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Gemédss Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015 macht
der Freizeitverkehr 44 Prozent der durchschnittlichen Ta-
gesdistanz der Bevdlkerung im Inland aus. Er ist damit der
quantitativ wichtigste Verkehrszweck. Dazu kommt, dass
immer haufiger Freizeitwege im Ausland unternommen
werden und dabei sehr haufig das Flugzeug genutzt wird.
Und: Der Freizeitverkehr wird in Zukunft noch zunehmen.
Gemass den ARE-Verkehrsperspektiven 2040 gehort er mit
einer Zunahme von 32% zwischen 2010 und 2040 zu den
am starksten wachsenden Verkehrssegmenten. Welche
Treiber heizen den Freizeitverkehr immer weiter an?

Ein besseres Verstandnis unseres Mobilitatsverhaltens in der
Freizeit tut angesichts seiner Bedeutung Not. Dies ganz be-
sonders, wenn eine effektive und effiziente Steuerung des
Freizeitverkehrs im Hinblick auf seine Nachhaltigkeit anstrebt
werden soll. Im Rahmen einer Studie der Schweizerischen Ver-
einigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten SVI
wurden mit einem Fokus auf die alltéagliche Freizeitmobilitat
die folgenden Forschungsfragen beantwortet[1]:

1. Welchen Einfluss haben individuelle, gesellschaftliche und
kontextuelle Merkmale sowie kohorten- und zeitperiodenbe-
zogene Faktoren auf den Freizeitverkehr? Welche Treiber des
Freizeitverkehrs lassen sich nachweisen?

2. Inwelche Typen lasst sich die Schweizer Wohnbevdlkerung
hinsichtlich ihrer freizeitbezogenen Motive, Einstellungen und
Verhaltensweisen einteilen?

[1] Ueli Haefeli, Tobias Arnold, Martin Lutzenberger, Konrad Gotz, Julian
Fleury (2021): Treibende Krdfte im Freizeitverkehr, Forschungsprojekt SVI
2017/008 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure
und Verkehrsexperten (SVI), Hg.: Bundesamt fur Strassen ASTRA, Bern.

[ABB.1] Architektur und Land-
schaft zur Wiederbelebung des
lokalen Tourismus, mit der «Fiore
di pietra» von Mario Botta/
Architecture et paysage pour
relancer le tourisme local, avec le
«Fiore di pietra» de Mario Botta/
Architettura e paesaggio per
rilanciare il turismo locale, con il
«Fiore di pietra» di Mario Botta
(Foto: Ferrovia Monte Generoso,
Enrico Cano)

3. Welche Arten des Freizeit-
verkehrs bestehen, welchen
kommt hinsichtlich der Umwelt-
auswirkungen eine hohe Prioritat
zu und wie hangen diese mit den
verschiedenen Freizeitmobilitats-
typen zusammen?

Drei Typen von Freizeitmobilen

Im Rahmen einer schweizweit reprasentativen Befragung
wurden die folgenden drei Typen von Freizeitmobilen identifi-
ziert. [ABB.2]

Die Spass- und Erlebnisorientierten (32% in der Stichpro-
be) wollen in ihrer Freizeit in erster Linie etwas Neues erleben,
was sie oft in die Ferne reisen l&dsst und was auch mit einem
hohen Konsumniveau (u.a. beim nachtlichen Ausgang oder
beim Restaurantbesuch) im Zusammenhang steht. Die Uber-
durchschnittlich jungen Personen sind sportlich aktiv. Sie nut-
zen ausserdem vergleichsweise haufig das Flugzeug. Mobilitat
wird hier als Zweck fur die Freizeitbedlrfnisse gesehen; da
kann das Zufussgehen, das Velofahren oder der OV durchaus
auch eine Rolle spielen, sehr oft wird jedoch auf Verkehrsmittel
des MIV zuriickgegriffen.

