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Abstract

This paper is part of a research project called ,, Leisure Travel within Swiss Agglomerations “, funded
by SVI.

The results from the Swiss Travel Behaviour Microcensus (Swiss National Travel Survey) have shown
that leisure leads the field of purpose of travel. To understand leisure travel in greater detail, this paper
at hand focuses on leisure travel within Swiss metropolitan areas.

Thus, we investigate the 2005 Swiss Travel Behaviour Microcensus to quantify the proportion and
scale of leisure travel within agglomerations. Moreover, we distinguish between different leisure
activities, such as visiting friends and relatives (VFR), sports (active and passive), cultural events and
exhibition and so forth.
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1. Ausgangslage

Der Freizeitverkehr ist das gewichtigste Verkehrssegment mit dem hdchsten Anteil des motorisierten
Individualverkehrs aller Verkehrszwecke. Bereits heute verursacht er Ortliche und zeitliche
Spitzenbelastungen, unter anderem in Wohngebieten und in der N&he von Freizeiteinrichtungen. Auch
in Zukunft wird im Freizeitverkehr mit Zuwdchsen in der Verkehrsleistung gerechnet. Der
Handlungsbedarf fiir die Verkehrspolitik, Konzepte fiir eine nachhaltige Abwicklung des
Freizeitverkehrs zu entwickeln, ist dementsprechend gross. Dies gilt in besonderem Mass in den
Agglomerationen: Hier sind die Strassen bereits heute am stérksten belastet und Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr am ehesten gegeben.

In der Verkehrsforschung gilt der Freizeitverkehr jedoch als der am schwierigsten zu beeinflussende
Verkehrszweck. Griinde hierfur kénnen in den zum Teil diffusen Bedirfnissen sowie dem Wunsch-
und teilweise Selbstzweckcharakter gesehen werden (Lose, 2002). Dariliber hinaus stehen der
wirkungsvollen Beeinflussung des Freizeitmobilitatsverhaltens aber auch erhebliche Wissensdefizite
entgegen. Aus verschiedenen Grinden hat sich die Wissenschaft mit der Untersuchung des
Freizeitverkehrs bisher recht schwer getan:

. Fir die Begriffe «Freizeit» bzw. «Freizeitverkehr» existiert keine eindeutige und
allgemein anerkannte Definition.

. In der Verkehrsforschung wurde der Freizeitbegriff lange Zeit vorwiegend als
Restkategorie verwendet.

. Die meisten quantitativen Erhebungen differenzieren die Freizeitmobilitat nicht
hinreichend genau nach Fahrtzwecken oder Motiven.

. Die Vielfalt und Komplexitat der individuellen Mobilitatskonzepte scheint in der Freizeit

besonders gross zu sein und entsprechend schwer ist die Erklarung der Motive und
Determinanten des Freizeitverkehrs

o Bei «Mobilitat mit Wahlfreiheit» spielen soziale Motive eine grossere Rolle als
Infrastruktur oder Angebote, so dass hier herkdmmliche Anséatze bei die Beeinflussung
und Lenkung héaufig zu kurz greifen.

1.1. Ziele und Vorliegen

Fur wirkungsvolle Ansétze zur nachhaltigen Abwicklung des Freizeitverkehrs als Beitrag zur Lésung
der Verkehrsprobleme in den Agglomerationen ist ein vertieftes Verstandnis der komplexen
Zusammenhénge im Freizeitverkehr Voraussetzung. An dieser Stelle setzt das Forschungsvorhaben an
und verfolgt dabei drei Ziele:

. Aufzeigen der Bedeutung des Freizeitverkehrs in dem die wichtigsten Kenngrdssen zum
Freizeitverkehr und zum Freizeitverhalten in Agglomerationen quantifiziert werden.

. Erarbeiten von Steuerungsmdglichkeiten und Massnahmen fur die Beeinflussung und
Lenkung des Freizeitverkehrs.

. Abschitzen von Verlagerungspotentialen auf den 6ffentlichen Verkehr (OV) und den
Langsamverkehr (LV).

Dieses Arbeitspapier fokussiert auf den ersten Punkt. Das Ziel ist somit das Aufzeigen der Bedeutung
des Freizeitverkehrs in dem die wichtigsten Kenngrossen zum Freizeitverkehr.
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1.2.  Vorgehen und Abgrenzungen

Bei der Entwicklung des Forschungsdesigns haben wir uns von folgenden zentralen Befunden leiten
lassen:

. Empirische Daten zum Freizeitverkehr sind nur bruchstiickhaft und unzureichend
definiert und differenziert verfiigbar. Dies vor allem zu Orientierungen und Einstellungen
in der Freizeit, die das Verkehrsverhalten bedingen kénnen.

. Vertiefte Analysen der verfligbaren Daten (im Wesentlichen des Mikrozensus Verkehr)
geben Aufschluss (iber Bedeutung und einzelne Zusammenhénge des Freizeitverkehrs.

. Fir effektive Ansatze und Massnahmen zur Beeinflussung reichen diese Erkenntnisse
jedoch nicht aus. Hier miissen die Griinde und Motive fiir das Verhalten bekannt sein.

Im vorliegenden Forschungsprojekt werden daher zunéchst die Grundlagen zum Freizeitverkehr und
zur Freizeitverkehrsforschung aufbereitet und die verfligbaren Daten ausgewertet. So kdnnen die
Bedeutung des Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen beschrieben und wichtige
Kennziffern quantifiziert werden.

Um jedoch Steuerungsmoglichkeiten und Massnahmen fur die Beeinflussung und Lenkung entwickeln
zu konnen braucht es weitere empirische Grundlagen. In mehreren Studien wurde bewiesen, dass das
Verkehrsverhalten — insbesondere in der Freizeit — besser erklart werden kann, wenn
lebensstilspezifische und  mobilitatsrelevante  Hintergrundinformationen  (in - diesem  Fall
Freizeitpraferenzen und -motive) bekannt und zum Gegenstand der Analyse gemacht werden
(Gotz/Schubert, 2002). Die Notwendigkeit der Beruicksichtigung von mobilitatsrelevanten Lebensstil-
und Freizeitorientierungen ergibt sich aus der Erkenntnis, dass es sich bei Freizeitverkehr, weit mehr
als bei anderen Verkehrsformen, um «Wunschverkehr» handelt (Heinze/Kill, 1997). Wenn dies
tatsachlich zutrifft, wenn also Freizeitverkehr stdrker an Einstellungen und Orientierungen gebunden
ist, als an alltdgliche Notwendigkeiten, dann miissen diese Motive und Winsche als Ursache von
Freizeitverkehr analysiert und fir zielgruppenspezifische Strategien, die diese Motive berticksichtigen,
beschrieben werden.

Im zweiten Schritt wird daher eine ergdnzende Erhebung zum Freizeitverhalten durchgefiihrt. Erhoben
werden vor allem Freizeitpréferenzen und Freizeitorientierungen, um anschliessend aus diesen eine
verkehrsverhaltensrelevante  Typologie  ableiten zu  konnen. Diese  Typologie von
Freizeitmobilitatsstilen bildet dann als Zielgruppenmodell die Grundlage fur die Entwicklung
zielgruppenspezifischer Massnahmen und Angebote. Um die Akzeptanz der so entwickelten
Massnahmen gewéhrleisten zu kdnnen, werden diese in Fokusgruppengespréchen berprift.

Gemadss den Ausschreibungsunterlagen zum vorliegenden Forschungsprojekt liegt der Fokus beim
alltaglichen Freizeitverkehr an Werktagen und Wochenenden. Ferienreisen und der Besuch von
Grossveranstaltungen gehéren demnach nicht zur Alltags-Freizeit.
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2. Begriffsklarungen und Definitionen zum Forschungsgegenstand

Was ist Freizeit? Welche ausserhduslichen Mobilitatsereignisse sind mit Freizeit verbunden? Und:
Welche Aktivitaten in der Freizeit sind alltdglich und welche nicht? Diese Fragen zur
Begriffsbestimmung und zur definitorischen Abgrenzung sind Gegenstand des zweiten Kapitels. Zur
Beantwortung wenden wir uns in einem ersten Schritt dem Freizeitbegriff zu. Darauf folgend schliesst
eine Diskussion dariiber an, wie der in der Freizeit nachgefragte Verkehr definitorisch und analytisch
zu fassen ist. Geméass der leitenden Fragestellung richtet sich das Forschungsinteresse auf den
alltdglichen Freizeitverkehr, weshalb die Unterscheidung von alltdglichem und nicht-alltdglichem
Verkehrshandeln diskutiert wird.

Das Hauptaugenmerk liegt ebenfalls auf dem Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen. Hierfir
sind offizielle Bestimmungen der Siedlungsstruktur der Schweiz vorzustellen. Insbesondere die
aktuelle Gliederung in die Raumkategorien «Agglomeration» und «landlicher Raums» durch die
Bundesamter fir Statistik und Raumentwicklung sind von Bedeutung.

Schliesslich wird auf dieser begrifflichen und definitorischen Grundlage der Gegenstand der Analyse
des vorliegenden Forschungsprojektes bestimmt: der alltdgliche Freizeitverkehr innerhalb von
Agglomerationen.

2.1. Freizeit und Freizeitverkehr

2.1.1. Freizeitbegriff

Diverse Erhebungen zum Zeitbudget des Bundesamts fur Statistik zeigen fur das Jahr 2004 folgendes
(vgl. BfS, 2000, 2002, 2004): Rund 30 Stunden wenden Frauen der schweizer Wohnbevolkerung
wochentlich fir Haus- und Familienarbeit auf, Manner hingegen 17 Stunden. Bei einer
Vollzeitanstellung (90 — 100%) sind Arbeitnehmerinnen im Durchschnitt wochentlich 43.3 Stunden,
Arbeitnehmer 40.6 Stunden beschaftigt’. Wird eine durchschnittliche Schlafperiode von taglichen
sieben Stunden angenommen und fligt eine tdgliche Pendelzeit von 42 Minuten hinzu, wobei der
freitdgliche Heimweg zur Freizeit gezéhlt wird, verbleibt eine Restzeit, die weder berufliches und
héusliches Arbeiten noch Schlafen beinhaltet: In dieser idealisierten Rechnung verbleiben den
Vollzeitarbeithehmerinnen 2.7 Stunden pro Tag (Montag bis Samstag, Sonntag frei); den
Vollzeitarbeitnehmern hingegen 4.9 Stunden pro Tag. Auf Grundlage anderer, nicht ganz aktueller
Zeitbudgetstudien verfiigen durchschnittliche erwerbstatige Schweizer und Schweizerinnen ber rund
vier Stunden Freizeit pro Tag (vgl. Lamprecht und Stamm, 1993a: S.11). Dies sind grobe Mittelwerte,
weshalb sich natiirlich grosse Abweichungen bei Erwerbstatigen und nicht Erwerbstatigen auftun, bei
Ménnern und Frauen, wie auch bei Berufstitigen und Rentnern, Schilern oder Arbeitslosen. Doch ein
Frage ist von zentraler Relevanz: Wie verhalt sich Freizeit im Verhéltnis zu anderen Lebensbereichen?
Oder: Wodurch zeichnet sich diese Freizeit aus?

Der Begriff der Freizeit bezeichnet im Allgemeinen das relative Freisein von Verpflichtungen und
Zwangen. Eine Person hat freie Wahlmaglichkeiten, sie kann bewusst eigene Entscheidungen treffen
und soziales Handeln ermdglichen (vgl. Opaschowski, 1995). Eine zentrale Eigenschaft der Freizeit
ist die Moglichkeit zur personlichen Selbstverwirklichung. Diese «Eigenzeit» kennzeichnet sich durch

! Bei Teilzeit | (50-89 %): Mdanner 27 Stunden, Frauen 25.9 Stunden; Teilzeit Il (weniger als 50 %): Ménner 8.5 Stunden, Frauen
9.6 Stunden
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ein relatives Freisein von in Anspruch nehmenden Handlungssystemen aus, womit selbstbestimmtes
«autonomes Tunx» ermoglicht wird.

Dass das Freisein von in Anspruch nehmenden Handlungssystemen wiederum nur eine begrenzte
Freiheit bedeuten kann, zeigen systemtheoretische Ansdtze. Denn Akteure sind mit zunehmenden
Freiheitsgraden dem Zwang ausgesetzt, Freizeit im jeweiligen Handlungssystem zu gestalten und
somit Kontingenz zu bewadltigen (Bardmann, 1986). Vor dem Hintergrund von gesellschaftlichen
Handlungsregimen steigt der Druck «bei etwas dabei gewesen zu sein» oder «etwas gemacht zu
haben»; mit zunehmendem Freizeitangebot steigt auch die Angst, etwas zu verpassen. Das
Gesellschaftssyndrom «Freizeitstress» (Opaschowski, 1994) konterkariert hier das idyllische Bild der
Freistellung von beruflichen und familidren Handlungssystemen. Fazit: Freizeit ist nur mit bedingter
oder relativer Freiheit in VVerbindung zu bringen.

Auch durfte bereits die durch die feministische Forschung angetriebene Kritik in alle Bereiche der
Freizeit(verkehrs)forschung vorgedrungen sein, wonach die Annahme falsch ist, dass immer dann
Freizeit zur Verfligung steht, wenn nicht gearbeitet oder geschlafen wird (vgl. Beik und Spitzner,
1995). Auch vor dem Hintergrund dieser Untersuchung ist zu Kkonstatieren, dass nicht nur
Erwerbstétige zu analysieren sind. Denn Hausarbeit, «Sorgearbeit» fur Kinder, das nichtentlohnte
Betreuen alter Menschen und die ehrenamtliche Mitarbeit in NGOs sind Beispiele dafir, dass das
Leben ausserhalb des Erwerbslebens nicht immer Freizeit bedeuten muss.

Wenn im Folgenden daher von Freizeit die Rede ist, beziehen wir uns auf die Mdéglichkeit der
individuell disponiblen Ausgestaltung der Zeit. Es ist die freie Zeit gemeint, die nicht durch Arbeit,
Berufsnebenzeiten, korperliche Regeneration, Fahrten von und zur Arbeit und durch soziale
Verpflichtungen okkupiert wird. Der Freizeitbegriff steht in Verbindung mit «Eigenzeit» und
«Sozialzeit» (Muller et al., 1997), in der «Muse», «Erholung», «Kontemplation», sowie in religioser
Hinsicht «Besinnung» Platz finden (Opaschowski, 1988).

Im Rahmen dieser Arbeit sind in Anlehnung an Lamprecht und Stamm auf begrifflicher Ebene
mindestens zwei Unterbegriffe der Freizeit zu unterscheiden (ebd., 1994, S. 39):

1. Freizeit als freie Zeit: Freizeit als diejenige Zeit, die nach Abzug der vom Individuum
(subjektiv) als Pflicht erlebten Zeit bleibt.
2. Freizeit als Summe von Aktivitaten: Freizeit als Handlungen, deren Ausubungen vom

Individuum (subjektiv) als freiwillig gewéhlt eingeschétzt wird.

Die oben genannte Zergliederung der Freizeitdefinition bedient sich zweier analytischer Ebenen:
Erstens einem Verstdndnis von Freizeit im Sinne einer Negativabgrenzung zur als Pflicht erlebten
Zeit. Zweitens wird Freizeit mit Aktivitaten in Verbindung gebracht, deren Art und Durchfiihrung der
Freizeit zugeschrieben werden. Diese beiden Blickwinkel haben gemeinsam, dass sie je einen hohen
Grad an subjektiver Bestimmung und Zuschreibung von Freizeit beinhalten. Denn welche Zeit nun als
Freizeit erlebt wird oder welche Aktivitat in der Freizeit stattfindet, variiert je nach situativen
Lebensbereichen und individuellem Empfinden. Eine klare Abgrenzung von Freizeit ist objektiv
dementsprechend schwierig zu erreichen, bzw. in der Empirie prekar zu operationalisieren.

