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Freizeitverkehr in der Schweiz — Entwicklung seit 1994 und Riickgang 2005 bis 2010

Abstract

Die vorliegende Expertise untersucht, welche Griinde zum Riickgang des Freizeitverkehrs der
Schweizer Wohnbevélkerung zwischen 2005 und 2010 gefiihrt haben. Es werden dazu deskriptive
sowie multivariate statistische Analysen des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr mit Daten seit
dem Jahr 1994 durchgefiihrt. Mit weiteren Quellen wird eine Analyse der Umfeldentwicklung vor-
genommen, um Hinweise auf gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklungen zu finden, die
Auswirkungen auf den Freizeitverkehr haben kénnen. Die Studie identifiziert drei Hauptgriinde fir
den Riickgang des Freizeitverkehrs zwischen den Jahren 2005 und 2010. Diese griinden auf Veran-
derungen beim Tagesablauf und beim Aktivitdtenprogramm der Verkehrsteilnehmer (1), dem
Rickgang der Wegedistanzen bei Freizeitaktivitaten im Inland (2) und Substitutionseffekte der
alltaglichen Freizeit durch Tagesreisen ins Ausland (3).

Abrégé

Le présent rapport d’experts est destiné a dégager les causes du recul du trafic de loisirs dans la
population résidente en suisse entre 2005 et 2010. La démarche s’appuie sur des analyses statis-
tiques du Microrecensement Mobilité et transports, aussi bien descriptives que multivariées, exploi-
tant des données remontant jusqu’en 1994. L’analyse du contexte s’appuie sur des données supplé-
mentaires qui visent a mettre en évidence des évolutions économiques et sociétales susceptibles
d’avoir une répercussion sur le trafic de loisirs. L’étude distingue trois raisons majeures expliquant
le recul de ce type de trafic de 2005 a 2010 : premierement, une modification du programme d’une
journée et des activités ; deuxiemement, un recul des distances parcourues pour les loisirs sur le
territoire national et troisiemement un effet de substitution des loisirs quotidiens par des déplace-
ments d’une journée a I’étranger.

Abstract

This report examines the reasons for the decrease in leisure traffic among the Swiss residential
population between 2005 and 2010. It contains descriptive and multivariate statistical analyses of
samples of the Swiss Microcensuses on Transport and Mobility since 1994. By drawing on addi-
tional statistical sources, it also offers an analysis of how the leisure environment has developed, to
find evidence of social and economic dynamics that may have affected leisure traffic. The study
identifies three main reasons for the decrease in leisure traffic in Switzerland between 2005 and
2010. First, dynamics based on changes in daily routines and the activity schedules of road users
can be found. Second, inland distances travelled for leisure activities were shorter on average,
which points to the increasing importance of activities in the local area. Third, everyday leisure
trips have been partly substituted by day trips taken abroad.
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Zusammenfassung

Entgegengesetzt gangiger Perspektiven und Prognosen zeigen die Ergebnisse des Mikrozensus Mo-
bilitdt und Verkehr 2010 auf, dass der Freizeitverkehr im Alltag mit rund 40% zwar immer noch
den grossten Anteil an den zurlickgelegten Tagesdistanzen in der Schweiz einnimmt, jedoch eine
Abnahme dieses Verkehrsanteils im Vergleich zum Jahr 2005 um rund 5% zu beobachten ist.

Ruckgang des Anteils und der Tagesdistanzen im Freizeitverkehr

e Gemessen an der Tagesdistanz, welche die Schweizerische Wohnbevélkerung im Durchschnitt
pro Tag in der Schweiz im Jahr 2010 zurlicklegte (100% entsprechen 36,7 Kilometer), betragt
der Freizeitverkehr tber die ganze Woche 40,2% (14,7 Kilometer).

e ImJahr 2005 lag der Anteil noch bei 44,7% (100% entsprechen 35,2 Kilometer, 44.7% ent-
sprechen 15,8 Kilometer).

e Dies entspricht einem Rickgang des Anteils des Freizeitverkehrs an den gesamten Tagesdis-
tanzen um fast 5%.

e Zwischen 2005 und 2010 erfolgte ein Ruickgang der absoluten Tagesdistanzen um rund 7%.

2010
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Quelle: BFS/ARE, 2012, S. 90

Die Expertise identifiziert folgende drei Hauptgrinde fir den Riickgang des Freizeitverkehrs zwi-
schen den Jahren 2005 und 2010:

1. Verdnderungen beim Tagesablauf und beim Aktivitdtenprogramm der Verkehrs-
teilnehmer (vgl. u.a. Abbildung 9, S. 15)
» Das Aktivitatenprogramm der Schweizer Bevolkerung hat sich im Jahr 2010 hin zu Ak-
tivitdten mit starker verpflichtendem Charakter verschoben (Einkauf, Begleiten von
Personen). Dies zeigt vor allem die grossere Bedeutung des Verkehrszwecks Arbeit
und Ausbildung im Jahr 2010 (siehe Abbildung).
2. Rickgang der Wegedistanzen bei Freizeitaktivitaten (vgl. u.a. Abbildung 13, S. 18)
> Die Zielwahl und damit auch die L&nge von Freizeitaktivitdten haben sich gedndert. Es
wurden vermehrt kiirzere Freizeitwege fur Aktivitaten zuriickgelegt, also eher Ziele in
der Né&he respektive in der gleichen Region aufgesucht. Bei den Wegdistanzen fiir Frei-
zeitaktivitaten, bei denen eine Abnahme der Wegedistanzen festzustellen war (vor al-
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lem Besuche, Gastronomiebesuch und aktiver Sport) ist zudem eine Zunahme des
Langsamverkehrsanteils festzustellen.
3. Substitutionseffekte der alltdglichen Freizeit durch Tagesreisen und Reisen ins Ausland
(vgl. u.a. Abbildung 16, S. 21)
» Es fand eine Substitution von Alltagsfreizeitwegen im Inland durch nicht-alltdgliche
Freizeitwege statt. Insbesondere der Anteil Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtun-
gen ins Ausland ist in der Schweiz angestiegen.

Des Weiteren kann flr den Riickgang des Freizeitverkehrs im Bereich der Alltags-Freizeitmobilitat
gemass den Ergebnissen dieser Analysen das Zusammenwirken einer Reihe von weiteren Einzel-
entwicklungen verantwortlich gemacht werden:

e Esnahm bereits die Partizipation an Freizeitaktivitdten ausser Haus ab. Es kam also offenbar zu
einer Verschiebung von ausserhalb zu innerhalb des Hauses ausgelibten Freizeitaktivitéaten.
Dies gilt in besonderem Masse fur Frauen, fir 18-24-J4hrige Personen, tber 79-Jahrige sowie
Teilzeitangestellte.

e In einzelnen Gruppen der Bevolkerung fanden relativ starke Veranderungen im Verhalten statt,
mit Konsequenzen fiir die zuriickgelegten Distanzen. So vor allem bei jungen Erwachsenen, bei
Seniorinnen und Senioren ab 80 Jahren, aber auch bei Personen mit einer nur zeitweisen Ver-
flgbarkeit eines Personenwagens, die allesamt gegeniiber dem Jahr 2005 deutlich geringere
Distanzen zuriicklegten.

e Eine Reihe von Entwicklungen innerhalb des Verkehrssystems und in dessen Umfeld kann als
Erklarung fir Verhaltensanderungen der Haushalte respektive einzelner Personengruppen ange-
fihrt werden: die Preise flir Verkehr sind gestiegen; die Haushalte haben ihre Ausgaben fiir
Verkehr aber nicht erhéht, sondern mussten offenbar anderen Ausgabenpositionen den Vorrang
einrdumen; die Stausituation auf Nationalstrassen hat sich verstarkt; das Wetter war im Jahr
2010 schlechter als im Jahr 2005; die Arbeitsstunden der Erwerbstdtigen sind gestiegen; der
Anteil der Bevolkerung in Stadten ist leicht gewachsen; die Zahl von Freizeitangeboten hat sich
vergrossert; allerdings hat das Angebot und die Preisentwicklung im internationalen Luftver-
kehr offenbar auch zur Durchflihrung von mehr internationalen Reisen motiviert.

e Trotz eines Anstiegs der Wohnbevdlkerung zwischen 2005 und 2010 ist die inldndische Ver-
kehrsleistung im Freizeitverkehr der Schweizer Bevélkerung nicht gestiegen. Es ergaben sich
allerdings starke Verschiebungen bei den im Freizeitverkehr benutzten Verkehrsmitteln zu
Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs.

Aus diesen Ergebnissen werden einige Schlussfolgerungen in Bezug auf die Weiterentwicklung von
Mobilitatserhebungen, auf die Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs sowie die Stra-
tegie Freizeitverkehr des Bundes abgeleitet. Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die fest-
gestellten Entwicklungen im Sinne der Ziele der Strategie Freizeitverkehr des Bundes sind: Die
Wegdistanz in der Freizeit, d.h. der Aufwand fur die ausgelbten Freizeitaktivitaten, ist zuriickge-
gangen. Im Zeitraum von 2005 bis 2010 haben sich infolge der gednderten Verkehrsmittelwahl
deutliche Verschiebungen im Freizeitverkehr zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs ergeben.

Vi
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Résumé

Contrairement aux perspectives et aux prévisions répandues, les résultats du Microrecensement
Mobilité et transports 2010 font apparaitre que méme si le trafic de loisirs au quotidien représente
toujours, avec 40 pour cent, la plus grosse part des distances parcourues chaque jour en Suisse, une
diminution d’environ 5 pour cent de cette part du trafic est observée en comparaison avec 2005.

Recul de la part du trafic de loisirs et de la distance quotidienne parcourue a cet effet

e Ramené a la distance quotidienne que la population résidente en Suisse a parcourue en
moyenne chaque jour en Suisse durant I’année 2010 (ot 100 % correspondent a 36,7 km), les
déplacements liés aux loisirs atteignent 40,2 pour cent sur I’ensemble de la semaine (14,7 km
par jour).

e En 2005, cette part était encore de 44,7 pour cent (ou 100 % correspondaient a 35,2 km, et
44,7 % a 15,8 km par jour).

e La part du trafic de loisirs dans la distance journaliére totale a donc reculé de presque 5 pour
cent.

e Ladistance journaliére a reculé d’environ 7 pour cent en valeur absolue entre 2005 et 2010.
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Source : OFS et ARE, 2012, p. 90

Le rapport d’experts dégage les trois raisons majeures suivantes au recul du trafic de loisirs entre
2005 et 2010 :

1. Modification du programme d’une journée et des activités de I’usager (voir notamment la
figure 9, p. 15)

» En 2010, les activités de la population résidente en Suisse sont davantage marquées par
un caractére contraignant (achats, accompagnement de personnes). Cela apparait no-
tamment a travers I’importance plus grande des déplacements de travail et de formation
en 2010 (voir la figure).

2. Recul des distances parcourues par trajet pour les activités de loisirs (voir notamment la
figure 13, p. 18)

» Le choix de la destination, et donc aussi la distance parcourue pour les activités de loi-

sirs ont changé. Les trajets parcourus pour des activités étaient plus souvent des trajets

Vi
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courts, autrement dit le choix allait plutét a des destinations situées a proximité voire
dans la région elle-méme. De plus, une augmentation de la part de mobilité douce est
observée pour les trajets parcourus pour les activités de loisirs, pour lesquelles on cons-
tate une diminution des distances parcourues (surtout pour les visites a des proches, les
sorties au restaurant et la pratique du sport).
Effet de substitution des loisirs quotidiens par des voyages d’une journée et des voyages a
I’étranger (voir notamment la figure 16, p. 21)
> Des trajets de loisirs quotidiens en Suisse ont été remplacés par des trajets de loisirs
occasionnels. En particulier, la part des voyages d’une journée et des voyages avec nui-
tées a I’étranger a augmenté en Suisse.

Pour le reste, le recul du trafic de loisirs au niveau de la mobilité de loisirs quotidienne peut
s’expliquer par I’interaction d’une série d’autres évolutions isolées, selon les résultats de ces ana-
lyses :

La participation a des activités de loisirs en dehors de la maison a elle-méme diminué. Il sem-
blerait qu’un report ait eu lieu des activités de loisirs pratiquées en dehors de la maison vers les
activités pratiquées a la maison. C’est particulierement vrai pour les femmes, les jeunes de 18 a
24 ans, les personnes de plus de 79 ans, ainsi que pour les employé-e-s a temps partiel.

Dans certains groupes de la population, des changements de comportement relativement mar-
qués ont eu lieu, avec des conséquences sur les distances parcourues. Avant tout pour les jeunes
adultes, pour les personnes de 80 ans et plus, mais aussi pour les personnes ne disposant pas en
permanence d’un véhicule de tourisme, qui ont toutes parcouru des distances beaucoup plus
courtes qu’en 2005.

Une série d’évolutions survenues dans le systeme des transports et les domaines connexes peut
expliquer des changements de comportement tant au niveau des ménages que de certains
groupes de personnes : les prix des transports ont grimpé ; les ménages n’ont toutefois pas
augmenté leurs dépenses de transport, ayant sans doute été obligés de donner la priorité a
d’autres postes budgétaires ; les embouteillages sur les routes nationales ont empiré ; en 2010,
les conditions météorologiques ont été plus mauvaises qu’en 2005 ; le nombre d’heures travail-
lées par les personnes exercant une activité professionnelle a augmenté ; la part de la popula-
tion urbaine s’est l1égérement élevée ; les offres de loisirs sont plus nombreuses ; néanmoins,
I’offre et I’évolution des prix du transport aérien international ont visiblement aussi été une mo-
tivation pour accomplir davantage de voyages internationaux.

Bien que la population résidente ait augmenté entre 2005 et 2010, le total des déplacements de
loisirs effectués par la population de la Suisse a I’intérieur du pays ne s’est pas élevé. Toute-
fois, les moyens de transport utilisés pour les loisirs ont connu d’importants reports en faveur
des transports publics.

De ces résultats sont tirées certaines conclusions concernant la poursuite des enquétes de mobilité,
les perspectives du transport de personnes en Suisse et la Stratégie de la Confédération pour le tra-
fic de loisirs. En résumé, on peut dire que les évolutions constatées vont dans le sens des objectifs
de la Stratégie de la Confédération pour le trafic de loisirs : la distance par trajet lié aux loisirs,
c’est-a-dire ce qui est consacré aux activités de loisirs pratiquées, a diminué. Durant la période
2005 a 2010, le changement survenu dans le choix du moyen de transport s’est traduit, dans le trafic
de loisirs, par un net report en faveur des transports publics.

Vi
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1. Ausgangslage

In der Strategie Freizeitverkehr des Schweizerischen Bundesrats wird festgestellt: ,,Der Freizeit-
verkehr ist bedeutend und nimmt weiter zu — Ist-Zustand und Prognose“ (vgl. Kapitel 3.2 in
Schweizerischer Bundesrat, 2009).

e Die erste zentrale empirische Grundlage fiir diese Aussage stellen die Ergebnisse der Mikro-
zensen Mobilitdt und Verkehr aus den Jahren 1984 bis 2005 dar. Daraus geht hervor, dass die
durchschnittlichen téglichen Distanzen der schweizerischen Wohnbevélkerung ab 6 Jahre mit
dem Fahrtzweck Freizeit auf Grundlage der Stichtagsmobilitat in diesem Zeitraum um 41% ge-
stiegen sind (vgl. BFS/ARE, 2007, S.70).

e Die zweite Grundlage fir diese Aussage bilden die ,,Perspektiven des schweizerischen Perso-
nenverkehrs 2030, Hier wird je nach Szenario ein Wachstum zwischen 26 bis 31 Prozent fir
den Freizeitverkehr in den Jahren von 2000 bis 2030 prognostiziert (vgl. ARE, 2006, S. 61).

Die beiden Quellen bestatigten und entwickeln eine Perspektive flr ein deutliches Wachstum des
Freizeitverkehrs in der Schweiz. Da sich wichtige Rahmenbedingungen gegeniiber den bisherigen
Perspektiven verandert haben, aktualisierte das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) die ge-
samtschweizerischen Eckwerte der Verkehrs- und Fahrleistung und berechneten einen aktualisier-
ten Referenzzustand 2030 (vgl. ARE 2012a, ARE 2012b).

Entgegengesetzt zur Perspektive nach ARE (2006) zeigen die Ergebnisse des Mikrozensus Mobili-
tadt und Verkehr 2010 auf, dass der Freizeitverkehr im Alltag mit rund 40% zwar immer noch den
grossten Anteil an den zuriickgelegten Tagesdistanzen in der Schweiz einnimmt, jedoch eine Ab-
nahme des Verkehrsanteils im Vergleich zum Jahr 2005 um rund 5% zu beobachten ist (BFS/ARE,
2012, S. 91).

Aus den bisher vorgenommenen rein deskriptiven Auswertungen im Rahmen des nationalen Be-
richts zum Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 kdnnen die Grinde des Riickgangs nicht ver-
tieft bestimmt werden (siehe BFS/ARE, 2012). Dazu sind differenzierte, vor allem auch multivaria-
te Analysen vorzunehmen. Um den Riickgang zu erkléren, werden im Rahmen der vorliegenden
Studie vertiefende Analysen zum Freizeitverkehr bis ins Jahr 1994 zuriick durchgefiihrt.



Freizeitverkehr in der Schweiz — Entwicklung seit 1994 und Riickgang 2005 bis 2010

2. Zielsetzung und Abgrenzung

Das Ziel der vorliegenden Expertise ist es den Riickgang der Distanzen pro Kopf im alltaglichen
Freizeitverkehr zwischen den Jahren 2005 und 2010 zu erklaren. Dafur wird der Wissensstand zum
Forschungsgebiet des Freizeitverkehrs aufbereitet (Kapitel 3). Im Kern der Studie stehen die fol-
genden empirischen Analysen:

e Erstens wird die bisherige Entwicklung des Freizeitverkehrs von 1994 bis 2010 im Rahmen
einer detaillierten deskriptiven Zeitreihenanalyse auf Basis der Daten des Mikrozensus Mobili-
tat und Verkehr aufgearbeitet. Kapitel 4 beinhaltet Auswertungen, welche die Verdnderung im
Zeitverlauf im Allgemeinen und nach Freizeitzwecken im Besonderen (Besuche, Restaurant
etc.) darstellen.

e Zweitens wird auf Basis der Mikrozensusdaten ein multivariates Erklarungsmodell fir den
Rickgang der Pro-Kopf-Distanzen in der Alltagsfreizeit zwischen 2005 und 2010 erstellt und
interpretiert (Kapitel 5).

e Drittens wird auf Grundlage zusatzlicher Datenquellen im Rahmen einer Umfeldanalyse ge-
prift, welche Anderung bei gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen zu ei-
nem Rickgang des Freizeitverkehrs beigetragen haben kénnen (Kapitel 6).

In Kapitel 7 werden die Ergebnisse dieser empirischen Analysen in einer Zusammenschau interpre-
tiert. Die wichtigsten, empirisch begriindbaren Argumente fiir den Riickgang des Freizeitverkehrs
werden zusammengefasst. Daran schliessen sich Hinweise fur zukinftige Arbeiten im Rahmen der
Verkehrsgrundlagen, der Verkehrsperspektiven und der Strategie Freizeitverkehr an.

Im Rahmen dieser Forschungsarbeit liegt der Fokus beim alltdglichen Freizeitverkehr, bei dem ,,die
Durchfiihrung von Wegen im Raum innerhalb des alltaglichen Umfelds (z.B. Vereinsaktivitaten)”
im Mittelpunkt steht (Lanzendorf, 1997, S.37). Beim Mikrozensus fur Mobilitat und Verkehr wird
diese Form anhand der Stichtagsmobilitat erfasst'. Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen
werden deshalb hauptsachlich im Zusammenhang mit der Frage einer moglichen Verlagerung von
der alltaglichen zur nicht-alltdglichen Freizeitmobilitat untersucht.

! Es kann natiirlich vorkommen, dass der Stichtag auch Riickreisen aus den Ferien oder Freizeitaktivititen im ungewohnten
Umfeld umfasst. Der Anteil ist jedoch sehr gering und im Kontext dieser Studie vernachldssigbar.
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3. Stand des Wissens
3.1. Von Freizeit zu Freizeitverkehr

3.1.1. Freizeit
In der Freizeitforschung finden sich negative wie auch positive Freizeitdefinitionen (vgl. Opascho-
wski, 2008).

e Negative Freizeitdefinitionen grenzen die Freizeit gegeniiber dem Erwerbsleben als Restgrosse
ab. Diese Begriffsfassung ist haufig in der Zeitbudgetforschung zu finden, wo sich die Zeit fiir
Freizeit aus der Subtraktion von Arbeitszeit, Wegezeiten, Schlafzeiten und Zeit fiir Haushalts-
fihrung ergibt. Dass dieses relative Freisein von Verpflichtungen und Bedirfnissen ein Grund-
charakteristikum der Freizeit darstellen soll, wurde in der Forschung héaufig kontrovers disku-
tiert. Denn es werden von der Tendenz her fremdbestimmte Aktivitdten — wie etwa
ehrenamtliche Téatigkeiten, Pflegeleistungen oder auch Kinderbetreuung — der Freizeit zugeord-
net und bedingen, dass bei einer negativen Freizeitdefinition die Freizeit nicht nur Musse und
Eigenzeit bedeutet.

e Positive Freizeitdefinitionen bestimmen Freizeit als ein Biindel von damit verbundenen Aktivi-
taten und Funktionen fiir ein Individuum oder fiir die Gesellschaft. Hier wird stark auf die sub-
jektive Zuordnung abgestellt, denn ,,[e]linen Roman lesen ist fir die einen Freizeitspa[ss] und
fir andere eine anstrengende Arbeit” (Lippl, 1995, S. 20). Freizeit ist also das, was von einer
Person als Freizeit wahrgenommen wird oder in der gesellschaftlich vermittelten Wahrnehmung
allgemein als Freizeit(-aktivitat) verstanden wird.

