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Management Summary

Die demografische Alterung wird dazu fiihren, dass im Jahr 2040 rund jede dritte erwachsene
Person iiber 65 Jahre alt sein wird — heute ist es rund jede flinfte Person. Im Gegensatz zur
laufenden Debatte fokussierte dieses Projekt weniger auf die damit verbundenen negativen
Begleiterscheinungen, sondern stellte sich die Frage, welche Chancen und Potenziale sich
dadurch fiir den 6ffentlichen Verkehr ergeben.

Drei Kundensegmente

Aufgrund ihres Mobilitdtsverhaltens wurden die Personen ab 65 Jahren in drei Segmente ein-

geteilt:

* Jiingere Elite, 63%, Tendenz steigend: Eher jiingere Frauen und Ménner in Mehrper-
sonenhaushalten mit hoher Autoverfiigbarkeit, guter Bildung und hohem Einkommen.

e Unterprivilegierte Frauen, 21%, Tendenz abnehmend: Eher &ltere Frauen in Einper-
sonenhaushalten ohne Auto mit schlechter Bildung und tiefem Einkommen.

* Bildungsstarke Jungrentnerinnen, 16%, Tendenz zunehmend: Hauptsichlich jiingere
Frauen in Einpersonenhaushalten mit sehr hoher Autoverfiigbarkeit, sehr guter
Bildung und eher geringem Einkommen. Angesichts der demographischen Entwick-
lung kann sich in diesem Segment das Geschlechterverhiltnis bis ins Jahr 2040

zugunsten der Méanner dndern.

Drei Szenarien

Mittels einer Cross-Impact-Analyse und Expertenworkshops wurden drei in sich konsistente

Szenarien zur Mobilitit dlterer Personen im offentlichen Verkehr im Jahr 2040 entwickelt:

* Szenario 1: Multimodale individualisierte Mobilitéit in einer urbanen Schweiz.
* Szenario 2: Stagnation und Festhalten an bewéhrten Mobilitdtskonzepten.

* Szenario 3: Abbau Service public in einem unsicheren Umfeld.

Voraussetzungen und Bediirfnisse von élteren Personen 2040

2040 werden die élteren Personen deutlich ldanger leben. Zusitzlich wird die Anzahl Jahre,
welche mit gesundheitlichen Einschrdnkungen verbracht werden miissen, im Vergleich zu
heute reduziert sein. Entsprechend werden die dlteren Menschen im Jahr 2040 mobiler sein
als heute. Diese Mobilitdt wird zunehmend mit dem Auto bewiéltigt werden. Trotz dieser
Entwicklungen im Bereich der Gesundheit werden die dlteren Menschen auch in Zukunft
korperlich weniger schnell und mental weniger flexibel sein als jiingere Menschen und die
Adaptation neuer Technologien wird verglichen mit jiingeren Menschen in der Regel verzo-

gert erfolgen.



Im Vergleich zur Phase vor der Pensionierung werden RenterInnen wie bisher iiber sehr viel
Zeit verfiigen, welche flexibel genutzt werden kann. Zusétzlich werden éltere Personen je-
doch mehr Geld einsetzen konnen als dies heute der Fall ist. Im Gegensatz dazu wird in Zu-
kunft der Bedarf an sinnstiftenden Aufgaben flir SeniorInnen und an sozialen Kontakten
deutlich grosser sein als heute — auch wenn virtuelle Riume zuséitzlich zu den realen Kontak-

ten rege genutzt werden.

Wachsende Bedeutung der individuellen Mobilitiit bei bleibender Relevanz des OV

Ungeachtet der wohl wachsenden Bedeutung der Automobilitit (vollautonome Fahrzeuge,
hohere Fiithrerscheinquote) kann damit gerechnet werden, dass vor allem innerhalb von Ag-
glomerationen und zwischen den Stddten mehr Personen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

unterwegs sein werden als heute.

Chancen und Potenziale

Letztlich zielen die nachfolgend skizzierten Chancen immer entweder darauf ab, die Kunden-
beziehungen quantitativ und/oder qualitativ zu stirken, oder darauf, neue Geschéftsfelder zu
erschliessen. Die im Folgenden idealtypisch nach Szenario beschriebenen Moglichkeiten

konnen teilweise auch problemlos iiber die Szenarien hinweg kombiniert werden.

Szenario 1: Multimodale individualisierte Mobilitdt in einer urbanen Schweiz

Die Schweiz ist im Jahr 2040 geprégt durch ein ausgewogenes und stabiles politisches Um-
feld, eine florierende Wirtschaft, Innovations- und Investitionsfreudigkeit. Die technologi-
sche Entwicklung und die Einflihrung der entsprechenden Produkte haben disruptiven Cha-
rakter. Dementsprechend sind vollautonome Fahrzeuge flichendeckend eingefiihrt. Aber
auch andere Innovationen im Mobilitdtsbereich (z.B. Access over Ownership, Sharing, Poo-
ling, etc.) sind verbreitet. Der OV bildet das Riickgrat der Mobilitiit innerhalb und zwischen
den Zentren und in den Agglomerationen. Lindliche Gebiete, wo deutlich weniger Menschen

als heute wohnen, werden durch den OV nur noch bis zu den regionalen Zentren erschlossen.

Dies fiihrt im urbanen Raum und in Agglomerationen zu einem sehr hohen Grad an Multi-
modalitdt. Die grossten Chancen bieten sich fiir die SBB deshalb darin, Umsteigepunkte als
eigentliche Hotspots fiir dltere Personen zu gestalten. Dies beginnt mit Wohnungen, welche
speziell fiir dltere Personen konzipiert sind. Die sozialen Kontaktmdglichkeiten werden er-
weitert durch Treffpunkte am Bahnhof. (z.B. Bildungsangebote, kulturelle Angebote, Zentren

fiir Erlebnisse und soziale Kontakte in virtuellen Lebenswelten etc.).

Das Bediirfnis der dlteren Personen nach sinnvollen Aufgaben wird bedient durch deren Be-
schiftigung als BegleiterInnen vollautonomer Ziige und Busse. Ein Terminal fiir vollautono-

me Fahrzeuge gleich beim Bahnhof ergibt weitere sinnvolle und interessante Beschifti-



gungsmoglichkeiten (z.B. Pflege, einfache Wartungsarbeiten, Fernsteuerung bei Storféllen).
Eine Erweiterung des Spektrums, der Attraktivitdt und der Sinnhaftigkeit der Beschafti-
gungsmoglichkeiten von élteren Personen wie auch der sozialen Kontaktmoglichkeiten wird
erreicht, wenn das Terminal zu einem umfassenden Mobilitdtshub erweitert wird, welcher die
unterschiedlichsten Mobilitdtsangebote umfasst (Car Sharing, Car Pooling, Call a Bike,
Catch a Car, E-Bikes, Taxi-Dienste, Drop-Off-/Pick-Up-Points etc.). Altere Personen kdnnen
in diesem Mobilititshub vielfiltige Funktionen {ibernehmen (z.B. Kundenbetreuung, Carpoo-
ling-Pickett fiir Notfdlle, Taxi-Dienste etc.). Ein Umsteigepunkt wird dadurch zur totalen

Mobilitdtsdrehscheibe und gleichzeitig zum Lebenszentrum von Personen iiber 65 Jahren.

Szenario 2: Stagnation und Festhalten an bewdhrten Mobilitdtskonzepten

Im Jahr 2040 stagniert die Schweizer Wirtschaft aufgrund europapolitischer Unsicherheiten
sowie kaum zu stoppender Fliichtlingsstrome und einer damit verbundenen wirtschaftlichen
Krise. Die Verunsicherung in der Bevdlkerung ist greifbar und priagt auch die politische Lage
in der Schweiz. Weniger Innovation, zuriickhaltendes Investitionsverhalten und Festhalten an
Bewéhrtem sind die Folgen davon. Das Mobilitédtssystem und das Verkehrsautkommen sind
vergleichbar mit der heutigen Situation. Namentlich hat sich die Einfiihrung vollautonomer

Fahrzeuge stark verzogert.

Die Chancen, welche sich daraus ergeben, beschranken sich im Wesentlichen auf konventio-
nelle Angebote zur Kundenbindung und Kundengewinnung, sowie auf Massnahmen, welche
das Sicherheitsgefiihl der dlteren Personen im 6ffentlichen Raum steigern. Zu den konventio-
nellen Angeboten zéhlen beispielsweise Gratis-Versuchsfahrten zum Zeitpunkt der Pension

mit dem Zweck, bei einer biografischen Bruchstelle die Mobilitdtsgewohnheiten (Auto fah-

ren) zu verdndern, oder die Organisation von Freizeitreisen. Eine Erweiterung dieser Chance
ist die Durchfiihrung von Reisen zu regionalen Sehenswiirdigkeiten, welche von Seniorlnnen

fiir Seniorlnnen angeboten werden.

Der Steigerung des Sicherheitsgefiihls dient die Mdglichkeit, SeniorInnen als OV- und Um-
steigepaten einzusetzen. Dabei betreuen Seniorlnnen andere Seniorlnnen bei der Planung und
Umsetzung ihrer Mobilitét. Zur Steigerung des Sicherheitsgefiihls kann auch eine noch bes-
sere Ausgestaltung von Bahnhofen unter Beriicksichtigung der dlteren Personen (reduzierte
mentale Flexibilitit) beitragen (z.B. langsame Rolltreppen, Auslaufzonen nach den Roll-

treppen, Farbcodes zur Flihrung der Personen zu unterschiedlichen Perronkategorien etc.).

Das Potenzial der Chancen, welches sich in diesem Szenario ergibt, ist im Vergleich mit den
anderen Szenarien deutlich kleiner. Dies gilt vor allem, weil die technologische Entwicklung

nur schleppend vorankommt und das Verkehrssystem mit dem heutigen vergleichbar ist.

Szenario 3: Abbau Service public in einem unsicheren Umfeld

Die Schweiz ist im Jahr 2040 durch drei Entwicklungen geprégt. Erstens wichst die Wirt-

schaftsleistung stark an. Zweitens besteht eine innere politische Zerrissenheit, welche letzt-
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lich dazu fiihrt, dass politische Krifte die Entscheidungen priagen, welche die Rolle des Staa-
tes gegeniiber einzelnen gut organisierten Lobbies zuriickgedrdangt haben. Drittens durchdrin-
gen dank des liberalen Umfelds technologische Neuentwicklungen — namentlich vollautono-
me Fahrzeuge — den Markt schnell. Diese Entwicklungen fiihren unter anderem zu einer star-
ken Zersiedelung und einer massiven Reduktion der finanziellen Mittel, welche dem OV von
der 6ffentlichen Hand zur Verfiigung gestellt werden. Ein Revival des motorisierten Indivi-
dualverkehrs ist die Folge davon. Entsprechend muss sich der 6ffentliche Schienenverkehr
auf die profitablen Strecken zwischen nationalen Zentren sowie auf die hochfrequentierten

Pendlerstrecken konzentrieren.

Die sich daraus ergebenden Chancen konzentrieren sich auf wenige nationale Zentren, wo
der 6ffentliche Verkehr dicht und komplex ist. Im Zusammenspiel mit der sprunghaften tech-
nologischen Entwicklung und der Multimodalitét in den Zentren eréffnen sich im Prinzip die
gleichen Chancen wie beim Szenario 1 — allerdings fokussiert auf wenige Grossbahnhdfe in
der Schweiz und unter schwierigeren finanziellen Rahmenbedingungen. Dariiber hinaus gilt
es, dltere Personen in den Stiddten als KundInnen stirker zu binden. Dies wird durch Mass-
nahmen zur Komplexititsreduktion an den Umsteigepunkten der nationalen Zentren erreicht.
Dabei kann auf technologische Entwicklungen zuriickgegriffen werden, welche heute noch
nicht flichendeckend im Einsatz sind (z.B. augmented reality, implantierte Chips, Robotik).
Dies ermdglicht eine individualisierte und punktgenaue Fiihrung der KundInnen am Umstei-
gepunkt und einen effizienten Betrieb. Allerdings werden die Seniorlnnen auf neue Techno-
logien auch in Zukunft zuriickhaltend reagieren. Eine Moglichkeit, dem entgegenzuwirken,

sind Kurse in der Art, wie es sie heute schon gibt (z.B. mobil sein — mobil bleiben).

Obwohl sich dhnliche Chancen ergeben wie in Szenario 1, ist das Potenzial in diesem Szena-
rio geringer. Erstens konzentrieren sich die Chancen auf die nationalen Zentren, zweitens
werden dank der vollautonomen Fahrzeuge und der Zersiedelung viele dltere Personen immer
noch auf dem Land wohnen, und drittens werden die zahlenmissig grossen Kundensegmente

zu einem grossen Teil mit dem MIV unterwegs sein.

Fazit

Alles in allem sind die Chancen im Szenario "Multimodale individualisierte Mobilitit in ei-
ner urbanen Schweiz" klar am grdssten. Die technologischen, wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Entwicklungen lassen eine starke Weiterentwicklung von Umsteigepunkten in
nationalen und regionalen Zentren zu multimodalen Mobilitdtshubs zu, welche von den fle-
xiblen und kostengiinstigen Einsatzmdglichkeiten von in unmittelbarer Umgebung wohnen-
den SeniorInnen profitieren. Dieser Einsatz von SeniorInnen bindet diese starker an den 6f-
fentlichen Verkehr und hilft bei der Gewinnung von Seniorlnnen als Neu-KundInnen. Die
Seniorlnnen ihrerseits profitieren, in dem sie intensiv am gesellschaftlichen Leben teilneh-

men konnen und soziale Kontakte und sinnstiftende Aufgaben haben.
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1. Einleitung

Ausgangslage

Die demografische Alterung der Schweizer Bevolkerung ist ausgeprigt und praktisch unum-
kehrbar. Die Zahl dlterer Menschen ab 65 Jahren diirfte bis 2060 um mehr als 50% steigen,
diejenige der Hochaltrigen ab 80 Jahren diirfte sich mehr als verdoppeln (mittleres Szenario
der Bevolkerungsprognose BFS; BFS, 2010). Die Mobilititsbediirfnisse dlterer Menschen
sind anders als diejenigen jiingerer (z.B. andere Tagesdistanzen, Unterwegszeiten, anderer
Modal Split). Mit Blick auf die bestehenden Trends (z.B. Technologie-Entwicklung, selbst-
fahrende Fahrzeuge, Sharing/Access over Ownership) stellt sich die Frage, wie gross die Ak-
zeptanz dieser Trends in rund 30 Jahren bei den dann dlteren Personen ab 65 Jahren sein wird
(d.h. heutigen 35 bis 65 Jdhrigen), welche Bediirfnisse diese Personen in rund 30 Jahren ha-
ben werden, und welche Chancen und Potenziale sich daraus ergeben. Im Gegensatz zur lau-
fenden Debatte fokussiert dieses Projekt weniger auf die negativen Begleiterscheinungen des
demografischen Wandels, sondern auf die damit verbundenen Chancen fiir den 6ffentlichen

Verkehr (z.B. bessere Auslastungen im Tagesverlauf).

Aufgabenstellung
Die konkreten Fragestellungen fiir dieses Projekt lauten:

*  Wie lésst sich die dltere Bevolkerung iiber Gliederung in Alterskohorten hinaus in
verhaltensidhnliche Gruppen segmentieren (Typologisierung), fiir welche Herausfor-
derungen, Chancen und Potenziale dhnlich gelagert sind?

* Mit welchen neuen Bediirfnissen und neuen Moglichkeiten von élteren Personen im
Rahmen ihrer Mobilitit ist in Zukunft zu rechnen?

¢ Welche Chancen und Potenziale ergeben sich aus der demografischen Entwicklung in

der Schweiz fiir Mobilitdtsanbieter, insbesondere fiir die SBB?

Berichtsaufbau

Im néchsten Kapitel 2 werden zundchst das Vorgehen und die verwendeten Methoden be-
schrieben. Anschliessend werden in den Kapiteln 3 bis 5 die Grundlagen fiir die Entwicklung
der Szenarios und der Erarbeitung der Chancen und Potenziale erarbeitet. Diese Grundlagen
fokussieren auf Personen ab 65 Jahren und bestehen aus der Darstellung des demografischen
Wandels und der Gesundheitsentwicklung (Kap. 3), der Entwicklung der Mobilitdt und da-
rauf basierend der Kundensegmentierung der dlteren Personen (Kap. 4) sowie der Entwick-
lungen gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Indikatoren (Kap. 5). Wéhrend Kap. 3 und

Kap. 5 jeweils einen Ausblick auf die zukiinftigen Entwicklungen beinhalten, zeigt Kap. 4



(Mobilitdtsentwicklungen) nur beobachtete Trends in der Vergangenheit auf. Die zukiinftig

moglichen Mobilitdtsentwicklungen sind in den Szenarien (Kap. 7) enthalten.

Kapitel 6 setzt diese erarbeiteten Grundlagen miteinander in Beziehung und bildet damit die
konkrete Basis fiir die Szenarioerarbeitung. In Kapitel 7 werden die Ergebnisse der Szenario-
erarbeitung dargestellt und die drei fiir die Weiterarbeit verfolgten Szenarien detailliert be-
schrieben. Schliesslich folgen in Kapitel 8 die Zusammenstellung der Bediirfnisse und Mog-
lichkeiten der zukiinftigen dlteren Personen sowie der Chancen und Potenziale, welche sich

fiir 6ffentliche Transportunternechmen ergeben.

2. Vorgehen und Methoden

Die Aufgabenstellung wurde mit einem Szenario-Ansatz geldst, welcher grundsétzlich in drei

Teile geteilt werden kann.

* Erarbeiten der Grundlagen: Zuerst wurden die Entwicklungen von mobilitétsrelevan-
ter Faktoren in den letzten rund 20 Jahren erarbeitet und untereinander qualitativ in
Beziehung gesetzt.

* Szenarioerarbeitung: Anschliessend wurden auf dieser Basis plausible Szenarien ent-
wickelt und beschreiben.

* Szenarienauswertung: Auf Basis dieser Szenarien und unter Riickgriff auf die erarbei-
teten Grundlagen wurden schliesslich die Chancen und Potenziale, welche sich in der
Schweiz fiir Mobilitdtsanbieter, insbesondere fiir die SBB ergeben konnten, abgelei-
tet.

Die Beschreibung des Vorgehens und der Methoden ist nach diesen drei Schritten struktu-
riert. In allen Schritten wurde die Begleitgruppe der SBB im Sinne einer Validierung mitein-

bezogen.

2.1. Erarbeiten der Grundlagen

Die Grundlagen fiir die nachfolgenden Arbeitspakete wurden im Wesentlichen in zwei

Schritten erarbeitet:



Schritt 1: Aufzeichnen vergangener und zukiinftiger Entwicklungen

Mittels Literaturanalyse und Desktop Research wurde erstens die Entwicklungen der letzten

Jahrzehnte nachgezeichnet und darauf auftbauend zweitens die vermuteten Entwicklungen in

den néchsten 30 Jahren von folgenden Aspekten abgeschitzt:

Demografische Entwicklung

Entwicklung physischer und psychischer Fahigkeiten der zukiinftigen dlteren Genera-

tionen.

Gesellschaftliche Rahmenbedingungen. Darunter sind folgende Aspekte zu zihlen:

- Gesellschaftliche Entwicklungen

- Okonomische Entwicklung, z.B. Gesamtwirtschaftliche Indikatoren wie auch in-
dividuelle Indikatoren wie beispielsweise das Einkommen

- Technologische Entwicklungen mit direktem Bezug zur Mobilitit

Schritt 2: Bisherige individuelle Mobilititsentwicklung

Um die Entwicklung der Mobilitét dlterer Personen seit dem Jahr 2000 vertieft analysieren zu

konnen, wurden entsprechende Auswertungen des Mikrozensus Verkehr und Mobilitét (Aus-

gaben 2000, 2005 und 2010 vorgenommen'), welche sich wiederum in zwei Teile teilen lisst:

In einem ersten Teil wurden sogenannte Generationeneffekte analysiert. Generatio-
neneffekte sind Effekte innerhalb von Alterskohorten. Beispielsweise waren Frauen
im Alter von 65-75 Jahren 1980 noch kaum im Besitz eines Fiithrerscheins, 2000 wa-
ren es bereits fast die Hilfte und 2010 dann schon beinahe zwei Drittel.

In einem zweiten Teil wurde eine Typologisierung der iiber 65jdhrigen aufgrund mo-
bilitdtsrelevanter Variablen vorgenommen (Clusterbildung). Zu diesem Zweck wur-
den die Daten zu den Zielpersonen mit jenen zu den Haushalten und jenen zum Besitz
eines Abonnements fiir den 6ffentlichen Verkehr der Jahre 2000, 2005 und 2010 ver-
kniipft. Als Methodik kam dabei die sogenannte latente Klassenanalyse zur Anwen-
dung.

Unter dem Begriff der Klassenanalyse werden verschiedene multivariate statistische
Prozeduren zusammengefasst, welche zum Ziel haben, heterogene Objekte einer ge-
gebenen Grundgesamtheit in relativ homogene Gruppen einzuteilen. Wéhrend traditi-
onelle Verfahren der Klassenbildung wie etwa hierarchisch-agglomerative Verfahren
ausschliesslich Parameter benutzen, welche auf Zusammenhéngen zwischen effektiv
beobachtbaren Variablen beruhen, werden in der latenten Klassenanalyse auch latente
(nicht direkt beobachtbare) Variablen beriicksichtigt.

Zentrale Annahme der latenten Klassenanalyse ist daher, dass hinter einer beobachte-

' Die Daten des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr des Jahres 2015 standen zum Zeitpunkt der Analyse nicht zur Verfiigung)
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ten Korrelationsstruktur zwischen der Ausprigung einzelner Variablen eine unbeo-
bachtete (latente) Variable steht. Die latente Klassenanalyse bietet deshalb die Mog-
lichkeit, latente Klassen von Gruppen zu bilden, innerhalb denen sich Verhaltensmus-
ter nicht systematisch unterscheiden. Dariiber hinaus kann die relative Grésse der ein-
zelnen Gruppen bestimmt und die Verteilung manifester Klassen betrachtet werden.
Ein weiterer Vorteil der latenten Klassenanalyse ist, dass die statistischen Restriktio-
nen gegeniiber herkdmmlichen Berechnungsmodellen (Linearitit der Zusammenhén-
ge, Normalverteilung und Homogenitét) wesentlich geringer sind. So kénnen zum
Beispiel in einer latenten Klassenanalyse ohne weiteres Variablen mit verschiedenen
Skalentypen in dieselbe Analyse einbezogen werden. Im Gegensatz zu herkommli-
chen Verfahren der Faktorenanalyse oder der Clusterbildung ist es mit der latenten
Klassenanalyse mdglich, auch kategoriale Variablen zu verwenden, welche eine be-
grenzte Anzahl von Auspragungen (Kategorien) haben. Dies ist besonders fiir den
vorliegenden Fall von Bedeutung, da zahlreiche der im Mikrozensus erhobenen Vari-
ablen nicht tiber metrisches oder ordinales Skalenniveau verfiigen. Alle Berechnun-
gen der Cluster wurden mit der Statistiksoftware LatentGOLD 4.0 von Statistical In-

novations durchgefiihrt.

2.2. Erarbeiten der Szenarien

Fiir die Konstruktion der Szenarien wurde die Methodik einer Wechselwirkungsanalyse
(Cross Impact Analysis) verwendet, die vom Zentrum fiir interdisziplindre Risiko- und Inno-
vationsforschung der Universitit Stuttgart entwickelt wurde. Es handelt sich dabei um eine
Cross-Impact Bilanzanalyse (CIB), bei welcher Beziehungen zwischen einzelnen Faktoren
eines Systems analysiert und daraus ein konsistentes Bild des Gesamtverhaltens des Systems
konstruiert wird. Die Methodik beruht auf einem qualitativen Analysekonzept, welches sich

auf Experteneinschitzungen sowie den Stand der Forschung abstiitzt.”

