Mobi-
litat 4.0 (MB4)

Oktober 2024 1777



1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

Forschungsstelle und Projektteam

Projektleitung
Prof. Dr. Ueli Haefeli

Mitglieder

Dr. Tobias Arnold

Dr. Charles Ayoubi

Prof. Dr. em. Dominique Foray
Dr. J6rg Jermann

Prof. Dr. Peter G. Kirchschlager
Lukas Oechslin

Artur Luisoni

Begleitkommission
Prasident
Caroline Beglinger (Prasidentin, Bundesamt fir Raumentwicklung ARE)

Mitglieder

Georges Enderle (University of Notre Dame, USA)

Konrad Gétz (Institut fiir sozial-6kologische Forschung ISOE)
Markus Liechti (Bundesamt fiir Verkehr BAV)

Markus Riederer (Bundesamt fur Strassen ASTRA)

Dorothea Schaffner (Fachhochschule Nordwestschweiz FHNW)
Jens Schippl (Karlsruher Institut fiir Technologie KIT)

Peter Seele (Universita della Svizzera italiana USI)

Antragsteller
Arbeitsgruppe Mobilitat 4.0 (MB4)

Bezugsquelle
Das Dokument kann kostenlos von http://www.mobilityplatform.ch heruntergeladen werden.

Oktober 2024 4



—_
N —

O wWowwN =

2.1
2.2
2.2.1
222
223
2.3
2.3.1
23.2
233
2.34
2.4

3.1

3.1.1
3.1.2
3.1.3
3.1.4
3.2

3.2.1
3.2.2
3.2.3

3.24
3.2.5
3.2.6
3.2.7
3.3

3.3.1
3.3.2
3.3.3
3.34

1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

L3 0 === 1o 4
A V= 1111 T=T g = L= TE ] T 7
LT U] 1T 1
£ 1 13T T 15
01T (0 o o 19
(o (101 C=T o] (] o o IO TSP PPPOPPPPN 19
Ziele und FragesStellUNGEN ..ot 19
StANA S WISSENS ...ttt e e 20
Internationale FOrSCRUNG .........iii e 20
NatioNale FOrSCHUNG ......cueiiei et e e e 21
Zugrunde liegende SZENAMEN.........cvi et 22
AUTDAU dES BEFICHES ... 23
Herleitung Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat............cceccerreeecerrncccennn. 25
Vorgehen in ZWEi PfAdEN .......ooi i 25
LIteraturreCherCNE ... ..o e 25
Einteilung Schlisseltechnologien in Themenfelder ... 25
Einzelne Themenfelder ... e e 26
ZUSAMMENTASSUING «.ieteieeeiieie et ee ettt e et e e s st e e e st eeesabe e e e s aabeeeesanneeeesansaeeesaaneeeeeanneeeas 32
Marktrecherche zum Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitét ..............cooceee. 36
Vorgehen und MethOiK ..........oooiiiiiiiii e 36
GESAMEEIGEDNISSE ... it e et e e e e e e e e anaeeas 37
DetailergebnISSE ......eeiii e e 39
=V | U 45
VLo oL PRSP PP P OPRP PRSP 45

Kurzgutachten zum Disruptionspotenzial aus ethischer, soziologischer und

OkonomISCher SICht......cciiiiricr s e 47
Kurzgutachten zum Disruptionspotenzial aus ethischer Sicht..........cccccccviiiiiiiiiiiien e, 47
T ] =1 0 oo PSR 47
Sicherheit und Intelligente MODIlIE&L ..........ccoviiriie e 48
Datenverwendung und Intelligente MODIlIt&L...........c.oooiiiiiii e 51
Nachhaltigkeit und Intelligente MODIlItAL ...........cooiiiiiri i 56
Kurzgutachten zum Disruptionspotenzial aus soziologischer Sicht..........cccoccociiiiienenne 58
T 0] =T (0 o o TSP SRR PP PP PP 58
Rahmenbedingungen von gesellschaftlichen Prozessen und individuellem Handeln ...... 58
Auswirkungen gesellschaftlicher Entwicklungen und Praferenzen auf die Intelligente
1Y o] o111 | USSR 60
BeWertUNGSKITEIIEN ... e 61
Gesellschaftliche Auswirkungen disruptiver Technologien ..........ccccovieeiiiieiiicieecenen, 62
Vielfaltige Chancen und Risiken disruptiver Formen von Intelligenter Mobilitat................ 63
=V | PRSP 65
Kurzgutachten zum Disruptionspotenzial aus 6konomischer Sicht..........ccccooviiiiniene 66
0] =1 0 oo PR 66
Logik und Akteure der DISTUPTION......cccoiiiiiiiiiie et 66
Hypothesen fiir den Sektor Verkehr und Mobilitat ...........cooooiiiiiiiiii e 71
V4 | PO T RO ROPR 75

Oktober 2024 5



4.1
4.2
4.3
4.3.1
4.3.2
4.3.3
43.4
4.4
4.5
4.6

5.1

5.1.1
5.1.2
5.1.3
51.4
5.2

5.2.1
5.2.2
523
5.3

5.3.1
5.3.2
5.3.3
5.3.4
5.3.5
5.3.6
5.4

5.5
5.6
5.6.1
5.6.2
5.6.3
5.6.4

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5

1777| Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitét: Chancen und Risiken

Analogieschliisse: Disruptions-Mechanismen in digitalen Geschéaftsmodellen...... 77
Bedeutung der Digitalisierung flr DIiSIUPLION ........ceeviiiiiiieiiiiee e 77
Auswahl der Transformationsbeispiele und Vorgehen bei den Interviews ............c.......... 78
Ergebnisse der INTEIVIEWS ........ooo i 79
Allgemeine Effekte der DigitaliSIerung .........eeeiiiiiiiiiiiii e 79
Effekte der Digitalisierung bei digitalen Dienstleistungen (mit ASSets) .........ccccevvviieeeennnee 79
Effekte der Digitalisierung bei Plattformen (ohne ASSets).......cccoceeeiiiiee i 80
Effekte der Digitalisierung in der MusikindUSEIE .........ocuiiiiiiiiiiie e 81
Wirkung von Digitalisierung auf Disruptionsmechanismen...........ccoocveeiiiiieeiniiiee e, 82
Wirkungslogik digitaler Geschaftsmodelle ...........ccooiiiiiiiiiiiiii e 83
Ubertragbarkeit auf die MODIIIEAL ............ceeeeeeececcceeeeee et en s e 87
Expertenbefragung (Delphi-ANSatz).......ccceceerrirmmrrnismmsmnssmssmnsssmsssssssss s sssssss s snsssmsssnssans 91
A8 g\ =Y { T T 1| SRR 91
Der DelPhi-ANSALZ ...coi e 91
Verwendete SZENAMEN ......cocui i 91
TS (ST = | PSR OUUPRTTR 92
ZWEITE WEIIE ...t s e ane e e 93
Ergebnisse zur Virtual REalitY .........ooiiiiiiiiee e 93
Ungestltzt genannte Chancen von Virtual Reality (21 Antworten).......cccocoeiveeeieeenieene 93
Ungestiitzt genannte Risiken von Virtual Reality (22 Antworten) .........cccccovvieeeiniieeeenne 94
Rangierung von Chancen und Risken von Virtual Reality ..........ccccceeeiiieiiiiineiiee e 94
Ergebnisse zum Automatisierten Fahren ... 95
Ungestiitzt genannte Chancen des Automatisierten Fahrens .........ccccccocveivcen e, 95
Ungestiitzt genannte Risiken des Automatisierten Fahrens..........ccccoviieiiiiiiiien e 96
Chancen des Automatisierten Fahrens im Szenario A ..o 97
Chancen des Automatisierten Fahrens im Szenario B ..........ccocoeiiiiiiiiiiiei i 97
Risiken des Automatisierten Fahrens im Szenario A ........cccoooiiiii e 98
Risiken des Automatisierten Fahrens im Szenario B..........ccccoviieeiiiine v, 98
Aussagen zum Transformationsprozess hinsichtlich des Automatisierten Fahrens in der
RS To] 11T OSSP 99
Ergebnisse zu Massnahmen in der SChWeiIz .........coooviiiiiiiiii e 100
Fazit der Delphi-Befragung ......ooooueie i 101
Automatisiertes Fahren ... ..o 102
TransformatioNSPRNASE. ....coueeiie e 102
MASSNANIMEN ...ttt e e e an e e s n e e e s e e e sr e e e aneeesneeenneen 102
VIRUAI REAIILY ... 103
£ T 1= 105
Vielschichtiger Disruptionsbegriff ..........oov e 105
Technologische DisruptionSPoteNZiale ..........covvieiiiiiiiiee e 105
Disziplinenspezifische ErgebniSSe .........cuui i 105
Intelligente Mobilitat im schweizerischen Kontext..........ccoooieiiiiiiiine e 106
Weiterflhrende FOrschungsfragen..... ... 107
Y 3] 5 T3 Vo = 109
LiteraturverzeiChnis .......cvvveieirniemsirns s e 161
ProjeKtabsChIUSS ... s e 173

Oktober 2024 6



1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

Kontext und Fragestellung

Der Intelligenten Mobilitat wird ein grosses Potenzial bescheinigt, mittel- und langfristig
weitreichende Disruptionen hervorzurufen. Im Gbergeordneten Kontext der Digitalisierung
und von gesellschaftlichen Prozessen wie etwa dem demografischen Wandel ist zu erwar-
ten, dass der Verkehr auch in der Schweiz von neuen Mobilitdtsformen und Geschéftsmo-
dellen gepragt sein wird. Wir sind gefordert, die daraus entstehenden wirtschaftlichen und
politischen Herausforderungen friihzeitig zu erkennen, um sie mit geeigneten Massnah-
men steuern zu kénnen. In verschiedenen Forschungsarbeiten wurden auch in der
Schweiz wichtige Grundlagen dazu geschaffen. Was bisher fehlt, ist eine national ausge-
richtete, aber breit angelegte und umfassende Analyse des Disruptionspotenzials der In-
telligenten Mobilitat aus der Sicht der Ethik, der Soziologie und der Okonomie. Dies ist das
Thema der vorliegenden Forschungsarbeit; konkret sollen die folgenden Fragen mit einem
Fokus auf die Entwicklung in der Schweiz beantworten werden:

*  Welche Chancen und Risiken birgt die Intelligente Mobilitat?
» Wie bedeutend sind diese Chancen und Risiken? (Bewertung und Rangfolge)
» Wie kénnen die Chancen genutzt und die Risiken minimiert werden?

Vorgehen und Methodik

In Kapitel 2 wird das Disruptionspotenzial iber zwei Pfade abgeleitet. In einem ersten wer-
den mittels Literaturanalyse die vorherrschenden Einschéatzungen zum Disruptionspoten-
zial der Intelligenten Mobilitat erhoben. In einem zweiten erfolgt eine Marktrecherche, die
die unternehmerische Aktivitat als Indikator fir Disruption und Digitalisierung untersucht.
Das dritte Kapitel enthélt drei Kurzgutachten, die die Disruptionspotenziale Intelligenter
Mobilitét aus einer disziplindren Perspektive beleuchten. Es werden die Chancen und Ri-
siken jeweils aus Sicht der Ethik, der Soziologie und der Okonomie behandelt. Die Gutach-
ter waren grundsétzlich frei in der Gestaltung ihrer Texte.

Im Sinne von Analogieschlissen werden im Kapitel 4 drei Markte (digitale Dienstleistungen
mit Assets, Plattformen ohne Assets und die Musikbranche) naher betrachtet, fir die eine
digitale Transformation von Bedeutung ist beziehungsweise war. Von Interesse sind dabei
die Mechanismen der Digitalisierung in den relevanten Geschéaftsfeldern und deren disrup-
tive Elemente. Anschliessend wird diskutiert, welche Elemente davon auf die Mobilitat
Ubertragbar sind und welche Entwicklungsrichtungen sich daraus fur die Intelligente Mobi-
litdt ableiten lassen. Die empirische Basis des Kapitels bilden Interviews mit Experten fiir
die jeweiligen Markte. Im Kapitel 5 werden die Ergebnisse einer Delphi-Befragung zur In-
telligenten Mobilitat dargestellt, die im Winter 2023/2024 in zwei Wellen bei Fachpersonen
aus Verwaltung, Wissenschaft und Wirtschaft durchgeflihrt worden ist. Im Zentrum der Be-
fragung standen folgende Fragen:

»  Welche Chancen und Risiken bestehen im Zusammenhang mit der Intelligenten Mobi-
litdt (mit den Schwerpunkten «Automatisiertes Fahren» und «Virtual Reality»)?

*  Wie bedeutend sind diese Chancen und Risiken?

»  Wie wird der Transformationsprozess bezliglich des Automatisierten Fahrens in der
Schweiz ablaufen?

* Welche Massnahmen der 6ffentlichen Hand in der Schweiz wirden dazu beitragen,
dass die Chancen des Automatisierten Fahrens optimal genutzt sowie die mit dem Au-
tomatisierten Fahren verbundenen Risiken minimiert werden kénnen?

Oktober 2024 5
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Im Kapitel 6 werden die verschiedenen empirischen und theoretischen Grundlagen der
Forschungsarbeit zu einer Synthese verdichtet und die Fragen zu Chancen und Risiken
aus einer Ubergreifenden Perspektive beantwortet.

Vielschichtiger Disruptionsbegriff

Die Kurzgutachten aus ethischer, sozialer und 6konomischer Sicht weisen auf bedeutsame
disziplinenspezifische Unterschiede bezlglich der Definition des Begriffs «Disruption» hin.
Der Begriff wurde urspriinglich von den Wirtschaftswissenschaften definiert als Umwalzung
eines Markts oder einer Branche oder der Organisation einer sozio6konomischen Aktivitat
durch die innovative Aktion eines Aussenseiters. In der weiteren wissenschaftlichen und
gesellschaftlichen Debatte Iasst sich eine Aufweitung und ein neuer Fokus des Begriffsver-
stédndnisses beobachten. Dabei richtet sich der Fokus vermehrt auf die gesellschaftlichen
Wirkungen der neuen Mobilitdtstechnologien und die Sichtweise, wonach fiir Disruptionen
zwingend Aussenseiter eines Markts eine zentrale Rolle spielen missen, gerét in den Hin-
tergrund. In dieser Sichtweise kénnen auch etablierte Marktakteure disruptive Veranderun-
gen herbeifihren. Das Erkenntnisinteresse wurde entsprechend verstarkt auf die Frage
gerichtet, ob eine neue Technologie dazu beitragen kann, die gesellschaftlichen Verhalt-
nisse stark und unter Umstanden auch rasch umzugestalten. Wo diese Frage bejaht wird,
ist aus soziologischer und ethischer Sicht die Rede von Disruptionspotenzialen gerechtfer-
tigt.

Technologische Disruptionspotenziale

Die Disruptionspotenziale der Intelligenten Mobilitét unterscheiden sich je nach betrachte-
ter Technologie und je nach Szenario (vgl. dazu 1.4) stark, deshalb bedarf es einer dies-
beziglich differenzierten Beantwortung der Fragestellungen. Besonders grosse Disrupti-
onspotenziale sind auf der Basis der Literaturanalyse vor allem beim Automatisierten Fah-
ren (AF) und bei Virtual Reality (VR) zu erwarten. Beide Technologien wirken stark tber
den Mobilitatsmarkt hinaus. Die Wirkungsentfaltung setzt bei beiden Technologien nicht
erst in ferner Zukunft, sondern bereits in einigen Jahren ein. Ein tiefes Disruptionspotenzial
wird dagegen den anderen betrachteten Technologien, insbesondere der Elektromobilitat
aber auch der Augmented Reality oder der Robotik attestiert. Diese kénnen sich auf dem
Markt etablieren, ohne zwingend disruptive Veranderungen mit sich zu bringen. Ahnliches
gilt fir dienstleistungsorientierte Ansatze wie Mobility as a Service und «Beyond MaaS».

Disziplinenspezifische Ergebnisse

Bei der Anwendung des Disruptionsbegriffs im Sinne der Wirtschaftswissenschaften zeigen
theoretische Uberlegungen und eine Marktanalyse, dass in der Schweiz eher von einer
Transformation als von einer Disruption gesprochen werden kann. Die Unternehmen wer-
den versuchen, die neuen Technologien nicht disruptiv, sondern als unterstitzende Inno-
vationen flir bestehende Wertschdpfungsketten und Systeme einzusetzen. Der Einsatz di-
gitaler — und damit potenziell disruptiver — Technologien fihrt damit nicht zwingend zu Dis-
ruptionen.

Die Digitalisierung birgt ohne Zweifel ein grosses Potenzial ganze Branchen zu disruptie-
ren. In der Mobilitat werden die Digitalisierungsmechanismen aufgrund der Tatsache, dass
Ortsveranderungen nach wie vor physischer Natur sind, nicht zu Disruptionen fiihren, wie
in anderen Branchen (Film, Musik, Print), deren materielle Basis die Informationstibertra-
gung darstellt.

Aus der Sicht der Ethik ist die wohl wichtigste Chance des AF bei der steigenden Unfallsi-
cherheit (Safety) zu suchen. Auch wenn Unfalle nicht vollstandig vermieden werden kén-
nen, sind insgesamt betrachtliche Sicherheitsgewinne zu erwarten. Risiken sind aber im
Mischverkehr zwischen konventionellem und Automatisiertem Fahren zu erwarten. In Sze-
nario B (Automatisierte, kollektive Fahrzeuge) kann das AF aber auch einen wesentlichen
Beitrag zu einem nachhaltigeren Verkehr leisten. Zu erwarten sind Szenario-ubergreifend
eine wesentliche Effizienzsteigerung und eine deutlich inklusive Wirkung der neuen Mobi-
litdtstechnologien. Das grdsste Risiko liegt im Bereich der missbrauchlichen Datenverwen-
dung und des ungenliigenden Datenschutzes.
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Aus einer soziologischen Perspektive wurde deutlich, dass individuelles Mobilitdtshandeln
einerseits aufgrund der hohen Routinisierung unseres Verhaltens in der Regel recht stabil
ist. Wenn sich jedoch durch externe (technologische) Schocks die Rahmenbedingungen
verandern, sind anderseits in klrzester Zeit grosse Verhaltensanderungen mdglich und
somit auch die verstarkte Nutzung disruptiver Technologien im Verkehr. Der Zugang zum
Mobilitatssystem durfte sich dabei generell fur alle gesellschaftlichen Gruppen verbessern
(abgesehen von mdglichen Hirden fir wenig technikaffine Personen). Dasselbe gilt fir die
Safety (Unfallsicherheit) und die Erreichbarkeit, die gerade fur periphere Regionen deutlich
steigen durfte. Damit erweisen sich die Innovationen in wesentlichen Aspekten als gesell-
schaftlich attraktiv.

Intelligente Mobilitat im schweizerischen Kontext

Die Gutachten und die empirischen Erhebungen zeigen, dass sich die Fokussierung der
Forschungsarbeit auf die Situation in der Schweiz bewahrt hat. Es besteht nationaler Hand-
lungsspielraum, auch wenn es sich um globale technologische Trends handelt, die unbe-
sehen von der schweizerischen Politik entwickelt werden.

Zwei Kernaussagen fir die nationale Politik lassen sich aus den empirischen Arbeiten ab-
leiten. Erstens sollte die Schweiz anstreben, dem Szenario B zu folgen und damit die Star-
ken eines zwischen Strasse und Schiene ausbalancierten Systems zu erhalten. Zweitens
sollte die Transformationsphase zeitlich méglichst kurz sein, um konflikttrachtige Zwischen-
zustande mit verschiedenen Formen von Mischverkehr zu vermeiden.

Fir die Entfaltung der Transformations- beziehungsweise Disruptionspotenziale spielen
die spezifischen Mechanismen des politischen Systems, aber auch die starke Stellung des
oOffentlichen Verkehrs in der Schweiz eine pragende Rolle. Zudem ermdglicht der Bezug zu
bereits bestehenden Szenarien des ASTRA einen direkten Beitrag zu den laufenden De-
batten vor allem zum Automatisierten Fahren.

Die Akzeptanz neuer Technologien wird in der Schweiz zusatzlich zur Nutzerakzeptanz
durch die Akzeptanz an der Urne gepragt, die oft als retardierendes Element wirkt und sich
auch beziglich disruptiver Technologien im Verkehr als eher bremsend auswirken kénnte.
Zentral ist im vorliegenden Kontext die Unterscheidung zwischen der Transformations-
phase und der Phase einer mehr oder weniger flachigen Diffusion disruptiver Technologien.
Die Transformationsphase diirfte innerhalb des politischen Systems der Schweiz zum stei-
nigen Weg werden, gilt es doch in allen Phasen der Transformation, mehrheitsféahige und
gesellschaftlich akzeptable Zustédnde vorweisen zu kénnen. Das Durchlaufen eines zwi-
schenzeitlich suboptimalen Zustands zwecks Erreichens eines spéateren optimierten Zu-
stands wird gesellschaftlich nicht getragen.

Das Automatisierte Fahren wurde von den Fachpersonen in der Delphi-Befragung als sehr
attraktiv eingestuft. Dementsprechend werden vor allem im Szenario A (Automatisierte in-
dividuelle Verkehrsmittel) massive induzierte Effekte beflrchtet, was die Verkehrsinfra-
struktur Uberfordern und die Umwelt zusétzlich belasten kdnnte, also letztlich die erwart-
baren Chancen ins Gegenteil kehren kénnte. Die Chancen sehen die Befragten vor allem
in der gesteigerten Sicherheit und der gesteigerten Inklusion des Mobilitatssystems und —
im Szenario B — in wesentlichen Effizienzgewinnen. Insgesamt wird auch erwartet, dass
sich das AF im Guterverkehr schneller verbreiten wird als im Personenverkehr.

Wie und wann sich die neuen Technologien durchsetzen werden, hangt entscheidend vom
gewahlten Transformationspfad ab. Die Ergebnisse der Delphi-Befragung deuten darauf
hin, dass dieser Transformationspfad als unterdeterminiert zu bezeichnen ist, was sich un-
ter anderem in den teilweise divergierenden Einschatzungen der Befragten zeigt. Unklar
ist etwa, wie stark die Schweiz eine eigenstédndige Entwicklung verfolgen kann und wie
stark sie einfach den globalen Stromungen folgt beziehungsweise folgen muss. Gestal-
tungsbedarf besteht dariiber hinaus im Bereich des Mischverkehrs, der gerade im schwei-
zerischen Kontext wichtig bleiben soll.
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Contexte et questions

On reconnait a la mobilité intelligente un grand potentiel pour provoquer des disruptions
de grande ampleur a moyen et long terme. Dans le contexte général de la numérisation et
de certains processus sociaux tels que I'évolution démographique, il faut s’attendre a ce
que les transports soient également marqués en Suisse par de nouvelles formes de mobi-
lité et de nouveaux modeles commerciaux. Nous sommes appelés a identifier suffisam-
ment t6t les défis économiques et politiques qui en découlent afin de pouvoir les gérer par
des mesures appropriées. En Suisse aussi, des bases importantes ont été posées dans le
cadre de différents travaux de recherche. Ce qui manquait jusqu’a présent est une analyse
nationale, mais large et compléte, du potentiel de disruption de la mobilité intelligente du
point de vue de I'éthique, de la sociologie et de I'économie. C’est le théme du présent
travail de recherche ; concrétement, il s’agit de répondre aux questions suivantes en se
concentrant sur I'évolution de la mobilité en Suisse :

* Quelles sont les avantages et les risques de la mobilité intelligente ?

* Quelle est 'importance de ces opportunités et de ces risques ? (évaluation et hiérarchi-
sation)

« Comment les opportunités peuvent-elles étre exploitées et les risques minimisés ?

Procédure et méthodologie

Dans le chapitre 2, le potentiel de disruption est déduit selon deux approches. Selon la
premiére, les estimations courantes du potentiel de disruption de la mobilité intelligente
sont collectées au moyen d’'une analyse bibliographique. Selon une deuxieéme approche,
une recherche de marché est effectuée pour examiner l'activité entrepreneuriale comme
indicateur d’intensité des innovations disruptives en Suisse dans le domaine de la mobilité.
Le troisiéme chapitre contient trois bréves expertises qui mettent en lumiére le potentiel de
disruption de la mobilité intelligente dans une perspective disciplinaire. Les chances et les
risques sont traités respectivement du point de vue de I'éthique, de la sociologie et de
I'économie. Les auteurs étaient en principe libres sur le plan de la présentation de leurs
textes.

Par analogie, le chapitre 4 examine de plus prés trois marchés (les services numériques
avec actifs, les plateformes sans actifs et le secteur de la musique) pour lesquels une
transformation numérique est ou a été importante. L'intérét réside dans les mécanismes
de numérisation dans les domaines d’activité concernés et leurs éléments perturbateurs.
Nous discutons ensuite des éléments qui peuvent étre appliqués a la mobilité et des orien-
tations de développement qui peuvent en étre déduites pour la mobilité intelligente. Des
entretiens avec des experts des marchés concernés constituent la base empirique de ce
chapitre. Le chapitre 5 présente les résultats d’'une enquéte Delphi sur la mobilité intelli-
gente, réalisée en deux vagues au cours de I'hiver 2023/2024 aupres de spécialistes de
I'administration, de la science et de I'économie. Les questions suivantes étaient au coeur
de I'enquéte :

* Quelles sont les avantages et les risques liés a la mobilité intelligente (avec les points
forts « conduite automatisée » et « réalité virtuelle ») ?

* Quelle est 'importance de ces avantages et de ces risques ?

» Comment se déroulera le processus de transformation concernant la conduite automa-
tisée en Suisse ?

» Quelles mesures des pouvoirs publics en Suisse permettraient d’exploiter au mieux les

opportunités de la conduite automatisée et de minimiser les risques liés a cette derniére
?
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Le chapitre 6 présente une synthése des différentes bases empiriques et théoriques du
travail de recherche et répond aux questions relatives aux opportunités et aux risques dans
une perspective globale.

Une notion de disruption aux multiples facettes

Les avis succincts d’un point de vue éthique, social et économique mettent en évidence
des différences significatives entre les disciplines en ce qui concerne la définition du terme
«disruption». Le terme a été défini a l'origine par les sciences économiques comme le
bouleversement d’un marché, d’'un secteur ou de 'organisation d’une activité socio-écono-
mique par une actions innovante venue de I'extérieur de ce marché. Dans le débat scien-
tifique et social plus large, on observe un élargissement et une nouvelle focalisation de la
compréhension du terme. L'accent est de plus en plus mis sur les effets sociaux des nou-
velles technologies de la mobilité et la vision selon laquelle les outsiders d’'un marché doi-
vent nécessairement jouer un réle central dans les disruptions est reléguée a l'arriére-plan.
Dans cette optique, les acteurs établis du marché peuvent également provoquer des chan-
gements disruptifs. L'intérét de la recherche s’est donc davantage orienté vers la question
de savoir si une nouvelle technologie peut contribuer a transformer fortement et, dans cer-
taines circonstances, rapidement les rapports sociaux. Lorsque la réponse a cette question
est positive, il est justifié, d’'un point de vue sociologique et éthique, de parler de potentiels
de disruption.

Potentiels de disruption technologiques

Les potentiels de disruption de la mobilité intelligente différent fortement selon la technolo-
gie considérée et selon le scénario (cf. 1.4). C’est pourquoi il est nécessaire de répondre
aux questions de maniere différenciée. Sur la base de l'analyse de la littérature, il faut
s’attendre a des potentiels de disruption particulierement importants, notamment pour la
conduite automatisée et la réalité virtuelle (RV). Ces deux technologies ont un impact im-
portant au-dela du marché de la mobilité. Pour les deux technologies, le déploiement des
effets n’interviendra pas seulement dans un avenir lointain, mais déja dans quelques an-
nées. Les autres technologies considérées, notamment I'électromobilité, mais aussi la ré-
alité augmentée ou la robotique, sont considérées également comme ayant un profond
potentiel de disruption. Cependant, celles-ci peuvent s’introduire sur le marché sans forcé-
ment entrainer de changements disruptifs. Il en va de méme pour les approches orientées
vers les services telles que Mobility as a Service et « Beyond MaaS ».

Résultats spécifiques aux disciplines scientifiques

En appliquant le concept de disruption au sens des sciences économiques, des réflexions
théoriques et une analyse de marché montrent qu’en Suisse, on peut plutot parler de trans-
formation que de disruption. Les entreprises tenteront d’utiliser les nouvelles technologies
non pas de maniére disruptive, mais comme des innovations de soutien pour les chaines
de création de valeur et les systémes existants. L'utilisation de technologies numériques —
et donc potentiellement disruptives — ne conduit donc pas nécessairement a des disrup-
tions au sens des économistes.

La numérisation recéle sans aucun doute un grand potentiel de disruption de secteurs en-
tiers. Dans la mobilité, en raison du fait que les changements de lieu restent de nature
physique, les mécanismes de numérisation n’entraineront pas de disruptions comme dans
d’autres secteurs (cinéma, musique, impression), dont la base matérielle est la transmis-
sion d’informations.

Du point de vue de I'éthique, 'avantage le plus important du conduite automatisée st sans
doute a chercher dans la sécurité croissante contre les accidents (safety). Méme si les
accidents ne peuvent pas étre totalement évités, on peut s’attendre a des gains de sécurité
considérables dans I'ensemble. Des risques sont toutefois a prévoir dans le trafic mixte
entre la conduite conventionnelle et la conduite automatisée. Dans le scénario B (Véhicules
collectifs automatisés), la conduite automatisée peut toutefois aussi contribuer de maniere
significative a un trafic plus durable. Il faut s’attendre, tous scénarios confondus, a une
augmentation considérable de I'efficacité et a un effet nettement inclusif des nouvelles
technologies de mobilité. Le plus grand risque réside dans I'utilisation abusive des données
et la protection insuffisante des données.
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Dans une perspective sociologique, il est apparu clairement que I'action individuelle en
matiere de mobilité est généralement assez stable, notamment en raison de la forte routi-
nisation de nos comportements. Cependant, si des chocs (technologiques) externes mo-
difient les conditions générales, d'importants changements de comportement sont pos-
sibles en trés peu de temps et donc pourraient induire une utilisation accrue de technolo-
gies disruptives dans les transports. L'acces au systeme de mobilité devrait généralement
s’améliorer pour tous les groupes sociaux (a I'exception du groupe des personnes peu
familiarisées avec la technologie). Il en va de méme pour la sécurité (moins d’accident) et
I'accessibilité, qui devrait nettement augmenter, notamment dans les régions périphé-
riques. Les innovations s’averent ainsi socialement attractives sur des aspects essentiels.

La mobilité intelligente dans le contexte suisse

Les expertises et les enquétes empiriques montrent que la focalisation du travail de re-
cherche sur la situation en Suisse a prouvé son utilité. Il existe une marge de manceuvre
au niveau national, méme s’il s’agit de tendances technologiques globales qui sont déve-
loppées sans tenir compte de la politique suisse.

Deux messages clés pour la politique nationale peuvent étre déduits des travaux empi-
riques. Premiérement, la Suisse devrait s’efforcer de suivre le scénario B et de conserver
ainsi les atouts d’'un systéme équilibré entre la route et le rail. Deuxiémement, la phase de
transformation devrait étre la plus courte possible dans le temps afin d’éviter des situations
intermédiaires conflictuelles avec différentes formes de trafic mixte.

Les mécanismes spécifiques du systéme politique, mais aussi la forte position des trans-
ports publics en Suisse, jouent un réle déterminant dans le déploiement des potentiels de
transformation ou de rupture. En outre, la référence aux scénarios déja existants de
I'OFROU permet une contribution directe aux débats en cours, notamment sur la conduite
automatisée.

Outre l'acceptation par les utilisateurs, les votations populaires sont un autre facteur régis-
sant I'acceptation des nouvelles technologies. Ces derniéres agissent souvent comme un
élément retardateur et pourraient également avoir un effet de frein sur les technologies
disruptives dans le domaine des transports. Dans le présent contexte, la distinction entre
la phase de transformation et la phase de diffusion plus ou moins étendue des technologies
de disruption est essentielle. La phase de transformation pourrait étre un chemin semé
d’emblches au sein du systeme politique suisse, car il s’agit dans toutes les phases de
transformation de pouvoir présenter des conditions acceptables pour la majorité et la so-
ciété. Le passage par un état temporairement sous-optimal pour atteindre un état ultérieur
optimisé est rarement accepté par la société.

La conduite automatisée a été jugée tres attractive par les experts lors de I'enquéte Delphi.
En conséquence, ils craignent des effets induits massifs, surtout dans le scénario A
(moyens de transport individuels automatisés), ce qui pourrait surcharger l'infrastructure
de transport et polluer davantage I'’environnement, donc finalement réduire les avantages
attendus. Les personnes interrogées voient les opportunités avant tout dans I'augmenta-
tion de la sécurité et l'inclusion accrue du systéme de mobilité et - dans le scénario B -
dans des gains d’efficacité substantiels. Dans I'ensemble, on s’attend également a ce que
la FA se répande plus rapidement dans le transport de marchandises que dans le transport
de personnes.

La maniéere et le moment ou les nouvelles technologies s’imposeront dépendent de ma-
niére décisive de la voie de transformation choisie. Les résultats de I'enquéte Delphi indi-
quent que cette voie de transformation peut étre qualifiée de sous-déterminée, ce qui se
traduit entre autres par les estimations parfois divergentes des personnes interrogées. Il
n’est pas clair, par exemple, dans quelle mesure la Suisse peut poursuivre un développe-
ment autonome et dans quelle mesure elle suit ou devrait simplement suivre les tendances
mondiales. Il existe en outre un besoin d’'aménagement dans le domaine du trafic mixte,
qui doit certainement rester important dans le contexte suisse.
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Context and research questions

Smart mobility is recognised as having great potential to cause far-reaching disruptions in
the medium and long term. In the overarching context of digitalisation and social processes
such as demographic change, it is to be expected that transport in Switzerland will also be
shaped by new forms of mobility and business models. We need to recognise the resulting
economic and political challenges at an early stage in order to be able to manage them
with suitable measures. Various research projects have laid important foundations for this
in Switzerland. What has been lacking to date is a nationally focussed but broad-based and
comprehensive analysis of the disruption potential of smart mobility from the perspective
of ethics, sociology and economics. This is the topic of the present research work; specifi-
cally, the following questions are to be answered with a focus on developments in Switzer-
land:

»  What are the most important opportunities and risks of smart mobility?
* How significant are these opportunities and risks? (Assessment and ranking)
» How can the opportunities be exploited and the risks minimised?

Structure and methodology

In Chapter 2, the disruption potential is derived via two paths. In the first, the prevailing
assessments of the disruption potential of smart mobility are analysed following the litera-
ture. In the second, market research is conducted to examine entrepreneurial activity as
an indicator of disruption and digitalisation. The third chapter contains three short expert-
ises that examine the disruption potential of smart mobility from a disciplinary perspective.
The opportunities and risks are analysed from the perspectives of ethics, sociology and
economics. The reviewers were basically free to organise their texts as they wished.

In terms of analogue conclusions, Chapter 4 takes a closer look at three markets (digital
services with assets, platforms without assets and the music industry) for which a digital
transformation is or was important. Of interest here are the mechanisms of digitalisation in
the relevant business areas and their disruptive elements. The chapter then discusses
which elements of this can be transferred to mobility and which development directions can
be derived from this for smart mobility. Interviews with experts for the respective markets
form the empirical basis of the chapter. Chapter 5 presents the results of a Delphi survey
on samrt mobility, which was conducted in two waves in winter 2023/2024 among experts
from administration, science and business. The survey centred on the following questions

* What are the opportunities and risks associated with smart mobility (with a focus on
‘Automated Driving’ and ‘Virtual Reality’)?

» How significant are these opportunities and risks?

* How will the transformation process regarding automated driving take place in Switzer-
land?

« What public sector measures in Switzerland would help to ensure that the opportunities
of automated driving can be optimally exploited and the risks associated with automated
driving can be minimised?

Chapter 6 synthesises the various empirical and theoretical foundations of the research
work and answers the questions on opportunities and risks from an overarching perspec-
tive.

Multi-layered concept of disruption
The expertises from an ethical, social and economic perspective point to significant disci-
pline-specific differences with regard to the definition of the term ‘disruption’. The term was
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originally defined by economics as the upheaval of a market or industry or the organisation
of a socio-economic activity through the innovative action of an outsider. In the wider aca-
demic and social debate, a broadening and new focus of the understanding of the term can
be observed with a focus on the social impact of new mobility technologies. In this view,
established market players can also bring about disruptive changes. Accordingly, the inter-
est in knowledge is increasingly focussed on the question of whether a new technology can
contribute to a strong and possibly rapid transformation of social conditions. Where this
question is answered in the affirmative, the talk of disruption potential is justified from a
sociological and ethical perspective.

Technological disruption potential

The disruption potential of smart mobility differs greatly depending on the technology under
consideration and the scenario (see 1.4), which is why a differentiated answer to the ques-
tions is required. Based on the literature analysis, particularly large disruption potentials
are to be expected for automated driving and virtual reality. Both technologies have a strong
impact beyond the mobility market. The impact of both technologies will not be realised in
the distant future, but in a few years’ time. In contrast, the other technologies analysed, in
particular electromobility, but also augmented reality and robotics, are considered to have
low potential for disruption. These can establish themselves on the market without neces-
sarily bringing about disruptive changes. The same applies to service-orientated ap-
proaches such as Mobility as a Service and ‘Beyond MaaS'.

Discipline-specific results

When applying the concept of disruption in the sense of economics, theoretical considera-
tions and a market analysis show that in Switzerland we can speak of a transformation
rather than a disruption. Companies will endeavour to use the new technologies as sup-
porting innovations for existing value chains and systems rather than disruptive ones. The
use of digital - and therefore potentially disruptive - technologies does not necessarily lead
to disruption.

There is no doubt that digitalisation has great potential to disrupt entire industries. In mo-
bility, digitalisation mechanisms will not lead to disruptions due to the fact that changes in
location are still physical in nature, as is the case in other industries (film, music, print)
whose material basis is the transmission of information.

From an ethical point of view, the most important opportunity for automated driving is prob-
ably to be found in increasing accident safety. Even if accidents cannot be completely
avoided, considerable overall safety gains can be expected. However, risks are to be ex-
pected in mixed traffic between conventional and automated driving. In scenario B (auto-
mated, collective vehicles), the automated driving can also make a significant contribution
to more sustainable transport. A significant increase in efficiency and a clearly inclusive
effect of the new mobility technologies can be expected across all scenarios. The greatest
risk lies in the misuse of data and inadequate data protection.

From a sociological perspective, it became clear that individual mobility behaviour is gen-
erally quite stable due to the high degree of routinisation of our behaviour. However, if
external (technological) shocks change the framework conditions, major changes in behav-
iour are possible in a very short space of time and thus also the increased use of disruptive
technologies in transport. Access to the mobility system should generally improve for all
social groups (apart from possible hurdles for people who are less tech-savvy). The same
applies to safety (accident safety) and accessibility, which should increase significantly,
especially for peripheral regions. The innovations thus prove to be socially attractive in key
aspects.

Smart mobility in the Swiss context
The expert reports and empirical surveys show that focussing the research work on the
situation in Switzerland has proved its worth. There is room for manoeuvre at national level,
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even when it comes to global technological trends that are being developed independently
of Swiss policy.

Two core statements for national policy can be derived from the empirical work. Firstly,
Switzerland should endeavour to follow scenario B and thus maintain the strengths of a
system that is balanced between road and rail. Secondly, the transformation phase should
be as short as possible to avoid conflict-prone intermediate states with various forms of
mixed traffic.

The specific mechanisms of the political system and the strong position of Automated driv-
ing was rated as very attractive by the experts in the Delphi survey. Accordingly, far reach-
ing induced effects are feared, especially in scenario A (automated individual means of
transport), which could overburden the transport infrastructure and place an additional bur-
den on the environment, i.e. could ultimately turn the expected opportunities into the oppo-
site. The respondents see the opportunities primarily in the increased safety and increased
inclusion of the mobility system and - in scenario B - in significant efficiency gains. Overall,
AF is also expected to spread more quickly in freight transport than in passenger transport.

How and when the new technologies will become established depends crucially on the
chosen transformation path. The results of the Delphi survey indicate that this transfor-
mation path can be characterised as underdetermined, which is reflected, among other
things, in the partially divergent assessments of the respondents. For example, it is unclear
to what extent Switzerland can pursue its own independent development and to what extent
it simply follows or must follow global trends. There is also a need to organise mixed traffic,
which should remain important in the Swiss context.

Public transport in Switzerland plays a key role in the development of transformation and
disruption potential. In addition, the reference to existing FEDRO scenarios enables a direct
contribution to the ongoing debates, especially on automated driving.

In addition to user acceptance, the acceptance of new technologies in Switzerland is char-
acterised by acceptance at the ballot box, which often acts as a retarding element and
could also have a rather slowing effect on disruptive technologies in transport. In this con-
text, the distinction between the transformation phase and the phase of a widespread dif-
fusion of disruptive technologies is key. The transformation phase is likely to be a rocky
road within the Swiss political system, as it is important to be able to demonstrate socially
acceptable conditions that are acceptable to the majority in all phases of the transformation.
Going through an interim sub-optimal state to achieve a later optimised state is not socially
acceptable.
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Hintergrund

Der Intelligenten Mobilitat (engl. Smart Mobility) wird ein grosses Potenzial bescheinigt,
mittel- und langfristig weitreichende disruptive Entwicklungen hervorzurufen. Im Uberge-
ordneten Kontext der Digitalisierung ganz allgemein sowie von gesellschaftlichen Prozes-
sen wie beispielsweise dem demografischen Wandel ist zu erwarten, dass der Verkehr der
Zukunft auch in der Schweiz von neuen Mobilitdtsformen und Geschaftsmodellen gepragt
sein wird. Die Verwaltung ist gefordert, die daraus entstehenden wirtschaftlichen und poli-
tischen Herausforderungen frihzeitig zu erkennen und allenfalls mit geeigneten Massnah-
men zu steuern. In verschiedenen Forschungsarbeiten wurden gerade auch in der Schweiz
wichtige Grundlagen dazu geschaffen. Was bisher fehlt, ist eine national ausgerichtete,
aber breit angelegte und umfassende Analyse des Disruptionspotenzials der Intelligenten
Mobilitét aus Sicht der Ethik, der Soziologie und der Okonomie.

Ziele und Fragestellungen

Konkret sollen in der Forschungsarbeit die folgenden Fragen beantworten werden:

*  Welche Chancen und Risiken birgt die Intelligente Mobilitat?
»  Wie bedeutend sind diese Chancen und Risiken? (Bewertung und Rangfolge)
*  Wie kdnnen die Chancen genutzt und die Risiken minimiert werden?

Der Fokus liegt bei der Beantwortung der Fragen aus der Perspektive der Schweiz. Eine
spezifisch national ausgerichtete Auseinandersetzung zur Intelligenten Mobilitat in der
Schweiz braucht es,

» weil erstens die schweizerische Gesetzgebung und zweitens das politische System in
der Schweiz einzigartig sind. Dies fihrt beispielsweise dazu, dass beim Ersteren Ethik,
die im Bereich der Normativitat ein enges Verhaltnis zum Recht kennt, im Zuge ihrer
Durchdringung des Automatisierten Fahrens in der Schweiz geltende rechtliche Grund-
lagen und Normen zu bertcksichtigen hat.

* Beim Letzteren — dem spezifischen politischen System in der Schweiz — ist es die Auf-
gabe der Sozialwissenschaft, bestehende normative Uberlegungen zu kontextualisie-
ren. Gleichzeitig kann sie in besonderem Masse von der gelebten partizipativen politi-
schen Kultur in der Schweiz profitieren.

» Drittens weist die Schweiz auch aus technischer Sicht Eigenheiten auf. So kennt die
Schweiz einen stark ausgebauten und gut funktionierenden 6ffentlichen Verkehr bei
gleichzeitig hoher Bedeutung des Individualverkehrs, eine hohe Kauftkraft der Bevélke-
rung und relativ kurze Reisedistanzen. Insbesondere im Bereich des Giiterverkehrs
zeichnen sich im Falle einer Intelligenten Mobilitat grosse 6konomische Vorteile fur die
Schweiz aufgrund ihrer geografischen Lage ab. Umgekehrt wére ein diesbezlglicher
technologischer Stillstand angesichts der Position der Schweiz auf der Landkarte im
Bereich des Guterverkehrs wirtschaftlich verheerend.

» Viertens braucht es diese spezifische ethische Orientierung fir die Schweiz, damit die-
ser technologische Fort-schritt in der Schweiz seine Wirkung zur Achtung und Respekt
der Menschenwirde, zur friedlichen Koexistenz der Gesellschaft und zur Nachhaltigkeit
entfalten kann.

« Finftens wird der Weg zu einer Einigung auf internationaler Ebene zu internationalen
Leitlinien zum Automatisierten Fahren Uber nationale Leitlinien auf nationaler Ebene
fOhren. Es entspricht der Strategie Digitalaussenpolitik 2021-2024 der Schweiz sich fur
internationale Kooperation und Koordination bei Intelligenter Mobilitdt zu engagieren.
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Stand des Wissens

Internationale Forschung

Die wissenschaftliche Forschung zur Zukunft des Verkehrs ist, wie die Zukunftsforschung
ganz generell, grundsétzlich gepragt von Szenarien aller Art, die die Rolle von Kontinuita-
ten betonen und disruptive Prozesse tendenziell ausblenden. In der sozialwissenschaftli-
chen Forschung ist jedoch unbestritten, dass sozialer Wandel sehr oft diskontinuierlich ver-
lauft, das heisst, dass sich Gesellschaften lange Zeit gegentiber einer gesellschaftlichen
Herausforderung sehr trdge verhalten, um sich in einem Krisenkontext dann umso schnel-
ler anzupassen. So wie uns dies die aktuelle Corona-Pandemie und ihre Auswirkungen auf
die Digitalisierung vor Augen gefiihrt hat. Vor diesem Hintergrund zu verstehen sind die
Konzepte der «schwachen Signale» («Weak Signals» — vage Anzeichen von potenziell
sehr bedeutsamen Veranderungen) und «Wild Cards» — Ereignisse mit einer sehr niedri-
gen Eintretenswahrscheinlichkeit und gleichzeitig sehr gravierenden Auswirkungen (vgl.
dazu Sieber et al. 2015, 24).

Technologieseitig bestehen Forschungsschwerpunkte bei der Automatisierung und Vernet-
zung von Fahrzeugen (Chan/Chin 2011) sowie der Nutzung von Smartphone-basierten An-
wendungen im Kontext von MaaS (Arias-Molinares/Garcia-Palomares 2021). Die For-
schung reicht aber deutlich lber diese Schwerpunkte hinaus und umfasst beispielsweise
Untersuchungen zur Bedeutung der Blockchain-Technologie fiir die Mobilitét (Karger et al.
2021) oder im ganz anderen Feld der Medizinaltechnik die Bedeutung von Exoskeletten
neuster Generation fir die Mobilitdt der Zukunft (siehe Musselwhite 2019). Dies nur als
zwei Beispiele flr die Fllle an Forschungsarbeiten zu weiteren Chancen und Risiken, die
sich aus der Intelligenten Mobilitat ergeben kénnten.

Bezogen auf Anwendungsfelder im Personenverkehr sind die Diskussionen um neue Ge-
schaftsmodelle gepragt durch den breiten und vielfaltigen Einsatz von Intelligenter Mobili-
tat. Gross sind insbesondere die Hoffnungen, mit Intelligenter Mobilitat eine wie auch im-
mer geartete «Verkehrswende» einleiten zu kdnnen (Umweltbundesamt 2021). Zahlreich
sind die Chancen und Risiken der Intelligenten Mobilitat aber auch im Giiterverkehr. Na-
heliegend ist der grosse Einfluss von Entwicklungen im Bereich des E-Commerce auf den
Lieferverkehr. Automatisierte Zustellformen wie Drohnen am Boden oder in der Luft werden
intensiv erprobt. Aber auch im Schienengtterverkehr sind vielfaltige Einsatzmdglichkeiten
denkbar und teilweise auch bereits im Gang (Rapp Trans/Interface 2018).

Ethik

Die ethische Untersuchung Intelligenter Mobilitat eint die Suche nach einer Balance zwi-
schen Forderung von technologischem Fortschritt bei gleichzeitiger Setzung von ethischen
Grenzen (Bhargava/Kim 2018; Horizon 2020 Commission Expert Group to advise on spe-
cific ethical issues raised by driverless mobility 2020; Millar 2017; Santoni de Sio 2016;
Hilgendorf 2020; Kirchschlager 2021). Dabei kommen folgende ethische Referenzpunkte
zur Geltung: das Recht auf Leben, die Menschenwiirde, die Freiheit und Autonomie des
Menschen, Verantwortung, Gerechtigkeit, Inklusion, die Schutzwirdigkeit von Tieren als
leidfahige Lebewesen (im Unterschied zu materialen Objekten). Folgende Fragen pragen
den ethischen Diskurs des Automatisierten Fahrens: die Frage nach der Sicherheit im All-
gemeinen (Landini 2020), nach Priorisierung von Sicherheit (wessen Sicherheit geht vor?)
(Sparrow/Howard 2020; Gogoll/Mueller 2017), nach den Verantwortungstréagern/-innen
(Gurney 2017), moralische Dilemmata (Schaeffner 2020; Scholz/Kempf 2016), die Bedro-
hung und Gefahrdung des Rechts auf Privatsphdre und Datenschutz (Kirchschlager
2021c), das 6kologisches Potenzial des Automatisierten Fahrens (Hilgendorf 2020).

Soziologie

Die soziologische Auseinandersetzung mit der Intelligenten Mobilitat ist sehr stark gepragt
von der Hoffnung, dass sie einen wesentlichen Beitrag zu einer klimavertraglichen und
nachhaltigen Mobilitat leisten kénnte. Sie steht damit in einem engen Zusammenhang mit
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der Debatte um die «Smart City» ganz generell (Smartopia 2018) und sie verweist auf die
Wichtigkeit der Perspektive der Nutzenden und die Grenzen einer rein techno-zentrierten
Sichtweise auf die Intelligente Mobilitat (Vrscaj et al. 2021). Forschungsschwerpunkte in-
nerhalb der Soziologie befassen sich angesichts des demografischen Wandels mit der Be-
deutung der Intelligenten Mobilitat flr altere Menschen (Rocha et al. 2021a; Sourbati/Beh-
rendt 2021) sowie im Zeichen einer inklusiveren Gesellschaft mit den Bedlrfnissen von
mobilitdtseingeschrankten Personen (Metz 2017; Rocha et al. 2021b). Ebenfalls themati-
sieren soziologische Arbeiten die Gefahren der Exklusion, die durch eine zunehmende Di-
gitalisierung einhergehen kann, wie dies etwa Sourbati und Behrendt (2021) in Bezug auf
altere Menschen diskutieren.

Okonomie

Zahlreiche Forschungsarbeiten befassen sich mit 6konomischen Auswirkungen der Intelli-
genten Mobilitdt. Deren Ansatzpunkt ist eine Durchdringung einer der Schliisseltechnolo-
gien der Digitalisierung (vgl. De Haan et al. 2019), deren 6konomische Auswirkungen auf
die Mobilitat, woraus Veréanderungen auf die Nutzung der Mobilitat abgeleitet werden.

Ein Teil der internationalen Literatur analysiert recht optimistisch das Potenzial von Kiinst-
licher Intelligenz und Digitalisierung fur die Umgestaltung von Mobilitdtssystemen
(McAfee/Brynjolfsson 2017; Trajtenberg 2019; EFI 2018): Digitale Allzwecktechnologien
kdénnten beispielsweise dazu beitragen, Strassenstaus durch intelligentes Verkehrsma-
nagement zu verringern. Eine differenzierte Strassenbenutzungsgebihrenpolitik kénnte
den Nutzenden die Zeit in Rechnung stellen, die sie auf der Strasse verbringen. Ausserdem
kénnten die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe die Daten nutzen, um die Haufigkeit von Bussen
oder Zigen an verschiedenen Haltestellen festzulegen usw. Ein weiterer Teil der Literatur
befasst sich spezifisch mit dem disruptiven Charakter dieser Innovationen, die sowohl die
Positionen der etablierten Unternehmen in Frage stellen als auch neue Méglichkeiten fir
Aussenseiter bieten (Gans 2016; Philippon 2019). Diese Literatur untersucht die Rolle von
Start-ups im Disruptionsprozess, analysiert den Eintritt der grossen Technologieunterneh-
men in Markte wie Verkehrssysteme und Mobilitat und erértert die Abwagung zwischen den
sozialen Gewinnen, die diese Unternehmen durch Innovation und Produktivitat erzielen
kénnen, sowie den sozialen Verlusten, die durch die Ausdehnung ihrer Monopolstellung
entstehen. Es wird auch die Frage der «Neuerfindung» des &ffentlichen Sektors angesichts
dieser Disruptionswellen aufgeworfen, die im Wesentlichen von privaten Innovatoren an-
getrieben werden (Jeannot/Cottin-Marx 2022).

Ein anderer Teil der Literatur konzentriert sich auf die Analyse des neuen wirtschaftlichen
Wissens und der Geschéftsmodelle, die durch Plattforminnovationen im Bereich der Mobi-
litdt entstehen (Foray 2021; Evans/Schmalensee 2016; Clemons et al. 2017; EFI 2016). In
dieser Literatur geht es darum, jene Prozesse zu beleuchten, bei denen im Rahmen digi-
taler Plattforminnovationen stéandig neues ékonomisches Wissen und neue Geschaftsmo-
delle produziert werden. Dieses neue 6konomische Wissen bildete die Grundlage fir die
Entwicklung der Sharing Economy, die heute in den Entwicklungen von Mobilitadtssystemen
besonders deutlich wird. Schliesslich befasst sich ein weiterer Literaturstrang (Galasso/Luo
2019) mit der Regulierung und Haftung im Zusammenhang mit autonomen Systemen und
Kinstlicher Intelligenz.

Nationale Forschung

Die technologischen, raumplanerischen, aber auch die gesellschaftlichen Aspekte der Di-
gitalisierung in der Mobilitat sind in den beiden Forschungspaketen «Verkehr der Zukunft
2060» (VdZ) des SVI (ASTRA 2020a) sowie «Auswirkungen automatisiertes Fahren»
(AAF) des ASTRA (ASTRA 2020b) umfangreich untersucht worden. In einem breiten ver-
kehrlichen Kontext behandelt VdZ-Teilprojekt 3 «Technologischer Wandel und seine Fol-
gen fir die Mobilitat» (De Haan et al. 2019) Schliisseltechnologien, die kommenden Mobi-
litatsformen zugrundeliegen. Spezifisch auf die Automatisierung auf der Strasse ausgerich-
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tet, behandelt das AAF-Teilprojekt 4 «Neue Angebotsformen» (Jermann et al. 2020) mdg-
liche Angebotsauspragungen des Automatisierten Fahrens. Beide Studien gehen jedoch
nicht auf damit verbundene Disruptionen ein. Explizit mit den disruptiven Veranderungen
befasst sich VdZ-Teilprojekt 6 «Neue Angebotsformen — Organisation und Diffusion»
(Oehry et al. 2020). Neben den Grundlagen zur Disruption und der Darlegung von mdgli-
chen disruptiven Verédnderungen in der Mobilitdt und in anderen Gesellschaftsbereichen
werden hier neue Mobilitats-Geschaftsmodelle auf deren Disruptionspotenzial hin beurteilt.

Ausserhalb der beiden Forschungspakete erfolgten weiterfiihrende Studien zu Wirkungen
der Intelligenten Mobilitat, einerseits hinsichtlich der multimodalen Mobilitat (Haefeli et al.
2020b), andererseits hinsichtlich der Automatisierung im Verkehr (Perret et al. 2020) oder
der Digitalisierung in der Mobilitat im Allgemeinen (ARE 2021). Die Studien fokussieren
dabei auf verkehrliche und 6konomische Potenziale, Eintretenswahrscheinlichkeiten und
Steuerungsmdglichkeiten. Hingegen werden die Transformationen nicht direkt in Verbin-
dung mit Disruption betrachtet. Ebenso behandeln sie nur indirekt (z.B. Uber das Bewer-
tungs-System oder Uber die resultierenden Regulierungsvorschlage) die soziologischen
und ethischen Aspekte. Ein unverdffentlichter Bericht des ASTRA zum Thema «Ethik und
automatisiertes Fahren» steht dem Forschungsteam ebenfalls zur Verfugung (Kirchschla-
ger 2021c).

Die «Leitlinien «Kiinstliche Intelligenz> fir den Bund, Orientierungsrahmen flir den Umgang
mit Kinstlicher Intelligenz in der Bundesverwaltung» vom 25. November 2020 betonen als
Leitlinie 1, dass «die Wirde und das Wohl des einzelnen Menschen sowie das Gemeinwohl
an vorderster Stelle stehen» und fordern die Berlicksichtigung der Grundrechte und ethi-
scher Uberlegungen in der Gestaltung und Anwendung von KI, Nichtdiskriminierung und
die Einhaltung des Rechts auf Privatsphare und Datenschutz (Schweizerischer Bundesrat
2020, 3).

Der Bericht «Automatisierte Mobilitat und kinstliche Intelligenz» der Projektgruppe «Auto-
matisierte Mobilitdt und kinstliche Intelligenz» der Schweizerischen Bundesverwaltung
vom 11.12.2019 ist von besonderer Relevanz, weil er deutlich sowohl auf die bereits exis-
tierenden als auch auf die noch bevorstehenden Bedrohungen und Gefahren fiir das Recht
auf Datenschutz und Privatsphére und den damit verbundenen normativen Handlungsbe-
darf hinweist. So wird insbesondere auf die Wichtigkeit der Transparenz und des vertrauli-
chen Umgangs mit Daten verwiesen und gefordert, diese Herausforderungen regulatorisch
zu begleiten.

Diverse wichtige Beitrdge aus soziologischer Sicht beigesteuert haben Kaufmann 2016
und Ohnmacht et al. 2016 und Ohnmacht et al. 2017. Die sozialpsychologische Perspek-
tive in verschiedenen Beitragen eingebracht haben Dorothea Schaffner (Ohnmacht et al.
2017) und Jurg Artho (Artho et al. 2018).

Zugrunde liegende Szenarien

Alle Kurzgutachten und die Delphi-Befragung orientieren sich am Denken in Szenarien, um
der Unterdeterminiertheit zuklnftiger Mobilitatsentwicklungen Rechnung zu tragen. In Ab-
sprache mit dem ASTRA wurde entschieden, mit den Szenarien aus dem Forschungspaket
«Auswirkungen des automatisierten Fahrens» zu arbeiten (Rapp Trans et al. 2018).

Die zwei Szenarien decken die Spannweite zwischen individueller und kollektiver Mobilitat
ab. Sie fokussieren das Automatisierte Fahren und betonen die Angebots- und Nutzungs-
formen als Szenario-Stellgréossen.

Szenario A

Stark individuelle, vorwiegend monomodale Mobilitdt mit wenig differenzierten Angebots-
und Organisationsformen. Das Szenario A setzt vor allem auf die Vorteile des AF aus Sicht
des Individualverkehrs (resp. im Giterverkehr aus Sicht eines Einzelanbieters): Kapazitats-
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und Reise- oder Transportzeitgewinne bei héchstmdglicher Flexibilitdt und individuellem
Mehrnutzen der Fahrt.

Szenario B

Kollektive (resp. im Giterverkehr kooperative), vielfach multimodale Mobilitat mit differen-
zierten Angebots- und Organisationsformen. Das Szenario B stellt das systemische Opti-
mierungspotenzial der Technologie zur Vernetzung und Effizienzsteigerung in den Vorder-
grund.

Aufbau des Berichts

Im Kapitel 2 wird das Disruptionspotenzial iber zwei Pfade abgeleitet. In einem ersten Pfad
wird die aktuelle wissenschaftliche Literatur gesichtet und die vorherrschenden Einschét-
zungen zum Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitdt erhoben. In einem zweiten
Pfad erfolgt eine Markirecherche, die die unternehmerische Aktivitat als Indikator fur Dis-
ruption und Digitalisierung untersucht.

Das Kapitel 3 enthalt drei Kurzgutachten, die die Disruptionspotenziale Intelligenter Mobi-
litdt aus einer disziplindren Perspektive beleuchten. Es werden die Chancen und Risiken
jeweils aus Sicht der Ethik (Peter Kirchschlager), der Soziologie (Ueli Haefeli und Tobias
Arnold) und der Okonomie (Dominique Foray) behandelt. Die Gutachter waren grundsatz-
lich frei in der Gestaltung ihrer Texte.

Im Sinne von Analogieschliissen werden im Kapitel 4 drei Markte (digitale Dienstleistungen
mit Assets, Plattformen ohne Assets und die Musikbranche) naher betrachtet, fir die eine
digitale Transformation von Bedeutung ist beziehungsweise war. Von Interesse sind dabei
die Mechanismen der Digitalisierung in den relevanten Geschéftsfeldern und deren disrup-
tive Elemente. Anschliessend wird diskutiert, welche Elemente davon auf die Mobilitat
Ubertragbar sind und welche Entwicklungsrichtungen sich daraus fir die Intelligente Mobi-
litét ableiten lassen. Die empirische Basis des Kapitels bilden zehn Interviews mit Experten
fur die jeweiligen Méarkte.

Daran anschliessend (Kapitel 5) werden die Ergebnisse einer Delphi-Befragung zur Intelli-
genten Mobilitat dargestellt, welche im Winter 2023/2024 in zwei Wellen bei Fachpersonen
aus Verwaltung, Wissenschaft und Wirtschaft durchgefliihrt worden ist.

Eine Synthese der verschiedenen theoretischen und empirischen Ergebnisse der Studie
bildet das Kapitel 6.
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Vorgehen in zwei Pfaden

Das Disruptionspotenzial wird Uber zwei Pfade abgeleitet. In einem ersten Pfad wird die
aktuelle wissenschaftliche Literatur gesichtet und die vorherrschenden Einschatzungen
zum Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat erhoben. In einem zweiten Pfad erfolgt
eine Marktrecherche, die die unternehmerische Aktivitat als Indikator fir Disruption und
Digitalisierung untersucht.

Pfad 1: Literaturrecherche

Ausgangspunkt der Literaturrecherche sind die Projekte der Forschungspakete «Auswir-
kungen des automatisierten Fahrens» (ASTRA) und «Verkehr der Zukunft»> ASTRA/SVI.
Darauf aufbauend erfolgt eine umfassende Literaturrecherche der seither erschienenen
nationalen und internationalen Literatur. Dabei steht die technische Entwicklung im Vorder-
grund und weniger die sozialwissenschaftliche Einordnung. Die Eingrenzung der zu unter-
suchenden Themen erfolgt anhand der in den oben genannten Forschungspaketen identi-
fizierten Schlisseltechnologien. Diese werden im vorliegenden Projekt zu fiinf Themenfel-
dern zusammengefasst, deren Disruptionspotenzial untersucht wird.

Pfad 2: Marktrecherche

Die Marktrecherche verfolgt Gber eine Analyse der Unternehmensgriindungen seit etwa 20
Jahren die Schliisselbereiche der Intelligenten Mobilitat. Da Disruptionen oft von Akteuren
ausserhalb des betrachteten Sektors verursacht werden, kénnte das Erkennen einer star-
ken unternehmerischen Aktivitat in Bereichen der Intelligenten Mobilitat ein Indiz fir ein
hohes Disruptionspotenzial darstellen. Die Analyse erfolgt auf Basis der Crunchbase-Da-
tenbank’ und beobachtet Firmen, die seit dem Jahr 2000 in der Schweiz in spezifischen
Bereichen der Intelligenten Mobilitat gegriindet wurden.

Literaturrecherche

Einteilung Schllisseltechnologien in Themenfelder

Im Forschungspaket Verkehr der Zukunft werden zwdlf Schlisseltechnologien identifiziert,
die in sechs «main technologies» und sechs «Enabling technologies» unterschieden wer-
den (De Haan et al. 2019). Die sechs «main technologies» sind zentral fir die Entwicklung
der Intelligenten Mobilitét. Sie alle besitzen Transformationspotenziale, weisen aber unter-
schiedliche Eintrittswahrscheinlichkeiten und Disruptionstiefen auf. Entscheidend dabei
sind die Wechselwirkungen mit dem gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und politischen
Umfeld (Oehry et al. 2020).

Far das Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitdt werden folgende Schlisseltechno-
logien als relevant erachtet und in die Literaturrecherche einbezogen:

» Automatisierte Fahrzeuge (SAE-Level 4 und SAE-Level 5)
* Nachhaltiges Antriebssystem Wasserstoff

» Nachhaltiges Antriebssystem Elektromobilitat

* Augmented Reality

« Virtual Reality

! https://crunchbase.com.
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* Robotik
» Kinstliche Intelligenz

Von den sechs «main technologies» werden die Technologien Automatisierte Luftfahr-
zeuge, 3D-Druck/Additive Fertigungsverfahren und Neue Verkehrssysteme nicht aufgegrif-
fen, da in der Literaturrecherche keine neuen Hinweise gefunden wurden, die ihnen ein
besonderes Disruptionspotenzial fir die Intelligente Mobilitat zuschreiben.

So dirften Erkenntnisse zu Automatisierten Fahrzeugen weitgehend auch Giltigkeit fir
Automatisierte Luftfahrzeuge besitzen, weitergehende disruptive Potenziale werden nicht
gesehen. Beim 3D-Druck sind Veréanderungen fir die Mobilitdt absehbar, diese werden
jedoch nicht disruptiv, sondern eher evolutiv erwartet. Denn Ressourcenabhéngigkeiten
und eine geringe Anzahl an gesellschaftlichen Anwendungsbereichen bilden kritische
Hemmnisse, die langerfristig Bestand haben werden und welche die Relevanz der Tech-
nologie weit in die Zukunft schieben.

