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Zusammenfassung

Das Forschungsprojekt ,,Gebaute Umwelt und korperliche Aktivitat” ist dem Ziel einer multisektoral
ausgerichteten Bewegungsférderung verpflichtet. In einem ersten Arbeitsschritt werden empirische
Studien zum Zusammenhang von Merkmalen der gebauten Umwelt, in der die Menschen leben, und
verschiedenen Merkmalen des Bewegungsverhaltens analysiert und interpretiert. Die untersuchten
Studien stammen aus dem Bereich der Gesundheitsforschung, der Verkehrsforschung, der Stadt- und
Raumforschung, der Sozialisationsforschung und der Umweltpsychologie.

Als Bewegungsmerkmale stehen das Ausmass und die Intensitit korperlicher Aktivitaten sowie die
aktive Bewegung zu Fuss und mit dem Velo im Vordergrund. Die meisten der betrachteten Studien
stellen einen empirischen Zusammenhang zwischen verschiedenen Merkmalen der gebauten Umwelt
(wie z.B. der Siedlungsdichte und der fusslaufigen Erreichbarkeit von Aktivitatszielen) und dem Be-
wegungsverhalten fest.

Fur die in einer spéteren Arbeitsphase vorgesehenen eigenen Analysen mit Daten des Schweizer Mik-
rozensus zum Verkehrsverhalten 2005 werden in diesem Arbeitspapier auch methodisch-
konzeptionelle Fragen diskutiert.
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Abstract

This paper is part of a research project called ,,Built Environment and Physical Activity“ which aims
at promoting physical activity by a multisectoral approach. Our study consisted of two parts: an analy-
sis of existing studies and an analysis of the “Swiss Microcensus 2005 on Travel Behaviour™ dataset.

For the examination of the literature concerning the interrelation between the built environment and
people’s physical activity behaviour, we reviewed studies from different fields of science such as
health, transport, town planning, psychology as well as urban and socialisation studies. For this re-
view, we mainly focussed on physical activity in a broader sense and walking and cycling. These fac-
tors were analysed in relation to people’s built environment.

On many occasions, the reviewed studies showed similar results, indicating that there is a statistical
correlation between several characteristics of the built environment and physical activity. The key
factors of these correlations are density, the accessibility of facilities and quality of public space and
therefore the accessibility and the attractiveness to carry out daily activities by foot or by bike.

Additionally to the literature review, we make a methodological and conceptual contribution to the
debates on researching correlations between built environment and physical activity.

Following this bibliographical overview, the next aim of the study is to analyse the dataset of the
“Swiss Microcensus 2005 on Travel Behaviour™ to observe the effects of the built environment on
physical activity in the case of Switzerland.
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Built Environment; Human Powered Mobility (HPM); Physical Activity
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Kurzfassung

Die ungeniigende korperliche Aktivitat eines Teils der Schweizer Bevdlkerung stellt einen Risikofak-
tor fur eine ganze Reihe von Krankheiten dar und fiihrt zu hohen Behandlungskosten im Gesundheits-
wesen. Konservative Schatzungen mit Daten vom Ende der 1990er Jahre rechnen mit direkten Be-
handlungskosten von 1.6 Mrd. Franken pro Jahr. Die Férderung einer gesundheitswirksamen Bewe-
gung hat deshalb eine volkswirtschaftlich grosse Bedeutung. Im Schweizer Forschungskonzept ,,Sport
und Bewegung 2004-2007* ist die Bewegungsforderung daher eines von mehreren Forschungsthemen.

Das vorliegende Arbeitspapier entstand im Rahmen dieses Forschungskonzepts als Bestandteil des
Forschungsprojekts ,,Gebaute Umwelt und kérperliche Aktivitat - Bedeutung der gebauten Umwelt fir
sportliche und korperliche Aktivitaten sowie die Beteiligung am Langsamverkehr*. Diese Studie soll
einen Beitrag zum Schweizer Rahmenkonzept der Bewegungsforderung leisten, das einem multisekt-
oralen Ansatz verpflichtet ist: Es werden Handlungsfeldern in den Bereichen Sport, Gesundheit und
Bildung Aktivitaten im Bereich der Raumplanung und des Verkehrs zur Seite gestellt. Diese Konzep-
tion kann auf neuere empirische Studien aus dem Ausland abgestiitzt werden, in denen ein Zusam-
menhang zwischen Merkmalen der physischen - gebauten - Umwelt und der korperlichen Aktivitat
sowie der Bewegung ,,aus eigener Kraft“ - hier der Eigenbewegung mit Verkehrsmitteln des Lang-
samverkehrs - festgestellt wurde.

Im vorliegenden Arbeitspapier wird ein Literaturiiberblick tber die aktuelle internationale Forschung
auf diesem Gebiet gegeben. Wichtige Beitrdge dazu werden insbesondere von Forschern aus den
USA, Kanada, Australien und einigen européischen Landern geleistet.

Der Literaturublick betrachtet eingehender empirische Forschungen zur kérperlichen Aktivitét (,,phy-
sical activity”) aus dem Bereich der Gesundheitsforschung sowie Analysen zur aktiven Bewegung im
Langsamverkehr aus dem Bereich der Verkehrsforschung. Aufgrund des geforderten multidis-
ziplindren Ansatzes der Bewegungsforderung werden erganzend auch Studien auf dem Gebiet der
Raum- und Stadtforschung, der Umweltpsychologie und der Sozialisationsforschung ausgewertet. Es
interessiert dabei insbesondere Folgendes:

> die theoretische Ausrichtung der Forschungsprojekte, einschliesslich der verwendeten Erklarungsmodelle,

» das Spektrum der untersuchten rdumlichen Untersuchungsmerkmale, mit denen die gebaute Umwelt abbil-
det wird,

» die angewandten statistischen Analyseverfahren,

> die Ergebnisse bezliglich des Zusammenhangs von gebauter Umwelt und korperlicher Aktivitét respektive
aktiver Bewegung im Langsamverkehr.

Es dominieren in der Forschung Querschnittsanalysen und Analysen, die sich auf Beobachtungen zu
einem einzigen Zeitpunkt griinden. In den meisten Studien wird ein empirischer Zusammenhang zwi-
schen der gebauten Umwelt, in der die Menschen leben, und ihrem Bewegungsverhalten festgestellt.
Unter anderem werden Merkmale der Siedlungsdichte, der fussldufigen Erreichbarkeit von Aktivitéts-
zielen und Infrastrukturen und vereinzelt auch &sthetische Qualitaten der gebauten Umwelt als bewe-
gungsfordernde Merkmale identifiziert. In einigen Studien wird die rdumliche Umwelt mit Hilfe von
GIS-Daten représentiert. Haufig werden jedoch auch subjektive Informationen der Befragten verwen-
det (subjektive Indikatoren), die in den entsprechenden Verhaltensbefragungen erhoben wurden.

Die Wirkungsstarke von Merkmalen der gebauten Umwelt wird in der Forschung unterschiedlich ein-
geschatzt. Einige Autoren vertreten die Position, dass festgestellte korrelative Zusammenhénge tber
einen Mechanismus der ,,Selbst-Selektion* der Haushalte zustande kommen (aktivitatsorientierte Per-
sonen wahlen demnach Wohnstandorte, die ihnen das gewiinschte Aktivitatenspektrum ermdglichen).
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Einige der Studien sind in einem sozial6kologischen oder umweltpsychologischen Erklarungsmodell
verankert, andere haben allerdings eine eher schwache theoretische Fundierung respektive sind primér
explorativ angelegt.

Eine Reihe von Studien formuliert Hinweise auf Interventionen, die an den siedlungsstrukturellen und
den verkehrlichen Rahmenbedingungen des Bewegungsverhaltens ansetzen. Begleitende Studien zur
Implementierung von konkreten, strukturell wirkenden Umsetzungsmassnahmen sind allerdings sel-
ten. Noch seltener sind empirische Wirkungsanalysen bereits realisierter Umsetzungsmassnahmen (ex
post-Evaluationen).

Der Arbeitsbericht gibt am Schluss einen Ausblick auf die ndchsten empirischen Arbeitsschritte des
Projekts:

» zum einen die Analyse von Daten des Schweizer Mikrozensus zum Verkehrsverhalten unter Einbezug von
Daten, die die Struktur der gebauten Umwelt der im Mikrozensus befragten Personen abbilden sollen;

» zum anderen die Entwicklung und Bewertung von Massnahmen zur Bewegungsfoérderung, die an der ge-
bauten Umwelt ansetzen will.
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Executive Summary

There is no doubt that insufficient physical activity is recognised as a risk factor for health and well
being. Moreover, a lack of physical activity contributes to the increase of health care costs. A conser-
vative calculation estimates the expenditure on 1.6 billion Swiss francs, based on data from end of
1990. This measure shows the prime importance for the national economy to promote health-affecting
interventions on physical activity. Thus, within the Swiss research framework “Sports and Motion
2004-2007" the promotion of physical activity is an issue of major interest. The text at hand is a part
of this research framework. It is an essential interim report of the project "Built Environment and
Physical Activity - The Importance of Built Environment on Sporting and Everyday Physical Activity
as well as the Significance of Human Powered Mobility (HPM)". This study might be a contribution to
the Swiss framework to health-enhancing physical activity (HEPA), which supports and facilitates the
development of multisectoral approaches to physical activity promotion. This multisectoral concept
contains several fields of activity, such as sports, health, education, town planning and transport. This
working paper reviews the up-to date literature on built environment and physical activity and HPM. It
becomes obvious that the research field of interrelations between built environment and physical activ-
ity is supported by studies and results mainly from the US, Canada, Australia and Europe. These stud-
ies bear out the causal relationship between the land use mix, density and opportunity on one hand,
and the Human Powered Mobility on the other hand. The literature review stresses the empirical re-
search on physical activity in the field of health science. Furthermore, there is an expanded focus on
Human Powered Mobility out of the perspective of transport science. Additionally, studies out of the
fields of urban and socialisation studies as well as environmental psychology were also analyzed with
a view to the multisectoral approach to promote physical activity.

The issue at stake of this working paper are the following:

» A conspectus on the applied explanation models and theoretical orientations of research projects.

» An overview of the investigated spectrum of spatial characteristics of the research which is used to opera-
tionalise the built environment plus the array of the utilized statistical methods.

» An inspection of the results concerning the interrelation between built environment and physical activity.
Respectively, on the participation in Human Powered Mobility.

The method of cross-sectional analysis dominates the field of research. Reviews of these studies reveal
a statistical connection between the built environment and people’s behaviour. Apart from others, den-
sity and accessibility to opportunity structures in form of walking as well as aesthetical side design -
the latter only sporadic - are identified as physical activity-enhancing determinants. Some studies use
GIS (Geographical Information Systems) to match the spatial information and the data sets of individ-
ual behaviour. It is common to use individual information of the interviewees which has been ob-
tained by surveys concerning individual behaviour - both sports and mobility behaviour. However, the
degree of effect of the built environment on physical activity is discussed controversially: In fact,
some authors claim that the causal influence of the built environment is a statistical fallacy because of
a “self-selection™ process. According to this, the households chose their residence by their interests on
activity opportunities which can be realised in the immediate environment. Some of the studies follow
the tradition of a social-ecological and environmental-psychological perspective, while the theoretical
foundation of others is both rather weak and explorative. Various studies report interventions which
have their starting point in general spatiostructural and transport conditions to influence mobility be-
haviour. However, monitoring studies for these interventions are rather seldom. Still more seldom are
approaches for empirical effect-analysis of physical activity enhancing interventions (ex-post evalua-
tions).
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The working paper ends with an outlook on the planned empirical research of the project: On one
hand, the analysis of the "Swiss 20005 Microcensus of Travel Behaviour™ which has been enriched by
spatial data concerning the built environment of the individuals in the data set is shown. On the other
hand, the development and evaluation of measures to enhance physical activity by the built environ-
ment will be introduced.
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1. Ausgangslage und Untersuchungsfragen

Das Schweizer Rahmenkonzept der Bewegungsforderung ist einem multisektoralen Ansatz verpflich-
tet, bei dem Handlungsfeldern in den Bereichen Sport, Gesundheit und Bildung Aktivitdten im Be-
reich der Raumplanung und des Verkehrs zur Seite gestellt werden. Diese Konzeption kann auf neuere
empirische Studien aus dem Ausland abgestiitzt werden, in denen ein Zusammenhang zwischen
Merkmalen der physischen Umwelt und der kérperlichen Aktivitat sowie der Bewegung ,,aus eigener
Kraft” - hier der Eigenbewegung mit Verkehrsmitteln des Langsamverkehrs - festgestellt wurde. Das
Ausmass und die Intensitdt der kdrperlichen Aktivitat stehen wiederum, nach den vorliegenden Er-
kenntnissen, in einem positiven Zusammenhang mit dem Gesundheitszustand der Bevolkerung. Dar-
tiber hinaus kann die korperliche Aktivitat und die Eigenbewegung im Alltag psychischen Nutzen
haben, wie z.B. eine stérkere Selbstkompetenz, und auch soziale Nutzen, z.B. eine stérkere gesell-
schaftliche Partizipation und Integration, mit sich bringen.

Mit Blick auf massnahmendifferenzierte Interventionsansatze stellen sich daher mehrere Fragen, de-
nen im Rahmen dieser Studie im Auftrag des Schweizer Bundesamts fiir Sport nachgegangen wird:

» Besteht auch in der Schweiz ein empirischer Zusammenhang zwischen der Struktur der physischen Umwelt
— hier vor allem der gebauten Umwelt — der Haufigkeit und der Intensitat von aktiver Mobilitat und korper-
licher Aktivitéat der Bevolkerung?

» Und falls dieser Zusammenhang feststellbar ist: Wie ist dann die Bedeutung der einzelnen umweltbezoge-
nen Einflussfaktoren und deren voraussichtliche Wirkungsstarke im Vergleich zu sozio-demographischen
und sozio-kulturellen Faktoren sowie zu verkehrsbezogenen Einstellungen einzustufen?

» Wenn Faktoren aus dem Bereich der physischen Umwelt als relevant eingestuft werden: mit welchen In-
strumenten und Massnahmen kénnen sie mit dem Ziel einer Bewegungsférderung gestaltet gestaltet wer-
den?

» Mit welchen Hemmnissen institutioneller oder operativer Art ist ein solche Interventionsansatz konfrontiert?

» Und wie kann dem in einer Kooperation mit anderen Disziplinien - wie z.B. der Raumplanung, der Ver-
kehrsplanung, der Gesundheitsvorsorge - sowie einzelnen Akteurs- oder Interessengruppen begegnet wer-
den?

Landesweite empirische Studien zum differenzierten Einfluss von Umweltmerkmalen auf die aktive
Bewegung im Langsamverkehr sowie die korperliche Aktivitat im Alltag liegen in der Schweiz noch
nicht vor. Fur solche Untersuchungen ist aber mittlerweile mit dem Mikrozensus Verkehrsverhalten
2005 eine neue, landesweite Datengrundlage vorhanden. In dieser umfangreichen Befragung Schwei-
zer Haushalte wurde nicht nur die aktive Mobilitat der Haushaltsmitglieder ,,aus eigener Kraft®, also
zu Fuss, mit dem Velo, Skateboard und Inline-Skates detailliert erhoben. Der Datensatz enthdlt auch
selbstberichtete Angaben Uber die Haufigkeit, Dauer und Intensitat korperlicher und sportlicher Akti-
vitat.

Die Daten des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten sollen im Rahmen der Studie ,,Gebaute Umwelt
und korperliche Aktivitat/Langsamverkehr ausgewertet werden. Als eine Grundlage fur die Entwick-

lung des Analysekonzeptes wurde eine Literaturanalyse vorgenommen, deren Ergebnisse im Folgen-
den in Form eines Arbeitsberichts dargestellt werden.
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2. Uberblick zum Stand der Forschung

Die folgende Aufarbeitung des Forschungsstandes verfolgt drei Ziele: Auf der einen Seite wird beab-
sichtigt, die fir das Projekt relevante Literatur zu erschliessen und einen entsprechenden Uberblick
tiber den Forschungsstand im Sinne eines klassischen Literaturberichts zu geben. Ausgehend vom
Gegenstandsbereich des Projekts umfasst dies allem voran den aktuellen Stand

> zur theoretischen Ausrichtung der Forschungsprojekte einschliesslich der verwendeten Erklarungsmodelle,

» zum Spektrum der fir die eigene Studie relevanten raumlichen Untersuchungsmerkmale, die die gebaute
Umwelt abbilden,

» zu den angewandten statistischen Analyseverfahren.

Es werden ausgewahlte Ergebnisse zu den in verschiedenen Studien ermittelten Zusammenhangen
zwischen der gebauten Umwelt und den betrachteten Verhaltensmerkmalen (korperliche Aktivitét)
berichtet, um Anhaltspunkte flr die spatere Formulierung eigener Zusammenhangshypothesen zu er-
halten.

Ausserdem werden Aussagen der Forschung zu geeigneten Interventionsansatzen rekapituliert, wobei
ein Schwerpunkt auf strukturell wirkenden Massnahmen im Bereich der Siedlungs-, Infrastruktur- und
Verkehrsplanung gelegt wird. Diese Auswertung soll auch der VVorbereitung der eigenen Arbeitsschrit-
te dienen, die in Zusammenarbeit mit Fachleuten aus dem Bereich der Raum- und Verkehrsplanung
eine Bewertung und Konkretisierung entsprechender Interventionsansatze zum Ziel haben.

Die Literaturanalyse bezieht sich insbesondere auf empirische Studien.

2.1 Disziplindre Zugange zum Thema

Die Art und das Ausmass von koérperlichen Aktivitaten sowie der Eigenbewegung im Verkehr wird
von verschiedenen wissenschaftlichen Disziplinen untersucht, die jeweils spezifische Erkenntnisinte-
ressen, Erklarungsansatze und methodische Zugange aufweisen. Grundsatzlich gilt, dass der Blick auf
das Verhéltnis der Trias gebaute Umwelt - kdrperliche Aktivitat - Gesundheit interdisziplinar ist (vgl.
Stokols 1996). Einzelbefunde der Forschung und die dahinter stehenden Untersuchungsansatze wer-
den daher nachfolgend in einem interdisziplindren Uberblick beleuchtet. Dabei wird auf folgende Dis-
ziplinen Bezug genommen:

Gesundheits- und Bewegungsforschung
Verkehrs- resp. Mobilitatsforschung
Umweltpsychologie
Sozialisationsforschung

Raum- und Stadtforschung.