Wichtig ist dabei, dass es bei der Entwicklung von Szenarios nicht um Prognosen geht, son-
dern darum mogliche kiinftige Zustdnde aufzuzeigen. Ziel einer Szenariobildung ist es nicht,
Wabhrscheinlichkeiten fiir das Eintreten bestimmter Ereignisse zu berechnen. Zentral an der
Bildung von Szenarien ist vielmehr, dass sie konsistent und damit frei von inneren Wider-
spriichen sind. Die Kombinationen der Zustiande der Faktoren in einem System diirfen sich
deshalb nicht widersprechen, sondern miissen sich gegenseitig vielmehr stiitzen. Es handelt

sich deshalb um mehr als bloss beliebige Entwiirfe einer moglichen Zukunft.

Nachfolgend wird kurz ausgefiihrt, wie bei der Szenariobildung genau vorgegangen wurde:

2 Vgl. www.cross-impact.de; letzter Zugriff: 17.07.17.

11



In einem ersten Schritt wurde die Ausgangsfrage fiir die Szenarienbildung formuliert:
Welche Faktoren beeinflussen die Mobilitdt dlterer Personen im dffentlichen Verkehr
in den ndichsten dreissig Jahren?

In einem zweiten Schritt wurde eine Liste von 21 fiir die Fragestellung relevanter Ein-
flussfaktoren definiert (vgl. Anhang). Dies geschah durch das Projektteam auf Basis
der relevanten Literatur und der erarbeiteten Grundlagen.

Aus den Einflussfaktoren wurden im Anschluss die wichtigsten Schliisselfaktoren
identifiziert. Schliisselfaktoren sind jene Einflussfaktoren, die als aktivste Treiber der
Entwicklung bezeichnet werden konnen. Sie haben auf mehrere Einflussfaktoren ei-
nen wichtigen Einfluss, d.h. vieles hingt von diesen Faktoren ab. Das Gesamtset der
Schliisselfaktoren muss gewéhrleisten, dass die Wirkungszusammenhénge vollstindig
abgebildet werden.

Dazu haben Mitglieder des Projektteams und der Begleitgruppe unabhingig vonei-
nander die 21 Einflussfaktoren auf einer Skala von 0 (kein Schliisselfaktor, d.h. Ein-
flussfaktor iibt auf keine anderen Einflussfaktoren einen Einfluss aus) bis 3 (starker
Schlisselfaktor, d.h. Einflussfaktor iibt auf sehr viele Einflussfaktoren einen Einfluss
aus) bewertet. Fiir jede Bewertung wurde eine kurze Begriindung verfasst. In einem
Experten-Workshop wurden die Bewertungen diskutiert und konsolidiert. Schliesslich
fiihrte die Reduktion der Einflussfaktoren auf Schliisselfaktoren zu sieben Schliissel-
faktoren, welche fiir die Szenarienbildung verwendet wurden.

In einem vierten Schritt wurden fiir die sieben Schliisselfaktoren die relevanten Aus-
pragungen definiert. Die Ausprdgungen stellen qualitative Zustinde dar, in welchen
Schliisselfaktoren sich befinden kénnen. Dabei sollen pro Schliisselfaktor die wich-
tigsten moglichen Entwicklungen abgebildet sein.

In einer Wirkungs-Matrix wurden die Wechselwirkungen zwischen den jeweiligen
Faktoren und Ausprigungen auf einer Skala von -2 bis +2 beurteilt’. Neben den Mit-
gliedern des Projektteams und der Begleitgruppe wurde diese fiir die Szenarienkon-
struktion letztlich entscheidende Beurteilung auch durch drei externe Experten vorge-
nommen. Stark abweichende Beurteilungen wurden vom Projektteam diskutiert und
bereinigt.

Die durch die Expertenbeurteilung gewonnenen Daten wurden anschliessend in die
Software ,,SzenarioWizard4* importiert. Diese Software filihrt eine Cross-Impact Bi-
lanzanalyse durch, welche konsistente Szenarien generiert. Jedes Szenario besteht da-
bei aus einer Kombination von Ausprigungen, die in sich konsistent sind, d.h. sich

gegenseitig stiitzen.

3

2: Auspragung A1 des Faktors A hat einen stark hemmenden Einfluss auf Auspragung B1 des Faktors B. -1: Auspragung A1 des
Faktors A hat einen schwach hemmenden Einfluss auf Auspragung B1 des Faktors B. 0: Auspragung A1 des Faktors A hat keinen
Einfluss auf Auspragung B1 des Faktors B. 1: Auspragung A1 des Faktors A hat einen schwach férdernden Einfluss auf Auspragung
B1 des Faktors B. 2; Ausprdgung A1 des Faktors A hat einen stark férdernden Einfluss auf Auspragung B1 des Faktors B.
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* Die Cross-Impact Bilanzanalyse ergab fiinf mogliche, in sich konsistente Szenarien.
Fiir die weiteren Analysen wurden drei Szenarien ausgewéhlt. Folgendes waren die
leitenden Auswahlkriterien:

- Gute Unterscheidbarkeit der Szenarien

- Abdecken einer moglichst breiten Entwicklungsspanne

- Abgleich mit den Szenarien im SBB Research Projekt "Zukiinftige Mobilitits-
kundenbediirfnisse und -Segmente". (Projekt Wittmer)

Die durch das Projektteam getroffene Auswahl wurde im Rahmen eines Workshops

durch die Begleitgruppe validiert.

* Ineinem letzten Schritt wurden zu den drei generierten Szenarien erlduternde Be-
schreibungen erarbeitet, welche durch die Experten/-innen der Begleitgruppe validiert

wurden.

2.3. Szenarioauswertung

Aufgabe in diesem Schritt war das Ableiten von Chancen, welche sich fiir 6ffentliche Trans-
portunternehmen aufgrund der demographischen Alterung unter Beriicksichtigung der Szena-

rien ergeben. Diese Auswertung erfolgte in folgenden Schritten.

In einem ersten Schritt wurden von den Mitgliedern des Forschungsteams unabhéngig vonei-
nander und aufgrund der Literatur, von Online-Recherchen, von Erfahrungen und im Aus-
tausch mit Experten (namentlich Altersforscher) Chancen stichwortartig aufgelistet und deren
Potenzial je Kundensegment und Szenario geschétzt. Im zweiten Schritte wurden diese
Chancen und Potenzialeinschitzungen abgeglichen, mit Fragen gegengepriift und gescharft
sowie mit zusdtzlichen Chancen erginzt. Nicht erfolgsversprechende Chancen wurden aus
der Liste gestrichen. Im dritten Schritt wurden die Chancen préazisiert und bei unklaren oder
umstrittenen Fillen diskutiert und bereinigt und in Berichtform formuliert. Anschliessend
wurden die Chancen in einem Workshop mit der Begleitgruppe diskutiert. Schliesslich wur-

den diese Inputs verarbeitet und die Chancen in der endgiiltigen Fassung beschrieben.
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3. Demografischer Wandel und Gesundheit

Der demografische Wandel ergibt in Kombination mit der Entwicklung der Gesundheit das

Mengengeriist der Seniorlnnen in der Zukunft

Der demografische Wandel ist einer der globalen Megatrends der heutigen Gesellschaft. Aus-
16ser sind die wachsende Migration und die zunehmende Lebenserwartung. Wir sehen uns
dadurch mit einer immer starker durchmischten und dlteren Gesellschaft konfrontiert. Die
Schweiz ist stark vom demografischen Wandel betroffen, im internationalen Vergleich ist die
Dynamik hoch”.

In diesem Projekt steht die kiinftige Mobilitét élterer Personen im Zentrum. Dieses Bevdlke-
rungssegment wichst rasch: Zwischen 1995 bis 2015 hat die Zahl der 65- bis 80-jdhrigen um
41.4 Prozent zugenommen, bei den iiber 80-jdhrigen waren es gar 48.3 Prozent. Um die wei-
tere Entwicklung dieser Gruppen abzuschitzen, hat das Bundesamt fiir Statistik (BFS) drei

unterschiedliche Szenarien ausgearbeitet (BFS, 2010). Diese werden im Folgenden beschrie-

ben.

3.1. Bevolkerungsszenarien

Eines der drei BFS-Szenarien dient als Referenzszenario, wéhrend die anderen beiden je von
einem hohen oder einem tiefen Bevolkerungswachstum ausgehen. Alle drei Szenarien rech-

nen mit einem weiteren Bevolkerungszuwachs bis ins Jahr 2045 und gehen von einem iiber-
proportionalen Wachstum sowohl bei den iiber 80-jdhrigen als auch bei den 65- bis 80-

jéhrigen aus.

Wihrend die Zunahme im Referenzszenario gegeniiber dem Jahr 2010 bei 53.8 Prozent fiir
die 65- bis 80-jdhrigen beziehungsweise bei 156.2 Prozent bei den iiber 80-jdhrigen liegt, ist
sie beim ,.hohen* Szenario bei 60 Prozent beziehungsweise bei 169 Prozent. Das ,.tiefe* Sze-
nario geht von 47.4 Prozent beziechungsweise 142.1 Prozent aus. Bei allen drei Szenarien
verdoppelt sich somit die absolute Anzahl der iiber 65-jdhrigen beinahe. Die Unterschiede
zwischen den Szenarien sind angesichts dieser Steigerung relativ gering. Nachfolgende Ab-
bildung 1 zeigt die Entwicklung der beiden Altersklassen nach den drei Szenarien in absolu-

ten Zahlen.

* Das Bevélkerungswachstum lag im Jahr 2015 bei 1,2 Prozent Zum Vergleich: In Deutschland lag das Bevoélkerungswachstum im

selben Jahr bei 0,5 Prozent, in Japan bei -0,1 Prozent, in Russland bei 0,2 Prozent und in den USA bei 0,8 Prozent (Quelle:
<http://data.worldbank.org/indicator/SP.POP.GROW?locations=CH-DE-JP-RU-US>).
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Abbildung 1: Entwicklung der Altersklassen der 65- bis 80-Jéhrigen und der tber 80-Jahrigen nach
den drei BFS-Szenarien. Eigene Darstellung basierend auf Datengrundlagen des BFS.

3.2. Grunde und Folgen der Alterung

Die zunehmende Alterung der Gesellschaft hat verschiedene Griinde. Nebst einer stetigen
Abnahme der Geburtenrate erreichen die Personen, die in den geburtenstarken ,,Babyboom*-
Jahrgédngen der 1950’er bis 1970’er Jahre zur Welt gekommen sind, allméhlich das Rentenal-
ter. Des Weiteren hat die steigende Lebenserwartung einen Einfluss auf den Wandel, weil
immer mehr Personen ein hohes Alter erreichen. Im Jahr 1900 lag die Lebenserwartung in
der Schweiz bei 46.2 Jahren und stieg bis 2014 auf 82,9 Jahre. Die heutige Lebenserwartung
bei der Geburt in der Schweiz ist eine der hochsten der Welt. Gleichzeitig nimmt der Anteil
der Bevolkerung mit Migrationshintergrund stetig zu. Die Zuwanderung erlebte in den sech-
ziger Jahren einen Hohepunkt, weshalb viele Personen mit Migrationshintergrund gegenwdér-

tig das Pensionsalter erreichen.

Der demografische Wandel hat somit zweierlei Folgen: Einerseits kommt es zu einem gene-
rellen Bevolkerungswachstum und andererseits wird die Bevolkerung vielféltiger. Der kiirz-
lich publizierte Demografiebericht des Bundesrats charakterisiert dies pragnant mit den

Stichworten ,,mehr*, ,dlter*, ,,vielfdltiger* und ,,unterschiedlich verteilt* (Bundesrat, 2016).

Die verstirkte Einwanderung junger Menschen wiegt die zunehmende Alterung der hiesigen
Bevolkerung nicht auf: Die Zahl der Personen im erwerbsfdhigen Alter steigt nicht gleich
rasch wie diejenige der Pensionierten. Alle drei Szenarien gehen deshalb davon aus, dass der

Altersquotient, das heisst die Anzahl 65- bis 80- beziehungsweise iiber 80-jdhrigen auf 100
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Personen im erwerbfahigen Alter (zwischen 20 und 64 Jahre) sehr schnell ansteigen wird
(vgl. Abbildung 2).

Weil die Gesamtbevolkerung gemadss allen Szenarien des BFS bis ca. ins Jahr 2030 ebenfalls
wichst, ist die Zunahme des Anteils iiber 65-jdhriger an der Gesamtbevdlkerung allerdings
nicht so dramatisch wie dies die Entwicklung der absoluten Zahlen suggeriert. Trotzdem
werden die Verschiebungen deutlich sicht- und spiirbar sein. Der Gesamtaltersquotient, die
Anzahl tliber 65-jdhrigen auf 100 Personen im erwerbsfahigem Alter, steigt bei allen drei
Szenarien bis 2030 auf knapp unter bis 2040 auf knapp iiber 50%. Jede dritte erwachsene

Person wird bis dann somit uber 65 Jahre alt sein.

Bedeutsam ist dabei auch, dass wir nicht nur mehr Jahre im Ruhestand erleben, sondern dass

auch die Zahl der Jahre steigt, die wir in guter Gesundheit verbringen (vgl. néchstes Kapitel).
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Abbildung 2: Entwicklung des Altersquotients der beiden Altersklassen der 65- bis 80-Jahrigen und
der Uber 80-Jahrigen nach den drei Szenarien des BFS. Eigene Darstellung basierend auf Daten-
grundlagen des BFS.

3.3. Entwicklung der Gesundheit

Die Fortschritte, welche die medizinische Forschung in den letzten 50 Jahren erzielt hat,
schlagen sich in der Lebenserwartung der Menschen nieder. Die Lebenserwartung der 65-
jéhrigen Frauen steigerte sich innerhalb von nur 10 Jahren (1992 bis 2002) um rund 7.3% auf
20 Jahre und 9 Monate. Bei den Ménnern nahm die Lebenserwartung im gleichen Zeitraum
von 13 Jahre und 4 Monate auf 15 Jahre und 5 Monate zu, was einer Steigerung von 11.4%
entspricht (vgl. Abbildung 3; BFS, 2005).
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Noch frappanter wird diese Steigerung, wenn zusétzlich beriicksichtigt wird, ob die Men-
schen mit oder ohne gesundheitliche Einschrankungen leben. Bei den Ménnern hat die An-
zahl Jahre, welche nach dem 65. Altersjahr trotz ldngerer Lebensdauer mit gesundheitlichen
Einschrinkungen gelebt werden, von 2 Jahren 1 Monat im Jahr 1992 auf 1 Jahr 5 Monate im
Jahr 2002 abgenommen (vgl. Abbildung 3).

Beide Werte — Lebenserwartung und gesundheitliche Einschrankungen — zusammengenom-
men resultierte fiir die Manner im Laufe von 10 Jahren eine Steigerung der mit 65 Jahren

durchschnittlich zu erwartenden gesunden Lebensjahre um 18%.

B Ohne gesundheitliche Einschrankungen

B Mit gesundheitlichen Einschrankungen

1992

2002

Manner

Z
0

) ] ]

T T T T

2008

2060

5 Jahre 10 Jahre 15 Jahre 20 Jahre

Abbildung 3: Entwicklung (ausgefullt) und Prognosen (schraffiert) der Anzahl Lebensjahre der Manner
ab 65 Jahre ohne gesundheitliche Einschrankungen (blau) und mit gesundheitlichen Einschréankun-
gen (rot). Eigene Darstellung basierend auf Datengrundlagen des BFS (BFS, 2005, S. 63)

Schreibt man diese Entwicklung auch unter Berticksichtigung des technologischen Wandels
(vgl. Kap. 5.4) fort, so diirften die 65-jdhrigen Ménner bis im Jahr 2060 durchschnittlich rund
24 Jahre Lebenserwartung haben, wovon etwa 23 Jahre ohne gesundheitliche Einschrankun-

gen verbracht werden kdnnten.

Pragnant kommt dies auch im Titel einer Studie zum Thema Alter und Digitalisierung vom
Gottlieb Duttweiler Institut (GDI, 2015) zum Ausdruck: "Unterwegs in die alterslose Gesell-
schaft".

3.4. Haushaltsgrossen der adlteren Personen

Rentnerhaushalte sind kleine Haushalte. Die folgenden Daten beruhen auf dem Mikrozensus
Verkehr und Mobilitdt 2010. Fast die Hélfte (47%) der Haushalte der Personen iiber 65 Jah-
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ren sind demnach Einpersonenhaushalte. Etwa die Hélfte der Einpersonenhaushalte liegt in
der Altersklasse der 65-75jdhrigen Personen.

In drei Viertel dieser Einpersonenhaushalte wohnen Frauen, im letzten Viertel wohnen Mén-

ner (Abbildung 4). Diese Verteilung ist interessanterweise liber alle drei Altersklassen stabil.
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20%
10%

0% ’ 1
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Anteil Einpersonenhaushalte nach Geschlecht

B Frauen 65-75  # Manner 65-75 M Frauen 76-85

# Manner 76-85 Frauen dlter 85 “ Manner &lter 85

Abbildung 4: Anteile der Einpersonenhaushalte nach Altersklasse und Geschlecht 2010. Eigene Dar-
stellung basierend auf Daten des Mikrozensus Verkehr und Mobilitat 2010, BFS/ARE.

3.5. Fazit

Die demografische Alterung wird dazu fiihren, dass im Jahr 2040 rund jede dritte erwachsene
Person iiber 65 Jahre alt sein wird — heute ist es rund jede fiinfte Person. In Kombination mit
dem Bevolkerungswachstum bedeutet dies, dass in der Schweiz im Jahr 2040 rund 2.5 Mio.
bis 2.7 Mio. Personen iiber 65 Jahren leben. Fiir diese Seniorlnnen gilt, dass die Anzahl Le-
bensjahre mit gesundheitlichen Einschrankungen gegeniiber heute deutlich abnehmen wird.
Es, kann damit gerechnet werden, dass im Jahr 2040 unter der erwachsenen Bevolkerung fast
jede dritte selbstindig mobile Person {liber 65 Jahre alt sein ist, wihrend es heute nur gut jede
fiinfte Person ist. Seniorlnnen leben in iiberdurchschnittlich kleinen und weiblich gepréigten
Haushalten: In drei Viertel der Einpersonenhaushalte leben Frauen

18



4. Mobilitatsentwicklung der alteren Bevolkerung im Ruick-
blick

In diesem Kapitel wird als Erstes die Entwicklung der Mobilitét der dlteren Personen inner-
halb von Alterskohorten dargestellt (Generationeneffekte, Kap. 4.1). Anschliessend folgt die
Bildung der Kundensegmente der &lteren Personen (Kap. 4.2) und die Beschreibung des Mo-

bilitdtsverhaltens der einzelnen Kundensegmente (Kap. 4.3).

Die Auswertungen bilden den Zeitraum von 2000 bis 2010 ab. Die Aussichten fiir die Ent-
wicklung der Mobilitét in der Zukunft werden mittels der Szenarien (siehe Kap. 7) darge-
stellt.

4.1. Generationeneffekte

Soziookonomische Merkmale der adlteren Personen

Bei den iiber 65-jdhrigen Personen ist erwartungsgemass der Anteil Frauen grosser als jener
der Ménner. Allerdings verringerte sich dieser Unterschied vom Jahr 2000 bis ins Jahr 2010
deutlich. (vgl. Abbildung 5). Diese Anteile verschieben sich mit zunehmendem Alter: Bei

den tiber 85jdhrigen ist der Frauenanteil doppelt so hoch wie der Méanneranteil, wihrend der

Fraueniiberschuss in der Kategorie 65-75 Jahre nur relativ gering ist.
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£ 30%
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Abbildung 5: Geschlechteraufteilung der Uiber 65-jahrigen Personen in Prozent nach Jahr. Eigene
Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der Jahre 2000, 2005 und 2010.
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Die éltere Bevolkerung ist zunehmend besser gebildet. Verfiigte im Jahr 2000 noch fast jede
dritte Person iiber keinen hoheren Schulabschluss als die Primarschule, so waren es im Jahr

2010 nur noch etwas mehr als jede fiinfte Person (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 6: Aufteilung der Uber 65-jahrigen Personen auf Bildungsstufen in Prozent nach Altersklas-
sen und Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der Jahre 2000,
2005 und 2010.

Réaumliche Verteilung der ilteren Bevolkerung

Die rdumliche Verteilung der dlteren Bevolkerung folgt im Grossen und Ganzen dem Trend
der ganzen Bevolkerung, das heisst, der grosse und immer noch wachsende Teil der Bevolke-
rung wohnt urban, in Kernstidten und Agglomerationsgemeinden (vgl. Abbildung 7). Stark
gewachsen ist die dltere Bevolkerung vor allem in den Agglomerationsgemeinden, dies vor
allem auf Kosten der Kernstidte. Dieses Wachstum des Anteils in Agglomerationsgemeinden
wohnenden Personen ist bei allen Altersklassen zu beobachten und beruht hauptsédchlich auf
die Entwicklung zwischen dem Jahr 2000 und dem Jahr 2005.
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Abbildung 7: Aufteilung der Uber 65-jahrigen Personen auf Raumtypen in Prozent nach Altersklassen
und Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der Jahre 2000,
2005 und 2010.

Mobilititswerkzeuge der dlteren Personen

Der Anteil der dlteren Personen mit OV-Abonnementen ist zwischen 2000 und 2010 kaum
gestiegen. Auch bei den NeurentnerInnen besitzt nur wenig mehr als die Hélfte der Bevdlke-
rung ein Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: Anteil der Uber 65-jahrigen Personen, welche ein bestimmtes Abonnement besitzen in
Prozent nach Altersklassen und Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus
Verkehr der Jahre 2000, 2005 und 2010.
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Die Autoverfiigbarkeit der dlteren Personen wie auch der Anteil Personen, welche iiber einen
Fiihrerschein verfiigt, hat hingegen zwischen den Jahren 2000 und 2010 sehr deutlich zuge-
nommen. Unter den {iber 85-jdhrigen Personen hat sich die Autoverfiigbarkeit beispielsweise
innerhalb eines Jahrzehnts fast verdoppelt (vgl. Abbildung 9). Und — um ein anderes Beispiel
zu verwenden — innerhalb der Altersklasse der 65- bis 75-jdhrigen Personen nahm der Anteil
Personen mit Fiihrerschein von rund zwei Drittel auf mehr als 80% zu (vgl. Abbildung 10).

Insgesamt hat das Auto damit gegeniiber dem OV zweifellos an Bedeutung gewonnen.
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Abbildung 9: Anteil Personen pro Altersklasse in Prozent, welche mindestens ein Auto besitzen nach

Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der Jahre 2000, 2005
und 2010.
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Abbildung 10: Anteil Personen pro Altersklasse in Prozent, welche tber einen PW-Flhrerschein ver-

fugen nach Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der Jahre
2000, 2005 und 2010.
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Mobilitatsverhalten der dlteren Personen

Die tigliche Unterwegszeit hat sich im Zeitraum 2000 bis 2010 nur wenig verdndert, sie un-

terscheidet sich hingegen sehr deutlich zwischen den Altersklassen. Die Bevdlkerungsgruppe
der 65- bis 75-jdhrigen Personen ist mit fast 90 Minuten pro Tag etwa so lang unterwegs wie
der Durchschnitt der Bevolkerung, die iiber 85-Jahrigen sind dagegen mit weniger als vierzig

Minuten deutlich weniger unterwegs (vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11: Durchschnittliche Tageswegzeit pro Person in Minuten nach Altersklasse und Jahr.
(Inland). Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der Jahre 2000, 2005
und 2010.