Neue Verkehrssysteme werden nicht betrachtet, da es sich aufgrund der fiir die Umsetzung
notwendigen Planungsprozesse und den definierten rdumlichen Systemgrenzen nicht um
einen disruptiven Prozess handelt.

Technologien mit starken inhaltlichen Beziigen wie Augmented und Virtual Reality oder die
beiden nachhaltigen Antriebssysteme Wasserstoff und Elektromobilitdt werden jeweils in
einem Themenfeld zusammengefasst. Robotik und Kinstliche Intelligenz werden ebenfalls
zusammengefasst. Bei Automatisierten Fahrzeugen hingegen wird bewusst zwischen den
Technologiestufen SAE-Level 4 und SAE-Level 5 unterschieden. Aus diesen Differenzie-
rungen ergeben sich letztlich fiinf Themenfelder, in denen die Ergebnisse der Literatur-
recherche geblindelt werden.

* Automatisierte Fahrzeuge

* Nachhaltige Antriebssysteme

* Augmented und Virtual Reality

* Robotik und Kinstliche Intelligenz

* Mobility as a Service (Maas) und «Beyond MaaS»

Nicht aus den zwdlf Schllsseltechnologien abgeleitet ist das letzte Themenfeld «Mobility
as a Service (MaaS) und <Beyond MaaS:». Es ist kein technologisches Themenfeld, son-
dern fokussiert auf Geschaftsmodelle. Mobility as a Service vermittelt und biindelt Mobili-
tatsangebote an einem Ort. Fir die Intelligente Mobilitat ist eine digitale Vernetzung und
Biindelung ein unumganglicher Bestandteil. Wie diese im Markt umgesetzt wird, in welcher
Marktform und mit welchem Finanzierungsmodell, ist ein zentraler Faktor fur das disruptive
Potenzial der Intelligenten Mobilitat (Oehry et al. 2020).

«Beyond MaaS» bezeichnet die Weiterentwicklung zu Diensten ausserhalb der Mobilitat
(Sektorkopplung), was wiederum Implikationen fir die Intelligente Mobilitat hat, zum Bei-
spiel fur die regulatorischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen der Mobilitét (its-ch
Arbeitsgruppe u.a. 2023).

Einzelne Themenfelder

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Literaturrecherche fur jedes der finf Themenfel-
der zusammengefasst und erlautert. Ein Diagramm zeigt fiir jedes Feld die Eintrittswahr-
scheinlichkeit der technologischen Entwicklung sowie einen grob geschatzten Eintrittszeit-
raum. Zusatzlich werden Aussagen zur Qualitat der Entwicklung (Disruption innerhalb oder
ausserhalb des Mobilitdtsmarkts sowie Disruptionstiefe) dargestellt.

Die nachfolgende Leseanleitung illustriert, wie die Diagramme aufgebaut sind:
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Die recherchierten Technologien werden wie folgt in-
terpretiert und dargestellt:

hoch

* X-Achse: Erwarteter Zeitraum des Eintritts auf den
Mainstream-Markt — vor 2040, 2040-2060, nach
2060

* Y-Achse: Erwartete Eintrittswahrscheinlichkeit der
Technologie — tief bis hoch

* Weisser Kreis: Schematische Reprasentation des
Mobilitatsmarkts (Kreisinneres), zugleich Positio-
nierung der Technologie

Eintretenswahrscheinlichkeit

* Graue Kreisflache: Disruptionsumfang, Tragweite
der Disruption im/Uber den Mobilitatsmarkt hinaus

¢ Pfeil: Entwicklungrichtung: Disruption von aussen
mit Einfluss auf den Mobilitdtsmarkt oder aus dem
2040 2060 Mobilitatsmarkt heraus wirkend

Zeitraum

tief

Abb. 1 Lesebeispiel zum Aufbau der Diagramme

Automatisierte Fahrzeuge

Bereits heute sind neu zugelassene Fahrzeuge teilautomatisiert, was den SAE-Levels 2
und 3 zugeordnet wird — mit Funktionen wie Spurhalteassistent oder automatischer Ein-
parkhilfe. Ab SAE-Level 4 hingegen sind Fahrzeuge hochautomatisiert und relevant fir dis-
ruptive Entwicklungen in der Intelligenten Mobilitdt. Deshalb stehen hier auch die SAE-
Levels 4 und 5 im Fokus.

* Dass Automatisierte Fahrzeuge kommen werden,
dem wird eine hohe Wahrscheinlichkeit zugespro-
chen.

Automatisierte . . . . . .
[ —— ¢ Disruptive Entwicklungen sind bei Automatisierten

SAE 4 Fahrzeugen ab SAE-Level 4 zu erwarten .

* Das Erreichen von SAE-Level 4 wird vor 2040 ge-
sehen, SAE-Level 5 nicht vor 2060.

Automatisierte
Fahrzeuge SAE 5 * SAE-Level 5 wird als noch sehr weit in der Zukunft
betrachtet, mit umfassendem, aber noch schwer
abzuschéatzendem Disruptionspotenzial.

Eintretenswahrscheinlichkeit

¢ Die Entwicklung Automatisierter Fahrzeuge ge-
schieht innerhalb des Mobilitatsmarkts, mit Auswir-
kungen auf das Marktumfeld.

2040 2060
Zeitraum

Abb. 2 Automatisierte Fahrzeuge: Diagramm Disruptionspotenzial

Die Literatur geht davon aus, dass Automatisierte Fahrzeuge als Technologie mit hoher
Wabhrscheinlichkeit weiterentwickelt und die SAE-Levels 4 und 5 erreicht werden. Die Ent-
wicklungsrichtung ist weitgehend unbestritten.

Der Zeitpunkt ist jedoch unklar beziehungsweise schwer zu prognostizieren. Im Vergleich
zu vor fiinf bis sechs Jahren stagniert die Entwicklung eher. Ein hoher Durchdringungsgrad
wird seitens des Bundes erst in Jahrzehnten erwartet (ASTRA 2021). In Bezug auf den
Schweizer Mobilitdtsmarkt ist noch unklar, mit welcher Dynamik der Markteintritt in der
Schweiz erfolgen wird.

Die Zahl der Patentanmeldungen ist weltweit in den USA, Japan und Deutschland am
héchsten (EFI 2022), was einen Hinweis darauf gibt, wo der Markteintritt von SAE-Level 4
am frilhesten zu erwarten ist. Die aktuellen Entwicklungen und Testlaufe im Ausland
(Cruise oder Waymo in den USA) deuten darauf hin, dass die Marktreife voraussichtlich
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ausserhalb der Schweiz erreicht wird. Damit stellt sich die Folgefrage, ob daraus eine Wert-
schépfung im Schweizer Mobilitdtsmarkt generiert werden kann oder ob es bei einer reinen
Importtechnologie bleibt, bei der der grésste Teil der Wertschdpfung im Ausland stattfindet.

Disruptive Entwicklungen sind bei Automatisierten Fahrzeugen ab SAE-Level 4 zu erwar-
ten. Wenn die Fahrzeugsteuerung weitgehend ohne menschliches Zutun funktioniert, wird
die Unterwegszeit zur nutzbaren Zeit. Die Bewertung der Unterwegszeit &ndert sich. Wenn
die Unterwegszeit zum Arbeiten oder auch fiir Freizeitaktivitdten genutzt werden kann, wird
die Reisedauer anders bewertet. Ausserdem kann die Unterwegszeit kommerziell genutzt
werden, zum Beispiel durch zusatzliche Angebote oder Werbeaktivitdten. SAE-Level 5 liegt
noch sehr weit in der Zukunft, hat aber ein grosseres Disruptionspotenzial. Wenn Fahr-
zeuge vollstandig automatisiert fahren, sind weitere neue Nutzungsmuster und -zwecke zu
erwarten, die auch auf anderen Ebenen, zum Beispiel bei der Strassenraumgestaltung
oder den Fahrzeugformen, zu Folgeanpassungen fihren.

Nachhaltige Antriebssysteme

Die Entwicklung einer zukunftsfahigen Mobilitat fordert nachhaltige Treibstoffe und An-
triebssysteme. Begrenzte und nicht erneuerbare Energien aus fossilen Energietragern wer-
den ersetzt. Die Elektromobilitat stellt ein alternatives Energiekonzept dar, das sich bereits
auf dem Mobilitdtsmarkt etabliert hat. Ein weiteres Szenario ist die Mobilitdt mit Wasser-
stoff. Wasserstoff als Kraftstoff bietet Vorteile, aber es gibt auch noch Hirden, zum Beispiel
im Bereich der Sicherheit und der Investitionskosten (De Haan et al. 2019). Generell sind
nachhaltige Antriebssysteme in erster Linie technologische Faktoren, die sich nur begrenzt
auf das Mobilitatsverhalten auswirken.

r's

Eintretenswahrscheinlichkeit

£

Dass Elektromobilitat sich im Mobilitatsmarkt verbrei-
tet, ist mit einer hohen Wahrscheinlichkeit verbunden.
Die Entwicklung lasst sich bereits beobachten.

Der Verbreitung von Wasserstoff als nachhaltiges An-
triebssystem wird nur eine mittlere Eintretenswahr-
scheinlichkeit zugesprochen.

Die zeitliche Verortung zeigt, dass eine Marktdurch-
dringung von Wasserstoff erst zwischen 2040 und
2060 erwartet wird.

Beide nachhaltigen Antriebssysteme entwickeln sich
innerhalb des Mobilitdtsmarkts und ihr Umfang ist weit-
gehend auf diesen begrenzt.

Das Disruptionspotenzial fiir nachhaltige Antriebssys-

teme wird allgemein als klein eingeschatzt.

2040 2060
Zeitraum

Abb. 3 Nachhaltige Antriebe: Diagramm Disruptionspotenzial

Nachhaltige Antriebssysteme sind flr eine nachhaltige Mobilitat unverzichtbar. Das bedeu-
tet nicht, dass sie auch disruptiv sind. Zwei Eigenschaften deuten auf ein geringes Disrup-
tionspotenzial hin: Erstens sind Antriebssysteme ein primér technologischer Faktor der Mo-
bilitat, der wenig direkten Einfluss auf das menschliche Verhalten und die Fahrzeugnutzung
hat. Zweitens dirften sich nachhaltige Antriebssysteme eher kontinuierlich verbreiten. Ein
Indiz dafiir ist die Notwendigkeit einer starken 6ffentlichen Férderung zum Beispiel der
Elektromobilitat.

Klar ist, dass die Eintrittswahrscheinlichkeit der Elektromobilitét als hoch eingeschatzt wird,
die steigenden Marktanteile von Elektrofahrzeugen und die zunehmende Dichte des
Stromladenetzes sind bereits heute sichtbare und klare Indizien dafiir. Trotz des begrenz-
ten disruptiven Potenzials kénnte die Elektrifizierung der Mobilitat in spezifischen Berei-
chen zu disruptiven Folgewirkungen oder Dynamiken flhren.
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« Elektroautos ermdglichen durch den Wegfall des Motorraums eine Abkehr vom konven-
tionellen Bild des «Autos». Es entstehen neue, meist kleinere Fahrzeuge, wie die Bei-
spiele des Hoga-Selbstbau-Autos (Kooperation von Ikea mit Renault) oder des in der
Schweiz entwickelten Microlino zeigen. Dies wiederum kann neue Siedlungs- und Mo-
bilitdtsmuster beglnstigen. Solche Kleinfahrzeuge nahern sich dem Konzept einer
Stadt mit kurzen Wegen an, da sie gegentuber althergebrachten Fahrzeugtypen fir kir-
zere Strecken konzipiert sind. Bis zur 15-Minuten-Stadt verbleibt jedoch noch ein wei-
terer Schritt, da sich diese explizit an der Erreichbarkeit mit dem Velo oder zu Fuss
misst (Oehry et al. 2020).

« Wenn die Batteriepreise einen gewissen «Tipping-Point» unterschreiten, ab dem die
Investitionskosten deutlich unter denen konventioneller Fahrzeuge liegen, dirfte dies
die Entwicklung stark beschleunigen.

* Wenn bidirektionales Laden zum Standard wird, dirfte sich die Attraktivitat der Elektro-
mobilitat generell nochmals erhdhen. Bei bidirektionalem Laden kénnen die Fahrzeuge
als Speicher der (eigenen) produzierten Solarenergie genutzt werden, was die Nutzbar-
keit der Energie verbessert.

Wasserstoff wird unter anderem wegen des hohen Energieeinsatzes bei der Herstellung
und der noch ausstehenden technischen Innovationen als Nischentechnologie angesehen.
Derzeit wird an der Nutzung flissiger Tragermedien geforscht (EFI 2022). Dies wirde die
Nutzung bestehender Infrastrukturen ermdglichen, was ein kritischer Erfolgsfaktor sein
kdnnte, aber ebenfalls keine disruptive Entwicklung darstellt.

Augmented und Virtual Reality

Augmented Reality und Virtual Reality sind technologische Innovationen. Augmented Re-
ality erweitert die physische Wahrnehmung der Realitat durch zusatzliche Informationen,
zum Beispiel durch Einblendung von Wegbeschreibungen oder erklarenden Texten auf
dem Brillenglas. Bei Virtual Reality wird die Wahrnehmung der Realitat durch eine digitale
Umgebung ersetzt — zum Beispiel durch eine «VR-Brille».

A

* Die Entwicklung von Augmented Reality wird vor
A4 dem Jahr 2040 erwartet.

N\

* Der Disruptionsumfang von Augmented Reality
Augmented wird begrenzt auf sehr spezifische Anwendungs-
Reality felder gesehen.

< / * Eine Marktdurchdringung von Virtual Reality wird
etwas spater, aber bereits um das Jahr 2040 er-
) wartet.

* Virtual Reality wird ein sehr grosser Disruptions-
umfang zugeschrieben, sowohl ausserhalb als
auch innerhalb des Mobilitdtsmarkts.

Eintretenswahrscheinlichkeit

* Bei beiden Technologien wird eine Entwicklung
ausserhalb des Mobilitatsmarkts erwartet.

2040 ) 2060
Zeitraum

Abb. 4 Augmented und Virtual Reality: Diagramm Disruptionspotenzial

Augmented Reality wird in der Literatur als «Enabling technology» interpretiert, die andere
disruptive Entwicklungen beschleunigen kann, selbst aber eine sehr begrenzte disruptive
Reichweite hat. In spezifischen Anwendungsfeldern kann jedoch eine grosse Wirkung er-
zielt werden, zum Beispiel als revolutionares User Interface fir Automatisierte Fahrzeuge,
als technische Grundlage fir einen niedrigschwelligen Zugang zu Assistenzsystemen oder
bei der Nutzung von Augmented-Reality-Technologien als Marketingkanal, der einen direk-
ten Zugang zum Zielpublikum ermdglicht (Riegler et al. 2021; Rauschnabel 2021).
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Zeitlich dirfte Augmented Reality aufgrund der héheren Nutzerakzeptanz und der besse-
ren Usability die Nase vorn haben. Grosse IT-Unternehmen wie Apple versuchen sich an
der Verbreitung von Consumer-VR-Brillen fir private Endnutzenden bereits im Jahr 2024.
Analog zu anderen erfolgreichen Eintritten von IT-Unternehmen in neue Marktfelder (Apple
Watch, Apple iPhone) ist zu erwarten, dass innerhalb weniger Jahre eine hohe Verbreitung
erreicht werden kann. Nutzungsanderungen und damit Disruptionen werden daher eher
friher, um das Jahr 2040, eintreten.

Virtual Reality gilt als typische disruptive Technologie. Ein Alleinstellungsmerkmal dieser
Technologie ist, dass sie die Ortsveranderung ersetzen kann, die in der Regel mit Mobilitat
verbunden ist. Der Besuch eines Einkaufszentrums in der virtuellen Realitdt kann einen
Einkauf ermoglichen, ohne den Weg in der Realitat zurticklegen zu missen. Damit Virtual
Reality dieses Potenzial entfalten kann, muss ein hoher technologischer Reifegrad und
eine hohe Nutzerakzeptanz erreicht werden.

Virtual Reality wird sich nicht fiir alle Zwecke durchsetzen. Mobilitatsbedirfnisse, die nicht
primar eine physische Reise erfordern, sondern durch andere Zwecke ausgeldst werden
(Geschéftsreisen, Transporte, Einkaufe), sind leichter substituierbar als Erlebnis- oder Ur-
laubsreisen usw. Entscheidend fir die Disruption durch Virtual Reality dirfte daher eine
Kombination aus einfacher Anwendung und einem Mobilitatsbedlrfnis sein, das nicht durch
eine physische Reise befriedigt werden kann oder muss. In solchen Fallen kann Virtual
Reality zu einer sinnvollen Alternative werden (Sarkady et al. 2021).

Robotik und Kiinstliche Intelligenz

Die Robotik ist eine Technologiegruppe, die verschiedene Technologien in sich vereint und
ihrerseits fir kaum eine technologische Anwendung abgrenzbar ist. Aus diesem Grund
kann sie viele positive Einflisse auf das Verkehrssystem haben (De Haan et al. 2019).

Kinstliche Intelligenz umfasst Technologien, die es kiinstlichen Agenten ermdglichen, ihre
Umwelt wahrzunehmen und darauf flexibel und adaptiv zu reagieren. Diese Anpassungs-
fahigkeit fuhrt dazu, dass Kunstliche Intelligenz eher mit menschlicher Intelligenz als mit
einfachen technischen Regelwerken assoziiert wird (De Haan et al. 2019).

A

* Robotik wird sich bis ins Jahr 2030 weiter im Markt
_] verbreiten.

* Robotik hat in den vergangenen 30 Jahren in vie-

> / len Industrie- und Dienstleistungsbereichen zu dis-

b, ruptiven Veranderungen gefiihrt. Der noch anste-

hende Disruptionsumfang von Robotik wird als
klein beurteilt.

Eine Marktdurchdringung der Kunstlichen Intelli-
genz wird vor dem Jahr 2040 erwartet.

* Kinstliche Intelligenz weist einen grossen Disrup-
tionsumfang auf, innerhalb und ausserhalb der
Mobilitat. Hingegen wird nicht erwartet, dass sie
die Grundsatze von Transport und Verkehr veran-
dert.

* Beide Technologien wirken auf den Mobilitatsmarkt
> von aussen ein.

Eintretenswahrscheinlichkeit
L ]

2040 2060
Zeitraum

Abb. 5 Robotik und Kiinstliche Intelligenz: Diagramm Disruptionspotenzial

Robotik wurde bisher als mdglicher disruptiver Faktor in der Logistik diskutiert, indirekt auch
fur den Personenverkehr durch Veranderungen der Arbeitsweisen und -orte (Oehry et al.
2020). Der Begriff Robotik beschrankt sich dabei weitgehend auf den maschinellen Teil der
Prozessausflihrung. Im Bereich der Mobilitat treiben etablierte Akteure der Logistik die Ro-
botik voran und konkurrieren auf globaler Ebene miteinander (Buss et al. 2022). Als etab-
lierte und in vielen Anwendungsbereichen bereits voll implementierte Schliisseltechnologie
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besitzt die Robotik hingegen nur noch wenig Potenzial fiir grundlegende Veranderungen in
den Wertschopfungsketten. Aus diesen Griinden wird die Robotik nicht als neue Technolo-
gie mit disruptivem Potenzial angesehen.

Kunstliche Intelligenz, die auch im Bereich der Robotik zunehmend Anwendung findet, hat
dagegen ein deutliches Disruptionspotenzial — sowohl in der Mobilitat als auch in der Ge-
sellschaft insgesamt. Im Gegensatz zur Robotik sind Anwendungen der Kiinstlichen Intel-
ligenz nicht rein maschinell, sondern haben auch das Potenzial, auf der Steuerungsebene
eingesetzt zu werden, wo grosse Datenmengen verarbeitet und komplexe Entscheidungen
getroffen werden mussen. Kiinstliche Intelligenz verandert nicht das Wesen von Transport
und Verkehr (Ortsveranderung), sondern ist eher als «Enabling» Technologie einzuordnen,
die die zugrundeliegenden Systeme und Prozesse stark verandern wird.

In jungster Zeit mehren sich die Anzeichen fur eine verstarkte Nutzung und auch Akzeptanz
von KI-Anwendungen in alltaglichen Bereichen der Gesellschaft (erkennbar an der raschen
Entwicklung und intensiven Nutzung von Programmen wie ChatGPT oder Dall-E). Dies
sind erste Anzeichen flr eine schnelle disruptive Entwicklung, die vor 2040 eintreten wird.

Mobility as a Service und «Beyond MaaS»

Mobility as a Service, haufig abgekiirzt mit «kMaaS», bezeichnet Dienstleistungen zur Ver-
mittlung und Bindelung von Mobilitdtsangeboten an einem Ort. Gemeinsame Kernele-
mente verschiedener Definitionen von Mobility as a Service sind, dass eine einzige Platt-
form zum Ort wird, an dem Nutzende Informationen iber multimodale Angebote erhalten
und direkt dort planen, buchen und bezahlen kénnen. Die digitale Vernetzung und Biinde-
lung ist ein unverzichtbarer Bestandteil der Intelligenten Mobilitat (Arias-Molinares/Garcia-
Palomares 2020; Oehry et al. 2020).

«Beyond MaaS» bezeichnet die Weiterentwicklung dieser Vermittlung und Blindelung auf
Dienstleistungen ausserhalb der Mobilitdt. Durch Sektorkopplung werden mobilitatsfremde
Dienstleistungen zusammen mit Mobilitdtsdienstleistungen als ein Produkt angeboten.
Dies hat weitreichende Implikationen fur den zukunftigen Mobilitdtsmarkt und stellt Heraus-
forderungen an die Marktregulierung (its-ch Arbeitsgruppe et al. 2023).

* Erste MaaS-Angebote existieren bereits, es wird
mit einem Eintreten vor 2040 gerechnet.

/ * Maas ist fur die Intelligente Mobilitat zentral, eine
disruptive Wirkung wird aber nur in geringem Um-

fang erwartet.
/ * Mit einer Weiterentwicklung zu «Beyond MaaS»-
- Angeboten wird im Zeitraum zwischen 2040 und
2060 gerechnet.

* «Beyond Maas» hat einen Disruptionsumfang, der
den ganzen Mobilitdtsmarkt und verwandte Markte
umfassen kann.

Eintretenswahrscheinlichkeit

* MaaS entwickelt sich innerhalb des Mobilitats-
markts, wahrend «Beyond Maas» durch Kopplung
anderer Sektoren von ausserhalb des Mobilitats-
markts entsteht.

2040 . 2060
Zeitraum

Abb. 6 Mobility as a Service und «Beyond MaaS»: Diagramm Disruptionspotenzial

Mobility as a Service nutzt die Errungenschaften der Digitalisierung und vernetzt Mobili-
tatsangebote an einem Ort zu einem umfassenden Service. Mobility as a Service ist zwei-
fellos zentral, um die Intelligente Mobilitdt nutzbar zu machen. Das disruptive Potenzial
wird jedoch als begrenzt eingeschatzt. Planung und Bezahlung werden vereinfacht, Start
und Ziel der Reise planen die Nutzenden aber weiterhin selbst.
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Im Schweizer Markt gab und gibt es einige Bestrebungen, MaaS-Angebote aufzubauen
(Stadt Zirich 2022). Offene Fragen sind zum Beispiel, wie MaaS im Mobilitdtsmarkt umge-
setzt wird, wer diese Blndelungsleistung erbringt (ob als Monopolist oder im Wettbewerb)
und wie die Blindelungsleistung finanziert wird.

Bei einer Entwicklung in Richtung «Beyond MaaS» werden der Mobilitdtszweck und die
Mobilitatsdienstleistung zunehmend als eine einheitliche Dienstleistung beziehungsweise
ein einheitliches Produkt angeboten. Eine solche Kopplung findet sich vereinfacht bereits
heute im Tourismusbereich (RailAway, All-inclusive-Angebote). Mit der Digitalisierung und
der Entwicklung der Intelligenten Mobilitdt werden neue Geschaftsmodelle und neue Markt-
teilnehmer mdoglich, die in breit gefdcherten Anwendungsfeldern agieren. Daraus ergibt
sich ein erhebliches Disruptionspotenzial, insbesondere dort, wo Mobilitdt kommerzialisier-
bare Bedirfnisse befriedigt (z.B. Einkaufen, Arbeiten).

Wenn die Mobilitdtsdienstleistung zu einem Teilprodukt wird, verliert sie einen eigenen,
sichtbaren Preis. Nutzende bezahlen nur noch fir den Zweck und nicht fir die Reise. Eine
Regulation des Mobilitdtssektors Gber den Nutzungspreis wird zur Herausforderung, da
dieser bei «Beyond-MaaS»-Angeboten nicht mehr sichtbar sein wird.

Biindelungen Uber den Mobilitdtsmarkt hinaus sind in spezifischen Teilbereichen wie im
Tourismus- und Eventverkehr bereits anzutreffen, im Gesamtmobilitdtsmarkt aber noch
nicht erkennbar. Es fehlen konkrete Hinweise auf eine zeitnahe «Beyond-MaaS»-Disrup-
tion zum Beispiel in der Alltagsmobilitét. Der Zeitraum wird deshalb auf nach 2040 gesetzt,
verbunden mit einer mittleren Eintretenswahrscheinlichkeit.

Allerdings entwickeln sich Teilbereiche des Mobilitdtsmarkts sehr dynamisch, zum Beispiel
der Sharing-Bereich. Es ist deshalb nicht mit Bestimmtheit auszuschliessen, dass in ge-
wissen Marktteilen bereits vor 2040 disruptive Entwicklungen in Richtung «Beyond MaaS»
ausgeldst werden kénnen.

Zusammenfassung

Disruptionspotenzial

Die Betrachtung der finf Themenfelder zeigt, dass das Potenzial fir disruptive Entwicklun-
gen sehr unterschiedlich ist. Von den innerhalb der Themenfelder untersuchten Technolo-
gien wird acht eine hohe Eintrittswahrscheinlichkeit (E) zugeschrieben. Fir vier Technolo-
gien wird ein grosser Disruptionsumfang (U) erwartet.

Wird das Disruptionspotenzial einer Technologie als Multiplikation von Eintretenswahr-
scheinlichkeit und Disruptionsumfang (E*U) bewertet, weisen Technologien aus zwei The-
menfeldern eine hohe Bewertung auf: Automatisierte Fahrzeuge SAE-Levels 4 und 5 sowie
die Technologie Virtual Reality.

Die Ubrigen Technologien wurden jeweils in einem Kriterium hoch bewertet. Lediglich Was-
serstoff als nachhaltiges Antriebssystem wird als Technologie mit insgesamt geringem Dis-
ruptionspotenzial eingestuft.

Tab. 1 Einschédtzung Disruptionspotenzial

Disruptions-
Eintretenswahr- Disruptions- potenzial
Zeitraum scheinlichkeit E umfang U E*U

2 = hoch 2 = gross

1 = mittel 1 =klein
Automatisierte Fahrzeuge SAE 4 vor 2040 hoch gross 4
Automatisierte Fahrzeuge SAE 5 2040-2060 hoch gross 4
Nachh. Antriebssysteme Elektromobili- vor 2040 hoch Klein o

tat
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Nachh. Antriebssysteme Wasserstoff 2040-2060 mittel klein 1
Augmented Reality vor 2040 hoch klein 2
Virtual Reality um 2040 hoch gross 4
Robotik vor 2040 hoch klein 2
Kinstliche Intelligenz vor 2040 hoch klein 2
Mobility as a Service vor 2040 hoch klein 2
«Beyond MaaS» 2040-2060 mittel gross 2

Legende: 1 = klein, 2 = mittel, 3 = hoch.

Zusammenfassend sind somit Automatisierte Fahrzeuge und Virtual Reality die technolo-
gischen Entwicklungen, die fir sich genommen das grésste Disruptionspotenzial aufwei-
sen. In der zeitlichen Abfolge ist zuerst mit Automatisierten Fahrzeugen auf SAE-Level 4
(vor 2040) zu rechnen, gefolgt von Virtual Reality (um 2040) und SAE-Level 5 zwischen
2040 und 2060.

Bemerkenswert ist auch, dass «Beyond MaaS» als einzige Nennung einen grossen Dis-
ruptionsumfang, aber nur eine mittlere Eintretenswahrscheinlichkeit aufweist. Das Poten-
zial fur tiefgreifende Verdnderungen durch «Beyond MaaS» sowohl auf der Nutzerseite als
auch in der Marktorganisation und letztlich in der Marktregulierung ist gross. In welche
Richtung dies geschehen wird, ist jedoch noch schwer zu bestimmen, weshalb die Eintre-
tenswahrscheinlichkeit zum jetzigen Zeitpunkt nicht héher als mittel eingestuft werden
kann.

Zusammenhénge zwischen disruptiven Entwicklungen

Technologien werden nicht isoliert entwickelt. Im Mobilitdétsmarkt, zum Beispiel im Fahr-
zeugbau, bei digitalen Mobilitdtsangeboten oder in der Anwendung selbst, ist die Kombi-
nation verschiedener Technologien die Regel. Das Disruptionspotenzial einzelner Techno-
logien kann daher nicht isoliert betrachtet werden. Sowohl der Zeitpunkt, der Disruptions-
umfang als auch die Eintretenswahrscheinlichkeit einer Technologie kbnnen massgeblich
durch Entwicklungen in einem anderen Bereich beeinflusst werden.

Im Folgenden wird daher dargestellt, welche direkten Zusammenhénge und Wechselwir-
kungen zwischen den Technologien hinsichtlich ihres Disruptionspotenzials zu erwarten
sind. Dazu wurde die Darstellung einer Relevanzmatrix gewahlt, in der alle Technologien
einander gegenlbergestellt werden.

Tab. 2 Relevanzmatrix Zusammenhénge und Wechselwirkungen zwischen Technologien

Automatisierte Fahrzeuge SAE 4
Automatisierte Fahrzeuge SAE 5
Nachhaltige Antriebssysteme

Elektromobilitat
Nachhaltige Antriebssysteme

Wasserstoff

Virtual Reality
Mobility as a Service
«Beyond MaaS»

Robotik

= | Augmented Reality
N | Kiinstliche Intelligenz

Automatisierte Fahrzeuge SAE 4

N
»
IS

Automatisierte Fahrzeuge SAE 5 3.

Nachhaltige Antriebssysteme
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Elektromobilitat

Nachhaltige Antriebssysteme
Wasserstoff

Augmented Reality 5. 5.

Virtual Reality

Robotik

Kunstliche Intelligenz 6. 6.

Mobility as a Service

«Beyond MaaS»

Es zeigt sich, dass bei Automatisierten Fahrzeugen (SAE-Levels 4 und 5) Zusammen-
hénge zu Augmented und Virtual Reality, zu Kinstlicher Intelligenz und auch zu Mobility as
a Service sowie «Beyond MaaS» bestehen. Sowohl Augmented Reality als auch Kiinstli-
che Intelligenz weisen Zusammenhange zu Mobility as a Service und «Beyond MaaS» auf.

Die identifizierten Zusammenhange werden im Folgenden beschrieben, wobei die Num-
merierung den Nummern in der Referenzmatrix entspricht.

1. Automatisierte Fahrzeuge (SAE-Level 4) und Augmented Reality

Die Technologien beeinflussen sich in Zeit und Umfang: Entwickelte Augmented-Reality-
Technologie kann eine niedrigschwellige Zuganglichkeit und Nutzbarkeit des Fahrzeugs
auf SAE-Level 4 fordern. Dies begunstigt eine friihe Marktdurchdringung des hoch- und
vollautomatisierten Fahrens. Gleichzeitig kann der Einsatz von Augmented-Reality-
Technologien im Fahrzeug auch deren Verbreitung im weiteren Mobilitadtssystem und
ausserhalb der Mobilitat verstarken.

2. Automatisierte Fahrzeuge (SAE-Levels 4 und 5) und Kiinstliche Intelligenz

Es besteht eine direkte Abhangigkeit: Die Entwicklung von Automatisierten Fahrzeugen
wird mit zunehmendem Entwicklungsgrad auf dem Einsatz von Verfahren der Kinstli-
chen Intelligenz basieren mussen. Bereits mit SAE-Level 4, spatestens mit SAE-Level
5 ist Kiinstliche Intelligenz eine Voraussetzung fiir Automatisiertes Fahren, sodass ein
direkter Zusammenhang besteht, bei dem Kinstliche Intelligenz priméar eine ermdg-
lichende Technologie ist. Der rasche Fortschritt in der Entwicklung Kiinstlicher Intelli-
genz kann den Eintrittszeitpunkt von Level-5-Fahrzeugen deutlich vorverlegen.

3. Automatisierte Fahrzeuge (SAE-Level 5) und Virtual Reality

Die Technologien beeinflussen sich zeitlich und in ihrem Umfang: Wenn Fahrzeuge fah-
rerlos unterwegs sind, werden Virtual-Reality-Anwendungen im Fahrzeug mdglich,
wodurch sich die Méglichkeiten wahrend der Fahrt in einem Automatisierten Fahrzeug
vervielfachen. Dies dirfte zu einer starken Beschleunigung und Verstarkung der Disrup-
tion in beiden Themenfeldern flhren.

4. Automatisierte Fahrzeuge (SAE-Level 5) und Mobility as a Service / «<Beyond
MaaS»

Die Technologien beeinflussen sich zeitlich und in ihrem Umfang: Durch fahrerlose Fahr-
zeuge sind grundlegend neue Mobilitaitsangebote und Geschéftsmodelle denkbar, da
Mobilitatsdienstleistungen ohne Personaleinsatz angeboten werden kénnen. MaaS-An-
gebote werden dadurch gunstiger und flexibler. Dienstleistungen werden enger mit der
Mobilitat verknlpft, auch wahrend der Fahrt. Automatisierte Fahrzeuge kénnen die erste
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und letzte Meile besser abdecken, sodass der Fussweg zum Auto/zum 6ffentlichen Ver-
kehr entfallt. Daraus kdnnen sich véllig neue Angebote ergeben, die die Disruption in
beiden Bereichen verstarken.

5. Mobility as a Service / «<Beyond MaaS» und Augmented Reality

Die Technologien beeinflussen sich im Eintrittszeitpunkt: Augmented Reality kann digi-
tale Informationen viel direkter zum/zur Nutzer/-in bringen. Eine ausgereifte AR-Benut-
zerschnittstelle wird die zeit- und ortsabhéangige Vermittlung von Mobilitdtsangeboten
und damit gekoppelten Drittangeboten deutlich vereinfachen und den Nutzerkomfort er-
héhen. Vor allem disruptive MaaS-Angebote und branchenlbergreifende Angebote sind
dadurch zu erwarten.

6. Mobility as a Service / «Beyond MaaS» und Kiinstliche Intelligenz

Der Einsatz von Kinstlicher Intelligenz fiir Vernetzungs- und Vermittlungsdienste — auf
der Stufe Mobility as a Service und dartiber hinaus — erméglicht automatisch generierte,
auf die Kundenbeduirfnisse zugeschnittene Angebote und gleichzeitig eine bessere Be-
ricksichtigung der anbieterseitigen Ressourcen zur optimalen Auslastung. Auch in die-
sem Bereich sollte Kl in erster Linie einen frihzeitigen Einstieg férdern.

Zusammenfassend |asst sich festhalten, dass Automatisierte Fahrzeuge und Virtual Rea-
lity, die beiden Technologiefelder mit dem grdssten Disruptionspotenzial, sich sowohl zeit-
lich als auch in ihrem Ausmass stark gegenseitig beeinflussen. Fortschritte in der Virtual-
Reality-Technologie kénnen ein Katalysator fur eine disruptive Entwicklung im Bereich des
Automatisierten Fahrens sein und umgekehrt. Die Reisezeit im Individualverkehr wird
durch das Automatisierte Fahren zunehmend nutzbar. Mit dem Zugang zur virtuellen Rea-
litdt steht ein Portal zur Verflgung, um weitere Aktivitdten mit der physischen Mobilitat zu
kombinieren.

Bei Automatisierten Fahrzeugen besteht ein enger Zusammenhang mit Kinstlicher Intelli-
genz. Sie wird als Voraussetzung fiir SAE-Level 5 angesehen. Kiinstliche Intelligenz dirfte
auch flr eine rasche und frihzeitige Entwicklung im Bereich MaaS und «Beyond MaaS»
eine wichtige Rolle spielen, ist aber keine notwendige Voraussetzung dafar.

Zeitliche Einordnung der Disruptionspotenziale
FUr die einzelnen Technologien wurde oben eine grobe zeitliche Einordnung in drei Zeitab-
schnitte vorgenommen: Entwicklung vor 2040, zwischen 2040 und 2060 oder spater.

Eine grafische Synthese aller untersuchten Technologien? zeigt auf der X-Achse die zeitli-
che Verteilung, wobei auf Basis der Einschatzung des Forschungsteams eine héhere Auf-
I6sung auf der Zeitachse dargestellt wird. Die Technologien werden als Kurven dargestellt
— der Scheitelpunkt der Glockenkurve zeigt die geschéatzte Lage auf der Zeitachse, die
horizontale Ausdehnung spiegelt die Unsicherheit wider (analog zur Streuung einer Glo-
ckenkurve — je breiter die Kurve, desto unklarer ist der genaue Zeitpunkt und die Dauer
des Disruptionsprozesses).

Auf der Y-Achse ist der Disruptionsumfang dargestellt, nach oben der Umfang innerhalb,
nach unten der Umfang ausserhalb des Mobilitdtsmarkts. Der Disruptionsumfang zeigt die
Stérke der Disruption (auch als Disruptionsintensitat zu verstehen), nicht aber die Markt-
durchdringung der Technologie.

2 Die Technologie Robotik wird nicht dargestellt, da nebst ihrem geringen Disruptionsumfang ihre Wirkung auf den
Logistiksektor begrenzt ist.
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I im Mobilitatsmarkt

Umfang der Disruption

im Marktumfeld /
gesamtgesellschaftlich

/7 mittlere Eintretens-

- Mobility as a Service - Automatisierte FZ SAE Level 4 Beyond MaaS /:’ . wahrscheinlichkeit
Elektroantrieb - Kinstliche Intelligenz Virtual Reality N
Hohe Eintretens-
- Augmented Reality - Wasserstoffantrieb - Automatisierte FZ SAE Level 5 wahrscheinlichkeit

Abb. 7 Disruptionspotenziale auf der Zeitachse

Die Darstellung zeigt sehr gut, dass es viele Uberlappungen gibt, was die Relevanz der
Zusammenhange und Wechselwirkungen zwischen den Technologien unterstreicht. Wah-
rend die genauen Positionen auf der Zeitachse an dieser Stelle nicht mehr als eine techni-
sche Einschatzung sind, geben die Uberlappungen einen Hinweis darauf, wo sich disrup-
tive Dynamiken gegenseitig verstarken kdnnen.

Wahrend in den nachsten Jahren nur geringe Disruptionspotenziale im Mobilitatsmarkt zu
erkennen sind (Nachhaltige Antriebssysteme, MaaS, Augmented Reality), werden ab 2040
drei grosse Disruptionspotenziale sichtbar, die ineinandergreifen kdnnen: Virtual Reality,
Automatisierte Fahrzeuge sowie «Beyond MaaS». Die Wahrscheinlichkeit einer disruptiv
gepragten Entwicklung im und um den Mobilitatsmarkt ab 2040 ist daher als hoch einzu-
schatzen. Die Disruption ist im Wirkungsgefiige zwischen Automatisiertem Fahren, Virtual
Reality und «Beyond-MaaS»-Geschaftsmodellen zu erwarten.

Marktrecherche zum Disruptionspotenzial der Intelligenten
Mobilitat

Vorgehen und Methodik

Wie in der nachfolgenden Einflihrung in die 6konomische Theorie der Disruption erlautert
(siehe Abschnitt 3.3), wird diese grundsatzlich von Akteuren ausserhalb des betrachteten
Sektors — hier des Verkehrssektors — verursacht. Diese Aussenseiter sind entweder Start-
ups oder grosse Technologieunternehmen, die nicht auf den Verkehrssektor spezialisiert
sind (insbesondere die GAMMA?). Um das disruptive Potenzial der Intelligenten Mobilitat
in der Schweiz zu beurteilen, wird die unternehmerische Aktivitat (Unternehmensgrindun-
gen) seit etwa 20 Jahren in den Schlisselbereichen der Intelligenten Mobilitdt gemessen.
Eine starke unternehmerische Aktivitat in diesem oder jenem Bereich der Intelligenten Mo-
bilitat ware also ein Hinweis auf ein hohes Disruptionspotenzial und umgekehrt. Allerdings
ist unternehmerische Aktivitat im Bereich der Intelligenten Mobilitdt zwar eine notwendige,
aber nicht unbedingt eine hinreichende Bedingung fur Disruption. Wie im Kurzgutachten
erlautert, missen die betroffenen Unternehmen in der Lage und bereit sein, eine disruptive
Strategie zu verfolgen und nicht eine Strategie, die darauf abzielt, die bestehenden Wert-
schdpfungsketten zu konsolidieren. Ebenso zeigt sich, dass die Eigenschaften des Trans-
portsektors nicht sehr forderlich fiir disruptive Strategien sind. Die Hypothese, die in der

3 Google, Amazon, Microsoft, Meta, Apple (vgl. Abschnitt 3.3).
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Folge Uberprift werden soll, ist, dass Technologien fur Intelligente Mobilitat mit ihrem un-
bestrittenen disruptiven Potenzial nicht mit einer disruptiven Logik entwickelt werden, son-
dern eher mit einer Logik der Erganzung und Partnerschaft mit bereits bestehenden Firmen
und Organisationen.

Dazu werden die unternehmerischen Aktivitdten in den Schlisselbereichen der Intelligen-
ten Mobilitat seit dem Jahr 2000 beobachtet und gemessen. Diese statistischen Daten wer-
den durch mehrere Fallstudien ergénzt und es wird versucht, zu verstehen, ob die beo-
bachteten unternehmerischen Aktivitdten zu Strategien fUhren, die den Sektor disruptiv be-
einflussen oder nicht.

Die Analyse erfolgt auf Basis der Crunchbase-Datenbank und beobachtet Firmen, die seit
dem Jahr 2000 in der Schweiz in acht Bereichen der Intelligenten Mobilitat gegriindet wur-
den:

* Logistik (Logistics)

» Lieferkettenmanagement (Supply chain Management)
» Lagerhaltung (Warehousing)

» Elektrofahrzeuge (Electric vehicles)

» Automatisierte Fahrzeuge (Autonomous vehicles)

* Plattform zum Teilen von Fahrzeugen (Carsharing)

* Plattform zum Teilen von Fahrten (Ridesharing)

* Letzte Meile (Last Mile)

Die Beobachtungen werden auf einer mittleren Granularitdtsebene zu Ergebnissen zusam-
mengefihrt. Dazu werden die acht Bereiche wie folgt in vier Hauptkategorien zusammen-
gefasst:

1) Personenbeférderung

2) Transport und Lagerung von Waren
3) Ausristung

4) Letzte Meile

Die Crunchbase-Datenbank bietet zudem Firmen in einer bestimmten Branche und einem
bestimmten Bereich die Mdglichkeit, eine technologische Spezialisierung anzugeben wie
zum Beispiel Informationstechnologie, Software, Fertigung, Kunstliche Intelligenz, «Inter-
net der Dinge» usw.

Gesamtergebnisse

254 Firmen wurden seit dem Jahr 2000 in der Schweiz in den acht Bereichen (und vier
Kategorien) der Intelligenten Mobilitat gegrindet. Diese Zahl ist im Kontext zu den 600 Fir-
men, die seit dem Jahr 2000 im gesamten Transportsektor gegrindet wurden, und den
1’290 bestehenden Firmen (ohne Kriterium des Griindungsdatums) zu sehen. Es handelt
sich also um eine Zahl, die von einer sehr bedeutenden unternehmerischen Aktivitat zeugt.
Diese unternehmerische Intensitét ist jedoch sehr ungleichméssig tber die verschiedenen
Bereiche verteilt.

Tab. 3 Anzahl der seit 2000 gegriindeten Start-ups nach Bereich

Logistik 140
Lieferkettenmanagement 93
Elektrofahrzeuge 35
Automatisierte Fahrzeuge 16
Lagerhaltung 13
Teilen von Fahrzeugen 5
Letzte Meile 4
Teilen von Fahrten 2
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Die meisten unternehmerischen Aktivitaten konzentrieren sich auf die Kategorie Transport
und Lagerung von Waren (Logistik, Lieferkettenmanagement, Lagerhaltung), wo Intelli-
gente Mobilitét die Reibungsverluste in den Transportketten verringern und Verteilungs-
probleme in dicht besiedelten Gebieten I6sen kann. Es gibt viel weniger Aktivitaten in den
Kategorien «Personenbeforderung» und «Letzte Meile». Schliesslich gibt es eine massige
unternehmerische Aktivitat in der Kategorie «Ausriistung» (Elektrofahrzeuge und Automa-
tisierte Fahrzeuge).

Tab. 4 zeigt, dass viele Start-ups eine technologische Spezialisierung angeben, die fir In-
telligente Mobilitat relevant ist - insbesondere Informationstechnologie, Software, «Internet
der Dinge», Blockchain, Kinstliche Intelligenz.

Tab. 4 Anzahl der seit 2000 gegriindeten Mobilitédts- und Transport-Start-ups nach Spe-

Zialisierung

Informationstechnologie 36
Software 30
Herstellung 36
Automobil 23
Beratung 22
E-Commerce 14
«Internet der Dinge» 8
Blockchain 8
Detailhandel 8
Kunstliche Intelligenz 8
Software as a Service 8

Die zeitliche Verteilung der unternehmerischen Aktivitat in den Bereichen der Intelligenten
Mobilitat liefert keine besonders signifikanten Elemente.
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Abb. 8 Verteilung der 254 Unternehmen nach Griindungsjahr
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Interessant ist jedoch, dass zu den Unternehmen, die seit dem Jahr 2000 im Bereich der
Intelligenten Mobilitat gegrindet wurden, nur sehr wenige sehr grosse Unternehmen zah-
len (mit einem Umsatz von mehr als 1 Mrd. USD und mit mehr als 1’000 Mitarbeitenden).
Die Grossen sind: ABB E-mobility (Ausrustung), GO Express & Logistics (Logistik), World-
wide (Logistik), Garrett Motion (Ausriistung), COFCO International (Logistik im Bereich der
Nahrungsmittelressourcen).*

4 ADEC Innovations, das in unserer Suche auftauchte, wurde eliminiert, da es nicht den Kriterien einer Firma zu
entsprechen scheint, die sich auf Mobilitat konzentriert.
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Tab. 5 Anzahl der Start-ups nach Umsatz

Jahresumsatz Anzahl Unternehmen
<$1M 63
$1M-$10M 81
$10M-$50M 12
$50M-$100M 2
$1B-$10B 3

Tab. 6 Anzahl der Start-ups nach Unternehmensgrésse (Anzahl Mitarbeitende)

Anzahl Mitarbeitende Anzahl Unternehmen
1-10 131
11-50 72
51-100 7
101-250 8
251-500 10
501-1'000 3
1°001-5'000 2
5'001-10’000 2
10001+ 1
Detailergebnisse

Ergebnis 1: Geringe unternehmerische Aktivitat im Bereich Personenbeférderung
ohne ausgepragte disruptive Wirkung

Ein auffalliges Ergebnis der Beobachtung ist, dass die unternehmerische Aktivitat im Be-
reich der Personenbeférderung gering oder sogar vernachlassigbar ist.
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Abb. 9 Verteilung der fiinf Carsharing-Start-ups nach Griindungsjahr
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Abb. 10 Verteilung der zwei Ridesharing-Start-ups nach Griindungsjahr
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Tab. 14 (Risiken einer disruptiven Strategie im Fall digitale Sharing-Plattformen) des Kurz-
gutachtens (Abschnitt 3.3) kann diesen Mangel erklaren. Die Disruption durch diese Art
von Innovation hat ein hohes Risiko flir den potenziellen Disruptor in Bezug auf die Netz-
werkokonomie und die aggregierte Nachfrage. Darliber hinaus sind die variablen (lander-
abhangigen) Risiken fir die Schweiz sehr hoch: Die unmittelbaren Vorteile sind nicht of-
fensichtlich, da das Angebot an &ffentlichen Verkehrsmitteln hervorragend ist; die dezentra-
lisierten (kantonalen), sich entwickelnden und manchmal konservativen Regulierungen
stellen ein echtes Hindernis fur die unternehmerische Initiative in diesen Bereichen dar.

Obwohl Intelligente Mobilitatstechnologien zur Verfligung stehen, um die Personenbefor-
derung zu verandern, gibt es nur sehr wenige Unternehmen, die bereit sind, eine disruptive
Strategie zu verfolgen. Exemplarisch kann dies anhand der strategischen Entwicklung von
Uber Schweiz dargelegt werden: Diese Firma tritt im Sinn einer disruptiven Logik in den
Markt ein, ahnlich wie in den angelsachsischen Landern, indem sie ein revolutionares (und
oft umstrittenes) Beschaftigungsmodell anbietet, versucht, sich als Solist zu etablieren (in-
dem sie jegliche Partnerschaft ablehnt) und ausdriicklich den Platz des traditionellen Taxi-
gewerbes anstrebt. Im Laufe der Zeit hat die Firma die verschiedenen Hindernisse, auf die
sie gestossen ist, berlicksichtigt und ihre Strategie vollstandig geadndert. Sie bietet nun ver-
schiedene Arten der Beschaftigung an (selbststéndig, bei einem Drittunternehmen ange-
stellt), versucht Partnerschaften und Komplementaritaten aufzubauen (mit der SBB, BLS,
den kantonalen 6ffentlichen Verkehrsmitteln), strebt eine Integration in die Anwendung des
offentlichen Verkehrs an, offnet ihre Plattform auch fir Taxis und bietet bestimmten isolier-
ten oder Iandlichen Regionen an, ihre Plattform zur Verfligung zu stellen, um das gesamte
Verkehrsangebot zu orchestrieren. Uber Schweiz hat sich von einer Disruptionsstrategie
zu einer Wertschdpfungskettenstrategie gewandelt.

Die Bilanz ist also eindeutig: Es gibt wenig unternehmerische Aktivitdten im Bereich der
Personenbefdrderung, sodass ein Akteur, der zweifellos das grdsste Potenzial hatte, den
Sektor zu disruptieren, sich angepasst hat und heute die Karte der Komplementaritat mit
den bereits bestehenden Organisationen spielt.

Uber Schweiz ist zweifellos erfolgreich, wie seine Platzierung unter den beliebtesten An-
wendungen im Transportbereich zeigt. Dieser Erfolg ist jedoch nicht auf eine disruptive
Strategie zurlickzufiihren, sondern eher auf eine Wertschépfungskettenstrategie.
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Abb. 11 Rankings mobiler Verkehrsanwendungen in der Schweiz im Jahr 2021 (source

data.ai)

Ergebnis 2: Starke unternehmerische Aktivitat im Bereich der Lagerhaltung und des
Transports von Gitern, aber ohne ausgepréagte disruptive Wirkung.
Wie bereits in den allgemeinen Ergebnissen erwahnt, ist die unternehmerische Aktivitat im
Bereich der Lagerung und des Transports von Waren intensiv. 222 Firmen wurden in den
Bereichen Logistik, Lieferkettenmanagement und Lagerung gegriindet. Dies sind die Be-
reiche, in denen Technologien fir Intelligente Mobilitat, insbesondere Kinstliche Intelli-
genz, die auf vorausschauende Analysen und Robotik angewandt wird — eine fihrende

Rolle bei der Entwicklung neuer Geschaftsmodelle spielen.
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Abb. 12 Verteilung der 140 Logistik-Start-ups nach Griindungsjahr
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Abb. 13 Verteilung der 93 Start-ups im Bereich Lieferkettenmanagement nach Griindungs-
Jjahr
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Dies sind auch die Bereiche, in denen die am starksten gewachsenen Unternehmen zu
finden sind.

Tab. 7 Anzahl der 140 Logistikunternehmen nach Umsatz und Anzahl Mitarbeitende

Jahresumsatz Anzahl Unternehmen Anzahl Mitarbeitende Anzahl Unternehmen
< $1M 27 1-10 67
$1M-$10M 45 11-50 40
$10M-$50M 9 51-100 4
$50M-$100M 2 101-250 4
$1B-$10B 1 251-500 8
501-1°000 2
1’001-5'000 1
5'001-10’000 1
10°001+ 1

Tab. 8 Anzahl der 93 Firmen im Bereich Lieferkettenmanagement nach Umsatz und An-
zahl Mitarbeitende

Jahresumsatz Anzahl Unternehmen Anzahl Mitarbeitende Anzahl Unternehmen
<$1M 23 1-10 49
$1M-$10M 32 11-50 30
$10M-$50M 3 51-100 3
$50M-$100M 0 101-250 2
$1B-$10B 1 251-500 3
501-1'000 1
1°001-5'000 0
5001-10'000 1
10’001+ 0

Es handelt sich also um Bereiche mit hoher unternehmerischer Aktivitat, die darauf abzielt,
Reibungsverluste aller Art, die die Effizienz der Logistiksysteme beeintrachtigen, zu redu-
zieren, neue Modelle fir die Lagerung und Verteilung in stadtischen Gebieten zu erfinden

Oktober 2024 42



1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

(Micro-Hubs) und vor allem ehrgeizige Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Die bereits etab-
lierten Unternehmen sind sehr innovativ.5 lhre Innovation wird von der Nachhaltigkeit an-
getrieben und die technologischen Mdglichkeiten der Intelligenten Mobilitét (Elektrofahr-
zeuge, Automatisierte Fahrzeuge, Kiinstliche Intelligenz) werden gezielt im Sinn der Nach-
haltigkeit eingesetzt.

So werden im Rahmen kollektiver Aktionen von Unternehmen viele Programme zur Kreis-
laufwirtschaft entwickelt. Dazu werden Konsortien gegriindet, die sich beispielsweise mit
der Entwicklung von wasserstoffbetriebenen LKWs befassen. Die innovative Aktivitat ist
also intensiv, was jedoch nicht bedeutet, dass sie disruptiv ist. Start-ups in diesen Berei-
chen kdnnen erfinderische, manchmal revolutiondre Spriinge machen, was nicht unbedingt
eine disruptive Strategie bedeutet. So setzt AELER, die ein aussergewdhnliches Konzept
eines intelligenten Containers entwickelt, eher auf Partnerschaften und Komplementaritat
mit bereits etablierten Unternehmen, obwohl ihr Modell eine véllige Neuorganisation der
Logistiksysteme bewirken kdnnte, bei der der Container zur zentralen Intelligenz des Sys-
tems wird. Die disruptive Wirkung ware stark, aber das Start-up hat sich flr eine klligere
Option entschieden, namlich die Schaffung von Wert fiir die Partner.®

Ergebnis 3: Méassige unternehmerische Aktivitit im Bereich der Ausriistung von
Elektrofahrzeugen und Automatisierten Fahrzeuge, ohne ausgepragte disruptive
Wirkung

51 Firmen sind auf die Bereiche Elektrofahrzeuge (35) und Automatisierte Fahrzeuge (16)
spezialisiert. Die unternehmerische Aktivitat im Bereich der Elektrofahrzeuge zeigt kein
kontinuierliches Wachstum (trotz der grossen Popularitat dieses Themas), wahrend die un-
ternehmerische Aktivitat im Bereich des Automatisierten Fahrens erst nach 2012 richtig
einsetzt. In diesem letzten Bereich verzeichnen einige Unternehmen ein signifikantes
Wachstum, zum Beispiel die Zlrcher Firma DesignWerk.

Als Erstausrister beabsichtigen diese Firmen jedoch nicht den Sektor zu disruptieren, son-
dern die etablierten Firmen bei ihren Zielen der Nachhaltigkeit und Optimierung zu unter-
stutzen.
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Abb. 14 Verteilung der 35 Neugriindungen im Bereich Elektrofahrzeuge nach Griindungs-
jahr

5 Quellen: Interviews mit Peter Balmer, Head of Galliker WestSchweiz, 29. Juni 2023 und Pietro D'Arpa, Vice
President Supply Chain Europe Logistics & End to End Strategic Planning, Procter & Gamble, 30. Juni 2023. Die
Autoren des Berichts sind allein verantwortlich fir die Wiedergabe der Aussagen der Herren Balmer und D’Arpa.

5Quelle: Interview mit NaiK Londono, AELER Technologies SA, 18. Juli 2023. Die Autoren des Berichts sind allein
verantwortlich fir die Abschrift der Aussagen von Herrn Londono.
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Abb. 15 Verteilung der 16 Neugriindungen im Bereich Automatisierte Fahrzeuge nach
Griindungsjahr
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Ergebnis 4: Geringe unternehmerische Aktivitit auf dem Gebiet der letzten Meile
ohne ausgepragte disruptive Wirkung

In den letzten 20 Jahren wurden in diesem Bereich vier Firmen gegriindet, was auf eine
eher begrenzte unternehmerische Aktivitat in diesem Sektor hindeutet.
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Abb. 16 Verteilung der vier Start-ups fiir den Transport auf der letzten Meile nach Griin-
dungsjahr
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Tab. 9 Anzahl der Start-ups im Bereich des Transports auf der letzten Meile nach Umsatz

Jahresumsatz Anzahl Unternehmen
<$1M 4
$1M-$10M 0
$10M-$50M 0
$50M-$100M 0
$1B-$10B 0
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Die grossen Logistikunternehmen scheinen wenig Interesse an neuen Lésungen des Prob-
lems der letzten Meile zu zeigen.” Sie bevorzugen interne und digitale Lésungen, um die
Ankunft des LKWs im Verteilzentrum und die Auslieferung an den Kunden mit einem klei-
nen LKW oder Lieferwagen zu koordinieren. Diese Entscheidungen beruhen auf den hohen
technologischen (z.B. Kihlkette) und regulatorischen (Zertifizierung) Anforderungen, die
far viele Transportbereiche (Lebensmittel, Impfstoffe, Medizintechnik usw.) charakteristisch
sind und die Start-ups vom Typ «Cargo-Bike» nicht unbedingt erfillen kénnen.

Fazit

Wie im Kurzgutachten iber die Okonomie der Disruption (Abschnitt 3.3) ausgefiihrt wird,
fihrt der wirtschaftliche Ansatz zur Disruption zu einer strengen, aber engen Definition von
Disruption. So ist die Einflihrung einer potenziell disruptiven Technologie nicht notwendi-
gerweise gleichbedeutend mit einer Disruption. Alles hangt von den Strategien der Wirt-
schaftsakteure ab: Wahrend ein Wirtschaftsakteur eine potenziell disruptive Technologie
entwickelt, kann er eine Strategie zur Unterstiitzung bestehender Wertschépfungsketten
bevorzugen. In der Tat ist Disruption kein ultimatives Ziel fir ein Unternehmen. Ultimative
Ziele sind in erster Linie die Profitabilitat, der Aufbau von dauerhaften Wettbewerbsvortei-
len und die Nachhaltigkeit. Diese Ziele lassen sich oftmals besser durch eine Strategie der
Unterstlitzung bestehender Wertschépfungsketten als durch eine Strategie der Disruption
erreichen. So zeigen unsere Fallstudien beispielsweise, dass zwei typische Aussenseiter
im Mobilitatsbereich — Uber Schweiz (Taxidienst) und AELER (intelligente Container) —, die
logischerweise auf Disruption ausgelegt sind, in Wirklichkeit Strategien zur Unterstiitzung
bestehender Wertschdpfungsketten verfolgen.

Die strategische Wahl hangt abschliessend von den Merkmalen des Sektors ab (Interde-
pendenzen und Komplementaritaten, Netzwerkexternalitaten, Héhe der Fix- und Stiickkos-
ten, Gesamtnachfrage, unmittelbarer Nutzen der neuen Technologie, Regulierungsrah-
men), von denen einige (Gesamtnachfrage, unmittelbarer Nutzen, Regulierung) weitge-
hend von dem betreffenden Land beeinflusst werden.

Far die Schweiz kénnen zwei wichtige Ergebnisse festgehalten werden:

1) In den Bereichen Logistik, Lagerhaltung und Lieferkettenmanagement kann eine hohe
unternehmerische Aktivitat beobachtet werden. Sie ist méssig im Bereich der Ausris-
tung (Elektrofahrzeuge und Automatisierte Fahrzeuge) und vernachléassigbar in den
Bereichen Personenbeférderung und letzte Meile.

2) Wo die unternehmerische Aktivitat hoch ist, gibt es eine deutliche Praferenz fur Strate-
gien, die bestehende Wertschdpfungsketten unterstitzen, und kein besonderes Inte-
resse, eine rein disruptive Strategie zu verfolgen.

Synopsis

Wahrend Pfad 1 in der Literaturrecherche Disruptionspotenziale von finf untersuchten
Themenfelder ableitet, 1&sst sich aus der Marktrecherche in Pfad 2 die Marktaktivitat ent-
nehmen.

7 Siehe Fussnote 5.

Oktober 2024 5



1777| Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

Pfad 1 - Literatur

Virtual Reality: hohes
Disruptionspotential, hohe
Eintretenswahrscheinlichkeit

In beiden Pfaden bestatigt

Kunstliche Intelligenz
hohe Marktaktivitat & hohes
Disruptionspotential

Automatisierte
Fahrzeuge
hohe Marktaktivitét & hohes
Disruptionspotential

Elektromobilitat
Wenig Marktaktivitat und
tiefes Disruptionspotential

Pfad 2 - Markt

Internet of Things: Bereich
mit hoher Marktaktivit&t —
« enabling technology »

Logistik: Bereich mit
hoher Marktaktivitat

Blockchain: Bereich mit
hoher Marktaktivitét

« enabling

technology »

Abb. 17 Synopsis Literatur- und Marktrecherche

In beiden Pfaden bestatigt werden konnten zwei Themen: «Automatisierte Fahr-
zeuge» und «Klnstliche Intelligenz». In der Literaturrecherche wurde beiden Themen
ein hohes Disruptionspotenzial zugesprochen. Die Marktrecherche zeigt bei beiden
Themen eine hohe Marktattraktivitat — wenngleich die Marktrecherche fiir sich genom-
men das Disruptionspotenzial als geringer einstufen wirde. Beide Pfade stimmen zu-
dem in der Einschatzung zur Elektromobilitat Gberein: Es wird sowohl wenig Marktakti-
vitat als auch ein tiefes Disruptionspotenzial erwartet.

Nur in Pfad 1 bestatigt wird «Virtual Reality», mit grossem Disruptionspotenzial sowohl
innerhalb als auch ausserhalb des Mobilitdtsmarkts. Die Technologie ist in der Markt-
recherche von Pfad 2 nicht sichtbar geworden, was durch den Fokus auf den Mobili-
tatsmarkt sowie aufgrund der noch nicht vorhandenen Verbreitung der Technologie er-
klart werden kann.

Nur in Pfad 2 bestéatigt werden drei Bereiche/Themen: «Internet der Dinge», Logistik
und Blockchain. Wahrend die Logistik als Markt mit hoher Aktivitat hervorsticht, sind
darin vor allem Aktivitaten von grossen Unternehmen festzustellen, was auf eine inkre-
mentelle beziehungsweise evolutiondre Entwicklung durch etablierte Player hindeutet.
Bei den Themen «Internet der Dinge» und Blockchain handelt es sich um klassische
«Enabling technologies», weshalb sie in Pfad 1 auch nicht untersucht wurden. Unter-
nehmen, die diese Technologien entwickeln, sind meist nicht primar im Mobilitdtsmarkt
aktiv. Das weist auf die unterstiitzende Rolle dieser Technologien hin — nicht nur, aber
auch fiir das Einsatzgebiet der Intelligenten Mobilitat. Ein eigenes Disruptionspotenzial
weisen sie jedoch nicht auf.

Vor dem Hintergrund, dass Kinstliche Intelligenz den Charakter einer «Enabling techno-

logy» hat, verbleiben damit zwei Themenbereiche, in denen ein hohes Disruptionspotential

festgestellt werden kann: Automatisierte Fahrzeuge (ab SAE-Label 4) und Virtual Reality.
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In diesem Kapitel beleuchten drei Kurzgutachten die Disruptionspotenziale Intelligenter
Mobilitét aus einer disziplindren Perspektive. Es werden die Chancen und Risiken jeweils
aus Sicht der Ethik, der Soziologie und der Okonomie behandelt. Diese Gutachten verste-
hen sich als Rohstoffe fir die in einem n&chsten Schritt anstehende interdisziplinar ausge-
richtete Erarbeitung einer Liste der wichtigsten Chancen und Risiken, die dann wiederum
die Grundlage fiir die Delphi-Befragung bildet.

Die Gutachter waren grundsétzlich frei in der Gestaltung ihrer Texte, die vier folgenden
Aspekte gelten jedoch flr alle drei Kurzgutachten.

Fokus auf Disruption

Der Fokus der Kurzgutachten liegt nicht in einer alle Themen abdeckenden Erdrterung zu-
kinftiger Mobilitét, sondern konzentriert sich auf Disruptionspotenziale Intelligenter Mobili-
tat, gemass den vorhergehenden Arbeitsschritten.

Fokus auf fortgeschrittene Diffusion der disruptiven Technologien

Die Kurzgutachten legen den Fokus auf eine schon weit fortgeschrittene Diffusion der dis-
ruptiven Technologien und veranschlagen diesen Zeitpunkt auf ungeféhr 2040. Dies jedoch
immer im Bewusstsein, dass bezlglich der Transitionsphase noch viele Fragen offen sind,
die hier nach Mdglichkeit ebenfalls aufgegriffen werden.

Technologiebezug

In erster Linie befassen sich die Kurzgutachten mit den in den vorhergehenden Arbeits-
schritten eruierten Technologien mit hohem Disruptionspotenzial, also mit dem Automati-
sierten Fahren und der Virtual Reality.