Aus beiden Definitionsgrundlagen heraus entstehen in der Empirie Graubereiche. Denn die Zuord-
nung zur Freizeit ist nicht immer eindeutig. Klassische Beispiele sind etwa die Weiterbildung in der
Freizeit oder das Einkaufen als Freizeitgestaltung (Shopping). Diese Aktivitdten kénnen bei einer
positiven Freizeitdefinition intersubjektiv, also je nach Einschatzung der befragten Person, der
Freizeit aber auch anderen Zwecken zugeordnet werden. Bei negativen Freizeitdefinitionen kénnen
Aktivitaten je nach forschungsfragenspezifischer Abgrenzung der Freizeit hinzugez&hlt oder ausge-
schlossen werden.

3.1.2. Freizeitverkehr

Negative Freizeitdefinitionen wurden stark in den 70er und 80er-Jahren verwendet, wahrend aktuel-
le Arbeiten auf einem positiven Verstandnis griinden. Diese Tendenz ist auch in den Verkehrswis-
senschaften zu finden. So wurde auch in der Verkehrsforschung der Freizeitverkehr lange Zeit
vorwiegend als Restkategorie betrachtet. Dies insbesondere in der systemischen Betrachtung von
Verkehr bei der aggregierten Verkehrsmodellierung. Erst zu Beginn der 80er-Jahren riickte der
Freizeitverkehr im deutschsprachigen Raum in den Vordergrund der Verkehrsforschung, wo die
damit verbundenen Aktivitdten genauer diskutiert wurden (fur die Schweiz siehe exemplarisch
Dietrich, 1987). Im Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2000 wurde erstmals differenzierte Frei-
zeittatigkeiten abgefragt (ARE/BFS, 2001).

Unter Freizeitverkehr werden die Ortsveranderungen verstanden, bei denen Personen Aktivitaten
nachgehen, die in eigener Regie gestaltet werden, ohne durch von aussen verpflichtenden Tatigkei-
ten vereinnahmt zu sein (vgl. ausfuhrlich Ohnmacht et al., 2008, S. 16ff., Gtz et al., 2003, S. 6f.).
Der Freizeitverkehr versteht sich somit als Verkehrszweck, der im Rahmen von ausserh&uslichen
Aktivitdten unter dem Vorzeichen des relativen Freiseins von Verpflichtungen entsteht. Der Frei-
zeitverkehr ist vielfaltig im Hinblick auf die durchgefiihrten Aktivitaten und vor allem — insbeson-
dere im Vergleich zum Pendlerverkehr — rdumlich und zeitlich schwer fassbar. Der Mikrozensus
Mobilitdt und Verkehr ordnet folgende 19 Aktivitaten der Freizeit zu: Besuche (Verwandte, Be-
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kannte, Freunde), Gastronomiebesuch (Restaurant, Bar, Café, etc.), Aktiver Sport (Fussball, Jog-
ging etc.), Wanderung, Velofahrt, Passiver Sport (Matchbesuch etc.), Nicht-sportliche Aussenakti-
vitdt (z.B. Spazieren mit dem Hund), Medizin/Wellness/Fitness, Kulturveranstaltungen, Freizeitan-
lagen (z.B. Vergnugungsparks), unbezahlte Arbeit, Vereinstatigkeit, Ausflug, Ferien, Religion
(Kirche, Friedhof, Pilgerfahrt), Hausliche Freizeitaktivitaten auswarts, Essen ohne Gastronomiebe-
such (Pick-Nick, Grillparty etc.), Einkaufsbummel/Shopping, Rundreise (Auto-/Motorrad-
/Zugsfahrt etc.), Anderes und mehrere Aktivitaten.

3.2.  Einflussfaktoren der Freizeitmobilitdt und des Freizeitverkehrs

Cerwenka et al. (2007, S. 3) schlagen vor, Verkehr als ,,gebiets- oder verkehrsinfrastrukturbezogene
Nachfragegrosse® und Mobilitat als ,,eine personenbezogene Nachfragegrosse* zu definieren. An-
knlpfend an diese sinnvolle Unterscheidung wird im Rahmen dieser Arbeit der Begriff Freizeitmo-
bilitat als personenbezogene, konkret umgesetzte Nachfragegrésse verstanden. Mit Freizeitverkehr
ist auf einer aggregierten Ebene eine gebiets- und infrastrukturelle Nachfragegrésse gemeint, die
hier in Bezug zu makrogesellschaftlichen Dynamiken gesetzt wird.

Einflussfaktoren der Freizeitmobilitdt werden in Folge aus der Perspektive des individuellen Ver-
kehrsverhaltens in Kapitel 3.2.1 und des Freizeitverkehrs aus Perspektive der gesellschaftlichen
Struktur in Kapitel 3.2.2 beleuchtet. Im Hinblick auf die geplanten Analysen sollen Erkl&rungen
von Verdnderungen im Freizeitverkehr und der Freizeitmobilitat in Thesenform auf der Grundlage
des Kapitels 3 abgeleitet werden (vgl. Kapitel 3.3).

3.2.1. Freizeitmobilitat: Verkehrsverhalten

Verschiedene Merkmale der Personen, ihres sozialen Umfeldes und ihrer Verhaltensumwelt kénnen
einen Einfluss auf das individuelle Freizeitmobilitatsverhalten ausiiben. Gemeint sind Einflusse auf
die Verkehrsbeteiligung, die Wahl der Aktivitatenziele und damit die zurtickgelegten Distanzen, die
Wabhl der Verkehrsmittel und die Beteiligungsdauer im Verkehr. Wenn im Folgenden von Einfluss-
grossen der Freizeitmobilitat die Rede ist, handelt es sich um eine ,,Mikro-Betrachtung* zum Verkehrs-
verhalten. Es geht um die Erklarung des Verhaltens einzelner Personen beziglich ihrer Freizeitmobilitat
durch Personeneigenschaften, Beeinflussungen durch andere Personen sowie durch die Verhaltensum-
welt der Personen.

Die Freizeitmobilitat wird in den Disziplinen Psychologie (Tiefenpsychologische und bedurfnistheore-
tische Ansétze), Sozialpsychologie (Theorie des geplanten Verhaltens), Soziologie (Rollentheorie, Le-
bensstilansatz), Okonomie (Nutzenorientierte Ansitze), Sozialgeografie (Merkmale der Verhaltensum-
welt) und Verkehrs- und Ingenieurswissenschaften (Systemmodelle in der Verkehrsmodellierung)
behandelt. Je nach Erklarungsansatz werden andere Einflussgréssen in Studien untersucht. Nachfol-
gend werden die zentralen Erklarungsdimensionen zusammengefasst:

e Tiefenpsychologische Ansatze: Kompensatorisches Machtstreben im Verkehr, das vor allem
im Auto ausgelebt wird.

e Bedurfnisorientierte Ansatze: Bedurfnisse, Motive

e Sozial-psychologische Anséatze (z.B. ,, Theorie des geplanten Verhaltens®): soziale Normen,
personliche Normen, individuelle Einstellungen zum Verhalten oder zu Verkehrsmitteln, Mog-
lichkeiten, ein Verhalten austiben zu kénnen (,,Verhaltenskontrolle®)

e Lebensstilansatze: freizeitbezogene Orientierungen, Verhaltensgewohnheiten/Routinen in
Bezug auf Verkehrsmittel

e Nutzenorientierte Ansatze / Rational Choice-Ansatze: Es wird angenommen, dass die Ver-
kehrsteilnehmer ihren Nutzen unter gegebenen Rahmenbedingungen und vor dem Hintergrund
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ihrer personlichen Préferenzen maximieren wollen. Betrachtet werden hierbei individuelle Res-
sourcen respektive Restriktionen (z.B. Einkommen, Zeit, Verkehrsmittelverfligbarkeit), aber
auch Préferenzen fur die verschiedenen Verhaltensmdéglichkeiten, also z.B. die verschiedenen
Arten der Freizeitgestaltung oder die Wahl der Verkehrsmittel.

Die genannten Einflussgréssen hangen — aber nicht nur — mit sozio-demografischen Merkmalen der
Personen zusammen. Zentral sind Alter, Geschlecht, Bildung, Stellung im Lebenszyklus (in Ausbildung,
mit Familie, alleinstehend etc.), Berufstétigkeit (und damit Zeitverfligbarkeit), Einkommen und Wohn-
dauer in der Gemeinde (Integration in Gemeinde). Auch diverse Merkmale der Verhaltensumwelt
konnen einen Einfluss auf die Freizeitmobilitdt haben, indem sie ein bestimmtes Freizeitverhalten
ermoglichen oder einschrénken oder indem sie die Wahl von Verhaltensalternativen in der Freizeit
beeinflussen. Dies kénnen Merkmale der Wohnung und der Wohnumgebung sein, der verfligbaren
Verkehrsmittel und Verkehrsangebote, der fiir die Freizeitmobilitat zur Verfiigung stehenden Tech-
niken und schliesslich auch Merkmale des Freizeitangebots.

3.2.2. Freizeitverkehr: gesellschaftliche Struktur

Auf Trends auf der ,,Makro-Ebene*, wie z.B. die ,,Globalisierung®, der technologische Wandel, die
demografische Entwicklung oder ein Wertewandel wird im Folgenden im Kontext der gesellschaft-
lichen Struktur eingegangen (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1 Makrosoziologische und -6konomische Einflussfaktoren
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Die gesellschaftliche Freizeitpraxis in westlich modernen Gesellschaften ist nach soziologischen
Zeitdiagnosen einem Wandel unterworfen. Beim Ubergang von einer Industriegesellschaft in eine
Dienstleistungs- und spater Wissensgesellschaft — beginnend in der Mitte des 20. Jahrhunderts —
entwickelte sich die Freizeit als zentraler und gesellschaftstibergreifender Lebensbereich. Schnell
machten sich Zeitdiagnosen wie ,,Erlebnisgesellschaft (Schulze, 2003; Réssel 2003) und ,,Multiop-
tionsgesellschaft” (Gross, 1994) im wissenschaftlichen und 6ffentlichen Diskurs breit. Sie haben
folgende Erklarungsablaufe fir die Zunahme der Freizeit gemeinsam:

Im Rahmen der Industrialisierung stand die Arbeit als Lebensmittelpunkt im Vordergrund. In der
Moderne gestaltet sich die Freizeit als wichtiger Lebenssinn und Gegenpol zur Arbeit aus. Dies vor
allem aufgrund der Demokratisierung der Freizeit, indem breite Bevolkerungsschichten vermehrt
lber selbstbestimmte Zeit verfligen konnten. Folgende Einflussfaktoren auf der Makro-Ebene kon-
nen diese Zeitdiagnose empirisch untermauern:

e Das Wachstum des Realeinkommens eréffnet breiten Bevolkerungsschichten neue Lebensmdg-
lichkeiten. Die Freizeit wandelt sich in ein Konsumgut. Damit verbunden sind auch die stei-
genden Erwerbsquoten, die sich indirekt iber die gestiegene Kaufkraft im Bruttoinlandsprodukt
niederschlagen. Hieraus wuchsen Freizeitbedirfnisse als Gegenpol zur Arbeit.

e Der Rickgang der Arbeitszeit lasst das Zeitbudget fiir die Freizeit wachsen.

e Das Aufkommen der Freizeitindustrie begunstigt grossere Entflechtungsmdglichkeiten der Inte-
ressen in der Freizeit. Diese Entwicklung ist gepaart mit dem Wachstum der Nachfrage nach
Freizeitangeboten aufgrund sinkender Arbeitszeit.

e Reisezeitgewinne im Verkehr, die die Globalisierung deutlich mitprégen, bieten in der Moderne
ein Mehr an Optionen fiir die Freizeitgestaltung. Damit verbunden sind andere Aspekte der Er-
reichbarkeit, die sich in den generalisierten Kosten ausprégen, wie etwa geringere monetare
Kosten der Raumiberwindung und héherer Reisekomfort.

e Aber auch die virtuelle Erreichbarkeit, mitgetragen durch das (mobile) Internet, beférdert Frei-
zeitgestaltungswiinsche und tragt zur Ausdifferenzierung der gesellschaftlichen Freizeitpraxis
bei.

Durch diese Dynamiken hat sich die gesellschaftliche Freizeitpraxis verandert. Der Philosoph und
Soziologe Jurgen Habermas entwickelte in seiner Abhandlung ,,Soziologische Notizen zum Ver-
héltnis von Arbeit und Freiheit” (1958, S.224 ff.) bereits friih ein Raster anhand der Begrifflichkei-
ten Regeneration, Kompensation und Suspension mit deren Hilfe die Verdnderung vereinfacht
nachgezeichnet werden kann:

e Regeneration: Bei Agrar- und Industriegesellschaft diente die Freizeit der physischen Regene-
ration von der korperlichen Arbeit. Freizeit als ,,individueller Mussiggang* ist unter dem Man-
tel des protestantischen Arbeitsethos nur eingeschrankt gesellschaftlich tragbar (vgl. Weber,
1934). Freizeit abseits der Regeneration war einer ,,Leisure-Class”, dem Jet-Set (Adlige, In-
dustrielle), vorbehalten (vgl. Veblen, 1899).

e Kompensation: Nach der Verkirzung der Arbeitszeit, der Entdeckung der Arbeitnehmer als
Konsumenten, steigendem Wohistand und der Entwicklung einer Dienstleistungs- und Wis-
sensgesellschaft entstand eine breite gesellschaftliche Partizipation an der Freizeit. Freizeit
wurde ein Konsumprodukt, das dem ,Abschalten* gegeniiber der Arbeit und dem Alltag diente.
Freizeit avancierte zu Genuss, Distinktion und ist sozial nach aussen vermittelte Lebensphilo-
sophie und somit préagend fir den sozialen Habitus einer Person (vgl. Bourdieu, 1982). Hier
sind auch innerhdusige Aktivitdten hinzuzuzdhlen, die vermittelt durch die Mediatisierung des
Eigenheims in ein ,,Cocooning“ minden kénnen und zu einem Rickgang sozialer Aktivitaten in
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Gemeinden und im Verwandtschaft- und Bekanntenkreis fiihren kénnen (in Bezug auf die US-
amerikanische Gesellschaft siehe Putnam, 2000).

e Suspension: In der fortgeschrittenen Moderne wurde eine Auflésung der Grenze zwischen
Arbeit und Freizeit konstatiert. Menschen lassen sich nur schwer in einen Freizeit und Arbeits-
menschen unterteilen, da die Freizeit ein Bestandteil der Arbeit und vice versa sein kann. Ar-
beitsinhalte verldngern sich in die Freizeit hinein, es gibt hdufiger Mischformen (Beispiele sind
gesellschaftliche Anldsse am Wochenende, der Fotograf der am Wochenende weiter fotogra-
fiert, die Architektin, die ihren St&dteurlaub nach archetektonischen Sehenswirdigkeiten aus-
richtet). Im Rahmen der Suspension kann die neuzeitliche Entgrenzung der Arbeitszeit aufge-
flhrt werden (vgl. Pongratz und Vof, 2003), welche die in den Jahrzenten der 60er bis 90 er-
Jahre gewonnene Freizeit in der Gesellschaft mit dem Arbeitsleben vermengt. Weitere Indizien
flir eine Suspension ist die ubiquitdre Erreichbarkeit durch (mobiles) Internet, wo die Inhalte
der Arbeit in das Private hinein versendet werden (weiterfiihrend zur gesamten Thematik siehe
Hochschild, 2006).

Als weiterer Einflussbereich der Freizeit ist der demografische Wandel zu nennen. Denn die Zu-
kunft der Altersmobilitdt zeichnet sich deutlich ab: Es ist ein mengen- und anteilsméassiges Wachs-
tum von Seniorinnen und Senioren festzustellen. Geméss Bundesamt fiir Statistik BFS steigt der
Altersquotient, also der Anteil der Uber 65-Jahrigen in der Bevolkerung, von 28% im Jahre 2010
auf beachtliche 43% im Jahre 2030 an. Junge Menschen verbringen ihre Freizeit anders als altere
Menschen. Inshesondere aus der Zeitbudget- und der Lebenszyklusforschung ist bekannt, dass die
Freizeitverfugbarkeit einen u-formigen Verlauf hat, d.h. Jiingere und Altere verfiigen (iber mehr
Freizeit als Personen mittleren Alters. Daran richtet sich auch die Freizeitindustrie aus. Das Profil
der Altersmobilitat wird aus den Mikrozensen zum Verkehr deutlich ersichtlich: weniger Wege,
dafir mehr zu Fuss und mit dem 6ffentlichen Verkehr als der schweizerische Durchschnitt. Zeitrei-
hen zeigen deutlich den Trend der Mobilitdt alterer Menschen im Vergleich zu friiheren Kohorten:
eine hohere Verkehrsteilnahme, langere Pro-Kopf-Distanzen, mehr GAs und auch mehr Fihrer-
scheine — letzteres vor allem bei Seniorinnen.

Strukturelle Verénderungen passieren auch auf der Ebene der geschlechtsspezifischen Arbeitstei-
lung. Laut BFS (2012, S.4) hat die Arbeitsmarktbeteiligung der Frauen [...] stark zugenommen,
jene der Manner ist zuriickgegangen. Zudem hat der Anteil Teilzeiterwerbstatige zwischen 1991
und 2010 ,,sowohl bei den Frauen [...] als auch bei den Méannern [...] stark zugenommen* (ebd.,
S.4). Daraus folgt, dass beiden Geschlechtern mehr Zeit fur nicht-berufliche Aktivitaten zur Verfi-
gung stehen. Diese Zeit kann fir Freizeitaktvitdten im engeren Sinne oder auch fir starker ver-
pflichtende Aktivitaten der Alltagsorganisation (z.B. Begleiten von Kindern, Betreuung von ande-
ren Menschen, Einkaufen, Haushaltsfiihrung etc.) aufgewandt werden.

3.3. These zur Erklarung von Veranderungen in der Freizeitmobilitat und im Freizeitver-
kehr

Aufbauend auf den in Kapitel 3.2.1 und 3.2.2 aufgezeigten Zusammenhéngen in der Freizeitmobili-

tat und im Freizeitverkehr werden nachfolgend Thesen zum Riickgang des Freizeitverkehrs formu-

liert.

Basierend auf der Datenlage des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010 kann zwischen zwei
Analyseebenen unterschieden werden. Einerseits sind Einflussdimensionen zu analysieren, die di-
rekt in den Daten vorhanden sind (dies wird in Kapitel 4 und 5 behandelt). Andererseits sind in
Form von Analogieschliissen und theoriegeleiteten Briickenhypothesen Einflussdimensionen zu
analysieren, die nicht in den Datensétzen der Mikrozensen Verkehr und Mobilitt vorhanden sind.
Diese Analysen werden als Umfeldanalyse bezeichnet, die in Kapitel 6 zu begriindeten Vermutun-
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gen fuhren soll und zusammen mit den Ergebnissen der Mikrozensusanalysen in die Ergebnissyn-
these in Kapitel 7 einbezogen werden.

3.3.1. Mikrozensusanalysen: Thesen fiir Kapitel 4 und 5

These 1: Verkehrsmittel
Die Verfligbarkeit der Verkehrsmittel hat einen Einfluss auf die Partizipation und Tagesdistanzen
des Freizeitverkehrs.

These 2: Soziodemografie und —6konomie sowie Lebenszyklus

Einkommen, Alter, Geschlecht, Bildung, Stellung im Lebenszyklus (in Ausbildung, mit Familie, allein-
stehend etc.), Berufstatigkeit (und damit Zeitverfligbarkeit) haben einen Einfluss auf die Partizipation
und Tagesdistanzen des Freizeitverkehrs.

These 3: Wohnlage

Die rdumlichen Eigenschaften der Wohnlage haben einen Einfluss auf die Partizipation und Tagesdis-
tanzen des Freizeitverkehrs. Eine Verstadterung und Zentrierung der Bevdlkerung in Agglomerati-
onen bedingt eine hohere Erlebnisdichte im Nahumfeld und haben einen Einfluss auf die Partizipa-
tion und Tagesdistanzen des Freizeitverkehrs.

These 4: Wohneigentum

Das Wohneigentum hat einen Einfluss auf die Partizipation und Tagesdistanzen des Freizeitver-
kehrs. Eine Zunahme der Eigenheime und Stockwerkbesitzes beglinstigen das ,,Einwoh-
nen/Cocooning* und reduzieren die finanziellen Mittel fiir die Freizeit.

3.3.2. Umfeldanalyse: Thesen fir Kapitel 6

Grundthese zur Umfeldanalyse
Anderungen in der gesellschaftlichen Struktur, (dem anteilsméssigen Auftreten, der in Kapitel 4
und 5 untersuchten Attribute) verandern den Freizeitverkehr.

These 5: Erwerbsleben
Gesamtgesellschaftliche Verschiebungen des Realeinkommens und Erwerbsquote haben einen Ein-
fluss auf Partizipation und Tagesdistanzen des Freizeitverkehrs.

These 6: Demografischer Wandel
Der demografische Wandel hat einen Einfluss auf Partizipation und Tagesdistanzen des Freizeit-
verkehrs.

These 7: Suspension

Die Zunahme der Arbeitszeit und Uberstunden haben gesamtgesellschaftlich einen Einfluss auf die
Partizipation und Tagesdistanzen des Freizeitverkehrs. Zudem haben die zunehmenden Distanzen
zwischen Wohn- und Arbeitsort einen Einfluss auf Partizipation und Tagesdistanzen des Freizeit-
verkehrs.
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4. Entwicklung des Freizeitverkehrs von 1994 bis 2010

Die nachfolgenden Auswertungen beziehen sich auf die im Grundmodul ,,Stichtagsmobilitat” der
im Mikrozensen Verkehr erfassten Freizeitaktivitaten; diese Stichtagsmobilitat deckt sich weitge-
hend mit dem alltaglichen Freizeitverkehr am Stichtag. Zusatzlich werden die Tagesreisen sowie
die Reisen mit Ubernachtungen im Zeitverlauf analysiert: der sogenannte nicht-alltagliche Freizeit-
verkehr innerhalb eines Berichtszeitraums. Hierdurch kann die Fragestellung auf so genannte Sub-
stitutionseffekte gerichtet werden. Es wird untersucht, in wie weit eine Verschiebung der Freizeit-
aktivitaten vom Alltag (gewohntes Umfeld) in die nicht-alltdgliche Freizeit (ungewohntes Umfeld
bei Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen) stattgefunden hat.