Im Gegensatz zur Unterwegszeit haben die zuriickgelegten Distanzen der &lteren Personen
(alle Verkehrsmittel) im Zeitraum 2000-2010 zugenommen. Dies betrifft vor allem die jiings-
te und grosste Gruppe der 65- bis 75-jdhrigen Personen (vgl. Abbildung 12). Eine Analyse
nach Verkehrsmitteln zeigt, dass diese Zunahme vor allem auf den MIV zuriickzufiihren ist
(vgl. Abbildung 13 und Abbildung 14). Weitere Auswertungen haben gezeigt, dass bei den
Personen iiber 65 Jahren rund zwei Drittel aller zuriickgelegten Distanzen auf Freizeitwege
fallen. Sowohl die Mobilitdt der Personen iiber 65 Jahren als Gesamtes als auch jene des
Freizeitverkehrs diirfte geméss einer Studie im Auftrag des Bundesamts fiir Raumentwick-

lung zukiinftig weiter zunehmen (Prognos, 2016).

Diese Zahlen beziehen sich nur auf den Inlandverkehr. Es kann davon ausgegangen werden,
dass die Zunahme im Ausland noch viel stirker wire, dort aber weniger auf das Auto als auf

das Flugzeug zuriickzufiihren ist.

Altere Personen legen im Vergleich zum Durchschnitt der Bevolkerung aber immer noch
eher kleine Distanzen zuriick. Selbst bei der Gruppen der 65- bis 75-jdhrigen Personen waren

es nur etwas drei Viertel der durchschnittlichen Distanzen.
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Abbildung 12: Durchschnittliche Anzahl pro Tag zurlickgelegter Kilometer pro Person nach Alters-
klasse und Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der Jahre

2000, 2005 und 2010.
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Abbildung 13: Durchschnittliche Anzahl pro Tag mit dem MIV zurlickgelegter Kilometer pro Person
nach Altersklasse und Jahr. (Inland). Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus

Verkehr der Jahre 2000, 2005 und 2010.
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Abbildung 14: Durchschnittliche Anzahl pro Tag mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegter Kilo-
meter pro Person nach Altersklasse und Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mik-
rozensus Verkehr der Jahre 2000, 2005 und 2010.
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4.2. Typologisierung der alteren Bevolkerung bezuglich ihres
Mobilitatsverhaltens

Die Typologisierung der Personen iiber 65 Jahren in verschiedene Gruppen — sogenannte

Cluster — wurde mit dem im Methodenteil (Kap. 2) beschriebenen Vorgehen vorgenommen.

Datenbasis nach Mikrozensus-Jahr

Die folgende Tabelle 1 zeigt die Aufteilung der Datenbasis der nachfolgenden Analysen auf
die einzelnen Mikrozensus-Jahre im Total und differenziert nach Altersklassen der iiber 65-
jéhrigen Personen. Die Datenbasis fiir die Analysen betrdgt gesamthaft somit 28431 Perso-
nen. Aufgrund fehlender Angaben bei Fragen, welche fiir das Clustering verwendet wurden
(insbesondere beim Einkommen), mussten von diesen gesamthaft 28'431 Personen jedoch
rund 13'000 Personen ausgeschlossen werden. Geclustert wurden letztlich 15'989 Personen
(vgl. Tabelle 3).

Tabelle 1: Anzahl befragter Personen pro Jahr und Altersklassen tber die Jahre 2000-2010°

2000 2005 2010 Total
Total aller befragten Personen 29'407 33’390 62’868 125’665
Personen >64 5713 6’818 15’900 28431
65-75 3422 4117 9’444 16’983
76-85 1°896 2’304 5266 9’466
86-95 388 389 1°153 1°930
>95 7 8 37 52

Tabelle 2 zeigt, wie sich — nach der Typologisierung — die Personen der einzelnen Cluster auf
die drei Mikrozensen verteilen. Die Anteile derjenigen Personen, welche aus dem Erhebungs-
jahr 2010 stammen, sind bei jedem Cluster am grossten. Dies ist dem Umstand geschuldet,
dass im Jahr 2010 mehr als doppelt so viele Personen befragt wurden wie in den Jahren 2000
und 2005.

Tabelle 2: Verteilung der Personen auf die Erhebungsjahre pro Cluster in Prozent.

Mikrozensus Verkehr Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3
2000 (n =5'713) 19.0% 23.6% 16.4%
2005 (n = 6'818) 26.4% 271% 26.5%
2010 (n = 15'900) 54.6% 49.3% 57.1%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Die Angaben zu den Stichprobenumfangen variieren, da bei den Auswertungen Personen mit fehlenden Angaben in zentralen Vari-
ablen jeweils ausgeschlossen wurden.
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Drei Cluster als Kundensegmente

Eine Losung mit drei Clustern erwies sich als die geeignetste, um eine Klassifizierung der
Personen im Rentenalter vorzunehmen. Die drei Cluster lassen sich aufgrund ihrer soziode-

mografischen Merkmale wie folgt umschreiben und benennen:

*  Cluster 1, Jiingere Elite: Eher jlingere Frauen und Ménner in Mehrpersonenhaushal-
ten mit Auto und Fiihrerschein und eher hohem sozialen Status
*  Cluster 2, Unterprivilegierte Frauen: Eher éltere Frauen in Einpersonenhaushalten
ohne Auto und ohne Fiihrerschein mit eher tiefem sozialen Status
*  Cluster 3, Bildungsstarke Jungrentnerinnen: Eher jiingere Frauen in Einpersonen-
haushalten mit Auto und Fiihrerschein mit eher guter Bildung und eher geringem Ein-
kommen
Diese drei Cluster als Ergebnis der Typologisierung sind als Kundensegmente zu verstehen,
fiir welche die Potenziale der Chancen, welche sich aus der demografischen Alterung erge-

ben, unterschiedlich gross sein kénnen.

Quantitative Bedeutung der drei Kundensegmente

Tabelle 3 zeigt die quantitative Bedeutung der drei Kundensegmente im Zeitverlauf. Das mit
einem Anteil von mehr als 60% grosste Kundensegment, die jliingeren Eliten, sowie der
kleinste, die bildungsstarken Jungrentnerinnen, haben im Zeitverlauf an Bedeutung gewon-
nen. Dagegen verliert das Kundensegment der unterprivilegierten Frauen kontinuierlich an
Bedeutung. Gleichzeitig ist in diesem Kundensegment der Anteil der ,,Captive-OV-Riders*

sicher am hochsten (vgl. die folgenden Auswertungen).

Tabelle 3: Anteile der Kundensegmente an den Mikrozensen 2000 bis 2010

Mikrozensus Ver- Jiingere Elite Unterprivilegierte Bildungsstarke Total
kehr Frauen Jungrentnerinnen:

2000 (n = 3'132) 61.0% 25.3% 13.7% 100.0%
2005 (n = 4'241) 62.2% 21.4% 16.3% 100.0%
2010 (n = 8'615) 63.4% 19.2% 17.4% 100.0%

Grosse der Kundensegmente total
Anzahl Personen 10'014 3'358 2'617 15'989
Anteile in Prozent 62.6% 21.0% 16.4% 100.0
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Soziodemografische Charakterisierung der Kundensegmente

Wie lassen sich die drei Kundensegmente beziiglich zentraler soziodemografischer Variablen

charakterisieren? Tabelle 4 (nichste Seite) gibt einen Uberblick dazu.

Das Kundensegment der unterprivilegierten Frauen hebt sich iiber alles gesehen am stirksten
von den anderen zwei Kundensegmenten ab. Die Personen darin sind, wie das Label erwarten
lasst, fast ausschliesslich weiblich. Bis 2040 ist aufgrund der demographischen Entwicklung
zu erwarten, dass der Ménneranteil in diesem Cluster steigt. Bildungsniveau und Einkommen
sind deutlich geringer als bei den anderen Kundensegmenten. In aller Regel verfiigen die
unterprivilegierten Frauen weder iiber einen Fiihrerschein noch iiber ein Auto. Es handelt
sich fast ausschliesslich um Einpersonenhaushalte, welche haufiger als iiblich in den Kern-

stidten liegen.

Die beiden anderen Kundensegmente unterscheiden sich zuallererst beziiglich ihrer Grosse:
Die jlingere Elite ist fast viermal so gross wie das Kundensegment der bildungsstarken
Jungrentnerinnen. Innerhalb des Kundensegments der bildungsstarken JungrentnerInnen sind
die Frauen zwar wie das Label sagt dominant, der Anteil der Ménner betrdgt aber immerhin
ein gutes Drittel. Es kann aufgrund der demographischen Entwicklung damit gerechnet wer-
den, dass sich das Geschlechterverhéltnis bis ins Jahr 2040 weiter angleicht, ohne dass die
Minner in der Mehrzahl sein werden. Die Personen in beiden Kundensegmenten sind deut-

lich besser gebildet als die unterprivilegierten Frauen.

Beim Kundensegment der bildungsstarken Jungrentnerinnen handelt es sich fast ausschliess-
lich um Einpersonenhaushalte, wihrend im Kundensegment der jlingeren Elite keine solchen
vertreten sind. Angesicht dieses Unterschieds bei der Zusammensetzung des Haushalts relati-
viert sich der an sich grosse (Haushalts-) Einkommensunterschied zwischen diesen beiden

Kundensegmenten.

In beiden Kundensegmenten ist die Autoverfiigbarkeit hoch. Gleichzeitig besitzen aber auch

in beiden Kundensegmenten mehr als die Hilfte der Personen ein OV-Abonnement.

Sowohl Personen der jlingeren Elite wie der bildungsstarken Jungrentnerinnen sind aufgrund

der dargelegten Merkmale mehrheitlich der Mittel- oder Oberschicht zuzuordnen.
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Tabelle 4: Soziodemografische Merkmale der Kundensegmente. Verteilung in Prozent.

n= 15'989 Jiingere Elite Unterprivilegierte Bildungsstarke
Frauen Jungrentnerinnen
Ausbildung
Keine Schule/Sekundarstuf | 245 45.3 18.8
Facochsane o8 %28 28
Universitat/ETH 7.5 2.0 8.4
Alter
65-75 68.7 327 63.8
76-85 277 50.2 31.9
86-95 3.6 16.6 43
Geschlecht
Frau 43.8 88.2 62.0
Mann 56.2 11.8 38.0
Art des Haushalts
Einpersonenhaushalt 0.0 99.9 99.8
Mehrpersonenhaushalt 100.0 0.1 0.2
Autoverfiigbarkeit
Kein Auto verfligbar 16.2 99.9 10.2
Eines oder mehrere Autos verfligbar 83.8 0.1 89.9
Auto-Fuhrerschein
Ja 69.5 2.8 99.3
Nein 30.5 97.3 0.7
Haushaltseinkommen
0-4'000 35.5 84.5 59.6
4'001-8'000 48.9 14.7 344
8'001-12'000 11.8 0.7 45
>12'000 3.8 0.1 1.5
OV-Abonnement
GA erste oder zweite Klasse 6.8 14.4 5.9
Anderes OV-Abonnement 47.2 54.5 50.5
Kein Abonnement 45.9 31.1 43.6
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4.3. Mobilitatsverhalten der Personen nach Kundensegmenten

Das Mobilitdtsverhalten der befragten Personen unterscheidet sich zwischen den drei Kun-
densegmenten deutlich. Die grossten Unterschiede zeigen sich wiederum zwischen den Kun-
densegmenten der jiingeren Elite und der bildungsstarken Jungrentnerinnen einerseits und

den unterprivilegierten Frauen andererseits (Tabelle 5).

Bei den ersten zwei genannten Kundensegmenten ist die Wahrscheinlichkeit, dass am Stich-
tag der MIV genutzt wurde viermal grosser als bei den unterprivilegierten Frauen. Diese Per-
sonengruppen sind also tendenziell autoorientiert. Im Gegensatz dazu sind die unterprivile-
gierten Frauen deutlich hdufiger mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs als die Per-
sonen der anderen beiden Kundensegmente. Zusétzlich waren die unterprivilegierten Frauen
aber am Stichtag deutlich weniger mobil als die Personen in den anderen beiden Kunden-

segmenten.

Tabelle 5: Nutzung der Verkehrsmittel am Stichtag in Prozent der Personen pro Kundensegment;
MZV 2000 bis 2010.

= 15'989 Jungere Elite  Unterprivilegierte Bildungsstarke
Frauen Jungrentnerinnen

Nutzung MIV

ja 46.6 14.4 53.3

Nein 53.4 85.6 46.7

Nutzung OV

ja 10.9 24.6 124

Nein 89.1 75.5 87.6

Nutzung LV

ja 59.5 67.6 64.2

Nein 40.6 324 35.8

Nutzung andere Verkehrsmittel

ja 1.8 2.0 1.4

Nein 98.2 98.0 98.6

Ahnliche Befunde zeigen sich auch beziiglich der zuriickgelegten Distanzen. Die unterprivi-
legierten Frauen legten mit tiglich durchschnittlich 13km pro Person nur rund die Hilfte der
Distanz der Personen der beiden anderen Kundensegmente (24 km beziehungsweise 26 km)
zuriick (vgl. Tabelle 6).
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Tabelle 6: Durchschnittliche Anzahl am Stichtag zurlickgelegte Kilometer pro Person nach Kunden-
segment; MZV 2000 bis 2010.

Jiingere Elite  Unterprivilegierte Bildungsstarke
Frauen Jungrentnerinnen

n= 15989

Mittlere Tagesdistanz in Kilometern pro Verkehrsmittel

Langsamverkehr 2.5 2.1 2.6
Motorisierter Individualverkehr 15.7 3.2 17.5
Offentlicher Verkehr 5.0 7.1 54
Andere Verkehrsmittel 0.8 0.60 0.5
Summe Uber alle Verkehrsmittel 23.9 13.0 26.0
Mittlere Tagesdistanz in Minuten 80 63 87

Tabelle 7 zeigt die Befunde zu den am Stichtag zuriickgelegten Wegen. Die mit Abstand héu-
figsten Wegzwecke sind Freizeitwege sowie Einkaufs- und Besorgungswege. Beziiglich letz-
teren unterschieden sich die drei Kundensegmente kaum. Unterschiede gibt es dagegen beim
Freizeitverkehr: Zwei Drittel der Personen im Kundensegment der jiingeren Elite unternah-
men am Stichtag Freizeitwege, bei den unterprivilegierten Frauen dagegen nur die Hélfte.
Die bildungsstarken Jungrentnerinnen liegen diesbeziiglich etwa in der Mitte. Die Unter-
schiede zwischen den Kundensegmenten bei den tiglich zuriickgelegten Distanzen sind somit
im Wesentlichen auf die Unterschiede bei der Freizeitmobilitit zuriickzufiihren.

Tabelle 7: Anteil Personen in Prozent, welche am Stichtag einen Weg je Zweck zurlickgelegt haben
nach Kundensegment; MZV 2000 bis 2010.

= 15'989 Jungere Elite Unterprivilegierte Bildungsstarke
Frauen Jungrentnerinnen

Einkaufs- und Besorgungswege

ja 42.7 44.8 48.9

Nein 57.3 55.3 51.1

Freizeitwege

ja 56.9 50.3 65.9

Nein 431 49.7 342

Arbeitswege

ja 35 0.8 3.3

Nein 96.5 99.2 96.7

Ausbildungswege

ja 0.5 0.5 0.9

Nein 99.5 99.5 99.1

Geschiftswege und Dienstfahrten

ja 1.5 0.4 1.3

Nein 98.5 99.6 98.7

30



Tabelle 7 (Fortsetzung): Anteil Personen in Prozent, welche am Stichtag einen Weg je Zweck zu-
rickgelegt haben nach Kundensegment; MZV 2000 bis 2010.

= 15'989 Jungere Elite Unterprivilegierte Bildungsstarke
Frauen Jungrentnerinnen

Service- und Begleitwege

ja 44 1.5 6.7

Nein 95.6 98.5 93.4

Welche Unterschiede im zeitlichen Verlauf und nach Verkehrsmitteln festzustellen sind,
stellt die Abbildung 15 dar. Die Entwicklung der Tagesdistanzen je Verkehrsmittel unter-
scheidet sich zwischen den drei Kundensegmenten sehr stark. Fiir den Gesamteffekt ent-
scheidend ist, dass die MIV-Distanzen des grossten Kundensegments der jiingeren Elite zwi-
schen 2000 und 2010 pro Kopf um 21% zugenommen haben, wihrend die OV-Distanzen
mehr oder weniger stabil geblieben sind. Bei den bildungsstarken Jungrentnerinnen — das
iiber alle beobachteten Jahre kleinste Kundensegment — ist tendenziell eine gegenldufige
Entwicklung ist zu beobachten. Die MIV-Distanzen dieses Kundensegments haben bei stabi-
len OV-Distanzen um 14% abgenommen. Keine so grossen Verinderungen sind bei den un-
terprivilegierten Frauen festzustellen. Auffallend ist, dass in allen drei beobachteten Erhe-
bungsjahren der prozentuale Anteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten tdg-
lichen Kilometer bei den unterprivilegierten Frauen sehr viel grosser ist als bei den anderen
beiden Kundensegmenten, die absolute Anzahl der OV-Kilometer jedoch nur marginal héher

ist.
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Abbildung 15: Verteilung der durchschnittlich pro Tag und Person zurtickgelegten Kilometer nach
Kundensegment, Jahr und Verkehrsmittel. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikro-
zensus Verkehr der Jahre 2000, 2005 und 2010.
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4.4. Fazit

Das Mobilitdtsverhalten der dlteren Personen zeigte vom Jahr 2000 bis 2010 eine Tendenz
zur Automobilitédt. Nicht nur stiegen die Autoverfiigbarkeit und der Fiihrerscheinbesitz der
dlteren Personen an. Die dadurch gesteigerte Moglichkeit der Autonutzung wurde auch aus-
genutzt. Die durchschnittlich pro Tag mit dem Auto zuriickgelegte Distanz stieg bei Personen
iiber 65 Jahren um rund 18%, wihrend die mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt
Distanz stabil blieb. Der Anteil der &lteren Personen mit OV-Abonnementen ist zwischen
2000 und 2010 denn auch kaum gestiegen, nur etwa die Hélfte besitzt ein Abonnement des
offentlichen Verkehrs.

Im Gegensatz zur Distanz, welche mit dem Auto zuriickgelegt wurde, bleibt {iber alle Ver-
kehrsmittel betrachtet die tdgliche Unterwegszeit iiber die Jahre praktisch stabil, sie nimmt

jedoch mit zunehmendem Alter deutlich ab.

Zur Differenzierung der dlteren Personen ergab die Datenanalyse folgende drei Kundenseg-

mente:

* Jiingere Elite, 63%, Tendenz steigend: Eher jiingere Frauen und Ménner in Mehrper-
sonenhaushalten mit hoher Autoverfiigbarkeit, guter Bildung und hohem Einkommen,
hautpsachlich mit MIV unterwegs.

e Unterprivilegierte Frauen, 21%, Tendenz abnehmend: Eher &ltere Frauen in Einper-
sonenhaushalten ohne Auto, mit unterdurschnittlicher Bildung und tiefem
Einkommen, hautpsichlich mit OV unterwegs.

* Bildungsstarke Jungrentnerinnen, 16%, Tendenz zunehmend: Hauptsichlich jiingere
Frauen in Einpersonenhaushalten mit sehr hoher Autoverfiigbarkeit, sehr guter

Bildung und mittlerem Einkommen, hautpsdchlich mit MIV unterwegs.

5. Entwicklung gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Indi-
katoren

5.1. Befindlichkeit der Bevolkerung

Die Befindlichkeit der Bevolkerung ist fiir die Mobilitédt aus unterschiedlichen Griinden rele-
vant. Erstens gibt die Befindlichkeit der Bevolkerung iiber das Sicherheitsgefiihl im 6ffentli-
chen Raum Auskunft (Terrorismus, Extremismus, personliche Sicherheit). Diese wiederum
kann Einfluss auf das Ausmass und die Art und Weise haben, mit der die Bevolkerung mobil
ist. Zweitens kann die Thematik des Umweltschutzes fiir die Verkehrsmittelwahl und das

Ausmass der Mobilitét relevant sein. Drittens gibt die Befindlichkeit Einblick in die Sorgen,
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welche sich die Schweizer Bevolkerung beziiglich 6konomischer Sicherheit (AHV, Alters-
vorsorge, Arbeitslosigkeit) machen, welche ebenfalls die Mobilitit beeinflussen kann.

Schliesslich gibt die Befindlichkeit Auskunft dariiber, wie stark sich die Bevolkerung iiber
politischen und gesellschaftlichen Zustinde beunruhigt ist. Stichworte dazu sind beispiels-

weise das Verhiltnis zur EU, soziale Sicherheit oder Fliichtlingsfragen.

Einen guten Einblick in die Befindlichkeiten und deren Entwicklungen der Schweizer Bevol-
kerung zeigt das Sorgenbarometer, welche jahrlich von GfS Bern im Auftrag der Credit Suis-

se erhoben wird (Longchamp, 2016)°.

Die Entwicklungen vom Jahr 2003 bis ins Jahr 2016 zeigen die nachfolgenden Auffilligkei-
ten (vgl. Abbildung 16). Um der Thematik dieses Berichts gerecht zu werden, werden neben
einer allgemeinen Einschidtzung besonders Auffilligkeiten zur wahrgenommenen Sicherheit

1m Offentlichen Raum und zum Umweltschutz betrachtet:

* Die Sorgen wurden zwischen den Jahren 2003 bis 2016 mit zunehmender Zeit weni-
ger akzentuiert wahrgenommen. Wihrend im Jahr 2003 die am haufigsten genannte
Sorge die Gesundheitskosten (63%) und die unter den Top 20 am seltensten genannte
Sorge Terrorismus/Extremismus (6%) waren, liegt die Spannbreite im Jahr 2016 nur
noch zwischen 36% (Arbeitslosigkeit) und 10% (Bankkundengeheimnis). Seit dem
Jahr 2011 kann keine Sorge mehr beobachtet werden, welche als deutlich grosser
wahrgenommen wird als alle anderen Sorgen.

* Beinahe iiber alle beobachteten Jahre hinweg bereiten die zwei Themen Arbeitslosig-
keit und AHV/Altersvorsorge die grossten Sorgen. Dies gilt im Wesentlichen auch fiir
die Jahre vor 2003 (nicht dargestellt)

* Sorgen wegen Terrorismus/Extremismus nahmen seit 2013 kontinuierlich zu. Mit
Nennungsraten zwischen 6% und 14% bewegt sich diese Zunahme — mindestens zur-
zeit noch — auf tiefem Niveau. Die Sorgen beziiglich Terrorismus und Extremismus
sind sensibel auf aktuelle Ereignisse, wie die Ergebnisse des Sorgenbarometers von
2001 zeigen. 27% nannten dies damals angesichts der Terroranschlige in New York
als eines der wichtigsten Probleme der Schweiz (NZZ, 2002). Die etwas hoheren
Nennungen in den Jahren 2004 und 2005 sind auf die Anschlidge in Madrider
Vorortsziigen (2004) und in Londoner U-Bahnen (2005) zuriickzufiihren. Trotz diesen
Ausschlidgen konnen die Sorgen iiber Terrorismus und Extremismus {iber alles gese-
hen bis zum Jahr 2013 als auf tiefem Niveau stabil betrachtet werden.

* Die personliche Sicherheit rangiert in der Regel knapp ausserhalb der Top Ten der
grossten Sorgen (zwischen 10% und 20% Nennungen). In den letzten 5 fiinf Jahren ist

eine abnehmende Tendenz zu beobachten. Es fillt auf, dass die Entwicklung der

® Alle Berichte zum Sorgenbarometer kdnnen von der Webseite von gfs Bern (http://www.gfsbern.ch) herunter geladen werden.
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Wahrnehmung der personlichen Sicherheit nicht mit der Entwicklung der Einschit-
zung der Sorgen bzgl. Terrorismus/Extremismus korreliert.