Kein Anspruch auf Vollstéandigkeit

Die jeweiligen Kurzgutachten haben nicht den Anspruch, sémtliche relevanten Aspekte zu
behandeln, dies wiirden den Rahmen dieser kurzen Texte sprengen. Ebenfalls wird keine
vollstandige Literaturiibersicht angestrebt, sondern der Schwerpunkt liegt auf den Schlis-
selpublikationen sowie bei Studien, die sich explizit auf die Schweiz beziehen.

Kurzgutachten zum Disruptionspotenzial aus ethischer
Sicht

Peter G. Kirchschlager

Einleitung

Das Kurzgutachten «Ethik und Intelligente Mobilitdt» beleuchtet die ethischen Chancen
und Risiken der Intelligenten Mobilitat sowie deren disruptiven Aspekte. Angesichts der
Unterdeterminiertheit zuklinftiger Mobilitatsentwicklungen orientiert es sich an zwei Szena-
rien aus dem Forschungspaket «Auswirkungen des automatisierten Fahrens» (Rapp Trans
et al. 2020) welche die Spannweite zwischen individueller und kollektiver Mobilitat abde-
cken: Szenario A: stark individuelle, vorwiegend monomodale Mobilitdt mit wenig differen-
zierten Angebots-/Organisationsformen; Szenario B: kollektive (resp. im Guterverkehr ko-
operative), vielfach multimodale Mobilitét mit differenzierten Angebots-/ Organisationsfor-
men.
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Der Fokus wird bei der ethischen Analyse auf die besonders die Schweiz betreffenden
Themenbereiche der Intelligenten Mobilitat gelegt, in denen sich ethische Chancen und
Risiken erdffnen, namlich «Sicherheit», «Datenverwendung» und «Nachhaltigkeit».

Diese ethische Analyse der Intelligenten Mobilitdt erweist sich als notwendig, weil Intelli-
gente Mobilitat eine duale Natur insofern aufweist, als sie ethische Chancen und ethische
Risiken umfasst. Die Identifizierung des positiven und negativen Potenzials der Intelligen-
ten Mobilitat erlaubt, eine ethische Bewertung der Intelligenten Mobilitat insgesamt sowie
von spezifischen Aspekten der Intelligenten Mobilitdt vorzunehmen. Dies eréffnet darin die
Maoglichkeit, ethische Chancen gezielt zu niitzen und ethische Risiken zu vermeiden oder
zu meistern (vgl. Kirchschlager 2021a).

Schliesslich fuhrt die klare ethische Orientierung der technologiebasierten Innovation ver-
bunden mit ihrer fokussierten Férderung der ethischen Chancen und bewussten Vermei-
dung oder Meisterung von ethischen Risiken zu einer Steigerung der Akzeptanz von Trans-
formationsprozessen und zur Bildung von Vertrauen in die entscheidenden und handeln-
den Akteure und indirekt in die entsprechenden Organisationen und Institutionen.

Es mag scheinen, dass der technologische Fortschritt im Bereich der Intelligenten Mobilitat
der Ethik immer einen Schritt voraus ist beziehungsweise ethische Forschung nicht mit den
Innovationsprozessen der Intelligenten Mobilitdt mithalten kann. Diesbeziglich hilft das
Verstandnis des Verhaltnisses zwischen Technologie und Ethik als Inferaktion (und nicht
als Reaktion der Ethik auf Technologie) weiter (vgl. Kirchschlager 2021a).

Zusétzlich gilt es in Betracht zu ziehen, dass Intelligente Mobilitét als fir Menschen von
Menschen Machbares immer die Frage mit sich bringt, ob das Machbare auch gemacht
werden soll. «Ethik [hat] in Angelegenheiten der Technik etwas zu sagen (...), dass Technik
ethischen Erwagungen unterliegt, folgt aus der einfachen Tatsache, dass die Technik eine
Austibung menschlicher Macht ist, d. h. eine Form des Handelns, und alles menschliche
Handeln moralischer Prifung ausgesetzt ist.» (Jonas 1987, 42).

Des Weiteren muss der Realitdt Rechnung getragen werden, dass technologiebasierte In-
novation als von Menschen Geschaffenes immer ethische Implikationen mit sich bringt (vgl.
Enderle 2015, 10). In diesem Sinne erweist sich technologiebasierte Innovation nicht als
ethisch neutral.

Ausserdem geschieht Intelligente Mobilitat als technologiebasierter Fortschritt in einer kon-
kreten Realitét in der Schweiz, in einem bestimmten gesellschaftlichen Kontext und wirkt
sich auf den Raum aus, indem sie geschieht beziehungsweise gestaltet und vorangetrie-
ben wird.

Zudem I6st die Fahigkeit zum Selbstlernen von datenbasierten Systemen im Zuge der In-
telligenten Mobilitét eine erhdhte Notwendigkeit ethischer Orientierung aus.

Schliesslich ist nicht zu vernachlassigen, dass Innovation per se weder stets automatisch
Innovation zum ethisch Guten und/oder Richtigen darstellt (d.h. einem ethischen legitimen
Zweck dient), ethisch Gutes und/oder Richtiges umfasst (d.h. ethisch legitim ist) noch einen
ethisch guten und/oder richtigen Weg geht (d.h. ethisch legitime Mittel einsetzt). Auch hier
ist eine ethische Analyse von Néten.

Sicherheit und Intelligente Mobilitat

Ethische Chancen

Intelligente Mobilitat erdffnet in Szenario A und Szenario B ethische Chancen und Risiken
(vgl. Santoni de Sio 2016; Zheniji et al. 2016; Nyholm/Smids 2018; Goodall 2014; Lugano
2017; Gogoll/Miller 2017; Zhou et al. 2019; Mladenovi¢/McPherson 2016; Bonnefon et al.
2016; Sparrow/Howard 2020; Hilgendorf 2020). Zu diesen ethischen Chancen und Risiken
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trégt auch der Aspekt der Sicherheit bei. Diese ethische Dimension der Intelligenten Mobi-
litdt, zu der die Frage nach der Sicherheit — priméar im Sinne der Sicherheit fiir Menschen,
sekundar im Sinne der Sicherheit fir Maschinen — gehért, geht in Szenario A und Szenario
B weit Uber das «Trolley-Dilemma» hinaus (kurz zusammengefasst: ein selbstfahrendes
Fahrzeug kann einen Unfall nicht vermeiden und muss nun entscheiden, ob es Person A
oder B, ob es eine oder zwei Personen, ... Uberfahren soll) (vgl. Foot 2002; Thomson 1985;
Matzner 2019; Litge et al. 2019; Brandle/Grunwald 2019; Grunwald 2018). Nur den Fokus
auf dieses Dilemma zu legen (vgl. z.B. Scholz/Kempf 2016; Herrmann/Brenner 2018),
kame einem reduktionistischen Zugang zur ethischen Auseinandersetzung mit Sicherheit
im Kontext der Intelligenten Mobilitét gleich (vgl. Horizon 2020 Commission Expert Group
2020; Hiubner et al. 2020) und liefe Gefahr, von den zentralen ethischen Themen der Intel-
ligenten Mobilitat abzulenken (vgl. Matzner 2019).Es wirde auch etwas in den Mittelpunkt
der Aufmerksamekeit rlicken, das bei Intelligenter Mobilitét nicht einzigartig ist. Die im «Trol-
ley-Dilemma» erfasste Situation stellt ein moralisches Dilemma dar, unabh&ngig davon, ob
das Fahrzeug automatisiert ist oder von einem Menschen gefahren wird. Mit anderen Wor-
ten: Das moralische Dilemma, das Uberraschenderweise den ethischen Diskurs Uber die
Intelligente Mobilitadt dominiert, taucht auch in der nicht-intelligenten Mobilitat auf (vgl. Eim-
ler et al. 2018). Es wird angenommen, dass 90 Prozent der Autounfalle auf menschliches
Versagen zuriickzufiihren sind (vgl. Gurney 2017, 51). Hier erdffnet sich eine ethische
Chance bei Intelligenter Mobilitat. Unfalle treten bei Intelligenter Mobilitét weitaus seltener
auf, da Unfallursachen wie Ablenkung, Midigkeit, Stress, Emotionen usw. ausgeschlossen
werden kdnnen (vgl. Axhausen 2016). Es wére jedoch triglich, deswegen von einem Ruck-
gang um 90 Prozent auszugehen, «denn wenn das System samtliche Fahraufgaben Uber-
nehmen muss, fir die bislang nahezu ausschliesslich der Mensch zustandig war, steigt
damit auch die Komplexitat der technischen Ablaufe und damit deren Fehleranfalligkeit. Bis
zu einem gewissen Grad wird der Fehlerfaktor Mensch also nur durch den Fehlerfaktor
Maschine ersetzt.» (Misselhorn 2018, 198; vgl. Sander/Hollering 2017). Es ist nicht so,
dass die Imperfektion der Menschen durch die Perfektion der selbstfahrenden Fahrsys-
teme ersetzt wird. Leider werden Unfélle nicht vollst&dndig vermieden werden kénnen, denn
auch bei Fahrsystemen kénnen Fehler auftreten (vgl. Lin et al. 2017, 2). Unfélle entstehen
aber auch aus anderen Griinden — zum Beispiel Kommunikationsfehler. Weniger Unfélle
bilden dennoch eine Chance, die sich aus ethischer Sicht bei Intelligenter Mobilitat ergibt.

Ein Grund, warum es zu Unféllen kommt, sind die unterschiedlichen Geschwindigkeiten
und die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der einzelnen Fahrzeuge. Wenn beides in
Szenario A und Szenario B minimiert werden kénnte, gabe es weniger Unfélle. Intelligente
Mobilitét beinhaltet sowohl die Reduzierung der Geschwindigkeitsschwankungen durch ei-
nen Verkehrsfluss, der mit der gleichen Geschwindigkeit lauft, als auch die Harmonisierung
in der Geschwindigkeit aller Fahrzeuge durch Kommunikation zwischen den einzelnen
Fahrzeugen. Daher sind weitaus weniger Unfalle zu erwarten, da die Fahrsysteme die
Kommunikation untereinander sicherstellen und die Fahrsysteme untereinander daflr sor-
gen mussen, dass es keine Crashs gibt. Schliesslich kann die erleichterte Nachvollzieh-
barkeit des Fahr- und Kommunikationsgeschehens Intelligenter Mobilitdt — zum Beispiel
mithilfe der Blockchain Technology (vgl. Kirchschlager 2021b) — das Streben nach Unfall-
verringerung, -vermeidung und Unfallfreiheit férdern.

Diese ethische Chance — namlich die Sicherheit aller Teilnehmenden, Beteiligten und Be-
troffenen im und vom Strassenverkehr zu férdern — gilt es auch als priméres Ziel der Intel-
ligenten Mobilitdt konsequent zu verfolgen. «Was schiitzt» vor «was nitzt»! Der Schutz
von Menschen und die komplette Vermeidung und — auf dem Weg dorthin — die Verringe-
rung von Schaden sind als Allererstes in Betracht zu ziehen. Dies bildet auch das entschei-
dende Kriterium zum Beispiel fir die in Szenario A und Szenario B durch den Staat zu
erfolgende Zulassung von Intelligenter Mobilitat: Intelligente Mobilitdt muss hinsichtlich des
Schutzes von Menschen und hinsichtlich der kompletten Vermeidung und — auf dem Weg
dorthin — der Verringerung von Schaden das Fahren von Menschen Ubertreffen. Erst nach
diesen Sicherheitsaspekten sind alle anderen Nutzen zu bericksichtigen.
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Ethische Risiken

Nicht nur, aber insbesondere im Bereich der Sicherheit kommt in Szenario A und Szenario
B zum Tragen, dass sich die Menschen auf ethische Prinzipien und Normen einigen mis-
sen, die bei Intelligenter Mobilitét gelten (vgl. Neuhduser 2014). Die Verantwortung fir die
Festlegung von ethischen Prinzipien und Normen liegt allein bei den Menschen, da nur sie
und nicht die selbstfahrenden Fahrzeuge sowohl Subjekte der Entscheidung sind und blei-
ben, welche ethischen Prinzipien und Normen angewendet werden, als auch Subjekte der
Verantwortung. Ein Konsens der Menschen Uber ethische Prinzipien und Normen ist be-
sonders wegen der Sicherheitsrisiken und -gefahren im Mischverkehr fir die Sicherheit
aller Verkehrsteilnehmenden notwendig. Dies ist das ethisch begriindbare Hauptargument
gegen die Uberlegung, den Anbietenden von Intelligenter Mobilitit die Méglichkeit zu ge-
ben, flr ihre Fahrzeuge beispielsweise selbst zu wéhlen, ob sie einen utilitaristischen oder
einen pflichtenethischen Ansatz verfolgen (vgl. Millar 2017, 22), oder den Nutzenden von
Intelligenter Mobilitat die Wahl zu geben (vgl. Millar 2017). DarlGber hinaus spricht auch
dagegen, dass es sonst zu einer Diskriminierung von Menschen aufgrund persénlicher
Merkmale (z.B. Alter, Geschlecht, ...) und zu einem Aufwiegen von Menschenleben im
Sinne der Schadensminimierung kommen kdnnte (vgl. dazu Hevelke/Nida-Rimelin 2016).

Des Weiteren bergen in Szenario A und Szenario B insbesondere die Ubergangsphase
und der Mischverkehr das ethische Risiko hinsichtlich von Sicherheit in sich, vorerst priori-
tar der technischen Funktionalitat, der Effizienz und der Verflugbarkeit zu dienen, was auf
Kosten der Achtung und Einhaltung ethischer Prinzipien und Normen gehen kann (vgl. Tay-
lor/Goggin 2019) — immer unter dem Vorwand, jetzt noch nicht, aber dann spéater, wenn
alles aus technischer und 6konomischer Sicht funktioniert und rund lauft, die ethischen
Prinzipien und Normen (z.B. Sicherheitsstandards, Gesundheitsstandards) zu beachten.
Dieses ethische Risiko hinsichtlich der Sicherheit im Bereich der Intelligenten Mobilitat auf-
grund der wachsenden Verflechtung zwischen realer und virtueller Welt im Bereich der
Intelligenten Mobilitdt muss gezielt angegangen werden —von Anfang an. Mit anderen Wor-
ten: Der Charakter einer Ubergangsphase als temporares Intervall zwischen dem Beginn
einer Transformation und ihrer Vollendung kann nicht als Entschuldigung fir Verstdsse ge-
gen ethische Prinzipien und Normen dienen. Ethische Prinzipien und Normen missen be-
reits in der Ubergangsphase verwirklicht werden. Konkrete Massnahmen, um dies zu er-
reichen, sind prazise und strikt umgesetzte Regulierungen, die zum Beispiel aus Geneh-
migungsverfahren fiir innovative Mobilitatsdienstleistungen, Kontroll-, Uberwachungs- und
Evaluierungsmassnahmen, der Schaffung von geschiitzten und separaten Experimentier-
und Erfahrungsradumen, die einen 6ffentlichen Diskurs ermdglichen, der Kompatibilitat von
Systemen und der Einfiihrung einer digitalen Ebene im Verkehrssystem bestehen. «No
matter how good the end-point result might be, we should not allow for systematic learning-
by-mistakes trials of not-yet-proven safe technology in the real world, any more than we
would allow for trial-and-error introduction of life-saving medicines on the market. We'd
rather have to make first controlled tests to actively prevent fatal effects to occur.» (Santoni
de Sio 2016).

Ausserdem nehmen mit zunehmender Intelligenter Mobilitat in Szenario A und Szenario B
auch die damit verbundenen Cyberrisiken zu. Dies stellt nicht nur ein neues ethisches Ri-
siko im Vergleich zum menschlichen Fahren dar, sondern es verandert sich auch der Cha-
rakter des Risikos als systemische Bedrohung, da «durch Hacken nicht nur einzelne Fahr-
zeuge gekapert werden kénnen, sondern Angriffe auf die gesamte Infrastruktur und Fahr-
flotte mdglich werden, deren Auswirkungen man sich kaum ausmalen mag.» (Misselhorn
2018, 199). Auch dieser Punkt muss die Anforderung, dass Intelligente Mobilitat hinsichtlich
des Schutzes von Menschen und hinsichtlich der kompletten Vermeidung und — auf dem
Weg dorthin — der Verringerung von Schaden das Fahren von Menschen Ubertreffen muss,
berlcksichtigt werden.
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Generell gilt es zu bedenken, dass bei Intelligenter Mobilitat in Szenario A und Szenario B
auf das ethische Risiko der Unabwéagbarkeit geachtet wird, dass nicht neue Méglichkeiten
und neues Potenzial der Schadigung menschlicher Sicherheit eingeflihrt werden.

Schliesslich provozieren in Szenario A und Szenario B die «Ironien der Automatisierung»
ein ethisches Risiko hinsichtlich von Sicherheit bei Intelligenter Mobilitéat. Aus ethischer
Sicht muss bei Intelligenter Mobilitat alles unternommen werden, um die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmenden und vom Verkehr Betroffenen zu gewahrleisten (vgl. Derrick et al.
2016; Latge 2017; Czarnecki/Salay 2018; Merat/Jamson 2009; Lazarus 2018; Viehl et al.
2017) — natdrlich im Bewusstsein der Grenzen menschlicher Vernunft und der Unerreich-
barkeit von Perfektion fiir Menschen (vgl. Etienne 2020; Lutge 2017; Landini 2020; Sperling
et al. 2018). Dabei ergibt sich aus den «Ironien der Automatisierung» ein ethisches Risiko
hinsichtlich von Sicherheit bei Intelligenter Mobilitét: «designer errors can be a major
source of operating problems [first <irony of automation-]. (...) the person who tries to elim-
inate the operator still leaves him to do the tasks, which he cannot think of how to automate
(second <irony of automation»)» (Bainbridge 1983, 775). Die zweite Ironie verursacht eine
«third irony of automation»: Je besser das System, desto seltener muss der Mensch ein-
greifen, desto geringer ist seine Aufmerksamkeitsspanne. Je niedriger die Aufmerksam-
keitsspanne eines Menschen ist, desto mehr Unfélle passieren (vgl. Mackworth 1950; Wolf
2015; Spahn 2013). Aus ethischer Sicht ware hier nach einer technologiebasierten Lésung
zu suchen, die es Intelligenter Mobilitét erlaubt, dieses ethische Sicherheitsrisiko zu behe-
ben, sowie technologiebasierte Lésungen fur «meaningful human control» (vgl. Horo-
witz/Scharre 2015; vgl. dazu Santoni de Sio/van den Hoven 2018; Santoni de Sio 2016) zu
finden. «Meaningful human control» umfasst, dass Menschen beim Prozess der Intelligen-
ten Mobilitdt mehr als nur prasent sein missen, dass Menschen Einfluss auf den Prozess
und das Ergebnis nehmen kdnnen und Informationen Uber den Prozess haben missen
und dass fur alle ethisch relevanten Entscheidungen und Handlungen Menschen die Ver-
antwortung tragen. «Meaningful human control» bedeutet aber nicht, dass die Sicherheit
der Intelligenten Mobilitdt aller Teilnehmenden, Beteiligten und Betroffenen im und vom
Strassenverkehr davon abhangt, dass menschliche Fahrende im Notfall eingreifen sowie
selbstfahrende Fahrzeuge und alle Teilnehmenden, Beteiligten und Betroffenen im und
vom Strassenverkehr bringen kénnen, denn je nach Stufe der Automatisierung gibt es
keine menschlichen Fahrenden. Beides muss Intelligente Mobilitdt geméss dem Hauptkri-
terium der Sicherheit selbst leisten kénnen.

Datenverwendung und Intelligente Mobilitat

Ethische Risiken

Intelligente Mobilitat stitzt sich in Szenario A und Szenario B auf sogenannte Kiinstliche
Intelligenz (KI) ab. «KI versetzt automatisierte Verkehrsmittel in die Lage, auch innerhalb
von Mischverkehr, also einem Mix von automatisierten mit nicht automatisierten Verkehrs-
mitteln und weiteren Verkehrsteilnehmenden, ein situationsgerechtes Verhalten zu zei-
gen.»8 Auf der Basis einer kritischen Analyse, was «Kinstliche Intelligenz» umfasst und
leistet, kann «Kinstliche Intelligenz» adaquater als «datenbasierte Systeme» bezeichnet
werden (vgl. Kirchschlager 2020). Dies macht deutlich, welche essenzielle Rolle die Ver-
wendung von Daten spielt. Bereits heute wirken datenbasierte Systeme in Verkehrsmitteln
(z.B. Parkassistenzsysteme in Autos), in Verkehrsinfrastrukturen (z.B. Zustandsanzeige
von Strassen) und in Zentralsystemen (z.B. Verkehrsmittelauswahl bei Mobilititsangebot).®

8 Bericht «Automatisierte Mobilitdt und kinstliche Intelligenz» der Projektgruppe «Automatisierte Mobilitat und
kunstliche Intelligenz» vom 11.12.2019, 2.

9Vgl. Bericht «Automatisierte Mobilitat und kiinstliche Intelligenz» der Projektgruppe «Automatisierte Mobilitat und
kunstliche Intelligenz» vom 11.12.2019, 2-3.

Oktober 2024 5



1777| Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitét: Chancen und Risiken

Intelligente Mobilitét verandert in Szenario A und Szenario B das Verstandnis von Fahrzeu-
gen — weg von isolierten individuellen Verkehrsmitteln hin zu Knoten eines Kommunikati-
onsnetzwerks (vgl. Buschauer 2014, 22). Im Zuge dieser Entwicklung werden Menschen
und Fahrzeuge zu Datenproduzierenden Uber datenbasierte Systeme (vgl. Berkovi¢/Koso-
vac 2020). Selbstfahrende Fahrzeuge «werden Uber weit mehr der intimsten Daten und
persdnlichen Informationen Uber das Leben ihrer Nutzer verfligen als eine Dating-App.»
(Misselhorn 2018, 200). Die Menschen werden also mit der Realitéat konfrontiert, dass zum
Beispiel, «die Kraftfahrzeugversicherung jederzeit Gberwachen kann, wie, wann und wohin
ich fahre, was das Solidaritatsprinzip einer Versicherung auf langere Sicht zu untergraben
droht.» (Steil 2019, 32). Dabei ergeben sich keine ethischen Chancen. Ein ethisches Risiko
im Zuge der Datenverwendung bei Intelligenter Mobilitat bilden die grundlegenden Bedro-
hungen und Angriffe auf die grundrechtlich garantierten Rechte auf Privatsphare und Da-
tenschutz sowie in besonderem Masse auf die informationelle Selbstbestimmung. Da Au-
tomatisierte Fahrzeuge untereinander dezentral kommunizieren missen, was die Bereit-
stellung und den Austausch (vgl. Misselhorn 2018, 184—204; Burkert 2017; Ryan 2020)
sowie «eine massive Zusammenfihrung aller dieser Daten» (Misselhorn 2018, 201) erfor-
dert, muss auch hier eine neue Qualitat des ethischen Risikos und der Gefahr flir das Recht
auf Privatsphére und Datenschutz benannt werden. Dartber hinaus ist die Nutzung dieser
Daten fir wirtschaftliche Zwecke von hohem Interesse. Stellen Sie sich zum Beispiel vor,
dass ein Kind auf dem Riickweg vom Schwimmtraining von einem Imbiss-Restaurant ma-
nipuliert wird, das «zufallig» auf der fir den Heimweg gewahlten Route liegt und «zufallig»
von einem Automatisierten Fahrzeug ausgewahlt wurde, das von wirtschaftlichen Eigenin-
teressen angetrieben wird und dem Meistbietenden — in diesem Fall dem Imbiss-Restau-
rant — gehorcht (vgl. Kirchschlager 2016). Okonomisch noch weit vielversprechender und
profitabler ist der Verkauf aller dieser Daten fir die Analyse und Manipulation von Verhal-
tensmustern und vom Verhalten von Menschen (vgl. Zuboff 2019).

Diese Bedenken missen beachtet werden, und sie missen in konkreten Regelungen be-
ricksichtigt werden. Denn diese Verletzungen des Rechts auf Privatsphére und des Rechts
auf Datenschutz geschehen in einem diese Problematik noch verscharfenden Kontext.
Werbe- und Marketingagenturen wollen unter anderem die Interessen und Vorlieben von
Menschen kennen. Arbeitgebende wollen die Belastbarkeit und politischen Aktivitdten von
Menschen kennen. Versicherungen wollen die Gesundheit und Risikobereitschaft von
Menschen kennen. Banken wollen den Umgang mit Geld, die Arbeitsplatzsicherheit und
die finanziellen Belastungen von Menschen kennen. Totalitdre Systeme wollen wissen und
kontrollieren, was Menschen tun und denken und Konformitat durch Uberwachung errei-
chen. Sie alle wollen Menschen beeinflussen oder sogar manipulieren. «The extraction
imperative demands that everything be possessed. In this new context, goods and services
are merely surveillance-bound supply routes. It's not the car; it's the behavioral data from
driving the car. It’'s not the map; it's the behavioral data from interacting with the map. The
ideal here is continuously expanding borders that eventually describe the world and every-
thing in it, all the time.» (vgl. Zuboff 2019, 131). Dabei handelt es sich um einen Angriff auf
den und die Verweigerung des freien und autonomen Menschen und seiner damit verbun-
denen Menschenwirde (Vgl. Hofstetter 2017, 74; Kosinski 2013; Cellarius 2017). Im Be-
reich der Mobilitat wirden sich unvorstellbare Mdglichkeiten der Macht und Kontrolle fr
die Anbieter der digitalen Infrastruktur Intelligenter Mobilitdt ergeben (vgl. Man-
zeschke/Brink 2020).

Neben dem wirtschaftlichen und erkenntnistheoretischen Potenzial kennt die Nutzung von
Daten — insbesondere von Big Data — auch in technischen Herausforderungen, vor allem
«volume — velocity — variety — veracity» (Helbing 2015, 3). Sicherheitsbedenken entstehen
und werden unter anderem durch die umfassende Abhangigkeit von Daten als der einen
Ressource in einer absoluten, in der Geschichte der Menschheit noch nie dagewesenen
Weise hoch relevant. Diese Abhangigkeit erhéht die Verwundbarkeit des Menschen, der
Gesellschaft und der Wirtschaft. Im Falle der ersteren kénnte man sogar so weit gehen zu
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argumentieren, dass diese Zunahme der Verwundbarkeit, diese neuen technologiebasier-
ten Verwundbarkeiten auch menschliche Verwundbarkeiten sind (vgl. Coeckelbergh 2013).

In diesem Zusammenhang gilt es, eine problematische Neuinterpretation des Solidaritats-
begriffs aus ethischer Sicht zu kritisieren. Diese Neuinterpretation umfasst eine Pflicht zum
Datenaustausch, denn nur mehr und mehr Daten kénnen technologiebasierte Innovationen
verbessern (vgl. Prainsack/Buyx 2017, 43). Diese Umdeutung entfremdet sich so weit vom
Kern der Solidaritat, dass man sich fragen kénnte, ob der Begriff «Solidaritat» Uberhaupt
noch angemessen ist, weil er einen Grundpfeiler der Solidaritat vernachlassigt, namlich
den einzelnen Menschen, der als Tragerin oder Trager von Menschenwilrde respektiert
werden muss. Ein menschliches Individuum zu zwingen, seine Daten zu teilen, verletzt ihre
beziehungsweise seine Menschenwirde und ihr beziehungsweise sein Menschenrecht auf
Privatsphare und Datenschutz.

Bei der umstrittenen Neuinterpretation von Daten als «Dateneigentum», das entsprechend
auch vergussert werden kann (vgl. dazu Hornung 2015; Wiebe 2017), ware kritisch zu pru-
fen, wie dies mit dem Recht auf Datenschutz und Privatsphéare zusammendenken I&sst, da
dieses Recht als Menschenrecht unverdusserlich gilt (vgl. Kirchschlager 2014): In seiner
essenziellen Relevanz fiir die Menschenwirde, Freiheit und Selbstbestimmung aller Men-
schen darf das Menschenrecht auf Datenschutz und Privatsphére nicht faktisch ausver-
kauft werden.

Die digitale Transformation und der Einsatz von datenbasierten Systemen und die damit
verbundenen Menschenrechtsverletzungen dréngten die UN-Generalversammlung zur
«UN Resolution on the Right to Privacy in the Digital Age» von 2013. Die UN-Generalver-
sammlung ausserte tiefe Besorgnis ber die negativen Auswirkungen der digitalen Trans-
formation und des Einsatzes von datenbasierten Systemen auf die Menschenrechte (vgl.
Office of the UN High Commissioner for Human Rights n.d.). Mit der Bestédtigung, dass
«the same rights that people have offline must also be protected online, including the right
to privacy» (Office of the UN High Commissioner for Human Rights n.d., Article 3), rief die
UN-Generalversammlung alle Staaten auf, das Recht auf Privatsphéare im Zuge der digita-
len Transformation und des Einsatzes von datenbasierten Systemen zu respektieren und
zu schiitzen. Die UN-Generalversammlung forderte alle Staaten auf, ihre Verfahren, Prak-
tiken und Gesetze im Zusammenhang mit der Uberwachung von Kommunikation, dem Ab-
fangen und der Sammlung personenbezogener Daten zu Uberprifen, und betonte die Not-
wendigkeit, dass die Staaten die vollstdndige und wirksame Umsetzung ihrer Verpflichtun-
gen aus den internationalen Menschenrechtsnormen sicherstellen (vgl. Office of the UN
High Commissioner for Human Rights n.d.).

Intelligente Mobilitat ruft diese Bedenken hinsichtlich des Menschenrechts auf Privatsphére
und Datenschutz hervor, weil die meisten Daten von hohem wirtschaftlichem Interesse sind
und daher das Risiko hdher ist, dass diese Daten missbraucht, ohne informierte Zustim-
mung des/der Eigentimers/-in dieser Daten an andere Nutzende weitergegeben oder nicht
ausreichend geschiitzt werden. Aus ethischer Sicht muss das Menschenrecht auf Pri-
vatsphare und Datenschutz auch bei Intelligenter Mobilitat respektiert werden. Dies bedeu-
tet, dass flir das Menschenrecht auf Privatsphére und Datenschutz relevante Daten, Infor-
mationen und Wissen von dieser Person lokal (z.B. auf dem eigenen Computer) gespei-
chert werden missen, jedes Vorhaben einer Weitergabe der Daten von Menschen trans-
parent sein muss und zuvor die informierte Zustimmung der betroffenen Person finden
muss und nur diese Person berechtigt sein darf, Gber ihre Daten zu entscheiden.

Als ethisch in besonderem Masse problematisch spezifisch bei Intelligenter Mobilitat im
Unterschied zu anderen Bereichen der digitalen Transformation und dem Einsatz von da-
tenbasierten Systemen sowie als Hauptargument gegen eine Aufwagung der Verletzungen
des Rechts auf Privatsphare und Datenschutz mit den Vorteilen der Intelligenten Mobilitéat
(z.B. Sicherheit), wie es zum Beispiel der Bericht der vom Deutschen Bundesministerium
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fir Verkehr und digitale Infrastruktur eingesetzten Ethik-Kommission «Automatisiertes und
Vernetztes Fahren» von 2017'% vornimmt, erweist sich Folgendes: «<Nun mdégen zwar man-
che Nutzer dennoch urteilen, der Datenschutz sei ihnen nicht so wichtig wie die Vorteile
des Automatisierten Fahrens. Aber diejenigen, die auf der Austibung ihres Rechts auf
Selbstbestimmung bestehen, werden dadurch héchstwahrscheinlich ganz und gar von der
Automobilitédt ausgeschlossen. So kann man auf die Nutzung eines Smartphones verzich-
ten oder die Ortungsfunktion mit einigem Aufwand abstellen und dadurch eine starke Ein-
schrénkung des Nutzens eines solchen Geréts in Kauf nehmen. Beim Automatisierten Fah-
ren ware das jedoch nicht méglich, ja sogar als Fussganger oder Radfahrer wére man
seiner Daten nicht sicher. Aus diesen Griinden ist die Bedrohung des Rechts auf informa-
tionelle Selbstbestimmung und Privatsphare beim Automatisierten Fahren grundlegender
als beispielsweise bei Pflegesystemen, die auf Wunsch des Pflegebedirftigen auch infor-
mationell abgeschlossen sein kénnen.» (Misselhorn 2018, 203).

Aufgrund der besonders ausgepragten und umfassenden Bedrohungsqualitat bei Intelli-
genter Mobilitat in Szenario A und Szenario B fiir das Menschenrecht auf Privatsphére und
Datenschutz muss in besonderem Masse auf Konsequenz und Effektivitat beim Respekt,
dem Schutz, der Durchsetzung und der Realisierung des Menschenrechts auf Privatsphére
und Datenschutz geachtet werden. Das Recht auf Privatsphare und Datenschutz soll im
gesamten Innovationsprozess bei der Entwicklung, dem Design, der Produktion und der
Nutzung von Anfang an mitgedacht und bertcksichtigt werden.

Im Zuge dessen muss Intelligente Mobilitét in Szenario A und Szenario B zur Bewaltigung
dieses ethischen Risikos hinsichtlich der Datenverwendung folgende ethische Prinzipien
einhalten: Neben dem Respekt, dem Schutz, der Durchsetzung und Realisierung des
Rechts auf Privatsphére und Datenschutz muss Intelligente Mobilitat in ihrer Datengene-
rierung, Datengewinnung und Datennutzung folgende Aspekte gewahrleisten (vgl. zum
Folgenden Kirchschlager 2021a):

» Transparenz

« Nachvollziehbarkeit
» Erklarbarkeit

» Verstandlichkeit

« Uberpriifbarkeit

» |dentifizierbarkeit von Ursachen und Wirkung beziehungsweise von Kausalitat und Kor-
relation

» Vorhersehbarkeit

» Entscheidbarkeit

* Manipulationslosigkeit

» Respekt fur die Autonomie der Menschen
» Anpassungsfahigkeit an die Menschen

« Offentliche Zuganglichkeit zur regelmassigen Kontrolle, Monitoring, Messung und Eva-
luation der Leistungen (Effizienz und Effektivitat) von Intelligenter Mobilitat

» Abhéngigkeit in der Zulassung von einer staatlichen Zulassungsbehérde, die Sicherheit,
Wirksamkeit und Nachhaltigkeit garantiert, die Herstellung, die Vermarktung und Ver-
breitung Intelligenter Mobilitat sowie Forschung und Entwicklung in diesem Bereich un-
ter Einhaltung von ethischen Prinzipien regelt und Innovation fir mehr Effektivitat und
Sicherheit sowie einen informierten 6ffentlichen Diskurs und demokratische Meinungs-
bildungs- und Entscheidungsfindungsprozesse fordert.

10 Vgl. Bericht der vom Deutschen Bundesminister flr Verkehr und digitale Infrastruktur eingesetzten Ethik-Kom-
mission «Automatisiertes und Vernetztes Fahren» von 2017.
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* Null-Toleranz hinsichtlich des Missbrauchs von Intelligenter Mobilitat fiir grundrechts-
verletzende Uberwachung, fiir «social scoring» durch staatliche oder nichtstaatliche Ak-
teure, fur die Manipulation und Unterwanderung der Demokratie sowie flr die Unter-
stitzung und Starkung totalitérer Systeme und Diktaturen

» Beachtung ethischer Prinzipien beim Entwurf, dem Design, der Programmierung, der
Entwicklung, der Herstellung, dem Training und der Verwendung von Intelligenter Mo-
bilitat.

Designer, Software-Ingenieure/-innen, Produzierende, Betreibende, Anbietende und Nut-
zende sollten adaquates Wissen, Fahigkeiten und Kompetenzen hinsichtlich dieser grund-
legenden ethischen Prinzipien aufweisen.

Ein méglicher Losungsweg, um Datenverwendung bei Intelligenter Mobilitat in Szenario A
und Szenario B mit dem Recht auf Privatsphare und Datenschutz sowie unter Einhaltung
dieser ethischen Prinzipien ethisch akzeptabel zu machen, ware der Ansatz der «zweck-
gebundenen Datenverwendung» (vgl. Kirchschldger 2021a). Der Ansatz der «zweckge-
bundenen Datenverwendung» geht vom Recht auf Privatsphare und Datenschutz als Vo-
raussetzung aus und respektiert dieses Recht. Bei Intelligenter Mobilitdt muss man sich
mit seinen «persénlichen Daten» identifizieren, um Uberhaupt in den Genuss der Intelli-
genten Mobilitdt zu kommen. Diese Datenabgabe dient aber nur dazu, dass die Mobilitats-
anbieter Gewissheit haben dariber, dass die Fahrt bezahlt wird und zum Beispiel im Falle
einer Schadigung des Fahrzeuges die Kostenlibernahme der Schadensbehebung erfolgen
kann. Diese Daten diirfen also ausschliesslich nur fir die Erméglichung der Bezahlung der
Mobilitéat und beispielsweise allfalliger Schaden verwendet werden — sie dirfen weder fiir
andere Zwecke eingesetzt noch an Dritte weiterverkauft werden. Auch besteht fir die Nut-
zenden keine Option, diese Daten selbst zu verkaufen (z.B. um sich einen Rabatt zu er-
gattern). Anschliessend gibt man seinen Standort und seine Zieldestination an, um den
Fahrprozess Uberhaupt zu ermdéglichen. Auch diese «Handlungsdaten» (Daten, die eine
Handlung umfassen oder einer Handlung zugrunde liegen) dirfen aber ausschliesslich nur
far die Ermdglichung der Mobilitat verwendet werden — sie durfen weder fir andere Zwecke
eingesetzt noch an Dritte weiterverkauft werden. Auch besteht fir die Nutzenden keine
Option, diese Daten selbst zu verkaufen (z.B. um sich Vorteile bei Intelligenter Mobilitat zu
erwirtschaften). Darlber hinaus ist es weder fur die Bezahlung noch fir die Ermdéglichung
der Mobilitdt von A nach B relevant, beispielsweise mit wem man diese Fahrt antritt (ob
z.B. mit der Ehefrau bzw. dem Ehemann oder mit einer geheimen Geliebten bzw. einem
geheimen Geliebten). Ausschliesslich fir die Optimierung der individuellen Mobilitats-
dienstleistung dirfen die individuellen «Handlungsdaten» aufbewahrt werden. Aus-
schliesslich fur die Optimierung der kollektiven Mobilitatsdienstleistung dirfen nur mit der
informierten Zustimmung der Nutzenden — ohne Zwang, ohne Vorteilsangebot — vollkom-
men anonymisierte «Handlungsdaten» aufbewahrt werden. (Dieser letzte Punkt gilt auch
fir die Verwendung von Testdaten — im Dienste des Gemeinwohls nicht nur durch die Mo-
bilitatsanbieter fir die Optimierung ihrer Dienstleistung, sondern auch durch den Staat fir
die Information des demokratischen Meinungsbildungs- und Entscheidungsfindungspro-
zesses zur Intelligenten Mobilitét, fir die grundséatzliche Gestaltung der Intelligenten Mobi-
litdt sowie fur die Zulassung von Mobilitatsdienstleistungen.)

Um diesen Ansatz in seiner Realisierbarkeit zu veranschaulichen, dient folgende Analogie:
Wenn man zur Arztin beziehungsweise zum Arzt geht, gibt man auch die «persénlichen
Daten» an, damit sie beziehungsweise er wissen, wen sie beziehungsweise er vor sich hat
und teilt ihr beziehungsweise ihm ja die eigene Krankheit («Handlungsdaten») mit, um hof-
fentlich Linderung der Leiden sowie Heilung zu erfahren, ohne dass weder die Arztin be-
ziehungsweise der Arzt diese Daten weiterverkaufen darf noch das man als Patient/-in das
Angebot unterbreitet bekommt, diese Daten zu verkaufen, um eine bessere medizinische
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Behandlung zu erhalten. Auch die Arztin beziehungsweise der Arzt darf das Patientendos-
sier mit der Krankengeschichte streng vertraulich aufbewahren — ausschliesslich zum
Zweck einer besseren Behandlung der Patientin beziehungsweise des Patienten. Auch be-
steht die Méglichkeit der Weitergabe vollkommen anonymisierter Daten zu Forschungs-
zwecken, falls die Patienten/-innen dieser Weitergabe informiert zustimmen.

Nachhaltigkeit und Intelligente Mobilitat

Nachhaltigkeit mit ihren drei Perspektiven ékonomisch, 6kologisch und sozial (Burger
2007, 17) zielt darauf ab, «to ensure that it meets the needs of the present without com-
promising the ability of future generations to meet their own needs» (United Nations 1987).
Weitere Konkretisierung erfahrt das Prinzip der Nachhaltigkeit durch die «United Nations’
Sustainable Development Goals (SDGs)». In Bezug auf Nachhaltigkeit ergeben sich ethi-
sche Chancen und ethische Risiken im Bereich der Intelligenten Mobilitat in Szenario A und
Szenario B.

Ethische Chancen

Zu den ethischen Chancen der Intelligenten Mobilitat aus einer Nachhaltigkeitsperspektive
(vgl. Schreurs/Steuwer 2015; Taiebat et al. 2018) z&hlt in Szenario A und Szenario B, dass
sie durch eine Effizienzsteigerung in Bezug auf Auslastung und Kapazitat (mehr Kapazitét
ohne zuséatzliche Streckeninfrastruktur) sowie durch weniger Staus zu weniger Umweltver-
schmutzung fOhrt (vgl. Lim/Taeihagh 2019; Muller/Gogoll 2020). Staus — ein Phanomen,
das durch kollektives Handeln und Verhalten verursacht wird, chne dass es jemand will,—
entstehen unter anderem durch die Veranderung von Geschwindigkeit und die unterschied-
lichen Geschwindigkeiten der einzelnen Fahrzeuge. Wenn beides minimiert werden
kdénnte, gabe es weniger Staus. Intelligente Mobilitat beinhaltet beides — die Reduzierung
der Geschwindigkeitsschwankungen durch einen gleichmassig fliessenden Verkehrsfluss
und die Harmonisierung der Geschwindigkeiten aller Fahrzeuge durch dezentrale Kommu-
nikation zwischen den einzelnen Fahrzeugen.

Eine weitere ethische Chance der Intelligenten Mobilitdt aus einer Perspektive der Nach-
haltigkeit liegt in Szenario A und Szenario B darin, dass es weniger Stop-and-Go-Verkehr
geben wird, wodurch auch weniger Schadstoffe ausgestossen werden.

Es erdffnet sich zudem eine ethische Chance aus einer Perspektive der Nachhaltigkeit bei
Intelligenter Mobilitét in Szenario A und Szenario B insofern, als davon auszugehen ist,
dass die Fahrzeuge leichter werden, da durch die verringerte Unfallgefahr kein umfangrei-
ches, schweres Sicherheitskonzept benétigt wird. Ausserdem werden aufgrund der gerin-
geren, aber gleichmassigeren Geschwindigkeiten keine schweren Motoren mehr durch die
Landschaft fahren.

Darlber hinaus kann in Szenarien mit Intelligenter Mobilitét in Szenario B gezeigt werden,
dass das mit Intelligenter Mobilitdt verbundene Teilen von Fahrzeugen die Anzahl der im
Umlauf befindlichen oder im Besitz von Menschen befindlichen Fahrzeuge massiv redu-
zieren wird (vgl. Bosch et al. 2016).

Gleichzeitig wird in Szenario B diese viel geringere Anzahl von Fahrzeugen viel mehr Kilo-
meter fahren als ohne Intelligente Mobilitat, weil durch den Komfort der Intelligenten Mobi-
litdt und die damit verbundene physische und psychische Entlastung sowie Zeitersparnis
mehr Menschen unterwegs sein werden. (Z.B. kdnnte es fir eine altere Person durch die
komfortable Méglichkeit der Intelligenten Mobilitat attraktiver werden, an einem kalten Win-
terabend auszugehen.)

Damit verbunden erméglicht Intelligente Mobilitat in Szenario A und Szenario B Menschen
das Fahren, die sonst wegen ihres Alters oder aufgrund einer Behinderung davon ausge-
schlossen sind (vgl. Australian Human Rights Commission 2019).
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Schliesslich wirken sich die Kapazitédtsgewinne ohne zusétzliche Infrastrukturausbau (z.B.
neue Strassen) aus ethischer Sicht in Bezug auf Nachhaltigkeit positiv auf den Raum aus,
in dem Mobilitdt geschieht, da nicht zwingend mehr Raum fir mehr Mobilitdt gebraucht
wird.

Ethische Risiken

Intelligente Mobilitat trégt in Szenario A und Szenario B als Teil der digitalen Transformation
und des Einsatzes von datenbasierten Systemen zur Verschmutzung des Okosystems bei.
«The energy consumption of Information and Communication Technologies (ICT) is in-
creasing by 9% every year. (...) The digital transition as it is currently implemented partici-
pates in global warming more than it helps prevent it.» (Shift Project 2019). Darin besteht
ein ethisches Risiko der Intelligenten Mobilitét aus einer Nachhaltigkeitsperspektive. «The
fast expansion of ICT leads to a rapid increase of its direct energy footprint. This footprint
includes the energy used for the production and the use of ICT equipment (servers, net-
works, terminals). This direct footprint has been increasing by 9% per year. (...) The energy
intensity of the ICT sector is growing by 4% per year, in stark contrast to the trend of global
GDP’s energy intensity evolution, which is declining by 1.8% per year. The share of ICT in
global greenhouse gases emissions has increased by half since 2013, rising from 2.5% to
3.7% of global emissions.» (Shift Project 2019). Das Potenzial, dass datenbasierte Sys-
teme die Welt griner machen wirden, ist immer noch nur ein Traum, keine Realitat.

Dariber hinaus zerstéren die Bergbauindustrie und der Abbau von Platingruppenmetallen
fir Hardware-Infrastrukturen, die die digitale Transformation und datenbasierte Systeme
unterstitzen, die Umwelt (vgl. z.B. Amnesty International 2020).

Regeneratives Design, ein Forschungs- und Entwicklungsfokus auf Energieeffizienz und
auf erneuerbare Technologien sowie ein sorgsamer Umgang mit Rohstoffen und deren
Wiederverwendung und Abfallreduzierung sind aus ethischer Sicht Imperative fiir Intelli-
gente Mobilitat aus einer ethischen Nachhaltigkeitsperspektive.

In Bezug auf 6konomische und soziale Nachhaltigkeit besteht ein weiteres ethisches Risiko
der Intelligenten Mobilitat in Szenario A und Szenario B in der globalen Ungerechtigkeit:
Diese aussert sich in der weltweit ungleichen Verteilung von Vor- und Nachteilen: «It’s one
of the dirty secrets of economics: technology progress does grow the economy and create
wealth, but there is no economic law that says everyone will benefit.» (Erik Brynjolfsson)
(Rotman 2013). Wahrend reiche Lander auf Intelligente Mobilitdt umsteigen kdnnen, leiden
Menschen in a&rmeren Landern unter menschenunwiirdigen, ihnre Menschenrechte verlet-
zenden Arbeitsbedingungen oder moderner Sklaverei sowie unter der Zerstérung der Um-
welt durch die Ausbeutung von Rohstoffen (vgl. Amnesty International 2016) im Zuge der
Produktion (vgl. Kirchschlager 2015) von Teilen, die fiir Intelligente Mobilitdt notwendig
sind, oder in der Produktion von Intelligenter Mobilitat.

Ebenfalls treten enorme Unterschiede zu Tage in der politischen Partizipation bei der Ge-
staltung der digitalen Transformation und der Nutzung datenbasierter Systeme sowie im
Hinblick darauf, die Sonnenseiten zu geniessen (u.a. Chancengleichheit, Gewinnbeteili-
gung) oder unter den Schattenseiten dieser Transformation zu leiden (u.a. Ausgrenzung,
menschenunwirdige Ausbeutung). Die steigende Nachfrage nach diesen natirlichen Res-
sourcen in der digitalen Transformation und in datenbasierten Systemen verschérft diese
Menschenrechtsverletzungen. Die erhdhte Nachfrage nach Technologieprodukten unter-
streicht die Dringlichkeit, menschenwdirdige Arbeitsbedingungen in allen Phasen der Wert-
schdpfung, auch in der Rohstoffgewinnung und in der Produktion, zu etablieren. Die er-
héhte Nachfrage erfordert eine Optimierung der Umsetzung bereits bestehender men-
schenrechtlicher Verpflichtungen von Staaten und der Privatwirtschaft in diesem Bereich.

Der bereits bestehende «digital divide» wiirde zudem durch eine weitere Ausdehnung die
existierende globale Ungleichheit noch verstarken.
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Eine diese ethischen Risiken adressierende internationale Zusammenarbeit sollte sich an
den ethischen Referenzpunkten Menschenrechte in Anwendung des menschenrechtsba-
sierten Automatisierten Fahrens (HRBAD) und Nachhaltigkeit — in ihrer Konkretisierung in
den «United Nations’ Sustainable Development Goals (SDGs)» — orientieren (vgl. dazu
auch UN Secretary-General’'s High-level Panel on Digital Cooperation 2019).

Kurzgutachten zum Disruptionspotenzial aus soziologi-
scher Sicht

Ueli Haefeli und Tobias Arnold

Einleitung

Das vorliegende Kurzgutachten thematisiert das Disruptionspotenzial Intelligenter Mobilitéat
aus der Sicht der Soziologie, es werden aber auch Bezlge zu angrenzenden Disziplinen
gemacht, insbesondere zur Politologie und zur Sozialpsychologie.

In einem ersten Teil werden zentrale Rahmenbedingungen von gesellschaftlichen Prozes-
sen und individuellem Handeln skizziert, der zweite Teil befasst sich mit denkbaren Aus-
wirkungen gesellschaftlicher Entwicklungen auf die Disruptionspotenziale der Intelligenten
Mobilitat. Daran anschliessend werden Kriterien entwickelt und anhand derer die gesell-
schaftlichen Auswirkungen der (potenziell) disruptiven Technologien bewertet.

In einem letzten Teil werden die Chancen und Risiken der disruptiven Prozesse im Verkehr
und die spezifische Rolle der Transformationsphase im Sinne einer ersten und vorlaufigen
Synthese diskutiert und abschliessend in einem kurzen Fazit zusammengefasst.

Rahmenbedingungen von gesellschaftlichen Prozessen und individu-
ellem Handeln

Koevolution als Leitperspektive

Als Leitperspektive orientiert sich das folgende Kurzgutachten an der Vorstellung einer
Koevolution von Technikentwicklung und gesellschaftlichen Prozessen. Das heisst, wir ge-
hen nicht von einer je eigenstandigen Entwicklung aus, sondern stellen die wechselseitigen
Wirkungszusammenhange in den Mittelpunkt der Uberlegungen (Rip 2007). Intelligente
Mobilitat ist keine Frage der optimalen Gestaltung von rein technischen Systemen, sie ent-
steht vielmehr erst durch Mensch-Technik-Interaktivitdten und Interaktionen zwischen Ver-
kehrsteilnehmenden (Rammert 2003).

Mobilitdtshandeln ist immer eine Teilmenge gesellschaftlicher Praktiken, es verandert sich
mit diesen und kann nicht losgelést davon betrachtet werden, wie sich am Beispiel des
Autofahrens illustrieren lasst: Autofahren als Selbstzweck ist selten, wir fahren meist, um
einzukaufen zur Arbeit zu fahren oder einen Freizeitort zu erreichen usw.

Ob und wie sich Disruptionen im Verkehr durchsetzen werden, ist deshalb im wechselsei-
tigen Wirkungszusammenhang mit unseren Mobilitatspraktiken und -bedirfnissen zu be-
urteilen, die auch von anderen Faktoren als technologischen (z.B. demografischer Wandel,
Wirtschaftsentwicklung oder Rollenteilung der Geschlechter) beeinflusst werden (Mander-
scheid 2021, 422).

Sozialer Wandel als diskontinuierlicher Prozess

Sozialer Wandel ist haufig ein diskontinuierlicher Prozess, sehr oft entscheidend beein-
flusst von sogenannten «externen Schocks» wie beispielsweise die Reaktorkatastrophe in
Fukushima 2011 oder jingst die Corona-Pandemie. In der Politikwissenschaft ist auch von
«critical junctures» die Rede, die sich auf kurze Phasen beziehen, wéhrend der aufgrund
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exogener Ereignisse bisher eingeschlagene Pfade verlassen werden kénnen, was wiede-
rum einen Einfluss auf gesellschaftliche Praktiken hat (z.B. der Entscheid der Bundesre-
gierung in Deutschland, aus der Atomenergie auszusteigen) (Capoccia/Kelemen 2007).
Solche externen Schocks kénnen gesellschaftliche Diskurse, die lange unentschieden blie-
ben entscheidend beeinflussen (z.B. der Ausstieg aus der Kernkraft nach Fukushima) oder
bestehende Trends beschleunigen und verstarken (z.B. héherer Stellenwert von Home
Office nach der Corona-Pandemie).

Disruptive Entwicklungen in der Mobilitat dirften ahnlichen gesellschaftlichen «Gesetz-
massigkeiten» unterliegen. Sie sind also vor allem dann zu erwarten, wenn sie sich gut in
andere gesellschaftliche Entwicklungen und Trends einfligen.

Akzeptanz von neuen Technologien

Inwieweit sich potenziell disruptive Technologien durchsetzen, hangt selbstredend auch
von ihrer gesellschaftlichen und politischen Akzeptanz ab Es lassen sich nach Vatter et al.
(2000) verschiedenen Formen der Akzeptanz von unterscheiden:

* Akzeptanz an der Urne: In der (halb)direkten schweizerischen Demokratie wird Uber
wichtige Weichenstellungen oft an der Urne abgestimmt. Denkbar sind beispielsweise
Volksabtimmungen zum Einsatz von Automatisierten Fahrzeugen in der Schweiz oder
in Teilen der Schweiz. Hier gilt der Mehrheitsentscheid und es ist gegenwartig nicht klar,
ob sich an der Urne Mehrheiten fir das Automatisierte Fahren ergeben wirden. Der
direkten Demokratie kann in dieser Hinsicht durchaus auch eine Bremsfunktion zukom-
men, wenn es um disruptive Entwicklungen geht.

» Akzeptanz in der Bevdlkerung sowie Akzeptanz im Vollzug. Diese Formen der Akzep-
tanz lassen sich nicht einfach auf Mehrheitsverhaltnisse zurlickfiihren, sondern bezie-
hen sich eher auf die Eigenschaft einer Innovation, positive Reaktionen bei den Be-
troffenen und den Nutzenden zu erreichen. Die Sozialvertraglichkeit spielt in diesem
Kontext eine wichtige Rolle. Uberlegungen dieser Art werden in der Regel einbezogen
in die Politikformulierung.

Individuelle Verhaltensanderung

Verkehr entsteht als Summe von individuellen Verhaltensentscheiden. Die sozialwissen-
schaftliche Mobilitatsforschung befasst sich deshalb seit Iangerer Zeit mit psychologischen
Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl. Viele der gadngigen Modelle bauen auf der «The-
orie des geplanten Verhaltens» auf (Ajzen 1991, vgl. auch Hunecke 2015). Im vorliegenden
Kontext besonders bedeutsam ist die Frage nach dem Einfluss von Werten und Normen
auf das Mobilitatsverhalten im Allgemeinen und hier bezlglich der identifizierten disrupti-
ven Technologien. Studien im schweizerischen Kontext haben dabei die besondere Bedeu-
tung von drei Einstellungsfaktoren hervorgehoben: die «persdnliche Norm» (individuelle
Uberzeugung, dass eine Handlung richtig oder falsch ist), die «soziale Norm» (vom sozia-
len Umfeld erwiinschtes Handeln, also z.B. Statusgewinne durch ein angepasstes Mobili-
tatsverhalten) sowie die «wahrgenommene Verhaltenskontrolle» (subjektiv empfundene
Mdglichkeit, sein Verhalten wie gewinscht steuern zu kénnen) (Ohnmacht et al. 2017;
Haefeli et al. 2020b). Diese drei Einflussfaktoren diirften bei der Diffusion der disruptiven
Technologien eine wichtige Rolle spielen und sind deshalb bei der Beurteilung ihrer Poten-
ziale zu bericksichtigen. Dabei gilt aber immer zu berlcksichtigen, dass individuelles Mo-
bilitatsverhalten in aller Regel sehr stark von Verhaltensroutinen (Gewohnheiten, Habits)
gepragt ist, die von den Individuen nicht hinterfragt praktiziert werden (Hunecke 2015).

Rebounds und induzierte Effekte

Dass Mobilitatsverhalten immer mit induzierten Neuverkehr und Rebounds verkniipft, ist
unstrittig und haufig das Thema verkehrswissenschaftlicher Arbeiten (Litman 2016; Gillin-
gham et al. 2013).
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Eine Studie im schweizerischen Kontext ermittelt je nach Szenario sehr unterschiedliche
induzierte Effekte. Erheblich sind diese vor allem dann, wenn Automatisierte Fahrzeuge als
private Fahrzeuge genutzt werden kénnen. Erheblich tiefer sind diese Effekte in einem eher
auf offentlich genutzte Automatisierte Fahrzeuge ausgerichteten Szenario (Horl et al.
2019). Vor allem in urbanen Gebieten dlrfte die Verkehrsinfrastruktur durch die breite
Adaption Automatisierter Privatfahrzeuge an ihre Grenzen stossen (Perret et al. 2020). In-
duzierte Effekte kdnnen das Disruptionspotenzial Intelligenter Mobilitat also in hohem Mass
beeinflussen.

Beziiglich Virtual Reality stellt sich die Frage, ob damit wirklich physischer Verkehr ersetzt
wird. Neuere Untersuchungen weisen eher darauf hin, dass die Tourismusbranche mithilfe
von Virtual Reality zusatzliche Nachfrage nach physischen Reisen zu generieren hofft
(Skard et al. 2021).

Auswirkungen gesellschaftlicher Entwicklungen und Praferenzen auf
die Intelligente Mobilitat

Im Sinne der Koevolution werden zentrale gesellschaftliche Prozesse die kiinftige Techni-
kentwicklung in hohem Ausmass beeinflussen. In Bezug auf die Mobilitdt scheinen uns die
folgenden Aspekte zentral.

Demografische Alterung

Der Anteil der Gber 64-jahrigen Personen wird in den kommenden Jahrzehnten stetig stei-
gen, von 18 (2015) auf knapp 30 Prozent (2060). Altere Menschen werden also zumindest
zahlenmaéssig gesamtgesellschaftlich noch weiter an Einfluss gewinnen — ein Umstand, der
im Rahmen (direkt-)demokratischer Entscheidungsprozesse von besonderer Bedeutung
sein durfte, der aber auch in Bezug auf die Durchsetzung disruptiver Entwicklungen von
hoher Bedeutung ist. Wichtig ist aber darlber hinaus, dass das Mobilitdtsverhalten von
alteren Menschen in den letzten Jahrzehnten einem starken Wandel unterworfen war. Zu-
genommen haben insbesondere die Autoverfliigbarkeit und der Fiihrerscheinbesitz. Altere
Personen mit Mobilitatseinschrédnkungen werden kiinftig geméss einer Studie im Rahmen
des Forschungspakets Verkehr der Zukunft 2060 von vielfaltigen Entwicklungen profitieren
(Haefeli et al. 2020a), so auch bezlglich der hier identifizierten disruptiven Technologien:

+ Automatisierte Fahrzeuge — seien dies je nach Szenario eher eigene Fahrzeuge oder
Sharing-Angebote (Robotaxis) — werden die Mobilitdtsmdglichkeiten alterer Personen
markant erhéhen, weil kein Fiihrerschein mehr nétig sein wird.

» Denkbar ist dartiber hinaus die Nutzung von virtueller Realitat durch altere Personen:
Inwieweit diese die materielle Realitat tatsachlich gleichwertig ersetzen kann, bleibt ge-
mass der zitierten Studie jedoch fraglich.

Gesellschaftliche Reaktionen auf den Klimawandel

Die Auswirkungen des Klimawandels auf den Verkehr sind gross, wie eine ebenfalls im
Rahmen des Forschungspakets Verkehr der Zukunft 2060 erstellte Studie gezeigt hat (Sut-
ter et al. 2020). Direkte Folgen des Klimawandels wie steigende Temperaturen, Starknie-
derschlage oder Hitzewellen werden die Verkehrsinfrastruktur vor grosse Herausforderun-
gen stellen. Indirekt diirfte auch das Mobilitatsverhalten wesentlich beeinflusst werden, bei-
spielsweise durch die zunehmende Attraktivitat von multilokalem Wohnen.

Angesichts des Klimawandels scheint es vordringlich, die Resilienz des Verkehrssystems
zu férdern. Far die hier identifizierten disruptiven Technologien kénnte das bedeuten, dass
vor allem die Virtual Reality gestarkt werden kdnnte.

Mitbestimmungsprozesse
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Vielfaltige, weit Uber rechtlich vorgesehene politische Mitwirkung hinausgehende Partizi-
pationsprozesse haben bei Verkehrsprojekten in den letzten Jahrzehnten enorm an Be-
deutung gewonnen und sie entscheiden heute de facto oft dariiber, ob ein Vorhaben reali-
siert werden kann.

Beziiglich der Akzeptanz des Automatisierten Fahrens besonders im Mischverkehr dirfte
dieser Umstand momentan eher hinderlich sein (Perret et al. 2020).

Einstellungen zu Digitalisierung und Ki

Gerade weil disruptive Veranderungen mdglich sind, kommt der 6ffentlichen Meinung zu
Digitalisierung und Kl ein hoher Stellenwert zu, besonders in demokratischen Gesellschaf-
ten. Neuere Untersuchungen zeigen, dass im westlichen Europa und in den USA diesbe-
zlglich gegenwartig mehr Nachteile als Vorteile gesehen werden. Die Vorbehalte sind bei
Frauen starker als bei Mannern. Wichtigster Kritikpunkt neben dem Datenschutz ist der
beflrchtete Verlust an Arbeitsplatzen. (Artificial Intelligence Index Report 2023, 324).

In besonderem Mass gilt dies fir das Automatisierte Fahren, wo der Bedarf an grundsatz-
lich privaten Daten als sehr hoch eingeschétzt wird. Wenn sich das Automatisierte Fahren
als zentralisiertes technisches Grosssystem durchsetzt, dann werden alle Personen die
sich im und im daran angrenzenden Raum aufhalten, von der Datenerhebung durch die
Fahrzeuge betroffen sein (Nastjuka et al. 2020, Rezaei/Caulfield 2020).

Gender- neue Rollenverstandnisse

Gut belegt ist, dass es wesentliche genderbedingte Unterschiede im Mobilitdtsverhalten
gibt. Beispielsweise nutzen Frauen haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel als Manner, még-
licherweise, weil sie haufiger flr die Betreuung oder Pflege von Kindern oder anderen Fa-
milienmitgliedern verantwortlich sind und deshalb einen vielseitigeren Tagesablauf haben
(Weinmann 2023). Beziiglich der Innovationen ist bekannt, dass neue Angebote im Bereich
der Mikromobilitat Gberdurchschnittlich oft von jungen, gut gebildeten Mannern genutzt
werden (Reck/Axhausen 2021). Frauen stehen den neuen Innovationen im Bereich der
Kinstlichen Intelligenz durchschnittlich kritischer gegeniber als Manner (Artificial Intelli-
gence Index Report 2023, 322 ff.).

Insgesamt erstaunt es deshalb, dass das Disruptionspotenzial Intelligenter Mobilitat weit-
gehend genderneutral erforscht wird (Lenz 2020).

Bewertungskriterien

Zentrale Aufgabe des vorliegenden Kurzgutachtens ist die Bewertung der Auswirkungen
von Disruptionen im Bereich der Intelligenten Mobilitat aus Sicht der Sozialwissenschaften.
Dazu werden die folgenden Kriterien verwendet, die sich weitgehend mit Kriterien zur Be-
schreibung der gesellschaftlichen Dimension von Nachhaltigkeit decken (Ernst Basler und
Partner 1998; Kalarova/Grippenkoven 2023; Rammert 2003).

Access und Inklusion

Der Zugang zum Mobilitatssystem ist unbestrittenermassen ein zentrales Kriterium fir ge-
sellschaftliche Teilhabe. Als Ziel gilt, dass alle gesellschaftlichen Gruppen einen adaquaten
und fairen Zugang zum Mobilitdtssystem haben.

Safety

Safety bezeichnet als Aspekte der Sicherheit den Schutz vor Verkehrsunfallen. Disruptive
Entwicklungen werden also daran gemessen, ob und wie sie die Verkehrssicherheit beein-
flussen.

Security
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Security bezeichnet als weiteren Aspekt der Sicherheit den Schutz vor Ubergriffen, hier
spezifisch beim Austiben der Mobilitétspraktiken. Es wird beurteilt, inwiefern die disruptiven
Technologien einen Beitrag zur Erhdhung der Security leisten.

Erreichbarkeit
Die Erreichbarkeit (hier v.a. Reisezeit) von rdumlichen Zielorten ist ein weiterer Aspeki.
Grundsétzlich sollte die Erreichbarkeit méglichst hoch sein.

Reisequalitat
Die Reisequalitat fasst Aspekte wie Komfort, Verlasslichkeit, PUnktlichkeit usw. zusammen.
Auch hier gilt grundsatzlich: je mehr, desto besser.

Bezahlbarkeit
Die Disruptionspotenziale Intelligenter Mobilitat kdnnen nur ausgeschépft werden, wenn
sie fur breite Bevolkerungskreise bezahlbar sind.

Schutz der Privatsphéare

Der Schutz der Privatsphére wird im Zusammenhang mit der Digitalisierung immer wieder
als gefahrdet betrachtet. Es lasst sich allerdings beobachten, dass Forderungen nach mehr
Datenschutz oft mit einer hohen Bereitschaft zum Teilen privater Daten einhergehen (Pri-
vacy Paradox) Zweifellos erfordert die Intelligente Mobilitat eine umfangreiche Datenerfas-
sung und -verarbeitung, und es besteht die Méglichkeit, dass Daten missbraucht werden
oder in die falschen Hande geraten.