4.1. Entwicklung und Prognose des Freizeitverkehrs

Abbildung 2 stellt die Entwicklung flr die Mikrozensen Mobilitat und Verkehr im Hinblick auf die
Tagesdistanzen pro Tag im Freizeitverkehr dar. Es werden sowohl die Datenreihen fiir die Schatz-
distanzen (ab 1984) als auch die Routingdistanzen (Methodenwechsel 2010 und rtickwirkende Kor-
rektur bis 1994) betrachtet (BFS, 2012a). Aus Abbildung 2 wird deutlich, dass sich bezlglich der
Schétzdistanzen zwischen 1984 und 1994 ein Wachstum um rund 40% einstellte. Zwischen 1994
und 2005 erfolgte eine Nivellierung der Tagesdistanzen, wahrend zwischen 2005 und 2010 eine
Abnahme zu verzeichnen ist. Dasselbe Bild ergibt sich fiir den Zeitraum 1994 bis 2010 fir die Rou-
tingdistanzen. Anhand der Indexierung der Routingdistanzen wird deutlich, dass die taglichen pro
Kopf Distanzen in der Freizeit seit 1994 um 6.9% abgenommen haben.

Abbildung 2 Indexierte Entwicklung im Freizeitverkehr
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Quelle: nach BFS/ARE, 2007, S.70 & BFS/ARE, 2012, S.90 (Distanzschatzungen gilt fir die
Bevolkerung ab 10 Jahren, Routingdistanzen gelten fur die Bevdlkerung ab 6 Jahren)

Die Gegenuberstellungen der beiden Erhebungsjahre 2005 und 2010 der Mikrozensen Mobilitat und
Verkehr 2010 in Tabelle 1 zeigen Folgendes: Sowohl das Aufkommen (die Anzahl Freizeitwege
pro Kopf) als auch die zuriickgelegten Tagesdistanzen (die Kilometer pro Tag) in der alltdglichen
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Freizeit gingen absolut zuriick. Somit ist der Riickgang des Freizeitverkehrs nicht (nur) auf die
relative Zunahme anderer Fahrtzwecke — etwa fur Arbeit und Ausbildung — zurtickzufiihren.

Tabelle 1 Freizeitverkehr 2005 — 2010 (Stichtag)

Erhebungsjahre  Differenz (%)

2005 2010 2010/2005
= Anteile an der Tagesdistanz (%) 44.75 40.21 -4.5%
> Tagesdistanz (km) 15.83 14.74 -6.9%
L Anzahl Wege pro Kopf (Mo-So) 1.34 1.28 -5.0%

Quelle: nach BFS/ARE 2007, 2012

Die Anzahl Tagesreisen der schweizerischen Wohnbevdélkerung, die zum nicht-alltdglichen Frei-
zeitverkehr z&hlen, wuchsen zwischen 2005 und 2010 um 12.1% (vgl. Tabelle 2). Die auf Tagesrei-
sen zuruckgelegten Jahresdistanzen sind um ein Viertel signifikant angewachsen. Bei Reisen mit
Ubernachtungen verhalt es sich beziiglich des Reiseaufkommens entgegengesetzt. Zwischen 2005
und 2010 hat die durchschnittliche Anzahl Reisen mit Ubernachtungen in der schweizerischen
Wohnbevolkerung um rund 9% abgenommen. Allerdings haben sich die Reiseweiten um 11% sig-
nifikant erhéht (vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2 Freizeitverkehrs 2010 — 2005 (nicht-alltéglicher Freizeitverkehr)

Erhebungsjahre Differenz (%)

2005 2010 2010/2005

Tagesreisen pro Jahr 10.10 11.33 12.1%

§ Tagesreisen: Gesamtdistanz pro Jahr (km) 1236.89 1540.79 24.6%

‘s Reisen mit Ubernachtung pro Jahr 2.69 2.44 -9.2%
L Reisen mit Ubernachtungen:

Gesamtdistanz pro Jahr (km) 4638.87 5138.85 10.8%

Quelle: nach BFS/ARE 2007, 2012

Die flr die Schweiz massgebende Verkehrsprognose stellt die Perspektiven des schweizerischen
Personenverkehrs bis 2030 dar (ARE, 2006). Nach ARE (2006) wird sich der alltdgliche Freizeit-
verkehr bis 2030 noch verstdrken. Je nach Szenario wird der Freizeitverkehr um 26 bis 31 Prozent
zunehmen. In Abbildung 3 ist die Entwicklung des Basisszenarios als Veranschaulichung der Ent-
wicklung des Freizeitverkehrs bis zum Jahr 2030 dargestellt. Allerdings werden in den Perspekti-
ven keine Aussagen lber die Pro-Kopf-Distanzen, sondern Aussagen zu den Personenkilometern
(Pkm) gemacht. Da die Perspektiven aber in Bezug auf das Bevdlkerungswachstum von einer mo-
deraten Entwicklung ausgehen (Bevolkerung 2030 in der Schweiz: 7.546 Millionen Personen, vgl.
ARE, 2006, S.16), ist anzunehmen, dass sich dieses prognostizierte Wachstum auf eine Zunahme
der Pro-Kopf-Distanzen in der Freizeit griindet.

Fir den direkten Vergleich mit dem Mikrozensus muss aber noch der methodische Unterschied
beachtet werden. Dem Freizeitverkehr werden bei den Perspektiven 2030 Ortsveranderungen zuge-
ordnet, die von Schweizern und Grenzgéangern gemacht werden und nicht langer als einen Tag dau-
ern. Diese Definition ist nicht mit derjenigen aus dem Mikrozensus zum Verkehrsverhalten kon-
form, da dort nur Freizeitwege von der Schweizer Wohnbevdlkerung gezahlt werden und die
Tagesausfliige gesondert im Modul Tagesreisen erfasst werden (siehe auch Fussnote 1). Abgesehen
von diesen verhéltnisméssig kleinen Unterschieden ist festzustellen, dass die Prognose der ,,Per-
spektiven des Personenverkehrs* fiir das Basisszenario vor dem Hintergrund der Zahlen des Jahres
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2010 als zu hoch erscheinen. Jedoch aktualisierte das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) die
gesamtschweizerischen Eckwerte der Verkehrs- und Fahrleistung und berechneten einen aktuali-
sierten Referenzzustand 2030" (vgl. ARE 2012a, ARE 2012b).

Beziiglich der Entwicklung des alltdglichen Freizeitverkehrs hat sich im Vergleich zu den Perspek-
tiven des ARE zwischen den Jahren 2000 und 2005 eine Plafonierung und zwischen den Jahren
2005 und 2010 ein Rickgang eingestellt. Um den Riickgang differenzierter betrachten zu kénnen,
erfolgt im nachfolgenden Kapitel der Blick auf die Freizeitzwecke.

Abbildung 3 Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 2030: Freizeitverkehr
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Quelle: nach ARE, 2006

4.2. Entwicklung der Freizeitzwecke

Die folgenden Analysen zeigen die Entwicklung des alltdglichen Freizeitverkehrs gegeniiber den
anderen Verkehrszwecken und dem Reiseverhalten sowie der einzelnen Freizeitaktivitdten im De-
tail auf. Dargestellt werden die Hauptergebnisse der Analyse; weiterfiihrende Informationen sind in
den knapp 140 erarbeiteten Detailtabellen zu finden, die weitere Informationen wie die Anzahl
Beobachtungen und das Vertrauensintervall enthalten. Diese liegen dem Bundesamt fiir Raument-
wicklung vor. Im Anhang sind die vorgenommenen Auswertungen aufgefuhrt.

4.2.1. Der Freizeitverkehr im Vergleich mit der Entwicklung der Ubrigen Zwecke

Die Anzahl Wege pro Person im Freizeitverkehr hat seit dem Jahr 2000 kontinuierlich abgenommen
(alle 5 Jahre rund -5%), dies sowohl im Inland als auch zusammengefasst im In- und Ausland (siehe
Abbildung 4). Die Zwecke Arbeit und Ausbildung weisen dagegen eine gewisse Stabilitat auf, wo-
bei zwischen 2000 und 2005 eine Abnahme stattgefunden hat. Zwischen den Erhebungsjahren 2005
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und 2010 sind die Einkaufswege stark gewachsen (+15%). Noch starker wuchsen die Wege fiir
Service und Begleitung (+192%).

Abbildung 4 Entwicklung der Anzahl Wege nach Verkehrszweck (1994-2010)
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Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 1994-2010

Abbildung 5 Entwicklung der Tagesdistanz nach Verkehrszweck, in km (1994-2010)
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Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 1994-2010

Wie im Kapitel 4.2 bereits dargestellt, ist bei der Entwicklung der Tagesdistanz im Freizeitverkehr
im Inland eine signifikante Abnahme von 7% zwischen 2005 und 2010 festzustellen (siehe Abbil-
dung 5). Werden auch die Tagesdistanzen im Ausland hinzugezahlt, féallt die Abnahme des Frei-
zeitverkehrs weniger bedeutend aus (-3%) und die Werte sind statistisch nicht signifikant unter-
schiedlich. Bei den lbrigen Zwecken weisen vor allem die Arbeits- und Ausbildungswege (+14%
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im Inland), die Einkaufswege (+17% im Inland) sowie die Begleitwege (+271% im Inland) eine
starke Zunahme bei den Tagesdistanzen zwischen 2005 und 2010 auf. Diese Verédnderungen sind im
Ausland noch ausgeprégter.

Abbildung 6 Entwicklung der Wegzeit nach Verkehrszweck, in Min. (1994-2010)
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Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 1994-2010

Bei der Entwicklung der taglichen Wegzeit pro Person ist ein &hnlicher Trend festzustellen (siehe
Abbildung 6). Beim Freizeitverkehr ist die Abnahme zwischen 2005 und 2010 sogar starker als bei
den Tagesdistanzen (-14% im Inland), wahrend die Zunahme von Arbeits- und Ausbildungswegen
bzw. der Einkaufswege weniger bedeutend ausféllt (je +3%). Eine Ausnahme gegeniiber der Ent-
wicklung der Tagesdistanzen stellen die Service- und Begleitwege dar: ihre tagliche Wegzeit im
Inland nimmt um 36% ab. Eine starke Abnahme ist auch bei den geschaftlichen Tatigkeiten und den
Dienstfahrten festzustellen (-27% im Inland).

Bei der Entwicklung der mittleren Wegdistanz der Freizeitwege (siehe Abbildung 7) sind signifi-
kante Veranderungen zwischen 2005 und 2010 nicht festzustellen. Anders war es noch zwischen
2000 und 2005, als die mittlere Weglange von 10,9 km auf 11,8 km im Inland und von 12,4 km auf
13,2 km im In- und Ausland zugenommen hat. Bei den ubrigen Zwecken nimmt die mittlere Weg-
distanz zwischen 2005 und 2010 bei den Arbeit- und Ausbildungwegen um 1,2 km im Inland
(+12%) sowie bei den Service- und Begleitwegen um 1,9 km (+27%) signifikant zu. Bei den Ein-
kaufswegen ist keine signifikante Verédnderung festzustellen.
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Abbildung 7 Entwicklung der mittleren Wegdistanz nach Verkehrszweck, in km (2000-2010)
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Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2000-2010

Neben der bisher untersuchten Entwicklung der Mobilitadtskenngréssen zu den Verkehrszwecken
der Wege, spielen bei der Analyse des Verkehrsverhaltens auch die Kombinationen von Zwecken
wéhrend eines Ausganges eine entscheidende Rolle (ein Ausgang ist ein Weg oder eine Serie von
Wegen, die zu Hause beginnt und wieder zu Hause endet). Trotz leichter Unterschiede in der Be-
rechnungsmethode, ermdglichen die letzten zwei Erhebungsjahre des MZMV vertiefende Analysen
zu den Ausgangen.

Gegeniber 2005 wurden im Jahr 2010 mehr Kombinationen von Zwecken (+3,2%) vorgenommen
(siehe Abbildung 8). Ausgange mit nur einem Zweck haben vor allem bei der Freizeit (-3%), aber
auch bei der Arbeit (-1,4%) und bei der Ausbildung (-1,0%) abgenommen. Zugenommen haben
dagegen die Ausgange mit dem Zweck Einkauf (+0,7%) und Service und Begleitung (+2%). Bei der
detaillierten Betrachtung der Ausgénge mit Zweckkombinationen (siehe Abbildung 9), ist eine star-
ke Zunahme der Kombinationen ,,Arbeit + Einkauf“ (+4,8%), ,,Begleitung + Freizeit* (+4,2%) und
»Arbeit + Begleitung” (+2,2%) sowie eine starke Abnahme der Kombination von Freizeitwegen mit
dem Einkauf (-3,5%) und mit der Arbeit (-6,7%) festzustellen. Wenn man diese Entwicklung in
Zusammenhang mit den Gbrigen Analysen der Wege setzt, kdnnen erste Verdnderungstrends festge-
stellt werden: Die den Tagesablauf bestimmenden Wegzwecke wie Arbeit und Ausbildung, und
teilweise Begleitung und Einkauf, wurden ldnger und zeitaufwendiger und konnten nicht mehr so
gut mit der Freizeit (als ,,Restzeit*) kombiniert werden.
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Abbildung 8 Verkehrszwecke pro Ausgang, in % (2005-2010)
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Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2005-2010

Abbildung 9 Kombination von Verkehrszwecken, in % (Ausgange mit Kombinationen, 2005-2010)

Einkauf + Freizeit 25.7

Arbeit + Einkauf

Arbeit + Freizeit

Begleitung + Freizeit

Arbeit + Freizeit + Einkauf
Arbeit + Geschaftlich
Ausbildung + Freizeit

Arbeit + Begleitung

Einkauf + Freizeit + Begleitung
Einkauf + Ausbildung

Arbeit + Freizeit + Geschaftlich

Anderes

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
m2005 m2010

Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2005-2010

4.2.2. Die Entwicklung der Tagesdistanzen nach soziodemografischen Merkmalen

Bisher wurden Vergleiche fur die Entwicklung des Totals der Verkehrszwecke gemacht. In diesem
Kapitel werden dagegen die Tagesdistanzen im Inland nach soziodemografischen Merkmalen und
Verkehrszwecken untersucht. Die Entwicklung des Freizeitverkehrs unterscheidet sich nach Alters-
gruppen (siehe Abbildung 10), indem der Riickgang zwischen 2005 und 2010 vor allem fiur die
hochmobilen mittleren Altersgruppen festzustellen ist. Unter den Kindern und den Senioren sind
dagegen keine signifikanten Unterschiede aufzuweisen.
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Abbildung 10 Entwicklung der Tagesdistanz im Inland nach Verkehrszweck und Altersgruppen,
in km (2005-2010)
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Die Zunahme der Arbeits- und Ausbildungswege ist fur alle Altersgruppen festzustellen, am héchs-
ten fallt sie unter den jungen Erwachsenen aus. Die Tagesdistanzen fir den Einkauf nehmen auch
flr fast alle Alterskategorien zu. Bemerkenswert ist die Entwicklung der Service- und Begleitwege,
welche bei allen Altersklassen stark zunehmen. Uberraschend ist v.a. die starke Zunahme fiir die
Kinder und die Senioren. Eine Zunahme von etwa 1‘000% ist kaum zu erkldren und kdnnte auf
unterschiedliche Anwendungen der Definition der Service- und Begleitwege in den zwei Erhe-
bungsjahren hinweisen. Nach der Uberpriifung der Schulungsunterlage wurde festgestellt, dass die
Definition unverdndert geblieben ist. Es kann aber sein, dass die Anwendung in der Erhebungspra-
xis der Telefoninterviews anders war, da die Mikrozensen 2005 und 2010 von zwei unterschiedli-
chen Erhebungsinstituten durchgefiihrt wurden. Nichtdestotrotz gibt es auch gesellschaftliche Ten-
denzen, wie etwa die zunehmende Erwerbsquote der Frauen mit Kindern sowie die Zunahme von
pflegebedirftigen alteren Personen, die fiir eine Zunahme der Begleitwege sprechen kénnen.

Die Haushaltsgrosse scheint keinen grossen Einfluss auf die Tagesdistanzen nach Verkehrszwecken
zu haben (siehe Abbildung 12): Mit Ausnahme der Personen aus Haushalten mit drei Mitgliedern,
nimmt der Freizeitverkehr Gberall gleich ab. Auch bei den brigen Zwecken sind dieselben Trends
wie beim Total festzustellen.
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Abbildung 11 Entwicklung der Tagesdistanz im Inland
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Abbildung 12 Entwicklung der Tagesdistanz im Inland
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4.2.3. Entwicklung der Freizeitaktivitaten

Die mittlere Wegdistanz nimmt fiir fast alle Freizeitaktivitdten signifikant ab (siehe Abbildung 13).
Eine Ausnahme stellen die Wege fiir Kulturveranstaltungen und Freizeitanlagen sowie die Kombi-
nation von mehreren Aktivitaten dar, welche um 10% bzw. 38% zunehmen. Die mittlere Wegzeit
ist durch eine allgemeine Abnahme fir fast alle Freizeitaktivitdten gekennzeichnet (siehe Abbil-
dung 13). Nur bei der Kombination von mehreren Aktivitaten ist eine Zunahme festzustellen.

Abbildung 13 Entwicklung der Wegdistanz und -dauer nach Freizeitaktivitaten (2005-2010)
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Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2005-2010

Tabelle 3 Hauptverkehrsmittelwahl nach Freizeitaktivitaten

Anteil LV Anteil MIV Anteil OV
2005/ 2010/ 2005/ 2010/ 2005 2010|
Besuche 26.9 29.6 63.1 58.3 9.1 11.3
Gastronomiebesuch 41.6 46.2 46.9 41.0 10.0 11.4
Aktiver Sport 42.1 44.7 47.5 43.0 7.1 8.9
Nicht sportliche
Aussenaktivitat 85.1 84.5 12.0 12.5 2.4 2.1
Kulturveranstaltungen,
Freizeitanlagen 28.9 27.2 50.3 50.7 19.4 20.4
Anderes 37.7 44.1 52.4 43.7 8.7 10.3
Mehrere Aktivitaten 36.7 31.8 49.8 53.3 9.9 12.7

Quelle: nach BFS/ARE 2007, 2012

Der Vergleich der Hauptverkehrsmittelwahl nach Freizeitaktivitdten zwischen 2005 und 2010 (sie-
he Tabelle 3) zeigt eine Zunahme des Langsamverkehrs, insbesondere fiir die Aktivitaten, bei denen
eine Abnahme der Wegdistanz festzustellen war (Besuche, Gastronomiebesuch und aktiver Sport).
Der OV gewinnt fur fast alle Zwecke an Bedeutung, wihrend die Verkehrsmittel des MIV fast
Uberall weniger verwendet werden. Nur beim Besuch von Kulturveranstaltungen und Freizeitanla-
gen sind signifikante Unterschiede in der Verkehrsmittwahl nicht festzustellen.

18



Freizeitverkehr in der Schweiz — Entwicklung seit 1994 und Riickgang 2005 bis 2010

4.2.4. Entwicklung der raumlichen Beziehungen

Neben den Wegdistanzen und den Tagesdistanzen wurde auch die Veranderung der rdumlichen
Beziehungen flr die Freizeit in der Stichtagsmobilitdt untersucht (Abbildung 14), indem die Start-
und Zielorte der Wege nach der Definition der Tourismusregionen des BFS (Graubiinden, Ost-
schweiz, Zurich Region, Zentralschweiz, Basel Region, Schweizer Mittelland, Berner Oberland,
Neuchatel / Jura / Berner Jura, Genferseegebiet (Waadtland), Genf, Wallis, Tessin und Fribourg
Region) unterteilt wurden. Der Anteil der Wege im Binnenverkehr (Start und Ziel in derselben
Schweizer Tourismusregion) ist zwischen 1994 und 2010 fast unverandert geblieben. Dessen Anteil
an den Summendistanzen und den Summenwegzeiten hat aber um 2% abgenommen. Die interregi-
onalen Wege-Beziehungen in der Schweiz (mit Start und Ziel in unterschiedlichen Schweizer Tou-
rismusregionen) haben sowohl beziglich des Anteils an den Wegen als auch des Anteils an den
Summendistanzen abgenommen. Die Entwicklung des Anteils der Summenwegzeiten ist etwas
ausgeglichener. Dagegen ist eine bedeutende Zunahme bei den internationalen Beziehungen (Start
oder Ziel im Ausland) festzustellen. Insbesondere gilt dies fiir die Anteile an den Summendistan-
zen.

Abbildung 14 Veranderungen in den Quell-Ziel-Beziehungen in der Freizeit (Stichtagsmobilitét,
1994 bis 2010)
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Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 1994-2010

4.2.5. Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtung

Neben der Stichtagsmobilitdt wurde auch die nicht alltdgliche Mobilitat untersucht. Es wurde be-
reits darauf hingewiesen, dass v.a. die Gesamtdistanz pro Jahr zwischen 2005 und 2010 sowohl fur
die Tagesreisen als auch fir die Reisen mit Ubernachtung zugenommen haben. In den folgenden
Auswertungen wurden die Veranderungen der letzten drei Erhebungsjahre der Reiseverhaltenserhe-
bung néher untersucht. Es zeigt sich (siehe Abbildung 15), dass die privaten Tagesreisen abge-
nommen haben, aber nicht diejenigen flir Ferien und Erholung.

