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Die vorliegende Studie ist Teil des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060», das
eine visionare Sicht auf die langfristige Entwicklung des Verkehrs erarbeiten will. Die
Studie fokussiert auf Auswirkungen der demografischen Alterung auf das Mobilitatssys-
tem.

Im Rahmen der Studie wird zunachst die gemass den Szenarien des Bundesamts fur
Statistik (BFS) zu erwartende Bevdlkerungsentwicklung dargestellt. Demnach wird der
Anteil der iber 64-Jahrigen gegeniber heute in allen Szenarien von 18 auf knapp 30
Prozent zunehmen (Kapitel 3). Analysen des «Mikrozensus Mobilitat und Verkehr»
MZMV im Kapitel 4 zeigen, dass das Mobilitatsverhalten von alteren Menschen in den
letzten zwei Jahrzehnten einem starken Wandel unterworfen war. Zugenommen haben
insbesondere die Autoverfiigbarkeit und der Fihrerscheinbesitz. Erganzend zu den Ana-
lysen nach Altersklassen wird eine Typologisierung der Personen nach ahnlichen Le-
bensentwirfen («verhaltenshomogene Gruppen») jeweils innerhalb der Lebensphasen
«Ausbildungsalter», «Erwerbstatigenalter» sowie «Rentenalter» vorgenommen. Im Kapi-
tel 5 werden die wichtigsten mobilitatsrelevanten gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und
technologischen Entwicklungslinien der letzten beiden Jahrzehnte nachgezeichnet und in
die Zukunft projiziert. Im daran anschliessenden Kapitel 6 folgt erstens eine Ubersicht
Uber heute (weltweit) vorhandene, altersspezifische Mobilitdtsservices. Es wird zudem
erortert, inwieweit diese Angebote den Bedirfnissen alterer Personen entsprechen und
wie sich solche Mobilitatsservices in der Zukunft entwickeln kénnten. Altere Personen mit
Mobilitdtseinschrankungen werden klnftig von vielfaltigen Entwicklungen profitieren:

e Automatisierte Fahrzeuge — seien dies eigene Fahrzeuge oder Sharing-Angebote
(Robotaxis) — werden die Mobilitatsmdglichkeiten alterer Personen markant erhéhen,
weil kein Fiihrerschein mehr nétig sein wird.

e Die Nitzlichkeit von MaaS-Anwendungen (Mobility as a Service) spezifisch fiir Altere
wird wesentlich abhangig sein von der Einbindung massgeschneiderter Angebote wie
Transport- und Begleitdienste.

e Denkbar ist dartber hinaus die Nutzung von virtueller Realitat durch altere Personen:
Inwieweit diese die materielle Realitat tatsachlich gleichwertig ersetzen kann, bleibt
jedoch fraglich.

e Bezlglich des Transfers mobilitdtseingeschrankter Personen von der eigenen Woh-
nung zu einem Verkehrsmittel respektive von einem Verkehrsmittel zum Bestim-
mungsort scheint unter anderem der Einsatz von Entwicklungen im Bereich von
Exoskeletten und sogenannten textilen Muskeln vielversprechend.

Drei Szenarien zur Mobilitét dlterer Menschen 2060

Zentraler Teil der Studie ist die Entwicklung und Beschreibung von drei Szenarien zur
Mobilitat alterer Menschen im Jahr 2060 und deren Konkretisierung durch fiktive, aber
prototypische Personenbeschreibungen in Kapitel 7 und 8. Die beiden ersten Szenarien
A und B zeigen eher disruptive Entwicklungen, wobei das erste starker von kollektiver,
das zweite starker von individueller Verkehrsmittelnutzung gepragt ist. Das dritte Szena-
rio C lasst sich dagegen als evolutionare Fortschreibung bereits laufender Trends lesen.
Die Bedeutung der drei Szenarien flr die Mobilitat der alteren Personen lassen sich in al-
ler Kiirze so auf den Punkt bringen:

e Szenario A: Altere Menschen folgen dem gesamtgesellschaftlichen Trend einer gros-
sen Technikaffinitat. Beglinstigt durch die hdhere Lebenserwartung, die durchschnitt-
lich ldangere Lebenszeit ohne Mobilitatseinschrdnkungen und die hohe Sicherheit im
offentlichen Raum sind sie sehr viel unterwegs. Diese Mobilitat bestreiten sie zu ei-
nem hohen Teil mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder durch die Nutzung von offentli-
chen Individualverkehrsmitteln (z.B. Robotaxis, Robovans). Mobilitdtseinschrankun-
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gen im heutigen Sinne gibt es bei hochaltrigen Personen zwar noch immer, sie wer-
den im Jahr 2060 jedoch weitestgehend durch technologische Entwicklungen kom-
pensiert. Es ist normal, dass nach der Pensionierung gleichsam ein drittes Tatigkeits-
leben (nach Jugend/Ausbildung und nach Beruf) aufgebaut wird. Dies fiihrt erstens
dazu, dass der Anteil der Mobilitat fur die Zwecke Arbeit und Service stark zunimmt.
Zweitens resultiert dies in einer hohen Mobilitat auf den Hauptverkehrsachsen und
relativ einer kleinen Flexibilitat bezuglich der Reisezeiten.

e Szenario B: Die politische, gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung ist auf
Individualitat, Leistung und Profit in einem ebenfalls sehr technikaffinen Umfeld aus-
gerichtet. Die dadurch entstehende Polarisierung der Gesellschaft driickt sich nicht
zuletzt in der Mobilitatspolitik aus. Beispielsweise werden die Subventionen fir den
offentlichen Verkehr zugunsten des Individualverkehrs stark zurlickgefahren. Auf der
einen Seite kénnen sich deshalb die unterprivilegierten Alteren Mobilitat fast nicht
mehr leisten, auf der anderen Seite stehen die Gewinner, die sich die bendtigten Mo-
bilitatsservices nach individuellen Wiinschen zusammenstellen. Entsprechend sind
sie sehr aktiv, was die Freizeit und das soziale Leben betrifft, ibernehmen jedoch
auch oft noch neue berufsahnliche Aufgaben.

e Szenario C: Technologische Disruptionen spielen in diesem Szenario keine entschei-
dende Rolle. Die alteren Personen im Jahr 2060 profitieren im Mobilitatsbereich ei-
nerseits von einem gut ausgebauten o6ffentlichen Verkehr mit hohen Standards be-
zuglich Sicherheit, Sauberkeit, Organisation und Behindertengerechtigkeit. Anderer-
seits kann die Mobilitdt im Vergleich zu den anderen beiden Szenarien insbesondere
bei kérperlichen Beeintrachtigungen insofern eingeschrankt sein, als dass fir das Au-
tofahren immer noch ein Fihrerausweis nétig ist. Zusammen mit der starken Verteu-
erung des privaten motorisierten Strassenverkehrs fihren diese Entwicklungen dazu,
dass die alteren Personen in aller Regel mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unter-
wegs sind.

Die methodische Herleitung der Szenarien und die Eckwerte der Szenarien sind im Kapi-
tel 7 dargestellt. Die Zahlen zeigen im Wesentlichen eine Steigerung der Personenkilo-
meter der Uber 64-Jahrigen je Szenario um das drei- bis vierfache gegenlber dem Jahr
2015. Das Wachstum der Personenkilometer ist in den beiden disruptiven Szenarien
deutlich héher als im evolutiven Szenario. In beiden disruptiven Szenarien, also auch im
von kollektiver Mobilitédt gepréagten Szenario, werden altere Menschen 2060 mehr als die
Halfte ihrer Personenkilometer im Auto zurticklegen, wobei dies auch geteilte Fahrzeuge
sein kénnen, welche nicht zwingend im Besitz der Nutzenden sein missen. Viel hdher
bleibt der Stellenwert des klassischen OV im evolutiven Szenario.

Auswirkungen der Szenarien auf den Verkehr

In den letzten beiden Kapiteln geht es zunachst (Kapitel 9) um die Auswirkungen der
Szenarien auf das Verkehrssystem im Jahr 2060. Auch hier gilt das Interesse vor allem
der Situation von alteren Menschen, letztlich lasst sich das Verkehrssystem aber nur mit
einem Blick auf die Gesamtheit der Verkehrsteilnehmenden verstehen. Die folgende Ta-
belle stellt die wichtigsten Auswirkungen der Szenarien flr die Mobilitat der alteren Men-
schen dar.
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Auswirkungen der Szenarien auf die Mobilitatsbedingungen von é&lteren Menschen (ohne
rdumliche Differenzierung)

Szenario A
disruptiv, kollektiv gepragt

Szenario B
disruptiv, individuell gepréagt

Szenario
evolutiv gepragt

Mobilitats- Stark ausgebautes, automati- Die Feinerschliessung durch  Fuhrerschein fur die Nutzung
angebot siertes Schienen-OV-Angebot. den OV entfallt weitgehend. eines Autos erforderlich
generell Gleichzeitig werden Flotten Starker Ausbau der Infrastruk- Privatbesitz von Personenwa-
automatisierter Fahrzeuge fiir  tur fir den Strassenverkehr gen vorherrschend
den Individualverkehr zur Heterogene Zusammenset-  Je nach Angebot unterschied-
Verfiigung stehen (OIV) zung von Betreibenden von liche Reiseorganisation
Breite Palette von zusatzli- Flotten automatisierter Fahr-  stark ausgebautes, automati-
chen, auch altersspezifischen zeuge siertes OV-Angebot (Schiene
Mobilitatsangeboten Gute altersspezifische Ser- und Strasse)
vices fur Beglterte Gute spezifische Begleitser-
vices flr alle alteren Menschen
Kapazitat Kapazitatserh6hungen im Kapazitatsengpasse auf der Kapazitatsengpasse auf Stras-

schienengebundenen Verkehr.
Trotzdem Kapazitatsengpasse
an den Knotenpunkten des
Ov.

Kapazitatsengpasse auf der
Strasse durch automatisierte
Fahrzeuge nur an Schnittstel-
len zu dichteren Siedlungsge-
bieten; punktuell Erweiterung
des Strassennetzes

Strasse auf zentralen Pendler-
achsen und zw. Nationalen
Zentren.

se und Schiene

Finanzierbar-

Der OV wird weiterhin stark

Finanzierbarkeit der Mobilitat

Finanzierbarkeit des OV fiir

keit der subventioniert, die Grundver-  nur fiir begiiterte Altere ge- alle alteren Personen gewahr-
Mobilitat sorgung ist fur alle gewahrleis- wabhrleistet leistet

tet.

Besitz eines eigenen Autos

kaum mehr finanzierbar

Komfort/ Sehr hoher Standard Im Schienenverkehr gesunke- Sehr hoher Standard

Service- Starker Abbau von direktem  ner Standard.

leistungen Kundenkontakt.

Safety Sehr hoher Standard Strassenverkehr sehr hoher Strassenverkehr: mittlerer
Standard; Schienenverkehr: Standard (HLS hoch); Schie-
hoher Standard nenverkehr: sehr hoher Stan-

dard

Security Sehr hoher Standard Mittlerer Standard Hoher Standard

Qualitat Ausbau von Umsteigepunkte  Der hohe Anteil von AF redu- Keine grundsatzlichen Veran-

Wohnumfeld  schafft neue Begegnungsmog- ziert die Nutzung des 6ffentli-  derungen

lichkeiten

chen Raums flir Parkzwecke,
gleichzeitig beeintrachtigen
zunehmende Stausituationen
die Qualitat dieser Raume

Folgerungen fiir die Verkehrspolitik und die Verkehrsplanung

Im abschliessenden Kapitel 10 werden die Ergebnisse der Forschungsarbeit kritisch re-
flektiert. Insbesondere wird deren Aussagekraft angesichts eines Prognosehorizonts von
mehr als 40 Jahren diskutiert. Es wird nach Entwicklungen gesucht, die in jedem Fall ab-
sehbar sind. Und es wird nach den Konsequenzen fiir die Verkehrspolitik und die Ver-
kehrsplanung gefragt.

Vier zentrale Erkenntnisse
1. Altere Menschen werden das Mobilitdtssystem 2060 stérker pragen als heute.

Es ist zu erwarten, dass der Anteil alterer Menschen 2060 sehr viel hdher ist als heute.
Dementsprechend wird dieses Bevodlkerungssegment innerhalb des direktdemokrati-
schen Systems der Schweiz an Bedeutung gewinnen, unter Umstanden gar bestimmend
sein. Verlangern wird sich vor allem die Lebensphase, die bei grundsatzlich guter Ge-
sundheit verbracht werden kann, wahrend sich die mit grundlegenden Mobilitatsrestrikti-
onen verbundene letzte Lebensphase gegeniiber heute wohl nicht verlangern wird. Damit
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verbunden durfte die Nachfrage alterer Personen nach sinnvollen Tatigkeiten, die kdrper-
lich nicht anstrengend sind, massiv steigen. Personen, die Uber 64 Jahre alt sind, werden
oft arbeiten oder arbeitsahnlichen Tatigkeiten nachgehen.

2. Technologischer Wandel bringt viele altersspezifische Chancen.

Das automatisierte Fahren und der Ausbau der Mobilitdtsdienstleistungen erhdhen die
Mobilitdtschancen alterer Menschen stark, vermutlich gar starker, als dies fir die jinge-
ren Generationen der Fall ist. Dementsprechend kdénnten untypischerweise altere Men-
schen zu «Early Adopters» von neuen Mobilitatsangeboten werden. Insbesondere von
einem voll automatisierten Verkehrssystem («SAE Level 5») kdnnen jene alteren Men-
schen besonders profitieren, die heute nicht oder nicht mehr Auto fahren. Aber auch die
letzten Meter zwischen der eigenen Wohnung zum eigenen Fahrzeug oder zu einem Mo-
bilitatshub mit konventionellem OV oder neuartigen Sharing-Systemen (Robotaxis oder
Robovans) werden mit neuen Mobilitdtsangeboten (z.B. Exoskelette) weniger beschwer-
lich sein und kaum mehr Mobilitdtsbarrieren darstellen. Alles in allem kann der technolo-
gische Wandel zu einer disruptiven Steigerung des Verkehrs der alteren Bevolkerung
fuhren.

3. Grosse Herausforderung fiir Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

Die zu erwartende Bevolkerungsentwicklung, die damit verbundene Alterung der Gesell-
schaft und der technologische Wandel im Zusammenspiel mit der Digitalisierung bringen
fur die Verkehrspolitik und die Verkehrsplanung riesige Herausforderungen mit sich. Das
Verkehrsaufkommen wird mit heutigen Verkehrskonzepten nicht mehr zu bewaltigen
sein. Prioritare Ziele missen sein, moglichst verkehrssparsame Strukturen zu schaffen
und den Belegungsgrad von Fahrzeugen generell zu erhdhen — sei dies in Fahrzeugen
des privaten, des halbprivaten oder des offentlichen Verkehrs. Eine intelligente Steue-
rung des Verkehrs aber auch Lenkungsmassnahmen wie ein Mobility Pricing und Restrik-
tionen (z.B. Zulassungsbeschrankungen) spielen dabei wichtige Rollen. Darlber hinaus
geht die Digitalisierung auch mit einem Bedarf an neuer Regulation einher. Aus der Sicht
von alteren Menschen, die trotz guter Gesundheit auch in Zukunft generell fragiler sein
werden als Junge, spielen faire Regeln zur Nutzung des 6ffentlichen Raumes innerhalb
des Siedlungsgebiets eine besonders wichtige Rolle. Umsteigepunkte aller Art sind in
Zukunft starker noch als heute nach den Prinzipien eines «Inclusive Designs» zu gestal-
ten (Stichworte dazu: Hindernisfreiheit, Geschwindigkeit von automatisierten Fahrzeugen,
Vortrittsregelungen im Mischverkehr usw.).

4. Hohe Unsicherheit, viele Chancen und gleichzeitig hohe Gestaltbarkeit

Langfrist-Szenarien sind haufig mit grossen Unsicherheiten behaftet. Aus einer verkehrs-
politischen Sicht ware es deshalb einerseits verfehlt, sich bereits heute auf einen Ent-
wicklungspfad festzulegen. Andererseits ist ein reines Abwarten von Politik und Planung
als kurzsichtig abzulehnen. Viele Entwicklungen lassen sich szenariolbergreifend be-
obachten; ihre politische Steuerung kann deshalb heute schon begonnen werden. Und:
Ein Abseitsstehen der Politik l1asst sich nicht rechtfertigen, weil nicht nur die Risiken und
Gefahren gross sind, die sich aus der demografischen Alterung und den disruptiven Ten-
denzen im Mobilitdtssystem ergeben, ebenso gross sind die Chancen und Potenziale, die
diese Entwicklungen mit sich bringen. Die Forschungsarbeit macht deshalb in erster Linie
die prinzipielle Gestaltbarkeit der Prozesse und eine gewisse Dringlichkeit von gesell-
schaftspolitischer Steuerung kiinftiger Mobilitat deutlich.
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La présente étude fait partie du programme de recherche « Transports du futur 2060 »
qui a pour objectif de développer une vision a long terme des évolutions dans le domaine
des transports et de la mobilité. L’étude porte plus précisément sur les effets du vieillis-
sement démographique sur le systéme de mobilité.

L’étude présente tout d’abord I'évolution démographique prévue selon les scénarios de
I'Office fédéral de la statistique (OFS). Selon I'étude, la proportion des personnes agées
de plus de 64 ans passera de 18 a 30% dans tous les scénarios envisagés (chapitre 3).
Les analyses du Microrecensement mobilité et transports (MRMT) au chapitre 4 montrent
que le comportement des personnes agées en matieére de mobilité a connu des change-
ments majeurs au cours des deux dernieres décennies. La disponibilité des voitures ainsi
que le nombre de permis de conduire ont notamment augmenté. Outre les analyses par
groupe d’age, une typologie des personnes avec des trajectoires de vie similaires
(« groupes au comportement homogéne ») est réalisée pour chaque étape de vie : « for-
mation », « travail » et « retraite ». Le chapitre 5 retrace et projette les axes de dévelop-
pement social, économique et technologique les plus importants en matiére de mobilité
au cours des deux derniéres décennies. Le chapitre 6 donne ensuite un apercu des ser-
vices de mobilité disponibles aujourd’hui (dans le monde entier) en fonction de I'age. I
étudie également dans quelle mesure ces services répondent aux besoins des per-
sonnes agées et comment ces services pourraient se développer a I'avenir.

Les personnes agées a mobilité réduite bénéficieront dans le futur de plusieurs évolu-
tions notables :

e Les véhicules sans conducteur / automatisés — privés ou partagés (robot-taxis) — vont
avoir une influence significative sur le transport des personnes agées, puisque le
permis de conduire ne sera plus nécessaire.

e L'utilité des applications MaaS (Mobility as a Service) spécifiquement aux publics
plus 4gés dépendra dans une large mesure de l'intégration d’offres sur mesure telles
que les services de transports et d’accompagnement.

e |l est nécessaire de réfléchir aux usages de la réalité virtuelle par les personnes
agées : mais de la a savoir dans quelle mesure celle-ci peut remplacer la réalité ma-
térielle, il est encore trop t6t pour se prononcer sur le sujet.

e En ce qui concerne le transport des personnes a mobilité réduite de leur domicile a
un moyen de transport ou d’'un moyen de transport a leur destination, I'utilisation des
avancées dans le domaine des exosquelettes et des « knitted muscles » (ou
« muscles textiles ») semble prometteuse.

Trois scénarios pour la mobilité des personnes agées en 2060

La partie centrale de I'étude consiste en I'élaboration et la description de trois scénarios
sur la mobilité des personnes agées en 2060 ainsi qu’a I'’étude de leurs implications a
travers des descriptions de personnes fictives (mais prototypiques) aux chapitres 7 et 8.
Les deux premiers scénarios (A et B) montrent des développements disruptifs, le premier
étant plus fortement influencé par les transports collectifs et le second plus par les trans-
ports individuels. En revanche, le troisieme scénario (C) peut étre compris comme une
continuation évolutive de tendances déja en cours a I'heure actuelle. L'importance des
trois scénarios pour la mobilité des personnes agées peut se résumer de la maniére sui-
vante :

e Scénario A : les personnes agées suivent la tendance générale de la société, a sa-
voir une tendance vers une affinité toujours plus grande avec la technologie. lls
voyagent beaucoup en raison de leur espérance de vie plus longue, de leur durée de
vie sans réduction de mobilit¢ moyenne plus longue et du niveau élevé de sécurité
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dans I'espace public. Une grande partie de cette mobilité est couverte par les trans-
ports publics ou les transports individuels (par ex. robot-taxis, robot-vans). Bien que
des restrictions de mobilité existent toujours chez les personnes trés agées, elles
sont largement compensées par les développements technologiques d’ici 2060. Il est
désormais normal qu’une « troisieme carriere » voit le jour aprés le départ a la re-
traite (la premiére étant la période de formation, la deuxieme étant la partie de vie ou
I'on travaille). Cette troisieme carriere a deux conséquences principales : premiére-
ment, cela conduit a une forte augmentation de la mobilité relative au travail et aux
services ; deuxiemement, cela augmente la mobilité sur les principaux axes de trans-
ports, sans pour autant améliorer la flexibilité en termes de temps de déplacement.

e Scénario B: le développement politique, social et économique est axé sur
lindividualité, la performance et le profit dans un environnement proche de la techno-
logie. La polarisation de la société qui en résulte s’exprime notamment a travers la
politique de mobilité. Par exemple, les subventions pour les transports publics sont
fortement réduites en faveur des transports individuels. D’'un c6té les personnes
agées défavorisées ne peuvent plus se permettre de voyager tandis que de l'autre, il
y a des « gagnants » qui développent des services de mobilité individuels en fonction
de leurs propres besoins. Ces gagnants sont trés actifs dans le domaine des loisirs et
de la vie sociale, tout en assumant aussi souvent de nouvelles taches profession-
nelles.

e Scénario C: les technologiques disruptives ne jouent pas un réle décisif dans ce
scénario. D’une part, dans le secteur de la mobilité, les personnes agées bénéficient
en 2060 d’un systéme de transport public bien développé, avec des standards élevés
en matiére de sécurité, de propreté, d’organisation et d’accés pour les personnes
handicapées. D’autre part, la mobilité peut toujours étre limitée par rapport aux deux
autres scénarios, notamment dans le cas de déficiences physiques, car un permis de
conduire sera toujours nécessaire. Combinées a la forte hausse du cot du transport
motorisé individuel, ces évolutions font que les personnes agées utilisent générale-
ment les transports publics.

Les implications méthodologiques et les principaux paramétres des scénarios sont pré-
sentés dans le chapitre 7. Dans les trois scénarios, les chiffres montrent essentiellement
une augmentation de 3 a 4 fois du nombre de voyageurs-kilométres de plus de 64 ans
par rapport a 2015. La croissance du nombre de voyageurs-kilométres est nettement su-
périeure dans les scénarios disruptifs (A et B) que dans le scénario évolutif (C). Dans les
scénarios A et B, donc aussi dans le scénario caractérisé par la mobilité collective, les
personnes agées parcourront en 2060 plus de la moitié de leurs voyageurs-kilométres en
voiture, sachant que cela peut aussi comprendre les voyages avec des véhicules parta-
gés qui n‘appartiennent pas forcément aux usagers. Les transports publics restent quant
a eux nettement plus importants dans le scénario évolutif (C).

Effets des scénarios sur les transports

Au cours des deux derniers chapitres, les effets des scénarios sur le systéeme de trans-
port en 2060 ont été abordés. La aussi, I'accent est mis sur la situation des personnes
agées. Cependant, le systeme de transport doit impérativement étre pensé en prenant en
compte I'ensemble des usagers de la route. Le tableau ci-dessous expose trois scénarios
ainsi que leurs effets sur la mobilité des personnes agées.

Mérz 2020



1672 | Verkehr der Zukunft 2060:
Folgen der demografischen Alterung fiir den Verkehrs

Effets des scénarios sur la mobilité des personnes agées (sans différentiation spatiale)

Scénario A
disruptif, type collectif

Scénario B
disruptif, type individuel

Scénario C
type évolutif

Offre de mobili-
té en général

Offre en transports publics
ferroviaires automatisés hau-
tement développée

Parallélement des flottes de
véhicules automatisés seront
disponibles pour le transport
individuel (TPI)

Vaste offre de mobilité sup-
plémentaire en fonction de
'age

Le développement des trans-
ports publics est largement
négligé

Forte expansion de
l'infrastructure routiére

Composition hétérogéne des
opérateurs de flotte de véhi-
cules automatisés

Bons services de mobilité en
fonction de I'age pour les
personnes aisées

Permis de conduire requis
pour utiliser une voiture
Propriété de voiture privée
élevée

Organisation de voyages
différente selon l'offre

Offre en transports publics
automatisés développée (rail
et route)

Bons services
d’accompagnement pour
toutes les personnes agées

Capacite

Accroissement de la capacité
dans le transport ferroviaire.
Néanmoins, il existe des gou-
lets d’étranglement de capacité
dans les intersections des
transports publics

Les goulets d’étranglement de
capacité sur la route dus aux
véhicules automatisés ne se
situent qu’aux intersections
avec des zones urbaines plus
denses. Expansion ponctuelle
du réseau routier

Goulet d’étranglement de
capacité sur les routes des
axes centraux (axes pendu-
laires) et entre les centres
nationaux

Goulet d’étranglement de
capacité sur la route et sur le
rail

Financement
de la mobilité

Les transports publics conti-
nuent d’étre fortement subven-
tionnés et les services de
basse sont garantis par tous.
Posséder sa voiture devient
pour beaucoup financierement
impossible

La mobilité ne peut étre finan-
cée que par les personnes
agées aisées

Financement des transports
publics garantis pour toutes les
personnes agées

Confort / pres-
tation de ser-
vice

Standards trés élevés. Forte
baisse du contact direct avec
le client

Standards inférieurs dans le
transport ferroviaire

Standards trés élevés

Safety Standards tres élevés Standards tres élevés pour le  Transport routier : standards
transport routier ; standards moyens (HLS élevé) ;
élevés pour le transport ferro- - Transport ferroviaire : stan-
viaire dards trés élevés

Security Standards trés élevés Standards moyens Standards élevés

Qualité L’expansion des lieux de La forte proportion de véhi- Aucun changement fondamen-

Espace de vie

transferts crée de nouvelles
opportunités de rencontres

cules automatisés réduit
I'usage de I'espace public pour
se stationner tout en augmen-
tant les embouteillages et en
nuisant par conséquent a la
qualité de ces espaces

tal

Conclusions sur la politique et la planification des transports

Dans la conclusion du chapitre 10, les résultats de la recherche sont discutés de maniére
critique. En outre, leur importance est étudiée a la lumiére d’un horizon temporel de plus
de 40 ans et les possibles évolutions dans le domaine sont exposées. De plus, les con-
séquences pour la politique et la planification des transports sont également examinées.

Quatre enseignements centraux

1. Les personnes &gées auront un impact sur le systeme de mobilité beaucoup plus im-
portant en 2060 qu’aujourd’hui

Il faut s’attendre a ce que la proportion de personnes agées soit beaucoup plus impor-
tante en 2060 qu’elle ne I'est aujourd’hui. Ce segment de la population va donc gagner
en importance dans le systteme de démocratie directe suisse et pourrait méme s’avérer
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décisif. Plus particulierement, la phase de vie ou I'on sera en bonne santé va progressi-
vement s’allonger, alors que cela ne sera pas le cas pour la derniére phase de vie, carac-
térisée le plus souvent par de nombreuses restriction de mobilité. Il est probable que la
demande de la part des personnes agées pour des activités qui ne sont pas éprouvantes
physiquement augmente considérablement. Les personnes agées de plus de 64 ans tra-
vailleront le plus souvent au auront du moins une activité qui s’y apparente.

2. Les changements technologiques aménent de nouvelles possibilités de mobilité en
fonction de I'4ge.

L’autonomisation de la conduite et 'expansion des divers services de mobilité démultiplie
les possibilités de mobilité pour les personnes agées, probablement méme plus que pour
les jeunes générations. Ainsi, les personnes agées ou trés agées pourraient devenir les
« early adopter » des nouvelles offres de mobilité. Par exemple, pour les personnes
agées qui ne conduisent pas ou plus pourront profiter d’'un systéme de circulation entié-
rement automatisé (« SAE Level 5 »). En plus de ¢a, les derniers métres entre leur ap-
partement et leur véhicule, les transports publics ou tout autre systéme de mobilité parta-
gée (robot-taxis ou robot-vans) seront rendus plus faciles grace a de nouvelles offres de
mobilité (comme par ex. les exosquelettes) et ne représenteront plus une barriére impor-
tante a la mobilité. Dans I'ensemble, le changement technologique pourra mener a une
augmentation disruptive de la mobilité des personnes agées.

3. De grands défis pour la politique et la planification des transports

L’évolution démographique prévisible, le vieillissement de la société et les changements
technologiques liés a la numérisation constituent des défis de taille pour la politique et la
planification des transports. Le volume de trafic ne sera plus gérable avec les concepts
de trafics actuels. Les objectifs prioritaires doivent consister a créer des structures aussi
économes en trafic que possible et d’augmenter le taux d’occupation des véhicules — que
cela soit des véhicules privés, semi-privés ou les transports publics. Un contréle intelli-
gent du trafic, des mesures de pilotage telles que le Mobility pricing ainsi que certaines
restrictions (par ex. des limitations d’accés) jouent en ce sens un réle important. En outre,
qui dit numérisation dit besoin de nouvelle Iégislation. Du point de vue des personnes
agées, qui malgré leur bonne santé resteront toujours plus vulnérables que les jeunes a
l'avenir, il sera nécessaire de mettre en place des régles équitables sur l'usage de
I'espace public dans les zones habitées. A I'avenir, tous les points de transferts devront
étre pensés selon les principe du « design inclusif » dans une plus large mesure que ce
qui est le cas aujourd’hui (cela englobe notamment les notions de franchissement
d’obstacles, vitesse des véhicules, régles de priorité en trafic mixte, etc.)

4. Un niveau d’incertitude certes élevé, mais des opportunités et possibilités multiples

Les scénarios a long terme sont souvent empreints d’incertitude. Du point de vue de la
politique des transports, il serait d’'un c6té erroné de déja s’engager sur une trajectoire de
développement. Mais d’un autre c6té, une approche purement attentiste de la politique et
de la planification doit étre rejetée comme vision a court-terme. De nombreuses évolu-
tions s’observent indépendamment des scénarios envisagés, celle-ci doivent dés mainte-
nant étre prises en considération et contrélées par le politique. Cela doit se faire, car non
seulement les risques et dangers en matiére de vieillissement démographique et de sys-
témes de mobilité sont grands, mais aussi car les opportunités et le potentiel que ces
évolutions apportent est tout aussi grand. Ce travail de recherche a avant tout pour but
de démontrer la flexibilité des processus dans le domaine ainsi que I'urgence d’'un con-
tréle et d’'une supervision politique et sociétale de la mobilité du futur.
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This study is part of the research package "Transport of the Future 2060", which aims to
develop a visionary view of the long-term development of transport. The study focuses on
the effects of demographic ageing on the mobility system.

The study first presents the population development to be expected according to the sce-
narios of the Federal Statistical Office (FSO). According to this, the proportion of people
over 64 years of age will increase from 18 to almost 30 percent in all scenarios today
(Chapter 3). Analyses of the "Microcensus on Mobility and Transport" MZMV in Chapter 4
show that the mobility behaviour of older people has undergone major changes over the
past two decades. In particular, car availability and driving licence ownership have in-
creased. In addition to the analyses by age group, a typology of persons according to
similar life-benefit drafts ("behaviour-homogeneous groups") is carried out in each case
within the life phases "training age", "working age" and "retirement age". Chapter 5 traces
and projects into the future the most important social, economic and technological lines of
development relevant to mobility in the last two decades. Chapter 6 provides an overview
of the age-specific mobility services available today (worldwide). It also discusses the ex-
tent to which these services meet the needs of older people and how such mobility ser-
vices could develop in the future. Older people with mobility impairments will benefit from
a variety of developments in the future:

e Automated vehicles - be they their own vehicles or sharing services (Robotaxis) - will
significantly increase the mobility opportunities of older people because they will no
longer need a driving license.

e The usefulness of MaaS applications specifically for older people will largely depend
on the integration of tailor-made services such as transport and accompanying ser-
vices.

o The use of virtual reality by older people is also conceivable: The extent to which this
can actually replace material reality on an equal footing remains questionable, how-
ever.

e With regard to the transfer of persons with reduced mobility from their own home to a
means of transport or from a means of transport to their destination, the use of devel-
opments in the field of exoskeletons and so-called textile muscles seems promising.

Three scenarios for the mobility of older people 2060

The central part of the study is the development and description of three scenarios for the
mobility of older people in the year 2060 and their concretization through fictitious but pro-
totypical personal descriptions in Chapters 7 and 8. The first two scenarios A and B show
rather disruptive developments, the first being more strongly influenced by collective, the
second more strongly by individual transport use. The third scenario C, on the other
hand, can be read as an evolutionary continuation of already ongoing trends. The signifi-
cance of the three scenarios for the mobility of older people can be summed up very
briefly in this way:

e Scenario A: Older people are following the overall societal trend of a high technologi-
cal affinity. They travel a great deal because of their longer life expectancy, the longer
average life without mobility restrictions and the high level of safety in public spaces.
This mobility is to a large extent covered by public transport or by the use of individu-
al public transport (e.g. Robotaxis, Robovans). Restrictions on mobility in the current
sense still exist among very old people, but in 2060 they will be largely compensated
by technological developments. It is normal for a third career to be built up after re-
tirement (after youth/training and after work). Firstly, this leads to a sharp increase in
the share of mobility for the purposes of work and service. Secondly, this results in
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high mobility on the main transport axes and relatively little flexibility in terms of travel
times.

e Scenario B: Political, social and economic development is geared towards individuali-
ty, performance and profit in an environment that is also very affine to technology.
The resulting polarization of society is expressed not least in mobility policy. For ex-
ample, subsidies for public transport are being cut back sharply in favour of private
transport. On the one hand, underprivileged older people can almost no longer afford
mobility; on the other hand, there are winners who put together the necessary mobili-
ty services according to individual wishes. Accordingly, they are very active when it
comes to leisure time and social life, but also often take on new job-like tasks.

e Scenario C: Technological disruptions do not play a decisive role in this scenario. In
the mobility sector, older people in 2060 will benefit on the one hand from well-
developed public transport with high standards of safety, cleanliness, organisation
and disabled access. On the other hand, mobility may be limited compared to the
other two scenarios, especially in the case of physical impairments, in that a driver's
license is still required for driving. Together with the sharp rise in the cost of private
motorised road transport, these developments mean that older people are generally
travelling by public transport.

The methodological derivation of the scenarios and the key parameters of the scenarios
are presented in Chapter 7. The figures essentially show an increase in the number of
passenger-kilometres of over 64-year-olds per scenario of three to four times compared
to 2015. The growth of passenger-kilometres is significantly higher in the two disruptive
scenarios than in the evolutionary scenario. In both disruptive scenarios, i.e. also in the
scenario characterised by collective mobility, older people will travel more than half of
their passenger kilometres in cars in 2060, whereby these may also be shared vehicles,
which do not necessarily have to be owned by the users. The significance of classic pub-
lic transport remains much higher in the evolutionary scenario.

Effects of the scenarios on traffic

The last two chapters (Chapter 9) deal first with the effects of the scenarios on the
transport system in the year 2060. Here, too, the focus is primarily on the situation of old-
er people, but ultimately the transport system can only be understood by looking at all
road users. The following table presents the most important effects of the scenarios on
the mobility of older people.
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Effects of the scenarios on the mobility conditions of older people (without spatial differ-
entiation)

Szenario A Szenario B Szenario C
disruptiv, collectiv type disruptiv individual type evolution
Mobility in Strongly developed, automated Little public transport for the Driving licence required for the
general rail public transport offer last mile use of a car
At the same time, fleets of Strong expansion of the road  Private ownership of passen-
automated vehicles will be transport infrastructure ger cars predominant
available for individual Heterogeneous composition of Different travel organization
transport (OIV) operators of fleets of automat- depending on the offer
Wide range of additional mobil- ed vehicles. Highly developed, automated
ity of_fe_rs, |nc_|l_Jd|ng age- Good age-specific services for public transport services (rail
specific mobility the wealthy and road)

Good specific guidance ser-
vices for all older people

Capacity Capacity increases in rail- Road capacity bottlenecks on  Capacity bottlenecks on road
bound transport. Nevertheless, central commuter routes and  and rail
capacity bottlenecks at public between national centres.
transport hubs

Capacity bottlenecks on the
road due to automated vehi-
cles only at interfaces to dens-
er residential areas. Selective
expansion of the road net-

workes
Financial Public transport continues to  Financing of mobility guaran-  Financing of public transport
viability of be heavily subsidised and teed only for well-off older guaranteed for all older people
mobility basic services are guaranteed people

for all

Owning your own car can
hardly be financed anymore

Comfort/ Very high standard Lower standard in rail transport Very high standard

services Strong reduction of direct
customer contact.

Safety Very high standard Road transport: very high Road traffic: medium standard
standard; rail transport: high  (HLS high); rail traffic: very
standard high standard

Security Very high standard Medium standard High standard

Quality of the  Expansion of hubs creates The high proportion of AF No fundamental changes

living new opportunities to meet reduces the use of public

environment space for parking purposes,

while at the same time increas-
ing traffic jams impair the
quality of these spaces

Conclusions for transport policy and transport planning
In the concluding chapter 10, the results of the research work are critically reflected. In
particular, their significance is discussed in the light of a forecast horizon of more than 40
years. It looks for developments that are foreseeable in any case. And the consequences
for transport policy and transport planning will be discussed.

Four key findings

1. Older people will have a greater impact on the mobility system in 2060 than they do to-
day.

It is to be expected that the proportion of older people will be much higher in 2060 than it
is today. Accordingly, this segment of the population will gain in importance within Swit-
zerland's direct-democratic system and may even be decisive. In particular, the phase of
life that can be spent in fundamentally good health will prolong, while the last phase of life
associated with fundamental mobility restrictions will probably not prolong compared to
today. This is likely to result in a massive increase in demand from older people for mean-
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ingful activities that are not physically strenuous. People who are over 64 years old will
often work or have similar jobs.

2. Technological change brings many age-specific opportunities.

Automated driving and the expansion of mobility services strongly increase the mobility
opportunities of older people, presumably even more so than is the case for younger
generations. Accordingly, atypically older people could become early adopters of new
mobility services. In particular, those elderly people who do not drive or no longer drive
today can particularly benefit from a fully automated traffic system ("SAE Level 5"). But
even the last few metres between one's own home and one's own vehicle or to a mobility
hub with conventional public transport or novel sharing systems (Robotaxis or Robovans)
will be less arduous with new mobility offers (e.g. exoskeletons) and will hardly represent
mobility barriers any more. All in all, technological change can lead to a disruptive in-
crease in traffic for the elderly.

3. Great challenge for transport policy and transport planning

The population development to be expected, the ageing of society associated with it and
the technological change in conjunction with digitisation pose huge challenges for
transport policy and planning. The volume of traffic will no longer be manageable with to-
day's traffic concepts. Priority objectives must be to create structures that are as traffic-
saving as possible and to increase the occupancy rate of vehicles in general - whether in
private, semi-private or public transport vehicles. Intelligent traffic control, but also steer-
ing measures such as mobility pricing and restrictions (e.g. registration restrictions) play
an important role. In addition, digitalisation is accompanied by a need for new regulation.
From the point of view of older people, who despite their good health will continue to be
generally more fragile than young people in the future, fair rules on the use of public
space within the settlement area play a particularly important role. In future, all kinds of
transfer points will have to be designed according to the principles of "inclusive design" to
a greater extent than is the case today (key words in this regard: obstacle clearance,
speed of automated vehicles, priority regulations in mixed traffic, etc.).

4. high uncertainty, many opportunities and, at the same time, a high degree of design
flexibility

Long-term scenarios are often fraught with great uncertainty. From a transport policy
point of view, it would therefore be wrong, on the one hand, to commit oneself today to a
development path. On the other hand, a mere wait-and-see policy and planning should
be rejected as short-sighted. Many developments can be observed across scenarios;
their political control can therefore already be started today. And it is not justifiable to
stand apart from politics, because not only are the risks and dangers great that result
from demographic ageing and the disruptive trends in the mobility system, but the oppor-
tunities and potential that these developments bring with them are just as great. The re-
search work therefore primarily makes clear the fundamental formability of the processes
and a certain urgency of socio-political control of future mobility.
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Ausgangslage und Ziel der Untersuchung und Einbettung
in das Forschungspaket

Die demografische Alterung der Schweizer Bevolkerung ist ausgepragt: Gemass dem
mittleren der aktuellen Bevodlkerungsszenarien des Bundesamts fur Statistik (BFS) wird in
den nachsten 30 Jahren die Bevdlkerung im Rentenalter stark wachsen. Sie durfte in na-
hezu allen Kantonen tber 50 Prozent zunehmen, der Anteil der Hochaltrigen ab 80 Jah-
ren dirfte sich mehr als verdoppeln. Demgegeniber sinkt der Anteil der Jugendlichen um
2 Prozent. Dieser Trend durfte sich bis 2060 noch verstarken. Die Veranderung der Be-
volkerungsstruktur hat Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage (z.B. Unterwegszeiten,
Distanzen, Verkehrsmittelwahl) und die Anforderungen an das Verkehrssystem, bei-
spielsweise Sicherheit und Fahrassistenz im MIV, OV-Zugang und -Ausstattung und Um-
steigezeiten.

Ziel der vorliegenden Forschungsarbeit ist es, einen Uberblick tiber die zu erwartenden
Entwicklungen und Auspragungen des Mobilitdts- und Verkehrsverhaltens der kiinftigen,
alter werdenden Bevoélkerungsgruppen zu geben. Anhand quantitativer und qualitativer
Ansatze ist abzuschatzen, welche Folgen diese fir die Verkehrsnachfrage und die sich
daraus ergebende Ausgestaltung, Kapazitat und Sicherheit des Verkehrssystems hatte.
Dabei sollen auch Schnittstellen zu rdumlichen und technologischen Entwicklungen auf-
gezeigt werden.

Die Forschungsarbeit ist Teil des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060», das
sich aus sieben Teilprojekten zusammensetzt. Diese lassen sich folgendermassen cha-
rakterisieren:

e Analyse der soziobkonomischen und 6kologischen Treiber: Vier Projekte analysieren
Umfeldfaktoren, die auf die Entwicklung der Mobilitdt und des Verkehrs einen gros-
sen Einfluss haben kdnnen.

e Analyse der technischen Entwicklung und der zukinftigen Organisation des Ver-
kehrsangebots: Zwei Projekte analysieren Entwicklungsmaéglichkeiten und Anreize fir
die Diffusion neuer Technologien und Angebotsformen im Verkehr.

e Analyse der Entwicklung des Regulativs: Ein Projekt befasst sich mit der Frage, wel-
che Anforderungen (Chancen und Risiken) sich fur die Entwicklung des Regulativs
und des Finanzierungssystems ergeben.

e Die Leitung des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060» begleitet und koordi-

niert die Projekte, bearbeitet themenibergreifende Aspekte und fasst die Erkenntnis-
se in einer Synthese zusammen.
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Sozio6konomisch-6kologische Treiber

SVI 2017-001: Demografische Alterung und ihre Folgen fiir Kapazitét und Sicherheit des Verkehrssystems
SVI 2017-002: Langfristige Wechselwirkungen Verkehr-Raum

SVI 2011-003: Auswirkungen des Klimawandels auf die Verkehrsnachfrage

SVI 2017-004: Stadtvertragliche Mobilitdt — mobilitdtsgerechte Stadt der Zukunft

Verkehr der Zukunft 2060
Entwicklungen,
Disruptionen

Regulativ: Reaktion der Technologie und Markt: Neue
Verkehrspolitik Innovatoren und Business Modelle
SVI 2011-005: Risiken und Chancen fir das ~ im Bereich Mobilitit

Fezllens s e AR e SR SVI 2017-003: Technologischer Wandel und

seine Folgen fiir Mobilitdt und Verkehr
SVI 2017-006: Neue Organisationsformen
und Diffusion

Abb. 1 Schematische Darstellung des Forshcungspakets

Demografischer Wandel und Verkehr: Stand der Forschung

Fragen zu den Auswirkungen des demografischen Wandels auf den Verkehr werden seit
einigen Jahren weltweit intensiv beforscht. Der Ubersichtsartikel zum Thema «demografi-
sche Veranderungen und Mobilitat» von Haustein et al. 2013 hebt insbesondere die stei-
gende Heterogenitat der alteren Generation hervor. Zentrale Aussagen sind:

e Erstens, dass in Zukunft altere Personen grundsatzlich mobiler und starker auf das
Auto fokussiert sein werden (vgl. dazu auch Haverkamp und Rudinger 2016).

e Zweitens weist der Artikel auf die Gefahr hin, dass in Zukunft sehr alte Personen,
Frauen, Personen in Single-Haushalten, ethnische Minderheiten sowie auf dem Land
lebende Personen aus unterschiedlichen Grinden von der Mobilitdt abgeschnitten
werden koénnten (vgl. dazu auch: Luiu et al. 2017). Diese Exklusion ist moglicher-
weise in La&ndern mit einem gut ausgebauten offentlichen Verkehr wie der Schweiz
weniger ausgepragt als in (noch) starker vom Auto dominierten Regionen Europas
und der USA.

e Drittens wird auf die Notwendigkeit von altersgerechten Stadten und Mobilitatsser-
vices hingewiesen. Schliesslich stellen die Autoren/-innen ein Forschungsmanko zu
den Chancen fest, die sich durch die Aufrechterhaltung der Mobilitat alterer Personen
ergeben.

Ein Vergleich zwischen verschiedenen europaischen Landern bezuglich politischer Aktivi-
taten zur besseren Bewaltigung der Mobilitat alterer Menschen zeigt ein fir die Schweiz
bereits vergleichsweise hohes Niveau (Johnson et al. 2017). Diesbezligliche For-
schungsarbeiten sind insbesondere die Publikationen des ARE (2008 und 2013), Prog-
nos (2016) sowie Kowald et al. (2017). Fir die vorliegende Forschungsarbeit relevant ist
daruber hinaus die SVI-Studie von Widmer et al. (2008). Darin wird festgestellt, dass sich
die Aktivitdtsmuster von Personen im mittleren erwerbstatigen Alter Uber die Vorpensio-
nare bis hin zu den Pensionaren stetig diversifizieren. Klnftig werden die alteren Genera-
tionen besser gebildet sein, in besseren finanziellen Verhaltnissen leben und eine héhere
Fuhrerscheinbesitzrate, Autoverfliigbarkeit und bessere Gesundheit aufweisen. Die Opti-
onen zur Lebensgestaltung nehmen deshalb zu und bleiben den einzelnen Personen
langer erhalten. Im Projekt SVI 2011/034 (Karrer et al. 2015) wurden in Anbetracht der
demografischen Alterung der Bevdlkerung die Auswirkungen von langeren Umsteige-
und Haltestellenaufenthaltszeiten von Personen, die Uber 64 Jahre alt sind, untersucht
und darauf basierend mogliche Massnahmen sondiert. Die Autoren/-innen kamen zum
Schluss, dass die minimalen Umsteige- beziehungsweise Fahrgastwechselzeiten in den
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nachsten 15 Jahren fiir die langsamsten Nutzenden um 30 Prozent bis tber 40 Prozent
verlangert werden mussten. Dies hatte gravierende Auswirkungen auf das Gesamtsys-
tem des OV sowie grossen Anpassungsbedarf zur Folge. Als zusatzliche Massnahmen
werden unter anderem Hilfsmittel zur Reisevorbereitung und ausreichende Platzverhalt-
nisse im Fahrgastwechselbereich von Plattform und Fahrzeugen sowie verbesserte Ori-
entierungshilfen in Publikumsanlagen genannt.

Eine Studie des SBB Research Fund untersuchte die Chancen, die sich aufgrund der
demografischen Alterung fiir die Offentlichen Transportunternehmen ergeben werden
(Artho/Haefeli 2018). Sie kam im Wesentlichen zum Schluss, dass erstens die Chancen
umso grosser sind, je starker sich das Mobilitatssystem beispielsweise durch die flachen-
deckende Einfuhrung vollautomatisierter Fahrzeuge weiterentwickelt. Die grésste Chance
wurde darin gesehen, dass Umsteigepunkte in nationalen wie auch regionalen Zentren
zu multimodalen, zentralen Mobilitatshubs weiterentwickelt werden, die alteren Personen
sinnvolle Beschéaftigungsmaoglichkeiten bieten und die soziale Teilhabe starken. In Kom-
bination mit Wohn-, Freizeit- und Weiterbildungsmaoglichkeiten in unmittelbarer Umge-
bung ergeben sich eigentliche Hotspots fir altere Personen.

Kaufmann/Ravalet (2016) zeigen in ihrer Studie die Bedeutung der Berlicksichtigung von
Weak Signals und nicht erwarteten Entwicklungen auf. Anhand dreier Szenarien, in de-
nen sie die Signale fir das Wiederaufleben des Velofahrens und Zufussgehens sowie der
Entschleunigung variieren, zeigen sie auf, wie unterschiedlich die Entwicklungen sein
kdnnen. Konkret kommen die Autoren/-innen zum Schluss, dass bei der Bericksichti-
gung beider Signale mit rund 50 Prozent weniger Autokilometern gerechnet werden kann
als im Standardszenario (beide Signale nicht bericksichtigt). Das Institut fur Mobili-
tatsforschung (IFMO 2016) untersuchte drei Szenarien der Markteinfihrung
und -durchdringung von automatisierten Fahrzeugen (AF). Es wird damit gerechnet, dass
die ersten AF im Jahr 2022 eingefiihrt werden und bis ins Jahr 2035 einen Marktanteil
von 32 bis 42 Prozent Uber die ganze Flotte und bis zu 75 Prozent bei Neuwagen errei-
chen werden (mittleres Szenario). Gemass der IFMO-Studie werden neben Jugendlichen
und Personen mit medizinischen Einschrankungen auch altere Personen mit altersbe-
dingten Einschrankungen (z.B. Sehschwéache) besonders von automatisierten Fahrzeu-
gen profitieren. Letztere trotz der Uberlegung, dass die Nutzungsrate bei &lteren Perso-
nen tiefer sein dirfte als bei den anderen beiden Gruppen.

Schliesslich geht aus dem Bericht des Bundesrats ber die zentralen Rahmenbedingun-
gen fur die digitale Wirtschaft vom 11. Januar 2017 hervor, dass mehr Mobilitdtsdienst-
leistungsangebote, vor allem im Rahmen der Sharing Economy (Access over Ownership,
Mobilitat als Service), zu erwarten sind. Dies wird auch durch Angebotstrends, die im In-
ternet zu finden sind, bestatigt (vgl. z.B. http://maas-alliance.eu, vgl. dazu auch Kamargi-
anni/Matyas 2017). Zusatzlich lasst sich aus dem Bericht des Bundesrats fur Zukunfts-
szenarien ableiten, dass mit sich andernden (vor allem rechtlichen) Rahmenbedingungen
zu rechnen ist.

Fragestellungen

Im Rahmen des Forschungsprojekts sollen die folgenden Fragen beantwortet werden:

e Welche Altersstrukturentwicklung der Bevolkerung ist bis 2060 zu erwarten?

e Wie hat sich das Mobilitdtsverhalten insbesondere der alteren Bevodlkerung in den
letzten Jahrzehnten entwickelt? Welche Trends fir die langfristige Entwicklung las-

sen sich daraus ableiten?

e Wie lasst sich die Mobilitat der alteren Menschen im Jahr 2060 beschreiben? Welche
Umfeldszenarien sind konsistent? Welche Mobilitatstypen sind zu erwarten?

e Welche Rollen spielen neue Technologien und Dienstleistungen, insbesondere «Mo-
bility as a Service» (MaaS)?
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o Welche verkehrlichen Auswirkungen dieser langfristigen Entwicklungspfade sind zu
erwarten?

e Welche Anforderungen an das Verkehrssystem ergeben sich daraus? Wie kdnnen
Verkehrspolitik und Verkehrsplanung adaquat darauf reagieren?