Auch die Umwelt- und Nahraumorientierten (40% in der
Stichprobe) suchen in ihrer Freizeit die Aktivitdt und finden
diese draussen in der Natur in der naheren Umgebung. Sie
nutzen die Naherholungsraume fir sportliche Aktivitaten oder
um einfach die Natur zu geniessen. Ihre Wahl, Naherholungs-
raume aufzusuchen, anstatt weit in die Ferne zu reisen, steht
nicht zuletzt im Zusammenhang mit ihrer Orientierung, sich in
der Freizeit moglichst umweltfreundlich zu verhalten.
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Spass- und Umwelt- und Entspannungs-
Erlebnisorientierte Nahraumorientierte orientierte

32.4% 40 % 27.5%

Neues erleben, nicht Aktiv sein in der Natur Ruhe und Entspannung
zuletzt in der Ferne finden

[ABB.2] 3 Typen von Freizeitmobilen/Trois types
de personnes mobiles dans les loisirs /Tre tipi di
persone che si spostano nel tempo libero (Quelle:
Eigene Darstellung)

Bei den Entspannungsorientierten (28% in der Stichprobe)
handelt es sich um den am wenigsten aktiven Typ von Freizeit-
mobilen. Anstatt sich in der Natur kérperlich zu betatigen oder
mit Freunden auf Reisen zu gehen und neue Abenteuer zu er-
leben, finden die Entspannungsorientierten ihre Zufriedenheit
in der Freizeit mit Ruhe und Erholung.

Die Rolle von Mobilitatswerkzeugen, Wohnort, Demografie
und Sozio6konomie

Auf der Suche nach den wichtigsten Treibern des Freizeit-
verkehrs zeigt sich zunachst die zentrale Rolle von Mobilitdts-
werkzeugen. Die Verfiigbarkeit von Autos, OV-Abonnementen
oder eine Mobility-Mitgliedschaft beeinflussen die Freizeitmo-
bilitat stark. Aber auch verschiedene Aspekte des Wohnorts
pragen die Mobilitat in der Freizeit. Ins Auge sticht insbeson-
dere, dass eine grosse Zufriedenheit mit dem Wohnort zu einer
geringeren Reiseaktivitat und einer geringeren Nutzung des MIV
fUhrt. Weiter fordern Partnerschaften die Haufigkeit von Reisen
bis zu dem Moment, wo Kinder dazukommen. Die Analyse zu den
soziodemografischen Faktoren ergab, dass mit zunehmendem
Alter eher der MIV gewahlt wird, zumindest solange dies der ge-
sundheitliche Zustand zuléasst. Schliesslich zeigt sich, dass die
Sozioékonomie einer Person weniger fur die Verkehrsmittelwahl
in der alltaglichen Freizeit (z.B. Besuche von Restaurants oder
Kulturveranstaltungen), daftr aber umso mehr fur die Reiseak-
tivitat in der nicht alltaglichen Freizeit (z.B. Ferien oder Reisen)
relevant ist; insbesondere nehmen Reisen mit Ubernachtung ab
einem gewissen Einkommensniveau stark zu.

Die wichtigsten Kategorien des alltdglichen Freizeitver-
kehrs

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden die Wege im Zu-
sammenhang mit den haufigsten und im Hinblick auf Verkehrs-
vorgange relevantesten Freizeitzwecken danach unterteilt, ob
der Zielort sich in einem Agglomerationskern, einem Agglome-
rationsgurtel oder im periurbanen Raum befindet. Entstanden
sind zwolf Kategorien des alltaglichen Freizeitverkehrs, die
hinsichtlich verschiedener Kennwerte verglichen wurden. Da-
bei zeigt sich, dass der Besuch von Kulturveranstaltungen,
Freizeitanlagen und Sportanlassen im periurbanen Raum mit
der héchsten Belastung von Verkehrsinfrastruktur und Umwelt
einhergeht. Fast ein Viertel aller Wege im Zusammenhang mit
dieser Freizeitaktivitat entfallen auf Stosszeiten und aufgrund
der vergleichsweise langen Distanzen mit einem nennens-
werten MIV-Anteil von gut 75 Prozent sind auch der Energie-
verbrauch und der CO2-Austoss pro Weg im Durchschnitt hoch.
Weitere Kategorien mit einer im Durchschnitt hohen Belastung
sind Besuche bei Verwandten oder Bekannten mit Zielort in
einem Agglomerationsglrtel sowie mit Zielort im periurbanen
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Raum; beide Kategorien insbesondere aufgrund eines hohen
Energie- und CO.-Verbrauchs. [ABB.3]