* Unabhingig der Sorge tiber Terrorismus/Extremismus bereitet die Fliichtlingsfrage
iiber die ganze dargestellt Zeitdauer relativ grosse Sorgen (zwischen Platz 3 und 5).

* Die Sorgen iliber den Umweltschutz haben in den letzten 10 Jahren nicht zugenommen
und bewegen sich auf tiefem Niveau. Dies war allerdings nicht immer so: Wéhrend in
den spiten 70er-Jahren bis zu den spiten 80er-Jahren jede dritte Person den Umwelt-
schutz als wichtiges Problem nannte (nicht dargestellt), betrugen die entsprechenden
Zahlen im Jahr 2003 nur noch 14% und im Jahr 2016 13%.
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Krankenkassen
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Abbildung 16: Entwicklung gesellschaftlicher Indikatoren aus Sicht der Bevolkerung. Oben: Platze 1
bis 10. Unten: Platze 11 bis 20. Quelle: GfS Bern, 2016, S. 10 und 15. Jugendarbeitslosigkeit und
Arbeitslosigkeit wurden ab dem Jahr 2014 getrennt erhoben.
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5.2. Entwicklung der politische Landschaft

Die politische Landschaft ist fiir die Mobilitit deshalb von Bedeutung, weil die Politik ers-
tens liber Infrastruktur-Ausbauten bei allen Verkehrstragern entscheidet, zweitens als Bestel-
ler des 6ffentlichen Verkehrs funktioniert und dadurch die Anforderungen an die Transport-
unternehmungen (z.B. Behindertengesetz) definiert, aber auch iiber die zur Verfiigung ste-
henden finanziellen Mittel der Bundesbetriebe namentliche der SBB entscheidet. Schliesslich

kann die politische Landschaft einen Einfluss auf Befindlichkeiten der Bevolkerung haben.

Die Entwicklung der politischen Landschaft der Schweiz wird anhand zweier Abbildungen

dargestellt:

* Abbildung 17 widerspiegelt die Parteimeinungen der fiinf wihlerstirksten politischen
Parteien und ihrer Splitterparteien auf Basis der parteispezifischen kantonalen Ab-
stimmungsparolen auf den beiden Dimensionen links vs. rechts und konservativ vs.
progressiv/liberal vom Jahr 1987 bis 2014. Die Grosse der Kreise widerspiegelt das
Spektrum der Meinungen innerhalb der Parteien.

* Abbildung 18 zeigt die Entwicklung der Wiahleranteile bei den Nationalratswahlen

der fiinf grossten Parteien und ihrer Splitterparteien.
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Abbildung 17: Verschiebung der Parteipositionen und der parteiinternen Meinungs-Geschlossenheit
der finf wahlerstarksten politischen Parteien und ihrer Splittergruppen (2014) von 1985 bis 2014.
Eigene Darstellung auf Basis der Bund/Sotomo (2014).
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Abbildung 18: Entwicklung der Wéahleranteile im Nationalrat der funf wahlerstérksten politischen Par-
teien und ihrer Splittergruppen von 1987 bis 2015. Eigene Darstellung. Datenquelle: Bundesamt fur
Statistik BFS.

Aus den beiden Abbildungen ist von 1985 bis 2014 eine Polarisierung der politischen Land-

schaft festzustellen. Diese Polarisierung ist jedoch nicht auf der Dimension rechts-links zu

verorten, sondern basiert auf folgenden Punkten:

Die Parteimeinungen sind auf der Dimension progressiv/liberal insbesondere durch
die Verschiebung der Parteimeinung der SVP im Jahr 2014 bei gleichzeitiger Verhar-
rung der Parteimeinungen der anderen rechten Parteien im Jahr 2014 deutlich polari-
sierter als im Jahr 1987.

Die Wihleranteile der SVP, welche durch die Verschiebung der Parteimeinung auf
der Dimension progressiv/liberal stark zur Polarisierung der Parteienlandschaft beige-
tragen hat, haben von 11% auf 29% zugenommen.

Die Meinungen der Parteimitglieder innerhalb der Parteien sind in den letzten 30 Jah-
ren deutlich geschlossener geworden, wodurch sich die Parteien stirker voneinander
abgrenzen.

Die Parteipositionen von SPS und GLP haben sich so stark angendhert, dass sie im
Jahr 2014 praktisch identisch sind, wodurch eine einheitliche Position der linken Par-
teien geschaffen wird.

Die Wihleranteile der {ibrigen Parteien sind in der Summe von 23% auf 8% gesun-

ken. Dadurch wird die Meinungslandschaft ausgediinnt.

Aktuell scheint wenig auf Vorginge hinzuweisen, welche einen Ausgleich der polarisierten

Krifte begiinstigen wiirde. Vielmehr scheint es, dass in den Parteien die Meinungs-

Geschlossenheit weiter forciert wird, was die Polarisierung in Zukunft eher zementieren als

aufweichen durfte.
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5.3. Entwicklung wirtschaftlicher Indikatoren

Als wirtschaftliche Entwicklungsindikatoren werden gesamtwirtschaftliche Indikatoren (pro-
Kopf-BIP und -Einkommen), die Entwicklung der Haushaltseinkommen é&lterer Personen, die
relative Preisentwicklung fiir den MIV und den OV sowie die soziale Ungleichheit betrach-
tet.

Gesamtwirtschaftliche Indikatoren

Das Bruttoinlandprodukt (BIP) ist von 1950 bis 1990 abgesehen von kurzen Einbriichen (Re-
zession 1958, Olkrise spite 70er Jahre) gestiegen (nicht dargestellt). Nach einem kurzen
Riickgang und darauf folgender Stabilisierung bis ins Jahr 1995, stiegt das BIP wiederum bis
ins Jahr 2008 leicht aber stetig an (im Mittel um 2.5% pro Jahr; vgl. Abbildung 19). An-
schliessend folgte bis ins Jahr 2015 eine deutliche Absenkung der Steigerungsraten auf
durchschnittlich 1.3% pro Jahr. Wie Abbildung 19 zeigt entwickelte sich das pro Person ver-
fligbare Einkommen von 1995 bis 2015 praktisch parallel zum BIP. Die Entwicklung der
Konsumentenpreise verlief ebenfalls beinahe parallel dazu. Von 1995 bis 2008 stieg der
Konsumentenpreisindexes durchschnittlich um 1% pro Jahr. Anschliessend sind die Kon-
sumentenpreise bis ins Jahr 2013 zwar leichten Schwankungen unterworfen, iiber alle fiinf

Jahre gesehen sind sie jedoch konstant geblieben (Vimentis, 2014).

Demgegeniiber verlief die Arbeitslosenquote (vgl. BFS, 2007) in der gleichen Zeitspanne
nicht parallel. Von Ende 1995 stieg sie zuerst von 4% auf 5.7% (Mitte 1997). Anschliessend
sank sie bis Ende des Jahrs 2001 bis auf den Minimalwert von 1.7%. Abgesehen von saisona-
len Schwankungen stieg sie darauf wieder auf 4.2% (Ende 2004 und fiel bis Ende des Jahres
2007 wieder auf 2.6% ab.
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Abbildung 19: Entwicklung des Bruttoinlandprodukts und des verfugbaren pro Kopf-Einkommen der
privaten Haushalte in der Schweiz von 1995 bis 2015. Eigene Darstellung, Datenquelle: BFS.
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Entwicklung der Haushalteinkommen

Die Haushalts-Einkommen der &lteren Bevdlkerung ist im Zeitraum vom Jahr 2000 bis ins
Jahr 2014 in allen Altersklassen iiber 65 Jahren deutlich gestiegen. Aus Abbildung 20 ist zu
erkennen, dass dies hauptsidchlich darauf zuriickzufiihren ist, dass die Zahl der Haushalte mit

niedrigsten Haushaltseinkommen von unter 4000 Franken stark abgenommen.

Die Haushaltsbudgeterhebung des Bundes weist aus, dass sich dieser Trend auch iiber das
Jahr 2010 fortgesetzt hat. Von 2007 bis 2014 stieg das durchschnittliche Haushaltseinkom-
men in Paarhaushalten iiber 65 Jahren um 10% auf CHF 8'283.-, jenes in Alleinhaushalten
iiber 65 Jahren um 15% auf CHF 4'992.- (BFS, 2017).

Altersklasse und Jahr
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Prozent
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Quelle: eigene Darstellung basierend auf den Mikrozensus Daten. n=16830.

Abbildung 20: Aufteilung der Uber 65-jahrigen auf Haushalts-Einkommensklassen in Prozent nach
Altersklassen und Jahr. Eigene Darstellung basierend auf den Daten des Mikrozensus Verkehr der
Jahre 2000, 2005 und 2010.

Das Einkommen von Haushalten von Personen iiber 65-Jahren setzt sich aus verschiedensten
Quellen zusammen: AHV, Pensionskasse, Dritte Sdule, Wertschriften, Liegenschaften, Le-
bensversicherungen und Erwerbseinkommen. Obwohl die Umwandlungssitze vom Jahr 2002
bis ins Jahr 2015 von 7.13% auf 6.25% gesunken sind (Reichenbach, 2016), sind jedoch die
Haushaltseinkommen gestiegen. Die Einbussen durch die sinkenden Umwandlungssétze,
welche NeurenterInnen ausgesetzt waren, wurden durch die anderen Einkommensquellen
mehr als wettgemacht. Bei gleicher oder besserer gesamtwirtschaftlichen Entwicklung wie in
den letzten 15 Jahren kann somit damit gerechnet werden, dass die Haushaltseinkommen

auch in Zukunft steigen werden.
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Relative Preisentwicklung des MIV und OV

Die Preis- resp. Kostenentwicklungen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des
offentlichen Verkehrs (OV) seit 1990 zeigen klar, dass die Preise fiir den OV seit 1990 ge-
geniiber den Kosten des MIV iiberproportional gestiegen sind. Aus der Abbildung 21 ist auch
ersichtlich, dass die Preissteigerungen des MIV mehr oder weniger parallel zum Index der
Konsumentenpreise verliefen, wihrend die Preise fiir den OV deutlich stiirker angestiegen

sind.
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Abbildung 21: Relative Preisentwicklung des motorisierten Individualverkehrs und des 6éffentlichen
Verkehrs von 1990 bis 2016. Quelle: Preisiiberwacher (2016, S. 4).

Soziale Ungleichheit

Die Studie von Kuhn et al. (2015) untersuchte die Entwicklung der sozialen Ungleichheit von
den 1990er Jahren bis ins Jahr 2012. In der Zusammenfassung werden die zentralen Erkennt-

nisse folgendermassen festgehalten:

"Die Studie zeigt, dass im Jahre 2012 das Ausmass der Ungleichheit auf einem &hnlichen
Niveau wie zu Beginn der 1990er Jahre lag. Zwischen diesen zwei Zeitpunkten verlief die
Einkommensungleichheit parallel zur wirtschaftlichen Konjunktur. In Zeiten der Hochkon-
junktur stieg die Ungleichheit an; der Graben zwischen den hohen und den niedrigen Ein-
kommen wurde immer grosser. Dies ist dadurch zu erklédren, dass die Topverdiener von Ka-
pitaleinkommen und Boni profitierten. Andererseits wurden die Einkommen der d&rmeren
Haushalte in den Krisenjahren von der Sozialpolitik gestiitzt, vor allem durch die Arbeitslo-

senversicherung, die Sozialhilfe sowie durch Altersrenten.
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Die Gegentiberstellung der Verteilung der Lohne und des Haushaltseinkommens bringt eine
interessante Erkenntnis: Die Einkommensungleichheit steigt durch die starke Zunahme der
hohen Lohne und der Teilzeitstellen an. Zugleich reduziert jedoch die gestiegene Erwerbsté-
tigkeit der Frauen die Einkommensungleichheit. Vergleicht man jedoch die Lohne der Top
10% mit dem Durchschnittslohn, erkennt man, dass sich die Unterschiede zwischen 1994 und
2012 verschérft haben. Wihrend die tiefen und mittleren Realléhne im Schnitt um 18% ange-
stiegen sind, hat bei den Top 10% der Reallohn um 41% zugenommen." (Kuhn et al., 2015,
S. 2).

5.4. Technologische Entwicklung

Die Betrachtung der technologischen Entwicklung fokussiert zuerst auf die Adoptionsraten
von neuen Technologien in der Vergangenheit und gibt anschliessend Einblick in die zukiinf-

tig vermutlich wichtigsten Technologie-Entwicklungen.

Adoption von Technologien durch éltere Personen

Die technologische Entwicklung schritt in den letzten 30 Jahren insbesondere im IKT-
Bereich unglaublich schnell voran. Dies zeigt sich an den Jahren der massentauglichen Ein-
fiihrung verschiedener Technologien, welche heute Standard sind. Zum Beispiel Personal
Computer (ca. 1984), Internet (ca. 1995), Mobilfunk (ca. 1995), Smartphone (ca. 2007) etc.

Wie Abbildung 22 am Beispiel der Internetnutzung (mehrmals pro Woche) zeigt, waren die
jéhrlichen Adoptionsraten teilweise sehr hoch. Die Verbreitung unter den élteren Personen ab

60 Jahren hinkt jedoch der restlichen Bevdlkerung stark hinterher.

Dies wird noch deutlicher, wenn man die Entwicklung kohortenweise statt wie in Abbildung
22 nach Altersklassen betrachtet. Wéahrend eines Zeitraum von 5 Jahren (2009 bis 2014)
wurden von den im Jahr 2009 70- bis 74-jdhrigen Personen nur 2% neu zu sogenannten "On-
linern"”. Von den im Jahr 2009 75- bis 79-jahrigen waren es 7% und bei den im Jahr 2009 80
bis 84-jahrigen Personen nahm die Anzahl der "Onliner" um rund 2% ab (Seifert et al., 2015,
S. 36). Die Steigerungen der Anteile Personen mit regelméssiger Internetnutzung ohne Ko-
hortenberticksichtigung (Abbildung 22) in den vergleichbaren Altersklassen im gleichen
Zeitraum betragen jedoch rund 17% (60 bis 69 Jahre) resp. 26% (mehr als 70 Jahre)®. Das
bedeutet, dass die Verbreitung des Internets unter den dlteren Personen zu einem grossen Teil

dadurch zustande kommt, dass sie schon in fritheren Jahren das Internet genutzt haben und

" Oniner sind Personen, welche das Internet in den letzten sechs Monaten genutzt haben (Seifert, 2015, S. 13)

® Durch die methodische Anpassung im Jahr 2012 sind diese Zahlen eher noch unterschéatzt.
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diese Nutzung im Alter aufrecht erhielten. Oder einfacher und allgemeiner ausgedriickt: Die
Verbreitung neuer Technologien in der élteren Bevolkerung kommt zu einem grossen Teil
durch die Alterung selber zustande. Altere Personen diirften deshalb beziiglich der Adaption

und des Verstindnisses von neuen Technologien immer einen gewissen Riickstand haben..
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Abbildung 22: Entwicklung der Anteile Personen pro Altersklassen, welche das Internet mehrmals
wdchentlich nutzen von 1997 bis 2016 (2012 erfolgten methodische Anpassungen). Eigene Darstel-
lung, Datenquelle: BFS.

Technologien der Zukunft

Die McKinsey-Studie "Disruptive technologies: Advances that will transform life, business,
and the global economy" (2013) identifizierte auf Basis ausgedehnter Literatur- und Quellen-
recherchen und "hunderten von Interviews mit relevanten Experten und thought leaders" (S.
2) aus einer Sammlung von mehr als 100 Technologien die zwdlf, welche bis ins Jahr 2025
vermutlich am wichtigsten sein wiirden. Die Wichtigkeit wurde mittels vier Kriterien ermit-
telt:

e Aktuell starkes Wachstum (The technology is rapidly advancing or experiencing
breakthroughs)

* Breites Spektrum des Einflusses (The potential scope of impact is broad)

* Hoher 6konomischer Wert (Significant economic value could be affected)

* Hohes Potenzial fiir disruptiven 6konomischen Einfluss. (Economic impact is poten-

tially disruptive)
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Die folgenden zwolf Technologien in Reihenfolge des 6konomischen Impacts werden darin

aufgelistet:
* Mobiles Internet e Fortgeschrittene Gen-Manipluation
* Automatisierung von Wissensarbeit * Energiespeicherung
* Internet of things * 3D Druck
* Cloud Technologie * Neue Materialien
* Fortgeschrittene Robotik * Fortgeschrittene Ol und Gasforde-
rungstechniken
* Autonome Fahrzeuge * Erneuerbare Energien

Wihrend das mobile Internet, Cloud Technologie und 3D-Druck zwar noch ausbaubar aber

mittlerweile doch schon sehr fortgeschritten sind, sind die nachfolgenden Technologien bis

ins Jahr 2040 noch sehr stark entwicklungsfahig und konnen gleichzeitig einen direkten oder

indirekten Einfluss auf die Mobilitét der dlteren Personen haben. Die folgenden Ausfiihrun-

gen basieren soweit nicht anders angegeben auf McKinsey & Company (2013):

Internet of things: _Das Internet of things ermdglicht durch in Chips eingelagerten
Sensoren, Regler und Kommunikationselementen die Verbindung von Dingen und
Lebewesen und den Datenaustausch untereinander. Dadurch konnen beispielsweise
Abliufe, Prozesse, Zustinde in Echtzeit liberwacht, synchronisiert und geregelt wer-
den. Dies wieder ermoglicht die Optimierung von Leistungen wie beispielsweise das
Leiten von Menschenstromen. Im Hinblick auf diese Studie sind vor allem die Opti-
mierungen im Gesundheitsbereich wesentlich. Das Internet of things wiirde es bei-
spielsweise ermdglichen, dass Sensoren den Gesundheitszustand von dlteren Personen
iiberwachen und bei Gefahrensignalen (z.B. fallender Insulinwert) reagiert werden
kann. Dadurch werden friihzeitige drztliche Eingriffe moglich was wiederum die
langfristige Gesundheit fordert und Gesundheitskosten spart. Erste Applikationen
werden heute schon diskutiert. Beispielsweise wird diskutiert, ob die Aufzeichnung
korperlicher Aktivititen und deren automatische Ubermittlung an die Krankenkassen
einen Einfluss auf die Krankenkassenpridmien haben sollen (vgl. z.B. krankenkasse-
vergleich, 2015%). Das Internet of things kann auch im tiglichen Leben fiir dltere Per-
sonen Erleichterungen bringen, beispielsweise indem Kiihlschrianke automatisch Le-
bensmittel nachbestellen (vgl. Roos, 2016).

Fortgeschrittene Robotik: Zukiinftige Roboter konnen dank verbesserter Sensorik,
Kommunikation, Interaktion und kiinstlicher Intelligenz in Zukunft vielfiltigere Ar-

beiten auch ausserhalb von Produktionsstrassen ibernechmen. Beispielsweise in Haus-

® http://www. krankenkasse-vergleich.ch/news/rabatte-bei-pramien-dank-fitnessdaten

42



halten dlterer Personen, was deren Unabhéngigkeit erh6ht und ihnen erlauben wird,
langer in der eigenen Wohnung zu wohnen.

*  Autonome Fahrzeuge: Autonome Fahrzeuge sind beziiglich der Mobilitét das aktuell
am meisten diskutierte Thema. Schienengebundene autonome Fahrzeuge sind heute
schon im normalen Einsatz (z.B. Flughafen Ziirich). Strassengebundene vollautonome
Fahrzeuge diirften sich am frithesten dort durchsetzen, wo vorgegebene Routen routi-
nemdssig abzufahren sind. Auch hier gibt es schon Pilotprojekte in der Schweiz (Bus
in Sion, vgl. www.postauto.ch; Pilotprojekt Shuttlebus in Zug in Kooperation u.a. mit
den SBB, vgl. SBB, 2017). Gemdss Frick (2017) oder auch Roos (2016) wiirde eine
volle Automatisierung des motorisierten Individualverkehrs nicht nur eine positiven
Einfluss auf die Unfallhdufigkeit und Kapazitatsauslastung der Strassen haben, son-
dern konnte auch dazu fiihren, dass Autos nicht mehr besitzt, sondern durchwegs ge-
teilt werden. Die Fahrzeuge wéren dadurch praktisch dauernd unterwegs, was sehr
viel (Parkierungs-) Fliache freigeben wiirde, welche wiederum fiir andere Zwecke ge-
nutzt werden konnen. Die Akzeptanz vorausgesetzt liegen auch die Vorteile beson-
ders fiir dltere Personen auf der Hand. Die Fahigkeiten, ein Auto zu lenken sind fiir
die Nutzung eines Autos nicht mehr notig, was die Unabhéngigkeit élterer Personen
zeitlich stark ausdehnt.

*  Genmanipulation: Die zukiinftige Genmanipulations-Technologie wird von der Wis-
senschaft des Sequencing und von neuer Rechenpower und Datenanalyse-Kapazititen
profitieren. Diagnosen werden dadurch schneller und zielgenauer moglich. Dartiber
hinaus wird damit gerechnet, dass in Zukunft dank der Genomik durch das "Schrei-
ben" von DNA zielgerichtet Organismen manipuliert oder sogar vollstindig herge-
stellt werden kénnen. Die Manipulation von DNA kann dazu verwendet werden Erb-
krankheiten (z.B. familidre Alzheimer Erkrankung) zu eliminieren, was die Gesund-
heit der Menschen im Alter langfristig stark beglinstigen konnte. Die Herstellung von
Organismen konnte neben der Medizin vor allem die Landwirtschaft stark beeinflus-
sen und beispielsweise dazu fithren, dass Bio-Treibstoffe auf kiinstlicher Basis herge-
stellt werden konnten.

* FEnergiespeicherung: Die Verbesserung der Speicherung insbesondere von elektri-
scher Energie zu einem geringen Preis wird Elektrofahrzeuge definitiv konkurrenzfa-
hig machen.

Beziiglich der Mobilitédt von dlteren Personen sind insbesondere die Entwicklung vollauto-

nomer Fahrzeuge und Fortschritte in der Robotik von unmittelbarer Relevanz.

Vollautonome Fahrzeuge wiirden es dlteren Personen erlauben, das eigene (oder geteilte)
Fahrzeug auch bei korperlichen Einschrankungen zu benutzen — solange die Fahrzeuge ei-
genstindig bestiegen und verlassen werden konnen. Die Robotik konnte beispielsweise dazu
beitragen, dass auch diese Einschrinkung wegfillt, beispielsweise durch neuartige Formen

von Gehhilfen, welche derzeit entwickelt werden. Dadurch konnten dltere Personen auch bei
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gesundheitlichen Einschriankungen in der eigenen Wohnung bleiben. Hinsichtlich der Er-
leichterungen bei gesundheitlichen Einschrinkungen sei jedoch darauf hingewiesen, dass
dltere Personen in der Zukunft zwar noch élter werden, trotzdem jedoch absolut gesehen we-
niger Lebensjahre mit gesundheitlichen Einschrdnkungen erleben werden, als dies heute der
Fall ist.

5.5. Fazit

Nach einem mehr oder weniger kontinuierlichen Wachstum des Pro-Kopf-BIP bis zum Jahr
2008 stabilisierte sich dieses seither. Analog dazu entwickelte sich das durchschnittlich ver-
fligbare Einkommen der Gesamtbevdlkerung. Das Einkommen der dlteren Personen ab 65
Jahren stieg jedoch tiber die Zeit und unabhéngig von der Altersklasse ungemindert an. Un-
gefdhr im gleichen Zeitraum (1990 bis 2015) ist zu beobachten, dass die Preise fiir die Beniit-
zung der 6ffentlichen Verkehrsmittel relativ zu den Preisen fiir den Strassenverkehr und auch

relativ zum Landesindex der Konsumentenpreise viel stirker gestiegen sind.