YV VV VYV

2.1.1 Gesundheits- und Bewegungsforschung

Erkenntnisinteresse

Ein betrachtlicher Anteil der Schweizer Bevélkerung — 64 % nach aktueller Schatzung — bewegt sich
aus gesundheitlicher Sicht zu wenig. Wéhrend bei den kérperlichen und sportlichen Aktivitaten nach
einem Riickgang in den 1990er Jahren zumindest in der Deutschschweiz eine Trendwende zu erken-
nen ist, muss bei der Bewegung im Zusammenhang mit der Alltagsmobilitat (z.B. Zufussgehen, Velo-
fahren) in Fortsetzung des Trends der letzten Jahrzehnte mit einem weiteren Riickgang gerechnet wer-
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den. Selbst bei sportlichen Aktivitaten ist der Anteil der Personen, die sich motorisiert zum Ort der
Sportausubung bewegen, sehr hoch (vgl. Stettler 1997).

Mit dem US-Bericht (iber physische Aktivitat aus dem Jahr 1996 drang es ins Bewusstsein, dass auch
mit dem alltiglichen Zufussgehen zur Haltestelle, zu Laden und zur Arbeit die Empfehlung von min-
destens 30 Minuten Bewegung am Tag erfullt werden kann (vgl. Frank, Kavage & Litman 2006).
Nicht nur Sport, sondern auch das reguldre Gehen und andere kdrperlich-aktive Fortbewegungsformen
haben positive Effekte auf die Gesundheit, wie die seither intensivierte Erforschung von Haufigkeit,
Dauer und Intensitét der korperlichen Bewegung zeigt. Es werden Zusammenhénge zwischen der ak-
tiven Bewegung und der Vermeidung von Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Krebserkrankungen und
Diabetes hervorgehoben (Martin 2005). Darlber hinaus erhdlt die physische Aktivitat die Muskulatur
aufrecht, unterstiitzt die mentale Gesundheit und wirkt vorbeugend gegen Ubergewicht. Durch haufige
korperliche Bewegung kann Krankheiten entgegengewirkt werden.

Andererseits verursacht die ungentigende korperliche Aktivitét eines Teils der Schweizer Bevélkerung
nach konservativen Schatzungen auf Basis von Bewegungsdaten aus dem Jahr 1999 direkte Behand-
lungskosten von 1.6 Mrd. Franken pro Jahr. Sie ist fir 1,4 Mio. Erkrankungen und knapp 2000 Todes-
féalle pro Jahr verantwortlich (Martin, Beller et al. 2001, S. 84). Sensitivitatsrechnungen mit Ansétzen
auf Basis der Mindestempfehlungen fir kérperliche Aktivitdt kommen sogar auf noch héhere Gesund-
heitskosten von 4 Mrd. Franken (ebd., S. 85).

In der Gesundheitsforschung haben in den letzten Jahren Ansétze an Bedeutung gewonnen, die mégli-
che strukurelle Voraussetzungen fiir eine Veranderung des Bewegungsverhaltens untersuchen - unter
anderem environmentale Bedingungen und hier vor allem Bedingungen im Bereich der gebauten Um-
welt, seltener der naturlichen Umwelt. Anlass dafiir war unter anderem die Ansicht, dass eher kurzfris-
tig wirkende Interventionsansatze - z.B. persuasive Massnahmen im Rahmen Motivationskampagnen -
durch langerfristig wirkende strukturelle Massnahmen erganzt werden mdissen, will man die Wirk-
samkeit gesundheitsfordernder Interventionen dauerhaft erhdhen (vgl. Frank, Kavage, Litman 2006).
Weil die Forschung der letzten rund 20 Jahre starke Zusammenhdange zwischen Gesundheit und Be-
wegung erkennen liess, traten deshalb auch die bewegungsfordernden strukturellen Bedingungen der
gebauten Umwelt starker in den Fokus der empirischen Forschung. Mit dieser thematischen Ausrich-
tung gelangte man an eine Schnittstelle zu Fragen, denen auch andere Disziplinen, wie z.B. die Mobi-
litatsforschung und die 6kologische Psychologie nachgehen.

Betrachtung der gebauten Umwelt

Vor allem seit Mitte der 1990er Jahre wird der Einfluss der gebauten Umwelt auf korperliche Aktivita-
ten als Thema der Gesundheitsforschung thematisiert. In diesen Forschungszusammenhéngen wird das
Zusammenspiel von gebauter Umwelt, kdrperlicher Aktivitaten und Gesundheit behandelt. Die Unter-
suchungen haben — teilweise auf der Basis eines sozialokologischen Ansatzes der Bewegungsforde-
rung (Sallis et al. 2004) - das Ziel, die Umweltdeterminanten der korperlichen Aktivitat zu finden, um
diese dann mit Interventionen im Sinne der Bewegungsforderung zu veréndern (Schmid 2005).

Die gebaute Umwelt, die durch Merkmale der Siedlungsstruktur und der Verkehrsinfrastruktur be-
schrieben werden kann, stellt nach diesen Ansatzen eine Determinante fur die Haufigkeit, Dauer und
Intensitat der korperlichen Aktivitat dar. Die Gestaltung der gebauten Umwelt bietet demnach ein
Potential fir eine gezielte Bewegungsforderung.

Ein exemplarisches Denkmodell von Frank, Kavage & Litman (2006) zeigt, wie die menschlichen
Aktivitdtsmuster durch die Gesundheit und die gebaute Umwelt wechselseitig beeinflusst werden kon-
nen (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Exemplarisches Denkmodell nach Frank et al. (2006)

gebaute | | korperliche
Umwelt Aktivitat . T T

Quelle: nach Frank, Kavage & Litman 2006

Der empirische Zusammenhang von korperlicher Aktivitat und Gesundheit ist bereits gut belegt. Eine
Vielzahl von Studien zeigt einen positiven Zusammenhang von Dauer, Intensitat und Haufigkeit der
physischen Bewegung auf das korperliche Wohlbefinden. Haufige kdrperliche Bewegung tragt danach
zur Vermeidung von depressiver Verstimmungen, Diabetes, Osteoporose, Bluthochdruck bei - um
einige der positiven Einflisse zu nennen.

Aktuell kreisen die Forschungen daher verstarkt um den Zusammenhang von gebauter Umwelt und
korperlicher Aktivitat. Einzelne Analysen untersuchen auch den direkten Einfluss der gebauten Um-
welt auf gesundheitsbezogene Indikatoren, wie z.B. dem Body Mass Index (vgl. z.B. Frank et al. 2004;
Ewing et al. 2006).

Merkmale der gebauten Umwelt werden auf verschiedene Arten einbezogen: in Form von statistischen
Daten fur Raumeinheiten (z.B. Quartiere), in Form von selbstberichteten Einschatzungen der Befrag-
ten zur Situation in ihrem Wohnumfeld sowie in zunehmendem Masse auch durch eine umfassende,
»objektive* Charakterisierung der Verhaltensumwelt von Probanten mit Hilfe von Geographischen
Informationssystemen (z.B. Owen et al. 2005).

Verhaltensrelevanz der gebauten Umwelt

Es liegen insbesondere aus der US-amerikanischen, kanadischen und australischen Forschung ver-
schiedene Synthesen und Reviews vor, die einen Uberblick Gber wesentliche Erkenntnisse bisheriger
Studien geben (vgl. Handy 2005a; Ewing et al. 2001, Bauman et al. 2002, Abraham et al. 2007).

Beispielhaft sei die Arbeit von Frank, Kavage und Litman (2006) erwahnt, die u.a. folgende Befunde
berichtet: In einer Vielzahl von nordamerikanischen Studien wurde festgestellt, dass die Siedlungs-
struktur stark das Ausmass physischer Bewegung beeinflusst: In zersiedelten Rdumen und Stadtgebie-
ten mit geringer Siedlungsdichte wird ein hoher Anteil der Wegzeiten im Auto verbracht. Festzustellen
ist hier ein entsprechend hoherer Anteil tbergewichtiger und fettleibiger Bewohner. In stadtischen
Wohnumgebungen mit einer Erreichbarkeit von Zielen (Laden, Parks, Schulen) im fusslaufigen Ent-
fernungsbereich nimmt die Autobenutzung dagegen ab und es kann hier unter giinstigen Verhéaltnissen
die empfohlene tagliche Dauer von aktiver Bewegung durch Gehen und Radfahren erreicht werden. In
Portland liegt z.B. die Gehdauer pro Person in den urbansten Quartieren fast vier Mal hoher als in
Quartieren mit geringer Urbanitat. Als wichtige Faktoren fur die Gehbeteiligungsdauer stellten sich in
einer Studie aus Atlanta die Siedlungsdichte, die Mischung verschiedener Nutzungen (z.B. fur Woh-
nen, Arbeiten, Einkaufen, Erholen) und die Netzverknipfung respektive Netzdichte (street connectivi-
ty) heraus. Auch ist statistisch feststellbar, dass die Verfuigbarkeit von Frei- und Erholungsrdumen und
deren Distanzen zur Wohnung mit dem Zufussgehen zusammen hangt.

Fur eine Reihe von siedlungsrdumlichen Merkmalen wurden denn auch signifikante statistische Korre-
lationen mit Gesundheitsindikatoren, wie dem Body Mass Index, dem Ausmass der Fettleibigkeit,
Bluthochdruck und verschiedenen chronischen Erkrankungen festgestellt. Zum Beispiel wurde ermit-
telt, dass Ubergewicht und die damit verbundenen Krankheiten zu einem Teil auf Zersiedelung, also
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eine Siedlungsstruktur mit geringer Dichte und geringer Erreichbarkeit von Einrichtungen zuriickzu-
flhren sind (Sturm und Cohen 2004; Frank et al. 2004; Ewing et al. 2006). Ewing und seine Kollegen
(2006, S. 472) vermuten, dass die untersuchten US-Jugendlichen in ihrem Alltagsleben aktiver sind
und haufiger in Eigenbewegung unterwegs sind (z.B. Zufussgehen, Treppen steigen). Sie verweisen
allerdings auf die noch zu schwache empirische Evidenz in den wenigen vorliegenden Studien zum
Zusammenhang von Ubergewicht resp. Fettleibigkeit und gebauter Umwelt. Nelson et al. (2006, S.
115) haben kontrére Ergebnisse erhalten, indem sie ihre Analysen auf Quartierstypen (,,neighborhood
clusters*) basierten, in denen neben der Siedlungsdichte auch das soziale Profil der Bewohner beriick-
sichtigt war.

Cervero und Kockelmann (1997) konstatieren, dass eine fussgangerfreundliche Gestaltung des Ver-
kehrsraums signifikant mit dem Gehverhalten des Untersuchungsgebiets korrespondiert. Die Anwoh-
ner zeichnen sich beispielsweise durch eine geringere Anzahl an PW-Fahrten in der Freizeit aus. Han-
dy (1993) weist nach, dass gut angeordnete Einkaufsmdglichkeiten innerhalb von Quartieren die An-
zahl an Wegen zu Fuss positiv beeinflussen kénnen.

Im Review von Bauman et al. (2001, S. 11) wird der Zusammenhang von verschiedenen Merkmalen
der gebauten Umwelt und anderen méglichen Determinanten mit der korperlichen Aktivitat (physical
activity) verglichen. Dabei wird fir die objektive Erreichbarkeit/Zuganglichkeit von Einrichtungen ein
eher schwacher Zusammenhang mit der korperlichen Aktivitat vermerkt, fir die subjektiv wahrge-
nommene Erreichbarkeit kein nachgewiesener Zusammenhang. Susan Handys Review von Studien
zum Verkehrsverhalten sowie von solchen zur kérperlichen Aktivitaten weist differenziertere Effekte
nach (20053, S. 66-67; 2005b, S. 27). Bezogen auf das Zufussgehen wirken nach ihrer Auswertung vor
allem die folgenden rdumlichen Strukturmerkmale positiv:

die Bevolkerungsdichte (besonders haufig nachgewiesen)

die Arbeitsplatzdichte (teilweise)

die Diversitat der Flachennutzung

der Grad der fussgangerfreundlichen Gestaltung der Umgebung
die Néhe zu Zielen wie Laden und Parks

ein traditioneller (stadtischer) oder urbaner Typ des Wohngebiets.

YV VYV VY VYV

Neben den im engeren Sinne infrastrukturbezogenen Einflussgréssen wird in mehreren Studien die
asthetische Qualitat der Wohnumfeld und der physischen Umwelt/Landschaft als ein bewegungsfor-
dernder Faktor ermittelt (vgl. die von Abraham et al., 2007, S. 38-38, zitierten Arbeiten).

Wendel-Vos et al. (2004) stellten einen Zusammenhang zwischen der Anzahl Grinflachen und Erho-
lungsrdumen in einer Stadt und der Zeit, die Menschen auf dem Fahrrad verbringen, fest (zit. in Abra-
ham et al. 2007, S. 38).

Vereinzelt finden sich Studien, die keine oder inkonsistente Beziehungen zwischen Merkmalen der
gebauten Umwelt und der korperlichen Aktivitat ermittelten. Stahl et al. (2001) fragten die Probanten
ihrer internationalen Studie nach den wahrgenommenen Maglichkeiten flr kérperliche Aktivitaten im
Wohngebiet sowie nach den Angeboten von Sportvereinen und den bewegungsférdernden Angeboten
der Gemeinde. In bivariaten und multivariaten Analysen ergaben sich zwar positive Zusammenhénge
zur erhobenen physischen Aktivitédt der Befragten (diese aber nur ein binar in aktiv/nicht aktiv unter-
schieden). Bei Kontrolle des Herkunftslandes im multivariaten Modell verschwand dieser signifikante
Zusammenhang aber wieder (Stahl et al. 2001, S. 6). Es traten in diesem Fall offenbar auch kulturelle
Einflussmuster auf, die auch bei Analysen fur die Schweiz zu beachten sind. Als stérkste Erklarungs-
grosse fur korperliche Aktivitat erwies sich in dieser Studie die wahrgenommene soziale Unterstiit-
zung zu Gunsten einer korperlichen Aktivitdt. Fur Interventionsstrategien ist dies ein wichtiger Be-
fund.
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Massnahmenbezug

In der Gruppe der 23 europaischen Mitgliedslander der Weltgesundheitsorganisation WHQO haben
mittlerweile acht Lénder, darunter die Schweiz, Dokumente auf nationaler Ebene erarbeitet, die die
korperliche Aktivitdt im Zusammenhang mit Verkehr respektive Mobilitdt zum Gegenstand haben
(http://www.euro.who.int/hepa/projects/20061113 5/, Zugriff am 8. Juni 2006).

Es wurden vereinzelt Pilotprojekte durchgefuhrt, bei denen die Motivation der Bevolkerung mit Infra-
strukturmassnahmen kombiniert wurde (so vor allem im United Kingdom, vgl. Thommen Dombois et
al. 2006, S. 14, 19). Die Begleitforschung zu solchen Massnahmenansétzen ist allerdings noch am
Anfang. Nur ein Teil der Projekte misst die Wirksamkeit der implementierten Massnahmen (Thom-
men Dombois et al. 2006, S. 24).

Die Forderung eines ,,bewegungsfreundlichen Siedlungsraumes* wurde in den Pilotgemeinden Brem-
garten und Muttenz (mit dem Instrument des Gemeinde-Sportanlagenkonzeptes) unternommen. Zwei
der drei vom Bundesamt fur Gesundheit im Rahmen des Aktionsplans Umwelt und Gesundheit gefor-
derten Pilotvorhaben verdnderten - mit unterschiedlicher Ausrichtung - strukturelle Rahmenbedingun-
gen: In der Siedlung ,,Mittlere Telli* in Aarau wurden unter anderem Aufwertungen des Wohnumfel-
des initiiert, die zu einem Aufenthalt im Freien motivieren; in der Region Crans-Montana wurden
Strassengestaltungen und eine Verkehrsberuhigung realisiert, die Einheimische und Touristen zum
Gehen animiert (vgl. Bundesamt fiir Gesundheit 2007). Thommen (2003) dokumentiert weitere Ein-
zelprojekte.

Andere Projekte setzen nicht primar an den siedlungsstrukturellen Bedingungen in der Siedlung an,
sondern betreiben Bewegungsforderung im Rahmen von Aktivierungs- oder Sensibilisierungskampag-
nen (Thommen, Braun-Fahrlander, Martin-Diener 2005a). Auch die Aktion ,,schweiz.bewegt” kann in
diesem Zusammenhang genannt werden.

Im Rahmen der Interventionsforschung (auch Policy-Forschung) sind Konzepte dafir erarbeitet wor-
den, wie Uber eine indirekte Einflussnahme, unter Einbezug der gebauten Umwelt, die Aktivitatsmus-
ter positiv in Richtung korperlicher Bewegung beeinflusst werden kdnnen. Sallis, Baumann und Pratt
(1998) schlagen z.B. vor, die Radwege auszubauen und die Qualitat der Gehsteige zu verbessern. Als
direkt wirkende Massnahmen setzen sie daneben auf Awareness-Programme und Prédmien flr korper-
lich aktive Personengruppen.

