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Laut Zukunftsforscher

INTERVIEW: SUSANNE WAGNER

Herr Thomsen, wie wird sich die Mobilitit in den
Stddten kiinftig entwickeln?

Wir gehen davon aus, dass die grossen Stadte die
Mobilitdt der Zukunft mitprdgen werden. Es geht
nicht nur um den Platz fiir Autos, Fussginger oder
Fahrrdder, sondern um Innovationen, welche die Le-
bensqualitdt und Nachhaltigkeit erh6hen. Unter den
grossen Metropolen herrscht ein Wettbewerb um die
Entwicklung intelligenter Mobilitdtskonzepte. Stad-
te denken neben autonomen Systemen auf unseren
Strassen auch iiber neue Tunnelsysteme nach, um
den Stau auf den Strassen deutlich zu senken. Die
Nutzung der «dritten Dimension», in der Luft oder
im Boden, ermdoglicht es, individuelle und gewerb-
liche Mobilitdt neu zu denken.

In der Luft?

Ja, mit elektrischen Flugtaxis, sogenannten E-VTOL.
Emmanuel Macron hat angekiindigt, zur Eréffnung
der Olympiade im Juli mit einem Volocopter ins Sta-
dion zu fliegen. Es ist méglich, damit vertikal zu star-

ten und zu landen, zum Beispiel auf
Landepldtzen auf Hochhdusern oder
auf entsprechenden Pldtzen in einer
Gemeinde.

Ist das nicht nur ein teurer Gag?

Die Betriebskosten sind etwa 80 Pro-
zent glinstiger als bei einem Helikopter.
Wenn diese Passagierdrohnen dann
noch autonom werden, wird dies vor al-
lem fiir den ldndlichen Raum eine ganz
neue Mobilititsform werden. Es wird
zwar noch ein paar Jahre dauern, bis sie
genehmigt sind, aber dann wird es mdglich sein, in
15 Minuten vom Urner Boden am Ziircher Flughafen
zu sein, und zwar komplett CO,-neutral. Das wird
die Attraktivitdt von diinn besiedelten Gebieten er-
hohen. Auch in der Schweiz arbeitet eine ganze An-
zahl von Firmen an solchen Konzepten.

Eine Drohne fiir Menschen ist aber etwas ganz
anderes als eine kleine Transportdrohne.
Es ist eine Frage der Skalierung. Natiirlich braucht

Zukunftsforscher
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eine Drohne, die 300 Kilogramm trans-
portieren kann, gréssere Batterien und
Rotoren. Und die Anforderungen an Si-
cherheitssysteme sind entsprechend
hoher, sodass stets eine sichere Lan-
dung auch beim Ausfall eines Systems
gewdhrleistet ist. In Guangzhou in Chi-
na gibt es bereits erste autonome Flug-
taxis, die zahlende Passagiere fliegen.
Mehr als hundert Firmen arbeiten an
Passagierdrohnen, die als Alternativen
zur Taxifahrt schon relativ bald zur Ver-
fiigung stehen konnten.

Welches waren die technologischen
Durchbriiche der letzten Jahre?

Eines der wichtigsten Treiber fiir den Fortschritt ist
kiinstliche Intelligenz: KI hat bei der autonomen
Mobilitdt in den letzten Jahren Fortschritte gemacht,
die wir lange fiir unmdglich hielten. Vor allem sind
hier die selbstlernenden Systeme zu nennen, die
nun Durchbriiche bei autonomen Fahrzeugen mog-
lich machen.
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gehoren Flugtaxis schon bald zum Alltag.

Mit welchen Folgen fiir die Mobilit&t?

KI erméglicht es Maschinen, durch eigene Muster-
kennung zu lernen. Bei den bisherigen Versuchen,
selbstfahrende Autos zu bauen, fehlte dieses Ler-
nen bin anhin. Mit KI wird das plétzlich moglich, da
dieses Lernen dem Lernen von Menschen sehr
dhnlich ist - nur wesentlich schneller. Deshalb sind
wir iliberzeugt, dass autonome Fahrzeuge viel
schneller zur Realitiat auf unseren Strassen werden,
als viele glauben.

Wie sieht die Mobilitéit in zehn Jahren aus?
In der zweiten Hélfte der 2020er-Jahre wird der Elek-
troantrieb fiir Autos das Normalste der Welt sein,
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nichts Exotisches mehr, denn er ist wartungsar-
mer, giinstiger und performanter als Verbren-
nungsmotoren.

Sind E-Autos wirklich giinstiger?