Gesellschaftliche Auswirkungen disruptiver Technologien

In der folgenden Tabelle werden das Automatisierte Fahren und die Virtual Reality szena-
riospezifisch bezlglich der oben genannten Kriterien bewertet. Es wird davon ausgegan-
gen, dass mindestens Stufe 4 des Automatisierten Fahrens erreicht ist.

Resultat ist eine Liste mit den aus unserer Sicht wichtigsten Chancen und Risiken, Voll-
sténdigkeit ist dabei kein Ziel. Es ist zu beachten, dass in dieser Betrachtungsweise unter-
stellt wird, dass die Technologien unbeeinflusst von parallel laufenden gesellschaftlichen
Prozessen wirken und bereits vollstandig implementiert sind. Die Ausfihrungen zur Koevo-
lution legen nahe, dass diese Betrachtungsweise stark verklrzt ist. Auf diesen Aspekt wer-
den wir im darauffolgenden Abschnitt eingehen.

Tab. 10 Gesellschaftliche Auswirkungen disruptiver Technologien

Szenario A «individuell» Szenario B «kollektiv»

Automatisiertes Fahren

+ Personen ohne Fiihrerschein (Alte, Kranke, Behin-  + Bessere Services des OV zu Randzeiten und in peri-
derte, Kinder sind unabhangiger) pheren Gebieten

— Gréssere Verkehrsbelastung fiihrt zu mehr Staus und

entsprechenden Nachteilen fiir alle

Safety

+ Erhohte Sicherheit im MIV + MIV wiirde zugunsten OV abnehmen, bei letzterem
ist die Safety héher

Security

Keine grossen Veranderungen oder sogar leichte Ab-  + Evtl. erhdhte Sicherheit auf der letzten Meile

nahme: Erh6hung der Konnektivitét der Fahrzeuge im - Security in OV-Shuttles nimmt — falls unbegleitet — ab
Vergleich zu heute erhéht Potenzial fir Cyber-Angriffe  _ potenzial fir Cyber-Angriffe

Erreichbarkeit

+ Steigt in peripheren Gebieten + Steigt in peripheren Gebieten
Reisequalitat
+ Reise kann zu anderen Zwecken genutzt werden Keine grossen Veranderungen

Bezahlbarkeit

— Dirfte zumindest in der ersten Diffusionsphase ab-  + Eher zunehmend (geringere Personalkosten)
nehmen
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Schutz der Privatsphére

— Grosserer Datenfluss flihrt zu abnehmendem Schutz ~ Keine grésseren Verdnderungen zu erwarten, auch
wenn der Datenfluss ebenfalls zunehmen durfte

Virtual Reality
hier erwarten wir keine Unterschiede zwischen den Szenarien

Zugang (Access und Inklusion)

+ Access steigt grundsatzlich fir alle gesellschaftlichen Gruppen
— Fir wenig technikaffine Personen kénnen neue Hirden entstehen

Safety

+ Safety nimmt zu, da weniger Aktivitdten im Verkehr

Security

+ Security nimmt zu, da weniger Aktivitaten im Verkehr
— Im Vergleich zu heute erhéhtes Potenzial fir Cyber-Angriffe

Erreichbarkeit

+ Nimmt grundséatzlich zu

Reisequalitat

+ Alles bequem vom Sofa aus erreichbar
— Persdnliche physische Kontakte nehmen ab
— Traditionelles Reiseerlebnis fehlt

Bezahlbarkeit

+ Gegenliber dem physischen Reisen diirften die Kosten sinken

Schutz der Privatsphére

— Grosserer Datenfluss fihrt zu abnehmendem Schutz

3.2.6 Vielfaltige Chancen und Risiken disruptiver Formen von Intelligenter
Mobilitat

Ein differenziertes Bild von Chancen und Risiken

Aus sozialwissenschaftlicher Sicht zeigen sich vielfaltige Chancen und Risiken disruptiver
Formen von Intelligenter Mobilitét, die sich bezlglich einiger Bewertungskriterien je nach
Technologie und Szenario deutlich unterscheiden.

Es gibt aber auch Kriterien mit geringen Unterschieden zwischen den Szenarien und Tech-
nologien. Der Zugang zum Mobilitdtssystem durfte sich generell fir alle gesellschaftlichen
Gruppen verbessern (abgesehen von mdéglichen Huarden fir wenig technikaffine Perso-
nen). Dasselbe gilt fir die Safety (Unfallsicherheit) und die Erreichbarkeit, die gerade fir
periphere Regionen deutlich steigen dlrfte. Damit erweisen sich die Innovationen in we-
sentlichen Aspekten als gesellschaftlich attraktiv.

Weniger vorteilhaft scheint die Bilanz bezlglich Security und Datenschutz. Die hdhere
Konnektivitit erhéht potenziell das Risiko fiir Cyber-Angriffe und unbegleitete OV-Shuttles
kénnen zu einer subjektiv wahrgenommenen oder auch objektiv bestehenden Zunahme
von Ubergriffen fiihren.

Bezlglich Bezahlbarkeit scheinen die Hirden bei den disruptiven Technologien fir die po-
tenziellen Nutzenden ebenfalls nicht uniberwindbar zu sein, mit Ausnahme — mdglicher-
weise — beim Automatisierten Fahren im Szenario «individuell»: Gemass aktuellen politi-
schen Einschatzungen kénnten die Fahrzeugkosten aufgrund der laufenden Kosten flr
Software und Hardware stark ansteigen, was die Diffusion des Automatisierten Fahrzeugs
in den Privathaushalten enorm erschweren wiirde beziehungsweise die Entwicklung eher
in Richtung von Szenario B steuern kdénnte.

Die Reisequalitit dirfte dagegen gerade bei individuell genutzten Automatisierten Fahr-
zeugen deutlich grésser sein, weil wahrend des Fahrens weitere Tatigkeiten ausgeubt wer-
den kénnen. Bei der Virtual Reality dirfte demgegenlber ins Gewicht fallen, dass das tra-
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ditionelle Reiseerlebnis mit physischen Kontakten und sensorischen Eindriicken nur teil-
weise zu ersetzen ist, was je nachdem individuell als Vorteil oder als Nachteil bewertet
werden kdnnte.

All diese Uberlegungen setzen voraus, dass sich die Technologien durchgesetzt haben und
voll implementiert sind. Aus sozialwissenschaftlicher Sicht kann dies aber keineswegs vo-
raussetzungslos angenommen werden. Im Sinne der Koevolution von Technik und Gesell-
schaft handelt es sich bei der Markteinflihrung dieser Technologien um anspruchsvolle ge-
sellschaftliche Aushandlungsprozesse mit ungewissem Ausgang. Dies gilt in besonderem
Masse fur das Automatisierte Fahren. Denn gerade die Transitionsphase birgt Stolper-
steine: Die Versprechen der Technologien werden noch nicht vollstandig eingeldst werden
kdnnen, die Nachteile werden aber bereits zum Tragen kommen.

Der steinige Weg zur Entfaltung disruptiver Effekte

Ob die im vorhergehenden Abschnitt skizzierten Chancen und Risiken Gberhaupt zum Tra-
gen kommen, ob und inwieweit die neuen, potenziell disruptiven Technologien sich Uber-
haupt implementieren lassen: Die diesbezlglichen Unsicherheiten sind aus sozialwissen-
schaftlicher Sicht hoch und die Praferenzen verschiedener Stakeholdergruppen dirften
sehr verschieden sein. Insgesamt dlrfte der Weg zur Entfaltung der disruptiven Effekte
steinig sein. Zu berlcksichtigen bei der Abschatzung des Transformationspfads ist die Ent-
wicklung der eingangs erwahnten Rahmenbedingungen und gesellschaftlichen Entwick-
lungen.

Automatisiertes Fahren

» Generell ist heute in den westlichen Staaten eine Mehrheit kritisch eingestellt.

» Die Alterung der Gesellschaft wirkt dagegen als férdernder Faktor, weil altere Menschen
dadurch langer selbstbestimmt mobil sein kénnen.

» Welches Szenario? Flr die meisten ist wohl das individuelle Szenario A das attraktivere,
die Politik setzt aus guten Griinden eher auf das kollektive Szenario B.

» Fraglich bleibt, ob die Entwicklung von Automatisiertem Fahren unter Einhaltung von
Datenschutz-Standards vorangetrieben werden kann.

Virtual Reality

» Kann aus einer 6kologische Perspektive Vorteile bringen (falls physisches Reisen er-
setzt wird) und deshalb von der Umweltpolitik geférdert werden.

» Falls physische Reisen in grosserem Umfang ersetzt werden, ist mit Widerstand der
Tourismusbranche zu rechnen.

» Falls in erster Linie zusétzliches Reisen induziert wird (das Erlebnis der Virtual Reality
weckt Appetit auf physisches Reisen), misste andererseits die verkehrspolitische
Winschbarkeit in Frage gestellt werden.

Politische Steuerungsoptionen der Schweiz

Inwiefern im Zusammenhang mit disruptiven Formen von Intelligenter Mobilitdt Chancen
realisiert und Risiken minimiert werden kdénnen, hangt immer auch von den politischen
Rahmenbedingungen ab. Obwohl die Entwicklung in der Schweiz stark von internationalen
Regulierungen abhangig ist, besteht ein erheblicher Spielraum fir Gestaltungsmdglichkei-
ten.

Der Staat kann seine Rolle im Zusammenhang mit disruptiven Technologien unterschied-
lich interpretieren. Er kann sich als «Regulator» verstehen, der in einem eher reaktiven
Sinne erst dann regulierend eingreift, wenn dies gesellschaftliche Entwicklungen erforder-
lich machen. Er kann sich als «Enabler» sehen und damit eine gestaltende, aber eher zu-
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rickhaltende Rolle einnehmen, die sich auf das Setzen von Rahmenbedingungen be-
schrankt. Oder er kann eine aktive Rolle als «Leader» einnehmen und Entwicklungen mit
Regulierungen bewusst in eine ganz bestimmte Richtung lenken (z.B. in Richtung des kol-
lektiven Szenarios).

Eine Beschrankung auf eine reaktive «Regulator»-Rolle scheint nicht zielfiihrend, um
Chancen in Zusammenhang mit disruptiven Formen von Intelligenter Mobilitat zu realisie-
ren und Risiken zu minimieren. Ob eine «Enabler»- oder eine «Leader»-Rolle eingenom-
men werden soll, ist Ergebnis des gesellschaftlichen und demokratischen Aushandlungs-
prozesses. Beiden Rollen gemein ist jedoch, dass dem Staat selbst eine aktive Rolle zu-
kommt: Wie Perret et al. (2020) fur das Beispiel des Automatisierten Fahrens aufzeigen,
ist es wichtig, dass der Staat selbst Zielsetzungen und mégliche Steuerungsoptionen aus-
arbeitet und in den demokratischen Diskurs einbringt, anstatt zu warten, bis Zielsetzungen
auf allen Ebenen abgestimmt vorliegen. Der Prozess verlauft dabei iterativ: Der Staat kann
von sich aus Zielsetzungen ausarbeiten (natirlich unter Einbezug der relevanten Stake-
holder), die dann jedoch immer demokratisch abgestitzt und je nachdem auch wieder an-
gepasst werden missen. Bezlglich der Instrumente flr die politische Steuerung wird oft
zwischen Geboten/Verboten, Anreizen und Information/Persuasion unterschieden. Kauf-
mann-Hayoz et al. (2001) differenzieren bei den Anreizen zuséatzlich zwischen finanziellen
Anreizen und Service- und Infrastrukturinstrumenten, eine Differenzierung, die gerade in
der Verkehrspolitik sinnvoll ist.

Dem liberalen Staatsverstédndnis der Schweiz folgend werden Gebote und Verbote, also
Instrumente, die den stérksten Eingriff in die individuelle Freiheit bedeuten, eher zurlick-
haltend angewendet. Bezogen auf die beiden in diesem Kapitel diskutierten Szenarien «in-
dividuell» und «kollektiv» ist von einem Spannungsverhaltnis auszugehen: Aus individuel-
ler Sicht wird das Szenario «individuell» préferiert, beispielsweise indem man am liebsten
ein eigenes Automatisiertes Fahrzeug besitzen méchte. Aus einer gesamtgesellschaftli-
chen und volkswirtschaftlichen Sicht scheint jedoch das Szenario «kollektiv» erstrebens-
werter. In Fachkreisen wird nicht selten sogar die Meinung vertreten, dass das Verkehrs-
system ein Szenario «individuell», beispielsweise beim Automatisierten Fahren, gar nicht
tragen kénnte (Perret et al. 2020). Aus politikwissenschaftlicher Sicht ist jedoch festzuhal-
ten: Von allein wird sich das Szenario «kollektiv» nicht einstellen. Es braucht eine aktive
Rolle der Politik — selbstverstandlich demokratisch abgestitzt —, die mittels gezielter Mas-
snahmen die Entwicklungen in Richtung des Szenarios «kollektiv» lenkt. Es ist davon aus-
zugehen, dass man dabei nicht um Massnahmen des Typs «Gebote und Verbote» herum-
kommen wird.

Fazit

Mobilitat entsteht aus sozialwissenschaftlicher Sicht als komplexe Koevolution von Gesell-
schaft und Umwelt. Individuelles Mobilitdtshandeln ist einerseits aufgrund der hohen Rou-
tinisierung unseres Verhaltens in der Regel recht stabil, wenn sich durch externe Schocks
die Rahmenbedingungen verandern, sind anderseits in kilrzester Zeit grosse Verhaltens-
anderungen mdglich und somit auch die verstarkte Nutzung disruptiver Technologien im
Verkehr.

Die Akzeptanz neuer Technologien wird in der Schweiz zusatzlich zur Nutzerakzeptanz
durch die Akzeptanz an der Urne gepragt, die oft als retardierendes Element wirkt und sich
auch bezlglich disruptiver Technologien im Verkehr als eher bremsend auswirken kdnnte.
Zentral ist im vorliegenden Kontext die Unterscheidung zwischen der Transformations-
phase und der Phase einer mehr oder weniger flachigen Diffusion disruptiver Technologien.
Die Transformationsphase dirfte innerhalb der halbdirekten Demokratie der Schweiz zum
steinigen Weg werden, weil die Schweiz aber als offene Volkswirtschaft sehr stark im Welt-
markt verflochten ist, folgt sie in der Regel friiher oder spater den globalen Trends. In der
Phase der erfolgreichen Diffusion liegen die gréssten Potenziale der beiden hier in erster
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Linie betrachteten Disruptionen «Automatisiertes Fahren» und «Virtual Reality» in den Be-
reichen Access und Safety, was diese Technologien insbesondere in einer alternden Ge-
sellschaft als sehr attraktiv erscheinen lasst. Die gréssten Nachteile der Disruptionen fin-
den sich aus heutiger Sicht bezlglich der Kriterien Datenschutz und Security.

Kurzgutachten zum Disruptionspotenzial aus 6konomischer
Sicht

Dominique Foray

Einleitung

Der Begriff Disruption wird heute sehr frei verwendet und das Attribut «disruptiv>» wird oft
mit jedem beliebigen Ereignis in den Nachrichten in Verbindung gebracht, solange es
schwerwiegend und spektakular ist (ein Krieg, eine Katastrophe, eine Krise). Dadurch wer-
den die Begriffe Disruption und disruptiv allm&hlich zu gangigen Ausdriicken, um einen
radikalen Wandel oder eine grosse Umwalzung anzuzeigen. Gleichzeitig verliert der Begriff
seine ursprungliche Bedeutung, die ihm die Wirtschaft und das Innovationsmanagement
gegeben hatten und die sich auf die Umwélzung eines Markts oder einer Branche oder der
Organisation einer soziobkonomischen Aktivitét durch die innovative Aktion eines Aussen-
Seiters bezieht.

In dieser Forschungsarbeit wird dem Begriff wieder seine urspriingliche Bedeutung zurtick-
gegeben, basierend auf den grundlegenden akademischen Referenzen von Christensen
(1997), Henderson/Clark (1990) und Gans (2016). Daraus werden in der Folge Hypothesen
Uber die Mdglichkeiten und Chancen der Disruption im Verkehrs- und Mobilitatssektor ab-
geleitet.

Grundsétzlich besitzen viele Technologien das Potenzial zur Disruption. Dies gilt insbeson-
dere fir digitale Technologien (hier definiert als die Kombination aus Digitalisierung oder
Digitalisierung wirtschaftlicher Aktivitdten, Automatisierung, Big Data oder Zugang zu sehr
grossen Datenbanken und Kunstlicher Intelligenz). Damit jedoch tatsachlich eine Disrup-
tion eintritt, muss sich ein Akteur der Wirtschaft fir diese Strategie entscheiden. Im Rah-
men von Christensens Theorie ist dieser Akteur per Definition ein Aussenseiter, das heisst
er ist nicht in dem Markt etabliert, dessen Disruption er anstrebt. Um als Aussenseiter
(Start-up oder grosses Technologieunternehmen) in einen neuen Markt eintreten zu kén-
nen, ist hingegen Disruption nur eine von mehreren Optionen. Mit anderen Worten: Die
gleiche Technologie kann entweder flr die Disruption genutzt werden oder aber dazu, sich
in bestehende Wertschdpfungsketten einzufligen und diese zu stéarken. Die strategische
Entscheidung des Akteurs ist daher von entscheidender Bedeutung und hangt grundlegend
von den Merkmalen der betroffenen Branche, den technologischen Merkmalen des disrup-
tiven Elements und dem betrachteten Land ab, die mehr oder weniger gunstig fir den Er-
folg der Disruption sind.

Die Hypothesen, die in der Marktrecherche im Abschnitt 2.3 Uber die Schweiz getestet
worden sind, lassen erwarten, dass der Verkehrs- und Mobilitdtssektor nicht die glnstigs-
ten Eigenschaften flr Disruption aufweist. Selbst wenn die Technologien fiir Intelligente
Mobilitat sehr bedeutende transformative Effekte haben, werden sie innerhalb der markt-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Schweiz keinen Treiber fir disruptive Strategien
darstellen kénnen.

Logik und Akteure der Disruption

Um besser zu verstehen, worauf sich eine Disruption bezieht, kann man zunachst die ent-
gegengesetzte Situation beschreiben. Dies ist nicht die Situation ohne Innovation, sondern
die Situation einer Firma, die bereits auf einem bestimmten Markt tatig ist (incumbent), die
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ein Produkt- und/oder Dienstleistungsangebot entwickelt hat, das eine Gruppe von Kun-
dinnen und Kunden Uberzeugt hat, und die Innovationen einfihrt, um die Beziehung zwi-
schen ihrem Angebot und dieser Zielgruppe von Verbrauchern zu festigen. In dieser Situ-
ation starkt die Firma ihre Wettbewerbsposition kontinuierlich, indem sie unterstiitzende
Innovationen (sustaining innovation) hervorbringt: Diese Innovationen verbessern sténdig
die Eigenschaften der Produkte oder Dienstleistungen, die das vorherrschende Konsum-
modell bilden, und verstéarken dadurch das bestehende Angebot, was die Verbraucherziel-
gruppe schatzt.

Die Disruption hingegen geht von einer Firma aus, die auf dem betreffenden Markt nicht
etabliert ist («Aussenseiter») und disruptive Innovationen hervorbringt — also Innovationen,
die sich nicht auf die Verbesserung der Eigenschaften von Produkten oder Dienstleistun-
gen beziehen, wie sie von den bestehenden Firmen kontinuierlich praktiziert werden, son-
dern die grundlegenden Umwalzungen in dem, was letztendlich angeboten wird, bewirken.
Ein Paradoxon (oder eine Falle) der Disruption besteht darin, dass das Angebot, das sie
hervorbringt, eklatante Schwéachen und Licken in Bezug auf die Merkmale der «traditio-
nell» auf diesem Markt produzierten Waren und Dienstleistungen aufweist. Diese Merk-
male des Kernmarktes scheinen fir die Kerngruppe der Verbraucher von entscheidender
Bedeutung zu sein und scheinen daher fiir neue Marktteilnehmer im Hinblick auf die Er-
wartungen dieser Verbraucher sehr nachteilig zu sein und tragen dazu bei, dass die bereits
etablierten Firmen sich keine Sorgen machen. So betrifft der Beginn der Disruption margi-
nale oder véllig neue Marktsegmente (nicht die Kerngruppe der Verbraucher), bevor die
Disruption schliesslich alles mit sich reisst — das disruptive Angebot wird in allen Leistungs-
merkmalen Uberlegen, auch in denen, die die Wettbewerbsféhigkeit des alten Angebots
begriindeten. So hat zum Beispiel der Online-Kauf von Flugtickets den Kauf im Reisebliro
vollig unterbunden, obwohl der neue Service zundchst nur auf eine relativ kleine Gruppe
von Verbrauchern ausgerichtet war, bevor er den gesamten Markt eroberte.

Die Disruption erfolgt strategisch auf zwei Wegen. Mit einem neuen Angebot, das vielleicht
revolutionar ist, aber in einigen wichtigen Punkten deutlich unterlegen ist, versucht der Dis-
ruptor, die Verbraucher anzusprechen, die am wenigsten an das vorherrschende Modell
gebunden sind (das sind auch die Verbraucher, die von den etablierten Unternehmen ver-
nachlassigt werden). Dieser erste Weg wird von Christensen als Low-End-Disruption be-
zeichnet. Oder er konzentriert sich auf Verbraucher, die noch nie die Produkte oder Dienst-
leistungen der etablierten Firmen in Anspruch genommen haben (new market disruption).
In beiden Fallen wird die disruptive Dienstleistung oder das disruptive Produkt auf der
Grundlage dieser ersten Eroberungen und kleinen Experimente verbessert, um schliess-
lich den gesamten Markt oder zumindest einen sehr bedeutenden Teil davon zu erobern.

Es gibt also eine Art natlrliche Verbindung zwischen etablierten Unternehmen und unter-
stitzender Innovation auf der einen Seite und Aussenseitern und disruptiver Innovation auf
der anderen Seite wie die folgende Tabelle verdeutlicht.

Tab. 11 Verschiedene Kontexte flir Innovationen

Innovation Disruptiv Unterstiitzend
Akteur
Aussenseiter XXX XX
Etabliertes Unternehmen X XXX

Auf dieser Grundlage kann eine Reihe von Thesen entwickelt werden:

These 1 — Eine bereits etablierte Firma ist nicht spontan oder leicht ein Disruptor.
Es ist nicht einfach, sich selbst zu disruptieren. Daflir gibt es drei wesentliche Griinde

Zunéchst einmal gibt es kognitive Probleme: Die etablierte Firma, die sich der Qualitat ihres
Angebots sicher ist, ist von der schlechten Leistung des alternativen Angebots abgelenkt —
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insbesondere von der Leistung, die von ihrer eigenen Gruppe geschétzt wird. Daher rech-
net sie nicht damit, dass das alternative Angebot bei allen Merkmalen der Dienstleistung
oder des Produkts Uberlegen sein kénnte. Sondern sie rechnet damit, dass das alternative
Angebot auf ein Randsegment des Markts beschrankt bleiben wird, da es dem Angebot
der etablierten Firma in den Merkmalen, die von der Kerngruppe der Verbraucher geschéatzt
werden, unterlegen ist.

Henderson/Clarke (1990) zufolge kann eine etablierte Firma, selbst wenn sie merkt, dass
etwas Neues passiert, das ihren Markt destabilisieren kdnnte, keine angemessene strate-
gische Antwort finden, da die Veranderungen, die sie vornehmen miisste, zu gross sind.
Diese Veranderungen betreffen nicht nur die Technologie, sondern auch die Art und Weise,
wie das Unternehmen organisiert ist, und die Erfahrungen der Verbraucher, wie sie das
Produkt oder die Dienstleistung nutzen. Kurz gesagt: Um auf das disruptive Angebot zu
reagieren, musste die etablierte Firma ihr Geschéaftsmodell, ihre Kultur, inre Werte und ihre
Identitat &ndern.

Zweitens kann man den von Arrow theoretisierten Ersatzeffekt anfihren. Wenn die etab-
lierte Firma das neue Angebot annimmt, wird es das bestehende Angebot ersetzen und die
Verbraucher werden zu diesem neuen Angebot abwandern. Daher muss der Wert (die Ge-
winne) dieser Veranderung die Gewinne beriicksichtigen, die durch das Aussortieren des
bestehenden Angebots verloren gehen. Mit anderen Worten: Der Nettowert der disruptiven
Veranderung ist die Differenz zwischen den Gewinnen, die durch das neue Angebot erzielt
werden, und den Gewinnen, die mit dem bestehenden Angebot erzielt worden wéren. Die
etablierte Firma steht vor einem Problem, das als Kannibalisierung ihrer bestehenden Ge-
winne bezeichnet wird: Sie hat keinen Anreiz, den Niedergang ihres bestehenden Ange-
bots zu beschleunigen. Warum sollte man sich in die Lage versetzen, mit sich selbst zu
konkurrieren?

Schliesslich missen all diese Probleme vor dem Hintergrund einer grossen Unsicherheit
gesehen werden: Es gibt keine Garantie daflr, dass sich das alternative Angebot letztend-
lich durchsetzen wird. Es besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass der neue Markiteil-
nehmer und sein disruptives Angebot niemals das Mindestqualitatsniveau erreichen wird,
um die Kerngruppe der Verbraucher anzusprechen, und daher niemals eine Bedrohung fir
die etablierten Firmen darstellen wird. Ist es daher nicht besser, das bestehende Modell
durch unterstitzende Innovationen weiter zu starken?

Es zeigt sich also, dass die etablierte Firma in den meisten Fallen nicht die Option der
Disruption wahlen wird, selbst wenn sie die Technologie dafir selbst erfunden hétte. Das
ikonische Beispiel von Kodak macht dies deutlich. Das Unternehmen hatte alle Patente fir
die Digitalkamera angemeldet, wollte sie aber nie nutzen, weil Kodak sein beriihmtes Ge-
schaftsmodell, bestehend aus einer Kamera und dem dazugehdrigen Silberfilm, bewahren
wollte. Disruption ist das, womit eine etablierte Firma konfrontiert wird, wenn die Entschei-
dungen, die sie zum Erfolg geflhrt haben, zu denen werden, die ihre Zukunft zerstéren
werden.

Wie Christensen (1997) es treffend zusammenfasst, Disruption ist «der Grund, warum Un-
ternehmen scheitern, wenn sie weiterhin das tun, was sie erfolgreich gemacht haben» («is
the reason why companies fail by continuously doing what made them successful»).

These 2 — Im Gegensatz dazu ist ein Aussenseiter immer bereit, zu disruptieren, ...

Im Gegensatz zur bereits etablierten Firma hat der Aussenseiter kein bestehendes Ange-
bot auf dem betrachteten Markt. Er hat kein «Gepéack», das er berlicksichtigen muss, und
ist nicht mit dem Risiko der Kannibalisierung seiner bestehenden Gewinne konfrontiert.
Denn auf dem relevanten Markt hat er schlicht und einfach keine. Die zukiinftigen Gewinne,
die durch die Disruption entstehen, werden netto sein, das heisst, sie werden nicht durch
das Vorhandensein bestehender Gewinne geschmalert. Ausserdem gibt es keine kogniti-
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ven Probleme, keine Kultur, keine Werte oder Modelle, die verédndert werden miissen. Folg-
lich hat der Aussenseiter viel starkere Anreize, einfach weil die bereits etablierte Firma
spezifische Probleme (Kannibalisierung) hat, die der Aussenseiter nicht hat.

Es lassen sich zwei Kategorien von Aussenseitern unterscheiden:

Start-ups haben eine Reihe von Vorteilen gegenilber etablierten Firmen — die oben ge-
nannten Vorteile (sie haben keinen Background) sowie Agilitat und starke Anreizstrukturen
—, aber sie vereinen auch alle Nachteile, die ihre geringe Grésse mit sich bringt, in Bezug
auf Risikomanagement, Schutz des geistigen Eigentums, Zugang zu Finanzmitteln, (zu-
satzliche) Produktions- und Vermarktungskapazitaten und F&E-Management (Arora et al.
2022).

Die andere Kategorie von Aussenseitern sind die grossen Technologiefirmen, die ihre tech-
nologischen Kernkompetenzen und ihre gigantischen Forschungs- und Konstruktionska-
pazitdten nutzen werden, um in neue Markte einzutreten. Diese Firmen — heute die
GAMMAT™ und einige andere — sind diejenigen, die Technologien fir allgemeine Zwecke
produzieren (general purpose technologies), das heisst Technologien, die potenziell eine
grosse Anzahl von Anwendungen in der gesamten Wirtschaft ermdglichen. Zu den wich-
tigsten Technologien fiir allgemeine Zwecke zahlen Wirtschaftswissenschaftler/-innen in
der Regel die Dampfmaschine, die Elektrizitat, den Computer und heute die digitalen Tech-
nologien (eine Kombination aus Digitalisierung, Automatisierung, «Big Data» und Kunstli-
cher Intelligenz) (Bresnahan, 2010, Trajtenberg, 2021). Jede dieser Technologien ist eine
Art trojanisches Pferd, das es der Firma, die sie beherrscht, erméglicht, auf disruptive
Weise in neue Mérkte einzutreten.

These 3 — ... tut es aber nicht immer

Stérkere Anreize fir Disruption bedeuten nicht unbedingt, dass sich der Aussenseiter fur
Disruption entscheiden wird. Sowohl Start-ups als auch grosse Technologieunternehmen
werden nicht unbedingt eine Strategie der Disruption verfolgen, selbst wenn sie eine po-
tenziell disruptive Technologie entwickelt haben.

In Bezug auf Start-ups bietet es sich an, das Modell von Gans et al. (2018) zu verwenden,
das vier Arten des Markteintritts fiir ein Start-up-Unternehmen unterscheidet. Die Autoren
berlcksichtigen dabei zwei Arten von strategischen Entscheidungen: Haltung gegentber
etablierten Firmen: Mit ihnen zusammenarbeiten (collaborate) oder mit ihnen konkurrieren
(compete) — Haltung gegeniiber Innovation: Einen langfristigen Wettbewerbsvorteil auf-
bauen (build a moat) oder einen Angriff starten (storm a hill).

Tab. 12 Vier Einstiegsstrategien fiir Start-ups (Quelle: Gans et al. 2018)

Haltung gegeniiber etablierten Firmen

Zusammenarbeiten Konkurrieren
(collaborate) (compete)
. Wettbewerbs- Geistiges Eigentum Neue Architektur
3 vorteil aufoauen . . . )
=] build a moat) Die Kontrolle Gber Innovationen behalten = Neue Wertschépfungskette schaffen und
S _5 (bui und Werte auf dem bestehenden Markt  kontrollieren
b schaffen
©3
o)) .
g £ | Angriff starten | Wertschopfungskette Disruption
= (storm a hill) Fokus auf Wertschdpfung fiir Partner in  Direkt mit den etablierten Unternehmen
T der bestehenden Wertschdpfungskette konkurrieren — sie Uberrumpeln

Es wird deutlich, dass die Disruption nur eine von mehreren Strategien ist, und zwar die
riskanteste. Sie funktioniert in Branchen, in denen die Probleme der Komplementaritat, der

" Google, Amazon, Microsoft, Meta, Apple.
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gegenseitigen Abhangigkeit und der Netzwerkdékonomie nicht allzu gross sind und die Fix-
kosten fir die Entwicklung eines neuen Produkts oder einer neuen Dienstleistung sowie
die Kosten pro Fertigungs- und Verkaufseinheit (die sogenannten Skalierungskosten) nicht
allzu hoch sind. In Branchen, in denen diese Probleme signifikant sind, wird die Logik der
Zusammenarbeit und Partnerschaft dominieren, einfach weil das Start-up die bereits etab-
lierten Firmen braucht, um sein neues Produkt oder seine neue Dienstleistung aufzuwer-
ten. Es wird daher entweder die Wertschépfungskettenkarte (indem es sich in die techno-
logischen Systeme der bereits etablierten Firmen integriert) oder die Karte des geistigen
Eigentums spielen (indem es neue Lésungen an diese Firmen verkauft). In beiden Fallen
(Wertschdpfungskette, geistiges Eigentum) positioniert sich das Start-up als Geschafts-
partner.

Ahnlich verhalt es sich in Bezug auf grosse Technologieunternehmen, die Technologien fiir
sogenannt «allgemeine Zwecke» produzieren. Auch sie sind nicht unbedingt disruptiv. His-
torisch gesehen produzierten sie eher unterstiitzende Innovationen in einer Vielzahl von
Sektoren, ohne aus dieser Rolle des Ausriisters herauszukommen. Dies ist der Fall bei IT-
Firmen, die Krankenh&user, Schulen oder Transportsysteme mit Computern und IT-Syste-
men ausstatten, ohne jemals selbst pflegen, erziehen oder transportieren zu wollen. In
diesen Fallen spricht man davon, dass die Technologiefirma die Anwendung gemeinsam
mit den bereits bestehenden Firmen und anderen Organisationen des betreffenden Sek-
tors erfindet (Bresnahan 2010). Die Firma bleibt gewissermassen ausserhalb dieses Sek-
tors, auch wenn sie stark mit den bereits etablierten Organisationen interagiert, um den
Markt gut zu kennen.

Das hat sich mit der digitalen Technologie, gedndert. Aus Griinden, die fir diese Technolo-
gie spezifisch sind, sieht man, dass einige Technologieunternehmen sich nicht mit der Rolle
des AusrUsters begntgen, sondern in einen neuen Markt eintreten und versuchen, ein voll-
wertiger Akteur zu werden. Dies ist typischerweise der Fall fir Google im Gesundheitswe-
sen und in anderen Bereichen, darunter wahrscheinlich auch im Mobilitatssektor. Diese
radikale Veranderung, die dazu fihrt, dass diese Firmen ihre Technologien auf disruptive
Weise einsetzen, ergibt sich aus einem dreifachen Merkmal der neuen digitalen Technolo-
gie (Ayoubi/Foray 2023):

» Steigende Skalenertrage: je mehr Daten die Technologie der Kiinstlichen Intelligenz er-
hélt, desto héher ist ihre Leistung (lansiti/Lakhani 2020). Firmen missen daher die An-
wendungen in den Kern ihres Geschaftsmodells integrieren (internalisieren), um von
den Verbraucherdaten zu profitieren, die ihre Algorithmen trainieren.

» Diese Firmen kénnen dank der Digitalisierung einen direkten Zugang zu den Verbrau-
chern haben, ohne auf die etablierten Betreiber — ein Krankenhaus, eine Universitat,
ein Transportunternehmen — zurlickgreifen zu missen (und die Ertrdge mit ihnen teilen
zu missen).

» Die Grenzkosten fiir zusatzliche Nutzende der Anwendung sind gleich null, was den
Anreiz, die Gesundheits-, Bildungs- oder Mobilitatsdienstleistung selbst zu betreiben,
noch erhéht.

Man kann also davon ausgehen, dass die Anreize zur Disruption fiir Technologiefirmen als
Folge der eigentlichen Merkmale der digitalen Technologie heute stérker sind.

These 4 — Die Fahigkeit einer Technologie zur Disruption reicht nicht aus. Es muss
auch ein Wirtschaftsakteur vorhanden sein, der zur Disruption féhig ist.

Wie oben erkannt, hat die digitale Technologie (Digitalisierung + Automatisierung + Big
Data + Kinstliche Intelligenz) ein unbestreitbares Potenzial fir Verdanderungen. Bezogen
auf die Mobilitdt beschreibt Trajtenberg (2021) einige Highlights wie folgt: «Digital GPT
could be used to help alleviate road congestion through smart traffic management. Using
location of users collected through mobile devices are currently being used by map maps
such as Waze and Google maps to suggest convenient routes to get to a specific location.
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But the information collected about user’s location could also be used by public agencies
such as the road and infrastructure agencies, traffic controllers and even public transpor-
tation agencies to address road congestion problems as well as other negative externalities
(emission). They could for example have differentiated road-pricing policies that charges
the users based on the time they are using the roads, or if they are car-sharing, among
others. Higher road prices would discourage users from using them at specific time of day,
or to use alternative modes of transportation, such as public transportation. In addition,
public transport agencies could use the data to decide when they should increase the fre-
quency of buses at different bus stops; hiring more buses for the peak times and less off-
peak hours. Improvements in the public transportation, such as through reliability and punc-
tuality, may encourage more frequent use of the public transportation, thereby reducing
congestion and possible carbon emission.» Diese Transformationsfahigkeit muss jedoch
nicht zwangslaufig disruptiv sein. Sie kann auch zur Unterstiitzung bestehender Konsum-
und Nutzungsmuster eingesetzt werden. Alles héngt von den wirtschaftlichen Strategien
der potenziellen Disruptoren (Start-ups und grosse Technologieunternehmen) ab. lhre Ent-
scheidungen hangen von vielen Parametern ab, von denen die folgenden sechs als be-
deutend erachtet werden:

« Die Merkmale der betrachteten Industrie in Bezug auf technologische Abhangigkeit und
Komplementaritat: Kann der potenziell disruptive Dienst eigenstandig operieren oder
muss er sich in ein technologisches System integrieren, das Uber ihn hinausgeht?

* Netzwerkexternalitdten: Der Wert der Dienstleistung oder des Produkts hangt direkt
oder indirekt von der Anzahl der Verbraucher und professionellen Nutzer ab, die sie/es
verwenden. Die Menge der Verbraucher muss also einen «Tipping-Point» Uberschrei-
ten, damit das Produkt oder die Dienstleistung rentabel ist.

» Die Fixkosten fir die Schaffung der Dienstleistung oder des Produkts und die Kosten
pro Produktionseinheit und pro Verkaufseinheit. Diese Stiickkosten stellen die Kosten
fur die Skalierbarkeit oder «Skalierung» der Innovation dar.

» Die aggregierte Nachfrage (Zahlungsbereitschaft x Marktgrésse).

« Die unmittelbaren Vorteile des disruptiven Dienstes im Vergleich zu den verfligbaren
Technologien oder Diensten, was zu einer mehr oder weniger grossen Unsicherheit der
Verbraucher darlber flhrt, was das neue Produkt oder der neue Dienst leisten kann.

» Vorschriften und Regulierungen aller Art, die den Markteintritt und das Experimentieren
verhindern kénnen und von bereits etablierten Firmen und Organisationen beeinflusst
werden.

Je nach diesen Parametern wird der Aussenseiter eher partnerschaftlich in den Markt ein-
treten und die bestehenden Wertschdpfungsketten unterstitzen oder eher disruptiv agie-
ren.

Hypothesen fur den Sektor Verkehr und Mobilitat

Als erstes wird versucht, die obige Liste von Parametern in eine Art Disruptions-Dashboard
fr den Transport- und Mobilitdtssektor umzuwandeln. Gegenuber jedem Parameter wird
das Risiko fiir den potenziellen Disruptor eingeschéatzt und so die Wahrscheinlichkeit einer
disruptiven Strategie gegendber einer Strategie der Eingliederung in bestehende Wert-
schopfungsketten bewertet. Ein allgemeines Bild lasst sich dabei jedoch nicht zeichnen,
da Mobilitatsinnovationen in vielfaltiger Weise méglich sind. Zudem hangt die Hbhe der
Risiken stark von der Art der jeweiligen Innovation ab. In der Folge werden zwei Félle un-
tersucht: Automatisierte Fahrzeuge und digitale Sharing-Plattformen.

Automatisierte Fahrzeuge (AF)

Die disruptiven Auswirkungen des Automatisierten Fahrens (AF) auf die Wirtschaft von Ver-
kehrssystemen ist ein interessantes Thema fur Wirtschaftswissenschaftler/-innen, das viel
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diskutiert wird. Sie erwarten eine Vielzahl von Effekten, die sich in quantitative (Produktivi-
tatsgewinne), qualitative (Lebensstil, Mobilitédtspraktiken, Standort) und Spillover-Effekte
(in Bezug auf Beschaftigung und verschiedene Externalitaten) einteilen lassen.

In Bezug auf die Produktivitédt sagen die Technikoptimisten sehr deutliche Zuwéachse vo-
raus (Brynjolfsson et al. 2019; Atkinson 2014). In den USA arbeiten beispielsweise 3,5 Mil-
lionen Menschen als Fahrer/-innen von Kraftfahrzeugen, darunter Taxis, LKWs, Busse usw.
(US Bureau of Labor Statistics 2019). Brynjolfsson et al. gehen davon aus, dass AF die
Zahl der in dieser Branche benétigten Fahrer/-innen auf 1,5 Millionen reduzieren wird, was
eine Beschaftigungseinsparung von rund 2 Millionen Menschen bedeuten wirde. Da die
Gesamtzahl der privaten Arbeitsplatze 122 Millionen betragt (US Bureau of Labor Statistics
2019), wirde der Produktivitatsgewinn durch die Einfihrung von AF 1,7 Prozent betragen
(122/120 = 1,017). Unter der Annahme, dass der Ubergang zur Einsparung von zwei Milli-
onen Arbeitsplatzen durch AF innerhalb von zehn Jahren erfolgt, wird die neue Technologie
also einen Beitrag von 0,17 Prozent zum jahrlichen Produktivitdtswachstum Gber ein Jahr-
zehnt leisten. Dies ist ein signifikanter Beitrag (ohne die wahrscheinlichen indirekten Ef-
fekte).

Was die eher qualitativen Verdnderungen angeht, sind die langfristigen Auswirkungen alles
andere als klar: Die Umwandlung von Fahrzeit in nitzliche und produktive Zeit kdnnte ein
Anreiz sein, weit entfernt vom Stadtzentrum zu wohnen; andererseits kdnnte ein verbes-
sertes Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln von Tir zu Tlr den gegenteiligen Effekt
haben und einen Anreiz bieten, in einer stéadtischen Umgebung zu wohnen, und somit die
Groésse der Ballungsrdume erhdhen. Der von Gerlauff et al. (2019) geschéatzte Endeffekt —
der eine erhebliche Steigerung des Wohlbefindens beinhaltet — kénnte eher fur eine Mig-
ration neuer Bevolkerungsgruppen in die grossen stadtischen Zentren sprechen.

Spillovers schliesslich wirken sich auf die Beschaftigung und bestimmte externe Effekte
der Verkehrsfunktion selbst aus: Unfélle, Umweltverschmutzung und Verkehrsiberlastun-
gen. Die Beschéftigungseffekte leiten sich direkt aus den Produktivitatssteigerungen ab.
Wirtschaftswissenschaftler/-innen gehen davon aus, dass sich diese Effekte vor allem auf
den Langstreckenglterverkehr und weniger auf Fahrten in stadtischen Gebieten konzent-
rieren werden. Doch selbst im Fall des Fernverkehrs kénnten diese Effekte geringer aus-
fallen als erwartet. Gittleman/Monaco (2017) stellen fest, dass ein Fahrer neben dem rei-
nen Fahren noch andere Aufgaben erflllt: Handhabung der Ladung, Verwaltung, Kunden-
service, Uberwachung und Sicherung der Ladung. Dies fiihrt zu weitaus geringeren Ar-
beitsplatzverlusten als von den Technooptimisten erwartet. Dariiber hinaus wird die Art der
zukunftigen nationalen Vorschriften die Produktivitat und die Beschaftigung beeinflussen
(wenn z.B. vorgeschrieben wird, dass immer eine menschliche Person im Fahrzeug sein
muss). Was die Auswirkungen auf Umweltverschmutzung und Unfélle betrifft, so kénnten
die Auswirkungen minimal sein, da die AF vor allem im Bereich des Fernverkehrs einge-
fihrt werden, wahrend die meisten Emissionen und Unfélle in stadtischen Gebieten statt-
finden. Was schliesslich die Verkehrsuberlastung betrifft, hdngt alles von der Verbreitung
von AF ab, insbesondere ob diese Technologie neuen Verbraucherschichten den Zugang
zur privaten Nutzung eines motorisierten Individualfahrzeugs ermdglicht, zum Beispiel al-
teren Menschen oder Menschen mit Behinderungen.

Eine letzte grosse Unsicherheit bezieht sich auf die grossen gesellschaftlichen Probleme,
zu deren Ldsung die AF beitragen kénnten. Wanzenboek et al. (2019) charakterisieren
diese Situation als ‘a solution in search of a problem’. Es handelt sich um eine eher unty-
pische Situation, die im Gegensatz zu der «normalen» Situation ‘problem in search of a
solution’ steht. Ist das grosse Problem, das es fiir das AF zu I6sen gilt, die Produktivitat
und die Reibung auf dem Arbeitsmarkt in diesem Bereich (Angebotsdefizit)? Oder die ex-
ternen Effekte, Umweltverschmutzung, Staus, Unfélle? Oder das Problem einer Gesell-
schaft, die Menschen in hohem Alter und Menschen mit Behinderungen das Recht auf pri-
vate Mobilitdt zugesteht? Oder das Problem der Sharing-Plattformen, die den Fahrern/-
innen, die ihre Apps nutzen, nur ungern echte Arbeitsvertrage anbieten? Die Entwicklung
und Verbreitung von Innovationen wird stark davon abhdngen, welche gesellschaftlichen
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Probleme sich als die wichtigsten oder dringendsten herausstellen, denen entgegengewirkt
werden muss.

Es gibt also enorme Unsicherheiten und Meinungsverschiedenheiten Uber die Auswirkun-
gen auf die Produktivitat, die Veranderung der sozialen Muster der Fortbewegung und der
Lokalisierung sowie die Verringerung bestimmter externer Effekte. Im Gegensatz dazu gibt
es einen gewissen Konsens Uber die Zeit, die fur die Einfihrung und Verbreitung von AF
bendtigt wird. Der Zeitraum wird auf 30 bis 50 Jahre geschétzt. Dieser Zeitraum entspricht
dem, was in der Vergangenheit bei der Einfliihrung und Verbreitung grosser Verkehrsinno-
vationen beobachtet werden konnte. Diese Langsamkeit, die im Gegensatz zu der Ge-
schwindigkeit steht, mit der sich einige andere Innovationen heute verbreiten, hangt ers-
tens mit den immensen technologischen Problemen zusammen, die noch lange nicht ge-
I6st sind (Bresnahan 2019; Choe et al. 2022), zweitens mit der Tatsache, dass verschie-
dene Regulierungen, Vorschriften und Experimentierrechte die Entwicklung und Verbrei-
tung von AF bremsen kénnen (Choe et al. 2022), drittens mit einem grundlegenden Merk-
mal des Verkehrssektors, namlich der sehr langen Lebensdauer der Anlagen (Fahrzeuge
und Infrastruktur): Man ersetzt nicht Hunderttausende von LKWs in einem Jahr.

Die finale Frage ist, inwieweit AF als Innovation im Sinne der Theorie tatséchlich disruptiv
sein wird, das heisst von Aussenseitern getragen wird, die versuchen werden, die Mérkte
der Logistik- und Lieferkettenmanagementindustrie zu erobern. Oder werden die AF-Ent-
wickler eher die Karte der etablierten Wertschdpfungsketten spielen und Partnerschaften
mit den grossen etablierten Firmen eingehen? Diese strategische Wahl héngt von verschie-
denen, bereits erwdhnten Parametern ab, die in der folgenden Tabelle an den Fall der AF
angepasst werden.

Tab. 13 Risiken einer disruptiven Strategie im Fall automatisierte Fahrzeuge
Automatisierte Fahrzeuge

Industrie-Parameter Risikoniveau

Interdependenzen und Komplementaritaten Hohes Risiko

Netzwerkexternalitédten Méssiges Risiko

Fixkosten und Kosten der Skalierbarkeit Sehr hohes Risiko

Aggregierte Nachfrage Hohes Risiko (weder die Zahlungsbereitschaft noch die

Grosse des Markts sind bisher offensichtlich)

Unmittelbarer Nutzen Hohes Risiko (es gibt noch keinen Konsens Uber die Prob-
leme, die Automatisierte Fahrzeuge I6sen kdnnten — ausser
im Bereich des Gtertransports mit LKWs)

Experimentierfreiheit und Regulierung Sehr hohes Risiko

In diesem speziellen Fall von Innovation sind demnach die Risiken hoch oder sehr hoch.
Das bedeutet, dass die Chancen fiir eine Disruption durch einen Aussenseiter, der eine
AF-Technologie entwickelt hat, gering sind. Dies bedeutet jedoch nicht, dass Automatisierte
Fahrzeuge nicht entwickelt werden. Vielmehr bedeutet es, dass diese potenziell méchtige
Innovation nicht unbedingt im Dienst von Disruptionsstrategien stehen wird. Somit 1&sst
sich die Hypothese aufstellen, dass diese Innovation eher zur Unterstlitzung der bestehen-
den Wertschdpfungsketten von den grossen, bereits etablierten Logistikunternehmen ein-
gesetzt werden kdnnte. Mégliche Aussenseiter (Start-ups oder grosse Technologieunter-
nehmen) wirden dabei nur in Form von Partnerschaften mit diesen etablierten Unterneh-
men auftreten.

Digitale Sharing-Plattformen (Carsharing, Ridesharing)
Bei digitalen Sharing-Plattformen verhélt es sich ganz anders, da die Technologie bereits
existiert und Markte in einigen Landern tiefgreifend veréndert hat.

Die Entwicklung dieser Innovation basiert auf einer bedeutenden technologischen Basis,
aber auch auf einer genialen unternehmerischen Intuition und der Umsetzung einer bis
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dahin unbekannten Wirtschaftsform, der Sharing Economy (Benkler 2004; Foray 2021).
Die unternehmerische Intuition bezieht sich auf die Idee eines Geschéftsmodells, dessen
Grundprinzip darin besteht, zwei Gruppen — Fahrer/-innen und Fahrgéste — zu verbinden
und eine Mikrogeblhr auf jede Transaktion zu erheben. Die Technologie ermdglicht es,
diese Verbindungen zeitlich und rdumlich zu optimieren, indem sie die Nachfrage vorher-
sagt und somit eine kontinuierliche Anpassung des Angebots ermdglicht. Damit das Modell
jedoch tragfahig ist, muss eine kritische Masse von Nutzenden auf beiden Seiten der Platt-
form vorhanden sein (Netzwerkékonomie). Daher ist ein schnelles Wachstum erforderlich,
das nicht ohne eine Erhéhung der Fixkosten erreicht werden kann, es sei denn, die Fahe-
rerin beziehungsweise der Fahrer stellt sein eigenes Auto zur Verfigung. Und genau in
diesem Punkt beruht diese Sharing Economy auf einer wesentlichen und bisher ignorierten
Ressource: Den systematischen Kapazitatsiiberschissen, die von mittelgrossen privat ge-
haltenen Gutern (mid-grained privately owned goods) wie dem Auto oder dem Haus ange-
boten werden. Der Effekt dabei ist, dass die Plattform ohne Fixkosten wachsen kann (sie
besitzt keine Fahrzeugflotte und beschéftigt keine Fahrer/-innen) und die Grenzkosten der
zusétzlichen Dienstleistung gleich Null sind. Diese Elemente stellen die Wirtschaft des tra-
ditionellen Taxigewerbes véllig auf den Kopf. Es bedarf aber auch noch weiterer Zutaten:
vertrauensbildende Mechanismen und verschiedene Preisstrategien, insbesondere um die
Profitabilitat des Geschafts zu erhdhen, nachdem die kritische Masse erreicht wurde.

Dieser Fall unterscheidet sich von dem der AF, da hier die Disruption in einigen Markten
(z.B. Nordamerika) tatséchlich stattgefunden hat. Warum ist das so? Weil die Technologie
selbst — ihre vollstandig digitale Natur — bestimmte Parameter der Industrie veréndert hat.
Mit anderen Worten: Das Geschaftsmodell und die damit verbundene Technologie, die in
die Branche eindringen, verandern die wirtschaftlichen Grundlagen, insbesondere die Fix-
kosten und die Kosten der Skalierbarkeit.

Im Fall von digitalen Plattformen, die Fahrer/-innen und Fahrgaste miteinander verbinden,
um stadtische oder interstadtische Mobilitatsdienste zu optimieren, sieht das Bild wie folgt
aus:

Tab. 14 Risiken einer disruptiven Strategie im Fall digitale Sharing-Plattformen
Digitale Sharing-Plattformen

Industrie-Parameter Risikoniveau

Interdependenzen und Komplementaritaten Massiges Risiko

Netzwerkexternalitaten Sehr hohes Risiko

Fixkosten und Kosten der Skalierbarkeit Geringes Risiko

Aggregierte Nachfrage Hohes Risiko (niedrige Zahlungsbereitschaft)
Unmittelbarer Nutzen Variables Risiko — abhangig von der Qualitat des Angebots

im offentlichen Verkehr

Experimentierfreiheit und Regulierung Variables Risiko (l&anderabhéangig)

Es gibt also eine Risikoverminderung bei wichtigen Parametern, insbesondere bei den
Kosten. Dies ist auf die grundlegend andere Form des operativen Betriebs zurlickzufihren,
die der potenzielle Disruptor im Vergleich zu den traditionellen Anbietern durchfiihrt: Die
fixen Einstiegskosten sind niedrig, da diese Firmen keine eigene Fahrzeugflotte besitzen
und keine Fahrer/-innen beschéftigen, und die Grenzkosten fiir die Erbringung der Dienst-
leistung sind daher praktisch gleich Null. Wie Jones (2022) in einem ausserst interessanten
Artikel Gber Innovation in verschiedenen Industrien schreibt: «These scalable digital plat-
forms connect riders and drivers, providing key informations to reduce friction, minimize
search costs and limit uncertainty. These businesses, which have received substantial ven-
ture capital backing, have achieved scalability in dimensions of the transportation sector
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that heretofore have been fractured.»'? Dariiber hinaus bieten sich M&glichkeiten zu expe-
rimentieren, indem man bestimmte Regulierungen ignoriert und sich spater — wohlwollend
— entschuldigt. Jones nennt dies: «the Uber-like approach of asking for foregiveness». Es
ist auch anzumerken, dass das Problem der sehr langen Haltbarkeit der Vermégenswerte,
das die Verbreitung der AF stark behindern kénnte, hier nicht auftritt.!3

Der Parameter der aggregierten Nachfrage bleibt jedoch auf einem hohen Risikoniveau
und der Parameter der Netzwerkexternalitdten ist hier auf einem sehr hohen Risikoniveau.
In Landern, in denen das Angebot im éffentlichen Verkehr schlecht ist (sodass die unmit-
telbaren Vorteile der Innovation offensichtlich sind) und die Méglichkeiten fir Experimente
gross sind, wird diese Art von Disruption sehr erfolgreich sein (z.B. in den Vereinigten Staa-
ten) und positive wirtschaftliche Auswirkungen auf das Wohlbefinden haben (Choe et al.
2022). Dies wird in der Schweiz eben nicht der Fall sein, wie in der voranliegenden Markt-
recherche (Abschnitt 2.3), die sich speziell mit der Schweiz befasst, zu sehen ist.

Fazit

Die Hauptaussage dieses Kurzgutachtens ist, dass das technologische Potenzial fir eine
Disruption (oder Transformation), das die Technologien der Intelligenten Mobilitat bieten,
nicht mit den tatsachlichen Disruptionsstrategien der Wirtschaftsakteure verwechselt wer-
den sollte.

Die Technologien der Intelligenten Mobilitdt haben in der Tat ein grosses Potenzial, eine
Vielzahl von Problemen im Zusammenhang mit Verkehrssystemen zu lI6sen (Choe et al.
2022; Duranton 2022). Zum Beispiel die Probleme der Externalitaten, die fir diese Industrie
typisch sind wie Staus, Unfélle, Umwelt und Verschmutzung sowie allgemeinere gesell-
schaftliche Probleme wie Wachstum, Nachhaltigkeit, alternde Gesellschaft.

Dies bedeutet jedoch nicht, dass diese Technologien auf disruptive Weise eingesetzt wer-
den. Sie kénnen auch als unterstiitzende Innovation fiir bereits bestehende Wertschép-
fungsketten und Systeme eingesetzt werden. Dies héngt von bestimmten Parametern der
Industrie ab, die wiederum von bestimmten Bedingungen in dem betreffenden Land beein-
flusst werden.

'2 Kursiv durch Foray.

'3 Digitale Sharing-Plattformen (Uber usw.) entwickeln keine neuen Vermogenswerte, sondern setzen bestehende
Vermdgenswerte neu ein.
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Im Sinne von Analogieschlissen werden in diesem Kapitel drei Méarkte (digitale Dienstleis-
tungen mit Assets, Plattformen ohne Assets und die Musikbranche) naher betrachtet, fir
die eine digitale Transformation von Bedeutung ist beziehungsweise war. Digitale Trans-
formation geht dabei Uber die reine Digitalisierung (ehemals analoger Prozesse) hinaus
und bezeichnet die Gesamtheit der durch die Digitalisierung ausgelésten Veréanderungen
im Nutzungsverhalten. Von Interesse sind dabei die Mechanismen der Digitalisierung in
den relevanten Geschéftsfeldern und deren disruptive Elemente. Anschliessend wird dar-
gestellt, welche Elemente davon auf die Mobilitat lbertragbar sind und welche Entwick-
lungsrichtungen sich daraus fur die Intelligente Mobilitat ableiten lassen.

Die empirische Basis des Kapitels bilden zehn Interviews mit Experten fir die jeweiligen
Markte.

Bedeutung der Digitalisierung flir Disruption

Im Zuge der Digitalisierung haben sich bereits einige Branchen komplett gewandelt, wie
zum Beispiel die Unterhaltungsindustrie in den Bereichen Musik, Film und Printmedien.
Viele dieser Transformationen weisen disruptive Prozesse auf.

Die durch die Digitalisierung gepragten Transformationen folgen einem Muster, das sich
vereinfacht wie folgt beschreiben l&sst: Die Digitalisierung erméglicht es, Bedurfnisse viel
direkter, individueller und angepasster zu befriedigen. Zwischenschritte wie das Verwen-
den von physischen Datentragern entfallen. Digitale Angebote kénnen sich viel direkter auf
den eigentlichen Zweck ausrichten.

In der Unterhaltungsindustrie hat dies dazu gefiihrt, dass fir die Konsumierenden Trager-
medien fir Informationen obsolet geworden sind. Friher waren solche Tragermedien (Au-
diokassetten, Schallplatten, CDs) wie auch die Abspielmedien (Plattenspieler, CD-Player)
nicht nur eine technische Notwendigkeit, um den Inhalt zu transportieren, sondern auch ein
wichtiger Bestandteil des gekauften Produkts, etwa durch das Design oder die Qualitat der
verwendeten Materialien. Durch die Digitalisierung hingegen kann beispielsweise Musik
direkt gestreamt werden, eine Trager- und Abspieltechnologie ist nicht mehr notwendig.
Ahnliches gilt fiir Film und Printmedien.

In anderer Weise hat die Digitalisierung in der Telekommunikation disruptiv gewirkt: Die
Telekommunikation hat traditionelle Formen der Informationsbeschaffung und des Informa-
tionsaustausches teilweise Uberfliissig gemacht. So kénnen beispielsweise Videokonfe-
renzen physische Treffen ersetzen oder Bestellvorgédnge im Internet den Gang ins Ein-
kaufszentrum oder ins Reiseblro ersparen. Anders als in der Unterhaltungsindustrie macht
die Telekommunikation nicht Tragermedien Uberflissig, sondern Ortsveranderungen und
in zweiter Linie Dienstleistungen (Handler, Verkaufsstellen). Ubertragt man diese Entwick-
lungen auf den Mobilitdtsmarkt, so besitzt die Digitalisierung auch in der Mobilitat ein Dis-
ruptionspotenzial: Zum einen durch den oben beschriebenen Effekt, dass eine Ortsveran-
derung und damit ein Mobilitdtsangebot gar nicht mehr notwendig ist. Zum anderen werden
Geschéftsmodelle auf den Markt kommen, die Uber digitale Plattformen passende Mobili-
tatsangebote als Dienstleistung anbieten. Das dafir benétigte Verkehrsmittel tritt dabei in
den Hintergrund.
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Auswahl der Transformationsbeispiele und Vorgehen bei
den Interviews

Die Transformationsbeispiele fir die Analogieschliisse gliedern sich in drei Markte, die be-
wusst mit unterschiedlichem Bezug zur Mobilitédt ausgewahlt wurden:

Markt 1 — Digitale Dienstleistungen (mit Assets = im Sinne von Produkten oder
wertschépfenden Dienstleistungen): Untersucht werden Geschaftsmodelle, die di-
gitale Lésungen fir interne Prozesse (Datenanalyse) oder an der Kundenschnittstelle
nutzen, um ein eigenes Produkt oder eine eigene Dienstleistung (Asset) zu vermark-
ten. Solche Geschéftsmodelle sind teilweise bereits im MobilitAtsmarkt anzutreffen
(z.B. Ticketing-Dienstleister).

Markt 2 — Plattformen (ohne Assets): Untersucht werden Vermittlungsplattformen,
die als Intermediare zwischen Kunden und Dienstleistern auftreten und Uber keine ei-
genen Assets verfugen. Klassische Beispiele sind Tourismusplattformen wie Boo-
king.com, es gibt aber auch einige Plattform-Geschéaftsmodelle mit starkem Mobilitats-
bezug (z.B. Uber, Just Eat).

Markt 3 — Musikindustrie: Als Vertreter der bereits weitgehend digitalisierten Unter-
haltungsindustrie — bewusst ohne direkten Mobilitatsbezug — wird die Musikindustrie
konsultiert. Sie hat sich durch die Digitalisierung in allen Bereichen verandert, mit dis-
ruptiven Effekten auf Produktion, Handel, Vertrieb und Nutzung. Es soll gezeigt wer-
den, ob sich daraus Disruptionsmechanismen identifizieren lassen, die auf die Mobilitat
Ubertragbar sind.

Far die Analyse dieser drei Markte wurden zehn halbstrukturierte Interviews durchgeflhrt,
teils persdnlich, teils per Videokonferenz. Die Interviews waren in drei Teile gliedert:

Teil A: Fragen dazu, inwieweit Digitalisierungsprozesse die jeweilige Branche veran-
dert und umgewalzt haben.

Teil B: Fragen zu weiteren Transformationspotenzialen, die in der jeweiligen Branche
gesehen werden.

Teil C (optional): Einschatzungen zum Disruptionspotenzial verschiedener zukinftiger
Mobilitatsformen.

Die Teile wurden je nach Markt unterschiedlich gewichtet. So konnten zu Teil C (Fragen zu
zukunftigen Mobilitatsformen) in den Méarkten 1 und 2 Experteneinschatzungen gewonnen
werden, wahrend in Markt 3 (Musikindustrie) hierzu wenig Relevanz bestand. Entspre-
chend sind die Rickmeldungen zu Teil C nur indikativ in die Verfeinerung der Themenfelder
(Abschnitt 2.2.2) eingeflossen und werden nicht als Interviewteile wiedergegeben.

Die Interview-Zusammenfassungen sind im Anhang 1.5 zu finden.

Reine Intermediar-Stellen zwischen

Dienstleistungen, welche fir interne
Prozesse (Daten-Analysen) oder
Schnittstellen zu Kunden digitale
Lésungen einsetzen

+ Versicherung
Jan Kundert, Leiter Kunden- und
Marktmanagement HELVETIA

+ Ticketing OV
Gian-Mattia Schucan, Griinder und
CEO FAIRTIQ

+ Detailhandler/ Onlinehéndler
Philippe Huwyler, Leiter coop.ch

Kunden und
Dienstleistungserbringer, welche
Dienstleistungen vermitteln

 Taxi-Plattform
Rasoul Jalali, ehem. General
Manager DACH-Region UBER

« Versicherungs-Broker klassisch
Thomas Schneider, ehem. CEO
ARTUS Unicorn

» Versicherungs-Broker digital
Cyril Kagi, Co-Founder Yarowa

Abb. 18 Gliederung der Interviews in drei Mérkte
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Représentant einer
durchdigitalisierten Branche - von
Produktion, Uber Vertrieb bis zur
Nutzung (Streaming)

+ Plattenfirma/ Musikredaktion
Dano Tamasy, Musikredaktor SRF,
ehem. Mitarbeiter Plattenfirma EMI

+ Musiker-Agentur
Lukas Moser, LM-Management,
ehem. Musikagent Gola

+ Konzertveranstalter/-organisator
Thomas Diirr, CEO Act
Entertainment

» Eventtechnik (Konzerte)

Toni Scherrer, CEO AudioRent
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Ergebnisse der Interviews

Die Interviews zeigen die Auswirkungen der Digitalisierung aus verschiedenen Marktper-
spektiven. Einige Elemente der Digitalisierung haben einen allgemeinen Charakter und
kénnen als universelle Mechanismen angesehen werden, andere Elemente entsprechen
marktspezifischen Effekten. Im Folgenden werden die Erkenntnisse zu den Wirkungen der
verschiedenen Digitalisierungsmechanismen differenziert dargestellt. Interpretationen zu
moglichen disruptiven Effekten werden hingegen noch nicht vorgenommen.

Allgemeine Effekte der Digitalisierung

Digitalisierung erméglicht ‘Unmittelbarkeit’ und Kurzfristigkeit von Handlungen. Zum
Beispiel ein Uber-Taxi wird bestellt und kurz darauf wird das digital bestellte Produkt
physisch sichtbar.

Digitalisierung ermdglicht Transparenz bei Dienstleistungen. Einerseits bei der Abwick-
lung der Dienstleistung (Informationen Uber Zwischenschritte, z.B. bei der Paketzustel-
lung), andererseits bei der Bewertung der Qualitét von Produkten oder der Abwicklung
von Dienstleistungen (via Rating). Dies unterstutzt den Kunden, die Kundin bei der
Auswahl und erhéht das Vertrauen in die Dienstleistung.

Digitalisierte Dienstleistungen basieren auf klar strukturierten Prozessarchitekturen.
Diese kénnen auch fiir andere (bisher analoge oder halbstrukturierte) Prozesse adap-
tiert werden. Dadurch kdnnen Prozesse fir jeden Kunden, jede Kundin dynamisch und
massgeschneidert gestaltet werden, was eine breite Anwendbarkeit und Akzeptanz in
einer Branche ermdglicht.