Auch die World Health Organisation WHO (Regional Office for Europe) empfiehlt multisektorale
Ansétze auf Ebene der Gemeinden (vgl. Edwards, P., Tsouros, A., 2006, S. 36-40). Probleme bereiten
aus Sicht dieser WHO-Studie die Zersiedlung und die damit verbundene Abhé&ngigkeit vom Perso-
nenwagen, die zu geringe Verfligbarkeit von Grunanlagen in Wohnungsnahe in vielen Stadten, die
geringe Prioritat des Zufussgehens und Radfahrens bei den Verkehrsinvestitionen und die mangelnde
Verkehrssicherheit, die viele Menschen von einer aktiven Bewegung abhélt (ebd., S. 9). Als Ansatz-
punkte (,,design elements®) fiir Verbesserungen im Bereich der gebauten Umwelt werden die Stras-
sengestaltung, die Flachennutzung, die Standortplanung von Erholungseinrichtungen, Parks und of-
fentlichen Gebauden sowie das Verkehrssystem genannt (Edwards, P., Tsouros, A., 2006, ix)

Die auf die gebaute Umwelt abzielenden Interventionen werden teilweise in Strategien des ,,smarth
growth” (USA, Kanada) eingebunden, die den Disziplinen der Stadtplanung und der Verkehrsplanung
einen hohen Stellenwert einrdumen und damit auch institutionelle Fragen der Stadtentwicklung ber(h-
ren (vgl. Frank, Kavage & Litman 2006). Es bestehen hier deutliche Parallelen zu Strategien einer
nachhaltigen Stadt- oder allgemeiner Raumentwicklung in der Schweiz. In ihren Handlungsempfeh-
lungen kommen Frank und seine Kollegen zum Schluss, dass stadtplanerische Verbesserungen in
Siedlungsraum und verkehrsplanerische Massnahmen grundlegend sind, um Anreize flr ein verstark-
tes Zufussgehen und Velofahren setzen und zu einer geringeren Pkw-Benutzung beizutragen. Die Um-
setzung solcher Massnahmen sollte nach ihrer Meinung jeweils durch bewusstseinshildende Kampag-
nen begleitet werden, die zu Verhaltensdnderungen motivieren. Umgekehrt sollte man bei der Umset-
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zung von Aktivierungs- und Motivierungskampagnen parallel immer auch erkennbare Veréanderungen
in der gebauten Umwelt vornehmen.

2.1.2  Mobilitatsforschung

Erkenntnisinteresse

Ein Thema der Verkehrsforschung ist die Modellierung des Verkehrsverhaltens zum Zweck der besse-
ren Abschatzung von planerischen Massnahmen ex ante. Nach einer Phase der Verkehrsmodellierung,
die sich auf Aggregate als Analyseeinheiten bezieht (wie z.B. verhaltenshomogene Personengruppen),
treten seit etwa der Mitte der 1980er Jahre Individualverhaltensmodelle in den VVordergrund. Dies vor
allem mit dem Ziel, die Griinde des Verkehrsverhaltens - genauer der Mobilitat - differenzierter zu
erfassen und fur Prognosen und ex ante Evaluationen nutzbar zu machen. Versucht wird dabei, tUber
die sozio-demografischen Merkmale der Personen hinaus auch individuelle psychische und sozial-
psychologische Determinanten des Verhaltens einzubeziehen. In diesem Zuge wurden diverse empiri-
sche Mobilitatanalysen durchgefiihrt, die Ansétze insbesondere aus der Psychologie und der Soziolo-
gie integrierten:

» Sozial-psychologische Ansatze wie z.B. die Theorie des geplanten Verhaltens, die verhaltensbezogene Ein-
stellungen, soziale Verhaltensnormen und die wahrgenommene Mdoglichkeit, ein bestimmtes Verhalten aus-
tiben zu kénnen, als Determinanten von Verhaltensintentionen konzipieren (Bamberg, Bien & Schmidt, P.
1995; Diirholt und Pfeiffer 1997; Verron 1986; vgl. als Uberblick tiber weitere soziale Kognitionstheorien
MAX 2007, S. 8-16)

> Bedurfnistheoretische Ansatze, die Mobilitatsbedirfnisse als Verhaltensmotivatoren untersuchen (vgl.
Fastenmeier 2003)

» Rational-Choice-Ansétze, die das Mobilitatsverhalten primér unter Nutzen- und Aufwandsgesichtspunkten -
Zeitaufwand, Kosten und Komfort - betrachten (Bamberg 1996; Franzen 1997; Diekmann und Preisendor-
fer 1992)

» Lebensstilansatze (Gotz et al. 2003).

In Bezug auf die Frage, mit welchen Massnahmen Verhaltensanderungen in Bezug auf die Verkehrs-
mittelnutzung erreichbar sind, wird meistens die Verlagerung von Pw-Fahrten auf offentliche Ver-
kehrsmittel thematisiert, der Langsamverkehr resp. die Eigenbewegung ist eher selten ein Thema.

Betrachtung der gebauten Umwelt

Die gebaute Umwelt ist in vielen vorliegenden empirischen Analysen nicht explizit oder in den einbe-
zogenen Erklarungsgrdssen nur indirekt enthalten:

» in Analysen auf Basis des rational choice-Anséatzes indirekt in Form unter anderem aus dem Zeit- und Kos-
tenaufwands fir die einzelnen Verkehrsmittel, der sich unter anderem aus der Verteilung von Aktivitatszie-
len und der Qualitat der einzelnen Verkehrsangebote ergibt;

> in Analysen auf Grundlage der Theorie des geplanten Verhaltens indirekt in der modellierten Einflussgrosse
,wahrgenommene Verhaltenskontrolle*, die die von den Individuen eingeschatzte Einfachheit widergibt, ein
bestimmtes Verhalten (z.B. Zufussgehen zu einem Ziel) unter gegebenen strukturellen Bedingungen tatsach-
lich ausfiihren zu kénnen;

> in Lebensstil-Ansatzen wird rdumlichen Bedingungen gewdhnlich kein eigener Einfluss auf das Verhalten
beigemessen; stattdessen wird von den Vertretern dieses Ansatzes angenommen, dass die einzelnen Lebens-
stilgruppen jeweils spezifische Préferenzen, z.B. flir Wohnstandorte und Aktivitatenziele, haben.
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Einige neuere empirische Studien zum Verkehrsverhalten haben explizit Merkmale der gebauten Um-
welt in ihre multivariaten Analysen des Verkehrsverhaltens einbezogen und ihre Effektstarke im Ver-
héltnis zu anderen potenziellen Determinanten untersucht (z.B. Kitamura et al. 1997; siehe auch Ab-
schnitt unten).

Zusammenhénge zwischen gebauter Umwelt und Mobilitat werden hdufig unter dem Begriff ,,land use
and travel behaviour” (Raumnutzung und Verkehrsverhalten) diskutiert. Explizite Analyse des Fuss-
und Veloverkehrs in Abhangigkeit von siedlungsraumlichen Gegebenheiten finden sich allerdings
noch selten. Mittlerweile stehen zuverlassige Verfahren zur Erhebung des Verkehrsverhaltens zur
Verfugung (Axhausen 2000), gerade bei der Erfassung von kurzen Fusswegeetappen sind allerdings
immer noch Nachbesserungen sinnvoll (Chalasani und Axhausen 2005), will man kurze Distanzen
vollstandig erfassen.

Verhaltensrelevanz der gebauten Umwelt

Uber die Starke des Einflusses der gebauten Umwelt auf das Verkehrsverhalten gehen die Meinungen
noch auseinander.

Dies kann auch daran liegen, dass sehr verschiedene Verhaltensmerkmale untersucht werden und ver-
schiedene Arten von Untersuchungsdesigns verwendet werden:

» Analyse des Verhaltens von Individuen aus Befragungsdaten;
> Analyse von aggregierten Verhaltensdaten (z.B. auf der Ebene von Quartieren oder Gemeinden);
» Vergleiche des Verhaltens in Gebieten mit unterschiedlicher Struktur.

In einer Reihe von empirischen Studien konnte gezeigt werden, dass die Verfugbarkeit von Verkehrs-
mitteln sehr starken Einfluss auf das Verkehrsverhalten nimmt (vgl. Simma 2000, Simma & Axhausen
2001), was sich unmittelbar auch auf die aktive Bewegung ,,aus eigener Kraft“ zu Fuss und mit dem
Velo auswirkt (Sauter et al. 2005). Dabei steht die Verfugbarkeit eines Personenwagens und eines 6V-
Abos wiederum mit dem rdumlichen Kontext der Bewohner in einem Zusammenhang (Marconi et al.
2006).

Einige wenige Studien beziehen dartiber hinaus mobilitatsbezogene Einstellungen in die Analyse ein
und stellen einen je nach Fahrtzweck differenzierten Einfluss dieser Determinanten auf das Mobili-
tatsverhalten fest (vgl. z.B. Preisendérfer et al. 1999 in Bezug auf das verkehrsbezogene Umweltbe-
wusstsein). In Analysen von Kitamura et al. (1997) waren Einstellungsvariablen fir die statistische
Erklarung des untersuchten Mobilitatsverhaltens im Vergleich zu den betrachteten Variablen der Ver-
haltensumwelt vergleichsweise bedeutsamer (mit statistisch grésserer Varianzaufklarung).

Bei den einzelnen Merkmalen der gebauten Umwelt wird immer wieder der Effekte der Siedlungs-
dichte (Einwohner pro Hektar Siedlungsflache) auf die Nutzung von Personenwagen gezeigt. Mit zu-
nehmender Dichte nimmt z.B. die durchschnittliche PW-Kilometerleistung der Bevolkerung ab (vgl.
Ewing et al. 2001), die Bedeutung der Eigenbewegung zu Fuss und mit dem Velo nimmt dagegen zu.
Analog sind die Befunde von Newman und Kenworthy (1999) in Bezug auf den Treibstoffverbrauch
fir Personenwagen im Quervergleich internationaler Metropolen zu interpretieren. Die Ergebnisse
beziehen sich allerdings nicht auf Daten von Individuen, sondern von Aggregaten (den Metropolen)
und werden von den Autoren auch nicht multivariat, sondern bivariat ermittelt (eine zusatzliche Ein-
flussgrosse stellt nach den Tabellen von Newman und Kenworthy offensichtlich auch der Treibstoff-
preis dar).

Der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs steigt dariiber hinaus mit zunehmender Mischung von ver-
schiedenen Nutzungen im Siedlungsraum (vgl. Lee and Moudon 2004).

Die Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen und anderen Aktivitatenzielen ist neben dem Fahr-
zeugbesitz auch von der Qualitat der Verkehrsinfrastrukturen und dem Verkehrsangebote abhangig.
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Ein Aspekt ist dabei die Dichte des Strassen- oder Wegenetzes. Ein engmaschiges, vernetztes Stras-
sennetz ermdglicht in Wohngebieten eine bessere Erreichbarkeit als ein System, das sich, in den USA,
durch viele Einbahnstrassen auszeichnet (vgl. Southworth und Owens 1993). Die Strassennetzdichte
wird in v.a. in US-amerikanischen Studien h&ufig als ein Angebotsmerkmal der Siedlungen einbezo-
gen; dabei wird haufig eine Operationalisierung mit Hilfe der Anzahl Kreuzungen pro Siedlungsflache
vorgenommen. Dieses Merkmal ist nach Greenwald und Boarnet (2001) auch flir den Fussverkehr
relevant. Die Autoren stufen eine Dichte von mehr als 50 Kreuzungen pro Quadratkilometer als for-
derlich far den Fussverkehr ein.

Aus der Verkehrsplanung ist bekannt, dass sich die vorhandene Verkehrsinfrastruktur auf die Ver-
kehrsentscheidungen und somit auf die Verkehrsnachfrage in der Form auswirken, dass Verbesserun-
gen z.B. bei der Strasseninfrastruktur Verkehr ,,induzieren* kann, weil fur die Verkehrsteilnehmer in
gleicher Zeit weiter entfernte Ziele erreichbar sind und die Fahrtweiten ansteigen; haufig ergeben sich
in diesem Zuge auch Modal-Split-Effekte, z.B. Umstiegseffekte zu Lasten des Langsamverkehrs oder
des Offentlichen Verkehrs. Die Effekte von Verbesserungen der Infrastruktur fir die Nahmobilitat
(Fuss- und Veloverkehr) wurden erst selten systematisch untersucht. Aber auch hier kbnnen Verande-
rungen im individuellen Entscheidungsspielraum, sich aktiv oder passiv fortzubewegen, erwartet wer-
den. Zum Beispiel zeigen Studien, dass bei der Einfuhrung von Zonen mit Tempobeschréankungen fir
den Autoverkehr der Anteil des Velo- und Fussverkehrs zunimmt (vgl. Wyme, 1992). Dies kann daran
liegen, dass das Umfeld flr das Zufussgehen attraktiver wird. Denkbar sind auch Umstiegseffekten
vom Auto auf den Langsamverkehr.

In den Niederlanden wurde mit Regressionsanalysen der statistische Zusammenhang zwischen ver-
schiedenen vermuteten Einflussgrdssen und der Velonutzung fir einen Querschnitt von Stadten unter-
sucht (vgl. Fietsberaad 2006, S. 12-14). Die zu erklérende Verhaltensgrosse war die velobezogene
Mobilitatsrate (Velofahrten pro Einwohner und Tag). Zu den untersuchten potenziellen Einflussgros-
sen zahlten auch vier planerisch beeinflussbare Grdssen: das Reisezeitverhaltnis bei der Velo- und Pw-
Nutzung im Stadtgebiet, die Hohe der Parkgebihren, der Anteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegten Wege an allen Wegen sowie die Siedlungsflache der Stadt. Die Analysen zeigten, dass
alleine diese vier Grossen im statistischen Sinne rund 40% der Unterschiede in der Velonutzung zwi-
schen den Stadten ,erklarten” (im statistischen Modell mit insgesamt 11 unabh&ngigen Variablen
wurde immerhin 73% der Varianz erklart). Die Velo-Nutzung ist in jenen Stadten hoher, in denen die
Reisezeit mit dem Velo fur stadtische Fahrten niedriger als mit dem Auto ist, in denen héhere Parkge-
buhren erhoben werden, in denen das Velofahren nicht durch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
substituiert wird sowie in Stadten, die eine nicht zu ausgedehnte Stadtflache aufweisen (also tenden-
ziell in Klein- und Mittelstadten). In jenen Stadten, die alle oder einige dieser Grossen mit Massnah-
men der Verkehrs- und Raumplanung zu Gunsten des Velos beeinflusst hatten, lagen demnach Uber-
durchschnittlich hohe Velo-Nutzungsraten vor. Dies lasst einen kombinierten verkehrs- und stadtpla-
nerischen Ansatz zu Gunsten des Velos aussichtsreich erscheinen (zur Diskussion mit Bezug auf ande-
re, weniger velofreundliche Stadte in Skandinavien vgl. Fiddies & Markstrom, 2007).

Forderlich fir die Partizipation am Fussverkehr ist auch die Verflgbarkeit und fusslaufige Erreichbar-
keit von Angeboten zur Erholung im Freien. Giles-Corti et al. (2005) weisen einen statistischen Zu-
sammenhang zwischen der Erreichbarkeit von an den Wohnort angrenzenden Parks und der Teilnah-
me am Fussverkehr nach.

In Untersuchungen zur Freizeitmobilitat, die der sogenannten ,,Fluchttheorie® nachgehen (vgl. Fuhrer
und Kaiser 1994, Meyrat-Schlee 1993), wurden die Wohnverhaltnisse in ihrem Einfluss auf das Frei-
zeitverkehrsverhalten untersucht. Empirisch muss die unterstellte Hypothese, wonach unattraktive
Wohnverhdltnisse zum Aufsuchen weiter entfernter Freizeitziele fihren, allerdings in Frage gestellt
werden (vgl. auch Schlich und Axhausen 2003).

Die meisten Mobilitatsuntersuchungen beziehen sich entweder auf ein Verhalten an einem Stichtag
oder auf ein generell flir einen Zeitraum berichtetes Verhalten. Erst vereinzelt wurde das Mobilitéts-
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verhalten Uber einen langeren Zeitraum (eine oder mehrere Wochen) untersucht, so z.B. im Rahmen
des deutschen Mobilitatspanels fir den Zeitraum von einer Woche. Fir die aktive Bewegung im Lang-
samverkehr, gemessen (ber die Anzahl der Tage in der Woche mit eigenstdndigen Wegen zu Fuss
oder mit dem Velo, erwiesen sich nach den Daten des deutschen Mobilitatspanels die Erreichbarkeit
von Freizeiteinrichtungen und eine Wohnlage in Grossstadten, mit Ausnahme der Quartiere in Stadt-
randlage, als forderlich (vgl. Schad et al. 2001).

Prozesseffekte werden bislang erst selten untersucht. In letzter Zeit wird betont, dass solche Effekte
vermehrt auch in Bezug auf die Raum-Verkehrs-Interaktion zu betrachten seien. Geier et al. (2001, S.
23-24) haben festgestellt, dass sich das Verkehrsverhalten von Zuzigern, die im Zuge einer Stadt-
Umland-Wanderung in Umlandgemeinden von Berlin gezogen sind, vom dem der Einheimischen
deutlich unterscheidet. Dies deshalb, weil die Zuziger, trotz gleichem rdumlichen Umfeld am Wohn-
ort, ihre Aktivitaten im Bereich der Arbeit und teilweise auch in der Freizeit noch in starkerem Masse
im Zentrum ausiiben. Auf individueller Ebene gilt es daher, die Migrationsgeschichte der untersuchten
Personen zu berlcksichtigen. Wo dies nicht mdglich ist, sollte zumindest die Wohndauer am Wohnort
in die Analyse einfliessen.

Massnahmenbezug

Im Siedlungsraum vorhandene Barrieren in Form von schlecht ausgebauten Fusswegen und nicht vor-
handenen Velowegen lassen die Verkehrsmittelwahlentscheidung zugunsten einer aktiven Fortbewe-
gung ausfallen. Ein verkehrsplanerischer Ansatz besteht deshalb in der Beseitigung solcher Barrieren
fur die Eigenbewegung zu Fuss und mit dem Velo und in der Erhdhung der Dichte der fir diese Ver-
kehrsmittel geeigneten Netze (vgl. Litman 2003; Saelens et al. 2003, Frumkin et al. 2004). Dies kann
noch durch die Gestaltung des Verkehrsraums in Siedlungen im Sinne einer auf eine Temporeduzie-
rung des fahrenden Verkehrs ausgerichtete Verkehrsplanung unterstiitzt werden, wie am Beispiel des
Schweizer Konzepts der Begegnungszonen gezeigt werden kann. Solche Massnahmen erhéhen insge-
samt die Eignung des Verkehrssystems fiir eine Eigenbewebung im Alltag.

Auf kommunaler Ebene hat die Stadt Zirich im Rahmen ihrer Mobilitatsstrategie eine Teilstrategie
Fussverkehr entwickelt, die die Handlungsfelder Netzstruktur, Umfeldqualitdt und Bewusstseinshil-
dung umfasst (vgl. Stadt Zarich 2003). Weitere Teilstrategien der Stadt Zirich mit moglichen Auswir-
kungen auf die korperliche Aktivitat der Einwohner betreffen die Gestaltung 6ffentlicher Verkehrs-
rdume, den Einkaufs- und Freizeitverkehr, die Hauptstrassen, den Kombinierten Verkehr und die
Massnahmen fiir die Gruppe der Behinderten, Betagten und Kinder.