Wird die Literatur zur Freizeitforschung und den in diesem Feld entstandenen empirischen Arbeiten
gesichtet, fallt sehr schnell auf: Es werden meist konkrete — hdufig als Frage-ltems vorgegebene —
Freizeitaktivitdten untersucht (vgl. ndchstes Kapitel). Wird Freizeit empirisch erhoben, ist die
Verwendung von Items der Freizeitaktivitat ein probates Mittel, um die komplexe Natur —
inshesondere dem individuell unterschiedlichen Selbstverstandnis von Freizeit — gerecht zu werden.
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Bei diesem empirischen Vorgehen ist aber der Nachteil hervorzuheben, dass bestimmte Dimensionen
der Freizeit ausgeblendet werden.

Auch in dieser Forschung werden spezielle Freizeitaktivitdten betrachtet, die im Sinne Lamprechts
und Stamms als «Freizeit als Summe von Aktivitdt» zu verstehen sind (1994, S. 39). Im Bezug auf
ihre dritte Stufe «Freizeit als Lebensbereich» ist darauf zu achten, dass die Aktivitdten zu analysieren
sind, die in der gesellschaftlichen Symbolik und Sinnzuschreibung als Freizeit allgemein bewertet
werden. Bei einem solchen pragmatischen Begriffsverstdndnis fallen daher Grenzfélle
gesellschaftlicher Vielfalt aus dem empirischen Rahmen heraus, beispielsweise die Personen, die ihren
Beruf zum Hobby gemacht haben, bei denen Grenzen zwischen Arbeit und Freizeit fliessend und
damit einhergehende Mobilitatsereignisse schwer einzuschétzen sind.

Wird Freizeit anhand von Freizeitaktivitdten analysiert, scheint bereits ein grosser Teil der
Handlungsmaglichkeiten in der Freizeit abgedeckt. Insofern dann, wenn in empirischen Arbeiten die
Freizeitaktivititen bedacht werden, die im Kontext des gesellschaftlich vermittelten
Freizeitverstdandnis als solche bewertet werden. Allgemeine schweizerische Posten fir
Freizeitaktivitdten sind durchaus im breiten Freizeitverstandnis verankert: Fernsehen, Sport,
Geselligkeit, Unterhalten, Lesen etc. (Méader, 1990, S.24). Ein Problem ist aber, dass manche Bereiche
der Spannbreite des subjektiven Freizeithandelns in aktivitatenbasierten Erhebungen nicht
bericksichtigt werden kdnnen.

2.1.2. Freizeitverkehr

Analog zur Freizeitdefinition versteht sich Freizeitverkehr im eigentlichen Sinne als Verkehrszweck,
der im Rahmen von ausserhduslichen Aktivitadten unter dem Vorzeichen des relativen Freiseins von
Verpflichtungen durchgefiihrt wird. Idealerweise sollten hier die Wege aufsummiert werden, in denen
Personen Aktivitaten nachgehen, die in eigener Regie gestaltet werden, ohne von verpflichtenden
Tatigkeiten okkupiert zu sein (vgl. sehr ausfuhrlich G6tz et al., 2003, 6f). Wie im vorangestellten
Abschnitt bereits herausgestellt, wird Freizeit mit freizeitspezifischen Handlungen gleichgesetzt. Die
Frage, die sich in diesem Zusammenhang stellt, ist: Welche verkehrserzeugenden Aktivitaten finden in
der Freizeit statt?

In Kapitel 2.1.1 wurde verdeutlicht, dass die Varianz der Freizeit nur teilweise erfasst wird, richtet
man den Blick nur auf Freizeitaktivitdten. Dieser Problematik unterliegen auch offizielle
Verkehrsstatistiken. Denn hier werden Wege nach vorgegebenen Verkehrszwecken differenziert,
wodurch individuelle Zuordnungen des Weges zu einer Aktivitaten-Gruppe zu kurz kommen kdnnen.
Der Vielfalt des Freizeitverstandnisses ist in der Empirie aber kaum beizukommen.

Auch in diesem Forschungszusammenhang erfolgt eine aktivitadtenbasierte Betrachtung von
Freizeitverkehr. Damit ist es mdglich, die damit zusammenhangenden ausserhduslichen Aktivitaten in
Form von aktivitatenbasierten Mobilitatsereignissen und somit den Freizeitverkehr auf einer
Makroebene zu identifizieren.

Anhand der in der Literatur zu findenden Definitionsvielfalt zeigt sich, dass der Begriff
Freizeitverkehr nur sehr lose definiert wird. Vielmehr wird so verfahren, dass der Freizeitverkehr in
einer Negativ-Abgrenzung zu anderen Verkehren verstanden wird. Dies korrespondiert auch mit der
vorherrschenden Kritik am Fahrzweck ,,Freizeit* an seiner Funktion als pauschale Residuenkategorie.
Es ist nicht von der Hand zu weisen, dass die Einteilung des Freizeitverkehrs in Zwecke an Grenzen
stosst. Denn einerseits ist der Freizeitverkehr kein Zweck, sondern auch Freizeitaktivitat per se; man
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denke hier an den Selbstzweckcharakter bei der ,,Fahrt ins Blaue* oder der Showfahrt von GTI-
Fahrern in belebten Stadtzentren. Andererseits zeigen vertiefende qualitative Studien deutlich, dass die
individuelle Zuschreibung der Freizeit zu einer Aktivitat hdchst situativen Kontexten unterliegt (Gotz
et al. 2003, S. 29 f.). Welche Aktivitaten flr Akteure als Freizeit gelten, kann nicht immer eindeutig
bestimmt werden. Dies sei anhand dreier Beispiele illustriert:

o Begleitung: Die Kinder zum Musikunterricht zu bringen oder die Grosseltern zum Arzt zu
chauffieren kann fir den ersten als Inanspruchnahme seiner Person gewertet werden und
so gar nicht mit seiner Freizeit in Zusammenhang stehen. Fir den zweiten besteht darin
eine Mdglichkeit, sozialen Beziehungen in seiner Freizeit nachzugehen.

o Betreuung: Wahrend ab und zu das Beaufsichtigen der Kinder als Okkupationszeit
erfahren wird, werden an anderen Tagen die in dieser Zeit gemeinsam unternommenen
Ausfluge als Freizeitaktivitat gewertet.

o Einkauf: Unterliegt der Einkauf dem Zwang der korperlichen Reproduktion, oder steht
hierbei die Bedeutung des Erlebnisses im Vordergrund? Einkaufszentren bieten vermehrt
Erlebniseffekte an, welche die Kundschaft anziehen und die Verweildauer in den
Geschaften erhohen sollen. Freizeitanlagen werden wiederum durch Einkaufszentren
erganzt, um von der héheren Kundenfrequenz profitieren zu kdnnen. Dabei ist vom
Urban-Entertainment-Centern die Rede (vgl. Franck, 1998), welche das Interesse nach
Erlebniseinkauf erzeugen und bedienen.

Die drei Beispiele zeigen, dass die Anforderungen einer einheitlichen Definition sich nicht in einer
Formel vereinen lassen. Es stehen sich folgende Perspektiven gegeniiber:

o Perspektive 1: Es ist notwendig, eine ubergeordnete zweckdienliche Definition von
Freizeitverkehr zu formulieren. So wird es bei statistischen Erhebungen gehandhabt, um
ein moglichst breites Spektrum von Aktivitaten zu erfassen. Hierfur wird Freizeit sehr
pragmatisch gehandhabt und durch Aktivitaten definiert.

o Perspektive 2: Es ist notwenig, dass die soziale Variabilitdt und Kontextabhangigkeit der
Akteure miteinbezogen wird (vgl. Lanzendorf, 1997, S. 21).

Da es im Hinblick auf die Auswertung des MZ 2005 anhand des Datenmaterials nicht mdglich sein
wird, jegliche Graubereiche der freizeitlichen Handlungsautonomie zu identifizieren, wird sich der
ersten Perspektive bedient. Dies wird damit begriindet, dass den offensichtlichen Graubereichen der
angewandten Negativabgrenzung im MZ 2005 verstdrkt Rechnung getragen wird, indem
beispielsweise die Kategorie ,,Einkauf in der Freizeit“ und ,,Begleitung als Freizeit* aufgefihrt wird.
Somit bedienen wir uns einer aktivitatenbasierten Unterscheidung von Freizeitverkehr, die sich an den
Kategorien des MZ 2005 orientiert. Konkret wird der Blick auf die 20, durch das ARE codierten
Freizeitaktivitatstypen im Verkehrszweck Freizeit gerichtet und so die Freizeitwege im Datensatz
identifiziert (vgl. Kapitel 2).

2.1.3. Alltéaglicher Freizeitverkehr

Gemass der Projektausrichtung hat der Fokus beim Alltags-Freizeitverkehr an Werktagen und
Wochenenden und nicht bei Grossveranstaltungen und Ferienreisen zu liegen. Zusatzlich zu der
bisherigen Begriffsarbeit ist es deshalb notwendig, den Alltags-Freizeitverkehr zu bestimmen. Hier
erfolgt ,die Durchfihrung von Wegen im Raum innerhalb des alltdglichen Umfelds (z.B.
Vereinsaktivitaten)*“ (Lanzendorf, 2000, S. 37). Reisen, die Ublicherweise im nicht-alltdglichem Raum
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stattfinden — beispielsweise der Tagesausflug in einen selten aufgesuchten Naherholungsraum —, sind
dem Tourismusverkehr, respektive dem touristischen Freizeitverkehr zuzuordnen.

Eine Mdglichkeit und gleichzeitig auch die gangigste Losung zur Unterscheidung von alltaglichen und
besonderen Freizeitaktivitaten ist in der Verkehrsforschung das Anwenden von Zeit- und
Distanzkriterien (vgl. ARE, 2004, S. 7). Es geht die Annahme voraus, dass Aktivitdten in der
unmittelbar rdumlich angrenzenden Lebenswelt als alltdglich zu werten sind. Von diesem Vorgehen
wird hier abgesehen. Denn flir den Mobilitatsstilansatz ist es zwingend, der gesamten Spannbreite an
sozialer Realitdt Rechnung zu tragen (vgl. Go6tz et al., 2002). Denn es ist durchaus wahrscheinlich,
dass Distanz- und Zeitkriterien Personengruppen ausschliessen, fiir die gewisse Freizeitaktivitaten
alltiglich sind. Dies konnte bei saisonalen Aktivitaten der Fall sein: Der Wintersportler, der nahezu
jedes Wochenende weite Wegstrecken auf sich nimmt, um seinem Hobby nachzugehen. Oder auch
aufgrund der rédumlichen Verteilung sozialer Lebensbeziige: Das Paar, das durch die berufliche
Versetzung der Frau die Beziehung zwischen Bern und Zirich aufrecht erhalt und sich nicht nur am
Wochenende abwechselnd besucht. Durch das regelmassige Ausfuihren solcher Aktivitat ist dies —
trotz weiter Entfernungen und hohem Zeitaufwand — eine nahezu alltigliche Freizeitaktivitat. Daher ist
es von Interesse, Extremtypen nicht durch Distanz- oder Zeitkriterien abzukappen, deren alltdgliche
Erlebnisdimensionen nicht dem gesellschaftlichen Mainstream entsprechen.

Dennoch ist zu unterscheiden, welche Freizeitaktivitaten alltaglich, welche nicht alltaglich sind. Im
hier angesprochenen aktivitatenbasierten Ansatz gilt es zu analysieren, welche Aktivitatstypen somit
Gewohnheitselemente oder Routinecharakter enthalten und welche nicht. Natlrlich unterliegt die
Auswahl der Aktivitatstypen auch hier dem Anspruch, der Unterschiedlichkeit der Lebenswelten
gerecht zu werden. Daher werden in enger Orientierung an der Fragestellung Aktivitaten wie die
Teilnahme an alljahrlichen Grossveranstaltungen und Ferienreisen nicht als Aktivitdten in der
alltaglichen Freizeit gewertet. Ausgeschlossen werden beispielsweise die Teilnahme, etwa am Swiss
Open, Festivals, Montreux Jazz Festival etc. Abbildung 1 zeigt beispielhaft, welche Aktivitaten mit in
die Analyse eingeschlossen, respektive ausgeschlossen werden.
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Abbildung 1 Alltaglicher und nicht-alltaglicher Freizeitverkehr
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2.2. Agglomerationen als zu untersuchende Einheit

2.2.1. Agglomerationen in der Schweiz

Wie sich die Siedlungsstruktur der Schweiz in Raumkategorien gliedert, wird in diesem Abschnitt
vorgestellt. Die Differenzierung nach Regionen wird durch die Bundesamter fir Raumentwicklung
(ARE) und fur Statistik (BFS) festgesetzt. Sie verwenden fur den Agglomerationsbegriff eine
rdumlich-funktionale Definition: Als Agglomeration versteht man den Zusammenschluss von
Gemeinden, die baulich, wirtschaftlich und sozial eng miteinander zusammenhangen. Sie bestehen aus
einer Kernstadt mit Kernzonengemeinden und weiteren funktional angeschlossenen Gemeinden, sowie
gegebenenfalls aus einer Reihe weiterer Umlandgemeinden, die nicht zur Kernzone gehoren.
Allerdings gehéren zu den Agglomerationen ebenfalls auch Stadte ab 20’000 Einwohnern, die nicht
durch weiteren besiedelten Raum umgrenzt werden. Agglomerationen zeichnen sich dadurch aus, dass
sie institutionell fragmentiert sein koénnen. So ist die Agglomerationszusammensetzung unabhangig
von der kantonalen Zugehdrigkeit einzelner Gemeinden. Dies kann an den Agglomerationen Genf und
Basel illustriert werden, deren Gemeinden sich ndmlich nicht nur aus verschiedenen Kantonen
rekrutieren, sondern auch aus unterschiedlichen Lé&ndern (DE/FR). Untergliedert werden
Agglomerationen  nach  zwei  Teilgebieten:  Agglomerationskerngemeinde  sowie  die
Agglomerationsgemeinden (Umlandsgemeinden):
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Agglomerationskerngemeinden: Die Agglomerationskerngemeinde ist das Zentrum einer
Agglomeration. In einzelnen Fallen kdnnen zwei &hnlich grosse Gemeinden zusammen
die Agglomerationskerngemeinde bilden, wie etwa Vevey und Montreux oder Arbon und
Rorschach.

Agglomerationsgemeinden: Die Agglomerationsgemeinden missen nicht zwingend ein
zusammenhangendes Gebiet bilden, sondern sind zusammengesetzt durch Gemeinden,
die eine hohe  Arbeitsplatzdichte  aufweisen und entweder an die
Agglomerationskerngemeinde angrenzen, mit ihr einen baulichen Zusammenhang oder
eine minimale Pendlerverflechtung aufweisen.

Im Agglomerationsprogramm (ARE) sind 50 schweizer Agglomerationen und funf isolierte
Einzelstddte benannt. Zusammen bilden sie den urbanen Raum. Die funf isolierten Einzelstédte
werden im Rahmen des Projektes als Agglomerationskerngemeinden ohne Agglomerationsgemeinden
in die Analyse mit einbezogen.

Einen Uberblick gibt Abbildung 3. In diesen grossen stadtischen Ballungen leben 70 % der schweizer
Wohnbevolkerung (vgl. ARE, 2006). Die Kernzonen der funf gréssten schweizer Agglomerationen
werden durch die Stadte Zirich, Basel, Genf, Bern und Lausanne markiert. Wobei oftmals die neun
grossten Agglomerationen der Schweiz herausgestellt werden. Dies sind: Basel, Bern, Genf, Lausanne,
Lugano, Luzern, St. Gallen, Winterthur und Zirich (vgl. Spinatsch, 2005, S. 39).