Aufbau des Berichts

Im folgenden Kapitel 2 werden zunachst die angewendeten Methoden und das Vorgehen
erlautert. Daran anschliessend wird die gemass den Szenarien des Bundesamts fir Sta-
tistik (BFS) zu erwartende Bevolkerungsentwicklung dargestellt. (Kapitel 3). Analysen des
«Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr» MZMV enthalt das Kapitel 4. Diese ersten Kapitel
beziehen sich auf die ganze Bevdlkerung wahrend der weitere Bericht auf die um 2060
lebenden alteren Menschen fokussiert. Im Kapitel 5 werden die wichtigsten mobilitatsre-
levanten gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und technologischen Entwicklungslinien der
letzten beiden Jahrzehnte nachgezeichnet und in die Zukunft projiziert. Im daran an-
schliessenden Kapitel 6 folgt erstens eine Ubersicht (iber heute (weltweit) vorhandene,
altersspezifische Mobilitatsservices. Es wird zudem erortert, inwieweit diese Angebote
den Bedirfnissen alterer Personen entsprechen und wie sich solche Mobilitdtsservices in
der Zukunft entwickeln konnten. Die methodische Herleitung der Szenarien und die Eck-
werte der Szenarien sind im Kapitel 7 dargestellt. Im Kapitel 8 werden die Szenarien in
jeweils drei Schritten genauer beschrieben: Zunachst wird das jeweilige Szenario in einer
Gesamtsicht beschrieben, unter besonderer Berulcksichtigung technologischer und rdum-
licher Entwicklungen sowie bezlglich des Verkehrssystems. In einem zweiten Schritt
werden die Auswirkungen des Szenarios fir altere Menschen generell herausgearbeitet
und im dritten Schritt wird diese Sicht auf die altere Bevolkerung durch fiktive Personen-
beschreibungen («Personas») weiter konkretisiert. Im Kapitel 9 geht es um die Auswir-
kungen der Szenarien auf das Verkehrssystem im Jahr 2060. Im abschliessenden Kapi-
tel 10 werden die Ergebnisse der Forschungsarbeit kritisch reflektiert. Es wird nach Ent-
wicklungen gesucht, die in jedem Fall absehbar sind. Und es wird nach den Konsequen-
zen fur die Verkehrspolitik und die Verkehrsplanung gefragt.
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In diesem Kapitel werden die zur Beantwortung der Fragestellungen eingesetzten Me-
thoden beschrieben.

Die folgende Tabelle zeigt zur Orientierung die Abfolge der einzelnen Arbeitsschritte im
Verlauf der Untersuchung.

Tab. 1 Ubersicht iiber die geplanten Arbeitsschritte

AS 1 Abstimmung mit der Leitung des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060» und den anderen
Forschungsteams

AS 2 Bevodlkerungsentwicklung bis 2060

AS 3 Mobilitat von Alterskohorten und verhaltenshomogenen Gruppen

AS 4 Cross Impact Analysis: Wie sieht die Mobilitat alterer Personen 2060 aus?

AS 5 Good Practices von altersspezifischen Mobilitatsservices

AS 6  Verkehrliche Auswirkungen langfristiger Entwicklungsszenarien

AS 7 Anforderungen an das Verkehrssystem: Auswirkungen auf die Verkehrsplanung und die Verkehrsper-
spektiven

AS 8 Berichterstattung

Legende: AS = Arbeitsschritt.

Bevolkerungsentwicklung bis 2060

Die demografische Entwicklung bis zum Jahr 2045 zeichnet die BFS-Publikation «Szena-
rien der Bevolkerungsentwicklung der Schweiz» (BFS 2015a) nach. Der demografische
Wandel bis ins Jahr 2060 wird mittels der Daten des BFS, die bis zum Jahr 2065 verflig-
bar sind, nachgezeichnet. Die Auswahl der nachgezeichneten Varianten und die Begrin-
dung dafir werden in Kapitel 3 erlautert.

Im Rahmen des Arbeitsschritts 2 wurden zusatzlich gesellschaftliche, wirtschaftliche und
technologische Entwicklungslinien aus der Vergangenheit qualitativ nachgezeichnet und
in die Zukunft projiziert (vgl. Kapitel 5). Der Fokus liegt auf Indikatoren, die nicht in ande-
ren Projekten berlcksichtigt werden (namentlich im Projekt «Auswirkungen des Klima-
wandels auf die Verkehrsnachfrage», SVI 2011/003, und im Projekt «Technologischer
Wandel und seine Folgen fur Mobilitdt und Verkehr», SVI 2017/003). Die Darstellungen
basieren auf Literatur- und Quellenrecherchen und -analysen.

Mobilitat von Alterskohorten und verhaltenshomogenen
Gruppen

Um die Entwicklung der Mobilitat seit dem Jahr 2000 vertieft analysieren zu kénnen, wur-
den in zwei Schritten Auswertungen des «Mikrozensus Mobilitadt und Verkehr» (MZMV
Ausgaben 2000, 2005, 2010 und 2015) vorgenommen. '

In einem ersten Schritt wurden die Mikrozensusdaten nach Altersklassen analysiert und
die sogenannten Generationeneffekte untersucht (vgl. kurze Begriffserklarung im Kasten
unten).

' Die Raumgliederung im MZMV («Agglomerationskerngemeinde», «ibrige Agglomerationsgemeindeny,
«landliche Gemeinden») entspricht weitgehend der neuen Stadt/Land-Typologie des BFS mir den Kategorien
«Stadtisch», «Intermediar» und «Landlich».
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Begriffserklarung

Kohorteneffekte = Generationeneffekte — «Die Babyboomers ticken anders als die Gene-
ration Y».

Verhaltensdifferenz, die auf Unterschiede des Geburtszeitpunkts beziehungsweise die
die individuelle Entwicklung pragenden friihen Jahre zuriickgefiihrt werden kann.

Alterseffekte — «Die 20-Jéhrigen ticken anders als die 50-Jéhrigen».

Effekte aufgrund von Altersdifferenzen (innere Faktoren: biologische, psychologische und
sozialpsychologische Reifungsprozesse; dussere Komponente: Familienlebenszyklus mit
wechselnden Haushaltskonstellationen, Berufs- und Einkommenssituationen).

Periodeneffekte — «Alle ticken anders seit 09/11».

Effekte durch sozialen Wandel und Umwelt, von welchen alle Kohorten und Altersgrup-
pen beeinflusst werden. Ein besonderes Ereignis beeinflusst das klnftige Verhalten aller
Personen unabhangig von ihrer Altersgruppe oder Generationenzugehdrigkeit zu einem
gewissen Zeitpunkt.

In einem zweiten Schritt wurde eine Typologisierung der Bevdlkerung bezuglich mobili-
tatsrelevanter Variablen vorgenommen (Clusterbildung). Als Methodik kam dabei die so-
genannte latente Klassenanalyse zur Anwendung.? Die Grundlage bildeten die perso-
nenspezifischen soziodkonomischen Daten, verknipft mit jenen zu Besitz oder Verflg-
barkeit von Mobilitatswerkzeugen 2000, 2005, 2010 und 2015.3

Unter dem Begriff der Klassenanalyse werden verschiedene multivariate statistische Pro-
zeduren zusammengefasst, die zum Ziel haben, heterogene Objekte einer gegebenen
Grundgesamtheit in méglichst homogene Gruppen einzuteilen. Wahrend traditionelle Ver-
fahren der Klassenbildung wie etwa hierarchisch-agglomerative Verfahren ausschliess-
lich Parameter benutzen, die auf Zusammenhangen zwischen effektiv beobachtbaren Va-
riablen beruhen, werden in der latenten Klassenanalyse auch latente (nicht direkt beo-
bachtete) Variablen beriicksichtigt. Zentrale Annahme der latenten Klassenanalyse ist
daher, dass hinter einer beobachteten Korrelationsstruktur zwischen der Auspragung
einzelner Variablen eine unbeobachtete (latente) Variable steht. Die latente Klassenana-
lyse bietet deshalb die Mdglichkeit, anhand der sozio6konomischen und Mobilitatswerk-
zeug-Variablen (beobachtete Variablen) Klassen von Gruppen zu bilden, innerhalb derer
sich Verhaltensmuster (latente Variablen) nicht systematisch unterscheiden.

Ein weiterer Vorteil der latenten Klassenanalyse ist, dass die statistischen Restriktionen
gegeniber herkdbmmlichen Berechnungsmodellen (Linearitdt der Zusammenhange, Nor-
malverteilung und Homogenitat) wesentlich geringer sind. So kénnen zum Beispiel in ei-
ne latente Klassenanalyse ohne weiteres Variablen mit verschiedenen Skalentypen in
dieselbe Analyse einbezogen werden. Dies ist besonders fiir den vorliegenden Fall von
Bedeutung, da zahlreiche der im Mikrozensus erhobenen Variablen nicht Gber metrisches
oder ordinales Skalenniveau verfiigen. Alle Berechnungen der Cluster wurden mit der
Statistiksoftware «LatentGOLD 4.0» von Statistical Innovations durchgefihrt.

Szenarienkonstruktion

Fir die Konstruktion der Szenarien wurde im Gegensatz zur Bildung der Szenarien in der
Synthese des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060» die Methodik einer Wech-
selwirkungsanalyse (Cross Impact Analysis) verwendet, die vom Zentrum fiir interdiszipli-

2 Vgl. zur Methodik: Haefeli/Arnold 2015.

% Das eigentliche Mobilitatsverhalten (Wege, Distanzen usw.) eignet sich aufgrund des Stichtagsprinzips nicht
fur eine solche Clusterung. Es wird hingegen zur Beschreibung der Cluster verwendet.
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nare Risiko- und Innovationsforschung der Universitat Stuttgart entwickelt wurde. Es
handelt sich dabei um eine Cross-Impact-Bilanzanalyse (CIB), bei der Beziehungen zwi-
schen einzelnen Faktoren eines Systems analysiert werden, woraus ein konsistentes Bild
des Gesamtverhaltens des Systems konstruiert wird. Die Methodik beruht auf einem qua-
litativen Analysekonzept, das sich auf Experteneinschatzungen sowie den Stand der For-
schung abstiitzt.4 Dieser Ansatz wurde gewahlt, weil er sich fiir die Fokussierung auf den
demografischen Wandel besonders eignet und weil mit diesem Ansatz Szenarien resul-
tieren, die basierend auf den Auspragungen der einzelnen Faktoren und den Wirkungs-
beziehungen untereinander in sich konsistent sind.

Wichtig ist dabei, dass es bei der Entwicklung von Szenarien nicht um Prognosen geht,
sondern darum, mogliche kunftige Zustédnde aufzuzeigen. Ziel einer Szenariobildung ist
es nicht, Wahrscheinlichkeiten fir das Eintreten bestimmter Ereignisse zu berechnen.
Zentral bei der Bildung von Szenarien ist vielmehr, dass sie konsistent und damit frei von
inneren Widersprichen sind. Die Kombinationen der Zustdnde der Faktoren in einem
System dirfen sich deshalb nicht widersprechen, sondern missen sich gegenseitig viel-
mehr stiitzen. Es handelt sich deshalb um mehr als bloss beliebige Entwiirfe einer magli-
chen Zukunft.

Nachfolgend wird kurz ausgeflhrt, wie bei der Szenariobildung vorgegangen wurde:

e In einem ersten Schritt wurde die Ausgangsfrage fiir die Szenariobildung formuliert:
Welche Faktoren prédgen die Mobilitat &alterer Menschen in der Schweiz im Jahr
2060?

e In einem zweiten Schritt wurde eine Liste von 23 fiir die Fragestellung relevanten Ein-
flussfaktoren definiert. Dies geschah durch das Projektteam auf Basis der relevanten
Literatur und der erarbeiteten Grundlagen (vgl. Liste in Anhang ).

e Unter den Einflussfaktoren wurden im Anschluss daran die wichtigsten Schiiisselfak-
toren identifiziert. Schlisselfaktoren sind jene Einflussfaktoren, die als aktivste Trei-
ber der Entwicklung bezeichnet werden kénnen. Sie haben auf mehrere Einflussfak-
toren eine grosse Wirkung, das heisst, vieles hangt von diesen Faktoren ab. Das Ge-
samtset der SchllUsselfaktoren muss gewahrleisten, dass die Wirkungszusammen-
hange vollstandig abgebildet werden. Dazu haben Mitglieder des Projektteams, Ver-
treter der anderen Projekte im Forschungspaket sowie ein externer Experte fur Ge-
rontologie (vgl. Liste in Anhang |) unabhangig voneinander die 23 Einflussfaktoren
auf einer Skala von 0 (kein Schlisselfaktor, d.h., Einflussfaktor Gbt auf keine anderen
Einflussfaktoren eine Wirkung aus) bis 3 (starker Schlisselfaktor, d.h., Einflussfaktor
Ubt auf sehr viele Einflussfaktoren eine Wirkung aus) bewertet. In einem Workshop
(23. Marz 2018) wurden die Bewertungen diskutiert und konsolidiert. Schliesslich
fuhrte die Reduktion der Einflussfaktoren zu neun Schlisselfaktoren, die fur die Sze-
nariobildung verwendet wurden.

e In einem vierten Schritt wurden fir die neun Schlisselfaktoren die relevanten Aus-
pragungen definiert (insgesamt 18). Die Auspragungen stellen qualitative Zustédnde
dar, in welchen Schlisselfaktoren sich befinden kénnen. Dabei sollen pro Schlissel-
faktor die wichtigsten mdglichen Entwicklungen abgebildet sein. In einer Wirkungs-
matrix wurden die Wechselwirkungen zwischen den jeweiligen Faktoren und Auspra-
gungen auf einer Skala von —2 bis +2 beurteilt, dies wiederum von den Mitgliedern
des Projektteams, Vertretern der anderen Projekte sowie dem Experten flr Geronto-
logie. Wiederum wurden die Bewertungen in einem Workshop (8. Mai 2018) diskutiert
und bereinigt.

o Die durch die Expertenbeurteilung gewonnenen Daten wurden anschliessend in die
Software «SzenarioWizard4» importiert. Diese Software fiihrt eine Cross-Impact-
Bilanzanalyse durch, welche konsistente Szenarien generiert. Jedes Szenario be-

4 Siehe die ausfiihrliche Bibliografie unter: http://www.cross-impact.de/deutsch/ CIB_d_Pub.htm, besucht am
16. Juli 2018.
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steht aus einer Kombination von Auspragungen, die in sich konsistent sind, das
heisst sich gegenseitig stitzen.

Die Cross-Impact-Bilanzanalyse ergab sieben mdagliche, in sich konsistente Szenarien.
Fir die weiteren Analysen wurden drei Szenarien ausgewahlt. Folgendes waren die lei-
tenden Auswabhlkriterien:

e Gute Unterscheidbarkeit der Szenarien
o Abdecken einer mdglichst breiten Entwicklungsspanne

o Die durch das Projektteam getroffene Auswahl wurde im Rahmen eines Workshops
durch die Begleitgruppe validiert.

e In einem weiteren Schritt wurden den drei Szenarien unterschiedliche Bevodlkerungs-
entwicklungen unterlegt, was die Basis fur die Quantifizierung der Szenarios darstell-
te (Details dazu siehe Abschnitt 7.2). Dies ist ein wesentlicher Unterschied zu den
Szenarien der Synthese des Forschungspakets, welchen jeweils das gleiche Bevdl-
kerungsentwicklungsszenario zugrunde liegt.

e Schliesslich wurden zu den drei generierten Szenarien erlauternde Beschreibungen
erarbeitet, die durch die Experten/-innen der Begleitgruppe validiert wurden.

Personas

Eine Persona ist eine fiktive Person, die ein Personensegment im Sinne eines Prototyps
reprasentiert und Uber Zahlenwerte hinaus illustriert. Die Persona-Technik ist in der
Marktforschung ein oft und erfolgreich eingesetztes Instrument, um die Ziele und Bedrf-
nisse sowie das Verhalten von Kundensegmenten greifbar zu machen (Caballero et al.
2014).

Eine Persona besteht in diesem Bericht erstens aus einem Text, der Lebensweise, Be-
dirfnisse, Herausforderungen, Rahmenbedingungen und das daraus resultierende Mobi-
litdtsverhalten einer fur die jeweilige verhaltenshomogene Gruppe typischen Person be-
schreibt (Mobilitatstypen). Zweites Element einer Persona ist eine Persona-Karte, die ei-
nerseits individuelle Merkmale der beschriebenen Person kompakt zusammenfasst und
andererseits die wichtigsten Mobilitdtskennzahlen derjenigen verhaltenshomogenen
Gruppe enthalt, welche die jeweilige Persona reprasentiert (vgl. Abb. 2)
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Vorname Name, Wohnort Verhaltenshomogene
Gruppe
Soziodemographie:
Alter: e Geschlecht: __ _ _
Zivilstand: _ _ _ _ ‘Wohnen:  __ _ _
Bildung:  ___ _ Haushalt: __ _ _
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtighkeit: Ausmiass: Mittlere Togesdistanz: 39 km
Umwelt I Scriale Kontakte Tagesdistonz nach Zweck:
Sicherheit  |—_— Hilfsbedirftigheit I
14 w1 13
Flexibilitit | Terminabhdngizkeit NI -
] - Akt Froist Grkeuf  Service
Zeit [ Finanzen [

Tagesdistanz nach Verkehrsmittel:

Alzeptan: _ N’

Technologie I W Auto (Sharing) (v schiene
Augtn |Besits) 0 Serassn

Abb. 2 Schematische Darstellung einer Persona-Karte. Links auf weissem Grund sind in-
dividuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte der jeweiligen
verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt. Skalen zu «Einstellungen»: links unwichtig,
rechts wichtig; Skalen zu «Rahmenbedingungen»: links geringes Ausmass, rechts gros-
ses Ausmass; Skala zu «Akzeptanzy: links gering, rechts hoch. Mit Flexibilitét ist ge-
meint, wie wichtig der Person die Flexibilitdt der Verkehrsmittelnutzung (z.B. Fahrplanun-
abhéngigkeit) ist. Demgegeniiber gibt die Terminabhéngigkeit an, wie stark die Person
bei der Gestaltung des Tages auf von aussen diktierte Termine Riicksicht nehmen muss
(z.B. Arbeitstermine, Termine anderer Personen, Offnungszeiten usw.).

Fir jedes Szenario und fir jede verhaltenshomogene Gruppe der Uber 64-jahrigen Per-
sonen wird eine Persona entworfen. Pro verhaltenshomogene Gruppe wird Uber die drei
Szenarien die jeweils gleiche Person verwendet, deren Rahmenbedingungen, Bedurfnis-
se und Mobilitdtsverhalten sich jedoch je nach Szenario bis ins Jahr 2060 unterschiedlich
entwickelt haben.
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In diesem Kapitel wird der zukinftige demografische Wandel bis ins Jahr 2060 anhand
der zwei Szenarien des Bundesamts fir Statistik (BFS) A-00-2015 (Referenzszenario)
und B-00-2015 (hohes Szenario) sowie der Variante des Referenzszenarios A-06-2015
(hoher Wanderungssaldo) beschrieben.

Das Referenzszenario A-00-2015 und das hohe Szenario B-00-2015 liegen auch den
Leitszenarien des ganzen Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060» zugrunde. Auf
den Einbezug des Szenarios C-00-2015 (tiefes Szenario) wurde verzichtet, weil in die-
sem Szenario das Wachstum und damit auch der Problemdruck relativ gering sind, wie
die Leitszenarien des Forschungspakets zeigen.

Die Variante des Referenzszenarios A-06-2015 (hoher Wanderungssaldo) wurde zusatz-
lich bericksichtigt, weil im Modell des Teilprojekts SVI 2017/002 («Langfristige Wechsel-
wirkungen Raum — Verkehr») die Migration eine entscheidende Rolle spielt und die de-
mografischen Daten auch von diesem Projekt verwendet werden sollen.

Die demografische Entwicklung bis zum Jahr 2045 zeichnet die BFS-Publikation «Szena-
rien der Bevolkerungsentwicklung der Schweiz» (BFS 2010) nach. In diesem Kapitel wird
gezeigt, wie sich die Bevodlkerung gemass den genannten Szenarien bis ins Jahr 2060
insgesamt und differenziert nach Altersklassen entwickelt. Aufgrund der Bedeutung der
Migration im Modell des Teilprojekts «Langfristige Wechselwirkungen Verkehr — Raum»
(SVI 2017/002) des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060» wird zusatzlich die
Entwicklung des Anteils Auslander/-innen an der Schweizer Bevolkerung dargestellt.

Das Unterkapitel 3.1 stellt die wichtigsten Annahmen der BFS-Szenarien zusammen. Un-
terkapitel 3.2 stellt die Entwicklung der Gesamtbevolkerung dar, wahrend die nachfol-

genden zwei Unterkapitel sich der Entwicklung der Altersstruktur (3.3) und des Auslan-
der/innen-Anteils (3.4) an der Bevolkerung widmen.

Annahmen der BFS-Szenarien

In den BFS-Szenarien wird die Bevélkerung zum Ende eines Jahres durch folgende Pa-
rameter bestimmt:

e Bevolkerung zu Beginn des Jahres

Lebendgeburten wahrend des Jahres

Todesfalle wahrend des Jahres

Einwanderungen wahrend des Jahres
e Auswanderungen wahrend des Jahres

Die wesentlichen Annahmen, die hinter den Entwicklungen dieser Parameter stehen, sind
in Tab. 2 fir das Referenzszenario (A-00-2015) und das hohe Szenario (B-00-2015) zu-
sammengestellt (vgl. BFS 2010, 16—29). Der Variante hoher Wanderungssaldo (A-06-
2015) liegen beziiglich der Lebendgeburten und der Todesfélle die gleichen Annahmen
wie dem Referenzszenario (A-00-2015) zugrunde. Die Annahmen zu den Ein- und Aus-
wanderungen sind fur die Variante jedoch dem hohen Szenario (B-00-2015) enthommen.
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Tab. 2 Wichtigste Annahmen des Referenzszenarios und des hohen Szenarios des BFS

A-00-2015, Referenzszenario

B-00-2015, hohes Szenario

Lebendgeburten = Gute Rahmenbedingungen fir Familien, z.B.
Erhdhung der Anzahl Kinderkrippen und
Einrichtungen fiir die schulergdnzende Kin-
derbetreuung, zunehmendes Angebot an
Arbeitsplatzen zur besseren Vereinbarkeit
von Familie und Beruf usw.

Gegenlber dem Referenzszenario noch
bessere Vereinbarkeit von Arbeit und Familie

Todesfalle Verbesserung der Medizinaltechniken sowie
der Gesundheitspravention

Verbessertes Bildungsniveau

Angleichung gesundheitsrelevanter Verhal-
tensweisen von Mannern und Frauen

Gegenlber dem Referenzszenario zusatzlich
Verbesserung der Medizinaltechnik und der
Gesundheitspravention, insbesondere flr
ltere Personen sowie des Bildungsniveaus

Einwanderungen  Weiterhin robuste Wirtschaftslage und hoher
Arbeitskraftebedarf in der Schweiz
Langerfristig Verbesserung der Wirtschafts-
lage in Europa

Ebenfalls weiterhin robuste Wirtschaftslage
in der Schweiz und entsprechender Arbeits-
kraftebedarf; Wirtschaftslage in EU ist im
Vergleich mit dem Referenzszenario jedoch
schwierig.

Gegenliber Referenzszenario verbessertes
internationales Wirtschaftsnetz

Langerfristig jedoch Riickgang der Wande-
rungsbewegungen aufgrund der demografi-
schen Alterung in der EU

Auswanderungen Gleiche Annahmen wie bei Einwanderungen

Gleiche Annahmen wie bei Einwanderungen

Die Annahmen, die hinter den Parametern stehen, fihren zu den in der Tab. 3 zusam-
mengestellten Werten5 von Lebendgeburten und Todesféllen (obere Halfte) beziehungs-

weise Ein- und Auswanderungen (untere Halfte).

Die Anzahl Lebendgeburten und Todesfélle in der Variante hoher Wanderungssaldo (A-
06-2015) basieren zwar auf den gleichen Annahmen wie beim Referenzszenario
(A.00.2015). Weil die Bevolkerungszahl per Ende eines Jahres jedoch auch vom Ein-
wanderungsuberschuss abhangt, stimmen die absoluten Zahlen der Lebendgeburten und
Todesfélle in der Variante A-06-2015 trotz gleicher Annahmen nicht mit denjenigen des

Referenzszenarios (A-06-2015) Gberein.

° Quelle: https://www.pxweb.bfs.admin.ch/pxweb/de/px-x-0104000000_103/-/px-x-0104000000_103.px, be-

sucht am 16. Juli 2018.
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Tab. 3 Entwicklung der Lebendgeburten, der Todesfélle, der Ein- und der Auswanderun-
gen fir die drei ausgewéhlten Szenarien

Lebendgeburten Todesfille Saldo (Geburteniiberschuss)

A-00-2015 B-00-2015 A-06-2015 A-00-2015 B-00-2015 A-06-2015 A-00-2015 B-00-2015 A-06-2015

2020 89’169 95'882 91"110 67'583 66’689 67'705 21586 29'193 23'405
2030 91'226  102'897 96’875 77132 75975 77681 14°094 26'922 19’194
2040 89'945  103'261 96'835 89'593 88219 90'750 352 15'042 6’085
2050 90428  106'042 97'673 101’715 100791 103811  -11'287 5251 —-6'138
2060 91’232 110’503 100130 112127 113’382 115’832 20’895 -2'879 -15'702
Einwanderungen Auswanderungen Saldo (Einwanderungsiiberschuss)

A-00-2015 B-00-2015 A-06-2015 A-00-2015 B-00-2015 A-06-2015 A-00-2015 B-00-2015 A-06-2015

2020 155000 180’000 180°000 95000 100'000 100000 60’000 80’000 80’000

2030 155’000 180°000  180°000 95’000 100°000  100°000 60’000 80000 80°000

2040 125’000 140°000 140°000 95’000 100°000  100°000 30’000 40’000 40’000

2050 125000 140000 140'000 95000 100'000 100000 30’000 40°000 40’000

2060 125’000 140°000 140°000 95’000 100°000  100°000 30’000 40’000 40’000

Gesamtbevolkerung

Abb. 3 zeigt, dass im Referenzszenario (A-00-2015) die Bevdlkerung bis ins Jahr 2040
relativ schnell wachst. Ab diesem Zeitpunkt schwacht sich das Wachstum ab. Im Jahr
2060 leben gemass diesem Szenario 10,403 Mio. Menschen in der Schweiz.

Das hohe Szenario (B-00-2015) und das Szenario hoher Wanderungssaldo (A-06-2015)
ahneln sich. Bei beiden Szenarien ist das Bevolkerungswachstum pro Zeiteinheit hdher
als beim Referenzszenario. Der Knick in den Wachstumsraten ab zirka 2035 ist jedoch
auch bei diesen beiden Szenarien festzustellen.

Gesamthaft wachst die Bevolkerung beim hohen Szenario (B-00-2015) jedoch etwas
starker als beim Szenario hoher Wanderungssaldo. Im Jahr 2060 leben nach dem hohen
Szenario 11,638 (+1,235 Mio. gegeniiber dem Referenzszenario) Menschen in der
Schweiz, nach dem Szenario hoher Wanderungssaldo sind es 11,243 Mio. Menschen
(+0,840 Mio. gegenliber dem Referenzszenario). Gemass dem tiefen Szenario C-00-
2015 wiirden im Jahr 2060 9,235 Mio. Menschen in der Schweiz leben.

Alles in allem kann festgestellt werden, dass sich die betrachteten Szenarien angesichts
des langen Zeithorizonts nicht stark unterscheiden.
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Abb. 3 Prognostizierte Anzahl Personen pro Prognosejahr bis 2060 fiir das Referenz-
szenario (A-00-2015), das hohe Szenario (B-00-2015) und die Variante «hoher Wande-
rungssaldo» des Referenzszenarios (A-06-2015).

Altersstruktur

Die Entwicklung der Altersstruktur wird in Abb. 4 anhand des Endzustands im Jahr 2060
im Vergleich zum Zustand im Jahr 2015 dargestellt. Die Aufteilung in Altersklassen ist so
gewahlt, dass

e die bei der Bildung der verhaltenshomogenen Gruppen verwendeten Altersklassen
abgebildet sind (vgl. Unterkapitel 4.2),

o die Hochaltrigen separat ausgewiesen werden kdénnen,

o die Altersklassen mit der Einteilung des neuesten Verkehrsmodells des Bundes ver-
gleichbar sind und

o die Kompatibilitdt mit dem Projekt SVI 2017/002 «Langfristige Wechselwirkung Ver-
kehr -Raum» gegeben ist.

Die Differenz der Gesamthdhen der Saulen zwischen der von 2015 und den anderen
Saulen widerspiegelt das Wachstum der Gesamtbevdlkerung bis ins Jahr 2060 gemass
dem vorangehenden Unterkapitel « Gesamtbevdlkerung».

Aufféllig ist, dass sich das hohe Szenario (B-00-2015) und die Variante hoher Wande-
rungssaldo des Referenzszenarios (A-06-2015) im Vergleich zum gesamten Bevolke-
rungswachstum von 2015 bis 2060 nicht stark unterscheiden. Der Variante sind grund-
satzlich die gleichen Annahmen unterstellt wie dem Referenzszenario, mit Ausnahme der
Annahmen zur Einwanderung, welche die gleichen sind wie beim hohen Szenario. Aus
dieser Ausgangslage lasst sich in Kombination mit den Ergebnissen gemass Tab. 3
schliessen, dass die Migration hauptverantwortlich ist fur die Unterschiede zwischen dem
Referenzszenario und dem hohen Szenario.
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Der Vergleich der einzelnen Saulensektoren in Abb. 4 1asst erkennen, dass in allen drei
Szenarien die Anzahl Personen der Altersklasse 65 bis 79 Jahre und vor allem der Al-
tersklasse der Hochaltrigen im Vergleich zum Jahr 2015 sehr stark ansteigt. Wahrend
diese beiden Altersklassen zusammengezahlt im Jahr 2015 1,556 Mio. Menschen um-
fassten, sind es im Jahr 2060 gemass dem Referenzszenario 3,016 Mio., gemass dem
hohen Szenario 3,295 Mio. und gemass dem Szenario hoher Wanderungssaldo 3,193
Mio. Gemass dem tiefen Szenario C-00-2015 wirden im Jahr 2060 2,848 Mio. Men-
schen, die uber 64 Jahre alt sind, leben.

12
10
8
= 8 80+
=]
= M 65 bis 79
[ V]
i m 25 bis 64
E M 18 bis 24
= M6 bis17
X .
z W 0 bis 5
2
0
Jahr 2015 Jahr 2060: A-00- Jahr 2060: B-00- Jahr 2060: A-06-
2015 2015 2015

Prognosejahr und Szenario

Abb. 4 Prognostizierte Anzahl Personen fiir das Jahr 2015 beziehungsweise fiir das Jahr
2060 fiir das Referenzszenario (A-00-2015), das hohe Szenario (B-00-2015) und die Va-
riante hoher Wanderungssaldo des Referenzszenarios (A-06-2015).

Der Anteil der einzelnen Altersklassen unterscheidet sich zwischen den drei analysierten
Szenarien im Jahr 2060 jedoch praktisch nicht — insbesondere, wenn als Vergleich die
Anteile im Jahr 2015 beigezogen werden. Dies geht jedoch deutlicher aus Abb. 5 hervor,
welche die prozentualen Anteile der einzelnen Altersklassen an der Gesamtbevdlkerung
pro Jahr und Szenario darstellt.

Gemass dem tiefen Szenario wirden im Jahr 2060 absolut zwar weniger Personen, die

Uber 64 Jahre alt sind, leben (vgl. oben). Relativ zur Gesamtbevdlkerung waren es je-
doch mit 30,8 Prozent rund 2 Prozent mehr als bei den analysierten drei Szenarien.
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Abb. 5 Prognostizierte Anzahl Personen in Prozent der Gesamtbevélkerung fiir das Jahr
2015 beziehungsweise fiir das Jahr 2060 fir das Referenzszenario (A-00-2015), das ho-
he Szenario (B-00-2015) und die Variante hoher Wanderungssaldo des Referenzszena-
rios (A-06-2015).

Abb. 6 schliesslich zeigt anhand des Anteils Personen an der Gesamtbevdlkerung, wel-
che 65 Jahre oder alter sind, dass die Alterung der Gesellschaft Uber den gesamten
prognostizierten Zeitraum gemass den drei Szenarien anhalt. Ein «Alterungsschub» ist
zwar im Jahrzehnt zwischen 2025 und 2035 zu erwarten, wobei gegen 2055 das Tempo
der weiteren Alterung der Gesellschaft nachlasst. Der Anteil Personen, die Uiber 64 Jahre
alt sind, steigt aber in jedem Prognosejahr. Dies frifft im Wesentlichen auch auf das tiefe
Szenario zu.

Auch Abb. 6 bestétigt zusatzlich die vorangehende Aussage, dass sich der Anteil Uber

64-jahriger Personen an der Gesamtbevolkerung in den drei Szenarien kaum unterschei-
det.
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Abb. 6 Prognostizierte Anteile Personen an der Gesamtbevdlkerung, die 65 Jahre oder
élter sind, des jeweiligen Prognosejahres bis 2060 fiir das Referenzszenario (A-00-2015),
das hohe Szenario (B-00-2015) und die Variante hoher Wanderungssaldo des Referenz-
szenarios (A-06-2015).

Anteil Auslander/-innen

Ausgangspunkt im Jahr 2015 ist ein Anteil von 24,3 Prozent Auslandern/-innen an der
Gesamtbevolkerung. Der Anteil der Auslander/-innen an der Gesamtbevélkerung steigt
gemass allen drei betrachteten Szenarien vor allem zu Beginn der beobachteten Zeit bis
zirka 2035, um sich danach zu stabilisieren (vgl. Abb. 7).

Beim hohen Szenario (B-00-2015) und bei der Variante des Referenzszenarios hoher
Wanderungssaldo (A-06-2015) ist der Auslanderanteil in allen Prognosejahren ahnlich
hoch (maximale Differenz von 0,4%). Bei diesen beiden Szenarien liegt im Jahr 2060 der
Anteil Auslander/-innen an der Gesamtbevdlkerung mit 34,9 Prozent (B-00-2015) bezie-
hungsweise 35,2 Prozent (A-06-2015) deutlich hdher als beim Referenzszenario (30,7%).
Gemass dem tiefen Szenario wirde der Auslanderanteil im Jahr 2060 bei 25,4 Prozent
liegen.

In absoluten Zahlen werden fiir das Jahr 2060 beim Referenzszenario 3,19 Mio. Auslan-

der/-innen prognostiziert, beim hohen Szenario (B-00-2015) 4,15 Mio. und bei der Varian-
te hoher Wanderungssaldo (A-06-2015) 4,03 Mio.
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Abb. 7 Prognostizierte Anteile Ausldnder/-innen an der Gesamtbevélkerung des jeweili-
gen Prognosejahres bis 2060 fiir das Referenzszenario (A-00-2015), das hohe Szenario
(B-00-2015) und die Variante hoher Wanderungssaldo des Referenzszenarios (A-06-
2015).

Fazit

Angesichts des Prognosehorizonts von mehr als 40 Jahren sind zwischen den betrachte-
ten Szenarien keine grossen Unterschiede erkennbar. Die prozentuale Verteilung der
Bevdlkerung ist in allen drei Szenarien im Jahr 2060 sogar praktisch identisch. Der Anteil
der Uber 64-Jahrigen liegt bei allen Szenarien bei 28 oder 29 Prozent (gegeniber 18% im
Jahr 2015). Damit steigt dieser Anteil gegentiber 2015 um rund 10 Prozentpunkte. Zu-
sammen mit dem Bevolkerungswachstum ergibt dies beim hohen Szenario (B-00-2015)
im Jahr 2060 im Vergleich zum Jahr 2015 absolut rund doppelt so viele Personen, die
Uber 64 Jahre alt sind (3,295 Mio. versus 1,556 Mio), wodurch auch die Heterogenitat
dieser Personengruppe stark zunimmt (vgl. auch ARE 2018). Gemass dem tiefen Szena-
rio wirden 2060 in der Schweiz 2,848 Mio. Personen leben, die Uber 64 Jahre alt sind
(30,8% der Bevolkerung).

Einen solch hohen Anteil und eine solch hohe absolute Anzahl an Gber 64-jahrigen Per-
sonen hat es in der Geschichte noch nicht gegeben. Prognosen, wie die Gesellschaft, die
Wirtschaft und die Politik darauf reagieren, kénnen deshalb nicht aus der Vergangenheit
abgeleitet werden und sind deshalb mit grossen Unsicherheiten behaftet (vgl. Die-
nel/Henseler 2017).

Die drei Szenarien zeigen zudem, dass die Bevdlkerungsentwicklung stark von der Mig-
ration abhangig ist. Der wesentliche Unterschied zwischen dem Referenzszenario und
den anderen beiden Szenarien besteht in der Annahme unterschiedlicher wirtschaftlicher
Entwicklungen in den EU-Landern. Gewisse mogliche Entwicklungen, die einen grossen
Einfluss auf die Migration haben kénnen, wurden jedoch nicht beriicksichtigt. Einerseits
ist denkbar, dass sich eine Kontingentierung der Einwanderung politisch durchsetzt, was
einen klar hemmenden Einfluss auf die Bevolkerungsentwicklung hatte. Andererseits
konnten grdssere Fluchtlingsstrome (Klimaflichtlinge) zu einem Anstieg der Bevdlke-
rungszahl fuhren.

Auch angesichts der Unsicherheit von Bevdlkerungsprognosen im Allgemeinen, wie sie in

der Vergangenheit festgestellt wurden, ist festzuhalten, dass die Bevdlkerungsentwick-
lung alles in allem nicht als feste Grésse innerhalb des durch die Szenarien definierten
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Spektrums eingeplant werden kann. Aus heutiger Sicht sind deshalb nicht nur, aber auch
im Mobilitédtsbereich Losungen gefragt, die relativ kurzfristig an die tatsachliche Entwick-
lung angepasst werden koénnen. Einfach gesagt, sind Losungen bei der «Software» ge-
genulber Losungen bei der «Hardware» vorzuziehen.
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In diesem Kapitel werden die Ergebnisse des «Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr»®
(MZMV) 2000—2015 im Hinblick auf die Fragestellungen unseres Projekts analysiert. Dies
im Wissen darum, dass sich das Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung im Jahr 2060 aus
den heutigen Daten nicht direkt ableiten l&dsst. Das Verhalten wird je nach unterlegtem
Szenario sehr unterschiedlich sein und kann langfristig durch politische Entscheide be-
einflusst werden.

Dies bedeutet aber nicht, dass eine Analyse aktueller Befragungsdaten keinen Sinn
macht. Denn erstens wird voraussichtlich ein betrachtlicher Teil der heutigen Bevoélkerung
auch 2060 noch am Leben sein, und zweitens lassen sich aus den heutigen Daten bei-
spielsweise Unterschiede zwischen Altersklassen gewinnen, die auch fiir das Verhalten
der Altersklassen im Jahr 2060 relevant sein kénnen. Eine Analyse im Zeitverlauf kann
zudem Trends aufzeigen, die bei aller gebotenen Vorsicht Rickschlisse auf kinftige
Mobilitatsentwicklungen erlauben.

Die ausgewerteten Daten dienen erstens den weiteren empirischen Arbeiten im Rahmen
dieses Projekts als Grundlage. Zweitens sollen damit aber auch eine Basis fur andere
Forschungsprojekte im Rahmen des Forschungspakets geschaffen werden.

Neben der Analyse von Altersklassen” — diese wurden analog zu den im vorhergehenden
Kapitel verwendeten Altersklassen festgelegt — wurde auch eine Typologisierung nach
Lebensentwiirfen vorgenommen. Ziel dieser Typologisierung war es, Personen ab
18 Jahren mit ahnlichen mobilitatsrelevanten Grundvoraussetzungen/Lebensentwiirfen
bezlglich soziodkonomischer Merkmale, Wohnsituation und Mobilitatswerkzeuge zu
gruppieren, diese anhand ihres Mobilitatsverhaltens zu vergleichen und daraus Trends
abzuleiten.

Diese uber die Untersuchung von reinen Altersklassen hinausreichende Analyse erach-
ten wir aus den folgenden Griinden als wichtig fur unser Projekt, aber auch fir andere
Projekte im Forschungspaket:

e Wir gehen erstens davon aus, dass die unterschiedlichen Lebensentwirfe von Per-
sonengruppen ein unterschiedliches Mobilitatsverhalten ausldsen.

e Zweitens dirften Trendentwicklungen der letzten 15 Jahre auf diese Weise deutlicher
hervortreten als durch die alleinige Analyse der aggregierten Altersklassen, innerhalb
derer sich verschiedene Entwicklungen neutralisieren kénnen.

e Drittens wird davon ausgegangen, dass diese Personengruppen sowohl auf zukiinfti-
ge Trends als auch auf allféllige verkehrspolitische Steuerungsmassnahmen unter-
schiedlich reagieren.

Damit kann diese Typologisierung einen Beitrag zur Modellbildung in diesem Projekt leis-
ten (z.B. Bildung Personas), aber auch in anderen Projekten (z.B. Modell zur rdumlichen
Entwicklung im Projekt «Verkehr der Zukunft 2060: Langfristige Wechselwirkungen Ver-
kehr — Raum» (SVI 2017/002) von Nutzen sein. Die resultierenden Trends sind aber auch
relevant im Hinblick auf langfristig angelegte, aber teilweise trotzdem zeitnah umzuset-
zende verkehrspolitische und verkehrsplanerische Massnahmen.

Konkret verfolgen wir in diesem Kapitel folgende Fragestellungen:

6 Die Bezeichnung gilt seit 2010. In den Jahren 2000 und 2005 hiess die Erhebung «Mikrozensus 2000 zum
Verkehrsverhalten». Zur mangelnden Vergleichbarkeit der Erhebungen vor 2000: Simma 2003.

7 Vgl. dazu auch weiterflihrend: ARE 2008 und ARE 2013.

Mérz 2020 41



42

1672 | Verkehr der Zukunft 2060:
Folgen der demografischen Alterung fiir den Verkehr

Bezuglich Altersklassen

o Wie unterscheiden sich die Altersklassen bezliglich soziobkonomischer Charakteris-
tika sowie ihrer raumlichen Verteilung im Verlauf der beobachteten Jahre? Welche
Trends lassen sich daraus ableiten (insbesondere fir die alteren Bevolkerungsteile)?

o Wie unterscheiden sich die Altersklassen bezlglich ihrer Ausstattung mit Mobilitats-
werkzeugen im Verlauf der beobachteten Jahre? Welche Trends lassen sich daraus
ableiten (insbesondere fir die alteren Bevdlkerungsteile)?

o Wie unterscheiden sich die Altersklassen bezlglich ihres Mobilitatsverhaltens (Un-
terwegszeiten und Distanzen) im Verlauf der beobachteten Jahre? Welche Trends
lassen sich daraus ableiten (insbesondere fiir die alteren Bevolkerungsteile)?

Bezlglich Lebensentwiirfen

e Welche verhaltenshomogenen Gruppen finden sich innerhalb der drei Altersklassen
Uber 17 Jahren? Wie lassen sich diese Gruppen pragnant beschreiben?

o Welche Trends bezlglich der Grosse dieser Gruppen lassen sich ableiten aus der
Entwicklung in den beobachteten Jahren?

¢ Wie unterscheiden sich die verschiedenen verhaltenshomogenen Gruppen bezliglich
ihres Verkehrsverhaltens? Welche Trends lassen sich daraus ableiten (insbesondere
fur die alteren Bevolkerungsteile)?

Im Folgenden wird als Erstes die Entwicklung der Mobilitat unterschiedlicher Altersklas-
sen dargestellt (Unterkapitel 4.1), gefolgt von der Bildung von Personengruppen mit ahn-
lichen mobilitdtsrelevanten Lebensentwirfen (Unterkapitel 4.2) und der Beschreibung ih-
res Mobilitdtsverhaltens (Unterkapitel 4.3). Das Fazit (Unterkapitel 4.4) interpretiert die
Ergebnisse mit Blick auf zukiinftige Trendentwicklungen. Die Auswertungen bilden den
Zeitraum von 2000 bis 2015 ab. Tab. 4 zeigt die Datenbasis der nachfolgenden Analy-
sen, aufgeteilt auf die einzelnen Mikrozensusjahre, im Total und differenziert nach Alters-
klassen.

Tab. 4 Anzahl befragter Personen pro Jahr und Altersklasse (ber die Jahre 2000—-2015

2000 2005 2010 2015 Total
Total aller befragten Personen 29'407 33'390 62'868 57'090 182'755
Bis 17 4'100 4'605 7'808 8'454 24'967
18 bis 24 2'023 2'218 3'846 4'541 12'628
25 bis 64 17'571 19'749 35'314 32'073 104'707
Ab 65 5'713 6'818 15'900 12'022 40'453

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Die Datenbasis der Tab. 4 bertcksichtigt jeweils nur eine Person pro Haushalt, da davon
ausgegangen werden kann, dass sich Personen in einem Haushalt bezlglich Mobilitats-
nachfrage gegenseitig beeinflussen. Fir die Typologisierung (Unterkapitel 4.2) und die
Analyse des Mobilitdtsverhaltens (Unterkapitel 4.3) werden zudem nur Personen ab
18 Jahren bertcksichtigt; dies unter der Annahme, dass bei Personen unter 17 Jahren
der Lebensentwurf sowie das Mobilitatsverhalten stark durch die Erziehungsberechtigten
beeinflusst werden. Weiter sei angemerkt, dass sich die Zahlen zur Mobilitdtsnutzung nur
auf den Inlandverkehr beziehen. Die Daten wurden nach Personen und Datensatz ge-
wichtet.
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Alterseffekte?

In diesem Unterkapitel beschreiben wir soziodemografische Charakteristika der Stichpro-
be (Abschnitt 4.1.1) und gehen dann auf die Nutzung von Mobilitdtswerkzeugen (Ab-
schnitt 4.1.2) sowie auf Unterwegszeiten und die zurlickgelegten Distanzen (Abschnitt
4.1.3) verschiedener Altersklassen ein. Dazu wurden drei Altersklassen gebildet analog
zur Analyse des Verkehrsverhaltens von Personen unterschiedlichen Alters im MZVZ.°

Die Ergebnisse dieser Analysen bestatigen bereits vorliegende Untersuchungen des
Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE 2008; ARE 2013; Prognos 2016; Kowald et al.
2017), wobei erstmals auch die Ergebnisse des MZMV 2015 einbezogen werden konn-
ten.

Soziodemografische Charakteristika

In der Stichprobe sind Frauen im Vergleich zu Mannern leicht Ubervertreten (Abb. 8).
Dieser Unterschied ist auf die Altersklasse der Uber 64-jahrigen Personen zuriickzufih-
ren, in welcher mehr Frauen als Manner vertreten sind. In den anderen Altersklassen ist
der Frauenanteil etwa gleich gross wie der Manneranteil. Der héhere Frauenanteil kann
somit mit der héheren Lebenserwartung von Frauen begriindet werden. 10

70%

60%
50%

2000 2005 2010 2015
Jhr

= \3NNeEr ale Altersklassen Frauen dle Altersklassen

Manner Uber 64-jahrig Frauen Uber 64-jahrig

Abb. 8 Geschlechterverteilung der Gesamtstichprobe sowie der (iber 64-jahrigen Perso-
nen in Prozent nach Jahr. Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des
MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Fir alle Altersklassen zeigt sich eine starke Tendenz zu einer besseren Bildung. Insbe-
sondere die Zahl jener mit einem nicht Uber die Sekundarstufe | hinausgehenden Schul-

8 Vgl. auch die methodischen Ausfliihrungen zu Generationen-, Perioden- und Alterseffekten in Unterkapi-
tel 2.2.

® BFS/ARE 2017.

1 «Die Gewichtung gleicht einerseits die Gberdurchschnittlich grossen Stichproben in den Verdichtungsregionen
[in welchen zusatzliche Interviews mithilfe einer Co-Finanzierung durch Kantone durchgefiihrt wurden] aus,
andererseits berlicksichtigt sie die Tatsache, dass einige Personengruppen (z.B. junge Ledige) fir Befragun-
gen schwieriger zu erreichen sind» (BFS/ARE 2017, 77).
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abschluss hat deutlich abgenommen. Entsprechend hat der Anteil Personen mit Hoch-
schulabschluss zugenommen (Abb. 9).
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m Keine Schule/Sekundarstufe | m Sekundarstufe Il/héhere Fachschule/Fachhochschule = Universitat/ETH

Abb. 9 Ausbildungsstufen Gesamtstichprobe: Aufteilung Personen (iber 15 Jahre auf Bil-
dungsstufen in Prozent nach Altersklassen und Jahr. Quelle: eigene Darstellung, basie-
rend auf den Daten des MZMYV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Beziglich der rdumlichen Verteilung zeigt sich, dass der Anteil der in Agglomerationsge-
meinden wohnhafter Personen von 2000 bis 2015 zulasten der beiden anderen Raumka-
tegorien zugenommen hat (Abb. 10). Am schwéchsten ist diese Entwicklung fur die Uber
64-jahrigen Personen.

dter ds64

2015

Altersklasse und Jhr
25 bis 64

2015

16 bis 24

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Prozent
m Aggomerationskerngemeinde/isolierte Sadt = Ubrige Aggomerationsgemeinde

m Landliche Gemeinde

Abb. 10 Rdumliche Verteilung: Aufteilung Personen auf Raumtypen in Prozent nach Al-
tersklassen und Jahr. Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV
der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.
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Mobilitatswerkzeuge

Im Folgenden untersuchen wir die Ausstattung der Personen mit Mobilitatswerkzeugen
(Autoverfugbarkeit, Fuhrerausweis und OV-Abonnement) in den verschiedenen Alters-
klassen.

MIV: Autoverfiigbarkeit und Besitz von Fiihrerausweis

Knapp 90 Prozent der Befragten im Ausbildungs- und Erwerbstatigenalter haben Zugang
zu einem Auto. Bei Personen im Rentenalter liegt dieser Wert tiefer, jedoch verfigen im
Zeitverlauf immer mehr Personen im Rentenalter Gber einen Zugang zu einem Auto: Im
Jahr 2000 waren es noch drei Funftel, 15 Jahre spéater schon drei Viertel (vgl. Abb. 11).
Ebenso stieg zwischen 2000 und 2015 der Anteil Personen im Rentenalter, die Uber ei-
nen Fihrerausweis verfigen (vgl. Abb. 12). Die — zumindest bis 2010 — abnehmende
Tendenz des Anteils der bis 24-Jahrigen mit Fiihrerausweis (vgl. Abb. 12) wird zurzeit
bekanntlich unter dem Stichwort «Peak Car» breit diskutiert.

100%
90%

|

80%
70%

Anteil mit Auto

60%
50%

40%
2000 2005 2010 2015

Jhr

= his 24-jahrige Personen — 25- bis 64-jahrige Personen
alter as 64-jahrige Personen
Abb. 11 Autoverfiigbarkeit: Anteil Personen pro Altersklasse in Prozent, welche mindes-

tens ein Auto besitzen, nach Jahr. Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten
des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

"' Vgl. dazu Goodwin 2011.
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Abb. 12 Anteil mit Fiihrerausweis: Anteil Personen pro Altersklasse in Prozent, welche
liber einen PW-Fiihrerausweis verfiigen, nach Jahr. Quelle: eigene Darstellung, basie-
rend auf den Daten des MZMYV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

OV-Abonnement
Der Anteil Personen, welche ein OV-Abonnement besitzen, nimmt insbesondere bei den
bis 24-Jahrigen zu (vgl. Abb. 13).
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Abb. 13 Anteil in Besitz eines OV-Abonnements: Anteil Personen, welche ein bestimmtes
Abonnement besitzen in Prozent nach Altersklassen und Jahr. Quelle: eigene Darstel-
lung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.
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Unterwegszeiten und Distanzen

Im Folgenden gehen wir auf die Unterwegszeiten und zurtickgelegten Distanzen — allge-
mein sowie differenziert nach MIV und OV — pro Altersklasse ein.