Verkehrsforscher - wie auch Raumplaner (siehe unten) - sehen in Gebieten mit einer relativen hohen
Siedlungsdichte die Mdglichkeit gegeben, Wege, die in weniger verdichteten Gebieten - haufig ge-
zwungenermassen - mit dem Auto durchgefuihrt werden, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickzule-
gen. Und weil mit der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel auch Zu- und Abgangswege zu Fuss ver-
bunden sind, kénne dies auch einen Anreiz fur eine haufigere Eigenbewebung zu Fuss und mit dem
Velo setzen. Zudem wird die aus Sicht der Verkehrsforschung sehr wichtige Mediator-Variable Pw-
Besitz nach einigen Studien ebenfalls durch die Siedlungsdichte beeinflusst.

2.1.3  Umweltpsychologie

Erkenntnisinteresse

In umweltpsychologischer Sicht stehen die Systemzusammenhdnge und darin enthaltene Riickkopp-
lungen zwischen dem Individuum und den Umweltbedingungen - der sozialen sowie der gebauten und
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natlrlichen Umwelt - im Vordergrund. Diese Perspektive wurde auch auf Fragen des Mobilitatsverhal-
tens angewandt.

Bei der Analyse der Verkehrsmittelwahl nimmt demnach die Bestimmung der von den Individuen
wahrgenommenen Verhaltensumwelt, allgemeiner der Mensch-Umwelt-Beziehung, eine besondere
Bedeutung ein (vgl. Heine 1995, S. 371). Es wird angenommen, dass menschliches Verhalten nicht
nur von den Eigenschaften einer Person abhédngt, sondern von der sozialen und physischen Umwelt
mitbestimmt wird. Eine Prognose des Verhaltens einer Person ist weniger aufgrund der Kenntnis der
inviduellen Eigenschaften einer Person als aufgrund der rdumlich-materialen und sozialen Situation, in
der das Verhalten stattfindet (,,behavior setting“), moglich (vgl. Flade 1994, S. 320).

Betrachtung der gebauten Umwelt

Nach Molt (1990, S. 557) ergibt sich ein Einfluss der Umwelt auf das Verhalten in zweifacher Hin-
sicht:

» die Umweltbedingungen erméglichen spezifische Verhaltensweisen (,,Affordanz*)
» von den Umweltbedingungen gehen Handlungsanweisungen aus (,,Aufforderungscharakter der Umwelt
nach Lewin) und es sind darin spezifische Handlungsregeln niedergeschrieben.

Da in der 0kologischen Psychologie Systemeffekte explizit berticksichtigt werden (vgl. Stokols 1996,
S. 172), ist ein umweltpsychologischer Zugang nicht statisch, sondern dynamisch:

» So gibt es Riickkopplungen, die den méglichen Handlungsraum der Person betreffen: Der Pw-Besitz veran-
dert z.B. den Orbit, d.h. den Raum, in dem sich die Ziele der Person befinden kénnen und kann damit die
Ziel- und Wegstruktur, gegebenenfalls auch die Lage der Wohnung verandern. Fir Molt gehért daher der
Fuhrerausweiserwerb und der Pw-Erwerb zu den grundlegenden ,.emanzipatorischen Entscheidungen®, die
nachgelagerte Entscheide - z.B. die Verkehrsmittelwahl im Alltag - mitbestimmen. Diese Folgewirkungen
werden allerdings bei einer derartigen grundlegenden Entscheidung vom Individuum nicht mitbedacht (vgl.
Molt 1990, S. 557).

» Rickkopplungen im System selbst sorgen z.B. dafir, dass die Verkehrsmittelwahl auch als Nachfrage nach
Verkehrswegen wirkt, dies wiederum Uber die Verkehrsplanung zu einer Veranderung der Raumstruktur
fiihrt und dies dann die Bedingungen fir das zukiinftige Mobilitatsverhalten veréndert.

» Wenn sich durch den Pw-Besitz die Umwelt des Verkehrsteilnehmers veréndert hat, filhren intrapersonale
Rickkopplungen z.B. zu einer Verénderung der Informationen uber die Verfligbarkeit von Angeboten des
offentlichen Verkehr und des Langsamverkehrs, iber den Kostenaufwand sowie den Zeitaufwand fiir diese
Verkehrsmittel.

Eingebettet in die Psychologie als Disziplin behandeln die umweltpsychologischen Studien Uberwie-
gend die individuellen Motivatoren der Verkehrsmittelbenutzung; die Umweltseite wird expliziter als
bei einstellungsorientierten Ansétzen in die Betrachtungen einbezogen, aber im Mobilitatskontext
bislang selten ausfuhrlich operationalisiert. Heine (1995, S. 373 ff) z.B. nennt unter den von ihm un-
terschiedenen zwolf Motivatorblindeln fir die Pw-Nutzung im Alltag als Umweltmerkmal nur die
garantierte automobile Infrastruktur, die Autofahrern eine grossere Auswahl Gber Wegziele als Nicht-
Autofahrern biete.

Einen systematischen Ansatz hat Alfonzo (2005, S. 819 ff) in einem sozial-6kologischen Erkl&rungs-
modell entwickelt. Darin setzt sie die von den Personen wahrgenommene Eignung von verschiedenen
Umweltmerkmalen fiir das Zufussgehen - die ,, Affordance® - mit funf fiir das Zufussgehen relevanten
Bedurfnissen in eine Beziehung und verknupft damit in ihrem Erklarungsmodell individuelle Bedrf-
nisse (,,walking needs*) mit Umweltmerkmalen. VVon den funf Bedurfnisebenen ihres Modells ordnet
Alfonzo vier Ebenen der ,,urban form* (Siedlungsstruktur) zu:
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die Zuganglichkeit fur Fussganger (,,accessibility*)
die Sicherheit (,,safety*)

den Komfort (,,comfort*)

die Annehmlichkeit (,,pleasurability*).

YV V V V

Ausserdem konzipiert Alfonzo (2005) noch das grundlegende Bedirfnis der ,,feasability” im Sinne
einer prinzipiellen Mdglichkeit, eine Aktivitat Uberhaupt zu Fuss erledigen zu kénnen. Dieses Bedrf-
nis betrachtet sie aber unabhéngig von den anderen vier auf die Siedlungsstruktur bezogenen Bedirf-
nisebenen (siehe Alfonzo 2005, Figure 1 auf S. 820). Die Entscheidung zu Fuss zu gehen, wird im
Modell von Alfonzo durch Merkmale der Person, des sozialen und kulturellen Kontextes sowie des
regionalen Kontextes moderiert. Als Beispiele fur solche rdumlichen Kontextmerkmale nennt Alfonzo
z.B. das (Mikro-)Klima am Wohnort, die geografische Lage (z.B. ein Wohnort an der Kiiste) und die
Topographie (S. 821).

Verhaltensrelevanz der gebauten Umwelt

Die rdumlichen Kontextmerkmale wirken im Modell von Alonzo nicht direkt - umweltdeterministisch
- auf die Bereitschaft, zu Fuss zu gehen. Sie moderieren vielmehr den Entscheidprozess, der an der
Aktualisierung vorhandener Bedirfnisse und der Wahrnehmung der Bedurfniserfiillung in der person-
lichen Umwelt ausgerichtet ist (vgl. Alfonzo 2005, S. 821). Der empirische Test dieses Modells ist im
Rahmen einer Dissertation noch in Arbeit.

Massnahmenbezug

Aus umweltpsychologischen Ansétzen werden eine Reihe von Massnahmen abgeleitet, die im Kern
darauf hinfiihren sollen, dass die Verkehrsteilnehmer einen anderen Umgang mit ihrer Umwelt lernen
und damit auch ihre subjektiven Handlungsmaglichkeiten erweitern (Dierkes & Fietkau 1988, S. 161
ff; als praktisches Beispiel z.B. Schmidt & Littig 1994). Dies kann bedeuten, dass sie ihre Kompetenz
im Umgang mit den Verkehrsmitteln verbessern (vgl. Kalwitzki 1994) oder die Wahl der aufgesuchten
Aktivitatenziele Uberprifen oder aufgrund geschickt gesetzter Anreize lernen, Verhaltensgewohnhei-
ten wie die ,,automatisierte” Autobenutzung aufzugeben, wenn auch zuerst im Rahmen von Tests (vgl.
Kirpal & Muller 1997).

Stokols (1996, 290) pladiert dafirr, den “fit between people and their surrounding” im Rahmen von
Programmen zur Gesundheitsférderung zu verbessern. Die Interventionen sollen dabei auch Verbesse-
rungen in Bezug auf die “controllability, flexibility, responsiveness” der physischen (und sozialen)
Umwelt zum Ziel haben. Ubertragen auf planerische Fragen liesse sich daraus unter anderem die For-
derung ableiten, Veranderungen der gebauten Umwelt partizipativ mit den Benutzern vorzunehmen,
um Lésungen zu finden, die die Spielrdume fiir ein flexibles Verhalten in Eigenbewegung im offentli-
chen Raum und im Verkehrsraum vergrossern.

2.1.4  Raum- und Stadtforschung

Erkenntnisinteresse

Die Raumforschung stellt die Frage, wie der Siedlungsraum mit Bezug auf die Bedirfnisse der Bevol-
kerung und der Wirtschaft moglichst gut und effizient organisiert werden kann. In der Regel findet
dabei eine Orientierung an normativen Entwicklungskonzepten statt, wie z.B. dem Konzept der kon-
zentrierten Dezentralisation in der Schweizer Raumplanung (auf nationaler Ebene), Konzepten einer
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Raumentwicklung entlang von Entwicklungsachsen in regionaler Perspektive oder auf die Siedlungs-
dichte und die Nutzungsmischung bezogenen Konzepte auf lokaler Ebene.

Der Zusammenhang von Raumentwicklung und Verkehr wird dabei schon seit langem in seinen bei-
den Wirkungsrichtungen betrachtet:

» die Beeinflussung der Raumentwicklung durch den Bau von Verkehrsinfrastrukturen einerseits,
» die durch die rdumliche Organisation von Wirtschaft und Gesellschaft ausgehenden Folgen auf den Verkehr
andererseits.

Diese zweite Blickrichtung hat angesichts eines rasanten Verkehrswachstums und eines damit verbun-
denen hohen Ressourcenverzehrs unter anderem zu der Frage gefiihrt, ob mit Instrumenten der Raum-
planung eine effizientere Organisation des Verkehrs - mit geringerem Ressourceneinsatz - erreicht
werden konnte. In diesem Zusammenhang entstanden eine Reihe von empirischen Studien, die dem
Zusammenhang von strukturellen rdumlichen Bedingungen und dem Verkehrsverhalten nachgegangen
sind und dabei das Verhalten von Individuen unter Einbezug von Merkmale des untersuchten Wohnor-
tes (vgl. z.B. Dangschat et al. 1982; Marconi et al. 2006, Scheiner & Holz-Rau im Erscheinen) oder
das Mobilitatsverhalten fur Gebiete mit unterschiedlicher Siedlungsstruktur untersucht haben (vgl.
z.B. Kagermeier 1997; Motzkus 2002).

Betrachtung der gebauten Umwelt

In der raumplanerischen Praxis sowie in der raumbezogenen Forschung sind vor allem die folgenden
Strukturmerkmale der gebauten Umwelt relevant (vgl. Marconi et al. 2006, S. 7; Frehn 1995, S. 103):

» die Siedlungsdichte (vor allem bezogen auf Einwohner und Arbeitsplatze),

» die auf die Siedlungsflache bezogene Mischung von Funktionen/Nutzungen wie Wohnen, Arbeiten, Erho-
lung respektive Freizeit, Einkaufen, Sich Bilden,

» der verfiigbare Freiraum,

» die Ausstattung und Qualitat der 6ffentlichen/sozialen Infrastruktur.

Im weiteren Sinne wird auch die Art und Qualitat der Verkehrsinfrastruktur zu den Strukturmerkmalen
gezahlt (vgl. Frehn 1995, S. 103), kann aber mit dem raumplanerischen Instrumentarium selten direkt
beeinflusst werden, sondern féllt in den Gestaltungsraum der sektoralen Verkehrsplanung.

Siedlungsstrukturmerkmale werden auf verschiedenen Ebenen der rdumlichen Planung und durch
entsprechend viele Akteure gestaltet: im Rahmen der kommunalen Nutzungsplanung, der interkom-
munalen Kooperation (soweit realisiert), der kantonalen Richtplanung, der Agglomerationsprogramme
Verkehr und Siedlung unter Mitwirkung von Kantonen und Gemeinden sowie der nationalen Raum-
entwicklung im Rahmen der Sachplanungen des Bundes und der konzeptionellen Raumentwicklung
(Raumkonzept Schweiz).

Ansétze der Raum- und Stadtforschung weisen zuweilen das Defizit auf, ohne Verhaltensmodelle zu
arbeiten, die geeignet waren, eine Beziehung zwischen realisiertem Verhalten und den Merkmalen des
rdumlichen Kontextes herzustellen. Thnen wird daher manchmal auch vorgehalten, einen Umweltde-
terminismus zu verfolgen. Aufgrund des Betrachtungsgegenstandes werden Analysen in der Regel flr
Raumeinheiten (stadtische Teilgebiete, Gemeinden als ganzes, Regionen oder Siedlungstypen) durch-
gefiihrt.

Verhaltensrelevanz der gebauten Umwelt

In den der Raumplanung zugrunde liegenden normativen Grundsétzen wird angenommen, dass

» disperse Siedlungsstrukuren ausserhalb der Kernstédte,
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» eine unglnstige - d.h. geringe - Nutzungsmischung innerhalb der Siedlungen sowie

» eine raumliche Konzentration von privaten und 6ffentlichen Infrastruktureinrichtungen

einen Anstieg motorisierter ,,erzwungener® langerer Wege zur Folge haben und die Chancen der Ei-
genbewegung der Birger reduzieren.

Empirische Studien auf der Grundlage von Analysen fur rdumliche Aggregate (z.B. Gemeinden,
Raumtypen) zeigen eine Variation insbesondere der Verkehrsleistung mit Personenwagen zwischen
R&umen unterschiedlicher Siedlungsstruktur (vgl. Motzkus 2002; Kutter 1993a).

Aufgrund der Dauerhaftigkeit der geschaffenen Siedlungsstrukturen haben damit einmal geschaffene
rdumliche Strukturen - so die Annahme - langfristige Wirkungen auf das Verhalten.

Bereits seit langem thematisiert wird dies in Bezug auf die zunehmende rdumliche Trennung der
»Funktionen*“ Wohnen, Arbeiten und Sich Erholen (Freizeit), die im Zuge der fortgeschrittenen Indust-
rialisierung erfolgte (vgl. Schilling und Linton 2005). Mit ihr wird als Folge ein Anstieg der motori-
sierten Wege, vor allem im Privaten Verkehr (motorisierten Individualverkehr) und eine Abnahme von
Wegen in Eigenbewegung verbunden. Eberhard (1996, S. 79) weist darauf hin, dass in Kleineren,
kompakten Stédten die raumliche Mischung von Funktionen nicht entscheidend ist, also in diesem Fall
eher die Kompaktheit der Siedlung und ihre begrenzte Ausdehnung eine Rolle spielt. Auch Sieber
(1995, s. 98) verweist auf die potenziell grosse Zahl von Einwohnern, die in stirker verdichteten Stad-
ten ihre Ziele im Stadtzentrum im Langsamverkehr erreichen kénnen.

In der Planungstheorie sind die skizzierten Zusammenhénge nicht sehr umstritten. In der empirischen
Forschung bestehen allerdings unterschiedliche Meinungen Uber die Starke der Beziehung zwischen
siedlungsstrukturellen Merkmalen und dem individuellen Verkehrsverhalten (vgl. Marconi et al. 2006,
S.8):

» Ein Teil der Forschenden verweist mit empirischen Studien auf die Raumabhéngigkeit des Verkehrsverhal-
tens (z.B. Kutter 1993a, 1993b, Cervero 1996; Cervero & Kockelman 1997; Ewing et al. 1994, Newman &
Kenworthy 1999, Frank, Kavage & Litman 2006, Holtzclaw 1994).

» Andere Forscher sprechen von einer weitgehenden Raumunabhangigkeit des Verkehrsverhaltens oder kom-
men zum Schluss, dass die Wirkungsstérke von siedlungsstrukturellen Merkmalen auf das Verhalten ver-
gleichsweise gering ist (vgl. z.B. Kitamura et al. 1997; Bagley & Moktharian 2002, Crane 2000, S. 18).

Im Hinblick auf die Wirkungsstarke von raumplanerischen Konzepten warnen einige Autoren vor
allzu grossen Erwartungen. Betont wird aber auch, dass deren Wirkungen deutlich erhéht werden kén-
nen, wenn erganzend zu den strukturell wirkenden Masshahmen ordnungs- und preispolitische Mass-
nahmen (z.B. zur Verteuerung der Treibstoffe oder des Parkens) ergriffen werden (vgl. Sieber 1995, S.
101). Auch aufgrund der in Zukunft voraussichtlich weiter steigenden Treibstoffkosten kann die Be-
deutung raumplanerischer Massnahmen noch zunehmen und zu einer grésseren Attraktivitit der Nah-
mobilitdt und damit auch der Eigenbewegung fuhren. Ein weiteres unterstitzendes Mittel zur Forde-
rung der Nahe sieht Kutter (1993, S. 83) in der ,,Entschleunigung” des Autos, weil dann nahegelegene
Standorte relativ an Attraktivitat gewinnen. Zudem, kann erganzt werden, kann dann mehr Verkehrs-
raum fir den Langsamverkehr zu Verfigung gestellt werden und Gefahrdungen durch den motorisier-
ten Verkehr verringern sich.