Zudem wird nach Agglomerationsgrdssenklassen unterschieden:

Gross-Agglomeration (> 250'000)
Mittel-Agglomeration (> 50'000 bis 250'000)
Klein-Agglomeration (bis 50'000)
Einzelstadte (ab 20'000 Einwohner)
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Abbildung 2 50 Agglomerationen und 5 isolierte Stadte der Schweiz

Quelle: Eidgendesische Volksz&hlung 2000, BFS

Scurse: Recenasment féderal d= Ia population 2000, OFS

[Cama-]

Thematische Karten {: Cartes thématiques
iU

© Bundesamt fir Statistik / Office fédéral de la statistique, Themakart, Neuch&tel 2004 - Relief: swisstopo, Wabeam / K00.16

Classification urbain - rural, recensement de la population de 2000

[=]

(=]

[=]

o~

o

c

=

=

Hid

N

2

o

>

£ 4
5 '
5 g
.5 o :
T 5 E &
= 5 £ £

g EE o =25 -

2 €5 ¢ H g

5 .38 35 o 53

Sz B3 EE 53 3 ES
e £:£ 2% 2R 2 §;

25 g: 52 5; BE 2¢

2 2 BE 2 2= 2k

g £ 35 395 22 E§

-g _§-§ g5 28 &5 =8
RN

Q oo

Quelle:www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/regionen/11/geo/analyse_regionen/04.ContentP
ar.0003.PhotogalleryDownloadFile2.tmp/K00.15_s.pdf (10. Juli 2007)




Luzern, 29. August 2008
Seite 19/66
Freizeitverkehr innerhalb Agglomerationen

2.2.2. Agglomerationen und ihre Verkehrsbeziehungen

Ziel der Auswertung ist es, Freizeit im Allgemeinen und Freizeitaktivitdten im Besonderen im
Hinblick auf die Verkehrserzeugung innerhalb von Agglomerationen zu analysieren. Daher ist vorab
zu kléren, wie Wege in Agglomerationen im Wegedatensatz MZ05 zu identifizieren sind.

Anhand der Georeferenzierung der Wege im MZ05 wurden durch BFS/ARE der Quelle und dem Ziel
die BFS-Gemeindenummern hinzugespielt. Somit konnen die Wege mithilfe der réaumlich-
funktionalen Raumgliederung der Schweiz den jeweiligen Agglomerationen zugeordnet werden (vgl.
Schuler 2005). Hierdurch ist ersichtlich, ob bestimmte Wege im Datensatz innerhalb von
Agglomerationen liegen. Auf Grundlage dieser Informationen werden funf Unterscheidungen von
Verkehrsbeziehungen vorgenommen:

Erstens, der Freizeitverkehr innerhalb von (zusammenhéngenden) Agglomerationen hat (vgl.
Abbildung 3):

a. Start und Ziel innerhalb einer durch die Raumgliederung der Schweiz definierten
Agglomeration (50 Agglomerationen und 5 isolierte Stadte).

b. Start und Ziel in rdumlich zusammenhdngenden Agglomerationsgebieten, wobei der
Agglomerationsraum nicht verlassen wird. Es wurden folgende aneinandergrenzende
Agglomerationen nach diesem Kriterium identifiziert:

e Bern, Burgdorf, Fribourg, Thun

Lugano, Bellinzona, Locarno, Chiasso-Mendrisio

Luzern, Stans

St. Gallen, Heerburg (CH), Will (SG), Arbon-Rorschach (CH)

Zirich, Winterthur, Wetzikon-Pfaffikon, Lachen, Rapperswil-Jona-Riti, Aarau,

Wohlen, Frauenfeld, Olten-Zofingen, Einsiedeln, Zug, Baden-Brugg.

e Sion, Sierre-Montana

Abbildung 3 Freizeitverkehr innerhalb von (zusammenhéangenden) Agglomerationen

a) Agglomeration, bzw. isolierte Stadt b) Zusammenhédngende Agglomerationen
Bsp. Basel Bsp. Locarno nach IBeIinzH?na

Zweitens sind auch Wege zwischen unterschiedlichen Agglomerationen zu identifizieren. Dies sind
beispielsweise Wege, die in Basel beginnen und im Tessin enden. Solche Verbindungen sind vielmehr
dem Fernverkehr als dem Agglomerationsverkehr zuzuordnen, obwohl Quelle und Ziel innerhalb von
Agglomerationen liegen. Der Transfer zwischen den Agglomerationen vollzieht sich vielmehr tber
Autobahnen durch den landlichen Raum hindurch. Auf Grundlage dieser Uberlegungen erfolgt die
zweite Definition:
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Der Freizeitverkehr

zwischen Agglomerationen zeichnet sich durch Start

und Ziel in

unterschiedlichen, raumlich aber nicht zusammenhé&ngenden Agglomerationen aus (Abbildung 4).

Abbildung 4 Freizeitverkehr in unterschiedlichen (nicht zusammenhangenden)
Agglomerationen

Bsp.: Brig-Visp und Davos
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Als weitere mogliche Verkehrsbeziehungen folgen drittens der Start innerhalb der Agglomeration mit
Ziel im landlichen Raum (vgl. Abbildung 5a) und viertens, der Start im l&ndlichen Raum mit Ziel
innerhalb einer Agglomeration (vgl. Abbildung 5b).

Abbildung 5 Freizeitverkehr mit Start in einer Agglomeration und Ziel im landlichen Raum
und mit Start im landlichen Raum und Ziel in einer Agglomeration
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Verkehrsbeziehungen zu unterscheiden, auf die sich die vorliegende Auswertung bezieht:

1. Start und Ziel innerhalb von (zusammenhéngenden) Agglomerationen, mit Start und Ziel

a. in selber Agglomeration
b. in unterschiedlichen, aber rdumlich zusammenhdngenden Agglomerationsgebieten.
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2. Start und Ziel in unterschiedlichen aber rdumlich nicht zusammenhangenden
Agglomerationen

3. Start in der Agglomeration mit Ziel im landlichen Raum
4, Start im landlichen Raum mit Ziel in der Agglomeration
5. Start und Ziel im landlichen Raum.

Unter Verkehr innerhalb von Agglomerationen kann streng genommen nur Verkehrsbeziehungen der
ersten Gruppe verstanden werden. Im erweiterten Sinne kdnnen auch die Verkehre von und in den
angrenzenden landlichen Raum mit betrachtet werden, da diese zumindest teilweise auf
Agglomerationsgebiet  zurlickgelegt werden. Klar nicht Agglomerationsverkehr sind die
Verkehrsbeziehungen der fiinften Gruppe. Von géanzlich anderer Art sind die Verkehrsheziehungen der
Gruppe 2. Hier liegen Start und Ziel in unterschiedlichen, rdumlich nicht zusammenhangenden
Agglomerationen, d.h. die Agglomerationen werden verlassen und dazwischen Strecken (ber den
landlichen Raum (berbriickt. Von der Charakteristik handelt es sich nicht um Agglomerationsverkehr,
lediglich im Vor- und Nachlauf dieser Wegstrecke.

2.3. Fazit: Alltaglicher Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen

Der Fokus des vorliegenden Projektes liegt beim alltdglichen Freizeitverkehr an Werktagen und
Wochenenden und nicht bei Grossveranstaltungen oder Ferienreisen mit Ubernachtungen. Fiir das
Projekt definiert sich alltédglicher Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen wie folgt:

o Freizeitverkehr erfolgt durch ausserhéusliche Freizeitaktivitaten
o Start und Ziel liegen innerhalb von (zusammenhéngenden) Agglomerationen

o Der Besuch von Grossveranstaltungen oder Ferienreisen mit Ubernachtungen werden
nicht den alltiglichen Freizeitaktivitaten zugeordnet.

Die Frage, ob die Verkehre durch Bewohner der Agglomeration oder durch Personen, die ausserhalb
der Agglomeration erzeugt werden, ist somit von nachrangiger Bedeutung, solange Quelle oder Ziel
innerhalb der Agglomeration liegen. Somit ist gewahrleistet, dass der Freizeitverkehr innerhalb der
Agglomerationen stattfindet. Das zweite Kriterium bezieht sich auf Freizeitaktivititen. Es sind alle
Freizeitaktivititen mit einzubeziehen, solange der Freizeitverkehr nicht aufgrund einer
Grossveranstaltung oder Ferienreise  nachgefragt wird. Hieraus ist es mdoglich den
Agglomerationsverkehr mit Start und Ziel innerhalo von rdumlich zusammenhangenden
Agglomerationsgebieten im MZ 2005 zu identifizieren.
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3. Freizeit- und Freizeitverkehrsforschung

Zunachst werden bisherige Forschungsarbeiten zur Freizeit und zum Freizeitverkehr ausgewertet.
Diese werden chronologisch dargestellt. Dort wo Anknupfungspunkte zum Themenfeld des
alltdglichen Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen bestehen, werden diese mit Blick auf das
eigene Forschungsprojekt diskutiert und Schlussfolgerungen fir die Arbeit gezogen.

Die Literaturanalyse zeigt, dass die Freizeit- und Freizeitverkehrsforschung in der Schweiz ein
verhaltnisméssig Uberschaubares Feld ist. Zum einen finden sich themenspezifische Institute, die sich
mit Fragestellungen zu Freizeit und Freizeitverkehr beschaftigen. Zum anderen widmen sich Arbeiten
im Rahmen von Nationalen Forschungsprogrammen (NFP), Forschungsauftrdgen der Schweizer
Verkehrsingenieure (SVI), Erhebungen des Bundesamts fir Statistik und Einzelforschenden, bzw.
kleinen Forschergruppen diesem Themengebiet.

3.1. Institute der Freizeit- und Tourismusforschung

Da die Schweiz schon sehr friih ihr Selbstverstandnis als Tourismusland entwickelte, formierte sich
bereits in den 1940er Jahren eine Tourismusforschung. In dieser Dekade wurden Institute fir
Fremdenverkehr sowohl an der Hochschule St. Gallen als auch an der Universitat Bern gegrindet.
Daher zeichneten sich erste Forschungstatigkeiten zur Freizeit im Kontext touristischer Forschung ab.
Wobei es hier anzumerken gilt, dass eine genuin ¢konomische Ausrichtung dieser Forschung bis
Anfang der 1980er Jahren hinein zu erkennen ist. Insbesondere durch die Verdffentlichung ,,Die
Freizeitmenschen* von Jost Krippendorf erweiterten sich die Betrachtungen von Tourismus und
Freizeit um sozialgeografische, soziologische und psychologische Perspektiven (ebd., 1984). Dies
flhrte auch zur Umbenennung des Berner Instituts in ,,Forschungsinstitut fir Tourismus und Freizeit*
(FIF). Dies hatte eine programmatische Offnung hin zu einem verstarkt ganzheitlichen Denken tiber
Tourismus und Freizeit zur Folge. Das FIF betreut auch das Forschungsprogramm UNIVOX | F
Freizeit der Gesellschaft fir praktische Sozialforschung (GfS, 1987). Diese Erhebung findet seit 1989
statt. Anhand eines fixen Sets an Freizeitaktivitdten wird in Form einer Langzeitbeobachtung die
Freizeitorientierung der Schweizer Gesellschaft gemessen. Das Buch ,,Schweizer und ihre Freizeit*
vereint die Ergebnisse aus 10 Jahren Freizeitforschung (vgl. Miller, Kramer und Ferrante, 1997).

3.2. NFP, SVI, BfS und thematisch Forschende

Neben diesen thematisch ausgerichteten Instituten tritt Forschung zu Freizeit und Freizeitverkehr in
Arbeiten von Einzelforschern, im Rahmen von NFP, im Auftrag der SVI-Forschung und angeleitet
durch die Bundesamter auf. Hier sind einige nennenswerte Studien in Soziologie, Geografie,
Verkehrsforschung und Sozialpsychologie in der Schweizer Wissenslandschaft entstanden:

Eine frihe Studie wurde Uber ,Arbeiter in der Freizeit* angefertigt. Im Mittelpunkt stand die
systematische Bestandsaufnahme des Freizeitverhaltens industrieller Arbeitnehmer (Hanhart, 1964).
Eine erste stark soziologisch ausgerichtete Arbeit zur Freizeitforschung in der Schweiz kam erst in den
siebziger Jahren durch Lalive d’Epinay auf (1980). In seiner Arbeit wird die soziale Natur der Freizeit
in modernen Gesellschaften untersucht.

Aufzuzéhlen sind ebenfalls Erhebungen des Bundesamts fur Statistik (BfS). Zum einen wurde im
Jahre 1980 eine Zeitbudgetstudie durchgefuhrt (BfS, 1981). Darauf folgend wurde im Jahre 1988
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erstmalig und bis dato auch einmalig im Auftrag des Bundesamts fir Statistik ein Mikrozensus ,,Freie
Zeit — Meine Zeit* durchgefuhrt und auf das Freizeitverhalten der schweizer Wohnbevolkerung
ausgerichtet (BfS, 1990). Im Band ,Die Kulturlawine* wurden die erhobenen Daten aus
kultursoziologischem  Blickwinkel ausgewertet (Meier-Dallach et al.,, 1991). Im ETH
Forschungsprojekt MANTO ,,Chancen und Risiken der Telekommunikation fur Verkehr und Siedlung
in der Schweiz”“ wurde 1987 eine Spezialstudie zu Freizeitmobilitdt und Wandel im Zeitgefiige
veranlasst (Dietrich, 1987). Zu nennen ist auch Ueli M&ders kulturkritische Abhandlung uber Freizeit,
die den Freizeitkonsum der schweizer Wohnbevolkerung zum Thema des gesellschaftlich-
strukturellen Wandels macht (ebd., 1990).

In der Schweiz gibt es noch andere Studien, die die kulturellen Praktiken der Freizeitgestaltung und
ihre Struktur zum Gegenstand haben. Es sind die Mikrozensen zum Verkehrsverhalten zu nennen;
diese erforschen Mobilitatsereignisse, die durch Freizeitaktivitdten entstehenden (vgl. BfS, 2005).
Hohepunkt der bisherigen schweizer Freizeitforschung bildet die Publikation ,,Die soziale Ordnung
der Freizeit* (Lamprecht und Stamm, 1994). Hier wurde ein theoretisch fundiertes soziologisches
Freizeitmodell erarbeitet, das in Folge anhand der bestehenden empirischen Datenlage validiert und
optimiert wurde.

Ein zusatzliches empirisches Instrument wird durch den Schweizer Haushaltspanel (1999-2007)
gestellt. Dieser beinhaltet neben Fragen zur Haufigkeit der Durchfuhrung von Freizeitaktivitaten auch
Einschatzungen (ber die Zufriedenheit mit der frei zur Verfigung stehenden Zeit. Diese Fragen
werden dahingehend ergénzt, ob Freizeit vorwiegend zu Hause, ausserhaus oder etwa je gleich hdufig
verbracht wird. Eine studentische Forschungsarbeit im Kontext des Programms Mensch, Gesellschaft
und Umwelt der Universitdt Basel ist zu nennen, wenn es um sozialpsychologische Ansétze der
Mobilitatsbedirfnisse geht (MGU, 2003). Hier werden Bedirfnisfaktoren identifiziert und mit dem
Mobilitatsverhalten in eine Beziehung gesetzt. Eine andere Studie zu Freizeit in der Stadt Basel steht
im Interesse der Mobilitat und zukunftigen Stadtentwicklung (Scholz et al., 2004). Unterschiedliche
Sozialgruppen, die sich aus 74 detaillierten Tagebilichern zum Freizeitverhalten bilden, und vier Typen
von Quartieren standen hier im Blickwinkel der Forschungsgruppe. Ziel war es, Strategien der
Freizeitmobilitat zu optimieren und gleichzeitig die Nachhaltigkeit zu erh6hen.