Betrachtet man die Ergebnisse unabhéngig vom Freizeit-
zweck, zeigt sich, dass in der Tendenz Freizeitaktivitaten mit
Zielort im periurbanen Raum mit einer héheren Belastung ein-
hergehen als solche mit Zielort in einem Agglomerationskern
oder einem Agglomerationsgurtel.

Ausgehend von den empirischen Ergebnissen der Studie
zeigen die nachfolgenden zwei Abschnitte auf, wie das Frei-
zeitverkehrsverhalten der in der Schweiz wohnhaften Bevolke-
rung in Bezug auf individuelle Faktoren und Kontextfaktoren
zusammengefasst werden kann.

Treiber des Freizeitverkehrs aus Sicht des Individuums

Will man das Handeln eines Menschen auf seine individu-
ellen Attribute zurlckfihren, lassen sich physische, psycho-
logische und soziokulturelle Faktoren unterscheiden. Bezig-
lich der physischen Faktoren ist die individuelle Ausstattung
mit Mobilitatswerkzeugen zentral. Mit dem Besitz eines Autos
oder eines OV-Abonnements steigt die Nutzung der jeweili-
gen Option. Mit einem héheren Einkommen und einem héheren
Bildungsniveau gehen langere Distanzen sowie eine starkere
Reiseaktivitat einher. Keine eindeutigen Zusammenhange las-
sen sich fur die demografischen Faktoren Alter, Geschlecht
und Wohnort erkennen. Viel eher scheint die Mobilitat im Zu-
sammenhang mit Lebensphasen zu stehen.

Die Erkenntnisse zu psychologischen Faktoren lassen sich
wie folgt zusammenfassen: Dem Umweltbewusstsein kommt als
soziale Norm eine wichtige Bedeutung bei den Entscheidungen
zu. Wichtig ist auch die wahrgenommene Verhaltenskontrolle,
mit anderen Worten: der von uns individuell wahrgenommene
Handlungsspielraum bezuglich Verkehrsmittelwahl; Freizeit-
zweck oder Zielort.

Bezogen auf die soziokulturellen Faktoren zeigt sich: Die
Spass- und Erlebnisorientierten einerseits und die Entspan-
nungsorientierten andererseits decken das Spektrum der Frei-
zeitorientierungen ab. Wahrend Erstere ein grosses Bedirfnis
nach Aktivitaten und nach Neuem haben, sehen Letztere ihre
Bedirfnisse dann erfillt, wenn sie die Freizeit zur Erholung
nutzen kénnen. Die Umwelt- und Nahraumorientierten lassen
sich zwischen diesen beiden Typen positionieren. Zuséatzlich
zu den Freizeitorientierungen erweisen sich Lebensphasen als
zweiten fruchtbaren soziokulturellen Erklarungsansatz fir den
Freizeitverkehr: Der Eintritt ins Erwachsenenalter, die Grin-
dung einer Familie sowie die mit dem hohen Alter einherge-
henden gesundheitlichen Einschrankungen sind Beispiele fur
solche biografischen Bruchstellen.

Zielort
Agglozentrum  Agglogurtel Periurban
Besuche bei Verwandten ‘ ‘ .

oder Bekannten

Gastronomiebesuche .