Eine Moglichkeit zur Uberpriifung allfalliger kausaler Zusammenhénge besteht in der Analyse von
Wirkungen durchgefiihrter baulich-gestalterischer Verédnderungen oder in der Analyse des Mobilitéts-
verhaltens von Personen vor und nach Umziigen. Empirische Studien dazu liegen bislang nur wenige
vor. Bei Umziigen aus der Kernstadt ins Stadtumland l&sst sich bei den Zuziigern eine teilweise Bei-
behaltung der Aktivitatsziele am alten Wohnort festhalten, so dass die Strukturen am neuen Wohnort
nur fir bestimmte Aspekte der Mobilitat der Zuzliger - z.B. das Einkaufen - verhaltenswirksam wer-
den (Geier et al., 2001, am Beispiel des Umlandes von Berlin).
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Analysen fur die Schweiz

In einer explorativen Studie des Bundesamtes fiir Raumentwicklung wurden mit Daten des Mikrozen-
sus Verkehrsverhalten 2000 multivariate Zusammenhangsanalysen unter Einbezug von Siedlungs-
strukturmerkmalen durchgefihrt, in denen als abh&ngige Variablen die Tagesdistanz von Personen
(Uber alle Verkehrsmittel hinweg), die Verkehrsmittelverfliigharkeit u.a. in Abh&ngigkeit von Sied-
lungsstrukturmerkmalen sowie die Verkehrsmittelwahl beim Einkaufen untersucht wurde (vgl. Mar-
coni et al. 2006, Simma et al. 2004). Nachfolgend dazu einige Ergebnisse:

Wie auch aus anderen Studien schon vermutet wird, ist die Tagesdistanz in erster Linie von der Ver-
flgbarkeit der Mobilitdtswerkzeuge abhangig und diese wird wiederum stark von soziodkonomischen
Grossen beeinflusst (S. 26). Die Tagesdistanzen sind pro Person jeweils im Sinne partieller Effekte
geringer bei

hoher Siedlungsdichte in der Gemeinde,

tendenziell in grosseren Stadten,

bei grosserer Distanz zur nachsten Agglomeration,

bei héherer Siedlungsdichte im Wohnumfeld,

bei geringerer Distanz zu Versorgungseinrichtungen sowie bei

grosserer Distanz zur nichsten Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs (dies wegen eines indirekten Effekts
iiber einen selteneren Besitz von OV-Abonnementen sowie einer geringeren Wegeanzahl).

VVVVVYYVY

Die Tagesdistanzen im Langsamverkehr wurden in dieser Studie nicht untersucht. Der Umkehrschluss
von den oben berichteten Zusammenhéngen auf Bedingungen, die kurze Distanzen fordern, ist mog-
lich. Ob die Mobilitat dann aber in Form der Eigenbewegung durchgefiihrt wird (oder z.B. mit kurzen
Pw-Fahrten) kann ohne weitere Analysen noch nicht gesagt werden.

Die siedlungsstrukturellen Bedingungen wirken einerseits direkt auf die Tagesdistanzen. Andererseits
kdnnen sie aber auch die Verfligbarkeit von Personenwagen und 6V-Abonnementen beeinflussen; sie
haben insofern eine doppelte Relevanz. Der Zusammenhang zwischen der Erreichbarkeit von Gele-
genheiten und der Autoverfiigbarkeit ist nach den Analysen fiir das Jahr 2000 gegeben, tritt aber weni-
ger deutlich als erwartet hervor. Weite Distanzen zu Versorgungseinrichtungen und eine niedrige
Dichte erhéhen zwar die Wahrscheinlichkeit, tber ein Auto zu verfligen. Die Distanz zum nachsten
Agglomerationszentrum (also die regionale Wohnlage), zum Gemeindezentrum (also die Zentralitét in
der Gemeinde) sowie die Wohnlage in Bezug auf Haltestellen des 6ffentlichen VVerkehrs sind hingegen
ohne Einfluss auf den Pw-Besitz (vgl. Marconi et al 2006, S. 25f).

Die Verkehrsmittelwahl beim Einkaufen steht in der Schweiz auf Basis der Daten aus dem Jahr 2000
in einem Zusammenhang mit der im Nahbereich der Haushalte verfiigbaren Einkaufsflache (Marconi
et al. 2006, S. 54): Der Anteil der Wege mit Verkehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs
nimmt mit steigender Verkaufsflache im Wohngebiet ab, der Anteil des Langsamverkehrs nimmt da-
gegen zu. Neben der rein quellbezogenen Analyse wurde auch eine zielbezogene Analyse durchge-
flhrt: Personen mit einer schlechten Nahversorgung im Wohnquartier gehen berdurchschnittlich
héufig in Einkaufszentren und grosse Stadte einkaufen. Rund 50% der Besucher von Einkaufszentren
stammt zum Beispiel aus Gebieten, in denen es in einem Radius von 300 m um die Wohnung keine
Laden oder nur Laden mit insgesamt maximal 100 Quadratmeter Verkaufsflache gibt (S. 54f).

Multivariate Analysen zur Nutzung des Autos beim Einkaufen zeigten keine sehr klaren Abhangigkei-
ten zu Merkmalen der Detailhandelsstruktur. Von den einbezogenen Merkmalen hing nur die Anzahl
kleiner L&den (bis 100 Quadratmeter Verkaufsflache) statistisch signifikant, und mit negativer Wir-
kungsrichtung, mit der Wahl von Verkehrsmitteln des MiV zum Einkaufen zusammen (S. 58). Wenn
mehrere kleine Laden im Wohngebiet vorhanden sind, werden demnach seltener Pw oder motorisierte
Zweiréder zum Einkaufen im Nahbereich bis maximal 3 km Entfernung bendiitzt. Je grésser die Anzahl
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kleiner Laden im Wohngebiet ist, umso wahrscheinlicher wird es, dass zu Fuss oder mit dem Velo
eingekauft wird.

Empirische Untersuchungen von Holtzclaw (1994) zeigen fur die USA ebenfalls Zusammenhénge
zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsaufwand im motorisierten Verkehr: Es konnte bei einem
Siedlungsvergleich in Kalifornien nachgewiesen werden, dass Bewohner aus funktional durchmisch-
ten Gebieten um ein Drittel geringere Pw-Kilometerleistungen aufwiesen als ihre Vergleichsgruppe
aus den Vorstadten.

Massnahmenbezug

Die Raumentwicklung setzt aktuell Impulse zur Schaffung kompakter Agglomerationen Uber das In-
strument der ,,Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung“. Die Férderung der Bewegung ist
darin kein explizites Ziel, die Verbesserung der Situation fiir den Langsamverkehr ist aber ein Kriteri-
um fiir Beitrdge des Bundes an die Agglomerationen. Die Mdoglichkeiten zur Berticksichtigung des
Langsamverkehrs in den Agglomerationsprogrammen sind in einer Arbeitshilfe dargestellt (Bundes-
amt flr Strassen 2007). In einigen Agglomerationsprogrammen wurden die Verkehrsauswirkungen der
vorgesehenen Massnahmen im Siedlungsraum (Siedlungsbegrenzung, Innenentwicklung) ex ante mit
Verkehrsmodellen abgeschéatzt. Allerdings wurden die Wirkungen fiir den Fuss- und Veloverkehr und
damit die aktive Alltagsbewegung meistens nur iberschlagig ermittelt — unter anderem, weil die erfor-
derlichen Modellierungsgrundlagen in der Praxis noch nicht verbreitet sind.

Eine Verknlpfung zwischen Sport, Bewegung und Raumplanung erfolgt im Instrument des Nationalen
Sportanlagenkonzeptes. Aber auch in Planungsempfehlungen finden sich vereinzelt Hinweise auf eine
Gestaltung zu Gunsten der Bewegung zu Fuss und mit dem Velo; so in den Empfehlungen zur Anlage
und Erschliessung von publikumensintensiven Einrichtungen.

Die Auswirkungen realisierter grosserer stadtebaulicher Massnahmen auf die Alltagsbewegung wur-
den bisher nur sehr vereinzelt untersucht: Eine Befragung von Zuziigern in das stadtebaulich verdich-
tete zentrumsnahe Vauban-Quartier in Freiburg im Breisgau ergab eine intensivere Nutzungen insbe-
sondere des Velos sowie des Zufussgehens und der 6ffentlichen Verkehrsmittel nach dem Zuzug (vgl.
Nobis & Welsch 2003; Heuer et al. 2003, S. 89-91). Die Motorisierungsrate in diesem Quartier (mit
hohem Anteil junger Familien) ist entsprechend niedrig: Anfang 2004 betrug sie 85 angemeldete Mo-
torfahrzeuge auf 1000 Bewohner (vgl. Fabian 2007, S. 3).

Eberhard (1996) stellt die Auswirkungen der in der Stadt Rheinbach langfristig betriebenen Stadtent-
wicklungspolitik dar, die auf den Erhalt einer kompakten Kernstadt mit Hilfe einer rdumlichen Kon-
zenration verschiedener Einrichtungen und Funktionen zielte und hohe Anteile kurzer Wege sowie im
Langsamverkehr zuriickgelegter Wege zum Ergebnis hatte.

Eine starkere Beriicksichtigung der Folgen von planerischen Entscheiden wie auch realisierten Pla-
nungen auf die Aktivitat und die Alltagsbewegung konnte prinzipiell im Rahmen von Nachhaltigkeits-
beurteilungen erfolgen, die als Beurteilungsmethodik fiir Konzepte und Plane entwickelt wurden. Dar-
tber hinaus kann das Instrument der Gesundheitsvertraglichkeitspriifung (GVP) auf planerische Fra-
gen (bertragen werden, wenngleich dem einige institutionelle Hindernisse entgehen stehen (vgl. Lit-
zistorf 2006).

Heterogen sind in der Fachliteratur die diskutierten konzeptionellen Ansétze zur Beeinflussung des
Mobilitatsverhaltens durch Instrumente der Raumplanung. Die Empfehlungen reichen von

» Ubergeordneten Entwicklungkonzeptionen, wie z.B. dem der dezentralen Konzentration in polyzentralen
Metropolregionen (vgl. Motzkus 2001, S. 203) respektive dem Modell der ,,kompakten Stadte in polyzentri-
schen Regionen® (vgl. Apel 2001 et al., S. 31), die vor allem auf eine VVerminderung der Distanzen im moto-
risierten Verkehr abzielen,

» der ,interurbanen Vernetzung“ ausserhalb der grossen Agglomerationsraume (Stiens 1994)
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>
>

Uiber gemeindebezogene Ansatze zur Férderung kompakter Siedlungsstrukturen (vgl. Eberhard 1996)
bis hin zu quartiersbezogenen Ansétzen, die z.B. das Gewahrleisten einer attraktiven Einzelhandelsversor-
gung oder einer hohen Aufenhaltsqualitat im 6ffentlichen Raum zum Ziel haben.

Andere Autoren weisen auf die Wichtigkeit hin, das Abwandern von Einwohnern aus den Stadten in
die Agglomerationsgurtel zu verhindern und zu diesem Zweck Massnahmen der Innenentwicklung
umzusetzen (vgl. Geier et al., 2001, S. 26).

Im Rahmen der Stadt- und Raumplanung kénnen verschiedene planerische Handlungsprinzipien dazu
eingesetzt werden, die Mobilitat stadtvertréglich zu gestalten (vgl. Holz-Rau & Kutter 1995). Beck-
mann (2007, S. 26) nennt als Prinzipien die Sicherung resp. Forderung von

YV VV V V

\4

>

Dichte/Mindestdichte (,,Vertraglichkeit*)

Mischung, Nahe/Nachbarschaft (,,nahrdumliche Erreichbarkeit*)

Polyzentralitat (gesamtstédtische bzw. regionale Erreichbarkeit)

Qualitat des Stadtraums, Strassenraums, Freiraums

Erweiterung von Formen 6ffentlicher und privater Angebote (stationdre Angebote, mobile Dienste, internet-
gestiitzte Dienste, Transportdienste)

Erreichbarkeitsmanagement

Bodenmanagement.

Beckmann plédiert dafiir, die mdglichen vielfaltigen Handlungsansétze in ,integrierte Stadtentwick-
lungskonzepte* einzubinden (S. 27-29) und gegeniber traditionellen raumplanerischen Ansétzen das
Spektrum der Handlungsfelder zu erweitern auf

>
>
>

>
>

die Beeinflussung verkehrsverursachender Prozesse,

die Forderung von Entkopplungsstrategien im Bereich der Mobilitat,

den Einsatz organisatorischer Massnahmen, insbesondere von Massnahmen des Mobilitdtsmanagements (als
nachfrageorientiertem Ansatz),

die Umsetzung akzeptanz- und umsetzungsfordernder Prozesse (,,soft policies®),

die Adressierung multimodaler Personengruppen.

Im Handlungsfeld ,,Beeinflussung verkehrsverursachender Prozesse” sieht Beckmann (2007, S. 29)
vor allem folgende Ansdtze als relevant an:

>

>
>

das verbesserte Management von Raumstrukturen und Raumnutzungen im st&dtischen und regionalen Zu-
sammenhang (,,Stadt- und Regionalentwicklung®),

die Verbesserung der Standortqualitdten in Wohnquartieren, Stadtteilzentren und Innenstadten,

die Ausgestaltung von Anreizen durch verursachergerechte Kostenanlastungen fiir Flachenbeanspruchun-
gen, Verkehrsleistungen sowie fiir Verkehrsauswirkungen,

die Information und Beratung auf allen Mobilitatsebenen (Wohnstandortwahl, Betriebsstandortwahl, Wahl
bevorzugter Standorte der Personen fiir ihre Haupttatigkeiten und die Wahl ihrer Aktionsraume, alltagliches
Mobilitats-/Verkehrsverhalten).

2.1.5 Sozialisationsforschung

Erkenntnisinteresse

Aus Sicht der Sozialisationsforschung geht es — auf das vorliegende Thema fokussierend — um die
Auswirkungen der gebauten Umwelt auf die Bedingungen des Aufwachsens der Kinder. Dabei sind
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bisher die sozialen und entwicklungspsychologischen Fragen im Vordergrund gestanden, in den letz-
ten Jahren werden aber auch die bewegungsspezifischen Aspekte wesentlich hdufiger thematisiert.
Dies hat mit der Zunahme von Kindern mit Ubergewicht und gesundheitlichen Folgeproblemen wie
Diabetes Typ 11, erhéhtes Risiko fur Osteoporose, Herz-Kreislauferkrankungen etc. zu tun (vgl. Mar-
tin, Wyss et al. 2006), wie sie zuerst vor allem in angelséchsischen Léndern als alarmierend konstatiert
wurden.

Der Zusammenhang von gebauter Umwelt, Verkehrsbedingungen sowie Bewegung der Kinder lasst
sich in eine Reihe von Teilfragestellungen aufschliisseln. Dazu gehdren die Bewegungsaktivitaten im
Zusammenhang a) mit der alltaglichen, zielgerichteten Mobilitat, b) mit dem Kinderspiel im Freien
und ¢) mit organisierten Aktivitatsformen (z.B. in Sportvereinen).

Betrachtung der gebauten Umwelt

Zielgerichtete Mobilitit (Fokus Aushildungswege):

In vielen L&ndern wird festgestellt, dass Kinder immer h&ufiger mit dem Auto zur Schule gebracht
werden und die Zahl der unabhéngig zu Fuss zuriickgelegten Schulwege seit den 70er-Jahren abnimmt
(z.B. prominent: Hillman/Adams/Whitelegg 1992). Zudem werden vor allem jlingere Kinder vermehrt
von ihren Eltern an die Hand genommen und zur Schule begleitet. Dies ist mit einer Reihe von negati-
ven sozialen, psychischen und physischen sowie 6kologischen Folgeerscheinungen verbunden: Verlust
des Schulwegs als sozialer Erfahrungs- und Lernraum, Konzentrationsschwéchen in der Schule, Be-
wegungsarmut, Verkehrschaos vor Schulhdusern, etc.

Hauptgrund fiir das zunehmende Bringen und Holen bzw. furr die Begleitung ist der gefahrliche Mo-
torfahrzeugverkehr (Geschwindigkeit, Fahrzeugmenge) und die nicht-kindgerechte Infrastruktur:
Komplexe Strukturen und Regelungen (z.B. Lichtsignalanlagen mit gleichzeitigem Abbiegegrin);
fehlende Mittelinseln und aufgehobene Fussgéangerstreifen, von Kindern gemiedene Unterflihrungen
etc. Je gefahrlicher der Schulweg, desto haufiger werden die Kinder begleitet oder hingebracht (vgl.
Bringolf 2006, Sauter & Huttenmoser 2002, Sauter 2003, Temperio et al. 2006)

Zwar zeigen die Auswertungen des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten, dass die Situation in der
Schweiz noch nicht so dramatisch ist wie im Ausland (vgl. Sauter 2005) — nach wie vor gehen die
meisten jlngeren Kinder zu Fuss zur Schule. Allerdings nimmt auch in der Schweiz der Anteil der mit
dem Auto zur Schule gebrachten Kinder zu. Besonders dramatisch ist die zwischen 1994 und 2000
festgestellte Abnahme des Veloanteils um rund einen Drittel bei den 13-15-jahrigen Kindern. Zwi-
schen den Sprachregionen zeigen sich grossere Unterschiede, zwischen Stadt und Land sind sie hinge-
gen gering (dies im Gegensatz z.B. zu Norwegen, vgl. Fyhri & Hjorthol 2006). Neben der Sprachregi-
on haben vor allem die Distanz, das Geschlecht und insbesondere die Zahl der Autos im Haushalt ei-
nen grossen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg. Wo kein Auto im Haushalt zur
Verfligung steht, wird wesentlich haufiger das Fahrrad oder die eigenen Fusse fur den Schulweg be-
nutzt. Ein Befund, der durch auslandische Studien gestitzt wird (vgl. z.B. fir England: Baslington
2006). In den Mikrozensus-Analysen zu den Schulwegen wurden bisher keine Variablen zur gebauten
Umwelt einbezogen. Das gleiche gilt in Bezug auf den zielgerichteten Freizeitverkehr, bei dem sich
grundsétzlich ein dhnliches Bild wie bei den Ausbildungswegen ergibt, wobei der Anteil der Wege zu
Fuss und mit dem Velo im Freizeitverkehr generell bedeutend tiefer liegt. Dies hat auch damit zu tun,
dass die Kinder in ihrer Freizeit oft mit ihren Eltern unterwegs sind.