Im Rahmen der Nationalen Forschungsprogramme (NFP) und der Forschungen der Schweizer
Verkehrsingenieure (SVI) erdffneten sich Fragehorizonte in Richtung Freizeit und Verkehr. Dies ist
nicht zuletzt durch ein gestiegenes 6ffentliches Problembewusstsein zum Freizeitverkehr zu erklaren.
In der schweizer Mobilitats- und Verkehrsforschung sind hier die Studien zu nennen, die aufgrund
ihrer thematischen Ausrichtung im Zusammenhang mit vorliegendem Forschungsprojekt stehen: Im
NFP 25 Stadt und Verkehr wurde u.a. die Trias Freizeit, Freizeitverkehr und Umwelt bearbeitet
(Herzog et al., 1994). Es wurde drei typische Agglomerationsfreizeitgebiete in Basel, Zirich und
Luzern als Fallstudien untersucht. Anhand der Ergebnisse wurden Massnahmepakete abgeleitet, die
die beiden Ziele Einschrankung des Aktionsradius von Freizeitsuchenden und Verlagerung des
(Freizeit-) Individualverkehrs auf den &ffentlichen Verkehr adressierten. Die Frequenzen und
Ausmasse des Verkehrs in der Freizeit standen im Projekt ,,Daten zum Freizeitverkehr“ NFP 41
Verkehr und Umwelt im Vordergrund. In dieser Forschung wurde der Freizeitverkehr mit teilweise
sehr pragmatischen Schatzungen flr die Schweiz nach dem Inlandskonzept auf ca. 106 Mrd. Pkm oder
60 % an der gesamten Verkehrsleistung beziffert (vgl. Meier, 2000). Als ein weiterer
Forschungsschwerpunkt in der Schweiz ist der Ansatz der komplementdren Raumpartnerschaften
aufzufuhren. Hier wurde untersucht, wie sich die Wechselwirkung zwischen der Agglomeration
Zarich und dem Erholungsraum Sudostschweiz gestaltet. Es galt zu erforschen, wie die
Freizeitbedlrfnisse anhand eines lokalen Bezugraumes bedient werden kénnen, um den Trend des
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»haufiger®, ,karzer“ und ,,weiter” nahrdumlich zu kompensieren (vgl. Meier-Dallach, Hohemuth und
Walter, 2004).

Diverse Studien im Auftrag des SVI beinhalten Themengebiete des Freizeitverkehrs. Es sollen hier
insbesondere drei Arbeiten herausgestellt werden: Im Projekt ,,Perspektiven des Freizeitverkehrs Teil
1: Determinanten wurde der Freizeitverkehr anhand des Mikrozensus 1989 analysiert. Liking und
Meyrat-Schlee arbeiten hier mit einem vereinfachten Lebensstilansatz (1994). Kritisch anzumerken ist,
dass dieser Lebensstilansatz nicht aufgrund von Einstellungen und Orientierungen aufgebaut ist, die
wiederum Auskunft (ber Zugehorigkeit zu einem bestimmten Milieu bedeuten kdnnen, sondern
aufgrund einer sozial-strukturellen Unterscheidung auf Grundlage soziodemografischer Eigenschaften.
Im Forschungsprojekt ,,Determinanten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde*
(Schlich, Simma und Axhausen, 2004) wurde anhand eigener Befragungen folgendes untersucht: Der
Einfluss des Wohnkontextes auf das Freizeitverhalten, Einflussfaktoren der Verkehrs- und Zielwahl
und die Motive im Freizeitverkehr (qualitative Fokusgruppen und zwolfwochige Verkehrstagebiicher
von 71 Personen). Eine der aktuellsten Studien zum Freizeitverkehr in der Schweiz stellt die Arbeit
»Angebote und Erfolgskriterien im ndchtlichen Freizeitverkehr* (Schneider und Hopf, 2005). Der
Hauptakzent liegt hier bei einem Teilelement des Freizeitverkehrs — dem néchtlichen Freizeitverkehr
in grosseren Stadten und Agglomerationen. Gefordert wird darin eine bessere Zusammenarbeit von
Veranstaltern und 6V-Betreibern, um den néchtlichen Veranstaltungsverkehr in der Freizeit besser zu
integrieren.

In Federfihrung des Bundesamts fur Raumentwicklung und des Departments flir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation wurde die Strategie Freizeitverkehr ins Leben gerufen (ARE, 2004). Im
Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitdts- und Raumentwicklungspolitik entstanden diverse kleine
Studien im Themengebiet Freizeitverkehr. Im Aktionsprogramm sind Pilot- und Modellprojekte
entstanden: Freizeitverkehr Greifensee, Alpentdler Bus, Sportlich zum Sport, Ferien ohne eigenes
Auto (vgl. ARE, 2004).

Die deutsche Freizeit- und Freizeitverkehrsforschung hat eine breite Ausrichtung. Neben
ingenieurswissenschaftlichen Forschungsrichtungen (Heinze und Kill, 1997), liegt ein Akzent auf
psychologischen Ansétzen (Fastenmeier, Gstalter et al.,, 2004) bis hin zu soziologischen
Herangehensweisen an das Thema (Gotz et al., 2003). Aktuelle Forschungen zu Freizeitverkehr
differenzieren sich zunehmend in die Bereiche der Stadt- und Lebensstilforschung (vgl. Beckmann et
al. 2006).

3.3.  Fazit und Erkenntnisse flir das Forschungsprojekt

Uberblickt man die Schweizer Wissenslandschaft zu Freizeit und Freizeitverkehr ist zu erkennen, dass
bisher kein Forschungskontext konkret den Freizeitverkehr fiir Agglomerationen umfassend
untersucht hat. Es gibt zwar bereits Arbeiten zum speziellen Freizeitverkehr in Agglomerationen wie
dem Nachtverkehr (Schneider und Hopf, 2005). Solche Untersuchungen lassen aber nur bedingt
umfassende Aussagen zur Struktur des Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen zu, wie es
anhand dieser Fragestellung zu beantworten gilt.

Es ist an dieser Stelle zu vermerken, dass mit dem Mikrozensus zum Verkehrsverhalten eine sehr gute
Datenbasis zur Bearbeitung vorliegender Fragestellung besteht. Anhand des reprasentativen
Datensatzes wird das Freizeitverkehrsverhalten durch Freizeitaktivitdten bestimmt. Insbesondere liegt
der Vorteil des Mikrozensus darin, dass durch raumbezogene Informationen und durch die Zuordnung
der Wege zu Aktivitaten vertiefende Analysen von Teilpopulationen maéglich sind.
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Auch ist festzuhalten, dass das hier zu verwendende Lebensstilkonzept in der Schweiz noch nicht
adaquat auf das Mobilitatsverhalten bertragen wurde. In einer Erhebung wird zwar von Lebensstilen
gesprochen, diese wurden aber lediglich durch eine stdrkere Differenzierung sozidemografischer
Schichtungsvariablen erzeugt (vgl. Liking und Meyrat-Schlee, 1994). Dies stellt einen grossen
Unterschied zum in der vorliegenden Studie verwendeten Ansatz der Freizeitsmobilitatsstile dar. Denn
es werden mithilfe von Orientierungen und Einstellungen zur Freizeit Freizeitstile gebildet, deren
Einfluss auf das Freizeitverkehrshandeln Uberprift werden. Diese Typologie griindet nicht nur auf
Geschlecht, Einkommen und Ausbildung, sondern erzeugt einstellungshomogene Gruppen nach ihren
Wahrnehmungs-, Denk- und Handlungsschemata. Ein Ansatz, der Verkehrshandeln in der Freizeit auf
Grundlage der Freizeitorientierung erforscht, ist fur die Schweiz eine neue Herangehensweise und
liegt mit vorliegender Arbeit erstmalig vor.

Schweizerische Arbeiten zur grundlagenorientierten Forschung Uber Freizeit stellen eine gute Basis
zur Analyse der Auswertungsergebnisse. Insbesondere im Kontext des gesellschaftlich strukturellen
Wandels sind die Arbeiten von Méader (1990), Lamprecht und Stamm (1994), Maier-Dallach (1994)
fir den schweizerischen Analyserahmen von grosser Bedeutung, obgleich angemerkt werden muss,
dass diese Arbeiten wiederum Jahre zurtck liegen. Aktuelle und umfassende Untersuchungen sind zu
diesem Thema in der schweizerischen Forschung kaum zu finden. Bei der Durchsicht von aktuellen
Arbeiten zur Freizeitforschung zeigt sich, dass diese Arbeiten immer noch die Grundlage fur die
Schweizer Verkehrsforschung bilden (vgl. Zeidenitz, 2004).
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4. Bedeutung und Struktur des Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen

Das folgende Kapitel widmet sich der Quantifizierung der Bedeutung und der Struktur des alltaglichen
Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen anhand des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten
2005 (ARE/BFS 2005). Der in einem Flnfjahresturnus durchgefiihrte Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten ist eine fur die Schweizer Wohnbevdlkerung reprasentative Erhebung. Diese wurde
1974 erstmals durchgefuihrt. Die Erhebung im Jahre 2005 ist reprasentativ fir das Verkehrsverhalten
der standigen Wohnbevolkerung der Schweiz ab 6 Jahren. Sie umfasst eine Stichprobe von 337390
telefonisch befragten Personen, welche allesamt am Stichtag insgesamt 109°362 Wege zurticklegten.
Durch diese umfangreiche und représentative Wegebasis liegt eine sehr differenzierte, zuverlassige
und fur das vorliegende Thema besonders aussagekréftige Datengrundlage vor, die hilft, den
Agglomerationsverkehr zu erforschen.

Grundsatzlich gibt es zwei Méglichkeiten den Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (nachfolgend
MZ05) auszuwerten: Erstens, man betrachtet die Struktur des Verkehrs anhand des Wegedatensatzes
und analysiert beispielsweise bestimmte Verkehrszwecke. Zweitens, die Auswertungen erfolgen auf
Grundlage der Eigenschaften der im Datensatz erfassten Zielpersonen und analysiert beispielsweise
spezifisch die Eigenschaften derer, die in Agglomerationen wohnen und dort auch mobil sind. Die
vorliegenden Auswertungen finden auf der ersten Ebene statt. Denn es gilt die Struktur des gesamten
Freizeitverkehrs innerhalb eines vorgegebenen Perimeters — Agglomerationen — zu untersuchen. Somit
rickt auch das gesamte Verkehrsaufkommen ins Zentrum des Interesses, welches innerhalb dieses
Raumes auftritt.

Hieraus ergeben sich methodische und zugleich definitorische Voriberlegungen, die im Hinblick auf
das eindeutige Interpretieren der Ergebnisse voranzustellen sind. Die Struktur und das Ausmass des
Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen kann daher aus zwei Perspektiven betrachtet werden:

1. Erstens wird der Verkehrszweck Freizeit als eine eigenstandige Wegekategorie
untersucht, die ins Verhaltnis zu anderen Verkehrszwecken — wie Arbeitspendeln oder
Einkaufen — zu stellen ist.

2. Zweitens interessieren besonders Wege der Alltagsmobilitat, die sich durch «alltagliche»
Freizeitaktivititen auszeichnen — wie Sport oder Gastronomiebesuch.

4.1. Bestimmung der projektrelevanten Freizeitaktivitaten

Dass die Unterscheidung der alltdglichen von den nicht-alltdglichen Freizeitaktivitaten eine normative
Frage ist, die sich empirisch nur schwer beantworten lasst, zeigte bereits die Diskussion in Kapitel
2.1.3. Daraus ging hervor, dass diese Unterscheidung nur dann konsistent umzusetzen ist, wenn die
Befragten selbst berichteten, ob diese oder jene Aktivitat fir sie gewdhnlich, respektive ungewdhnlich
ist. Fehlen jedoch diese Informationen im Datensatz géanzlich, kénnen nur durch umsténdliche
Behelfskonstrukte — beispielsweise Distanzkriterien — Abgrenzungen erzwungen werden. Um die
lebensweltliche Vielfalt des alltdglichen Freizeitverstandnisses nicht durch willkirlich getroffene
Distanzkriterien einzugrenzen, werden in der Auswertung generell alle Freizeitwege des MZ05
miteinbezogen.

Der Fokus auf die alltdgliche Freizeit ist nur bei der Betrachtung von anschaulichen Freizeitaktivitaten
mdoglich. Dies unterscheidet sich zu der Analyse von Freizeitwegen im Allgemeinen. Denn auf der
Analyseebene der Freizeitaktivitdten kdnnen raum-zeitlich eher selten auftretende Aktivitaten den
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nicht-alltaglichen Aktivitaten zugeordnet werden. In der soziologischen Alltagsforschung nach VoR
(2000) ist das Verstandnis von Alltaglichkeit stark an Routinen gekoppelt, wo das ,,Immer wieder*
eine groBe Rolle spielt. Dabei ist zum Alltag in unserer Freizeit alles hinzuzuzéhlen, was an eine
routinisierte Wiederkehr gebunden ist.

Daher werden in den empirischen Arbeiten dieser Studie nicht-alltdgliche Freizeitaktivitdten wie
Besuche von jahrlich stattfindenden Grossveranstaltungen oder Ferienreisen mit Ubernachtungen von
der Analyse ausgeschlossen, deren alltéagliche Routinisierungsgrade per se ausgeschlossen sind. Denn
aufgrund des seltenen Stattfindens innerhalb eines Jahres, ist der Besuch von Grossveranstaltungen,
wie alljahrliche Musikfestivals — beispielsweise am Montreux Jazz Festival — oder von jahrlich
ausgetragenen Sportgrossanldssen — beispielsweise am Tennisturnier Swiss Open —, den nicht-
alltaglichen Freizeitaktivitdten zuzuordnen. Diese weisen im Vergleich zu anderen Freizeitaktivitaten
— wie Besuche von Freunden und Verwandten oder Gastronomiebesuche — eine geringe Alltaglichkeit
auf. Hinzukommen Ferienreisen, die ebenso in diesem Zusammenhang nicht der Alltagsmobilitat
zuzuordnen sind.

Bestimmte Aktivitaten, wie beispielsweise das Betreuen von pflegebediirftigen Personen oder
Kindern, werden im MZ05 den verkehrserzeugenden Freizeitaktivitdten zugeordnet, die eher marginal
mit der Freizeit im Zusammenhang stehen. Das Betreuen von Pflegbedirftigen ist aber vielmehr eine
obligate Versorgungsarbeit (wie auch Kinder hiten). Zudem sind in dieser Kategorie Aktivitaten
aufgefuhrt, die den ,,Servicefahrten* zu (Behdrdengénge, Privat Haare schneiden) zuzuordnen sind.
Diese Aktivitaten werden in der eigenstandigen Kategorie «unbezahlte Arbeit» aufgefiihrt. Aus diesem
Grund, wird in vorliegender Auswertung die «unbezahlte Arbeit» nicht als eine alltagliche
Freizeitaktivitdt aufgefasst, da die Kategorie «unbezahlte Arbeit» nur im weiteren Sinne zu
verstehende Formen von Freizeitaktivitdten beinhaltet, die sich durch eine hohe Fremdbestimmung
auszeichnen. Diese werden zwar in den Auswertungen mitgefiihrt, jedoch nicht als alltagliche
Freizeitaktivitaten verstanden.

Die im MZ05 vorhandene — aber auch geringfligig besetzte — Kategorie «RUckkehr als Freizeit» ist
ebenso nicht als alltdgliche Freizeitaktivitadt zu verstehen. Diese Kategorie hat auffallend wenig mit
einer Freizeitaktivitdt zu tun. Im MZ05 werden Riickwege normalerweise als solche kodiert. Es kam
jedoch vor, dass die Befragten die Filterfrage, ob der Weg ein Riickweg sei verneinten, dann aber doch
den Rickweg als Freizeitaktivitat berichteten. Dadurch ist das Auftreten dieser «Freizeitaktivitat» zu
erklaren.

Folgende vier im Mikrozensus (re)kodierten «Freizeitaktivitdten» werden nicht als alltdgliche
Aktivitaten verstanden:

. Reisen mit Ubernachtung

. Grossveranstaltung (Ausgesondert wurden: 1. August-Feier; Jazz Festival Montreux,
Streetparade, Blue Balls Luzern, Open-Airs (z. B. Gurten Festival), Seenachtsfest,
Tour de Suisse, Fasnacht)

. Unbezahlte Arbeit

. Ruckwege als Freizeit
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Abbildung 6 Projektrelevante Freizeitaktivitaten

a) Wege kodiert mit Freizeitaktivitaten b) nicht-alltagliche Freizeitaktivitaten
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Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass bei Analysen der Freizeitaktivitaten der Fokus auf Wegen
mit alltdglichem Charakter liegt. Hierfiir wurden vier Falle anhand von identifizierbaren Kategorien
ausgeschlossen und in jeweils eigene Kategorien rekodiert. Diese werden im Rahmen der Analyse
zwar mit aufgefihrt, aber mit dem Vermerk gekennzeichnet, dass sie nicht einer alltaglichen
Freizeitaktivitat entsprechen. Diese Wege nehmen einen relativ geringen Anteil gemessen an der
Gesamtanzahl der Wege ein (6 %). Hinzukommen die als Freizeitaktivitaten kodierten Riickwege, die
aber nicht als alltagliche Freizeitaktivitdten im eigentlichen Sinne zu verstehen sind (2 %). Abbildung
6 veranschaulicht das Verhaltnis von alltdglichen und nicht-alltaglichen Freizeitaktivitaten.