Auf der politischen Seite ist eine deutliche Polarisierung festzustellen. Diese ist jedoch nicht
auf der Dimension rechts-links zu verorten, sondern basiert im Wesentlichen darauf, dass
erstens das Meinungsspektrum innerhalb der Parteien deutlich kleiner geworden ist, und dass
zweitens die Standpunkte der Schweizerischen Volkspartei auf der Dimension konservativ

vs. liberal konservativer wurden, wihrend jene der anderen Parteien vergleichsweise stabil
blieben.

Trotz diesen wirtschaftlichen und politischen Entwicklungen bietet die Schweiz auch in der
Wahrnehmung der Bevolkerung ein stabiles, sicheres Umfeld. Obwohl extreme Einzelereig-
nisse (z.B. Terroranschlége) zu Ausschldgen auf der Sorgenskala der Bevolkerung fiihren

konnen, schaut die Bevolkerung generell zuversichtlich in die Zukuntt.

Technologische Entwicklungen, welche in Zukunft von unmittelbarer Relevanz fiir die Mobi-
litdt dlterer Personen sein konnten, sind insbesondere vollautonome Fahrzeuge und Entwick-
lungen in der Robotik, welche dazu fithren konnten, dass Seniorlnnen ihre persénliche Auto-
nomie ldnger als bisher erhalten kdnnen, auch iiber sehr lange Strecken reisen konnen und

weniger als bisher auf den 6ffentlichen Verkehr angewiesen sind.
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6. Synthese: Gegenuberstellung der Entwicklungen

Dieses Kapitel stellt die in den Kapiteln 3 bis 5 herausgearbeiteten Entwicklungen einander
qualitativ gegeniiber. Zweck dieser Gegeniiberstellung ist das Abschitzen, welche Faktoren
die Mobilitét entscheidend beeinflusst haben. Diese Gegeniiberstellung bildete eine der
Grundlagen fiir die Liste der Einflussfaktoren. Die Einflussfaktoren wurden anschliessend
auf wenige Schliisselfaktoren reduziert, welche ihrerseits wiederum die Basis fiir die Szena-

rios waren (vgl. Kap. 2).

6.1. Einflussfaktoren auf die Pro-Kopf-Mobilitat

Die Auswertung der Mobilitdtsdaten hat gezeigt, dass die Pro-Kopf-Verkehrsleistungen der
Personen iiber 65 Jahren, in den Jahren 2000 bis 2010 zugenommen haben. Die Steigerung
geht liber alle élteren Personen gesehen praktisch ausschliesslich auf das Konto des MIV.
Demgegeniiber sind die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegter Kilometer stabil

geblieben.

Diese Entwicklung ist im Umfeld einer sicheren, stabilen Schweiz offensichtlich praktisch
unbeeinflusst von einer zunehmend polarisierten politischen Landschaft, von Arbeitslosen-
kennzahlen von Preis- resp. Kostensteigerungen der Mobilitdt und auch von der Reduktion
der Umwandlungssitze der Pensionskassengelder. Die Befindlichkeiten und dabei speziell
die Sorgen der Schweizer Bevdlkerung iiber die personliche Sicherheit sowie Terrorismus
und Extremismus waren im beobachteten Zeitraum auf so tiefem Niveau praktisch stabil,
dass die Mobilitdt dadurch ebenfalls nicht tangiert wurde. Das gleiche gilt auch fiir die Sor-
gen beziiglich des Zustands der Umwelt.

Je nach Entwicklung der genannten Faktoren in der Zukunft, kann jedoch durchaus ein Ein-
fluss auf die Mobilitdt der édlteren Bevolkerung erwartet werden. Insbesondere Preis- resp.
Kostenanstiege und/oder sinkende Einkiinfte im Rentenalter konnen dazu fiithren, dass sich
wachsende Segmente der Bevolkerung gewisse Formen der Mobilitdt nicht mehr leisten kon-

nen.

Ebenfalls kann die Mobilitit zukiinftig durch ein verringertes personliches Sicherheitsgefiihl
im Offentlichen Raum beeinflusst werden, falls beispielsweise Terroranschldge in der
Schweiz veriibt werden. Je nach Héufigkeit und Regelméssigkeit kann dies ein kurzer Ein-
bruch oder ein langandauerndes Absinken der Mobilitét zur Folge haben. Die Wahrschein-
lichkeit solcher oder dhnlicher Ereignisse und das Ausmass dieser Folgen diirfte ebenfalls mit
der Politik in Zusammenhang stehen — beispielsweise in Abhéngigkeit der Ausgestaltung der

Aussen- oder der Sicherheitspolitik.
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Im Gegensatz zu den bisher genannten Faktoren, deren Entwicklung nicht auf einen Einfluss
schliessen liess, stehen das Wirtschaftswachstum und die Einkommen der alteren Personen.
Das wirtschaftliche Wachstum gemessen am pro Kopf BIP wuchs im gleichen Zeitraum
(1993 bis 2010) um ca. 30% — das verfiigbare Einkommen stieg ebenfalls an, allerdings nicht

im gleichen Ausmass.

Insgesamt scheint es erstens offensichtlich, dass bei den gegebenen Rahmenbedingungen die
Mobilitdtskosten die Mobilitit kaum beeinflussten. Der Wohlstand in der Schweiz und die
Zukunftsaussichten waren offensichtlich so komfortabel, dass sich die Durchschnittsbevolke-
rung und auch die dlteren Personen die gewiinschte Mobilitét noch leisten konnten. Dies
heisst allerdings nicht zwingend, dass dies in Zukunft immer noch so sein wird, und auch
nicht, dass es Bevolkerungsgruppen gibt, welche mit einer uneingeschrinkten Mobilitit

schon heute an die Grenzen der finanziellen Tragbarkeit gestossen sind.

Zweitens scheint es jedoch auch offensichtlich, dass es Faktoren geben muss, welche die
Mobilitét zusdtzlich beeinflussen. Diesbeziiglich sind sicher die Ausbauten der Mobilitéts-
infrastruktur und der Mobilitdtsangebote sowohl schienen- wie strassenseitig zu nennen (z.B.
Bahn 2000, Ergédnzungen S-Bahn Ziirich, Lotschberg-Basistunnel, Ausbau Bareggtunnel,
Westtangente Ziirich aber auch CarSharing, Uber, Carpooling, Alpentaxi, Freizeitangebote
etc.), welche nicht zuletzt durch eine wachsende Volkswirtschaft (BIP) ermoglicht wurden.
Es ist in der Fachwelt mittlerweile praktisch unbestritten, dass neue Mobilitdtsangebote sei
dies auf der Strasse oder auf der Schiene bei gleich bleibenden anderen Rahmenbedingungen
ein Treiber der Mobilitit sind (vgl. Zahavi, 1979; Monheim, 1997; Knoflacher, 1999; Marti
et al., 2011). Der Ausbau der Mobilititsinfrastruktur wiederum ist direkt abhdngig von den
politischen Kriften, welche in der Schweiz eine Mehrheit haben und haben werden. Der
Ausbau von Mobilititsangeboten allgemein (d.h. nicht spezifisch fiir dltere Personen) ist da-
gegen stirker getrieben von den Mdoglichkeiten, welche neue technologische Entwicklungen
mit sich bringen. Fiir die zukiinftige Mobilitdt dlterer Personen sind vor allem die Bereiche

des vollautonomen Fahrens und der Robotik von Relevanz.

Als die Mobilitét beeinflussender Faktor ebenfalls zu nennen ist der Zeitgeist, welcher ein
immer hoheres Tempo, hohere Erreichbarkeit, hohere Flexibilitdt und Spontaneitét bei
gleichzeitig abnehmenden Verbindlichkeiten in sich vereint, was zu einer hoheren Mobilitit
fiihrt. Dieser Zeitgeist wurde stark geprédgt durch die rasante technologische Entwicklung
(mobile Kommunikation, Smartphones, Streaming etc.). Dieser Zeitgeist betrifft zwar haupt-
sdchlich eher jlingere Personen und — im geschéftlichen Leben — Personen vor dem Pensions-
alter. Er wird aber ohne gravierende Anderungen anderer Rahmenbedingungen von diesen

Personen in die Zeit nach der Pensionierung getragen werden.

Alles in allem konnen aufgrund der beobachteten Entwicklungen, deren Interpretation und
deren Projektion in die Zukunft folgende Faktoren genannt werden, welche einen Einfluss

auf die Pro-Kopf-Mobilitét ausiiben konnen:
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* Mobilitdtskosten

* Ausbau von Mobilitidtsangeboten auf Schiene und Strasse

*  Wachstum der Volkswirtschaft und verfiigbares Einkommen
e Politische Mehrheitsverhéltnisse

* Zeitgeist

¢ Technologische Entwicklung

¢ Sicherheit im 6ffentlichen Raum

6.2. Mengengerist

Demografie

Alle drei Szenarien des Bundesamts fiir Statistik gehen von einer Zunahme der élteren Be-
volkerung von mindesten 47% (tiefes Szenario) bei den 65- bis 80-Jéhrigen, beziechungsweise
von mindestens 142% bei den iiber 80-Jdhrigen aus. Das bedeutet, dass in der Schweiz im
Jahr 2040 rund 2.5 Mio. (tiefes Szenario) bis 2.7 Mio. (hohes Szenario) Personen iiber 65

Jahren leben.

Der Anteil der Personen iiber 65 Jahren auf 100 Personen im Alter zwischen 20 und 64 (Al-
tersquotient) wird von heute rund 30% bis ins Jahr 2040 auf rund 45% ansteigen. Unter Be-
riicksichtigung dessen, dass die Anzahl Lebensjahre mit gesundheitlichen Einschrankungen
zusétzlich deutlich abnehmen wird, kann damit gerechnet werden, dass im Jahr 2040 unter
der erwachsenen Bevolkerung fast jede dritte selbstindig mobile Person {iber 65 Jahre alt

sein wird, wihrend es heute nur gut jede flinfte Person ist.

Mobilitit
Die Mobilitét der dlteren Menschen in der Schweiz ist urban geprégt, mit zunehmender Ten-
denz. Sie ist aber auch eher weiblich, wobei sich die Bedeutung der Geschlechter bis 2040

moglicherweise leicht angleichen wird. Weil jlingere Frauen tendenziell dltere Ménner heira-

ten, wird trotzdem die Mehrheit der Seniorlnnen-Haushalte ,,weiblich® bleiben.

Die Mobilitét ist dominiert vom Auto und diese Dominanz wird sich bis 2040 ohne Gegen-
massnahmen noch einmal verstirken. Die Bedeutung des OV wird abnehmen, vor allem weil
die Gruppe der alleinstehenden, einkommensschwachen Frauen ohne Zugang zu einem Auto
abnehmen wird. Im Fall einer flichendeckenden Einfiihrung vollautonomer Fahrzeuge muss
damit gerechnet werden, dass dieser Trend noch deutlich verstdrkt wird. Es gibt aber auch
Gruppen von Menschen, deren Autonutzung abnimmt, obwohl der Zugang zum Auto durch-

aus vorhanden ist.
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Die Mobilitét (Distanzen und Unterwegszeit) der dlteren Menschen ist bereits heute hoch,
auch wenn sie mit zunehmendem Alter deutlich abnimmt. Dies gilt umso mehr, wenn be-
riicksichtigt wird, dass kaum mehr Pendlerwege anfallen. Bis 2040 werden MIV-Distanzen

im Durchschnitt zunehmen, wihrend mit eher abnehmenden OV-Distanzen zu rechnen ist.

Tabelle 8: Ubersicht tiber den aktuellen Stand von Mobilitatsindikatoren bei Personen tber 65 Jahren
und Trends bis 2040

Heute (2010) Trend 2040

Urbane Mobilitat: 77% in Agglomerationen Urbanisierung nimmt zu,

Wachstum v.a. in den Agglo-

merationsringen
Geschlechterverteilung: 57% Frauen Stabil bis ganz leicht abneh-
mend

OV-Abonnemente: Etwa 50% aber deutliche Zunahme der GA stabil
Autoverfugbarkeit: 70% Weitere deutliche Zunahme
Flhrerschein: 63%
Unterwegszeit: Fast 1 2 Std/Tag (65-75 jahrige) stabil
Zuruckgelegte Distanzen: Insgesamt Zunahme Trend setzt sich fort

Zunahme MIV-Km
Tendenziell Abnahme OV-Km

7. Szenarien

7.1. Schliisselfaktoren

Wie im Methodenkapitel beschrieben (vgl. Kapitel 2) wurden aus einem grosseren Set von
Einflussfaktoren 7 Schliisselfaktoren mit ihren jeweiligen denkbaren qualitativen Auspragun-

gen abgeleitet (vgl. Tabelle 9).
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Tabelle 9: Schlusselfaktoren und Auspragungen

Schliisselfaktor

Auspragungen

1 BIP-Pro Kopf'®

Ein relativ starkes Wachstum (1.5% pro Jahr) ermdglicht eine Sicherung
der Altersvorsorge, die Kaufkraft der Rentnerhaushalte bleibt hoch. Der
Staat hat genligend Mittel fir die Mobilitat.

Ein relativ schwaches Wachstum (0,5% pro Jahr) flhrt zu einem Druck auf
die Altersversorgung, die Kaufkraft der Rentnerhaushalte verschlechtert
sich deutlich (mit Ausnahme der sehr wohlhabenden Haushalte). Der
Staat muss mit den zur Verfligung stehenden Mitteln sehr haushalterisch
umgehen; es gibt nicht geniigend Mittel fir alle Vorhaben im Bereich der
Mobilitat.

2 Mobilitatskosten fir die
Haushalte™

Der OV geniesst als zentrales Standbein eines gut ausgebauten Service
Public im Verkehr einen hohen gesellschaftspolitischen Stellenwert. Die
relativen Preise von MIV und OV bleiben auf dem heutigen Niveau, der

Preis der Mobilitatskosten pro KM bleibt im Vergleich zum Durchschnitt

der anderen Lebenshaltungskosten konstant.

Die Kosten fiir die Nutzung des OV wie auch fiir den MIV fiir die Haushal-
te steigen. Die relativen Preise verandern sich unter dem Strich zugunsten
des OV.

3 Security im Verkehr

Die politische Lage (Fluchtlinge, Islamismus) stabilisiert sich, die Kriminali-
tat und entsprechende Medienberichte nimmt eher ab. Die Security im
Verkehr bleibt im Vergleich mit heute mindestens gleich hoch. In der
Wahrnehmung der alteren Generation ist sie sogar gestiegen.

Gewaltsame Ubergriffe im verkehrsbezogenen éffentlichen Raum (Bahn-
héfe, Zige, Busse usw.) nehmen zu, die Sauberkeit nimmt ab und die
politische Lage und die Kriminalitatslage werden unsicherer. Alles findet in
den Medien hohe Beachtung. Die Verunsicherung und das Sicherheitsbe-
dirfnis wachsen vor allem bei alteren Personen stark.

4 Verkehrsangebot lokal:
Stadte und Agglomerati-
onen

Der Stellenwert des OV nimmt zu, was zu héheren Investitionen insbe-
sondere beim Schienenverkehr fiihrt. Takte und Erschliessung werden
weiter verdichtet, Kapazitaten ausgebaut. Fir das Auto wird hingegen die
Erreichbarkeit der Innenstadte und der verkehrsintensiven Einrichtungen
ausserhalb der Agglomerationskerne durch restriktive Massnahmen sowie
durch einen Verzicht auf einen Ausbau der Infrastruktur parallel zum Be-
volkerungswachstum verschlechtert. Die Einfliihrung des vollautonomen
Fahrzeugs verzégert sich. Fiir die Rentnerhaushalte ist der OV das zent-
rale Standbein ihrer Mobilitat.

Das vollautonome Fahrzeug ist flachendeckend eingefiihrt. Fir Rentner-
haushalte ist es besonders attraktiv, dass dieses keinen Flhrerausweis
(zumindest nicht im heutigen Sinn) voraussetzt und weil Rentnerlnnen den
Verkehrsspitzen im Lokalverkehr besser ausweichen kénnen als jlingere
Personen. Im Zuge der autonomen Fahrzeuge erlebt die Strasse ein Re-
vival. Die Strassen werden ausgebaut. Die Gelder der 6ffentlichen Hand,
welche fiir den OV und dabei insbesondere fiir den Schienenverkehr aus-
gegeben werden, stagnieren, weshalb das Angebot des OV in jeder Be-
ziehung stagniert.

"“sSEco Prognosen in: ARE Verkehrsperspektiven, Hauptbericht, S. 39-40

" Preistiberwacher, 2016
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Tabelle 9 (Fortsetzung): Schllsselfaktoren und Auspréagungen

C

Die Angebote des OV werden stark ausgebaut. Das vollautonome Fahr-
zeug ist flachendeckend eingefiihrt. Die Multimodalitat wird durch die
zunehmende Digitalisierung zusatzlich stark erleichtert und geférdert. Es
entstehen dadurch attraktive Angebote an der Schnittstelle von MIV und
OV (z.B. Sharing-Angebote, verkehrstrageriibergreifende Abos etc.).

5 Verkehrsangebot regional

- landlicher Raum

A

Das vollautonome Fahrzeug ist flachendeckend eingefiihrt. Dies flhrt
dazu, dass sich der OV im Regionalverkehr ausserhalb der grossen Ag-
glomerationskerne auf ein stark ausgediinntes Angebot beschrankt (v.a.
Schiilerinnentransport). Das Verkehrsangebot des OV fiir Rentnerhaus-
halte verschlechtert sich in den landlichen Regionen. Demgegeniiber wird
die Strasseninfrastruktur in den landlichen Regionen punktuell ausgebaut.
Multimodale Angebote entstehen im I&ndlichen Raum jedoch wegen des
dort ausgediinnten OV-Angebots keine.

Die Diffusion des vollautonomen Fahrzeugs verlauft schleppend. Die Digi-
talisierung steht vor komplexen Problemen (z.B. Datenschutz, Arbeits-
recht). Multimodale Angeboten werden deshalb nicht weiter ausgebaut.
Aufgrund dessen wird das regionale Angebot des OV aufrechterhalten,
und punktuell ausgebaut. Fir Rentnerhaushalte andert sich wenig.

6 Verkehrsangebot national

Das vollautonome Fahrzeug ist flachendeckend eingefiihrt. Das attraktive
Angebot des Schienenverkehrs zwischen den Ballungsrdumen wird auf-
rechterhalten und teilweise weiter ausgebaut. Es entstehen integrierte
Kombi-L&sungen von Schienen- und Strassenverkehr. Die Benutzer-
freundlichkeit des QV fiir dltere Personen wird u.a. durch die Digitalisie-
rung erhoht. Die Fernverkehrsoptionen und der Nutzungskomfort fr
Rentnerhaushalte nehmen zu.

Die Diffusion des vollautonomen Fahrzeugs verlauft schleppend. Die Digi-
talisierung steht vor komplexen Problemen (z.B. Datenschutz, Arbeits-
recht). Multimodale Angebote werden deshalb nicht weiter ausgebaut.
Das nationale Angebot des OVs bleibt erhalten und wird punktuell ausge-
baut. Fur Rentnerhaushalte andert sich wenig.

7

Raumliche Entwicklung12

Balance: Es wird eine ausgewogene polyzentrische Entwicklung mit Ver-
dichtung der bestehenden urbanen und landlichen Zentren im heutigen
Sinne fortgeschrieben. Es gibt eine Siedlungsverdichtung in allen Raum-
typen. Gesamthaft kommt es nur zu einer leichten Verlagerung von landli-
chen in stadtische Gebiete.

Sprawl: Die heutige Ausrichtung der Raumplanung auf polyzentrische
Verdichtung wird nicht vollstandig umgesetzt. Die Zersiedelung nimmt
stark zu.

Fokus: Die raumliche Entwicklung starkt die Metropolitanregionen; landli-
che Gebiete werden nicht mehr gefordert. Dies fiihrt zu stark verdichtetem
Bauen in den Stadten und zu einer klaren Verlagerung der Bevélkerung
vom landlichen in den urbanen Raum.

2
Gemass den drei Alternativszenarien der ARE Verkehrsperspektiven 2040, Hauptbericht S. 64
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7.2. Ubersicht iiber die Szenarien

Die folgende Tabelle 10 zeigt alle vom Software-Algorithmus (Szenario-Wizzard) ausgewie-

senen fiinf in sich konsistenten Szenarien, welche aus der Wirkungsmatrix abgeleitet werden

konnten. Die Buchstaben geben die Auspragung des jeweiligen Schliisselfaktors gemiss der

Tabelle 9 (vorangehende Seiten) an.

Tabelle 10: Ubersicht (iber alle konsistenten Szenarien mit inren Auspragungen pro Schliisselfaktor.

Szenarios
Nr. 1 Nr. 2 Nr.3 Nr. 4 Nr.5

BIP pro Kopf: A B A
Mobilitdtskosten fiir die Haus-

) A B B
halte:
Security im Verkehr: A
Verkehrsangebot lokal: Stadte
und Agglomerationen: c A B
Verkehrsangebot regional: A
landlicher Raum:
Verkehrsangebot national: A B A
Raumliche Entwicklung: B

Fiir die weiteren Analysen wurden drei Szenarien ausgewéhlt. Folgendes waren die leitenden

Auswahlkriterien:

¢ QGute Unterscheidbarkeit der Szenarien

* Abdecken einer mdglichst breiten Entwicklungsspanne

* Abgleich mit den Szenarien im SBB Research Fund Projekt "Zukiinftige Mobilitits-

kundenbediirfnisse und -Segmente".

Die Wahl fiel auf die Szenarien 2, 4 und 5 des obigen Tableaus. Tabelle 11 zeigt schematisch

die zentralen Charakteristika der drei ausgewihlten Szenarien und fiihrt die Kurzbezeichnun-

gen der Szenarien ein. In der nachfolgenden Beschreibung der Szenarien wird die Bedeutung

der Kurzbezeichnungen deutlich.
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Tabelle 11: Schematische Darstellung der drei ausgewéahlten Szenarien. Griin unterlegte Zellen be-
deuten eine fiir den OV eher positive Entwcklung; rot unterlegte Zellen zeigen eine fiir den OV eher
negative Entwicklung an; orange unterlegte Zellen beinhalten eine Stagnation resp. eine neutrale
Entwicklung.

Szenario
Multimodale, individuali- | Stagnation und Festhalten | Abbau des Service Public
sierte Mobilitdt in einer an bewahrten Mobilitats- | in einem unsicheren Um-
urbanen Schweiz konzepten feld

BIP pro Kopf Steigt stark Wie heute Steigt stark
Mobilitatskosten Steigen Wie heute Steigen
Security Hoch Tief Tief
Angebot Agglo MIV +/ OV + MIV —/ OV + MIV + / OV stagniert
Angebot Land MIV +/ OV — Wie heute MIV +/ OV —
Angebot national MIV +/ OV + Wie heute MIV +/ OV +
Raumentwicklung Polyzentrisch Polyzentrisch Zersiedelung

Das SBB Research Fund Projekt "Zukiinftige Mobilititskundenbediirfnisse und -Segmente"
(Projekt Wittmer) hat zwei Szenarien entwickelt. Das Szenario "Disruptive Digitalisierung"
des Projekts Wittmer entspricht am ehesten dem ausgewéhlten Szenario "Multimodale indi-
vidualisierte Mobilitdt in einer urbanen Schweiz" und das Szenario "Status-Quo progressiv"
kann am besten mit dem ausgewaihlten Szenario "Stagnation und Festhalten an bewahrten
Mobilitdtskonzepten" verglichen werden. Das dritte ausgewéhlte Szenario "Abbau Service

Public in einem unsicheren Umfeld" wird im Projekt Wittmer nicht thematisiert.