Tagliche Unterwegszeit

Seit 2005 ist die Tagesunterwegszeit in allen Altersklassen leicht gesunken. Personen im
Alter von 25 bis 64 Jahren sind am langsten unterwegs pro Tag, gefolgt von den bis 24-
Jahrigen (vgl. Abb. 14). Bei den bis 24-Jahrigen zeigen weiterfihrende Analysen, dass
sich die Mobilitédt von Kindern und Jugendlichen stark von der Mobilitat volljahriger junger
Personen unterscheidet: Die Gruppe der 18- bis 24-Jahrigen weist rund 30 Prozent héhe-
re Tagesunterwegszeiten (und mehr als 50% hdhere Tagesdistanzen) auf als die unter
18-Jahrigen. Am wenigsten Zeit fir Mobilitdt wenden die Uber 64-Jahrigen auf.

110
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5
i 70
& 60

50

2000 2005 2010 2015
Jhr
=== bis 24-jahrig =25 bis 64-jahrig dlter as 64-jahrig

Abb. 14 Tagesunterwegszeiten nach Altersklasse: durchschnittliche Tagesunterwegszeit
pro Person in Minuten nach Altersklasse und Jahr. Quelle: eigene Darstellung, basierend
auf den Daten des MZMYV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Distanzen

Anders als die Tagesunterwegszeiten haben die zuriickgelegten Distanzen fir alle Al-
tersklassen nicht abgenommen; vielmehr stagnieren sie auf dem Niveau von 2005. Dem-
entsprechend hat sich die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit leicht erhéht, was wohl
vor allem auf die verbesserten Schienenverkehrsangebote zurlickzufiihren ist. Weiter
zeigt sich, dass die Personen im Erwerbstatigenalter die grossten Distanzen zurlcklegen,
gefolgt von den Personen im Ausbildungsalter (vgl. Abb. 15). Die Personen im Rentenal-
ter legen die kiirzesten Tagesdistanzen zuriick.
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Abb. 15 Tagesdistanz (in km, Inland): durchschnittliche Anzahl pro Tag zuriickgelegter
Kilometer pro Person nach Altersklasse und Jahr. Quelle: eigene Darstellung, basierend
auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Distanz nach Verkehrsmittel (MIV, OV)

Im Folgenden werden noch die Tagesdistanzen nach Verkehrsmittel (MIV oder OV) diffe-
renziert betrachtet (vgl. Abb. 16 und Abb. 17). Die durchschnittlich zurlckgelegten Ta-
gesdistanzen mit MIV sind leicht riicklaufig, ausser bei den Uber 64-Jahrigen, die im Jahr
2015 durchschnittlich mehr Kilometer pro Tag mit MIV zurlicklegen als im Jahr 2000 (vgl.
Abb. 16). Diese Zunahme ist im Zusammenhang mit dem steigenden Anteil alterer Per-
sonen, die Uber einen Fihrerausweis und ein Auto verfligen, zu verstehen. Im Vergleich
zur Zunahme der Autoverfiigbarkeit und des Fihrerausweisbesitzes (vgl. Abb. 11 und
Abb. 12) ist die Zunahme der MIV-Kilometer aber eher gering. Dies deutet auf einen Ko-
horteneffekt hin: Die Befragten haben zusehends schon friher den Fihrerausweis ge-
macht und sich ein Auto zugelegt. Wenn sie dann 65 sind, behalten sie das Auto, brau-
chen es aber nicht 6fter als die friiheren Uber 64-Jahrigen.
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Abb. 16 Tagesdistanz mit MIV (in km, Inland): durchschnittliche Anzahl pro Tag mit dem
MIV zuriickgelegter Kilometer pro Person nach Altersklasse und Jahr. Quelle: eigene
Darstellung, basierend auf den Daten des MZMYV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.
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Abb. 17 Tagesdistanz mit OV (in km, Inland): durchschnittliche Anzahl pro Tag mit éffent-
lichen Verkehrsmitteln zuriickgelegter Kilometer pro Person nach Altersklasse und Jahr.
Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005,
2010 und 2015.

Die durchschnittlich zurlickgelegten Tagesdistanzen mit OV nehmen in allen Altersklas-
sen zu (vgl. Abb. 17). Die bis 24-Jahrigen legen im Vergleich zu den Personen im Er-
werbstatigen- und Rentenalter mehr Kilometer mit dem OV pro Tag zurtick.

Der Vergleich der Abb. 13 mit der Abb. 14 lasst auch Aussagen uUber die durchschnittli-
chen Reisegeschwindigkeiten zu. Offensichtlich sind diese bei den 25- bis 64-Jahrigen
deutlich hoher als bei der jlingeren und der alteren Bevdlkerung. Dies dirfte sich mit dem
Pendlerverhalten der mittleren Altersklasse erklaren lassen.

Typologie der Mobilitatsnutzenden

Die Typologisierung der Personen in verschiedene Gruppen — sogenannte Cluster — wur-
de mit dem im Methodenteil (vgl. Kapitel 2) beschriebenen Vorgehen vorgenommen. Die
Typologisierung erfolgte unter der Annahme, dass das Mobilitatsverhalten von den Le-
bensphasen «Ausbildungsalter», «Erwerbstatigenalter» sowie «Rentenalter» abhangt.!?
Die folgenden Abschnitte sind nach diesen drei Lebensphasen geordnet.

18-Jahrige bis 24-Jahrige

Um eine Typologisierung der Personen im Ausbildungsalter vorzunehmen, erwies sich
eine Losung mit drei Clustern hinsichtlich der oben geschilderten Ziele der Typologisie-
rung als am besten geeignet. Die drei Cluster lassen sich aufgrund der wichtigsten Un-
terschiede bei den soziodemografischen Merkmalen (vgl. Abb. 18) wie folgt umschreiben:

o «Nestwérmer» (Cluster 1): eher Uber 21-jahrige erwerbstatige Frauen und Manner
mit FUhrerausweis in oft Iandlichen Mehrpersonenhaushalten mit Auto und gutem
Haushaltseinkommen.

o «Kiiken» (Cluster 2): eher unter 21-jahrige, erwerbstatige Frauen und Manner mit
eher tiefem Bildungsniveau und ohne Flhrerausweis in Haushalten mit Kindern und
Auto und gutem Haushaltseinkommen.

o «Ausgeflogene» (Cluster 3): eher Uber 21-jahrige Frauen und Manner mit eher ho-
hem Bildungsniveau in unterschiedlichen Haushaltstypen in der Stadt ohne Auto und
mit tiefem Haushaltseinkommen.

2 BFS/ARE 2017.
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n= 8794 Neswérmer Kilken Auseflogene
(Cluster 1) (Clugter 2) (Cluster 3)

Grosse der Cluster 4'512 3'314 968

Grosse der Cluder in Prozent 51.31% 37.68% 11.01%

Indiketoren

Ausbildung

Keine Schule/Sekundarstufe | 45% 64.0% 10.2%

Sekundargtufe Il/héhere Fachschule/Fachhochschule 90.6% 36.0% 80.2%

Universitét/ETH 4.9% 0.0% 9.7%

Alter

-18 0.0% 36.6% 0.8%

19-21 31.6% 57.8% 252%

22-24 68.4% 5.6% 741%

Haushaltseinkommen

0—4'000 11.0% 10.8% 49.8%

4'001-8'000 38.7% 42.9% 38.1%

8'001-12'000 31.6% 30.0% 9.6%

>12'000 18.6% 16.3% 2.6%

Geschlecht

Frau 471% 47.0% 574%

Raumdtruktur

S&dtische Gemeinde oder Agdomeraionsgemeinde 60.3% 74.6% 92.2%

Landliche Gemeinde 39.7% 254% 7.8%

Haushaltsgtsse

Ene Person 7.5% 0.2% 37.9%

Zwei Personen 27.0% 9.3% 42 .3%

Drei oder mehr Personen 65.4% 90.5% 19.8%

BEverbdétigheit

4 81.3% 53.8% 69.2%

\erfligharkeit Auto

Enes oder mehrere Autos verfligoar 100.0% 88.3% 1.9%

OWAbonnement

GA ergte oder zweite Klase 8.2% 14.7% 21.1%

Anderes OV-Abonnement 32.4% 60.6% 62.7%

Kein Abonnement 59.4% 24.7% 16.2%

Kovariden

At des Haushalts

Enpersonenhaushdlt 76% 0.2% 37.6%

Haushdt mit Kindern 69.1% 96.3% 212%

Haushdt ohne Kinder 19.3% 1.9% 23.8%

Andere Wohnformen inkl. Wohngemeinschaften 4.0% 1.6% 174%

Fahrschein PV

] 90.5% 26.8% 51.4%

Abb. 18 Soziodemografische Merkmale der drei Cluster im Ausbildungsalter (Verteilung
in Prozent). Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre

2000, 2005, 2010 und 2015.

Quantitative Entwicklung der drei Cluster uiber die Zeit
Tab. 5 zeigt die quantitative Entwicklung der drei Cluster Uber die vier Erhebungszeit-
punkte. Es zeigt sich, dass der dritte Cluster «Ausgeflogene» an Bedeutung zunimmt. Bei
den anderen zwei Clustern ist kein eindeutiger Trend festzumachen.
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Tab. 5 Anteile der Cluster an den Mikrozensen 2000 bis 2015

Mikrozensus Verkehr Nestwarmer Kiiken Ausgeflogene Total
2000 (n = 1°276) 54,9% 36,4% 8,8% 100,0%
2005 (n = 1°'679) 47,3% 42,8% 9,8% 100,0%
2010 (n =2'817) 50,4% 37,7% 11,9% 100,0%
2015 (n =3021) 52,8% 35,4% 11,8% 100,0%

Grosse Total

Anzahl Personen 4’511 3314 968 8793

Anteile in Prozent 51,3% 37,7% 11,0% 100,0%

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

25-Jahrige bis 64-Jahrige

Um eine Typologisierung der Personen im Erwerbstatigenalter vorzunehmen, erwies sich
eine Loésung mit vier Clustern als die geeignetste. Die vier Cluster lassen sich aufgrund
ihrer soziodemografischen Merkmale (vgl. Abb. 19) wie folgt umschreiben:

e «Karrieretypen» (Cluster 1): erwerbstatige Frauen und Manner in Zwei- und Mehr-
personenhaushalten in eher stadtischem Gebiet mit Auto und mit hohem sozialem
Status, insbesondere hohem Haushaltseinkommen.

e «Familientypen» (Cluster 2): jingere Frauen und Manner in Mehrpersonenhaushal-
ten mit Kindern in eher landlichem Gebiet mit Auto und mittlerem sozialem Status.

o «Hausfrauen 50+» (Cluster 3): altere, eher nicht erwerbstatige Frauen in Zweiperso-
nenhaushalten, oft ohne Flihrerausweis und mit tiefem sozialem Status.

e «Urbane Singles» (Cluster 4): jingere Frauen und Manner in Einpersonenhaushalten
in stadtischem Gebiet ohne Auto, aber mit GA und hohem Bildungsniveau.
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Karieretypen  Familientypen Hausfrauen 50+ Urbane Sngles

n= 80702 (Cluger1)  (Cluger2)  (Cluger3)  (Clugter 4)
Grosse der Clugter 38'109 25'250 8'092 9'251
Grose der Cluster in Prozent 47.22% 31.29% 10.03% 11.46%
Indiketoren

Ausbildung

Keine Schule/Sekundarstufe | 3.3% 20.9% 31.5% 5.0%
Sekundarstufe II/hdhere Fachschule/Fachhochschule T4.7% 74.3% 65.8% 62.7%
Universitét/ETH 22.0% 4.8% 2.7% 324%
Alter

25-34 23.9% 30.2% 0.0% 37.9%
3544 26.3% 37.9% 0.6% 27.8%
45-54 28.5% 25.0% 134% 21.8%
55-64 21.3% 6.9% 86.0% 12.5%
Haushaltseinkormmen

0-4'000 2.9% 15.2% 375% 27.2%
4'001-8'000 32.6% 66.0% 515% 47 6%
8'001-12'000 38.7% 17.0% 9.2% 17.1%
>12'000 25.9% 1.7% 1.8% 8.1%
Geschlecht

Frau 38.5% 58.1% 71.6% 52.9%
Raumstruktur

Sadtische Gemeinde oder Agdomerationsgemeinde 74.5% 63.8% 69.9% 94.7%
Landliche Gemeinde 255% 36.2% 30.1% 5.3%
Haushaltsgsse

Bine Person 21.3% 22% 22.6% 50.7%
Zwei Personen 49.8% 7.9% 76.0% 30.9%
Drei oder mehr Personen 28.9% 89.9% 14% 18.3%
Everbdtatigkeit

4 98.3% 73.9% 31.3% 84.5%
\erfligharkeit Auto

Enes oder mehrere Autos verfligoar 99.9% 96.3% 83.7% 1.7%
OVtAbonnement

GA erde oder zweite Klase 4.0% 1.3% 1.8% 22.6%
Anderes OV-Abonnement 49.2% 254% 441% 69.0%
Kein Abonnement 46.8% 73.3% 54.1% 8.4%
Kovarigen

Art des Haushalts

Bnpersonenhaushdt 21.3% 22% 22.5% 50.8%
Haushdt mit Kindern 30.7% 92.3% 8.0% 22.4%
Haushdt ohne Kinder 46.4% 3.7% 69.1% 21.0%
Andere Wohnformen inkl. Wohngemeinschaften 1.7% 1.8% 0.5% 5.9%
Fahrschein PW

4 98.6% 86.6% 731% 68.9%

Abb. 19 Soziodemografische Merkmale der vier Cluster im Erwerbstétigenalter (Vertei-
lung in Prozent). Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der
Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Quantitative Entwicklung der vier Cluster iiber die Zeit

Tab. 6 zeigt die Entwicklung der vier Cluster Gber die vier Erhebungszeitpunkte. Es zeigt
sich, dass der erste Cluster «Karrieretypen» und der vierte Cluster «Urbane Singles» an
Bedeutung zunehmen.
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Tab. 6 Anteile der Cluster an den Mikrozensen 2000 bis 2015

Mikrozensus Verkehr Karrieretypen Familientypen Hausfrauen 50+ Urbane Singles Total
2000 (n = 12'676) 41,2% 38,0% 12,1% 8,8% 100,0%
2005 (n = 14'148) 43,5% 34,4% 12,3% 9,7% 100,0%
2010 (n = 26'785) 48,7% 29,9% 9,4% 12,0% 100,0%
2015 (n = 27°093) 50,6% 27,9% 8,4% 13,0% 100,0%
Grosse Total

Anzahl Personen 38109 25250 8092 9251 80702
Anteile in Prozent 47,2% 31,3% 10,0% 11,5% 100,0%

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Uber 64-Jihrige

Um eine Typologisierung der Personen im Rentenalter vorzunehmen, erwies sich eine
Lésung mit drei Clustern als die geeignetste. Die drei Cluster lassen sich aufgrund ihrer
soziodemografischen Merkmale (vgl. Abb. 20) wie folgt umschreiben:

e «Jingere Seniorenelite» (Cluster 1): eher jingere Senioren in Mehrpersonenhaushal-
ten mit Auto und Flhrerausweis und hohem sozialem Status (bezlglich Ausbildung
und Haushaltseinkommen), teilweise weiterhin erwerbstatig (14%).

e «Unterprivilegierte Seniorinnen» (Cluster 2): eher altere Frauen in Einpersonenhaus-
halten ohne Auto und ohne Flihrerausweis mit eher tiefem Haushaltseinkommen.

e «Finanziell abgesicherte Seniorinnen» (Cluster 3): eher altere Frauen mit Auto, aber
nur zur Halfte mit Fihrerausweis, mit mittlerem Haushaltseinkommen.
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Jingere Unterprivilegierte Z b”;:j’); "
n= 25'012 Seniorenelite Seniorinnen Sniorinnen
(Cluster 1) (Cluster 2) (Cluster 3)
Grosse der Clugter 13'004 6'897 5'138
Grosse der Cluster in Prozent 51.93% 27.55% 20.52%
Indikatoren
Ausbildung
Keine Schule/Sekundarstufe | 10.8% 41.4% 42 4%
Sekundargtufe Il/hdhere Fachschule/Fachhochschule 76.6% 56.2% 56.8%
Universitat/ETH 12.6% 24% 0.8%
Alter
65-74 68.1% 30.4% 54.1%
75-84 28.3% 47 8% 37.7%
dter ds 84 3.6% 21.8% 8.1%
Haushaltseinkommen
0-4'000 29.0% 76.0% 54.0%
4'001-8'000 50.5% 22.5% 39.5%
8'001-12'000 14.8% 1.3% 51%
>12'000 5.6% 0.2% 1.3%
Geschlecht
Frau 25.6% 81.7% 92.6%
Raumdtruktur
S&dtische Gemeinde oder Agdomerationsgemeinde 73.8% 78.7% 725%
Landliche Gemeinde 26.2% 21.3% 27.5%
Haushaltsgidsse
Bne Person 15.2% 77.6% 41.0%
Zwei Personen 79.4% 22.0% 52.2%
Drei oder mehr Personen 5.5% 0.5% 6.7%
Everbdétigheit
k) 144% 2.0% 1.8%
\erfligharkeit Auto
Enes oder mehrere Autos verfigoar 92.8% 0.5% 100.0%
OvtAbonnement
GA erste oder zweite Klasse 3.9% 17 5% 1.7%
Anderes OV-Abonnement 49.5% 52.2% 46.0%
Kein Abonnement 46.6% 30.3% 52.3%
Koveriaden
Art des Haushalts
Bnpersonenhaushdt 15.2% 775% 411%
Haushdt mit Kindern 71% 24% 8.6%
Haushdt ohne Kinder 76.8% 19.2% 47 4%
Andere Wohnformen inkl. Wohngemeinschaften 0.9% 0.9% 3.0%
Fahrschein PV
¥:] 96.0% 79% 53.9%

Abb. 20 Soziodemografische Merkmale der drei Cluster im Rentenalter (Verteilung in
Prozent). Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre
2000, 2005, 2010 und 2015.

Quantitative Entwicklung der drei Cluster uiber die Zeit

Tab. 7 zeigt die quantitative Entwicklung der drei Cluster Uber die vier Erhebungszeit-
punkte. Es zeigt sich, dass der erste Cluster «Jiingere Seniorenelite» an Bedeutung zu-
nimmt, der zweite Cluster «Unterprivilegierte Seniorinnen» an Bedeutung verliert.
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Tab. 7 Anteile der Cluster an den Mikrozensen 2000 bis 2015

Mikrozensus Verkehr Jiingere Unterprivilegierte Finanziell Total
Seniorenelite Seniorinnen abgesicherte
Seniorinnen
2000 (n = 3'748) 43,0% 36,4% 20,6% 100,0%
2005 (n = 4'161) 46,9% 29,8% 23,3% 100,0%
2010 (n = 8'429) 52,4% 27,2% 20,4% 100,0%
2015 (n = 8701) 57,7% 22,9% 19,3% 100,0%

Grosse Total

Anzahl Personen 13'004 6’897 5138 25’039

Anteile in Prozent 51,9% 27,6% 20,5% 100,0%

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Mobilitatsverhalten nach Lebensentwiirfen

Im Folgenden wird der Frage nachgegangen, inwieweit die unterschiedlichen Lebens-
entwurfe der identifizierten Personengruppen (Cluster) mit einem unterschiedlichen Mobi-
litdtsverhalten einhergehen. Im Folgenden werden erstens die Nutzung der Verkehrsmit-
tel, zweitens die Mobilitdtszwecke und drittens die Unterwegszeiten sowie die Tagesdis-
tanzen der verschiedenen Personengruppen dargestellt, geordnet nach Ausbildungs-,
Erwerbstatigen- und Rentenalter.

Nutzung Verkehrsmittel

Im Ausbildungsalter zeigt sich, dass am Stichtag des Mikrozensus die «Nestwarmer» den
MIV von allen drei Gruppen am haufigsten und den OV am seltensten nutzen. Die «Aus-
geflogenen» bilden das Gegenstiick. Sie nutzen von allen drei Gruppen den MIV am sel-
tensten, den OV jedoch am haufigsten. Die «Kiiken» liegen jeweils zwischen diesen bei-
den Gruppen (vgl. Tab. 8). Weiterfihrende Analysen zeigen, dass im Zeitverlauf die
durchschnittlich mit dem MIV zurlickgelegte Tagesdistanz abnimmt, insbesondere bei
den «Kuken» (20,3 km im Jahr 2000, 15,1 km im Jahr 2015), aber auch bei den «Nest-
warmern» (39,8 km im Jahr 2000, 34,4 km im Jahr 2015).

Tab. 8 Nutzung Verkehrsmittel am Stichtag

1\ ov Lv Andere
Verkehrsmittel
Ausbildungsalter Nestwarmer 73,7% 21,6% 59,4% 2,5%
Kiken 45,7% 49,6% 75,3% 3,3%
Ausgeflogene 31,2% 55,3% 84,3% 3,7%
Erwerbstatigenalter Karrieretypen 74,0% 14,5% 59,0% 2,5%
Familientypen 67,2% 9,5% 57,2% 1,6%
Hausfrauen 50+ 50,5% 13,0% 62,7% 2,0%
Urbane Singles 18,9% 53,8% 86,7% 2,9%
Rentenalter Jiingere
Seniorenelite 55,8% 9,4% 59,8% 1,7%
Unterprivilegierte
Seniorinnen 13,1% 25,5% 66,5% 2,0%
Finanziell
abgesicherte
Seniorinnen 44,9% 7,7% 54,4% 1,2%

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, ?010 und 2015.
Lesebeispiel: Am Stichtag nutzen 73,7 Prozent der «Nestwarmer» den MIV, 21,6 Prozent den OV, 59,4 Prozent
den LV und 2,5 Prozent andere Verkehrsmittel.
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Im Erwerbstatigenalter nutzen die «Urbane Singles» am héaufigsten den OV und den
Langsamverkehr. Der MIV wird am haufigsten von den «Karrieretypen» genutzt, gefolgt
von den «Familientypen». Die «Familientypen» nutzen auffallend wenig den OV. Weiter-
fihrende Analysen zeigen, dass die durchschnittliche Tagesdistanz, die mit dem MIV zu-
riickgelegt wird, bei den «Karrieretypen» im Zeitverlauf etwas abnimmt (42,8 km im Jahr
2000, 38,4 km im Jahr 2015), wahrend bei den «Familientypen» sich die durchschnittlich
mit dem MIV zuriickgelegte Tagesdistanz kaum verandert (30,8 km im Jahr 2000,
30,2 km im Jahr 2015).

Im Rentenalter (vgl. Tab. 8) nutzen die Personen der «Jingeren Seniorenelite» am hau-
figsten den MIV, gefolgt von den «Finanziell abgesicherten Seniorinneny». Auffallend we-
nig wird der MIV von den «Unterprivilegierten Seniorinnen» genutzt, die Uberdurchschnitt-
lich viel den OV und den Langsamverkehr nutzen.

Mobilitatszwecke

Im Ausbildungsalter geben die «Ausgeflogenen» Uberdurchschnittlich haufig an, am
Stichtag Einkaufs- und Besorgungswege zurlickgelegt zu haben (vgl. Tab. 9). Bei den
Service- und Begleitwegen liegen sie jedoch deutlich hinter den anderen Personengrup-
pen. Die «Nestwarmer» sind Uiberdurchschnittlich haufig im Rahmen von Freizeit und Ar-
beit, Geschéaftswegen und Dienstfahrten sowie Service- und Begleitwegen unterwegs, sie
liegen einzig bei den Ausbildungswegen deutlich unter den Gleichaltrigen. Die «Nest-
warmer» erscheinen somit als besonders vielseitig mobil. Die «Kiuken» legen Uberdurch-
schnittlich viele Ausbildungswege zurtick.

Tab. 9 Am Stichtag zuriickgelegte Wege

Einkauf Freizeit Arbeit Aus- Geschaft Service
und bildung und und
Besorgung Dienst- Begleitung
leistung
Ausbildungsalter Nestwarmer 31,6% 64,4% 44,2% 10,2% 5,7% 10,7%
Kiken 28,1% 59,9% 31,1% 21,4% 3,7% 5,8%
Ausgeflogene 40,8% 57,4% 37,8% 16,8% 2,7% 0,7%
Erwerbstatigenalter Karrieretypen 37,8% 58,3% 52,1% 2,2% 9,6% 9,8%
Familientypen 40,4% 53,7% 36,9% 1,9% 6,5% 15,1%
Hausfrauen 50+ 45,4% 56,7% 15,4% 1,0% 2,7% 6,0%
Urbane Singles 45,0% 56,1% 44,8% 4,0% 5,5% 5,2%
Rentenalter Jlingere Senio- 454%  624%  48%  07%  2.2% 6,4%
gnterpriviiegierte  43.4%  49,6% 07%  05% 0,5% 1,5%
Finanziell

abgesicherte 43,2% 53,8% 0,7% 0,6% 0,6% 4,9%

Seniorinnen

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

Im Erwachsenenalter haben am Stichtag die «Hausfrauen 50+» sowie die «Urbanen Sin-
gles» am haufigsten Einkaufe und Besorgungen gemacht (vgl. Tab. 9). Die «Karrierety-
pen» waren am haufigsten im Rahmen der Arbeit und von Geschaftswegen und Dienst-
fahrten unterwegs, aber haufig auch fir Freizeitzwecke. Die «Urbanen Singles» legten
am haufigsten Ausbildungswege zurlick. Die «Familientypen» waren am haufigsten fur
Service- und Begleitdienste unterwegs, gefolgt von den «Karrieretypen».

Im Rentenalter legen Personen der «Jlngeren Seniorenelite» in allen Kategorien am

meisten Wege zurick: im Rahmen von Einkdufen und Besorgungen, Freizeit, Arbeit,
Ausbildung, Geschéftswegen und Dienstfahrten sowie Service- und Begleitdiensten (vgl.
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Tab. 9). Personen der «Jingeren Seniorenelite» sind offenbar am vielseitigsten unter-
wegs.

Unterwegszeiten und Distanzen

Die folgenden zwei Darstellungen illustrieren die durchschnittlichen Tagesunterwegszei-
ten und Tagesdistanzen der Personengruppen im Ausbildungs-, Erwerbstatigen- und
Rentenalter.

Abb. 21 zeigt, wie viel Zeit die Personengruppen am Stichtag des Mikrozensus fiir Mobili-
tat aufwenden:

e Alle Gruppen der Altersklasse der bis 24-Jahrigen («Nestwarmer», «Kiken», «Aus-
geflogene») sowie die 25- bis 64-jahrigen «Karrieretypen» und «Urbanen Singles»
sind pro Tag mit fast zwei Stunden im Vergleich zu anderen Gruppen sehr lange un-
terwegs.

e Personengruppen mit mittlerem Mobilitdtsaufwand sind die «Familientypen», die
«Hausfrauen 50+» sowie die «Jingere Seniorenelite»

o Wenig mobile Personengruppen sind die «Unterprivilegierten Seniorinnen» sowie die
«Finanziell abgesicherten Seniorinnen»

140
120
c ><\
8]
2 100
S eeethers e ennsas obrm
- = - b
- "'--H.&_..H.””“’"._.—-
80
60
2000 2005 2010 2015
Jhr
Nestwarmer Kiiken
Ausgeflogene Karrieretypen
seese« Familientypen = == Hausfrauen 50+
= Urbane Snges Jingere Seniorenelite
Unterprivilegierte Seniorinnen Fnanzell abgesicherte Seniorinnen

Abb. 21 Tagesunterwegszeiten nach Personengruppen (Cluster). Durchschnittliche Ta-
gesunterwegszeit pro Person in Minuten nach Cluster und Jahr. Quelle: eigene Darstel-
lung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

«Nestwarmer» und «Karrieretypen» legen im Vergleich zu anderen Gruppen pro Tag
deutlich weitere Distanzen zurtick. «Nestwarmer» und «Kuken» sind zwar lange unter-
wegs, legen aber nicht Gberdurchschnittlich weite Distanzen zurlck. Klar am wenigsten
mobil sind die «Unterprivilegierten Seniorinnen» und die «Finanziell abgesicherten Senio-
rinneny.
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Abb. 22 Tagesdistanzen nach Personengruppen (Cluster). Durchschnittliche Anzahl pro
Tag zuriickgelegter Kilometer pro Person nach Cluster und Jahr. Quelle: eigene Darstel-
lung, basierend auf den Daten des MZMV der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015.

4.3.4 Modalsplit

Als Input fir die Modellerstellung im Projekt «langfristige Wechselwirkungen Verkehr —
Raum» wurden fur die MZMV 2005 sowie 2010 fir alle zehn Cluster raumlich differenzier-
te Modalsplits nach Hauptverkehrsmittel ausgewertet.

Die Resultate werden der Vollstandigkeit halber in der folgenden Tab. 10 dokumentiert.
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Tab. 10 Rdumlich differenzierte Modalsplits nach Hauptverkehrsmittel (MZMV 2005 und
2010, aggregiert, ungewichtet)

Hauptverkehrsmittel pro Weg (aggregiert)

in Prozent
LV MIv OV Andere
Nestwarmer Agglomerationskerngemeinde/
isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 27,3% 61,4% 10,5% 0,8%
Landliche Gemeinde 18,4% 68,5% 12,4% 0,6%
Kiken Agglomerationskerngemeinde/ 18,7% 72,1% 8,2% 1,0%
isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 38,1% 26,4% 33,7% 1,8%
Landliche Gemeinde 29,4% 36,1% 33,4% 1,1%
Ausgeflogene Agglomerationskerngemeinde/ 32,7% 42,9% 23,7% 0,7%
isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 47,0% 18,1% 33,9% 1,0%
Landliche Gemeinde 41,4% 20,7% 35,9% 2,1%
Karrieretypen Agglomerationskerngemeinde/ 34,5% 54,5% 10,1% 1,0%
isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 23,7% 68,5% 6,8% 1,0%
Landliche Gemeinde 23,6% 70,3% 4,8% 1,2%
Familientypen Agglomerationskerngemeinde/ 37,5% 54,2% 7,6% 0,7%
isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 29,7% 64,7% 5,2% 0,4%
Landliche Gemeinde 28,0% 68,0% 2,4% 1,5%
Hausfrauen 50+ Agglomerationskerngemeinde/ 46,8% 39,7% 12,4% 1,0%
isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 37,1% 54,0% 7,9% 1,0%
Landliche Gemeinde 37,8% 56,0% 5,1% 1,1%
Urbane Singles Agglomerationskerngemeinde/ 54,8% 10,1% 34,2% 0,9%
isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 48,0% 17,9% 32,7% 1,4%
Landliche Gemeinde 50,6% 19,4% 28,9% 1,1%
Jungere Agglomerationskerngemeinde/ 42,0% 47,6% 9,8% 0,6%
Seniorenelite isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 34,5% 59,7% 4,9% 1,0%
Landliche Gemeinde 36,7% 59,5% 2,5% 1,3%
Unterprivilegierte Agglomerationskerngemeinde/ 60,0% 8,7% 29,9% 1,4%
Seniorinnen isolierte Stadt
Ubrige Agglomerationsgemeinde 62,9% 13,3% 21,9% 2,0%
Landliche Gemeinde 70,5% 18,7% 8,7% 2,1%
Finanziell Agglomerationskerngemeinde/ 45,3% 45,4% 8,8% 0,6%
abgesicherte isolierte Stadt
Seniorinnen Ubrige Agglomerationsgemeinde 39,0% 54,7% 5,4% 0,9%
Landliche Gemeinde 39,7% 58,3% 1,6% 0,5%
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Fazit — wichtige Trendentwicklungen

Sowohl die Analysen der Mikrozensusdaten nach Altersklassen als auch die Typologisie-
rung nach Lebensentwirfen fihren zu wesentlichen Schlussfolgerungen in Bezug auf
das vorliegende Forschungsprojekt mit seinem Fokus auf die alteren Personen und in
Bezug auf die Ubergeordneten Fragestellungen des Projekts, die sich auf die gesamte
Bevdlkerung beziehen.

Die Analyse der Altersklassen deckt folgende Trends auf, welche die Ergebnisse alterer
Untersuchungen vor dem Hintergrund des erstmals einbezogenen Mikrozensus 2015 be-
kraftigen (vgl. etwa ARE 2008 und ARE 2013):

o Das Mobilitdtsverhalten der Personen im Rentenalter war in den letzten zwei Jahr-
zehnten einem starken Wandel unterworfen. Zugenommen haben insbesondere die
Autoverflgbarkeit und der Fuhrerscheinbesitz. Dies erklart sich vor allem mit der
Okonomischen Besserstellung dieser Personengruppe.

e Als Folge davon hat die MIV-Nutzung der alteren Personen von 2000 bis 2015 eher
zugenommen, wahrend sie bei den restlichen Altersklassen stabil geblieben ist oder
leicht abgenommen hat. Im Gegensatz dazu ist die OV-Nutzung der &lteren Perso-
nen im Jahr 2015 praktisch gleich stark wie im Jahr 2000. Bei den anderen Alters-
klassen hat diese jedoch zugenommen. Angesichts der steigenden Anteile der alte-
ren Menschen an der Gesamtbevdlkerung ist also zunachst — das heisst ohne ver-
kehrspolitische Verlagerungsstrategien — mit einem Uberdurchschnittlichen Wachs-
tum des MIV zu rechnen.

e Beaziglich der gesamten taglichen Unterwegszeit und der gesamten taglichen Distan-
zen folgt diese Personengruppe dem Trend der Gesamtbevolkerung.

e Die Verfiligbarkeit eines OV-Abonnements nahm bei jungen Menschen von 2000
(39%) bis 2015 (63%) um Uber 50 Prozent zu, jene der 25- bis 49-Jahrigen jedoch
nur um rund 20 Prozent; jene der alteren Personen blieb sogar stabil. Zuséatzlich nut-
zen junge Personen den OV deutlich stérker als dltere Menschen.

e Der Trend hin zu einem spateren Erwerb des Flihrerscheins ist dagegen im Mikro-
zensus 2015 gebrochen worden; seine zuklnftige Bedeutung ist aus heutiger Sicht
generell schwer einzuschatzen. Vorschnelle Schlussfolgerungen im Hinblick auf
«Peak-Car»-Phanomene lassen sich jedenfalls empirisch nicht verlasslich stutzen.

e Bezlglich der Verteilung der Altersklassen auf die Raumtypen zeigen sich keine
grossen Unterschiede.

Erganzend zu dieser Analyse nach Altersklassen bringt die Typologisierung nach ahnli-
chen Lebensentwiirfen in den Lebensphasen «Ausbildungsalter», «Erwerbstatigenalter»
sowie «Rentenalter» folgende flir das Forschungspaket besonders relevanten Trends
beim Mobilitdtsverhalten zum Vorschein:

e Der Lebensentwurf, ohne Auto in der Stadt zu wohnen, nimmt im Ausbildungsalter
(«Ausgeflogene») und im Erwerbstatigenalter («Urbane Singles») zu. Zurzeit umfas-
sen diese beiden Gruppen innerhalb ihrer Altersklassen zwar erst 10 bis 15 Prozent
der Personen. Vom Jahr 2000 bis 2015 stiegen die Anteile jedoch kontinuierlich an.

e Die «Familientypen» bleiben im Zeitverlauf starke MIV-Nutzende. Das Gleiche gilt flr
die Seniorenelite, bei welcher die MIV-Nutzung im Zeitverlauf sogar zunimmt. '3

'3 Bei anderen MIV-affinen Personengruppen («Nestwarmer», «Karrieretypen») nimmt die MIV-Nutzung leicht
ab.
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e Die «Familientypen» und «Nestwadrmer» machen von allen Personengruppen am
wahrscheinlichsten Service- und Begleitwege. Im Rahmen von Analysen von nicht
mobilen Personen sind sie deshalb besonders zu bertcksichtigen.

e Die «Karrieretypen» sind innerhalb der 25- bis 64-Jahrigen die zahlenmassig klar
starkste Gruppe; ihr Anteil nahm von 2000 bis 2015 stark zu. Zusatzlich gehéren sie
zu den mobilsten Personengruppen. Weiter verfiigen sie Uber einen hohen sozialen
Status. Es darf deshalb davon ausgegangen werden, dass sie bei kinftigen Entwick-
lungen eine wichtige Rolle spielen.

o Der Anteil der «Unterprivilegierten Seniorinnen», die oft in stadtischen Gebieten
wohnen und kein Auto, dafir oft ein GA haben, nahm von 2000 bis 2015 um 14 Pro-
zent ab und liegt nur noch bei 23 Prozent. Ebenso ging der Anteil der Gruppe «Haus-
frauen 50+» an allen 25- bis 64-Jahrigen auf 8 Prozent im Jahr 2015 zurilick. Es
scheint, dass diese beiden Gruppen kiinftig keine grosse Rolle mehr spielen werden.
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In diesem Kapitel werden die wichtigsten mobilitatsrelevanten gesellschaftlichen, wirt-
schaftlichen und technologischen Entwicklungslinien der letzten rund 15 bis 20 Jahre
qualitativ nachgezeichnet und in die Zukunft projiziert.

Die Ergebnisse dieses Schrittes werden zur Auswahl der Einflussvariablen in den Szena-
rien sowie zur Definition der jeweiligen Ausprdgungen (vgl. Kapitel 7) verwendet und
fliessen zusatzlich in die Abschatzung der verkehrliche Auswirkungen und der Anforde-
rungen an das Verkehrssystem im Jahr 2060 ein (vgl. Kapitel 9 und 0).

Gesellschaft

Fir das Mobilitadtsverhalten der Bevolkerung im Allgemeinen wie auch fur die alteren Per-
sonen im Speziellen werden die gesellschaftlichen Faktoren Individualisierung, Bedeu-
tung von Besitz, Sicherheitswahrnehmung im o6ffentlichen Raum (Security), Gesundheit
und Lebenserwartung, Umweltsensibilisierung (z.B. punkto Ressourcenknappheit, Luft-
verschmutzung, Larmbelastung oder Flachenverbrauch) sowie die Entwicklung der politi-
schen Landschaft als besonders relevant erachtet.

Individualisierung

Unter dem Begriff Individualisierung (Beck 1986) wird die langfristige gesamtgesellschaft-
liche Verschiebung von der Fremd- zur Selbstbestimmung und damit in Richtung Freiheit,
aber auch die Vereinzelung der Individuen verstanden (Ewinger et al. 2016; Zukunftsinsti-
tut 2015). Individualisierung gilt in der Historiografie als zentraler Prozess bei der Her-
ausbildung moderner, westlicher Industrie- und Dienstleistungsgesellschaften. Die Indivi-
dualisierung differenziert Lebensweisen und Biografien immer starker aus. Roos (2018)
spricht in diesem Zusammenhang von «individuellen Multigraphien». Die Individualisie-
rung ist beispielsweise am Anteil der Single-Haushalte in der Schweiz festzumachen, der
sich seit den 1960er-Jahren von rund 4 Prozent auf 16 Prozent im Jahr 2016 vervierfacht
hat (BFS 2018b). Die Individualisierung zeigt sich aber auch darin, dass Arbeitsformen
und Arbeitszeitmodelle immer individueller gestaltet werden kénnen. Die Menschen wer-
den dadurch in der Gestaltung ihres Alltags immer flexibler und unabhangiger von fixen
Rahmenbedingungen. Schliesslich findet die Individualisierung auch in der Mobilitat ihren
Niederschlag, beispielsweise darin, dass das Pendeln von einer Stadt zur anderen heut-
zutage viel haufiger praktiziert wird als friher.

Die Individualisierung wird generell als Megatrend bezeichnet, der auch die Zukunft pra-
gen wird (z.B. Roos 2018; Maas et al. 2015). Individualitat, Unabhangigkeit und personli-
che Flexibilitit werden dabei neben finanziellen Uberlegungen einen hohen Stellenwert
behalten. Sharing-Angebote werden diese Merkmale in hohem Grad aufweisen missen,
um von der Bevolkerung akzeptiert zu werden.

Bedeutung von Besitz

Die Bedeutung von Besitz kann im Rahmen der Konzepte «Materialismus» und «Postma-
terialismus» betrachtet werden. Wéhrend der Materialismus dadurch definiert ist, dass
die Menschen der personlichen finanziellen Sicherheit und der Sicherung physischer Le-
bensgrundlagen die Hauptprioritdt zuordnen, werden im Postmaterialismus der Selbst-
verwirklichung, dem Zugehdrigkeitsgefiihl und somit immateriellen Werten eine hdhere
Bedeutung beigemessen (Inglehart 1981).

Der Ubergang vom Materialismus zum Postmaterialismus begann in ganz Westeuropa
und somit auch in der Schweiz etwa Ende der 1970er-Jahre, als ein gewisser Nach-
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kriegswohlstand erarbeitet worden war und die Generationen ohne unmittelbare Kriegser-
fahrungen das Erwachsenenalter erreicht hatten. Der Anteil Postmaterialisten stieg von
zirka 10 Prozent auf rund 55 Prozent im Jahr 2006 (vgl. Inglehart 2008). Allerdings ist seit
den 1990er-Jahren eine Stabilisierung zu beobachten (vgl. auch van Deth 2001).
Inglehart zeigt zudem anhand eines Landervergleichs auf, dass der Anteil Postmaterialis-
ten in der Bevolkerung umso grosser ist, je hoher das Pro-Kopf-BIP ist. Ein Anzeichen
dafir, dass diese Entwicklung hin zum Postmaterialismus noch nicht zu Ende ist, kann in
der Sharing Economy gesehen werden, die den Fokus vom Besitz hin zur flexiblen Nut-
zung verlegt.

Besitzstreben ist jedoch nicht zu verwechseln mit der Leistungsmotivation, die sich bei-
spielsweise darin aussert, dass wieder starker nach Karriere und klaren Strukturen — ein-
schliesslich FUhrungsstrukturen — am Arbeitsplatz verlangt wird. Gemass Albrecht (2011)
koénnte dieser scheinbare Gegensatz — postmaterielle Werte auf der einen Seite und Leis-
tungsmotivation auf der anderen Seite — in Zukunft auch zu einer Neukonstellation von
Werten fliihren. Beispielsweise kdnnten sich postmaterialistische Werte wie Sozialkompe-
tenz oder Phantasie in Zukunft als karriereentscheidend herauskristallisieren.

Alles in allem dirfte das Ausmass, mit dem nach Besitz materieller Glter gestrebt wird, in
Zukunft stabil bleiben oder leicht abnehmen. Voraussetzung dafiir ist eine weiterhin posi-
tive wirtschaftliche Entwicklung. Besitzstreben dirfte somit kiinftig die Akzeptanz von
Sharing-Angeboten eher weniger hemmen, als dies heute noch der Fall ist.

Sicherheitswahrnehmung

Die subjektive Sicherheitswahrnehmung (security), die in diesem Abschnitt thematisiert
wird, muss unterschieden werden von der technischen Sicherheit (safety) — beispielswei-
se die Sicherheit im Strassenverkehr. Die Sicherheit im &ffentlichen Raum wird 2018 von
der Schweizer Bevolkerung als sehr hoch wahrgenommen. Im Jahr 2018 fiihlten sich 85
Prozent der erwachsenen Personen in der Schweiz im offentlichen Raum sicher oder
sehr sicher (Tresch/Wenger 2018, 82). Das allgemeine Sicherheitsempfinden' ist im
Laufe der letzten rund 20 Jahre gestiegen. Der Anteil der Schweizerinnen und Schweizer,
die sich sicher oder sehr sicher fuhlen, ist von 80 Prozent (im Jahr 1995) auf 95 Prozent
(im Jahr 2018) gestiegen (Tresch/Wenger 2018, 78). Marginale, aber statistisch signifi-
kante Unterschiede beim allgemeinen Sicherheitsempfinden sind nur beim Geschlecht
(Manner 97% vs. Frauen 94%) und zwischen den Einkommensklassen (hoch: 98%, mit-
tel: 98%, tief: 96%) festzustellen (Tresch/Wenger 2018, 79).

Die Auswertung des «Sorgenbarometers» von 2003 bis 2016 zeigt zudem, dass Extrem-
ereignisse (z.B. Terroranschlage in Madrid 2004 oder London 2005) die Sicherheitswahr-
nehmung nur sehr kurzfristig negativ beeinflussten (vgl. Daten in Longchamp 2016, 15).

Problematiken wie Fliichtlingsstrome oder Rassismus, die einen Einfluss auf die Wahr-
nehmung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum haben kénnen, wurden in der Schweiz bis
dato kaum als vordringend empfunden. Die Flichtlings- und Asylfrage wurde im Laufe
der letzten Jahre als immer weniger problematisch beurteilt (Longchamp 2016).

Die Sicherheitswahrnehmung durfte in der Schweiz in Zukunft bei stabilen Rahmenbe-
dingungen unverandert hoch bleiben. Die Rahmenbedingungen kdnnen sich insbesonde-
re aufgrund wirtschaftlicher, politischer oder klimatischer Entwicklungen (vgl. entspre-
chende Abschnitte) andern. Dies kann entsprechend dazu fuhren, dass die subjektive
Wahrnehmung der Sicherheit sinkt. Bezogen auf die alteren Personen kénnte dies bei-
spielsweise im Mobilitdtsbereich zur Folge haben, dass das Auto im Verhéltnis zum OV
starker praferiert wird, was aufgrund der tieferen Reaktionsgeschwindigkeit und verbun-
den mit mehr Strassenverkehr zu einer tieferen Safety fiihren kénnte.

4 Fragebogen-Frage: «Ganz allgemein gesprochen, wie sicher fiihlen Sie sich in unserer heutigen Zeit?»
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Gesundheit und Lebenserwartung

Die Fortschritte, welche die medizinische Forschung in den letzten 50 Jahren erzielt hat,
trugen in Ergdnzung zu den besseren Lebensbedingungen und einem gesinderen Le-
bensstil (z.B. Ruckgang des Rauchens, siehe BFS 2018a) zu einer hdheren Lebenser-
wartung der Menschen bei. Die Lebenserwartung der 65-jahrigen Frauen stieg innerhalb
von nur zehn Jahren (1992 bis 2002) um rund 7,3 Prozent auf 20 Jahre und 9 Monate.
Bei den 65-jahrigen Mannern nahm die Lebenserwartung im gleichen Zeitraum von
13 Jahren und 4 Monaten auf 15 Jahre und 5 Monate zu, was einer Steigerung von
11,4 Prozent entspricht (vgl. Abb. 23; BFS 2005).

Noch frappanter wird diese Steigerung, wenn zusatzlich berlicksichtigt wird, ob die Men-
schen mit oder ohne gesundheitliche Einschrankungen leben. Bei den Mannern hat die
Anzahl Jahre, die nach dem 65. Altersjahr trotz langerer Lebensdauer mit gesundheitli-
chen Einschrankungen gelebt werden, von 2 Jahren 1 Monat im Jahr 1992 auf 1 Jahr 5
Monate im Jahr 2002 abgenommen (vgl. Abb. 23).

Beide Werte — Lebenserwartung und gesundheitliche Einschrankungen — zusammenge-
nommen, resultierte fir die Manner im Laufe von 10 Jahren eine Steigerung der mit
65 Jahren durchschnittlich zu erwartenden gesunden Lebensjahre um 18 Prozent.

8 Ohne gesundheitliche Einschrankungen

B Mit gesundheitlichen Einschrankungen

Ménner

9 Jahre 10 Jahre 15 Jahre 20 Jahre

Abb. 23 Entwicklung (ausgefiillt) und Prognosen (schraffiert) der Anzahl Lebensjahre der
Ménner ab 65 Jahren ohne gesundheitliche Einschrdnkungen (blau) und mit gesundheit-
lichen Einschrdnkungen (rot). Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Datengrundlagen
des BFS (BFS 2005, 63).

Schreibt man diese Entwicklung auch unter Beriicksichtigung des technologischen Wan-
dels fort, so durften die 65-jahrigen Manner bis im Jahr 2060 durchschnittlich rund
24 Jahre Lebenserwartung haben, wovon etwa 23 Jahre ohne gesundheitliche Ein-
schrankungen verbracht werden koénnten.

Umweltbewusstsein

Gegenwartig wird damit gerechnet, dass sich das Klima in der Schweiz bis Ende dieses
Jahrhunderts um 2,7 bis 4,8 Grad Celsius erwarmen wird (im Vergleich zur Periode von
1980 bis 2009), sofern keine Gegenmassnahmen getroffen werden (CH2011 2011). Das
Stabilisierungsszenario, das davon ausgeht, dass der globale Ausstoss von Treibhaus-
gasen per 2050 im Vergleich zum Jahr 1990 um 50 Prozent reduziert wird, rechnet mit
einer Erwarmung von 1,2 bis 1,8 Grad Celsius bis Ende des Jahrhunderts.

Klimaveranderungen sind Prozesse, die Uber Jahrzehnte bis Jahrhunderte ablaufen und
deshalb schleichend und kaum wahrnehmbar vonstattengehen. Deshalb wird die Klima-
veranderung von einem betrachtlichen Teil der Bevolkerung nicht als unmittelbar bedro-
hend wahrgenommen. Dies geht auch aus den Daten des «Sorgenbarometers» hervor.
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Der Anteil Personen, die den Umweltschutz als wichtiges Problem bezeichnen, war von
2003 bis 2016 mehr oder weniger stabil bei rund 14 Prozent (Longchamp 2016).

Dies war allerdings nicht immer so: In den spaten 1970er-dahren bis in die spaten
1980er-Jahre nannte jede dritte Person den Umweltschutz als wichtiges Problem (Credit
Suisse 2016). Hauptgrund dafir war die damals aktuelle Debatte lber den sauren Re-
gen, den Borkenkafer und das «Waldsterben» — Themen, die der Bevoélkerung im wortli-
chen Sinne vor Augen geflihrt, das heisst, im Wald auch beobachtet werden konnten. Im
Hinblick auf das Mobilitatsverhalten lasst dies den Schluss zu, dass Klimaveranderungen
bei der Bevolkerung erst handlungsleitend werden, wenn die Auswirkungen sicht- und
spurbar sind.

Eine gewisse Tendenz zu umweltschonendem Verhalten ist jedoch trotzdem zu erken-
nen. Beispielsweise hat sich der Anteil Personen, die sich fleischlos ernahren, seit Ende
der 1990er-Jahre bis 2012 verdoppelt (von 0,7 auf 1,4%; BAG 2017). Die Motivation dazu
sind allerdings hauptsachlich Uberlegungen zum Tierwohl. 15

Trotz dieses Trends kann davon ausgegangen werden, dass die Bedeutung des Umwelt-
bewusstseins flir das Mobilitatsverhalten auch in Zukunft gering sein wird — es sei denn,
es treten klimatische Kippeffekte (vgl. z.B. Liu et al. 2017) auf, deren Folgen die Schwei-
zerinnen und Schweizer direkt betreffen.

Politische Landschaft

Die Entwicklung der politischen Landschaft in der Schweiz lasst sich anhand der Partei-
meinungen der finf wahlerstarksten politischen Parteien und ihrer Splitterparteien auf
Basis der parteispezifischen kantonalen Abstimmungsparolen auf den beiden Dimensio-
nen «links versus rechts» und «konservativ versus progressiv/liberal» vom Jahr 1987 bis
2014 (Daten aus: der Bund/Sotomo 2014; siehe auch Artho/Haefeli 2018) nachzeichnen.