Als weitere Modifikationen an den Originalkategorien des MZ05 sind folgende Punkte zu nennen: Es
wurde eine eigene Kategorie «Unterwegssein mit dem Auto als Selbstzweck» erzeugt. Berichtete
Freizeitaktivititen wie «Rumfahren mit dem Auto» sind beim MZ05 ,ab Werk“ in der Kategorie
«Ausflug und Ferien» enthalten. Die Erstellung einer eigenen Kategorie griindet auf der Annahme,
dass das «Spazierenfahren» eine Freizeitaktivitat per se ist, die aber nicht eigens kategorisiert wird.
Diese unterscheidet sich aber stark von anderen Aktivitdten. Dies nicht zuletzt deswegen, da hier der
Weg das Ziel ist. Zusétzlich wurde die Kategorie «Freizeitaktivitaten im Haus (z.B. bei Nachbar)» der
Kategorie «Besuche» hinzugefiigt. Dies ist damit zu begrinden, dass Freizeitaktivitdten bei dritten
Personen im Haus grundsétzlich mit Besuchen und somit mit Kontaktmobilitit einhergehen. Eine
eigenstandige Kategorie, die die gemeinsamen Aktivitaten bei Besuchen hervorhebt, erscheint hier als
nicht relevant. Tabelle 1 zeigt 20 Freizeitaktivitaten, die den Untersuchungsgegenstand des Verkehrs
in Agglomerationen stellen und bis auf die in diesem Kapitel berichteten Verdnderungen der
Kodierung der originalen Freizeitaktivitaten des MZ05 entsprechen.
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Tabelle 1 Differenzierte Freizeitaktivitaten

Nr. Bezeichnung Beispiele
1  Besuche Verwandte, Bekannte, Freunde besuchen
2 Gastronomie Ins Restaurant, Café, Bar gehen
3 Draussen zu Fuss unterwegs sein Wandern, Spaziergang, Bummeln. ,,Rumhangen in der
(Spazieren gehen, Wandern, Stadt*
bummeln (Stadtbummel)*
4 Aktiver Sport Samtliche Sportarten
5  Passiver Sport Sportveranstaltungen besuchen
6 Medizin, Wellness Arztbesuch in der Freizeit, Solarium, Coiffeur
7 Kulturveranstaltungen Ins Kino, Theater, Oper gehen
8  Vereine Aktivitdten in politischen und sonstigen Vereinen
9  Tagesausfluge Sehenswirdigkeiten aufsuchen
10  Erlebniseinkauf Aufenthalt im Einkaufs-Centre
11 Religion Kirchenbesuche, Grabpflege
12 Unterwegssein mit dem Auto als Rumfahren in der Stadt
Selbstzweck
13 Begleitung als Freizeit Jemanden bringen oder abholen
14 Essen ohne Gastronomie Grillen, Essen im Park
15  Sonstiges Warten, schlafen, ausruhen
16  Keine Angaben -
17  Reisen mit Ubernachtung® Am Stichtag der Erhebung aus den Ferien gekommen
18  Grossveranstaltungen® Gurten Festival
19  Unbezahlte Arbeit* Tiere zlichten, Behérdengange
20 Rickwege kodiert als Riickweg von Sport nach Hause.

Freizeitwege*)

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltaglichen Freizeit zugeordnet

1 Bezeichnung im MZ 05: Nicht sportliche Aussenaktivitaten

Quelle: Eigen Zusammenstellung nach Bundesamt flir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten 2005

4.2.  Verkehrliche Bedeutung des Freizeitverkehrs

Die vorliegende Deskription des Agglomerationsverkehrs anhand des MZ05 bedient sich einfacher
Héufigkeitsverteilungen und Kreuztabellierungen. Die daraus hervorgehenden Tabellen und
Abbildungen werden im Fliesstext kurz in ihren Besonderheiten besprochen. Es wird aber darauf



Luzern, 29. August 2008
Seite 30/66
Freizeitverkehr innerhalb Agglomerationen

verzichtet, den gesamtem Mdoglichkeitsraum an Ergebnissen textlich zu dokumentieren. Die Tabellen
sind daher weitestgehend selbsterklarend. Vielmehr werden die zentralen Kennwerte hervorgehoben,
die auch in Kapitel 4.7 — insbesondere fur den eiligen Leser — in zusammengefasster Form vorzufinden
sind. Die Angaben zum Verkehrsaufwand wurden auf die standige Wohnbevdlkerung im Jahre 2005
hochgerechnet. Nachfolgend werden die Auswertungen jeweils zundchst fiir den Verkehr in der
gesamten Schweiz und anschliessend bezogen auf den Verkehr innerhalb von Agglomerationen
dargestellt. Die Auswertungen nehmen Bezug auf die funf Verkehrsbeziehungen in Kapitel 2.2.

4.2.1. Fahrtzweckstruktur in der Schweiz

Insgesamt lassen sich — nahezu unverandert zu 2000 — 42% aller Wege und 45% aller zuriickgelegten
Wegdistanzen der Freizeit zuschreiben (vgl. Abbildung 7). Bezogen auf die Unterwegszeit macht die
Freizeit sogar mehr als die Halfte aller Verkehrszwecke aus. Somit bleibt der Freizeitverkehr der
bedeutendste Verkehrszweck. Dies widerspiegelt sich auch am Stellenwert des Freizeitverkehrs bei
Masszahlen der Verkehrserzeugung — wie beispielsweise des Verkehrsaufwands in Personenkilometer
(Pkm): Von rund 95.5 Mrd. Pkm, die in der Schweiz durch die standige Wohnbevélkerung ab 6 Jahren
erzeugt werden, verursacht der Freizeitverkehr 42.7 Mrd. Pkm (45%) (vgl. Tabelle 2). Bei einer
mittleren Distanz pro Weg von 6.4 km mit einer durchschnittlichen Dauer von 34 Minuten liegt er bei
diesen Werten im Mittelfeld im Vergleich zu den Kennzahlen anderer Verkehrszwecke.

Abbildung 7 Anteile der Verkehrszwecke an den taglichen Distanzen, Wegen und
Unterwegszeiten in der Schweiz 2005

Distanzen nach Zweck Anzahl Wege nach Zweck Unterwegszeit nach Zweck
6%

2% 3%2%

42% 23%

45%

52%
5%

8%

13%

20%

W Arbeit B Ausbildung B Einkauf [ Freizeit N Service/Begleitwege [1Geschaft/Dienst [ Unbestimmt

Basis: 337390 Zielpersonen

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung;
Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (2005)
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Tabelle 2 Vergleich von Verkehrszwecken

Fahrzweck Wege in  Weggzeit pro Mittlere  Verkehrs-aufwand % am gesamten
Stichprobe Personund Tagesdistanz im Jahr Verkehrs-
Tag2 pro Person [Mrd. Pkm]1 aufwand
[min] und Tag2
[km]
Freizeit 44°850 50.2 16.6 42.65 447
Arbeit 257160 16.8 8.7 22.33
23.
4
Ausbildung, Schule 9°135 5.3 15 3.78 4.0
Einkauf 17°549 12.9 4.3 10.91 11.
4
Service und 6739 1.0 0.5 1.3 14
Begleitung
Geschaftliche 37652 6.1 3.2 8.17 9.1
Tatigkeiten,
Dienstfahrten
Unbestimmt 2°279 5.2 25 6.30 7.0
Insgesamt 109°362 97.5 37.3 95.456 100

! Hochrechnung auf Bevélkerung 2005 ab 6 Jahre (N=7"019°484)

Basis: 1087893 Wege (Hinwege und Riickwege)

*Basis: 33390 Zielpersonen

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)

Bezogen auf den Verkehrsaufwand machen die Arbeitswege mit 23 % das nachst grosste Segment
hinter den Freizeitwegen aus, gefolgt von den Einkaufswegen mit 11 % sowie den Geschaftlichen
Tatigkeiten und Dienstwegen mit 9 %. Mit 16.6 km liegt die mittlere Tagesdistanz in der Freizeit fast
bei der Halfte an den insgesamt zuriickgelegten Strecken.

4.2.2. Fahrtzweckstruktur innerhalb von Agglomerationen

Das Interesse liegt in vorliegender Untersuchung beim Verkehr innerhalo von Agglomerationen.
Betrachtet man den Freizeitverkehr unterschieden nach den funf in Kapitel 2.2 vorgestellten
Verkehrsbeziehungen, so zeigt sich, dass etwa 62 % aller Freizeitwege innerhalb von
Agglomerationen stattfinden, d.h. Quelle und Ziel liegen innerhalb von (zusammenh&ngenden)
Agglomerationen (vgl. Abbildung 8). Hiervon haben 66 % Start und Ziel in derselben Agglomeration.
Die restlichen 33 % enden in einer anderen, aber dennoch raumlich anschliessenden Agglomeration,
als sie begonnen haben. Diese Wege verlassen aber das zusammenhangende Agglomerationsgebiet
nicht.
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Einen weitaus geringeren Prozentanteil an der Gesamtzahl aller Freizeitwege machen Wege zwischen
rdumlich nicht zusammenh&ngenden Agglomerationen aus. Sie nehmen einen Anteil von 4 % an allen
Wegen in der Freizeit ein. Die ,,grenzquerenden Agglomerationsverkehre belaufen sich in Richtung
der Agglomeration auf 5% und in Richtung des landlichen Raums auf 6 %. Die Wege, die im
landlichen Raum bleiben, haben einen Anteil von 20 % an allen Wegen in der Freizeit. Lediglich 3 %
der Wege konnen aufgrund fehlender Georeferenzierung nicht den fiinf Verkehrsbeziehungen
zugeordnet werden. Deutlich wird die hohe Anzahl an Wegen mit Start und Ziel innerhalb von
(zusammenhangenden) Agglomerationen. Diese sind Gegenstand aller weiteren Auswertungen. Der
hohe Anteil ist nicht allzu verwunderlich — wird das Verhéltnis von 70 % Agglomerationsbevélkerung
und 30 % Landbevélkerung beachtet.

Abbildung 8 Freizeitwege differenziert nach Verkehrsbeziehungen

3%

O Start und Ziel innerhalb der gleichen

O Start und Ziel innerhalb von (zusammenhiangenden) Agglomerationen (n=28940) Agglomeration (n=19245)

B Start und Ziel in unterschiedlichen {nicht zusammenhiéangenden) Agglomerationen (n=1836) o .
Start und Ziel in zusammenhingenden

Start in Agglomeration und Ziel in Land (n=2552) Agglomerationsgebieten (n=0679)

B Start in Land und Ziel in Agglomeration (n=2370)
W Start und Ziel in Land (n=8391)
B Keine Angabe Fehlende Geodaten (n=1345)

Basis: 457434 Wege (Hinwege und Riickwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt flir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)

Von Interesse ist an dieser Stelle der Vergleich von Verkehrszwecken in (zusammenh&ngenden)
Agglomerationen — und somit innerhalb des eigentlichen Untersuchungsraums dieser Auswertung.
Aus Tabelle 3 l&sst sich ableiten, dass der Agglomerationsverkehr mit rund 55 Mrd. Pkm 52 % am
gesamten Verkehrsaufwand in der Schweiz ausmacht. Bezogen auf die Wege sind dies sogar 65 % (ca.
70 Tsd. Wege in der Stichprobe). Der Freizeitverkehr innerhalb von (zusammenhangenden)
Agglomerationen erzeugt in etwa 21 Mrd. Pkm, was 38 % am Verkehrsaufwand innerhalb von
Agglomerationen und rund 20 % am Total des Gesamtverkehrsaufwand in der Schweiz ausmacht.
Dies ergibt sich aufgrund der Hochrechnung der 25.5 % aller Wege in der Wegdatenbank im MZ05
auf die Grundgesamtheit Schweiz, die den Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen in der
Stichprobe reprasentieren.
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Werden die Freizeitwege in Agglomerationen in ihre Bestandteile — «selbe Agglomeration» und
«unterschiedliche, aber rdumlich zusammenhangende Agglomerationsgebiete» — untergliedert, ergibt
sich folgendes Bild: Wege mit Start und Ziel innerhalb derselben Agglomeration bereiten ein
Verkehrsaufwand von 6.8 Mrd. Pkm. Gegenlber stehen 14.2 Mrd Pkm bei unterschiedlichen, aber
rdumlich zusammenh&ngenden Agglomerationen. Dies ist ein interessanter Befund. Denn trotz eines
Wegeverhéltnisses von 66/34 (bertrifft der Verkehr in unterschiedlichen, aber r&umlich
zusammenhangenden Agglomerationen den Verkehr in derselben Agglomeration um das Doppelte an
Verkehrsaufwand. Dies l&sst sich vor allem auf die unterschiedlichen Distanzen zurlckfihren: Die
mittlere Distanz pro Freizeitweg in derselben Agglomeration betrdgt 2.94 km, wahrend sie in
unterschiedlichen, rdumlich aber zusammenhdngenden Agglomerationen 11.36 km betrégt. Im
Vergleich hierzu betrégt die durchschnittliche Weglange aller Freizeitwege in der Schweiz 6.42 km.

Tabelle 3 Vergleich von Verkehrszwecken in (zusammenhangenden ) Agglomerationen

Fahrzweck N Mittlere Mittlere Verkehrs- % am
Dauer pro Distanz pro aufwand im Jahr ~ Verkehrs-
Weg Weg [Mrd. Pkm]*  aufwand in
[@-min] [@-km] Agglomerat
ionen
Freizeit 27°773 28.74 5.84 20.94 38
Start/Ziel in gleicher 197245 28.18 2.9 6.82 124
Agglomeration
Start/Ziel in 9°679 29.80 11.36 14.22 25.6
unterschiedlichen,
zusammenhangenden
Agglomerationsgebieten
Arbeit 16°420 17.73 4.70 16.90 30
Ausbildung, Schule 67189 15.52 2.32 3.02 5
Einkauf 127720 15.50 2.43 6.73 12
Service und Begleitung 4°657 14.40 2.77 2.42 4
Geschéftliche Tatigkeiten, 1°772 41.64 5.10 3.6
Dienstfahrten
Unbestimmt 1321 47.49 6.00 1.8 3
Insgesamt 70°852 22.38 3.21 55.45 100

! Hochrechnung auf Bevélkerung 2005 ab 6 Jahre (7°019°484)

Basis: 70852 Wege (Hinwege und Riickwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)

Innerhalb der (zusammenhé&ngenden) Agglomerationen gehéren die Freizeitwege — im Unterschied zur
gesamtschweizerischen Betrachtung — zu den eher kirzeren Wegen. Die mittlere Distanz pro Weg
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betragt 2.75 km. Hingegen liegt die mittlere Dauer pro Weg mit 29 Minuten tUber dem Durchschnitt
aller Wege (22 Minuten).

4.2.3. Distanzen und Zeiten der Freizeitwege nach Verkehrsbeziehungen

Die mittleren Distanzen pro Weg in Tabelle 4 zeigen deutlich, dass Wege in Agglomerationen mit
5.84 km mit Abstand am kirzesten sind. Dicht darauf folgen landliche Wegeverbindungen mit
durchschnittlichen 8.5 km pro Weg. Daraus folgt, dass Agglomerationswege im Mittel kirzer sind als
Landwege. Darilber hinaus ist zu erkennen, dass die mittleren Distanzen pro Weg bei heterogenen
Raumverbindungen sprunghaft ansteigen: Sie zeichnen sich dadurch aus, dass sie auf gleichem Niveau
liegen. Die mittlere Distanz bei Verbindungen von Agglomerationen in den landlichen Raum liegt bei
ca. 35 km und in umgekehrter Richtung bei etwa 36 km. Die Transferverkehre, zwischen zwei
Agglomerationen tber den landlichen Raum hinweg, weisen die langsten mittleren Distanzen mit ca.
62 km pro Weg auf. Unterscheidet man wiederum innerhalb von Agglomerationen in ihre zwei
Grundbestandteile, zeigt sich: Zum einen liegen Wege in derselben Agglomeration im Mittel bei 2.9
km pro Weg, wogegen bei Start und Ziel in unterschiedliche, aber rdumlich zusammenhéngenden
Agglomerationen die Wege rund 11.4 km lang sind.