7.3. Die Szenarien im Einzelnen

In den folgenden Unterkapiteln werden die drei entwickelten Szenarien inhaltlich beschrie-

ben.

7.3.1. Szenario 1: Multimodale, individualisierte Mobilitat in einer urbanen
Schweiz

Eine stabile und prosperierende Schweiz

In einem stabilen politischen Umfeld floriert die schweizerische Wirtschaft. Die Bevolkerung
wichst weiterhin stark. Die individuelle Verantwortung geniesst in einem liberalen globali-

sierten Umfeld einen hohen Stellenwert. Selbstverantwortung kommt vor Solidaritit, aber die
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Grundpfeiler der sozialen Sicherheit und des Service Public bleiben erhalten und sind auch

gut finanzierbar.

Kostenwahrheit als Leitlinie

Dementsprechend wird der Kostenwahrheit im Verkehr hohes Gewicht verliehen, die Ver-
kehrsteilnehmenden iibernehmen gegeniiber heute einen deutlich hoheren Teil der Kosten die
sie verursachen und auch die externen Umwelt- und Klimakosten sind voll internalisiert. Der
Anteil der Mobilitatskosten im Haushaltsbudget steigt gegentiiber heute deutlich, was vor
allem fiir Haushalte mit kleinem Budget eine ddmpfende Wirkung auf den Mobilititskonsum
hat. Nicht mehr jede spontane Reise ist fiir dieses Bevolkerungssegment moglich, gerade

auch fiir dltere Menschen, denn Seniorenrabatte sind langst abgeschaftt.

Massvolle Verdichtung im polyzentrischen Raumgefiige

Es besteht ein breit abgestiitzter Konsens, dass sich der Raum polyzentrisch weiterentwickeln
soll, eine extreme innere Verdichtung wird aber abgelehnt, Hochhéuser sind nach wie vor

selten.

Eine hypermobile Gesellschaft mit dem OV als Riickgrat

Der Stellenwert der Mobilitét in der Bevolkerung ist sehr hoch. Die Menschen sind trotz der
ddmpfenden Wirkung der Mobilitdtskosten hdufiger und weiter unterwegs als je zuvor. Ent-
sprechend wird das Mobilitdtssystem in der Stadt und den Agglomerationen sowohl was die

Strasse, als auch was die Schiene betrifft, ausgebaut.

Im Sinne eines wesensgerechten Verkehrs bildet der OV das allgemein beliebte Riickgrat der
Mobilitét innerhalb der Zentren und zwischen den grossen Zentren. Das Angebot der S-
Bahnen und der IC-Relationen wird gegeniiber heute deutlich ausgebaut. Gleichzeitig wird

der Unterhalt der Autobahnen jedoch nicht vernachlassigt.

Aus den lidndlichen Gebieten, wo deutlich weniger Menschen als heute wohnen, hat sich der
OV — abgesehen von Verbindungen zu den regionalen Zentren — ganz zuriickgezogen; die

Erschliessung erfolgt ausschliesslich durch den MIV.

Das vollautonome Fahrzeug dominiert ausserhalb der Verkehrsspitzen den OV

Das vollautonome Fahrzeug ist inzwischen sowohl in urbanen Regionen als auch auf dem
Land eingefiihrt. Auf dem Land hat es den gesamten 6ffentlichen Verkehr ersetzt. In den Ag-
glomerationen {ibernimmt das vollautonome Fahrzeug den grossen Teil der tangentialen Ver-

kehrsbeziehungen, ersetzt aber in den Schwachlastzeiten der Strasse auch den OV in den ra-
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dialen Verkehren (Pendlermobilitdt). Innerhalb der Kernstddte dominiert der 6ffentliche Ver-
kehr.

Multimodalitit und forcierte Technologieentwicklung

Die multimodalen Angebote werden in den urbanen Rdumen nicht aber auf dem Land ausge-
baut und der Zugang zu ihnen wird dank entsprechenden Abonnementen/Preisstrukturen be-

wusst erleichtert.

Dank einem gut ausgebauten Mobility Pricing und der effizienteren Strassennutzung der
vollautonomen Fahrzeuge gelingt es auch, die Stauphdnomene auf etwa dem heutigen Niveau

zu stabilisieren.

Die Moglichkeiten der ICT werden gezielt eingesetzt, um die Convenience eines multi- und
intermodalen Mobilititsverhaltens zu erhéhen und in der Folge werden diese Angebote auch
von allen Bevolkerungsschichten ganz selbstverstdndlich in Anspruch genommen. Die Ver-

zahnung von MIV und OV ist somit stark und gut organisiert.

Wohlhabende RentnerInnen urban integriert — irmere auf dem Land isoliert

Die Lebenserwartung der dlteren Menschen ist im Vergleich zu heute klar verldangert. Ent-
sprechend ist der Anteil an Personen iiber 65 Jahren sehr hoch (ca. 35%; Jahr 2015 = 22%).
Die Gesundheit bleibt ebenfalls deutlich ldnger erhalten. Dadurch und auch durch die gut
organisierten vielfaltigen Mobilititsangebote sind die édlteren Menschen lange sehr mobil und
niitzen dies auch aus. Im Laufe des Ubergangs von einem aktiven Rentnerleben ohne grosse-
re gesundheitliche Einschrankungen zur letzten, hdufig mit besonderen Pflegebediirfnissen
verbundenen Lebensphase ziehen dltere Menschen— wenn sie wohlhabend sind — gerne von
ihren suburbanen Einfamilienhdusern in zentrumsnahe Resorts. Weniger zahlungskriftige
Rentnerlnnen werden dagegen tendenziell in 14ndliche Regionen abgedriangt und leben oft in

grosser Isolation.

7.3.2. Szenario 2: Stagnation und Festhalten an bewahrten Mobilitatskonzep-
ten

Eine stagnierende und verunsicherte Schweiz

Die Schweizer Wirtschaft stagniert aufgrund europapolitischer Unsicherheiten sowie kaum
zu stoppender Fliichtlingsstrome und einer damit verbundenen wirtschaftlichen Krise. Die
Verunsicherung ist greifbar und sie priagt die wirtschaftliche, gesellschaftliche und die politi-
sche Lage in der Schweiz. Weniger Innovation und zdgerliche politische Entscheidungen

sind die Folge davon. Die Bevolkerung wichst gegeniiber heute kaum noch.
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Es werden keine Entscheidungen mit kostspieligen und/oder unsicheren Kosten getdtigt. Ein
Vorteil davon ist jedoch, dass die Mobilitdtskosten aufgrund von weniger Investitionen fiir

die einzelnen Haushalte nicht iiberproportional steigen.

Festhalten an Bewihrtem

Angesichts der weit verbreiteten Verunsicherung wird versucht, an Bewéhrtem festzuhalten.
In diesem Sinne wird auch der bestehende Rahmen der Sozialwerke aufrechterhalten, aller-
dings sinken die Renten und die weiteren Sozialleistungen aufgrund der ungiinstigen Wirt-

schaftsentwicklung.

Im Sinne des Bewahrens wird auch die Strategie der polyzentrischen Raumentwicklung wei-
terhin verfolgt, die Bautdtigkeit hat sich aber deutlich abgeschwécht. Eine extreme innere

Verdichtung wird abgelehnt.

Leicht sinkender Stellenwert der Mobilitat

Der Stellenwert der Mobilitét in der Bevolkerung ist weiterhin hoch, gegeniiber heute aber
leicht gesunken. Die Entwicklung ist jedoch nicht in jedem Mobilitédtsbereich gleich: Wih-

rend die Pendlermobilitédt hoher ist, ist die Tendenz im Freizeitverkehr eher riicklaufig.

Der OV als Systemfiihrer in urbanen Regionen

Auch beziiglich der Mobilitdt wird an Bewidhrtem festgehalten: In der Agglomeration und der
Stadt wird der 6ffentliche Verkehr moderat ausgebaut, der MIV wird mittels Management-
Massnahmen (z.B. Parkplatz-Management) eher zuriickgebunden. Der 6ffentliche Verkehr ist
in urbanen Rédumen klar die Nummer 1. Die nationalen Verbindungen des 6ffentlichen Ver-
kehrs werden nach den Verbesserungen durch die grossen Investitionen (z.B. Gotthard-
Flachbahn, Behindertengerechtigkeit) nicht mehr weiter ausgebaut. Die Autobahnen bleiben

auf dem Stand von heute und werden ebenfalls nicht ausgebaut.

In den ldndlichen Gebieten, wo etwa gleich viele Personen wie heute wohnen, ist das Ver-

héltnis zwischen OV und MIV mit heute zu vergleichen.

Die multimodalen Angebote werden in den urbanen Raumen, nicht aber auf dem Land aus-
gebaut. Kernstilick dazu ist eine Plattform, welche alle moglichen Verkehrsmittel miteinander
verbindet. Der Zugang zu diesen urbanen multimodalen Angeboten wird dank entsprechen-

den Abonnementen/Preisstrukturen bewusst erleichtert.

Das vollautonome Fahrzeug erfiillt die Erwartungen nicht

Die Einfiihrung vollautonomer Fahrzeuge hat sich aufgrund technologischer Detailprobleme

und fehlender Ressourcen fiir den Infrastruktur-Ausbau stark verzogert. Zwar verkehren in
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ausgewihlten urbanen Gebieten vollautonome Fahrzeuge, dies aber immer noch im Rahmen
von grosseren Feldversuchen. Auf dem Land sind vollautonome Fahrzeuge noch nicht sicht-

bar.

Da kaum mehr Investitionen in Mobilititsinfrastruktur getitigt werden und die Einfiihrung
der vollautonomen Fahrzeuge schleppend verlduft, konnte die Stausituation auf der Strasse

im Vergleich mit dem Jahr 2020 nicht verbessert werden.

Gebremste Mobilitit der alteren Personen

Die Lebenserwartung dlterer Personen steigt nur noch wenig an. Der Anteil élterer Personen
betrigt rund 25%. Thre Mobilitdt ist namentlich in 1dndlichen Regionen wegen der wahrge-
nommenen Unsicherheiten im 6ffentlichen Raum und wegen fehlender vollautonomer Fahr-
zeuge nicht hoher als heute. Gebremst wird diese auch durch eine Kiirzung der Renten. Dies
alles fiihrt zu einer gewissen Isolierung der dlteren Menschen vor allem im ldndlichen Raum,

teilweise aber auch in urbanen Rdumen.

7.3.3. Szenario 3: Abbau des Service Public in einem unsicheren Umfeld

Exportorientiertes Wachstum und innere Zerrissenheit

Situation 2040: Die Schweizer Wirtschaft floriert dank der gut laufenden Exportwirtschaft.
Ein moderates Bevolkerungswachstum ist getrieben von der Entwicklung im Aussenhandel.
Gleichzeitig pragen innenpolitische Konflikte und eine wachsende Polarisierung der politi-

schen Lager das gesellschaftliche Klima.

Dies hat politischen Kreisen Auftrieb gegeben, welche die Rolle des Staates gegeniiber ein-
zelnen gut organisierten Lobbies zuriickdrangen. Diese Kréfte haben sich eine Reduktion der
Staatsausgaben auf die Fahne geschrieben und sie nehmen dafiir auch einen Abbau des Ser-

vice Public und wachsende soziale Ungleichheit in Kauf.

Weniger Subventionen fiir den 6ffentlichen Verkehr

Dementsprechend wird der 6ffentliche Verkehr deutlich weniger subventioniert und das
Strassennetz ausgebaut, denn eine echte Kostenwahrheit zwischen den Verkehrstriagern hat
sich nicht durchgesetzt. Der Anteil der Mobilititskosten im Haushaltsbudget steigt gegeniiber
heute deshalb deutlich an, was vor allem fiir Haushalte mit kleinem Budget eine ddmpfende
Wirkung auf den Mobilititskonsum hat. Nicht mehr jede spontane Reise ist moglich, gerade

auch fiir die weniger wohlhabenden dlteren Menschen.
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Zersiedlung

Die politische Ausrichtung fiihrte auch zu einem Stocken der polyzentrischen Raumentwick-

lung, welche in den 2010-Jahren geférdert wurde. Die Zersiedelung schreitet stark voran.

Der M1V als Riickgrat des Mobilitiitssystem

Das Strassennetz ist sowohl im urbanen wie im ldndlichen Raum stark ausgebaut, wihrend
sich der offentliche Schienenverkehr auf die profitablen Strecken zwischen nationalen Zen-

tren sowie auf die hochfrequentierten Pendlerstrecken konzentrieren muss.

Aus den lidndlichen Gebieten, wo etwa gleich viele Menschen wie heute wohnen, hat sich der

OV ganz zuriickgezogen; die Erschliessung erfolgt ausschliesslich durch den MIV.

Vollautonome Fahrzeuge sind omnipriisent

Das vollautonome Fahrzeug ist inzwischen sowohl in urbanen Regionen als auch auf dem
Land eingefiihrt. Auf dem Land hat es den gesamten 6ffentlichen Verkehr ersetzt. In den Ag-
glomerationen {ibernimmt das vollautonome Fahrzeug praktisch alle tangentialen Verkehrs-
beziehungen, ersetzt aber in den Schwachlastzeiten der Strasse auch den OV auf den typi-

schen Pendlerstrecken.

Die multimodalen Angebote werden in den urbanen Raumen, nicht aber auf dem Land leicht

ausgebaut und konzentrieren sich auf die Knoten, welche der OV noch erreicht.

Dank ausgekliigelter Technologieanwendungen gelingt es trotz dem sehr hohen Anteil an
vollautonomen Fahrzeugen die Stauphédnomene etwa auf dem heutigen Niveau zu stabilisie-

ren.

Die Moglichkeiten der ICT werden gezielt eingesetzt, um die Effizienz der vollautonomen
Fahrzeuge und der Strassen zu erhdhen und in der Folge werden diese Fahrzeuge auch von
allen Bevolkerungsschichten ganz selbstverstindlich in Anspruch genommen. Alles in allem
ist ein Revival der motorisierten individuellen Mobilitdt mittels vollautonomer Fahrzeuge

festzustellen.

Bis ins hohe Alter mit dem MIV unterwegs

Gesamthaft liegt der Anteil &lterer Personen bei rund 30%. Die Lebenserwartung dlterer Per-
sonen entwickelt sich je nach Zugehorigkeit zu einer spezifischen Schicht unterschiedlich.
Die Profiteure der gesellschaftlichen Entwicklung leben im Vergleich zu heute langer und sie
bleiben linger gesund, wihrend die Lebenserwartung bei den Verlierenden stagniert. Auf-
grund der vollautonomen Fahrzeuge bleiben éltere Personen viel langer selbstbestimmt mo-
bil. Aufgrund der grosseren Unabhéngigkeit wohnen die dlteren Menschen lidnger in ihren

eigenen Wohnungen und profitieren von den vollautonomen Fahrzeugen in erheblichem
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Masse. Entsprechend sind sie hauptsidchlich mit dem MIV unterwegs. Obwohl Angebote zur
Kombination von Verkehrsmitteln (Sharing, Pooling, vollautonome Fahrzeuge, etc.) im ur-
banen Raum verbreitet sind, werden diese von dlteren Personen wenig genutzt, da sie nicht

mit diesen aufgewachsen sind und sie die Umsteigeprozesse zu aufwindig finden.

8. Zukunftige Moglichkeiten und Bedurfnisse alterer Per-
sonen

In diesem Kapitel wird die Frage nach den Moglichkeiten und den Bediirfnissen von dlteren
Personen beantwortet, welche sich aus dem demografischen Wandel ergeben. Wenn wir die
empirischen Ergebnisse der vorhergehenden Kapitel zusammenfassen, zeigt sich, dass sich
die fiir die Mobilitét relevanten Moglichkeiten und Bediirfnisse bis 2040 stark verdndern

werden. Im Folgenden werden die wichtigsten Verdnderungen beschrieben.

Deutlich hoherer Anteil der ilteren Personen an der Gesamtbevolkerung

Aus dem Kapitel der demografischen Entwicklung ist klar erkennbar, dass in Zukunft mit
deutlich mehr dlteren Personen und insbesondere mit mehr Hochaltrigen zu rechnen ist. Dies
gilt absolut, aber auch relativ zur Gesamtbevolkerung. Damit erhoht sich der Stellenwert der

alteren Personen auch fir die SBB.

Bis ins hohe Alter gesund

Zusitzlich ist damit zu rechnen, dass die Seniorlnnen bis ins hohe Alter mobil sein diirften
und nur noch ein sehr kurzer Lebensteil mit Mobilititseinschrankungen und/oder mit ander-
weitigen gesundheitlichen Einschrankungen gelebt werden muss. Die Aktivitdtsmoglichkei-

ten erreichen dadurch praktisch das gleiche Spektrum wie bei erwerbstitigen Personen.

Einschriankungen bleiben trotz allem

Auf der anderen Seite muss trotz der gesundheitlich guten Voraussetzungen damit gerechnet
werden, dass die dlteren Menschen — wie heute auch schon — korperlich weniger schnell und
mental weniger flexibel sind als jlingere Menschen. Das hat beispielsweise einen Einfluss auf
die Bewegungen innerhalb eines Umsteigepunkts. Aber auch die Aufgaben, welche Senio-
rInnen 16sen konnen, werden dadurch etwas eingeschrankt resp. miissen entsprechend formu-

liert werden. Schliesslich durfte dies vor allem auch im IKT-Bereich einen Einfluss auf die
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Nutzung neuer Technologien haben. Es ist zu erwarten, dass Seniorlnnen bei der Adaption

neuer Technologien immer einen Riickstand auf jlingere Generationen haben werden.

In Bezug auf die korperlichen Einschrinkungen erachtet die Autorenschaft angesichts der
Aussichten, dass die Lebensdauer mit korperlichen Einschrankungen in Zukunft nur noch
sehr kurz sein wird, die Massnahmen, welche im Rahmen des Behindertengesetz umgesetzt
werden, als ausreichend. Chancen, welche in direktem Zusammenhang mit korperlichen Ein-
schrankungen stehen (z.B. autonome Rollstiihle in Bahnhdfen), sind deshalb weniger interes-
sant. Chancen, welche sich aufgrund der eingeschriankten mentalen Flexibilitdt und physi-

schen Agilitit ergeben, werden jedoch eruiert.

Viel Zeit — mehr Geld

Neben einer relativ zu heute deutlich verbesserten Gesundheit wird den &lteren Personen in
Zukunft im Vergleich zur Phase vor der Pensionierung weiterhin sehr viel Zeit zur Verfii-
gung stehen. Diese Zeit kann im Gegensatz zur erwerbstitigen Bevolkerung insofern flexibel
genutzt werden, als kaum personenexterne Restriktionen bestehen, welche den Tagesablauf
vorstrukturieren wiirden. Im Hinblick auf die Chancen, welche die demografische Entwick-
lung er6ffnen, muss jedoch erwartet werden, dass individuelle Priaferenzen beziiglich der
Tages- und Wochenabldufe bestehen. Die vollige Flexibilitdt der dlteren Personen kann kei-

nesfalls vorausgesetzt werden.

Zusitzlich kann damit gerechnet werden, dass dlteren Personen im Vergleich zu heute mehr
Geld zur Verfiigung stehen wird, obwohl es in dieser Altersgruppe bereits heute sehr viele
wohlhabende Personen gibt. Dies gilt insbesondere fiir die Szenarien 1 und 3, in denen das

Wirtschaftswachstum im Vergleich zu den letzten 10 Jahren wieder stéirker ist.

Dringend notig: Soziale Kontakte und eine sinnstiftende Aufgabe

Die viele zur Verfiigung stehende Zeit und die Verbreiterung des Moglichkeitenspektrums
wird jedoch auch die Herausforderungen, denen heute schon praktisch alle pensionierte Per-

sonen in der einen oder anderen Form gegeniiberstehen, verschérfen:

* Erstens muss diese Zeit sinnvoll gefiillt werden. Sinnvoll erlebt ein Mensch sein Le-
ben in der Regel dann, wenn er eine Aufgabe hat, welche im Sinne eines Mosaik-
steinchens dem System Gesellschaft dient.

e Zweitens bietet das Berufsleben in aller Regel mannigfaltige soziale Kontakte — sei
dies auf geschiftlicher Ebene, durch Besprechungen, Sitzungen, Baustellen-Terminen
usw., sei dies auf privater Ebene durch Geschiftsanldsse, Kaffeepausen, Mittagessen
und dhnliches. Diese sozialen Kontakte gilt es nach der Pensionierung aufrecht zu er-
halten oder zu ersetzen. Zwar werden bis in 20 Jahren soziale Kontakte virtuell wohl

nicht nur wie bisher im audiovisuellen Sinne mdglich sein, sondern beispielsweise
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auch als simulierte ,.taktile* Kontakte erfolgen konnen. Wir vertreten jedoch die The-
se, dass diese Moglichkeiten reale soziale Kontakte ergéinzen und allenfalls modifizie-
ren, nicht aber ersetzen werden konnen. Virtuelle Raume werden ergdnzend und zu-
sétzlich zu den realen Kontakten genutzt werden — dhnlich wie heute Text- und Vide-

ochats

Die Stillung beider Bediirfnisse — sinnstiftende Aufgaben und soziale Kontakte — werden mit
langerer Lebenszeit gepaart mit gesteigerter Gesundheit fiir die Seniorlnnen schwieriger.

Dies erdffnet jedoch auch Chancen, welche im nachfolgenden Kapitel 9 dargestellt werden.

Mehr Verkehr - hoheres Konfliktpotenzial

Generell muss in allen Szenarien aus Griinden des Bevolkerungswachstums mit mehr Ver-
kehr gerechnet werden. Das bedeutet unabhéngig von den Szenarien auch mehr Personen im
offentlichen Verkehr. Besonders ausgeprigt diirfte dies im Szenario "Stagnation und Festhal-
ten an bewéhrten Mobilitdtskonzepten" sein, in welchem damit gerechnet wird, dass im urba-
nen Raum der MIV mittels politischer Massnahem eher eingeschrinkt wird und der OV das
Riickgrat des Mobilitédtssystems bildet.

Dieser Mehrverkehr bedeutet, dass auf gleichem Raum pro Zeiteinheit noch mehr Personen
in unterschiedlichen Lebensphasen und mit unterschiedlichen Praferenzen aufeinandertreffen
als dies heute schon der Fall ist. Die Zeiten, bei denen dieses Aufeinandertreffen stattfinden,
werden sich hdaufen — insbesondere, wenn Massnahmen zum Brechen von Spitzen umgesetzt
werden. Werden Chancen fiir dltere Personen im 6ffentlichen Verkehr ergriffen, welche sich
durch den demografischen Wandel fiir 6ffentliche Verkehrsbetriebe ergeben, so diirfte sich

diese Problematik zusitzlich noch verscharften.

Die unterschiedlichen Personengruppen (z.B. SeniorInnen, Pendlerlnnen, Schiilerlnnen) ha-
ben unterschiedliche Bediirfnisse und Voraussetzungen. Dadurch und durch die noch engeren
raumlichen und zeitlichen Verkehrs-Verhiltnisse steigt die Konfliktanfélligkeit an. Es gilt,
diese Konfliktanfilligkeit schon friihzeitig zu erkennen und Massnahmen fiir einen friedvol-
len Umgang miteinander zu ergreifen. Diese Massnahmen kénnen im Kommunikationsbe-
reich liegen. Es ist jedoch abzusehen, dass auch Massnahmen im infrastrukturellen (mehr
Raum) und im betrieblichen Bereich (Entflechtung) getroffen werden sollten. Auch bei der
Konkretisierung der Chancen resp. bei der Konzipierung und Umsetzung entsprechender
Losungen ist die steigende Konfliktanfilligkeit zu beachten und Elemente einzubauen, wel-

che diese adressieren.
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Verlagerung auf den MIV?