Im B2B-Geschaft ist der persodnliche Kontakt und das persénliche Vertrauen in der Auf-
bauphase beziehungsweise zu Beginn nach wie vor entscheidend fiir den Erfolg. Eine
schnelle Skalierung ist daher in dieser Phase nicht so einfach méglich. Anders sieht es
im B2C-Geschéft aus, hier spielen die Angebote und nicht die Personen dahinter die
entscheidende Rolle, hier ist eine viel schnellere Skalierung méglich.

Die grdssten Herausforderungen fur digitale Dienstleistungen sind die sich &ndernden
Spielregeln und Regulatorien. Im Zuge der Verénderungen durch Digitalisierungsan-
gebote kommt es haufig zu mehreren Nachjustierungen der Regulatorien. Diese sind
unterschiedlich motiviert. Fur digitale Dienstleistungen, die sich oft durch die Beset-
zung einer neuen Marktnische etablieren kénnen, kdnnen Anpassungen der Regulato-
rien oder neue Regulatorien existenzbedrohend sein. Als Beispiel dafir kann Uber in
Genf genannt werden. Nach dem Markteinstieg und einer schnellen Gewinnung von
Marktanteilen hat der Kanton bestimmt, dass Uber-Fahrer/-innen in einem Anstellungs-
verhéltnis stehen. Dadurch wurden die Spielregeln fir Uber nachtraglich geandert, mit
der zwischenzeitlichen Folge, dass Uber den Betrieb in Genf einstellen musste.

Effekte der Digitalisierung bei digitalen Dienstleistungen (mit Assets)

Bei Dienstleistungsprodukten (mit Assets im Hintergrund) sind hinsichtlich der Digitali-
sierung zwei Prozesse zu unterscheiden:

A) Verkauf der Dienstleistung - Hier kann Digitalisierung zu Veranderungen fihren.
B) Erbringung der Dienstleistung = Ist in der Regel von der Digitalisierung weitgehend
unberuhrt.

Bei Dienstleistungsprodukten sind digitale Dienstleistungen meist nur im sogenannten
«Upper Funnel» (oberer Trichter des Markteintritts: von der Bekanntheit bis zur Fest-
stellung des konkreten Interesses eines potenziellen Kunden, einer potenziellen Kun-
din) marktwirksam. Die darauffolgenden Schritte (Beratung, Angebot, Verkauf) werden
meist noch nach konventionellen Prozessen abgewickelt.

Die Digitalisierung bringt grosse Effizienzgewinne bei der Abwicklung von Vertriebs-
prozessen, insbesondere bei der personalisierten Kundenbetreuung. Hier kdnnen auf
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Basis des Kundenprofils und der Kundenhistorie die néchsten logischen Verkaufs-
schritte proaktiv eingeleitet werden.

Relativ unberthrt von der Digitalisierung ist die eigentliche Beratung. Diese basiert
heute noch weitgehend auf persénlichen Kontakten oder persénlichen Kundenbera-
tern/-innen und wird von einer physischen Person gemacht. Im Hintergrund stehen den
Kundenberatern/-innen jedoch umfangreiche, teilweise Kl-basierte Analyseinformatio-
nen Uber den Kunden beziehungsweise die Kundin zur Verfligung.

Eine entscheidende Komponente ist ein einfacher Zugang zum Produkt sowie ein ein-
faches Handling («Kunden méchten Convenience, Convenience, Convenience»). Kun-
den/-innen gewichten Einfachheit héher als Kosten(-Transparenz).

Ein hohes Grundvertrauen und hohe Akzeptanz der Nutzenden in das zugrundelie-
gende Angebot ist fir die Etablierung eines digitalen Dienstes von grossem Vorteil.
Ansonsten muss dieses Vertrauen erst Uber Transparenz, Preis, Qualitdt und Zuver-
lassigkeit aufgebaut werden — ein steiniger Weg.

Digitale Dienstleistungen kénnen die Kundennahe erhdhen. Bei physischen Produkten
kann dies durch digitales Shopping erméglicht werden. Dabei kauft der Kunde bezie-
hungsweise die Kundin eigentlich Bilder, keine Produkte, man entkoppelt den Kunden
beziehungsweise die Kundin vom haptischen Moment. Der Kunde oder die Kundin
muss dem Anbieter vertrauen, dass das Produkt auch geliefert wird. Oder der Kunde,
die Kundin macht sich online ein Bild vom Sortiment und dessen Verfligbarkeit und
geht dann physisch und gezielt in den Laden, um den haptischen Moment zu erleben.
Dazu muss das Sortiment aber virtuell verfiigbar sein.

Die Digitalisierung ermdglicht personalisierte Werbung. So kénnen zum Beispiel im
Einzelhandel online spezielle Boni fir Artikel angeboten werden, die (laut aktuellem
Warenkorb) nicht vor Ort gekauft wurden. Hier ist jedoch Vorsicht geboten, da dies zu
einer gewissen Kannibalisierung der Filialen fihren kann.

Digitale Dienstleistungen sind fir den Kundendienst sehr wichtig: Sie bieten eine nie-
derschwellige Kontaktaufnahme des Kunden beziehungsweise der Kundin mit dem
Anbieter. Der dadurch entstehende enge Kundenkontakt ist wertvoll, auch wenn es
sich meist um Reklamationen handelt.

Die Corona-Pandemie war ein sehr grosser Treiber fir digitale Dienstleistungen und
insbesondere fir das Online-Shopping. Dieser Trend halt auch nach der Pandemie an.
Grund: Digitale Dienste wurden als Lésungsanbieter anerkannt. Darlber hinaus hat
die Corona-Pandemie auch andere Digitalisierungseffekte befligelt, wie zum Beispiel
Videokonferenzen. Denn durch die Pandemie wurden auch bislang technikferne Per-
sonen gezwungen, sich mit digitalen Diensten zu beschéftigen. Dies wiederum hat eine
Basis und Akzeptanz fir Online-Angebote geschaffen.

Effekte der Digitalisierung bei Plattformen (ohne Assets)

Uber Vermittlung wird die Federfiihrung — und damit teilweise auch die Wertschépfung
— Uber den gesamten nachfolgenden Produkt-/Dienstleistungs-Prozess ibernommen.
Beispiele: Konzerte (Live-Nation), Musikkonsum (Apple), Marketing (Facebook); Aus-
nahmen: OV-Ticketing Schweiz (FairTiq), Taxifahrten (Uber).

Dies wird mdglich, in dem sich der Vermittler, Vertreiber oder Verkaufer als neuer In-
termediar zwischen Kunden/-innen und Anbieter schieben. Dadurch erkennen sie die
Winsche und Bediirfnisse der Kunden/-innen und nehmen Einfluss auf die Gestaltung
der Produkte und Dienstleistungen.

Da meist BigTech-Firmen als Intermediar auftreten, fihrt dies dazu, dass die Wert-
schdpfung fir den Vertrieb (Kommission) oder die Vermarktung solcher Dienstleistun-
gen weg von der Schweiz wandert. Dies ist von grosser volkswirtschaftlicher Bedeu-
tung. Die Wertschopfung der Leistungserbringung kann hingegen meist im Inland ver-
bleiben, wenn auch mit tieferen Margen beziehungsweise in einem starkeren Preis-
kampf.

Oktober 2024 80



4.3.4

1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

Die Generierung von Mehrwertdiensten (Added Services) aus der Nutzung der Perso-
nalisierung des Kunden beziehungsweise der Kundin (= horizontale Integration) ist dif-
ferenziert zu beurteilen. Dienstleistungsplattformen sollten sich auf ihre Dienstleistung
konzentrieren (Uber, Broker), eine Erweiterung durch Personalisierung kann sehr ge-
fahrlich sein und zur Ablehnung der Dienstleistung fihren. Fir Unternehmen, die keine
wirklich wertschdépfende Dienstleistung anbieten, wie Google und Facebook, gibt es
hingegen keine andere Mdglichkeit, Einnahmen zu generieren als Gber Werbung. Und
das geht nur Uber Personalisierung.

Dienstleistungs-Plattformen ohne eigene Assets haben Vorteile und Méglichkeiten,
durch schnelle Skalierung in kurzer Zeit Markte zu disruptieren. Es ist jedoch nicht so,
dass die Abwesenheit von Assets signifikante finanzielle Vorteile bringt, da Plattformen
einen enormen Akquisitions- und After-Sales-Aufwand betreiben mlssen, um am
Markt zu bleiben.

Analoges gilt fUr die Transaktionskosten. Zwar fallen kaum Transaktionskosten fir das
Dispatching an, da dies alles automatisiert erfolgen kann (muss). Allerdings missen
solche Plattformen auch After-Sales-Dienstleistungen anbieten (was die traditionellen
Anbieter teilweise nicht getan haben), die die wegfallenden Transaktionskosten weit-
gehend kompensieren (Uber).

Der Preis ist ein wesentlicher Hebel fir Plattformen. Es ist aber nicht trivial, wie eine
Plattform tatsachlich niedrige Preise anbieten und Uberleben kann. Es sei denn, es
wird bewusst eine «The Winner Takes It All»-Strategie verfolgt (Aushungern der Kon-
kurrenz mit dem Ziel, den Markt zu monopolisieren).

Effekte der Digitalisierung in der Musikindustrie

Die Digitalisierung tendiert zu Geschéaftsmodellen, deren Erldsmodell auf einen globa-
len Markt ausgerichtet ist (Streaming wie Spotify). In der Folge haben lokale Kiinstler/-
innen kaum Chancen, vom Streaming digitaler Musik zu leben.

Die Einnahmen aus dem klassischen Vertrieb mit dem Verkauf von LPs/CDs oder
Downloads (via iTunes 0.4.) sind fur die Kunstschaffenden noch gewinnbringend. Wird
Musik hingegen nur noch als Stream konsumiert, fallt der Ertrag fiir die Kunstschaffen-
den weitgehend weg.

Die Digitalisierung zeigt eine gewisse Ambivalenz in Bezug auf die Wertschdpfung in
der Musikindustrie. Einerseits hat das Produkt «Musik» deutlich an Wert verloren,
durch die Streamingmdglichkeiten ist man kaum noch bereit, fir Musikstiicke zu be-
zahlen beziehungsweise diese zu kaufen. Auf der anderen Seite ist die Bereitschaft,
hohe Preise fiir Konzerte und musikalische Darbietungen zu zahlen, durchaus vorhan-
den.

Die Digitalisierung hat die Vertriebs- und Erldswege vollig verdndert. Friher lautete die
Wertschdpfungskette: Album produzieren und Konzert als Werbung fr das Album nut-
zen. Heute wird Musik produziert, um den Marktwert von Konzerten zu steigern. Auch
die Plattenfirmen haben ihre Rolle in der Wertschdpfungskette weitgehend verloren
und beschranken sich auf die Vermarktung.

Den physischen Vertrieb als solchen braucht man nicht mehr, weil es keine Tontrager
mehr gibt. Damit wird auch kein Geld mehr verdient. Die Werbemdglichkeiten sind vél-
lig andere geworden und finden fast nur noch tber Apple, Meta, Google & Co. statt.
Der Wert der Musik ist stark gesunken. Friiher wurde vor allem von Jugendlichen Geld
fr Musikalben und Konzerte ausgegeben, heute fliesst das Geld dieser wichtigen Ziel-
gruppe in Abos (Handy, Netflix ...) oder Gaming (alles mit grésster Wertschépfung aus-
serhalb der Schweiz). Fir Musik wird heute vielleicht nicht einmal mehr die Halfte im
Vergleich zu den 90er Jahren ausgegeben.

Zudem hat die Qualitéat der Musik stark abgenommen. Einerseits inhaltlich, indem die
Kommerzialitét gegeniiber dem kiinstlerischen Gehalt deutlich an Bedeutung gewon-
nen hat. Und auch rein technisch sind die digitalen Formate qualitativ schlechter als
die analogen. Dieser Qualitatsverlust ist aber gesellschaftlich akzeptiert und wird in
Kauf genommen, wenn Musik im Gegenzug kaum noch etwas kostet.
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» Das Musikschaffen hat sich grundlegend verandert. Zwar ist das Komponieren viel ein-
facher geworden, aber um Qualitdt zu erreichen, braucht man genauso viel Zeit wie
friher, weil auch die Anspriiche viel hher geworden sind. Insofern sind die Moglich-
keiten der Digitalisierung fiir Musikschaffende nicht unbedingt eine Erleichterung, son-
dern vor allem eine grosse Veranderung. Ausserdem muss ein Musiker oder eine Mu-
sikerin heute ein anderer Mensch sein als friher, erfolgreiche Musiker/-innen sind nur
noch zu etwa 40 Prozent Musiker/-innen, zu 60 Prozent miissen sie sich als Influencer
verkaufen und ihr Geld mit Sponsoring verdienen.

Wirkung von Digitalisierung auf Disruptionsmechanismen

Nachdem im vorangehenden Kapitel die Interview-Ergebnisse dargestellt werden, folgt hier
nun die Interpretation. Es wird der Frage nachgegangen, inwieweit die Digitalisierung einen
Einfluss auf Disruptionsmechanismen hat oder ob die Digitalisierung sogar Disruption im-
pliziert.

Digitalisierung geht einher mit Informationsverlust

Digitalisierung stellt eine Abstraktion vom Analogen dar, die jedoch meist mit einem Infor-
mationsverlust einhergeht. So geht beispielsweise die Aufnahme eines klassischen Or-
chesterkonzerts in digitaler Form immer mit einem Informationsverlust einher, da die digi-
tale Klanginformation immer nur eine Anndherung an die analogen Schallwellen darstellt.
Genauso verhalt es sich mit Bildern: Auch eine hochaufldsende digitale Aufnahme eines
Gemaldes stellt eine Abstraktion des Originals mit Informationsverlust dar. Erst wenn die
Produktion eines Musikstiicks oder eines Bildes vollstandig digitalisiert ist, gibt es keinen
Informationsverlust mehr.

- Digitales Signal

- Analoges Signal

Abb. 19 lllustration des Informationsverlusts bei der Umwandlung von analog zu digital

Fir die meisten kommerziellen Zwecke ist der reduzierte Informationsgehalt jedoch nicht
relevant. Auf der Ebene der Endnutzenden beziehungsweise Kunden/-innen dirfte es zum
Beispiel den meisten Musikhérern/-innen und -nutzern nicht auffallen, dass Feinheiten im
Audiosignal fehlen. Dem steht als gewichtiger Vorteil die breite Zuganglichkeit zur digitalen
Musik gegentber. Liegt eine Musikaufnahme digitalisiert vor, kann sie verlustfrei und un-
begrenzt digital vervielfaltigt und kopiert werden. Dadurch werden die Transaktionskosten
(Produktion von Tragermedien, Vertrieb, Handel) vernachlassigbar, was sich in einem nied-
rigen Preis fur die Endkunden/-innen niederschlagt. Die Verbreitung digitaler Musik ist prak-
tisch unbegrenzt. Uberall dort, wo digitale Signale interpretiert werden kénnen, ist sie the-
oretisch verfligbar.

Es gibt ein Optimum von reduzierter Qualitédt und Zuganglichkeit

Ein wesentlicher Aspekt von Disruption beziehungsweise disruptiver Innovation ist die Tat-
sache, dass in der Regel nicht das qualitativ beste Produkt die grosste Verbreitung findet.
Ein potenziell disruptives, neues Produkt findet dann eine ausreichende Nachfrage im
Mainstream-Markt, wenn eine Mindestqualitat erreicht wird, die die Kundenbedurfnisse so
gut befriedigt, dass die Kunden/-innen darin eine sinnvolle Alternative zu bereits existieren-
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den Produkten sehen, ein sogenanntes «minimal brauchbares oder lebensfahiges Pro-
dukt» oder englisch: Minimum Viable Product (MVP), wie es auch in der Literatur zu dis-
ruptiver Innovation genannt wird.

Zum Zeitpunkt des Eintritts in den Mainstream-Markt ist die Qualitat des neuen, potenziell
disruptiven Produkts also deutlich geringer als die der bestehenden Konkurrenzprodukte,
aber auch der Preis ist deutlich niedriger. Wird das Produkt von den Kunden/-innen als
«gut genug» bewertet, steigt in Kombination mit dem niedrigen Preis die Nachfrage nach
dem neuen Produkt sehr schnell an und kann eine disruptive Entwicklung ausldsen.

héher
nochst proﬁ'\tabe\
Produkt-Giite!
abel
m wenigsten profitad
a
. Zeit

Abb. 20 Disruptive Innovation (eigene Darstellung angelehnt an Christensen et al. 2015)

Die beiden zentralen Fragen bei Disruptionen lauten also: Welche Mindestqualitat eines
(digitalen) Produkts wird von den Kunden/-innen gerade noch akzeptiert? Und um wie viel
muss der Preis unter dem des bestehenden Produkts liegen, damit dieses Produkt bevor-
zugt wird? Wird bei diesen beiden Fragen ein Optimum erreicht, sind die Voraussetzungen
fur eine Disruption sehr glinstig.

Und genau in dieser Frage liegt eine Analogie zur Digitalisierung: Digitalisierte Informatio-
nen kénnen trotz reduziertem Informationsgehalt sehr attraktiv sein, weil sie besser und
billiger verbreitet werden kdnnen. Ein wichtiger Faktor sind dabei die Netzwerkexternalita-
ten, das heisst die potenzielle Menge an Nutzenden (vgl. Abschnitt 3.3). So ist es nicht
verwunderlich, dass gerade in der Musik- und Filmindustrie Disruptionen sehr schnell ver-
laufen sind. Die Mechanismen der Disruption und die Merkmale der Digitalisierung haben
sich hier verstarkt. Impliziert Digitalisierung demnach das Auftreten von Disruption? Nicht
automatisch, ein digitalisiertes Produkt vermag alleine noch keine Disruption in Gang zu
setzen. Aber die Digitalisierung erlaubt die Verbesserung des Produkts in kurzen Entwick-
lungszyklen, sodass die Antworten auf die beiden zentralen Fragen, die eine Disruption
ausldsen kdnnten, viel schneller gefunden werden kdénnen.

Wirkungslogik digitaler Geschaftsmodelle

Der Einfluss der Digitalisierung auf die Transformationsbeispiele war und ist gross, ihre
Wirkung abhangig vom jeweiligen Markt. Im Musikmarkt hat die Digitalisierung zu einer
tiefgreifenden Veranderung der Art und Weise gefiihrt, wie und wo Kunstschaffende Wert-
schodpfung generieren — nicht mehr durch den Vertrieb von Musik, sondern durch Konzerte.
Bei digitalen Dienstleistungen mit Assets hingegen beschrankt sich die Digitalisierung auf
die Verkaufsprozesse, wahrend die Dienstleistungen selbst weniger betroffen sind.

Neben der ubergeordneten Parallele von Digitalisierung und Disruption hinsichtlich Ver-
lusts von Qualitat, der kompensiert wird mit giinstigerem Preis und besserer Verbreitung,
wird im Folgenden auf die Ebene der Geschéaftsmodelle eingegangen. Geschéaftsmodelle,
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die digitale Technologien als Werkzeug fir ihre Wertschépfung nutzen oder rein digitale
Produkte vertreiben, werden als digitale Geschéaftsmodelle bezeichnet. Sie sind in ihrer
Grundlogik identisch mit «analogen» Geschaftsmodellen, die Digitalisierung verandert je-
doch die Dynamik ihrer Entwicklung. Es wurden aber auch Mechanismen identifiziert, die
nur bei digitalen Geschaftsmodellen auftreten.

Anhand eines Wirkungsmodells werden im Folgenden vier unterschiedliche Ansatzpunkte
der Geschéaftsmodellentwicklung betrachtet: Beim Markteintritt, bei der horizontalen In-
tegration, bei der vertikalen Integration und bei der Nutzung von Kundendaten. An diesen
Ansatzpunkten wurden in den untersuchten Transformationsbeispielen Mechanismen
identifiziert, die durch das Element der Digitalisierung potenziell disruptiv wirken. Abb. 21
zeigt stichwortartig, welche Inhalte aus den Experteninterviews zur Identifikation der Me-
chanismen herangezogen wurden. Anschliessend wird vertieft darauf eingegangen.

3

vertikale
Integration

horizontale

Integration Markteintritt

1

4 )Verkauf von l
Kundendaten

Abb. 21 Digitales Geschéftsmodell mit vier potenziellen Disruptionsmechanismen

Oktober 2024 84



1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

Tab. 15 Potenzielle disruptive Mechanismen in den Transformationsbeispielen

1 2 3 4
Markteintritt Horizontale Integration Vertikale Integration Nutzung von Kun-
dendaten
S » Erbringung der Dienst{ ¢ Integration unterschied{« Effizienzgewinn in perso{+ Personalisiertes
2 leistung nicht betroffen, licher nationaler Gepfloq nalisierter Kundenbe-{ Promoting
% ® nur Verkauf genheiten/ Rahmenbeq{ treuung « Kl-basierte Analy-
2 g |« Einfacher Zugang, dingungen einfach mdg- sen der Kundenda-
% 2| digitales  Auswahlen, lich (Versicherungen) ten im Hintergrund
a *g physisches Einkaufen
% (Ticketing) (Versicherungen)
S (Versicherungen, Online-
a handel)
 Dienstleistung ohne As{+ Added Services in/+ Plattformen schieben|+ Personalisierte
sets konnen schnell neuen Mérkten fir Platt{ sich zwischen Kunde/-inh Werbung ist flr
skalieren formen mit eigenen und Anbieter reine Plattformen
« Trotz fehlender Assets Dienstleistung ein Riq« Plattformen diktieren geq ohne Dienstleistun-
$ % | undminimalen Transak{ Siko samten Dienst-leistungs{ gen der einzige
% § tionskosten grosse Ak- prozess, sie erhohenj Weg, Einkinfte zu
E o quise- und After-Sales (Plattformen wie Uber| dadurch die Wertschop{ 9enerieren
= .§ Anstrengungen nétig Versicherungsbroker) fung
(Alphabet/Google,
(Plattformen wie Uber, (Plattformen  wie  Live{ Facebook)
Versicherungsbroker) Nation Entertainment,
Apple, Facebook)

» Der Markteintritt fir Mu{ « Musik wird heute als/e Das Besetzen des Ticke{+ Marketing, Ver-
siker/-innen  bedeutef Werbung fir Konzertel tings (= Kunden-schnitt{ trieb, Promotion ist
heute 40% Musiker/-in  produziert, aufgrund hoq stelle) war Ausgangs{ von reinen Plattfor-

2 60% Influencer, um von| rizontaler Integration| punkt einer vertikalen In{ men abgeldst wor-
‘g Sponsoring zu verdieq{ profitiert das gleiche Unq tegration den
T nen ternehmen
% + Lokale Kunstler/-innen « Das Ertragsmodell digi- (LiveNation Entertainment)| (Ajphabet/Google,
§ verdienen am| taler Geschéftsmodelle Facebook)
Streaming kaum richtet sich global aus
(Musikindustrie) (LiveNation)

1. Markteintritt

Abb. 21 zeigt in der Mitte eine Dienstleistung, die neu auf einem Markt eingefihrt wird. Das
Unternehmen vollzieht in dieser Zeit eine Phase des Markteintritts in den priméren Markt.
Ein schnelles Wachstum ist haufig investorengetrieben und fur die neuen Unternehmen
berlebensnotwendig. Gleichzeitig férdert ein schnelles Wachstum das «Uberrumpeln» der
etablierten Akteure, die sich in der Regel nicht so agil bewegen kénnen.

Digitale Geschaftsmodelle profitieren davon, dass digitale Informationen verlustfrei und na-
hezu unbegrenzt vervielfaltigt und kommuniziert werden kénnen. Dies ermdglicht niedrige
Produktions- und Transaktionskosten und einen niedrigen Endkundenpreis. Dadurch wird
zum einen der Markteintritt mit einem digitalen Produkt giinstiger und einfacher. Zum an-
deren ergibt sich eine hohe Skalierbarkeit, auf die neue Unternehmen angewiesen sind.
Am Beispiel von Uber lasst sich gut zeigen, wie die digitale Plattformtechnologie einen
plétzlichen Markteintritt und eine schnelle Skalierung ermdglichte, auf die die bestehenden
Akteure nicht ausreichend oder zu langsam reagieren konnten.

2. Horizontale Integration

Durch die Neu- oder Weiterentwicklung der Primérdienstleistung in angrenzende oder ver-
wandte Dienstleistungsmarkte kann eine Weiterentwicklung des Geschéaftsmodells erreicht
werden (horizontale Integration). In der Musikindustrie hat beispielsweise LiveNation En-
tertainment seine Aktivitdten vom Veranstaltungsmanagement auf den Musikvertrieb aus-
geweitet und betreibt mittlerweile auch Kinstleragenturen. Horizontale Integration ist nicht
auf digitale Geschaftsmodelle beschrankt, sondern eine gangige Entwicklungslogik. Hori-
zontale Integration diversifiziert das Angebot und reduziert damit das unternehmerische
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Risiko. Gleichzeitig kann der Gewinn durch Umséatze in sekundaren Markten gesteigert
werden.

Fir digitale Geschéaftsmodelle ist zum einen die hohe Geschwindigkeit von Bedeutung, die
aufgrund der untergeordneten Bedeutung von Assets erreicht werden kann. Zum anderen
bietet die mit der Digitalisierung einhergehende Verfligbarkeit von Kundendaten fir die ho-
rizontale Integration die Méglichkeit, einen personalisierbaren Mehrwert des Priméarpro-
dukts fur den sekundaren Markt zu schaffen (Added Value). Die Nutzung personenbezo-
gener Daten ist jedoch mit einem gewissen Risiko der Ablehnung durch die Kunden/-innen
(oder auch durch die Regulation) verbunden.

3. Vertikale Integration

Ubernimmt ein Unternehmen in der Wertschépfungskette Arbeitsschritte, die der priméren
Leistung vor- oder nachgelagert sind, spricht man von vertikaler Integration. Auch dies ist
eine gangige Entwicklungslogik, die auch in nicht-digitalen Geschaftsmodellen zu finden
ist. Durch die Integration vorgelagerter Arbeitsschritte kann eine Effizienzsteigerung bei der
Erstellung der Dienstleistung erreicht werden. Wenn ein Zulieferer von mechanischen Tei-
len nur noch fir einen Anbieter produzieren muss, kann er seine Produktion ganz auf des-
sen Anforderungen ausrichten.

Far digitale Geschaftsmodelle ist die vertikale Integration nachgelagerter Arbeitsschritte,
weg von der primaren Leistungserbringung hin zur Kundenschnittstelle entscheidend. Wie
oben ausgefihrt, ist die anzustrebende Mindestqualitat, die von Kunden/-innen gerade
noch akzeptiert wird, eine der zentralen Fragen fiir den Erfolg einer disruptiven Innovation.
Um diese Frage richtig beantworten zu kénnen, muss das Unternehmen den Kunden be-
ziehungsweise die Kundin mdglichst gut kennen. Je n&her das Unternehmen am Kunden
beziehungsweise an der Kundin ist, desto besser kbnnen Kundenbedirfnisse erkannt und
bedient werden. Die durch die Digitalisierung erhéhte Verfligbarkeit von Kundendaten und
die Méglichkeit der personalisierten Kundenkommunikation bieten beste Voraussetzungen,
um mit diesen Daten die primare Leistung zu optimieren.

4. Weitergehende Nutzung von Kundendaten
Ein vierter potenziell disruptiver Mechanismus tritt ausschliesslich bei digitalen Geschéfts-
modellen auf. Er wird durch die Verfligbarkeit digitaler Kundendaten ausgelést, die bei ana-
logen Geschaftsmodellen nicht vorhanden sind.

Im Gegensatz zu den Mechanismen 1 bis 3 kénnen digitale Kundendaten auch unabhéangig
von der primaren Leistung genutzt werden, um weitere Umsatze zu generieren, zum Bei-
spiel durch den Verkauf fir personalisierte Werbung.

Damit kann das Unternehmen eine Entkopplung der Wertschdpfung von der priméaren Leis-
tung erreichen. Durch die Verwertung von Kundendaten kann ein Geschéaftsmodell auch
dann Ertrage erzielen, wenn die priméare Leistung nur eine geringe Wertschdpfung erzielt.
Dies macht das Geschaftsmodell robuster, da die Einnahmen nicht nur durch die Primér-
dienstleistung generiert werden. Die Extrembeispiele fir dieses Modell sind reine Platt-
form-Anbieter wie Facebook, die ihre gesamten Ertrage mit diesen Daten erzielen.

Digitale Geschéaftsmodelle begiinstigen Disruption

Die Verfligbarkeit von Kundendaten und die Skalierbarkeit digitaler Produkte sind die zent-
ralen Elemente, die das Disruptionspotenzial digitaler Geschéaftsmodelle beeinflussen. Mit
dem Vorhandensein eines digitalen Produkts beziehungsweise dem Einsatz digitaler Tech-
nologien laufen die potenziell disruptiven Mechanismen 1 bis 3 (Markteintritt, horizontale
und vertikale Integration) schneller und dynamischer ab. Die Eintrittswahrscheinlichkeit und
die Geschwindigkeit von Disruptionen werden dadurch erhéht, jedoch stellen diese Mecha-
nismen keine ausschliesslich digitalen Geschaftsmodellen vorbehaltenen disruptiven Po-
tenziale dar.
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Eine Exklusivitat digitaler Geschaftsmodelle stellt hingegen die weitergehende Nutzung di-
gitaler Kundendaten (Mechanismus 4) dar. Dieser Mechanismus birgt Disruptionspoten-
zial, da die Wertschdpfung unabhangig von der Primardienstleistung mdglich wird, die di-
gitalen Kundendaten sind eine zusétzliche Einnahmequelle.

An dieser Stelle sei auf das digitale Geschaftsmodell «Beyond MaaS» verwiesen (vgl. Ab-
schnitt 2.2.3). Diesem Geschaftsmodell wird ein hohes Disruptionspotenzial zugeschrie-
ben. Die Erkenntnisse dieses Kapitels unterstreichen dies: «Beyond MaaS» ist ein reines
Plattform-Geschaftsmodell ohne Assets, das die Skalierbarkeit digitaler Produkte voll aus-
nutzen kann. Ein solches Geschaftsmodell besetzt zudem die fiir Disruption entscheidende
Kundenschnittstelle und kann den eigenen Service bestméglich optimieren.

Das Geschaftsmodell «Beyond MaaS» nutzt durch die Sektorkopplung von Mobilitats-
dienstleistungen und mobilitdtsfremden Angeboten die beschriebenen Mechanismen der
horizontalen und vertikalen Integration. Es liegt nahe, dass auch der vierte Mechanismus
(weitere Nutzung von Kundendaten) genutzt wird. Damit sind alle vier Mechanismen vor-
handen, eine starke disruptive Wirkung ist daher sehr wahrscheinlich.

Ubertragbarkeit auf die Mobilitat

Abschliessend werden die vier identifizierten potenziell disruptiven Mechanismen prospek-
tiv auf die beiden Technologien Virtual Reality und Automatisierte Fahrzeuge (SAE-Levels
4 und 5) Ubertragen. Diesen wurde in Kapitel 2 das héchste Disruptionspotenzial zuge-
schrieben.

Mit einer Wenn-Dann-Betrachtung soll aufgezeigt werden, wie die vier Mechanismen auf
die Entwicklungen in diesen beiden Bereichen wirken kénnen und welche Implikationen
sich jeweils fir die Entwicklung der Technologien ergeben.

Abschliessend wird diskutiert, wie die bereits in Abschnitt 2.2.3 identifizierten Zusammen-
hénge und Wechselwirkungen zwischen den drei Technologien im Kontext der vier Mecha-
nismen verknipft sind, wo Potenziale bestehen, dass sie sich gegenseitig in ihrer Entwick-
lung beeinflussen und welche Konsequenzen dies haben kénnte.

Tab. 16 Potenzielle Disruptions-Mechanismen (bertragen auf die Mobilitat

1 2 3 4
Markteintritt Horizontale Integra- Vertikale Integration Nutzung von Kun-
tion dendaten
« Virtual Reality benétig ® BigTech-Unterneh- |+ Die Virtual Reality-Brille ist » Eye-Tracking als
Assets  (Brille/Nutzer{ men wie| zwar nur der Zugang, ent{ neues Analyse- und
Z Interface), was gegen| Apple/Sony/Meta spricht aber genau der firy Marketingtool eroff-
] eine schnelle Skalie{ konnen Uber horizon- Disruption entscheidenden| net neue Dimension
T rung spricht tale Integration Virtuall Kundenschnittstelle personalisierter Da-
S |+ Die eigentliche Virtua| Reality schnell lancie- ten
S Reality ist jedoch digl ren und die Verkaufe

rein digitale virtuellg| Pushen

Umgebung «dahinter»

« Automatisierte ~ Fahr-* Ist  Automatisiertes| Das Nutzungsszenario ent{* Nutzungsdaten wer-
zeuge missen weiter{ Fahren auf SAE-Le- scheidet dariiber, wo digl den zusehends de-
hin physisch hergestellf Vels 4 oder 5 mdglich, Wertschdpfung anfallt: taillierter, was mehr

5] werden, was gegen| konnenFahrgastemit, p.. | oiiektiver Nutzung Daten ergibt.
S eine schnelle Skalie{ Added-Value-Dienst- | iy e Fahrzeug-herstel| * ES entstehen neue
p rung spricht leistungen  bedient |\ opor ein B2B-Ge| MOglichkeiten, perso-
£ |+ Die Forschung findey Werden, die das Fah- gopag gie Kundenschnitt| nalisierte  Angebote
2 ausserhalb der| rerlebnis verbessern. stelle haben Plattformen| VOn Drittanbietern zu
i Schweiz  statt, die] inne platzieren (Werbung
g Schweiz wird kein Pio- < Bei individueller Nutzung| Schalten, Verkaufska-
2 nierland fir Automati bietet eine vertikale Integra] nale zur Verfligung
sierte Fahrzeuge tion von Anbietern bis zy Stellen in der Unter-
den Kundeni-innen ein| We9szeit)
grosses Potenzial
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Virtual Reality

Der Zugang zur virtuellen Realitat erfordert ein Interface (heute meist als Virtual-Reality-
Brille verstanden), wodurch die Voraussetzungen fiir eine Disruption weniger ginstig sind
als bei einem rein digitalen Produkt.

Die eigentliche virtuelle Realitat ist jedoch die datenbasierte digitale Umgebung, in der sich
der Nutzer beziehungsweise die Nutzerin Gber ein Interface wie die Brille bewegt. Die Brille
dient lediglich der Wahrnehmung dieser kunstlichen Umgebung.

Wie die Transformationsbeispiele gezeigt haben, ist der Besitz der Kundenschnittstelle fir
digitale Geschéftsmodelle von enormer Bedeutung. Eine Virtual-Reality-Brille ist wortwort-
lich hautnah beim Kunden. Beim Angebot des Assets «Virtual Reality-Brille» geht es also
zweifellos nicht nur um den Verkauf einer Technologie. Dahinter verbirgt sich das Potenzial,
die oben beschriebenen disruptiven Mechanismen digitaler Geschaftsmodelle zu nutzen,
um von der Kundenschnittstelle aus sowohl horizontal als auch vertikal weitere Angebote
in den zuklnftigen Markt fir Virtual Reality zu integrieren.

Automatisierte Fahrzeuge

Bei Automatisierten Fahrzeugen wird das physische Fahrzeug immer eine Bedeutung be-
halten, da es fir den physischen Transport benétigt wird. Daher kann nicht von einem di-
gitalen Produkt gesprochen werden. Gut mdglich, dass Automatisierte Fahrzeuge in 20 bis
30 Jahren nur noch wenig Ahnlichkeit mit den heutigen Personenwagen haben, da andere
Kriterien gelten werden (veranderte technologische Komponenten wie Sensoren, Antriebs-
systeme; Nutzbarkeit und Komfort des Innenraums; Erméglichung kollektiver bzw. geteilter
Fahrten usw.).

Mit der Verbreitung des Automatisierten Fahrens wird die Fahrzeit zunehmend nutzbar.
Spétestens mit Erreichen des SAE-Levels 5 kann die Fahrzeit fiir verschiedene andere
Aktivitdten genutzt werden. Darauf kdnnen die Hersteller Automatisierter Fahrzeuge auf-
bauen, indem sie das Fahrerlebnis selbst verbessern — etwa durch mehr Komfort im Fahr-
zeuginnenraum. Gleichzeitig ergibt sich die Mdglichkeit, das Fahrzeug als Plattform fir
Drittanbieter zur Verfligung zu stellen, die die (passive) Fahrzeit dazu nutzen kdnnen Wer-
bung oder eigene Angebote an den Kunden beziehungsweise die Kundin zu bringen.

Bei Automatisierten Fahrzeugen entscheidet das Nutzungsszenario Uber die zuklnftigen
Marktstrukturen. In einem kollektiven Nutzungsszenario mit geteilten Fahrzeugen und ohne
private, individuelle Fahrzeuge muissen Automatisierte Fahrzeuge die Anforderungen der
Mobilitatsdienstleister erflillen — Fahrzeughersteller verlieren die Kundenschnittstelle, die
sie an Mobilitatsdienstleister Ubergeben. Im individuellen Nutzungsszenario hingegen,
wenn Automatisierte Fahrzeuge auch in Zukunft wie das heutige Auto als individuelle Mo-
bilitdtswerkzeuge genutzt werden, dirften sie ndher am Kunden beziehungsweise an der
Kundin bleiben.

Zusammenhédnge und Wechselwirkungen

Auf den ersten Blick scheinen die beiden Technologien nicht viel gemeinsam zu haben.
Dennoch gibt es einige verbindende Elemente, die aufgrund ihrer Relevanz flr die disrup-
tiven Mechanismen hier noch einmal aufgefihrt werden.

Assets: Beide Technologien bendtigen nach wie vor Assets, eine Virtual-Reality-Brille be-
ziehungsweise ein physisches Fahrzeug. Beide Assets existieren heute noch nicht als mi-
nimal nutzbares Produkt (MVP), wie es fir eine disruptive Entwicklung notwendig wére.
Die Fokussierung des 6ffentlichen Diskurses auf technologische Aspekte ist nachvollzieh-
bar, sie bleibt Voraussetzung flr den Erfolg beider Technologien. Im Laufe der Zeit durfte
sich der Fokus der Diskussion jedoch weg von der Technologie hin zur eigentlichen Virtual
Reality beziehungsweise den Anwendungsmadglichkeiten Automatisierter Fahrzeuge ver-
schieben.

Komplementaritét: Mit dem Zugang zu Virtual Reality steht ein Portal zur Verfligung, um
viele Anwendungen ortsunabhangig durchzufihren. Gleichzeitig bietet das Automatisierte
Fahrzeug mit der (neu) passiven Fahrizeit die ideale Zeitressource fir VR-Anwendungen.
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Die Entwicklung von Virtual Reality und Automatisierten Fahrzeugen kann sich aufgrund
dieser Wechselwirkung gegenseitig verstérken.

Diese Komplementaritét wird noch verstérkt, wenn spéatestens ab SAE-Level 5 eine voll-
standige Vernetzung und eine leistungsfahige Datenkommunikation im Verkehrssystem
Ublich sind. Damit liefert ein Automatisiertes Fahrzeug seinerseits die technologischen Vo-
raussetzungen, um Virtual Reality nutzbar zu machen.

Wenn die Assets fir beide Technologien gemeinsam im Automatisierten Fahrzeug mit we-
niger Aufwand und zu geringeren Kosten angeboten wirden, als wenn sich einzelne Haus-
halte eine eigene Virtual-Reality-Benutzerschnittstelle anschaffen missten, kdnnte das Au-
tomatisierte Fahrzeug zum pradestinierten Ort fiir den Einsatz von Virtual Reality werden.

Sollten beide Technologien in einem &hnlichen Zeitrahmen die notwendige minimal brauch-
bare Qualitat erreichen, kénnte dies auch eine gleichzeitige Disruption beider Technologien
ausldsen.

Konkurrenz: Virtual Reality ist die einzige Technologie, die in der Lage ist, die physische
Komponente der Mobilitat weitgehend zu ersetzen. Dies dirfte sich vor allem fir Verkehrs-
zwecke durchsetzen, bei denen die Ortsveranderung ausschliesslich ein Mittel zum Zweck
ist: Obligatorische Aktivitdten wie Arbeitsbesprechungen, Telemedizin oder kommerziali-
sierbare Angebote wie virtuelles Online-Shopping sind Bereiche, in denen Virtual Reality
zu einem Verzicht auf physische Ortsveranderungen fiihren kann.

Im Zusammenhang mit automatisierten Fahrzeugen kann dies bedeuten, dass bei Verflg-
barkeit beider Technologien Automatisierte Fahrzeuge weniger fiir sogenannte Pflichtauf-
gaben genutzt werden, sondern fir Verkehrszwecke, die nach wie vor nicht substituierbar
sind wie Freizeitfahrten, Erlebnisreisen, Fahrten, bei denen physische Begegnungen nach
wie vor unverzichtbar sind.

Dies kann dazu fuhren, dass die Verkehrsfunktion von Automatisierten Fahrzeugen eher
im Bereich der Freizeit- und Spontanverkehre genutzt wird als zum Beispiel fir den tagli-
chen Pendelverkehr.
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Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse einer Delphi-Befragung zur Intelligenten Mo-
bilitdt dargestellt, die im Winter 2023/2024 in zwei Wellen bei Fachpersonen aus Verwal-
tung, Wissenschaft und Wirtschaft durchgefihrt worden ist.

Im Zentrum der Befragung standen folgende Kernfragen:

* Welche Chancen und Risiken bestehen im Zusammenhang mit der Intelligenten Mobi-
litat (mit den Schwerpunkten «Automatisiertes Fahren» und «Virtual Reality»)?

*  Wie bedeutend sind diese Chancen und Risiken?

»  Wie wird der Transformationsprozess bezliglich des Automatisierten Fahrens in der
Schweiz ablaufen?

«  Welche Massnahmen der 6ffentlichen Hand in der Schweiz wiirden dazu beitragen,
dass die Chancen des Automatisierten Fahrens optimal genutzt sowie die mit dem Au-
tomatisierten Fahren verbundenen Risiken minimiert werden kénnen?

Zur Methodik

Der Delphi-Ansatz

Der Begriff Delphi-Befragung bezeichnet im Rahmen der Zukunftsforschung eine spezi-
fisch strukturierte Befragung von Expertinnen und Experten mit den folgenden charakteris-
tischen Eigenschaften (Hader 2014, Niederberger/Renn 2019; Beiderbeck et al. 2021; Am-
mon 2009):

« Die Befragung besteht aus mehreren Runden (Wellen). Nach jeder Runde werden die
Ergebnisse vom Moderationsteam zusammengefasst und den Teilnehmenden erneut
zur Verfigung gestellt. Auf diese Weise kénnen die Teilnehmenden basierend auf den
Rickmeldungen der Gruppe ihre Meinungen (iberdenken und anpassen.

« Die Teilnehmenden bleiben anonym, was bedeutet, dass ihre Meinungen und Beitréage
nicht direkt mit ihnen in Verbindung gebracht werden kénnen. Dies soll die Offenheit
des Prozesses fordern.

» Ein wichtiges Ziel des Delphi-Ansatzes besteht darin, Konsens unter den Expertinnen
und Experten zu schaffen.

» Die Fragen in einer Delphi-Befragung sind in der Regel vorstrukturiert und basieren auf
dem aktuellen Wissensstand. Die Teilnehmenden werden gebeten, ihre Einschatzun-
gen zu mitzuteilen, zudem gibt es Raum firr zusatzliche Kommentare oder Erklarungen.

* In einem internen Workshop erarbeitete das Projektteam eine Liste von Chancen und
Risiken zu den beiden gemass den vorhergehenden Arbeitsschritten relevantesten An-
wendungsformen der Intelligenten Mobilitdt, dem Automatisierten Fahren (AF) und der
Virtual Reality (VR). Die Listen finden sich im Anhang I.1.1.11.1 und I.1.1.11.2.

Verwendete Szenarien

Die Chancen und Risiken der Intelligenten Mobilitdt wurden jeweils in zwei verschiedenen
Szenarien bewertet. Den Orientierungsrahmen gaben diesbeziglich die Szenarien, die im
Rahmen des Forschungspakets «Auswirkungen des automatisierten Fahrens» entwickelt
wurden (Oehry et al. 2020). Damit wird auch die Anschlussfahigkeit und Einbettung der
Ergebnisse in die verwaltungsintern laufenden Debatten zur kiinftigen Verkehrspolitik ge-
wahrleistet. Zudem wird dadurch der in der Offerte vorgegebene Zeitrahmen des Betrach-
tungshorizonts bis zirka 2050/2060 abgedeckt.

Die beiden Szenarien kénnen in aller Kiirze wie folgt umrissen werden:
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Szenario A

Dieses Szenario betont eine stark individualisierte, vorwiegend monomodale Mobilitats-
struktur. Es konzentriert sich auf die Vorteile Autonomer Fahrzeuge aus der Perspektive
des Individualverkehrs: Optimierung von Kapazitaten, Minimierung der Reise- und Trans-
portzeiten sowie Maximierung der Flexibilitdt und des individuellen Nutzens wéahrend der
Fahrt.

Szenario B

In diesem Szenario steht die kollektive und im Giiterverkehr kooperative Mobilitat im Mit-
telpunkt. Sie ist haufig multimodal ausgerichtet und bietet eine Vielzahl von differenzierten
Mobilitdtsangeboten und Organisationsstrukturen. Dieses Szenario hebt das systemische
Optimierungspotenzial der Technologie hervor, insbesondere in Bezug auf Vernetzung und
Effizienzsteigerung.

Erste Welle

Die erste Welle der Delphi-Befragung wurde von November bis Dezember 2023 durchge-
fohrt. 33 (von 56 kontaktierten) Personen aus der Wissenschaft, der Verwaltung und der
Wirtschaft beantworteten die Fragen vollstandig.'* 16 Antworten (48%) gingen ein seitens
Wissenschaft, 12 (36%) seitens Verwaltung und 5 (15%) seitens Wirtschaft.

Neben den Fragen zum Automatisierten Fahren und zu Virtual Reality wurde nach der Zu-
stimmung zu verschiedenen Aussagen zum Transformationsprozess gefragt.

Die Fragen finden sich im Anhang 1.1.1.11.1.

Aus methodischer Sicht sind folgende Bemerkungen der Befragten zur ersten Welle be-
deutsam:

» Ein relativ grosser Teil der Befragten verfligte vor allem Uber Kenntnisse zu AF, tat sich
hingegen mit Fragen zur VR schwer. Zu VR sind trotzdem relevante Aussagen mdglich,
in der zweiten Welle werde jedoch auf weitere Fragen zu VR verzichtete, auch um den
Umfang der Befragung begrenzen zu kénnen (Antwortlast).

» Moniert wurde von einigen Befragten, dass einige ltems in den Listen sowohl als Risiko
als auch als Chance genannt wurden. Der Einwand ist nachvollziehbar, aber es ist ent-
gegenzuhalten, dass es von persénlichen Wertungen abhangen kann, ob eine Auswir-
kung als positiv und negativ eingeschatzt wird. Deshalb kann eine Auswirkung sowohl
bei den Chancen als auch bei den Risiken auftreten.

» Beziglich Level 4 und Level 5 hatten sich einige Befragte eine genaue Definition ge-
wiinscht.

» Ein weiterer kritischer Einwand bestand in der Frage, ob disruptive Phdnomene Uber-
haupt mit Fragen wie sie in der ersten Welle enthalten waren, angegangen werden kén-
nen.

Und schliesslich hatten sich einige mehr raumlich differenzierte Antwortmdéglichkeiten ge-
wilnscht.

4 Frauen und junge Personen sind im Sample untervertreten, was aber die Verteilung in der Community der
Expertinnen und Experten widerspiegeln durfte.
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Zweite Welle

Die zweite Welle wurden von Januar bis Februar 2024 durchgefiihrt. Wiederum nahmen
33 Personen teil.™®

Mit dem Befragungslink wurde den Adressaten eine Zusammenfassung der Rickmeldun-
gen aus der ersten Welle zugestellt. Die Bewertungen der zweiten Welle zeigten eine hohe
Konvergenz, sodass keine dritte Welle ausgeldst werden musste.

In dieser zweiten Runde werden die Expertinnen und Experten zusétzlich nach Massnah-
men gefragt, die im schweizerischen Kontext die Risiken minimieren und die Chancen ma-
ximieren kénnten. Und wie erwéhnt wurde auf Fragen zu Virtual Reality verzichtet.

Die genauen Fragestellungen der zweiten Welle finden sich im Anhang 12.

Ergebnisse zur Virtual Reality

Zunachst wurde ungestitzt (ohne Listenauswahl) gefragt: «Nennen Sie je drei Chancen
und Risiken von Virtual Reality, die Ihnen spontan einfallen. Begriinden Sie Ihre Wahl bitte
kurz.»

Aus den Feedbacks vieler Befragter wurde deutlich, dass die Vertrautheit mit dem Thema
VR im Vergleich zu AF deutlich geringer ist.

Einige Personen stellten auch in Frage, ob VR Uberhaupt als eine Form der Mobilitat zu
betrachten sei (weil keine Verschiebung von A nach B erfolge). Es handle sich um einen
Widerspruch zur gegebenen Definition von Mobilitdt (was natirlich davon abhéngt, wie der
Mobilitéatsbegriff konkret definiert wird).

Ungestiitzt genannte Chancen von Virtual Reality (21 Antworten)

Folgende Chancen wurden am haufigsten genannt (mit teilweise leicht abweichenden Be-
grindungen). In absteigender Bedeutung:

»  Weniger Verkehr: Physische Reisen — insbesondere Langstreckenflige — werden teil-
weise obsolet. Dadurch kann VR ein wertvoller Bestandteil einer Mobilitatswende wer-
den (sinkender Ressourcenverbrauch).

* Inklusion: Hohe Erreichbarkeit von Personen und Diensten durch alle. Auch mit mehr
Komfort und — im virtuellen Raum — mit mehr sozialen Kontakten und Interaktionen.

« Viele Dienstreisen kénnten durch VR eingespart werden.
« Nachhaltigerer Tourismus: Viel Freizeitverkehr kann durch VR eingespart werden.

»  Weniger Arbeitswege: Beispielsweise kbnnen mit virtuellen Rundgangen durch Baustel-
len Arbeitswege eingespart werden.

» Alternativen testen kénnen: Vor der eigentlichen Nutzung kann beispielsweise erkundet
werden, ob eine Destination wlinschbar ist.

* VR kann die Effizienz der Logistik verbessern (z. B. wenn Kleider virtuell anprobiert
werden kdnnen und erst dann online bestellt wird, was wirklich passt).

» Bessere Planungsgrundlagen, beispielsweise fir physische Reisen. Aber auch fiir das
Testen neuer Fahrzeuge oder neuer Mobilitatskonzepte

» Virtuelle Reisen an Orte, die es ebenfalls nur virtuell gibt.
« Schaffung neuer Arbeitsplatze in Start-ups

15 Weil die Befragung anonym durchgefiihrt wurde, ging der Befragungslink wieder an dieselbe Grundgesamtheit
(N = 56). Es kann also nicht ausgeschlossen werden, dass einzelne Personen nur an einer Befragungswelle
teilgenommen haben.
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Ungestiitzt genannte Risiken von Virtual Reality (22 Antworten)

Folgende Risiken wurden am haufigsten genannt (mit teilweise leicht abweichenden Be-
grindungen). In absteigender Bedeutung:

» Der Bezug zur Realitat geht verloren.

* Vereinzelung und Vereinsamung werden vor allem bei gesellschaftlich isolierten Men-
schen geférdert.

* VR braucht viel Infrastruktur und Rechnerleistung und damit auch viel Energie.
» Cybersecurity und Beeinflussung durch falsche Informationen

» Gesundheitsrisiken: Bewegungsmangel wird gefordert.

» Risiken flr die auf Fernreisen spezialisierte Tourismusindustrie

» Geringe gesellschaftliche Akzeptanz von VR

« Uberforderung durch Angebotsvielfalt

» Der Bezug zur Natur mit allen Sinnen geht verloren.

Rangierung von Chancen und Risken von Virtual Reality

In den nachsten Fragen galt es aus einer Reihe von vorgegebenen Alternativen (vgl. An-
hang 1) die funf wichtigsten in eine Rangfolge zu bringen. Die Auswertung erfolgt mittels
Rangpunkten: erster Platz = finf Punkte; zweiter Platz = vier Punkte; dritter Platz = drei
Punkte; vierter Platz = zwei Punkte; flnfter Platz = ein Punkt.

Chancen

Die Befragten sehen die deutlich grésste Chance von VR bei einer Reduktion von Ener-
gieverbrauch und Emissionen (&hnliche Wirkungszusammenhange liegen in der erhéhten
Unfallsicherheit, die den dritten Rang belegt). Bereits auf dem zweiten Rang findet sich die
gestiegene Attraktivitat von Ride-Pooling aufgrund von Virtual-Reality-Cocooning; VR kann
nicht nur Verkehr verhindern, sondern auch den Modal Split beeinflussen. Dies geschieht
auch langfristig — und damit besonders nachhaltig — durch eine Veranderung raumlicher
Strukturen aufgrund von VR (vgl. Abb. 22).

Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs
sinken.

Ride-Pooling wird attraktiver aufgrund der Méglichkeit eines
Virtual-Reality-Cocoonings in den geteilten Fahrzeugen.

Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt zu.

Die rdumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern
sich.

Der Zugang (Access) zur Mobilitét verbessert sich fir
Personen ohne Fihrerschein.

IIIII

10 20 30 40 50 60

o

Rangpunkte

Abb. 22 Chancen von Virtual Reality (Rangpunkte)

Risiken

Die Risiken von VR sehen die Befragten zuallererst bei den sozialen Auswirkungen: Die
Technologie férdert demnach Isolation und Vereinsamung. Auf dem zweiten und vierten
Rang stehen Risiken im Zusammenhang mit dem entstehenden Datenfluss: Beflrchtet
wurde erstens, dass der Datenschutz letztlich nicht gewahrleistet ist und zweitens, dass es

Oktober 2024 94



5.3

5.3.1

1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

vermehrt zu Cyber-Attacken kommen wird. Weiter werden negative Auswirkungen auf den
einheimischen Tourismus erwartet und die Veranderung der rdumlichen Strukturen wwird
nicht nur als Chance, sondern auch als Risiko gesehen (vgl. Abb. 23).

Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; private Unternehmen
wissen zu viel Uber die Gesellschaft und die Individuen.

Virtual Reality schadet dem einheimischen Tourismus. _
Die Sicherheit (Security) der Bevélkerung sinkt, da es zu _
vermehrten Cyber-Attacken kommt.

Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern
sich.
0

10 20 30 40 50 60 70
Rangpunkte

Abb. 23 Risiken von Virtual Reality

Ergebnisse zum Automatisierten Fahren

Die Rangierung einer Liste von Chancen und Risiken des Automatisierten Fahrens war
Bestandteil beider Befragungswellen, wodurch Vergleiche mdéglich sind und damit Aussa-
gen zur Konsolidierung der Meinung der Fachpersonen im Laufe der Befragung. Die Aus-
wertung erfolgt wiederum mittels Rangpunkten: erster Platz = fiinf Punkte; zweiter Platz =
vier Punkte; dritter Platz = drei Punkte; vierter Platz = zwei Punkte; flinfter Platz = ein Punkt.
Weiter wurden die Prozentwerte der Nennungen einer Kategorie ausgewertet (also z.B.
27% der Antwortenden setzen die «Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt zu» in der ersten
Welle auf den ersten Platz) (vgl. Anhang 1.1.1.11.3). Damit werden Aussagen zur Streuung
der Antworten mdglich, weil beispielsweise ein Resultat von 50 Rangpunkten auf verschie-
dene Weise entstehen kann: a) durch die Bewertung der Chance von zehn Personen auf
dem ersten Platz oder b) durch 25 Personen mit dem Ranking 2. Auch diesbeziiglich sind
Vergleiche der beiden Wellen mdéglich.

Als Szenario-tbergreifende Hauptbefunde zeigte sich erstens, dass sich die Bewertung
sowohl von Chancen als auch von Risiken zwischen der ersten und der zweiten Welle nicht
sehr stark verénderte, auch wenn sich einige interessante Abweichungen ergaben. Die
Meinung zum AF scheint also innerhalb der hier befragten Fachpersonen bereits stark ver-
festigt zu sein. Zweitens ergaben sich aber betrachtliche Unterschiede in der Einschatzung
von Chancen und Risiken zwischen den beiden Szenarien (Vgl. Tab. 17und Tab. 18).

Analog der Befragung zu VR wurde auch hier in der ersten Welle zun&chst ungestitzt nach
Chancen und Risiken des AF gefragt. Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse
zusammengefasst.

Ungestiitzt genannte Chancen des Automatisierten Fahrens

Folgende Chancen wurden am haufigsten genannt (mit teilweise leicht abweichenden Be-
griindungen). In absteigender Bedeutung:

 Bessere/effizientere Erschliessung der Randregionen durch den «OV» beziehungs-
weise durch ein Bindeglied zu diesem auf Basis von AF.

* Verschiedene 6konomische Effekte:
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» Einsparung von Personalkosten im éffentlichen Verkehr (auch Lésung fur Fachkraf-
temangel);

» Die Zeit im Auto kann fur Arbeit oder anderes genutzt werden, da die Aufmerksam-
keit nicht der Strasse gehéren muss;

* Mieten statt Besitzen.

Erhéhung der Strassenkapazitéten verringert Stau- und Infrastrukturkosten

Auch: Vorteile von Innnovation ganz allgemein (auch fiir Start-ups usw.)

Sicherheit: Das Sicherheitslevel der AF wird gegenliber der heutigen Situation hoch

sein; damit verbunden sind Sicherheitsgewinne fiir alle Verkehrsteilnehmenden.

Nachhaltigkeit: Verschiedene Effekte des AF kdnnten zur steigenden Nachhaltigkeit des
Verkehrs beitragen: Reduktion des Privatbesitzes von PW durch Pooling (meist in Ver-
bindung zu «elektrisch» und «geteilt» verstanden), gute Lésungen fiir die letzte Meile,
héhere Flacheneffizienz.

Inklusion von Personen ohne Fiihrerausweis, vor allem auch beziglich der letzten Meile
und in Randregionen

Resilienz: Das Verkehrssystem wird insgesamt resilienter, da bei zunehmender Vulne-
rabilitét der Eisenbahn (Klima und andere dussere Bedrohungen) gut steuerbare Alter-
nativen wichtiger werden.

Ungestiitzt genannte Risiken des Automatisierten Fahrens

Folgende Risiken wurden am haufigsten genannt (mit teilweise leicht abweichenden Be-
grindungen). In absteigender Bedeutung:

Steigender Autoanteil (mit grossem Abstand als grosstes Risiko genannt). Der MIV ge-
winnt gegeniiber dem OV an Attraktivitat (bis hin zur Marginalisierung des OV), was den
Modal Spilit in eine verkehrspolitisch unerwiinschte Richtung verandern wiirde.

Generell mehr Verkeh(_: Es wird viel Neuverkehr induziert. Zudem sind Leerfahrten zu
beflirchten. Auch der OV kann attraktiver werden, was ebenfalls zu induziertem Neu-
verkehr fuhrt.

Gefahrlicher Mischverkehr: Die AF bewaltigen die Komplexitat des heutigen Verkehrs
nicht, was insbesondere fiir den Langsamverkehr zur Bedrohung wird. Vor allem die
Transitionsphase ist problematisch. Weiter sind Unfélle aufgrund von Softwareproble-
men denkbar.

Steigende Zahl von Fahrzeugen: Die Verlagerung hin zu Pooling und Sharing dank dem
AF gelingt nicht, im Gegenteil gibt es mehr Fahrzeuge und damit mehr Flachendruck
sowie weitere negative Nebenfolgen (aber nicht zwingend mehr Verkehr).

Systemische Sicherheitsrisiken / sinkende Security (Sicherheit im &ffentlichen Raum):
zusatzliche Abhangigkeit von einem technischen System, das angreifbar sein wird
(bspw. Cyberattacken, mangelnder Datenschutz). Auch sinkende Security im OV, wenn
kein/-e Chauffeur/-in vor Ort ist.

Wegrationalisierung von Arbeitsplatzen im Transportsektor

Zersiedelung: Das Wohnen ausserhalb der Agglomeration wird attraktiver.

Verstarkte Konzentration der Anbietenden: Abhangigkeit von ganz wenigen sehr gros-
sen Produzierenden flhrt zu geringerer Wertschdpfung in Europa ganz allgemein und
zu Souveranitatsverlusten auch in der Schweiz.

Abnehmende Kapazitat in urbanen Raumen: Um den Mischverkehr sicher bewaltigen
zu kénnen, sind tiefe Tempi und hohe Absténde nétig.

Ungeniigenden Standardisierung: Jedes Land schafft eigene Standards, sodass neue
Grenzen entstehen.

Fehlende Akzeptanz des AF in der Bevdlkerung
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Chancen des Automatisierten Fahrens im Szenario A

Als grésste Chance wird im Szenario A in beiden Wellen die steigende Unfallsicherhit ge-
sehen, auf dem zweiten Platz folgt der verbesserte Zugang zur Mobilitat fir Personen ohne
FOhrerschein (vgl. Tab. 17). Auf dem dritten Platz ist in der ersten Welle die verbesserte
Erreichbarkeit der Peripherie, eine Chance, die dann aber in der zweiten Welle auf Platz
finf zurGckgestuft wurde. Gerade umgekehrt verlief die Einstufung der dank dem AF er-
héhten Produktivitat. In beiden Wellen auf dem vierten Platz folgte der Beitrag des AF zu
einem effizienteren Verkehrsablaufs.

Chancen des Automatisierten Fahrens im Szenario B

Die Bewertungen im Szenario B unterscheiden sich stark von denjenigen im Szenario A,
sie bleiben aber innerhalb des Szenarios in beiden Wellen auf den ersten beiden Positio-
nen stabil: Die wichtigste Chance sehen die Fachpersonen in der erhéhten Effizienz des
Verkehrsablaufs, auf den zweiten Platz setzten sie den geringen Platzbedarf und daraus
abgeleitet die hdhere Attraktivitat des OV. Als wichtigste Verénderung im Laufe des Delphi-
Prozesses wurde der fir Personen ohne Fihrerschein verbesserte Zugang (Access) zur
Mobilitat in der zweiten Welle auf den dritten Platz rangiert (in der ersten Welle noch aus-
serhalb der wichtigsten fiinf Chancen). Zurlickgestuft wurden in der zweiten Welle die ver-
besserte Erreichbarkeit von peripheren Regionen (von 3 auf 5), die sinkenden Emissionen
des Verkehrs fielen gar aus den fiinf wichtigsten Chancen. In beiden Féllen auf dem vierten

Platz landete die erh6hte Unfallsicherheit.

Tab. 17 Rangierung von Chancen des Automatisierten Fahrens

Rang Szenario A, 1. Welle Szenario A, 2. Welle Szenario B, 1. Welle Szenario B, 2. Welle
(30 Antworten) (30 Antworten) (30 Antworten) (29 Antworten)

1 Die Unfallsicherheit Die Unfallsicherheit Der Verkehrsablauf Der Verkehrsablauf
im Verkehr nimmt zu. im Verkehr nimmt zu. wird effizienter. wird effizienter.

(79 Rangpunkte) (90 Rangpunkte) (74 Rangpunkte) (70 Rangpunkte)

2 Der Zugang (Access) Der Zugang (Access) Der Platzbedarf des Der Platzbedarf des
zur Mobilitatt verbes- zur Mobilititt verbes- Verkehrs  verringert Verkehrs  verringert
sert sich flir Personen sert sich flr Personen sich und folglich erhdht  sich und folglich erhéht
ohne Fuhrerschein. ohne Fuhrerschein. sich die Attraktivitat des  sich die Attraktivitéat des
(67 Rangpunkte) (88 Rangpunkte) offentlichen Raums. offentlichen Raums.

(63 Rangpunkte) (64 Rangpunkte)

3 Die Erreichbarkeit von Die produktive Zeit er- Die Erreichbarkeit von Der Zugang (Access)
peripheren Regionen hoéht sich respektive peripheren Regionen zur Mobilitdt verbes-
verbessert sich. bisher nicht produktive verbessert sich. sert sich fir Personen
(57 Rangpunkte) Zeit kann in produktive (56 Rangpunkte) ohne Fuhrerschein.

Zeit verlagert werden. (59 Rangpunkte)
(44 Rangpunkte)
4 Der Verkehrsablauf Der Verkehrsablauf Die Unfallsicherheit Die Unfallsicherheit

wird effizienter (effizi-
entere Abwicklung der
Verkehrsnachfrage auf
bestehenden
strukturen).

(52 Rangpunkte)

Infra-

wird effizienter (effizi-
entere Abwicklung der
Verkehrsnachfrage auf
bestehenden Infra-
strukturen).

(43 Rangpunkte)

im Verkehr nimmt zu.
(53 Rangpunkte)

im Verkehr nimmt zu.
(53 Rangpunkte)

Tab. 18 Rangierung von Risiken des Automatisierten Fahrens

Rang Szenario A, 1. Welle

(31 Antworten)

(29 Antworten)

Szenario A, 2. Welle Szenario B, 1. Welle
(29 Antworten)

Szenario B, 2. Welle
(31 Antworten)
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Im Mischverkehr wer-
den der Fuss- und
Veloverkehr ver-
nachlassigt.

(66 Rangpunkte)

Im Mischverkehr wer-
den der Fuss- und Ve-
loverkehr vernach-
lassigt.

(78 Rangpunkte)
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Der Datenschutz ist nicht
gewabhrleistet; private Un-
ternehmen wissen zu viel
Uber die Gesellschaft und
die Individuen.