Die politische Landschaft in der Schweiz hat sich in diesen knapp 30 Jahren polarisiert.
Abgesehen davon, dass sich die SVP im Jahr 2014 (ber alle politischen Themen hinweg
betrachtet deutlich konservativer positionierte als im Jahr 1987, erfolgte die Polarisierung
allerdings weniger dadurch, dass die Positionen auf der Links-rechts- oder der Progres-
siv-konservativ-Dimension extremer geworden waren. Vielmehr ist eine deutliche Ab-
nahme der Meinungsvielfalt innerhalb der politischen Parteien zu beobachten. Zusatzlich
gewann die SVP insbesondere bei den Nationalratswahlen viele Wahleranteile (der
Bund/Sotomo 2014), im Wesentlichen auf Kosten von Kleinparteien.

Durch diese Entwicklungen verharteten sich die Fronten, die Gangart wurde ruppiger und
die politischen Forderungen wurden akzentuierter formuliert. Nicht zuletzt durch den An-
stieg der Wahleranteile der SVP sind neoliberale Forderungen wie beispielsweise die De-
regulierung der Wirtschaft starker in den Vordergrund gertickt.

Das politische System der Schweiz hat sich in der Vergangenheit jedoch gegeniiber Ext-
rempositionen als sehr robust erwiesen. Tendenzen in Richtung von Extrempositionen
wurden mittel- bis langfristig durch Wahlen oder Abstimmungen immer wieder korrigiert.

Es kann davon ausgegangen werden, dass die politische Landschaft der Schweiz ohne
akute gesellschaftliche, politische oder wirtschaftliche Bedrohungssituationen in Zukunft
héchstens noch marginal starker polarisiert wird.

Abgesehen von Wahlen kann die Alterung der Gesellschaft zu einem anderen Abstim-
mungsverhalten der Schweizer Bevodlkerung fihren. Wie Kielholz (2017, 30) am Beispiel
der Rentenreform aufzeigt, kann dies beispielsweise zu einem Reformstau fihren, weil —
einfach gesagt — die alteren Personen die jingeren tberstimmen.

8 Vgl. https://www.swissveg.ch/veg-umfrage.
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Wirtschaft

Wirtschaftswachstum

Das Bruttoinlandprodukt pro Kopf wachst seit Jahrzehnten sowohl in der Schweiz als
auch in den OECD-Staaten mehr oder weniger konstant. Es gibt zwar punktuelle Einbru-
che wie beispielsweise aufgrund der Finanzkrise 2009, Uber die letzten 40 Jahre betrach-
tet fallen sie jedoch kaum ins Gewicht (vgl. Abb. 24).
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Abb. 24 Entwicklung des kaufkraftbereinigten Pro-Kopf-BIP der Schweiz und der OECD-
Staaten von 1975 bis 2015. Quelle: eigene Darstellung mit Daten der OECD
(https.//data.oecd.org/gdp/gross-domestic-product-gdp. htm).

Anhand von Daten des Bundesamts fir Statistik 1&sst sich zeigen, dass das durchschnitt-
liche Einkommen seit 1995 praktisch parallel zum Pro-Kopf-BIP wachst (vgl. Artho/Haefeli
2018).

Das Referenzszenario der Bevolkerungsentwicklung des Bundesamts fiir Statistik (A-
2015-00) geht aufgrund von zahlreichen Experteninterviews davon aus, dass diese Ent-
wicklung in den nachsten Jahrzehnten sowohl in der Schweiz als auch in der EU anhal-
ten wird. Aufgrund der starken und in Zukunft vermutlich noch zunehmenden internatio-
nalen Verflechtung (ARE 2018) hangt die wirtschaftliche Entwicklung in der Schweiz auch
stark von derjenigen im Ausland ab. Das hohe Szenario (B-2015-00) beispielsweise geht
fur die Schweiz ebenfalls von einer robusten wirtschaftlichen Entwicklung aus, rechnet
jedoch mit einer eher schwierigeren wirtschaftlichen Entwicklung in den EU-Landern, was
den Arbeitsmarkt in der Schweiz attraktiv macht (vgl. Unterkapitel 3.1).

Soziale Ungleichheit

Die Entwicklung der sozialen Ungleichheit hat sich in der Vergangenheit immer wieder
als schwer zu operationalisierendes Konstrukt erwiesen. Oft wird soziale Ungleichheit mit
dem Indikator Einkommen (Steuerdaten) erfasst. Wie Kuhn/Suter (2015) fir die Schweiz
gezeigt haben, steht die Entwicklung der sozialen Ungleichheit® in direktem Zusammen-
hang mit der wirtschaftlichen Entwicklung. Kuhn/Suter (2015) untersuchten die Entwick-
lung der sozialen Ungleichheit von den 1990er-Jahren bis ins Jahr 2012 (vgl. dazu auch
Frey/Schaltegger, 2016). Sie stellten unter anderem fest, dass sich die Einkommensun-
gleichheit zwischen 1990 und 2012 parallel zur wirtschaftlichen Konjunktur entwickelt hat.

6 Gemessen an Einkommen aufgrund von sieben Befragungsstudien und einer Studie mit Steuerdaten.
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Waéhrend bei Hochkonjunkturphasen die Einkommensungleichheit stieg, nahm sie in Kri-
senjahren aufgrund sozialpolitischer Massnahmen eher ab.

Alles in allem war die soziale Ungleichheit Anfang der 1990er-Jahre auf dieser empiri-
schen Basis jedoch gleich gross wie gut 20 Jahre spater. Beim Vergleich der Einkommen
der am besten verdienenden 10 Prozent der Erwerbstatigen mit dem Durchschnittsein-
kommen stellen die Autoren jedoch fest, dass — bedingt durch stark Uberproportionale
Einkommenssteigerungen bei den bestverdienenden 10 Prozent — sich die Unterschiede
zwischen 1994 und 2012 verscharft haben.

Die subjektive Wahrnehmung der sozialen Ungleichheit — die bei Abstimmungen und
Wahlen relevant sein durfte (Brunori 2015) — ist jedoch in der Regel grésser als die an-
hand des Einkommens gemessene objektive Ungleichheit. Dies hat Niehues (2014) auch
fur die Schweiz gezeigt. Neben dem Effekt, dass die Einkommen der bestverdienenden
10 Prozent die subjektive Wahrnehmung der gesamten Einkommensverteilung beeinflus-
sen, wird die Wahrnehmung auch von anderen Faktoren gepragt, beispielsweise von
Preisanderungen (Anstieg der Krankenkassenpramien), von der Publikation von Vermo-
gensverhaltnissen reicher Personen oder von Entwicklungen auf dem Arbeitsmarkt
(Brunori 2015).

Technologie ausserhalb des Verkehrs

Die technologischen Entwicklungen mit direktem Bezug zum Verkehr werden im Teilpro-
jekt SVI 2017/003 «Verkehr der Zukunft 2060: Technologischer Wandel und seine Folgen
fur Mobilitat und Verkehr» behandelt. Dieses Kapitel fokussiert deshalb auf Technologien
ausserhalb des Verkehrs. Basierend auf der McKinsey-Studie «Disruptive technologies:
Advances that will transform life, business, and the global economy» (2013), wird auf die
Mobilitédt beeinflussenden technologischen Entwicklungen in folgenden Bereichen einge-
gangen: Robotik, Augmented und Virtual Reality sowie Medizinaltechnik.

Generell kann damit gerechnet werden, dass vollautomatisiertes Fahren unter bestimm-
ten Bedingungen (Level 4) mindestens teilweise heute schon mdglich ist (z.B. Pilotver-
such PostAuto in Sion, vgl. EBP 2018, 12 f.). Um vollautomatisiertes Fahren auf Level 5,
das heisst unter allen Bedingungen (z.B. auf Schnee, auf unbefestigten Strassen, bei je-
dem Wetter) zu erreichen, ist jedoch noch erheblicher technologischer Fortschritt nétig
(Simonite 2016). Es dirfte gemass Einschatzung von Litman (2018) bis zirka 2040 oder
2050 realistisch sein. Die Verbreitung vollautomatisierter Fahrzeuge dirfte aufgrund ver-
schiedener Faktoren (z.B. Akzeptanz, rechtliche Zulassung) verzogert erfolgen.

Far alle genannten technologischen Bereiche ist die fortschreitende Digitalisierung die
Grundlage. Die Bedeutung der Digitalisierung zeigt sich etwa daran, dass rund ein Drittel
des Wirtschaftswachstums der letzten Jahre im Zusammenhang mit der Digitalisierung
stehen dirfte (vgl. Bundesrat 2017). Sie zeigt sich aber auch daran, dass die Verbreitung
von IKT-Geraten beziehungsweise die Nutzung von auf der Digitalisierung basierender
Produkte und Dienste in der Schweizer Bevdlkerung sehr schnell fortgeschritten ist und
mittlerweile bei rund 90 Prozent (Computer- und Handy-/Smartphone-Verfuigbarkeit, tag-
liche Internetnutzung; vgl. Bundesrat 2017) angelangt ist. Allerdings ist auch festzustel-
len, dass die Adoption dieser Technologien bei dlteren Kohorten langsamer voranschrei-
tet als bei jungeren (Artho/Haefeli 2018).

e Robotik: Zukinftige Roboter kbnnen dank verbesserter Sensorik, Kommunikation, In-
teraktion und kunstlicher Intelligenz in Zukunft vielfaltigere Arbeiten auch ausserhalb
der Produktion Ubernehmen — beispielsweise in Haushalten alterer Personen, was
deren Unabhangigkeit und Mobilitdt erhéhen und ihnen erlauben wird, langer in der
eigenen Wohnung zu leben.

¢ Medizinaltechnik: Im medizinischen Bereich diirften die Fortschritte neben der Wei-

terentwicklung von Operationstechnologien und Prothesen im weitesten Sinne vor al-
lem bei der Gentechnik liegen. Die zukinftige Genmanipulationstechnologie wird von
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der DNA-Sequenzierung und von neuen Datenanalysekapazitaten profitieren. Neben
schnelleren und zielgenaueren Diagnosen, die durch Rechenpower, Datenanalyse
und neuronale Netzwerke maoglich sind, kédnnten in Zukunft dank der Genomik durch
das «Schreiben» von DNA zielgerichtet Organismen manipuliert oder sogar vollstan-
dig hergestellt werden. Die DNA-Manipulation kann dazu verwendet werden, Erb-
krankheiten (z.B. familiare Alzheimer-Erkrankung) zu bekampfen, was die Gesund-
heit der Menschen im Alter langfristig stark begiinstigen und die Anzahl Lebensjahre
mit eingeschrankter Mobilitat weiter reduzieren konnte.

e Augmented/Virtual Reality: Augmented- und Virtual-Reality-Applikationen werden
sich weiterentwickeln und im Alltag Standard werden. Als mobilitatsrelevante Anwen-
dungen sind beispielsweise tragbare mobile Gerate vorstellbar, die Alzheimer-
Patienten/-innen zu vorgegebenen Zielen flihren, was deren Mobilitat erhéhen kann.
Zudem dirften Moglichkeiten entwickelt werden, soziale Kontakte virtuell nicht nur
wie bisher im audiovisuellen Sinne, sondern beispielsweise auch als simulierte «takti-
le» Kontakte Uber grosse Distanzen zu pflegen. Die Nutzungsentwicklung von sozia-
len Medien zeigt bisher jedoch, dass reale Kontakte durch diese erganzt, aber nicht
ersetzt werden. Eine Reduktion der Mobilitdt durch Virtual-Reality-Anwendungen
kann deshalb vor allem bei immobilen Personen erwartet werden.

Die Verbreitung neuer Produkte ist wesentlich von deren Akzeptanz in der Bevdlkerung
abhangig. Sie ist umso hdher, je weniger Wahlfreiheit besteht, je weniger spezifische Fa-
higkeiten fir die Anwendung einer Technologie nétig sind und je mehr individuelle Vortei-
le im Verhaltnis zu einer Alternative aus der Anwendung fir den einzelnen Menschen re-
sultieren. Ein Nachteil der Anwendung von Technologien, die auf Digitalisierung beruhen,
ist die Problematik des Datenschutzes. Wie die aktuellen Entwicklungen (z.B. Social Me-
dia, Nutzung von Smartphones oder Smartwatches) zeigen, ist jedoch der Datenschutz
fur die meisten Menschen offenbar kein Hinderungsgrund. Mdéglich scheint hdchstens,
dass die Verbreitung digitaler Technologien aufgrund gesetzlicher Datenschutzanforde-
rungen verzdgert wird.

Dariiber hinaus Iasst sich aus den oben genannten, die Akzeptanz beeinflussenden Fak-
toren ableiten, dass medizinische Anwendungen auf sehr hohe Akzeptanz stossen wer-
den — sie verlangen vom einzelnen Menschen kaum irgendwelche Fahigkeiten, und ihre
Vorteile (langeres Leben, weniger eingeschranktes Leben) sind existenziell. Die Akzep-
tanz von Robotik- und Augmented- und Virtual-Reality-Anwendungen drfte insbesonde-
re bei alteren Menschen und Personen sehr hoch sein, die keine andere Wahl haben. Auf
dem Weg in die Stadt von einem Roboter begleitet zu werden, diirfte beispielsweise vor
allem dann attraktiv sein, wenn jemand kaum Bezugspersonen hat.

Alles in allem ist jedoch damit zu rechnen, dass sich neue Technologien grundsatzlich

schnell verbreiten und dazu fihren, dass insbesondere altere Menschen mit physischen
oder psychischen Einschrankungen bis ans Lebensende mobil sein werden.
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Der Begriff Mobilitatsservices wird in diesem Kapitel breit verstanden und umfasst nicht
nur Dienstleistungen und Angebote, sondern auch Ausstattungen, Informationen oder
Gestaltungsmerkmale, von welchen altere Personen speziell profitieren kénnen. In die-
sem Kapitel wird eine Ubersicht tiber heute (d.h. bis Ende Oktober 2018) vorhandene al-
tersspezifische Mobilitdtsservices gegeben und diese Angebote werden an den Bedurf-
nissen alterer Personen gespiegelt (Unterkapitel 6.1 und 6.2). Danach wird dargelegt, in
welche Richtungen sich Mobilitdtsservices in der Zukunft entwickeln kénnten (Unterkapi-
tel 6.3). Die Inhalte basieren auf einer Literaturanalyse und einer Online-Recherche.

Anforderungen an altersspezifische Mobilitatsservices

Nachfrage nach Mobilitatsservices fiir altere Personen mit Ein-
schrankungen lasst nicht nach

Die Aufrechterhaltung der Mobilitat nach der Pensionierung bis ins hohe Alter ist Voraus-
setzung flir eine hohe Lebensqualitat (siehe z.B. Cinderby et al. 2018; Mackett 2017;
Schlag et al. 1996).

In Zukunft werden die Menschen nicht nur alter, die Anzahl mobilitdtseingeschrankter Le-
bensjahre wird pro Person auch absolut kirzer (vgl. Kapitel 3). Aufgrund dessen konnte
erwartet werden, dass die Nachfrage nach Mobilitatsservices flir mobilitidtseingeschrank-
te altere Personen bis ins Jahr 2060 deutlich abnehmen wird. Die absolute Anzahl an
hochaltrigen Personen wird jedoch stark zunehmen. Zusatzlich werden die Menschen mit
zunehmendem Alter langsamer, fehleranféalliger, angstlicher und teilweise auch aufgrund
des Alters stigmatisiert (Metz, 2017). Dariber hinaus erwartet beispielsweise. Metz
(2017, 208), dass mehrere kleinere Einschrankungen, die jeweils alleine nicht gravierend
waren, in der Summe und in Kombination miteinander in einer korperlichen und/oder
psychischen Mobilitdtseinschrankung resultieren. Die Nachfrage nach Mobilitatsservices
fir mobilitatseingeschrankte altere Personen wird aus diesen Griinden bis zum Jahr 2060
zumindest nicht nachlassen, sondern eher sogar zunehmen (siehe auch Musselwhite
2019; Steenbekkers/Van Beijstervelt 1998).

Funktionale Bedirfnisse der adlteren Personen werden abgedeckt

Gemass Musselwhite (2017a, 6) sind heutige Mobilitadtsservices in der Regel funktional
ausgerichtet. Das heisst, es geht in erster Linie darum, mdglichst schnell und preiswert
von A nach B zu gelangen. Diese funktionale Ausrichtung deckt jedoch nur die drin-
gendsten Bedirfnisse der alteren Personen ab. Musselwhite/Haddad entwickelten im
Jahr 2010 auf Basis einer Literaturrecherche eine Pyramide der Bedirfnisse alterer Leute
bezlglich Mobilitatsservices (Abb. 25).

Primare Bedirfnisse sind dabei funktionale Aspekte wie beispielsweise Verfligbarkeit,
Zuverlassigkeit, Preis oder Sicherheit. Als sekundare Bediirfnisse werden soziale und af-
fektive Bedurfnisse wie beispielsweise Kontrollierbarkeit dariiber, ob, wann und wie ein
Weg unternommen wird, oder Unabhangigkeit von anderen Personen genannt. Auf der
dritten und letzten Stufe stehen tertidre Bedurfnisse der Selbstentfaltung («aesthetic
needs») wie beispielsweise Mobilitat als Selbstzweck oder Mobilitat fur nicht unmittelbar
notige Zwecke (z.B. Ausflige in die Natur) nutzen zu kénnen.
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TERTIARY TRAVEL NEEDS

Aesthetic Needs
The need to travel for its own sake and view life and nature Least
awareness

/ \ +

|

SECONDARY TRAVEL NEEDS |
Affective needs |

The need for independence, control, status, roles |
|

|

|

|

|

/ \

PRIMARY TRAVEL NEEDS
Utilitarian needs
Make appointments, access shops and services, work in a Most
safe, convenient, comfortable manner awareness
/A 5

Abb. 25 Pyramide der Bedlirfnisse é&lterer Personen, die Mobilitdtsservices abdecken
sollten. Quelle: Musselwhite/Haddad 2010.

Eine Studie von Gilhooly et al. 2002, welche die von Personen uber 70 Jahren am hau-
figsten genannten Barrieren beim Busfahren in England untersuchte, bestatigte diese Py-
ramide. Die ungeniigende Sicherheit im offentlichen Raum wurde von 80 Prozent der
Personen als Barriere genannt, gefolgt von der Verfligbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs
abends bis spatabends (68%). Mit rund 66 Prozent Zustimmenden folgen knapp dahinter
Kriterien wie Gepéacktransport, Wartezeiten und Annullierungs-Mdglichkeiten, die der
zweiten Stufe zugeordnet werden kénnen.

Angelehnt an die Bedirfnispyramide kénnen die Anforderungen an altersspezifische Mo-
bilitatsservices, die in der Literatur (z.B. WHO 2007; Musselwhite/Haddad 2017) genannt
werden, in zehn Kategorien eingeteilt werden, die wiederum einer der drei Stufen der Be-
dirfnispyramide zugeordnet werden kdnnen:

Primére Bedlirfnisse:

e  Security: Mit Security ist die Sicherheit im 6ffentlichen Raum im Zusammenhang mit
der Mobilitat (Bahnhofe, Haltestellen, Tankstellen, Raststatten usw.) gemeint.

o Safety: Mit Safety ist die Verkehrssicherheit gemeint, wozu nicht nur das unfallfreie
Fihren von Fahrzeugen, sondern auch die unfallfreie Nutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel durch altere Personen gehoéren (z.B. genligend Zeit bei Tramhaltestellen,
um bei stehendem Fahrzeug aufstehen und zur Tire gelangen zu kénnen).

o Verfiigbarkeit: Damit ist das Ausmass gemeint, in dem Mobilitadtsmdglichkeiten zur
Verfiigung stehen. Beim o6ffentlichen Verkehr werden beispielsweise auch der Takt,
die Angebote abends und nachts oder die Sitzplatzverfligbarkeit, inkl. der Kenntnis
dieser Verfugbarkeiten darunter subsummiert.

e Zugdnglichkeit: Unter der Zuganglichkeit wird verstanden, wie schwer oder leicht die
einzelnen Verkehrsmittel (Auto, Bus, Tram, Zug, Schiff) erreicht, bestiegen, benutzt
und verlassen werden kénnen. Darunter fallen auch die Benutzerfihrung beispiels-
weise in Bahnhdfen, in Parkhausern, durch Parkleitsysteme usw. sowie der Gepack-
transport.

e Erschwinglichkeit: Ebenfalls zu den primaren Bedurfnissen gehoren die Preise fur die

Mobilitatsservices, die so ausgestaltet sein missen, dass sich altere Personen aller
Einkommensklassen diese Services auch leisten konnen.
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Sekundére Bedlirfnisse:

e  Komplexitat: Darunter wird der Komplexitatsgrad des Preis-, Informations- und Be-
stellsystems aufgrund unterschiedlicher Verkehrstrager und Anbieter verstanden.

e Kontrollierbarkeit: Damit ist die Berechenbarkeit einer Reise mit einem (oder mehre-
ren) Verkehrsmittel gemeint. Die Kontrollierbarkeit ist bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln
beispielsweise von der Plnktlichkeit, der Zuverlassigkeit oder der Umsteigezeit, beim
motorisierten Individualverkehr beispielsweise von der Berechenbarkeit eines Staus
oder des Zeitaufwands fur die Parkplatzsuche abhangig.

e Personal: Diese Kategorie umfasst das Vorhandensein von alters-freundlichem und
hilfsbereitem Personal und bezieht sich hauptsachlich auf 6ffentliche Verkehrsmittel.
Beim motorisierten Individualverkehr kann beispielsweise das Personal von Tankstel-
len, Parkhausern oder Garagen dazu gezahlt werden.

e Sauberkeit: Unter diesem Stichwort werden die Sauberkeit von Verkehrsmitteln und
der dazugehdrigen Infrastruktur (z.B. Umsteigepunkte, Parkhaus, Rastplatz) verstan-
den.

Tertidre Bedlirfnisse:

e Normen: Damit ist die Vertrautheit mit informellen Normen bei der Benutzung eines
Verkehrsmittels gemeint. Eine informelle Norm besteht in Ziigen beispielsweise darin,
dass vor dem Hinsetzen zuerst gefragt wird, ob der Sitzplatz noch frei sei — zu
Hauptverkehrszeiten in S-Bahnen allerdings nur, wenn ein Platz durch ein Gepack-
stliick belegt ist. Musselwhite (2017b 119) bezeichnet die Unkenntnis informeller
Normen als eines der grdssten Hindernisse fur die Benutzung o6ffentlicher Verkehrs-
mittel durch altere Personen.

Heutiges Angebot an Mobilitatsservices fiir die altere Be-
volkerung

Die Recherche zu altersgerechten Mobilitdtsangeboten im In- und Ausland ergab, dass
die Schweiz im Vergleich zum Ausland gut aufgestellt ist. Praktisch alle ausléandischen
Angebote finden ihr Pendant in der Schweiz und sind hier teilweise deutlich besser aus-
gebaut als im Ausland. Auslandische Angebote werden in der folgenden Aufstellung des-
halb nur aufgenommen, wenn sie als vorbildliche Anwendungen genannt wurden, oder
ein Angebot beinhalten, das in der Schweiz nicht gleichwertig existiert.

Die einzelnen Angebote sind einer der folgenden sechs Kategorien zugeordnet:

Institutionalisierte Transport- und Begleitservices

e Ausstattung der Verkehrsmittel und -flachen

e Integrale Angebote

e Kurse und Trainings

e Kampagnen

¢ Inclusive Design

Im Folgenden werden die Kategorien in dieser Reihenfolge definiert und die einzelnen
Angebote beschrieben. Gleichzeitig wird dargelegt, welche Bedirfnisse (vgl. letzter Ab-

schnitt) mit den Angeboten hauptsachlich befriedigt werden. Die Entwicklung von Ange-
boten ist teilweise sehr dynamisch. In Teilen der Kategorien kommen fast wochentlich
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neue Angebote auf den Markt. Es sind Angebote und Services bis Ende Oktober 2018
berlcksichtigt.

Institutionalisierte Transport- und Begleitservices

Unter institutionalisierten Transport- und Begleitservices werden Transportmdglichkeiten
oder -dienste ausserhalb des o6ffentlichen Verkehrs und des privaten motorisierten Indivi-
dualverkehrs verstanden.

An erster Stelle sind Transportdienste von meist privaten Anbietern zu nennen, die mobi-
litdtseingeschrankte Personen transportieren. Im englischen Sprachraum werden solche
Dienste unter dem Stichwort «Community Transportation» und «Volunteer Driving» sub-
summiert. In der Schweiz bekannte Dienste sind TIXI-Fahrdienste (https://www.tixi.ch),
die in anderen Regionen teilweise unter anderem Namen bekannt sind (z.B. Betax, Handi
Cab, Rollstuhltaxi) oder auch die Fahrdienste des Schweizerischen roten Kreuzes (SRK).
In die gleiche Kategorie gehort auch das Angebot der Stiftung Behinderten-Transporte
Zurich (BTZ) oder der Behinderten-Ferntransport (BFT).

Ein analoges Angebot im Ausland ist das Angebot Silver Riders in Nevada (Dauenhauer
2013). Speziell an diesem Angebot ist die Ausrichtung auf einen landlichen Raum; ange-
boten werden Fahrten zum nachstgelegenen grosseren Zentrum, das in dieser Gegend
oft um 100 Kilometer entfernt liegt. FUr einen Transport muss sich die interessierte Per-
son anmelden, wodurch die Transporte gepoolt werden kénnen, sodass meist eine Grup-
pe von Passagieren mit je unterschiedlichen Zwecken (Einkauf, Arzt, Freizeit) zum
nachsten grésseren Zentrum transportiert werden kann. Eine Analogie davon in der
Schweiz ist das Ruftaxi. Diese Transport-Angebote sind klar darauf ausgerichtet, die Ver-
fugbarkeit von Mobilitdt zu erhdhen, erhdhen jedoch auch die wahrgenommene Sicher-
heit im &ffentlichen Raum und die Verkehrssicherheit.

Ein anders gelagerter Service ist der Recycling Abholdienst «TCS Pedaleure» in der
Stadt Bern, der im Rahmen des TCS-Programms «ich bewege» im Friihling 2018 lanciert
wurde (http://www.ich-bewege.ch). TCS Pedaleure sind Personen, die Uber 50 Jahre
sind, und kleine Entsorgungsaufgaben (Papier, Metall, Pet, Glas usw.) flur altere Perso-
nen mittels eCargo Bike auf freiwilliger Basis erledigen. Dieses Angebot ermdglicht im
Kern nicht Mobilitat fur altere Leute, sondern verlagert sie auf andere Personen. Das
TCS-Programm «ich bewege» hat zum Ziel, den Mobilitdtsdienstleistungen fir altere
Personen eine Plattform zu bieten und im Rahmen des sogenannten «experimentellen
Zentrums» auch selber zu entwickeln und/oder zu testen.

Eine dritte Sparte sind Begleitdienste. Deren Personal begleitet altere Personen im o6f-
fentlichen Verkehr begleiten. In der Schweiz bieten beispielsweise das SRK oder Pro
Senectute solche Begleitdienste an. Ein interessantes Projekt im Ausland ist das Bud-
dying-System, das in Queensland, Australien, im Rahmen eines breiter ausgelegten Ver-
suchs, die Mobilitat alterer Leute mit dem Bus zu erhéhen, angewendet wurde (Broome
et al. 2013). Beim Buddying-System begleiten altere Personen andere altere Personen
bei ihren Busfahrten. Obwohl diese Begleitdienste teilweise auch auf geschultes Personal
zurlickgreifen, liegt der Hauptfokus klar auf der Sicherstellung der Zuganglichkeit der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel und weniger auf der Deckung des Bedirfnisses nach freundli-
chem und hilfsbereitem Personal.

Zentral fur die Benutzung von Transport- und Begleitservices ist deren Bekanntheit res-
pektive Auffindbarkeit. In der Schweiz konnte kein Angebot wie eldercare.acl.gov gefun-
den werden, die den Transport von alteren Personen privat organisiert. Eldercare.acl. ist
eine Dienstleistung, die in den USA angeboten wird. Im Prinzip handelt es sich um eine
staatenUbergreifende Vermittlungsplattform, die altere Personen mit einem Transportbe-
dirfnis an lokale Anbietende vermittelt. In der Schweiz gibt es mehrere Anbieter solcher
Transportdienste, aber keine neutrale Vermittlungsplattform.
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Ausstattung der Verkehrsmittel und -flachen

Unter der Ausstattung der Verkehrsmittel und der Verkehrsflachen wird die Anpassung
der Infrastruktur und des Rollmaterials im 6ffentlichen Verkehr an die Bedlrfnisse alterer
Personen verstanden. Damit zielt diese Rubrik auf die Zugénglichkeit der offentlichen
Verkehrsmittel, auf die Sicherheit im 6ffentlichen Raum und auf die Verkehrssicherheit flr
altere Personen.

Die Zuganglichkeit zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist in der Schweiz im Rahmen des
Behindertengleichstellungsgesetzes gesetzlich vorgeschrieben und muss innerhalb einer
Frist von 20 Jahren, die im Jahr 2022 ablauft, umgesetzt sein (Art. 22 BehiG). Auch wenn
noch deutliches Optimierungspotenzial vorhanden ist, so ist der Standard der Ausbauten
in der Schweiz schon heute sehr hoch. Beispielsweise sind die grossen Umsteigepunkte
mit einer durchgehendenden Wegweisung fiir Personen mit Sehbehinderungen ausge-
schildert.

Den gleichen Zweck wie die Ausstattung von Umsteigepunkten mit behindertengerechten
Wegweisungen verfolgt die sich im Test befindende Smartphone App «Intros» (Individual
Travelling Assistant) der Zugerland Verkehrsbetriebe und der Baselland Transport AG.
Mit der App «Intros» kénnen Sehbehinderte mit der App an Haltestellen, an denen meh-
rere Linien verkehren, den richtigen Bus schneller finden (LZ 2018).

Zur Kategorie «Ausstattung» werden in der Literatur aber auch Massnahmen zur Steige-
rung der Verkehrssicherheit und zur Erhéhung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum ge-
rechnet. Im weiter oben erwahnten Versuch in Queensland, Australien, wurden (Bus-)
Haltestellen durchgehend mit Wetterschutz und Beleuchtung ausgestattet und die an-
schliessenden Verkehrsflachen, zum Beispiel Kreuzungen im Umfeld einer Haltestelle,
wurden so gestaltet, dass diese auch von &alteren Personen sicher benutzt werden kon-
nen. Eine weitere Anforderung, die in der Schweiz so nicht umgesetzt ist, besteht auf-
grund des Versuchs in Queensland, Australien, darin, dass in bewohnten Gebieten der
Fussweg von einem Haus zur ndchsten Bushaltestelle nicht langer als 200 Meter sein
sollte (Broome et al. 2013).

In der Schweiz sind im Zusammenhang mit der Steigerung der Verkehrssicherheit und
der Sicherheit im 6ffentlichen Raum insbesondere Ausbauten und Verbesserungen von
Verkehrsflachen fir den Velo- und Fussverkehr zu nennen. Dies scheint auch wichtig zu
sein, sind doch fur altere Personen die wichtigsten Sicherheitsaspekte im Zusammen-
hang mit dem offentlichen Verkehr bei den Verkehrsflachen ausserhalb der Verkehrsmit-
tel zu suchen, beispielsweise rutschige Wege, Velos auf dem Trottoir, hohe Trottoirrdnder
usw. (VCS 2018). In stadtischen Zentrumsbereichen und dichten Ortskernen wird fur die
Erhéhung der Verkehrssicherheit und die Verbesserung des Verkehrsflusses zusatzlich
vermehrt das Netz der Tempo-30-Zonen von den Quartierstrassen auf Hauptverkehrs-
strassen ausgeweitet.

Schliesslich kann die technische Ausstattung von Fahrzeugen die Zuganglichkeit zur Mo-
bilitdt erhdhen. Beispielsweise konnten Fahrassistenzsysteme in Autos die Hemmschwel-
le der Benutzung und die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls aufgrund von Fliichtigkeitsfeh-
lern senken (z.B. Spurhaltesysteme oder Abstandsregeltempomat). Allerdings werden
dadurch die Anforderungen an die kdrperlichen und kognitiven Fahigkeiten der Fahrerin
respktive des Fahrers nicht gesenkt. Zuséatzlich kdnnen unter der Ausstattung von Fahr-
zeugen auch die Elektromotoren in Velos genannt werden, die es nicht mehr so leis-
tungsfahigen Personen erlauben, ein Velo zu benutzen.

Die meisten der genannten Beispiele flihren nicht nur zu einer Verbesserung fir die alte-
ren Personen. Vielmehr kdnnen auch alle Personen unter 65 Jahren von diesen Verbes-
serungen profitieren.

Integrale Angebote

Unter integralen Angeboten werden Verkehrstrager- und Anbieter-lbergreifende Preis-,
Informations- und Bestellsysteme verstanden.
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Als beispielhaft wird in der Literatur die Oyster Card in London bezeichnet. Die Oyster
Card ermoglicht die Benutzung praktisch aller Verkehrsmittel in London (London Under-
ground, Stadtbusse, Strassenbahn in Croydon, London Overground, National Rail Ange-
bote in London, Dockland Light Railway DLR). In der maximal ausgebauten Version
muss die Karte beim Startpunkt und beim Endpunkt an ein Lesegerat gehalten werden,
womit automatisch der giinstigste Preis berechnet und verrechnet wird (pay as you go).
Ahnlich wie die Oyster Card funktioniert in Wien die WienMobil-App.

Ein ahnliches Angebot in der Schweiz ist abilio, das jedoch auf die Anbieter SOB und den
Busbetrieb Lichtensteig-Wattwil-Ebnat-Kappel beschrankt ist. Das Angebot Walk-In von
abilio entspricht der Funktion «pay as you go» der Oyster Card.

Die SBB App umfasst demgegenuber alle Anbieter des offentlichen Verkehrs in der
Schweiz. Kern der SBB App ist die Fahrplanabfrage in Echtzeit, inklusive Stérungsmel-
dungen der offentlichen Verkehrsmittel in der Schweiz. Ebenfalls kénnen uber die App
Tickets gekauft werden. Die Preview-Version der App hat seit Oktober 2018 die Funktion
«Easy Ride» implementiert, die der «pay as you go» Funktion der Oyster Card in London
entspricht (ausgenommen sind Schifffahrten und Spezialanwendungen wie z.B. Klas-
senwechsel). Anstatt eine Karte an ein Lesegerat zu halten wie bei der Oyster Card,
muss der Beginn und das Ende der Reise jedoch mit einem Wisch auf dem Smartphone
angegeben werden. Analog sind diese Mdglichkeiten testweise auch auf der ZVV App,
der App «ezzgo» der BLS und auf «fairtig» (auf deren Technologie auch Easy Ride Pre-
view der SBB ab basiert) verfugbar. Fairtiq hat die Funktionalitat ab August 2018 auch
auf den Verkehrsverbund Vorarlberg ausgeweitet.

Das einzige integrale Angebot in der Schweiz, das auch den motorisierten Individualver-
kehr berticksichtigt, ist das Angebot «Green Class» der SBB. In diesem Angebot enthal-
ten sind ein Generalabonnement und ein individuelles Elektroauto zur freien Verfligung
sowie Car- und Bikesharing-Angebote.

Alle integralen Angebote sind zwar nicht spezifisch auf altere Personen ausgerichtet.
Zweck der Angebote ist jedoch die Reduktion der Komplexitat des Marktes, die durch die
Vielzahl von Transportunternehmen und Verkehrstrager bedingt ist. Diese Komplexitats-
reduktion erhdht die Benutzbarkeit der Angebote stark — die aktuellen Lésungen umfas-
sen jedoch (noch) kaum den motorisierten Individualverkehr.

Kurse und Trainings

Kurse flr altere Personen kdénnen wiederum in zwei Kategorien eingeteilt werden. Kurse
zum Erhalt und zur Steigerung der Autofahrfahigkeiten und Kurse zur Benutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs.

Kurse in Bezug auf die Autofahrfahigkeiten haben zum Ziel, die Verkehrssicherheit von
alteren Personen zu erhalten respektive zu steigern. Dabei gibt es Kurse zur selbststan-
digen Durchfiihrung und geleitete Kurse, Kurse in Gruppen oder Kurse am Computer
usw. Zu den Kursen zéhlen nicht nur Autofahrkurse, sondern auch Ubungsfahrten an Si-
mulatoren, Kurse zur Férderung der Reaktionsgeschwindigkeit oder der kognitiven Fa-
higkeiten oder auch Fitnesskurse. Eine Ubersicht verschiedener Kurse ist in Musselwhite
(2017c¢) enthalten. Reviews zur Wirksamkeit von Weiterbildungs- und Trainingskursen zur
Autofahrfahigkeit bei alteren Leuten sind in Eby et al. (2009) und in Molnar et al. (2007)
enthalten.

Kurse zur Benltzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel werden in der Schweiz vor allem im
Rahmen des Programms «mobil sein, mobil bleiben» angeboten. Sie haben in erster Li-
nie zum Zweck, die Hemmschwelle zur Benlitzung der offentlichen Verkehrsmittel von
Personen zu senken, welche jahrelang ausschliesslich Auto gefahren sind. Diese Kurse
dienen der Erhohung der Zuganglichkeit zum o6ffentlichen Verkehr fiir altere Personen,
wobei den Kursteilnehmenden auch Normen nahergebracht werden kénnen, die in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln herrschen.
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Schliesslich sind die Kurse nicht fir Kunden/-innen, sondern auch fir das Personal von
Mobilitdtsdienstleistern zu erwahnen. Solche Kurse zum Umgang mit alteren Kundinnen
und Kunden wurden beispielsweise im Rahmen des in Abschnitt 6.2.1 erwahnten Ver-
suchs in Queensland, Australien, eingesetzt. Diese dienen im Gegensatz zu den bisher
genannten Kursen weniger der Verkehrssicherheit oder der Zuganglichkeit, sondern dem
Bedirfnis nach hilfsbereitem und freundlichem Personal.

Kampagnen

Unter Kampagnen werden Informationsaktionen verstanden, die dazu dienen, die Mobili-
tat fur altere Personen zu erhalten oder zu steigern. Kampagnen kénnen demzufolge In-
formationen enthalten, die verschiedene Bedurfnisse der alteren Personen abdecken und
deshalb bedirfnisiibergreifend sind.

Zum einen sind dies Sammlungen von Tipps und Factsheets zur Mobilitat von alteren
Personen, die sich direkt an altere Personen richten. Beispiele dafiir sind die Ratgeber-
Webseite zu Mobilitat im Alter der Pro Senectute und die «Blib fit»-Kampagne der Terz-
Stiftung. Letztere hat nicht die Mobilitat im engeren Sinne als Thema, sondern die Fitness
allgemein, welche wiederum die korperliche und kognitive Leistungsfahigkeit und damit
die Fahigkeit, mobil zu bleiben, fordert.

Zum anderen sind in der Kategorie Kampagnen auch umfassende Informationskampag-
nen zu nennen. Die Kampagne «zu Fuss ins Alter» von Fussverkehr Schweiz zielt auf die
Forderung des Fussverkehrs von alteren Personen. Die Kampagne umfasst Vortrage,
Kurse und Verhaltenstipps. Zentrale Informationsdrehscheibe ist die Webseite von Fuss-
verkehr Schweiz.

Schliesslich gibt es auch Kampagnen, welche sich an Personen richten, die mit alteren
Personen in Kontakt kommen. Das «Tip-Sheet Planning Friendly Meetings», herausge-
geben im Rahmen des Programms «Transit Planning 4 all» des amerikanischen Depart-
ment of Health and Human Services und der Federal Transit Administration, enthalt eine
ganze Palette von Tipps, wie Veranstaltungen mit alteren und/oder behinderten Personen
zielgruppengerecht ausgestaltet werden koénnen. Eine Entsprechung in der Schweiz
konnte nicht gefunden werden.

Inclusive Design

Schliesslich ist im Rahmen von Anséatzen zur Verbesserung der Mobilitdt von &lteren
Personen die Idee des Inclusive Designs zu erwahnen. Mit Inclusive Design ist der An-
satz gemeint, Stadte von Grund auf so weiterzuentwickeln, dass alle Personengruppen
berlicksichtigt werden. Demgegeniber wird in der heutigen Planung der Fokus auf die
arbeitstatige Bevolkerung gelegt (Musselwhite 2017a).

Dieser Ansatz wird auch von der WHO mit dem «Global Age-friendly Cities: A Guide»
verfolgt (WHO 2007; siehe auch Plouffe/Kalache 2010). Dieser Fihrer ist sehr anwen-
dungsorientiert und beinhaltet auch eine zweiseitige Checkliste mit den wichtigsten Re-
geln fur mobilitdtsbezogene Planung im Sinne des Inclusive Designs.

Mit Bezug zu alteren Personen bringt die Initiative «8 80 Cities» den Ansatz des Inclusive
Designs auf den Punkt: Sie gehen von der Idee aus, dass eine Stadt alle Bedurfnisse ab-
deckt, wenn sie fur 8-Jahrige und fir 80-Jahrige designt wird (www.880cities.org). «8 80
Cities» ist eine Initiative, die Stadte zusammenbringt, die ihre Stadt fir 8- bis 80-Jahrige
lebenswert machen wollen. Gefragt sind dabei Initiativen und Lésungen, die alle Alters-
klassen berticksichtigen. Beispielsweise hat die Stadt Victoria an der Slidspitze von Van-
couver Island, Kanada, beschlossen, ein Radwegnetz zur Verfiigung zu stellen, das von
allen Altersklassen gleichermassen benutzt werden soll. «8 80 Cities» dient nun gleich-
sam als Multiplikator dieser Idee im Sinne von «Everyone has a voice, we provide the
megaphone» (https://www.880cities.org/services/).
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Der Ansatz des Inclusive Designs umfasst somit nicht nur die Mobilitét, sondern auch die
Stadtegestaltung als Gesamtes und ist dadurch wie auch die Kategorie der Kampagnen
Bedurfnis-tibergreifend.

Zwischenfazit

Die folgende Abbildung gibt eine Ubersicht tiber die sechs Kategorien von altersspezifi-
schen Mobilitatsservices und deren Zuordnung zu den Bedurfnissen, die damit im We-
sentlichen abgedeckt werden. Griin bedeutet dabei, dass mit den Mobilitdtsservices
hauptsachlich das jeweilige Bedurfnis abgedeckt wird. Orange bedeutet, dass das jewei-
lige Bedurfnis am Rande abgedeckt wird.
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Abb. 26 Kategorien altersspezifischer Mobilitdtsservices und Bed(irfnisse, die hauptséch-
lich (griin) oder am Rande (orange) abgedeckt werden. T.B. = Tertidre Bedlirfnisse.

Die Gegeniberstellung der Mobilitdtsservices und der Bediirfnisse zeigt, dass die meis-
ten Angebote die primaren Bedirfnisse nach Musselwhite/Haddad (2010) bedienen. Dies
bestatigt die eingangs erwahnte Aussage von Musselwhite (2017a), dass die heutigen
Mobilitédtsservices in erster Linie funktional ausgerichtet sind. Obwohl einzelne Angebote
auch andere Bedurfnisse mindestens teilweise abholen kénnen, liegen sie meist brach.
Einzig die integralen Angebote reduzieren die Komplexitat der Angebotssysteme — wenn
auch erst mit gewissen Beschrankungen (Geografie, Anbieter, nur &ffentlicher Verkehr).
Zukunftige altersspezifische Mobilitatsservices sollten wenn méglich diesem Umstand
Rechnung tragen.

Im Weiteren hat die Zusammenstellung gezeigt, dass nicht nur, aber besonders bei den
integralen Angeboten auch andere Personengruppen als altere Personen, beispielsweise
Kranke, behinderte Personen, Kinder und teilweise auch die ganze Bevdlkerung profitie-
ren konnen. Der Ansatz des Inclusive Designs, welcher diesen Umstand aufnimmt, sollte
in der Zukunft deshalb eine verstarkte Rolle spielen.

Besonders auffallig ist auch, dass keines der Angebote den Transfer von mobilitatseinge-
schrankten Personen von der Wohnung zu einem Verkehrsmittel unmittelbar vor dem
Wohnhaus respektive den Transfer von einem Verkehrsmittel an den letztendlichen Be-
stimmungsort thematisiert. Implizit kann dies in Angeboten wie Fahr- oder Begleitdiens-
ten mitgedacht sein. Explizit wird diese Problematik jedoch nicht erwahnt.
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Schliesslich zeigt die Zusammenstellung, dass die Mobilitatsservices heute noch stark
nach offentlichem Verkehr und Individualverkehr getrennt sind. Im Sinne von integralen
Angeboten, welche die Mobilitat von alteren Personen erleichtern, sollte diese Trennung
zukulnftig eher aufgelost werden.

Vier Entwicklungen fur die Zukunft

In diesem Kapitel werden die fiir die Mobilitat alterer Personen bedeutendsten wahr-
scheinlichen zukiinftigen Entwicklungen aufgearbeitet. Das Unterkapitel dient mit als
Grundlage fiir die Beschreibung der Szenarien (vgl. Kapitel 7).

In der Literatur werden hinsichtlich von Mobilitatsservices fir altere Personen hauptsach-
lich die vier Bereiche automatisierte Fahrzeuge, Sharing-Angebot, Virtuelle Mobilitat und
Mobility as a Service thematisiert. Innerhalb des gesamten Forschungspakets «Verkehr
der Zukunft 2060» thematisieren insbesondere die beiden Projekte «Technologischer
Wandel und seine Folgen fur Mobilitdt und Verkehr» und «Neue Organisationsformen
und Diffusion» teilweise die gleichen Entwicklungen in detaillierter Form und mit Bezug
zur gesamten Bevdlkerung und nicht nur in Bezug auf die alteren Personen. Die Darstel-
lungen in diesem Kapitel sind entsprechend kurzgehalten und basieren auf Literatur und
Dokumenten, die in einem direkten Zusammenhang mit der Mobilitat alterer Personen
stehen. Der Fokus der Ausfiihrungen liegt auf der Bedeutung fiir altere Personen.

Nach den genannten vier Bereichen wird im Abschnitt «Der letzte Meter: aus der Woh-
nung — ins Verkehrsmittel» zusatzlich auf zukiinftig mogliche Entwicklungen eingegan-
gen, welche die Problematik des Transfers von einer Wohnung zu einem Verkehrsmittel
respektive von einem Verkehrsmittel an den letztendlichen Bestimmungsort innerhalb ei-
nes Gebaudes entscharfen kdnnten.

Automatisierte Fahrzeuge

Die Weiterentwicklung der heutigen Fahrassistenz-Systeme — wie auch die direkte Ent-
wicklung automatisierter Fahrzeuge, wie zum Beispiel die Entwicklung des Google Car —
zielt letztlich auf die Entwicklung vollautomatisierter Fahrzeuge (Metz 2017), deren
Markteinfiihrung geméass der Einschatzung von Litman (2018) bis zirka 2040 oder 2050
realistisch sein dirfte. Vollautomatisierte Fahrzeuge bringen fiir altere Personen den ent-
scheidenden Vorteil, dass sie auch ohne Flhrerschein benutzt werden kénnen — aller-
dings nur dann, wenn diese Personen selbsténdig ein- und aussteigen kénnen (vgl. Ab-
schnitt 6.3.5). In der Literatur wird hauptsachlich die Akzeptanz durch &ltere Personen
sowie die Implikationen fir Mobilitatsservices diskutiert.

Die wichtigste Voraussetzung fur die Akzeptanz automatisierter Fahrzeuge durch altere
Personen ist gemass Metz (2017, 210) eine deutlich spurbare héhere Sicherheit automa-
tisierter Fahrzeuge im Vergleich zu selbstgesteuerten Fahrzeugen.

Guo et al. 2017 thematisierten Akzeptanz-Barrieren von &lteren Personen bei der Nut-
zung neuer Technologien im Allgemeinen. Fir die Nutzung automatisierter Fahrzeuge
scheinen besonders die psychologischen Barrieren von Bedeutung zu sein. Darunter fallt
nicht nur die auch von Metz (2017) thematisierte Frage zur Verkehrssicherheit, sondern
auch Befiirchtungen zur Datensicherheit, inklusive der Zugriffssicherheit sowie der Wi-
derstand gegen Veranderungen allgemein, der bei alteren Leuten starker wird. Ebenfalls
von grosser Bedeutung durfte die Beflirchtung eines Kontrollverlusts sein, der vor allem
dann eintritt, wenn zwischen der Nutzung eines selbstgefahrenen Autos und eines auto-
matisierten Fahrzeugs keine Zwischenphasen dazwischengeschaltet sind. Zwischenpha-
sen wie beispielsweise das automatisierte Fahren nur auf Autobahnen sind zwar wahr-
scheinlich (Metz 2017, 211; Broderick 2018, 15). Weil jedoch der entscheidende Vorteil
von automatisierten Fahrzeugen fir altere Personen (kein Fuhrerschein) bei solchen
Zwischenphasen nicht zum Tragen kommt, kénnte die Angst vor Kontrollverlust die Ak-
zeptanz automatisierter Fahrzeuge stark dampfen.
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In Bezug auf Moglichkeiten flr neue Mobilitdtsservices auf Basis automatisierter Fahr-
zeuge werden Robotaxis und Sharing-Angebote diskutiert. Robotaxis sind fur altere Per-
sonen jedoch dann problematisch, wenn sie aufgrund einer physischen oder psychischen
Mobilitatseinschrankung nicht mehr selbststandig ein- und aussteigen kénnen (vgl. Ab-
schnitt 6.3.5). Vermutlich wiirde auch in diesem Fall Personal nétig sein (Broderick et al.
2018, 15). Die Uberlegungen zu den Sharing-Angeboten werden im folgenden Abschnitt
beleuchtet.

Sharing-Angebote

Als Sharing-Angebote werden Services bezeichnet, bei denen eine Ressource unabhan-
gig davon, wer Besitzerin respektive Besitzer der Ressource ist, von verschiedenen pri-
vaten Personen genutzt werden kann. Sharing-Angebote werden im Zusammenhang mit
alteren Personen vor allem im Bereich des motorisierten Individualverkehrs im Rahmen
von Carpooling und Car Sharing thematisiert.

Unter Car Sharing sind sowohl Angebote mit standortgebundenen Fahrzeugen (z.B. Mo-
bility, Sharoo) als auch nicht standortgebundenen Fahrzeugen (z.B. Catch a Car, Dri-
veNow) gemeint. Bike Sharing ist das analoge Angebot bei Fahrradern.

Sharing-Angebote gibt es schon heute eine Menge. Gemessen am Gesamtverkehr han-
delt es sich beim Verkehr, der durch Sharing-Angebote abgewickelt wird, auch auf der
Ebene der Gesamtbevdlkerung jedoch immer noch um ein Nischenprodukt. Von einigen
Autoren wird jedoch vermutet, dass durch automatisierte Fahrzeuge diese Angebote ei-
nen Schub erfahren, weil die Fahrzeuge nach Gebrauch selbststdndig zum nachsten
Nutzenden fahren kénnen (z.B. Metz 2017, 212; EBP 2017, 34 f.). Im Gegensatz zu ak-
tuellen Car-Sharing-Angeboten missen die Nutzenden nicht mehr zum Auto, sondern
das Auto kommt zu ihnen. Dadurch wird einerseits die Nutzung attraktiver. Andererseits
kann dadurch der Betrieb einer Car-Sharing-Flotte kostenglinstiger betrieben werden
(vgl. auch Abschnitt Mobility as a Service).

Aktuell muss aber konstatiert werden, dass die Akzeptanz von Car-Sharing-Angeboten
bei Uber 64-jahrigen Personen heute besonders gering ist. Beispielsweise sind nur 3 Pro-
zent der Nutzenden von Car-Sharing-Angeboten in Basel tiber 64 Jahre alt; Personen mit
akademischem Hintergrund sind stark Ubervertreten (Becker et al. 2017; siehe auch Prie-
to et al. 2017 fur auslandische Stadte).