Bei den Privatreisen mit Ubernachtungen ist eine Zunahme der ldngeren Reisen (ab 4 Ubernachtun-

gen) und eine Abnahme der kiirzeren Reisen (bis 3 Ubernachtungen) festzustellen. Der Sprung zwi-
schen 2008 und 2009 kénnte auch auf eine methodische Verdnderung zurtickgefiihrt werden: 2008
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wurden als Referenzperiode 3 Monate fiir die kurzen Reisen und 6 Monate fur die langen Reisen
gewdhlt. Ab 2009 sind es 4 Monate fur beide Reisetypen.

Abbildung 15 Anzahl Tagesreisen, kurze und lange Reisen mit Ubernachtung (2008-2010)
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Quelle: BFS, Reiseverhalten 2008-2010

Zwischen 2008 und 2010 haben auch bei der Wahl der Reisedestination einige Veranderungen
stattgefunden (siehe Abbildung 16):

e Die Tagesreisen im Ausland, insbesondere in den Nachbarldndern, haben um 1% zugenommen.
Die Tagesreisen im Inland haben leicht abgenommen.

e Bei den kurzen Privatreisen wurden mehr Reisen in den Alpenkantonen unternommen, etwas
weniger in der Ubrigen Schweiz und der Anteil des Auslandes ist relativ stabil geblieben.

e Die langen Privatreisen fiihren immer mehr ins Ausland (sowohl in die Nachbarlédnder als auch
in die Ubrigen Lander). Das Inland verliert an Reisen, wobei die Alpenkantone keine grossen
Veranderungen aufweisen. Einen grossen Sprung ist zwischen 2008 und 2009 fir lange Privat-
reisen in der uUbrigen Schweiz festzustellen. Hierbei kdnnten Ausnahmeereignisse einen Ein-
fluss gehabt haben (z.B. EURO 2008).
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Abbildung 16 Destinationen von Tagesreisen, kurzen und langen Reisen mit Ubernachtung (2008-
2010)
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4.3. Quantifizierung der Verkehrs- und Fahrleistungen in der Schweiz fur die Freizeit
Aufgrund der von den Befragten zuriickgelegten Tagesdistanzen wurden die Verkehrs- und Fahr-
leistungen fiir den Freizeitverkehr in den Erhebungsjahren berechnet. Basis war die Wohnbevdlke-
rung ab 6 Jahren (7019484 Personen im Jahr 2005 und 7°402°731 Personen im Jahr 2010, geméss
BFS, 2011).

Die Verkehrsleistungen in Personenkilometern (Pkm) fir den Freizeitverkehr in der Schweiz haben
zwischen 2005 und 2010 leicht abgenommen und sind unter 40°000 Mio. Pkm gefallen (-2%). Die-
jenige im In- und Ausland weisen eine Zunahme auf knapp 47°000 Mio. Pkm (+2%) auf (siehe
Tabelle 4). Die Verédnderungen sind je nach Verkehrsmittel sehr unterschiedlich. So ist im Freizeit-
verkehr eine Stabilitat beim Langsamverkehr, eine Abnahme um 7% beim MIV und eine Zunahme
von 25% des OV festzustellen. Eine bedeutende Zunahme (+54%) weisen auch die Verkehrsleis-
tungen der Ubrigen Verkehrsmittel im Ausland auf (insbesondere die Reisen mit dem Flugzeug).

Tabelle 4 Verkehrsleistungen im Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, in Mio. Pkm (2005-2010)

Inland In- und Ausland
2005 2010 2005 2010
LV 4'254 4'270 4'375 4'323
MIV 28'783 26'619 31'800 29'491
ov 6'146 7741 6'444 8'117
Ubrige Verkehrsmittel 1'376 1207 3'167 4'880
Total Freizeitverkehr 40'558 39'836 45787 46'812

Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2005-2010

2010 wurden von der Schweizer Wohnbevélkerung im Freizeitverkehr etwa 15800 Mio. Fahrzeug-
kilometer (Fzkm) in der Schweiz mit dem MIV zurlickgelegt. Dies entspricht einer Abnahme seit
2005 von 1‘600 Mio. Fzkm (-9%). Werden zuséatzlich auch die von der Schweizer Bevolkerung im
Ausland zuriickgelegten Distanzen berlcksichtigt, ergibt sich eine Abnahme von 8%. Insgesamt
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wurden im Jahr 2010 von der Schweizer Bevdlkerung gut 17°400 Mio. Fzkm im In- und Ausland
mit dem MIV fur die Freizeit zurlickgelegt (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5  MIV-Fahrleistungen im Freizeitverkehr, in Mio. Fzkm (2005-2010)

2005 2010
Inland 17'437 15'837
In- und Ausland 18'906 17'422

Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2005-2010

4.4,

Zwischenfazit zur Entwicklung des Freizeitverkehrs von 1994 bis 2010

Aus der oben aufgefuhrten deskriptiven Analyse der Entwicklung des Freizeitverkehrs von 1994 bis
2010 auf Basis der Mikrozensen Mobilitat und Verkehr sowie der Reiseverhaltenserhebungen las-
sen sich erste zusammenfassende Schlusse ziehen (siehe auch Abbildung 17):

Aktivitaten die den Tagesablauf bestimmen, wie Arbeit, Ausbhildung, Begleitung und teilweise
Einkaufen, weisen immer l&ngere Distanzen auf;

Es werden vermehrt Verkehrszwecke kombiniert, wobei Zweck-Kombinationen mit der Freizeit
abnehmen;

Der Freizeitverkehr ins Ausland hat anteilmassig zugenommen, insbesondere bei den Reisen
mit Ubernachtung.

Es werden weniger Distanzen fir den inldndischen alltdglichen Freizeitverkehr zurlickgelegt;
die Gesamtdistanzen fir die nicht-alltagliche Freizeit nehmen dagegen zu;

Der OV hat im Freizeitverkehr gegeniiber dem MIV stark an Bedeutung gewonnen;

Die unterschiedliche Anwendung der Definition der Service- und Begleitwege in den Erhe-
bungsjahren 2005 und 2010 scheint eine kleine Auswirkung auf die Distanzen im Freizeitver-
kehr zu haben.

Das Zusammenkommen dieser einzelnen Entwicklungen flhrt dazu, dass der alltagliche Freizeit-
verkehr in der Schweiz in der Summe abgenommen hat.
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Abbildung 17 Schematische Darstellung der Entwicklung des Freizeitverkehrs aus
deskriptiven Analyse
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5. Erklarungsmodell fiir den Riickgang des Freizeitverkehrs

Im Rahmen einer multivariaten Analyse wurden in zwei Modellen Einflussfaktoren untersucht, die
den Riickgang des Freizeitverkehrs erklaren kénnen. Hierbei wurde ein zweistufiges Vorgehen
gewadhlt. In einem ersten Modell wurden die Determinanten einer Partizipation am Freizeitverkehr
bestimmt. Anschliessend wurden flr diejenigen Personen, die am Freizeitverkehr teilnehmen, un-
tersucht, welche Faktoren einen Einfluss auf die zuriickgelegten Distanzen haben. Um den Rick-
gang des Freizeitverkehrs zwischen 2005 und 2010 zu erklaren, wurden die beiden Modelle jeweils
in drei unterschiedlichen Varianten geschatzt:

e Variante 1: Gepoolter Datensatz 2005 und 2010 mit einem Dummy, der die Beobachtungen
den beiden Erhebungsjahren zuordnet.

e Variante 2: Modellschatzung mit den Daten aus dem Jahr 2005.
e Variante 3: Modellschatzung mit den Daten aus dem Jahr 2010.

Aus den Schétzungen der Variante 1 lasst sich dabei ablesen, ob weitere — nicht im Modell bertick-
sichtigte Einflussfaktoren — zum Riickgang des Freizeitverkehrs beigetragen haben. Aus dem Ver-
gleich der Varianten 2 und 3 ldsst sich jeweils schliessen, inwieweit sich die Einflussfaktoren auf
die Partizipation und die Distanzen im Zeitablauf verandert haben.

5.1. Beschrieb der Variablen

Welche Variablen einen Einfluss auf die Partizipation und die im Freizeitverkehr zuriickgelegten
Distanzen haben kénnen, wurde auf Grundlage der Analysen in den vorherigen Kapiteln festgelegt.
Teil der Modellschdtzungen waren die Variablen:

e MZMV: Eine Dummy-Variable, die den Beobachtungen das jeweilige Erhebungsjahr zuweist.
Der Wert ,,0“ steht fur das Jahr 2005, der Wert ,,1* fur 2010.

e Geschlecht: Dummy-Variable mit dem Wert ,,1* fir Méanner und dem Wert ,,0“ fiir Frauen.

e Abobesitz: Die Variable abo_dum 1 hat den Wert ,,1“, wenn die befragte Person uiber kein OV-
Abo verflgt. Die Variablen abo_dum2 und abo_dum3 zeigen mit dem Wert ,,1* an, ob eine
Person ein Halbtax (abo_dum?2) oder GA besitzt (abo_duma3).

e Haushaltseinkommen: Hierbei wurde auf die im Mikrozensus verwendeten Einkommensklas-
sen zurickgegriffen und fir jede Einkommensklasse eine Dummy-Variable konstruiert. Die
Variable EK_duml nimmt den Wert ,,1“ an, wenn der Haushalt tber ein Einkommen von weni-
ger als 2000 CHF verfugt. Die Nummerierung der Dummy-Variablen erfolgt in aufsteigender
Reihenfolge den Einkommensklassen.

e Alter: Fir jede Alterskategorie gemdass Mikrozensus wurde eine Dummy-Variable konstruiert.
Die Alterskategorie ,,1* steht dabei fiir die 6-17 Jahrigen und die weitere Nummerierung erfolgt
in aufsteigender Reihenfolge. Der Wert ,,1“ zeigt jeweils an, ob eine Person der jeweiligen Al-
tersgruppe zuzuordnen ist.

e Beschéaftigungsgrad: Es wurden finf Dummy-Variablen konstruiert, wobei die Variable be-
schgrad_dum_5 den Wert ,,1* annimmt, wenn eine Person ohne Beschaftigung ist. Weiter wur-
den die Kategorien Teilzeit Il fir Personen mit einem Anstellungsgrad von weniger als 50%
(beschgrad_dum_1), Teilzeit Il fiir Teilzeitbeschaftigte mit einem Anstellungsgrad zwischen
50% und 69% (beschgrad_dum_2), Teilzeit I (70%-89% Antestellungsgrad) mit der Variable
beschgrad_dum_3 und die Kategorie Vollzeit (mehr als 90%, beschgrad_dum_4) aus dem Da-
tensatz konstruiert.

e Autoverfligbarkeit: Fir die Kategorien ,,Auto steht immer zur Verfigung“ (Auto_dum3), ,,Au-
to ist zeitweise verfugbar” (Auto_dum?2) und ,,Kein Autoverfligbarkeit“ (Auto_duml) wurden
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drei Dummy-Variablen konstruiert, die mit dem Wert ,,1“ anzeigen, ob eine Person der jeweili-
gen Kategorie zugeordnet werden kann. Da diese Informationen im Mikrozensus jeweils nur fir
Personen erfasst wurden, die einen Autofiihrerausweis besitzen, wurden Personen, die uber kei-
nen Autofiihrerausweis verfiigen, der Gruppe ohne Autoverfligbarkeit zugeordnet.

e Autofiihrerausweis: Dummy-Variable, die mit dem Wert ,,1* anzeigt, dass diese Person einen
Autofiihrerausweis besitzt.

e Motorradfiihrerausweis: Dummy-Variable, die mit dem Wert ,,1* anzeigt, dass diese Person
einen Motorradfiihrerausweis besitzt.

e Kinder: Dummy-Variable, die mit dem Wert ,,1* anzeigt, dass unter 18-Jahrige Kinder im
Haushalt leben.

e Raumstruktur des Wohnortes: Den Kategorien Agglomerationskerngemeinde (raum_dum1),
ubrige Agglomerationsgemeinde (raum_dum?2), isolierte Stadt (raum_dum3) und Landliche
Gemeinde (raum_dum4) wurde jeweils eine Dummy-Variable zugeordnet, die mit dem Wert
»1“ die Raumstruktur des jeweiligen Wohnortes identifiziert.

Wie sich die Befragten in den Jahren 2005 und 2010 auf die jeweiligen Gruppen verteilt haben,
kann der Ubersichtstabelle im Anhang 2 dieses Berichtes entnommen werden. Ebenfalls bertick-
sichtigt wurden das Wetter, die Verfiigharkeit eines Motorrades, die Wohnsituation (Eigen-
tum/Miete), Anzahl der Tagesreisen und Anzahl der Reisen mit Ubernachtung. Da diese Variablen
keinen signifikanten Erklarungsgehalt fiir den Riickgang des FZV haben, wurden sie in den finalen
Modellschatzungen nicht mehr beriicksichtigt.

5.2. Schatzverfahren

Die Partizipation am Freizeitverkehr wurde mit Hilfe eines einfachen bindren Logitmodells ge-
schatzt. Hierbei wird die Wahrscheinlichkeit berechnet, dass eine bestimmte Person am Befra-
gungstag aus Freizeitzwecken mobil war. Im Anhang finden sich die relevanten Schétzergebnisse.
Hierbei wird jeweils die ,,Odds Ratio“ der jeweiligen Koeffizienten angegeben. Diese sagt aus, um
wie viel Prozent sich die Wahrscheinlichkeit am Freizeitverkehr zu partizipieren verandert, wenn
eine bestimmte Auspragung einer Variable zu beobachten ist.

Da bei diesen Schatzungen immer mit einem Set an Dummy-Variablen gearbeitet wurde, beziehen
sich die prozentualen Verdnderungen jeweils auf die Werte einer Basiskategorie. So weist die Vari-
able abo_duma2 fiir das Jahr 2005 eine ,,0dds Ratio* von 1.1398 auf. Dies bedeutet, dass ein Halb-
tax-Besitzer eine 13.98% hohere Wahrscheinlichkeit besitzt, am Freizeitverkehr zu partizipieren,
als eine Person, die lber kein Abo verfiigt.

Bei der Schatzung der zuriickgelegten Distanzen, wurde auf ein einfaches lineares Regressionsmo-
dell zuriickgegriffen. Da die Nullhypothese, dass eine partielle Multikollinearitat in den erkl&ren-
den Variablen existiert, nicht zuriickgewiesen werden konnte, wurden robuste Standardfehler der
Koeffizienten berechnet. Flr diese Schétzungen wurden nur die Personen aus den Stichproben be-
rucksichtigt, die am Stichtag tatsachlich aus Freizeitzwecken mobil waren. Im Rahmen der linearen
Regressionsmodelle wurde jeweils anhand der Schiefe (Skewness), der Wolbung (Kurtosis) und
einer Kombination dieser beiden Grdssen berprift, ob die Annahme von normalverteilten Residu-
en erflllt ist. Hierbei konnte die Nullhypothese, dass eine Normalverteilung vorliegt nicht verwor-
fen werden. Der ,,Normal Quantiles Plot“ fir die Residuen der Variante 1 befindet sich im Anhang.

Alternative Schatzungen mit dem gesamten Datensatz wurden mit Hilfe einer Tobit Regression, die

eine ,,censored dependent Variable“ zulassen, durchgefiihrt. Bei diesem Verfahren wird berlicksich-
tigt, dass ein grosser Teil der befragten Personen keine Etappen aus Freizeitzwecken zuriickgelegt
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hat. Diese Schatzungen ergeben vergleichbare Ergebnisse wie die lineare Regression. Die geschétz-
ten Koeffizienten lassen sich allerdings nicht in der gleichen Weise wie bei der linearen Regression
interpretieren. Dementsprechend wird bei der Interpretation der Ergebnisse jeweils auf die linearen
Regressionsmodelle zuriickgegriffen, deren Schétzergebnisse sich ebenfalls im Anhang befinden.

Bei allen Schatzungen wurde berlcksichtigt, dass die beobachteten Werte auf Grund der unter-
schiedlichen Stichproben 2005 und 2010 nicht direkt miteinander vergleichbar sind. Daher wurden
sdmtliche Beobachtungen mit den Gewichtungen in die Schatzung miteinbezogen, die bereits bei
der Auswertung des Mikrozensus verwendet wurden.

5.3. Ergebnisse

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse der Modellschédtzung dargestellt. Hierbei wird je
Variable dargestellt, welchen Effekt sie auf die Partizipation und die zurlickgelegten Distanzen
haben. Diese Ergebnisse beziehen sich somit auf die Modellschatzungen in den Varianten 2 und 3.
Der Anteil des nicht aus den Daten heraus zu erklarenden Riickgangs wird im Folgenden an Hand
der Variable MZMYV in der Variante 1 (Gepoolter Datensatz 2005 und 2010) qualifiziert. Alle Er-
gebnisse werden auch in der nachstehenden Tabelle zusammengefasst. Die Ergebnisse der Modell-
schatzungen befinden sich im Anhang.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist jeweils zu beachten, dass es sich um partielle Effekte han-
delt, die unterstellen, dass in den anderen erklarenden Variablen keine Anderungen stattfinden. So
wird beispielsweise beim Effekt des Abobesitzes untersucht, wie sich der GA-Besitz fir eine Per-
son auswirkt, die in samtlichen anderen Variablen genau dem Durchschnitt der jeweiligen Stich-
probe entspricht.

Die Ergebnisse der Schatzungen werden in der folgenden Tabelle 6 zusammengefasst. Da es sich
bei den erklarenden Variablen jeweils um Dummy-Variablen handelt, kénnen die Ergebnisse je-
weils nur im Vergleich zur jeweiligen Basiskategorie interpretiert werden. Die Basiskategorie ist
dabei jeweils kursiv in der letzten Zeile flr jede Variable aufgefiihrt. Die fiir die Basiskategorien
aufgefuihrten Werte entsprechen den beobachteten Werten. Dementsprechend ist die Wahrschein-
lichkeit fiir die Partizipation am Freizeitverkehr eines Mannes von 0.5955 (2005) auf 0.5849 (2010)
zuriickgegangen. Die fur Frauen aufgefuhrten Werte zeigen die prozentuale Veranderung in Bezug
auf die Partizipation im Vergleich zu den Ménnern auf. Ceteris paribus lag die Wahrscheinlicht
einer Partizipation am Freizeitverkehr fir Frauen im Jahr 2005 um 8.83% unter der Wahrschein-
lichkeit der Méanner und betrug somit 0.5429. Bei den Distanzen war 2005 kein signifikanter Unter-
schied zwischen Mannern und Frauen zu beobachten. Im Jahr 2010 hingegen lag die durchschnittli-
che Tagesdistanz eines im Freizeitverkehr aktiven Mannes bei 27.68 km. Die Distanzen der aktiven
Frauen waren durchschnittlich 2.31 km kiirzer und betrugen somit geméss der Modellschétzungen
25.37 km.

Bei Vergleichen der Schétzergebnisse fiir 2005 und 2010 muss dartber hinaus bertcksichtigt wer-
den, ob die Veranderung in den Parametern signifikant ist. Hierzu wurden die jeweiligen 95%-
Konfidenzintervalle der Parameter verglichen. Wurde dabei festgestellt, dass sich diese Intervalle
liberschneiden, kann nicht mehr von einem signifikanten Riickgang gesprochen werden. Dieser
Tatsache wurde in der Ergebnisinterpretation Rechnung getragen, indem nur diejenigen Verande-
rungen zwischen 2005 und 2010 aufgefiihrt werden, die signifikant sind.

5.3.1. Autonomer Rickgang

Die Modellschédtzungen der Variante 1 (Gepoolter Datensatz 2005 und 2010) zeigen jeweils einen
hochsignifikanten Koeffizienten fir die Dummy-Variable 2005/2010. Hieraus l&sst sich schliessen,
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dass auch bei ansonsten vollstdndig identischen Rahmenbedingungen ein Rickgang bei der Partizi-
pation und den Distanzen des Freizeitverkehrs zwischen 2005 und 2010 zu beobachten gewesen
waére. Dieser Rlckgang lasst sich nicht auf Grundlage der im Modell enthaltenen Variablen erkla-
ren. Dementsprechend wird eine solche Veranderung auch als ,,autonomer Riickgang“ der Partizi-
pation bzw. der Distanzen interpretiert.