Schliesslich geht aus den Mobilitdtsdaten einerseits und aus den Szenarien andererseits her-
vor, dass der MIV fiir die Umsetzung der Mobilitét der dlteren Personen von hoher Bedeu-
tung sein wird, wenn keine Gegenmassnahmen ergriffen werden. Dies ist vor allem ausge-
pragt bei den Szenarien 1 "Multimodale, individualisierte Mobilitit in einer urbanen
Schweiz" und 3 "Abbau des Service Public in einem unsicheren Umfeld", in denen vollauto-
nome Fahrzeuge weit verbreitet sind. In Szenario 2 "Stagnation und Festhalten an bewahrten
Mobilitdtskonzepten" diirfte die Bedeutung des MIV etwas geringer sein, weil erstens davon
ausgegangen wird, dass sich im thematisierten Zeitraum vollautonome Fahrzeuge nicht fla-
chendeckend durchsetzen werden. Zweitens geht das Szenario 2 davon aus, dass mindestens
im urbanen Raum von der Politik Massnahmen zur Stiitzung des 6ffentlichen Verkehrs und
zur Einddmmung des motorisierten Individualverkehrs beschlossen und auch umgesetzt wer-

den.

9. Chancen und Potenziale fur offentliche TU

In Kapitel 9.1 wird aufgezeigt, was genau unter Chancen verstanden wird und nach welchen
Dimensionen diese kategorisiert werden. Die Darstellung der einzelnen Chancen und Poten-

ziale (Kap. 9.2 bis 9.5) ist nach den inhaltlichen Kategorien der Chancen strukturiert.

Im letzten Kapitel 9.6 folgt eine Ubersicht iiber alle Einzelchancen und ein integrales Fazit,

welches eine Empfehlung enthilt, in welche Richtung weitergedacht werden konnte.

9.1. Definition und Strukturierung der Chancen

Unter dem Begriff "Chancen" werden alle Moglichkeiten, Mittel und Instrumente subsum-
miert, welche 6ffentliche Transportunternehmen ermdglichen, mittels Starkung von Kunden-
beziehungen (Neugewinnung und Bindung von Seniorlnnen als KundInnen) oder mittels Er-

schliessung neuer Geschéftsfelder die Zukunft noch erfolgreicher zu gestalten.

Die Chancen ergeben sich einerseits aus der Kombination der Bediirfnisse und Vorausset-
zungen, welche die zukiinftigen Seniorlnnen mitbringen (vgl. Kap. 8), und andererseits aus

den Entwicklungen der Rahmenbedingungen gemaiss den Szenarien (vgl. Kap. 7).

Die einzelnen Chancen sind vier inhaltlichen Kategorien zugeordnet, welche jeweils einem

der drei Lebensbereiche "Wohnen", "Arbeiten" und "Reisen" zugeordnet werden konnen.
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Aufgrund des Themas dieser Arbeit ist der Lebensbereich "Reisen" in zwei Kategorien unter-
teilt:

*  Seniorlnnen reisen — klassische OV-Nutzung: Zur dieser Kategorie gehdren Moglich-
keiten, welche sich im Rahmen der Organisation, Vorbereitung und Durchfiihrung
von Reisen und Ausfliigen aber auch von alltiglicher Mobilitét auftun.

* Seniorlnnen reisen — vollautonome Fahrzeuge: In diese Kategorie fallen Chancen,
welche sich nur ergeben, falls sich vollautonome Fahrzeuge in erheblichem Mass
durchsetzen. Die Chancen dieser Kategorie sind unabhéngig von der demografischen
Alterung. Sie konnen aber mit Moglichkeiten anderer Kategorien gekoppelt werden.

* Seniorlnnen arbeiten: Den Chancen dieser Kategorie ist gemeinsam, dass den Senior-
Innen eine Aufgabe gegeben wird. Obwohl sich auch im Zusammenhang mit neuen
Fahrzeugtypen neue Aufgaben fiir Seniorlnnen ergeben, sind in dieser Kategorie nur
Aufgaben im Zusammenhang mit konventionellen Mobilitdtsformen thematisiert.
Diese konnen deshalb auch fiir kurz- und/oder mittelfristige Zeitrdume interessant
sein. Chancen fiir Aufgaben fiir Seniorlnnen im Zusammenhang mit neuen Mobili-
tiatsformen wurden der vorangehenden Kategorie "SeniorInnen reisen — vollautonome
Fahrzeuge" zugeordnet.

*  Seniorlnnen wohnen: Unter diesem Begriff werden Moglichkeiten subsummiert, wel-
che Strukturen schaffen, um Seniorlnnen in irgendeiner Form zusammenzubringen.

Die einzelnen Chancen kdnnten je nach Gewichtung der Elemente auch anderen Kategorien
zugeordnet werden. Die Zuordnung erfolgte nach dem aus Sicht der Autorenschaft zentralen

Element der jeweiligen Chance.

Die nachfolgende Abbildung 23 zeigt, die Zuordnung der inhaltlichen Chancen-Kategorien
zu den Umsetzungszeithorizonten. Chancen mit Zeithorizont 2030 werden in den Kapiteln
9.2 (Seniorlnnen reisen — klassische OV-Nutzung) und 9.3 (SeniorInnen arbeiten) beschrie-
ben, Chancen mit Zeithorizont 2040 in den Kapiteln 9.4 (Seniorlnnen reisen — vollautonome
Fahrzeuge) und 9.5 (Seniorlnnen wohnen). Die Darstellung der Chancen umfasst eine inhalt-
liche Beschreibung und eine Potenzialseinschitzung nach Szenarien und Kundensegment.

Eine Ubersicht iiber alle Einzel-Chancen findet sich im im abschliessenden Fazit (Kap. 9.6).

Zeithorizont Umsetzung: 2030

Seniorlnnen reisen: Seniorlnnen
klassische OV-Nutzung arbeiten
Kap. 9.2 Kap. 9.3

J J J J

Beschreibung und Potenziale nach Kundensegmenten und Szenarien

Abbildung 23: Strukturierung der Beschreibung von Chancen des demografischen Wandels.

62



9.2. Seniorlnnen reisen — klassische OV-Nutzung

Im Bereich "Seniorlnnen reisen — klassische OV-Nutzung" lassen sich so viele Chancen iden-
tifizieren, dass dieses Kapitel nochmals unterteilt ist in Chancen im Rahmen der Reiseorgani-

sation und -vorbereitung und in Chancen im Rahmen der Reisedurchfiihrung.

9.2.1. Chancen im Rahmen der Reiseorganisation

Beschreibung

Die ersten drei der nachfolgend beschriebenen Chancen behandeln Moglichkeiten der Reise-
organisation im engeren Sinne. Die letzten drei Chancen sind Kurse oder kursdhnliche Mog-

lichkeiten.

Die ersten beiden Chancen sind Angebote, welche vom Grundsatz her konventioneller Natur
und teilweise vielleicht in anderer Form schon umgesetzt sind. Diese Angebote sind jedoch
spezifischer auf die Bediirfnisse von Seniorenhaushalten auszurichten, wobei zu beriicksich-
tigen ist, dass weibliche Haushaltsvorstinde in der Mehrheit sind und entsprechend anzuspre-

chen sind.

Solche Chancen sind Gratis-Versuchsfahrten, welche beispielsweise mit der ersten AHV-

Abrechnung eingeldst werden kdnnen, oder ein Seniorlnnen-Reiseplaner.

Der Seniorinnen-Reiseplaner sollte im Gegensatz z.B. zur SBB Mobile Preview App Fea-
tures speziell fiir Seniorlnnen wie beispielsweise ein Kurzanleitung fiir Ticketautomaten, eine
Liste typischer Pendlerstrecken und -zeiten, vorgegebene Ausflugsziele, und dhnliches haben

und von Funktionen, welche hauptsédchlich fiir Pendler gedacht sind, befreit sein.

Eine weitere Chance ist eine umfassende Plattform fiir alle Mobilitditsformen, welche mit
zunehmender Zeit ein grosseres Potenzial entwickeln kann, weil das Spektrum an Mobilitéts-
formen zunimmt. Eine Plattform fiir alle Mobilititsformen dient der Reiseplanung unter Be-
riicksichtigung aller moglicher Mobilitidtsformen — neben Ziigen, Bussen, Schiffen, Seilbah-
nen etc. beispielsweise auch konventionelle und neuartige Taxidienste, Carsharing- und Car-
pooling-Angebote, Angebote zum Sharing von elektrisch unterstiitzten und konventionellen
Fahrradern und Motorrddern, Call-a-bike-Angebote, aber auch Angebote fiir den Transport
von Giitern fiir Privatpersonen wie beispielsweise Mobeltransporte etc. Um sie fiir Seniorln-
nen besonders attraktiv zu gestalten, ist es wichtig, dass die Funktionsweise der Plattform

eine gewisse Zeit lang stabil bleibt.

Unter der Chance Organisation von Freizeitreisen wird ein Angebot der SBB verstanden,
welches eine spezifisch fiir Seniorlnnen konzipierte Reise komplett und einfach zusammen-
stellt. Ziele und Aktivitdten kénnen im Voraus bekannt sein; es kann sich aber auch um Uber-

raschungsreisen handeln. Die Spezifika fiir Seniorlnnen bestehen in der Verwendung von
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Verkehrsmitteln, -wegen und -zeiten mit wenig PendlerInnen, in der Einplanung geniigend
langer Umsteigezeiten, in der Echtzeit-Fiihrung der Seniorlnnen zum richtigen Verkehrsmit-
tel bei Umsteigepunkten (Navigation), in der automatischen Ticketausstellung und Reservati-
on, Service-Angebote etc. Die Idee besteht darin, dass dieses Angebot im Prinzip ein "One-
Touch"-Angebot ist, wobei dies nicht zwingend mit einer Online-Applikation realisiert wer-
den muss. Das Angebot kann mit anderen Chancen wie beispielsweise einer Gratis-

Versuchsfahrt kombiniert werden.

Schliesslich gibt es drei Chancen, welche mit Kursangeboten verbunden sind. Bei allen Kur-

sen ist die Idee, dass sie von Seniorlnnen fiir Seniorlnnen geleitet werden.

Wiéhrend Online mobil Kurse zum Erlernen von neuen Buchungs- und Planungsmdglichkei-
ten auch schon heute existieren (Mobil sein - mobil bleiben), ist nach Kenntnis der Autoren-

schaft die Idee von Kursen fiir die Selbsteinschitzung von Autofahrfdhigkeiten neu.

Ein Kurs Selbsteinschditzung von Autofahrfihigkeiten greift den Umstand auf, dass viele dlte-
re Personen die Abgabe des Fiihrerausweis als massiven Autonomieverlust erleben. Ein Kurs
zur Selbsteinschitzung der Fahigkeiten flihrt — im Gegensatz zu einer obligatorischen drztli-
chen Einschitzung — leichter zu einer Einsicht in die Problematik. Gleichzeitig lassen sich die
Vorteile der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel vermitteln und diesbeziiglichen Bedenken

und Vorbehalten entgegentreten.

Ein letzter Kurs fiir Mobilitdtsoptimierung hat im Gegensatz zum Online mobil Kurs das

Ziel, die Vor- und Nachteile der verschiedenen Mobilitdtsformen néher zu bringen.

Alle Chancen haben letztlich den Zweck, neue KundInnen zu gewinnen und/oder bestehende
besser zu binden. In der Regel senken sie die Hemmschwelle fiir die Beniitzung der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel und ermoéglichen so positive Erfahrungen mit diesen. Mit positiven Er-

fahrungen lassen sich am effizientesten Gewohnheiten aufbrechen — insbesondere wenn dies

im Rahmen von Lebensereignissen wie z.B. Pensionierung gemacht wird.

Kurse bieten neben der Neugewinnung von KundInnen zusétzlich die Chance, Betétigungs-
felder flir SeniorInnen zu schaffen und — aus Sicht der Transportunternehmen — neben der

relativ glinstigen Arbeitskraft die Kursleitung fiir die Zielpersonen glaubwiirdiger zu machen.

Potenzial nach Kundensegmenten

Hinsichtlich der Kundensegmente der Seniorlnnen diirfte das Potenzial der Chancen der Rei-
seorganisation im engeren Sinne (Gratis-Versuchsfahrten, Seniorlnnen-Reiseplaner, Organi-
sation von Freizeitreisen) beim Kundensegment der unterprivilegierten Frauen durch ihre im
Vergleich mit den anderen Kundensegmenten tiefere Bildung und teilweise auch durch die

geringeren finanziellen Mittel etwas grosser sein als bei den anderen beiden Kundensegmen-

ten.
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Kurse auf der anderen Seite diirften dagegen fiir die Kundensegmente der jlingeren Elite und
der bildungsstarken Jungrentnerinnen attraktiver sein. Zu beachten ist, dass diese beiden
Kundensegmente auf Kosten der unterprivilegierten Frauen zahlenmissig mit der Zeit eher
zunehmen werden. Das Potenzial der Kurse fiir die Selbsteinschitzung der Autofahrfdhigkei-
ten diirfte fiir das Kundensegment der unterprivilegierten Frauen klein sein, da diese nur we-
nig Auto fahren. Zusitzlich wird das Potenzial dieser Kurse fiir alle drei Kundensegmente im
Jahr 2040 als gering eingeschétzt, weil in zwei der drei Szenarien vollautonome Fahrzeuge

stark verbreitet sind.

Potenzial nach Szenarien

Weil die Chancen der Reiseorganisation gleichsam voraussetzen, dass diese in irgendeiner
Form komplex ist, sind die Potenziale dieser Chancen im Grossen und Ganzen bei den beiden
Szenarios, welche die Vergrosserung der Anzahl Mobilititsformen und damit die Multimoda-
litdt vorsehen ("Multimodale, individualisierte Mobilitdt in einer urbanen Schweiz" und "Ab-
bau des Service Public in einem unsicheren Umfeld") eher grosser einzuschitzen als beim

Szenario "Stagnation und Festhalten an bewéhrten Mobilitdtskonzepten".

9.2.2. Chancen im Rahmen der Reisedurchfiihrung

Beschreibung

Alle im Folgenden beschriebenen Chancen schaffen Voraussetzungen, dass Seniorlnnen
leichter zu einem Umsteigepunkt kommen oder sich am Umsteigepunkt besser und schneller

zurecht finden.

Mit der Chance Sharing auf der ersten und letzten Meile sind altersgerechte Mobilitdtsmog-
lichkeiten zum Zuriicklegen der ersten resp. letzten Meile gemeint, welche mit irgendeinem
Sharing-Ansatz verbunden sind. Dies konnen natiirlich vollautonome Fahrzeuge sein, welche
selbstdndig wieder zum Ausgangspunkt zuriick fahren, aber auch Fahrzeuge, welche von
anderen Personen wieder neu gebucht werden konnen im Sinne des Angebots Call-a-bike

oder Catch-a-Car. Ebenfalls vorstellbar sind Carpooling-Angebote.

Das Ziel, dass sich Seniorlnnen an Umsteigepunkten besser und schneller zurecht finden,
verfolgt erstens die Chance individualisierte Wegweisung in Umsteigepunkten mittels App
oder RFID-Chips oder anderen technischen Identifikationsmoglichkeiten oder auch mittels

augmented reality oder Robotik.

Zweitens verfolgt die Idee der Drop-Off Station dieses Ziel, bei welcher Gegenstdnde und
langfristig auch Personen abgegeben werden konnen, resp. man sich selber "abgeben" kann.

Mittels eines eingebauten, mit sich getragenen oder implantierten Chips wird die gewiinschte
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Destination klar. Organisation der Abladestation und der Transport erfolgt durch die Trans-
portunternehmung. Eine allenfalls nétige Betreuung der Drop-Off Stationen und gegebenen-
falls gewisse Strecken des Transports konnen auch von Seniorlnnen ausgefiihrt werden (vgl.

auch Chancen im nachsten Kap. 9.3).

Schliesslich kénnen im Rahmen der dritten Chance Seniorlnnen-spezifische Ausgestaltung
von Umsteigepunkten Umsteigepunkte noch liber die Vorgaben des Behindertengesetzes hin-
aus und unabhingig von elektronischen Hilfsmitteln Seniorlnnen-gerecht ausgestaltet wer-
den. Beispielsweise mit langsameren Rolltreppen-Geschwindigkeiten, Auslaufzonen nach
den Rolltreppen oder separaten Rolltreppen, Farbcodes fiir die Fiihrung der Personen zu un-
terschiedlichen Perronkategorien (z.B. 40er und 30er-Gleise am HB Ziirich, RBS-Gleise in
Bern oder SNCF-Gleise im Bahnhof Basel), etc.

Letztlich dienen alle hier aufgezdhlten Chancen dem Zweck, die Beniitzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel einfacher und komfortabler zu machen. Teilweise tragen sie auch dem Um-
stand Rechnung, dass trotz guter Gesundheit dltere Leute physisch aber vor allem auch men-
tal nicht mehr so flexibel sind wie jiingere Leute. Die Chancen bestehen darin, dass die Um-
steigeschwelle vom MIV zum OV fiir SeniorInnen gesenkt wird und dass die Effizienz des
Bahnhotbetriebs gefordert wird. Einzelne Ideen wie z.B. die SeniorInnen-gerechte Ausgestal-
tung von Umsteigpunkten konnen zusitzlich helfen, Konflikte mit unterschiedlichen Nutzer-

gruppen (z.B. Pendlern) zu vermeiden.

Potenzial nach Kundensegmenten

Das Potenzial aller vier Chancen wird jeweils — abgesehen von den unterschiedlichen Gros-
sen der Kundensegmente — bei allen Kundensegmenten mehr oder weniger gleich hoch ein-
geschitzt. Bei jenen Chancen, welche mit technischen Umsetzungen verbunden sind, entwi-
ckelt sich das Potenzial bis 2030 im Vergleich zu 2020 teilweise noch deutlich.

Potenzial nach Szenarien

Die Chance Sharing der ersten und letzten Meile hat ein hohes Potenzial im Szenario "Abbau
Service Public in einem unsicheren Umfeld", weil in diesem der OV nur noch bis in lindliche
Zentren gefiihrt wird und die erste resp. letzte Meile fiir die Benutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel noch entscheidender ist. Bei den anderen beiden Szenarien wird die Chance als
klein eingeschitzt, weil im landlichen Raum die Mobilitdt mit vollautonomen Fahrzeugen

bewiltigt werden wird.

Das Potenzial der anderen drei Chancen wird bei allen drei Szenarien als eher hoch oder hoch

eingestuft.
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9.3. Seniorlnnen arbeiten

Beschreibung

Die Kategorie "Aufgaben fiir Seniorlnnen" umfasst von allen Kategorien die meisten Chan-
cen. Bei vier der sieben Chancen dieser Kategorie werden Seniorlnnen eingesetzt, um andere
Seniorlnnen bei der Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu unterstiitzen. Im ersten
Biindel werden an dieser Stelle diese vier Chancen vorgestellt und diskutiert, anschliessend

folgt die Darstellung der restlichen drei Chancen.

*  OV-Paten helfen anderen Seniorlnnen beim Umstieg oder Wiedereinstieg in die OV-
Mobilitét, indem sie Thnen die Angebote, Mobilitdtsmoglichkeiten, Mdglichkeiten der
Verkehrsmittelkombination und der verwendeten Technologien aufzeigen, erkldren
und allenfalls auch physisch begleiten.

* Als Umsteigepaten werden Seniorlnnen bezeichnet, welche an Umsteigepunkten
gleichsam gebucht werden konnen, um Anschlussverkehrsmittel oder Dienstleistun-
gen im Umsteigepunkt leichter zu finden und zu beniitzen. Umsteigepaten sind statio-
nédr an den Umsteigepunkten tdtig. Umsteigepaten werden nur bendétigt, solange die
Umsteigehilfen nicht mittels technischer Hilfsmittel (z.B. augmented reality, Robotik
etc.; siche Kap. 9.2.2, Chance "individualisierte Wegweisung") gelost werden kdnnen.
Wir vermuten, dass dies bis ins Jahr 2040 noch nicht vollumfénglich der Fall sein
wird.

* Die personliche Reisebegleitung dehnt die Idee der Umsteigepaten auf die ganze Rei-
se aus. Seniorlnnen begleiten und betreuen andere Seniorlnnen auf ihrer ganzen Rei-
se. Es ist davon auszugehen, dass ein solches Angebot nicht nur gebucht wird, um si-
cher zu stellen, dass die Reise problemlos verlduft, sondern auch, um soziale Kontak-
te zu haben.

* Noch konsequenter wird die Idee der Reisebegleitung durch die Chance Seniorlnnen
als Reiseleitung in ihrer Region verfolgt. Dabei stellen Seniorlnnen in ihrer Region
kleine Reisen zu wenig bekannten, aber attraktiven regionalen oder lokalen "Perlen"
zusammen und iibernehmen fiir einzelne oder eine Gruppe von Seniorlnnen die Rei-
seorganisation und -leitung. Diese Idee lésst sich beispielsweise gut mit der Chance
"Organisation von Freizeitreisen" oder "Gratis-Versuchsfahrt" kombinieren.

Alle vier Chancen, bei denen Seniorlnnen fiir die Betreuung oder Begleitung anderer Senio-
rInnen eingesetzt werden, sind sowohl fiir die begleitenden als auch fiir die begleiteten Senio-
rInnen attraktiv, weil sie soziale Kontakte garantieren. Aus Sicht der begleitenden Seniorln-
nen ist das Angebot zusitzlich interessant, weil es eine sinnvolle Aufgabe liefert. Aus Sicht

der begleiteten Seniorlnnen ist die garantiert problemlose Reise ein Vorteil.

Durch die Abdeckung von wichtigen Bediirfnissen, welche Seniolnnen haben (sinnvolle

Aufgabe, soziale Kontakte) konnen die begleitenden Seniorlnnen bei allen vier Chancen kos-
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tengiinstig eingesetzt werden. Dadurch kdnnen mit einem moderaten Buchungspreis die Rei-
sen kostendeckend angeboten werden. Zusétzlich interessant sind diese Chancen, weil mittels

personlicher Kontakte die Kundenbindung am effektivsten gestirkt werden kann.

Potenzial nach Kundensegmenten

Das Potenzial fiir die Kundensegmente kann aus der Perspektive der begleitenden und aus

der Perspektive der begleiteten Seniorlnnen betrachtet werden.

Mit Bezug auf die begleitenden Seniorlnnen ist das Potenzial dieser Chancen vor allem fiir
das Segment der bildungsstarken JungrentnerInnen hoch, weil diese mit der guten Ausbil-
dung, aber auch mit dem niedrigeren Durchschnittalter gute Voraussetzungen mitbringen, um
diese Aufgaben leisten zu konnen. Eine gute Grundausbildung ist ndtig, um Sachverhalten
erkldaren und Gruppen von Menschen fiihren zu kdnnen. Diese Voraussetzung bringt die jiin-

gere Elite auch mit, sie sind jedoch weniger stark auf soziale Kontakte angewiesen.

Mit Bezug auf die begleiteten Seniorlnnen sind aufgrund der Bediirfnisse (soziale Kontakte,
Sicherheit, Komplexititsverstdndnis) vor allem die unterprivilegierten Frauen interessant.
Allerdings sind Personen dieses Kundensegments weniger hdufig unterwegs als die anderen
beiden Kundensegmente und die Grosse dieses Kundensegments diirfte iiber die Jahre ab-
nehmen. Auf der anderen Seite nimmt die Zahl der bildungsstarken Jungrentnerinnen im
Laufe der Zeit zu. Aus diesem Grund und weil Personen dieses Kundensegments wie die
unterprivilegierten Frauen eher hiufig alleine wohnen und das Bediirfnis nach sozialen Kon-

takten eher gross ist, wird das Potenzial bei diesem Kundensegment gross eingeschétzt.