Finf Hauptgriinde sprechen daflir, dass die Akzeptanz von neuen, auf automatisierten
Fahrzeugen basierenden Geschaftsmodellen stark erhéht wird:

e Erstens kdnnte ein Kohorteneffekt zur Akzeptanz-Steigerung beitragen. Im Jahr 2060
werden Personen, die heute zwischen 20 und 30 Jahren alt sind zu den «alteren
Personen» zu zdhlen sein. Diese werden in ihren jungen Jahren (also heute) Erfah-
rungen mit neuen Technologien wie auch verstarkt zu Sharing-Angeboten gemacht
haben.

e Zweitens reduziert ein On-Demand-Service mit automatisierten Fahrzeugen die Ab-
hangigkeit von anderen Personen bei der Absprache (Reservation, Riickgabezeit).
Die Flexibilitat eines eigenen Fahrzeugs bleibt damit praktisch erhalten.

o Drittens ist denkbar, dass der Zeitpunkt kommt, in dem nur noch automatisiertes Fah-
ren mdglich ist. Dies resultiert letztlich in einem Zwang, automatisierte Fahrzeuge zu
nutzen.

e Viertens konnten automatisierte Fahrzeuge fur stark mobilitdtseingeschrankte Perso-
nen die einzige Mdglichkeit sein, Gberhaupt noch mobil zu sein, was deren Nutzung
auch angesichts von Vorbehalten sehr wahrscheinlich werden lasst.

e Finftens kdnnen mit automatisierten Autos Sharing und Pooling verbunden werden,
indem ein Fahrzeug auf seiner Route mehrere Personen an individuellen Punkten
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ein- und wieder aussteigen lasst (Robovans im Sinne von Sammeltaxis). Falls damit
das Sicherheitsgefiihl der Passagiere gesteigert wird, erhdht sich dadurch die Akzep-
tanz unter alteren Personen.

Aus diesen Griinden ist es plausibel, dass die Akzeptanz von Car-Sharing-Angeboten auf
Basis automatisierter Fahrzeuge durch altere Personen bis ins Jahr 2060 markant erhdht
wird.

Virtuelle Mobilitat

Im Gegensatz zu automatisierten Fahrzeugen und Sharing-Angeboten ermoglicht oder
erleichtert virtuelle Mobilitét nicht die physische Mobilitdt, sondern ersetzt sie. Das ent-
spricht einem Rickzug von der physischen Mobilitdt um zwei Stufen gemass dem Modell
von Parkhurst et al. (2014).

Parkhurst et al. (2014) stellen in ihrem Modell ein Kontinuum von realer Mobilitat tiber po-
tenzielle Mobilitat und virtueller Mobilitat bis zur imaginierten Mobilitat. Potenzielle Mobili-
tat muss nicht zwingend in realisierte Mobilitdt minden, es bestehen aber die Moglichkei-
ten und Fahigkeiten dazu. Mit virtueller Mobilitat werden Dienste bezeichnet, die Aufga-
ben erflillen, die urspriinglich eine physische Mobilitdt des Anwenders erforderten, wel-
che durch diese Dienste jedoch im virtuellen Raum stattfinden. Beispiele, welche es heu-
te schon gibt, sind Online Shopping, Telemedizin, Social Media oder Online Banking. Un-
ter der vorgestellten Mobilitdt wird schliesslich verstanden, dass man sich reale Mobilitat
nur vorstellt, sich daran erinnert oder sie an anderen beobachtet.

Unabhangig vom Alter der Zielpersonen ist umstritten, inwiefern virtuelle Mobilitat gleich-
ermassen zur Lebensqualitat beitragen kann wie im materiellen Raum realisierte Mobili-
tat. Die Verschiebung von taglichen Erledigungen (z.B. Einkauf, Bankgeschéafte) in die
virtuelle Realitat dirfte die Lebensqualitdt kaum negativ beeinflussen. Beziiglich kinas-
thetischer Erfahrungen und beziiglich des Kontakts mit Mitmenschen (Social Media) oder
des Kontakts mit der Natur scheint dies jedoch anders zu sein (vgl. auch Clay-
ton/Musselwhite 2013). Es gibt auf jeden Fall robuste Evidenz, dass der Aufenthalt in der
Natur die Lebensqualitat positiv beeinflusst (vgl. Bowler et al. 2010). Es gibt aber auch
Evidenzen, die besagen, dass nur schon die Sicht auf Grinrdume, die keine physische
Mobilitat bedingt, einen positiven Einfluss auf die Lebensqualitat hat (z.B. Hartig et al.
2003). Virtuelle Mobilitat kdnnte somit zu mehr Lebensqualitat fir Personen beitragen,
die trotz modernster Technologie physisch nicht mehr mobil sind.

Obwohl sich technologische Entwicklungen gemass Musselwhite (2017d, 201) aktuell auf
funktionale Anwendungen zu konzentrieren scheinen, sind zukiinftige Anwendungen von
virtueller Mobilitat vor allem im Bereich der Freizeit (und damit im Bereich der sekundaren
und tertidren Bedurfnisse) wahrscheinlich. Mit der Erweiterung der virtuellen Realitat Gber
das Visuelle hinaus kann ebenso gerechnet werden.

Virtuelle Spaziergénge, gegebenenfalls auch zu zweit, in real existierende Landschaften,
Wanderungen, Reisen in ferne Stadte, inklusive Kontakte mit Bewohnerinnen oder Be-
wohnern dieser Stadte, Weiterentwicklung von Video-Chats in virtuellen Restaurants, vir-
tuelle Bahnfahrten usw. kénnten in nicht weiter Zukunft massentauglich sein. Anwendun-
gen, die kinasthetische Erfahrungen erlauben, gibt es teilweise heute schon (z.B. virtuelle
Fluge durch Stadte). Vorstellbar sind auch Weiterentwicklungen, die haptische Erlebnisse
ermoglichen und Geruch und Geschmack in die virtuelle Welt bringen (z.B. Salzge-
schmack beim Spaziergang entlang einer Meereskiiste). Kontakte mit anderen Personen
kénnten so um mehrere Dimensionen erweitert werden. Auch die Ergdnzung von An-
wendungen mit realistischer Soundscape (z.B. Knirschen von Blattern unter den Fissen
bei einem Spaziergang durch einen Wald) kénnte die virtuelle Realitat ndher an die aktu-
elle Realitat bringen (siehe Musselwhite 2017d, 201 ff. flr weitere Beispiele).

In Zukunft durften somit die Mdglichkeiten, die reale Welt zu erleben, ohne dass die eige-

ne Wohnung verlassen werden muss, drastisch vergréssert und verbessert werden. Dies
gilt nicht nur fir altere Personen mit oder ohne Mobilitatseinschrankungen. Allerdings
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kénnen Personen mit Mobilitdtseinschrédnkungen (nicht nur altere) potenziell stark profi-
tieren. Inwiefern virtuelle Realitat die materielle Realitat tatsachlich gleichwertig ersetzen
kann, bleibt jedoch fraglich.

Mobility as a Service (Maa$S)

Heute wird die Mobilitat des Kunden oder der Kundin vom Prinzip her so organisiert, dass
er respektive sie einen Platz in einem bestimmten Verkehrsmittel kauft (Musselwhite
2017b). Intuitiv geht eine Person jedoch von ihrem Mobilitédtsbedirfnis aus, ohne dass sie
sich um das einzelne Verkehrsmittel kimmert. Mobility as a Service beinhaltet die Idee,
dass sich die Organisationsform der Mobilitat starker am Bedlrfnis der Kunden/-innen
orientiert.

Kamargianni et al. (2015, 11; fur eine Diskussion weiterer Definitionen siehe Jittrapirom
2017) definieren Mobility as a Service in diesem Sinne und praxisnah als Dienstleistung,
die es Kundinnen und Kunden ermdglicht, ihre gesamte Mobilitdt unabhangig vom Anbie-
ter, vom Verkehrstrager und vom Verkehrsmittel Gber eine einzige Plattform mit einer ein-
zigen Zahlungsschnittstelle zu organisieren und einzukaufen. Dementsprechend muss
eine entsprechende Plattform ber vier Funktionen verfiigen:

e Fahrtenplaner

e Buchungssystem

e Bezahlungsmethode

e Echtzeit-Informationen

Zentral fur MaasS ist, dass alle vier obengenannten Funktionen fiir mdglichst viele der zur
Verfligung stehenden Verkehrstrager und Anbieter gelten. Heute sind dies im Wesentli-
chen Autos, alle Taxi- respektive Taxi-ahnlichen Dienste, Mietautos, Busse, Trams, Ei-
senbahnen, Seilbahnen, Schiffe, Car Sharing und Bike Sharing, Mietvelos, Carpooling,
eCargoBike usw. Fur altere Personen bedeutsam ist, dass auch fiir sie zugeschnittene
Angebote Uber die Plattform organisiert und bezahlt werden kénnen. Hinweise darauf,
dass dies bei der Konzeption von MaaS-Anwendungen im Sinne eines Inclusive Designs
permanent mitgedacht wird, sind in der Literatur jedoch kaum zu finden.

Zukunftige neue Angebote wie beispielsweise Robotaxis missen selbstverstandlich darin
integriert werden. Ebenfalls vorstellbar ist die Beriicksichtigung von Angeboten zur virtu-
ellen Mobilitat.

Schliesslich ist die Plattform idealerweise nicht auf ein bestimmtes geografisches Gebiet,
typischerweise auf einen Verkehrsverbund oder ein Land eingeschrankt, sondern lander-
Ubergreifend. Das bedeutet auch, dass der Flugverkehr darin eingeschlossen sein sollte.

Damit bildet MaaS gleichsam eine Klammer um alle vorgangig erwahnten bestehenden
und zukuinftigen Mobilitatsmaoglichkeiten.

Ansatze fir Maa$S sind heute schon zu beobachten. Die heute am weitesten fortgeschrit-
tene Stadt ist gemass Maynard (2018, zit. in Aldane 2018) Helsinki. In der Schweiz am
weitesten fortgeschritten ist zurzeit die fairtiq-App (vgl. Abschnitt 6.2.3). In der App fairtiq
nicht eingeschlossen ist dabei namentlich die Mobilitdt mit dem motorisierten individuel-
len Strassenverkehr.

Ausserdem gibt es den Anbieter Uber, der die Lucke bezlglich des individuellen Stras-
senverkehrs schliesst und Fahrten in Autos — auch fir mobilitatseingeschrankte Perso-
nen (UberWAV), aber keine Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln anbietet. In der
Schweiz hat sich UberPop (Fahrten in Autos von Privatpersonen) aktuell jedoch aufgrund
von rechtlichen Streitigkeiten zumindest voriibergehend aus dem Markt zurlickgezogen.
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Die Integration des Autos und des 6ffentlichen Verkehrs in einer einzigen Plattform steht
zurzeit noch aus (auch wenn mit GreenClass der SBB ein Angebot besteht). Mit der Voll-
automatisierung von Fahrzeugen konnte sich dies jedoch dramatisch andern, weil damit
ein Anbieter eine Flotte automatisierter Fahrzeuge betreiben kann, deren Benutzung und
Bezahlung relativ einfach in eine solche Plattform integriert werden kann. Uber hat bei-
spielsweise schon im Jahr 2016 angekulindigt, eine solche Flotte aufbauen zu wollen (Fi-
nancial Times 2016)

Eine komplette MaaS-Anwendung konnte fiir dltere Personen eine bedeutende Erleichte-
rung bei der Organisation der Mobilitédt sein, weil die Organisation und die Bezahlung
deutlich einfacher wirden. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Benutzung ei-
ner solchen Anwendung in Zukunft auch fur altere Personen je langer desto unproblema-
tischer wird. Weil die jingere Generation von heute die altere Generation von morgen ist,
die mit Online-Fahrplanen, -Bezahlung, -Informations- und Buchungssystemen aufwach-
sen ist, und weil die Benutzung erstens kaum komplizierter werden durfte und zweitens
grundsatzlich mit der heute schon existierenden Technologie mdglich ist.

Die Akzeptanz von MaaS-Anwendungen ist damit jedoch nicht gesichert. Sie dirfte we-
sentlich von der Datensicherheit (inkl. Zuganglichkeit der Daten) und von der Transpa-
renz, wie mit den Daten umgegangen wird, vom Vertrauen in die Integritat der Plattform-
Anbieter und der dahinterstehenden Mobilitdtsanbieter, aber auch von der Technologieaf-
finitat respektive der Bereitschaft, sich an neue Technologien anzupassen (vgl. Ab-
schnitt 6.2.4) abhangen. Ein Blick auf Kommentarspalten bei der Lancierung von Easy
Ride der SBB bestatigt diese Einschatzung eindricklich. In jedem Fall, also auch ohne
komplette MaaS-Anwendung, werden digitale Assistenten jedoch multi- und intermodales
Verhalten erleichtern.

Der letzte Meter: aus der Wohnung - ins Verkehrsmittel

Die in den oberen vier Abschnitten dargestellten moglichen zuklnftigen Entwicklungen
thematisieren ein zentrales Element der Mobilitat von mobilitatseingeschrankten Perso-
nen nicht: Den Transfer von der Wohnung zu einem Verkehrsmittel respektive den Trans-
fer vom Fahrzeug an den Bestimmungsort. Wird diese Licke nicht geschlossen, bleibt
die Zuganglichkeit zur Mobilitat fur altere, mobilitdtseingeschrankte Personen trotz der
obengenannten Mdglichkeiten schwierig.

Spezialisierte Transportdienste, Begleitdienste, und Begleitpersonen kénnen — wie heute
schon — diese Licke flllen, die Mobilitat ist dann jedoch im Wesentlichen in Abhangigkeit
von anderen Personen gewahrleistet.

Eine Mdglichkeit, diese Abhangigkeit zu mildern, besteht in der Entwicklung von techni-
schen Hilfsmitteln, die das Gehen, Ein- und Aussteigen erleichtern oder erst ermdglichen.
Beispielsweise kdnnen heutige technische Hilfsmittel (z.B. Lifte, Rollstiihle) so weiterent-
wickelt werden, dass Sitze fir Behindertenlifte, Rollstiihle, Autos und &ffentliche Ver-
kehrsmittel gleichermassen kompatibel sind. Automatisierte Fahrzeuge kénnten entspre-
chend ausgestattet werden. Dadurch misste eine Person nicht mehr von einem Sitz in
einen anderen «klettern».

Am meisten versprechen jedoch die Entwicklungen von Exoskeletten — klnstliche Stutz-
hilfen, die aussen am Korper angebracht sind und die Bewegungen ausfihren und/oder
unterstutzen kdnnen. Exoskelette haben eine starke Entwicklung hinter sich. Den meisten
gemeinsam ist jedoch immer noch, dass sie «recht wuchtig und teilweise umstandlich zu
handelny» sind (Trends der Zukunft 2017). Eine Alternative kdnnten neben pneumatischen
kiinstlichen Muskeln und deren Weiterentwicklung (vgl. Ball et al. 2016) auch «textile
Muskeln» sein. Textile Muskeln sind aus Textilien gemacht, die mit elektroaktiven Poly-
meren versehen sind (Maziz et al. 2017). Die Vision von textilen Muskeln beschreibt Ed-
win Jager folgendermassen: «lt is our dream to create exoskeletons that are similar to
items of clothing, such as <running tights», that you can wear under your normal clothes.»
(Trends der Zukunft 2017).
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Neben der selbststandigen Fortbewegung héatten textile Muskeln auch den grossen Vor-
teil, dass sie fur andere Personen kaum sichtbar sind und deshalb einer Stigmatisierung
keinen Vorschub leisten.

Zwischenfazit

Mit den dargelegten zukiinftig méglichen Entwicklungen scheint, Gber alles gesehen, der
Fokus noch immer auf der besseren Befriedigung vor allem der primadren Bedurfnisse
(Sicherheit, Verfugbarkeit, Zuganglichkeit) sowie auf der Reduktion des Komplexitatsgra-
des (sekundares Beduirfnis) zu liegen. Besonders profitieren kdnnten altere Personen
namentlich von Ldsungen im Bereich von MaaS — unter der Bedingung, dass spezifische
Dienste fur altere, mobilitdtsbeeintrachtige Personen in entsprechenden Plattformen be-
rucksichtigt werden — sowie von automatisierten Fahrzeugen und damit zusammenhan-
genden Geschaftsmodellen im Bereich Sharing.

Das Thema der Zuganglichkeit zeigt exemplarisch, dass auch in der Literatur, welche die
zuklinftige Mobilitdt von alteren Personen thematisiert, Entwicklungen thematisiert wer-
den, welche fir die Mobilitdt der Gesamtbevdlkerung von Bedeutung sein werden. Aus-
schliesslich auf die altere Bevdlkerung mit oder ohne Mobilitatseinschrankungen ausge-
richtete visionare Entwicklungen findet man in der Literatur praktisch nicht.

Fazit

Die Literatur- und Dokumentenanalyse hat gezeigt, dass die Schweiz beziliglich Mobili-
tatsservices fur altere Personen im Vergleich mit dem Ausland gut aufgestellt ist, auch
wenn es einzelne Angebote im Ausland gibt, die in der Schweiz kein Pendent haben (z.B.
eine landesweite Vermittlungsplattform fir Transport- und Begleitdienste fur altere Per-
sonen). Im offentlichen Verkehr ist dieser hohe Qualitdtsstandard unter anderem dem
Behindertengesetz zu verdanken, welches die Zuganglichkeit zu den &6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln flir mobilitatseingeschrankte Personen einfordert (Frist bis 2022), auch wenn
dieses aktuell noch nicht vollumfanglich umgesetzt ist.

Im Weiteren zeigt die Aufstellung der aktuell vorhandenen Services, dass vor allem funk-
tionale Bedurfnisse wie die Sicherheit im 6ffentlichen Raum, die Verkehrssicherheit, die
Zuganglichkeit und Verfligbarkeit abgedeckt werden. Sekundare Bedirfnisse wie bei-
spielsweise die Kontrollierbarkeit dartber, ob, wann und wie ein Weg unternommen wird,
oder die Unabhangigkeit von anderen Personen sowie tertidre Bedirfnisse (z.B. Mobilitat
als Selbstzweck oder Mobilitat fur nicht unmittelbar nétige Zwecke) werden durch die ak-
tuell vorhandenen Angebote nur am Rande abgedeckt.

Der Blick in die Zukunft zeigt, dass altere Personen mit Mobilitdtseinschrankungen im
Wesentlichen von Entwicklungen profitieren werden, die im Zusammenhang mit der Mo-
bilitdt auch fir die Gesamtbevdlkerung thematisiert werden. Folgende Entwicklungen
stehen dabei je einzeln, vor allem aber auch in Kombination im Vordergrund:

e Automatisierte Fahrzeuge — seien dies eigene Fahrzeuge oder Sharing-Angebote
(Robotaxis) — werden die Mobilitatsmoglichkeiten alterer Personen markant erhéhen,
weil fur die Mobilitat auf der Strasse kein Fuhrerschein mehr nétig sein wird. Die Ak-
zeptanz der alteren Personen konnte in einer Anfangsphase zwar kritisch sein, mit
der Zeit jedoch dadurch erreicht werden, dass automatisierte Fahrzeuge stark mobili-
tatseingeschrankten Personen die Mobilitat tiberhaupt erméglicht und langfristig prak-
tisch nur noch automatisierte Fahrzeuge im Verkehr sein werden.

e Mobility as a Service (MaaS) wird die Komplexitat von Organisation und Realisierung
der Mobilitét in erheblichem Masse vermindern, weil die Mobilitdt Gber eine einzige
Plattform und unabhangig von Mobilitdtsanbietern, Verkehrsmitteln und Verkehrstra-
gern von der Planung Uber die Realisierung bis zur Bezahlung abgehandelt werden
kann. Die Nutzlichkeit von MaaS-Anwendungen fir mobilitdtseingeschrankte Perso-
nen steht und fallt jedoch mit der Einbindung von spezialisierten Angeboten wie
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Transport- und Begleitdienste. Die Akzeptanz von MaaS-Anwendungen durfte im
Wesentlichen von der Datensicherheit (inkl. Zuganglichkeit der Daten) und der
Transparenz, wie mit den Daten umgegangen wird, sowie vom Vertrauen in die Integ-
ritat der Plattform-Anbieter und der dahinterstehenden Mobilitidtsanbieter abhangen.

e Virtual Reality wird im Zusammenhang mit der Mobilitat alterer Personen ebenfalls
thematisiert. Sie wird durch Weiterentwicklungen (z.B. haptisches Erleben, Sound-
scape-Verbesserungen) die Méglichkeiten die reale Welt zu erleben, ohne dass die
eigene Wohnung verlassen werden muss, drastisch vergréssern und verbessern. In-
wiefern virtuelle Realitdt die materielle Realitat tatsachlich gleichwertig ersetzen
kann, bleibt jedoch fraglich.

e Praktisch nicht thematisiert wird in der Realitédt der Transfer von der eigenen Woh-
nung zu einem Verkehrsmittel respektive von einem Verkehrsmittel zum Bestim-
mungsort. Diese Licke wird geschlossen werden missen, damit stark mobilitatsein-
geschrankte Personen von den restlichen Entwicklungen im Mobilitatsbereich profitie-
ren konnen. Mdglichkeiten dazu sind einerseits beispielsweise Sitze, die mit Stihlen,
Rollstiihlen, und Fahrzeugen kompatibel sind, sodass eine Person einen Sitz nicht
mehr verlassen muss. Andererseits gibt es Entwicklungen im Bereich von Exoskelet-
ten. Die aktuell am meisten versprechende Vision besteht in sogenannten textilen
Muskeln, die wie Kleidungsstiicke getragen werden kénnen und eine selbststandige
Fortbewegung ermdglichen.
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In diesem Kapitel schildern wir die wichtigsten methodischen Schritte zur Herleitung der
Szenarien und stellen die inhaltlichen Eckwerte flir die Szenarien sowie die quantitativen
Folgen fur die Mobilitdtsnachfrage von Uber 64-Jahrigen dar (flr eine detailliertere Be-
schreibung der Methodik siehe Kapitel 2). Die inhaltliche Beschreibung der Szenarien wie
auch die illustrative Beschreibung des Mobilitatsverhaltens typischer Uber 64-jahriger
Personen je Szenario folgen im Kapitel 8.

Methodische Schritte der Szenarienentwicklung

Einflussfaktoren

Das Projektteam hat fiir die Erarbeitung der Szenarien in einem ersten Schritt insgesamt
23 Einflussfaktoren definiert, die den Kontext der Szenarien bis 2060 vollstandig abbilden
sollen. Die leitende Grundfrage wurde wie folgt formuliert: Welche Faktoren prdgen die
Mobilitat alterer Menschen in der Schweiz im Jahr 2060? Die Liste enthalt Faktoren zu
den folgenden Kategorien (vgl. detaillierte Liste in Anhang Il):

e zum Zugang zur Mobilitat fur altere Personen,

e zu Angebotsentwicklungen in der Mobilitat,

e zu politischen Einflussfaktoren (Regulativ),

e zu sozialen Einflussfaktoren (Werte/Einstellungen),

e zur Sicherheit,

e zur rdumlichen Entwicklung und Resilienz des Verkehrssystems,
e zu technologischen Einflussfaktoren,

e zu demografischen Einflussfaktoren.

Schlisselfaktoren

In einem zweiten Schritt wurden im Rahmen eines Expertenworkshops (vgl. Teilnehmen-
de in Anhang I) die Einflussfaktoren diskutiert und priorisiert. Daraus resultierte eine Liste
mit neun Schlisselfaktoren. Schlisselfaktoren sind jene Einflussfaktoren, die als aktivste
Treiber der zu untersuchenden Entwicklung (hier: Rahmenbedingungen der Mobilitat alte-
rer Menschen in der Schweiz im Jahr 2060) wirken.

Ein Schlisselfaktor hat auf mehrere andere Faktoren grossen Einfluss, das heisst, das
Gesamtsystem hangt stark von den Schllsselfaktoren ab. Das Gesamtset der Schlissel-
faktoren muss gewahrleisten, dass die wichtigsten Wirkungszusammenhange adaquat
abgebildet werden. Die Schlisselfaktoren fliessen anschliessend in die eigentliche Sze-
nariobildung ein. Im Einzelnen handelt es sich um folgende Schlisselfaktoren:

e Diffusion vollautomatisierter Fahrzeuge: Durchdringungsgrad vollautomatisierter
Fahrzeuge

Mérz 2020 87



88

1672 | Verkehr der Zukunft 2060:
Folgen der demografischen Alterung fiir den Verkehr

e Politische Steuerung/Preise: Steuerung von MIV- und OV-Nutzung mittels politischer
Massnahmen, insbesondere Uber die Preise fiir Mobilitat (Mobility Pricing im weiteren
Sinn)

e Réumliche Entwicklung: Art und Weise, wie sich der Raum entwickelt, vor allem be-
zuglich wichtiger Parameter der Mobilitdt wie Dichte und Nutzungsmischung

e Qualitét des OV: Punktlichkeit, Zuverlassigkeit, Komfort, Sauberkeit
e Leistungsfahigkeit des nahrédumlichen OV: Takt, Reisezeit, Platz, Verbindungen

e Technologie ausserhalb des Verkehrs: Robotik, Medizin, Virtual und Augmented
Reality

e Integration der Mobilitdtswerkzeuge (MaaS): Verfugbarkeit und Eignung von MaaS-
Angeboten fir altere Personen

e Shared-Mobility-Angebote: Verbreitung der verschiedenen Formen des Car Sharing,
Ride Sharing usw.

e Mobilititsbudget von Alteren: Fiir Mobilitét verfiigbares Budget der Haushalte von
Betagten

Im Vergleich zur urspringlichen Liste der 23 Einflussfaktoren fallt auf, dass altersspezifi-
sche Einflussfaktoren wie beispielsweise die Selbststandigkeit alterer Personen bezlglich
ihrer Mobilitat, der Altersquotient und das Rentenalter nicht als zentrale Treiber des Mobi-
litatskontexts alterer Menschen identifiziert wurden. Das Gleiche gilt fur die Safety und
die Security sowie die sozialen Einflussfaktoren. Wie ist das zu interpretieren? Gemass
den Diskussionen im Expertenworkshop und weiteren Uberlegungen des Projektteams
I&sst sich wie folgt argumentieren:

Mit den Szenarien sollen unterschiedliche Zukunftsbilder entworfen werden, welche die
Rahmenbedingungen fur das Mobilitatsverhalten der alteren Personen vorgeben. Diese
Rahmenbedingungen der Mobilitdt alterer Menschen im Jahr 2060 sind offensichtlich
stark vom Gesamtsystem gepragt. Die Workshop-Diskussionen haben ergeben, dass die
Treiber der Mobilitatsentwicklung der alteren Menschen ahnlich sind wie jene der gesam-
ten Gesellschaft.'” Altersspezifische Einflussfaktoren wie die Selbststandigkeit alterer
Personen haben zwar einen Einfluss darauf, wie altere Personen auf diese Rahmenbe-
dingungen reagieren kénnen und wie ihr Mobilitatsverhalten in der Folge ist. Sie beein-
flussen aber diese Rahmenbedingungen nicht wesentlich. Wie sich die einzelnen Senio-
ren/-innen in diesem System bewegen, hangt also durchaus von ihrer Gesundheit und
Selbststandigkeit ab und wird auch gepragt von ihrem individuellen Sicherheitsbedirfnis
und ihren personlichen Werthaltungen. Im Rahmen der Szenarieninterpretation werden
solche Aspekte selbstverstandlich wieder einfliessen. Flr die Szenarienkonstruktion sind
sie aber zweitrangig.

Daruber hinaus ist es auch bedeutsam, wie viele alte Menschen es in einer Gesellschaft
gibt, wie hoch ihr Bevdlkerungsanteil ist und welches Rentenalter gilt. Diese Faktoren
durfen aber bezuglich ihrer Auswirkungen auf die Rahmenbedingungen der Mobilitat alte-
rer Menschen in der Schweiz im Jahr 2060 nicht Uberschatzt werden. Eine Veranderung
des Rentenalters beispielsweise durfte fur die Finanzierung der Sozialwerke ungleich
wichtiger sein als fur die Entwicklung des Verkehrssystems. Wichtig ist auch die Erwar-
tung, dass die Phase gesundheitlich bedingter Mobilitadtseinschrankungen gegen das Le-
bensende weiterhin kurz sein wird.

7 Ein direkter Schiluss von der hier eingenommenen Perspektive der Senioren/-innen auf die gesamte Gesell-
schaft ist nicht zwingend. Die Antwort auf die Frage «Welche Faktoren pragen die Mobilitdt ALLER Menschen
in der Schweiz im Jahr 2060?» kdnnte durchaus ein leicht anderes Set von Schlisselfaktoren zutage férdern.
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7.1.3 Relevante Auspragungen der Schlusselvariablen

In einem dritten Schritt wurden fur alle Schlisselfaktoren jeweils zwei Auspragungen for-
muliert. Diese beinhalten qualitative Zustande der Schllsselfaktoren. Mit diesen zwei
Auspragungen sollen pro Schlisselfaktor nur die wichtigsten moglichen Entwicklungen
abgebildet werden (vgl. Tab. 11).

Tab. 11 Ausprdgungen der Schliisselvariablen

Schlisselfaktor Auspriagungen
Diffusion vollautomatisierter A Vollstdndige Durchdringung: Der motorisierte Strassenverkehr ist
Fahrzeuge 2060 zu 100 Prozent automatisiert. Es braucht keinen Fuhrerschein

mehr. Auch gebrechliche Personen dirfen in automatisierten Fahr-
zeugen alleine unterwegs sein.

B Automatisiertes Fahren nur auf Hochleistungsstrassen: Das automa-
tisierte Fahren hat sich nur auf Hochleistungsstrassen durchgesetzt.
Dazu zahlen Autobahnen und das Kantonsstrassennetz (auch inner-
orts). Auf dem restlichen Strassennetz muss der Fahrer/die Fahrerin
gewisse Funktionen noch selbst ibernehmen. Es braucht also wei-
terhin einen Fuhrerschein, allerdings mit gegentber heute tieferen
Anforderungen, da die Autos nur auf dem untergeordneten Strassen-
netz bei tiefen Geschwindigkeiten und unterstiitzt durch ausgefeilte
Assistenzsysteme gelenkt werden mussen.

Politische Steuerung/Preise A OV-Férderung: Grundsétzlich wird der éffentliche Verkehr gegeniiber
dem Individualverkehr priorisiert. Der Grad der Subventionierung des
offentlichen Verkehrs bleibt deshalb hoch, wahrend die externen
Kosten beim Individualverkehr gegeniiber heute weitgehend interna-
lisiert werden, was die Kostenreduktion aufgrund von Effizienzgewin-
nen des Autos kompensiert.

B Kostenwahrheit: Kostenwahrheit wird zur verkehrspolitischen Maxi-
me. Die externen Kosten samtlicher Verkehrsmittel werden internali-
siert und die Subventionen des o6ffentlichen Verkehrs stark reduziert.
Als Folge davon verteuert sich vor allem der &ffentliche Verkehr
sowohl absolut als auch relativ zum MIV sehr stark.

Ré&umliche Entwicklung A Polyzentrische Entwicklung: Den Prinzipien des Raumkonzepts
Schweiz folgend wird eine ausgewogene polyzentrische Entwicklung
mit einer starken Verdichtung der bestehenden urbanen und landli-
chen Zentren umgesetzt. Die Anzahl Personen pro Hektare Sied-
lungsflache steigt in zentralen Lagen und kann schweizweit stabili-
siert werden.

B Zuriick zur Zersiedlung: Ein Gegentrend zur Raumplanung der letz-
ten Jahre setzt ein. Die Agglomerationen wachsen stark nach aus-
sen. Die Anzahl Personen pro Hektare Siedlungsflache sinkt.

Qualitat des OV A Qualitativ hochstehender OV: Die Qualitat (Sauberkeit, Komfort,
Sicherheit und physische Zuganglichkeit) wird von den Akteuren als
zentraler Aspekt eines leistungsfahigen Verkehrssystems betrachtet.
Dies gilt nicht nur fir die eigentlichen Verkehrsmittel, sondern auch
fur die Umsteigepunkte und den daran angrenzenden 6ffentlichen
Raum, wo insbesondere ein hohes Sicherheitsgefiihl (Security) der
Kundschaft angestrebt und erreicht wird.

B Qualitdtsabbau beim OV: Die Qualitat des OV nimmt gegeniiber
heute eher ab. Eine effiziente und sichere Abwicklung des eigentli-
chen Verkehrs wird weiterhin gewahrleistet. Aspekte wie die Sauber-
keit in den Verkehrsmitteln und an den Umsteigepunkten werden aus
Kostenerwagungen jedoch eher vernachlassigt: Ein Geflhl der Unsi-
cherheit und schmuddelige 6ffentliche Rdume bei den Bahnhdéfen
werden in Kauf genommen. Beziglich Barrierefreiheit werden nur die
Minimalanforderungen erfiillt.

Leistungsféhigkeit des A Setr leistungsféhiger OV: Die Leistungsfahigkeit des nahraumlichen

nahréumlichen OV offentlichen Verkehrs (Takt, Reisezeit, Umsteigezeit, Zuverlassigkeit)
wachst im Vergleich zu heute in den verdichteten Gebieten stark und
entspricht im landlichen Raum in etwa dem heutigen Niveau.

B Stagnation des OV: In den Stadten wird das Niveau der Leistungsfa-
higkeit in etwa gehalten, wobei der Fokus auf den rentablen Linien
liegt. Auf dem Land findet ein Abbau auf peripheren, wenig frequen-
tierten Strecken statt.

Mérz 2020 89



714

90

1672 | Verkehr der Zukunft 2060:

Folgen der demografischen Alterung fiir den Verkehr

Schliisselfaktor

Auspragungen

Technologie ausserhalb des
Verkehrs

Technikaffinitét: Die Affinitat fur neue Technologien in der Bevolke-
rung ist generell hoch. Die Technologien verbreiten sich daher sehr
schnell. Die Bereitschaft, auch gewisse Abstriche beim Datenschutz
in Kauf zu nehmen, ist hoch. Assistenzsysteme erleichtern nicht
mobilen Personen den Weg von der Wohnung zum nachsten Ver-
kehrsmittel sehr stark — sei dies ein eigenes oder geteiltes Auto,
seien dies offentliche Verkehrsmittel. Mobilitdtseingeschrankte Per-
sonen sind nicht mehr auf die Unterstiitzung durch andere angewie-
sen, um mobil zu sein.

Technikkritik: Die Entwicklung und Einfiihrung neuer Technologien
verlauft zogerlich, es zeigt sich ein gewisser Backlash zur forcierten
Entwicklung der letzten Jahrzehnte. Eine wichtige Rolle spielt dabei
der hohe Stellenwert des Datenschutzes fur die Bevolkerungsmehr-
heit.

Integration der Mobilitéts-
werkzeuge (MaaS)

Mobilitét aus einer Hand: Die kombinierte Mobilitét wird durch einfa-
che, leicht zugangliche Nutzungsplattformen wesentlich erleichtert.
Planung, Buchung und Abrechnung erfolgen aus einer Hand. Die
Palette der Angebote ist umfassend (Pooling, Sharing, Taxiformen,
Velo, MIV, OV, OIV usw.).

Geringe Integration der Mobilitdtswerkzeuge: Die Integration der
verschiedenen Verkehrsmittel erhoht sich gegentiber heute nicht
wesentlich. Jeder/jede bleibt sein/ihre eigener/eigene Mobilitatsma-
nager/-in. Verkehrsmittellbergreifende Nutzungsformen existieren im
heutigen Ausmass.

Shared-Mobility-Angebote

Sharing als Trend: Sharing entwickelt sich zur mehrheitsfahigen Idee.
Auch im Verkehr ist die Vielfalt von Sharing- und Pooling-Angeboten
viel grésser als heute und die Nachfrage ist hoch.

Sharing als Nische: Nach wie vor nutzt nur ein sehr geringer Teil der
Bevdlkerung Sharing-Angebote. Insbesondere bleibt die Neigung, ein
eigenes Auto zu besitzen, dominant.

Mobilitétsbudget von Alteren

Reiche Alte: Die finanziellen Ressourcen der alteren Menschen sind
gross. Die frei verfugbaren (also auch fiir «nicht zwingend notwendi-
ge» Mobilitat einsetzbaren) Budgets der Senioren/-innen-Haushalte
steigen. Die Neigung, das frei verfigbare Budget fur Mobilitat einzu-
setzen, ist hoch.

Auskémmliches Alter: Die soziale Sicherung im Alter ist weiterhin
gewahrleistet; aufgrund einer starken Gewichtung der Generationen-
gerechtigkeit werden insbesondere vermdgende Senioren/-innen-
Haushalte jedoch stark besteuert. Das verfiigbare Budget fiir Mobili-
tat sinkt gegentber heute leicht.

Bewertungsmatrix der Schlusselfaktoren

In einem zweiten Expertenworkshop (vgl. Teilnehmende in Anhang |) wurden die Aus-
pragungen der Schlisselfaktoren beziglich ihrer Wirkung auf die anderen Auspragungen
bewertet. Die Expertinnen und Experten fiillten die Bewertungsmatrix vor dem Workshop
aus, hatten aber danach die Mdglichkeit, die eigenen Bewertungen anzupassen. Abb. 27
zeigt die gerundeten Mittelwerte dieses expertenbasierten Bewertungsprozesses.
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Abb. 27 Mittelwerte der Einflussstérke der Ausprédgungen. Bewertungsmassstab von -2
bis 2 (-2: Ausprdgung x hat einen stark hemmenden Einfluss auf Auspragung y; 2: Aus-
pragung x [Zeile] hat einen stark férdernden Einfluss auf Ausprdgung y [Spalte]).

Diese Bewertungsmatrix als Ergebnis des zweiten Expertenworkshops ergaben den Input
in die Software «SzenarioWizard4» .8

Drei Szenarien und ihre Eckwerte

Dieses Kapitel fokussiert auf die Eckwerte der ausgewahlten Szenarien. Die Szenarien
widerspiegeln denkbare Entwicklungsmdglichkeiten und bilden keine Eintrittswahrschein-
lichkeiten ab. Um einen Uberblick zu schaffen, werden in Abschnitt 7.2.1 zuerst die drei
ausgewahlten Szenarien mit ihren inhaltlichen Eckwerten vorgestellt. Im Abschnitt 7.2.2
folgen die quantitativen Eckwerte der Mobilitdtsnachfrage. Die inhaltliche Beschreibung
der Szenarien und damit auch die lllustration und die inhaltlichen Begriindungen der
quantitativen Eckwerte folgen in Kapitel 8.

Szenarien und Eckwerte der Schliisselvariablen

Abb. 28 zeigt das Ergebnistableau wie es von der Szenario-Software ausgegeben wurde,
erganzt durch die farbliche Markierung der letztlich ausgewahlten Szenarien. Pro Szena-
rio ist dargestellt, welche Auspragung der einzelnen Schlusselvariablen (Zeilen) im jewei-
ligen Szenario zum Tragen kommt.

8 Vgl. zur Methodik: Kapitel 2.
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Abb. 28 «SzenarioWizard4»: Ergebnistableau.

Unter Bertcksichtigung der in Unterkapitel 2.3 aufgezeigten Kriterien und in Absprache
mit dem Leiter des Forschungspakets wurde beschlossen, mit den Szenarien 1, 2 und 6
weiterzuarbeiten. Der Zusammenhang zu den Paketszenarien ergibt sich wie folgt:

Tab. 12 Paketszenarien und Projektszenarien

In diesem Dokument

Szenario in Abb. 28

Paketszenario

Szenario A Szenario 1, roter Pfeil S3: Revolution der kollektiven Mobilitatsservices
Szenario B Szenario 2, blauer Pfeil S2: Revolution der individuellen Mobilitatsservices
Szenario C Szenario 6, griner Pfeil S1: Evolution ohne Disruption

Da der Grad der Ubereinstimmung mit den Szenarien der Paketleitung hoch ist, wurde
beschlossen, die inhaltliche Benennung der Paketszenarien auch fir die Szenarien im
vorliegenden Projekt zu verwenden.'® Obwohl die Paketszenarien und die in diesem
Teilprojekt entwickelten Szenarien inhaltlich &hnlich sind, unterscheiden sie sich in we-
sentlichen Punkten, namentlich darin, welche Bevolkerungsentwicklungen den einzelnen
Szenarien unterlegt sind (vgl. Abschnitt 7.2.2). Um diesen Unterschieden Rechnung zu
tragen und um die Logik der Szenarienentwicklung innerhalb dieses Projekts beizubehal-
ten, werden Szenario-Codes (A, B, C; vgl. Tab. 12) verwendet und die Reihenfolge wird
entsprechend dem Ergebnistableau (vgl. Abb. 28) beibehalten.

Die Auspragungen der Schliisselvariablen in den drei ausgewahlten Szenarien bestimm-
ten die inhaltliche Beschreibung der Szenarien. In einem néachsten Schritt wurde eine
Quantifizierung der drei Szenarien fir das Jahr 2060 vorgenommen (Kapitel 8).

Eckwerte der Mobilitatsnachfrage

Die Eckwerte der Mobilitatsnachfragen quantifizieren die Szenarien. Diese Quantifizie-
rung wird auch in den Szenarienbeschreibungen und -illustrationen wieder aufgenommen
und darin auch inhaltlich begrindet.

Beziglich der Quantifizierung der Szenarios scheint uns eine methodische Einschran-
kung bedeutsam: Noch viel mehr als Quantifizierungen von Szenarien mit einem 20-

'® Dies war nicht vorauszusehen, da den beiden Szenarienprozessen unterschiedliche Methoden zugrundelie-
gen, kann aber als gegenseitige Erhartung der Ergebnisse interpretiert werden.
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jahrigen Prognosehorizont sind Szenarien mit einem Horizont von 40 Jahren mit grundle-
genden Unsicherheiten behaftet. Erstens bewirken bei exponentiellen Wachstumsraten
kleine Unterschiede in den Annahmen naturlicherweise Uber lange Zeitrdume sehr gros-
se Differenzen in den Ergebnissen. Und zweitens ist die Wahrscheinlichkeit von disrupti-
ven Ereignissen (Wirtschaftskrisen, Kriege, technologische Revolutionen) selbstverstand-
lich hoher. Als Konsequenz verstehen sich die folgenden quantitativen Eckdaten als Ori-
entierungshilfen und Diskussionsgrundlagen und haben keineswegs den Stellenwert, der
etwa den Verkehrsperspektiven des Bundes zukommt.

Vorgehen

Die Szenarien wurden nur fir die Personen ab 65 Jahren, jedoch differenziert nach den
in Abschnitt 4.2 entwickelten Mobilitatstypen quantifiziert. Der Ausgangspunkt der Quanti-
fizierung sind Statistiken fiir das Jahr 2015 zu folgenden Faktoren:

e Einwohner/-innen Schweiz total (Bevolkerungsszenarien BFS)

e Anteil der Personen Uber 65 Jahre (Bevdlkerungsszenarien BFS)

e Verteilung der Giber 65-Jahrigen auf Mobilitatstypen (Abschnitt 4.2)

e Mittlere Tagesdistanz der liber 65-Jahrigen pro Person (BFS/ARE 2017)

o Mittlere Tagesdistanz pro Person nach Mobilitatstyp (Abschnitt 4.2)

o Verteilung der Tagesdistanz pro Person auf Verkehrsmittel (BFS/ARE 2017)

e Verteilung der Tagesdistanz pro Person auf Zwecke (BFS/ARE 2017)

o Verteilung der Tagesdistanz pro Person auf Raumtypen (BFS/ARE 2017)

Die Zahlen fir das Jahr 2060 hinsichtlich der Bevolkerungsentwicklung (Einwoh-
ner/-innen total und Anteil Uber 64-Jahriger) basieren fir die Szenarien A und B auf dem
hohen Szenario B-00-2015 der Szenarien der Bevélkerungsentwicklung des Bundesamts
fur Statistik (vgl. Kapitel 3) und fir das Szenario C auf dem Referenzszenario (A-00-
2015). Die Wahl des hohen Bevdlkerungs-Szenarios des BFS (B-00-2015) fir die Szena-
rien A und B ist dadurch begriindet, dass die Annahmen namentlich der technologischen
und wirtschaftlichen Entwicklungen dieses BFS-Szenarios zu den Annahmen der Szena-

rien A und B passen. Die angenommene Verteilung der Gber 64-Jahrigen auf die Mobili-
tatstypen im Jahr 2060 ist aus Tab. 13 ersichtlich.

Tab. 13 Entwicklung der drei Mobilitéts-Typologien in den drei Szenarien (absolute Gros-
sen und Prozentwerte) 2060

A: Revolution der B: Revolution der indivi- C: Evolution ohne
kollektiven Mobilitats- duellen Mobilitats- Disruption
services services
Jiingere Seniorenelite 2,043 Mio. 1,087 Mio, 1,327 Mio.
(2015: 0,809 Mio., 52%)
62% 33% 39%
Unterprivilegierte 0,494 Mio. 0,593 Mio. 0,211 Mio.
Seniorinnen
(2015: 0,420 Mio., 27%) 15% 18% 7%
Finanziell abgesicherte 0,758 Mio. 1,615 Mio. 1,478 Mio.
Seniorinnen
(2015: 0,327 Mio., 21%) 23% 49% 54%

Gleich wie diese Verteilung der Uber 64-Jahrigen auf die Mobilitatstypen basieren auch
alle mobilitatsspezifischen Zahlen fiir das Jahr 2060 auf Annahmen, die aufgrund der in-
haltlichen Spezifikationen und Interpretationen der Szenarien je Mobilitatstyp (z.B. Ar-
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beitsumfang, Wohnorte, Wohnformen) getroffen wurden. Die Anteile dieser Teilannah-
men wurden jedoch nicht quantifiziert. Die Annahmen wurden im Projektteam entwickelt,
zusammen mit Experten aus dem Teilprojekt «<Raum und Verkehr» diskutiert, gegebe-
nenfalls angepasst, und schliesslich von der Leitung des Forschungspakets «Verkehr der
Zukunft 2060» auf ihre Plausibilitat Gberprift. Anschliessend wurden diese Tagesdistan-
zen pro Person auf km/Tag hochgerechnet. Zum Schluss wurden die Entwicklungspfade
mit zwei Zwischenschritten berechnet. Mangels Grundlagen wurde fir diese Zwischen-
schritte eine lineare Entwicklung unterstellt. Alle mobilitatsspezifischen Kennzahlen sind
im Anhang IIl enthalten.

Personenkilometer der iiber 64-Jahrigen im Jahr 2060

Die folgende Abb. 29 zeigt die Entwicklung der Personenkilometer von 2015 bis 2060 je
Szenario in der Ubersicht. Die darin dargestellten Eckwerte der Mobilitdtsnachfrage wer-
den anschliessend je Szenario beschrieben. Die Entwicklungspfade mit zwei Zwischen-
schritten (2030 und 2045) sind im Anhang Ill enthalten.

Die Zahlen zeigen im Wesentlichen eine Steigerung der Personenkilometer der Uber 64-
Jahrigen je Szenario um das drei- bis vierfache. Nur schon die Verdoppelung der Anzahl
Uber 64-Jahriger bei identischen Bedingungen wie 2015 flhrt zu einer Verdoppelung der
Personenkilometer. Die darlberhinausgehenden Anstiege sind szenariobedingt (vgl. ein-
zelne Szenarien).

Als zweites herausragendes Merkmal ist in den Szenarien A und B die massive Steige-
rung der Anzahl Personenkilometer zu nennen, welche mit Autos (automatisierte und
nicht automatisierte) zurtickgelegt werden. Personenkilometer, die in geteilten automati-
sierten Fahrzeugen (Robovans, Robotaxis usw.) zuriickgelegt werden, sind in der Kate-
gorie Autos enthalten. Szenario A und Szenario B unterscheiden sich diesbezuglich je-
doch stark dadurch, dass im Szenario A, Revolution der kollektiven Mobilitatsservices,
rund 90 Prozent der Autokilometer in geteilten, vollautomatisierten Fahrzeugen (Robota-
xis, Robovans) zuriickgelegt werden. Im Szenario B betragt dieser Anteil «nur» 50 Pro-
zent. Der Anstieg der Personenkilometer, die mit dem Auto zurlickgelegt werden, darf
somit nicht ausschliesslich dem MIV, sondern kann vor allem auch den effizienten Ange-
botsformen an der Schnittstelle MIV-OV zugewiesen werden.

Schliesslich ist festzustellen, dass der Freizeitverkehr der alteren Personen absolut zwar
stark zunimmt, anteilsmassig zugunsten des Arbeits- und Ausbildungsverkehrs abnimmt.
Je nach Szenario ist das Ausmass zwar unterschiedlich. In allen Szenarien nimmt die
Nachfrage nach einer sinnvollen Tatigkeit nach der Pensionierung in Form von freiwilliger
und gering entschadigter Arbeit und damit die Verkehrsleistung in der Rubrik Arbeit zu
(vgl. einzelne Szenarien)
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Abb. 29 Kennzahlen zur Verkehrsnachfrage im Jahr 2015 im Vergleich mit dem Jahr
2060 nach Szenarien: A) Anzahl Personenkilometer pro Tag; B) Anzahl Personenkilome-
ter pro Tag, nach Verkehrsmittel-Gruppe (Strecken, die in automatisierten geteilten Autos
wie Robovans, Robotaxis zuriickgelegt werden, sind in der Kategorie «Auto» enthalten);
C) Anzahl Personenkilometer pro Tag, nach Zweck; D) Anzahl Personenkilometer pro
Tag, nach Raumeinheiten.
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Szenario A: Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage der liber 64-Jahrigen

Die Verkehrsnachfrage der Personen, die Uber 64 Jahre alt sind, steigt bis zum Jahr
2060 in diesem Szenario gegenuber dem Jahr 2015 gesamthaft um gut das Dreifache
an.20 Im Jahr 2060 werden von den Ulber 64-Jahrigen pro Tag rund 106 Mio. Kilometer?'
zurlckgelegt (2015 = 34 Mio.)

Der wichtigste Grund dafir ist, dass im Jahr 2060 mehr als doppelt so viele Uber 64-
jahrige Personen in der Schweiz leben wie im Jahr 2015. Jedoch steigt in diesem Szena-
rio auch die durchschnittliche Anzahl Tageskilometer der Uber 64-Jahrigen deutlich an.
Diese Steigerung wiederum resultiert aus einer Vielzahl von Faktoren:

e gegenuber dem Jahr 2015 weniger Mobilitatseinschrankungen der alteren Personen,

e schnellere und haufigere Verkehrsverbindungen, erhdhte Flexibilitdt und Verbindun-
gen ohne Umsteigevorgange durch automatisierte Fahrzeuge,

e vereinfachter Buchungs- und Abrechnungsvorgang durch MaaS,
e bessere Ausnutzung der Strassenkapazitaten durch Flotten automatisierter Autos,

e sinnvollere Zeit-Nutzungsmaglichkeiten und sichererer Strassenverkehr durch auto-
matisierte Fahrzeuge sowie

e gute wirtschaftliche Entwicklung, die dazu fihrt, dass bei den alteren Personen vor
allem jenes Cluster zahlenmassig wachst, dessen Mitglieder am mobilsten sind — und
zwar zu Lasten jenes Clusters mit Personen, die am wenigsten mobil sind.

Viele dieser zusatzlichen Griinde sind auf die Einfiihrung automatisierter Fahrzeuge zu-
rickzufuihren. Es ist deshalb damit zu rechnen, dass nach der Serienreife automatisierter
Fahrzeuge, die Anzahl Kilometer innerhalb weniger Jahre stark ansteigt.