Tabelle 6 Zusammenfassung der Ergebnisse aus den multivariaten Analysen

Relative Verédnderung Durchschnittliche Abweichung der

P(Teilnahme FZV) gegen- | Tagesdistanz im FZV gegeniber der

Uber der Basiskategorie Basiskategorie [in Kilometer]

[in %]

2005 2010 2005 2010

Frauen - 8.83% - 13.33% - -2.31
im Vergleich zu Mannern 0.5955 0.5849 28.61 27.68
Halbtax 13.98% 22.89% - 4.65
GA 19.64% 25.37% 15.70 15.05
im \(ergleich zu nicht Abo- 0.5730 0.5317 25 97 2281
Besitzern ' ' ' '
EK CHF 2000 bis CHF4000 - 14.46% - -
EK CHF 4001 bis CHF 6000 - 19.78% - 5.16
EK CHF 6001 bis CHF 8000 - 32.49% 5.80 7.25
EK CHF 8001 bis CHF 10000 33.75% 36.79% 7.88 5.70
EK CHF 10001 bis CHF 12000 41.69% 36.59% 10.33 8.68
EK CHF 12001 bis CHF 14000 - 58.32% - 7.46
EK CHF 14001 bis CHF 16000 34.21 57.40% - 9.00
Mehr als CHF 16000 - 40.25% 12.27 5.52
im Vergleich zu EK
< CHE 2000 0.5673 0.5102 22.83 18.55
18 — 24 Jahre - -21.66% 8.08 4.80
25 — 44 Jahre -34.51% -42.41% - -
45 — 64 Jahre -44.44% -48.38% - -
65 — 79 Jahre -32.82% -44.11% - -
80 und mehr -50.34% -60.74% - -6.14
im Vergleich zu den 6 - 17 0.6234 0.6165 20.05 19.72
Jahrigen ' ' ' '
Teilzeit 111 (weniger als 50%) 35.29% - - -
Teilzeit 11 (50-69%) - -14.21% -4.69 -
Teilzeit | (70-89%) - -17.41% - -
Vollzeit (>90%) -30.33% -31.56% - -
im Vergleich Zu Personen 0.6045 0.5855 2461 2366
ohne Beschéftigung ' ' ' '
Auto zeitweise verfugbar 58.50% 28.95% 6.70 -
Auto immer verfugbar 63.66% 29.92% 7.25 7.45
im Vergleich zu keiner Auto-
verflgbarkeit 0.5599 0.5436 21.20 21.18
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Autofiihrerschein - 20.22% - -
im Vergleich zu keinem Auto- 0.6003 0.5817 20.99 20.76
fuhrerschein ' ' ' '
Motorradfiihrerschein - 8.98% - -
im Vergleich zu keinem Mo-

torradfihrerschein 0.6012 0.5926 25.44 24.92
Kinder im Haushalt -17.58% -13.55% -5.00 -3.17
im Vergleich zu kinderlosen

Haushalten 0.5940 0.5659 28.41 27.32
Agglomerationskerngemeinde - - -5.94 -5.27
Ub-rlge Agglomerationsge- i i 383 281
meinde

Isolierte Stadt - - -12.63

im Vergleich zu landlichen 0.5950 0.56 28.50 28.3
Gemeinden .595 .5657 5 31

5.3.2. Geschlecht

Die Wahrscheinlichkeit, dass eine Frau am Freizeitverkehr partizipiert liegt 2010 mehr als 13%
unter dem Wert eines Mannes. Somit hat sich im Vergleich zu 2005 eine Verstarkung dieses Effek-
tes ergeben, als Frauen nur eine um knapp 9% geringere Partizipationswahrscheinlichkeit aufge-
wiesen haben. Neben der Partizipation zeigt sich 2010 auch, dass Frauen signifikant geringere Dis-
tanzen zuriicklegen als Manner, was 2005 noch nicht der Fall war.

Da auch bei den Mannern sowohl die Partizipationswahrscheinlichkeit als auch die Distanzen 2010
tiefer ausfallen als 2005, I&sst sich flr die Frauen ein Uberproportionaler Riickgang in beiden Di-
mensionen feststellen. In Bezug auf die insgesamt zurlickgegangenen Distanzen im Freizeitverkehr
ist dabei zusatzlich zu beachten, dass der Anteil der Frauen an der Stichprobe 2010 etwas hoher als
2005 war.

5.3.3. Abobesitz

Besitzer eines Halbtax haben eine fast 23% hohere Wahrscheinlichkeit am Freizeitverkehr zu parti-
zipieren als eine Person, die kein Abo besitzt. Fiir GA Besitzer sind es sogar uber 25%. Die Bedeu-
tung des Abobesitzes fur die Partizipation hat somit zwischen 2005 und 2010 zugenommen, wobei
nur der Effekt des Halbtax statistisch signifikant ist.

Auch bei den Distanzen zeigen sich Unterschiede zwischen den beiden Abonnemententypen. Ein
GA-Besitzer legt 2010 durchschnittlich etwa 15 Kilometer ldngere Distanzen zuriick als eine Per-
son ohne Abo. Bei Halbtax-Besitzern sind es hingegen nur etwas mehr als 4,5 Kilometer. Im Ver-
gleich zu 2005 zeigt sich aber, dass GA-Besitzer einen (iberproportionalen Riickgang in den Dis-
tanzen zu verzeichnen haben, wahrend Halbtax-Besitzer ihre Distanzen, im Vergleich zu Personen
die kein Abo besitzen, im Durchschnitt sogar leicht gesteigert haben.

Zwischen 2005 und 2010 ist der Anteil der Abobesitzer an der Stichprobe jeweils stark gestiegen
(Halbtax: + 5.7 Prozentpunkte, GA: +2.5 Prozentpunkte). In Kombination mit den unterschiedli-
chen Entwicklungen der Distanzen l&sst sich somit feststellen, dass der Anstieg der Halbtaxbesitzer
den Rickgang in den Distanzen des Freizeitverkehrs abgeschwécht hat, hingegen hat der Anstieg
der GA-Besitzer den Riickgang verstarkt.
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5.3.4. Einkommen

Das Einkommen hat sowohl im Hinblick auf die Partizipation als auch auf die zuriickgelegten Dis-
tanzen zwischen 2005 und 2010 als Erklarungsvariable an Einfluss gewonnen. Waren es 2005 nur
einzelne Einkommensgruppen, die eine hoherer Partizipation und langere Distanzen als die Refe-
renzgruppe (EK < 2000 CHF) aufgewiesen haben, lasst sich dieser Effekt 2010 fir alle Einkom-
mensgruppen nachweisen. Mit Ausnahme der Gruppe mit Einkommen (ber 16000 CHF, lésst sich
dabei ein stabiler positiver Zusammenhang zwischen Einkommen und Partizipationswahrschein-
lichkeit nachweisen.

In Bezug auf die Distanzen zeigt sich fur die meisten Einkommensklassen ein leichter Anstieg im
Vergleich zu 2005. Hingegen haben die durchschnittlichen Distanzen der Personen mit einem Ein-
kommen von mehr als 16000 CHF im Vergleich zur Referenzgruppe abgenommen. Gleichzeitig ist
der Anteil dieser Gruppe an den jeweiligen Stichproben von 3,4% in 2005 auf 4,8% in 2010 gestie-
gen. Auch wenn es sich um eine verhaltnismassig kleine Gruppe handelt, darf der Effekt auf den
beobachteten Riickgang der Distanzen im Freizeitverkehr nicht unterschatzt werden.

5.3.5. Alter

Das Alter der Personen hat einen starken Einfluss auf die Partizipation im Freizeitverkehr. Hierbei
zeigt sich, dass mit zunehmendem Alter die Partizipation sinkt. Eine Ausnahme bilden die 65 bis
79-Jéhrigen, die haufiger aus Freizeitzwecken mobil sind, als die unter 65-Jahrigen. Bei den uber
80-Jéhrigen ist ein starker Riickgang in der Partizipation zu beobachten. Insgesamt hat sich der
negative Effekt des Alters auf die Teilnahme am Freizeitverkehr zwischen 2005 und 2010 noch
einmal verstarkt. Besonders stark ist der Riickgang bei den 18 bis 24-Jahrigen und den tber 80-
Jahrigen ausgefallen.

Im Gegensatz zur Partizipation ist der Einfluss des Alters auf die zurlickgelegten Distanzen gering.
Ein im Vergleich zur Referenzgruppe signifikant starkerer Riickgang der Distanzen lasst sich 2010
nur fir die 18 bis 24-Jahrigen und die Uber 80-Jahrigen beobachten.

Der Anteil dieser beiden Altersgruppen an der Stichprobe ist von 12,3% in 2005 auf 14,2% in 2010
gestiegen. In Kombination mit dem Rickgang bei der Partizipation lasst sich hiermit ein weiterer
Erklarungsfaktor fir den Ruckgang der Distanzen im Freizeitverkehr erkennen.

5.3.6. Beschéftigungsgrad

Auch der Beschaftigungsgrad hat, &hnlich wie das Alter, insbesondere einen Einfluss auf die Parti-
zipation, dagegen im Jahr 2010 keinen Einfluss auf die zuriickgelegten Distanzen. Insbesondere bei
den Teilzeitangestellten ist ein Uberproportionaler Riickgang zu beobachten. So hatten Personen mit
einem Anstellungsgrad von weniger als 50% 2005 eine um 35% hohere Wahrscheinlichkeit, am
Freizeitverkehr zu partizipieren als Personen, die nicht beschaftigt waren. Im Gegensatz dazu lasst
sich 2010 kein signifikanter Unterschied zwischen diesen Gruppen feststellen. Auch Personen mit
einem Anstellungsgrad zwischen 70% und 89% zeigen 2010 eine erheblich geringere Partizipation
als noch 2005.

Wahrend sich der Anteil der Teilzeitangestellten mit einem Beschaftigungsgrad von mehr als 50%
nicht stark veréndert hat, ist der Anteil derjenigen, die zu weniger als 50% angestellt sind von 9.5%
auf 14,3 % gestiegen. In Zusammenhang mit der stark gesunkenen Partizipationswahrscheinlichkeit
in dieser Bevolkerungsgruppe findet sich hier ein weiterer Erklarungsansatz fiir den Rickgang im
Freizeitverkehr.
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5.3.7. Autoverflgbarkeit

Grundsatzlich erhéht die Autoverfiigbarkeit die Wahrscheinlichkeit, aus Freizeitzwecken mobil zu
sein. Hierbei lasst sich kein Unterschied zwischen dauerhafter und zeitweiser Verfiigbarkeit fest-
stellen. Allerdings hat sich dieser Effekt zwischen 2005 und 2010 mehr als halbiert. So war die
Wabhrscheinlichkeit am Freizeitverkehr zu partizipieren fiir eine Person, die immer ein Auto zur
Verfiigung hat, 2005 noch um mehr als 60% hoher als die Wahrscheinlichkeit einer Person, die kein
Auto zur Verfligung hat. Dieser Wert ist 2010 auf unter 30% gesunken.

Wahrend bei der Partizipation keine Unterschied zwischen der Art der Verfligbarkeit festzustellen
war, ist dies bei den Distanzen anders. Die Gruppe derjenigen, die ein Auto immer zur Verfligung
hat, zeigt durchschnittlich einen leichten Anstieg bei den Freizeitdistanzen. Hingegen unterscheidet
sich eine Person, die ein Auto nur zeitweise zur Verfligung hat, in den Distanzen nicht mehr von
einer Person, die kein Auto zur Verfliigung hat. Noch 2005 fiihrte eine zeitweise Verfligbarkeit ei-
nes Autos zu einem Anstieg der durchschnittlich zuriickgelegten Distanzen um {ber 6,5 Kilometer.

Dieser uberproportionale Riickgang bei der Partizipation und den Distanzen fuhrt auch deswegen zu
einem erheblichen Ruckgang der gesamten Freizeitdistanzen, da sich die Autoverfugbarkeit zwi-
schen 2005 und 2010 nicht stark geandert hat.

5.3.8. Auto- / Motorradfuihrerausweis

Unabhéngig vom Fahrzeugtyp zeigt sich, dass der Besitz eines Fiihrerausweises 2010 einen positi-
ven Einfluss auf die Partizipation am Freizeitverkehr hat. Firr beide Typen des Fiihrerausweises ist
ein leichter Anstieg der Partizipationswahrscheinlichkeit zu beobachten. Keinen Einfluss ist hinge-
gen in Hinblick auf die zuriickgelegten Distanzen zu beobachten. Dementsprechend kann aus die-
sen Variablen kein Uberproportionaler Einfluss auf den Riickgang der Distanzen im Freizeitverkehr
abgeleitet werden. Auch im Hinblick auf die Anteile dieser beiden Gruppen an der jeweiligen
Stichprobe zeigt sich keine grosse Veranderung.

5.3.9. Kinder

Leben Personen in einem Haushalt mit Kindern, die unter 18 Jahre alt sind, sinkt die Wahrschein-
lichkeit am Freizeitverkehr zu partizipieren im Jahr 2010 um etwa 13,5%. Dieser Wert ist tiefer als
2005 als es noch fast 18% waren. Auch der negative Effekt auf die Distanzen hat sich zwischen
2005 und 2010 abgeschwacht. Fir Personen, die in einem Haushalt mit Kindern leben, sind die
durchschnittlichen Distanzen im Zeitablauf sogar leicht gestiegen.

Auch wenn diese beiden Effekte dafiir sprechen, dass die Freizeitdistanzen insgesamt nicht so stark
zurlickgehen, ist dieser Effekt auf die gesamte Stichprobe nicht festzustellen. Grund hierfir ist die
Tatsache, dass der Anteil der Personen mit Kindern im Haushalt zwischen 2005 und 2010 in der
Stichprobe des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr von 53,2% auf 51,6% gesunken ist.

5.3.10. Raumtyp des Wohnortes

Der Raumtyp des Wohnortes hat keinen Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, am Freizeitverkehr zu
partizipieren. Die langsten Distanzen legen aber die Einwohner von landlichen Gemeinden zurtick.
Einwohner der Agglomerationskerngemeinden weisen 2010 im Durchschnitt tber 5 Kilometer kiir-
zere Distanzen auf als die Bewohner der landlichen Gemeinden. Bei den Einwohnern der (brigen
Agglomerationsgemeinden sind es immer noch fast 3 Kilometer. Diese Werte sind allerdings tiefer
als 2005. Wéhrend fir die Einwohner der landlichen Gemeinden ein Riickgang der Freizeitdistan-
zen festgestellt werden kann, ist sowohl fir die Einwohner der Agglomerationskerngemeinden als
auch die Einwohner der brigen Agglomerationsgemeinden ein leichter Anstieg der Distanzen zu
beobachten.
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Da sich die Zusammensetzung der Stichprobe in Hinblick auf den Raumtyp zwischen 2005 und
2010 nicht stark verandert hat, kann davon ausgegangen werden, dass sich hieraus kein besonders
starker Effekt in Bezug auf den Riickgang der Distanzen im Freizeitverkehr ableiten 1asst.
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6. Umfeldanalyse zum Freizeitverkehr

Bei der Umfeldanalyse wird hauptséchlich, aber nicht ausschliesslich, auf Daten des Bundesamtes
flr Statistik BFS zuriickgegriffen, die mit dem Freizeitverkehr in Zusammenhang stehen kénnen.
Es werden unter anderem der demografische Wandel sowie der Anteil der Erwerbsbevélkerung
berlicksichtigt, die auf die Struktur des Freizeitverkehrs in der Schweiz einwirken kénnen. Darliber
hinaus werden weitere amtliche Statistiken konsultiert, die in Zusammenhang mit dem Freizeitver-
kehr stehen kénnen (u.a. die Ergebnisse der Studie Reiseverhalten und Angaben zu Konsumausga-
ben aus der Haushaltsbudgeterhebung HABE). Auf Grundlage der in Tabelle 7 dargestellten Daten-
quellen wird die Umfeldanalyse zum Freizeitverkehr durchgefihrt.

Tabelle 7

Datenquellen fiir die Umfeldanalyse

Datenquelle

Kurzbeschrieb in Bezug auf Freizeitverkehr

Statistik der Bevdlkerung
und der Haushalte
(STATPOP)

Die Statistik der Bevélkerung und der Haushalte behandelt unter ande-
rem die Altersstruktur. An die Altersstruktur ist die verflighare Freizeit
gekoppelt, die einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten hat (soziodko-
nomischer Wandel).

Erwerbstatigen Statistik
ETS

Die Erwerbstétigenstatistik (ETS) liefert wichtige strukturorientierte
und konjunkturelle Daten zur Arbeitsmarktbeobachtung. Erfasst werden
die im schweizerischen Wirtschaftsgebiet erwerbstitigen Personen. Die
ETS steht ebenfalls in Zusammenhang mit dem gesamtgesellschaftli-
chen Zeitbudget flr Freizeit.

Arbeitsvolumenstatistik
(AVOL)

Die schweizerische Arbeitsvolumenstatistik (AVOL) erfasst die tatsach-
lichen Arbeitsstunden, Normalarbeitsstunden, Uberstunden und Absen-
zen nach dem Inlénderprinzip. Die Entwicklung des Arbeitsvolumens
steht in Verbindung mit der kollektiven Verfugbarkeit von Freizeit.

Haushaltsbudget (HABE)

Die Haushaltsbudgeterhebung erfasst das Haushaltseinkommen und —
ausgaben reprasentativ in Form von 3000 Haushalten in der Schweiz.
Hier kénnen die Ausgaben fiir den Verkehr und Freizeit und Kultur in
Zusammenhang mit dem Freizeitverkehr betrachtet werden.

Landesindex der
Konsumentenpreise
(LIK)

Der Landesindex der Konsumentenpreise (LIK) misst die Preisentwick-
lung der fir die privaten Haushalte bedeutsamen Waren und Dienstleis-
tungen. Hier kann die Teuerungsrate fiir den Verkehr und Freizeit und
Kultur in Zusammenhang mit dem Freizeitverkehr gestellt werden.

Staustunden auf Natio-
nalstrassen ASTRA

Betrachtet man die Staukarten des Bundesamts fur Strassen auf den
Nationalstrassen erkennt man, dass die Stauschwerpunkte sich — abge-
sehen vom Gotthardtunnel — auf die Agglomerationszentren beziehen.
Es ist anzunehmen, dass ein Wachstum an Staustunden die Attraktivitét
flir den motorisierten Freizeitverkehr verringert.

Europdische Erhebungen
zum Verkehrsverhalten

Aus Grinden des Vergleichs werden die Ergebnisse aus europdischen
Verkehrsverhaltenserhebungen beziiglich ihren Entwicklungen des Frei-
zeitverkehrs mit der aktuellen schweizerischen Entwicklung gegentber-
gestellt.

Reiseverhalten 2010
(BFS)

Im Bereich der Reisen fuhrt das Bundesamt fur Statistik seit 2008 eine
kontinuierliche Erhebung zum Reiseverhalten der schweizerischen
Wohnbevdlkerung (RV) durch (davor im Rahmen der Einkommens und
Verbrauchserhebung). Inhaltlich liegt diese sehr nahe bei den Modulen
des MZMV zu den Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen, wobei
hier auch auf die Ausgaben fokussiert wird und die jahrliche Stichprobe
kleiner als beim MZMV st (ca. 3000 Personen).
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6.1. Freizeit im Kontext von Vergleichsdaten

In den nachfolgenden Kapiteln werden Vergleichsdaten aufgearbeitet, die mit dem Freizeitverkehr
in Zusammenhang stehen. Begriindete Vermutungen, wie diese auf den Freizeitverkehr in der
Schweiz einwirken, erfolgen in Form einer zusammenfassenden und vergleichenden Ubersicht und
Gegeniiberstellung (Synopse) in Kapitel 6.2.

6.1.1. Erwerbsleben und Freizeitverkehr

Nach der Erwerbstatigenstatistik ETS hat sich die Bruttoerwerbsquote (gemessen an der Gesamtbe-
volkerung) zwischen den Jahren 2005 und 2010 von 56,9% auf 58,8% erhoht. Somit hat die im
Erwerbsleben stehende Gesellschaft um fast 2% zugenommen (Tabelle 8).

Tabelle 8 Verdnderung der Bruttoerwerbsquote in der Schweiz

2005 2010 Quelle
Erwerbstatige 4'241'000 4'600'000 ETS
Gesamtbevolkerung 7'459'128 7'864'012 STATPOP
Bruttoerwerbsquote 56.9% 58.5%

6.1.2. Tatsachliche Arbeitsstunden sowie Uberstunden und Freizeitverkehr

Das tatséchliche jahrliche Arbeitsvolumen korrespondiert mit der Entwicklung der Bruttoerwerbs-
quote. Zwischen den Jahren 2005 und 2010 stieg das gesamtgesellschaftliche Arbeitsvolumen von
7°004000°000 auf 7508°000°000 Stunden (+ 7%) und somit starker als die Bruttoerwerbsquote
mit 1.6% (vgl. Tabelle 8). Als eine weitere Arbeitshypothese kann aufgestellt werden, dass dies auf
ein Wachstum der Arbeitspensen und ein Wachstum der Uberstunden schliessen lasst. Jedoch han-
delt es sich hier um allgemeine Strukturdaten und weitere Untersuchungen waren notwendig, um
diese Annahme zu bestétigen. Ein weiteres Indiz ist aber auch die wochentliche Dauer der Uber-
stunden der Vollzeitarbeitnehmenden. Diese stieg zwischen 2005 und 2010 im Schnitt von durch-
schnittlich 1,1 Stunden auf 1,3 Stunden und damit um 18% (Tabelle 9).

Tabelle 9  Verdnderung der Arbeitsstunden in der Schweiz

2005 2010 Veréanderung (%) Quelle
2010/2005
Tatsachliche Arbeitsstunden in  Mio.
Stunden 7'004 7'508 7.2% AVOL BFS
Wdchentliche Dauer der Uberstunden 1.1 1.3 18.2% AVOL BFS

der Vollzeitarbeitnehmenden

6.1.3. Haushaltsbudget und Konsumentenpreise im Freizeitverkehr

Die Haushaltsbudgeterhebung zeigt, dass die Ausgaben flr den Verkehr gemessen am Einkommen
aus Erwerb, Vermietung und Vermdégen von 8.3% auf 7.9% zwischen den Jahren 2006 (erste Erhe-
bung nach Revision) und 2010 moderat gesunken sind. Ebenfalls sanken die Konsumausgaben fir
Unterhaltung, Erholung und Kultur moderat in diesem Zeitraum von 7.3% auf 6.6% (Tabelle 10).

Tabelle 10 Veranderung Konsumausgaben in der Schweiz
2006 2010 Differenz Quelle
2010-2005
Verkehr 8.30% 7.90%  -0.40% HABE BFS
Unterhaltung, Erholung und Kultur 7.30% 6.60% -0.70% HABE BFS
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Die Ausgaben sind ins Verhaltnis zur Preisentwicklung zu setzen. Dafiir ist der Landesindex der
Konsumentenpreise zu verwenden, der die Indexentwicklung auch nach Ausgabenpositionen be-
rechnet. Aus diesem kann entnommen werden, dass wenn man die Kosten fir den Verkehr auf den
Dezember 2010 mit 100 indexiert, die Kosten im Jahr 2005 sich auf den Indexwert von 93.3 bezif-
fern lassen. Dies entspricht einer Teuerung um 6.7 Indexpunkte. Die Entwicklung fir die Ausga-
benposition ,,Freizeit und Kultur entspricht einem Durchschnittswert fur das Jahr 2005 von 103.4
Indexpunkten. Dies ist ein Riickgang von 3.4 Punkten bis Dezember 2010 (Tabelle 11).