(56 Rangpunkte)

Der Datenschutz ist
nicht gewaébhrleistet;
private  Unternehmen
wissen zu viel Uber die
Gesellschaft und die In-
dividuen.

(58 Rangpunkte)

Der Datenschutz ist
nicht gewahrleistet;
private Unternehmen
wissen zu viel Uber die
Gesellschaft und die
Individuen.

(47 Rangpunkte)

Die raumlichen Struk-
turen (Wohn- und Ar-
beitsorte) verandern
sich.

(59 Rangpunkte)

Die raumlichen Strukturen
(Wohn- und Arbeitsorte)
verandern sich.
(49 Rangpunkte)

Die raumlichen Struk-
turen (Wohn- und Ar-
beitsorte)  veréndern
sich.

(57 Rangpunkte)

Die raumlichen
Strukturen  (Wohn-
und Arbeitsorte) ver-
andern sich.

(34 Rangpunkte)

Der Datenschutz ist
nicht gewahrleistet;
private  Unternehmen
wissen zu viel Uber die
Gesellschaft und die
Individuen.

(43 Rangpunkte)

Die Sicherheit (Security)
der Bevdlkerung sinkt, da
es zu vermehrten Cyber-At-
tacken kommt.

(45 Rangpunkte)

Der Zugang (Access)
zur  Mobilitit ver-
schlechtert sich fiir
diejenigen Generatio-
nen mit niedrigerer
technischer Affinitat

und wenig Vertrauen in

Technologie.
(39 Rangpunkte)

Risiken des Automatisierten Fahrens im Szenario A

Bezlglich der Risiken des AF zeigte sich ein eindeutiges Bild: Induzierter Neuverkehr
wurde als sehr problematisch gesehen und erreichte von allen ltems in der Befragung mit
grossem Abstand am meisten Rangpunkte (vgl. Tab. 18). In beiden Wellen auf dem zweiten
Platz genannt wurde die Vernachlassigung des Fuss- und Veloverkehrs im Mischverkehr.
In der ersten Welle auf dem dritten in der zweiten auf dem vierten Platz landete der Daten-
schutz (private Unternehmen wissen zu viel Uber die Gesellschaft und die Individuen). Hier
erfolgte ein Platztausch mit dem Risiko einer (unerwiinschten) Veranderung der rAumlichen
Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte). Zweimal den flinften Rang besetzte ein dem Daten-
schutz verwandtes Risiko: Die Befiirchtung, dass es vermehrt zu Cyber-Attacken kommen
kénnte.

Risiken des Automatisierten Fahrens im Szenario B

Die genannten Risiken zum Szenario B stimmen mit einer Ausnahme mit jenen im Szenario
A Uberein, unterscheiden sich aber in der Rangierung stark von Szenario A. Die Vernach-
lassigung des Fuss- und Veloverkehrs im Mischverkehr wurde als das grdsste Risiko be-
trachtet (aber mir nur halb so vielen Rangpunkten wie der induzierte Neuverkehr im Sze-
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nario A), jeweils mit knappem Abstand vor Bedenken zum Datenschutz (private Unterneh-
men wissen zu viel Uber die Gesellschaft und die Individuen) und der rdumlichen Entwick-
lung. In der zweiten Welle erstmals genannt (Rang 4) wurde das Risiko eines verschlech-
terten Zugangs zur Mobilitét fir Personen mit niedrigerer technischer Affinitdt und wenig
Vertrauen in Technologie

Aussagen zum Transformationsprozess hinsichtlich des
Automatisierten Fahrens in der Schweiz

Nur in der ersten Welle gestellt wurden einige Fragen zum Transformationsprozess hin-
sichtlich des AF in der Schweiz, die Resultate werden im Folgenden dargestellt (vgl. Abb.
24 und Abb. 25). Insgesamt zeigen sich in der Gruppe von Fachpersonen wenig eindeutige
Befunde bezlglich des nationalen Politikpfades, der Transformationsprozess darf demen-
sprechend als offen beziehungsweise unterdeterminiert bezeichnet werden. Insbesondere
sind die Meinungen geteilt, ob die Schweiz eine eigensténdige Policy beziiglich des AF
entwickeln wird. Geteilt sind auch die Meinungen zur Durchsetzung von Level 5 des AF,
wobei hier kein schweizerischer Sonderweg erwartet wird. Als eher realistisch eingeschéatzt
wurde die Durchsetzung von Level 4; diesbeziglich wird erwartet, dass die Schweiz die
rechtlichen, politischen und infrastrukturellen Voraussetzungen bis 2040 schaffen wird. Das
AF wird geméss den Antworten im Glterverkehr eine gréssere Rolle spielen als im Perso-
nenverkehr. Eher skeptisch eingestellt waren die Befragten zur Gestaltungskraft des OV,
dieser durfte weder die Rolle der globalen Player in der Schweiz wesentlich einschranken
noch das Aufkommen von Start-ups im Kontext des AF in der Schweiz behindern. Hinge-
gen wurde erwartet, dass der OV die Potenziale des AF aktiv ausschépfen wird.

Die Schweiz wird vor dem Hintergrund unseres Verkehrssystems
eine eigensténdige Policy gegeniiber dem Automatisierten 27% 21% 21% 9%
Fahren entwickeln.
Level 5 des automatisierten Fahrens wird sich in der Schweiz bis
2050 durchsetzen. - 2 bl 15% g
Level 5 des automatisierten Fahrens wird sich zumindest auf
einzelnen grosseren Mérkten (z.B. USA, China) bis spétestens - 24% 36% 21% 6%
2050 durchsetzen.
In der Schweiz werden bis 2040 alle rechtlichen, politischen und
infrastrukturellen Voraussetzungen fiir (mindestens) Level 4 . 12% 30% 45% 6%
vorliegen.
Das automatisierte Fahrzeug wird sich (mindestens) auf Level 4
als allgemeiner Standard der Fahrzeugindustrie bis 2040 F 21% 39% 27% 6%
durchsetzen.
0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Stimme gar nicht zu = Stimme eher nicht zu = Stimme eher zu = Stimme voll und ganz zu = Weiss nicht

Abb. 24 Zustimmung zu Aussagen beziiglich Transformationsprozess 1 (33 Antworten)
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Das Automatisierte Fahren fihrt in der Schweiz zu einer sinkenden o o
Umweltbelastung durch den Verkehr. h S0 <& 57 &%

Das Automatisierte Fahren wird in der Schweiz im Giterverkehr eine

grossere Rolle spielen als im Personenverkehr. 18% 42% 27% 12%

Der OV und seine Organisationen in der Schweiz werden die Potenziale - 21% 50% 12% l6%

des Automatisierten Fahrens aktiv ausschopfen.

Die starke Stellung des OV und seiner Organisationen in der Schweiz
behindert das Aufkommen von innovativen Start-ups in den -
verschiedenen Geschaftsfeldern des Automatisierten Fahrens.

36% 30% 6% 9%

Die starke Stellung des OV und seiner Organisationen in der Schweiz

wird eine zentrale Rolle grosser globaler Unternehmen wie Google,
Amazon usw. im schweizerischen Personenverkehr mit Automatisierten 45% e BX <7

Fahrzeugen verhindern.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Stimme gar nicht zu = Stimme eher nicht zu Stimme eher zu = Stimme voll und ganz zu = Weiss nicht

Abb. 25 Zustimmung zu Aussagen bezliglich Transformationsprozess 2 (33 Antworten)

Ergebnisse zu Massnahmen in der Schweiz

Ein Schwerpunkt der zweiten Welle der Delphi-Befragung lag bei Massnahmen zum AF in
der Schweiz. Die Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst; eine detaillierte
Liste der Antworten findet sich im Anhang.

Massnahmen zur optimalen Nutzung der Chance «Die Unfallsicherheit (Safety)
nimmt zu»

Die Antworten legen nahe, dass eine Kombination aus technologischen Innovationen, ziel-
fihrenden Regulierungen, gezielten Infrastrukturmassnahmen und bewusster Verkehrs-
fihrung notwendig ist, um die Sicherheit im Strassenverkehr mit AF zu erhéhen. Besonders
wichtig sind die Einfiihrung von Sicherheitsstandards und -normen, eine den verschiede-
nen Zielgruppen gerecht werdende Anpassung der stédtischen Infrastruktur sowie allen-
falls eine klare Trennung der verschiedener Verkehrsteilnehmenden. Zudem werden die
Bedeutung von Geschwindigkeitsbegrenzungen und die Sensibilisierung der Bevélkerung
hervorgehoben.

Massnahmen zur optimalen Nutzung des Beitrags Automatisierten Fahrens zur
«Inklusion von Personen ohne Fiihrerausweis»

Die Rickmeldungen weisen zun&chst auf die Bedeutung benutzerfreundlicher und barrie-
refreier User-Interfaces hin, um die Nutzung der Fahrzeuge und der sie umgebenden Sys-
temwelten mdglichst einfach zu machen. Begleitend braucht es eine Ausbildungs- und
Kommunikationsstrategie zur Sensibilisierung und Férderung des Verstédndnisses bei den
verschiedenen Zielgruppen. Und schliesslich wird die Gewahrleistung von Sicherheit durch
Uberwachung und strenge Vorschriften in diesem Zusammenhang als besonders wichtig
erachtet.

Massnahmen zur optimalen Nutzung der Chance «Der Platzbedarf des Verkehrs
verringert sich und folglich erhdht sich die Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes»
Ein grosser Teil der Rickmeldungen fokussiert auf die Notwendigkeit, den Platzbedarf des
MIV im Kontext des AF durch eine Kombination aus Infrastrukturrlickbau, Férderung von
geteilter Mobilitat, intelligentem Verkehrsmanagement, gezielter Regulierung zu reduzie-
ren. Partizipative Planungsprozesse sollen dabei die Nutzung des freigewordenen Raumes
im Sinne der lokalen Bedirfnisse anstreben.
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Massnahmen zur optimalen Nutzung der Chance «Bessere/effizientere
Erschliessung der Randregionen durch den konventionellen OV beziehungsweise
durch ein Bindeglied zu diesem auf Basis Automatisierten Fahrens»

Vorgeschlagen wird, neue Finanzierungskriterien zu schaffen, die den Einsatz von On-De-
mand und Automatisierten Fahrzeugen ermdglichen. Eine Neudefinition des konventionel-
len OV ist hilfreich, um auch periphere Gebiete effizient zu bedienen. Dies umfasst die
Integration von kollektiven Fahrtangeboten und Zubringerdiensten sowie die Férderung
von technologischen Entwicklungen fir automatisierte On-Demand-Dienste. Eine wichtige
Rolle spielt die Gestaltung von Mobilitdtshubs und die Einbindung des AF in das OV-Netz.

Massnhahmen zur optimalen Nutzung des Beitrags Automatisierten Fahrens zur
«steigenden Nachhaltigkeit des Verkehrs» (Personen- und Giiterverkehr)

Die Befragung ergab vielfaltige Vorschlage zur Optimierung des Beitrags des AF zur Nach-
haltigkeit im Verkehr. Dazu gehéren die Preisgestaltung, technologische Innovationen wie
emissionsarme Antriebe sowie die Integration des AF in multimodale Verkehrskonzepte.
Ein wesentlicher Fokus liegt auf der Férderung von Pooling und kollektiver Fahrzeugnut-
zung.

Massnhahmen zur optimalen Nutzung des Beitrags Automatisierten Fahrens zur
«Resilienz des Verkehrssystems»

Schliisselthemen sind in diesem Zusammenhang die zentrale Steuerung und Organisation
des Verkehrs, die Verbesserung von Technologie und Sicherheit, insbesondere in Bezug
auf Cybersicherheit, sowie die Notwendigkeit der Integration von Redundanz in Kommuni-
kationssysteme. Die Bedeutung der regionalen Unabhangigkeit und Selbstversorgung, ins-
besondere in der Schweiz und Europa, wird hervorgehoben.

Weitere Vorschlage fiir Massnahmen zur Nutzung von Chancen des Automatisierten
Fahrens oder weitere Kommentare

Zum Schluss wurde offen nach weiteren Massnahmen zur Nutzung der Chancen des AF
gefragt. Hier eine Zusammenfassung der Vorschlége:

* Flankierende Massnahmen: Mobility Pricing und Raumplanung gegen Zersiede-lungs-
tendenzen

» Betonung der Notwendigkeit eines klaren «Narrativs» fir AF: Identifikation des Prob-
lems, das gelést werden soll (Produktivitat, negative Externalitdten, Demokratisierung,
Nachhaltigkeit?)

* Massnahmen zur Verkirzung des Zeitraums von Mischverkehr (konventionell — auto-
matisiert), wie Abwrack-Préamien

» Fokus auf Shared Mobility (Szenario B) und kollektive Nutzung statt individueller Nut-
zung

» Herausforderung: Gestaltung der Einfihrung des Automatisierten Fahrens als kollekti-
ves Phanomen, Vermeidung der Premium-Segment-Beschrénkung

» Ld&sung far Fahrermangel im 6ffentlichen Verkehr durch Automatisierte Fahrzeuge
« Foérderung von Pilotprojekten mit Mobility as a Service (MaaS) im 6ffentlichen Verkehr

» Generalisierung von Autorisierungen fiir Automatisierte Fahrzeuge basierend auf Ope-
rational Design Domains (ODD)

» Notwendigkeit von Szenarien, Forschung und Regulativen

Fazit der Delphi-Befragung

An der Delphi-Befragung nahmen in den zwei Wellen je 33 Fachpersonen aus der Wissen-
schaft, der Wirtschaft und der Verwaltung teil. Die wichtigsten Ergebnisse aus den ver-
schiedenen Themenfeldern werden im Folgenden zusammengefasst
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Automatisiertes Fahren

Die Chancen und Risiken des AF wurden in zwei Szenarien erfragt. In Szenario A ist der
Verkehr eher individualisiert, im Szenario B eher von kollektiven Verkehrsmitteln gepragt.

Chancen Szenario A

AF erhoht im Szenario A die Unfallsicherheit; diese Chance wurde als die Wichtigste ein-
gestuft. Ausserdem erweitert es den Zugang zum Mobilitdtssystem flr einen relevanten
Personenkreis (Personen ohne Flhrerschein, Bevélkerung in Randregionen) und schliess-
lich kann AF die Effizienz der Mobilitat steigern, dies sowohl beziiglich des Verkehrsflusses
als auch durch die Mdglichkeit, die Fahrzeit produktiv zu nutzen.

Chancen Szenario B

Die grosste Chance des AF im Szenario B sehen die Fachpersonen in einem effizienteren
Verkehrsablauf und in einem geringeren Platzbedarf des Verkehrs. Die Erreichbarkeit der
Randregionen verbessern sich ebenso wie die Unfallsicherheit und der Ressourcenver-
brauch.

Risiken Szenario A

AF wurde von den Befragten als sehr attraktiv eingestuft. Es werden massive induzierte
Effekte beflrchtet, was die Verkehrsinfrastruktur Gberfordern und die Umwelt zusétzlich
belasten kénnte. Dieses Risiko steht fir die Befragten klar im Vordergrund, weshalb sie
das Szenario A als keinen gangbaren Weg ansehen. Als weitere Risiken genannt wurden
vor allem negative Auswirkungen auf den Fuss- und Veloverkehr und die missbrauchliche
Nutzung der Datenstrome.

Risiken Szenario B

Das grdsste Risiko sehen die Fachpersonen in einer Vernachlassigung von Fuss- und Ve-
loverkehr im Mischverkehr. Als weitere Risiken genannt wurden mangelnder Datenschutz,
unerwinschte Veranderungen der rdumlichen Strukturen und Nachteile fir Personen mit
geringer technischer Affinitdt. Und auch in diesem Szenario wird induzierter Neuverkehr
beflirchtet, allerdings in sehr viel geringerem Mass als im Szenario A

Transformationsphase

In der ersten Welle wurden einige Fragen zum Transformationsprozess hinsichtlich des AF
in der Schweiz gestellt. Was die Erwartungen der Fachpersonen an den nationalen Politik-
pfad betrifft, gehen die Meinungen auseinander: Wird die Schweiz einen eigensténdigen
Weg gehen oder einfach im Strom der globalen Entwicklungen mitschwimmen? Erwartet
wird von der grossen Mehrheit, dass die Schweiz die rechtlichen, politischen und infra-
strukturellen Voraussetzungen fir das AF bis 2040 schaffen wird. Das AF wird gemass den
Antworten im Guterverkehr eine gréssere Rolle spielen als im Personenverkehr.

Massnahmen

Nationale Massnahmen zum AF bildeten einen Schwerpunkt der zweiten Befragungswelle.
Als zentrale Erkenntnis winschen sich die Fachpersonen eine politische Steuerung in
Richtung von Szenario B, um die beflirchteten massiven induzierten Effekte von Szenario
A vermeiden zu kénnen. Und die Transformationsphase misse so kurz wie mdglich sein,
weil der Mischbetrieb von konventionellen Autos und dem AF unvermeidlich Konflikte her-
vorrufen werde. Der Wahrung der Interessen von Fuss- und Veloverkehr sollte in diesem
Prozess erhdhte Aufmerksamkeit gewahrt werden. Um die beziglich Inklusion positiven
Potenziale des AF optimal ausschépfen zu kénnen, gilt es, das AF einfach und mdglichst
barrierefrei auch fir Personen mit geringer technischer Affinitdt auszugestalten. Die
Chance, in den urbanen Gebieten dank dem AF Flachen freispielen zu kénnen, sollte kon-
sequent genutzt werden. Eine vorausschauend und konsequent umgesetzte Regulierung
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des AF sollte darauf achten, die damit verbundenen Datenflisse mit den Erfordernissen
des Datenschutzes glaubwiirdig zu verknipfen.

Virtual Reality

VR wird als Chance gesehen, das Verkehrsaufkommen zu verringern, mit den damit ver-
bunden positiven Auswirkungen auf die Umwelt und die Unfallsicherheit. Dienstreisen kén-
nen eingespart werden, aber auch der Freizeitverkehr kénnte reduziert werden. Dariiber
hinaus férdert VR die Inklusion, weil die Erreichbarkeit von Personen und Orten steigt. Und
schliesslich liesse sich auch der Modal Split beeinflussen, weil Ride Pooling dank Cocoon-
ing fir neue Gruppen von Nutzenden attraktiver werden kénnte.

Als Folge von VR befilrchten die Befragten eine Zunahme der Vereinsamung und Verein-
zelung, weil die direkten sozialen Kontakte fehlen. Als weiteres Risiko genannt wurde die
missbrauchliche Nutzung der aufgrund von VR entstehenden betrachtlichen Datenflisse.

Insgesamt stufen viele der Befragten ihre Expertise zu diesem Thema als beschrankt ein,
weshalb es in der zweiten Welle nicht mehr beriicksichtigt worden ist.
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Im Folgenden werden die verschiedenen empirischen und theoretischen Grundlagen der
Forschungsarbeit zu einer Synthese verdichtet und die Fragestellungen zu Chancen und
Risiken aus einer Ubergreifenden Perspektive beantwortet.

Vielschichtiger Disruptionsbegriff

Die Kurzgutachten aus ethischer, sozialer und 6konomischer Sicht weisen auf bedeutsame
disziplinenspezifische Unterschiede bezlglich der Definition des Begriffs «Disruption» hin.
Der Begriff wurde urspringlich von den Wirtschaftswissenschaften definiert als Umwalzung
eines Markts oder einer Branche oder als Umwélzung der Organisation einer soziodkono-
mischen Aktivitat durch die innovative Aktion eines Aussenseiters. In der weiteren wissen-
schaftlichen und gesellschaftlichen Debatte 1&sst sich eine Ausweitung und ein neuer Fo-
kus des Begriffsverstandnisses beobachten. Dabei richtet sich der Fokus vermehrt auf die
gesellschaftlichen Wirkungen der neuen Mobilitdtstechnologien und die Sichtweise, wo-
nach zwingend Aussenseiter eines Markts eine zentrale Rolle spielen mlssen, gerat in den
Hintergrund. In der neuen Sichtweise kénnen auch etablierte Marktakteure disruptive Ver-
anderungen herbeifihren. Das Erkenntnisinteresse wurde verstarkt auf die Frage gerich-
tet, ob eine neue Technologie dazu beitragen kann, die gesellschaftlichen Verhéltnisse
stark und unter Umstéanden auch rasch umzugestalten. Wo diese Frage bejaht wird, ist aus
soziologischer und ethischer Sicht deshalb die Rede von Disruptionspotenzialen gerecht-
fertigt.

Technologische Disruptionspotenziale

Die Disruptionspotenziale der Intelligenten Mobilitdt unterscheiden sich je nach betrachte-
ter Technologie und je nach Szenario stark, deshalb bedarf es einer diesbeziglich differen-
zierten Beantwortung der Fragen. Besonders grosse Disruptionspotenziale sind auf der
Basis der Literaturanalyse vor allem beim Automatisierten Fahren und bei Virtual Reality
zu erwarten. Beide Technologien wirken stark Uber den MobilitAtsmarkt hinaus. Die Wir-
kungsentfaltung setzt bei beiden Technologien nicht erst in ferner Zukunft, sondern bereits
in einigen Jahren ein.

Ein tiefes Disruptionspotenzial wird dagegen den anderen betrachteten Technologien, ins-
besondere der Elektromobilitat, aber auch der Augmented Reality oder der Robotik attes-
tiert. Diese kdnnen sich auf dem Markt etablieren, ohne zwingend disruptive Veranderun-
gen mit sich zu bringen. Ahnliches gilt fiir dienstleistungsorientierte Ansatze wie Mobility as
a Service und «Beyond MaaS».

Disziplinenspezifische Ergebnisse

Wenn ein Disruptionsbegriff im Sinne der Wirtschaftswissenschaften zur Anwendung
kommt, zeigen theoretische Uberlegungen und eine Marktanalyse, dass eher von einer
Transformation als von einer Disruption gesprochen werden kann. Die Unternehmen wer-
den versuchen, die neuen Technologien nicht disruptiv, sondern als unterstiitzende Inno-
vationen flr bereits bestehende Wertschépfungsketten und Systeme einzusetzen. Der Ein-
satz digitaler — und damit potenziell disruptiver — Technologien fiihrt damit nicht zwingend
zu Disruptionen. Auch wenn im Bereich der Intelligenten Mobilitat in Zukunft viele digitale
Technologien eingesetzt werden, werden sie innerhalb der Rahmenbedingungen der
Schweiz keinen Treiber flr disruptive Entwicklungen der Méarkte darstellen kénnen.

Die Digitalisierung birgt ohne Zweifel ein grosses Potenzial ganze Branchen zu disruptie-
ren. In der Mobilitéat werden die Digitalisierungsmechanismen aufgrund der Tatsache, dass
Ortsveranderungen nach wie vor physischer Natur sind, nicht zu Disruptionen flhren, wie
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in anderen Branchen (Film, Musik, Print), deren materielle Basis die Informationstibertra-
gung darstellt.

Aus der Sicht der Ethik ist die wohl wichtigste Chance des AF bei der steigenden Unfallsi-
cherheit (Safety) zu suchen. Auch wenn Unfalle nicht vollstandig vermieden werden kén-
nen, sind insgesamt betrachtliche Sicherheitsgewinne zu erwarten. Risiken sind aber im
Mischverkehr zwischen konventionellem und Automatisiertem Fahren zu erwarten. In Sze-
nario B kann das AF aber auch einen wesentlichen Beitrag zu einem nachhaltigeren Ver-
kehr leisten. Zu erwarten sind szenariolbergreifend eine wesentliche Effizienzsteigerung
und eine deutlich inklusive Wirkung der neuen Mobilitatstechnologien. Das grdsste Risiko
liegt im Bereich der missbrauchlichen Datenverwendung und des ungeniigenden Daten-
schutzes.

Aus einer soziologischen Perspektive wurde deutlich, dass individuelles Mobilitdétshandeln
einerseits aufgrund der hohen Routinisierung unseres Verhaltens in der Regel recht stabil
ist. Wenn sich jedoch durch externe (technologische) Schocks die Rahmenbedingungen
verandern, sind anderseits in klrzester Zeit grosse Verhaltensdnderungen méglich und
somit auch die verstarkte Nutzung disruptiver Technologien im Verkehr. Der Zugang zum
Mobilitatssystem dirfte sich dabei generell fir alle gesellschaftlichen Gruppen verbessern
(abgesehen von méglichen Hirden fir wenig technikaffine Personen). Dasselbe gilt flr die
Safety (Unfallsicherheit) und die Erreichbarkeit, die gerade fir periphere Regionen deutlich
steigen dirfte. Damit erweisen sich die Innovationen in wesentlichen Aspekten als gesell-
schaftlich attraktiv.

Intelligente Mobilitat im schweizerischen Kontext

Die Gutachten und die empirischen Erhebungen zeigen, dass sich die Fokussierung der
Forschungsarbeit auf die Situation in der Schweiz bewé&hrt hat. Es besteht nationaler Hand-
lungsspielraum, auch wenn es sich um globale technologische Trends handelt, die sich
unbesehen von der schweizerischen Politik entwickeln werden.

Zwei Kernaussagen fir die nationale Politik lassen sich aus den empirischen Arbeiten ab-
leiten. Erstens sollte die Schweiz anstreben, dem Szenario B zu folgen, um damit die Star-
ken eines zwischen Strasse und Schiene ausbalancierten Systems zu erhalten. Zweitens
sollte die Transformationsphase zeitlich mdglichst kurz werden, denn viele Zwischenzu-
stédnde mit verschiedenen Formen von Mischverkehr sind tendenziell konflikttrachtig.

Far die Entfaltung der Transformations- beziehungsweise Disruptionspotenziale spielen
die spezifischen Mechanismen unseres politischen Systems, aber auch die starke Stellung
des offentlichen Verkehrs in der Schweiz eine prégende Rolle. Zudem ermdglicht der Be-
zug zu bereits bestehenden Szenarien des ASTRA einen direkten Beitrag zu den laufenden
Debatten vor allem zum Automatisierten Fahren.

Die Akzeptanz neuer Technologien wird in der Schweiz zusatzlich zur Nutzerakzeptanz
durch die Akzeptanz an der Urne gepragt, die oft als retardierendes Element wirkt und sich
auch bezlglich disruptiver Technologien im Verkehr eher bremsend auswirken kdnnte.
Zentral ist im vorliegenden Kontext die Unterscheidung zwischen der Transformations-
phase und der Phase einer mehr oder weniger flachigen Diffusion disruptiver Technologien.
Die Transformationsphase dirfte innerhalb des politischen Systems der Schweiz zum stei-
nigen Weg werden, gilt es doch in allen Phasen der Transformation mehrheitsféhige und
gesellschaftlich akzeptable Zustédnde vorweisen zu kdnnen. Das Durchlaufen eines zwi-
schenzeitlich suboptimalen Zustands zwecks Erreichens eines spéateren optimierten Zu-
stands wird gesellschaftlich nicht getragen.

Das Automatisierte Fahren wurde von den Fachpersonen in der Delphi-Befragung als sehr
attraktiv eingestuft. Entsprechend werden vor allem im Szenario A massive induzierte Ef-
fekte beflirchtet, was die Verkehrsinfrastruktur Gberfordern und die Umwelt zusétzlich be-
lasten kénnte, also letztlich die erwartbaren Chancen ins Gegenteil kehren kdnnte. Die
Chancen sehen die Befragten vor allem in der gesteigerten Sicherheit und der gesteigerten
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Inklusion des Mobilitatssystems und —im Szenario B — in wesentlichen Effizienzgewinnen.
Insgesamt wird auch erwartet, dass sich das AF im Guterverkehr schneller verbreiten wird
als im Personenverkehr.

Wie und wann sich die neuen Technologien durchsetzen werden, hangt entscheidend vom
gewahlten Transformationspfad ab. Die Ergebnisse der Delphi-Befragung deuten darauf
hin, dass dieser Transformationspfad als unterdeterminiert zu bezeichnen ist, was sich un-
ter anderem in den teilweise divergierenden Einschatzungen der Befragten zeigt. Unklar
ist etwa, wie stark die Schweiz eine eigenstéandige Entwicklung verfolgen kann und wie
stark sie einfach den globalen Strdmungen folgt beziehungsweise folgen muss. Gestal-
tungsbedarf besteht dariiber hinaus im Bereich des Mischverkehrs, der gerade im schwei-
zerischen Kontext wichtig bleiben soll.

Weiterfihrende Forschungsfragen

Gestaltung der Transformationsphase

Die vorliegenden Forschungsarbeit hat deutlich gemacht, dass eine erfolgreiche Gestal-
tung der Transformationsphase durch die verschiedenen Akteure (Politik, Verwaltung, Wis-
senschaft, Wirtschaft) eine zwingende Voraussetzung fir die Diffusion des Automatisierten
Fahrens und der damit verbundenen Vorteile darstellt. Das Durchlaufen eines zwischen-
zeitlich suboptimalen Zustands zwecks Erreichens eines spéateren optimierten Zustands
wirde gesellschaftlich nicht akzeptiert. Wie diese Transformationsphase ablaufen kdnnte
und welche Rolle die 6ffentliche Hand dabei spielen kénnte, wurde bisher kaum untersucht.

Akzeptanz des Automatisierten Fahrens im féderalen System

Der schweizerische Foderalismus ist von spezifischen Mechanismen der Entscheidungs-
findung gepragt, die sich von den meisten anderen Landern unterscheiden. Eine Untersu-
chung kdnnte zeigen, wie gross die Akzeptanz des Automatisierten Fahrens auf den ver-
schiedenen féderalen Stufen (Bund, Kantone, Gemeinden; Stadt-Land und nach Sprach-
regionen) zurzeit ist. Weiter kbnnte die Untersuchung die zentralen Akzeptanzfaktoren dif-
ferenziert fir verschiedene gesellschaftliche Gruppierungen eruieren und so eine wichtige
Grundlage fur die kiinftige Ausgestaltung der Verkehrspolitik bereitstellen.

Analogiebetrachtung bereits transformierter Markte

Anhand von Analogiebetrachtungen von konkreten bereits transformierten Markten kénn-
ten weitergehende Rickschlisse auf mégliche Transformationen im Bereich der Mobilitat
abgeleitet werden, beispielsweise aus der Analogie in der Telekommunikation mit dem
Wechsel von der Festnetztelefonie auf die Mobiltelefonie. Uber eine Analyse der damit ver-
bundenen schrittweisen Veranderungen der Nutzungsmechanismen und Verhaltensveran-
derungen kénnen Zusammenhéange zwischen Technologie Nutzerverhalten abgeleitet und
auf die Mobilitat projiziert werden.

Klarung und Schérfung des Begriffs Disruption

Der wirtschaftswissenschaftliche Begriff der Disruption bezieht sich auf eine Betrachtung
der Unternehmensseite. Aus ethischer und sozialwissenschaftlicher Sicht werden als Dis-
ruptionen hingegen massgebliche Verhaltensanderungen auf der Nutzerseite bezeichnet.
Inwiefern zwischen diesen beiden — unterschiedlich eingesetzten — Disruptionsbegriffen
ein kausaler Zusammenhang besteht, ist hingegen noch nicht erforscht.

Regulatorische Rahmenbedingungen Digitalisierung im Verkehr

Die Digitalisierung im Verkehr ermdglicht Geschaftsmodelle, die unter dem Radar der re-
gulatorischen Rahmenbedingungen laufen kénnen (z.B. Carpooling). Damit kann auf regu-
latorischer Seite Effekten aus der Digitalisierung nur schwer begegnet werden. Im Rahmen
einer Forschung soll ausgeleuchtet werden, tber welche Handhabungen die Regulation
unerwinschten Effekten aus der Digitalisierung im Verkehr entgegenwirken kann.

Oktober 2024 5






1.1
1.2
1.3
1.4

1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

Fragestellungen Delphi-BefraguUng.......ccccucemrrrissmmmmnnsmnmmissssnnsssssssssssssssssssssssssssassssns 111

Erhebungsinstrument/Fragestellungen der ersten Delphi-Befragung .........ccccoceeviiieene 111

Erhebungsinstrument/Fragestellungen der zweiten Delphi-Befragung ..........ccccceevveeeene 114

Zusatzauswertungen Delphi-Befragung ........ooooiiieiiiii e 116

Detailergebnisse Delphi-Befragung: Massnahmen in der Schweiz...........cccccccvvceviinenne 125

Interview TranSKIPe ...covveeiriiir s e e 129
Oktober 2024






1.1

1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

Erhebungsinstrument/Fragestellungen der ersten Delphi-
Befragung

1. Nennen Sie je drei Chancen und Risiken der Intelligenten Mobilitdt im Bereich des Au-
tomatisierten Fahrens, die Ihnen spontan einfallen. Bitte gehen Sie von einem hohen Grad
der Automatisierung aus (Level 4 oder 5). Begriinden Sie lhre Wahl bitte kurz.

2. Rangieren Sie die folgenden Chancen der Intelligenten Mobilitéat im Bereich des Au-
tomatisierten Fahrens gemass ihrer Relevanz. Bitte wéhlen Sie die fiir Sie finf relevan-
testen auf und rangieren sie von 1 (wichtigste) bis 5.

» Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt zu.

o Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fir Personen ohne Flhrer-
schein.

» Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

» Die Ausgangslage fiir schweizerische Mobilitdts-Start-ups mit neuen Geschéfts-
modellen verbessert sich.

» Es kommt zu einer Verglnstigung der individuellen Mobilitat.

e Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

» Das Reisen wird komfortabler.

» Der Verkehrsablauf wird effizienter (effizientere Abwicklung der Verkehrsnachfrage
auf bestehenden Infrastrukturen).

» Der Platzbedarf des Verkehrs verringert sich und folglich erhéht sich die Attraktivi-
tat des offentlichen Raumes.

» Die produktive Zeit erhoht sich respektive bisher nicht produktive Zeit kann in pro-
duktive Zeit verlagert werden.

* Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

3. Sie kénnen lhre Wahl optional kommentieren. Eventuell méchten Sie lhre Wahl auch
beziiglich einzelner Verkehrsmittel differenzieren. Sie kénnen hierzu das folgende Kom-
mentarfeld nutzen.

4. Bitte stellen Sie sich weiterhin Szenario A (individualisierte, vorwiegend monomodale
Mobilitétsstruktur) vor. Rangieren Sie nun die Risiken der Intelligenten Mobilitat im Be-
reich des Automatisierten Fahrens gemass ihrer Relevanz. Bitte wahlen Sie die fiir Sie
finf relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste) bis 5.

» Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

* Viel Neuverkehr wird induziert.

» Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; private Unternehmen wissen zu viel Uber
die Gesellschaft und die Individuen.

< Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-
schaft und die Individuen.

» Die Sicherheit (Security) der Bevélkerung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-Atta-
cken kommt.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fur Personen ohne Fulhrer-
schein.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verschlechtert sich flir diejenigen Generationen
mit niedrigerer technischer Affinitat und wenig Vertrauen in Technologie.

» Die Technologie férdert Isolation und Vereinzelung.

» Es kommt zu einer Vergunstigung der individuellen Mobilitat.

Oktober 2024 5



1777| Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitét: Chancen und Risiken

» Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

* Arbeitsplatze — insbesondere mit Fahrtauftrag — werden vernichtet.
» Im Mischverkehr werden der Fuss- und Veloverkehr vernachlassigt.
» Die rdumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

5. Sie kdnnen lhre Wahl optional kommentieren. Eventuell méchten Sie lhre Wahl auch
bezlglich einzelner Verkehrsmittel differenzieren. Sie kénnen hierzu das folgende Kom-
mentarfeld nutzen.

6. Rangieren Sie die folgenden Chancen der Intelligenten Mobilitdt im Bereich des Auto-
matisierten Fahrens im Szenario B gemass ihrer Relevanz. Bitte wahlen Sie die fiir Sie flinf
relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste) bis 5.

» Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt zu.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fir Personen ohne Flhrer-
schein.

» Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

» Die Ausgangslage fir schweizerische Mobilitats-Start-ups mit neuen Geschafts-
modellen verbessert sich.

» Es kommt zu einer Verglinstigung der individuellen Mobilitat.

» Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

» Das Reisen wird komfortabler.

» Der Verkehrsablauf wird effizienter.

» Der Platzbedarf des Verkehrs verringert sich und folglich erhéht sich die Attraktivi-
tat des offentlichen Raumes.

» Die produktive Zeit erhéht sich respektive bisher nicht produktive Zeit kann in pro-
duktive Zeit verlagert werden.

» Die rdumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

7. Sie kdnnen lhre Wahl optional kommentieren. Eventuell méchten Sie lhre Wahl auch
bezuglich einzelner Verkehrsmittel differenzieren. Sie kénnen hierzu das folgende Kom-
mentarfeld nutzen.

8. Bitte stellen Sie sich weiterhin Szenario B vor. Rangieren Sie die folgenden Risiken der
Intelligenten Mobilitat im Bereich des Automatisierten Fahrens gemass ihrer Relevanz.
Bitte wahlen Sie die fir Sie funf relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste) bis
5.

» Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

» Viel Neuverkehr wird induziert.

» Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; private Unternehmen wissen zu viel Gber
die Gesellschaft und die Individuen.

» Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-
schaft und die Individuen.

» Die Sicherheit (Security) der Bevdlkerung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-Atta-
cken kommt.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fir Personen ohne Flhrer-
schein.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verschlechtert sich flr diejenigen Generationen
mit niedrigerer technischer Affinitéat und Vertrauen.

» Die Technologie férdert Isolation und Vereinsamung.

» Es kommt zu einer Verglnstigung der individuellen Mobilitat.

» Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

* Arbeitsplatze — insbesondere mit Fahrtauftrag — werden vernichtet.

» Im Mischverkehr werden der Fuss- und Veloverkehr vernachlassigt.

Oktober 2024 112



1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

e Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

9. Sie kdénnen |hre Wahl optional kommentieren. Eventuell méchten Sie lhre Wahl auch
bezlglich einzelner Verkehrsmittel differenzieren. Sie kénnen hierzu das folgende Kom-
mentarfeld nutzen.

10. Nennen Sie je drei Chancen und Risiken der Intelligenten Mobilitédt im Bereich der
Virtual Reality, die Ihnen spontan einfallen (hier unabhangig von den Szenarien zum Au-
tomatisierten Fahren). Bitte begriinden Sie Ihre Wahl.

11. Rangieren Sie die folgenden Chancen der Intelligenten Mobilitat im Bereich der Vir-
tual Reality gemass ihrer Relevanz. Bitte wahlen Sie die fir Sie flinf relevantesten auf und
rangieren sie von 1 (wichtigste) bis 5.

» Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt zu.

« Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fir Personen ohne Flhrer-
schein.

» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

» Die Ausgangslage fur schweizerische Mobilitats-Start-ups mit neuen Geschéfts-
modellen verbessert sich.

» Das Reisen wird komfortabler.

»  Zusatzliche touristische Reisen werden induziert.

» Es kommt zu einer Verglinstigung der individuellen Mobilitat.

« Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat

* Ride-Pooling wird attraktiver aufgrund der Mdglichkeit eines Virtual-Reality-
Cocoonings in den geteilten Fahrzeugen.

* Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

12. Kommentieren Sie |hre Wahl (optional).

13. Rangieren Sie die folgenden Risiken der Intelligenten Mobilitat im Bereich der Vir-
tual Reality gemass ihrer Relevanz/Eintretenswahrscheinlichkeit. Bitte wahlen Sie die fir
Sie fiinf relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste) bis 5.

» Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; private Unternehmen wissen zu viel Uber
die Gesellschaft und die Individuen.

< Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-
schaft und die Individuen.

« Die Sicherheit (Security) der Bevélkerung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-Atta-
cken kommt.

» Die Technologie férdert Isolation und Vereinsamung

» Es kommt zu einer Verglinstigung der individuellen Mobilitat.

» Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

» Virtual Reality schadet dem einheimischen Tourismus.

»  Zusatzliche touristische Reisen werden induziert.

« Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

Kommentieren Sie lhre Wahl (optional).

14. Zum Schluss noch einige Fragen zum Transformationsprozess beziglich des Automa-
tisierten Fahrens. (Auswahlmdglichkeiten: Stimme gar nicht zu; Stimme eher nicht zu;
Stimme eher zu; Stimme voll und ganz zu; Weiss nicht)

» Das Automatisierte Fahrzeug wird sich (mindestens) auf Level 4 als allgemeiner
Standard der Fahrzeugindustrie bis 2040 durchsetzen.

« In der Schweiz werden bis 2040 alle rechtlichen, politischen und infrastrukturellen
Voraussetzungen fir (mindestens) Level 4 vorliegen.
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* Level 5 des Automatisierten Fahrens wird sich zumindest auf einzelnen grésseren
Markten bspw. (USA, China) bis spatestens 2050 durchsetzen.

* Level 5 des Automatisierten Fahrens wird sich in der Schweiz bis 2050 durchset-
zen.

» Die Schweiz wird vor dem Hintergrund unseres Verkehrssystems eine eigenstan-
dige Policy gegenuber dem Automatisierten Fahren.

«  Die starke Stellung des OV und seiner Organisationen in der Schweiz werden eine
zentrale Rolle grosser globaler Unternehmen wie Google, Amazon usw. im schwei-
zerischen Personenverkehr mit automatisierten Fahrzeugen verhindern.

« Die starke Stellung des OV und seiner Organisationen in der Schweiz behindern
das Aufkommen von innovativen Start-ups in den verschiedenen Geschéaftsfeldern
des Automatisierten Fahrzeugs.

« Der OV und seine Organisationen in der Schweiz werden die Potenziale des auto-
matisierten Fahrens proaktiv ausschépfen.

» Das Automatisierte Fahren wird in der Schweiz im Giterverkehr eine gréssere
Rolle spielen als im Personenverkehr.

» Das Automatisierte Fahren fuhrt in der Schweiz zu einer sinkenden Umweltbelas-
tung durch den Verkehr.

15. Haben Sie weitere Kommentare?
16. Bitte ordnen Sie sich einem der folgenden Berufsfelder zu.

»  Wissenschaft
* Verwaltung
e Privatwirtschaft

17. Wie wirden Sie Ihr eigenes Fachwissen im Bereich des Automatisierten Fahrens
einschatzen?

» Ich forsche und publiziere in diesem Bereich.

* Ich arbeite in diesem Bereich / verfolge den fachlichen Diskurs.

* Ich habe nur fokale oder generalisierte Kenntnisse in diesem Bereich.
* Ich habe keine Kenntnisse in diesem Bereich.

Erhebungsinstrument/Fragestellungen der zweiten Delphi-
Befragung

1. Rangieren Sie die folgenden Chancen der Intelligenten Mobilitdt im Bereich des Au-
tomatisierten Fahrens in Szenario A erneut gemass ihrer Relevanz. Bitte wahlen Sie die
fur Sie finf relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste) bis 5.

» Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt zu.

o Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fir Personen ohne Fihrer-
schein.

» Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

» Die Ausgangslage fur schweizerische Mobilitats-Start-ups mit neuen Geschéfts-
modellen verbessert sich.

» Es kommt zu einer Verglnstigung der individuellen Mobilitat.

» Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

» Das Reisen wird komfortabler.

» Der Verkehrsablauf wird effizienter (effizientere Abwicklung der Verkehrsnachfrage
auf bestehenden Infrastrukturen).

» Der Platzbedarf des Verkehrs verringert sich und folglich erhéht sich die Attraktivi-
tat des offentlichen Raumes.
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» Die produktive Zeit erhéht sich respektive bisher nicht produktive Zeit kann in pro-
duktive Zeit verlagert werden.
e Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

2. Bitte stellen Sie sich weiterhin Szenario A vor. Rangieren Sie nun die Risiken der Intel-
ligenten Mobilitat im Bereich des Automatisierten Fahrens erneut gemass ihrer Rele-
vanz. Bitte wahlen Sie die fiir Sie flinf relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste)
bis 5.

» Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

* Viel Neuverkehr wird induziert.

» Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; private Unternehmen wissen zu viel Uber
die Gesellschaft und die Individuen.

< Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-
schaft und die Individuen.

» Die Sicherheit (Security) der Bevélkerung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-Atta-
cken kommt.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fur Personen ohne Fulhrer-
schein.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verschlechtert sich fir diejenigen Generationen
mit niedrigerer technischer Affinitat und wenig Vertrauen in Technologie.

» Die Technologie férdert Isolation und Vereinzelung.

» Es kommt zu einer Vergunstigung der individuellen Mobilitat.

» Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

* Arbeitsplatze — insbesondere mit Fahrtauftrag — werden vernichtet.

* Im Mischverkehr werden der Fuss- und Veloverkehr vernachlassigt.

* Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

3. Rangieren Sie die folgenden Chancen der Intelligenten Mobilitéat im Bereich des Au-
tomatisierten Fahrens in Szenario B erneut gemass ihrer Relevanz. Bitte wahlen Sie die
fur Sie funf relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste) bis 5.

» Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt zu.

o Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fir Personen ohne Flhrer-
schein.

« Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.

« Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

» Die Ausgangslage fiir schweizerische Mobilitdts-Start-ups mit neuen Geschéfts-
modellen verbessert sich.

» Es kommt zu einer Vergunstigung der individuellen Mobilitat.

e Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

» Das Reisen wird komfortabler.

» Der Verkehrsablauf wird effizienter (effizientere Abwicklung der Verkehrsnachfrage
auf bestehenden Infrastrukturen).

» Der Platzbedarf des Verkehrs verringert sich und folglich erhéht sich die Attraktivi-
tat des offentlichen Raumes.

» Die produktive Zeit erhoht sich respektive bisher nicht produktive Zeit kann in pro-
duktive Zeit verlagert werden.

e Die raumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

4. Bitte stellen Sie sich weiterhin Szenario B vor. Rangieren Sie nun die Risiken der Intel-
ligenten Mobilitat im Bereich des Automatisierten Fahrens erneut gemass ihrer Rele-
vanz. Bitte wahlen Sie die firr Sie finf relevantesten auf und rangieren sie von 1 (wichtigste)
bis 5.

» Der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs sinken.
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» Die Erreichbarkeit von peripheren Regionen verbessert sich.

* Viel Neuverkehr wird induziert.

» Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; private Unternehmen wissen zu viel Uber
die Gesellschaft und die Individuen.

» Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-
schaft und die Individuen.

» Die Sicherheit (Security) der Bevdlkerung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-Atta-
cken kommt.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitat verbessert sich fir Personen ohne Flhrer-
schein.

» Der Zugang (Access) zur Mobilitét verschlechtert sich fiir diejenigen Generationen
mit niedrigerer technischer Affinitdt und wenig Vertrauen in Technologie.

» Die Technologie férdert Isolation und Vereinzelung.

» Es kommt zu einer Verglinstigung der individuellen Mobilitat.

» Es kommt zu einer Verteuerung der individuellen Mobilitat.

* Arbeitsplatze — insbesondere mit Fahrtauftrag — werden vernichtet.

» Im Mischverkehr werden der Fuss- und Veloverkehr vernachlassigt.

» Die rdumlichen Strukturen (Wohn- und Arbeitsorte) verandern sich.

5. Mit welchen Massnahmen liesse sich die Chance «Die Unfallsicherheit (Safety) nimmt
zu» optimal nutzen?

6. Mit welchen Massnahmen liesse sich der Beitrag des Automatisierten Fahrens zur «In-
klusion von Personen ohne Flihrerausweis» optimal nutzen?

7. Mit welchen Massnahmen liesse sich die Chance «Der Platzbedarf des Verkehrs verrin-
gert sich und folglich erhéht sich die Attraktivitét des éffentlichen Raumes» optimal nutzen?

8. Mit welchen Massnahmen liesse sich die C_hance «Bessere/effizientere Erschliessung
der Randregionen durch den konventionellen OV bzw. durch ein Bindeglied zu diesem auf
Basis Automatisierten Fahrens» optimal nutzen?

9. Mit welchen Massnahmen liesse sich der Beitrag des Automatisierten Fahrens zur «stei-
genden Nachhaltigkeit des Verkehrs» optimal nutzen (Personen und Giterverkehr)?

10. Mit welchen Massnahmen liesse sich der Beitrag des Automatisierten Fahrens zur
«Resilienz des Verkehrssystems» optimal nutzen?

11. Haben Sie weitere Vorschlage fiir Massnahmen zur Nutzung von Chancen des Auto-
matisierten Fahrens oder weitere Kommentare?

12. Mit welchen Massnahmen liesse sich das Risiko minimieren, dass das Automatisiertes
Fahren «zu viel Neuverkehr induziert»?

13. Mit welchen Massnahmen liesse sich das Risiko minimieren, dass es im Kontext des
Automatisierten Fahrens vermehrt zu « Cyberattacken» kommt?

14. Mit welchen Massnahmen liesse sich das Risiko minimieren, dass «im Mischverkehr
der Fuss- und Veloverkehr vernachldssigt werden»?

15. Mit welchen Massnahmen liesse sich das Risiko minimieren, dass «der Zugang (Ac-
cess) zur Mobilitét sich fiir diejenigen Generationen mit niedrigerer technischer Affinitdt und
wenig Vertrauen in Technologie verschlechtert»?

16. Mit welchen Massnahmen liessen sich das Risiko minimieren, dass es durch das Au-
tomatisierte Fahren «im Modal Split zu Verschiebungen zu Lasten des konventionellen OV
oder des Langsamverkehrs kommt»?

17. Haben Sie weitere Vorschlage fir Massnahmen zur Minimierung von Risiken des Au-
tomatisierten Fahrens oder weitere Kommentare?

Zusatzauswertungen Delphi-Befragung
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1. Welle: Chancen der Intelligen- Rang 1: N Rang 2: N Rang 3: N Rang 4: N Rang 5: N Nicht un-

ten Mobilitat im Bereich des Au- ter den
tomatisierten Fahrens in Szena- Top 5
rio A

(30 Antworten)

Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt 8 (27%) 4 (13%) 6 (20%) 2 (7%) 1 (3%) 9 (30%)
ZU.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat ver- 2 (7%) 8 (27%) 5(17%) 3 (10%) 4 (13%) 8 (26%)
bessert sich fiir Personen ohne Fiih-

rerschein.

Die produktive Zeit erhdht sich respek- 5 (17%) 4 (13%) 2 (7%) 4 (13%) 2 (7%) 13 (43%)

tive bisher nicht produktive Zeit kann in
produktive Zeit verlagert werden.

Der Verkehrsablauf wird effizienter (ef- 5 (17%) 4 (13%) 3 (10%) 0 (0%) 2 (7%) 16 (53%)
fizientere Abwicklung der Verkehrs-

nachfrage auf bestehenden Infrastruk-

turen).

Die Erreichbarkeit von peripheren Re- 3 (10%) 1(3%) 3 (10%) 6 (20%) 6 (20%) 11 (37%)
gionen verbessert sich.

Das Reisen wird komfortabler. 2 (7%) 2 (7%) 2 (7%) 1 (3%) 0 (0%) 23 (66%)

Die rdumlichen Strukturen (Wohn-und 1 (3%) 1 (3%) 1 (3%) 4 (13%) 5 (17%) 18 (61%)
Arbeitsorte) verandern sich.

Der Platzbedarf des Verkehrs verrin- 1 (3%) 2 (7%) 2 (7%) 2 (7%) 1 (3%) 22 (63%)
gert sich und folglich erhéht sich die
Attraktivitat des offentlichen Raumes.

Die Ausgangslage fiir schweizerische 2 (7%) 1(3%) 0 (0%) 3 (10%) 2 (7%) 22 (63%)
Mobilitats-Start-ups mit neuen Ge-
schéaftsmodellen verbessert sich.

Es kommt zu einer Verglnstigung der 0 (0%) 1 (3%) 2 (7%) 1 (3%) 1 (3%) 25 (84%)
individuellen Mobilitat.

Der Energieverbrauch und die Emissi- 0 (0%) 1 (3%) 1 (3%) 1 (3%) 2 (7%) 25 (84%)
onen des Verkehrs sinken.

Es kommt zu einer Verteuerung der in- 1 (3%) 0 (0%) 1(38%) 1 (3%) 0 (0%) 27 (91%)
dividuellen Mobilitat.
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1. Welle: Chancen der
Intelligenten Mobilitat
im Bereich des Automa-
tisierten Fahrens in
Szenario B (30 Antwor-
ten)

Rang 1: N Rang2: N Rang 3:N Rang 4: N

Rang 5: N Nicht un-

ter den
Top 5

Der Verkehrsablauf wird effi-
zienter.

6 (20 %)

4 (13%)

5 (17%)

6 (20%)

1 (3%)

8 (27 %)

Der Platzbedarf des Ver-
kehrs verringert sich und
folglich erhéht sich die At-
traktivitat des 6ffentlichen
Raumes.

4 (13%)

6 (20 %)

3 (10%)

4 (13%)

2 (7%)

11 (37%)

Die Erreichbarkeit von peri-
pheren Regionen verbessert
sich.

6 (20 %)

2 (7%)

3 (10%)

2 (7%)

5 (17%)

12 (39%)

Die Unfallsicherheit im Ver-
kehr nimmt zu.

3 (10%)

5 (17%)

4 (13%)

2 (7%)

2 (7%)

14 (46 %)

Der Energieverbrauch und
die Emissionen des Verkehrs
sinken.

3 (10%)

3 (10%)

4 (13%)

4 (13%)

1(3%)

15 (50 %)

Der Zugang (Access) zur
Mobilitat verbessert sich fiir
Personen ohne Fiihrer-
schein.

1(3%)

5 (17%)

3 (10%)

1 (3%)

5 (17%)

15 (50 %)

Das Reisen wird komfortab-
ler.

1 (3%)

2 (7%)

2 (7%)

4 (13%)

2 (7%)

19 (93 %)

Es kommt zu einer Vergiins-
tigung der individuellen Mo-
bilitat.

3 (10%)

3 (10%)

1 (3%)

1 (3%)

22 (74 %)

Die produktive Zeit erhéht
sich respektive bisher nicht
produktive Zeit kann in pro-
duktive Zeit verlagert wer-
den.

2 (7%)

2 (7%)

5 (17%)

2 (7%)

19 (63 %)

Die Ausgangslage fiir
schweizerische Mobilitats-
startups mit neuen Ge-
schaftsmodellen verbessert
sich.

2 (7%)

1 (3%)

4 (13%)

23 (77 %)

Die rdumlichen Strukturen
(Wohn- und Arbeitsorte) ver-
andern sich.

1(3%)

1 (3%)

2 (7%)

26 (87 %)

Es kommt zu einer Verteue-
rung der individuellen Mobili-
tat.

30 (100%)
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1. Welle: Risiken der Intelligen- Rang 1: N Rang 2: N Rang 3: N Rang 4:N Rang 5: N Nicht un-
ten Mobilitéat im Bereich des ter den
Automatisierten Fahrens in Top 5
Szenario A (31 Antworten)

Viel Neuverkehr wird induziert. 18 (58%) 8 (26%) 1(3%) 1 (3%) 0 (0%) 3 (10%)

Im Mischverkehr werden der Fuss- 4 (13%) 7 (23%) 4 (13%) 1 (3%) 4 (13%) 11 (35%)
und Veloverkehr vernachlassigt.

Die raumlichen Strukturen (Wohn- 1 (3%) 4 (13%) 5 (16%) 4 (13%) 3 (10%) 14 (45%)
und Arbeitsorte) verandern sich.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleis- 0 (0%) 2 (6%) 5 (16%) 5 (16%) 1 (3%) 18 (59%)
tet; private Unternehmen wissen zu

viel Uber die Gesellschaft und die In-

dividuen.

Die Sicherheit (Security) der Bevolke- 3 (10%) 1 (3%) 0 (0%) 4 (13%) 5 (16%) 18 (58%)
rung sinkt, da es zu vermehrten Cy-
ber-Attacken kommt.

Die Technologie férdert Isolation und 0 (0 %) 1 (3%) 5 (16%) 4 (13%) 4 (13%) 17 (55%)
Vereinzelung.

Der Zugang (Access) zur Mobilitét 2 (6 %) 1 (3%) 1 (3%) 2 (6%) 3 (10%) 22 (72%)
verschlechtert sich fir diejenigen Ge-

nerationen mit niedrigerer techni-

scher Affinitdt und wenig Vertrauen in

Technologie.

Es kommt zu einer Vergiinstigung 0 (0%) 1 (3%) 5 (16%) 0 (0%) 2 (6%) 23 (75%)
der individuellen Mobilitat.

Die Erreichbarkeit von peripheren 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 5 (16%) 2 (6%) 23 (75%)
Regionen verbessert sich.

Arbeitsplatze — insbesondere mit 1 (3%) 2 (6%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 27 (88%)
Fahrtauftrag — werden vernichtet.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleis- 1 (3%) 1 (3%) 1 (3%) 0 (0%) 0 (0%) 28 (91%)
tet; der Staat weiss zu viel Uber die
Gesellschaft und die Individuen.

Der Energieverbrauch und die Emis- 0 (0%) 1 (3%) 2 (6%) 0 (0%) 1 (3%) 27 (88%)
sionen des Verkehrs sinken.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat 1 (3%) 0 (0%) 1 (3%) 1(3%) 0 (0%) 28 (91%)
verbessert sich fiir Personen ohne
Fuhrerschein.

Es kommt zu einer Verteuerung der 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 3 (10%) 3 (10%) 25 (80%)
individuellen Mobilitat.
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1. Welle: Risiken der Intelligen-

Rang 1: N Rang 2: N Rang 3:N Rang 4: N Rang 5: N Nicht un-

ten Mobilitat im Bereich des Au- ter den
tomatisierten Fahrens in Szena- Top 5
rio B (29 Antworten)

Viel Neuverkehr wird induziert. 6 (21%) 4 (14%) 1 (3%) 5(17%) 1 (3%) 12 (42%)
Im Mischverkehr werden der Fuss- und 3 (10%) 7 (24%) 3 (10%) 0 (0%) 4 (14%) 12 (42%)
Veloverkehr vernachlassigt.

Die rdumlichen Strukturen (Wohn-und 5 (17%) 2 (7%) 2 (7%) 4 (14%) 2 (7%) 14 (48%)
Arbeitsorte) verandern sich.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; 4 (14%) 2 (7%) 4 (14%) 2 (7%) 1 (3%) 16 (55%)
private Unternehmen wissen zu viel

Uber die Gesellschaft und die Indivi-

duen.

Die Sicherheit (Security) der Bevolke- 2 (7%) 4 (14%) 4 (14%) 3 (10%) 1 (3%) 15 (53%)
rung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-

Attacken kommt.

Die Technologie férdert Isolation und 1 (3%) 4 (14%) 2 (7%) 5(17%) 0 (0%) 17 (59%)
Vereinzelung.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat ver- 3 (10%) 1 (3%) 3 (10%) 2 (7%) 2 (7%) 18 (63%)
schlechtert sich fur diejenigen Genera-

tionen mit niedrigerer technischer Affini-

tat und wenig Vertrauen in Technologie.

Es kommt zu einer Verglinstigung der 0 (0%) 3 (10%) 2 (7%) 2 (7%) 0 (0%) 22 (76%)
individuellen Mobilitat.

Die Erreichbarkeit von peripheren Regi- 2 (7%) 0 (0%) 3 (10%) 0 (0%) 1 (3%) 23 (80%)
onen verbessert sich.

Arbeitsplatze — insbesondere mit Fahr- 1 (3%) 1(3%) 1 (3%) 1(3%) 0 (0%) 25 (88%)
tauftrag — werden vernichtet.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; 1 (3%) 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 4 (14%) 23 (80%)
der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-

schaft und die Individuen.

Der Energieverbrauch und die Emissio- 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 1 (3%) 1 (3%) 26 (91%)
nen des Verkehrs sinken.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat ver- 1 (3%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 2 (7%) 26 (91%)
bessert sich flir Personen ohne Fihrer-

schein.

Es kommt zu einer Verteuerung der in- 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 2 (7%) 26 (91%)

dividuellen Mobilitat.
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2. Welle: Chancen der Intelligen- Rang 1: N Rang2: N Rang 3: N Rang 4: N Rang 5: N Nicht un-
ten Mobilitat im Bereich des Au- ter den
tomatisierten Fahrens in Szena- Top 5

rio A (30 Antworten)

Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt 8 (27%) 7 (24%) 6 (20%) 2 (7%) 0 (0%) 7 (22%)
zu.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat ver- 3 (10%) 11 (37%) 6 (20%) 4 (13%) 3 (10%) 3 (10%)
bessert sich fiir Personen ohne Flihrer-
schein.

Die produktive Zeit erhdht sich respek- 3 (10%) 3 (10%) 3 (10%) 4 (13%) 0 (0%) 17 (66%)
tive bisher nicht produktive Zeit kann in
produktive Zeit verlagert werden.

Der Verkehrsablauf wird effizienter (ef- 3 (10%) 0 (0%) 5 (17%) 3 (10%) 7 (24%) 12 (39%)
fizientere Abwicklung der Verkehrs-

nachfrage auf bestehenden Infrastruk-

turen).

Die Erreichbarkeit von peripheren Re- 3 (10%) 1(3%) 3 (10%) 3 (10%) 8 (27%) 12 (40%)
gionen verbessert sich.

Das Reisen wird komfortabler. 1 (3%) 3 (10%) 3 (10%) 3 (10%) 5 (17%) 15 (50%)

Die raumlichen Strukturen (Wohn-und 5 (17%) 0 (0%) 1 (3%) 3 (10%) 0 (0%) 21 (70%)
Arbeitsorte) verandern sich.

Der Platzbedarf des Verkehrs verrin- 2 (7%) 1 (3%) 0 (0%) 2 (7%) 1 (3%) 24 (80%)
gert sich und folglich erhéht sich die At-
traktivitat des offentlichen Raumes.

Die Ausgangslage fiir schweizerische 2 (7%) 0 (0%) 0 (0%) 3 (10%) 2 (7%) 23 (76%)
Mobilitats-Start-ups mit neuen Ge-
schaftsmodellen verbessert sich.

Es kommt zu einer Verglnstigung der 0 (0%) 2 (7%) 2 (7%) 0 (0%) 1 (3%) 25 (83%)
individuellen Mobilitat.

Der Energieverbrauch und die Emissi- 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 2 (7%) 0 (0%) 27 (90%)
onen des Verkehrs sinken.

Es kommt zu einer Verteuerung der in- 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 29 (97%)
dividuellen Mobilitat.
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2. Welle: Chancen der Intelligen-

Rang 1: N Rang2: N Rang 3: N Rang 4:N Rang 5: N Nicht un-

ten Mobilitat im Bereich des Au- ter den
tomatisierten Fahrens in Szena- Top 5
rio B (29 Antworten)

Die Unfallsicherheit im Verkehr nimmt 10 (34%) 2 (7%) 1 (3%) 3 (10%) 3 (10%) 10 (34%)
zu.

Der Zugang (Access) zur Mobilitét ver- 2 (7%) 9 (31%) 4 (14%) 2 (7%) 2 (7%) 10 (34%)
bessert sich flir Personen ohne Fihrer-

schein.

Die produktive Zeit erhdht sich respek- 4 (14%) 3 (10%) 4 (14%) 6 (21%) 3 (10%) 9 (31%)
tive bisher nicht produktive Zeit kann in

produktive Zeit verlagert werden.

Der Verkehrsablauf wird effizienter (ef- 6 (21%) 2 (7%) 2 (7%) 3 (10%) 3 (10%) 13 (45%)
fizientere Abwicklung der Verkehrs-

nachfrage auf bestehenden Infrastruk-

turen).

Die Erreichbarkeit von peripheren Re- 0 (0%) 4 (14%) 7 (24%) 3 (10%) 4 (14%) 11 (38%)
gionen verbessert sich.

Das Reisen wird komfortabler. 2 (7%) 3 (10%) 2 (7%) 2 (7%) 1 (3%) 19 (66%)
Die raumlichen Strukturen (Wohn-und 2 (7%) 0 (0%) 5 (17%) 2 (7%) 2 (7%) 18 (62%)
Arbeitsorte) verandern sich.

Der Platzbedarf des Verkehrs verrin- 1 (3%) 3 (10%) 1 (3%) 2 (7%) 3 (10%) 19 (67%)
gert sich und folglich erhéht sich die At-

traktivitat des &ffentlichen Raumes.

Die Ausgangslage firr schweizerische 1 (3%) 2 (7%) 0 (0%) 2 (7%) 0 (0%) 24 (83%)
Mobilitats-Start-ups mit neuen Ge-

schéaftsmodellen verbessert sich.

Es kommt zu einer Verglnstigung der 1 (3%) 1 (3%) 0 (0%) 2 (7%) 2 (7%) 23 (80%)
individuellen Mobilitat.

Der Energieverbrauch und die Emissi- 0 (0%) 0 (0%) 2 (7%) 1 (3%) 1 (3%) 25 (87%)
onen des Verkehrs sinken.

Es kommt zu einer Verteuerung der in- 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 0 (0%) 28 (97%)

dividuellen Mobilitat.
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2. Welle: Risiken der Intelligen- Rang 1: N Rang 2: N Rang 3: N Rang 4:N Rang 5: N Nicht un-
ten Mobilitat im Bereich des Au- ter den
tomatisierten Fahrens in Szena- Top 5

rio A (29 Antworten)

Viel Neuverkehr wird induziert. 20 (69%) 3 (10%) 2 (7%) 1(3%) 1 (3%) 2 (8%)

Im Mischverkehr werden der Fuss- und 4 (14%) 10 (34%) 3 (10%) 4 (14%) 1(3%) 7 (25%)
Veloverkehr vernachlassigt.

Die raumlichen Strukturen (Wohn-und 1 (3%) 6 (21%) 6 (21%) 5(17%) 2 (7%) 9 (21%)
Arbeitsorte) verandern sich.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; 2 (7%) 2 (7%) 4 (14%) 4 (14%) 5(17%) 12 (41%)
private Unternehmen wissen zu viel

Uber die Gesellschaft und die Indivi-

duen.