Knapp 90 Prozent des Verkehrs wird durch Autos und den offentlichen Schienenverkehr
abgewickelt. Durch das einfache und flexible Angebot automatisierter Fahrzeuge, die vor
das Haus bestellt werden kénnen, ist der Anteil des Verkehrs der alteren Personen, der
mit Autos bewaltigt wird, im Jahr 2060 mit knapp zwei Dritteln in der gleichen Gréssen-
ordnung wie im Jahr 2015 (57%). Allerdings werden im Gegensatz zum Jahr 2015
90 Prozent dieser Kilometer mit Fahrzeugen an der Schnittstelle MIV-0V, das heisst mit
geteilten, vollautomatisierten Fahrzeugen von entsprechenden Flottenanbietern zurlck-
gelegt. Der o&ffentliche Schienenverkehr deckt rund 23 Prozent der Personenkilometer ab.
Dies bedeutet gegenliber dem Jahr 2015 eine Steigerung um 3 Prozentpunkte. Entspre-
chend den Steigerungen der Auto- und OV-(Schienen-)Anteile verlieren der Velo- und
Fussverkehr (—4 Prozentpunkte) und der offentliche Verkehr auf Strassen (—4 Prozent-
punkte) leicht an Bedeutung.

Gegeniiber dem Jahr 2015 verschiebt sich die Aufteilung der Strecken nach Zweck bis
ins Jahr 2060 sehr stark von Freizeitwegen (2060 = 37%) zu Wegen, die fiir Berufs- res-
pektive berufsahnliche Tatigkeiten und Service-Tatigkeiten (je 28%) zuriickgelegt wer-
den. Ebenfalls gehen die Einkaufswege prozentual um zwei Drittel auf 6 Prozent zuriick.
Dies mag angesichts der Entwicklung in den letzten 20 Jahren (Zunahme Freizeitverkehr)
Uberraschen, 1asst sich jedoch durch die Entwicklung der verhaltenshomogenen Gruppen
je Szenario erklaren (vgl. Kapitel 8).

Bei der rdumlichen Verteilung der Wege der Uber 64-jahrigen Personen ist eine Konzent-
ration auf Wege in der Stadt (38% im Jahr 2060; +3 % gegenlber 2015) und vor allem in

20 Ob die Nachfrage tatséchlich gedeckt werden kann, wird an dieser Stelle nicht thematisiert.

21 Zahlen auf 1 Mio. Kilometer gerundet.
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der Agglomeration (43%; +10%) auf Kosten von Wegen auf dem Land (20%; —12%) zu
beobachten.

Szenario B: Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage der iiber 64-Jéahrigen

Die Gesamtverkehrsnachfrage der Uber 64-Jahrigen im Jahr 2060 im Szenario B ist mit
knapp 107 Mio. Personenkilometer nur unwesentlich héher als bei Szenario A. Die Griin-
de fiir diese Entwicklung sind grundsatzlich dieselben wie beim Szenario A.

Die marginal héhere Anzahl Personenkilometer ist auf die gegeniiber dem Szenario A
starkere Zersiedelung zurlickzufiihren. Dies drickt sich auch in der rdumlichen Verteilung
der Strecken aus. Im Gegensatz zu Szenario A, bei dem der Anteil der auf dem Land zu-
rickgelegten Strecken auf 20 Prozent zurtickgeht, bleibt er im Szenario B mit 33 Prozent
gegeniber dem Jahr 2015 (32%) praktisch konstant. Der Anteil der Strecken in den Ag-
glomerationen nimmt jedoch ebenfalls auf rund 39 Prozent zu. Entsprechend sinkt der
Anteil der in der Stadt zuriickgelegten Wege relativ stark von 35 Prozent (2015) auf
28 Prozent (2060).

Die Verteilung der zurlickgelegten Kilometer nach Zweck ist ungefahr gleich wie beim
Szenario A. Total 55 Prozent der Strecken werden fir berufliche oder berufsahnliche
Wege (35%) oder fir Service-Wege (20%) verwendet. Freizeitwege beanspruchen wie
bei Szenario A nur noch 37 Prozent der zuriickgelegten Kilometer.

Der markanteste Unterschied zu Szenario A besteht darin, dass der schienengebundene
offentliche Verkehr sehr stark an Bedeutung verliert. Nur noch 8 Prozent der Tageskilo-
meter werden durch diesen abgedeckt. Der Léwenanteil tragt die Strasse auf der ge-
samthaft 85 Prozent aller Kilometer abgewickelt werden, davon je 41 Prozent durch au-
tomatisierte Sharing-Fahrzeuge und automatisierte Fahrzeuge im Eigenbesitz und 3 Pro-
zent durch den strassengebundenen o6ffentlichen Verkehr.

Szenario C Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage der iiber 64-Jahrigen

Im Szenario C gibt es keine flachendeckende Verbreitung automatisierter Fahrzeuge. Al-
le damit zusammenhangenden Faktoren, welche die Verkehrsnachfrage beginstigen,
kommen damit nicht zum Tragen. Entsprechend geht die Steigerung der Verkehrsnach-
frage der Personen, die Uber 64 Jahre alt sind, mehr oder weniger einher mit der Steige-
rung der Anzahl Personen.

Im Jahr 2060 werden im Szenario C von den uber 64-Jahrigen 79,9 Mio. Kilometer pro
Tag zurlickgelegt — etwas mehr als das Doppelte wie im Jahr 2015 und rund 30 Mio. Ki-
lometer weniger als in den Szenarien A und B.

Gegenulber dem Jahr 2015 verschiebt sich die prozentuale Aufteilung nach Verkehrsmit-
teln leicht vom Auto weg, hin zum 6ffentlichen Verkehr. Konkret werden mit dem Auto
noch 50 Prozent der Kilometer zurtickgelegt (2015 = 57%). Der Anteil, der mit Sharing-
Autos (nicht vollautomatisiert) bestritten wird, steigt leicht an, bleibt aber mit 5 Prozent
klein. Sowohl der 6ffentliche Strassenverkehr als auch der 6ffentliche Schienenverkehr
profitieren und steigern ihre Anteile auf 11 Prozent (Strasse) respektive 27 Prozent
(Schiene). Der Anteil des Velo- und Fussverkehrs bleibt praktisch konstant bei rund
9 Prozent.

Die Verteilung der zuriickgelegten Kilometer nach den verschiedenen Zwecken bleibt
mehr oder weniger gleich wie im Jahr 2015. Einzig beim Einkaufsverkehr ist eine Ab-
nahme um sechs Prozentpunkte auf 12 Prozent zu verzeichnen, wovon die anderen
Zwecke anteilsmassig leicht profitieren.

Schliesslich ahnelt auch die raumliche Verteilung der Wege im Jahr 2060 derjenigen des
Jahres 2015. Die polyzentrische Entwicklung macht sich jedoch insofern bemerkbar, als
dass der Anteil der auf dem Land zurlickgelegten Kilometer etwas zurlickgeht auf
28 Prozent, dafur nehmen die Wege in der Stadt und in den Agglomerationsringen zu.
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Im folgenden Kapitel werden die Szenarien auf der Basis der im vorhergehenden Kapitel
entwickelten Eckwerte in jeweils drei Schritten genauer beschrieben:

e Zunéachst wird das jeweilige Szenario in einer Gesamtsicht beschrieben, unter be-
sonderer Berilcksichtigung technologischer und raumlicher Entwicklungen sowie be-
zuglich des Verkehrssystems.

e In einem zweiten Schritt wird die Bedeutung des Szenarios fiir altere Personen gene-
rell herausgearbeitet.

e Im dritten Schritt wird diese Sicht auf die altere Bevdlkerung weiter konkretisiert, in-
dem fur jede verhaltenshomogene Gruppe (vgl. dazu Unterkapitel 4.2) je eine fiktiven
Personenbeschreibung («Personas» vgl. methodisch dazu: Unterkapitel 2.4) formu-
liert wird.

Szenario A: Revolution der kollektiven Mobilitatsservices

Beschreibung des Szenarios

Gesamtsicht: Im Jahr 2060 leben in der Schweiz rund 11,6 Mio. Menschen, wovon knapp
28 Prozent iber 64 Jahre alt sind. Die meisten Menschen wohnen in verdichteten Gebie-
ten, seien dies nationale oder regionale Zentren respektive deren Agglomerationen. Der
Mobilitatsbedarf ist individuell sehr hoch, was bei 11,6 Mio. Menschen zu einem enormen
Verkehrsaufkommen fuhrt. Dieses wird durch hocheffiziente Technologien und eine ent-
sprechende Organisation des Verkehrs bewaltigt.

Technologische Entwicklungen: In diesem ersten Szenario ist das gesellschaftliche Um-
feld im Jahr 2060 von einer sehr hohen Technikaffinitdt gepragt. Entsprechend hoch ist
die Akzeptanz von technologischen Entwicklungen in allen Anwendungsbereichen. Be-
furchtungen in Bezug auf die Datensicherheit (Datenmissbrauch, Hacking) sind dank
strenger, international koordinierter Gesetze und deren rigoroser Anwendung, aber auch
dank technisch hochstehender Abwehrstrategien nicht mehr verbreitet.

Réumliche Entwicklung: Die Priorisierung des offentlichen Verkehrs als Rickgrat des
Verkehrssystems ist Teil der konsequent weiterverfolgten Strategie der polyzentrischen
Verdichtung. Diese fuhrt dazu, dass im Laufe der Zeit die Anzahl alterer Personen im
l&ndlichen Raum gegenlber dem Jahr 2020 absolut zwar stabil blieb, relativ jedoch stark
abnimmt.

Verkehrssystem: Der kollektive Verkehr bildet das Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs. Al-
le Zuge sind mit vollautomatisierten Systemen ausgeriistet. Durch die permanente Kom-
munikation der Ziige untereinander kénnen diese so dicht aufeinander folgen, dass nur
noch die Zeit fir einen Nothalt als Abstand zwischen den Ziigen eingehalten werden
muss. Die tatsachlichen Frequenzen sind zwecks des Auffangens von Verzdégerungen
durch Stérungen zwar tiefer, aber ein 10-Minuten-Takt ist in Agglomerationen der Stan-
dard. Im landlichen Raum verkehrt der Schienenverkehr im Halbstundentakt; ebenso der
Zubringerverkehr auf der Strasse (ausser in abgelegenen Gebieten, wo der Fahrplan
auch deutlich verdinnt ist.

Die politische Priorisierung des kollektiven Verkehrs druckt sich einerseits darin aus, dass
die Rahmenbedingungen fiir Anbieter von Sharing-Angeboten im Strassenverkehrs, zum
Beispiel Anbieter von Robotaxis, Robovans usw. mdéglichst ginstig sind. Andererseits
wurde auch darauf geachtet, dass der Schienenverkehr im Jahr 2060 immer noch sub-
ventioniert wird (insb. fur die Ausbauten auf Strecken mit einer hohen Nachfrage). Ent-
sprechend ist auch die Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs (Komfort, Sicherheit, Sauber-
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keit, Benutzerfihrung in Bahnhdofen, Behindertengerechtigkeit usw.) wie auch die Qualitat
der Sharing-Anbebote sehr hoch. Im Zuge der Automatisierung wurde auch der personli-
che Kundenkontakt aller Anbietenden weitestgehend online Giber automatisierte Systeme
bewaltigt. Die Personalkapazitaten werden hauptsachlich fiir die Betreuung alterer Kun-
den vor Ort und flr die Sicherheit eingesetzt.

Die hohe gesellschaftliche Technikaffinitat zeigt sich nicht nur in der problemlosen Nut-
zung der Reservierungs-, Buchungs- und Bezahlsysteme, sondern auch in der erwahnten
praktisch vollstandigen Durchdringung des gesamten Netzes mit automatisierten Fahr-
zeugen. Das automatisierte Fahren wird mit zusatzlichen Anreizen (z.B. Zulassung, preis-
liche Anreize) auf kollektive Nutzungen und mehr Effizienz getrimmt. Anféangliche Beden-
ken beispielsweise aufgrund eines erlebten oder vorgestellten Kontrollverlusts wurden
hauptsachlich durch vier Elemente zerstreut:

1. Durch die anfanglich schnelle Ausbreitung unter eher jingeren Personen, woraus
sich eine soziale Norm fur die Nutzung automatisierter Fahrzeuge entwickelte.

2. Durch den Druck, der sich daraus ergab, dass ab etwa 2040 gar keine nicht-
automatisierten Fahrzeuge mehr entwickelt wurden.

3. Durch die Foérderung der automatisierten Fahrzeuge durch die Automobilindustrie, in-
dem Kurse, Erfahrungswochenenden, Demonstrationsanlagen usw. angeboten und
stark beworben wurden.

4. Durch den Druck aus der Versicherungswirtschaft, die aufgrund tieferer Unfallkosten
automatisierte Fahrzeuge bevorzugt behandelte.

Durch diese Entwicklungen verkehren nicht-automatisierte Fahrzeuge nur noch punktuell
und im Sinne von Liebhaberobjekten und sie missen mit Assistenzsystemen ausgestat-
tet sein, die sicherstellen, dass der Verkehrsfluss nicht gestort wird.

Obwohl immer noch rund 20 Prozent der tber 18-jahrigen Bevdlkerung ein eigenes (au-
tomatisiertes) Auto besitzt oder Uiber ein individuelles Auto zum Beispiel mittels Flatrate-
Miete verfiigt, nutzt die Mehrheit der Bevolkerung die Moglichkeit des Car Sharing. Car
Sharing bedeutet in diesem Umfeld, dass verschiedene Unternehmen eine Flotte auto-
matisierter Fahrzeuge besitzen, welche die Nutzung der Fahrzeuge im Sinne von Mobili-
ty-on-Demand vermieten (z.B. Robo-Taxis oder modulare selbstfahrende Kleinbusse).
Diese Form der Autonutzung hat sich nicht zuletzt durchgesetzt, weil die weitestgehende
Internalisierung aller Kosten beim Autoverkehr und weitere staatliche Lenkungsmass-
nahmen dazu fuhrten, dass sich nur noch eine Minderheit der Bevdlkerung den Besitz ei-
nes eigenen Autos leisten kann.

Durch diese Art von Car Sharing mittels Mobility-on-Demand mit automatisierten Fahr-
zeugen und im Zusammenhang mit der Bevorzugung des kollektiven Verkehrs konnte
der Verkehrsfluss gegeniiber dem Jahr 2020 markant verbessert werden, wodurch die
Strassenkapazitaten deutlich besser ausgenutzt werden, auch wenn im innerstadtischen
Verkehr in den Spitzenzeiten immer wieder mit Engpéssen zu rechnen ist. Verbesserun-
gen im Guterverkehr (z.B. durch konsequenten Einsatz von gebuindelten Warenausliefe-
rungen mittels Pickup-Points, gebuhrenpflichtigen gebundelten Warenlieferungen mittels
automatisierter Fahrzeuge oder Drohnenlieferungen spezifischer Produkte z.B. von Spital
zu Spital) tragen zusatzlich dazu bei, dass Strassen nur noch moderat ausgebaut werden
mussten. Auch die Flachenbeanspruchung durch den ruhenden Verkehr ist nicht grosser
als im Jahr 2020, weil die Fahrzeuge aus betriebswirtschaftlichen Griinden mehr oder
weniger permanent mit Gasten besetzt und unterwegs sind.

Die Entwicklung der automatisierten Fahrzeuge sowie der Aufbau von Flotten automati-
sierter Fahrzeuge, lasst auch die konsequente Umsetzung der Idee Mobility as a Service
zu. Die gesamte Mobilitdt einer Person, sei dies mittels Strassen- oder Schienenverkehr,
wird anhand einer einzigen, anbieter- und landeribergreifenden App mit Buchungs-, Be-
zahl- und Informationssystem erledigt. Darin integriert sind neben allen &ffentlichen Ver-
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kehrsmitteln (inkl. Flugzeugen) und Flotten automatisierter Fahrzeuge auch alle weiteren
personenbezogenen Mobilitdtsservices wie Bike Sharing, Scooter Sharing, Cargo Bike
Sharing, Fahrdienste, selbstfahrende Rollstiihle, Begleitdienste usw. Einzelfahrscheine
werden nicht mehr angeboten, vielmehr werden die zuriickgelegten Strecken und die be-
nutzten Verkehrsmittel und Mobilitatsdienste laufend aufgezeichnet und der entspre-
chende Preis wird Ende Monat automatisch dem Konto belastet.

Bedeutung des Szenarios A fiir dltere Personen

Die alteren Personen sind im Jahr 2060 dem Sachzwang ausgesetzt, der technologi-
schen Entwicklung zu folgen. Beflrchtungen beziglich Kontrollverlust sind im Jahr 2060
auch unter den alteren Personen nicht mehr verbreitet. Dazu beigetragen haben nicht nur
die einwandfreie Funktionsweise der verschiedenen Technologien, sondern auch Kurse,
Demonstrations- und Versuchsanlagen speziell fiir altere Personen in der Ubergangszeit.
Zusatzliche Akzeptanz finden diese Technologien unter alteren Personen durch den Um-
stand, dass fir die Nutzung der individuellen Mobilitadt kein FUhrerschein mehr nétig ist
sowie durch die fortwdhrend gemachten Erfahrungen mit immer neuen technologischen
Innovationen im Lauf der bisherigen Lebenszeit.

Im Zuge des gesamtgesellschaftlichen Mobilitdtshypes und beglinstigt durch die héhere
Lebenserwartung, die durchschnittlich 1angere Lebenszeit ohne Mobilitatseinschrankun-
gen, die hohe Sicherheit im 6ffentlichen Raum wie auch im Verkehr sowie das grosse zur
Verfugung stehende Mobilitdtsbudget sind auch die alteren Personen sehr viel unter-
wegs.

Im Jahr 2060 ist es fur die Mehrheit der alteren Personen normal, dass nach der Pensio-
nierung gleichsam ein drittes Tatigkeitsleben (nach Jugend/Ausbildung und nach Beruf)
aufgebaut wird. Dieses basiert in aller Regel auf den drei Pfeilern Freiwilligen-Arbeit, klei-
nere Tatigkeiten gegen Bezahlung und Betreuungsarbeiten (Enkel). Dies fiihrt erstens
dazu, dass der Anteil der Mobilitat fir die Zwecke Arbeit und Service zu Lasten des An-
teils Freizeitverkehr stark zunimmt. Zweitens resultiert dies in einer hohen Mobilitat auf
den Hauptverkehrsachsen und relativ kleiner Flexibilitdt bezlglich der Reisezeiten. Frei-
lich reservieren sich die alteren Personen auch viel Zeit fir Freizeittatigkeiten, die sie oft
in Iandlichen Gebieten wie auch im Ausland ausfihren (Sport, Wellness, Kultur usw.). Als
Resultat wachst auch die absolute Zahl der Personenkilometer fiir Freizeitzwecke, was
auch ausserhalb der Hauptverkehrsachsen stattfindet.

Mobilitatseinschrankungen im heutigen Sinne gibt es allerdings bei hochaltrigen Perso-
nen noch immer. Sie werden im Jahr 2060 jedoch weitestgehend durch zwei Entwicklun-
gen Uberwunden: Erstens sind technologische Entwicklungen (wie z.B. textile Muskeln,
intelligente Sitze oder Pflegerobotik-Angebote) auf dem Markt, die den Ubergang von der
Wohnung in ein Verkehrsmittel sowie jenen vom Verkehrsmittel in das Zielgebdude (oder
-gelande) auch fur mobilitdtseingeschrankte Personen ermoglichen. Zweitens sind in den
MaaS-Anwendungen auch Mobilitdtsservices fur mobilitatseingeschrankte Personen (z.B.
Buddying-Systeme, spezialisierte und betreute Transportservices, Begleitdienste bei Um-
steigepunkten, wochentliche geblindelte Warenauslieferungen mittels automatisierter
Fahrzeuge usw.) eingebunden. Das Mobilitdtssystem ist im Jahr 2060 deshalb auch fir
hochaltrige, physisch mobilitdtseingeschrankte Personen praktisch uneingeschrankt zu-
ganglich. Die Reduktion der Mobilitat hochaltriger Personen, die immer noch beobachtet
werden kann, basiert deshalb weniger auf physischen als auf psycho-physiologischen
Barrieren (z.B. Informationsaufnahme und Verarbeitungskapazitat).

Personas Szenario A

Jiingere Seniorenelite

Silvan Sampel, 72, wohnhaft in Meggen LU, hat bis zum 68. Lebensjahr als ordentlicher
Okonomie-Professor der Universitat Luzern gearbeitet. Seine Ehefrau (71) arbeitete als
leitende Informatikerin bei verschiedenen grossen KMU in der Schweiz. Beide sind bei
bester Gesundheit.
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lhre drei erwachsenen Kinder, zwischen 33 und 37 Jahren alt, wohnen in verschiedenen
Zentren der Schweiz. Silvan Sampel und auch seine Frau betreuen ein respektive zwei
Tage pro Woche unabhangig voneinander ihre Enkel im Vorschulalter. Silvan Sampel
engagiert sich zusatzlich als Prasident eines Uberregionalen Wirtschaftsverbands und
Ubernimmt punktuell Mandate, fir die er aufgrund seiner friiheren beruflichen Tatigkeit
von international operierenden Unternehmen angefragt wird. Wahrend der Woche hat er
zusatzlich zwei Zeitfenster fur sportliche Tatigkeiten reserviert.

Alles in allem hat Silvan Sampel eine durchgetaktete Tagesstruktur. Fiir mehrtagige Aus-
flige — meistens in die Berge fur Wellness-Tage — mit seiner Frau muss er weit im Vo-
raus Zeit reservieren. Um Zeit zu sparen, erledigt er praktisch den gesamten Einkauf
Uber Online-Shopping. Die Produkte werden an einem Microhub deponiert, wo er oder
seine Frau sie quasi im Vorbeifahren abholen.

Die fur all diese Tatigkeiten notige Mobilitat organisiert er sich Uber eine App, in der alle
Verkehrsmittel und alle Mobilitatsanbieter vertreten sind. Bei der Reiseplanung Uber die
App gibt er als Praferenz eine moglichst kurze Reisezeit (und gegebenenfalls ein «via
Microhub») an. Verkehrsmittel, Preis, Anbieter sind ihm egal. Dies resultiert darin, dass
die «letzte Meile» — sei dies am Wohn- oder am Zielort — in aller Regel mit einem automa-
tisierten Auto eines Flottenanbieters zurlickgelegt wird. Ein eigenes Auto gibt es im
Haushalt schon seit 15 Jahren nicht mehr. Die grossen Distanzen zwischen nationalen
und internationalen Zentren im Umkreis von rund 700 Kilometer werden auf der Schiene
zurickgelegt. Andere Verkehrsmittel wie beispielsweise das Velo benutzt er nicht, ausser
vielleicht in den Ferien mal.

BerUihrungsangste zu dieser Automatisierung und Datenzentralisierung hatte er nie; diese
wurden durch seine Frau, die sich seiner Ansicht nach bei diesen Technologien aus-
kennt, schon lange abgebaut.

Silvan Sampel, Meggen LU Jiingere
Seniorenelite

Soziodemografie:

Alter: 72 Geschlecht: m
Zivilstand: verheiratet Wohnen:  STWE
Bildung:  Universitat Haushalt: 2E., OK.
Anteil an allen Senioren/-innen
im Szenario A
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtigkeit: Ausmass: Mittlere Tagesdistanz: 39 km
Umwelt = Soziale Kontakte Tagesdistanz nach Zweck:
Sicherheit Hilfsbedirftigkeit =
14 11 1 13
Flexibilitdt —=——— Terminabhangigkeit =
— i J
Zeit Finanzen Arbeit Freizeit Einkauf Service
Tagesdistanz nach Verkehrsmittel:
Akzeptanz: 1 24 32 9
Technologie = IV Auto {Sharing) J LﬂVSchiene
Auto {Besitz) OV Strasse

Abb. 30 Persona-Karte Szenario A, jliingere Seniorenelite. Links auf weissem Grund sind
individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte der jeweiligen
verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.

Unterprivilegierte Seniorinnen

Desirée Deskripto, 81 Jahre, wohnhaft in Regensdorf ZH, arbeitete bis 62 Jahre in einem
Teilpensum von 50 Prozent bei einem Grossverteiler, anfangs an der Kasse. Spéater wur-
de sie flr verschiedene andere Aufgaben eingesetzt (z.B. Kundenbetreuung, Regale auf-
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fullen, Abpacken von Online-Bestellungen). Ihr Mann, der vor 15 Jahren verstorben ist,
arbeitete als Backer-Konditor in einem Grossbetrieb. Seit 14 Jahren wohnt sie alleine in
der Mietwohnung.

Desirée Deskripto hat zwei Kinder (55 und 53 Jahre), die ihrerseits schon erwachsene
Kinder haben. Die Kinder wohnen zwar in der gleichen Agglomeration, Kontakt hat sie je-
doch nur noch zu ihrem Sohn. lhn besucht sie in Wettingen jede zweite Woche. Zu den
gesamthaft drei Enkelkindern hat sie hdchstens an Weihnachten Kontakt. Desirée De-
skripto macht ihre Besorgungen in Regensdorf. Sie wohnt schon seit 45 Jahren im glei-
chen Quartier und kennt deshalb die meisten Nachbarn. Mit diesen trifft sie sich zufallig
beim Grossverteiler oder im Rahmen anderer Besorgungen, die sie im Wesentlichen in
Regensdorf personlich erledigt. Auf Lieferungen mit automatisierten Fahrzeugen an
Microhubs verzichtet sie wenn mdglich, weil sonst ihre sozialen Kontakte noch weniger
werden. Wenn gewisse Dinge nur noch online mdglich sind, wie beispielsweise Wahlen
und Abstimmungen hat sie diesbezliglich zwar grundsatzlich keine Probleme, weil sie mit
Online-Diensten vertraut ist. Trotzdem hat sie nach dem Tod ihres Mannes einen Kurs fir
die MaaS-Anwendungen besucht, um mdglichst mobil sein zu kénnen.

Weil sie keiner regelmassigen Beschéaftigung nachgeht und kaum Besuch hat, hat De-
sirée Deskripto an sich sehr viel freie Zeit zur Verfiigung. Fir Reisen, Ausfliige oder ahn-
liches hat sie kaum ein Budget. Das im MaaS-Kurs Gelernte wendet sie deshalb kaum
an. Diese Zuruckhaltung in der Mobilitdt bringt es auch mit sich, dass sie die neusten
technologischen Errungenschaften wie automatisierte Fahrzeugflotten nicht wirklich ein-
schatzen kann und diesbeziiglich deshalb sehr unsicher ist. Wenn sie ausserhalb von
Regensdorf unterwegs ist, dann organisiert sie sich das mittels Begleitdiensten. Die Or-
ganisation Uber den einzigen moglichen Weg, die MaaS-Anwendung, flhrt jedoch fast je-
des Mal zu telefonischen Riickfragen des Begleitdienst-Anbieters. Die reale Mobilitat ist
aufgrund dieser Umstande stark eingeschrankt.

Allerdings gab es am Rande des MaaS-Kurses einen Hinweis auf Virtual Reality, den sie
mittels Online Recherchen weiterverfolgte. Schliesslich kaufte sie sich vor rund zehn Jah-
ren eine Virtual Reality Ausristung, wobei ihr Sohn ihr bei der Beurteilung der Angebote
half. Mit dieser Ausrustung, befriedigt sie ihre Mobilitdtsbedlrfnisse, denen sie sich in der
Realitat nicht mehr nachzugehen getraut. Im Jahr 2060 ist es seit neuestem damit auch
moglich, sich mit anderen Personen an virtuellen Platzen sehr realitdtsnah zu treffen.
Damit versucht sie, mit den Enkelkindern wieder vermehrt in Kontakt zu treten.

Desirée Deskripto, Regensdorf ZH Unterprivilegierte

Seniorinnen
Soziodemografie:
Alter: 81 Geschlecht: w
Zivilstand: verwitwet Wohnen:  Miete
Bildung: Lehre Haushalt: 1E.,0K.
Anteil an allen Senioren/-innen
im Szenario A
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtigkeit: Ausmass: Mittlere Tagesdistanz: 16 km
Umwelt s Soziale Kontakte = Tagesdistanz nach Zweck:
Sicherheit e Hilfsbedurftigkeit — m— . .
Flexibilitdtl m— Terminabhangigkeit = -
Arbeit | Enkauf  Service
Zeit _— Finanzen — Freizeit

Tagesdistanz nach Verkehrsmittel:

Akzeptanz: 1 7 ﬁ

Technologie v |(wsnase OV Schiene

Auto {Sharing)
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Abb. 31 Persona-Karte Szenario A, unterprivilegierte Seniorinnen. Links auf weissem
Grund sind individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte der
Jjeweiligen verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.

Finanziell abgesicherte Seniorinnen

Muriel Modéle, 90, wohnt in Echallens VD in einem Zweifamilienhaus. In diesem Haus
hat sie auch ihre beiden Kinder (56 und 58 Jahre) aufgezogen. Unterwegs waren sie da-
bei praktisch immer im eigenen Auto, kleinere Einkdufe im Dorf wurden mit dem Ve-
lo oder zu Fuss besorgt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzten sie praktisch nie.

Nachdem die Kinder selbststdndig waren, liessen sich Muriel Modéle und ihr Mann
scheiden. Dank der finanziell soliden Lage konnte sie sich selbst ein Auto anschaffen.
Aktuell hat Muriel Modéle zwar einen Partner, der aber nicht mit ihr zusammen, sondern
im Nachbarsdorf wohnt.

Ihre drei Enkelkinder sind alle zwischen 25 und 30 Jahre alt und benétigen keine Betreu-
ung mehr. Auch abgesehen von Festanlassen wie Weihnachten, Geburtstagen, Konfir-
mation, Ostern usw. hat sie regelmassigen Kontakt mit ihnren Kindern und Enkelkindern —
mal fahrt sie zu ihnen, mal kommen sie zu ihr. Alle diese naheren Verwandten (auch ihr
Ex-Mann) wohnen innerhalb von rund 20 Kilometer Luftlinie in Lausanne, Yverdon oder
Vevey. Ihrem Ex-Mann hilft sie sporadisch bei Besorgungen, weil er gewisse psychische
Einschrankungen hat.

Muriel Modéle hatte seinerzeit die hohere Fachschule fiir Tourismus (Ecole superieur de
tourisme) in Lausanne absolviert und — nach einer Pause von rund zehn Jahren — in der
Tourismusbranche zwischen 20 und 60 Prozent gearbeitet. Durch diese Tatigkeit war sie
immer wieder konfrontiert mit technologischen Innovationen in den Bereichen Wohnen
und Mobilitdt. Neben der Vertrautheit mit der technologischen Entwicklung war sie auch
immer auf dem Laufenden, wie die Offentlichen Verkehrsmittel prinzipiell funktionierten,
auch wenn sie selber kaum mit diesen unterwegs war. Ebenfalls hat sie durch diese Ta-
tigkeit ihre hohe Kontaktfreudigkeit bewahrt. Die meisten |hrer noch lebenden Kolle-
gen/-innen und Freunden/-innen wohnen im Grossraum Lausanne, aber nur wenige im
Zentrum von Lausanne. Die hohe Kontaktfreudigkeit und das leere Haus hat Muriel
Modéle auch dazu veranlasst, zwei Zimmer als Airbnb-Unterklinfte zu vermieten. So
kommt sie in Kontakt mit Personen aus vielen Landern.

Weil sie friiher meistens mit dem eigenen Auto unterwegs war und die technologischen
Entwicklungen immer verfolgte, hatte sie wenige BerlUhrungsangste mit dem automati-
sierten Fahren. Heute ist sie fast ausschliesslich mit Autos von automatisierten Flotten
(Car Sharing) unterwegs, die sie Uber die MaaS-App bestellt. Bedingt durch die Wohnla-
gen ihrer Bekannten fahrt sie fast immer tangentiale Strecken. Die Nutzung des OV
macht aus ihrer Sicht deshalb nicht viel Sinn — zumal sich die Verkehrslage auf den
Strassen seit der flachendeckenden Einflhrung des automatisierten Fahrens markant
entspannt hat. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzt sie nur fur Idngere Ausflige in andere
Schweizer Stadte. Allerdings beschrankt sich dies auf ein- bis zweimal mal pro Jahr.

Bezlglich der Autonutzung die Ausnahme sind Besuche bei ihrem Partner, das Abholen
von Eink&ufen an einem Microhub und Besorgungen im Dorf, die sie auch heute noch mit
dem Velo — mittlerweile mit einem E-Bike — erledigt; oder bei schlechtem Wetter zu Fuss.
Grossere Einkaufe bestellt sie online und Iasst sie sich mittels gebliindelten Warenauslie-
ferungen mit automatisierten Autos nach Hause bringen.
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Muriel Modeéle, Echallens VD Finanziell abgesicherte
Seniorinnen

Soziodemografie:

Alter: 90 Geschlecht: w

Zivilstand: geschieden Wohnen:  2-FH

Bildung:  Hoh. Fachschule Haushalt: 1E., 0K.
Anteil an allen Senioren/-innen

im Szenario
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtigkeit: Ausmass: Mittlere Tagesdistanz: 25 km
Umwelt — Soziale Kontakte

Tagesdistanz nach Zweck:

Sicherheit Hilfsbedirftigkeit == I

2 5 3
FIEXiDilital  — T€rmMinabhangigkeit =
Arbeil Freizeit | Service
Zeit — Finanzen — Einkauf

Tagesdistanz nach Verkehrstrdger

Akzeptanz: 315 214

TechNOl0gie m—— IV Aulo OVStrasse OV Schiene
Shari
Eharing) . o (Besitz)

Abb. 32 Persona-Karte Szenario A, finanziell abgesicherte Seniorinnen. Links auf weis-
sem Grund sind individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte
der jeweiligen verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.

Szenario B: Revolution der individuellen Mobilitatsservices

Beschreibung des Szenarios

Gesamtsicht: Die Entwicklung der Bevolkerung bis zum Jahr 2060 ist in diesem Szenario
gleich dem Szenario «Revolution der kollektiven Mobilitdtsservices» (Szenario A). Die
Schweiz hat im Jahr 2060 rund 11,6 Mio. Einwohner/-innen, wovon rund 28 Prozent uber
64 Jahre alt sind. Der entscheidende Unterschied zum Szenario A liegt in der weitgehen-
den Liberalisierung, die unter anderem zu einer Abkehr von der Maxime einer raumlichen
Verdichtung und damit zu einem Fortschreiten der Zersiedelung flhrte. Die hohe Anzahl
Menschen, die wirtschaftlich gute Entwicklung und die Zersiedelung flhrten zu einem
sehr hohen Verkehrsaufkommen — im Unterschied zu Szenario A jedoch nicht nur in den
Agglomerationen und zwischen den Zentren, sondern auch in landlicheren Regionen.

Technologische Entwicklung: Gleich wie im Szenario A ist die technologische Entwick-
lung in allen Lebensbereichen weit fortgeschritten. Die treibenden und gestaltenden Kraf-
te sind im Bereich der Mobilitdt in erster Linie internationale Unternehmen, welche die
Datensicherheit nur gerade im Rahmen von gesetzlichen Minima garantieren. Daten-
schutz, Datenhacking und Datenmissbrauch sind deshalb permanentes gesellschaftli-
ches Thema. Die internationalen Unternehmen |6sen jedoch «alte» Technologien fort-
wahrend durch neue ab, was die Menschen faktisch zur Adoption neuer Technologien
zwingt, sofern sie den gesellschaftlichen Anschluss nicht verpassen wollen. Dies wiede-
rum fihrt in der Regel zu positiven Erfahrungen, wodurch die Technologie-Akzeptanz
trotz Datenschutz-Diskussionen hoch ist.

Réumliche Entwicklung: Die Abkehr von der Maxime der polyzentrischen Entwicklung
fuhrte dazu, dass im Jahr 2060 die Agglomerationen stark nach Aussen gewachsen sind
und die Anzahl Personen pro Hektar Siedlungsflache zuriickgegangen ist. Diese Entwick-
lung ist unter dem Begriff «neue Zersiedelung» bekannt, zu welcher der gesellschaftliche
Trend der Individualisierung einerseits, und die konstant hohe Bedeutung von Besitz an-
dererseits beigetragen haben.
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Verkehrssystem: Gleich wie im Szenario A fahren auf dem gesamten Strassennetz fast
ausschliesslich automatisierte Fahrzeuge. Die Politik der vollumfanglichen Kostenwahr-
heit im Verkehr flr die Benutzenden flihrte jedoch anders als im Szenario A zu einem
weitgehenden Abbau der Subventionierung des offentlichen Verkehrs. Dadurch wurde
die Mobilitat mit dem Auto relativ zum o&ffentlichen Verkehr deutlich glinstiger. Dies flihrte
zu einem enormen Wachstum des Strassenverkehrs. Um den dadurch drohenden gleich-
sam permanenten Verkehrskollaps auf den Strassen zu verhindern, wurde die Stras-
seninfrastruktur ausgebaut. Trotzdem sind Staus auf zentralen Achsen des Pendlerver-
kehrs wie auch zwischen nationalen Zentren alltaglich. Diese Staus werden jedoch von
den Verkehrsteilnehmenden weniger negativ wahrgenommen, weil sie im vollautomati-
sierten Fahrzeug arbeiten oder private Angelegenheiten erledigen kdnnen.

Obwohl auch in diesem Szenario Unternehmen Flotten automatisierter Fahrzeuge besit-
zen, diese mit dem Prinzip Mobility-on-Demand auch rege benutzt werden und damit der
traditionelle offentliche Busverkehr weitgehend ersetzt wurde, sind zwei weitere Formen
der Mobilitatsorganisation etwa zu gleichen Teilen (je etwa 20% der Bevolkerung) ver-
breitet: Erstens der individuelle Besitz eines automatisierten Fahrzeugs und zweitens
Verbilinde von Privatpersonen beispielsweise in einer Siedlung, die eine eigene kleine
Fahrzeudflotte unterhalten. Diese Formen sind dem gesellschaftlichen Besitzstreben und
der Individualisierung geschuldet. Sie stellen sicher, dass Nutzende in den Fahrzeugen
ein gewisses Mass an Privatheit und Individualitat haben.

Grosse Flotten automatisierter Fahrzeuge haben jedoch im Vergleich mit den anderen
beiden Formen (eigenes Fahrzeug und Kleinflotte mit Bekannten) zwei gewichtige Vortei-
le: Erstens ist deren Nutzung vergleichsweise glinstig. Zweitens bieten die Unternehmen
eine All-in-one-Ldsung an, mit der eine Reise geplant, gebucht, durchgefiihrt und bezahlt
werden kann (MaaS). Eine solche Lésung muss fir Kleinflotten entweder selber organi-
siert oder aber eingekauft werden. Ein eigenes Fahrzeug oder das Betreiben einer klei-
nen Flotte kann sich deshalb nur jeweils etwa ein Funftel der Bevélkerung leisten.

Warenauslieferungen an die Bevdlkerung erfolgen meist individuell mittels automatisierter
Fahrzeuge. Die Individualisierung bringt es mit sich, dass die zeitlich mdglichst schnelle
Auslieferung direkt an den Wohnort stark bevorzugt wird. Microhubs und gebiindelte Wa-
renauslieferungen sind deshalb eher die Ausnahme als die Regel.

Der Abbau der Subventionen fiir den 6ffentlichen Schienenverkehrs fiihrte zu einem Teu-
felskreis. Andere Preismodelle wurden getestet (z.B. Verglinstigungen durch Werbekon-
sum), konnten sich jedoch nicht flachendeckend etablieren. Die Preise fir die Benutzung
des Schienenverkehrs mussten infolgedessen erhdht werden, um wenigstens ein Min-
destmass an Qualitat — beispielsweise Pulnktlichkeit, Sauberkeit oder Sicherheit — auf-
recht zu erhalten. Hohe Preise und reduzierte Qualitat fihrten zu einem Verlust an Fahr-
gasten, was die Problematik der Finanzierbarkeit wiederum verscharft.

Betreibende des offentlichen Schienenverkehrs haben sich in der Folge auf rentable
Strecken fokussiert und betreiben diese mit weitgehend automatisierten Fahrzeugen. Im
Wesentlichen sind dies einerseits Innenstadte, weil dort die Strassen aufgrund des FIa-
chenmangels kaum mehr ausgebaut werden konnten, und andererseits zentrale Pend-
lerachsen sowie direkte Verbindungen zwischen nationalen Zentren. Bei allen anderen
Verbindungen erfolgte ein Abbau der Erschliessung mit dem o6ffentlichen Schienenver-
kehr. Planung, Buchung, Bezahlung von Reisen mit dem offentlichen Verkehr erfolgt fla-
chendeckend Uber integrale digitale Apps, worin in der Regel auch Bike-Sharing-
Angebote integriert sind.

Bedeutung des Szenarios B fiir altere Personen

Die politische, gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung ist auf Individualitat, Leis-
tung und Profit ausgerichtet. Die gute wirtschaftliche Entwicklung ermdglicht es im Jahr
2060 vielen alteren Personen, auf eine solide finanzielle Basis zugreifen zu kénnen. Um
diese nicht zu gefahrden und das soziale Ansehen aufrecht zu erhalten, sind teilweise je-
doch zusatzliche Anstrengungen Uber das Pensionsalter hinweg erforderlich. Wem es
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nicht gelingt, in diesem Umfeld Fuss zu fassen, oder wer bei den erwahnten Entwicklun-
gen beispielsweise aus persdnlichen Motiven nicht teilhaben will, findet sich in der gesell-
schaftlichen Isolation wieder. Dies betrifft zwar mit rund 18 Prozent der tber 64-Jahrigen
eine Minderheit der alteren Personen (unterprivilegierte Seniorinnen); die gesellschaftli-
che lIsolation ist jedoch umso schmerzhafter. Auf der anderen Seite profitiert rund ein
Drittel der alteren Personen wahrend ihrer beruflichen Tatigkeiten Uberdurchschnittlich
(jingere Seniorenelite).

Diese Polarisierung driickt sich akzentuiert bei der Mobilitat aus. Auf der einen Seite kon-
nen sich die unterprivilegierten Seniorinnen Mobilitdt fast nicht mehr leisten und sind
praktisch nur noch zu Fuss oder, falls physisch mdglich, mit dem Velo oder dem E-Bike
unterwegs. Auch Services oder technologische Entwicklungen, die Mobilitdtseinschran-
kungen kompensieren koénnten, sind fir diese Personen haufig zu teuer. Nicht zuletzt
durch die Reduktion der Mobilitat auf den Langsamverkehr und den dadurch fehlenden
Erfahrungen kénnen sie der technologischen Entwicklung in verschiedenen Bereichen
kaum mehr folgen. Weil die Entwicklung der Rahmenbedingungen auf diese Personen
kaum Ricksicht nimmt, sind sie oft abhangig von giinstigen Services von nicht profitori-
entierten Organisationen wie Pro Senectute.

Auf der anderen Seite stehen die Gewinner — die jlingere Seniorenelite, die sich die be-
notigten Mobilitatsservices nach individuellen Wiinschen zusammenstellen und sich die-
se auch leisten kdnnen. Dabei kénnen auch teure neue Technologien wie beispielsweise
textile Muskeln eingesetzt werden, die Mobilitadtseinschrdnkungen fast vollumfanglich
kompensieren. Entsprechend sind sie sehr aktiv, was die Freizeit und das soziale Leben
betrifft, Gbernehmen jedoch auch oft noch neue berufsahnliche Aufgaben oder schaffen
sich diese im Sinne einer selbststandigen Erwerbstatigkeit selber.

Diese jlingere Seniorenelite macht im Jahr 2060 etwa ein Drittel der alteren Personen
aus. Sie nutzen die durch die Flexibilisierung des Raumplanungsgesetzes geschaffenen
Méglichkeiten des Eigenheims am Rande der Agglomeration oder im landlichen Gebiet
aus. Mobil sind sie fast ausnahmslos mit dem motorisierten Individualverkehr, in der
Mehrheit mit eigenen automatisieren Autos. Auf spezialisierte Mobilitdtsservices mit Per-
sonal greifen sie nur im Notfall zurlck.

Mit etwas Uber 50 Prozent ist die dritte Gruppe, die finanziell abgesicherten Seniorinnen,
die grosste. Diese Personen wohnen zumeist in der Agglomeration und kdénnen sich die
notige Mobilitdt grundsatzlich leisten. Teilweise erschliessen sie sich zusatzliche kleine
Einkommensquellen — einerseits wegen des zusatzlichen Geldes, andererseits mit dem
Ziel, sich als vollwertiges Mitglied der Gesellschaft zu fiihlen. lhren Mobilitatsbedarf kon-
nen sie zwar vollstandig decken, jedoch nicht uneingeschrankt nach ihren Wiinschen zu-
sammenstellen. Sie nutzen deswegen vorwiegend Flotten automatisierter Autos von
grossen Unternehmen, fiir Reisen zwischen nationalen Zentren teilweise in Kombination
mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Personas Szenario B

Juingere Seniorenelite — Szenario B

Silvan Sampel, 72, wohnhaft in Schwendi, Gemeinde Sarnen OW, oberhalb des Sarner-
sees, hat bis zum 62. Lebensjahr als ordentlicher Okonomie-Professor der Universitéat
Luzern gearbeitet und zusétzlich gewisse lukrative Mandate in der Privatwirtschaft Gber-
nommen. Seine Ehefrau (71) arbeitete als leitende Informatikerin bei verschiedenen
grossen KMU in der Schweiz. Das Paar hat drei erwachsene, berufstatige Kinder, welche
ihrerseits Kinder im Alter zwischen drei und zehn Jahren haben. Von Betreuungsaufga-
ben sind die Sampels entbunden, weil die Enkelkinder nétigenfalls in Kindertagesstatten
oder Tagesschulen betreut werden.

Wahrend Silvan Sampel bei guter Gesundheit ist, hatte seine Frau mit 60 Jahren einen
Unfall, der eine starke Gehbehinderung zur Folge hatte. Dank ihrer finanziellen Ressour-
cen konnten sie jedoch auf die neuesten Technologien zuriickgreifen. Mittels textiler
Muskeln, die nach aussen nicht sichtbar sind, konnte die Mobilitadt von Frau Sampel voll-
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standig aufrechterhalten werden. Dadurch konnten sie auch ihren langgehegten Traum
von einem alten, aber luxuridés renovierten Bauernhaus verwirklichen, in dem genligend
Raum fiir die Kunstsammlung von Silvan Sampel vorhanden ist.

Die Tage von Silvan Sampel sind reich geflillt. Er verkehrt oft in kunstaffinen Kreisen zu
denen er wahrend seiner beruflichen Téatigkeit gefunden hat. Er sammelt Kunstwerke der
bildenden Kunst und ist deshalb oft auf Vernissagen oder Auktionen im In- und Ausland
anzutreffen. Zusatzlich hat er drei Mandate aus der Privatwirtschaft ibernommen, fir die
er monatlich ein- bis zweimal in der Schweiz unterwegs ist. Um den taglichen Einkauf
mussen sich die Sampels praktisch nicht mehr kimmern, weil die intelligenten Vorrats-
schranke die Ublicherweise notwendigen Waren automatisch bestellen und die Warenlie-
ferung ebenfalls automatisch erfolgt.

Zur Erholung fahrt das Ehepaar regelmassig fur zwei oder drei Tage ins Tessin in ein
Wellnesshotel. Als Alternative hat sich das Ehepaar auch einen grosszugigen Raum ein-
gerichtet, in welchem sie mittels Virtual-Reality-Anwendungen zusammen Reisen
und/oder Abenteuer erleben koénnen. Allerdings nutzen sie diese Moglichkeit aus Zeit-
mangel nur selten.

Durch diese Tatigkeiten ist Silvan Sampel sehr viel unterwegs. Diese Mobilitat deckt er
praktisch zu 100 Prozent mit dem eigenen automatisierten Fahrzeug. Obwohl die Nut-
zung von Flotten automatisierter Fahrzeuge preislich glinstiger und genauso flexibel und
schnell ware, setzt er auf ein privates Auto, bei welchem er erstens «nicht die ganze Zeit
ein- und auschecken oder irgendwelche Praferenzen hinterlegen und wieder anpassen
muss» (O-Ton S. Sampel) und welches ihm zweitens Privatraum bietet. Er kann im Auto
Einkaufe erledigen, an Auktionen teilnehmen, an Videokonferenzen teilnehmen, vor allem
aber auch personliche Gegenstande, Akten und Unterlagen fir seine Mandate oder
Kunstgeschafte liegen lassen, auch wenn er das Auto nicht braucht. Nicht zuletzt
dadurch kann er die Zeit im Auto ausgiebig nutzen, weshalb es ihm in aller Regel egal ist,
ob und wie lange er in einem Stau steht. Einzig in den Innenstddten und im Rahmen sei-
ner Mandate benutzt er hin und wieder die lokalen 6ffentlichen Transportmittel.

Silvan Sampel, Sarnen OW Jiingere
Seniorenelite

Soziodemografie:

Alter: 72 Geschlecht: m
Zivilstand: verheiratet Wohnen:  EFH
Bildung:  Universitat Haushalt: 2 E.,0K.
Anteil an allen Senioren/-innen
im Szenario B
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtigkeit: Ausmass: Miittlere Tagesdistanz: 48 km
Umwelt = Soziale Kontakte Tagesdistanz nach Zweck:
Sicherheit Hilfsbedurftigkeit =
I ) . i i 18 19 1 10
Flexibilitdt —— Terminabhangigkeit =
. . Arbeit Freizeil | Service
Zeit ——— Finanzen
Einkauf
Tagesdistanz nach Verkehrsmittel:
Akzeptanz: 3 20 20 13
Technologie =—— IV Auto Auta {Besitz) J ov
{Sharing) _ Schiene
ON Strasse

Abb. 33 Persona-Karte Szenario B, jliingere Seniorenelite. Links auf weissem Grund sind
individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte der jeweiligen
verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.
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Unterprivilegierte Seniorinnen — Szenario B

Desirée Deskripto, 81 Jahre, verheiratet, arbeitete bis 62 Jahre in einem Teilpensum von
50 Prozent bei einem Grossverteiler, anfangs an der Kasse. Spater wurde sie fir ver-
schiedene andere Aufgaben eingesetzt (z.B. Kundenbetreuung, Regale auffiillen, Abpa-
cken von Online-Bestellungen). Die physisch fordernde Arbeit hat bei ihr Riickenproble-
me verursacht, die sie in der Mobilitat zu Fuss einschranken und auch zur Aufgabe ihrer
Tatigkeiten zwangen. Es gabe zwar modernste medizinische Methoden, um ohne Ein-
schrankungen leben zu konnen. Desirée Deskripto hat aber erstens nicht die finanziellen
Mittel fur diese Behandlungen und zweitens hat sie Angst, gleichsam als Versuchskanin-
chen missbraucht zu werden. In der Folge lindert sie die Rickenschmerzen im Wesentli-
chen mit Schmerzmitteln.

Durch diese Mobilitdtseinschrankungen, aber auch bedingt durch die knappen finanziel-
len Ressourcen, mussten Desirée Deskripto und ihr Mann ihre Vierzimmer-Wohnung in
Regensdorf verlassen. Sie zogen nach Seebach in eine subventionierte Zweizimmer-
Wohnung, wo ein Laden und eine Arztin gleich im ndchsten Wohnblock angesiedelt sind.

Durch diesen Umzug verlor sie auch ihr soziales Umfeld in Regensdorf. Die ganze Situa-
tion flihrte dazu, dass Desirée Deskripto und ihr Mann meistens zuhause sind und sich
ihre taglichen Rituale wie Essen, Kaffee trinken, Blumen giessen usw. geschaffen haben.
Meist lauft schon nachmittags der Fernseher. Ab und zu gehen sie zu einem Grossvertei-
ler fur die Einkaufe, weil sie sich die Lieferungen mit automatisierten Fahrzeugen nicht
leisten wollen und Microhubs in ihrer Nahe fehlen.