Tabelle 11 Veranderung Konsumentenpreise

2005 Dez. 2010 Differenz Quelle
Landesindex der Konsumentenpreise 2010-2005
Verkehr 93.3 100 6.7 LIK BFS
Freizeit und Kultur 103.4 100 -3.4 LIK BFS

6.1.4. Wettereinfluss

Der Rickblick von Meteorologen auf das Jahr 2010 charakterisiert das Wetter als vor allem Wech-
selhaft. Der Januar 2010 war zudem der kélteste seit 23 Jahren. SwissWetter beschreibt das Jahr
2005 ruckblickend mit dem schénen Herbst bis hin zum intensiven Frihwinter. Der Mikrozensus
Mobilitadt und Verkehr erfasst die Wettereinschdtzungen der befragten Personen am Stichtag. Eine
Gegeniiberstellung der Nennungen in Tabelle 12 zeigt, dass sich die Wechselhaftigkeit des Wetters
auch in den Nennungen des Mikrozensus wiederfinden. So wurden 2010 fast 13% mehr Kombinati-
onen von Wettereigenschaften genannt im Vergleich zu 2005. Zudem wurde 5% mehr Regentage
berichtet. Diese Verschiebungen gehen zu Lasten der Nennung ,,schénes Wetter”, das 2010 rund
13% weniger genannt wird (Tabelle 12). Vor methodischem Hintergrund muss erwahnt werden,
dass die Erfassung des Wetters im Jahr 2005 offen erfasst wurde und im Jahr 2010 Kategorien den
befragten Personen vorgegeben wurden. Dies kann zu Uneindeutigkeiten bei der Aggregation fiih-
ren. Es ist anzunehmen, dass das Wetter einen Einfluss auf Aktivitaten unter freiem Himmel hat. Es
konnen Alternativen entstehen, aber auch geplante Freizeitaktivitaten ganz eingestellt werden.

Tabelle 12 Wetterwahrnehmung 2005 und 2010

Anteile in % 2005 2010 Differenz 2010/2005
Schneefall 5.9 5.6 -0.3
Regen 16.9 21.7 4.8
schén und warm 2.6 2.7 0.1
schén und kalt 5.0 1.9 -3.1
schon (keine weitere Angabe) 49.7 37.0 -12.7
warm (keine weitere Angabe) 0.5 1.2 0.7
kalt (keine weitere Angabe) 5.8 4.0 -1.8
unstabil (stark veranderlich) 3.5 3.1 -0.4
Ubrige Kombinationen (neblig, bewdlkt) 9.1 21.6 12.5
weiss nicht 1.1 1.2 0.1

Quelle: BFS/ARE MZMV 2005/2010
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6.1.5. Geburtenrate

In der Lebenszyklusforschung werden Kinder im Haushalt gerne aufgefihrt, um Veranderungen im
Lebensabschnitt aufzuzeigen. Die sogenannte rohe Geburtenziffer beinhaltet die Anzahl Lebendge-
burten je 1000 Einwohner. Diese stieg im Jahr 2005 auf das Jahr 2010 von 9.8 auf 10.4 Kinder und
somit um 6%. Damit in Verbindung steht die Geburtenrate, d.h. die durchschnittliche Anzahl Kin-
der pro Frau in gebarfahigem Alter. Diese stieg von 2005 von durchschnittlich 1.42 auf 1.54 Kinder
im Jahr 2010, was einen Anstieg um 8% bedeutet (Tabelle 13).

Tabelle 13 Geburten 2005 und 2010
2005 2010 %-Differenz  Quelle
2010/2005
Geburtenziffer (Geburten/1000 Einwohner) 9.8 10.4 6.12% BFS
Geburtenrate 1.42 1.54 8.45% BFS

6.1.6. Stadtische Bevolkerung

Die stadtische Bevolkerung wohnhaft in Agglomerationskernen, dbrigen Agglomerationen und
isolierten Stadten ist gemessen am Anteil an der Gesamtbevélkerung zwischen 2005 und 2010 mo-
derat um 0.3% gewachsen (Tabelle 14).

Tabelle 14 Stadtische Bevdlkerung

2005 2010 Quelle
Stéadtische Bevdlkerung 5'472'429 5'798'702 BFS
Gesamtbevdlkerung 7'459'128 7'864'012 BFS
Anteil Stadtische Bevdlkerung 73.4% 73.7%

6.1.7. Staustunden und Freizeitverkehr

Aus den Analysen des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 im Faktenblatt Pendlermobilitat
2010 des ARE ist bekannt (ARE, 2012c), dass beziiglich der abendlichen Hauptverkehrszeiten zwi-
schen 17 und 18 Uhr die Wege zum Zweck der Freizeit und der Arbeit je ein Drittel am gesamten
Wegeaufkommen in Anspruch nehmen. Dies ist auch die Zeit, wo Staustunden auf dem Natio-
nalstrassennetz in der Schweiz auftreten. Zwischen den Jahren 2005 und 2010 haben die Stauzeiten
um 72.4% zugenommen (Tabelle 15). Die Zunahme der Staustunden kann zum Teil auf verbesserte
technische Mittel fiir die Uberwachung des Verkehrs auf den Nationalstrassen zuriickgefiihrt wer-
den. Inwieweit die Steigerung auf zusatzliche Verkehrsbehinderungen zuriickzufiihren ist, kann
nicht abschliessend durch das ASTRA beurteilt werden (vgl. ASTRA, 2012).

Tabelle 15 Staustunden
%-Differenz
2005 2010 2010/2005 Quelle
Staustunden auf dem Nationalstrassennetz 6835 11786 72.4% ASTRA

6.1.8. Wohneigentumsquote

Die Wohneigentumsquote in der Schweiz wir durch die Volksz&hlung erfasst. Im Jahr 2000 betrug
diese 34,6%. Aktuell (2012) wird die Wohneigentumsquote durch das Bundesamt fir Wohnungs-
wesen auf rund 40-41% geschétzt. Die Daten aus der Strukturerhebung 2010 liegen zurzeit noch
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nicht vor. Aus den Mikrozensen 2005 und 2010 kann entnommen werden, dass die schweizerische
Bevolkerung im Jahr 2005 eine Wohneigentumsquote von 45.8% und 2010 von 47.5% hatte, was
einer Zunahme von 1.7 Prozentpunkten entspricht (Tabelle 16).

Tabelle 16 Wohneigentumsquote
Differenz
2005 2010 2010 - 2005 Quelle
BFS/ARE
Haus oder Stockwerkeigentlimer [%] 45.8 47.5 1.7 2007, 2012

6.1.9. Altersstruktur und Freizeitverkehr

Der Altersstruktur in Bezug auf die verfligbare Freizeit wird haufig eine Badewannenfunktion un-
terstellt. In jungen Jahren verfligt man tUber mehr Freizeit als im mittleren Teil des Lebenszyklus
(Erwerbsleben, Familie), wahrend im fortgeschrittenen Alter die freie Zeit wieder zunimmt (Anzahl
Ferienwochen, Teilzeit, Rickgang von familidren Verpflichtungen, Rente). Im Alter zwischen 36
und 45 Jahren ist beispielsweise die Zufriedenheit in Bezug auf die Dauer der Freizeit am tiefsten
(BFS, 2012b, S.13). Tabelle 17 zeigt die Anderungen der prozentualen Anteile an den Altersklassen
fir die Erhebungsjahre der Mikrozensen Mobilitat und Verkehrs seit 1994. Die Altersklasse der
65+-Jahrigen hat seit 1994 um 2.4% zugenommen.

Tabelle 17 Veranderung der Altersstruktur in der Schweiz

Bevolkerung/Jahr
1994 % 2000 % 2005 % 2010 %

0-5J 508'608 7.2% 478862 6.6% 439'644 5.9% 466'123 5.9%
g 6-17J 964'348 13.7% 1'017'782 14.1% 1'021'590 13.7% 982536 12.5%
'% 18-24] 618261 8.8% 584222 8.1% 616'009 8.3% 666'524 8.5%
X 25-44] 2'230'284 31.8% 27223363 30.9% 2227'681 29.9% 2'242'584 28.5%
o 45-64] 1'665'857 23.7% 1'790'640 24.9% 1'961'739 26.3% 2'165'111 27.5%
< 65+ 1'031'661 14.7% 1'109'186 15.4% 1'192'465 16.0% 1'341'134 17.1%

Total 7'019'019 100% 7204'055 100% 7'459'128 100% 7'944‘700 100%

Quelle: ESPOP BFS, 2010 STATPOP BFS

6.1.10. Alltaglicher Freizeitverkehr und private Tagesreisen/Reisen mit Ubernachtung

Aus dem Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 geht hervor, dass der alltdgliche Freizeitverkehr
gegeniber 2005 sank, die Tagesreise in der Anzahl und den Distanzen stiegen und die Anzahl Rei-
sen mit Ubernachtungen leicht sanken, bei einer Zunahme der Distanzen. Eine weitere Quelle fir
Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen stellt die Studie Reiseverhalten (RV) des BFS dar.
Zeitreihenanalysen sind fiir die Erhebung des Reiseverhaltens im Zeitraum von 1998 bis 2011 mdg-
lich. Sowohl die privaten Tagesreisen als auch die privaten Reisen mir Ubernachtung sind seit Be-
ginn der Erfassung um jeweils 20% gesunken. Dieser Riickgang ist auch im Zeitraum 2008 bis
2011 gegeben.
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Abbildung 18 Entwicklung private Tagesreisen/Reisen mit Ubernachtung
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6.1.11. Entwicklung des europdischen Freizeitverkehrs

Beim Vergleich nationaler Erhebungen zum Verkehrsverhalten ist zu erkennen, dass Periodizitat
und Kennzahlen sich stark unterscheiden. Liegen aktuelle Zahlenreihen vor, so stiitzen diese den
Rickgang des Freizeitverkehrs seit dem Jahr 2005. So ist es der Fall fiir Deutschland beim Mobili-
tatspanel (MOP), Niederlande, Schweiz und Grossbritannien (Tabelle 18).

Tabelle 18 Entwicklungen des europédischen Freizeitverkehrs

Land Zeitraum Einheit Entwicklung Quelle

Deutschland (MID) 2002-2008 Personenkilometer 10.0% infas, DLR 2002, 2008
Frankreich 1994-2008 Luftlinie der Wege 2.0% Hubert, 2009
Deutschland (MOP) 2005-2010 Tagesdistanz/Person -5.2% Zumkeller et al., 2011
Niederlande 2005-2009 Personenkilometer -1.2% SWOV, 2012
Schweiz 2005-2010 Tagesdistanz/Person -7.0% BFS/ARE, 2012
Grossbritannien 2005-2010 Meilen pro Jahr/Person -12.0% DFT, 2011

Ettema und Schwanen (2012) berichten fiir die Niederlande einen Trend in Richtung intensivierter
und diversifizierten Freizeitaktivitaten, die sich in der Verkehrsnachfrage niederschlagen. In den
Niederlanden haben die Distanzen in der Freizeit zwischen 1985 und 2003 um ein Drittel zuge-
nommen (Harms, 2008, zitiert nach Ettema, D. und T. Schwanen, 2012). Betrachtet man aber die
Entwicklung zwischen 2005 und 2009 ist ein Riickgang von 1.2% bezogen auf Personenkilometer
zu verzeichnen (SWOV, 2012). In Grossbritannien haben die jahrlich zurtickgelegten Meilen pro
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Jahr in der Freizeit? zwischen 2005 und 2010 gar um 12% abgenommen, wobei das Jahr 2005 ein
Maximum in der Zeitreihe seit 1995 darstellt (DFT, 2011).

Neben dem deutschen Mobilitatspanel (MOP) liefert die Studie Mobilitat in Deutschland MID Ver-
gleichszahlen. Hieraus geht hervor, dass zwischen den beiden Erhebungsjahren 2002 und 2008 ein
Anstieg von 7% bei der Anzahl der Wege (Verkehrsaufkommen) des Freizeitverkehrs festzustellen
ist. Die Anzahl der Personenkilometer (Verkehrsleistung) nahm gar um 10% zu (infas, DLR 2002,
2008). In Frankreich wurde die beiden letzten Erhebungswellen (1994 — 2008) gegeniibergestellt.
Hier wird der Fahrzweck Freizeit in der Restkategorie Domicile a autres activités zusammengefasst
und hat bezogen auf die Luftlinie der Wege zwischen den Jahren 1994 und 2008 um 2% zugenom-
men. Der Anteil des Segments Domicile a autres activités an allen Wegen hat aber um 1% abge-
nommen (Hubert, 2009).

6.2. Zwischenfazit zur Umfeldanalyse

Anlass fur eine Umfeldanalyse ist der Riickgang des Freizeitverkehrs in der Schweiz zwischen
2005 und 2010, der nicht nur mit Hilfe einer Analyse der im Datensatz verfiigbaren Merkmale er-
klart werden kann. Um weitere mogliche Erklarungen fir die Entwicklung des Freizeitverkehrs -
insbesondere fir den Riickgang zwischen 2005 und 2010 - herausarbeiten zu kdnnen, wurde daher
eine Umfeldanalyse mit Makrokennzahlen in der Schweiz durchgefihrt.

Preise flir Verkehr und Ausgaben der Haushalte

Im Zeitraum 2005 bis 2010 stiegen die Preise fur Verkehr. Fir die Freizeit und die Kultur wurden
sie geringflgig gunstiger. Die Konsumausgaben fir Verkehr, Freizeit und Kultur sanken geringfii-
gig. Die hoheren Preise fir den Verkehr kdnnten sich somit negativ auf das Wegaufkommen, bzw.
die zurlckgelegten Distanzen ausgewirkt haben. Dies umso mehr als die gestiegenen Preise nicht
mit Mehrausgaben der Haushalte fir Verkehr kompensiert wurden, sondern im Gegenteil noch et-
was weniger flir Verkehr ausgegeben wurde.

Demografischer Wandel

Die Effekte des demografischen Wandels wurden in den verschiedenen Altersgruppen in den mul-
tivariaten Analysen mit Bezug auf die Freizeitmobilitat untersucht (siehe Kapitel 5). Diese Analy-
sen unterstlitzen das Argument, wonach eine Alterung der Bevolkerung tendenziell zu einer Ab-
nahme der Partizipation an Freizeitwegen und kirzeren Tagesdistanzen fuhrt. Wichtig ist aber auch
der Anteil der freizeitmobilen Jugendlichen und jungen Erwachsenen.

Verstadterung
Der Anteil der stadtischen Bevdlkerung in der Schweiz hat zwischen 2005 und 2010 geringflgig
zugenommen. Damit verbunden ist ein geringer Effekt auf die Mittelwerte der Tagesdistanz.

Staustunden auf Nationalstrassen

Die Staustunden auf den Nationalstrassen haben sich im Referenzzeitraum 2005 bis 2010 stark
erhoht. Dies verringert die Attraktivitat des Strassensystems auch fur Freizeitwege, die im Ver-
gleich zu Pendelwegen einen schwacheren Verpflichtungscharakter haben. Neben eventuell vorge-
nommenen Anpassungen des Fahrtzeitpunktes kénnen die Folgen der Stauentwicklung auch in un-
terlassenen Fahrten und in der Wahl néher gelegener Ziele liegen, fiir deren Erreichen das
Nationalstrassennetz nicht genutzt werden muss.

2 Das British Departement for Transport Statistics filhrt Freizeit nicht mehr als eigenen Zweck auf, sondern teilt diesen in die
Oberkategorien Visiting friends at private home, Visiting friends elsewhere, Entertainment/public activity, Sport: participa-
te ein. Diese Kategorien wurden fir obenstehende Aussage aufaddiert.
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Wetter

Das Jahr 2010 war sehr unbestandig. Dies bestatigen die subjektiven Wettereinschétzungen der
Befragten im Mikrozensus Verkehr und Mobilitat sowie der Wetterrlckblick fir die Jahre 2005 und
2010. Ein Einfluss dieses unginstigen Wetters hinsichtlich einer niedrigeren Partizipation an Frei-
zeitaktivitaten ausser Haus ist plausibel. Weitere Effekte kdnnen sich bei der Zielwahl ergeben,
denn allenfalls wurden auf Grund des schlechteren Wetters eher naher gelegene Ziele aufgesucht.

Tabelle 19 Einflussfaktoren der Umfeldanalyse
Einflussdimension Entwicklung Schweiz | Mdglicher Effekt auf den alltédglichen Freizeit-
2005 - 2010 verkehr
Partizipation Tagesdistanzen

Erwerbsquote A 8 b |
Arbeitsstunden A & >
Uberstunden a & b
Konsumausgaben »

Verkehr INY S 3

Freizeit & Kultur IS IS 3
Konsumentenpreise

Verkehr A D) b

Freizeit & Kultur IN H A
Wechselhaftes Wetter 2= L~} 3
Geburtenrate x IS 3
Stadtische Bevélkerung -4 ] 1Y
Staustunden Nationalstr. N L~} 3
Wohneigentumsquote N LY S
Demografischer Wandel ‘ ‘ ‘
Tagesreisen F mzvmv) B RY) ? ?
Reisen mit 8 MmzmviRY) ? ?
Ubernachtungen

Einzelne der untersuchten Umfeldfaktoren konnten — zumindest teilweise — mit den Merkmalen des
Mikrozensus-Datensatzes geprift werden (siehe Kapitel 5). Der zu erwartende Einfluss dieser Fak-
toren muss anhand dieser Detailanalysen etwas relativiert werden:

Erwerbsquote und Arbeitsstunden:

Die Erwerbsquote sowie die Arbeits- und die Uberstunden sind in der Schweiz zwischen 2005 und
2010 gestiegen. Eine Folge davon ist eine Zunahme der verpflichtenden, zeitgebundenen Aspekte
der Alltagsorganisation (z.B. Zeit fur Pendeln, geringeres frei verflugbares Zeitbudget). Der Effekt
dieser Umfeldentwicklung muss insofern relativiert werden, als in den Mikrozensusanalysen fir
den Beschéftigungsgrad nur ein signifikanter Einfluss auf die Partizipation, nicht aber auf die Ta-
gesdistanzen in der Freizeit ermittelt werden konnte. Zu bedenken ist, dass die Erwerbstatigkeit und
die Arbeitsstunden auch in Beziehung mit dem verfiigbaren Einkommen stehen.
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Geburtenrate und Wohneigentum:

In der Schweiz stiegen die Geburtenrate und auch die Wohneigentumsquote. Familienzuwachs und
Wohneigentum sind Ereignisse im Lebenszyklus eines Menschen, die mit Anderungen im Ver-
kehrsverhalten und der Partizipation an den verschiedenen Freizeitaktivitaten einhergehen, wie es
die Datenanalysen zeigen. Im Datensatz des Jahres 2010 ist der Anteil der Haushalte mit Kindern
allerdings niedriger als im Jahr 2005; insofern ist dieses Argument in den Daten nicht abgebildet,
kann also nicht fiir den ermittelten Riickgang herangezogen werden.
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7. Synopse der Erkenntnisse und Ausblick

7.1. Vielfalt der Effekte

Die detaillierten Analysen zum Riickgang des Freizeitverkehrs pro Person zwischen 2005 und 2010
lassen ein vielféltiges Muster der Entwicklung erkennen. Im Bereich der Verkehrsentstehung kom-
men eine Reihe von Einzelentwicklungen zusammen. Es gibt also mehrere zusammenwirkende
Entwicklungen, die den Rickgang der Tagesdistanzen im Freizeitverkehr erkldren kénnen. Nach-
folgend werden aus der Vielzahl der in Kapitel 4, 5 und 6 gewonnenen Befunde nur noch die soli-
desten Erklarungen aufgefihrt:

Abnahme der Partizipation an Freizeitaktivitaten ausser Haus:

Der Rickgang der Partizipation an Freizeitaktivitaten ausser Haus deutet darauf hin, dass bei Teil-
gruppen der Bevdlkerung eine Verschiebung zwischen den ausserhalb und innerhalb des Hauses
ausgeubten Freizeitaktivitaten stattgefunden hat. Wenn etwas seltener Freizeitaktivitaten ausserhalb
des Hauses durchgefiihrt werden, verringert sich das Verkehrsaufkommen im Freizeitverkehr. Und
selbst bei gleich bleibenden Distanzen pro Freizeitweg im Inland ergibt sich im Mittel ber die
Bevolkerung gerechnet eine Abnahme der Distanzen. Teilgruppen mit einer im Jahr 2010 signifi-
kant gesunkenen Partizipation an Freizeitaktivitaten ausser Haus sind:

e Manner wie auch Frauen, wobei der Riickgang bei den Frauen noch stéarker ausféllt als bei den
Maénnern; da Frauen in der Stichprobe 2010 noch etwas starker vertreten sind als im Jahr 2005,
schlégt dieser Effekt doppelt durch;

e 18-24-jahrige Personen und Uber 79-jahrige Personen; ihr Anteil ist in der Stichprobe 2010 um
rund zwei Prozentpunkte angestiegen;

e Teilzeitangestellte mit einem Beschéaftigungsgrad von weniger als 50%; ihr Anteil liegt in der
Stichprobe 2010 um rund funf Prozentpunkte hdher als 2005.

Die Grinde fir diesen Riickgang der Partizipation an Freizeit ausser Haus kann aus den Mikrozen-
susdaten nicht direkt erschlossen werden. Mit Bezug auf die untersuchten Umfeldfaktoren kénnen
folgende Einflisse als plausibel eingeschétzt werden: situative Aspekte wie das im Jahr 2010
schlechtere Wetter, negative Anreize wie héhere Preise flr Verkehrsleistungen und héhere Priorité-
ten fiir andere Ausgabenarten. Bei jungen Erwachsenen ist zusatzlich auch eine starkere Medien-
nutzung zu Hause ein méglicher Grund (der aber nicht empirisch geprift wurde). Darlber hinaus
kann eine stirkere Einbindung in verpflichtende Alltagsaktivitaten stattgefunden haben, die weni-
ger Zeitbudget fur Freizeitaktivitaten ausser Haus lasst (siehe Hinweise unten zum Aktivitatenpro-
gramm).