Nicht zielgerichtete Mobilitat/Bewegung von Kindern (Kinderspiel):

Kinder sind sehr haufig auch nicht zielgerichtet mobil bzw. bewegungsaktiv: Sie spielen fir Stunden
draussen, rennen herum, spielen Ball, skaten, fahren Velo etc. (vgl. u.a. Bringolf 2006, Huttenmoser &
Degen-Zimmermann 1995, Zeiher & Zeiher 1994). Die Dauer der Bewegungsaktivitaten ist dabei
nicht nur von der Jahreszeit, sondern bei jingeren Kindern vor allem auch von der Mdglichkeit abhan-
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gig, allein nach draussen gehen zu kénnen bzw. von den Eltern die Erlaubnis dazu zu erhalten. Wenn
die Kinder allein im Freien spielen kdnnen, so tun sie dies wesentlich h&ufiger und langer als wenn
dies nicht moglich ist (Fyhri & Hjorthol 2006, Blinkert 1996, Huttenmoser & Degen-Zimmermann
1995). Unter guten Bedingungen werden auch wesentlich haufiger bewegungsintensive Aktivititen
und Spiele beobachtet (Sauter & Huttenmoser 2006).

Wichtigstes Hindernis bei der Bewegungsentfaltung ist wiederum der Motorfahrzeugverkehr: sowohl
der fahrende wie der parkierende. Bei ersterem ist nicht nur die Fahrzeugmenge und die durchschnitt-
lich gefahrene Geschwindigkeit von Belang, sondern es genligen wenige schnell fahrende Autos, da-
mit Eltern den Kindern das Spiel oder auch das unbegleitete Aufsuchen von Zielen verbieten (z.B.
Besuch bei anderen Kindern). Ein grosses Problem stellen parkierte Fahrzeuge dar, da sie das Kinder-
spiel behindern und als Barriere wirken. Vor allem fir kleinere Kinder sind zudem bauliche Hinder-
nisse am Haus wie z.B. eine zu schwere oder abgeschlossene Haustiire, eine zu hoch angebrachte
Klingel oder ein oberes Stockwerk als Wohnung ein Hindernis fur ihr freies Spiel draussen. Hingegen
sind sozio-okonomische Faktoren fiir die Bewegung im Wohnumfeld oft zweitrangig. Offentliche
Spielplétze sind normalerweise kein Ersatz fur ein spielfreundliches Wohnumfeld, da die Kinder dort-
hin begleitet werden missen und die Bewegungsintensitit bedeutend geringer ist (neben den einge-
schrénkten sozialen Interaktionen und der geringeren Spielvielfalt). Generell wird eine durch die Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung verursachte Verinselung der Lebensraume von Kindern festgestellt.

Organisierte Bewequngsaktivitaten (Lager, Sportvereine):

Zu den organisierten Bewegungsaktivitdten von Kindern liegen fur die Schweiz nur wenige Angaben
vor. Es gibt Angaben zu den Jugend+Sport-Aktivitaten, die besagen, dass tiber 80% der 11-jahrigen
ein solches Angebot nutzen (wobei hierzu z.B. auch Schul-Skilager gezéhlt werden). Fest steht auch,
dass die Kinder immer jlinger an organisierten Bewegungs- und Sportaktivitdten teilnehmen (vgl. ver-
schiedene Autorlnnen in Huttenmoser 2002). In den Studien zu organisierten Aktivitaten wird jedoch
selten ein Bezug zur gebauten Umgebung hergestellt. In einem kleinen Sample wurde festgestellt, dass
Kinder, die nicht im Freien spielen durfen, auch weniger an organisierten Aktivitaten teilnehmen (so-
wohl in Bezug auf die Haufigkeit wie die jeweilige Dauer). Das heisst, dass ihre aufgrund der schlech-
ten Wohnumgebung eingeschréankte Bewegung nicht durch andere Bewegungsformen kompensiert
wird (Sauter & Huttenmoser 2006).

Verhaltensrelevanz der gebauten Umwelt

Dass die Entwicklung und Bewegungsaktivitdten von Kindern durch den Autoverkehr und die darauf
ausgerichteten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen eingeschrénkt werden, ist wissenschaftlich vielfach
belegt. Noch unklar sind hingegen die quantitativen Auswirkungen und Zusammenhange. Also zum
Beispiel, wie genau sich die Zunahme der Schulwege mit dem Auto auf die Bewegungsaktivitaten der
Kinder insgesamt auswirken. Und welche Wohnumfelder zu welchen Bewegungsintensitaten und
dann zu welchen gesundheitlichen Vorteilen gegenliber anderen Wohnumfeldern fihren. Hittenmo-
ser/Degen-Zimmermann (1995) haben anhand eines kleinen Samples festgestellt, dass Kinder, die
nicht alleine draussen spielen kénnen, bereits im Alter von finf Jahren motorische Defizite aufweisen.
Studien, die zurzeit in Ausarbeitung begriffen sind (z.B. Bringolf 2006 in der Schweiz, Mackett et al.
2006 in England) sollten hier weiteren Aufschluss geben, die auch erste Riickschliisse auf sich ge-
sundheitlich positiv auswirkende Wohnumfelder zulassen.

Zurzeit ist auch noch umstritten, inwieweit die bereits in jungen Jahren festgestellten Defizite, sich auf
die spatere Entwicklung auswirken (so genanntes Tracking). Werden sich die Defizite auch ohne akti-
ve Intervention in spateren Jahren wieder ausgleichen oder gleicht die Entwicklung eher einem Teu-
felskreis, indem bewegungsarme Kinder mit ihren Defiziten (z.B. beim Ballspiel) weiter ausgeschlos-
sen werden, entsprechend mehr Gewicht ansetzen und noch mehr an den Rand gedréngt werden bzw.
sich Ersatzbeschaftigungen vor dem Fernseher oder dem Computer zuwenden?
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Noch weitgehend unklar ist auch, inwiefern sich die Gewohnheiten fortsetzen und Erfahrungen auf
spater Ubertragen werden. Das heisst z.B., ob Kinder, die hdufig im Auto herumgefahren werden, auch
spater eine Auto-affine Haltung aufweisen und auf das Auto als zentrales Fortbewegungsmittel hin
sozialisiert werden. Kann man tatsachlich vom Schulweg als einer Lehre fiir die Mobilitat sprechen
oder werden diese Verhaltensweisen von anderen, spater wirkenden Einflussfaktoren tberlagert?

Massnahmenbezug

In Bezug auf die zielgerichtete Mobilitét sind die zentralen Forderungen fur Massnahmen seit langem
bekannt: Verbesserung der Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur, so dass Kinder den Schulweg allein
und mit ihren Kameraden objektiv sicher und ohne Angst vor Verkehrsgefahren zuriicklegen kdnnen.
Insbesondere miissen auch Eltern dieses Gefiihl und diese Sicherheit haben. Dort, wo diese Bedingun-
gen noch nicht gegeben sind, wird als kurzfristige Ubergangslosung haufig die Einrichtung eines so
genannten ,,Pédibus“ (,,Autobus auf Flssen*) vorgeschlagen. In anderen Landern sind heute so ge-
nannte ,,1 walk to school* Aktionen verbreitet. Bedingung dafir ist allerdings, dass die Schulwege
kurz bleiben.

Weiter wird in den Studien gefordert, dass die Wohnumfelder so gestaltet werden, dass sie sich fiir das
Kinderspiel eigenen und verschiedenen Aktivitdten offen stehen (z.B. Grasflachen wie auch asphal-
tierte Flachen zur Verfugung stehen). Auch hier hat die Sicherheit neben dem notwendigen Raum
einen hohen Stellenwert.

Eine zentrale Forderung betrifft nicht zuletzt die Forderung der Bedingungen fiir autofreie Haushalte
und Lebensstile, denn Kinder und Jugendliche aus diesen Haushalten sind besonders bewegungsaktiv
und nachhaltig unterwegs. Ein breites Massnahmenspektrum inklusive baulicher Verbesserungen kon-
nen zu einer Reduktion der Autoabhéngigkeit beitragen.

Eine umfassende Auflistung von Massnahmen zur Schaffung einer Fuss- und Veloverkehrs-Kultur
findet sich in Martin/Martin 2003.

2.2 Raumliche Untersuchungsmerkmale

2.2.1  Konzeptionelle Ansatze

Es gibt mehrere Arten, die Merkmale der gebauten Umwelt, die in empirische Studien einbezogen
wurden, zu gliedern:

Objektive versus subjektive Indikatoren

Viele Studien, insbesondere zur Untersuchung des Verkehrsverhaltens, verwenden objektive Indikato-
ren, um die Struktur der gebauten Umwelt abzubilden. Dazu bereiten sie z.B. raumbezogene Statisti-
ken oder Zensusdaten auf (vgl. Marconi et al. 2006), verwenden Messungen aus Modellierungen (wie
z.B. Erreichbarkeitsmodellen, vgl. Handy 1993), oder konstruieren Indikatoren mit Hilfe von Geogra-
fischen Informationssystemen (vgl. Owen et al. 2005). Fir die meisten, wenn nicht flr alle der rele-
vanten Merkmale der gebauten Umwelt, lassen sich auch subjektive Indikatoren bilden, die auf Wahr-
nehmungen, Bewertungen oder Zufriedenheitsangaben von Individuen mit einem Bezug auf Bedin-
gungen der gebauten Umwelt basieren. Subjektive Indikatoren in Studien zur korperlichen Aktivitét
werden auf Basis von Befragungsdaten gewonnen (vgl. Handy 2005a, S. 64). Bei einzelnen Merkma-
len der gebauten Umwelt ist es sinnvoller, subjektive anstatt objektive Informationen zu verwenden:
z.B. zu dsthetischen Qualitaten der Umwelt (vgl. Ball et al. 2001) oder zur wahrgenommenen Benutz-
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barkeit von Einrichtungen oder Gebieten (vgl. de Bourdeaudhuij et al. 2003). Auch kann dadurch ein-
facher ein Bezug zu allfélligen intervenierenden intrapersonalen Variablen in sozialékologischen oder
umweltpsychologischen Erklarungsmodellen hergestellt werden.

Raumliche Ebenen

Im Hinblick auf Interventionsansatze, die auf mehreren raumlichen Ebenen ansetzen, kann es sinnvoll
sein, Merkmale fir Bedingungen auf der lokalen, regionalen, tiberregionalen oder nationalen Mass-
stabsebene zu betrachten (vgl. Martin-Diener, Méader et al. 2006, S. 2). In umweltpsychologischen
Studien wird zuweilen auch die Ebene des ,,persénlichen Raums* einbezogen (vgl. Wells et al. 2007,
S. 7, unter Einbezug der Kleidung).

Art der in die Analysen einbezogenen Variablen

In vielen Studien wurden relativ hohe Korrelationen zwischen verschiedenen rdumlichen Struktur-
merkmalen festgestellt. In den haufig angewandten regressionsanalytischen Auswertungen erfordert
dies, der Auswahl unabhéangiger raumbezogener Merkmale eine grosse Beachtung beizumessen, um
eine hohe Giite der Modellschétzungen zu erzielen.

Bei Analysen mit Raumeinheiten eines zusammenhangenden Betrachtungsraums, z.B. Quartiere einer
Stadt, ist mit dem Problem der raumlichen Autokorrelation zu rechnen: denn die Merkmalsauspragung
einer Raumeinheit ist sehr wahrscheinlich &hnlich wie die einer benachbarten Raumeinheit. Bei der
Befragung von Einzelpersonen in landesweiten Stichproben ist dieses Problem seltener (sofern keine
Klumpenstichproben gezogen werden), da die rdumliche Streuung der ausgewéahlten Personen gross ist
und die Wahrscheinlichkeit einer Befragung von mehreren Personen in benachbarten Wohngebieten
gering ist. In diesen Befragungen ist eher mit Korrelationen zwischen Raummerkmalen zu rechnen,
die die gleiche Dimension der rdumliche Differenzierung abbilden (hinter denen gemeinsame latente
Variablen stehen): In den Analysen von Marconi et al. (2006, S. 20) wurden hohe Korrelationen insbe-
sondere zwischen den auf Gemeindeebene absolut gemessenen Merkmalen, wie z.B. der Ortsgrisse
und der Einkaufsflache oder der Anzahl Freizeiteinrichtungen in der Gemeinde, ermittelt. Aber auch
zwischen der Anzahl Einwohner pro ha und der Anzahl Arbeitsplatze in einer Wohnumgebung als
Dichte-Indikatoren war auf Basis der Stichprobe des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2000 eine
Korrelation Uber 0.5 festzustellen. Dies spricht zum einen daflr, mehrere fir ein Gemeindegebiet ab-
solut definierte Merkmale nicht in Analysen einzubeziehen, sondern spezifischere Merkmale zu defi-
nieren. In Bezug auf einwohner- und arbeitsplatzbezogene Merkmale sollte ein Entscheid flr eines der
beiden Merkmale gefallt werden oder ein Verhaltnis-Indikator gebildet werden, der den Grad der Nut-
zungsmischung zwischen Wohnen und Arbeiten abbildet.

Auch in den Analysen von Frank et al. (2004, S. 90) traten hohe rdumliche Kollinearititen zwischen
dem Grad der Flachennutzung und der Siedlungsdichte, aber auch der Landnutzung und der Verkn(p-
fung des Strassennetzes auf, die die Modellschatzungen beeinflussten.

Um den Einbezug miteinander hoch korrelierender raumbezogener Merkmale zu vermeiden, rechneten
Ball et al. (2001, S. 436) ihre Analysen jeweils getrennt flr die einzelnen Umweltmerkmale.

Ein anderer Weg besteht darin, Indizes zu bilden, die hoch korrelierte raumliche Merkmale zusam-
menfassen und diesen Index als unabhéngige Variablen in die Modelle zu nehmen. Diesen Weg haben
Frank/Sallis et al. (2006, S. 77) mit der Konstruktion eines ,,walkability index“ beschritten, der fol-
gende Einzelmerkmale umfasst:

» ,net residential density* (Netto-Wohnungsdichte): residential units divided by acres in residential use

> street connectivity” (Verknlipfung des Strassennetzes): intersections per square kilometer

> land use mix“ (Nutzungsmischung): Indexbildung mit der Flache fiir sechs Nutzungsarten (Erziehung,
Unterhaltung, Einfamilienhduser, Mehrfamilienh&user, Detailhandel, Biiros)
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> retail floor area ratio* (Ausnitzungsziffer fir Nutzungen im Detailhandel): Detailhandels(verkaufs)flache
dividiert durch Flache der Nutzungsart Detailhandel.

Faktorenanalysen zum Ermitteln von verschiedenen Dimensionen rdumlicher Differenzierung sind
ebenfalls eine Mdglichkeit, werden in den vorliegenden Studien aber selten angewandt. Schmid (2007,
s. 8) bezog z.B. die Faktoren ,,verkehrsarmes Wohnumfeld“ und ,,asthetischer Reiz des Wohnumfel-
des* als potenzielle Einflussgréssen in seine multivariaten Analysen der kérperlichen Aktivitat in zwei
Zurcher Stadtquartieren ein.

Korrelative Querschnitts-Analysen versus vergleichende Analysen

In den untersuchten Studien werden meistens aktivitatsbezogene Primérerhebungen durchgefihrt. Die
erhobenen Individualdaten zum Verhalten werden dann mit erfragten oder objektiv ermittelten und
den Verhaltensdaten zugespielten umweltbezogenen Merkmalen in statistischen Querschnittsanalysen
in eine Beziehung gesetzt.

Andere Ansatze nehmen einen Vergleich korperlicher Aktivitaten in strukturell verschiedenen Ge-
meinden oder Quartieren vor: z.B. haben Thommen, Braun-Fahrlander, Martin-Diener 2005b die kor-
perliche Aktivitat der Bewohner von Zermatt, Bagnes und Montana verglichen. Aus den Verhaltens-
unterschieden werden bei dieser Vorgehensweise Ruckschlisse auf mogliche Verhaltenseinflusse der
raumlichen Umwelt gezogen.

2.2.2  Dimensionen der gebauten Umwelt

Bei Studien, die raum- oder stadtplanerische Interventionen begriinden sollen, bietet sich eine Unter-
gliederung nach den planerisch beeinflussbaren Gegenstandsbereichen der gebauten Umwelt an, die
von der natirlichen Umwelt, also z.B. naturrdumlich-geografischen Merkmalen und Klima/Wetter
abgegrenzt werden kénnen (vgl. Matsudo et al. 2004). Gebrauchlich sind u.a. folgende Gliederungen:

Schmitz (1995, S. 120) verweist auf die Elemente Dichte, Nutzungsmischung und Massstablichkeit.
Cervero und Kockelman (1997) sprechen auch von den drei Ds, um die gebaute Umwelt zu kenn-
zeichnen: ,,Density”, ,,Diversity” und ,,Design“ (Gestaltung der rdumlichen Umwelt, worunter auch
die Art des Verkehrssystems gezéhlt wird).

Frehn (1995, S. 103) gliedert die Raumstruktur in drei Merkmalsbereiche:

» Siedlungs- und Bebauungsstruktur, gekennzeichnet durch Dichte, Mischung, Freiraum(qualitét)
» Ausstattung und Qualitat der sozialen Infrastruktur
» Art und Qualitat der Verkehrsinfrastruktur.

Diese Gliederung wird im folgenden weiter konkretisiert.

Dichte

Die Dichte der Besiedlung kann als Einwohnerdichte, Arbeitsplatzdichte oder Summe aus beiden beo-
bachteten Grdssen gebildet werden (vgl. Fouchier 1998), bezogen auf die Gemeindeflache insgesamt
oder auf die Siedlungsflache (in Form der Siedlungsdichte). Marconi et al. (2006) haben zwei Dichte-
masse verwendet: einmal die Siedlungsdichte im unmittelbaren Wohnumfeld als kleinrdumiges
Merkmal, zum anderen die Siedlungsdichte der Gemeinde insgesamt als grossrdumigeres Kontext-
merkmal.