Uber alles gesehen fiihrt das zur Einschitzung, dass das Potenzial bei den bildungsstarken
Jungrentnerinnen am grossten ist, bei den unterprivilegierten Frauen mittel und bei der jlinge-

ren FElite eher klein.

Potenzial nach Szenarien

Die Voraussetzung fiir ein hohes Potenzial aller vier Chancen ist, dass die grundsétzliche
Funktionsweise des OV in der heutigen Form bestehen bleibt. Dies ist beim Szenario "Stag-
nation und Festhalten an bewdhrten Mobilitdtskonzepten" am ehesten der Fall, weshalb das
Potenzial in diesem Szenario am hdchsten eingeschétzt wird. Im Szenario "Multimodale,
individualisierte Mobilitdt in einer urbanen Schweiz" wird das Potenzial aufgrund der sehr
hohen Mobilitdt und der Vielfiltigkeit der Mobilitdtsangeboten ebenfalls als gross einge-
schitzt — allerdings muss bei der Ausgestaltung der aktuelle Stand der Entwicklung und des
Einsatzes von vollautonomen Fahrzeugen Riicksicht genommen werden. Eher klein wird das
Potenzial im Szenario "Abbau des Service Public in einem unsicheren Umfeld" eingeschétzt.
Erstens ist in diesem Szenario der 6ffentliche Verkehr auf dem Land nicht mehr existent,

zweitens sind die Menschen aufgrund der unsicheren politischen Lage nicht mehr so hiufig
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unterwegs und drittens diirfte aufgrund des flichendeckenden Einsatzes von vollautonomen

Fahrzeugen das Mobilitétssystems nicht sehr komplex sein.

Beschreibung

Ein zweites Biindel an Chancen in der Kategorie "Aufgaben fiir Seniorlnnen " beinhaltet drei

Angebote, welche an einen Umsteigepunkt gekoppelt sind.

Als "Taxi-Dienste" wird ein Service analog dem Tixi verstanden, wobei KundInnen
nicht nur auf mobilititseingeschrinkte Personen beschrinkt sind sondern alle Perso-
nen umfassen. Der Taxi-Dienst kann auch auf Gepéckstiicke ausgedehnt (oder be-
schriankt) werden. Dieser Taxidienst wird von SeniorInnen bestritten und dient der Er-
schliessung der ersten resp. letzten Meile insbesondere in ldndlichen Gebieten.

Das Angebot "Carpooling-Pikett" bedingt, dass Carpooling nicht nur als Nischenpro-
dukt an einzelnen geografisch eng begrenzten Gebieten angeboten wird. Eine Schwie-
rigkeit beim Carpooling besteht darin, dass eine Fahrt gebucht werden kann, die
Riick- oder Weiterfahrt aber zum Problem werden kann, weil keine geeignete Mit-
fahrt gefunden werden kann. Die Idee besteht darin, dass Seniorlnnen diese Liicke
insbesondere fiir Fahrten von Umsteigepunkten nach Hause schliessen konnen. Der
Unterschied zum Taxi-Dienst besteht darin, dass diese Fahrten in erster Linie durch
Carpooling abgedeckt werden und SeniorIlnnen nur im Notfall eine Liicke schliessen.
Die letzte Idee des regionalen Mobilitdtshub schliesslich kann die beiden vorgenann-
ten Angebote beinhalten. Die Idee besteht darin, in regionalen Zentren, insbesondere
im lidndlichen Raum einen Hub zu unterhalten, welcher sdmtliche Mobilitdtsmoglich-
keiten zur Abdeckung der ersten resp. letzten Meile (Taxidienste, Gepackabholser-
vice, Carpooling, Carsharing, vollautonome Fahrzeuge etc.) anbietet. Der Hub wird
von SeniorInnen in flexiblen Einsatzpldnen betreut. Die Kombination mit anderen
Chancen ist natiirlich moglich (z.B. "Sharing der ersten und letzten Meile", "Drop-Off
Station").

Diese Chancen sind auf den Zeitraum 2020/30 umsetzbar. "Carpooling-Pikett" ist auf Car-

pooling-Angebote angewiesen. Je nach Szenario (siehe unten) diirfte das Potenzial deshalb

mit zunehmender Zeit auch iiber das Jahr 2030 hinaus grosser werden.

Alle drei Chancen erreichen ihre Attraktivitit fiir dltere Personen durch soziale Kontakte,

durch eine sinnvolle Aufgabe und dadurch, dass die Einsétze flexibel geplant werden kénnen

und auch Beschiftigungen fiir nur wenige Halbtage mdglich sind. Fiir 6ffentliche Transport-

unternehmen sind sie attraktiv, weil giinstige Ressourcen eingesetzt werden, die erste und

letzte Meile abgedeckt werden kann und weil personliche Kontakte die Kundenbindung stir-

ken.
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Potenzial nach Kundensegmenten

Der Einsatz dlterer Personen erfordert bei allen drei Chancen ein gewisses Mass an Schulung.
Das Potenzial diirfte deshalb bei der jiingeren Elite und bei bildungsstarken Jungrentnerlnnen
am grossten sein. Fiir die bildungsstarken Jungrentnerinnen ist das Potenzial evtl. noch etwas
grosser, weil sie stirker auf soziale Kontakte angewiesen sind als Personen der jiingeren Eli-

te.

Potenzial nach Szenarien

Die Chancen sind vor allem auf landliche Gebiete ausgerichtet und werden besonders dann
interessant, wenn der OV nur noch bis zu lindlichen Zentren aber nicht mehr weiter fihrt.
Dadurch wird die erste und letzte Meile langer. Das Potenzial dieser drei Chancen wird des-
halb vor allem bei den Szenarios "Multimodale, individualisierte Mobilitdt in einer urbanen
Schweiz" und "Abbau des Service Public in einem unsicheren Umfeld" gross. Das Potenzial
fiir die Einzelchance "Carpooling-Pikett" wird allerdings beim Szenario "Abbau des Service
Public in einem unsicheren Umfeld " etwas kleiner eingeschétzt, weil in diesem Szenario die

Multimodalitét vor allem in der Stadt, weniger aber auf dem Land ausgeprigt ist.

9.4. Seniorlnnen reisen — vollautonome Fahrzeuge

Beschreibung

Die erste Chance Seniorinnen als Begleitung vollautonomer Ziige und Busse setzt voraus,
dass Ziige und/oder Busse autonom betrieben werden. Insbesondere in einer ersten Phase des
Betriebs ist zu erwarten, dass es Passagiere gibt, welche sich in fithrerlosen Fahrzeugen we-
niger sicher filihlen als in einem Fahrzeug mit FahrzeugfiihrerIn. Seniorlnnen kénnen in einer
solchen Startphase deshalb als Begleitpersonen eingesetzt werden. Das Potenzial wird des-
halb in den ersten paar Jahren der Einfithrung vollautonomer Ziige und Busse als hoch einge-

schatzt.

Die Chance "Seniorlnnen als Begleitung vollautonomer Ziige und Busse" hat zusitzlich den
Effekt, dass sich die engagierten Seniorlnnen mit dem Transportunternehmen identifizieren,
deshalb als Multiplikatoren wirken und die Neugewinnung von KundInnen fordert. Dies ins-
besondere auch, wenn diese Chance mit Chancen aus der Kategorie "SeniorInnen wohnen"

(vgl. nichstes Kapitel) kombiniert wird.

Die zweite Chance Terminal fiir vollautonome Fahrzeuge besteht in der Idee, auf oder nahe
von Bahnhofsgeldnden einen Terminal fiir vollautonome Fahrzeuge einzurichten. Die Idee
kann mit der Chance "regionaler Mobilitdtshub" kombiniert werden, in dem der Terminal alle

moglichen Mobilitdtsformen (Carsharing und -pooling, Taxis etc.) abdeckt. Der Terminal
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bietet direkte Zugiinge zu den Ziigen. Denkbar ist allenfalls auch, dass OV-Anbieter eine

Flotte vollautonomer Fahrzeuge selber betreiben.

Moglich ist, dass der Terminal von einer Drittfirma betrieben wird. Vorstellbar ist jedoch

auch, dass er vom Transportunternechmen betrieben wird.

Der Bezug der Chance "Terminal fiir vollautonome Fahrzeuge" zur demografischen Alterung
bietet sich fiir 6ffentliche Transportunternehmen die Moglichkeit, SeniorInnen fiir die Pflege
autonomer Fahrzeuge und einfache Wartungsarbeiten relativ kostengiinstig einzusetzen.
Ausgehend davon, dass die Seniorlnnen weiter auf eine soziale Absicherung zumindest fiir
den Grundbedarf ausgehen konnen, ist diese Mdglichkeit attraktiv, weil sie — wie bei allen
Chancen, welche Aufgaben fiir Seniorlnnen vorsehen — das Bediirfnis nach einer sinnvolle

Aufgabe und nach sozialen Kontakte befriedigt.

Potenzial nach Kundensegmenten

Da beide Chancen resp. jene Elemente der Chancen, welche auf Seniorlnnen bezogen sind,
eine gewisse Ausbildung notig machen und sich nur langfristig entfalten, wird das Potenzial
fiir das Kundensegment der unterprivilegierten Frauen klar als geringer eingeschitzt als fiir
die anderen beiden Kundensegmente. Die Chance "Terminal vollautonome Fahrzeuge" diirfte
das grosste Potenzial bei der jiingeren Elite haben, weil sich zumindest heute noch eher Mén-
ner fiir die die Wartung und Pflege von Fahrzeugen interessieren. Im Kundensegment der

bildungsstarken Jungrentnerinnen sind die Frauen jedoch in der Uberzahl.

Potenzial nach Szenarien

Beide Chancen haben bei denjenigen Szenarien, welche eine flichendeckende Verbreitung
vollautonomer Fahrzeuge annehmen, grosses Potenzial. Wenn diese Voraussetzung nicht
gegeben ist (Szenario "Stagnation und Festhalten an bewdhrten Mobilitdtskonzepten") ist

kein Potenzial vorhanden.

9.5. Seniorlnnen wohnen

Beschreibung

Mit der Chance Alterswohnungen in Bahnhofsndhe sind nicht Alters- oder Pflegeheime im
heutigen Sinn gemeint. Vielmehr sind Wohnungen angedacht, welche auf die Bediirfnisse der
zukiinftigen Seniorlnnen ausgerichtet sind. Zukiinftige SeniorInnen werden ein hohes Ge-
sundheitslevel, in der friilheren Wohnumgebung aber zu wenig soziale Kontakte haben und in
zu grossen Wohnungen oder Hausern wohnen. Das Leben, welches sich in einem Bahnhof

abspielt, diirfte fiir viele Seniorlnnen attraktiv sein.
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Besonders interessant wird diese Chance in Kombination mit der zweiten Chance Treffpunkte
am Bahnhof. Darunter wird die Idee verstanden, dass am Bahnhof Angebote fiir Seniorlnnen
bereitgestellt werden. Einerseits sind fixfertige Angebote wie Kurse, Tétigkeiten, kulturelle
Angebote etc. denkbar. Andererseits ist auch vorstellbar, dass nur Rdume resp. Platz zur Ver-

fligung gestellt wird, welchen die Seniorlnnen selber mit Aktivitéten fiillen kénnen.

Beide Chancen scheinen ein noch grosseres Potenzial zu haben, wenn sie mit Chancen wie
"OV-Paten", "Umsteigepaten", "Taxi-Dienste", "Organisation von Freizeitreisen", "SeniorIn-
nen als Begleitung vollautonomer Fahrzeuge" oder "Terminal vollautonome Fahrzeuge"

kombiniert werden.

Die Basis fiir das Potenzial solcher Kombinationen bieten gesunde dltere Personen, welche
soziale Kontakte suchen, im Leben stehen mochten und in der Gesellschaft eine sinnvolle
Aufgabe suchen. Die SeniorInnen funktionieren zusétzlich als MultiplikatorInnen fiir die
Neugewinnung von KundInnen, weil sie sich durch die freiwillige Bahnhofsnéhe stark mit

dem Transportunternehmen identifizieren.

Potenzial nach Kundensegmenten

Das Potenzial wird fiir die bildungsstarken Jungrentnerinnen am grossten eingeschéitzt, weil
dieses Kundensegment erstens wéchst und zweitens tendenziell allein wohnende Personen
umfasst. Bei der jlingeren Elite diirfte es kleiner sein, weil bei diesen das Bediirfnis nach so-

zialem Anschluss geringer ist.

Bei den unterprivilegierten Frauen wird erwartet, dass das Potenzial — abgesehen davon, dass
die Grosse des Kundensegments abnehmen wird — fiir die Idee "Treffpunkte am Bahnhof"
gross ist. Alters-Wohnungen in Bahnhofsnihe sind fiir dieses Kundensegment evtl. etwas
weniger attraktiv Es wird erwartet, dass unterprivilegierten Frauen stirker an Gewohntem
héngen als bildungsstarke Jungrentnerinnen und deshalb beziiglich eines Umzugs in eine

neue Umgebung zuriickhaltender sind.

Potenzial nach Szenarien

Die Potenziale beider Chancen werden bei allen drei Szenarien als hoch eingeschétzt. Mog-
licherweise besteht eine Einschrinkung des Potenzials fiir die Treffpunkte im Szenario "Ab-
bau des Service Public in einem unsicheren Umfeld", weil durch das unsichere Umfeld Men-

schenmengen und somit Bahnhofe von gewissen Personen gemieden werden konnten.
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9.6. Fazit

Abbildung 24 stellt alle herauskristallisierten einzelnen Chancen gebiindelt in Kategorien dar.
Die weissen Linien zwischen den Biindeln signalisieren, dass die Chancen kombiniert wer-
den konnen, um deren Potenziale durch Synergieeffekte zu steigern. Die Anordnung wider-
spiegelt, bei welchem Kundensegment die Potenziale am grdssten sind. Je heller die Farbe

der Ovale, desto friiher ist das Potenzial ausschopfbar (vgl. auch Abbildung 23).

.. Bildungs-
J ungere Seniorlnnen arbeiten (Kap. 9.3) kg
Elite - OV-Paten starke
- Umsteigepaten Jung-
- Personliche Reisebegleitung renterlnnen

Seniorlnnen als Reiseleitung in
ihrer Region

Taxi-Dienste

Carpooling-Pikett

Regionaler Mobilitatshub

Seniorinnen reisen — klassische OV-

Nutzung: Reisedurchfiihrung (Kap. 9.2.2)

- Sharing auf der ersten und letzten
Meile

- Individualisierte Wegweisung

- Drop-off Stationen

- Seniorlnnen-spezifische Aus-
gestaltung von Umsteigepunkten

Seniorlnnen reisen — klassische OV-
Nutzung: Reiseorganisation (Kap. 9.2.1)
- Plattform fur alle Mobilitatsformen

- Kurse fir Mobilitatsoptimierung

- Kurs Selbsteinschatzung Autofahrfahigkeit
- Online mobil Kurse

- Gratis-Versuchsfahrten

- Seniorlnnen-Reiseplaner

- Organisation von Freizeitreisen

Unterprivilegierte Frauen

Abbildung 24: Ubersicht liber alle Einzelchancen, gebiindelt nach Kategorien.

Uber alle Szenarien und Einzelchancen hinweg betrachtet, lisst sich einerseits erkennen, dass
im Szenario "Stagnation und Festhalten an bewéhrten Mobilitétskonzepten" die Anzahl
Chancen wie auch das entsprechende Potenzial am kleinsten ist. Der Grund liegt hauptséch-
lich darin, dass die technologische Entwicklung nur schleppend vorankommt und dadurch
das Potenzial derjenigen Chancen gering ist, welche damit verbunden sind. Andererseits dn-
dern sich die Funktionsweise und der Betrieb der 6ffentlichen Verkehrsmittel in diesem Sze-
nario gegeniiber heute am wenigsten. Deshalb ist das Potenzial von Chancen, welche im heu-

tigen Umfeld schon funktionieren, in diesem Szenario am grossten.

Demgegeniiber ergibt sich im Szenario "Multimodale individualisierte Mobilitit in einer ur-
banen Schweiz" das grosste Potenzial. Die disruptive technologische Entwicklung, das wirt-
schaftliche Wachstum, die politische Ausgewogenheit und Stabilitdt wie auch gesellschaftli-
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chen Entwicklungen legen es nahe, dass Umsteigepunkte in nationalen wie auch regionalen
Zentren zu multimodalen, zentralen Mobilitdtshubs weiterentwickelt werden. Parallel dazu
sollten ganz im Sinne des polyzentrisch ausgerichteten Raumkonzepts Schweiz Wohnmog-
lichkeiten fiir Seniorlnnen geschaffen werden, welche fiir den Betrieb der Mobilitatshubs

eingesetzt werden.

Der Einsatz von SeniorInnen dréngt sich aus Sicht der 6ffentlichen Transportunternehmen
nicht nur aufgrund ihrer zeitlichen Flexibilitdt und ihrem relativ geringen finanziellen An-
spruchsniveau auf. Zusétzlich dazu werden sich die eingesetzten Seniorlnnen stirker mit dem
offentlichen Verkehr identifizieren, was bei der Gewinnung von Seniorlnnen als Neu-
KundInnen hilfreich ist. Dieser Effekt kann zusétzlich verstiarkt werden, wenn Seniorlnnen
auch fiir die Unterstiitzung anderer Seniorlnnen bei der Reiseorganisation und Reisedurch-
fiihrung eingesetzt werden, weil die grosse Ahnlichkeit von Anbietenden und Abnehmenden
(Alter, Rahmenbedingungen) sowohl die Identifikation als auch die Glaubwiirdigkeit stdrken.
Die im Mobilititshub beschiftigten und in unmittelbarer Umgebung wohnenden Seniorlnnen
ihrerseits profitieren, indem sie aktiv am gesellschaftlichen Leben teilnehmen kénnen, sinn-
stiftende Aufgaben iibernehmen und soziale Kontakte flexibel zur Verfiigung haben. Das
Bediirfnis nach realen sozialen Kontakten wird auch bestehen bleiben, wenn virtuelle Rdume

ausgefeilter sind und beispielsweise auch taktile Erlebnisse simulieren konnen.

Die eigentliche Chance liegt somit in der Kombination vieler Einzelchancen. Das Potenzial
ist erstens deshalb so gross, weil die Anzahl gesundheitlich nicht beeintriachtigter élterer Per-
sonen im Jahr 2040 sehr viel grosser sein wird. Dariiber hinaus aber zweitens auch, weil auf-
grund der demografischen Entwicklung die Rekrutierung von jiingerem Personal schwieriger
werden diirfte, und weil drittens die Chancen speziell auf die beiden Kundensegmente der
jingeren Elite und der bildungsstarken JungrentnerInnen zugeschnitten sind, welche zusam-

men mehr als 80% der dlteren Bevolkerung ausmachen werden.

Schliesslich ist das Weiterverfolgen der skizzierten Kombination von Chancen besonders
empfehlenswert, weil das Potenzial solcher Kombinationen sowohl im Szenario "Multimoda-
le individualisierte Mobilitdt in einer urbanen Schweiz" als auch im Szenario "Abbau Service
public in einem unsicheren Umfeld " vorhanden ist. In letzterem Szenario ist das Potenzial
allerdings etwas eingeschriankt, weil sich die Chancen nur auf die regionalen Zentren kon-
zentrieren, weil aufgrund der vollautonomen Fahrzeuge und der Zersiedlung viele dltere Per-
sonen auf dem Land wohnen, und weil die zahlenmissig grossen Kundensegmente der jlinge-
ren Elite und der bildungsstarken JungrenterInnen zu einem grossen Teil mit dem MIV un-

terwegs sein diirften.
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Anhang: Beschreibung aller Einflussfaktoren

Einflussfaktor

Beschreibung

10

11

12

13

14

15

16

17
18

19

20

21

Pro Kopf-BIP

Vorherrschende Kon-
sumpraferenzen

Politische Stabilitat

Raumliche Entwicklung

Kaufkraft

Rentenalter
Altersquotient

Gesundheit

Angebot MIV

Angebot lokaler OV
Angebot regionaler OV
Angebot nationaler OV
Sicherheit (im Sinne von

Security)

Belastung der Verkehrsinf-
rastruktur Strasse

Belastung der Verkehrsinf-
rastruktur Schiene
Relative Preise MIV / OV

Mobilitatskosten

Multimodalitat

Regulierung des Mobili-
tatssystems

Umweltprobleme

Reisegeschwindigkeit

Wirtschaftliche Leistung durch Industrie, Handel- und Dienstleistungen

Ausmass, in dem verdientes Geld wieder unmittelbar ausgegeben wird.
Zukunftspraferenz vs. Nutzenpraferenz. Zukunftspraferenz bedeutet, dass
die Personen (im Schnitt) eher wenig ausgeben, dafir in der Zukunft das
Geld zur Verfigung haben. Nutzenpraferenz bedeutet, dass das Geld mehr
oder weniger sofort wieder ausgegeben wird.

Stabilitat der politischen Institutionen.

Art und Weise wie der Raum und seine Erschliessung in Zukunft gestaltet
werden (mit allen seinen Konsequenzen z.B. beziiglich Wohndichte, OV-
Abdeckung, Verteilung der Wohnbevélkerung).

Kaufkraft verstanden als Einkommen minus Fixbetrage fir Wohnen, Steuern,
Krankenkasse usw.

Ordentliches Pensionierungsalter
Anteil der Betagten und Hochbetagten an der Bevdlkerung

Fahigkeit der alteren Personen, selbststandig oder mit geringer Assistenz im
Verkehr mobil sein zu kénnen

Anzahl Angebote, welche Mobilitat auch fiir altere Personen ohne eigenes
Fahren moéglich machen (autonomes Fahren, Carpooling, Taxidienste ...)

Qualitat des Angebots im lokalen OV: Taktdichte und -abdeckung der Ta-
geszeiten, Komfort, Verlasslichkeit, Seniorengerechtigkeit (-> BehiG)

Qualitat des Angebots im lokalen OV: Taktdichte und -abdeckung der Ta-
geszeiten, Komfort, Verlasslichkeit, Seniorengerechtigkeit (-> BehiG)

Qualitat des Angebots im lokalen OV: Taktdichte und -abdeckung der Ta-
geszeiten, Komfort, Verlasslichkeit, Seniorengerechtigkeit (-> BehiG)

Wahrgenommen Sicherheit im 6ffentlichen Raum (ganze Reise Haustir-
Haustur)

Auslastung v.a. zu Spitzenzeiten, Wahrscheinlichkeit von Stérungen
Auslastung v.a. zu Spitzenzeiten, Wahrscheinlichkeit von Stérungen

Kosten des o6ffentlichen Verkehrs fir altere Personen im Vergleich zu den
MIV-Kosten

Mobilitatskosten im Vergleich zur allgemeinen Preisentwicklung

Qualitat der Schnittstellen zwischen MIV und OV und Ausbau von multimo-
dalen Mobilitatsangeboten

Ausmass der politischen Eingriffe, welche die Mobilitat einschranken oder
die Verkehrsmittelwahl beeinflussen (z.B. Lenkungsinstrumente (Mobility

Pricing), Emissionsvorschriften, Plafonieren des Verkehrs durch (Stadte-)
Initiativen)

Ausmass der Umweltprobleme, welche den Verkehr tangieren (Smog, Ener-
gieknappheit, Flachenverbrauch, Klimaerwarmung etc.)

Nicht Hochstgeschwindigkeit, sondern Zeit fir ganze Etappenkette
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