Substitution zwischen Alltagsfreizeitwegen und nicht-alltaglicher Mobilitat:

Die Personen sind in Bezug auf die Art der Freizeitaktivitaten und den Ort der Ausiibung wabhlfrei.
Die Freizeitaktivitdten kénnen im gewohnten Umfeld der Personen ausgelibt werden oder es wer-
den Aktivitaten ausserhalb dieses Umfeldes durchgefiihrt. Wie die Analysen zeigen, gibt es offen-
bar Interaktionen zwischen solchen Freizeitaktivitaten im gewohnten Umfeld der Personen und den
nicht-alltaglichen Reisen mit Ubernachtungen sowie den Tagesreisen. Im Aktivitatenprogramm der
freizeitmobilen Personen hat der Stellenwert solcher nicht-alltdglichen Reisen — vor allem der Rei-
sen mit Ubernachtung mit Aktivitatszielen im Ausland — zugenommen. Wenn vorher im Inland
ausgeiibte Freizeitaktivitaten, (hier vor allem in Verbindung mit Ubernachtungsreisen) ins Ausland
verlagert werden, reduziert dies die innerhalb des Landes zurtickgelegten Kilometerleistungen.
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Veranderung des Aktivitatenprogramms und der Aktivitatenkopplung in der Alltagsmobili-
tat:

Die Einwohner waren im Jahr 2010 stérker bei verpflichtenden Aktivitaten der Alltagsorganisation
gefordert, da sie fir diese Aktivitidten einen grosseren Kilometeraufwand erbringen mussten als
2005. Dies betrifft Aktivitaten wie Arbeit und Ausbildung, das Begleiten von Personen und teilwei-
se auch das Einkaufen. Die Griinde hierfiir sind vielfaltig:

e Aus den Analysen und der weiteren Fachliteratur kann nicht mit Bestimmtheit gesagt werden,
ob dahinter eine Séttigung der Freizeitaktivititen ausser Hauses steht.

e Plausibel sind aber hthere Anforderungen in Bezug auf die berufliche Mobilitat, z.B. als eine
Folge der Banken- und Finanzkrise respektive eines angespannteren Arbeitsmarktes.

e Auch ein leichter Anstieg der Haushalte mit Kindern spricht fiir starkere Anforderungen in
Bezug auf Service- und Begleitwege sowie das Einkaufen.

Das Ergebnis solcher Entwicklungen ist eine relative Abnahme der Tagesdistanzen, die anteilmas-
sig pro Einwohner fiir Freizeitaktivitaten aufgewendet werden. Ein weiterer damit zusammenhan-
gender Aspekt der Alltagsorganisation betrifft die Art und Komplexitat der Aktivitaten- respektive
der Wegeketten. Die oben erwadhnten héheren Anforderungen an die Organisation des Alltags wa-
ren mit einer starkeren Kopplung (Kombination) von Aktivitaten ausser Haus gerade bei den ver-
pflichtenden Aktivitaten verbunden. Es wurden also vermehrt Wegeketten mit diesen Typen von
Aktivitaten gebildet, dabei aber seltener Freizeitaktivitaten eingebunden.

Veranderte Zielwahl und L&nge der einzelnen Freizeitwege:

Es werden nicht nur mehr Distanzen fir die Freizeit im Ausland zuriickgelegt. Auch die durch-
schnittliche Lange der im Inland realisierten Freizeitwege fur Aktivitaten ist gesunken. Das heisst,
dass in der Freizeit auch h&ufiger ndhere Ziele aufgesucht wurden, oder umgekehrt, der Anteil der
interregionalen Freizeitwege zuriickging. Dies ist eine Entwicklung, die durchaus im Sinne der
Ziele der Strategie Freizeitverkehr liegt. Die Wahl von Nahzielen und die Art dieser Ziele konnte
nicht detailliert untersucht werden. Es kann damit nicht mit Sicherheit gesagt werden, ob sich in
dieser Entwicklung bereits Wirkungen von realisierten Massnahmen der Strategie Freizeitverkehr
zeigen.

Negative Anreize des Verkehrssystems:

Die bei der Umfeldanalyse festgestellte Entwicklung der Preise fir Verkehrsleistungen sowie das
deutlich haufigere Auftreten von Stausituationen auf Nationalstrassen kdnnen als Einflussgréssen
angesehen werden, die nicht nur die Partizipation an Freizeitwegen, sondern auch die Wegedistanz
verdndert haben: hier in Richtung kirzerer Wege und weg vom motorisierten Individualverkehr.

Leben in Stadten:

Ein etwas hoherer Anteil von Einwohnern, die in Stadten wohnen, kann in Richtung kiirzerer Dis-
tanzen zu den Freizeitzielen wirken. Die Befunde der Analysen sind allerdings uneinheitlich, so
dass der Effekt in der Summe nicht sehr ausgepréagt ist. Der Anteil der stadtischen Bevdlkerung hat
leicht zugenommen. Damit ist der Anteil der Bevdlkerung landlicher Gemeinden mit vergleichs-
weise ldngeren Distanzen in der Freizeit zuriickgegangen. Andererseits sind die Distanzen der Ein-
wohner der Agglomerationskerngemeinden und der tbrigen Agglomerationsgemeinden leicht ge-
stiegen.

Verhaltensanpassungen in einzelnen sozialen Gruppen:

Die schon beziglich der Partizipation festgestellten Riickgange insbesondere bei Frauen, bei 18 bis
24-J&hrigen sowie den Uber 79-J&hrigen treten auch in Bezug auf die Tagesdistanz auf. Dadurch
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verstérkt sich der Effekt von Verhaltensédnderungen in diesen Gruppen auf die Tagesdistanz noch
einmal: Die Personen dieser Gruppen haben 2010 weniger an Freizeitaktivitadten partizipiert, und
falls Personen dieser Gruppen Freizeitwege unternommen haben, wurden von ihnen in der Summe
dann noch einmal geringere Distanzen im Vergleich zur betreffenden Gruppe im Jahr 2005 zurlick-
gelegt. Es kann angenommen werden, dass hierflr ein dhnliches Zusammenspiel von Griinden in
Frage kommt, das schon in Bezug auf die Partizipation an der Freizeitmobilitat vorgebracht wurde:
ungunstige Anreize des Verkehrssystems (Preise, Staus) und eine Zunahme von Alltagsverpflich-
tungen. Ebenfalls denkbar ist, dass sich gerade fiir diese Gruppen das Freizeitangebot in relativer
N&ahe zum Wohnort (z.B. in Form gastronomischer Angebote, Gebiete fur nicht-sportliche Aussen-
aktivitaten, Mdoglichkeiten fir einen aktiven Sport) vergrdssert hat, weil die mittleren Distanzen
gerade fur diese Freizeitaktivitaten abgenommen haben.

Geéndertes Verhalten von Personen mit zeitweiser Autoverfligbarkeit:

Personen die nur zeitweise Uber ein Auto verfiigen, haben sich in ihren Freizeitdistanzen den Per-
sonen ohne Autoverfiigbarkeit angeglichen. Im Jahr 2005 hatten sich im Vergleich zu dieser Grup-
pe noch deutlich héhere Freizeitdistanzen aufzuweisen. Der Grund fur diese Angleichung ist nicht
einfach herauszufinden. Eine Erkl&rung konnte sein, dass diese Personen mit nur zeitweiser Auto-
verflgbarkeit seltener als im Jahr 2005 als Mitfahrer im Auto unterwegs sind, also ein eigenstandi-
geres Programm von Freizeitaktivitaten realisieren, mit dem geringere Distanzen verbunden sind.

Andere Nutzung von Abonnementen des 6ffentlichen Verkehrs:

Eine Besonderheit stellt der Zusammenhang zwischen Abonnementen fiir den 6ffentlichen Verkehr
und den in der Freizeit zuriickgelegten Distanzen dar. Der festgestellte Zuwachs beim Besitz von
Halbtax-Abonnementen hat dazu beigetragen, dass der Riickgang der Tagesdistanz in der Freizeit
zwischen 2005 und 2010 nicht noch stérker ausfiel. Denn mit einem Besitz dieses Abonnements
sind Uberdurchschnittlich lange Tagesdistanzen in der Freizeit verbunden. Das Halbtaxabonnement
hat 2010 zu einer noch intensiveren Nutzung fiir das Zuriicklegen von Freizeitdistanzen motiviert.
Der Unterschied zwischen den Freizeitdistanzen der GA-Besitzer und den Nicht-Abo-Besitzern hat
sich dagegen verringert. Das GA wird also auch 2010 noch stark fiir die Freizeit eingesetzt und es
hat noch grossere Verbreitung gefunden. Im Vergleich zu 2005 ist der Effekt des GA jedoch vor
allem bei kirzeren Fahrten grosser. Dies passt wiederum ins Bild einer Verschiebung hin zu kiirze-
ren Freizeitwegen.

7.2.  Grenzen des Untersuchungsansatzes — Ausblick zur Methodik
Mehrere mogliche Erklarungen konnten mit den vorhandenen Mikrozensusdaten nicht untersucht
werden. Der Einbezug von anderen Daten konnte diese Liicke nur unzureichend schliessen.

Anderungen in der Zusammensetzung der betrachteten Segmente:

Weil die Daten aus Querschnittsanalysen mehrerer Jahre mit jeweils unterschiedlichen Befragten
vorliegen, konnen Anderungen in der Zusammensetzung der einzelnen betrachteten Gruppen uber
die Zeit hinweg (z.B. Altersgruppen, Einkommensgruppen) nicht kontrolliert werden. Dies spricht
flr Langsschnittanalysen, die mit Panel-Daten durchgefiihrt werden. Mit ihnen kdnnen intraperso-
nale Verdnderungen Uber zwei oder allenfalls auch mehr Erhebungszeitrdume hinweg ermittelt
werden. Zum Beispiel kdnnen jene Personen genau identifiziert werden, die ihr Aktivitatsprogramm
oder die Freizeitdistanzen tatsachlich verédndert haben. In den Datenanalysen sind dann kausale
Schlussfolgerungen in Bezug auf Verhaltensdnderungen besser méglich, als dies in Querschnittser-
hebungen vom Typ des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr der Fall ist. Eine Méglichkeit, die Po-
tenziale von Panel-Erhebungen zu nutzen, besteht darin, fir das betreffende Thema die Daten des
Deutschen Mobilitatspanels auszuwerten (vgl. Zumkeller et al. 2011, Schad et al. 2001).
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Psychologische und sozial-psychologische Erklarungsgroéssen:

Psychische Einstellungen in Bezug auf die Freizeitgestaltung ausser Haus und im Haus oder in
Bezug auf die Wahl der Verkehrsmittel kdnnen sich im Zeitverlauf geéndert haben; auch sozial-
psychologische Einflussfaktoren, wie z.B. soziale Normen in Bezug auf die ausgelibten Freizeitak-
tivitaten und die aufgesuchten Ziele, kénnen ihre Wirkung im Zeitverlauf gedndert haben. Ursachen
auf dieser psychologischen Erklarungsebene kdénnen allenfalls in Form von Briickenhypothesen
eingefuhrt werden, aber nicht in den untersuchten Daten selbst eruiert werden. Dies spricht dafir,
entsprechende Frageitems in ein kinftiges Teilmodul des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr ein-
zubinden. Die bisher erhobenen verkehrspolitischen Einstellungen sind auf andere Fragen hin aus-
gerichtet und kénnen den gewiinschten Erklarungsbeitrag nicht leisten.

7.3. Strategie Freizeitverkehr — einige Hinweise

Generelle Einschatzung

Einige der festgestellten Entwicklungen sind im Sinne der Ziele der Strategie Freizeitverkehr des
Bundes: Die Wegdistanz in der Freizeit, d.h. der Aufwand flr die ausgeubten Freizeitaktivitaten, ist
zuriickgegangen. Trotz Bevolkerungswachstum zwischen 2005 und 2010 fuhren die geringeren
Distanzen im Freizeitverkehr zu einer geringen Abnahme der Verkehrsleistung der Schweizer Be-
volkerung im Bereich des Freizeitverkehrs von -2% gegenilber dem Jahr 2005. In diesem Zeitraum
haben sich infolge der geanderten Verkehrsmittelwahl deutliche Verschiebungen im Freizeitverkehr
zu Gunsten des offentlichen Verkehrs ergeben: 25% mehr Pkm beim OV, gegeniiber einem Riick-
gang von 7% der Pkm beim MIV. Tarifangebote fiir den 6ffentlichen Verkehr haben nach den Ana-
lysen eine starke Wirksamkeit auf den Freizeitverkehr und lassen sich damit als Steuerungsinstru-
ment einsetzen (z.B. das GA und Halbtaxabonnement). Tagesreisen im Inland (hier auch mit
nennenswerten Anteilen des OV) haben zugelegt, was fiir die Attraktivitat der inlandischen Frei-
zeitangebote spricht.

Differenzierter Blick auf die Freizeitgestaltung im Inland und Ausland

Die Strategie Freizeitverkehr hat einen Schwerpunkt auf die alltagliche Mobilitdt der Bevélkerung
gelegt. Die Dynamik bei der Distanzentwicklung liegt allerdings im Bereich der nicht-alltaglichen
Mobilitat (Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtung). Zudem steht diese nicht-alltagliche Frei-
zeitmobilitat in einem Zusammenhang mit der alltdglichen Freizeitgestaltung. Und es bestehen
offenbar Substitutionsbeziehungen zwischen inlandischen und auslédndischen Freizeitzielen respek-
tive Angeboten. Dies spricht dafiir,

e neben der alltdglichen Freizeitmobilitat auch die beiden anderen ,,Marktsegmente* der Tages-
reisen und der Reisen mit Ubernachtungen zum Gegenstand zu machen;

e die Faktoren zu betrachten, die zur Wahl eines Reiseziels im Inland oder im Ausland fiihren.
Dies kann darauf abzielen, geeignete Massnahmen zu entwickeln, mit denen vor allem die
Zielwahl der inlandischen Bevdlkerung zu Gunsten der inldndischen Reiseziele bei den Reisen
mit Ubernachtungen beeinflusst wird, damit zumindest der Anteil inlandischer Ziele auf Dauer
gehalten werden kann.

Wirkung von Fordermassnahmen Privater und der 6ffentlichen Hand

Eine Reihe von privaten und offentlichen Akteuren (Konzert- und Eventveranstalter, Transportun-
ternehmen, Freizeitanlagen, RailAway, SchweizMobil etc.) haben ihr Angebot fir die Freizeitge-
staltung in den letzten Jahren massiv ausgebaut und vermarktet. Inwieweit sich dies auf die Ent-
wicklung des Freizeitverkehrs im Inland ausgewirkt hat (etwa indem lokale Events das Durchfiihren
von Freizeitwegen im Nahbereich gefordert haben), konnte empirisch im Rahmen dieser Studie
nicht untersucht werden. Dies sollte aus unserer Sicht vermehrt mit Wirkungsanalysen in abge-
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grenzten Untersuchungsgebieten geschehen (Mikro-Analysen). Bei solchen Wirkungsanalysen soll-
te die Verdnderung von Aktivitaten, von Aktivitatszielen sowie von Distanzen explizit in den Blick
genommen werden und nicht allein nur auf Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl geachtet
werden.

7.4. Ausblick auf die schweizerischen Verkehrsperspektiven — methodische Bemerkungen

In Verkehrsperspektiven und Szenarien wird hdufig mit Mittelwerten fur die Gesamtbevdlkerung
gerechnet. Es werden dann in der Regel Annahmen dariiber getroffen, wie sich diese mittleren Wer-
te in Zukunft unter bestimmten Bedingungen verdndern werden. Angesichts der festgestellten viel-
féaltigen Muster beim Zustandekommen von Verhaltensanderungen bietet sich ein solches Verfahren
allenfalls fur grobe Ad-hoc-Analysen an. Fur detailliertere, alltagsndhere Szenarien und Perspekti-
ven wird vorgeschlagen, komplexere Annahmen zu treffen:

e in Bezug auf die Organisation des Alltags der Haushalte und die damit einhergehende Bedeu-
tung der einzelnen Verkehrszwecke im Zeitablauf,

e in Bezug auf die Attraktivitat inlandischer und auslandischer Freizeitziele und die Praferenzen
der Bevdlkerung hinsichtlich der Freizeitgestaltung im Nahbereich, im Inland und im Ausland;

e in Bezug auf spezifische Verhaltensdnderungen in wichtigen Bevdélkerungsgruppen, bei denen
sich Uber die Zeit hinweg in der Mobilitatsbiographie gréssere Umbriliche ergeben. Solche
Gruppen sind z.B.:

e Jugendliche und die Phase des Ubergangs vom Jugendalter in die Altersphase der jungen
Erwachsenen;

e Frauen versus Ménner mit jeweils spezifischen Mustern der Freizeitmobilitat;
e Personen, die eine Erwerbstétigkeit aufnehmen respektive ihr Pensum stark verandern;
e Haushalte ohne und mit Kindern;

e Senioren in zwei Phasen von mobilitatsrelevanten Ubergéngen: Senioren beim Eintritt in
die Altersgruppe der 65- bis 79-Jahrigen sowie Senioren nach dem Ubergang in die Alters-
gruppe der tGber 79-Jahrigen.
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Anhang: Liste der empirischen Auswertungen und Analysevariablen

Anhang 1: Liste der Auswertungen der Mikrozensen Mobilitat und Verkehr 1994, 2000, 2005
und 2010 und der Erhebungen zum Reiseverhalten 2008, 2009 und 2010

Nummer

Titel

Stichtagsmobilitét, Alle Verkehrszwecke im In- und Ausland

T1.1.1
T1.1.2
T1.1.3
T1.1.4
T1.2.1
T1.2.2
T1.2.3
T1.24
T1.3.1
T1.3.2
T1.3.3
T1.34
T1.4.1
T1.4.2
T1.4.3
T1.4.4

Anzahl Wege im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (1994)
Anzahl Wege im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2000)
Anzahl Wege im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2005)
Anzahl Wege im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2010)
Tagesdistanz im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (1994)
Tagesdistanz im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2000)
Tagesdistanz im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2005)
Tagesdistanz im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2010)
Tageswegzeit im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (1994)
Tageswegzeit im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2000)
Tageswegzeit im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2005)
Tageswegzeit im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2010)
Mittlere Weglange im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (1994)
Mittlere Weglénge im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2000)
Mittlere Weglange im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2005)
Mittlere Weglénge im In- und Ausland nach Verkehrszwecken (2010)

Stichtagsmobilitat, Alle Verkehrszwecke im Inland

T2.1.1
T2.1.2
T2.1.3
T2.1.4
T2.2.1
T2.2.2
T2.2.3
T2.24
T2.3.1
T2.3.2
T2.3.3
T2.34
T2.4.1
T2.4.2
T2.4.3
T2.4.4
T25.1
T25.2

Anzahl Wege im Inland nach Verkehrszwecken (1994)

Anzahl Wege im Inland nach Verkehrszwecken (2000)

Anzahl Wege im Inland nach Verkehrszwecken (2005)

Anzahl Wege im Inland nach Verkehrszwecken (2010)

Tagesdistanz im Inland nach Verkehrszwecken (1994)

Tagesdistanz im Inland nach Verkehrszwecken (2000)

Tagesdistanz im Inland nach Verkehrszwecken (2005)

Tagesdistanz im Inland nach Verkehrszwecken (2010)

Tageswegzeit im Inland nach Verkehrszwecken (1994)

Tageswegzeit im Inland nach Verkehrszwecken (2000)

Tageswegzeit im Inland nach Verkehrszwecken (2005)

Tageswegzeit im Inland nach Verkehrszwecken (2010)

Mittlere Weglange im Inland nach Verkehrszwecken (1994)

Mittlere Weglénge im Inland nach Verkehrszwecken (2000)

Mittlere Weglange im Inland nach Verkehrszwecken (2005)

Mittlere Weglénge im Inland nach Verkehrszwecken (2010)
Tagesdistanz im Inland nach Altersklassen und Verkehrszwecken (1994)
Tagesdistanz im Inland nach Altersklassen und Verkehrszwecken (2000)
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T25.3 Tagesdistanz im Inland nach Altersklassen und Verkehrszwecken (2005)
T25.4 Tagesdistanz im Inland nach Altersklassen und Verkehrszwecken (2010)

T2.6.1 Tagesdistanz im Inland nach Einkommen und Verkehrszwecken (1994)
T2.6.2 Tagesdistanz im Inland nach Einkommen und Verkehrszwecken (2000)
T2.6.3 Tagesdistanz im Inland nach Einkommen und Verkehrszwecken (2005)
T2.6.4 Tagesdistanz im Inland nach Einkommen und Verkehrszwecken (2010)
T2.7.1 Tagesdistanz im Inland nach Haushaltsgrésse und Verkehrszwecken (1994)
T2.7.2 Tagesdistanz im Inland nach Haushaltsgrésse und Verkehrszwecken (2000)
T2.7.3 Tagesdistanz im Inland nach Haushaltsgrésse und Verkehrszwecken (2005)
T2.7.4 Tagesdistanz im Inland nach Haushaltsgrésse und Verkehrszwecken (2010)

Alltaglicher Freizeitverkehr im Inland (Stichtagsmobilitat)

T3.1.1 Anteil Wege im Inland nach Freizeitaktivitaten (2000)

T3.1.2 Anteil Wege im Inland nach Freizeitaktivitaten (2005)

T3.1.3 Anteil Wege im Inland nach Freizeitaktivitaten (2010)