In den letzten zehn Jahren waren E-Autos in der
Anschaffung oft teurer als vergleichbare Wagen
mit Verbrennungsmotoren. Im Betrieb sind sie
aber viel giinstiger, wenn man den Gesamtver-
brauch, die Wartung und den Verschleiss mitein-
berechnet. Die Kosten fiir das teuerste Element,
die Batterien, haben sich enorm reduziert. Das ist
der Ablésepunkt, der die kiinftige Entwicklung be-
schleunigen wird. Schon jetzt sind wir beim Ver-
hiéltnis Preis-Leistung an dem Punkt, dass ein E-
Auto giinstiger ist als ein entsprechendes Ver-
brennerfahrzeug.

Die Ladestrukturen sind noch ein Thema.

Es gibt entlang der Autobahnen geniigend Lade-
moglichkeiten, um praktisch genauso schnell mit
einem E-Auto auch Strecken von mehr als 1000 Ki-
lometer pro Tag zu fahren. Das ist kein Problem
mehr. Auch das Energiesystem hat geniigend Kapa-
zitdt, um Elektrizitat fiir E-Autos zur Verfiigung zu
stellen. Wir wiirden etwa 10Prozent mehr Strom
bendtigen, wenn alle Fahrzeuge in der Schweiz
elektrifiziert wiirden. Und wenn die Batterien als
intelligente Speicher genutzt werden, dann erhéht
sich dabei unsere Speicherkapazitidt enorm. Ein
Teil der Autos kann dann aufgeladen werden, wenn
der Strom besonders giinstig ist, und den Strom ins
Netz zuriickspeisen, wenn er teuer ist. Das machen
unsere Pumpspeicherwerke in den Alpen schon
heute sehr erfolgreich im européischen Stromnetz.
Noch immer wird hiufig behauptet, E-Autos seien
viel zu teuer oder Verbrennungsmotoren seien um-
weltfreundlicher. Aber das entspricht nicht den
Tatsachen.

Tatséchlich?

Ja, jede alte Technologie wird irgendwann durch
eine bessere abgelost. Das war schon immer so.
Solche Kipppunkte sind auch immer eine Chance
fiir innovative neue Firmen und Regionen, die
schneller Innovationen durchsetzen als die alten
Platzhirsche. Zwischen China und Europa ist dies-
beziiglich ein Kampf im Gange: China setzt stark
auf das E-Auto, hat enorme Fertigungskapazitdten
fiir Batterien und ist heute in der Lage, auch kleine-
re und giinstigere Elektroautos anzubieten als Her-
steller in Europa.

Was kénnen KMU tun, damit sie angesichts der
neusten Entwicklungen in zehn Jahren noch
dabei sind?

Ich bin oft schockiert dariiber, wie wenig in den Ge-
schiftsleitungen iiber die Technologien und deren
Chancen bekannt ist. Die Verdnderungen in der Ar-
beit, der Mobilitdt, der Energie und bei kiinstlicher
Intelligenz sind wirklich dramatisch. Ich wiirde je-
dem raten, eine gewisse Zeit pro Woche aufzuwen-
den, um sich weiterzubilden, an Kongresse oder
Informationsveranstaltungen zu gehen, Neues aus-
zuprobieren, zu lernen, Neues zu erfahren, neugie-
rig zu werden. Das Geféhrliche ist, einen Trend zu
verpassen. Es kann Unternehmen in enorme
Schwierigkeiten bringen, wenn andere giinstiger
und schneller Innovationen umsetzen kénnen.

Lagen Sie mit Ihren Prognosen auch schon mal
falsch?

Vor 19 Jahren nahm ich an, Wasserstoff wiirde sich
als Nachfolger des Benzin- und Dieselmotors
durchsetzen. Da lag ich falsch. Wir unterschitzten
damals die Entwicklungsdynamik und das Poten-
zial der modernen Batterietechnologie.

Weitere Entwicklungen zur Mobilitidt? Der
offentliche Verkehr ist heute schon an den
Grenzen.

Die Flaschenhilse der SBB gibt es vor allem wegen
der Spitzenzeiten und deshalb, weil es vor Corona
immer mehr Pendler gab. Wenn man das Netz effi-
zienter auslasten kann, dann 16sen sich schon viele
Probleme, wie wir nun mit dem héheren Anteil von
Homeoffice bereits erkennen kdnnen. Angesichts
der demografischen Entwicklung wird die Bevolke-
rung in Europa aber eher schrumpfen und iiberal-
tern. Auch darum wird die autonome Mobilitédt
eine Rolle spielen.

Welche?