Die Sicherheit (Security) der Bevolke- 1 (3%) 1 (3%) 1 (3%) 5 (17%) 5 (17%) 16 (58%)
rung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-
Attacken kommt.

Die Technologie férdert Isolation und 0 (0%) 1 (3%) 5(17%) 3 (10%) 0 (0%) 21 (70%)
Vereinzelung.

Der Zugang (Access) zur Mobilitét ver- 0 (0%) 1 (3%) 2 (7%) 2 (7%) 3 (10%) 21 (73%)
schlechtert sich fir diejenigen Genera-

tionen mit niedrigerer technischer Affini-

tat und wenig Vertrauen in Technologie.

Es kommt zu einer Verglnstigung der 1 (3%) 1 (3%) 2 (7%) 0 (0%) 1 (3%) 24 (84%)
individuellen Mobilitat.

Die Erreichbarkeit von peripheren Regi- 0 (0%) 2 (7%) 1(3%) 0 (0%) 0 (0%) 26 (90%)
onen verbessert sich.

Arbeitsplatze — insbesondere mit Fahr- 0 (0%) 1 (3%) 1(3%) 1 (3%) 1 (3%) 25 (88%)
tauftrag — werden vernichtet.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 2 (7%) 26 (90%)
der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-
schaft und die Individuen.

Der Energieverbrauch und die Emissio- 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 28 (97%)
nen des Verkehrs sinken.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat ver- 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 1(3%) 27 (94%)
bessert sich fiir Personen ohne Fihrer-

schein.

Es kommt zu einer Verteuerung der in- 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 2 (7%) 26 (90%)

dividuellen Mobilitat.
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2. Welle: Risiken der Intelligen-

Rang 1: N Rang 2: N Rang 3:N Rang 4: N Rang 5: N Nicht un-

ten Mobilitat im Bereich des Au- ter den
tomatisierten Fahrens in Szena- Top 5
rio B (31 Antworten)

Viel Neuverkehr wird induziert. 5 (16%) 7 (23%) 1 (3%) 2(6) 3 (10%) 14 (41%)
Im Mischverkehr werden der Fuss- und 4 (13%) 3 (10%) 8 (26%) 0 (0%) 2 (6%) 13 (35%)
Veloverkehr vernachlassigt.

Die rdumlichen Strukturen (Wohn-und 5 (16%) 1 (3%) 6 (19%) 4 (13%) 2 (6%) 13 (35%
Arbeitsorte) verandern sich.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; 3 (10%) 2 (6%) 1 (3%) 6 (19%) 1 (3%) 18 (58%)
private Unternehmen wissen zu viel

Uber die Gesellschaft und die Indivi-

duen.

Die Sicherheit (Security) der Bevolke- 1 (3%) 5 (16%) 1 (3%) 2 (6%) 3 (10%) 19 (62%)
rung sinkt, da es zu vermehrten Cyber-

Attacken kommt.

Die Technologie férdert Isolation und 3 (10%) 3 (10%) 0 (0%) 2 (6%) 3 (10%) 20 (64%)
Vereinzelung.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat ver- 0 (0%) 4 (13%) 3 (10%) 3 (10%) 2 (6%) 19 (61%)
schlechtert sich fur diejenigen Genera-

tionen mit niedrigerer technischer Affini-

tat und wenig Vertrauen in Technologie.

Es kommt zu einer Verglinstigung der 3 (10%) 0 (0%) 2 (6%) 1 (3%) 2 (6%) 22 (75%)
individuellen Mobilit&t.

Die Erreichbarkeit von peripheren Regi- 1 (3%) 1(3%) 2 (6%) 3 (10%) 3 (10%) 21 (68%)
onen verbessert sich.

Arbeitsplatze — insbesondere mit Fahr- 2 (6%) 0 (0%) 3 (10%) 0 (0%) 0 (0%) 26 (84%)
tauftrag — werden vernichtet.

Der Datenschutz ist nicht gewahrleistet; 1 (3%) 2 (6%) 1 (3%) 1 (3%) 0 (0%) 26 (85%)
der Staat weiss zu viel Uber die Gesell-

schaft und die Individuen.

Der Energieverbrauch und die Emissio- 2 (6%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 28 (91%)
nen des Verkehrs sinken.

Der Zugang (Access) zur Mobilitat ver- 1 (3%) 1 (3%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 29 (94%)
bessert sich flir Personen ohne Fihrer-

schein.

Es kommt zu einer Verteuerung der in- 0 (0%) 1 (3%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%) 29 (94%)

dividuellen Mobilitat.
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Detailergebnisse Delphi-Befragung: Massnahmen in der
Schweiz

Ein Schwerpunkt der zweiten Welle der Delphi-Befragung lag bei zu Massnahmen zum AF
in der Schweiz. Die Ergebnisse sind im Hauptteil zusammengefasst, im Folgenden sind sie
im Detail dargestellt.

Massnahmen zur optimalen Nutzung der Chance «Die Unfallsicherheit (Safety)
nimmt zu»

Zusammenfassend lassen sich aus den Antworten die folgenden Aussagen ableiten:
1. Regulierung und Standardisierung:

e Primat der Sicherheit im Genehmigungsprozess

« Standardisierung von Fahrzeugen und Sicherheitsnormen, diesbezlglich Zusam-
menarbeit mit der Fahrzeugindustrie

« Konsequentes Monitoring bezlglich Einhaltung der Datenschutzvorschriften zur
Gewabhrleistung der Cyber-Sicherheit

* Internationale abgestimmte Vorschriften fir Fahrzeuge

2. Kurze Transformationsphase

» Der Mischbetrieb sollte so kurz wie méglich dauern, weil er immer problematisch
bleiben wird.

» Denkbar ist zu einem gegebenen Zeitpunkt ein Verbot von menschgelenkten Fahr-
zeugen

3. Wahrung der Interessen des Fuss- und Veloverkehrs

» Vorrang fir Rad- und Fussverkehr in verdichteten Rd&umen
» Separate Infrastrukturen fir Fussganger und Velos

4. Verkehrsmanagement und -beschrankungen:

» —Allgemeine Geschwindigkeitsreduktion
—Restriktionen fir konventionelle Fahrzeuge

5. Technologische Entwicklung und Forschung:

»  Entwicklung von Kommunikationssystemen zwischen Fahrzeugen und Fussgén-
gern

* Ausbau der digitalen Infrastruktur und Verkehrslenkungssysteme

»  Entwicklung einer spezifischen AGlI flr die Schweizer Strassen

Massnhahmen zur optimalen Nutzung des Beitrags Automatisierten Fahrens zur «In-
klusion von Personen ohne Fiihrerausweis»

Bezlglich der Inklusion von Personen ohne Flihrersauweis ergaben sich die folgenden
Kernaussagen (wobei auch darauf hingewiesen wurde, dass der Flihrerausweis langfristig
seine Bedeutung sowieso verlieren wird):

1. Benutzerfreundlichkeit und Zugénglichkeit:

» Gestaltung von spezifischen User Interfaces fir mobilitdtseingeschrankte, altere
Personen und Kinder.

« Einfache Buch- und Bezahlvorgange.

* Niedrige Zugangshirden durch optimale User Experience.

2. Kommunikation:

» Einbezug von Stakeholdern und Interessensverbéanden.
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» Zielgruppenorientierte Aufkldrung und Sensibilisierung fur die Technologie.
* Nutzung von virtuellen Kontaktméglichkeiten vor und wéhrend der Fahrt.

3. Regulatorische und rechtliche Aspekte:

»  Definition
* wird, propagieren

4. Foérderung und Unterstiitzung:

» Subventionierter oder kostenloser Zugang flir benachteiligte Gruppen.
» Forderung von Mobilitatsservices wie MaaS und Ridepooling.
» Unterstitzung durch menschliche Agenten und Begleitpersonen.

Massnahmen zur optimalen Nutzung der Chance «Der Platzbedarf des Verkehrs ver-
ringert sich und folglich erhéht sich die Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes»

Bezliglich dieser Massnahme wird in erster Linie darauf hingewiesen, dass sie die zwin-
gende Bevorzugung des Szenario B bedingt. Im Einzelnen wurde auf die folgenden As-
pekte hingewiesen:

1. Infrastruktur und Raumgestaltung:

» Riickbau bestehender Strasseninfrastruktur und Parkplatze.

» Starkere Regulierung der Parkplatze, beispielsweise bei Einkaufszentren.

* Umgestaltung des Strassenraums fiir Fussgangerzonen, Radwege und Grinfla-
chen.

» Proaktives Raummanagement mit weniger Flachen fiir Autos.

» Einbezug der Birgerinnen und Blrger in die Umgestaltung des offentlichen
Raums.

2. Foérderung automatisierter und geteilter Mobilitat:

» Forderung kollektiver, Automatisierter Verkehrsmittel, eventuelle verbunden mit
der Einfihrung eines Mobility Pricing basierend auf Besetzungsgrad und Distan-
zen

» Beschrankungen fir individuelle Fahrzeuge in stadtischen Gebieten.

» Sharing-Pflicht fir Automatisierte Fahrzeuge.

Foérderung von Carsharing, Ridepooling und anderen Sharing-Konzepten.
3. Verkehrsmanagement und Technologie:

» Vernetzung von Fahrzeugen zur Verklrzung des Abstands zwischen ihnen.
» Integrales Verkehrsmanagement fir eine Ubergeordnete Verkehrslenkung.
» Intelligente Verkehrsleitung und strategische Planung von Ein-/Aussteigezonen.

Massnahmen zur optimalen Nutzung der Chance «Bessere/effizientere Erschlies-
sung der Randregionen durch den konventionellen OV bzw. durch ein Bindeglied zu
diesem auf Basis Automatisierten Fahrens»

Gefragt wurde weiter nach Massnahmen, welche das Prolglem der «letzten Meile» in Rand-
regionen verkleinern kdnnten und damit das System des OV auch auf dem Land attraktiver
machen wirden. Dazu gab es unter anderen die folgenden Vorschlage:

1. Gesetzliche und regulatorische Anpassungen:

» Schaffung neuer Abgeltungskriterien, die die Nutzung von On-Demand oder Auto-
matisierten Fahrzeugen zulassen.

» Integration von On-Demand-angeboten in die Beschaffungsprozesse im Regional-
verkehr unter Beriicksichtigung des AF.
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2. Intermodalitat und Angebotsplanung:

»  Foérderung der Intermodalitat und multimodaler Plattformen.

«  Neudefinition des konventionellen OVs mit Fokus auf periphere Gebiete.
»  Subventionierung von Angeboten in I&ndlichen Rdumen.

»  Entwicklung von Mobilitdtshubs und regionalen Hubs.

* Angebot von Diensten ausserhalb der Stosszeiten.

3. Pilotprojekte und Forschung:

»  Durchfiihrung von Pilotprojekten fir Mobilitat auf Abruf und Automatisiertes Fah-
ren.

» Forschung und Entwicklung in Bezug auf spezifische Herausforderungen in Rand-
regionen.

» Einbezug der Bevdlkerung in die Entwicklung neuer Mobilitdtsangebote.

Massnhahmen zur optimalen Nutzung des Beitrags Automatisierten Fahrens zur
«steigenden Nachhaltigkeit des Verkehrs» (Personen- und Giiterverkehr)

Gefragt nach Massnahmen zu einer steigenden Nachhaltigkeit wies eine grosse Zahl der
Fachpersonen wiederum auf die zentrale Rolle von Szenario B, also einer i9m Personen-
verkehr eher kollektiv ausgerichteten Mobilitédt hin. Im Giterverkehr sei das Potential
grundsatzlich héher (weniger induzierte Effekte), die Entwicklung kdnne dort aber eher dem
Markt Gberlassen werden. Konkret lassen sich die Vorschlage wie folgt zusammenfassen:

1. Regulierung und Preismodelle:

» Preisanreize fur hohen Besetzungsgrad

* Vorgabe zu Besetzungsgraden und Emissionsstandards

» Dynamisches Pricing und teurere Preise fir kurze Fahrten
« Bepreisung von Leerfahrten und geringem Besetzungsgrad

2. Integration in multimodale Verkehrsangebote:

« Fahrzeuge als Teil integrierter multimodaler Mobilitadtsangebote

» Foérderung von bedarfsangepassten kleineren Fahrzeugen

« Kombinierter Personen- und Gutertransport

* Pooling und Férderung kollektiv genutzter Automatisierter Fahrzeuge

3. Technologische und infrastrukturelle Innovationen:

»  Fdrderung emissionsarmer Antriebsformen im Zusammenhang mit dem AF.
» Aufbau von Elektro-Ladestationen und Wasserstoff-Verteilnetzen
* Energieeffizientes und datenorientiertes Fahren

Massnahmen zur optimalen Nutzung des Beitrags Automatisierten Fahrens zur
«Resilienz des Verkehrssystems»

Das AF kann auch einen Beitrag zur Resilienz des Verkehrssystems leisten (allerdings be-
zweifelt ein kleiner Teil der Befragten, das Potenzial einer erhdhten Resilienz durch das
AF). Konkret wurde dazu folgendes vorgeschlagen:

1. Steuerung und Organisation

» Direkte Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Verkehrsiberwachung, Rou-
tenwahl durch eine zentrale Betriebsleitstelle.

* Integration intelligenter, multimodaler Verkehrsleitsysteme.

» «Autarke» das heisst weder von China oder den USA abhangige Systeme des AF.

* Integration von Redundanzmechanismen in die Kommunikationssysteme.
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Festlegung von Anforderungen und rechtlichen Rahmenbedingungen fir Kommu-
nikationsausfélle.

Technologie und Sicherheit

Erhdhter Fokus auf Cybersicherheit und Berlicksichtigung der sozio-technischen
Infrastruktur.

Konsequente Konformitatsbewertung fir sichere Fahrzeuge.

Bedenken hinsichtlich der Anfalligkeit von computer-/algorithmusgesteuerten
Fahrzeugen.

Notwendigkeit einer resilienten Energieversorgung.

Weitere Vorschlage fir Massnahmen zur Nutzung von Chancen des Automatisierten
Fahrens oder weitere Kommentare

Zum Schluss wurde offen nach weiteren Massnahmen zur Nutzung der Chancen des AFs
gefragt. Hier eine Zusammenfassung der Vorschlage

Flankierende Massnahmen: Mobility Pricing und Raumplanung gegen Zersiede-
lungstendenzen.

Betonung der Notwendigkeit eines klaren "Narrativs" fir AF: |dentifikation des
Problems, das gelést werden soll (Produktivitat, negative Externalitdten, Demokra-
tisierung, Nachhaltigkeit?).

Massnahmen zur Verkirzung des Zeitraums von Mischverkehr (konventionell —
automatisiert), wie Abwrack-Pramien.

Fokus auf Shared Mobility (Szenario B) und kollektive Nutzung statt individueller
Nutzung.

Herausforderung: Gestaltung der Einfihrung des Automatisierten Fahrens als kol-
lektives Phanomen, Vermeidung der Premium-Segment-Beschrankung.

Lésung fur Fahrermangel im 6ffentlichen Verkehr durch Automatisierte Fahrzeuge.
Fdrderung von Pilotprojekten mit Mobility as a Service (MaaS) im 6ffentlichen Ver-
kehr.

Generalisierung von Autorisierungen fur Automatisierte Fahrzeuge basierend auf
Operational Design Domains (ODD).

Notwendigkeit von Szenarien, Forschung und Regulativen.
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Die Interviews wurden im Zeitraum Juni bis November 2023 teils persénlich, teils per Vide-
okonferenz mit Experten aus drei Markten mit unterschiedlichem Bezug zur Mobilitat ge-
fahrt (vgl. Abschnitt 4.2).

Die Interviews erfolgten halbstrukturiert und waren in drei Teile gliedert:

» Teil A: Fragen dazu, inwieweit Digitalisierungsprozesse die jeweilige Branche veréan-
dert und umgewalzt haben.

» Teil B: Fragen zu weiteren Transformationspotenzialen, die in der jeweiligen Branche
gesehen werden.

» Teil C (optional): Einschatzungen zum Disruptionspotenzial verschiedener zukiinftiger
Mobilitdtsformen.

Rickmeldungen zu Teil C sind nur in die Interview-Transkripte eingeflossen, wenn sie ei-
nen Bezug zum Expertenumfeld beinhalteten.

Nachfolgend werden zuerst der Interviewleitfaden dargelegt sowie die Transkripte der ein-
zelnen Interviews, geordnet nach Markt.

Markt 1 — Digitale Dienstleistungen (mit Assets)
Dienstleistungen, welche fiir interne Prozesse (Daten-Analysen) oder Schnittstellen zu
Kunden digitale Lé6sungen einsetzen
* Interview 1: Versicherung
Jan Kundert, Leiter Kunden- und Marktmanagement HELVETIA
+ Interview 2: Ticketing OV
Gian-Mattia Schucan, Grinder und CEO FAIRTIQ
* Interview 3: Detailhandler / Onlinehandler
Philippe Huwyler, Leiter coop.ch

Markt 2 — Plattformen (ohne Assets)
Reine Intermediér-Stellen zwischen Kunden und Dienstleistungserbringer, welche Dienst-
leistungen vermitteln
e Interview 1: Taxi-Plattform
Rasoul Jalali, ehem. General Manager DACH-Region UBER
* Interview 2: Versicherungs-Broker klassisch
Thomas Schneider, ehem. CEO ARTUS Unicorn
« Interview 3: Versicherungs-Broker digital
Cyril Kagi, Co-Founder Yarowa

Markt 3 — Musikindustrie
Repréasentant einer durchdigitalisierten Branche - von Produktion, Gber Vertrieb bis zur
Nutzung (Streaming)
* Interview 1: Plattenfirma / Musikredaktion
Dano Tamasy, Musikredaktor SRF, ehem. Mitarbeiter Plattenfirma EMI
e Interview 2: Musiker-Agentur
Lukas Moser, LM-Management, ehem. Musikagent Géla
« Interview 3: Konzertveranstalter/-organisator
Thomas Diirr, CEO Act Entertainment
e Interview 4: Eventtechnik (Konzerte)
Toni Scherrer, CEO AudioRent Clair AG

Interview-Leitfaden

Begriissung
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Im Zuge der Digitalisierung haben sich gewisse Branchen bereits komplett transformiert,
zum Beispiel der Telekommunikations-Sektor oder die Unterhaltungsbranche (Musik und
Film mit der Entwicklung des Streamings, Print mit der Entwicklung der E-Books).

Viele Transformationen waren begleitet von disruptiven Vorgangen. Im Sinn von Analogie-
schlissen interessieren uns die Mechanismen von Disruption in lhrem Tatigkeitsfeld

. Dies, weil der Intelligenten Mobilitdt grosses Potential zugesprochen wird, sich
disruptiv zu entwickeln. Wir wollen wir die Frage beantworten, wo Chancen und Risiken die
Intelligente Mobilitat mit sich bringt und sehen die Mechanik der Disruption hier als Schlis-
selelement: Fir das Nutzen von Chancen und das Minimieren von Risiken, auch aus Sicht
der Regulation, ist eine mdglichst gutes Verstandnis des Disruptionspotenzials notwendig.
Darum umfasst unser Forschungsprojekt einen breiten Ansatz aus Ethik, Soziologie und
Okonomie.

Wir méchten deren Ubertragbarkeit auf die Mobilitit abschatzen und mégliche Auspragun-
gen dieser Disruptionsmechanismen skizzieren, sollten diese in der Mobilitat auftreten.

Verstandnis fur Disruption: Wir verstehen Disruption in Sinne von Clayton Christensen als
«disruptive Innovation».

. Disruption ist ein Prozess, nicht ein Produkt oder eine Dienstleistung, der aus einer
Nische heraus zum Mainstream wird.

. Disruption entspringt in Low-End-Bereichen (mit weniger anspruchsvollen Kunden)
oder in neuen Markten (wo es noch gar keine Kunden gibt).

. Neue Unternehmen mit disruptiven Innovationen kommen erst dann mit den

Mainstream-Kunden in Kontakt, wenn die Qualitat ihres Produkts den Qualitats-Er-
wartungen des Mainstreams entspricht.

. Geschaftsmodelle neuer Unternehmen unterscheiden sich signifikant von Ge-
schaftsmodellen etablierter Unternehmen.

Als Eigenschaften und Mechaniken einer Disruption werden oft folgende Merkmale ge-
nannt:

. Eintritt im Low-End-Bereich
. Kreieren einer neuen Kundengruppe

Weniger im Fokus stehen nicht-technologische Disruptionen wie:

. Klimawandel ist bereits zum Politthema geworden, hat aber weiteres Potential fir
Disruptionen in fast allen Bereichen.

. Privatisierung von Infrastrukturen fihrt dazu, dass Nutzer sich mit Privatanbietern
identifizieren (neue Marke).

. Sharing Economy (Bezug zu Megatrend Okologie) kann die Mobilitit als einen von
vielen Bereichen tiefgreifend verandern.

. Verandertes Verhaltnis Wohnen/Arbeiten (Megatrend New Work) kann das Ver-
kehrssystem massiv beeinflussen.

. Abbruch des Digitalisierungstrends flhrt zu einer Rickkehr auf das eigene Auto

. den Wert des Analogen

. Neue Standardisierungsprozesse flhren zu Disruptionen in den Wertschépfungsket-
ten.

. Starkere Gewichtung des Gemeinwohls (gegeniber Individualwohl) und entspre-
chende

. regulatorische Konsequenzen

TEIL A: Potenzial und Wahrscheinlichkeit von Disruption

A1) Welche disruptiven Veranderungen hat lhre Branche (...) in der Vergangenheit erlebt?
Welche Elemente des Geschaftsmodells von wrden sie als disruptiv bezeichnen /
Was hatte den starksten Einfluss auf die disruptive Entwicklung?
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A2) Was genau war das disruptive Element dieser Verédnderungen? Welche Elemente hat-
ten die starkste Wirkung? Welche Wirkung hatte das Element? (z. B. auf Hersteller, Betrei-
ber/Dienstleister, Kunden)

. Transaktionskosten gegen 0 (1-n-Geschéaftsmodell)

. Mdglichkeit, dass Kunden Uberall Information verfligbar zu haben
. Gunstiger Produktpreis

. Tiefe (aber massenmarkttaugliche) Produktqualitat

. Rolle von Daten fiir die Anbieter?

A3) Welche Merkmale und Mechaniken kénnten aus lhrer Sicht auch auf die Verkehrs-
/Mobilitdtsbranche zutreffen? (Elemente, Zeitraum)

TEIL B: Chancen und Risiken von disruptiven Prozessen

B1) Welche Chancen konnten Sie in Ihrem Bereich wahrnehmen, welche nicht? Welche
Rolle spielt der gesetzliche Rahmen bezlglich Chancen und Risiken, was war méglich, wie
hatte der Rahmen sein sollen?

. Bezug nehmen auf die Antworten aus Teil A

TEIL C (Optional): Einschatzung: Expertinnen und Experten mit Mobilitatsbezug zum
Disruptionspotenzial in folgenden Bereichen

. Automatisierte Fahrzeuge

. Nachhaltige Antriebssysteme

. Augmented und Virtual Reality

. Robotik und Klnstliche Intelligenz

. Maa$S und «Beyond MaaS»
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Interview 1 Markt ‘Digitale Dienstleistungen’

Datum: 10. August 2023 Erstellt: 10. August 2023
Zeit: 09:00-10:00
Ort: HELVETIA, Engelgasse 11, 4052 Basel

Anwesend:

Jan

Kundert (HELVETIA)

Jérg Jermann (Rapp)

Kurzportrat Experte/Geschéftsfeld

Jan Kundert leitet seit rund einem Jahr das Kunden- und Marktmanagement bei HELVETIA Schweiz. In dieser
Funktion verantwortet er bereichslbergreifend die kundenzentrierte Angebots- und Prozessgestaltung, die Kun-
denansprache und die Marktbearbeitung. Ebenso verantwortet Jan Kundert in dieser Position die Entwicklung
neuer Geschéftsmodelle und Partnerschaften. Er ist schon seit Giber 20 Jahre in der Versicherungsbranche tatig
und wirkte zuvor als CEO der Europaischen Reiseversicherung ERV, der Versicherungsspezialistin fiir Reise,
Freizeit und Mobilitat, als Leiter Partner & Corporate Sales bei Sanitas sowie in verschiedenen Funktionen bei
Zurich und Axa.

Erfahrungen aus Digitalisierung

In welchen Aspekten hat die Digitalisierung ihr Business verdndert? Waren diese Verdnderungen disruptiv?
Was hatte den stérksten Einfluss auf die disruptive Entwicklung?

Allgemein

» Versicherung sind ein Dienstleistungsprodukt. Bezlglich Digitalisierung gilt es zwei Prozesse zu un-
terscheiden:
A) Verkauf von Versicherungsleistungen > Hier gab es durch Digitalisierung gewisse Veranderungen.
B) Erbringen der Versicherungsleistung - War bisher von Digitalisierung weitgehend unbetroffen.

[¢]

A) Verkauf von Versicherungsleistungen:
Hier haben sich Start-ups als neutrale Broker versucht zwischen Kunden und Versicherung zu
schieben. (WeFox, Yarowa). Teilweise erfolgte dies dadurch, dass sie vorhandene Vertriebsstruk-
turen einfach zusammengekauft haben. Keines der Modelle hat sich restlos durchgesetzt.

B) Erbringen von Versicherungsleistungen:
Wenn es um die Abwicklung von Versicherungsleistungen geht (Schadenfélle, ...), dann erfolgen
nach wie vor % aller Leistungen nach herkémmlichem Muster. Online-Angebote haben kein starkes
Wachstum. Formale Vorgange wurden so weit wie mdglich digitalisiert (Erfassungen wie ‘Hagel-
Case’, Korrespondenz), aber nicht das Handwerk an sich. Auch sind spezifische Benachrichtigun-
gen einfach mdglich, wie bsp. SMS nach Hagel-Ereignissen fiir Kunden, die in betreffender Hagel-
Region wohnen. Was hingegen noch nicht gemacht wird sind praventive Informationen an Kunden
(Bsp: «<ACHTUNG, es kdnnte demnéchst in Ihrer Region stark hageln. Bitte ziehen Sie die Rollla-
den hoch»)

e Zusammengefasst hat sich nur der sogenannte ‘Upper Funnel’ stark digitalisiert (Anmerkung: Upper
Funnel ist ein Begriff des Marketings. Er bezeichnet den oberen Trichter des Markteintritts, von Be-
kanntheit bis Feststellung des konkreten Interesses eines potentiellen Kunden. Die mittlere und unte-
ren Funnels beinhalten die ndchstfolgenden Schritte (Beratung, Offertstellung, Verkauf), die schluss-
endlich zu einem Kauf fliihren sollen).

» Bezogen auf die Abwicklung des Vertriebsprozesses innerhalb einer Versicherung hat die Digitalisie-
rung insbesondere bei der personalisierten Kundenbetreuung Verdnderungen gebracht. Ein Beispiel
sind die sogenannten ‘Next Point Actions’, bei welchen aufgrund des Profils und der Historie des Kun-
den ein n&chster logischer Versicherungsschritt proaktiv lanciert wird. Voraussetzungen dazu sind
weitreichende Datenanalysen mit vorhandenen inhouse-Daten von Kunden.
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« Relativ unbetroffen von der Digitalisierung ist die eigentliche Beratung. Diese basiert auch heute noch
weitgehend auf Personenkontakten / persénlichen Kundenberatern. Die Beratung wird nach wie vor
von einer physischen Person verlangt. Im Hintergrund stehen den Kundenberatern jedoch weitrei-
chende, teilweise Kl-basierte Analyse-Informationen zum Kunden bereit.

Spezifisch

e Einsatz von Ki:
Kinstliche Intelligenz kommt wie oben erwahnt bei der personalisierten Datenanalyse zum Einsatz.
HELVETIA hatte bereits 2012 eine ChatBot-Auskunft eingerichtet. Seit Marz 2023 bietet Helvetia als
Versicherungsgesellschaft ~ weltweit einen auf ChatGPT  basierenden  Chatbot an.
Der Einsatz von Kl bestand lange Zeit vorwiegend darin, Uber Zugriffe zu Webseiten-Inhalte schnell
die geforderten Informationen von Kundenanfragen oder Kundenberatern bereitzustellen.
Mit generativen KI's kann der Einsatz von ChatBots verbessert und ein héherer Service-Level ange-
boten werden — insbesondere durch die Mehrsprachigkeit, die diese ChatBots mittlerweile beherr-
schen. Hingegen muss festgestellt werden, dass mit der hdheren Fertigkeit der ChatBots auch die
Komplexitat der Anfragen stark gestiegen sind. Weiter kann mit Kl eine hohe Erledigungsrate sicher-
gestellt werden.

e Schritt-Zahler, Big Data:
(Hinweis: HELVETIA ist keine Krankenversicherung, sie bietet nur Unfallversicherung sowie Kranken-
taggeld.

Jan Kundert arbeitete jedoch friher bei einer Krankenversicherung).

Der Arzte- und Medizinalbereich oder allgemein das Gesundheitswesen ist noch wenig digitalisiert. So
fehlt z.B. nach wie vor ein elektronisches Gesundheits-Dossier. Entsprechend erfolgen die meisten
Eintrittsformalitdten noch auf Papier. Dabei wére z.B. die Krankheitsgeschichte via elektronischem Ge-
sundheitsdossier viel effizienter und korrekter erfassbar und wirde beim Eintritt viel Zeit sparen.
Allgemein besteht viel Potential in der Durchlassigkeit zwischen Leistungserbringer/Arzt und Versiche-
rung. Dies ist aber weitgehend eine politische Diskussion.
In diesem Sinn werden auch personalisierte Daten z.B. aus Schritt-Zahler oder Fitness-Uhr erst z6ger-
lich fUr eine individualisierte Versicherungsleistung eingesetzt (z.B. Reduktion Pramie aufgrund nach-
gewiesener Fitness-Tatigkeit).

Welche technischen Entwicklungen in der Mobilitdt kénnten einen Einfluss haben auf die Produkte von HEL-
VETIA?

«  Automatisiertes Fahren - Ist denkbar, dass Versicherungen (ber ihre Prdmienstruktur die Kunden zur
Nutzung von AF incentivieren?
Der Automatisierung- bzw. Assistenzgrad der Fahrzeuge wird heute schon bei der Pramienbildung
berlicksichtigt. Es besteht jedoch keine Absicht Uber die Pramienhdéhe die Kundschaft fir Assistenz-
systeme oder Automatisierungen zu incentivieren. Denn die bisherige Erfahrung zeigt, dass es nicht
zu weniger Schaden fihrt, die Schaden jedoch infolge teurer Fahrzeugkomponenten, wie Sensoren
etc. deutlich héhere Kosten verursachen.

e Nachhaltiges / fossilfreies Fahren:
Die Elektrifizierung der Fahrzeuge wird schon heute bei der Prdmienbildung bericksichtigt. Denn
Elektro-Autos sind viel verschleiss- und unterhaltsarmer als fossil betriebene Fahrzeuge.

Basel, 30. Oktober 2023, J. Jermann
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1.5.2 Interview 2 Markt ‘Digitale Dienstleistungen’

Datum: 27. Juni 2023 Erstellt: 27. Juni 2023
Zeit: 10:00-11:00
Ort: Google Meet

Anwesend:
Gian-Mattia Schucan (FAIRTIQ)
Jorg Jermann (Rapp)

Artur Luisoni (Rapp)

Kurzportrat Experte/Geschéftsfeld

Gian-Mattia Schucan ist Griinder des Start-ups FAIRTIQ, das seit 2016 in der Schweiz und seither in verschie-
denen européischen Landern mobile Tickets flir den 6ffentlichen Verkehr anbietet. Vor der Griindung des Start-
ups leitete der promovierte Physiker bei der SBB den Bereich Vertrieb und Services, welches auch die Ticket-
verkaufe beinhaltete. FAIRTIQ erhebt App-basiert durch Betatigen eines Check-In-Buttons bei Antritt der Reise
und durch Check-Out bei der Zielankunft Uber Tracking den Reiseweg und berechnet daraus den glinstigen
Ticketpreis.

Erfahrungen aus Digitalisierung

Was genau ist in Ihren Augen das disruptive / matchentscheidende Element fiir den wirtschaftlichen Erfolg von
FAIRTIQ? Auf welches Segment hat FAIRTIQ die grésste Wirkung (z. B. auf OV-Dienstleister, Kunden)

Allgemein:

«  Entscheidend war der knallharte Fokus auf das Kundenproblem, die Komplexitéat des Tarif- und Ticket-
systems in der Schweiz. Es wurde nie von Digitalisierung geredet, sondern es ging darum das Problem
zu lésen. Dazu bot sich ein digitaler Approach an

» Die Hardware-Freiheit des Ansatzes ist der grosse Vorteil. Sie erlaubt eine rasante (geografische)
Ausbreitung. Mit einer Hardware-Abhéangigkeit (Beacon, On-Board-Unit 0.4.) ware es undenkbar ge-
wesen so schnell zu expandieren.

«  FAIRTIQ bietet einen neuer Business-Modell-Ansatz gegeniiber OV-Dienstleister, das Ticketing als
‘Software as a Service’ (= Ticketing as a Service). Seine Klienten sind die OV-Unternehmen. Diese
erhalten neben dem Service-Angebot auch die stdndige Weiterentwicklung. Die Ticketnutzer (Fahr-
gaste) sind die Endkunden.

Spezifisch:

e Man kann zu sehr tiefen Investitionskosten starten und mit Volumenzuwachs kommt man dann an die
ErtrAge. Aber die Transaktionskosten sind naturlich nicht null, es sind erheblich Rechenpower und
Datenbankplatz nétig, die gegentber dem Klienten als variable Geblhren anfallen. Aber in diesen
Gebiihren sind auch die Aufwendungen fiir die standige Weiterentwicklung enthalten.

«  FAIRTIQ hat zwei unterschiedliche Ansatze: Einerseits das Ticketing von Nutzern via FAIRTIQ-App.
Hier verfolgt FAIRTIQ den klassischen Plattform-Ansatz, d.h. ohne eigene Assets (Kein Fahr-Personal,
Keine Autos, Keine Garagen). Auf der anderen Seite ist FAIRTIQ Softwarelieferant fur die SBB und
agieren als Software as a Service-Provider, wie ein klassischer Software-Anbieter gegeniiber einem
Kunden, der seinerseits Assets hat.

. Das Preismodell besteht aus einer Set-Up-Gebdihr, einer fixen Gebliihr und einer transaktionsabhangi-
gen Gebuhr.

*  Ein einfacher Zugang zum Produkt / ein einfaches Handling des Produkts ist die matchentscheidende
Komponente. («Kunden mdchten Convenience, Convenience, Convenience»). Kunden gewichten Ein-
fachheit hdher als Transparenz. Der Kunde médchte meist die wahre Kosten-Herleitung (via Aufschlis-
selung in einzelne Tarife) gar nicht kennen.
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Die Daten / der Zugang zu den Kunden war und ist entscheidend. Die Partner von FAIRTIQ sind oft
zu klein, um die Kundenschnittstelle mit dem Bed(irfnis nach nationalen Tickets zu bewirtschaften.
FAIRTIQ kann diese Ubergreifend bewirtschaften und den einzelnen Partner den Zugriff auf ihre Kun-
denschnittstelle anbieten.

Die Datensicherheit und der Datenschutz sind absolut zentral und werden sehr hoch gehalten. Da ist
FAIRTIQ teilweise der Treiber der OV-Branche. Es werden durch FAIRTIQ keine weiteren Verwen-
dungen der persdnlichen Kundendaten getatigt und auch nicht angestrebt. Hingegen liegt in der ano-
nymisierten und aggregierten Kenntnis der gewahlten Wege unbestritten ein grosses Potenzial fiir Op-
timierung des 6V-Angebots.

Inwiefern waren OV-Systemkenntnisse fiir die Entwicklung / Etablierung von FAIRTIQ entscheidend?

Fir den Erfolg war weniger das technische Verstandnis, sondern das Branchenverstédndnis und das
Branchennetzwerk wichtig. Man muss verstehen, wie wo entschieden wird, wie die Branche ‘gekitzelt’
werden kann. Als Branchenexterner wére es wohl kaum méglich eine Eintrittsmoglichkeit zu finden.
Die Positionierung nahe beim OV erfolgt aber auch, weil andere (z.B. UBER) — eben aufgrund fehlen-
der Kenntnisse der Mechanismen in der OV-Branche — dies nicht erreichen kénnen.

Dabei galt es gegen Widerstande anzukdmpfen. Wir wurden zuerst noch als Nestbeschmutzer be-
trachtet. Doch das Vertrauen der Branche in unsere Lésungen und unser Angebot ist dann schnell
gewachsen. Aber diesen Weg muss man gehen, es ware anders gar nicht méglich gewesen so etwas
auf den Markt zu bringen.

Ein grosser Vorteil unseres Geschaftsmodell war, dass das dahinterliegende OV-Angebot ein sehr
grosses Grundvertrauen und Akzeptanz bei den Nutzenden besitzt. Man musste gar nicht, wie z.B.
UBER zuerst Uber Transparenz, Preis, Qualitdt oder ‘wo bin ich’ punkten, um das Vertrauen in ein
Angebot zu erreichen. Die Einfachheit des Zugangs zum Angebot war und bleibt das entscheidende
Element des Erfolgs.

Einschéatzungen zur aktuellen Situation im Verkehrs-/Mobilitatsbereich

Was sind im Mobilitdtsmarkt Schweiz die gréssten Herausforderungen?

Die grésste Herausforderung aktuell ist die nicht gesicherte Regelung bezuglich Provisionierung. Auf
nationaler Stufe bewegt sich dieses Thema in einem Schwebezustand und ist ein Spielball zwischen
WeKo, BAV und OV-Branche. So wurde durch die OV-Branche — als Reaktion auf die vom BAV gefor-
derte Offnung des OV-Marktes fiir Dritte — die Provision fiir nationale Tickets auf 0 gesetzt, was fir ein
Businessmodell wie FAIRTIQ bereits sehr herausfordernd war. Wenn die Provisionen auch in den
Verbunden auf 0 gingen, dann wére dies das Ende von solchen Modellen wie FAIRTIQ. Das Problem
dabei stellt nicht die Regulation dar, sondern es ist die OV-Branche, die solche — unter dem Strich
protektionistischen — Entscheide trifft. Offiziell begriindet die OV-Branche ihre Haltung mit dem Schutz
vor Dritten, wie booking.com 0.4. Faktisch treffen diese Entscheide aber vor allem FAIRTIQ.

Ein weiterer Punkt ist der Fakt, dass das OV-System nicht unternehmerisch unterwegs ist, bzw. nicht
sein muss. Das fiihrt dazu, dass entscheidende Rahmenbedingungen (wie in oberen Fall die Provisi-
onierung) auf einmal geandert werden kénnen. Und somit kdnnen auf einen Schlag Uberlebenswich-
tige Aspekte wegfallen. Wenn die Rahmenbedingungen klar waren, dann kénnte man auch im OV-
System unternehmerisch wirken.

Als positiver Punkt muss erwéhnt werden, dass in der Schweiz die OV-Branche das Recht auf natio-
nale Tarifentscheide hat und vom Grundsatz her auch entscheidungsfahig ist. So konnte z.B. Alliance
Swisspass per Mehrheitsentscheid erreichen, dass nach Markttestphase und Akkreditierungsprozess
alle 250 Transportunternehmen FAIRTIQ akzeptieren mussten. Das Recht zu nationalen Tarif-Ent-
scheiden gibt es sonst fast nirgends, dies ist ein grosser Vorteil in der Schweiz.

In diesem Zusammenhang — auch mit Bezug auf Potenzial von Digitalisierung: Als etwa 7-8 Verbunde
mit automatisiertem Ticketing a la FAIRTIQ operierten, hat das BAV in einem Brief an alle Verbilinde
dazu aufgerufen zu erlauben, dass jedes Transportunternehmen jedes OV-Ticket in der Schweiz ver-
kaufen darf. Der Grund war, dass mit einem automatisierten Ticket die Grenze zwischen gultig und
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nicht mehr gultig viel schwieriger zu handhaben ist. Indirekt hat also das Vorhandensein eines Ticket-
I6sung a la FAIRTIQ den Druck fur eine nationale Freigabe aufgebaut.

Es laufen zurzeit auch in anderen Landern Anstrengungen in Richtung nationalweiter Tarif-Entschiede,
z.B. in Deutschland (im Schatten des Deutschland-Tickets) oder in Frankreich (billet unique). Solche
Elemente sind glnstig fiir ein Plattform-Businessmodell a la FAIRTIQ. Umgekehrt war auch spiirbar,
dass dort, wo Regionen mit L6sungen von FAIRTIQ operieren, der Ansatz von FAIRTIQ als ‘Geburts-
helfer’ nationale Lé6sungen dienen kann.

Einschéatzungen zu zukiinftigen Disruptionen im Verkehrs-/Mobilitdtsbereich

In welchen der genannten Felder sind aus Ihrer Sicht Disruptionen im Verkehrs-/Mobilitédtsbereich zu erwarten?

Nahe Zukunft

Mobility as a Service? - Nein. Bzw. erst ab dem Moment, wenn das Automatisierte Fahren marktreif
ist.

Kénnte ev. eine One-Ticket-Lésung a la FAIRTIQ MaaS zum Durchbruch verhelfen? - Nein. Aktuell
sind multimodale Wegeketten aufgrund der kleinen Marktanteile fur FAIRTIQ nicht interessant. Busi-
ness-Modelle fir MaaS-Angebote haben dort eine Chance, wo der OV schlecht ist und gleichzeitig
viele Personen wohnen, also nicht in der Schweiz.

«Beyond MaaS» - Das ist eher denkbar. Und da sind die technischen Voraussetzungen auch schon
gegeben und werden von FAIRTIQ angeboten, wie Promocodes fir Drittfinanzierung, etc... Insofern
ware denkbar, dass bei Grossveranstaltungen, wie dazumal die EURO 08 in der Schweiz, die Tickets
eine Mobilitatspauschale beinhalten und FAIRTIQ die damit verbundenen erfasst und dann z.B. von
UEFA abgelten liesse.

Auto-Sharing vor der Haustiire (z.b. Vay.io) > Ja, das ware zielfihrend und wiirde — zumindest von
ihm — genutzt. Hingegen ware nicht zu erwarten, dass dadurch das Mobilithtsverhalten veréndert
wirde.

Ferne Zukunft

Automatisierter Gliterverkehr / Logistik (Entsorgung, Versorgung, KEP-Dienstleistungen) > Das wére
durchaus vorstellbar. Zumal diese Prozesse Vorgéange sind, mit denen ich als Person lieber nichts zu
tun habe. Bei weitergehenden Angebotsideen misste hingegen die Klimathematik mitgedacht und der
Energieaspekt beriicksichtigt werden. D.h. solche Services sollten derart ausgestaltet sein, dass sie
den Anspruch nach Nachhaltigkeit erflllen und nicht zu zusatzlichen Begehren und zuséatzlichem Ver-
kehr fuhren.

Automatisierte Fahrzeuge > siehe oben: Kdnnte MaaS zum Durchbruch verhelfen. Aber auch hier:
Services werden Energieverbrauch optimieren und effizient machen missen.

Augmented und Virtual Reality > Ja, seit Corona kdnnte es v.a. im Arbeiten eine Substitution von
Fahrten moglich machen. Auf der anderen Seite kdnnten sich dadurch Zusammenarbeiten ergeben,
die dann doch wieder Mobilitat produzieren. Im Freizeitbereich hingegen ist zu erwarten, dass virtuelle
Welten eher mehr Mobilitéat generieren, weil sie ein héheres Verlangen nach realem Erleben erzeugen.

Basel, 30. Oktober 2023, J. Jermann

Oktober 2024 136



1777 | Disruptionspotenzial der Intelligenten Mobilitat: Chancen und Risiken

1.5.3 Interview 3 Markt ‘Digitale Dienstleistungen’

Datum: 28. Juni 2023 Erstellt: 7. August 2023

Zeit: 11:00-12:00

Ort: TEAMS

Anwesend:

Philippe Huwyler (Coop)

Jorg Jermann (Rapp)

Kurzportrat Experte/Geschéftsfeld

Philippe Huwyler ist seit 2012 bei Coop Leiter von coop.ch (ehemals coop@home), dem Online-Lebensmittel-
Hauslieferdienst von Coop. Zuvor war er wahrend knapp 10 Jahren in leitender Funktion in der Informatik-
Abteilung der Detailhdndlerin tatig. Dank seiner langjahrigen Tétigkeit bei Coop hat er sich reichlich Praxiser-
fahrung angeeignet und kennt die Grenzen des Einsatzes von IT und der Digitalisierung.

Erfahrungen aus Digitalisierung
Allgemein / Ausgangslage

e Ausloser fir coop@home bzw. coop.ch war die Frage: Wie kann Coop mit der Zeit mitgehen? Antwort:
Man muss néher hin zu den Kund:innen. In der Umsetzung heisst dies: Neu kdnnen die Kund:innen
irgendwo sein und von Uberall aus Produkte einkaufen. Dabei kaufen sie eigentlich Bilder ein, nicht
Produkte. Man koppelt die Kund:innen vom haptischen Moment ab. Dabei beruht es auf einer Vertrau-
ensfrage der Kund:innen uns gegenuber, dass wir ihm liefern, was der Shop zeigt.

*  Wenn ich physisch etwas kaufen gehe, dann muss ich mich an einen speziellen Punkt hinbewegen
und mir Zeit nehmen zum Einkaufen. In den Verkaufsstellen haben wir die Mdglichkeit, durch unter-
schiedliche Prasentationsformen, unsere Kund:innen auf attraktive Angebote oder Neuheiten aufmerk-
sam zu machen. Online wird dagegen eher nur eingekauft, was geplant ist. Die Starke von coop.ch
wiederum besteht darin, dass die Lieferungen auch grosse Sachen und Mengen umfassen. So erfol-
gen online Kaufe, die physisch (mit Abholen) womdglich nicht so schnell getétigt wiirden.

« Effekt fir den Kunden: Er muss die letzte Meile nicht mehr machen.
Pro Fahrzeug/Auslieferung werden rund 12 Personen beliefert. D.h. 12 Personen machen ihren Ein-
kaufsweg nicht individuell > weniger Stress, weniger Verkehr (Substitution). Sprich: Der Weg zum
Kunden wird verkehrstechnisch optimiert.
Die Verteilfahrten funktionieren nach dem Hub & Spoke-Prinzip: Gréssere Fahrzeuge zwischen Hubs,
kleine Fahrzeuge fir die Feinverteilung. Neu auch Elektrofahrzeuge fir Feinverteilung (Start in Zirich).

*  Produktion / Auslieferung / Routenplanung: Tracability und Transparenz der Dienstleistungskette sind
wichtig. Bei coop.ch erfolgt 2 Stunden vor Auslieferung eine genaue Angabe des Zeitfensters. Das
Kund:innenversprechen muss funktionieren. Hingegen wird auf ein Rating verzichtet.

e coop.chist auch Dienstleistung an Kund:innen. Neu kénnen Stundenfenster gewéhlt werden (bis 14.30
Uhr kann eine Lieferung fiir am Abend gewahlt werden). Oder Kund:innen kénnen via Pick-Up einkau-
fen. D.h. ich kann online aus allen Produkten einen Einkauf zusammenstellen und diesen an einer
beliebigen Filiale abholen. Oder anders ausgedriickt: coop.ch hilft den Kund:innen ihren Tag zu planen.

e coop.ch folgt dem im Online-Handel bekannten ROPO-Effekt (research online, purchase offline): Man
macht sich online ein Bild vom Sortiment und man kann auch online nachschauen, ob das Produkt in
einer Filiale vorhanden ist. Aber ich kann nicht reservieren. D.h. nur schauen und dann vor Ort einkau-
fen gehen. Anforderung: Sortiment muss virtualisiert zur Verfigung stehen. D.h. Coop musste zuerst
ihre Palette virtualisieren.

¢ Preise digital und physisch sind identisch. Ebenso alle Verglinstigungen - Coop ist Coop.
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Online-Durchschnitts-Kund:innen kaufen 4 bis 5 Mal pro Jahr ein.
Ein normaler Warenkorb umfasst rund 30 Positionen.

Welche Potenziale bietet die Digitalisierung fiir coop.ch?

Digitalisierung wiirde ermdglichen ‘alle’ Lieferdienste zu konsolidieren (Lieferdienst UNIQUE). Oder
dass nur ein Player (z.B. Post) alle Hauslieferwaren distribuiert. Dies wiirde die Anzahl Fahrten noch-
mals deutlich reduzieren. So ware der verkehrliche Effekt der Digitalisierung in hohem Grad positiv.

Digitalisierung erlaubt personalisiertes Promoting, wie Supercard, Mein Coop, Aktionsalarm. So sind
zusatzlich online Sonderbonus méglich fir Sachen, die (geméass dem bisherigen Warenkorb) vor Ort
nicht gekauft wurden, wie z.B. Sonderbonus auf Weine.

Digitalisierung ist auch fir Kundendienst sehr wichtig: Hier ist ein enger Kontakt mit Kund:innen positiv,
auch wenn es sich um Beschwerden handelt. Dies ist eine wichtige Aufgabe und wertvoll. Entspre-
chend ist coop.ch organisatorisch bei Coop hoch angehéngt (Direkt bei CEO).

In welchem Mass ist der Erfolg von coop.ch auf Corona zuriickzufihren?

2020 bewirkte Corona einen Zuwachs von rund 46% bei coop.ch. In diesem Sinn war Corona ein sehr
grosser Booster. Auch 2021 erfolgte ein Zuwachs von +14.5% und 2022 weitere +8.5% > Der Boost
hért nicht auf. Coop.ch ist deutlich Gber Markt gewachsen. Grund: Der Service ist ein Lésungsbringer.

Corona hat auch Boost firr weitere Digitalisierungs-Effekte gebracht, wie z.B. Video-Conferencing.
Technikferne Personen sind damit betraut worden. Das hat eine Basis und Akzeptanz geschaffen flr
Online-Angebote.

Einschéatzung zu zukiinftigen Disruptionen im Verkehrs-/Mobilitdtsbereich / Konsequenzen fiir Detail-

handler

1) Mit welchen Disruptionen rechnen Sie in Zukunft? Mit welchen Konsequenzen flir Ihre Tatigkeit?

Nahe Zukunft

*  Mobility as a Service / «Beyond MaaS»: Privat eher \Y
Gewerbe / Beruf: > Vermehrt Sammeltaxi-Service (Carpooling) - Stédte werden autofrei werden.
HOC-Lanes a la USA wird kommen.
An Sharing wird nicht geglaubt. Besitz ist in den Genen.

Bezlglich Mitarbeitenden-Mobilitdt wird viel gemacht, ist aber schwierig umzusetzen.
Roadpricing absehbar. Es wird immer (bers Portemonnaie gehen. Aber nicht so schnell, wie man es
denkit.

Bei Kund:innen miissen Veranderungen via Anreize gehen.

Ferne Zukunft

Automatisierter Guterverkehr / Logistik (Entsorgung, Versorgung, KEP-Dienstleistungen) - Ja, dies
ist absehbar. Es werden neue Hubformen gebildet. Hauslieferungen werden dann via Standardboxen
erfolgen.

Basel, 30. Oktober 2023, J. Jermann
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.5.4 Interview 1 Markt ‘Plattformen’

Datum: 26. Juni 2023 Erstellt: 27. Juni 2023
Zeit: 14:00-15:00
Ort: MS Teams

Anwesend:
Rasoul Jalali (ehem. UBER Schweiz)
Jorg Jermann (Rapp)

Artur Luisoni (Rapp)

Kurzportrat Experte/Geschéftsfeld

Rasoul Jalali war von 2014 bis 2017 bei UBER in verschiedenen leitenden Positionen tétig. Zuletzt wirkte er als
General Manager UBER Germany, Austria & Switzerland. Vor 2014 war er in Beratungsfirmen als Business
Analyst und Consultant tatig. Seit 2017 wirkt er im Umfeld von Start-ups in verschiedenen Funktionen auf Stufe
Geschaftsleitungen, so auch wahrend 3 Jahren als Head of Integrated Business Planning und Head of Strategic
Initiatives beim Schweizer Sportschuh-Hersteller ON.

Erfahrungen aus Disruption

Was genau war in lhren Augen das disruptive / matchentscheidende Element fiir den Erfolg von UBER? Welche
Elemente hatten die stérkste Wirkung?

* Inder Schweiz war der grésste Sprung in der Qualitét des Services. Einerseits erzeugte das Bestellen
eines Taxis Ubers Mobile vor rund 10 Jahren einen WOW-Effekt, denn die Verbindung von digital zu
physisch war in dieser Form noch neu. Aber der grosse Effekt war der Qualitatssprung in der Taxifahrt
selbst, das Sich-Wohlfiihlen im Auto. Das war mit UBER nicht mehr die gleiche (negative) Experience
wie frher in Taxis.

« Die Steigerung der Qualitat hatte verschiedene Ursachen. Einerseits die Taxi-Dienstleistung per se
(Preis, Qualitat, Sauberkeit, Plinktlichkeit, Verfligbarkeit, Zuverlassigkeit), andererseits die neue ge-
genseitige Transparenz zwischen Fahrer und Fahrgast (ber das Rating. Dieses Rating («Du weisst,
welche Qualitat dich erwarten kann») hat zu Vertrauen gefuhrt und war Teil des Qualitdtsschubs.

« Rating und Qualitatssprung waren aber nicht Elemente von UBER bzw. der Digitalisierung, das hatten
auch Taxizentralen selbst machen kénnen — haben sie jedoch nicht. In anderen Landern gab es teil-
weise schon seit jeher Name und Nummer in jedem Fahrzeug fiir Feedbacks, in der Schweiz hat es
das vorher nicht gegeben.

« Der Preis ist bei dieser Dienstleitung ein wichtiger Faktor. Damit bei Taxiangeboten ein Preis tief ge-
halten werden kann, ist eine hohe Produktivitat erforderlich. D.h. das Taxi muss fahren, nur dann kann
es rentieren. Zuvor hatten Taxifahrer den Fokus auf wenige aber lange Fahrten gelegt. Durchgerechnet
ergibt diese Handhabe jedoch keine hohe Wirtschaftlichkeit: Je hdher die Preise, desto héher der Still-
stand, desto héher wiederum die Preise = Aufschaukeln. UBER hat diese Spirale durchbrochen und
erkannt: Es muss Liquiditat in den Markt kommen. Und dazu braucht es eine Balance zwischen Nach-
frage und Angebot. UBER hat diese Balance lber den Preis geregelt. Entsprechend gab es dynami-
sche Preise. So kam dann auch Liquiditat in den Markt.

e Und mit diesen Preisen hat UBER neue Kundschaften erschlossen. Denn: Wer (Kunden) fuhr friher
mit dem Taxi? Das waren Geschaftsreisende, Nachtschwarmer. UBER hat erkannt, dass das Taxibu-
siness am wirtschaftlichsten ist, wenn sie méglichst viel Fahren. Also brauchte es neue Kundengrup-
pen. Und diese konnte sie mit ihren Preisen gewinnen. Digitalisierung half dabei insofern, dass dyna-
mische Bepreisung in Realtime automatisiert werden konnte. Aber: Auch dynamisches Pricing ist kein
Element von UBER oder der Digitalisierung, die Taxibranche hatte dies auch selbst einflihren kénnen.
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Transaktionskosten: Ja, das Matching / Dispatching findet automatisiert statt. Im Gegensatz zu kon-
ventionellen Taxizentralen fallen dort wenig Kosten an. Was aber bei UBER anféllt, sind die Post-Trip-
Mechanismen, die konventionelle Taxidienste gar nicht bieten, z.B. Fundbiro. Dort ist der Aufwand
insgesamt und im Einzelfall recht hoch. Insgesamt ist im Vergleich zu einer Taxizentrale der Hebel bei
den Transaktionskosten wohl nicht gross.

Assets: Hinsichtlich Wirtschaftlichkeit muss mit einem Missverstandnis zu Plattformmodellen aufge-
raumt werden. Zwar haben diese keine eigenen Assets in den Blichern, aber die erforderliche Marke-
tingaktivitat fir Kundenakquise etc. ist immens. D.h. eine Plattform wie UBER hat zwar keine Kosten
fir Assets (im Sinne von Fahrzeugen), hingegen muss sie einen sehr grossen Marketing-Aufwand
betreiben, um Angebot und Nachfrage zusammenzubringen.

Zudem: Auch bestehende Taxi-Zentralen in Zirich waren reine Dispatcher ohne eigene Fahrzeuge
und Fahrpersonal - analog zu UBER. Insofern ist in Zurich durch UBER keine Disruption erfolgt. Hin-
gegen war UBER in anderen Stadten, wo es solche Zentralen bisher noch nicht gab, durchaus ein
neuer und somit disruptiver Faktor.

Personalisierung: Als Plattform mit der Nahe zum Kunden wére hinsichtlich Added Services aus Per-
sonalisierung vieles mdglich, aber UBER hat dies nie verfolgt, sondern den Fokus auf die eigentliche
Dienstleistung gelegt. Dadurch unterscheidet sich eine Dienstleistungs-Plattform wie UBER von Fir-
men wie Google oder Facebook, die {iber Werbung Geld machen und dazu Personalisierungen inten-
siv nutzen massen.

Was waren fiir UBER im Mobilitdtsmarkt Schweiz die gréssten Herausforderungen?

Die grossten Herausforderungen waren die sich verandernden Spielregeln. Z.B. in Zirich hat UBER
mit den dort geltenden Rahmenbedingungen gearbeitet wie andere Anbieter auch. Doch dann wurden
unter dem Vorwand der ‘gleich langen Spiesse’ aufs Mal Regeln verandert. Auch andernorts in der
Schweiz trat dies ein, und vor allem in Genf massiv, wo geflhlt fastim Wochentakt neue Regeln kamen.
Diese waren zwar nicht offiziell, aber offensichtlich gegen UBER als neuen Anbieter zugeschnitten.
Andere Lander (Deutschland, Osterreich) waren diesbeziglich fast noch schlimmer. Bei diesen An-
passungen schien aber nie das Wohl der Nutzer / Endkunden im Vordergrund zu stehen.

Dabei lag der Grund dieses Veranderns der Spielregeln nicht unbedingt im Protektionismus, sondern
gewisse Stakeholder merkten plétzlich, dass sie sich mit Massnahmen gegen UBER profilieren kon-
nen. Vorher hatte sich niemand fir Taxi-Fahrer interessiert — weder Politiker noch die sozialen Ver-
bénde. Erst als UBER kam, wurden diese zum Thema.

Auch die Struktur der kleinteiligen Schweiz mit nach Landessprachen, nach Geographie und nach
Siedlungsstruktur differenzierten Méarkten war nicht eine zentrale Herausforderung. Auch in anderen
Landern ist das Taxiwesen sehr dezentral organisiert, wo jede Stadt, jedes Dorf zum Teil eine andere
Auslegeordnung fir Taxis hat. Hingegen herausfordernd war, dass gewisse Regelungen rickwirkend
zur Geltung kamen. Diese Regelungen haben auch bestehende Taxi-Zentralen oder Taxi-Anbieter
stark in Mitleidenschaft gezogen.

Einschéatzungen zu zukiinftigen Disruptionen im Verkehrs-/Mobilitdtsbereich in der Schweiz

In welchem Mass sind aus lhrer Sicht Disruptionen im Verkehrs-/Mobilitédtsbereich in der Schweiz zu erwarten?

Die Schweiz hat eine extrem gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur und ein hohes Mobilitatsniveau, so
dass der Transformationsbedarf nicht so hoch ist wie in anderen - auch hochentwickelten - L&ndern.
In den USA funktionieren z.B. einzelne Stédte gar nicht ohne Auto. In der Schweiz wird es vielleicht
vereinzelte Opportunitaten geben, ansonsten sind in der nachsten Zeit keine grossen Disruptionen zu
erwarten. Die kommen wohl erst mit den Automatisierten Fahrzeugen, das ist dann wohl eine andere
gréssere Geschichte.
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Besteht die Gefahr, dass die Schweiz — weil sie so gut funktioniert — die anstehenden Entwicklungen in der
Mobilitét verschléft?

e Ja, Leapfrogging (Anm.: Das Auslassen einzelner Stufen im Laufe einer Entwicklung) ist immer ein
Thema. In Stadten und Landern, in welchen es keinen funktionierenden OV gab, erfolgte teilweise
dank UBER ein solcher Entwicklungssprung mit Uberspringen des stadtischen OV (UBER statt OV-
Busse). In der Schweiz war UBER eine Konkurrenz zu bestehenden Systemen, hier gab es solche
Effekte nicht. Aber ja, womdglich lauft die Schweiz beim Automatisierten Fahren die Gefahr den An-
schluss zu verschlafen. Einerseits weil sie so klein ist und das Potenzial der Automatisierten Fahrzeuge
(lange Strecken auf Autobahnen) gar nicht ausgeschdpft werden kann. Andererseits, weil eben das
Mobilitatsniveau schon so hoch ist. Aber das sind Vermutungen.

«  Beziiglich des heutigen Grabenkriegs zwischen MIV und OV: Der wird verschwinden, die Modi werden
verschmelzen. Die heutigen Argumente beziiglich ‘OV ist griin, OV ist gut’ werden verschwinden, Autos
werden woméglich in Zukunft nicht mehr im privaten Besitz sein, werden ebenso griin sein wie der OV,
ev. werden sie sogar effizienter unterwegs sein. Und zwar nicht nur in einer Stadt, sondern auch auf
die gesamte Schweiz bezogen. Die Frage stellt sich deshalb, wie die heutigen Anbieter von Mobilitéts-
angeboten damit umgehen, ob sie diese Entwicklungen in einem Businessmodell umsetzen kdénnen.
Oder wer in Zukunft {iberhaupt Anbieter sein wird und Flotten operativ fiihrt. Das wird sich zeigen, da
sind verschiedene Szenarien denkbar.

Basel, 20. November 2023, J. Jermann
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1.5.5 Interview 2 Markt ‘Platiformen’

Datum: 28. August 2023 Erstellt: 28. August 2023

Zeit: 09:00-10:00

Ort: TEAMS

Anwesend:

Thomas Schneider, (ARTUS Unicon AG)

Jorg Jermann (Rapp)

Kurzportrat Experte/Geschéftsfeld

Thomas Schneider ist Verwaltungsrat und Mandatsleiter der ARTUS Unicon AG in Reinach (BL). ARTUS
Unicon AG ist ein klassischer Allbranchen-Broker fiir Unternehmen und beraten diese in sémtlichen Belangen
rund um das Versicherungswesen. Thomas Schneider hat lange Zeit in der Versicherungsbranche als Unter-
nehmensberater BVG gearbeitet. Seit 2004 ist er selbstandiger Versicherungsbroker. 2008 ist er der IC Unicon
AG beigetreten (ab 2012 Teil der ARTUS-Gruppe) und wurde 2014 deren Geschéaftsfiihrer. Per Anfang 2023
hat sich die IC Unicon zusammen mit einem anderen Tochterunternehmen zur ARTUS Unicon AG zusammen-
geschlossen. In diesem Zusammenhang hat Thomas Schneider die Geschéftsfiihrung abgegeben und wirkt
seither als Verwaltungsrat und Mandatsleiter.

Erfahrungen aus Digitalisierung

Allgemein / Ausgangslage

Kunden von ARTUS Unicon sind KMU (selten Privatkunden). Zu diesen wird mehrmals im Jahr Kontakt
gepflegt. Der Kontakt zu den Kunden basiert auf Vertrauen resp. ist «People-Business». Entsprechend
wird fir die Rekrutierung von neuem Personal oder fir den Ersatz einer Person ein grosser Aufwand
betrieben. Aber die ganze Abwicklung dahinter ist digital.

ARTUS Unicon nutzt ausschliesslich Produkte von Versicherungen (keine eigenen Produkte). Der Er-
trag fallt in Form von Courtagen an. Man bietet fir Business-Kunden Marktanalysen Gber die gesamte
Versicherungspalette an. Und man sorgt daflr, dass z.B. keine Versicherungsliicke entsteht, dass ab-
laufende Policen durch neue abgeldst werden, etc... ARTUS Unicon hat keinen Einfluss auf die Pro-
dukte der Versicherungen.

Als Versicherungsbroker ist man neutral und gesellschaftsunabhéngig. Es gibt Zusammenarbeits-Ver-
einbarungen mit sémtlichen Versicherungsgesellschaften.

Mit welchen Aspekten der Digitalisierung war ihr Business bisher tangiert?

ARTUS Unicon ist digital hinsichtlich Kundenportal. Die Abwicklung von Fallen, wie Schadensmeldung,
etc. 14uft digital. Die Dokumente der Kunden (Policen, etc.) sind in einem digitalen Dossier gesammelt.
Und die Korrespondenz mit den Kunden lauft ebenfalls digitalisiert (es gibt aber noch Kunden, die hach
wie vor alles als Briefpost wollen). Es erfolgen demnéchst weitere Verbesserungen, die Interaktivitat
auf dem Kundenportal wird per 1. Jan 24 erweitert. Ziel wéare eine digitale Abwicklung der Aktionen
ahnlich zum Online-Banking. (Banken sind beziglich Digitalisierung weiter als die Versicherungs-Bran-
che). Ziel wére es, mdéglichst alle Kunden auf das digitale Kundenportal zu bringen.

Die Zusammenarbeit mit den Versicherungen ist digitalisiert. Es gibt eine Plattform, in welche die Ge-
sellschaften ihre Dokumente reinstellen. Ein Broker kann auf Dokumente pro Versicherung zugreifen,
auf die er mandatiert sind.

Dieser Digitalisierungsschritt (Plattform) hat Brokern viele Vorteile verschafft. Mitarbeitende kénnen mit
einem Klick Daten downloaden und gebrauchen. Dies ergab eine Vereinfachung fiir Versicherungen,
da die Zur-Verfigung-Stellung von fir Broker erforderlichen Dokumenten ihrerseits keine Manpower
mehr erfordert.
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Einschéatzungen zu zukiinftigen Entwicklungen in der Digitalisierung

Mit welchen Verdnderungen durch die Digitalisierung muss lhre Branche in der Zukunft rechnen? Was hétte
den gréssten Impact auf Ihr Geschéft?