Tabelle 4 Mittlere Distanz, Zeit pro Weg in der Freizeit strukturiert nach Verkehrsbeziehungen

Verkehrsbeziehungen Distanz pro Weg [@-km]  Zeit pro Weg [@-min]
Start und Ziel innerhalb von (zusammen-
hangenden) Agglomerationen 5.84 28.74
Start/Ziel in gleicher Agglomeration 2.94 28.18
Start/Ziel in unterschiedlichen, 11.38 29.80
zusammenhangenden
Agglomerationsgebieten
Start und Ziel in unterschiedlichen (nicht 61.85 76.53
zusammenhangenden) Agglomerationen
Start in einer Agglomeration und Ziel im 34.83 61.94
landlichen Raum
Start im l&ndlichen Raum und Ziel in einer 36.23 55.83
Agglomeration
Start und Ziel im landlichen Raum 8.50 37.09
Keine Angaben/ Fehlende Geodaten 18.99 33.76

Basis: 44 850 Wege (Hinwege und Riickwege)

Gewichtung: Personengewicht WP

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)

Werden die mittleren Zeiten pro Weg néher betrachtet, lassen sich die funf Verkehrsbeziehungen in
zwei grobe Kategorien einordnen. Zum einen die homogenen Verkehrsbeziehungen — d.h. Start und
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Ziel liegen im gleichen Raumtyp - (Start und Ziel innerhalb von (zusammenhangenden)
Agglomerationen und Start und Ziel im landlichen Raum) mit durchschnittlichen Wegezeiten von rund
einer halben Stunde. Zum anderen die heterogenen Verkehrsbeziehungen (Start und Ziel in
unterschiedlichen, rdumlich nicht zusammenhangenden Agglomerationen; Start im landlichen Raum
und Ziel in einer Agglomeration; Start und Ziel in unterschiedlichen, rdumlich nicht
zusammenhangenden Agglomerationen) mit rund einer Stunde Wegezeit. Die Zeitwerte von einer
halben Stunde in der homogenen Gruppe liegen auf dem selben Niveau bei der Untergliederung der
Verkehrsbeziehung mit Start und Ziel innerhalb von Agglomerationen in die zwei Bestandteile — in
selber oder rdumlich angrenzenden Agglomerationen.

4.3. Freizeitverkehr und Freizeitaktivitaten

Im Folgenden wird der Freizeitverkehr in Agglomerationen in die Bestandteile von einzelnen
Freizeitaktivitaten zergliedert. Hervorzuheben ist, dass auf dieser Ebene nur die Wege betrachtet
werden, die sich durch eine bestimmte Aktivitdt am Ziel auszeichnen. Das heisst, dass Riickwege
ausgeschlossen sind. Abbildung 9 zeigt, dass in folgender Auswertung 64 % der Wege eine spezielle
Freizeitaktivitdt am Ziel aufweisen kénnen.

Abbildung 9 Freizeitwege mit ,,Zielaktivitat“ und Freizeitwege kodiert als Rlickwege

64%

36%

0O Rickwege in der Freizeit (n=16310)
B Freizeitaktivitaten (n=29124)

Basis: 45434 Wege (Hinwege und Rickwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt fir Raumentwicklung;
Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (2005)

4.3.1. Aktivitatenstruktur des Freizeitverkehrs in der Schweiz

In Tabelle 5 werden die Haufigkeiten aller Freizeitaktivitdten, unabhéngig davon wo sie stattfanden,
aufgelistet. Die ersten vier Aktivitdten namentlich Besuche, Gastronomiebesuche, Draussen zu Fuss
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unterwegs sein (Spazieren gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel) und aktiver Sport, nehmen
bereits 76 % der Wege aller Aktivitaten ein.

Tabelle 5 Anteile der Freizeitaktivitaten

Freizeitaktivitaten Prozent [%] Anzahl Wege [n]
Besuche 23.0 6648
Gastronomiebesuch 21.1 6°088
Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren 20.0 57786
gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel)

Aktiver Sport 12.0 3°455
Unbezahlte Arbeit* 5.9 1°692
Kulturveranstaltungen 5.7 1°632
Riickwege kodiert als Freizeitwege* 2.1 599
Religion 1.8 527
Begleitung als Freizeit 15 435
Essen ohne Gastronomie 1.3 365
Sonstiges 1.1 311
Erlebniseinkauf 1.0 287
keine Angabe 0.9 269
Vereine 0.8 227
Medizin, Wellness 0.7 193
Tagesausfliige 0.5 133
Passiver Sport 0.4 123
Grossveranstaltungen® 0.2 58
Unterwegssein mit dem Auto als Selbstzweck 0.1 20
Reisen mit Ubernachtungen® 0.1 19
Gesamt 100.0 28868

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltaglichen Freizeit zugeordnet

Basis: 297124 Freizeitwege (Hinwege und Rundwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)
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4.3.2. Aktivitatenstruktur des Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen

Werden die 29124 Wege, die sich durch Freizeitaktivititen auszeichnen, nach den fiinf
Verkehrsbeziehungen unterschieden, ergibt sich ein dhnliches Bild, wie bei der Unterscheidung aller
Freizeitwege nach Verkehrsbeziehungen (vgl. Abbildung 8). 64 % der Wege mit Freizeitaktivititen
haben Start und Ziel innerhalb von (zusammenhéngenden) Agglomerationen, 20 % der Wege finden
innerhalb des landlichen Raums statt. 10 % der Wege finden zwischen Agglomerationen und dem
angrenzenden landlichen Raum statt, 4 % zwischen unterschiedlichen Agglomerationen, die nicht
miteinander verbunden sind.

VVon den 19°204 Wegen innerhalb von (zusammenhangenden) Agglomerationen haben 70 % Start und
Ziel innerhalb der gleichen Agglomeration, wogegen 30 % der Wege Start und Ziel in raumlich
zusammenhangenden Agglomerationsgebieten aufweisen.

Tabelle 6 zeigt die Haufigkeiten der Verkehr erzeugenden Freizeitaktivitaten in den Agglomerationen.
Wie bei Betrachtungen zur Haufigkeitsverteilung in der Gesamtschweiz in Tabelle 5, rangieren die
vier Freizeitaktivitdten «Gastronomiebesuch», «nicht sportliche Aussenaktivitdt», «Besuche» und
«aktiver Sport» mit 75 % aller Wege an der Spitze der beliebten ausserhduslichen Freizeitaktivitéten.

Unterschiede zeigen sich in der Differenzierung nach Start und Ziel in gleicher Agglomeration und in
unterschiedlichen, rdumlich aber nicht zusammenh&ngenden Agglomerationen: Auf der einen Seite
liegen die Besuche bei 17.4 % mit Start und Ziel in der gleichen Agglomeration, wogegen 29.2 % der
Wege innerhalb von zusammenhangenden Agglomerationsgebieten dem Besuch von Freunden,
Bekannten und Verwandten dienen. Frappant ist der Unterschied, wenn man die Haufigkeiten bei der
Kategorie « Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel)»
in zusammenhé&ngenden Agglomerationsgebieten mit den Wegen, die in denselben Agglomerationen
stattfinden, vergleicht — 6.1 % gegeniiber 27.5%. Die Kategorie «Unbezahlte Arbeit» — keine
alltagliche Freizeitaktivitat — steht mit rund 6 % der Wege an flinfter Stelle der hdufigen Nennungen.

Tabelle 7 zeigt den Verkehrsaufwand der Freizeitaktivititen mit Start und Ziel in selber
Agglomeration. Auch wird deutlich, dass die Vierergruppe mehr als 70% des Verkehrsaufwandes
erzeugt, obgleich die Gruppe « Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren gehen, Wandern,
bummeln (Stadtoummel)» deutlich prominenter in dieser Verkehrsbeziehung ausfallt.

Tabelle 8 verweist auf den Verkehrsaufwand der Freizeitaktivititen in zusammenhdngenden
Agglomerationsgebieten mit einer Differenzierung nach Aktivitaten. Es zeigt sich, dass 35% des
gesamten Verkehrsaufwands der Freizeit in zusammenhdngenden Agglomerationsgebieten wiederum
den Besuchen von Freunden, Verwandten und Bekannten zuzuschreiben ist. Auch hier nimmt die
Vierergruppe bestehend aus «Besuche», «Gastronomiebesuche», «Draussen zu Fuss unterwegs sein
(Spazieren gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel)» und «aktiver Sport» 70% des
Verkehrsaufwands ein, obgleich die Kategorien ,,Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren gehen,
Wandern, bummeln (Stadtbummel)*“ und ,,Aktiver Sport*“ mit geringerem Verkehrsaufwand vertreten
sind. Dieser wird aber durch die Freizeitaktivititen «Besuche» und «Gastronomiebesuchens»
kompensiert.
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Tabelle 6 Anteile der Freizeitaktivitaten in Agglomerationen

Freizeitaktivititen

Gesamt [%]

Gastronomiebesuch

Draussen zu Fuss unterwegs sein
(Spazieren gehen, Wandern, bummeln
(Stadtbummel)

Besuche

Aktiver Sport
Unbezahlte Arbeit*
Kulturveranstaltungen
Riickwege kodiert als Freizeitwege®
Religion

Begleitung als Freizeit
Erlebniseinkauf

Essen ohne Gastronomie
Sonstiges

keine Angabe

Medizin, Wellness
Vereine

Passiver Sport
Tagesausfllge
Grossveranstaltungen*)

Unterwegssein mit dem Auto als
Selbstzweck

Reisen mit Ubernachtungen®

Gesamt

22.7
21.0

21.0
11.8
5.9
5.6
2.0
1.7
15
13
1.2
1.2
0.8
0.7
0.7
0.4
0.3
0.2
0.1

0.0
100.0

Start und Ziel
in gleicher in zusammenhangenden
Agglomeration  Agglomerationsgebieten

234 21.1
27.5 6.1
17.4 29.2
10.7 14.4
5.7 6.4
4.6 7.7
1.9 2.4
1.6 1.9
1.1 2.5
1.2 1.4
1.1 1.4
1.1 1.2
0.7 1.1
0.5 1.2
0.6 0.8
0.4 0.5
0.2 0.4
0.1 0.3
0.0 0.1
0.0 0.0
100.0 100.0

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltaglichen Freizeit zugeordnet

Basis: 197204 Freizeitwege (Hinwege und Rundwege ,,von zu Hause nach Hause*)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt flr Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus

zum Verkehrsverhalten (2005)
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Tabelle 7 Verkehrsaufwand der Freizeitaktivitaten mit Start und Ziel in selber Agglomeration

differenziert nach Aktivitaten

Anzahl Mittlere Verkehrsaufwa

Wege Tages- nd im Jahr

[n] distanzpro  [Mio. Pkm]*
Person [km]

Projekt-Kategorien

Prozentualer Anteil am
Verkehrsaufwand des
Freizeitverkehrs in
Agglomerationen [%]

Besuche 3890 0.712 1'823
Gastronomiebesuch 47213 0.576 1'475
Draussen zu Fuss unterwegs sein

(Spazieren gehen, Wandern, 37901 0.517 1'324
bummeln (Stadtbummel)

Aktiver Sport 27185 0.485 1'243
Passiver Sport 76 0.018 46
Medizin, Wellness 137 0.026 66
Kulturveranstaltungen 1°032 0.245 628
Vereine 127 0.016 40
Tagesausfliige 51 0.041 106
Erlebniseinkauf 233 0.044 112
Religion 315 0.050 128
lSJ;E;t\/Z\/\?V%iskein mit dem Auto als 11 0.016 a1
Begleitung als Freizeit 280 0.075 191
Essen ohne Gastronomie 225 0.038 98
Sonstiges 214 0.030 76
keine Angabe 155 0.034 86
Reisen mit Ubernachtungen®** - - -
Grossveranstaltungen® 34 0.010 26
Unbezahlte Arbeit* 1°092 0.170 435
Ruckwege kodiert als 374 0.066 169

Freizeitwege®
Gesamt (ohne Riickwege) 187548 3.17 8.113

22.47
18.18

16.32

15.33
0.56
0.81
7.73
0.50
1.30
1.38
1.58

0.51

2.35
121
0.94
1.06
0.33
5.36

2.08

100

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltaglichen Freizeit zugeordnet

**) zu wenige Félle

Basis: 13'526 Freizeitwege (Hinwege und Rundwege ,,von zu Hause nach Hause*)
Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus

zum Verkehrsverhalten (2005)
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Tabelle 8 Verkehrsaufwand der Freizeitaktivitaten in zusammenhéngenden
Agglomerationsgebieten differenziert nach Aktivitaten

Projekt -Kategorien Anzahl Mittlere ~ Verkehrsaufwand Prozentualer Anteil am
Wege  Tagesdistanz im Jah[ _ Verkehrsaufwand des
[n] Pro Person [km] [Mio. Pkm]"  Freizeitverkehrs zwischen
Agglomerationsgebieten
[%]
Besuche 1°631 0.686 1759 35.04
Gastronomiebesuch 1°176 0.369 944 18.82
Draussen zu Fuss _ 342
g e s,
(Stadtbummel)
Aktiver Sport 803 0.165 422 8.41
Passiver Sport 27 0.022 57 1.14
Medizin, Wellness 69 0.003 9 0.18
Kulturveranstaltungen 433 0.189 484 9.64
Vereine 46 0.018 46 0.92
Tagesausfliige 22 0.015 38 0.77
Erlebniseinkauf 77 0.021 53 1.05
Religion 104 0.038 96 1.92
Auto i elbstzweck i 0000 0 000
Begleitung als Freizeit 139 0.073 187 3.73
Essen ohne Gastronomie 78 0.010 27 0.53
Sonstiges 67 0.015 39 0.79
keine Angabe 63 0.036 93 1.85
Reisen mit -
Ubernachtungen**) i i i
Grossveranstaltungen*) 15 0.008 21 0.42
Unbezahlte Arbeit* 359 0.051 131 2.62
Eiﬁ'z‘;"i’fvggg'ﬁ?ie” als 133 0.076 104 3.87
Gesamt 5587 1.95 4894 100

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltdglichen Freizeit zugeordnet

**) zu wenige Félle

Gewichtung: wp Personengewicht
Basis: 5679 Freizeitwege (Hinwege und Rundwege) Gewichtung: wp Personengewicht Quelle:
Eigene Berechnungen nach MZ05
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4.3.3. Distanzen und Zeiten der Freizeitwege nach Freizeitaktivitaten

Die mittleren Distanzen pro Weg zeichnen sich wie folgt aus: Die Kategorie «Unterwegssein mit dem
Auto als Selbstzweck» mit einer mittleren Distanz pro Weg von 50.9 km beinhaltete die weitesten
Wege. (Diese Kategorie ist aber nur gering besetzt). Darauf folgen die Tagesausfliige, die im Schnitt
27 km pro Weg aufweisen. Die restlichen Aktivitaten pendeln im Mittel zwischen rund 4 km bis 9 km
Distanz pro Weg. Uber die Gesamtzahl an Freizeitaktivitdten betrachtet, zeichnen sich die Wege mit
durchschnittlichen 5.7 km aus (vgl. Tabelle 9).

Aus Tabelle 9 geht ebenfalls hervor, dass von den projektrelevanten Freizeitaktivitdten die
Tagesausfliige mit einem Mittel von 127 Minuten am meisten Zeitaufwand pro Weg erfordern. Auch
die Kategorie ,Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren gehen, Wandern, bummeln
(Stadtbummel)* zeichnen sich mit rund einer Stunde Wegzeit pro Weg durch einen - im Vergleich zu
den restlichen projektrelevanten Kategorien - relativ hohen Zeitaufwand aus. Diese Eigenart
korrespondiert aber mit einem hohen Anteil an LV und den in dieser Kategorie enthaltenen
Spaziergangen. Auch die Tagesausfliige, mit ihren relativ weiten Durchschnittsdistanzen, weisen lange
Wegzeiten aus (127 Minuten).