90 Prozent ihrer Mobilitat erledigt sie zu Fuss im Umkreis von wenigen 100 Metern um
das Wohnhaus. Die restlichen 10 Prozent, fiir die sie motorisierte Verkehrsmittel bendétigt,
organisiert sie sich via Begleitdienste. Um diese tberhaupt bestellen zu kénnen, war sie
gezwungen, eine App auf ihr Smartphone zu laden. Mit dieser App ware an sich der Zu-
gang zur gesamten Mobilitdt moglich. Sie weiss jedoch nur, welche Buttons in welcher
Reihenfolge sie klicken muss, um den Begleitdienst zu bestellen. Von allen anderen
Funktionen ist sie Uberfordert und Iasst die Finger davon.

Desirée Deskripto, Regensdorf ZH Unterprivilegierte
Seniorinnen

Soziodemografie: 18%
Alter: 81 Geschlecht: w

Zivilstand: verheiratet Wohnen: Miete

Bildung: Lehre Haushalt: 2E., OK.

Anteil an aIIeBn Senioren/-innen

im Szenario

Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtigkeit: Ausmass: Mittlere Tagesdistanz: 8 km
Umwelt  s— Soziale Kontakte = Tagesdistanz nach Zweck:
Sicherheit  — Hilfsbedirftigkeit P
Flexibilitdt  mm— Terminabhangigkeit = T

Frezeit
Zeit — Finanzen — Einkauf

Tagesdistanz nach Verkehrsmittel:

Akzeptanz: 21 2
Technologie e L— OV Strasse o
Auto {Besitz) Schiene
v Auto {Sharing)

Abb. 34 Persona-Karte Szenario B, unterprivilegierte Seniorinnen. Links auf weissem
Grund sind individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte der
jeweiligen verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.
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Finanziell abgesicherte Seniorinnen — Szenario B

Muriel Modeéle, 90, lebt immer noch im Zweifamilienhaus in Echallens VD, wo sie auch ih-
re Kinder grossgezogen hatte. Nach dem die Kinder selbststandig waren, liessen sich
Muriel Modele und ihr Mann scheiden. Muriel Modéle ist an sich gesund, aufgrund ihres
Alters aber nicht mehr so kraftig.

Muriel Modéle hatte seinerzeit die hdhere Fachschule fir Tourismus (Ecole superieur de
tourisme) in Lausanne absolviert und — nach einer Kinderpause von rund zehn Jahren —
in der Tourismusbranche zwischen 20 und 60 Prozent gearbeitet. Dadurch konnte sie ih-
re Kontaktfreudigkeit ausleben und sie war permanent mit den neuesten technologischen
Entwicklungen im Bereich der Mobilitdt konfrontiert. Nach der Scheidung erhohte sie bis
zu ihrer Pension mit 65 Jahren ihr Pensum auf 80 Prozent. Um ihren Lebensstandard
halten zu kénnen und soziale Kontakte zu haben, arbeitete sie weiter als Leiterin von
Stadtfihrungen (bis 77 Jahre) in Lausanne und bot leere Zimmer in ihrem Haus auf Air-
bnb an. Mittlerweile ist ihr dies jedoch zu hektisch und sie vermietet ein Zimmer an einen
60-jahrigen Untermieter. Dieser hilft ihr bei korperlich schwereren Arbeiten (z.B. Garten),
die sie aufgrund ihres Alters nur schwer bewaltigen kdnnte. Besorgungen wie Einkaufe
aller Art (Lebensmittel, Kleider, M6bel usw.), medizinische Beratung usw. erledigt sie on-
line mit individuellen Lieferungen direkt zur Wohnung.

Ihr soziales Netz hat Muriel Modéle beibehalten. lhre Freunde/-innen, Kinder und Enkel-
kinder, die sie regelmassig trifft, wohnen fast alle im Grossraum Lausanne.

Damit sie die daflir nétige Mobilitat abdecken kann, ist sie mit 72 Jahren einem lokalen
Verein beigetreten, der eine kleine Flotte automatisierter Fahrzeuge betreibt. In dieser
Gemeinschaft betreut sie den Bereich interne Kommunikation. Ginstiger ware zwar die
Nutzung von Fahrzeugen von grossen Unternehmen. Fir den erhdhten Preis hat sie da-
fur nicht nur stets oder zumindest in nutzlicher Frist ein Auto zur Verfugung, sie kennt
auch alle Autonutzenden und weiss in der Regel, wer vor ihr und nach ihr das Auto be-
nitzt. Diese Vertrautheit ist ihr wichtig und sie kann sie sich dank ihrer friiheren Tatigkei-
ten nach der Pensionierung und auch dank den Einkinften aus der Untermiete leisten.
Die Planung, Buchung und Durchfihrung erfolgt Uber eine App, in die als Option auch die
offentlichen Verkehrsmittel und viele weitere Mobilitdtsmoglichkeiten eingebunden wer-
den kdénnten. Sie nutzt allerdings ausschliesslich Fahrzeuge der kleinen gleichsam priva-
ten Flotte. Offentliche Verkehrsmittel sind ihr zu unzuverlassig, zu wenig sauber und zu
unsicher.
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Muriel Modeéle, Echallens VD Finanziell abgesicherte
Seniorinnen

Soziodemografie:

Alter: 90 Geschlecht: w 49%

Zivilstand: geschieden Wohnen:  2-FH

Bildung:  Ho6h. Fachschule Haushalt: 2 E., 0K.
Anteil an all%n Senioren/-innen

im Szenario
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtigkeit: Ausmass: Mittlere Tagesdistanz: 31 km
Umwelt B — Soziale Kontakte

Tagesdistanz nach Zweck:

Sicherheit  — Hilfsbedirftigkeit — m—
12 1 26

FIEXiDilitat  — T€rminabhangigkeit ==
Arbeit Freize‘rt| Service

Zeit — Finanzen

Tagesdistanz nach Verkehrstréger
Akzeptanz: 2 13 13 12
Technologie Auto |()vsmiene

v Auto
{Sharing) {Besitz)
OV Strasse

Abb. 35 Persona-Karte Szenario B, finanziell abgesicherte Seniorinnen. Links auf weis-
sem Grund sind individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte
der jeweiligen verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.

Szenario C: Evolution ohne Disruption

Beschreibung des Szenarios C

Gesamtsicht: Im Szenario «Evolution ohne Disruption» hat die Schweiz gegenuber den
beiden anderen Szenarien gut 10 Prozent weniger Einwohner/-innen, mit 10,4 Mio. aber
immer noch etwa 20 Prozent mehr als im Jahr 2020. Der Anteil der Uber 64-Jahrigen ist
mit knapp 30 Prozent etwa gleich gross wie bei den anderen Szenarien. Die meisten
Menschen wohnen in verdichteten Gebieten in nationalen oder regionalen Zentren res-
pektive deren Agglomerationen.

Die Entwicklung der Schweiz von 2020 bis 2060 ist gepragt von der Diskrepanz zwischen
den Moglichkeiten, die sich aufgrund technologischer Entwicklungen ergeben, und den
Schwierigkeiten, die bei deren Anwendung resultieren. Zu orten sind diese Schwierigkei-
ten zum Beispiel in einer gewissen Technikkritik aufgrund von Abhangigkeitsbefiirchtun-
gen, vor allem jedoch aufgrund von Problemen mit der Datensicherheit. Immer wieder
werden technologische Anwendungen teilweise schon wahrend den Versuchsstadien ge-
hackt und Daten missbrauchlich verwendet. Zusatzlich traten vor allem im Bereich der
Mobilitat Detailprobleme mit technologischen Anwendungen auf, die jedoch teilweise gra-
vierende Folgen (z.B. tédliche Unfalle) hatten und in der Offentlichkeit viel Aufmerksam-
keit fanden.

Durch diese Entwicklungen gewannen politische Krafte die Oberhand, die sich an be-
wahrten Technologien, Verfahren und Ldsungen orientieren. Dies farbt zusammen mit
der eher schwierigen wirtschaftlichen Lage im europaischen Umfeld auch auf die wirt-
schaftliche Entwicklung ab, was wiederum zur Folge hat, dass die Finanzierung der Al-
tersvorsorge zwar ein permanentes Problem darstellt, das jeweils nur mit Mihe und nur
auf wenige Jahre hinaus behoben werden kann, 2060 jedoch gewahrleistet ist. Eine lang-
fristig tragféhige Losung konnte bisher noch nicht gefunden werden.
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Technologische Entwicklung: Die Schwierigkeiten, die beim Einsatz neuer, vernetzter
Technologien auftraten, verunsicherte die Bevolkerung und bremste die Markteinfuhrung
stark ab. Einerseits ist dies bei Abstimmungen Uber Gesetzesvorlagen beobachtbar, de-
ren Ausgang oftmals nicht technologiefreundlich war und beispielsweise bezliglich des
Datenschutzes viele Auflagen machte. Andererseits manifestierte sich die Unsicherheit
auch bei den Absatz- respektive Nutzungszahlen von neuen Technologien.

Réumliche Entwicklung: Die Politik des Erhaltens ist auch bei der Raumpolitik zu be-
obachten. Die Idee der polyzentrischen Entwicklung wurde konsequent und ausgewogen
fortgesetzt. Die Zersiedelung konnte so gestoppt werden; die gegentber dem Jahr 2020
zusatzlichen ndtigen Wohneinheiten wurden in aller Regel in Verdichtungsgebieten von
nationalen und regionalen Zentren geschaffen.

Verkehrssystem: Die Schwierigkeiten bei der Umsetzung neuer Technologien zeigen sich
im Strassenverkehr darin, dass Autos nur auf nationalen und kantonalen Hochleistungs-
strassen automatisiert fahren dirfen. Dies bedeutet, dass in den Autos noch immer eine
Person sein muss, die einen Fihrerschein hat. Car Sharing mit Flotten automatisierter
Fahrzeuge konnte bis ins Jahr 2060 nicht installiert werden, wodurch Car Sharing auch
2060 nur eine Nische besetzt und der Besitz eines Autos das vorherrschende Modell der
Automobilitat ist. Entsprechend fehlen Mobility-on-Demand-Angebote im Strassenverkehr
mit Ausnahme von Diensten im Sinne von Taxifahrten (z.B. konventionelle Taxis, Taxi-
dienste im Sinne von Uber). Digitale Assistenten der einzelnen Mobilitdtsanbieter wurden
zwar weiterentwickelt (z.B. Wegleitung zum richtigen Zug/Bus mittels Smartphone) und
sie werden auch benutzt. Eine Integration aller mdglichen Mobilitatsanbieter im Sinne ei-
nes integralen Maa$S blieb jedoch aus. Ebenfalls fehlen Warenauslieferungen ber auto-
matisierte Fahrzeuge. Zwar existiert eine betrachtliche Menge von Microhubs, an wel-
chen Waren abgeholt werden kénnen. Viele Menschen bevorzugen jedoch immer noch
das Einkaufserlebnis in physischen Laden.

Die Politik des E__rhaltens zeigt sich auch darin, dass die 2015 bestehende starke Subven-
tionierung des OV erhalten blieb, wahrend Engpasse im Strassennetz weiter punktuell
aufgehoben wurden.

Der offentliche Verkehr profitierte stark von der Bevorzugung durch die Politik und von
der starken Subventionierung durch die 6ffentliche Hand. Dies schlagt sich nicht nur im
Ausbau der Infrastruktur oder in der hohen Qualitat des offentlichen Verkehrs (Sicherheit,
Sauberkeit, Komfort, Behindertengerechtigkeit) nieder. Genauso konnte der 6ffentliche
Verkehr technologische Lésungen, inklusive Datenschutz, entwickeln und ausgiebig tes-
ten. Durch die relative Losgelostheit des Systems des offentlichen Verkehrs in der
Schweiz von den entsprechenden internationalen Lésungen, gelingt es, die Technologie-
kritik bezlglich des 6ffentlichen Verkehrs in engerem Rahmen zu halten.

Letztlich resultiert dies darin, dass im Jahr 2060 die Schienenfahrzeuge mit automatisier-
ten Systemen ausgeristet sind, was hohe Taktfrequenzen und Geschwindigkeiten bei
gleichzeitig hoher Punktlichkeit und geringer Stérungsanfélligkeit zuldsst. Ebenso konn-
ten Angebote im Sinne von Mobility-on-Demand flachendeckend eingefuhrt werden, die
jedoch nur den o6ffentlichen Verkehr sowie gewisse anverwandte Dienste wie beispiels-
weise Taxis oder Bike Sharing umfassen, nicht aber den motorisierten privaten Strassen-
verkehr. Die starke Subventionierung schlagt sich auch in den Preisen fiir die Benutzung
des offentlichen Verkehrs nieder. Alle Entwicklungen zusammen haben dazu gefihrt,
dass der offentliche Verkehr im Jahr 2060 sehr gut ausgebaut ist und auch sehr haufig
genutzt wird.

Bedeutung des Szenarios C fiir altere Personen

Die alteren Personen im Jahr 2060 profitieren im Mobilitatsbereich einerseits von einem
gut ausgebauten 6ffentlichen Verkehr mit hohen Standards bezlglich Sicherheit, Sauber-
keit, Organisation und Behindertengerechtigkeit — nicht zuletzt, weil von den Betreiben-
den des offentlichen Verkehrs Services zur Verfigung gestellt werden, die dltere, mobili-
tatseingeschrankte Personen von der Wohnung zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln be-
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gleiten oder ihnen bei anderen Problemen (wie z.B. das Finden des richtigen Zugs in
Bahnhdfen) helfen. Andererseits kann die Mobilitdt im Vergleich zu den anderen beiden
Szenarien insbesondere bei korperlichen Beeintrachtigungen insofern eingeschrankt
sein, als dass fir das Autofahren immer noch ein Fiihrerausweis nétig ist.

Obwohl dies seinen Preis hat, kdnnen sich die meisten alteren Personen dank der 2060
gesicherten Altersvorsorge diese Begleitservices wenigstens fir jene Besorgungen leis-
ten, fir die eine physische Ortsveranderung unumganglich ist (z.B. Arztbesuch). Zusam-
men mit der starken Verteuerung des privaten motorisierten Strassenverkehrs flihren
diese Entwicklungen dazu, dass die alteren Personen in aller Regel mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs sind.

Die trotz finanzieller Absicherung etwas knappen finanziellen Ressourcen betreffen zwar
einen grossen Teil der alteren Personen (49% finanziell abgesicherte Seniorinnen). Ein
praktisch ebenso bedeutender Teil (44% jlingere Seniorenelite) konnte von der stabilen
und berechenbaren Entwicklung jedoch insofern profitieren, als dass diese Personen
auch bezuglich der Organisation ihrer Mobilitdt genligend Flexibilitdt haben. Es sind im
Wesentlichen diese Personen, die noch ein eigenes Auto besitzen. Dieses setzen sie je-
doch hauptsachlich fir Wege von und zu grésseren Umsteigepunkten des offentlichen
Verkehrs, punktuell auch fir Tangentialverbindungen ein. Trotz dem automatisierten Fah-
ren auf Hochleistungsstrassen nutzen diese Personen das Auto aber selten fiir langere
Strecken, weil sie dem automatisierten Fahren erstens kritisch gegeniiberstehen und sol-
che Strecken mit dem Auto kaum schneller (Staus) oder komfortabler (Anstrengung) zu-
rickgelegt werden kénnen. Die Strassen werden so faktisch durch den Guiterverkehr und
durch den Pendlerverkehr belegt.

Der Anteil an alteren Personen, die insbesondere finanziell unterprivilegiert sind (7% un-
terprivilegierte Seniorinnen), konnte dank der stabilen, werterhaltenden Entwicklung stark
gesenkt werden. Mobilitat ist fur diese wenigen Personen jedoch zu einem Gut gewor-
den, das sie sich nur noch schwer leisten kdnnen. Entsprechend ist ihr Bewegungsradius
stark eingeschrankt und ebenfalls entsprechend sind sie im Wesentlichen zu Fuss oder
mit dem o6ffentlichen Nahverkehr (Busse, Trams) unterwegs.

Personas Szenario C

Juingere Seniorenelite — Szenario C

Silvan Sampel, 72, verheiratet, ehemaliger Okonomie-Professor, drei Kinder, hat Seh-
probleme, die seine Mobilitat stark beeinflussen. Friher war er ein Uberzeugter Autofah-
rer. Bedingt durch die Sehbehinderung, aber auch aufgrund der prekaren Verkehrssitua-
tion auf den Strassen und der hohen Qualitat des oOffentlichen Verkehrs, ist er im Jahr
2060 meist mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs. Damit diese gut erreichbar sind
und seine Frau ihn nicht immer mit dem Auto fahren muss, haben sie ihren Wohnort nach
der Pensionierung von Meggen in eine komfortable Eigentumswohnung unmittelbar beim
Hauptbahnhof Luzern verlegt. Seine Sehbehinderung hat auch dazu gefiihrt, dass er
Mandate von Unternehmen und den Vorsitz des Uberregionalen Wirtschaftsverbands
aufgegeben hat. Freizeitreisen in andere Stadte oder in die Berge unternimmt das Ehe-
paar — mit Ausnahme von Besuchen bei Bekannten — kaum mehr. Einkaufe bestellen die
Sampels in der Regel online; die Lieferung erfolgt gleich wie im Jahr 2015 mittels Liefer-
wagen und Chauffeur.

Die hohe Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel zeigt sich fir Silvan Sampel in besonde-
rem Masse in einer fir Sehbehinderte optimierten App, mit der er einerseits die Wege
plant, bucht und bezahlt. Andererseits fiihrt ihn die App auch bei Umsteigepunkten akus-
tisch zu den richtigen Verkehrsmitteln. Die grossziigige Gestaltung der Umsteigepunkte
kommt ihm ebenfalls sehr entgegen, weil er sich nicht durch Menschenmassen kampfen
muss. Am Zielort benutzt er — falls nétig — ein Taxi. Oft ist er aber auch mit Freunden un-
terwegs, die mit ihm zu den Veranstaltungen des Literatur- und Diskussionsclubs gehen.
Mit seiner Frau besucht er klassische Konzerte teilweise auch Opernauffihrungen. Das
Auto benutzt Silvan Sampel vornehmlich am Wochenende und nur noch flir Besuche bei
Bekannten in anderen Regionen der Schweiz, wobei seine Frau jeweils am Steuer sitzt.
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Silvan Sampel, Luzern Jungere
Seniorenelite

Soziodemografie:

Alter: 72 Geschlecht: m
Zivilstand: verheiratet Wohnen:  STWE
Bildung:  Universitat Haushalt: 2E., 0K.
Anteil an allen Senioren/-innen
im Szenario C
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilitat
Wichtigkeit: Ausmass: Mittlere Tagesdistanz: 34 km
Umwelt = Soziale Kontakte Tagesdistanz nach Zweck:
Sicherheit — =—— Hilfsbedirftigkeit — m—
7 20 4 3
Flexibilitdt —— Terminabhangigkeit == .
) . Arbeit  Freizeit Service
Zeit — Finanzen .
Einkauf
Tagesdistanz nach Verkehrsmittel:
Akzeptanz: 32 18 2 9
Technologie =———— v | Auto {Besilz) ‘ OV Schiene

Auta {Sharing) OV Strasse

Abb. 36 Persona-Karte Szenario C, jiingere Seniorenelite. Links auf weissem Grund sind
individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte der jeweiligen
verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.

Unterprivilegierte Seniorinnen — Szenario C

Desirée Deskripto, 81 Jahre, verwitwet, konnte dank dem sehr guten Ausbau und Stan-
dard des offentlichen Nahverkehrs in Regensdorf wohnen bleiben, musste allerdings in
eine kleinere Wohnung ziehen, nachdem ihr Mann gestorben war. Desirée Deskripto ist
an sich gesund, aufgrund ihres Alters und ihrer langjahrigen stehenden Arbeit bei einem
Grossverteiler aber wackelig auf den Beinen. Dank der funktionierenden Altersvorsorge
hat sie ein zwar kleines, aber sicheres Einkommen.

Der Bewegungsradius von Desirée Deskripto ist klein. Einkaufe erledigt sie mit dem Lo-
kalbus mit ebenerdigem Einstieg, dessen Fahrer mit Losfahren immer wartet, bis sie sitzt
und ihr gentigend Zeit lasst, damit sie beim Aussteigen erst bei haltendem Bus vom Sitz
aufstehen muss. Dies entspricht dem Standard in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, auch
wenn sich einzelne Fahrer/-innen nicht immer daran halten. Diese Annehmlichkeiten er-
lauben alteren, langsameren Personen auch ein stressfreies Umsteigen.

Die Organisation der Mobilitat erfolgt Gber eine App, welche ihr von einer Person, die ext-
ra zu ihr nach Hause gekommen ist, installiert wurde und die alles (Wegaufzeichnung, Ti-
cketing, Bezahlung) automatisch regelt. Die App konnte sie auch fir die Planung von
Wegen beniitzen, die Fahrplane hat sie aber erstens im Kopf und zweitens fahren alle
Verkehrsmittel so haufig, dass es praktisch keine Fahrplane mehr braucht. So kann De-
sirée Deskripto ihren Aktivitdten problemlos nachgehen. Neben Besorgungen im Dorf,
Arztbesuchen oder ahnlichem sind dies Besuche in Zoos, kurze (aber aufgrund ihrer
Langsamkeit zeitlich lange) Spaziergange beispielsweise am Katzensee. Grdssere und
schwere Gegenstande bestellt sie online, wie sie dies schon seit 30 Jahren macht. Neu-
erdings werden diese Dinge per Drohnen geliefert, was ihr jedoch nicht gefallt, weil sie
den «blinden Insekten» wie sie sie nennt, nicht traut. Alles in allem fiihrt Desirée De-
skripto so ein zwar bescheidenes aber zufriedenes und gut organisiertes Leben.
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Desirée Deskripto, Regensdorf ZH Unterprivilegierte

Seniorinnen
)
Soziodemografie: %
Alter: 81 Geschlecht: w
Zivilstand: verwitwet Wohnen:  Miete
Bildung: Lehre Haushalt: 1E., 0K.
Anteil an allen Senioren/-innen
im Szenario C
Einstellungen Rahmenbedingungen Mobilit:t
Wichtigkeit: Ausmass: Mittlere Tagesdistanz: 11 km
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Abb. 37 Persona-Karte Szenario C, unterprivilegierte Seniorinnen. Links auf weissem
Grund sind individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte der
Jeweiligen verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.

Finanziell abgesicherte Seniorinnen — Szenario C

Muriel Modéle, 90, Echallens, hatte seinerzeit die hdhere Fachschule fur Tourismus in
Lausanne absolviert und auch sehr lange in dieser Branche gearbeitet. Sie ist sehr kon-
taktfreudig und auch mit 90 Jahren noch gesund — wenn auch altersbedingt etwas lang-
sam und nicht mehr so haufig unterwegs wie friher. Nach der Scheidung von ihrem
Mann kurz nach dem Auszug des letzten von zwei Kindern, ging sie wieder eine Bezie-
hung ein.

Finanziell kommt sie recht gut Uber die Runden. Die Rente ist so gut, dass sie nach der
Pensionierung keine Einkommensquellen mehr erschliessen musste. Dabei hilft es ihr,
dass ihr Freund vor rund zehn Jahren zu ihr in das Zweifamilienhaus gezogen ist. Eben-
falls hilfreich war, dass sie ihr Auto verkauft hat, obwohl sie friiher praktisch nur mit dem
Auto unterwegs war.

Der Entscheid, das Auto zu verkaufen, war allerdings nicht ganz leicht. Erleichtert wurde
ihr dieser durch die fortschreitende Automatisierung, insbesondere auf kantonalen Hoch-
leistungsstrassen. Die Vorstellung, beim Einbiegen auf eine bestimmte Strasse die Kon-
trolle dem Auto zu Ubergeben (aber trotzdem aufzupassen), wie auch die Medienberichte
iber Hackerangriffe und Datendiebstahl, weckten bei ihr ungute Gefiihle. Uberhaupt erst
ermoglicht wurde der Autoverkauf aus ihrer Sicht dadurch, dass der offentliche Verkehr
stark ausgebaut wurde und nicht mehr nur auf das Zentrum Lausanne ausgerichtet ist,
sondern in den Agglomerationen auch vielféltige und haufig tangentiale Verbindungen
abdeckt.

Diese sind fur sie wichtig, weil sie — gemessen an ihrem Alter — noch sehr oft Kolle-
gen/-innen, Bekannte und Verwandte — fiir einen Kaffee oder einen Spaziergang trifft und
diese rund um Lausanne, aber kaum in der Stadt Lausanne selber wohnen.

Ihre Mobilitdt organisiert sie Uber eine App, die den 6&ffentlichen Verkehr, nicht aber Car
Sharing oder Carpooling abdeckt. Ebenfalls in die App integriert sind Zusatzdienste wie
Taxis, Transport- und Begleitdienste flr Personen mit speziellen Mobilitdtsbedurfnissen,
Bike Sharing oder Hauslieferdienste. Die Hauslieferdienste nimmt sie gerne flir grossere
Besorgungen in Anspruch. In der Regel werden diese per E-Cargo-Bike geliefert. Andere
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Dienste braucht sie nicht, ist aber froh um das Wissen, falls nétig, einfach darauf zuriick-

greifen zu kénnen.

Soziodemografie:
Alter: 90

Einstellungen

Rahmenbedingungen

Wichtigkeit: Ausmass:
Umwelt — Soziale Kontakte
Sicherheit e Hilfsbedirftigkeit — —
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Abb. 38 Persona-Karte Szenario C, finanziell abgesicherte Seniorinnen. Links auf weis-
sem Grund sind individuelle Merkmale, rechts auf grauem Grund sind Durchschnittswerte

der jeweiligen verhaltenshomogenen Gruppe dargestellt.
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In den vorhergehenden Kapiteln wurden die Szenarien eines Mobilittssystems 2060
formuliert, deren Eckwerte konkretisiert (Kapitel 7) und denkbare Mobilitatskonzepte von
alteren Menschen im Rahmen von Personas illustriert (Kapitel 8). In diesem Kapitel ste-
hen die Auswirkungen der Szenarien auf das Verkehrssystem im Jahr 2060 im Mittel-
punkt. Auch hier gilt das Interesse vor allem der Situation von alten Menschen, letztlich
lasst sich das Verkehrssystem aber nur mit einem Blick auf die Gesamtheit der Verkehrs-
teilnehmenden verstehen. Dabei spielt die Bevdlkerungsgrosse selbstverstandlich eine
wichtige Rolle. Pro memoria: Die Szenarien A und B basieren auf dem Bevdlkerungssze-
nario B-00-2015 des BFS, das Szenario C auf dem Szenario A-00-2015. Das Bevodlke-
rungswachstum und damit der Druck auf das Verkehrssystem ist deshalb in den Szenari-
en A und B deutlich héher als im Szenario C. Der Anteil an alteren Menschen an der Ge-
samtbevolkerung ist in beiden BFS-Szenarien praktisch gleich (vgl. Unterkapitel 3.3).

Das Kapitel behandelt jedes Szenario in einem Unterkapitel. Im ersten Abschnitt wird je-
weils skizziert, wie sich das Verkehrssystem generell prasentiert. Im zweiten Abschnitt er-
folgt eine Konkretisierung dieser Auswirkungen nach drei raumlichen Kriterien und im
dritten Abschnitt werden die Auswirkungen auf die alteren Menschen diskutiert und be-
wertet.

Szenario A: Revolution der kollektiven Mobilitatsservices

Auspragung des Verkehrssystems

Infrastruktur

Dieses Szenario basiert auf einem starken Ausbau der Mobilitdtsangebote an der
Schnittstelle MIV-OV wie auch auf einer bedarfsgerechten Erweiterung des Schienen-
netzes. Auf dem Netz der Hochleistungsstrassen werden die wichtigsten Engpasse be-
seitigt, auf den Bau neuer Netzteile Uiber die bereits beschlossenen Programme hinaus
wird aber verzichtet. Im dichten, urbanen Siedlungsgebiet kommt es tendenziell zur Re-
duktion der Spuren auf den Hauptverkehrsachsen zugunsten des OIV, der schienenseitig
auch vermehrt Uber Eigentrassees abgewickelt wird, wo mdglich werden auch die Bus-
spuren ausgebaut.

Betrieb/Regulation

Die Mdglichkeiten der Digitalisierung werden in diesem Szenario konsequent genutzt.
Der Schienen-OV ist vollstéandig automatisiert und erfolgt in engen Takten, was zu einer
deutlichen Erhéhung der Transportkapazitat fihrt. Es gibt ein flichendeckendes Feiner-
schliessungsangebot des OV in urbanen Zentren; umgekehrt aber eine Reduktion im
landlichen Raum. Die Subventionierung des Kollektivverkehrs ist weiterhin sehr hoch,
weshalb der QV relativ zum MIV giinstiger wird.

Auf den Hochleistungsstrassen sorgen intelligente Betriebssysteme fiir einen optimierten
Verkehrsfluss der automatisierten Fahrzeuge und ermdglichen die Nutzung der Fahrzeit
fir Arbeit oder Freizeit. Ein intelligentes Verkehrsmanagement koordiniert den Ubergang
zwischen dem Ubergeordneten Verkehrsfluss und dem Verkehrssystem auf dem sied-
lungsorientierten Strassennetz. Innerhalb des dichten Siedlungsgebietes werden der
strassengebundene OV und Sammeltaxis gegeniiber dem MIV priorisiert. Insgesamt set-
zen sich Trennsysteme auf starker belasteten Hauptverkehrsachsen durch, wodurch der
Anteil Mischverkehr reduziert wird. Auf den siedlungsorientierten Quartierstrassen bleibt
der Mischverkehr jedoch das vorherrschende Prinzip.

Auf dem gesamten Strassennetz setzen sich die automatisierten Fahrzeuge —in aller
Regel mit vollautomatisierten Fahrzeugen, die von entsprechenden Flottenanbietern zur
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geteilten Nutzung angeboten werden — durch. Es braucht keinen Fihrerausweis mehr,
was zusétzlichen Bevdlkerungsteilen den Zugang zur flexiblen individuellen Nutzung von
Autos an der Schnittstelle von MIV und OV erlaubt. Die Sicherheitsanforderungen an die
automatisierten Fahrzeuge sind aber hoch, was dazu fiihrt, dass sich generell tiefere Ge-
schwindigkeitsniveaus durchsetzen. Hoch ist der Anteil von Sharing-Fahrzeugen, die im
Rahmen eines umfassenden MaaS-Angebots gut in das Mobilitatssystem eingebunden
sind. Es gibt wenige automatisierte Fahrzeuge, die nur von einer Person genutzt werden,
was zu einer Erhéhung der durchschnittlichen Personenbelegung pro Fahrzeug fiihrt. Es
gibt ein breites Angebot an individuell nutzbaren kleinen automatisierten Fahrzeugen fir
mobilitdtseingeschrankte Personen (z.B. selbstfahrende Rollstihle) und flachendeckend
ausgebaute Hauslieferdienste.

Raumlich differenzierte Auswirkungen

Verdichtete, urbane Siedlungsraume

Die Mehrheit der Menschen lebt in dichten urbanen Siedlungsgebieten, das Bevolke-
rungswachstum konnte in verdichteten Raumen aufgefangen, die Zersiedelung gestoppt
werden. Durch die starke Bevolkerungsentwicklung, die mobileren Senioren/-innen sowie
die Attraktivitatsernéhung durch automatisierte OV-Sammeltaxis nimmt die Verkehrs-
nachfrage beim kollektiven Verkehr massiv zu, die Spitzenstunden weiten sich aus. Ver-
mehrt kommt es zu Kapazitdtsengpassen an den Knoten, auch weil altere Menschen
zum Umsteigen etwas mehr Zeit brauchen. Die Reisegeschwindigkeit und die Zuverlas-
sigkeit des strassengebundenen OV nehmen in den Spitzenstunden aufgrund der hohen
Auslastung auf den Strassen trotz Eigentrassees und besserer Fahrzeugauslastungen
tendenziell ab. Durch die deutliche Erhéhung der durchschnittlichen Personenbelegung
und durch die Attraktivitatssteigerung beim OV nimmt der Modal-Split-Anteil beim OV
stark zu.

Landlich gepragte Agglomerationsteile

Die Nachfrage nach strassengebundenem Individualverkehr steigt aufgrund des hohen
Komforts und des Nutzens von automatisierten Fahrzeugen massiv. Als Folge sinkt der
Anteil des klassischen OV am Modal Split. Die Stausituationen auf den Strassen treten
nun auch in diesen Gebieten auf, die Reisezeiten auf der Strasse steigen.

Landlicher Raum

Die MIV-Nachfrage steigt aufgrund des hohen Angebots, des Komforts und des Nutzens
durch automatisierte Fahrzeuge an und erfolgt in der Konsequenz zu 100 Prozent durch
automatisierte Fahrzeuge. Dies gilt ebenso fir die Versorgung mit dem taglichen Bedarf.
Kapazitatsengpdsse und Sicherheitsprobleme sind im Iandlichen Raum kaum zu be-
obachten.

Mobilitat der alteren Personen im Verkehrssystem

Jedes Verkehrs- und Mobilitdtssystem beeinflusst die Lebenssituation der alteren Men-
schen, ihren Zugang zu sozialen Kontakten und ihre Versorgung mit Gutern und Dienst-
leistungen des taglichen und nicht-taglichen Bedarfs sehr stark (Fitt 2018, 199). Wichtig
ist diesbeziiglich die Wahl des Wohnstandorts. Altere Menschen werden in Zukunft sze-
nariounabhangig langer zuhause leben, oft unterstiitzt durch ambulante Betreuung und
elektronische und andere technischen Hilfsmittel. Die Lage der Wohnung spielt dabei ei-
ne wichtige Rolle, praferiert werden Standorte mit guter nahraumlicher Versorgung. In
diesem Szenario ist die Néhe von Haltepunkten des OV zudem besonders gefragt.
Gleichzeitig fuhrt die Alterung der Gesellschaft dazu, dass die Gestalt des Verkehrs- und
Mobilitdtssystems in Zukunft viel starker als heute vom Verhalten der alteren Menschen
gepragt ist. Diese Wechselwirkung gilt es im Auge zu behalten. Im Folgenden werden
zunachst die Auswirkungen des Szenarios auf die Mobilitdtsbedingungen der alteren
Menschen anhand einer Reihe von Kriterien skizziert und bewertet (Tab. 14). Daran an-
schliessen werden die Auswirkungen des demografischen Wandels auf das Mobilitats-
systems des Szenarios diskutiert.
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Tab. 14 Auswirkungen des Szenarios A auf die Mobilitétsbedingungen von Alteren

In verdichteten urbanen Sied- In landlich gepragten

Im landlichen Raum

lungsraumen Agglomerationsgebieten
Mobilitats- + Das Angebot an voll- + Das Angebot an voll- + Das Angebot an voll-
angebot automatisierten, geteilten automatisierten, geteil- automatisierten, geteilten
generell Fahrzeugen Uber entspre- ten Fahrzeugen Uber Fahrzeugen lber ent-
chende Anbieter wird entsprechende Anbieter sprechende Anbieter wird
stark erhoht. wird stark erhoht. stark erhoht.
+ Das OV-Angebot wird + Das klassische OV- + Das klassische OV-
erhoht. Angebot wird in Verbin- Angebot wird in Verbin-
+  Die Verfiigbarkeit von dung zu den urbanen dung zu den urbanen
MobS via Maa$S wird Zentren bei Bedarf er- Zentren bei Bedarf er-
dadurch generell stark hoht. héht.
gesteigert. +  Die Verflgbarkeit von + Die Verfligbarkeit von
+ Die Feinerschliessung MobS via Maa$S wird MobS via Maa$S wird
beim OV mit kiirzeren Zu- dadurch generell stark dadurch generell stark
gangen wird verbessert. gesteigert. gesteigert.
+  Massiver Abbau der Hin- T+  Imunmittelbaren geo- —  Im unmittelbaren Umfeld
dernisse bei mobilitats- grafiszchen Umfeld Ab- angewiesen auf AF, we-
eingeschrankten Senio- bau OV, angewiesen auf niger Wahlfreiheit
ren/-innen AF, weniger Wahlfreiheit +  Massiver Abbau der
+  Massive Ausweitung der +  Massiver Abbau der Hindernisse bei mobili-
frei wahlbaren Ange- Hindernisse bei mobili- tatseingeschrankten Se-
botspa|etten an MobS via tétseingeschl’énkten nioren/-innen
MaaS Senioren/-innen +  Voller Nutzen mit AF
4+ Voller Nutzen mit AF +  Voller Nutzen mit AF generell
generell generell
Kapazitat — Engpasse an den Knoten - Vonden zunehmenden -  Wenig kapazitatsrelevan-

machen das Umsteigen fiir Staus im Strassennetz te Veranderungen fir Al-

Altere beschwerlicher. sind vermehrt auch Alte- tere.

re betroffen.

Finanzierbar- ~ +  Durch Subventionierung o  Durch Einschrénkung ~ —  Finanziell teurer da voll-
keit der beim OV und freiwahlba- des OV-Angebots star- standig auf AF angewie-
Mobilitat rem Service wird die Mo- ker angewiesen auf teu- sen

bilitdt mit dem OV gegen- rere Mobilitat Gber AF

Uber dem MIV glnstiger.
Komfort/ +  Erhdhung des Komforts +  Erhéhung des Komforts +  Erhéhung des Komforts
Service- mit OV und AF (Abholser- mit AF (Abholservice) mit AF (Abholservice)
leistungen vice) +  Dito mit Ausbau Haus- +  Dito mit Ausbau Hauslie-

+  Dito mit Ausbau Hauslie- lieferdienst ferdienst
ferdienst

Safety +  Erhéhung der passiven +  Erhéhung der passiven +  Erhéhung der passiven
wie aktiven Sicherheit wie aktiven Sicherheit wie aktiven Sicherheit
durch AF auf den Stras- durch AF auf den Stras- durch AF auf den Stras-
sen sen sen

Security +  Steigerung der Sicherheit +  Steigerung der Sicher- o  Keine Veranderung
von Umsteigepunkten (Vi- heit von Umsteigepunk-
deolberwachung) ten (Videoliberwachung)

Qualitat + Der Ausbau beim OV, der o  Der hohe Anteil an o  Der hohe Anteil an

Wohnumfeld hohe Anteil an shared AF shared AF reduziert die shared AF reduziert die
flhrt zu einer Reduktion Nutzung des offentli- Nutzung des 6ffentlichen
der Nutzung des offentli- chen Raums durch par- Raums durch parkierte
chen Raums durch par- kierte FZ. FZ.
kierte FZ und bietet Raum o  Reduktion der Umstei- —  Reduktion der Umsteige-
flr andere Nutzungen gepunkte (absolut und in punkte (absolut und in der
(z.B. Freizeitnutzen). der Bedeutung) vermin- Bedeutung) eliminiert po-

o  Evtl. aber Konkurrenz mit dert potenzielle Begeg- tenzielle Begegnungsorte
Forderung Eigentrasse nungsorte. (z.B. Seniorentreff an Hal-

testellen).

+  Ausbau bei Umsteige-

punkten schafft neue
spannende Begegnungs-
orte.

Legende: + = positive Wirkung auf die Mobilitdt, O = neutrale Wirkung, — = negative Wirkung.

Das Verkehrsaufkommen wird aufgrund der demografischen Alterung viel starker als
heute durch das Mobilitdtsverhalten der alteren Personen gepragt. Insbesondere durch
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die mit der Einflhrung automatisierter Fahrzeuge verbundenen Erleichterungen (z.B. Au-
tonutzung ohne Flhrerschein, héhere Flexibilitat, weniger Umsteigen) sind altere Leute
deutlich mobiler als heute. Die raumliche Verteilung der alteren Leute flihrt vor allem in
den Agglomerationen im Vergleich zu heute zu sehr viel Mehrverkehr.

Weil die alteren Personen viel starker als heute gleichsam ein drittes Tatigkeitsleben
(Freiwilligenarbeiten, Tatigkeiten gegen Bezahlung, Betreuungsarbeiten) aufbauen, wird
deren Flexibilitdt in der Tagesgestaltung gegeniiber heute abgebaut. Dies flhrt vor allem
zu Pendlerzeiten zu sehr hohem Verkehrsaufkommen, sowohl auf der Strasse als auch
auf der Schiene. Die absoluten Pendlerspitzen nehmen zwar nur geringflgig zu, die
Dauer der Spitzenbelastungen steigt jedoch markant. Dies gilt ebenfalls fur die Strasse
und den Schienenverkehr und entsprechend auch fir Umsteigepunkte. Im Gegensatz
zum Pendlerverkehr 2060 pragen die alteren Personen den Freizeitverkehr jedoch weni-
ger stark.

Szenario B: Revolution der individuellen Mobilitatsservices

Auspragung des Verkehrssystems

Infrastruktur

Dieses Szenario basiert auf einem starken Ausbau des nationalen Netzes von Hochleis-
tungsstrassen und des regionalen Netzes der Hauptverkehrsachsen. Es werden nicht nur
die wichtigsten Engpasse beseitigt, sondern das Netz wird insgesamt deutlich ausgebaut.
Im dichten, urbanen Siedlungsgebiet ist ein wesentlicher Ausbau der Strasseninfrastruk-
tur dagegen nicht oder nur sehr beschrankt erfolgt. Auf einen nennenswerten Ausbau der
OV-Infrastruktur wird verzichtet.

Betrieb/Regulation

Die Moglichkeiten der Digitalisierung werden auch in diesem Szenario konsequent ge-
nutzt. Auf dem gesamten Strassennetz setzen sich die automatisierten Fahrzeuge (Level
5) fast vollstandig durch, es braucht fir die Nutzung eines Autos keinen Fuhrerausweis
mehr. Durch den Abbau der OV-Subventionen wird die Automobilitit relativ zum OV
glnstiger. Auf den Hochleistungsstrassen sorgen intelligente Betriebssysteme fiir einen
optimierten Verkehrsfluss der automatisierten Fahrzeuge. Ein intelligentes Verkehrsma-
nagement koordiniert den Ubergang zwischen dem (ibergeordneten Verkehrsfluss und
dem Verkehrssystem auf dem siedlungsorientierten Strassennetz. Trennsysteme gewin-
nen an Bedeutung, auch in den siedlungsorientierten Quartierstrassen. Trotz des Infra-
strukturausbaus und dieser betrieblichen Massnahmen sind die Kapazitaten der Haupt-
verkehrsachsen tagstiber sehr oft iiberbeansprucht.

Car Sharing und &hnliche Angebote (O1V) setzen sich durch: Rund 70 Prozent der auto-
matisierten Fahrzeuge gehoren zu einer grosseren Flotte und sind einfach bestellbar
Uber ein MaaS-System. Trotzdem bleibt der Anteil an Fahrzeugen, die nur von einer Per-
son genutzt werden, hoch. Es gibt ein breites Angebot an individuell nutzbaren kleinen
automatisierten Fahrzeugen fur mobilitdtseingeschrankte Personen (z.B. selbstfahrende
Rollstihle) und flachendeckend ausgebaute Hauslieferdienste. 30 Prozent der automati-
sierten Fahrzeuge sind im Besitz von Einzelpersonen oder von kleinen privaten Flotten-
betreibenden, beispielsweise von Wohnbaugenossenschaften.

Der OV beschrankt sich weitgehend auf die rentablen Achsen das heisst auf die schie-
nenbasierten, frequenzstarken Verbindungen zwischen grossen Zentren. Abgebaut wer-
den dagegen die OV-Feinverteiler auch in dichten urbanen Zentren und die Bedienung in
den Randstunden wird ganz eingestellt. Auch in den weniger dichten und landlichen
Siedlungsgebieten wird der OV reduziert. Insgesamt kommt es zu einer Abkehr vom
Prinzip der Deckung eines Grundbedarfs mit dem OV.
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Raumlich differenzierte Auswirkungen

Verdichtete, urbane Siedlungsraume

Die komfortablere Erschliessung mit automatisierten Fahrzeugen fiihrt zu einer neuen
Zersiedelung. Aufgrund des starken Bevodlkerungswachstums, die mobileren Senio-
ren/-innen und die Attraktivitdtserhdhung durch automatisierte Fahrzeuge nimmt die Ver-
kehrsnachfrage so stark zu, dass wahrend der gesamten Tageszeit nahezu dauernd
Stausituationen herrschen respektive der offentliche Strassenraum mit stetigem aber
sehr langsam fahrenden Verkehr belegt ist. Die Reisegeschwindigkeit und die Zuverlas-
sigkeit des verbliebenen strassengebundenen OV kann nur noch auf Eigentrassees gesi-
chert werden, in allen anderen Netzteilen nimmt dies aufgrund der hohen Auslastung auf
den Strassen massiv ab. Der Anteil des MIV am Modal Split wachst stark.

Landlich gepragte Agglomerationsteile

Die MIV-Nachfrage steigt aufgrund des hohen Angebots, des Komforts und des Nutzens
von automatisierten Fahrzeugen massiv an. Staus treten nun auch in diesen Gebieten
regelmassig auf, die Reisezeiten nehmen deshalb zu und die Spitzenzeiten dehnen sich
aus.

Landlicher Raum

Die MIV-Nachfrage steigt aufgrund des hohen Angebots, des Komforts und des Nutzens
von automatisierten Fahrzeugen massiv an. Die Erschliessung der Siedlungsgebiete er-
folgt zu 100 Prozent durch automatisierte Fahrzeuge, dies gilt ebenso flir die Versorgung
mit dem taglichen Bedarf. Im Umfeld von regionalen Zentren fliesst der Strassenverkehr
nur langsam, dank der AF aber nicht stockend.

Mobilitat der alteren Personen im Verkehrssystem

Analog zum Unterkapitel Uber das Szenario A befasst sich die Tab. 15 mit den Auswir-
kungen des Szenarios B auf die Mobilitdtsbedingungen der alteren Menschen.
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Tab. 15 Auswirkungen des Szenarios B auf die Mobilitdtsbedingungen von Alteren

In verdichteten urbanen Im landlichen Raum

Siedlungsraumen

In landlich gepragten
Agglogebieten

Das Angebot an un-

Das Angebot an unein- T D b
eingeschrankt nutzba-

geschrankt nutzbaren

Mobilitats- +
angebot generell

Das Angebot an unein-  +
geschrankt nutzbaren AF

wird insgesamt massiv

erhéht und somit die Ver-

fugbarkeit von MobS
(z.B. via MaaS) gestei-

AF wird insgesamt
massiv erhdht und so-
mit die Verfligbarkeit
von MobS gesteigert.

ren AF wird insgesamt
massiv erhéht und so-
mit die Verfugbarkeit
von MobS gesteigert.

gert. + Massiver Abbau der 1+ Massiver Abbau der
+ Massiver Abbau der Hindernisse bei mobili- Hindernisse bei mobili-
Hindernisse bei mobili- tatseingeschréankten tatseingeschréankten
tatseingeschrénkten Se- Senioren/-innen Senioren/-innen
nioren/-innen +  Ausweitung der frei +  Ausweitung der frei
+ Ausweitung der frei wahlbaren Angebotspa- wahlbaren Ange-
wéhlbaren, auf AF basie- letten an MobS botspaletten an MobS
renden Angebote an +  Voller Nutzen mit AF~ t+  Voller Nutzen mit AF
Mob$S generell generell
+  Voller Nutzen mit AF
generell
o  Wegfall der Feiner-
schliessung OV, Umstei-
gen auf schienengebun-
denen OV mehrheitlich
mit AF
—  Reduktion des shared
Veloangebots fir fitte Se-
nioren/-innen
Kapazitat — Von den stark zunehmen- —  Von den stark zuneh- —  Wenig kapazitatsrele-
den Staus im Strassennetz menden Staus im Stras- vante Veranderungen
sind vermehrt auch Altere sennetz sind vermehrt fir Altere
betroffen. auch Altere betroffen.
Finanzierbarkeit —  Durch Einschrankung/ —  Durch Reduktion des —  Finanziell teurer da
der Mobilitat Abbau des OV-Angebots OV-Angebots starker vollstandig auf AF an-
starker angewiesen auf angewiesen auf Mobilitat gewiesen; Mobilitats-
Mobilitat Gber AF; Mobili- Uber AF; Mobilitatsbud- budgets werden bei
tatsbudgets werden bei gets werden bei mittleren mittleren und tiefen
mittleren und tiefen Ver- und tiefen Vermdgen/ Vermdgen/Einkommen
mogen/Einkommen stark Einkommen stark stra- stark strapaziert, teil-
strapaziert, teilweise uber- paziert, teilweise uber- weise Uberstrapaziert.
strapaziert. strapaziert.
Komfort/Service- + Erhdhung des Komforts + Erhéhung des Komforts +  Erhdéhung des Kom-
leistungen mit AF (z.B. Abholser- mit AF (z.B. Abholser- forts mit AF (z.B. Ab-
vice) vice) holservice)
+ Dito mit Ausbau Hauslie- + Dito mit Ausbau Haus- +  Dito mit Ausbau Haus-
ferdienst lieferdienst lieferdienst
—  Sinkender Komfort im —  Sinkender Komfort im
Schienenverkehr Schienenverkehr
Safety + Erhohung der passiven +  Erhéhung der passiven +  Erhéhung der passiven
wie aktiven Sicherheit wie aktiven Sicherheit wie aktiven Sicherheit
durch AF auf den Stras- durch AF auf den durch AF auf den
sen Strassen Strassen
Security +  Starker Gberwachte +  Stéarker Uberwachte +  Starker Uberwachte
Systeme, weniger Be- Systeme, weniger Be- Systeme, weniger Be-
gegnungen im &ffentli- gegnungen im &ffentli- gegnungen im 6ffentli-
chen Raum chen Raum chen Raum
Qualitait Wohn- +  Der hohe Anteil an o Der hohe Anteil an o Der hohe Anteil an
umfeld shared AF fiihrt zu einer shared AF reduziert die shared AF reduziert
Reduktion der Nutzung Nutzung des o6ffentli- die Nutzung des o6f-
des 6ffentlichen Raums chen Raums mit par- fentlichen Raums mit
mit parkierten FZ. kierten FZ. parkierten FZ.
o Vielerorts wird der 6ffent-

liche Raum im Wohnum-
feld stark durch Stausi-
tuationen und eine hohe
Zahl automatisierter
Fahrzeuge gepragt.

Legende: + = positive Wirkung auf die Mobilitét, O = neutrale Wirkung, — = negative Wirkung.
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Analog zum Szenario A wird das Verkehrsaufkommen viel starker als heute durch das
Mobilitatsverhalten der &lteren Personen gepragt. Altere Menschen verlagern ihren
Wohnsitz vermehrt in den landlich gepragten Raum und tGbernehmen oftmals arbeitsahn-
liche Tatigkeiten (z.B. Freiwilligenarbeit, Betreuung, entlohnte Arbeiten). Sie sind dadurch
auch an gewisse Arbeitszeitfenster gebunden, auch wenn sie grundsatzlich flexibler sind.
Das fiihrt — analog zu Szenario A — zu einer zeitlichen Verbreitung der Verkehrsspitzen
vor allem auf den Strassen ohne dass sich die Quantitat der Spitzen verringern wiirde. Im
Vergleich mit Szenario A ist jedoch die raumliche Ausdehnung der Verkehrsspitzen auch
auf den eher landlich gepragten Raum deutlich starker.

Szenario C: Evolution ohne Disruption

Auspragung des Verkehrssystems im

Infrastruktur

In diesem Szenario werden die Engpasse mittels Ausbauten weiterhin punktuell beseitigt.
Das Strassennetz in dichten urbanen Siedlungsrdumen wird leicht reduziert zu gunsten
des OV und des Velos. Die OV- und LV-Infrastruktur wird stark ausgebaut, dies sowohl
national/regional als auch in dichten urbanen Siedlungsgebieten.