Die Dichte hédngt in vielen Studien - bivariat betrachtet - mit den von den Einwohnern zuriickgelegten
Kilometern negativ zusammen (vgl. Fouchier 1998, S. 5, Marconi et al. 2006, Ewing et al. 2001). Ei-
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nige Studien verwenden anstatt der Dichte daraus abgeleitete Indizes fur den Grad der Zersiedlung
(,,urban sprawl*). Auch Ubergewicht, und die damit verbundenen Krankheiten, kénnen mit der ,,Zer-
siedlung”, also abnehmender Dichte der Besiedlung, in einen empirischen Zusammenhang gebracht
werden (vgl. Sturm und Cohen 2004 sowie Ewing et al. 2006, S. 469-472). In der letztgenannten Stu-
die wurde der Zersiedlungsgrad auf der Ebene von US-Counties ermittelt, also einer gemessen am
Aktionsraum der Befragten recht hohen Aggregationsebene.

Nutzungsmischung

Die Mischung von verschiedenen Flachennutzungstypen wird seltener in differenzierten Indikatoren
betrachtet: so in einem objektiven Indikator von Frank/Sallis et al. (2006, S. 77), der die Gebaudefla-
chen fiir verschiedene Nutzungen, wie z.B. Unterhaltung, Detailhandel in Form eines Indexes abbildet.
Bourdeaudhuij et al. (2003, S. 86) haben die Nutzungsmischung ebenfalls ber einen additiven Index
aus 13 Items konstruiert, die jeweils die wahrgenommene fusslaufige Erreichbarkeit von verschiede-
nen 6ffentlichen und privaten Einrichtungen in Form eines subjektiven Indikators abbilden. Fraglich
ist allerdings, ob dieser Index die Nutzungsmischung oder nicht eher die Zentralitat einer Wohnlage in
Bezug auf wichtige Einrichtungen abbildet.

In einer Reihe von Studien wird als sehr aggregierte Strukturinformation der Typ des Wohnquartiers
einbezogen, z.B . als ,,gemischt“ oder als ,,Wohnquartier* (vgl. Kitamura et al. 1997; vgl. auch Uber-
sicht in Alfonzo 2005, S. 810-816). Andere Indikatoren orientieren sich an der Struktur der Bebauung,
z.B. dem Anteil der Einfamilienhduser als Indikator fir den Grad der Mischung von Wohnen und an-
deren Nutzungen (vgl. Handy 20053, S. 59; Marconi et al. 2006). Es gibt Belege dafir, dass mit einer
starkeren Nutzungsmischung der Anteil des Fuss- und Veloverkehr zunimmt (vgl. Lee and Moudon
2004).

Freiraumqualitat

Die Freiraumqualitat kann sich auf verfligbare und nutzbare 6ffentliche Rdume oder spezieller auf
Freiflachen und Grunfldchen beziehen. H&ufig wird ein Bezug auf Parks oder Grunflachen genommen.
Wells et al. (2007, S. 19) zitieren mehrere Studien, die positive Effekte von in Wohnungsnahe vorhan-
denen Parks und offentlichen Rd&umen auf die Gesundheit und das Ausmass korperlicher Aktivitat
nachweisen konnten: Altere Japaner, die in Grossstadten (iber Gelegenheiten fiir Spazierginge, Parks
oder baumbestandene Strassen verfiigten, hatten (iber einen 5-Jahreszeitraum betrachtet hohere Uber-
lebenswahrscheinlichkeiten als Senioren ohne diese Bedingungen (Takano et al. 2002); Erwachsene in
europdischen Stadten in Wohngebieten mit einem hohen Griinflichenanteil waren drei Mal héufiger
korperlich aktiv und hatten eine um 40 Prozent geringere Wahrscheinlichkeit fir Ubergewicht oder
Fettleibigkeit als Personen mit sehr wenig verfiigbaren Grunflédchen (Ellaway et al. 2005).

Ball et al. (2001, S. 436) verwendeten einen Index der dsthetischen Qualitat des Wohngebiets, der auf
Basis einer Likert-Skala additiv aus den Items ,,Freundlichkeit des Quartiers®, ,,attraktive Umgebung*
und ,,Angenehmes Zufussgehen in Wohnungsnahe* gebildet wurde. Die so abgebildete &sthetische
Qualitat der Wohnumgebung stand in einem positiven Zusammenhang mit der Haufigkeit des Zufuss-
gehens in der Freizeit (Spazierengehen) (ebd., S. 437).

Infrastruktur/Gelegenheiten und deren Erreichbarkeit

Gelegenheiten sind im Sinne der Sozialokologie ¢ffentliche und private Einrichtungen in einer Stadt
oder Gemeinde, die den Stadtbewohnern zuganglich sind und den Bewohnern damit bestimmte Md&g-
lichkeiten der Versorgung bieten (vgl. Friedrichs 1983, S. 55): z.B. Laden, Kinos, Gemeinbedarfsein-
richtungen wie Sporteinrichtungen oder Schulen.
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In vielen Studien wird die Zuganglichkeit oder auch die Verfugbarkeit von Gelegenheiten wiederum
in Form von subjektiven Indikatoren erhoben (vgl. Handy 2005a, S. 64), womit die individuelle
Wahrnehmung als Mediator der ,,0bjektiv** vorhandenen Angebote auftritt (vgl. auch Bauman et al.
2002, S. 12).

Verkehrsplanerische Studien verwenden darlber hinaus auch objektive Indikatoren: z.B. in Form von
geographischen Distanzen gravitationsbasierten Massen oder Erreichbarkeitsindikatoren, die die zeit-
liche Erreichbarkeit (den Zeitaufwand) beruicksichtigen (vgl. Marconi et al. 2006, S. 12). Die von
Marconi et al. (2006, S. 13) verwendete Summe der geografischen Distanzen zu den Versorgungsein-
richtungen Bank, Post, Arzt und Apotheke einerseits sowie zu den freizeitbezogenen Gelegenheiten
Sporteinrichtungen, Kino und gastronomische Einrichtungen wurden als Indikatoren der Zentralitat
der Wohnlage - innerhalb einer Siedlung - interpretiert. Die erreichbare Einkaufsflache als Indikator
fir die wohnungsnahe Versorgung im Detailhandel wurde als gravitatsbasierter Erreichbarkeitsindika-
tor konzipiert, was fiir die Untersuchung der distanzsensiblen Eigenbewegung zu Fuss und mit dem
Velo addquat ist. Handy (1993) bezog die zeitliche Erreichbarkeit anstelle der Distanz in ihre Erreich-
barkeitsmasse ein.

Crane (2000, S. 18) spricht sich daflr aus, die Kosten resp. den individuellen Aufwand fur die zuriick-
zulegenden Wege zu beriicksichtigen (als Proxy-Variablen fur die nicht vollstandig abschétzbaren
Kosten verwendet er die Geschwindigkeit als Indikator fur die Zeitkosten und die Distanzen fir die
distanzabhéngigen Kosten). Diese Kosten sind aus seinen Analysen die zentralen Erklarungsgréssen
flr die untersuchte Autobenutzung fir Fahrten ausserhalb der Arbeit. Effekte der Flachennutzung auf
die Entstehung von Autofahrten treten nach seinen Modellierungen nur dadurch auf, dass sie die Kos-
ten fur die Durchfiihrung der Wege beeinflussen.

Greenwald und Boarnet (2001) weisen einen signifikanten Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit
und Grad des Fussverkehrs nach.

Zeitliche Restriktionen der Erreichbarkeit (z.B. durch spezielle oder unkoordinierte Offnungszeiten)
im Sinne des zeitgeographischen Ansatzes (Hagerstrand 1970) werden in der Regel nicht in den Stu-
dien berticksichtigt.

Hemmnisse fur die Erreichbarkeit von Einrichtungen respektive fiir die Nutzung Offentlicher Raume,
die im Bereich der sozialen Sicherheit liegen, werden in einigen Studien in Form von subjektiven Ein-
schatzungen einbezogen.

Verkehrsinfrastruktur

Merkmale der Verkehrsinfrastruktur in einer Gemeinde werden als Einflussgréssen vor allem in Stu-
dien zum Verkehrsverhalten einbezogen. Handy (2005a, S. 59) stellt in ihrer Ubersicht unter anderem
zusammen: die Dichte des Strassennetzes, die Verfligbarkeit oder Breite von Gehwegen und das
Merkmal der fussgénger- oder radfahrfreundlichen Gestaltung.

Die Verkehrsinfrastruktur ist ein Angebotselement, das Einfluss auf die Erreichbarkeit von Gelegen-
heiten hat. Zum Beispiel ermdglicht ein stark vernetztes Strassensystem eine héhere Erreichbarkeit, als
ein System, welches sich durch viele Einbahnstrassen auszeichnet (vgl. Southworth und Owens 1993).

Der von Frank et al. (2004, S. 89) verwendete den Indikator der ,street connectivity” wurde aus der
Anzahl Kreuzungen mit mehr als 3 Armen pro Quadratkilometer in einem Umkreis von einem Kilo-
meter um den Wohnort des Haushalts gebildet. Dieser Indikator wurde allerdings, wie auch die Sied-
lungsdichte, aus spateren multivariaten Analysen wieder herausgenommen, weil er in einer rdumlichen
Kolinearitat mit dem Merkmal der Nutzungsmischung stand (ebd., S. 90).

Umweltpsychologische Ansdtze interessieren sich vor allem dafir, ob die Verkehrsinfrastruktur Hin-
dernisse fur eine aktive Bewegung bereit hélt; sie sehen in der Beseitigung von solchen Hindernissen
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(z.B. Sackgassen, unattraktive Strecken, Gefahrdungen) einen wichtigen Ansatz fir eine bessere Ab-
stimmung von gebauter Umwelt und Person.

2.2.3 Siedlungsstrukturmerkmale der Studie Marconi et al. (2006)

In dieser Studie mit den Geocodes der Befragten des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten wurden mit
Hilfe von GIS diverse Merkmale der rdaumlichen Struktur des unmittelbaren Wohnumfeldes, der
Wohngemeinde und der Region gebildet und eine Auswahl davon in multivariate Analysen zur statis-
tischen ,,Erklarung“ der Tagesdistanzen pro Person (als Aufwandsmass) eingebracht. Die verschiede-
nen Merkmalsebenen bilden verschiedene Kontextinformationen ab, die sich mit Daten der amtlichen
Statistik gewinnen lassen. Nicht einbezogen wurden Merkmale zur Nutzungsmischung, stattdessen
wurde die Zentralitat der Wohnlage der Befragten innerhalb der Gemeinde sowie in Bezug auf das
Agglomerationszentrum ermittelt. Auch die verkehrsinfrastrukturelle Situation wurde mit Ausnahme
der Distanz zur néchsten 6V-Haltestelle nicht abgebildet, weil die amtliche Schweizer Statistik dazu
keine kleinrdumigen Informationen liefert. Die Studie enthielt neben Merkmalen der gebauten Umwelt
und der erreichbaren Einrichtungen auch Merkmale des sozialen Kontextes auf Gemeindeebene.
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Tabelle 1: Raumbezogene Merkmale der Studie von Marconi et al. (2006)

Merkmal

Messung

Kontext-Ebene

Wohnen im Ein- bzw.
Zweifamilienhaus

Angabe der Befragten

Privatraum

Siedlungsdichte Wohnumgebung

Einw. pro ha in 300 m Radius

Unmittelbare

Wohnumgebung
Arbeitsplatze Wohnumgebung Einw. pro ha in 300 m Radius Unmittelbare
Wohnumgebung
Lage in der Gemeinde Geogr. Distanz zur Hauptkirche Unmittelbare
Wohnumgebung
Erreichbare Einkaufsflache Distanzbasierter Wohnumgebung
Gravitationsindikator
Distanzen zu Dienstleistern Bank, | Summe der Distanzen zu néchster | Wohnumgebung
Post, Arzt, Apotheke Einrichtung
Distanzen zu Freizeitangeboten Index der Summendistanz zu Wohnumgebung

Gastronomie, Sport, Kino

jeweils ndchster Einrichtung

Distanz zur 6VV-Haltestelle

Geogr. Distanz zur nachsten Hst.

Unmittelbare

Wohnumgebung

Gemeindegrosse Anzahl Einwohner in Gemeinde Gemeinde
Siedlungsflache Gemeinde Ha Siedlungsflache Gemeinde
Beschéftigte in Gemeinde Anzahl Beschéftigte Gemeinde
Siedlungsdichte in Gemeinde Einw. pro ha Siedlungsflache Gemeinde
Anteil Siedlungs- an Siedlungsflache/Gemeindeflache | Gemeinde
Gemeindeflache (%)

Einkaufsflache in Gemeinde total | Quadratmeter in Gemeinden Gemeinde
Hektare mit Freizeiteinrichtungen | Anzahl Hektare mit Restaurants, Gemeinde

Tea Rooms, Bars, Kinos
Lage zum Geogr. Distanz zur nachste Gemeinde

Agglomerationszentrum

Agglom.

Familienorientierung

Anteil Familien an allen
Haushalten

Gemeinde (sozialer
Kontext)

Frauenerwerbsquote

Anteil erw.tétiger Frauen an
weibl. Bevolkerung 15-64 Jahre
(%)

Gemeinde (sozialer
Kontext)

Sprachregion

Region

Quelle: eigene Zusammenstellung nach Marconi et al. (2006, S. 9-14)
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2.3 Methodische Aspekte

2.3.1 Theoretische Verankerung

In empirischen Forschungszusammenhdngen zur Trias gebaute Umwelt — kdrperliche Aktivitat — Ge-
sundheit besteht die Herausforderung darin, Merkmale fir diese drei Gegenstandsbereiche zu bilden
und in eine kausale Beziehung zu bringen. Dazu sind theoretische Erklarungsmodelle erforderlich, fur
die bislang zwar konzeptionelle Grundlagen gelegt wurden (vgl. Stokols 1996, Alfonzo 2005 fir den
Bereich der Umweltpsychologie), die aber empirisch noch nicht umfassen validiert sind. Insofern ist
die Situation dadurch gekennzeichnet, dass in einer grdsseren Zahl von empirischen Studien diverse
statistische Zusammenhange festgestellt wurden, diese aber noch nicht mit einer Theorie verknipft
sind (vgl. Bauman et al. 2002, S. 14).

2.3.2  Raumlicher Bezug der Indikatoren

Eine Frage, die sich im Zusammenhang mit den raumbezogenen Strukturmerkmalen stellt, ist die Fra-
ge des Perimeters fur die Informationen zum Verkehrsverhalten und zur gebauten Umwelt. Bei einer
Analyse von korperlicher Aktivitat und Eigenbewegung sind Informationen tber die lokale Umwelt
besonders relevant.

Eine Reihe dieser Informationen kann aus Zensusdaten und mit Aufbereitungen durch GIS gewonnen
werden. Mdoglicherweise ebenfalls relevante kleinrdumige Informationen, z.B. zu bestimmten Aspek-
ten der kleinrdumigen Gestaltung des dffentlichen Raums, sind damit aber zumindest mit ,,objektiven
Indikatoren* kaum oder gar nicht zu gewinnen. Hier sind wiederum subjektive Angaben von Befrag-
ten erforderlich, um geeignete subjektive Indikatoren bilden zu kénnen. Generell ist auch sicherzustel-
len, dass die Informationen zur gebauten Umwelt und zum Verhalten auf der gleichen Massstabsebene
liegen. Ansonsten missen inhaltlich schwierig zu handhabende Kontext-Effekte beachtet werden.

2.3.3 Kontext-Informationen

Ein generelles Problem der Dateninterpretation besteht darin, dass individuelle Daten zur Wahrneh-
mung und Bewertung der gebauten Umwelt, wie sie mit subjektiven Indikatoren gewonnen werden,
inhaltlich einfacher mit einem berichteten Verhalten in Verbindung gebracht werden kénnen als mit
objektiven Indikatoren gewonnene Informationen, weil dadurch ein méglicher Mediator im Sinne von
Bauman et al. (2002, S. 7) - die intrapersonale Wahrnehmung - auf dem Weg von den Bedingungen
der gebauten Umwelt zum Verhalten schon beriicksichtigt ist.

Raumliche Informationen, die aus Statistiken respektive mittels GIS gewonnen werden, stellen Infor-
mationen Uber den Kontext der Personen zur Verfligung. Insbesondere dann, wenn sie auf einem ho-
hen Aggregationsniveau gemessen wurden (z.B. auf Ebene einer Gemeinde) ergeben sich Schwierig-
keiten, sie noch als Determinanten fiir ein spezifisches kleinrdumiges Verhalten heranziehen zu kon-
nen. Im Extremfall werden bei den Zusammenhangsanalysen ,,0kologische Fehlschllisse” - bezie-
hungsweise ,,Kollektiv-Individualfehlschliisse* nach Diekmann (1995, S. 116) - von allgemeinen
Umweltbedingungen auf individuell gemessenes Verhalten gemacht.

2.3.4  Selbst-Selektion der Befragten

Prozesse der Selbstselektion bei der Wohnstandortwahl werden von einigen Autoren als mdgliche
Quelle von gemessenen Zusammenhéngen zwischen raumbezogenen Merkmalen und Verhaltens-
merkmalen angefiihrt (vgl. Handy et al. 2005, S. 429). Die Wahl der Wohnstandorte der Einwohner
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kann - theoretisch - durch individuelle Praferenzen in Bezug auf bestimmte Mobilitdtsmuster beein-
flusst sein: Wie passionierte Skifahrer gerne bergnah wohnen, wéhlen eventuell fussverkehrsaffine
Personen gerne begrinte, gehfreundliche Siedlung als Lebensmittelpunkt aus. Eine solche ,,Selbstse-
lektion* wirde einen eventuell vorhandenen Zusammenhang von gebauter Umwelt und korperlicher
Aktivitat noch akzentuieren oder vielleicht erst auftreten lassen, ohne dass er Uberhaupt direkt kausal
in der vermuteten Wirkungsrichtung gebaute Umwelt - Mobilitatsverhalten angelegt ist.

Aus dieser Problematik heraus schlagen Krizek (2003) und Handy et al. (2005) vor, anhand von longi-
tudinalen Datensétzen, den Unterschied zwischen einstellungsbasierten und environmentalen Einflisse
herauszuarbeiten. Anhand des Vergleichs der rdumlichen Unterschiede des neuen und alten Wohn-
standorts und dem jeweiligen Verkehrsverhalten kénnen jene Effekte identifiziert werden, die der ge-
bauten Umwelt zuzuschreiben sind. Handy (2005b) empfiehlt auch quasi-longitudinale Studien, bei
denen z.B. Verdnderungen bei objektiven Merkmalen der Wohnumgebung in ihren Konsequenzen fiir
das Verhalten untersucht werden.