Bei der individuellen Mobilitédt wird es auch darum
gehen, wie lange dltere Menschen noch mobil sein
kénnen. Da gehort das ganze neue Feld der Servi-
ce-Robotik mit dazu. Roboter werden nicht nur in
der Lage sein, staubzusaugen, sondern uns auch zu
unterstiitzen, damit wir nicht stdndig auf Betreu-
ungspersonen angewiesen sind. Sei es, indem der
Roboter viele Aufgaben im Haushalt und in der
personlichen Betreuung und Pflege iibernimmt.
Wir gehen davon aus, dass der Robotikmarkt ein
grosseres Potenzial haben wird als der Automobil-
markt heute. Da fliessen schon jetzt Milliardenin-
vestitionen rein. In den USA herrscht derzeit eine
neue Goldgréberstimmung und auch in der
Schweiz wird an den Instituten und Startups sehr
viel geforscht und investiert. Zu Recht!

Millionen von Pendlerinnen und Touristen
nutzen taglich den OV in New York.

Den Verkehr in

steuert eine Luzerner App

Die Software von Axon Vibe ist ein intelligenter
im Stadtverkehr und bietet alternative Routen flir Pendelnde.

SUSANNE WAGNER

er Stichtag war am Montag, 25. Marz
2024. Frithmorgens New Yorker Zeit
wurden Daten von mehreren
Hunderttausend Usern auf die neu
aufgeschaltete App der Metropolitan
Transportation Authority (MTA) migriert, des
Verkehrsverbunds der New Yorker U-Bahnen,
Ziige und Busse. In ein paar Wochen diirften
es mehrere Millionen User sein, denn die
meisten New Yorker OV-Benutzerinnen und
-Benutzer haben das System auf ihrem Smart-
phone. Weniger bekannt als die neue App ist
die Tatsache, dass ein Schweizer Unterneh-
men dahintersteckt: Die Luzerner Tech-Firma
Axon Vibe hat die neue Generation der App in
Zusammenarbeit mit der MTA entwickelt.

Kaffeegutscheine bei Verspatungen
Kurz nach dem Startschuss ist Geschéftsfiihrer
Roman Oberli zufrieden. «Wir bekommen gu-
tes Feedback», stellt er erleichtert fest. Denn
die App sei ein herausforderndes und mehr-
schichtiges Projekt gewesen, das vor dem Roll-
outlange mit ein paar tausend Pendelnden ge-
testet worden war. Uber die Basis-App erhal-
ten die User Auskiinfte tiber die Auslastung
der einzelnen U-Bahn-Wagen und Buslinien,
Stérungen im Verkehrssystem und Infos zum
Staumonitor auf der Strasse in Echtzeit. Men-
schen mit Mobilitdtseinschrankungen konnen
sich via App in eine Art Rollstuhltaxipro-
gramm einloggen, das sie bei der Fahrt von A
nach B durch New York unterstiitzt.

Auf freiwilliger Basis schalten die User
eine Funktion auf dem Smartphone ein, die
es erlaubt, die eigene Position automatisch

zu erkennen und aufzuzeichnen. Abgesehen
von einigen Touristen und Touristinnen
bewegen sich im Raum New York vor allem
Pendelnde auf den immer gleichen Routen.
Aufgrund dieser Informationen berechnet
das System, wo es Potenziale gibt, um Privat-
fahrten auf den offentlichen Verkehr um-

Yorker Projekt fiir einen Weg der kleinen
Schritte in Form von Belohnungen als Anrei-
ze entschieden. Etwa mit einem Kaffeegut-
schein, der auf dem Smartphone der Nutzen-
den als Entschuldigung erscheint, wenn sich
die U-Bahn mal wieder verspitet hat.

Bei Stérungen schafft es die App mit recht-
zeitigen Warnhinweisen, die nachriickenden
Leute bereits vorher umzulenken, um sie
nicht an einer unbedienten U-Bahn-Station
unnotig warten zu lassen. Auch Autofahrende
erhalten rechtzeitig Informationen, etwa
wenn die Parkplédtze in Manhattan alle besetzt
sind. Dann schldgt ihnen die App vor, sich fiir
eine Fahrt mit dem offentlichen Verkehr zu
entscheiden, weil dann ein Gratiskaffee winkt.
So soll der OV gegeniiber dem Auto konkur-

Das Luzerner Unternehmen ist in der Branche nicht
unbekannt: Der Grinder und Eigentimer Stefan Muff

entwickelte mit seiner ersten Firma Endoxon einst digitale

Kartenldsungen und verkaufte diese 2006 an Google

als Basistechnologie fir Google Maps. Heute entwickelt

Axon Vibe fur Verkehrsbetreiber auf der ganzen Welt
technische Loésungen. Der Hauptsitz ist in Luzern,

das Unternehmen beschaftigt rund hundert Angestellte

in Luzern, London, New York und Vietnam.