T3.2.1 Mittlere Weglange im Inland nach Freizeitaktivitaten (2000)
T3.2.2 Mittlere Weglénge im Inland nach Freizeitaktivitaten (2005)
T3.2.3 Mittlere Weglange im Inland nach Freizeitaktivitaten (2010)
T3.3.1 Mittlere Wegdauer im Inland nach Freizeitaktivitaten (2000)
T3.3.2 Mittlere Wegdauer im Inland nach Freizeitaktivitaten (2005)
T3.3.3 Mittlere Wegdauer im Inland nach Freizeitaktivitaten (2010)
T3.4.1 Hauptverkehrsmittelwahl im Inland nach Freizeitaktivitaten (2000)
T3.4.2 Hauptverkehrsmittelwahl im Inland nach Freizeitaktivitaten (2005)
T3.4.3 Hauptverkehrsmittelwahl im Inland nach Freizeitaktivitaten (2010)
T35.1 Anteil Wege im Inland nach Distanzklassen (1994)

T3.5.2 Anteil Wege im Inland nach Distanzklassen (2000)

T3.5.3 Anteil Wege im Inland nach Distanzklassen (2005)

T3.5.4 Anteil Wege im Inland nach Distanzklassen (2010)

T3.6.1 Hauptverkehrsmittelwahl im Inland nach Distanzklassen (1994)
T3.6.2 Hauptverkehrsmittelwahl im Inland nach Distanzklassen (2000)
T3.6.3 Hauptverkehrsmittelwahl im Inland nach Distanzklassen (2005)
T3.6.4 Hauptverkehrsmittelwahl im Inland nach Distanzklassen (2010)
T3.7.3 Verkehrszwecke pro Ausgang (2005)

T3.7.4 Verkehrszwecke pro Ausgang (2010)

T3.8.3 Kombination von Verkehrszwecken, in % (2005)

T3.8.4 Kombination von Verkehrszwecken, in % (2010)

Alltéaglicher Freizeitverkehr im In- und Ausland: Quell-Ziel-Beziehungen (Stichtagsmobilitat)
T4.1.1 Anteil Wege nach Quell-Ziel-Beziehungen (1994)

T4.1.2 Anteil Wege nach Quell-Ziel-Beziehungen (2000)

T4.1.3 Anteil Wege nach Quell-Ziel-Beziehungen (2005)

T4.1.4 Anteil Wege nach Quell-Ziel-Beziehungen (2010)

T4.2.1 Anteil Summendistanzen nach Quell-Ziel-Beziehungen (1994)
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T4.2.2
T4.2.3
T4.2.4
T4.3.1
T4.3.2
T4.3.3
T4.3.4

Anteil Summendistanzen nach Quell-Ziel-Beziehungen (2000)
Anteil Summendistanzen nach Quell-Ziel-Beziehungen (2005)
Anteil Summendistanzen nach Quell-Ziel-Beziehungen (2010)
Anteil Summenwegzeiten nach Quell-Ziel-Beziehungen (1994)
Anteil Summenwegzeiten nach Quell-Ziel-Beziehungen (2000)
Anteil Summenwegzeiten nach Quell-Ziel-Beziehungen (2005)
Anteil Summenwegzeiten nach Quell-Ziel-Beziehungen (2010)

Alltaglicher Freizeit- und Serviceverkehr im Inland (Stichtagsmobilitat)

T5.1.1
T5.1.2
T5.1.3
T5.2.1
T5.2.2
T5.2.3
T5.3.1
T5.3.2
T5.3.3

Anteil Wege im Inland nach Freizeitaktivitaten und Begleitwege (2000)
Anteil Wege im Inland nach Freizeitaktivitdten und Begleitwege (2005)
Anteil Wege im Inland nach Freizeitaktivitaten und Begleitwege (2010)
Anteil Summendistanzen im Inland nach Freizeitaktivitidten und Begleitwege (2000)
Anteil Summendistanzen im Inland nach Freizeitaktivitdten und Begleitwege (2005)
Anteil Summendistanzen im Inland nach Freizeitaktivitidten und Begleitwege (2010)
Anteil Summenwegzeiten im Inland nach Freizeitaktivitaten und Begleitwege (2000)
Anteil Summenwegzeiten im Inland nach Freizeitaktivitaten und Begleitwege (2005)
Anteil Summenwegzeiten im Inland nach Freizeitaktivitaten und Begleitwege (2010)

Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen (Basis: RV 2008-2010)

T6.1.1
T6.1.2
T6.1.3
T6.2.1
T6.2.2
T6.2.3
T6.3.1
T6.3.2
T6.3.3
T6.4.1
T6.4.2
T6.4.3
T6.5.1
T6.5.2
T6.5.3
T6.6.1
T6.6.2
T6.6.3
T6.7.1
T6.7.2
T6.7.3
T6.8.1
T6.8.2

Anzahl private Tagesreisen nach Freizeitaktivitaten (2008)

Anzahl private Tagesreisen nach Freizeitaktivitaten (2009)

Anzahl private Tagesreisen nach Freizeitaktivitaten (2010)

Anzahl kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Freizeitaktivititen (2008)
Anzahl kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Freizeitaktivititen (2009)
Anzahl kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Freizeitaktivititen (2010)
Anzahl lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Freizeitaktivitéten (2008)
Anzahl lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Freizeitaktivitaten (2009)
Anzahl lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Freizeitaktivitéten (2010)
Anteil private Tagesreisen nach Aktivitat und Hauptverkehrsmittel (2008)
Anteil private Tagesreisen nach Aktivitat und Hauptverkehrsmittel (2009)
Anteil private Tagesreisen nach Aktivitat und Hauptverkehrsmittel (2010)

Anteil kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitit und Hauptverkehrsmittel (2008)
Anteil kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitat und Hauptverkehrsmittel (2009)
Anteil kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitit und Hauptverkehrsmittel (2010)
Anteil lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitat und Hauptverkehrsmittel (2008)
Anteil lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitat und Hauptverkehrsmittel (2009)
Anteil lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitat und Hauptverkehrsmittel (2010)

Anteil private Tagesreisen nach Aktivitat und Destination (2008)
Anteil private Tagesreisen nach Aktivitat und Destination (2009)
Anteil private Tagesreisen nach Aktivitat und Destination (2010)
Anteil kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitat und Destination (2008)
Anteil kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitit und Destination (2009)
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T6.8.3
T6.9.1
T6.9.2
T6.9.3

Anteil kurze Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitit und Destination (2010)
Anteil lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitit und Destination (2008)
Anteil lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitat und Destination (2009)
Anteil lange Privatreisen mit Ubernachtung nach Aktivitit und Destination (2010)

Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen (Basis: MZMYV 2005 und 2010)

T7.1.1
T7.1.2
T7.2.1
T7.2.2
T7.3.1
T7.3.2
T7.4.1
T7.4.2
T75.1
T7.5.2
T7.6.1
T7.6.2
T7.7.1
T7.7.2

T7.8.1

T7.8.2

Mittlere Anzahl Tagesreisen pro Jahr (2005)

Mittlere Anzahl Tagesreisen pro Jahr (2010)

Zweck der Tagesreise (2005)

Zweck der Tagesreise (2010)

Distanz Tagesreise pro Person (2005)

Distanz Tagesreise pro Person (2010)

Mittlere Anzahl Reisen mit Ubernachtungen pro Jahr (2005)
Mittlere Anzahl Reisen mit Ubernachtungen pro Jahr (2010)
Zweck der Reisen mit Ubernachtung (2005)

Zweck der Reisen mit Ubernachtung (2010)

Distanz Reise mit Ubernachtung pro Person (2005)

Distanz Reise mit Ubernachtung pro Person (2010)

Distanz Tagesreisen pro Person und Jahr nach Hauptverkehrsmitteln und Wegzwecken (2005)

Distanz Tagesreisen pro Person und Jahr nach Hauptverkehrsmitteln und Wegzwecken (2010)
Distanz Reisen mit Ubernachtung pro Person und Jahr nach Hauptverkehrsmitteln und Weg-
zwecken (2005)

Distanz Reisen mit Ubernachtung pro Person und Jahr nach Hauptverkehrsmitteln und Weg-
zwecken (2010)

Verkehrs- und Fahrleistungen

T8.1.1

T8.1.2

T8.2.1
T8.2.2
T8.3.1

T8.3.2

T8.4.1
T8.4.2

Verkehrsleistungen im alltaglicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, In- und Ausland
(2005)
Verkehrsleistungen im alltiglicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, In- und Ausland
(2010)

Verkehrsleistungen im alltaglicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, Inland (2005)

Verkehrsleistungen im alltéglicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, Inland (2010)
Fahrleistungen des MIV im alltaglicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, In- und Ausland
(2005)

Fahrleistungen des MIV im alltaglicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, In- und Ausland
(2010)

Fahrleistungen des MIV im allt&glicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, Inland (2005)
Fahrleistungen des MIV im alltaglicher Freizeitverkehr nach Verkehrsmittel, Inland (2010)
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Anhang 2: Deskriptive Statistik der Variablen der multivariaten Analyse

2005

2010

Anzahl
(ungewichtet)

%
(gewichtet)

Anzahl
(ungewichtet)

%
(gewichtet)

Haushaltseinkommen

Unter CHF 2000

1033

2.8%

1709

2.7%

CHF 2000 bis 4000 4922 15.1% 9479 14.3%
CHF 4001 bis 6000 7300 26.6% 12225 22.5%
CHF 6001 bis 8000 5758 23.2% 10095 20.2%
CHF 8001 bis 10000 3626 14.5% 7301 15.5%
CHF 10001 bis 12000 1976 8.1% 4605 10.2%
CHF 12001 bis 14000 972 3.9% 2346 5.3%
CHF 14001 bis 16000 525 2.4% 1549 3.5%
Mehr als CHF 16000 794 3.4% 2489 5.8%
Geschlecht Mann 15378 48.7% 28762 49.0%
Frau 18012 51.3% 34106 51.0%
Person ist in Person ist nicht in Ausbildung 27482 80.7% 60555 95.2%
Ausbildung Person ist in Ausbildung 5908 19.3% 2313 4.8%
Abonnemente Kein Abo 17221 52.3% 26978 44.2%
Verflgbarkeit HT/Andere/Kombinationen 13977 41.4% 30472 47.1%
GA (1. und 2. Klasse) 2192 6.3% 5418 8.8%
Alterskategorien 6-17 Jahre 4605 14.7% 7808 13.5%
18-24 Jahre 2218 8.9% 3846 9.1%
25-44 Jahre 9989 31.3% 15563 30.4%
45-64 Jahre 9760 28.7% 19751 29.0%
65-79 Jahre 5273 13.1% 12017 12.8%
80 und mehr 1545 3.4% 3883 5.1%
Wohnort: Raumstruktur Agglomerationskerngemeinde 10577 28.5% 19937 28.2%
aggregiert Ubrige Agglomerationsgemeinde 14702 45.1% 30302 45.4%
Isolierte Stadt 205 0.9% 457 0.8%
Léndliche Gemeinde 7837 25.5% 12172 25.6%
\Verfigbarkeit Motorrad  Nicht verfligbar 6235 71.4% 12154 70.6%
Nach Absprache verfiigbar 410 5.6% 1039 6.8%
Immer verfugbar 1855 23.0% 3408 22.6%
Verfugbarkeit Auto Nicht verfligbar 1424 5.0% 2565 5.3%
Nach Absprache verfiighar 3244 15.7% 6392 16.4%
Immer verfigbar 18320 79.4% 35026 78.2%
Hat Freizeitetappe Hat kgine Freizeitetappe im Inland 13755 41.6% 27016 43.5%
im Inland am Stichtag
am Stichtag gtail(t:rllit;e;zeltetappe im Inland am 19635 58.4% 35852 56.5%
Besché&ftigungsgrad 4.Teilzeit 111 (weniger als 50%) 1498 9.5% 5239 14.3%
3.Teilzeit 11 (50-69%) 1737 10.5% 3842 10.6%
2.Teilzeit | (70-89%) 1477 8.3% 3242 8.7%
1.Vollzeit (> 90%) 11514 71.8% 21684 66.3%
Wetter am Stichtag Schneefall 1962 6.3% 3449 5.6%
Regen 5632 17.0% 13487 21.7%
schén und warm 858 2.5% 1684 2.7%
schén und kalt 1662 4.8% 1226 1.9%
schon (keine weitere Angabe) 16585 50.2% 23193 37.0%
warm (keine weitere Angabe) 178 0.5% 759 1.2%
kalt (keine weitere Angabe) 1952 5.2% 2371 4.0%
unstabil (stark veranderlich) 1164 3.3% 2076 3.1%
ubriges (neblig, bewdlkt) 3039 9.1% 13873 21.6%
weiss nicht 358 1.2% 750 1.2%
Eigentum oder Miete andere qumen (Mieter, Genossen- 19341 54.2% 32718 52 50%
schaft, Dienstwohnung)
Haus oder Stockwerkeigentiimer 14049 45.8% 30150 47.5%
Kinder im Haushalt Keine Kinder im Haushalt 18643 46.8% 36221 48.4%
Kinder unter 18 Jahren im Haushalt 14747 53.2% 26647 51.6%
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Anhang 3: Schatzergebnisse Modell 1: Partizipation im Freizeitverkehr

Variante 2

Variante 3

Variante 1
MZMV-Dummy 0.8994884 (-5.37)"
Manner 1.114322 (5.34)™
im Vergleich zu Frauen
Halbtax 1.195521 (9.16) ™
GA 1.230815 (5.76)

im Vergleich zu nicht Abo-Besitzern
EK CHF 2000 bis CHF4000

EK CHF 4001 bis CHF 6000

EK CHF 6001 bis CHF 8000

EK CHF 8001 bis CHF 10000

EK CHF 10001 bis CHF 12000

EK CHF 12001 bis CHF 14000

EK CHF 14001 bis CHF 16000
Mehr als CHF 16000

im Vergleich zu EK < CHF 2000

1.123421 (2.2)"
1.163845 (2.88)
1.263554 (4.31)
1.352462 (5.37)
1.372787 (5.32)
1.464262 (5.69)
1.499351 (5.43)
1.36397 (4.64)

ok

ke

ke

ok

ok

18 — 24 Jahre 0.8319042 (-3.67) ™
25 — 44 Jahre 0.6084265 (-11.16) ™
45 — 64 Jahre 0.5360648 (-14.04) ™
65 — 79 Jahre 0.6022588 (-11.11) ™
80 und mehr 0.425692 (-16.23) ™

im Vergleich zu den 6 — 17 Jahrigen
1.093864 (2.28) ~
0.8684277 (-3.3)

Teilzeit 111 (weniger als 50%)
Teilzeit 11 (50-69%)

Teilzeit | (70-89%) 0.8424339 (-3.76) ™
Vollzeit (>90%) 0.6930532 (-12.79) ™
im Vergleich zu Personen ohne Beschéftigung

1.376041 (6.00) ™
1.398059 (6.97) ™

Auto zeitweise verfugbar

Auto immer verflighar

im Vergleich zu keiner Autoverfiigharkeit
Autofiihrerschein 1.13511 (2.47) "
im Vergleich zu keinem Autofuhrerschein

1.079057 (3.35) ™

im Vergleich zu keinem Motorradfiihrerschein

Motorradfiihrerschein

Kinder im Haushalt

Isolierte Stadt

im Vergleich zu kinderlosen Haushalten
Agglomerationskerngemeinde
Ubrige Agglomerationsgemeinde

im Vergleich zu landlichen Gemeinden

0.8520149 (-7.11) ™

1.014093 (0.55)
0.9838894 (-0.69)
1.069731 (0.65)

1.088316 (2.27) "

1.139818 (3.68) ™"
1.196429 (2.54) "

1.090822 (0.96)
1.112459 (1.17)
1.176928 (1.73)
1.337496 (2.95) ™
1.416878 (3.25) ™
1.227253 (1.67)
1.342141 (2.01) "
1.271929 (1.88)

0.8936369 (-1.27)
0.6549401 (-5.35) ™
0.556563 (-7.38)
0.6718046 (-4.87)
0.4966234 (-6.84) ™

1.352897 (3.5) ™"
0.8817515 (-1.55)
0.8671054 (-1.64)
0.6967514 (-6.9) ™

1.58499 (4.72)
1.63658 (5.59) ™

1.006445 (0.07)

1.062636 (1.43)

0.8242418 (-4.61) ™
1.032953 (0.7)

0.9804693 (-0.47)
1.000014 (0)

1.133284 (5.22) ™"

1.228921 (8.91) ™
1.253747 (5.4) ™

1.144692 (2.08)
1.197829 (2.78)
1.324895™ (4.23) ™
1.367971 (4.56) ™"
1.365912 (4.34) ™"
1.583253 (5.72)
1.574047 (5.2) ™
1.402515 (4.26)

0.793413 (-3.85) ™"
0.5759445 (-10.35) ™
0.5161541 (-12.48)

0.5589399 (-10.7) ™
0.3926559 (-15.24) ™

ke

1.02106 (0.47)
0.8578797 (-3.07) ™
0.8258957 (-3.59) ™
0.6844009 (-11.13) ™

1.289504 (4.03) ™
1.299278 (4.59) ™

1.202231 (3.02) ™
1.089816 (3.22) ™
0.8645085 (-5.48) ™
1.002194 (0.07)

0.9844776 (-0.56)
1.111505 (0.87)

Wald Chi?
Pseudo R?

Anzahl Beobachtungen

78662
1069.42
0.0150

26864
294.40
0.0143

51798
819.95
0.0159

Odd Ratios der Logit-Schatzungen, Z-Werte in Klammern, Signifikanzniveaus:

1% und " 5%
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Schétzergebnisse Modell 2: Tagesdistanzen im Freizeitverkehr

Variante 2

Variante 3

Variante 1
MZMV-Dummy -2.176051 (-3.34) ™
Manner 2.166179 (3.29) ™
im Vergleich zu Frauen
Halbtax 3.253607 (5.22)
GA 14.92001 (10.28) ™

im Vergleich zu nicht Abo-Besitzern
EK CHF 2000 bis CHF4000

EK CHF 4001 bis CHF 6000

EK CHF 6001 bis CHF 8000

EK CHF 8001 bis CHF 10000

EK CHF 10001 bis CHF 12000

EK CHF 12001 bis CHF 14000

EK CHF 14001 bis CHF 16000
Mehr als CHF 16000

im Vergleich zu EK < CHF 2000

2.79461 (1.99) "
4.425548 (3.14) ™
6.730573 (4.54)
6.467967 (4.06) ™
9.226177 (5.06)
5.988579 (3.25)
8.197188 (3.81) ™
7.212274 (3.52) ™

18 - 24 Jahre 6.093901 (3.64) ™"
25 — 44 Jahre 1.257089 (0.92)

45 — 64 Jahre 0.8672349 (0.63)
65 — 79 Jahre -1.323872 (-0.94)

80 und mehr -6.126493 (-3.64) ™
im Vergleich zu den 6 — 17 Jahrigen
Teilzeit 111 (weniger als 50%)
Teilzeit 11 (50-69%)

Teilzeit | (70-89%) -2.291193 (-1.49)
Vollzeit (>90%) -1.395497 (-1.37)
im Vergleich zu Personen ohne Beschéftigung

-0.6628825 (-0.53)
-2.295344 (-1.84)

4.362605 (2.76) ™
7.33732 (5.29) ™"

Auto zeitweise verfugbar

Auto immer verflighar

im Vergleich zu keiner Autoverfiigharkeit
Autofuhrerschein 0.160948 (0.11)
im Vergleich zu keinem Autofuhrerschein
Motorradfiihrerschein 1.19434 (1.49)
im Vergleich zu keinem Motorradfiihrerschein

-3.876387 (-5.07)

ke

Kinder im Haushalt
im Vergleich zu kinderlosen Haushalten

ok

Agglomerationskerngemeinde -5.476051 (-6.29)
-3.172333 (-3.97)

-2.940522 (-0.99)

ok

Ubrige Agglomerationsgemeinde
Isolierte Stadt
im Vergleich zu landlichen Gemeinden

1.920734 (1.59)

0.8911358 (0.79)
15.70832 (5.5) ™"

2.421095 (1.01)
3.335833 (1.41)
5.802889 (2.3) "
7.877512 (2.73) ™"
10.33237 (3.06) ™
1.897252 (0.61)
6.010534 (1.53)
12.2658 (2.42) "

8.084298 (2.47)"
0.5701692 (0.23)
0.3374926 (0.14)
-2.839253 (-1.14)
-5.946028 (-1.93)

-2.69439 (-1.13)
-4.692518 (-2.07)"
-1.418866 (-0.45)
-1.721553 (-0.89)

6.704553 (2.27) "
7.253566 (2.87)

0.4278088 (0.16)

2.805192 (1.71)

*x

-4.995842 (-3.57)
-5.939104 (-3.86)
-3.826741 (-2.62)
-12.62603 (-4.48) ™"

ke

2.309865 (2.98) ™

4.65379 (6.35)
15.05783 (9.01) ™

3.031789 (1.76)
5.162137 (2.95) ™
7.247909 (3.96) ™
5.701876 (3.03) ™
8.681652 (4.02)
7.463933 (3.31) ™
8.995329 (3.49) ™
5.522216 (2.59) "

4.797206 (2.66) ™
1.656249 (1.05)
1.102194 (0.68)

-0.4717661 (-0.28)

-6.140349 (-3.07) ™

0.1876758 (0.13)
-1.145736 (-0.78)

-2.609688 (-1.53)
-1.188385 (-1.05)

3.294692 (1.78)
7.455776 (4.52) ™
-0.1410689 (-0.08)
0.3957998 (0.45)
-3.172148 (-3.5) ™
-5.267796 (-5.01) ™

-2.811412 (-3.00) ™
2.831165 (0.66)

Konstante 18.3901 (10.74) ™ 20.72553 (7.25) 14.78667 (7.19) ™
Anzahl Beobachtungen 45939 16085 29854
R? 0.170 0.214 0.164

Koeffizienten der linearen Regression, t-Werte in Klammern, Signifikanzniveaus: ™ 1% und " 5%
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Normal Quantile Plot der Residuen in Variante 1
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Normal Quantile Plot der Residuen in Variante 2
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Normal Quantile Plot der Residuen in Variante 3
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