Online-Versicherungs-Produkte: Kann funktionieren fiir Privatpersonen, aber im Business-Kundenbe-
reich ist online nur schwer mdéglich. Die Versicherungs-Mdglichkeiten (z.B. BVG) sind dafiir zu kom-
plex.

- Im Firmenbereich wird wenig Gefahr durch neue Player gesehen.

Horizontale Integration: Ihre Kunden sind fir sie in der Tat ‘glasern’ und weitergehende Dienste anzu-
bieten ware mdglich. Aber sie verfolgen das nicht und bleiben bewusst beim Kerngeschéft mit ihren
Kunden. Entsprechend ist auch die sogenannte ‘Horizontale Integration’ nicht beabsichtigt. Und es
wird auch nicht festgestellt, dass Mitbewerber ist diese Richtung aktiv sind.

Konkurrenz aus breit agierenden Anbietern: Hinsichtlich Konkurrenz oder Gefahren gilt es die Markt-
region zu beachten. Wie oben erwahnt, ist das Versicherungsgeschéft nach wie vor ein «People Busi-
ness». Die KMU-Kunden erwarten eine hohe Dienstleistungen - sind dann aber selten bereit, immer
wieder zu wechseln.

Digitalisierung: Viele Branchen machen es sich zu einfach und vereinfachen mit Digitalisierung die
Produkte und Dienstleistungen.

Einschéatzungen zu zukiinftigen Entwicklungen abseits der Digitalisierung

Welche Entwicklungen kénnten einen Einfluss haben auf ihr Geschéft?

Corona: Nach Corona folgte wieder ‘Business as usual’. Corona war — zum Glick — kein Gamechan-
ger.

Regulation: Hier beissen sich gewisse Tendenzen - Digitalisierung vs. Datenschutz.

Nachhaltigkeit. In Zukunft wird es sein, dass Versicherungen eine Prifung der KMU-Kunden hinsicht-
lich Erfallung von Nachhaltigkeits-Aspekten verlangt.

Verédnderung Wertewandel in Gesellschaft. Der allgemeine, durch Digitalisierung hervorgerufene Wer-
tewandel (geringere Qualitat zu tiefem Preis), kann in ihrem Business nicht festgestellt werden. Wenn
es um das eigene Geld geht, ist eine gute Dienstleistung nach wie vor etwas wert. Zumal es sehr
spezifische Anspriiche gibt (z.B. die korrekte Handhabung im Zusammenhang mit dem Auto des Pat-
rons, etc.).

Basel, 6. November 2023, J. Jermann
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1.5.6 Interview 3 Markt ‘Plattformen’

Datum: 5. September 2023 Erstellt: 5. September 2023

Zeit: 14:00-15:00

Ort: TEAMS

Anwesend:

Cyril Kagi, (Yarowa AG)

Jérg Jermann (Rapp)

Kurzportrat Experte/Geschéftsfeld

Cyril K&gi ist Mitgriinder des Start-ups Yarowa, einer Plattform fir Dienstleistungen im Auftragsmanagement.
Er hat lange Zeit im Bankenbereich gearbeitet und danach die operative und strategische Fihrung eines fih-
renden Uberregionalen Handwerkerbetriebes Ubernommen. Auf Basis seiner Erkenntnisse aus der Digitalisie-
rung hat er im Jahr 2017 das Start-up Yarowa mit drei Partnern gegriindet. Yarowa umfasst heute rund 80
Personen und ist in 4 Landern aktiv. Sie bewirtschaften mittlerweile vier Dienstleistungs-Netzwerke: Ge-
baude&Handwerk fiir Immobilien-Bewirtschafter und Sachversicherungen, Mobility (Garage: Schadenfalle),
Rechtsanwélte, Arzte. Parallel dazu hat er ein weiteres Start-up fiir B2B-Netzwerke gegriindet (HYPOTEQ AG).

Erfahrungen aus Digitalisierung
Allgemein / Ausgangslage

¢ Den Ausléser fur die Grindung von Yarowa ergab die Erkenntnis, dass Versicherer Herausforderun-
gen haben im sogenannten Schadendreieck:

- Kostenseite > Obwohl sie national breit tatig waren, schafften sie es nicht, in stark fragmentierten
Markten zu steuern und Schadenfélle an die richtigen Dienstleister zuzuweisen. Dies ergab fiir sie
zu hohe Kosten.

- Effizienzprobleme > Infolgedessen entstanden Ineffizienzen respektive konnten Prozesse nicht
automatisiert werden.

- Tiefe Kundenzufriedenheit > Kunden erhielten im Schadenfall keine zufriedenstellende Hilfestel-
lung.

Ahnliche Herausforderungen wurden auch bei Immobilien-Bewirtschaftern erkannt, aber hier fokussiert

auf den Punkt der Effizienz.

¢ Es gab einzelne Firmen, die sich in B2B-Vermittlungsplattformen versucht haben. Diese sind aber alle
am Huhn-Ei-Problem gescheitert: Ohne grosses Netzwerk skaliert die Vermittlung nicht. Entsprechend
war beim Aufbau der B2B-Vermittlungsplattform Yarowa entscheidend den Tipping-Point und somit in
den Markten, in denen sie tatig sein wollen, eine Relevanz zu erreichen. Als Zielgrésse eines solchen
Tipping-Point wurde definiert, dass mind. 30% der Versicherer via ihre Plattform buchen sollten. Folg-
lich wurde der Aufbau erst an die Hand genommen, als sie die Zusicherung von drei Versicherungen
und somit die Gewissheit hatten, dass dieser Tipping-Point erreicht werden kann. Mit der Zusicherung
nur eines Versicherers hatten sie nicht gestartet.

« Ab dem Moment, wo dieser Tipping-Point erreicht wurde, kamen auch weitere Dienstleister hinzu. Und
einige weitere Versicherungen haben sich dann auch diesem Netzwerk angeschlossen. Dadurch ist
Yarowa aktuell auf dem Weg den Markistandard zu erreichen. Bei gewissen Netzwerken ist es schon
so weit, bei anderen braucht es noch ein bisschen. Dabei lag der Fokus klar auf B2B-Plattformen.
Kundennutzen + Profitabilitdt von B2C-Plattformen in der Schweiz werden als sehr beschrankt beur-
teilt.
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Mit dem gewéhlten Vorgehen drehte man den bisherigen Prozess via Ausschreibungen um und er-
moglichte es einerseits den Versicherern ein Netzwerk von ‘Handwerkern des Vertrauens’ aufzubauen
und andererseits den Handwerkern den miihsamen Ausschreibeprozess (aufwandig und oft mit Mar-
genzerfall verbunden) zu ersparen.

Ein Grundsatz bei der Umsetzung war, dass alle profitieren miissen. Wer mitwirkt, muss auch profitie-
ren kénnen. Entsprechend wurde viel investiert in ein Netzwerk-Management, um Dienstleister zu be-
fahigen, sie mitzunehmen und zu begleiten.

Gewinnen konnte man die Seite der Versicherer durch das Offenlegen der Tatsache, dass sie in vielen
Fallen von Handwerkern tberhdhte Rechnungen erhielten. Anstatt diesem Effekt durch Ausschreibun-
gen zu begegnen, verfolgte Yarowa den Ansatz, durch ein Netzwerk Transparenz und Vertrauen zwi-
schen Handwerker und Versicherer zu schaffen. So soll es Versicherern mdglich sein, anstelle Uber
eine Ausschreibung tber ihr ‘Netzwerk des Vertrauens’ sicherzustellen, dass sie Dienstleistungen zu
einem fairen Preis-/Leistungs-Verhéltnis einkaufen. Und eben nicht Gber einen Einzelauftrag, sondern
in der grossen Masse.

Somit war es entscheidend, dass beide Seiten Vertrauen in die Plattform gewinnen. Dies wurde
dadurch erreicht, dass die Leistungen nicht teurer wurden, und gleichzeitig - tUber viele Daten und
Marktplatz-Logiken - die Kosten auf ein faires Niveau gebracht wurden, so dass Handwerker immer
noch Geld verdienen. Das bedeutet Analytics, aber auch Feedbacks von Seiten Auftraggeber und
Leistungsempfénger, so dass jede einzelne Dienstleistung / Arbeit bewertet und eingesehen werden
kann. Dadurch waren transparente Vergleiche Uber die Qualitét der Leistungserbringer méglich, auf
welche Vergabeentscheide abgestiitzt werden konnten. Dies im Gegensatz zu vorher, wo Leistungs-
erbringer nur dahingehend qualifiziert werden konnten, ob sie an diesem Ort zugelassen waren fir
diese Arbeit oder nicht.

Yarowa waren die ersten, die ein solches Netzwerk als Plattform versucht haben. Die Plattform an sich
war Standard, hingegen wurde die IT-Architektur bereits zu Beginn gross (in 4 Dimensionen) gedacht:
So kann ein Dienstleister auf Yarowa — neben der Angabe seiner Services und Filialen —darlegen, was
er macht, fir wen, wo und zu welchen Konditionen. Zudem kann er seine Firma multidimensional ab-
bilden — mit verschiedenen Filialen, mit Mitarbeitern, die verschiede Zugriffe haben und verschiedenen
Berechtigungen auf die einzelnen Filialen, usw. D.h. die IT-Architektur wurde so designt, dass auch
grosse Unternehmen sich darauf abbilden kénnen, ohne dass gleichzeitig fur kleine Firmen der Zugang
zu kompliziert oder schwerfallig wurde.

Beim Aufbau war ihr Geschéft klar ein People Business. Dies war die Voraussetzung, dass ihnen das
Vertrauen Uberhaupt gegeben wurde. Aber sobald das Vertrauen aufgebaut war, war das Funktionie-
ren ihrer Lésungen entscheidend. In der Folge konnte das Vertrauen dadurch erhalten bleiben, dass
die Kunden bei der Weiterentwicklung und Gestaltung einbezogen wurden — und nach wie vor einbe-
zogen werden. So gibt es heute immer noch grosse Feature-Listen, die Yarowa mit den Kunden durch-
geht und zusammen mit ihnen priorisiert.

Die Situation verhalt sich beim aktuell angestrebten Markteintritt in Deutschland anders. Hier wird das
Produkt angeboten, wie es ist — ohne grosse Mitgestaltungsmdglichkeit durch die Kunden. Folglich
entsteht hier eine wesentlich andere — und nicht unbedingt einfachere — Kundenbeziehung, bei der das
Commitment nicht gleich hoch ist — verbunden mit einem héheren Kosten-/Rentabilitéts-Druck.

Was sind die Stérken / die Vorteile des gewéhlten Ansatzes? Wo liegen die Grenzen / die Nachteile?

Eine spezifische Starke des Ansatzes von Yarowa sind die sehr dynamisch gestaltbaren Prozesse. So
kénnen Prozesse fir jeden Kunden variabel gehalten werden, wahrend im Hintergrund immer am glei-
chen Standard festgehalten wird. In der Theorie erlaubt dies auch Transaktionskosten tief zu halten, in
der Praxis werden durch die vielen Adaptionen jedoch Altlasten und Abhangigkeiten im System aufge-
baut. Deshalb gilt es aktuell einen Weg zu suchen, wie das System von diesen Altlasten entschlackt
werden kann, also wie eine Balance zwischen Standardisierung und Tailor-Made gefunden werden
kann.
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Einschéatzungen zu zukiinftigen Entwicklungen in der Digitalisierung

Welche Entwicklungen im Zusammenhang mit der Digitalisierung kénnten einen Einfluss haben auf ihr Ge-

schéft?

Einsatz von loT: Stand damals im Businessplan drin. Fiel aber weg, da es noch nicht in absehbarer
Zeit rentabel erschien. Hat sich bis heute nicht geéndert.

Einsatz von KI: War zur Zeit der Griindung noch nicht so das Thema. Aber die Griinder hatten sich eh
dem Grundsatz verschrieben, dass sie zwar sehr moderne, aber nur bewahrte Technologien einsetzen
mdchten und nicht zwingend das Neuste. In einem spéateren Zeitpunkt wird dann aber sicher mal Kl
eingesetzt werden.
Grundsatzlich kénnte Kl durchaus ein Gamechanger werden (siehe weiter unten).

Besteht die Gefahr, dass sich neue Player zwischen Yarowa und den Kunden dazwischenschieben
und ihrerseits als Vermittler gegeniiber Yarowa-Kunden wirken? - Wurde bis jetzt nicht angetroffen,
ist aber nicht auszuschliessen, dass dies kommt. In der Schweiz ist dies nicht zu erwarten, da ja
Yarowa diejenigen sind, die sich zwischen Kunden und Dienstleister geschaltet haben. Solange ihr
Netzwerk geschiitzt ist, ist Yarowa gegeniiber Losungen, die sich dazwischenschalten, aber nicht ab-
geneigt.

Besteht die Gefahr, dass Yarowa von einem Start-up Uberholt/disrumpiert werden kénnte? - Mittel-
fristig besteht die Gefahr immer, aber kurzfristig wird dies nicht gesehen. Der Markt wird genau beo-
bachtet und Anpassungen werden vorgenommen, um sich davor zu schiitzen. Das grosse Asset ist
nicht die Technologie, die in Yarowa steckt, sondern das grosse ‘Netzwerk des Vertrauens’, das mit
den Handwerkern aufgebaut wurde. Das lasst sich nicht so schnell kopieren.

Aber der Druck besteht natlrlich zu wachsen. Entsprechend wurden auch Investorengelder akquiriert,
um das Erfolgsmodell Schweiz im Ausland etablieren zu kdnnen. Aktuell ist Yarowa in Deutschland mit
zwei Netzwerken unterwegs, in England wurden tber 6’000 Arztpraxen und Spitéler digitalisiert, in
Italien werden tber 1’000 Auftrdge pro Tag abgewickelt. Yarowa ist also international am Wachsen,
aber aktuell noch nicht in der Skalierung wie in der Schweiz, d.h. Yarowa operiert dort nach wie vor
unterhalb des Tipping-Points. Das liegt zum Teil daran, dass im Ausland schon viel mehr digitalisiert
ist, als in der Schweiz und es entsprechend viel mehr Mitbewerber gibt. Folglich ist das taktische Vor-
gehen dort auch ein anderes.

Gefahren durch Regulation: Mit Zunahme der Anzahl Plattformen wachst bei den Handwerkern der
Unmut Uber zu viele Plattformen. Zwar kénnte Yarowa aus dieser Entwicklung als Gewinner vom Platz
ziehen, da sie die Fahigkeit besitzen zu konsolidieren. Trotzdem ist denkbar, dass zwischenzeitlich
Effekte zutage treten, die sie nicht beeinflussen kdnnen. Z.B., dass sich Verbande zusammenschlies-
sen und Standards festlegen mdchten. Solche Themen seien aktuell in Handwerkerkreisen im Umlauf.
Und auch in einem anderen Netzwerk waren zu Beginn auf Druck eines Verbandes Anpassungen bei
den Gebuhren erforderlich. Kurzum: Solche Effekte sind mit zunehmender Grésse zu erwarten. Hin-
gegen ist nicht davon auszugehen, dass nach klassischer Manier tGber Lobbying und politische Vor-
stdsse Regulationen in Kraft gesetzt werden, die ihnen den Geldhahn abstellen wirden.

Welche Aspekte der Digitalisierung kénnte Yarowa in Zukunft verfolgen?

Horizontale Integration: Grundsatzlich wiirde Yarowa weltweit als Auftragsmanagement-Plattform flr
etwelche Netzwerke taugen. So kénnten Unternehmen damit z.B. in Schweden ein Netzwerk fir Dol-
metscher aufbauen. Aber Yarowa verfolgt dies nicht aktiv. Bzw. ihr Fokus ist eher umgekehrt: Sie be-
grenzen sich bewusst auf das Auftragsmanagement ausgewahlter Netzwerke. Da bestehen immer in

etwa die gleichen Fragestellungen:
1. Wie bucht man in ein stark fragmentiertes Netzwerk? (Egal ob Arzt, Anwalt oder Handwerker). Wie
suche ich jemanden in einem Land, das stark fragmentiert ist?

2. Was braucht es fir Auftragsdetails, damit fir den Leistungserbringer klar ist, was es zu machen gilt.
3. Wie binde ich die dritte Partei, den Dienstleistungsempfénger, in diesem Prozess ein?
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Far diese Fragestellungen wurden viele Features gebaut. Gleichzeitig wurden Kooperationen gesucht
mit Plattformen, die eher breit aufgestellt sind, z.B. ein ERP (Enterprise-Ressource-Planning), und die
mit dem Auftragsmanagement von Yarowa ihren Kunden gegeniiber etwas Besseres anbieten kdnnen.
Dadurch sieht auch kaum jemand Yarowa als Konkurrenten, denn bei Yarowa kommt die Monetarisie-
rung mehrheitlich von Seite der Dienstleistung, wahrend sie bei anderen Plattformen meist von Seite
der Auftraggeber kommt. Dies fuhrt fast in allen Fallen zu einer Win-Win-Situation.

. Vertikale Integration: Wére dadurch, dass Yarowa den Kunden nun sehr gut kennt, es auch méglich,
ihm weitere Services schmackhaft zu machen? - Eher nicht. Yarowa bietet eine Lésung fir eine
Schwachstelle, die dem Kunden bereits bewusst war, zu der sie aber keine Losung hatten. Yarowa
bietet den Kunden also nicht eine Lésung zu einem Problem, das sie bisher nicht erkannt hatten.

Ebenso verfolgt Yarowa nicht die Absicht, den Kunden links oder rechts von inrem Angebot weitere
Angebote zu verkaufen. Das Perfektionieren des Auftragsmanagements steht fiir sie im Fokus — mit
einer Ausnahme:
Im Versicherungswesen bietet Yarowa —bevor es zu einem Claim Settlement (Vermittlung eines Hand-
werkers) kommt — zusatzlich zum ‘normalen’ Angebot auch die sogenannte Anspruchsprifung an: Ist
der Schaden Uiberhaupt gedeckt? und inwiefern ist er gedeckt? Diese Anspruchspriifung ist eine grosse
Herausforderung fiir Versicherer. Hier hat Yarowa eine Firma integriert, welche diese Anspruchspri-
fung durchfihrt, um darauf basierend direkt vermitteln zu kénnen oder an den Kunden zu tGbergeben,
damit dieser seinerseits einen Handwerker aus dem Netzwerk aussucht.

Eine andere Mdglichkeit kdnnte sich bei Einsatz mit KI ergeben: So béte es sich an, das Geschéft der
Schadensmeldung / Schadensaufnahme — ein vorgelagerter Schritt zu ihrem Geschéaft — mit Kl-unter-
stlitzten Tools (automatische Bild-Erkennung eines Schadens, automatische Chat-Bots bei Schadens-
meldung) als zusétzliches Element bei ihnen einzubauen und deutlich besser abzuwickeln als die heu-
tige Konkurrenz. Gekoppelt mit der — oben erwéhnten — Anspruchsprifung kdnnte hier ein Mehrwert
generiert werden. Diese Erweiterungen sind aber aktuell nicht im Fokus.

Basel, 20. November 2023, J. Jermann
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1.5.7 Interview 1 Markt ‘Musikbranche’

Datum: 23. August 2023 Erstellt: 23. August 2023

Zeit: 17:15-18:45

Ort: TEAMS

Anwesend:

Dano Tamasy (SRF / EMI)

Jérg Jermann (Rapp)

Kurzportriat Experte

Dano Tamasy ist Musikredaktor beim Schweizer Radio und Fernsehen (SRF). In seiner der Vergangenheit hat
er beim Schweizer Ableger einer grossen Schallplattenfirma (EMI) und beim gréssten Schweizer Konzertveran-
stalter (Good News) gearbeitet. Er ist Experte fir Rock- und Popmusik und analysiert regelmassig aktuelle
Musikthemen und Trends. Er ist verantwortlicher Redaktor der Sendung Swissmade, die sich explizit der
Schweizer Musikszene widmet.

Erfahrungen aus Digitalisierung

In welchen Aspekten / Bereichen haben sich infolge der Digitalisierung Verdnderungen in lhrer Tétigkeit erge-
ben?
Welche Verdnderungen waren ein Gewinn / welche eine Pain?

Musikbusiness allgemein

«  Durch Digitalisierung hat sich der Umgang mit Musik verandert. Uber neue Medien (TikTok 0.4.) tau-
chen plétzlich Kunstler aus dem Nichts auf. Aufbauarbeit gibt es heute viel weniger.
z.B. hatte friiher eine Band rund drei Alben Zeit zum Aufbau, heute ist der Erfolg oder Nicht-Erfolg
meist nur von einem Song (bzw. vom ersten Song) abhéngig.

e Wertschatzung zum digitalen Produkt Musik (Streaming) ist ganz anders als zum analogen Produkt
Musik (LP / CD). Allgemein hat die Digitalisierung zu einem Werteverlust gegenlber dem Produkt
Musik bzw. zu den Musikschaffenden gefihrt.

*  Wenn ein Schweizer Musik-Kinstler friiher z.B. 80’000 CD verkauft hat, dann konnte er davon einen
substanziellen Ertrag generieren. Heute verkauft er vielleicht noch 10°000-20°000 CDs, der Rest lauft
via Streaming, und an dem verdient er kaum noch. D.h. sein Ertrag ist enorm geschrumpft. An Down-
loads wirde er zwar auch noch verdienen, aber Downloads (via iTunes 0.4.) erfolgen heute kaum
noch, es wird mehrheitlich gestreamt.

* Bedeutung von damals: Viel persénlicher. Kontrolle, wer was wem geschickt hat. Persénliche Bezie-
hung.
(Heute aus Sicht Musikredaktor): Es gibt noch wenig CDs. Die werden alle digitalisiert.

Plattenfirma

e Friher (1995): Wéchentlich wurden Radiostationen und Redaktionen mit CDs bemustert. Dabei war
vollig offen, ob sie das denn auch sendeten. Radio Zlrisee spielt das eher als Radio Z.
Allgemein wurde viel physisch gearbeitet: Fotos, Dias wurden physisch geschickt (Mit Retoursendung).
Es gab riesige Lager mit Videoclips. Diese wurden bei Anfragen versendet - Mit Hinweis zu Riicksen-
dung, etc...
Alles in Allem: sehr viel Arbeit, gut und gerne 70-80 Pakete wdchentich.

e Aber: Durch CD oder LP kam man mit dem Produkt (auch durch Anfassen) mehr in Beriihrung. Heute
hat man kaum mehr BerGhrung mit Produkt. Technik heute MPN (Music Promotion Network). Vieles
lauft nur noch via digitale Plattformen.
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Will heissen: Digitalisierung hat es fir beide Seiten einfacher gemacht. Publikation ist umgehend.
Handling viel einfacher. Aber Digitalisierung hat auch zu einem Wertzerfall des Produkts Musik gefiihrt.

Streaming-Dienste: Sind einfach, aber unfair (Geldverteilung / Wertschdpfung). Fir Mundart-Sanger
ist das verheerend. Fiir internationale Sprachen ist das besser (Verbreitung einfacher) aber Ertrag pro
Kauf sehr gering.

Wertschdpfung Plattenfirma heute: Aufwand ist kleiner geworden. Friher mussten Héndler bedient
werden. Verkaufer waren draussen und darum bemiht, dass CDs in den Laden gut platziert sind.
Heute: Einnahmen z.B. bei Spotify: Ungeféhr 1/3 der Abo-Einnahmen gehen zu Spotify, 1/3 zu Plat-
tenfirma und 1/3 an die Musiker. Aber: Nur Musiker mit vielen Streams verdienen dort wirklich.

Als Superstar digital braucht man ev. Plattenfirma / Anwalt. Aber sonst hat Plattenfirma kleinere Be-
deutung, mal abgesehen von einem grossen Netzwerk zu Medienschaffenden.
In Hintergrund erfolgen aber schon noch Mechanismen fiir Platzierung von einzelnen Songs etc..
Aber es gibt auch Plattenfirma, die mit 360°-Arrangements agieren (Booking + Management).

Rolle Musiker: Vorproduktionen erfolgen neu oft im Heimstudio (keine Profi-Aufnahme). Aber (physi-
sche) Studioaufnahmen gibt es immer noch. Was die Digitalisierung hingegen erméglicht, sind Duetts
mit Musiker, die sich gar nie getroffen haben.

Fruher: Promo-Tage: Fax versendet — anhand von diesem Fax wurde gearbeitet. War verbindlich.
Heute alles viel unverbindlicher. Friher: Interviews im Besten Fall Face to Face oder Telefon. Heute:
Viel einfacher Fragen via WhatsApp. Sprachnachricht-Antworten kdnnen als Interview verwendet wer-
den. In dieser Hinsicht bietet Digitalisierung riesige Vorteile, wie z.B. Zoom-Interviews, wo man sich
sieht.

Qualitatsverlust infolge Digitalisierung: Dieser wird in Kauf genommen. Im Gegenzug ist auch der Qua-
litdtsanspruch geringer geworden (Man hért Musik Uber Natel-Lautsprecher anstelle via HiFi-Anlage).
War schleichender Prozess. Den Unterschied von MP3- zu Original-Audio hért heute kaum mehr je-
mand. In diesem Sinn ist der entstandene Qualitatsverlust auch vertretbar, denn so gross ist er nicht.

Musikredaktion

Das Radioschaffen (das, was die Horerschaft zu héren bekommt) hat sich durch die Digitalisierung
nicht grundlegend veréndert. Die Arbeit im Hintergrund hingegen sehr stark — wie Uberall im Dienst-
leistungssektor.

Wahrend friiher die Inspiration zum Neue-Musik-H&ren durchaus durch ein LP- oder CD-Regal ausge-
|6st werden konnte, erfolgt heute durch ein Streaming-Portal kaum noch eine solche Inspiration, ausser
durch Algorithmen der Streamingportale.

Wie hat sich die Zusammenarbeit mit Partnern verdndert?

Zwischen Plattenfirma und Konzertveranstalter: Hat sich nicht viel verandert. Persénliche Beziehung
sind nach wie vor entscheidend.

Zwischen Musikredaktion und Plattenfirmen: Persénliche Beziehung sind nach wie vor entscheidend.

Zwischen Musikredaktion und Konzertveranstalter: Auch hier sind persénliche Beziehung entschei-
dend. Interesse ist sehr hoch flir Medienpartnerschaften.

Zwischen Musikredaktion und Musikschaffende / Bands / Musiker: Vieles lauft via persénliche Bezie-
hung. Hier besteht eher Gefahr, dass man sich nicht zu nahe kommt.
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Gab es in der Vergangenheit andere Aspekte als Digitalisierung, die grosse Verdnderungen / gréssere Veran-
derungen als die Digitalisierung hervorgerufen haben?

*  Corona: Bedarf Musik zu héren war wahrend Corona héher. Aber verandert hat sich dadurch nichts,
es hat sich nichts Bahnbrechendes ereignet.
Bei grossen Klnstlern besteht noch Nachholbedarf fur Konzerte. Aber auch von den Fans — trotz viel
héheren Ticketpreisen. Aber dies geht auf Kosten von mittleren und kleineren Musikern, die erhalten
weniger Nachfrage nach Konzerten.

Einschéatzung zu zukiinftigen Entwicklungen aus der Digitalisierung mit Konsequenzen fiir Musikbran-
che

Ist Digitalisierung in der Musikbranche abgeschlossen?

e Transformation in der Musik ist wohl noch nicht am Ende. Irgendwann wird es Musiker geben, die es
gar nicht gibt, sondern es stammt von KI. Ist grauenhafte Vorstellung.

»  Aber: Live-Effekte sind wichtiger. Kl wird nie das Erleben eines Konzerts ersetzen.
Bewirkt die Digitalisierung einen Export der Wertschépfung ins Ausland?

e Ja und Nein. Beispiel Live Nation (global tétiger Konzertveranstalter): Die haben teilweise das Prei-
disktat. Aber in Zusammenhang mit einem Konzert von Live Nation in der Schweiz fallt immer noch
viel Arbeit vor Ort / in der Schweiz an und so bleibt ein Teil des Geldes auch vor Ort. Und: Musiker und
Management machen dies auch mit (auch wenn sie es vordergriindig nicht sagen).

Basel, 6. November 2023, J. Jermann
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.5.8 Interview 2 Markt ‘Musikbranche’

Datum: 2. August 2023 Erstellt: 7. August 2023
Zeit: 16:00-17:00
Ort: TEAMS

Anwesend:
Lukas Moser (LM-Enterprises)
Jorg Jermann (Rapp)

Kurzportrat Experte

Lukas Moser (60) war von 2007 bis Ende 2023 Manager des bekannten Mundart-Musikers Gola. Zuvor betreute
er u.a. auch den weltbekannten Schweizer Harfenisten und Grammy-Gewinner Andreas Vollenweider und ver-
anstaltete unzahlige Konzerte und Tourneen mit international und national bekannten Bands und Comedians.
Er war friiher in der Werbe-Branche als Art Director tatig und gelangte vor mehr als flinfunddreissig Jahren als
Quereinsteiger zur Musikbranche. Als Manager verantwortet er die kommerziellen und finanziellen Aspekte von
Kinstlern.

Erfahrungen aus Digitalisierung

In welchen Aspekten / Bereichen haben sich infolge der Digitalisierung Verdnderungen in lhrer Tétigkeit erge-
ben?
Welche Verdnderungen waren ein Gewinn / welche eine Pain?

Allgemein

« Digitalisierung hat volkswirtschaftlich starke Auswirkungen. So erfolgt das Marketing teilweise nur noch
via Facebook, Instagram, Tiktok, Youtube und Google. Dadurch gingen in der Schweiz hunderte Ar-
beitsplétze in dieser Branche verloren.

Spezifisch

« Digitalisierung ergab grosse Verédnderungen bzw. Verlagerungen. Z.B. ergibt sich kein Ertrag mehr
aus physischen Verkaufen. Dieser Trend hat bereits in den 90er-Jahren begonnen mit illegalem Raub-
kopie-Business, dem man auf juristischem Weg nicht begegnen konnte (SUISA hatte es erfolglos ver-
sucht). Aber das war ‘bloss’ der Wegbereiter oder ein erster Geschmack zu dem, was seither legal
durch Youtube, Apple & Co praktiziert wird, nAmlich mit Umgehung der Produzenten zum Produkt zu
kommen.

« Die Wertschépfungskette friher lautete: Album produzieren und Konzert als Werbung firs Album nut-
zen. Heute wird Musik produziert als Werbung flir den Marktwert von Konzerten.

+  Bei Konzerten hat ebenfalls eine grosse Umwalzung stattgefunden. Uber die Digitalisierung beim Ti-
cketing verschob sich die Federfihrung fir Konzert-Veranstaltungen zu den Ticketing-Firmen. Dort hat
seither eine grosse Konsolidierung stattgefunden. So sind grosse Konzerte heute komplett in den Han-
den von wenigen internationalen Firmen (z.B. Live Nation und Eventim). In der Schweiz |auft praktisch
alles nur noch Uber sie bzw. deren Tochtergesellschaften Ticketcorner oder Ticketmaster. Die haben
fast alle bekannten und gréssten Konzert-Veranstalter (Gadget, ABC production, Act Entertaine-
ment...) und Ticket-Verk&ufer (Ticketcorner) in sich integriert. Wie Netflix im Filmbusiness laufen so-
wohl Ticketing wie auch Konzert-Veranstaltung und Kinstleragentur wesentlich tiber sie. In USA sind
geschétzte 2/3 aller Konzerte bereits Live Nation-Konzerte.

¢ Plattenfirmen sind fir Musiker mittlerweile nicht mehr wichtig. Friiher lief die gesamte Produktion (und
deren Vorfinanzierung) Uber sie, heute machen Plattenfirmen nur noch Promotion + Werbung. Platten-
firmen haben bezlglich Konzerte keine nennenswerte Funktion (hatten sie noch nie).
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Des Weiteren hat Digitalisierung generell dazu gefihrt, dass Musik sehr stark an Wertschatzung beim
Publikum verloren hat und «billig» geworden ist, da alles ohne Bezahlung konsumiert werden kann.
Gleichzeitig hat auch die Qualitdt der Musik stark gelitten. Musik wird heute in ein technisch tiefes
Niveau («MP3-Level») komprimiert und speziell fir diese Art des Konsums produziert. Alben und darin
enthaltene Songreihenfolge eines Produzenten spielen keine Rolle mehr. Ausschlaggebend fiir das
Ende vom Musikalbum war Apple. Steve Jobs hat nach der Jahrtausendwende handstreichartig bei
den Mayor Plattenfirmen in den USA durchgedriickt, dass Single-Tracks downloadbar sind und damit
diese Branche fiir seinen Apple iTunes online Store und den iPod Gbernommen.

Die Monetarisierung bei der Digitalisierung ist komplett anders. Musiker kénnen kaum mehr aus dem
Musikschaffen leben. Auch beglnstigt durch politischen «Filz». Pop- und Rock-Musik ist in Zukunft
wohl wie Jazz- oder Klassik-Musik nur noch tber Subventionen mdglich.

Wie hat sich die Zusammenarbeit mit Partnern verandert?

Plattenfirmen: Eine Zusammenarbeit mit Plattenfirmen ist weitgehend weggefallen und ihr Engage-
ment mit Kinstlern aus der Schweiz nur noch Alibi fiir diese Firmen. Es gibt daher eigentlich keinen
Grund mehr, mit einem Schweizer Musiker zu einer Plattenfirma zu gehen.

Konzertveranstalter: Die grossen Konzerte sind in der Hand von wenigen Playern (siehe oben). Es gibt
aber noch viele kleine Veranstalter: die sind jedoch stark gefordert durch die Vielzahl der (Musik-)An-
gebote. Aber auch hier: Grundséatzlich ist kaum mehr eine Bereitschaft in der Bevélkerung vorhanden
far Musik zu bezahlen.

Musikschaffende / Bands / Musiker: Auf die Zusammenarbeit zwischen Manager und Musiker hatte
die Digitalisierung eigentlich keinen grossen Einfluss. Talent, Charisma, Kreativitat, Musik-Handwerk
und ein starkes Beziehungsnetz sind nach wie vor die wichtigen Faktoren.

Medienlandschaft: Hier hat eine starke Konsolidierung stattgefunden (und es ist Wissen verloren ge-
gangen). Es gibt heute praktisch keine Musik-Journalisten mehr (...die davon leben).

Welches stellen die gréssten Herausforderungen fiir Musikschaffende / Bands oder deren Management / Agen-
tur dar? Haben sich diese durch Digitalisierung vereinfacht, erschwert?

Komponieren, Produzieren: Es ist zwar fantastisch, was man heute mit dem eigenen Rechner machen
kann. Und es sieht schnell etwas gut aus. Aber um Qualitét zu erlangen, braucht man gleich lang.
Insofern sind die Méglichkeiten der Digitalisierung nicht unbedingt eine Erleichterung, aber eine grosse
Veranderung. Auch bezlglich Kreativitat. Der Kreativitatsprozess hat sich veréndert, aber nicht unbe-
dingt vereinfacht. Die Motivation Musiker zu werden ist nicht mehr dieselbe. Erfolgreiche Musiker sind
nur noch zu ca. 40% Musiker, zu 60% miuissen sie sich als Influencer verkaufen und ihr Einkommen
mit Sponsoring verdienen.

Promotion / Vertrieb / Verkauf. Physischen Vertrieb als solches braucht es nicht mehr, da es keine
Tontrager mehr gibt. Man verdient auch nichts mehr daran. Die Werbemdglichkeiten sind mittlerweile
vollig anders. Erfolgt alles via Apple, Meta, Google & Co.

Work-Life-Balance: Ein Musiker muss heute ist ein anderer Typ Mensch sein als friher. Luca Hanni ist
gutes Beispiel: zu geschétzten 70% ist er Influencer.

Arbeit mit Medien / Presse: Oben besprochen. Analoges Fernsehen ist nicht mehr relevant fiir Junge
— Youtube hat das z.T. tbernommen.

Fanarbeit: Das |auft fast alles via Social Media. Aber ja, es gibt noch Autogramm-Anfragen. Die Fan-
Gemeinde zu managen ist viel ‘einfacher’ geworden. Aber eben, dafiir muss man sich heute anders
prasentieren (Influencer).
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Gab es in der Vergangenheit andere Aspekte als Digitalisierung, die grosse Verdnderungen / gréssere Verédn-
derungen als die Digitalisierung hervorgerufen haben

e Wertehaltungen Publikum: Der Wert von Musik ist deutlich gesunken. Friiher wurde, vor allem von den
Jungen Geld fiir Musik-Alben und Konzerte ausgegeben, heute geht das Geld in dieser wichtigen Ziel-
gruppe weg fir Abos (Handy, Netflix...) oder Gaming (alles mit der gréssten Wertschopfung aus-
serhalb der Schweiz). Womdglich wird heute fir Musik nicht mal die Halfte ausgegeben gegeniber
den 90er Jahren.

e Corona: Bezlglich Musikschaffen hat Corona keine grosse Veréanderung bewirkt. Das war zu Beginn
eher zum Scha@men, wie unterirdisch schlecht sich Musiker fiir kein Geld in den sozialen und den nor-
malen Medien «verkauft» hatten.

e Regulation / Politik: Hier passiert (von Seite Europa / Schweiz) eben nichts. Wenn USA einen Schritt
machen, flgt sich Europa / Schweiz. Dabei geht vergessen, dass schleichend ganze Industrien und
deren Wertschdpfungsbereiche komplett in die USA etc. verschoben werden.

In welcher Phase der Digitalisierung liegt Musikbranche?

« Die Digitalisierung in der Musik wird als abgeschlossen beurteilt.

Basel, 6. November 2023, J. Jermann
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1.5.9 Interview 3 Markt ‘Musikbranche’

Datum: 28. Juni 2023 Erstellt: 7. August 2023
Zeit: 11:00-12:00
Ort: Act Entertainment, Paulusgasse 16, 4051 Basel

Anwesend:
Thomas Darr (Act Entertainment)
Jorg Jermann (Rapp)

Kurzportriat Experte

Thomas Durr ist Griinder und CEO der act entertainment AG, einer Veranstaltungsagentur mit Sitz in Basel, die
Musicals, Konzerte, Shows, Open-Air-Events, Festivals und Konzerttourneen plant, betreut, produziert und ver-
anstaltet. Er ist seit 1991 im Unterhaltungsgeschéaft tatig und prasentiert mit seinem Team aktuelle Produktionen
aus allen Bereichen des Entertainments. Zudem ist er Mitglied der Swiss Music Promoters Association (SMPA),
dem Branchenverband der professionellen Schweizer Konzert-, Show- und Festivalveranstalter.

Erfahrungen aus Digitalisierung

In welchen Aspekten / Bereichen haben sich infolge der Digitalisierung Verdnderungen in lhrer Tétigkeit erge-
ben?
Welche Verdnderungen waren ein Gewinn / welche waren eine Pain?

Allgemein

»  Grundsatzlich sind Konzertveranstalter von der Digitalisierung in Musikbranche nicht bzw. nur in weni-
gen Punkten direkt betroffen.

* Das durch Digitalisierung ermdglichte ‘Work Anywhere’ vereinfacht der Arbeitsalltag.
Spezifisch

* Digitalisierung ist ein Gewinn in der Kommunikation mit Gasten (Wild Cards). So war bei einer Veran-
staltung der Verkauf digitaler Tickets wahrend des laufenden Festivals fur das nachstjahrige Festival
ein grosser Erfolg. Die Aktion wurde sogar extra noch um ein paar Tage nach dem Festival verldngert
- Doppelter Verkauf!

« Ebenfalls hilfreiche Unterstitzung fir Konzertveranstalter bietet eine Sturmwarnung via App + Bild-
schirm. Dadurch ist eine viel bessere Kommunikation an Géaste mdglich.

»  Personalisiertes Promoting: Bietet Vorteile, insbesondere bei Absagen ist Kommunikation mit Gasten
viel einfacher. Aber das Ganze hat auch Nachteile, denn es ist auch ein Shitstorm schneller méglich
(bereits vom Gelande aus).

»  Shitstorm / Reaktionen: Grundséatzlich folgen Reaktionen viel schneller und viel heftiger. Und auch
unpraziser. So wurde mal durch ein Online-Portal die Meldung verbreitet, dass an einem Event in
einem Show-Block von Act Entertainment Stripperinnen aufgetreten seien. Dies I&ste einen unmittel-
baren Shitstorm aus. Fakt war aber, dass die Stripperinnen an einem anderen Show-Block (nicht von
Act Entertainment) aufgetreten waren. Dies war vom Online-Portal verwechselt worden, bzw. diese
Differenzierung hat niemanden interessiert. Fazit: Der Shitstorm kommt so oder so — und zwar schnell.
Eine andere Sache sind Leser-Reporter-Bilder sowie die Dynamik bei Kommentaren oder Facebook-
Blogs. Hier muss man schnell reagieren. Dies flhrte dazu, dass Act Entertainment das Team stark
vergrdssern musste.

e Pricing / Ticketing: Preise haben direkt nichts zu tun mit Digitalisierung. Aber ja, das Ticketing wird
einfacher. Und es kann einfacher ein Kontakt zum Publikum hergestellt werden. Auch kénnen Promo-
tion (Earls Birds, Vorverkauf) einfacher angegangen werden.
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e Produktion von Musik-Konzerten (Live): Konzerte sind nach wie vor Konzerte, aber was die Kinstler
abseits des Musikalischen auf der Buhne bieten, hat sich veréandert. Neu ist bei jedem Konzert eine
Leinwand + Videos Standard. Ebenfalls neu (und schon fast erwartet) sind Choreos mit Handy (Keine
Feuerzeuge mehr).

e Handy-Fotos, Aufnahmen: Haben keine finanzielle Konsequenz. Es braucht hierzu auch keinen Check
mehr (nur bei einzelnen Klnstlern).

Wie hat sich die Zusammenarbeit mit Partnern verdndert?
Inwiefern haben Konzertveranstaltungen (ber die Transformationsjahre Bedeutungswechsel erfahren?

e Zusammenarbeit mit Plattenfirmen: Dies findet nicht mehr statt. Ein neues Album ist nicht mehr wichtig.

¢ Konzert werden teurer + wichtiger. (Bsp. Coldplay: CHF 245.-). Konzerte sind heute teurer als Musi-
cals.

*  Konzerte werden als wohltuende ‘Erdung’ hinsichtlich Musik empfunden. Dies war insbesondere nach
Corona spurbar.

’

Welches stellen die gréssten Hiirden fiir Veranstaltungen dar? Haben sich diese durch Digitalisierung verdndert

e Staatliche / sektorielle Regulation / Auflagen (Bundes- oder kantonale Gesetzgebung);
- Auflagen werden immer mehr. Insbesondere in Basel.
- Zu viele Auflagen beziglich Musik. Musik wird in den Regulationen als Larm definiert (!).

Gab es andere Aspekte als Digitalisierung, die grosse Verdnderungen / gréssere Verdnderungen als die Digi-
talisierung hervorgerufen haben

« Klar. Corona

Einschétzung zu zukiinftigen Verdnderungen aus der Digitalisierung mit Konsequenzen fiir Konzertver-
anstalter

Mit welchen Disruptionen rechnen Sie in Zukunft? Mit welchen Konsequenzen fir lhre Tétigkeit?
Heute

*  Mobility as a Service: Ist denkbar, dass in Zukunft die Anreise ein Bestandteil des Konzert-Ticketkaufs
wird? Aktuell bestehen keine Bestrebung in diese Richtung. Inkludierung der An-/Abreise wird je nach
Auflagen erfilllt oder nicht (OV-Tickets: In Basel vorgeschrieben, in Ziirich bewusst nicht drin). Wiirde
wohl erst interessant, wenn den Gasten auch eine Verbesserung der Anreise in Aussicht gestellt wer-
den kénnte. > siehe Automatisierte Fahrzeuge

Morgen

e Automatisierte Fahrzeuge: Ja, Zugangs- und Abgangs-Mobilitdt zu Events wirden wohl besser. Bzw.
liessen sich wohl besser organisieren. Aber die Verkehrsplanung der Stadte lassen keine (Auto-) Mo-
bilitdt mehr zu.

e Augmented und Virtual Reality: Rein virtuelle Konzerte werden nicht so schnell kommen. Das hat
Corona gezeigt. Seit Corona ist die Nachfrage nach Live-Erlebnissen bedeutet héher, Dieses Jahr
zwar schon weniger als noch letztes Jahr, aber nach wie vor spirbar. Insofern wird aus AR/VR in
absehbarer Zeit keine Konsequenz far Konzert erwartet.
Hologramm-Konzerte oder AVATAR-Konzerte: Er hat sich das ABBA-AVATAR-Konzert in London an-
geschaut. In dieser Qualitat ist dies schon Uiberzeugend. Aber der technische Aufwand, um ein solches
visuelles Erlebnis zu ermdglichen, ist riesig. Das lasst sich nur wie in London in einer fix zu diesem
Zweck erbauten Konzerthalle realisieren und nicht auf Konzert-Tourneen in Stadien oder so. Insofern
ist dies aktuell keine Stossrichtung.
Und fir den Bau einer entsprechenden spezifischen Konzerthalle ist Basel allemal zu klein. Selbst in
London finden ‘nur’ 3 Konzerte pro Woche statt. Wenn schon misste eine solche Halle in Zirich ste-
hen.

Aktuell ist eher eine Nachfrage nach professionellen Cover-Shows spuirbar. Dies ist einfacher und bil-
liger.
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Basel, 6. November 2023, J. Jermann
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1.5.10 Interview 4 Markt ‘Musikbranche’
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Datum: 23. August 2023 Erstellt: 23. August 2023
Zeit: 13:30-15:00

Ort: AudioRent Clair AG, Industriestrasse 111, 4147

Aesch

Anwesend:
Toni Scherrer (AudioRent Clair)
Jorg Jermann (Rapp)

Kurzportrat Experte/Geschéftsfeld

Toni Scherrer ist seit 1990, mit einem Unterbruch zum Betriebswirtschaftsstudium, bei AudioRent Clair tatig und
wirkt dort seit 2005 als CEO. AudioRent Clair AG hat seinen Sitz in Aesch (BL) und bietet Dienstleistungen in
den Bereichen Ton-, Licht- und Projektion/LED/Video flr Events und Konzerttouren in der Schweiz und ganz
Europa. AudioRent Clair ist Teil des globalen Netzwerks von Clair Global, einem flihrenden Anbieter von Live-
Sound-L&sungen mit Sitz in Pennsylvanien USA. Daneben ist er seit rund 35 Jahren als aktiver Musiker (Gitar-
rist) in der Szene unterwegs.

Erfahrungen aus Digitalisierung

In welchen Aspekten / Bereichen haben sich infolge der Digitalisierung Verdnderungen in lhrer Tétigkeit erge-
ben? Welche Verdnderungen waren ein Gewinn / welche eine Pain?

Allgemein
* Digitales kann das Gefiihl eines Live-Konzerts nicht bieten.
Als Vermieter von Live-Sound-L&sungen (AudioRent Clair)

» Der erste Schritt — der Wechsel des Equipments von analog auf digital - war ein grosser Investitions-
umbruch. Am gréssten war der Effekt beim Mischpult. Hier war man sehr skeptisch. Und die ersten
Produkte waren auch noch sehr wackelig bezliglich Stabilitdt und Qualitédt. Aber man stellte fest, dass
Computer auch mischen kénnen. Schlussendlich haben sich die digitalen Produkte in allen Bereichen
durchgesetz.

* Die Umstellung auf digital musste schnell erfolgen (Wettbewerbsdruck). Zuerst gab es Bedenken, was
z.B mit der Hardware (Monitorlautsprecher) auf der Bihnegeschieht, wenn neu auf Konzerten jeder
nur noch InEar (Monitor-Sound via Ohrstdpsel) spielt. Fakt ist: Das Gegenteil ist eingetreten. Jeder hat
zwar sein Digi-Tool, aber zusatzlich wird oft auch noch alles analog gewiinscht (Boxen).

« Beiden Verstarkern zB. wurde die Hardware leichter, kompakter, und zum Teil auch kostengdinstiger.
Aber Einsparungen kamen vor allem dadurch zustande, dass neu die gleiche Hardware fiir US wie flr
EU eingesetzt werden kann (Strom).

*  Exkurs: Disruption bei Mischpulten?
Nein, nur ein kleiner Player kam durch Disruption neu auf den Markt, die grossen Player konnten mit-
ziehen. Insofern nicht klassisch disruptiv.
Ausnahme: Im Studiobereich (Fernsehen) gab es einen neuen Player, der konsequent auf digital setzte
und sich SO positionieren konnte.

Einen Effekt gab es auch bei den Amps (Verstérker). Neue digitale Amps haben traditionelle Marken
abgeldst. Hier kdnnte man in der Tat von einer (kleinen) Disruption sprechen.

» lhr Business (Grundservice) ist noch identisch = Konzert-Aufbau. Aber es ist viel komplexer geworden.
So ist die Vorbereitungszeit vor einer Konzerttournee grésser und vor allem anspruchsvoller (Program-
mierung). Entsprechend braucht es heute fir den gleichen Service wie friiher mehr Spezialisten und
viel geschulteres Personal. Entsprechend mussten mehr Spezialisten und héher qualifiziertere Perso-
nen angestellt werden. Aber insgesamt werden nur bedingt mehr Leute bendtigt.

»  Durch Disruption mit Plattenfirmen (siehe spater) wurde Live-Spielen wichtiger. Friiher gingen Bands
auf Tour um ihr Album zu promoten. Auftraggeber war die Plattenfirma. Neu sind Tourneen selbst
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Einnahmequellen. Dadurch stieg der Preisdruck, aber — im Positiven — auch das Volumen.
Die neu héhere Bedeutung von Konzerten ist nicht nur ein Post-Corona-Effekt, sondern ein allgemeiner
Trend. Dies ist auch der Grund, wieso Konzertpreise so stark gestiegen sind. Auf der anderen Seite
muss man aber auch ehrlicherweise sagen, dass erst durch diese Entwicklungen das Musik-Business
zu einem dkonomisch professionellen Business wurde.

Als Musiker (Privatperson)

Erfahrung aus Master-Arbeit zu MP3/NAPSTER (2000): Plattenfirmen hatten den damaligen Schritt
nicht realisiert, ihr Reflex war Abwehr. Dies hatte sich bei einer spateren Bewerbung bei einer Platten-
firma bestatigt. Diese hatte zu diesem Zeitpunkt 50 Firmen GEGEN Digitalisierung akquiriert. lhr Busi-
nessmodell (Vermittler = Vermarktung von kinstlerischem Inhalt zu Markterfolg und Distribution) brach
vollig weg. Apple mit iTunes und spéter Spotify waren dann die ersten, die von der anderen Seite her
versucht haben, alle an Bord zu holen.

Musik hat enorm an Wertschatzung verloren. Musik wurde ein freies Gut. Mit Musik Geld verdienen ist
Uber Streaming etc. kaum mehr méglich (betrifft hauptséachlich mittelgrosse Bands). Aber auf der an-
deren Seite war es noch nie mdéglich, dass so viele Musiker ihre Songs selbst vertreiben konnten. Es
ist alles kurzlebiger. Kein Aufbau, keine Mehrjahres-Perspektive.

Die Ertragskette hat sich gewandelt. Friher hat man ein Aloum produziert und dieses verkauft = Ertrag.
Neu ist es so, dass ein neues Album sich viel weniger gut verkaufen lasst, aber beim Streaming erfol-
gen zusétzlich mit dem Héren des neuen Albums oft auch Streams alterer Alben. D.h. bei einem neuen
Release ziehen alle alten Releases auch wieder nach und generieren Ertrage. Das war friiher weniger
der Fall.

Tantiemen Radio / Streaming: Radio-Play oder Fernseh-Play schenken gut ein und kénnen zu einem
anstandigen Verdienst fihren. Streams werden hingegen sehr schwach abgegolten.

Plattenfirmen machen nur noch Promo + Marketing und kaum mehr Finanzierung Studio, Distribution
etc... Heute werden eher 360°-Deals gemacht. Und neu kaufen Plattenfirmen (oder Unterhaltungsgi-
ganten) ganze Kunstler mit allen anderen Werken auf (z.B. Joe Cocker oder Michael Jackson durch
Disney).

Wie hat sich die Zusammenarbeit mit Partnern verdndert?

Da blieb alles weitgehend gleich. Aber die Kommunikationsform hat geandert. Man kommuniziert viel
mehr, aber auch viel einfacher. Aber im Kern hat sich an der Zusammenarbeit nicht viel ge&ndert.
Tendenziell wird kurzfristiger und weniger ins Detail geplant.

Die Erosion der persénlichen Kontakte hat eher etwas mit der gesellschaftlichen Entwicklung zu tun
und nicht mit der Digitalisierung (wobei Digitalisierung der Ausléser fir die gesellschaftlichen Entwick-
lung sein kann). Das Business ist aber nach wie vor ein People Business, persdnliche Kontakte sind
sehr wichtig.

Die Kommunikationsflut ist eine Herausforderung. Gleichzeitig ist die Branche enorm zeitkritisch, d.h.
kurzfristig getaktet. Da kann man auch schnell den Uberblick verlieren oder es kann etwas untergehen.
Die Kurzfristigkeit ist auch den kurzen und unkomplizierten neuen Kommunikations-Méglichkeiten ge-
schuldet. Es hat sich dadurch quasi ein Anspruch auf Kurzfristigkeit etabliert.
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Einschéatzung zu aktuellen und zukiinftigen Herausforderungen aus der Digitalisierung

Welches stellen die gréssten Herausforderungen fiir Technische Dienstleistung im Event und Konzertbereich
dar? Haben sich diese durch Digitalisierung vereinfacht / erschwert?

Eine der grossten Herausforderungen ist technisch immer an der Front dabei zu sein. Neu muss ein
Anbieter von Eventtechnik nebenbei auch IT-Anbieter fiir diesen Event sein. Z.B. Papst-Auftritt in Por-
tugal: Als Eventtechniker ist man verantwortlich fiir: Ton, Licht, Video-Signal, 110 Delay-Towers (Bo-
xen, welche die Audio-Ausgabe distanzbasiert zeitverzégern, dass beim Zuhdérer alles gleichzeitig an-
kommit), Signalverteilung, Telefon (mit harmonisierten Nummern), Funk (vorprogrammiert). Und dies
alles fir einen Anlass von einem Tag.

Entsprechend baut der Mutterkonzern Clair ein neues IT-Standbein auf fir Netzwerk-Infrastrukturen,
die es neben den ‘ordentlichen’ Aufgaben bei einem solchen Event mittlerweile auch noch braucht:
Funkverlegung flr Einlasskontrolle, Point of Sales, VIP-Netzwerk (WiFi). Heute geben Kiinstler-Agen-
turen ihre Tournee-Daten bekannt und Clair sorgt dafiir, dass die Kunstler vor Ort jeweils mit allem
bedient sind, was sie brauchen.

Akquisition von Konzerten ist aktuell nicht ein Problem. Hier hat AudioRent Clair den Vorteil, dass sie
Uber ihren Mutterkonzern Clair Teil des globalen Netzwerks sind und mit den bedeutendsten Konzert-
veranstaltern, z.B. LiveNation, mitschwimmen kénnen. Aber ja, womdglich ist dies nicht von Dauer und
es kann jederzeit sein, dass LiveNation beginnt vertikal zu integrieren und z.B. in EU 25 Konzert-Hallen
aufkauft und Konzerte nur noch dort (in eigener Regie) stattfinden l&sst. Zurzeit deuten jedoch noch
keine Zeichen darauf hin und auch in USA hat sich dies noch nicht disruptiv auf die Dienstleistungen
ausgewirkt.

Eine Herausforderung besteht bei Generalversammlungen von Grosskonzernen. Mit dem neuen Ak-
tienrecht dirfen diese auch digital abgehandelt werden. Und einzelne Konzerne haben auch schon
angekiindigt, dass sie ab 2024 womdglich nur noch digitale Generalversammlungen abhalten werden.
Damit wiirde AudioRent Clair ein bedeutender Ertragspfeiler wegbrechen. In dieser Hinsicht stellen
digitale Veranstaltungen eine disruptive Veréanderung fiir die Eventbranche dar.

Auf der anderen Seite bieten die digitalen Entwicklungen auch neue Potenziale. So hat Clair ein Patent
fiir sogenannte ‘enhanced live’-Ubertragungen mit individuellen Sound-Einstellungen je nach Standort
(far Remote-Teilnahme). Das kam jedoch bisher nur wahrend der Pandemie zum Fliegen.

Gab es in der Vergangenheit andere Aspekte als Digitalisierung, die grosse Verdnderungen / gréssere Veréan-
derungen als die Digitalisierung hervorgerufen haben

Wertehaltungen Musiker / Konzertveranstalter / Publikum: Siehe oben. AudioRent Clair kann aktuell
davon profitieren.

Corona-Pandemie: Ganz klar. War komplettes Wegbrechen wéhrend 12-18 Monaten. Es zeigt sich
(zum Gillck), dass dies kein nachhaltiges Phanomen war. Jetzt ist es wieder wie vorher, ev. sogar
noch extremer.

Regulation / Politik: Das ist eine Herausforderung. Es wird immer regulativer, es werden immer mehr
Auflagen (auch bezlglich Ausbildung) gestellt, um Arbeit ausiiben zu dirfen. Es werden immer mehr
Zertifizierungen erforderlich — insbesondere im Safety-Bereich. Und auch beziiglich des Umweltschut-
zes sind immer mehr Auflagen splrbar, was die Dienstleistungen weiter verteuert.

Basel, 21. November 2023, J. Jermann
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Zusammenfassung der Projektresultate:

Der Intelligenten Mobilitét wird ein grosses Potenzial bescheinigt, mittel- und langfristig
weitreichende Disruptionen hervorzurufen. Die Forschungsarbeit bietet eine umfassende Analyse
des Disruptionspotenzials der Intelligenten Mobilit4t aus der Sicht der Ethik, der Soziologie und
der Okonomie

Die Disruptionspotenziale der Intelligenten Mobilitdt unterscheiden sich je nach betrachteter
Technologie und je nach Szenario stark, deshalb bedarf es einer diesbeziiglich differenzierten
Beantwortung der Fragestellungen. Besonders grosse Disruptionspotenziale sind auf beim
Automatisierten Fahren und bei Virtual Reality zu erwarten.

Bei der Anwendung des Disruptionsbegriffs im Sinne der Wirtschaftswissenschaften zeigen
theoretische Uberlegungen und eine Marktanalyse, dass in der Schweiz eher von einer
Transformation als von einer Disruption gesprochen werden kann. Die Unternehmen werden
versuchen, die neuen Technologien nicht disruptiv, sondem als unterstiitzende Innovationen fiir
bestehende Wertschopfungsketten und Systeme einzusetzen. Aus der Sicht der Ethik ist die wohl
wichtigste Chance des Automatisierten Fahrens bei der steigenden Unfallsicherheit (Safety) zu
suchen. Risiken sind aber im Mischverkehr zwischen konventionellem und Automatisiertem
Fahren zu erwarten. Das grosste Risiko liegt im Bereich der missbrduchlichen Datenverwendung.
Aus einer soziologischen Perspektive wurde deutlich, dass individuelles Mobilitdtshandeln
einerseits aufgrund der hohen Routinisierung unseres Verhaltens in der Regel recht stabil ist.
Wenn sich jedoch durch externe (technologische) Schocks die Rahmenbedingungen veréndem,
sind anderseits in kiirzester Zeit grosse Verhaltensanderungen méglich und somit auch die
verstarkte Nutzung disruptiver Technologien im Verkehr.

Zwei Kemnaussagen fiir die nationale Politik lassen sich aus den empirischen Arbeiten ableiten.
Erstens sollte die Schweiz anstreben, einem Szenario zu folgen, welches die Stérken eines
zwischen Strasse und Schiene ausbalancierten Systems bewahren. Zweitens sollte die
Transformationsphase zeitlich méglichst kurz sein, um konflikttréchtige Zwischenzusténde mit
verschiedenen Formen von Mischverkehr zu vermeiden.
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Zielerreichung:

Die Forschungsarbeit hat mit der Fokussierung auf die Disziplinen Ethik, Soziologie und
Okonomie die Palette der existierenden Forschungsarbeiten erganzt und zur Schliessung
wichtiger Forschungsliicken beigetragen. Insbesondere hat sich die Fokussierung auf die
schweizerischen Rahmenbedingungen bewahrt; sie liefert einen deutlichen Mehrwert im
Vergleich zu vielen eher auf die globale oder die Entwicklung in einzelnen anderen Léndern
ausgerichtete Studien

Folgerungen und Empfehlungen:

Es besteht nationaler Handlungsspielraum, auch wenn es sich um globale technologische Trends handelt.
Fir die Entfaltung der Potenziale spielen die Mechanismen des politischen Systems, aber auch die starke
Stellung des &ffentlichen Verkehrs ine pragende Rolle. Die Akzeptanz neuer Technologien wird in der
Schweiz zusétzlich zur Nutzerakzeptanz durch die Akzeptanz an der Urne geprégt, die oft als retardierendes
Element wirkt und sich auch beziiglich disruptiver Technologien im Verkehr als eher bremsend auswirken
kénnte. Zentral ist die Unterscheidung zwischen der Transformationsphase und der Phase einer mehr oder
weniger flachigen Diffusion disruptiver Technologien. Die Transformationsphase durfte innerhalb des
politischen Systems der Schweiz zum steinigen Weg werden, gilt es doch in allen Phasen mehrheitsfahige
Zustande zu finden. Das Automatisierte Fahren wurde von den Fachpersonen als sehr attraktiv eingestuft.
Dementsprechend werden vor allem im Szenario A (Automatisierte individuelle Verkehrsmittel) massive
induzierte Effekte befiirchtet, was die Verkehrsinfrastruktur dberfordern und die Umwelt zusatzlich belasten
kénnte. Die Chancen finden sich in der gesteigerten Sicherheit und der gesteigerten Inklusion des
Mobilitatssystems und — im Szenario B — in wesentlichen Effizienzgewinnen.
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Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Die vumegende Forschung bestatigl einerseits berolts diskutierte Thesen, andrerseits warden neue Neu sind ir die
ninisse:

- Ob und in wal-:h.em Mass die zu mit i Fahren und virtueller Realitst ais disruptiv betrachiet werden kinnen, hangt
von den il ab. Wihrend in gml schaftichen Fragen Patenzial fir Disruption besteht, zeigt die Studie, dass aus Skonomischer
Sicht eher von emarEvuh.lhm gesprochen werden muss. Die Amp der :ngen sind j& nach Farschungs hoch.
- Dia Akteura der Wirtschaft sind sich daran gewohnt, neus i und inihre
I technischen Bereich, werden F und rasche i schnell integriert weruen kannen. Daher eher Evolution als Disruplion.
-Aus loznlog\schr Sicht bergen die angesaglen lechnologischen Veranderungen disruptives Patanzial, welches sich j& nach sozialem Umfeld und

Schicht &ussem dirfte. Das zu etablierande Regulativ wird hier einen relativ grossen Einfluss naben.
- Die ethische Perepekiive hat veranschaulicht, dess das Disruptienspatenzial durchaus vorhanden ist, sich je nach ich der neuen T
und dordwun mmﬁgmn Nchurl untnmmmdlmn slark entfalten wird_ Elns wesentiche Verbesserung wird dureh die erhihte Verkehrssicharheil erziell.
Zu den der im bai oder die Frage in welchem Masse
sulomatisiartes Fahren kollektiv odef lndlwduell genum wirdigenutzt werdan darf mit den i i aul die der
Infrastruktur
Die Delphi-Analyse hat deutlich ergaben, wie wichiig eine g iche DI Uber das zu won Fahren ist, um frihzeftigen die
angezaigten politischen Weichen zu stollan,

Umsetzung:
Das gewdinite Vorgehen hat es erlaubt, die g Forschi 1 breit &l ten und zu ten. Die lysen der i 1
Expart'innen aus 1en Di die Delphi 1, die Vergleichsanalyse mit der Musikbranche — welche durch die
Digitalisierung grosse Vernderungen erfahren hat — sowie die breit auigslnllln und hocrl unﬂeﬁs g und das ir i 18r
Forscher‘innen Team haben sich bewsihrt und hibchst her Dank alien Mitwi far ihr i,

ihren Weilblick, ihre Wissenschaftlichkeit und ire Professionalitat.
Ein wichtiger Hinweis von Seiten der BK-Prasidiums ist, dass die breit angelegte Fragesiellung innerhalb des zur Verfigung stehenden Budget kaum
2u bewsltigen war. Tatsachlich hatte jedes Forschungsfeld (Ethik, Soziales, Okonomie) in einer igenen Studie ausgeleuchtet werden kiinnen.

Das grosse des Bear und der Wille, die Fragen in der Breite zu L ten,
wire ohna zusitziichen Arbe\lswand nicht zu leisten gewesen. Fir die Konfigurierung von zukinftigen Forschungsaufiragen wére dies zu
berlicksichtigen.

weitergehender Forschungsbedarf:

Aus ethischer und sozialer Sicht wire es wlnhﬂg, das Thema Inkiusion bei untersct i der intelligenten Mobilitat
' Bel kollektiv i Fahren wire zu i das BaHiG flichtend wére
Eine ive Nutzung des isierten Fahrens io B) wird nicht automatisch eintreten. Hier brauchl es Fnrschung. um die entscheldenden

Hebel zu kennen, welche das zukinflige Mobilititsregime beeinflussen, zudem wissenschaflliche Grundlagen, um die politische und gesellschaftiiche
Dehatte zu ermaglichen. Wie soll die technische Entwicklung genutzt werden, um den Zilen der Schweizer Verkehrspolitik zu dienen?
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