In quasi-experimentellen Designs werden Gebiete untersucht, in denen einschneidende bauliche
Massnahmen stattfanden. Es werden darauf folgend Veranderungen hinsichtlich des Langsamverkehrs
erforscht (Teilnehmende Beobachtung des Strassenbildes), die auf die baulichen Verénderungen zu-
rickgefuhrt werden. Boarnet et al. (2003) studierten bauliche Massnahmen zum Zwecke der sicheren
Gestaltung von Rad- und Gehwegen an kalifornischen Schulen. Diese Arbeit konnte einen positiven
Effekt auf die Selbstfortbewegung der Anwohner nachweisen.

Der tatsdchliche Stellenwert einer denkbaren Selbst-Selektion ist empirisch noch nicht umfassend
untersucht. Das Argument setzt voraus, dass die Haushalte ihre Wohnstandortentscheide in hohem
Masse an der Eignung in Bezug auf ihre gewiinschte Mobilitatspraxis auswahlen kénnen oder wollen.
Ein Teil der Haushalte hat aber aufgrund der finanziellen Ressourcen von vornherein nur ein begrenz-
tes Spektrum an WahIlmdglichkeiten, was den Wohnstandort betrifft. Fur andere, die freier in ihrer
Wahl sind, stehen Kriterien der verkehrlichen Erschliessung meistens nicht im Vordergrund der be-
ricksichtigten Standortkriterien, wenn man den meisten der vorliegenden Motivstudien zur Wohnort-
wahl glauben darf. Einen hohen Stellenwert haben danach die im engeren Sinne wohnungsbezogenen
Motive wie Eigentumserwerb, Mietpreis, Grosse der Wohnung etc. (vgl. Bleck & Wagner 2006, S.
108). Eine bewusste Optimierung der Wohnstandortwahl vor dem Hintergrund préferierter Mobilitéts-
oder Bewegungsformen ist mdglicherweise nur in einer Teilgruppe der Bevolkerung vorzufinden und
dann auch nur ein Entscheidkriterium neben diversen anderen.

2.3.5 Isolation des Verhaltenseffekts der gebauten Umwelt

Kitamaru et al. 1997 flgen in ihrer Befragung Einstellungsvariablen hinzu. Hiermit kann unterschie-
den werden, ob der Einfluss auf die korperliche Aktivitat direkt aus dem rdumlichen Kontext oder
intrapersonalen Einstellungen in Bezug auf bestimmte Aktivitaten resultiert.

Scheiner und Holz-Rau (im Erscheinen) beziehen in ihre Analysen der Verkehrsmittelwahl und der
gefahrenden Kilometer neben Merkmalen der Lebenssituation (sozialer Status sowie Familienstatus)
und der Wohnstandortwahl auch solche des Lebensstils und der Einstellungen zum Wohnstandort ein.
Sie modellieren die Zusammenhénge mit linearen Strukturgleichungsmodellen. In einem Modell zur
Wahl von Verkehrsmitteln des Langsamverkehrs steht der Anteil von Wegen mit Verkehrsmitteln des
Langsamverkehrs in einem stark positiven Zusammenhang mit der Dichte von Einrichtungen des De-
tailhandels, personenbezogener Dienstleistungen und Freizeitgelegenheiten. Ausserdem ist der Anteil
der Langsamverkehrswege bei folgenden Merkmalsauspragungen hoéher: bei Personen mit niedrigem
sozialen Status, bei &lteren Personen sowie bei Personen, fiir die die Selbstverwirklichung ausser Haus
eher unwichtig ist. Sie erkennen darin eine Dichotomie zwischen Personen, deren Mobilitat eher nicht-
motorisiert gepragt ist und jenen, die motorisierte Verkehrsmittel benutzen.
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Es besteht die Mdglichkeit, statistische Modelle mit und ohne exogene Variablen der gebauten Um-
welt zu schétzen, bei gleich bleibenden soziodemografischen, einstellungsbasierten oder lebensstilspe-
zifischen Variablen. Hierdurch kann anhand der Differenz der Varianzaufklarung beider Modelle er-
kannt werden, wie viel Varianzaufklarung die Modelle mit Variablen der gebauten Umwelt beitragen
konnen.

Die Analysen werden in vielen Studien mit dem Verfahren der Regressionsanalyse (ordinary least
squares-Ansatz) oder (bindren) logistischen Regressionen durchgefuhrt. Um den Beitrag der gebauten
Umwelt an der statistischen ,,Erklarung* der Verhaltensindikatoren erkennen zu kénnen, werden die
Modelle zuweilen mit und ohne Einbezug der Merkmale der gebauten Umwelt gerechnet.

Differenziertere Analysen, in denen vermutete Wirkungspfade ber mehrere Stufen hinweg Gberprift
werden, greifen auf regressionsanalytisch begriindete Strukturgleichungsmodelle zuriick (vgl. Bagley
& Mokhtarian 2002, Simma 2000, Marconi et al. 2006, Scheiner & Holz-Rau 0.J., Dangschat et al.
1982).

2.4 Konzeptionelle Ansatze der Bewegungsforderung

Im Rahmen der Bewegungs- und Gesundheitsforschung wurden theoretische Anséatze entwickelt, die
eine ,,health-enhancing physical activity* (HEPA) (gesundheitsférdernde korperliche Bewegung)
unterstiitzen sollen. Martin-Diener, Méder et al. (2006) stellen in ihrem Papier fiir das European Net-
work for the Promotion of Health Enhancing Physical Activity (HEPA Europe) vier zentrale Konzepte
vor, die Auskunft dartiber geben, wie korperliche Aktivitat ber die Beeinflussung der gebauten Um-
welt zu animieren sei, um hiermit die Gesundheit positiv zu beeinflussen:

Erstens ist der Public Health Action Cycle zu nennen, welcher sich dadurch auszeichnet, dass in einer
ersten Instanz die gesundheitlichen Probleme erkannt (1), daraufhin positive Einflussmassnahmen
erarbeitet (2), deren Auswirkungen gepriift (3) und im Anschluss auf ihre Nitzlichkeit evaluiert wer-
den (4) (u.a. Rosenbrock 1995). Zweitens ist ein Konzept nach Schmid, Pratt und Witmer (2006) zu
nennen, das Massnahmen und Interventionen (Policy) auf die soziale, kulturelle, gebaute und kommu-
nikative Umwelt ausrichtet. Drittens ist das Ergebnismodell der Gesundheitsforschung Schweiz aufzu-
fUhren (Cloetta et al. 2005). Dieses dient der Evaluation und Durchsetzung von Massnahmen der Be-
wegungsforderung und setzt an unterschiedlichen Strukturebenen an: Individuen, Gruppen, Netzwer-
ke, Infrastruktur. Die Umsetzung flhrt zu einer positiven Beeinflussung von Determinanten der akti-
ven Bewegungsformen - wie der gebauten Umwelt, aber auch der sozialen Normen und der individu-
ellen Verhaltensmuster. Ahnlich zu diesem Modell verhilt sich viertens der Ansatz des Mobile Ecolo-
gical Model nach Matsudo et al. (2004), welches die Interventionen auf der intrapersonalen Ebene
(Wissen, Einstellungen und Fertigkeiten), der sozialen Lebenswelt und der gebauten Umwelt ansetzt.

Martin-Diener et al. (2006a) orientieren sich an diesen Ansétzen, um ein allgemeines Rahmenkonzept
zu erstellen. Ziel ist es, Interventionen fiir eine gesundheitsforderliche Eigenbewegung zu entwickeln.
Dieser Ansatz wird in Abbildung 2 in seinen Grundzugen dargestellt und im weiteren Verlauf néher
skizziert.
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Abbildung 2: Rahmenkonzept einer gesundheitsforderlichen Eigenbewegung
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Bewegungsverhaltens verhalten

Quelle: Martin-Diener et al. (im Erscheinen).

Das Prozessmodell zum Rahmenkonzept zur Férderung von gesundheitswirksamer Bewegung beginnt
bei der Entwicklung von Massnahmen und Interventionen (Policy Process). Infolge sind konkrete
Umsetzungsaktivitaten zu planen, woraufhin Interventionsprojekte (Awareness-Kampagnen, Velowe-
ge etc.) umzusetzen sind. Die Umsetzungsaktivitdten wirken wiederum auf die Determinanten des
Bewegungsverhaltens (intrapersonale Ebene, soziale und gebaute Umwelt). Diese Interventionen ge-
ben Impulse fir eine Steigerung des korperlichen Bewegungsverhaltens, welche préventiv negativen
Folgen des Bewegungsmangels vorbeugen sollen. Der Kreislauf dieses Modells schliesst sich in der
Evaluation von gesundheitswirksamen Bewegungsférderungen, deren Ergebnisse wiederum als
,Know-How*" in neue Massnahmen einfliessen konnen. Dieses Grundmodell wird um die Dimension
~evidenzbasierte Bewegungsforderung® im Sinne einer Uberfiihrung aktueller wissenschaftlicher Er-
kenntnisse in den ,,Policy” Prozess und um die Einflussresidue ,,dussere Faktoren“ erweitert. Anhand
dieser ausseren Faktoren wird das gesamte Rahmenkonzept auf zwei zentrale Dimensionen ausgewei-
tet: Erstens, eine multi-dimensionale Gesundheitsférderung soll neben der Bewegung auch Einfluss-
faktoren wie Rauchverhalten und Erndhrung beriicksichtigen. Zweitens wird der Ansatz um eine mul-
ti-sektorale Bewegungsforderung erganzt, indem neben der direkt zu beeinflussenden Gesundheit auch
indirekte Systeme wie Sport, Verkehr, Raumplanung und Bildung auf ihre strukturelle Kopplung an
das Bewegungsverhalten uberprift werden sollen.

Im Hinblick auf die multi-sektorale Bewegungsforderung sind in diesem Forschungskontext beziiglich
des oben vorgestellten Modells die baulichen Umsetzungsaktivitadten von Bedeutung, die mit Hilfe der
Raum- und Verkehrsplanung umzusetzen sind.
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3. Weiteres VVorgehen

3.1 Empirische Analysen von korperlichen Aktivitaten sowie aktiver Be-
wegung im Verkehr

Landesweite empirische Studien zum differenzierten Einfluss von Umweltmerkmalen auf die aktive
Bewegung im Langsamverkehr sowie die korperliche Aktivitat im Alltag liegen in der Schweiz noch
nicht vor. Fir solche Untersuchungen ist aber mittlerweile mit dem Mikrozensus Verkehrsverhalten
2005 eine neue, landesweite Datengrundlage vorhanden. In dieser umfangreichen Befragung Schwei-
zer Haushalte wurde nicht nur die aktive Mobilitat der Haushaltsmitglieder ,,aus eigener Kraft“, also
zu Fuss, mit dem Velo, Skateboard und Inline-Skates detailliert erhoben. Fiir eine Teil-Stichprobe
enthalt der Datensatz auch selbstberichtete Angaben tber die Haufigkeit, Dauer und Intensitat kérper-
licher und sportlicher Aktivitat.

Im weiteren Verlauf der Studie werden diese Daten im Sommer 2007 sekundéranalytisch ausgewertet.
Den Verhaltensdaten jeder im Mikrozensus befragten Person missen noch Daten zur individuellen
Siedlungsstruktur und Wohnumgebung zugespielt werden, um die These eines Zusammenhangs zwi-
schen gebauter Umwelt und individuellem Verhalten tberprifen zu kdnnen.

Solche, die gebaute Umwelt betreffenden Merkmale werden mit Hilfe von Geographischen Informati-
onssystemen auf Basis vorhandener statistischer Daten - vor allem aus der Schweizer Volkszéhlung
und den Betriebsstattenzéhlungen - erzeugt.

Im Mittelpunkt der empirischen Analysen des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten stehen die folgen-
den wissenschaftlichen Fragen:

» Besteht ein empirischer Zusammenhang zwischen Merkmalen, die die Struktur der gebauten Umwelt kenn-
zeichnen, in der die untersuchten Personen leben, und folgenden zwei Aspekten ihres alltdglichen Bewe-
gungsverhaltens:

ihrer kdrperlichen und sportlichen Aktivitét;

ihrer Verkehrsteilnahme ,,aus eigener Kraft* (Eigenbewegung) infolge einer Nutzung von Verkehrsmit-
teln des Langsamverkehrs (zu Fuss gehen, Velo fahren, Nutzen fahrzeugdhnlicher Geréte)?

» Welche Merkmale der physischen Umwelt eignen sich in besonderem Masse als Pradiktoren fiir diese bei-
den Verhaltensaspekte? Und welche Verhaltenskonsequenz ist im statistischen Sinne zu erwarten, wenn sol-
che Einflussgréssen aus dem Bereich der gebauten Umwelt durch planerische Interventionen verandert wer-
den?

» Héngen die environmentalen Merkmale in &hnlicher Form mit den beiden untersuchten Verhaltensaspekten
zusammen oder treten jeweils spezifische Wirkungsmuster auf?

Die vorgesehenen Untersuchungen orientieren sich an einem sozial-6kologischen Erklarungsansatz.
Die Datengrundlagen aus dem Mikrozensus Verkehr setzen der Modellierung allerdings konzeptionel-
le Grenzen. Insofern kann der Untersuchung nur ein reduziertes sozial-6kologisches Modell zugrunde
gelegt werden. Die Uberpriifung eines differenzierteren umweltpsychologischen Modells ist nicht
moglich, weil in den vorhandenen Daten erforderliche intrapersonale und auch eine Reihe von auf die
soziale Umwelt bezogenen Informationen nicht erhoben wurden. So finden sich in den verfligbaren
Datengrundlagen z.B. keine Informationen ber Bedirfnisse, Anspruchsniveaus in Bezug auf die ge-
baute Umwelt, die wahrgenommene Erfillung dieser Anspriiche und auch keine Informationen zu
differenzierten sozialen Normen an korperliche Aktivitaten und die Eigenbewegung.

Die Datenanalyse sieht zwei Ebenen vor:
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Zum einen eine deskriptive, uni- und bivariate Analyse folgender Merkmale des Bewegungsverhal-
tens:

> korperliche Aktivitat respektive Nicht-Aktivitat

» Intensitét der korperlichen Aktivitat (flinf respektive drei Intensitatsstufen)

» Dauer intensiver korperlicher Aktivitaten pro Woche und Anzahl Tage pro Woche mit korperlichen Aktivi-
taten

» Beteiligung am Langsamverkehr am Stichtag

» Dauer der Langsamverkehrsteilnahme am Stichtag und in der Woche

» Erreichen einer gesundheitsférdernden Beteiligungsdauer am Stichtag.

Dariiber hinaus ist die Analyse verschiedener multivariater Modelle (logistische Regression, Struktur-
gleichungsmodelle) mit folgenden zu erklarenden Verhaltensmerkmalen vorgesehen:

korperliche Aktivitat respektive Nicht-Aktivitat

Dauer korperlicher Aktivitat in einer Woche

Intensitat korperlicher Aktivitat

Beteiligung am Langsamverkehr am Stichtag

Dauer der Partizipation am Langsamverkehr am Stichtag
Dauer der Partizipation am Langsamverkehr in der Woche.

YV VYV VY

Diese Modelle werden flir Personen ab 18 Jahren geschatzt. Die Modelle zur kdrperlichen Aktivitat
(ja/nein) und zur Dauer der Langsamverkehrsteilnahme am Stichtag werden darlber hinaus auch fir
Kinder ab 6 Jahren und Jugendliche gerechnet.

Als potenzielle Einflussbereiche auf die korperliche Aktivitdt und die Eigenbewegung im Langsam-
verkehr werden folgende Merkmalsbereiche in die Analysen einbezogen:

» sozio-6konomische und demografische Situation der Person

» sozio-kultureller Lebensraum, ausgedrtickt durch die Zugehdrigkeit zum jeweiligen Landesteil

» Einstellungen gegeniiber verkehrspolitischen Massnahmen: Verbesserungen bei den Infrastrukturen des
Fussgénger- und Veloverkehrs einerseits; Restriktionen beim motorisisierten Individualverkehr andererseits

» Verfligbarkeit von ,,Mobilitatswerkzeugen* (Pw-Verfiigbarkeit, Abonnemente fir den éffentlichen Verkehr)

> Diverse Merkmale der gebauten Umwelt auf verschiedenen Kontextebenen, insbesondere im unmittelbaren
Wohnumfeld der befragten Personen.

3.2 Ansatzpunkte fur eine Bewegungsforderung in strukturell wirkenden
Politiken

Aus den Ergebnissen der vorgesehenen empirischen Untersuchungen wird im Herbst 2007 abgeleitet,
unter welchen siedlungsstrukturellen Bedingungen ein besonders akuter Handlungsbedarf auf dem
Gebiet der Bewegungsforderung besteht. Dies sind vor allem Bedingungen der gebauten Umwelt, die
mit einem hohen Anteil inaktiver Personen und geringen Anteilen des Langsamverkehrs in Verbin-
dung stehen.

Auf Basis der empirischen Ergebnisse, ergdnzender Expertengesprache sowie einer Analyse von Pla-
nungsliteratur wird bewertet, ob sich im Einflussbereich der gebauten Umwelt Ansétze fur effektive
Interventionen ableiten lassen.

Darliber hinaus ist ein Workshop mit Vertretern aus den Bereichen der Raum- und Verkehrsplanung
sowie der Sport- und Gesundheitsforderung vorgesehen, in dem thematisiert werden soll,
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» in welchen Handlungsfeldern der Planung und mit welchen Massnahmen die Ziele einer Bewegungsforde-
rung im Alltag mittelfristig unterstiitzt werden kénnen,

» in welchen Formen ein solcher strukturell wirkender Ansatz im Planungsprozess institutionell verankert
werden kann und

> wie ein Dialog mit den in der Bewegungsforderung und der Gesundheitsférderung engagierten Stellen dau-
erhaft etabliert werden kénnte.

Im Mittelpunkt sollen strukturell wirksame Massnahmen stehen, die an den fir die Bewegungsforde-
rung relevanten siedlungsstrukturellen Bedingungen ansetzen.

Das Projektende ist auf Dezember 2007 veranschlagt.
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