Werden vor dem Hintergrund der finf Verkehrsbeziehungen aus Kapitel 2.2.2, die zehn
Freizeitaktivitdten mit dem hdchsten Verkehrsaufwand ermittelt, ergibt sich eine Anordnung nach
absteigendem Verkehrsaufwand, dargestellt in Tabelle 10. Diese zehn Freizeitaktivitaten erzeugen
knapp 50 % des gesamten Verkehrsaufwands der Freizeitaktivitdten. Die Kontaktmobilitiat for
Besuche mit Start und Ziel in Agglomerationen — sowohl in unterschiedliche, als auch in
zusammenhangenden Agglomerationen — rangiert an der Spitze der Tabelle.
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Tabelle 9 Durchschnittliche Wegedistanz der Freizeitaktivitaten innerhalb von
(zusammenhangenden) Agglomerationen

Freizeitaktivitaten pl\r/lc:t\tll\(;erg I[D;E?E Mws;e[é?:; Fnr(i
Unterwegssein mit dem Auto als 50.90 87.38
Selbstzweck

Tagesausfliige 27.08 127.16
Grossveranstaltungen® 10.08 108.04
Begleitung als Freizeit 8.88 27.24
Kulturveranstaltungen 7.92 36.71
Passiver Sport 7.81 33.88
Aktiver Sport 7.41 43.30
keine Angabe 7.21 62.05
Erlebniseinkauf 6.23 79.81
Medizin, Wellness 6.22 21.77
Besuche 6.10 27.10
Ruckwege kodiert als 5.89 34.48
Freizeitwege®

Essen ohne Gastronomie 5.67 37.33
Religion 5.30 23.67
Unbezahlte Arbeit* 5.19 29.62
Sonstiges 4.62 40.03
Gastronomiebesuch 4.56 25.40
Draussen zu Fuss unterwegs sein 4.42 68.56
(Spazieren gehen, Wandern,

bummeln (Stadtbummel)

Vereine 4.12 20.56
Reisen mit Ubernachtungen® **) - 117.47
Insgesamt 5.70 39.56

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltdglichen Freizeit zugeordnet

**) zu wenige Falle

Basis: 197204 Freizeitwege (Hinwege und Rundwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigen Berechnungen nach Bundesamt fuir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)
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Tabelle 10 Die 10 grdssten Verkehrserzeuger nach Freizeitaktivitat und Verkehrsbeziehung

Verkehrsbeziehung Freizeitaktivitat Verkehrsaufwand im Jahr  Prozentualer Anteil am
[Mio. Pkm]1 Verkehrsaufwand der
Freizeitaktivitaten[%]
Start und Ziel innerhalb von
(zusammenhé&ngenden) Besuche 1'823 7
Agglomerationen
Start und Ziel in
unterschiedlichen Besuche 1759 7
Agglomerationsgebieten
Start und Ziel innerhalb von
(zusammenhéangenden) Gastronomie 1'475 6
Agglomerationen
Start in Agglomeration und .
Ziel im landlichen Raum Besuche 1359 5
Start und Ziel innerhalb von Draussen zu
(zusammenhéngenden) Fuss unterwegs
Agglomerationen sein (Spazieren
gehen, 1'324 5
Wandern,
bummeln
(Stadtbummel)
Start und Ziel innerhalb von
(zusammenhangenden) Aktiver Sport 1'243 5
Agglomerationen
Start im landlichen Raum
und Ziel in der Besuche 1'083 4
Agglomeration
Start und Ziel in
unterschiedlichen Gastronomie 944 4
Agglomerationsgebieten
Start und Ziel im landlichen Besuche 833 3
Raum
Start und Ziel im landlichen
Raum Gastronomie 782 3
Freizeitaktivitaten Gesamt Alle Aktivitaten 24757 100

Basis: 14 560 Freizeitwege (Hinwege und Rundwege)
Gewichtung: wp Personengewicht
Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus

zum Verkehrsverhalten (2005)
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4.4, Verkehrsmittelwahl und -nutzung in der Freizeit

In einem ersten Schritt werden die Verhéltnisse auf einer hohen Aggregationsebene im Hinblick auf
die Verkehrswerkzeuge durchgefihrt (Langsamverkehr [LV], motorisierter Individualverkehr [MIV]
und &ffentlicher Verkehr [OV]). Beim LV und OV werden in einem zweiten Schritt die Kategorien
mit  Freizeitwegen innerhalb von (zusammenhdngenden) Agglomerationen kleinteiliger
aufgeschlusselt (Auto, Velo, zu Fuss etc.). Es muss vorangestellt werden, dass der Modal Split in
diesem Teil des Berichts auf der Ebene von Wegen und Etappen errechnet wird. In den spéateren
Arbeiten, wenn um die Verlagerungspotentiale geht, wird der Modal Split nach der Verkehrsleistung
dargestellt.

4.4.1. Modal Split nach Verkehrszwecken in der Schweiz

Abbildung 10 veranschaulicht den Modal Split der VVerkehrszwecke in der Schweiz. Es ist ersichtlich,
dass Freizeitwege neben dem Einkauf den zweitgrdssten Anteil am Langsamverkehr vorzuweisen hat.
Der MIV-Anteil liegt in der Freizeit leicht héher bei 25 %, wogegen 6 % mithilfe des OVs
zurlickgelegt wird.

Abbildung 10 Modal Split der Verkehrszwecke in der Schweiz (Anzahl Wege)

Gesamt

unbestimmt

geschaftliche Tatigkeit, Dienstfahrt
Service und Begleitung

Freizeit

Verkehrszwecke

Einkauf

Ausbildung

Arbeit

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

ELY BMIV OOeV OAndere Anteile an Wegen

Basis: 108893 Wege (Hin- und Riickwege)

Modal Split: Hauptverkehrsmittel aggregiert

Gewichtung: Personengewicht WP

Quelle: Eigene Berechnungen Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)
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4.4.2. Modal Split des Freizeitverkehrs nach Verkehrsbeziehungen

Differenziert man den Freizeitverkehr als Ganzes in die fiinf Verkehrsbeziehung ergeben sich folgende
Anteile. Abbildung 11 zeigt, wie homogene Verkehrsbeziehungen (Start und Ziel innerhalb von
(zusammenhéangenden) Agglomerationen und Start und Ziel im l&ndlichen Raum) einen hohen LV-
Anteil vorweisen. In beiden Fallen werden rund 45 % der Wege mithilfe der Human Powered Mobility
(HPM) bestritten. Wahrend die heterogenen Gruppen (Start und Ziel in unterschiedlichen (nicht
zusammenhangenden) Agglomerationen; Start im ldndlichen Raum und Ziel in einer Agglomeration;
Start und Ziel in unterschiedlichen (nicht zusammenhéngenden) Agglomerationen) einen geringen LV
aufweisen (3 %). Diese zeichnen sich wiederum durch einen hohen MIV-Anteil der Wege aus — in
80 % der Falle wird auf Auto oder Motorrad zurtickgegriffen.

Der OV-Anteil ist bei landlichen Verkehrsbeziehungen am geringsten (2 %). Die Wege mit Start im
landlichen Raum und Ziel in einer Agglomeration, Start in einer Agglomeration und Ziel im
landlichen Raum und Start und Ziel innerhalb von (zusammenhé&ngenden) Agglomerationen werden
bei 10 % der Falle mit OV zuriickgelegt. Verhaltnismassig hoch ist der Anteil bei Verbindungen mit
Start und Ziel in unterschiedlichen (nicht zusammenhangenden) Agglomerationen; 20 % der Wege
finden dort mit dem OV statt.
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Abbildung 11 Modal Split der Freizeitwege strukturiert nach Verkehrsbeziehungen (Anzahl
Wege)

Keine Angaben/ Fehlende Geodaten

Start und Ziel im landlichen Raum

Start im [andlichen Raum und Ziel in einer Agglomeration

Start in einer Agglomeration und Ziel im landlichen Raum

Start und Ziel in unterschiedlichen (nicht
zusammenhangenden) Agglomerationen

Start und Ziel in zusammenhangenden
Aglomerationsgebieten

Start und Ziel innerhalb der gleichen Agglomeration

Start und Ziel innerhalb von (zusammenhangenden)
Agglomerationen

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil an Wegen
mLY MV oOV oOAndere

Basis: 44°850 Freizeitwege (Hin- und Rlckwege)

Modal Split: Hauptverkehrsmittel aggregiert

Gewichtung: Personengewicht WP

Quelle: Eigene Berechnungen Bundesamt fur Statistik, Bundesamt flir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)

Werden Verkehrsbeziehungen mit Start und Ziel innerhalb von (zusammenhéngenden)
Agglomerationen getrennt betrachtet, ergibt sich folgendes differenziertes Bild (vgl. Abbildung 11):
Wege in derselben Agglomeration weisen einen hohen LV-Anteil auf. Beachtliche 65 % der
berichteten Wege werden hier via LV zuriickgelegt. Dieser Anteil schrumpft auf das Niveau von 10 %
bei Start und Ziel in zusammenhangenden Agglomerationsgebieten. Der MIV-Anteil rangiert bei Start
und Ziel in derselben Agglomeration auf einem Niveau von 24.6 %. Dies ist mit Abstand der geringste
MIV-Anteil verglichen mit allen sonstigen Verkehrsbeziehungen. Auffallend ist der geringe 6V-Anteil
von 8.5 % bei Start und Ziel in derselben Agglomeration. Ein hoher MIV-Anteil von 76% ist bei
Verkehren mit Start und Ziel in unterschiedlichen, den Agglomerationsraum aber nicht verlassenden,
Verkehren vorzufinden.
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Wird der Modal Split mit Start und Ziel innerhalb von zusammenhdngenden Agglomerationen
getrennt nach Start und Ziel in derselben sowie unterschiedlich, aber rdumlich zusammenh&ngenden
Agglomerationsgebieten  betrachtet, zeigt sich folgende Verteilung auf anschaulichere
Verkehrswerkzeuge: Rund 60 % der Wege mit Start und Ziel in derselben Agglomeration werden zu
Fuss gegangen. Im Vergleich ist dies nur in 5% der Wege bei Verkehren mit Start und Ziel in
zusammenhangenden Agglomerationsgebieten der Fall. Mit dem Velo werden rund 9 % der Wege in
derselben Agglomeration bestritten, wogegen 5 % der Wege zwischen Agglomerationen mit Velo
zurlickgelegt werden. Mit dem Auto werden in den Agglomerationen 23 % der Wege gefahren;
beachtliche 74 % treten hingegen bei Wegen zwischen unterschiedlichen Agglomerationen auf. Bus
und Tram rangieren auf der Seite der Verkehrsbeziehung in derselben Agglomeration mit 4 %, bzw.
3.5% im Vergleich zu auf &hnlichem Niveau stattfindenden 5%, bzw. 2.5% der Wege in
unterschiedlichen, aber zusammenhangenden Agglomerationen (vgl. Abbildung 12).



Luzern, 29. August 2008
Seite 48/66
Freizeitverkehr innerhalb Agglomerationen

Abbildung 12 Differenzierter Modal Split der Freizeitwege innerhalb von
(zusammenh&ngenden) Agglomerationen (Anzahl Wege)

anderes
Fahrzeugahnliche Gerate
zu Fuss

Velo

Mofa

Motorrad, Kleinmotorrad
Taxi

Lastwagen

Auto

Reisecar

sonstiger OeV

Bus

Tram

Schiff

Postauto

Bahn

Flugzeug

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Anteil an Wegen [%]

B Start und Ziel in zusammenhéangenden Aglomerationsgebieten
@ Start und Ziel innerhalb der gleichen Agglomeration

Basis: 19°204 Wege (Hinwege und Riickwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fir Statistik, Bundesamt flir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)
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In Abbildung 13 werden Kennziffern zum differenzierten Modal Split der Freizeitwege innerhalb von
(zusammenhéangenden) Agglomerationen vorgestellt. Bei der Unterscheidung nach Unterwegszeit,
Tagesdistanz und Anzahl Etappen zeigt sich, dass 60% der Distanzen, 48 % der Etappen und 30 % der
Unterwegszeit in den Agglomerationen mit dem Auto zurtickgelegt werden.

Abbildung 13 Kennziffern zum differenzierten Modal Split der Freizeitwege innerhalb von
(zusammenhangenden) Agglomerationen (Unterwegszeit, Tagesdistanz, Anzahl
Etappen)

Sonstiges

zu Fuss

Velo

Motorrad, Kleinmotorrad

Taxi

Auto

Bus

Tram

Postauto

Bahn

B Unterwegszeit B Tagesdistanz 0O Anzahl Etappen

Basis: 19°204 Wege (Hinwege und Riickwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fir Statistik, Bundesamt fir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)
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4.4.3. Modal Split nach Freizeitaktivitaten innerhalb von Agglomerationen

Der Modal Split der Freizeitaktivitaten innerhalb von (zusammenhéangenden) Agglomerationen wird in
Abbildung 14 dargestellt. Es zeigt sich ein sehr differenziertes Bild. Beispielsweise ist zuerkennen,
dass Wege der Aktivitatengruppe «Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren gehen, Wandern,
bummeln (Stadtbummel)» den hochsten Anteil am Langsamverkehr vorweisen. Zudem hat der
Erlebniseinkauf den héchsten OV-Anteil.

Abbildung 14 Modal Split der Freizeitaktivitaten innerhalb von (zusammenhangenden)
Agglomerationen (Anzahl Wege)

Gesamt [

Ruckwege kodiert als Freizeitwege*)
Unbezahlte Arbeit*)
Grossveranstaltungen®)

Reisen mit Ubernachtungen®)

keine Angabe

Sonstiges

Essen ohne Gastronomie
Begleitung als Freizeit
Unterwegssein mit dem Auto als Selbstzweck
Religion

Erlebniseinkauf

Tagesausflige

Vereine

Kulturveranstaltungen

Medizin, Wellness

Passiver Sport

Aktiver Sport

Nicht sportliche Aussenaktivitaten
Gastronomiebesuch

Besuche

@ELV @MV OOV OAndere 0% 20% 40% 60% 80%  100%
Anteil an den Wegen

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltaglichen Freizeit zugeordnet

Basis: 197204 Wege (Hinwege und Rundwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt flir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung;
Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (2005)
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Riicken nur die Verkehrsverbindungen mit Start und Ziel in derselben Agglomeration ins Zentrum des
Interesses, ist sogleich zu erkennen, dass die Anteile des Langsamverkehrs ganzheitlich ansteigen (vgl.
Abbildung 15). Auch hier weisen sich die Aktivititen ,,Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren
gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel) (Nicht sportlichen Aussenaktivititen) durch einen hohen
Anteil am Langsamverkehr aus (87%).

Abbildung 15 Modal Split der Freizeitaktivitaten mit Start und Ziel in derselben
Agglomeration (Anzahl Wege)

Gesamt

Rickwege kodiert als Freizeitwege*)
Unbezahlte Arbeit*)
Grossveranstaltungen®)

Reisen mit Ubernachtungen*) **)
keine Angabe

Sonstiges

Essen ohne Gastronomie
Begleitung als Freizeit
Unterwegssein mit dem Auto als Selbstzweck
Religion

Erlebniseinkauf

Tagesausfluge

Vereine

Kulturveranstaltungen

Medizin, Wellness

Passiver Sport

Aktiver Sport

Nicht sportliche Aussenaktivitaten
Gastronomiebesuch

Besuche

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil an den Wegen

ELV @MIV OOCeV OAndere

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltaglichen Freizeit zugeordnet

**) zu wenige Félle

Basis: 13°529 Wege (Hinwege und Rundwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung;
Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (2005)
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Wird der Modal Split der Freizeitaktivitditen mit Start und Ziel in raumlich zusammenhangenden
Agglomerationsgebieten betrachtet (vgl. Abbildung 16), sinkt der Anteil des LVs stark im Vergleich
zu Abbildung 15 ab. Sie zeichnen sich dagegen durch einen hohen MIV-Anteil aus.