Betrieb/Regulation

Die Moglichkeiten der Digitalisierung werden in diesem Szenario nur teilweise genutzt.
Automatisiertes Fahren setzt sich zwar beim 6ffentlichen Verkehr im nationalen und regi-
onalen Schienenverkehr zwischen Zentren sowie auf kantonalen und nationalen Hoch-
leistungsstrassen durch. Insgesamt wird aber auf eine vollstdndige Automatisierung ver-
zichtet, die Fahrzeuge missen immer noch von einer Person Uberwacht werden, die Fih-
rerscheinpflicht bleibt erhalten.

Die Kosten der OV-Nutzung sind gegeniiber der MIV-Nutzung weniger hoch. Car Sharing
wachst zwar leicht, bleibt aber ein Nischenprodukt. Dasselbe gilt fir MaaS-Angebote, die
den Strassenverkehr beinhalten.

Auf den Hochleistungsstrassen sorgen intelligente Betriebssysteme fiir einen optimierten
Verkehrsfluss der automatisierten Fahrzeuge und ermdglichen in eingeschranktem Mas-
se (Level 3) die Nutzung der Fahrzeit fiir Arbeit oder Freizeit. Ein intelligentes Verkehrs-
management koordiniert den Ubergang zwischen dem iibergeordneten Verkehrsfluss und
dem Verkehrssystem auf dem siedlungsorientierten Strassennetz. Innerhalb des dichten
Siedlungsgebiets werden der strassengebundene OV und die Sammeltaxis gegeniiber
dem MIV priorisiert. Insgesamt setzen sich Trennsysteme auf starker belasteten Haupt-
verkehrsachsen durch, wo der Anteil Mischverkehr reduziert wird. Auf den siedlungsori-
entierten Quartierstrassen bleibt der Mischverkehr jedoch das vorherrschende Prinzip.

Raumlich differenzierte Auswirkungen

Verdichtete, urbane Siedlungsraume

Die Reisegeschwindigkeit des strassengebundenen OV bleibt gleich wie heute. Die Rei-
segeschwindigkeiten und Takte auf dem nationalen und regionalen Schienennetz sind
gegeniiber heute erhodht. Die Zuverlassigkeit des OV gegenliber dem MIV nimmt zu. Es
kommt zu grossen Kapazitatsproblemen beim Ubergang vom autonomen System auf den
Hochleistungsstrassen zum untergeordneten, konventionell befahrenen Netz.

Die Reisegeschwindigkeit des MIV nimmt auf dem Netz ausserhalb der nationalen und
kantonalen Hochleistungsstrassen (wo automatisiert gefahren wird) stark ab. Vor allem
innerhalb der Siedlungsgebiete verliert der MIV an Attraktivitat gegeniiber dem OV. Das
Wachstum beim Veloverkehr lindert den Druck auf OV und MIV im verdichteten urbanen
Siedlungsraum. Gesamthaft verliert der MIV im Modal Split an Bedeutung.
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Landlich gepragte Agglomerationsteile/landlicher Raum

Die MIV-Nachfrage steigt aufgrund des hohen Angebots, des Komforts und des Nutzens
von automatisierten Fahrzeugen auf dem nationalen/iiberregionalen Netz. Die MIV-
Nachfrage auf Fahrten in urbane Zentren nimmt dagegen ab, Hier ist der OV attraktiver.
Der Anteil des MIV am Modal Split wachst gegeniliber heute nicht mehr weiter.

Mobilitat der alteren Personen im Verkehrssystem

Wiederum thematisiert die Tab. 16 die Auswirkungen des Szenarios auf die Mobilitatsbe-
dingungen der alteren Menschen.
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Tab. 16 Auswirkungen des Szenarios C auf die Mobilitétsbedingungen von Alteren

In verdichteten urbanen
Siedlungsraumen

In landlich gepragten
Agglogebieten

Im landlichen Raum

Mobilitats- 4+ Das OV-Angebotund ~ + Das OV-und MIV- + Das OV- und MIV-
angebot dessen Verfligbarkeit Angebot und dessen Angebot und dessen
generell werden erhéht. Verfugbarkeit werden vor Verfluigbarkeit werden vor

+ Engpasse auf den Stras- allem in Richtung der ur- allem in Richtung der ur-
sen werden punktuell banen Zentren leicht er- banen Zentren leicht er-
beseitigt. hoht. hoht.

+ Die Ausweitung der + Die Ausweitung der + Die Ausweitung der
MaaS-Angebote im MaaS-Angebote im MaaS-Angebote im
Rahmen des OV und an- Rahmen des OV und an- Rahmen des OV und an-
verwandten Diensten verwandten Diensten verwandten Diensten
und der Ausbau der Ser- und der Ausbau der Ser- und der Ausbau der Ser-
viceleistungen bei mobili- viceleistungen bei mobili- viceleistungen bei mobili-
tatseingeschrankten Se- tatseingeschrankten Se- tatseingeschrankten Se-
nioren/-innen verbessert nioren/-innen verbessert nioren/-innen verbessert
die Verfligbarkeit von die Verfiigbarkeit von die Verfligbarkeit von
Mobilitat. Mobilitat. Mobilitat.

+  Ausbau der Serviceleis- 1T Der volle Nutzen der AF +  Aufgrund der kurzen
tungen durch die Aus- kommt bei langeren Wege zum HLS-Netz,
weitung des Sharing- Fahrten auf dem HLS- auf denen die AF auto-
Angebots beim Velo fiir Netz zum Tragen. nom verkehren kénnen,
fitte Senioren/-innen steigt die Qualitat der

4+ Der volle Nutzen der AF Serviceleistung auch bei
kommt bei langeren der Nutzung der AF.
Fahrten auf dem HLS- +  Voller Nutzen der erhdh-
Netz zum Tragen. ten Attraktivitat der AF

im Alltagsverkehr und im
Freizeitverkehr
Kapazitat —  Von den zunehmenden — Vonden zunehmenden —  Wenig kapazitatsrelevan-
Staus im Strassennetz sind Staus im Strassennetz te Veranderungen fir Al-
vermehrt auch Altere betrof- sind vermehrt auch Altere tere
fen. betroffen.
Finanzier- +  Der OV wird weiterhin + Der OV wie auch die o  Finanziell teurer da
barkeit der subventioniert. Strasseninfrastruktur im vollstandig auf AF ange-
Mobilitat Jahr 2060 ist sehr gut wiesen
ausgebaut und wird auch
sehr haufig genutzt.
Komfort/ o  Wegketten bei der Fei- ©  Wegketten bei der Fei- o Wegketten bei der Fei-
Service- nerschliessung bleiben nerschliessung bleiben nerschliessung bleiben
leistungen gleich, daher keine deut- gleich, daher keine deut- gleich, daher keine deut-
liche Verbesserung beim liche Verbesserung beim liche Verbesserung beim
Komfort Komfort Komfort

+ Die Ausweitung der + Die Ausweitung der + Die Ausweitung der
MaaS-Angebote im MaaS-Angebote im MaaS-Angebote im
Rahmen des OV und an- Rahmen des OV und an- Rahmen des OV und an-
verwandten Diensten verwandten Diensten verwandten Diensten
und der Ausbau der Ser- und der Ausbau der Ser- und der Ausbau der Ser-
viceleistungen bei mobili- viceleistungen bei mobili- viceleistungen bei mobili-
tatseingeschrankten Se- tatseingeschrankten Se- tatseingeschrankten Se-
nioren/-innen verbessern nioren/-innen verbessern nioren/-innen verbessern
den Komfort. den Komfort. den Komfort.

+  Ausbau Hauslieferdiens- + Ausbau Hauslieferdiens- +  Ausbau Hauslieferdiens-
te te te

Safety + Erhdhung der passiven +  Erh6éhung der passiven +  Erhéhung der passiven
wie aktiven Sicherheit wie aktiven Sicherheit wie aktiven Sicherheit
durch AF, aber nur auf durch AF, aber nur auf durch AF, aber nur auf
den HLS-Strassen den HLS-Strassen den HLS-Strassen

Security +  Starker iberwachte +  Starker Uberwachte +  Starker Uberwachte
Systeme Systeme Systeme

Qualitat o Aufgrund des gleichblei- ©  Aufgrund des gleichblei- o  Aufgrund des gleichblei-

Wohnumfeld benden FZ-Besitzes kei- benden FZ-Besitzes kei- benden FZ-Besitzes kei-

ne Verbesserung

ne Verbesserung

ne Verbesserung

Legende: + = positive Wirkung auf die Mobilitat, O = neutrale Wirkung, — = negative Wirkung.

Auch im Szenario C pragt das Mobilitatsverhalten der alteren Personen das Verkehrssys-
tem stark — auch wenn die absolute Anzahl alterer Personen geringer ist als in den Sze-
narien A und B, so ist der Anteil der alteren Personen gleich gross. Weil Autos nur auf
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Hochleistungsstrassen automatisiert unterwegs sein dirfen, muss die Belastung durch al-
tere Personen zu einem grdsseren Teil durch den 6ffentlichen Verkehr getragen werden.
Das zweite pragende Element besteht darin, dass im Vergleich mit den Szenarien A und
B der Freizeitverkehr deutlich starker durch die alteren Personen gepragt ist. Dies flhrt
zu einer Zunahme insbesondere des offentlichen Verkehrs. Die Zunahme ist in den
Pendlerspitzen genauso beobachtbar wie in den restlichen Tages- und Abendstunden;
auf Strecken im urbanen Raum und im Agglomerationsraum genauso wie im landlichen
Raum, inklusive Tourismusgebiete. Neben der Belastung der Kapazitat des Streckennet-
zes des offentlichen Verkehrs bringt dies namentlich auch eine sehr hohe Beanspru-
chung der Umsteigepunkte mit sich.
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In den ersten Teilen dieser Forschungsarbeit wurden zunachst fir die ganze Bevolkerung
erstens der zu erwartende demografische Wandel bis 2060 und zweitens die Trends des
Mobilitatsverhaltens von Personengruppen mit verschiedenen Lebensentwiirfen darge-
stellt. Dabei wurde deutlich, dass die Bevolkerung bis 2060 in jedem Szenario stark zu-
nehmen wird und in einem Bereich von zehn bis zwolf Mio. Menschen liegen wird.

In den nachfolgenden Teilen der Forschungsarbeit lag der Fokus auf der alteren Bevolke-
rung. Bei dieser Bevolkerungsgruppe wird bis 2060 das gréosste Wachstum erwartet. Weil
die Seniorinnen und Senioren abgesehen von einer kurzen Phase am Lebensende aktiv
bleiben, wird das Mobilitdtssystem 2060 sehr stark von Personen ab 65 Jahren gepragt
sein. Drei Szenarien fir die Mobilitat der alteren Bevdlkerung zeigen eine enorme Zu-
nahme der Verkehrsleistungen dieser Personengruppe, die je nach Szenario vor allem
durch den motorisierten Individualverkehr oder vor allem durch den kollektiven Verkehr
bewaltigt wird. Die Anforderungen an das Verkehrssystem werden in jedem Szenario
hoch sein, sowohl was die Infrastruktur als auch was den Betrieb betrifft.

In diesem abschliessenden Kapitel sollen diese Ergebnisse kritisch reflektiert werden.
Insbesondere soll deren Aussagekraft angesichts eines Prognosehorizonts von mehr als
40 Jahren diskutiert werden: Gibt es angesichts des doch sehr breiten Szenarienfachers
Entwicklungen, die in jedem Fall absehbar sind und welche Konsequenzen kénnte in die-
sem Fall die Verkehrspolitik heute schon ziehen? Uberhaupt: Wie kdnnte eine angemes-
sene Reaktion von Verkehrsplanung und -politik angesichts einer grundsatzlich hohen
Unsicherheit Uber die weitere Entwicklung der Mobilitdt aussehen?

Diese Uberlegungen werden mit Bezug auf die dltere Bevolkerung formuliert, sie dirften
aber in vielem auch dariiber hinaus fiir die kiinftige Verkehrspolitik einen hohen Stellen-
wert haben.

Kommt alles ganz anders?

Zunachst stellt sich selbstverstandlich die Frage: Was ist, wenn alles ganz anders
kommt? Denn es ist ja keineswegs sicher, dass nicht ganz andere als die im Projekt er-
arbeiteten Szenarien eintreffen kénnten. Diese Unsicherheit hat im Wesentlichen zwei
Grinde:

Erstens wurden im ganzen Forschungspaket «Niedergangsszenarien» aller Art bewusst
ausgeklammert, obwohl selbstverstandlich auch solche denkbar sind. Wirtschaftskrisen,
klimabedingte grosse Migrationsstrome, gar Kriege oder neue unbekannte Seuchen kon-
nen beispielsweise die Entwicklung der Mobilitat in véllig andere Richtungen leiten. Von
der relativ «ruhigen» Periode nach dem Zweiten Weltkrieg abgesehen, stellten sich sol-
che Krisenphanomene in der Vergangenheit auch in Europa mit einer gewissen Regel-
massigkeit ein.

Zweitens gilt es, die methodischen Grenzen von Langfrist-Szenarien zu reflektieren. Bei-
spielsweise trifft dies auf Bevolkerungsprognosen Uber mehrere Jahrzehnte zu, die na-
turgemass sehr sensibel auf kleine Veranderungen reagieren. Ein kleines Rechenbeispiel
mag dies erlautern: Mit einer jahrlichen Wachstumsrate von 1,5 Prozent wirde eine Po-
pulation innert 40 Jahren um 81 Prozent wachsen, mit einer Wachstumsrate von 2 Pro-
zent dagegen um 121 Prozent, also um einen Drittel mehr. In der Vergangenheit lagen
Prognostiker oft spektakular falsch. Berihmt ist in der Schweiz vor allem die Prognose
von Francesco Kneschaurek, welcher anfangs der 1960er-Jahre (neben ganz anderen
Entwicklungspfaden, die weniger Beachtung fanden) eine 10-Millionen-Schweiz um die
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Jahrtausendwende fir moglich hielt und das Bevdlkerungswachstum somit stark Uber-
schatzte. Andererseits wurde das Bevdlkerungswachstum in der Vergangenheit in der
Regel eher unter- als Uberschatzt (Fux 2007). Schon scheinbar «harte» Fakten wie die
Bevolkerungsentwicklung sind also mit Vorsicht zu geniessen. Noch viel mehr gilt das
selbstverstandlich fir Aussagen zu technologischen und gesellschaftlichen Aspekten. Die
eingangs gestellte Frage lasst sich also ganz klar beantworten: Ja, es kdnnte ganz an-
ders kommen.

Die Zukunftsforschung hat im Zusammenhang mit diesen grundlegenden Problemen von
Langfristprognosen die Konzepte der «Wild Cards» und der «Weak Signals» entwickelt.
Darauf geht das nachste Unterkapitel ein.

Abgesehen von diesen Unsicherheiten zeigt sich in den drei im vorliegenden Projekt er-
arbeiten Szenarien bereits eine hohe Varianz der Mobilitdtsentwicklung. Alle drei haben
den Anspruch, ein in sich konsistentes Bild der Situation im Jahr 2060 zu prasentieren.
Aussagen Uber die Wahrscheinlichkeit eines Szenarios sind dabei grundsatzlich nicht zu-
lassig. Zudem darf die Homogenitat der individuellen Mobilitat innerhalb der Szenarien
nicht Gberschatzt werden, denn es wird im Hintergrund jedes Szenarios immer parallel
sehr unterschiedliche Lebensentwiirfe und damit vom Szenario-Mainstream abweichende
Mobilitatskonzepte geben, die je nach Konstellation plétzlich gegeniiber dem das Szena-
rio dominierenden Mobilitdtsverhalten an Bedeutung gewinnen kénnen (Bergmann 2017).
Damit bleibt als zentraler Befund eine hohe Unsicherheit Gber die 2060 zu erwartende
Mobilitdtswelt. Das letzte Unterkapitel befasst sich vor diesem Hintergrund mit den Kon-
sequenzen einer unterdeterminierten Zukunft fiir die Verkehrsplanung und Verkehrspoli-
tik.

Wild Cards und Weak Signals

Wild Cards

Unter Wild Cards werden in der Zukunftsforschung Ereignisse oder Prozesse mit einer
tiefen Eintrittswahrscheinlichkeit aber potenziell hohen Auswirkungen verstanden
(Hauptmann et al. 2015). Diese hohen Auswirkungen kénnen sowohl als Gefah-
ren/Risiken als auch als Chancen verstanden werden, nur in seltenen Fallen werden sie
ohne normative Konnotation beschrieben. Deshalb sind auch die meisten Darstellungen
von Wild Cards mit einer Handlungsaufforderung verbunden. Moraglio et al. (2019) zei-
gen die «didaktische» Bedeutung negativer Wild Cards anhand von Berichten zur zu-
nehmenden Uberlegenheit der japanischen Autoindustrie in den 1970er und 1980er Jah-
ren auf. Die europaische Industrie wurde in diesen Berichten aufgefordert, die japani-
schen Produktions- und Marketingmodelle zu kopieren, um nicht den Anschluss an den
Weltmarkt zu verlieren. Im Bereich der Demografie kdnnten beispielsweise unkontrollierte
Migrationsstréme nach Europa als Wild Cards verstanden werden.

Bezogen auf die Mobilitat in einer alternden Bevolkerung sind (u.a.) folgende Wild Cards
vorstellbar:

Gefahren/Risiken

e Ein Zusammenbruch der Finanzierung der Altersvorsorge fiihrt zu dramatisch tieferen
Mobilitdtsbudgets der Haushalte. Da wie in Abschnitt 10.1 erwahnt bewusst keine
sehr negativen Szenarien gewahlt wurden, spielt diese Gefahr in unseren Szenarien
keine Rolle. Angesichts der Wahlermacht der alteren Generation ist es kaum vor-
stellbar, dass die Finanzierung ausserhalb einer allgemein krisenhaften Entwicklung
der Gesellschaft zusammenbricht.

e Extreme Praferenzen der alteren Generationen fiir eine ipdividuelle anstelle einer kol-
lektiven automatisierten Mobilitdt bewirken eine starke Uberlastung der Verkehrsinf-
rastruktur.
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e Ein Kippeffekt in der gesellschaftlichen Wahrnehmung des Klimawandels fuhrt zu
nicht vorhersagbaren Anderungen der Mobilitditsgewohnheiten und/oder zu starken
Strémen von Klimafliichtlingen.

e Digitale Systeme beispielsweise zur Verkehrssteuerung oder Energieproduktion
und -verteilung werden gehackt und fremdgesteuert, was zu einem mindestens zwi-
schenzeitlichen Abbruch der Digitalisierung und zu einer teilweisen Rickkehr zu ana-
logen Verfahren flihrt.

Chancen

e Eine stark zunehmende Sensibilitat der alteren Bevolkerung fiir die verschiedenen
Aspekte einer nachhaltigen Entwicklung fiihrt zu einem starker suffizienzorientierten
Mobilitatsverhalten.

e Altere Menschen libernehmen im Rahmen von neuen Modellen der Freiwilligenarbeit
neue Funktionen beispielsweise auch an Mobilitdtshubs und tragen so zur Senkung
der Mobilitdtskosten bei (Artho/Haefeli 2018).

Weak Signals

Weak Signals sind erste Hinweise Uber neue Trends, deren Bedeutung noch nicht in ihrer
tatsachlichen Tragweite abgeschatzt werden kann. Sie sind damit im Bereich der Friher-
kennung anzusiedeln und kénnen als ein den Wild Cards verwandtes Konzept betrachtet
werden. Oft werden Weak Signals und Wild Cards nicht ganz korrekt als Synonyme be-
handelt. Weak Signals haben in der Verkehrswissenschaft immer eine gewisse Rolle ge-
spielt, beispielsweise im Zusammenhang mit Diskussionen Uber eine «Verkehrswende»
in Richtung mehr Nachhaltigkeit im Verkehr. Als gutes Beispiel kann die intensiv gefuhrte
Debatte um den abnehmenden Fuhrerscheinerwerb bei jungen Menschen gelten (Rérat,
2018). Lange Zeit das wohl wichtigste Weak Signal war das automatisierte Fahren, das
mittlerweile der Realisierung schon sehr nahe gekommen ist (Fraedrich et al. 2015). Aus
Weak Signals kdnnen also tatsachlich reale Trends entstehen.

Auch Weak Signals kdnnen als Gefahren/Risiken oder Chancen gesehen werden, wobei
je nach Sichtweise solche Signale sowohl positiv als auch negativ interpretiert werden
koénnen.

Gefahren/Risiken

e Zwischen 2014 und 2016 entgegen dem langjahrigen Trend leicht abnehmende Le-
benserwartung in der Schweiz (Aus individueller Sicht ist das negativ zu bewerten,
weil die meisten Menschen ein hohes Alter erreichen mdchten.)

e Zunehmendes Misstrauen bei alteren Menschen gegentiber der Digitalisierung (auch
im Mobilitatsbereich) aufgrund von missbrauchlicher Datennutzung

e Zunehmender Fihrerscheinbesitz alterer Frauen fihrt zu einer wachsenden Verlage-
rung auf den Individualverkehr und damit einhergehenden Kapazitatsproblemen im
Verkehrssystem.

Chancen

e Zwischen 2014 und 2016 entgegen dem langjahrigen Trend leicht abnehmende Le-
benserwartung in der Schweiz (Aus kollektiver Sicht kann das auch als Chance ver-
standen werden, weil die Auspragung der oft als problematisch wahrgenommenen
Alterung der Gesellschaft bei sinkender Lebenserwartung nicht allzu gravierend wa-
re.)

e Zunehmende Integration von mobilitdtseingeschrankten Personen dank neuer Tech-
nologien (beispielsweise Exoskelette)
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e Zunehmender Fuhrerscheinbesitz dlterer Frauen erhéht die Gendergerechtigkeit im
Bereich der Mobilitat.

¢ Inclusive Design-Ansatze flihren zu nachhaltigen Mobilitatslésungen fir alle Bevolke-
rungsteile.

Schlussfolgerungen fur die (Verkehrs-)Politik

Welche Schlussfolgerungen fiir die (Verkehrs-)Politik lassen sich aus den Ergebnissen
der vorliegenden Forschungsarbeit ziehen, gerade auch unter Berlicksichtigung der Re-
flexionen in den bisherigen Unterkapiteln dieses Kapitels?

Zunachst ist festzuhalten, dass alle Aussagen Uber Mobilitdt in der Schweiz 2060 mit
grossen Unsicherheiten behaftet sind. Bezogen auf die Alterung der Gesellschaft heisst
dies eben auch: Dass der demografische Wandel, so wie er bereits eingesetzt hat, auch
bis 2060 und darUber hinaus weitergehen wird, kann nicht als gesicherte Tatsache be-
trachtet werden, auch beziiglich der demografischen Entwicklung sind ganz andere Sze-
narien denkbar (vgl. dazu Dienel/Henseler 2017).

Nichtsdestotrotz spricht sehr viel fur Kontinuitat im demografischen Wandel und von die-
ser Kontinuitat gehen die folgenden Uberlegungen denn auch aus. Fir die Verkehrspolitik
ergeben sich daraus zunachst die folgenden Herausforderungen:

e Generell wird die Mobilitat der alteren Bevdlkerung nicht nur wegen des Niveauef-
fekts, sondern auch wegen der pro Kopf steigenden Fahrleistungen zunehmen. Die
wichtigsten Grunde daflr sind die zunehmende Autonutzung durch Frauen und das
automatisierte Fahren.

e Die Zulassung von neuen Mobilitdtsformen hat den Bedlrfnissen der alteren Genera-
tion in besonderem Mass Rechnung zu tragen. Die kommenden Generationen der
Seniorinnen und Senioren werden sich durchaus technikaffin verhalten. Gleichzeitig
wird ihre Kaufkraft Uberdurchschnittlich sein. Méglicherweise werden sich also altere
Generationen friher ein automatisiertes Fahrzeug anschaffen als jungere.

e In allen Szenarien wird es auch einkommensschwache éaltere Menschen geben. Die
Finanzierbarkeit der Mobilitat im Sinnen einer Grundversorgung ist auch fir diese
Personengruppe zu gewahrleisten.

e Es qilt ganz grundsatzlich, die Verkehrs- und die Alterspolitik gezielter zu verknupfen,
als dies bisher geschehen ist (vgl. dazu Phillips et al. 2018, 227). Die Wohn- und Mo-
bilitdtsbedurfnisse der alteren Generation werden die Gestalt der Schweiz in Zukunft
viel starker bestimmen, als dies heute der Fall ist.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch ein Blick auf die Entwicklung der politischen
Rahmenbedingungen. Das Gewicht der alteren Bevodlkerungssteile an der Urne wird
enorm zunehmen. Weil altere Menschen haufiger abstimmen und wahlen, und weil auch
Personen in den mittleren Altersabschnitten haufig prospektiv fir die Interessen der alte-
ren Bevdlkerung votieren dirften, werden die alteren Bevdélkerungsschichten ihre Anlie-
gen an der Urne in den meisten Fallen durchsetzen kénnen. Das kdnnte bedeuten, dass
kurzfristig wirksame Massnahmen oder Massnahmen, die bestehende Denkmuster ze-
mentieren, bevorzugt werden. Damit sind drei weitere Herausforderungen fur die Ver-
kehrspolitik (und viele weitere Politikbereiche) verbunden:

o Erstens gilt es, Mechanismen zu finden, welche die Generationengerechtigkeit ge-
wabhrleisten und insbesondere die Interessen der jungen Menschen wahren.

e Zweitens gilt es, zu verhindern, dass kurzfristig wirksame Lésungsansatze gegenuber
Lésungen mit einer Langzeitperspektive — ausserhalb des Lebenshorizonts der alte-
ren Menschen — zu sehr bevorteilt werden.
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e Drittens gilt es, zu verhindern, dass die Verkehrspolitik zu sehr auf Bewahrtes setzt
und Innovationen wenig genutzt werden, zumindest wenn vorausgesetzt wird, dass
altere Menschen starker konservativ denken als jungere.

Schlussfolgerungen fiir die Verkehrsplanung

Leitlinie einer zukunftsorientierten Verkehrsplanung muss in jedem Fall sein, bei der Kon-
zeption des Mobilitdtssystems vorausblickend dem zunehmenden demografischen Ge-
wicht der alteren Bevdlkerung angemessen zu begegnen, so wie dies im Kapitel 9 skiz-
ziert worden ist. Dies gerade, um Konflikten beziiglich der Generationengerechtigkeit die
Spitze zu brechen. Alle Formen eines «Inclusive Designs» stehen dabei im Vordergrund.

In Anbetracht der Prognose-Unsicherheiten sind im Weiteren Losungen vorzuziehen, die
den aktuellen Entwicklungen nicht nur im demografischen, sondern auch im technologi-
schen, gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bereich schnell und mit wenig Aufwand
angepasst werden kénnen und mdglichst wenige Sachzwange fir weitere Anpassungen
schaffen. Im Einzelnen lassen sich die folgenden verkehrsplanerischen Herausforderun-
gen benennen:

e Bei der Durchsetzung von automatisierten Fahrzeugen werden altere Menschen eine
wichtige Rolle spielen. Es dirfte deshalb sinnvoll sein, bei kinftigen Infrastrukturer-
weiterungen zu Uberprifen, inwiefern sie den spezifischen Anforderungen der alteren
Generation an das automatisierte Fahren Rechnung tragen, dies beispielsweise be-
ziglich der Ausgestaltung der Schnittstellen zwischen Trenn- und Mischverkehr.

e Die alteren Menschen werden gleichzeitig zu Verursachern und Betroffenen von zu-
nehmenden Kapazitatsengpassen auf dem Verkehrsnetz, vor allem auf dem Stras-
sennetz. Die Verkehrsstrome werden sich auch nicht beliebig entflechten lassen,
denn viele der Mobilitdtsbedurfnisse der alteren Bevolkerung werden weiterhin oder
sogar starker als heute mit den Pendlerzeiten zusammenfallen.

e In allen drei Szenarien durfte der zu erwartende Mehrverkehr mit einem reinen Aus-
bau der Infrastrukturen nicht zu bewaltigen sein. Es braucht deshalb erganzende
Massnahmen, mit denen die Effizienz des Verkehrssystems gesteigert werden kann.

e Weiter sind neue, intelligente Betriebssysteme zur Steuerung der automatisierten
Fahrzeuge zu entwickeln, die spezifisch den Bedurfnissen von alteren Menschen ge-
recht werden. Solche betrieblichen Lésungen kdnnten beispielsweise Vorteile fur
mehrfach besetzte Robovans, Zugangserlaubnisse, Kontingente usw. umfassen.

e Im kollektiven Verkehr braucht es eine Steigerung von Taktraten, Punktlichkeit oder
Sicherheit und Sauberkeit sowie Automatisierungen mit dem Zweck der besseren
Kapazitatsausschopfung. Sicherheit (Safety und Security) und Sauberkeit sind Be-
dirfnisse, die bei der alteren Bevolkerung heute und wohl auch in Zukunft besonders
ausgepragt sind.

e Bei jedem kunftigen Ausbau der kollektiven Mobilitat sind die Restriktionen von alte-
ren Menschen starker zu berlcksichtigen. Beispielsweise sind die Umsteigezeiten
entsprechend anzupassen und die Barrierefreiheit der Knotenpunkte sollte konse-
quent umgesetzt werden.

e Den Schnittstellen zwischen automatisierten Strassenfahrzeugen und dem Schie-
nenverkehr ist besondere Aufmerksamkeit zu schenken (Lokalisierung, Ausgestal-
tung, Funktionen, Kapazitat usw.).

Bezlglich der perspektivischen Quantifizierung der Verkehrsnachfrage liegt die grosse
Herausforderung in der konsequenten Berlcksichtigung der Auswirkungen des autono-
men Fahrens fur die altere Bevdlkerung. Einiges spricht daflr, dass sich mit der Automa-
tisierung das Verhalten der alteren Bevolkerung starker verandern wird, als dasjenige der
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jungeren Menschen. Mdéglich ist auch, dass automatisierte Fahrzeuge nicht wie die meis-
ten anderen Innovationen zuerst von jlingeren, sondern zuerst von alteren Personen an-
genommen werden.

In jedem Fall spricht aber wenig dafiir, die demografische Alterung in erster Linie als ver-
kehrspolitisches und verkehrsplanerisches Problem zu sehen. 2060 werden die alteren
Personen in der Schweiz deutlich langer ohne gesundheitliche Einschrankungen leben
kénnen. Sie werden zwar auch in Zukunft kérperlich weniger schnell und mental weniger
flexibel sein als jingere Menschen, sie werden aber auch Uber sehr viel Zeit verfligen,
die fur sinnstiftende Arbeiten eingesetzt werden kann. Altere Menschen diirften unter ge-
wissen Voraussetzungen durchaus bereit sein, Aufgaben im Service Public zu Uberneh-
men und damit einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung des Mobilitdtssystems zu leis-
ten (vgl. Artho/Haefeli 2018).

Ebenfalls in jedem Fall diirfte gelten: Uber die tatsachlichen Folgen des demografischen
Wandels bis 2060 kdénnen nur schon deshalb wenige gesicherte Aussagen getroffen
werden, weil es bis zum heutigen Zeitpunkt nie eine Gesellschaft mit einem vergleichba-
ren demografischen Profil gegeben hat. Die Wirkungen dieser Veranderungen auf die
gesellschaftliche Wirklichkeit sind in Vielem noch nicht abzusehen und sie lassen auch
alternative, positive Deutungen zu (Henseler/Dienel 2016).

Forschungsbedarf

Der demografische Wandel wird zum pragenden Merkmal des «Verkehrs der Zukunft»
werden, das macht die vorliegende Studie deutlich. Im Vergleich zu heute wird der Anteil
der alteren Generation stark steigen. Die Mobilitat der alteren Generation, aber auch ihre
zentrale Rolle im Rahmen der direktdemokratischen Aspekte der Verkehrspolitik verdient
deshalb auch in Zukunft die Aufmerksamkeit der Forschung. Insbesondere zu den fol-
genden Themen sehen wir Forschungsbedarf:

e Mischformen zwischen o&ffentlichem und privatem (bzw. auch zwischen kollektivem
und individuellem) Verkehr, in der Regel als OIV bezeichnet, werden ein grosses
Veranderungspotenzial unterstellt. Es ware deshalb vordringlich, dieses Verande-
rungspotenzial aus der Sicht der Mobilitatsbedirfnisse und der Mobilitadtskompeten-
zen der alteren Bevélkerung zu konkretisieren: Welche denkbaren Formen des OIV
werden fiir Altere besonders attraktiv, welche eventuell weniger? Welche Schliisse
ergeben sich daraus fur die Verkehrsplanung und die Verkehrspolitik?

e Im Zuge des demografischen Wandels werden verschiedene Formen eines «Inclusi-
ve Designs» gegenulber der heute eher pendlerorientierten Verkehrsplanung eine zu-
nehmend wichtigere Rolle spielen. Wie ein solches Design konkret auszugestalten
ware, beispielsweise an den grossen Bahnhofen respektive Schnittstellen zwischen
OV, OIV und MIV, ist weitgehend unklar und sollte Gegenstand vertiefender For-
schungsarbeiten sein. Es wird nicht zuletzt darum gehen, wie die weiterhin beste-
henden Bedurfnisse der Pendlerinnen und Pendler mit den Bedurfnissen der alteren
Generation in Einklang gebracht werden kénnen.

e Wie sich neue Angebotsformen durchsetzen werden, dirfte nicht zuletzt von der
Technikaffinitat alterer Personen abhangen. In erganzenden Forschungsarbeiten soll-
te deshalb analysiert werden, Uber welche Kompetenzen im Umgang mit digitalen
Angeboten altere Menschen im Zukunft verfigen werden und wie solche digitalen
Angebote sinnvollerweise auszugestalten waren, damit sie die Zielgruppe der Senio-
rinnen und Senioren bestmaglich erreichen.

e Mit der flichendeckenden Einfiihrung von vollautomatisierten Fahrzeugen und Anbie-
tern von geteilten vollautomatisierten Fahrzeugen dirfte eine starke Wandlung der
Bahnhofe hin zu umfassenden Mobility Hubs nétig werden. Es stellt sich die Frage,
welchen Anforderungen diese Mobility Hubs im Allgemeinen, aber auch spezifisch
bezlglich der alteren Personen gentigen missen, und welche Chancen sich im Hin-
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blick auf den Einbezug alterer Personen (z.B. Kombination mit Wohnraum, Arbeits-
mdglichkeiten, Freizeit/Weiterbildungsangeboten) ergeben kénnten.

e Im Rahmen des Forschungspakets wurde bewusst auf den Einbezug von eher kri-
sengepragten Szenarien der Wirtschaftsentwicklung verzichtet. In Ergdnzung dazu
kénnte es nun aber durchaus sinnvoll sein, die Ergebnisse des Forschungspakets vor
einem solchen Hintergrund zu spiegeln. Eine wichtige Rolle spielen dabei selbstver-
standlich auch Konsequenzen aus Sicht der demografischen Wandels.

e Generell wird im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit postuliert, dass die
Verkehrs- und die Alterspolitik besser verknlpft werden sollten. Eine Konkretisierung
dieses Postulats war im Rahmen unseres Projekts nicht mdglich, sie scheint aber
wichtig und dringend. Dabei sollten verschiedene Bundesstellen departementsiber-
greifend zusammenarbeiten.
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Teilnehmende Expertenworkshops Szenarien .........ccccccvvcccveeerenensssscsseeessssssssssssnens

Einflussfaktoren (Szenariobildung) ......cccccvvcccimrmiiinincccceerre e e e

Entwicklungspfade
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Name Workshop 1 Workshop 2
23. Marz 8. Mai

Markus Maibach, Infras, Leiter Forschungspaket X X
Hans Rudolf Schelling, Prof. em., Gerontologe X X
Christof Abegg, EBP X X

Ralf Bosch, Rapp Trans AG X

Jorg Jermann, Rapp Trans AG X
Marcel Buffat, Ecoplan X

Stefan Suter, Ecoplan X
Jurg Artho, Sozialforschungsstelle Universitat Zirich, Projektteam X X

Ueli Haefeli, Interface, Projektteam X X
Lukas Oechslin, Interface, Projektteam X
Sibylle Studer, Interface, Projektteam X X

Ueli Weber, wb-planung, Projektteam X
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Einflussfaktor

Charakterisierung/Definition

Zugang zu Mobilitat fiir altere Personen

1 Physischer Zugang

Eignung der Verkehrsinfrastruktur wie z.B. Bahnhofe,
Mobilitatshubs oder Parkhauser fir die spezifischen
Bedurfnisse von Senioren/-innen

Zugang zu «Mobility as a Service» (MaaS)

Eignung der MaaS-Angebote fir altere Personen

Mobilitatsbudget

Fir Mobilitat verfugbares Budget der Haushalte von
Betagten

4 Selbststandigkeit alterer Personen bezug-
lich ihrer Mobilitat

Fahigkeit der alteren Personen, selbststandig im Verkehr
mobil zu sein

Angebotsentwicklungen in der Mobilitat

5 Leistungsfahigkeit des OV in Stadten und
Agglomerationen

Takt, Reisezeit, Platz, Verbindungen

6 Leistungsfahigkeit des OV in den periphe-
ren Gebieten

Takt, Reisezeit, Platz, Verbindungen

Leistungsfahigkeit des OV im Fernverkehr

Takt, Reisezeit, Platz, Verbindungen

Qualitat des OV

Punktlichkeit, Zuverlassigkeit, Komfort, Sauberkeit

Leistungsfahigkeit der Strasse (Gemeinde-
und Kantonsstrassen)

Reisezeit, Verlasslichkeit (Staugefahr)

10 Leistungsfahigkeit der Strasse (Autobah-  Reisezeit, Verlasslichkeit (Staugefahr)
nen)
11 Shared-Mobility-Angebote Verbreitung von verschiedenen Formen des Car Sha-

ring, Ride Sharing usw.

Politische Einflussfaktoren/Regulativ

12 Politische Steuerung/Preise Steuerung von MIV- und OV-Nutzung mittels politischer
Massnahmen, insbesondere (ber die Preise fiir Mobilitat
(Mobility Pricing im weiteren Sinn)

13 Rentenalter Rentenalter

Soziale Einflussfaktoren (Werte/Einstellungen)

14 Besitzorientierung Bedeutung der Besitzorientierung der Senioren/-innen im
Gegensatz zur Zugangsorientierung (Neigung zum
Sharing in der Mobilitat)

15 Individualisierung Entwicklung der Individualisierung und der damit einher-
gehenden Konsumbediirfnisse der Senioren/-innen

16 Umweltbewusstsein Bewusstsein fiir 6kologische Probleme, Einstellung zu
Umweltproblemen sowie Meinung tber erforderliche
Massnahmen

Sicherheit

17 Security Sicherheitswahrnehmung der Senioren/-innen im &ffent-
lichen Raum, insbesondere im Umfeld von Mobilitatsinf-
rastrukturen

18 Safety Verkehrsunfalle

Raumliche Entwicklung und Resilienz des Verkehrssystems

19 Resilienz des Verkehrssystems Widerstandskraft des Verkehrssystems gegen klimati-
sche Einflusse (Permafrost, Hangrutsche, Felsstiirze,
Lawinen usw.)

20 Raumliche Entwicklung Art und Weise, wie sich der Raum entwickelt, vor allem
bezuglich wichtiger Parameter der Mobilitat wie Dichte
und Nutzungsmischung
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Einflussfaktor Charakterisierung/Definition

Technologische Einflussfaktoren

21 Diffusion des vollautomatisierten Fahr- Anteil vollautomatisierter Fahrzeuge
zeugs
22 Technologische Entwicklung ausserhalb Robotik, Medizin, Virtual und Augmented Reality
Mobilitat
Demografische Einflussfaktoren
23 Altersquotient Verhaltnis der Anzahl von Personen, die nicht mehr im
Erwerbstatigenalter sind, zur Anzahl von Personen im
Erwerbstatigenalter

138 Mérz 2020



1672 | Verkehr der Zukunft 2060:

Folgen der demografischen Alterung fiir den Verkehrs

Die Entwicklungspfade gehen von einer kontinuierlichen Entwicklung zwischen 2015 und

2060 aus.

Die Zellen enthalten Millionen Kilometer und kénnen Rundungsfehler enthalten.

Entwicklungspfade: Tagesdistanzen der U64 pro Szenario

in Millionen km pro Tag

2015 2030 2045 2060
Szenario A 33,6 57,9 82,2 106,5
Szenario B 33,6 58,1 82,5 107,0
Szenario C 33,6 49,1 64,6 79,9
Entwicklungspfade: Tagesdistanzen der U64 nach verhaltenshomogenen Gruppen
in Millionen km pro Tag

2015 2030 2045 2060
Szenario A
JSE 21,8 37,9 57,7 79,7
UPsS 5,9 74 8,2 7,9
FAS 5,9 9,7 14,2 18,9
Szenario B
JSE 21,8 34,3 45,3 52,2
UPsS 5,9 6,4 5,9 47
FAS 5,9 15,0 29,7 50,1
Szenario C
JSE 21,8 31,5 39,8 45,1
UPS 5,9 57 44 2,3
FAS 5,9 12,8 22,1 32,5

Legende: JSE = «Jiingere Seniorenelite», UPS = «Unterprivilegierte Seniorinnen», FAS = «Finanziell abgesi-

cherte Seniorinneny.

Hier differenziert nach Sharing- und eigenem Auto (im Bericht nur «Auto») sowie nach
OV Strasse und Schiene (im Bericht nur «OV»). Kénnte man jeweils auch noch zusam-

menfassen.
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Entwicklungspfade: Tagesdistanzen der U64 nach Verkehrsmittel

in Millionen km pro Tag

2015 2030 2045 2060
Szenario A
LV 3,3 42 5,1 6,1
Sharing-Auto 0,8 21,4 42,0 62,6
Eigenes Auto 18,6 14,7 10,8 7,0
OV Strasse 3,0 3,8 4,6 55
OV Schiene 6,8 12,7 18,6 24,5
Rest 1,2 1,1 1,0 1,0
Szenario B
LV 3,3 4,5 5,8 7,1
Sharing-Auto 0,8 15,1 29,3 43,6
Eigenes Auto 18,6 26,9 35,3 43,6
OV Strasse 3,0 3,0 3,0 3,0
OV Schiene 6,8 7.4 8,0 8,6
Rest 1,2 1,1 1,1 1,0
Szenario C
Lv 3,3 4,6 5,9 7,3
Sharing-Auto 0,8 1,9 3,0 4.1
Eigenes Auto 18,6 24,6 30,6 36,7
OV Strasse 3,0 5,0 71 9,1
OV Schiene 6,8 1,7 16,7 21,7
Rest 1,2 1,2 1,2 1,1
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Entwicklungspfade: Tagesdistanzen der U64 nach Zweck

in Millionen km pro Tag

2015 2030 2045 2060
Szenario A
Arbeit 41 12,8 21,5 30,2
Einkauf 6,1 6,3 6,4 6,6
Freizeit 21,0 27,3 33,6 39,9
Service 1,6 11,0 20,4 29,8
Rest 0,8 0,5 0,3 0,0
Szenario B
Arbeit 41 15,6 27,0 38,5
Einkauf 6,1 6,6 7.1 75
Freizeit 21,0 27,5 33,9 40,4
Service 1,6 8,1 14,6 21,1
Rest 0,8 0,5 0,3 0,0
Szenario C
Arbeit 41 7,0 10,0 12,9
Einkauf 6,1 7.4 8,7 10,0
Freizeit 21,0 31,5 42,0 52,5
Service 1,6 2,6 3,6 4,6
Rest 0,8 0,5 0,3 0,0
Entwicklungspfade: Tagesdistanzen der U64 nach Raum
in Millionen km pro Tag

2015 2030 2045 2060

Szenario A
Stadt 11,8 21,2 30,6 40,0
Agglo 11,2 22,7 34,2 45,7
Land 10,6 14,0 17,4 20,8
Szenario B
Stadt 11,8 18,1 24,3 30,6
Agglo 11,2 21,3 31,4 41,5
Land 10,6 18,7 26,8 34,9
Szenario C
Stadt 11,8 17,4 23,0 28,6
Agglo 11,2 171 23,0 28,8
Land 10,6 14,6 18,6 22,5
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Begriff Bedeutung

AF Automatisiertes Fahrzeug

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung
ASTRA Bundesamt fur Strassen

BFS Bundesamt fur Statistik

BFT Behinderten-Ferntransport

BIP Bruttoinlandsprodukt

BTZ Stiftung Behinderten Transport Zirich
CiB Cross-Impact-Bilanzanalyse

E. Erwachsene

EFH Einfamilienhaus

EU Europaische Union

HLS Hochleistungsstrasse

IFMO Institut fur Mobilitatsforschung, Minchen
K. Kinder

LV Langsamverkehr

m mannlich

MaaS Mobility as a Service

MIV Motorisierter Individualverkehr

MobS Mobilitatsservices

MZMV Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
OECD Organisation for Economic Co-operation and Development
o Offentlicher Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

SAE Society of American Engineers

SRK Schweizerisches Rotes Kreuz

STWE Stockwerkeigentum

Svi Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
TCS Touring Club Schweiz

VCS Verkehrs-Club der Schweiz

w weiblich

WHO World Health Organization

2-FH Zweifamilienhaus
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Zusammenfassung der Projektresultate:

Die vorliegende Studie Ist Teil des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft 2060»

Im Rahmen der Studie wird zunéchst die geméss den Szenarien des Bundesamts fir Statistik
(BFS) zu erwartende Bevéilkerungsentwicklung dargestelit. Demnach wird der Anteil der (ber
64-Jahrigen gegendber heute in allen Szenarien von 18 auf knapp 30 Prozent zunehmen.
Analysen des «Mikrozensus Maobilitat und Verkehrs (MZMV) zeigen, dass das Mobilitétsverhalten
von dlteren Menschen in den letzten zwei Jahrzehnten einem starken Wandel unterworfen war,
zugenommesn haben insbesondere die Autoverfiigbarkait und der Fuhrerscheinbesitz.

Im Prajekt werden die wichtigsten mobllititsrelevanten gesellschaftiichen, wirtschaftlichen und
technologischen Entwicklungslinien der letzten beiden Jahrzehnte nachgezeichnat und in dia
Zukunft projiziert und es wird eine Ubersicht liber heute (weltwelt) vorhandene, altersspezifische
Mabilititsservices gegeban.

Zentraler Tell der Studie ist die Entwicklung und Beschreibung von drei Szenarien zur Mabilitét
dlterer Menschen im Jahr 2060 und deren Konkretisierung durch fiktive, aber prototypische
Personenbeschreibungen.

Zentrale Erkenntnisss:

1. Altere Manschen werden das Mohilitdtssystem 2060 stérker pragen als heute. L&nger dauert
vor allem die Lebensphase, die bei grundsaizlich guter Gesundhaeit verbracht werden kann: die mit
grundlegenden Mobilit4tsrestriktionen verbundene leizte Lebensphase wird sich wohl nicht
verléngem

2. Das automatisierte Fahren und der Ausbau der Mobilitdisdienstleistungen erhdhen die
Mabilitatschancen dlterer Menschen stark, vermutlich gar stérker, als dies fir die jingaren
Generationen der Fall ist.

3.Die zu erwartende Bevilkerungsentwicklung, die damit verbundene Alterung der Gesellschaft
und der technologische Wandel im Zusammenspiel mit der Digitalisierung bringen fur die
Verkehrspolitik und die Verkehrsplanung riesige Herausforderungen mit sich.
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Zielerreichundg:

Die Methodik konnte wie geplant umgesetzt werden, die inhaltlichen Ziele der
Forschungsarbeit wurden erreicht.

Folgerungen und Empfehlungan:

Langfrist-Szenarien sind héufig mit grossen Unsicherheilen behaftet. Verkehrspolitisch wiére es
deshalb aus Sicht des demografischen Wandels einerselts verfehlt, sich bereits heute auf einen
Entwickiungspfad festzulegen. Andererseits ist ein reines Abwarten von Politik und Planung als
kurzsichtig abzulehnen. Viele Entwicklungen lassen sich szenariolibergreifend beobachten; ihre
politische Steuerung kann deshalb heute schon begonnen werden. Dies beispielsweise, indermn
bei der Zulassung von neuen Mobilititsformen den Bedlrfnissen der dlteren Generation in
besonderem Mass Rechnung getragen wird oder durch einen haheren Stellenwert von Inclusiv
Design in der Verkehrsplanung ganz generell. Ein Abseitsstehen der Palitik I4sst sich auch
deshlab nicht rechtfertigen, weil nicht nur die Risiken und Gefahren gross sind, die sich aus der
demografischen Alterung und den disruptiven Tendenzen im Mobilitatssystem ergeben, ebenso
gross sind die Chancen und Potenziale, die diese Entwicklungen mit sich bringen.

Publikationen:

Forschungsbericht zum Projekt

Der Projektleiter/dle Projektleiterin:

Name: Haesfali Vorname: Lall
Amt, Firma, Institut: Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH
Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Das Forschungsprojekt anslysiert die langfristigen (absoluten und strukturellen) Einflussfaktoren der
demografischen Entwicklung und ligfert damit ein umfassenden Bild der demografischen Einflussfakioren
und Ausprégungen der zukiinfligen Bevélkerungsentwickiung und -struktur, Von besondsrem Wert ist die
Erarbeitung und Quantifizierung von verhaltenshomogenen Gruppen, die eine wichtige strukturelle
Grundlage fir die weiteren Analysen bilden. Mit der Anwendung der Software 'ScenarioWizzard' konnte —
kombiniert mit sinem Expertenprozess — die analytische Basis von maglichen zukinftigen
Entwicklungsrichtungen entwickeilt werden. Der eigentliche Kem der Arbelt Ist der Fokus auf dia
demografische Alterung und die Konkretisierung der BedUrinisse sowie der Angebotsformen und die
szenarioabhanglgen Chancen und Risiken und daraus abgeleiteten Anforderungen. Die Kombination von
verschiedenen methodischen Ansélzen hat sich dabei bewahrt. Die Forschungsziele konnten vollumfanglich
arreicht werden.

Umsetzung;

Die Ergebnisse werden direkt im Synthesaberichi des Forschungspakets Gbernommen. Die analytische
Erarbeitung der Szenarien untermauert den Szenarloprazess und die -ausgestaltung, die als Basis fir alle
Forschungsprojekte innerhalb des Forschungspakeis dient. Die Quantifizierung der verhaltenshomogenen
Gruppen wird in weiteren Modellarbeiten dbemommen und dient damit als demografische Grundlage fir dis
quantitative Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen je Szenario. Darliber hinaus dienan die Ergebnisse
des Forschungsprojekts als Input fiir parspektivische Arbeiten und die Konkretisierung von Anforderungen
und Gestaliungen von zukinftigen Mobilitétsformen fir die dltere Bevilkerung.

weitergehender Forschungsbedarf:

Wmlmmmm:mmM|
{1) Das Fwinchan i prrembiem i Eicht dar urd ey dav wlisrse ]
[ Ci mmw-lmn fam
130 i rasteounsdigies Fomputaresn i= Umgarng mewmwmmmmmanmmnnmnwmm
1"’;:vl-Jh-lrn--im-ng---r-l.lelrlmm.'la-l--ll-wm;|-uiwla-e-mm.r.'ul:wmma:
Haonaron dar Winsoratnanbdchlung

Buycisrinies i
nd g K Bkl ey o Fiieioin Wl red i,
45 Che ViorisnDghang doe Verkehes- und Alespolidic.

Einfluss auf Normenwerk:

kein Einfluss.

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:
Mame: Kilcher Vorname: Daniel
Amt, Firma, Institut: Bundesamt fiie Strassen

Unterschrift des Prlsldentenfder Prasidentin der Begleitkommission:
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Das Verzeichnis der in der letzten Zeit publizierten Schlussberichte kann unter
www.astra.admin.ch (Forschung im Strassenwesen --> Arbeitshilfen, Formulare, Merk-
blétter --> Formulare) heruntergeladen werden.
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