Stottern beim

Hohere Strompreise und wegfallende

der E-Mobilitat in den USA, in Europa und in der Schweiz.

MATTHIAS NIKLOWITZ

Prozent
zuleiten. Axon Vibe hat sich in seinem New betragen in der
Spitze die
Einlésequoten
der Gutscheine
bei Verkehrs-
verspatungen.

bremsen das Wachstum
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renzfdahig werden. «Unser Ansatz ist die Be-
lohnung, nicht die Bestrafung», sagt Roman
Oberli. Im néchsten Schritt gehe es darum, zu
testen, wie der offentliche Verkehr mit der
Taxiflotte von New York zu kombinieren sei,
allenfalls auch mit Sammeltaxis.

Wenn eine Person zu Randzeiten den Bus
nicht mehr erreicht, weil der vorher genutzte
Zug verspitet war, ermoglicht ihr die App, ein
Taxi zum Preis eines OV-Tickets zu buchen.
Das sei spannend fiir alle involvierten Par-
teien. «Wenn sich die Person fiir die Kombi-
nation Taxi und OV entscheidet, gibt es eine
Autofahrt mit dem entsprechenden CO,-Aus-
stoss in die Innenstadt weniger.» Die Differenz
zwischen Taxikosten und OV-Ticketpreis wird
von einem griinen Fonds aus Staatsgeldern
finanziert, der darauf abzielt, den CO,-Aus-
stoss zu verhindern. Das entlastet gemiss
Roman Oberli die OV-Betreiber, die seit der
Pandemie unter massivem Druck stehen.
Denn anders als in der Schweiz wird in den
USA auch mal eine Busstrecke gestrichen,
wenn sie nicht mehr rentabel ist.

App fiir die Deutsche Bahn

Pionierarbeit leistet Axon Vibe auch durch die
Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn
(DB) mit ihren Millionen von Pendelnden. Das
Luzerner Unternehmen lancierte fiir die DB
die erste App. Auch hier stehen Incentives,
also Belohnungen, im Vordergrund: Wenn die
Kunden und Kundinnen viel Bahn fahren, be-
kommen sie Gratisbrezel. Bei Stérungen, die
sie betreffen, erhalten sie kostenlosen Kaffee.
Das Geschiftsmodell ist so simpel wie be-
stechend: Kaffee und Brezel werden von den
Béckereien finanziert. Im Gegenzug sorgt die
App dafiir, dass diese Betreiber mehr Kund-
schaft haben, auch zu Randzeiten. So sind die
Béckereien besser ausgelastet und Axon Vibe
erhilt fiir die Vermittlung eine Kommission.
Als Alternative gibt es als Entschuldigung fiir
die Verspédtung auch Shopping-Gutscheine.
Sie erreichen die Smartphones der Kundschaft
wiahrend der Bahnfahrt, also dann, wenn sie
Zeit fiirs Onlineshopping hat. Deshalb ist das
Geschéftsmodell von Axon Vibe nicht zuletzt
eine sehr durchdachte Marketinggeschichte:
Wenn Gutscheine als Wiedergutmachung
daherkommen, nehmen die Pendelnden sie
weniger als Werbung wahr. Dies zeigen auch
die Einl6sequoten, die zwischen vergleichs-
weise guten 10 und 30 Prozent liegen.

Die Reisenden kénnen jederzeit Einsicht in
ihre eigenen Daten nehmen oder sie 16schen.
Das tun jedoch nur rund 1 bis 2 Prozent. «Die
grossen Massen interessiert es nicht. Die wol-
len die Stérungsmeldung», sagt Roman Ober-
li. Thnen sei es vor allem wichtig, dass ein Weg
effizient und zuverldssig ist und gleich lang
dauert. Wire das Geschiftsmodell nicht auch
in der Schweiz mdglich? Theoretisch ja. Die
SBB arbeiteten vor Jahren mit Axon Vibe zu-
sammen, schlugen dann aber eine andere
Strategie ein. Auf die Zukunft der Mobilitét
angesprochen, erklédrt Oberli, dass der Misch-
verkehr kiinftig noch besser funktionieren
wiirde, wenn selbstfahrende Taxis zum Ein-
satz kommen. Diese konne man bei einer
Verkehrsstorung ans andere Ende der Stadt
schicken, wo sie gebraucht werden. Heute
wiirden die Taxifahrer manchmal schlicht
nicht glauben, dass dort ein gutes Geschift zu
machen sei.