Abbildung 16 Modal Split der Freizeitaktivitaten mit Start und Ziel in
zusammenhéngenden Agglomerationsgebieten (Anzahl Wege)

Gesamt
Rickwege kodiert als Freizeitwege*)

Unbezahlte Arbeit*)

Grossveranstaltungen®)

keine Angabe

Sonstiges

Essen ohne Gastronomie

Begleitung als Freizeit

Unterwegssein mit dem Auto als Selbstzweck

Religion

Erlebniseinkauf

Tagesausfluge

Vereine

Kulturveranstaltungen

Medizin, Wellness

Passiver Sport

Aktiver Sport

Nicht sportliche Aussenaktivitdten
Gastronomiebesuch

Besuche

0% 20% 40% 60% 80% 100%
@ELV @MIV OOeV OAndere Anteile an den Wegen

*) Diese Aktivitaten werden nicht der alltaglichen Freizeit zugeordnet

Basis: 5679 Wege (Hinwege und Rundwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt flir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)

In Abbildung 17 wird ein differenzierteres Bild des Modal Splits der Freizeitaktivititen vorgestellt. Es
wurden Freizeitaktivitdten miteinbezogen, die eine Fallzahl von mehr als 300 Wegen im Datensatz
aufweisen konnen. Bei den Freizeitaktivitaten innerhalb von (zusammenhéngenden) Agglomerationen
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ist zu erkennen, dass die Fusswege bei Aktivitdten wie Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren
gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel) (Nicht sportliche Aussenaktivitaten) dominieren (vgl.
Abbildung 16). Beim Besuch von Kulturveranstaltungen wird zu einem grossen Prozentsatz der Wege
auf das Auto zurlickgegriffen. Abbildung 17 zeigt ebenfalls Wege mit Start und Ziel in derselben
Agglomeration. Die Wege zu Fuss erweisen sich hier als sehr dominant. Im Gegenzug hierzu gestalten
sich die Wege mit Start und Ziel in zusammenhangenden Agglomerationsgebieten recht MIV-lastig.
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4.5.  Auswertungen nach Raumstruktur und Grosse

In den folgenden Abbildungen werden Modal Split und Verkehrskennzahlen nach Raumstruktur und
Agglomerationsgrdsse getrennt dargestellt.

4.5.1. Modal Split nach Raumstruktur

In Abbildung 18 ist zu erkennen, dass der LV-Anteil in den Agglokerngemeinden hoher liegt, als in
den dbrigen Agglo-Gemeinden. Die Agglokerngemeinde zeichnet sich ebenfalls durch einen
geringeren MIV-Anteil und hohren OV-Anteil aus (gemessen an den Etappen-Anteilen).

Abbildung 18 Modal Split nach Raumtypen

O
$ 0% 20% 40% 60% 80%  100%
ELV BMIV = 0OeV  Andere Anteile an den Etappen

Basis: 1637628 Etappen mit gliltiger Geokodierung

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)

45.2. Verkehrskennzahlen und Raumstruktur

In Tabelle 11 ist zu erkennen, dass die Tagesdistanzen in der Agglokerngemeinde und den Ubrigen
Agglo-Gemeinden deutlich unter denen des landlichen Raums liegen. Dies wirkt sich auch auf die
Wegzeiten aus, obwohl hier die Unterschiede weniger ausgepragt sind.
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Tabelle 11 Raumtypen und Verkehrskennzahlen

1 ubrige Agglo-

Agglokerngemeinde Landlicher Raum

Gemeinden
Anzahl Wege pro Tag 3.3 3.3 3.3
Tagesdistanz in (km) 345 39.0 41.2
Wegzeit pro Tag (in Min.) 92.1 98.2 102.4
Mobiliétsgrad in % 90.1 89.3 86.8

Basis: 33321 Zielpersonen mit gultiger Geokodierung

! Hier sind die isolierten Stadte mitenthalten

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigen Berechnungen nach Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)

Tabelle 12 macht deutlich, dass Personen mit einem Zugang zu einem Velo im ladndlichen Raum
stérker ausgepragt sind, als in der Agglokerngemeinde. Deutlich mehr Personen besitzen ein GA in der
Agglokerngemeinde im Vergleich zum ruralen Raum. 29.1 % der Personen in der Agglokerngemeinde
haben gar kein Zugang zum Auto, oder nur nach Absprache.

Tabelle 12 Raumtypen und Ausstattung mit VVerkehrswerkzeugen

Agglokerngemeinde! Ubg%%'z‘%%l:r; Léandlicher Raum
Person besitzt Velo in % (Zugang 63.7 71.0 75.2
immer verfiigbar)
Person hat GA in % 8.8 5.4 5.0
Hat keine Abos des OVs in % 43.5 52.5 62.0
Gar kein Auto oder Auto nach 29.1 18.2 15.8

Absprache verflgbar %

Basis Auto: 31°873 Zielpersonen

Basis Abos: 71 066 Haushaltspersonen mit giltiger Geokodierung

1 Hier sind die isolierten Stadte mitenthalten

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigen Berechnungen nach Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)
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4.5.3. Modal Split nach Agglomerationsgrosse

Auch bei Unterscheidungen der Agglomerationsgrdsse in Abbildung 19 wird ersichtlich, dass ein
verdichteter Raum einen héheren LV- und OV-Anteil und einen geringeren MIV-Anteil bedingt.

Abbildung 19 Modal Split nach Agglomerationsgréssen

kleine
Agglomerationen

mittlere
Agglomerationen

grosse
Agglomerationen

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

Anteile an den Etappen
ELV mMIV = OeV Andere

Basis: 163°628 Etappen mit gliltiger Geokodierung

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigene Berechnungen nach Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)

4.5.4. Agglomerationsgrosse und Verkehrskennzahlen

Tabelle 13 zeigt wie die Tagesdistanzen sich unterscheiden: Sie sind abnehmend in Richtung der
grossen Agglomerationen, obgleich die Wegzeiten auf dahnlichem Niveau liegen, was auf eine héheren
LV-Anteil in grosseren Agglomerationsgebieten zuriickzufiihren ist.
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Tabelle 13 Agglomerationsgrisse und Verkehrskennzahlen

. . mittlerer grosse

nicht in einer kleine X
. . Agglomera Agglomeratio

Agglomeration  Agglomerationen .

tionen nen
Anzahl Wege pro Tag 3.25 3.32 3.31 3.26
Tagesdistanz in (km) 41.33 39.05 36.94 34.16
Wegzeit pro Tag (in Min.) 98.84 94.44 97.50 97.64
Mobiliatsgrad in % 88.0 88.9 88.9 89.7

Basis: 33321 Zielpersonen mit gultiger Geokodierung

! Hier sind die isolierten Stadte mitenthalten

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigen Berechnungen nach Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)

In Tabelle 14 ist zu erkennen, dass Personen mit unbeschranktem Zugang zu einem Velo im
landlichen Raum zahlreicher sind, als in den Agglomerationen. Je grosser die Agglomeration ist, desto
mehr Personen haben keine Verfligharkeit oder ein Verfligbarkeit nur nach Absprache eines PWs.

Tabelle 14 Raumtypen und Ausstattung mit Verkehrswerkzeugen

nicht in einer kleine mittlerer grosse
Agglomeration  Agglomerationen Agglomerationen Agglomerationen
Personen mit Velo in % 75.2 73.9 70.3 64.9
(Zugang immer
verfligbar)
Personen mit GA in % 4.9 5.5 7.1 7.0
Hat keine Abos des 61.4 61.5 50.6 44.4
OVs in %
Gar kein Auto oder 16.0 16.7 20.7 25.1

Auto nach Absprache
verflgbar %

Basis Auto: 31°873 Zielpersonen

Basis Abos: 71 066 Haushaltspersonen mit gultiger Geokodierung

1 Hier sind die isolierten Stadte mitenthalten

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigen Berechnungen nach Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)
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4.55. Agglomerationsgrosse und Freizeitaktivitaten

In Tabelle 15 ist zu erkennen, dass hinsichtlich der Auspragung der Freizeitaktivitaten nur geringe
Unterschiede zu erkennen sind.

Tabelle 15 Agglomerationsgrosse und Freizeitaktivitaten

nicht in einer kleine mittlerer grosse
. Agglomeratio Agglomera Agglomera
Agglomeration . .
nen tionen tionen
Besuche 25.8 24.8 23.8 24.2
Gastronomiebesuch 18.0 21.6 234 235
Nicht sportliche Aussenaktivitaten/
»,Drauflen zu Fuss unterwegs sein
(Spazieren gehen, Wandern,
bummeln (Stadtbummel)* 21.3 20.4 20.0 17.7
Aktiver Sport 125 12.1 115 11.3
Passiver Sport 04 0.6 0.5 0.4
Korperkult 0.5 0.5 0.8 0.7
Kulturveranstaltungen 5.2 4.8 49 6.1
Vereine 0.9 0.9 0.8 0.6
Tagesausfliige 0.7 0.5 0.4 0.3
Erlebniseinkauf 04 0.6 11 1.2
Religion 2.1 2.3 1.7 14
Unterwegssein mit dem Auto als
Selbstzweck 0.1 0.1 0.0 0.1
Begleitung als Freizeit 1.0 1.3 15 1.4
Essen ohne Gastronomie 1.2 1.6 1.3 11
Sonstiges 9.8 7.9 8.6 9.8

Basis: 29°124 Wege (Hinwege und Rundwege)

Gewichtung: wp Personengewicht

Quelle: Eigen Berechnungen nach Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung; Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten (2005)
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4.6. Freizeitverkehr im zeitlichen Verlauf

4.6.1. Tagesganglinien des Freizeitverkehrs in der Schweiz

Das Verkehrsaufkommen in der Freizeit Ober den Tag verteilt zeigt Abbildung 20. Hierbei ist zu
erkennen, dass um 12 Uhr eine Belastungsspitze eintritt. Innerhalb des Zeitraumes von 10 bis 14 Uhr
gruppieren sich 18% aller Freizeitwege. Ein weiterer Peak ergibt sich bis einschliesslich 18 Uhr;
danach nehmen die Anteile stark ab.

Abbildung 20 Tagesganglinie des gesamten Freizeitverkehrs in der Schweiz
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Anteile am Freizeitverkehr [%0]
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0.01 bis 1 Uhr
2.01 bis 3 Uhr
4.01 bis 5 Uhr
6.01 bis 7 Uhr
8.01 bis 9 Uhr
10.01 bis 11 Uhr
12.01 bis 13 Uhr
14.01 bis 15 Uhr
16.01 bis 17 Uhr
18.01 bis 19 Uhr
20.01 bis 21 Uhr
22.01 bis 23 Uhr

Ankunftszeit am Stichtag

Basis: 43 545 Wege (Hinwege und Riickwege) mit Ankunft am Stichtag

Gewichtung: Personengewicht WP

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesamt fir Statistik, Bundesamt flir Raumentwicklung; Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (2005)
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4.6.2. Tagesganglinien des Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen

Abbildung 21 zeigt, inwiefern sich Unterschiede in den Verteilungen der Wege bei einer
Differenzierung nach Wochentagen einstellen. Es entscharfen sich die Spitzen zur Mittagszeiten, die
an Montagen bis Freitagen auftreten, zugunsten einer flacheren Verteilung an Samstagen und
Sonntagen. In der Grafik ist ebenfalls zu erkennen, dass sich die 17 bis 18 Uhr-Spitze an Montagen bis
Freitagen an Samstagen und Sonntagen zeitlich vorlagern. Dies lasst auf die an Wochenenden
abnehmende Einflussnahme von Zeitregimen der Arbeit schliessen.

Abbildung 21 Tagesganglinie des Freizeitverkehrs in Agglomerationen differenziert nach
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4.6.3. Tagesganglinien der haufigsten Freizeitaktivitdten innerhalb von Agglomerationen

In Abbildung 22 sind die Tagesganglinien der héufigsten Freizeitaktivitaten in Agglomerationen
dargestellt. Es ist zu erkennen, dass die Besuche von Freunden, Verwandten und Bekannten und die
Gastronomiebesuche Belastungsspitzen zur Mittagszeit aufweisen. Draussen zu Fuss unterwegs sein
(Spazieren gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel) sind der 12 Uhr-Spitze vorgelagert. Zusatzlich
treten diese verstarkt zur Nachmittagszeit auf. Die Besuche verteilen sich gleichméssig Uber die
Mittagszeit. Wege fur Gastronomiebesuche treten mit tber 20% in der Mittagszeit auf. Wahrend der
Nachmittagszeit fallen diese stark ab, wogegen die Anteile um 18 bis 19 Uhr wieder zunehmen.

Abbildung 22  Tagesganglinie der haufigsten Freizeitaktivitaten in Agglomerationen
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4.7. Fazit zur Struktur und Bedeutung des Freizeitverkehrs innerhalb von Agglomerationen

Die vorliegende Auswertung kann Folgendes zeigen:

26 % aller Wege in der Schweiz sind Freizeitwege innerhalb von Agglomerationen
62% aller Freizeitwege haben Start und Ziel in  zusammenhangenden
Agglomerationsgebieten

20 % des gesamten Verkehrsaufwands in der Schweiz wird durch Verkehre mit Start und
Ziel innerhalb von Agglomerationsgebieten in der Freizeit erzeugt. Das sind 20.9 Mrd.
Pkm von insgesamt 95.5 Mrd. Pkm in der Gesamtschweiz.

Diese Kennzahlen kénnen wie folgt unterteilt werden:

a) Start und Ziel in derselben Agglomeration:

17 % aller Freizeitwege in der Schweiz finden in derselben Agglomeration statt.

7.1 % des Gesamtverkehrsaufwands in der Schweiz wird durch Wege in derselben
Agglomeration erzeugt. Das sind 6.8 Mrd. Pkm.

50 % der Wege haben eine Distanz von mehr als 1.2 km und 50% liegen unter diesem
Wert, bei einem Mittelwert von 2.94 km.

50 % der Wege dauern tber 10 min und 50% liegen unter diesem Wert, bei einem
Mittelwert von 30 Minuten.

Fur diese Wege wird zu:

57 % zu Fuss gegangen

8 % mit dem Velo gefahren

2 % mit dem Motorrad gefahren

23 % mit dem Auto gefahren

5 % mit dem Bus gefahren

4 % mit der Tram zuriickgelegt

1 % andere Verkehrswerkzeuge verwendet

Vier Freizeitaktivitdten nehmen tber 74 % der Wege mit Freizeitaktivitdten ein:

Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel)
(27.5 %)

Gastronomiebesuch (23.5 %)

Besuche (17.4 %)

Aktiver Sport (10.7 %)

b)  Start und Ziel in unterschiedlichen, aber rdumlich zusammenh&ngenden

Aqgglomerationsgebieten:

8.8% aller Wege in der Schweiz finden in unterschiedlichen, aber réumlich
zusammenhangenden Agglomerationsgebieten statt.

149% des gesamten Verkehrsaufwands in der Schweiz wird durch Wege in
unterschiedlichen, aber rdumlich zusammenhé&ngenden Agglomeration erzeugt. Das sind
14.2 Mrd. Pkm.

50 % der Wege haben eine Distanz von mehr als 8 km und 50% liegen unter diesem
Wert, bei einem Mittelwert von 11.4 km.
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o 50 % der Wege dauern tber 20 min und 50% liegen unter diesem Wert, bei einem
Mittelwert von 30 Minuten.

Fur diese Wege wird zu:

5 % zu Fuss gegangen

5 % mit dem Velo gefahren

1 % mit dem Mofa gefahren

3 % mit dem Motorrad gefahren

72 % mit dem Auto gefahren

5 % mit der Bus zuriickgelegt

3 % mit der Tram zurlickgelegt

5 % mit der Bahn zuriickgelegt”

1 % andere Verkehrswerkzeuge verwendet

Vier Freizeitaktivitaten nehmen tiber 74% der Wege mit Freizeitaktivitaten ein:

Gastronomiebesuch (29.2 %)

Besuche (17.4 %)

Aktiver Sport (14.4 %)

Draussen zu Fuss unterwegs sein (Spazieren gehen, Wandern, bummeln (Stadtbummel)
(6.1 %)
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