Das Héndlernetz und die Services
miissten jetzt beides beherrschen:
die konventionelle Verbrennerfahr-
zeugtechnologie und die der Elektro-
fahrzeuge auf hohem Niveau. «Der
Aufwand fiir Garagenbetriebe ist in
der Tat grosser geworden, auch wenn
es bei den Elektromodellen oft um

ie Analysten und Analystinnen
D von Morgan Stanley stellten in

ihrem Branchenbericht jiingst
fest: «<Das Sentiment fiir elektrische
Fahrzeuge in den USA ist extrem ne-
gativ» Die grossen Autohersteller
miissten jetzt die Weiterentwicklung
der Elektrofahrzeuge trotz der aktuel-
len Nachfrageschwéche sorgfiltig mit
ihren Kapitalbediirfnissen abstim-
men. Und mit dem schleppenden Ab-
satz der Elektrofahrzeuge stellen sich
die ganz grossen Fragen wieder, denn
die Elektrofahrzeuge sind umwelt-
politisch eigentlich erwiinscht. Aber
vielerorts laufen die Forderungen
aus, und danach miissen sich die
Fahrzeuge selber verkaufen. Im
grossten europdischen Automarkt, in
Deutschland, sieht es nicht besser
aus. Haben die Autobauer nach dem
Auslaufen der staatlichen Forderung
noch kriftige Rabattaktionen gestar-

tet, beugen sie sich jetzt der schlech-
ten Stimmungund fahren derzeitihre
Verkaufsunterstiitzungen fiir das
Elektroauto deutlich zuriick.

Neue chinesische Player

Auch in der Schweiz zeichnet sich
eine Wachstumsschwiche bei Elek-
trofahrzeugen ab. «Auch wenn der
Jahresauftakt im Januar noch nicht
aussagekréftig ist, so war doch erst-
mals seit vielen Jahren ein Riickgang
des Marktanteils vollelektrischer Per-
sonenwagen zu sehen», sagt Chris-
toph Wolnik, Sprecher bei Auto-
Schweiz, der Vereinigung Schweizer
Autogeneralimporteure. «Wir horen
zudem aus dem Markt, dass die Nach-
frage nach E-Modellen derzeit etwas
lahmt, besonders aufseiten der pri-
vaten Kundschaft. 2024 koénnte ein
Ubergangsjahr in der bisherigen
Wachstumsgeschichte der Elektro-
mobilitit sein, auch in der Schweiz.»
2025 seien die Aussichten mit vielen

Neuerscheinungen zahlreicher Mar-
ken schon wieder deutlich besser.

Die Ursache verortet Wolnik bei
den Rahmenbedingungen. Sie wiir-
den fiir elektrisches Fahren von der
Politik zunehmend verschlechtert
statt verbessert. Dazu gehdren laut
Wolnik «die unndétige Ausweitung der
4-prozentigen Automobilsteuer auf
Elektromobile, welche beim Import
fallig wird, die im Schnitt um
18 Prozent hoheren Strompreise fiir
Verbraucher und Verbraucherinnen
als im Vorjahr oder der immer noch
erschwerte Zugang zur Ladeinfra-
struktur, im privaten wie im o6ffent-
lichen Bereich». Wolnik, der Ende
Februar am Genfer Auto-Salon war,
hat dort viele Hersteller aus China ge-
sehen: «Chinesische Hersteller sind
neue Player am Markt.» Diese arbeite-
ten mit etablierten und erfahrenen
Schweizer Automobilimporteuren
zusammen, um Vertrieb, Hindlernetz
und Service zu organisieren.

IT-Kompetenz geht, etwa fiir Soft-
ware-Updates», sagt Wolnik.

Der Blick nach vorn richtet sich auf
die politischen Diskussionen, zumal
in der EU in zehn Jahren die Neuzu-
lassung von Verbrennern verboten
werden soll. Das Eidgendssische Par-
lament befindet sich derzeit in den
letzten Ziigen der Beratungen des
kiinftigen CO,-Gesetzes ab 2025. «Die
kiinftige Vorlage ab 2030 muss erst
noch erarbeitet werden, deshalb ist es
hier fiir konkrete Aussagen zu friih»,
so Wolnik. «Grundsitzlich ist die
Ubernahme der EU-Regelungen sinn-
voll, da die Hersteller zumeist in
Kontinenten denken und die Modell-
angebote die gleichen sind. Ein
Schweizer Alleingang, ein sogenann-
tes Swiss Finish, das zu hoheren Kos-
tenbelastungen von Konsumentin-
nen und Konsumenten fiihrt, ist bei
der Regulierung zwingend zu ver-
meiden und werden wir mit aller Kraft
bekdmpfen.»