Kulturveranstaltungen/

(z.B. Matchbesuch)

N
Freizeitanlagen, passiver Sport . ‘
@

Nicht-sportliche Aussenaktivitat .
(z.B. Spazieren)

[ABB.3] Nachhaltigkeitsbilanz der Freizeitmobilitat nach
Zielort/Performances de durabilité de la mobilité de
loisirs selon la destination/Bilancio di sostenibilita della
mobilita del tempo libero secondo la destinazione
(Quelle: Eigene Darstellung)



Treiber des Freizeitverkehrs auf der Ebene des Kontexts
Die Faktoren auf der Kontextebene lassen sich in physi-
sche, soziokulturelle, soziodkonomische und rechtliche res-
pektive politische Faktoren unterteilen. Ein erstes wichtiges
Merkmal der physischen Umwelt in Bezug auf den Freizeitver-
kehr ist die raumliche Lage der Freizeitinfrastruktur. Peripher
gelegene Freizeitziele fihren zu langeren Distanzen und in
der Tendenz zu einem héheren MIV-Anteil. Als zweites Merk-
mal kann das OV-Angebot betrachtet werden. Diesbeziiglich
zeigt sich in den Analysen jedoch kein eindeutiger Effekt. Ge-
mass den Ergebnissen hangt die Anbindung des Wohnorts an
das OV-Netz nicht mit der Nutzung des OV zusammen. In der
Schweiz durfte das OV-Angebot in den meisten Regionen der-
art ausgebaut sein, dass der Faktor, zumindest, wenn man den
Wohnort betrachtet, heute in den meisten Fallen nicht mehr
als Erklarungsansatz fur das Freizeitverkehrsverhalten taugt.
Wie unsere sozialen Kontakte geografisch angesiedelt
sind, pragt unser Mobilitatsverhalten in der Freizeit stark. Je
peripherer die sozialen Kontakte einer Person zerstreut sind,
desto langere Distanzen werden zurlickgelegt und desto
haufiger werden Verkehrsmittel des MIV genutzt. Nebst den
soziokulturellen Elementen werden Menschen auch durch so-
ziobkonomische Faktoren gepragt, die wahrend ihrer Soziali-
sierung vorherrschend waren, also beispielweise inwieweit in
der Freizeit der 6ffentliche Verkehr genutzt wurde.
Schliesslich ist unstrittig, dass das Freizeitverkehrsver-
halten auch von rechtlichen und politischen Faktoren abhangt.
Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit wurde der Fo-
kus aber noch erweitert: Mittels sogenannter verhaltensoko-
nomischer Experimente wurde geprift, inwiefern die Veran-
derung von Informationen (bei gleichbleibenden materiellen
Rahmenbedingungen) eine Auswirkung auf Entscheidungen
im Freizeitverkehr haben. Auch wenn die Hoffnung jener, die
in persuasiven, der Uberzeugung dienenden Instrumenten ein
«Allheilmittel» zur Losung aktueller verkehrspolitischer Prob-
leme sehen, gedampft werden: Die Ergebnisse ermuntern und
zeigen, dass zumindest bei einer bestimmten Ausgestaltung
der Informationen durchaus Effekte erzielt werden konnen.
So erhoht sich etwa die Wahrscheinlichkeit, dass eine Person
den OV einer Flugreise vorzieht, wenn darauf hingewiesen wird,
dass eine Flugreise auch mit einem betréchtlichen Zeitaufwand
vor und nach dem Flug einhergeht (Anreise, Check-In usw.).

Gesamtbild der Treiber

All diese Faktoren lassen sich zu einem Gesamtbild der
Treiber des Freizeitverkehrs zusammenflgen: Erstens besta-
tigt sich, dass Freizeitverkehr nicht eindimensional erklart
werden kann, sondern als ein Zusammenspiel verschiedener
Gruppen von Faktoren auf Individual- und Kontextebene be-
trachtet werden muss. Zu einseitige Erklarungen, die entweder
nur das handelnde Individuum oder aber nur den Kontext eines
Individuums betrachten, sind demnach klar nicht zielfihrend.

Zweitens erharten sich auf der Ebene der individuellen
Faktoren bisherige Forschungsergebnisse, wonach die Sozio-
okonomie (vor allem das Einkommen und die Bildung) und der
Besitz von Mobilitatswerkzeugen wichtige Treiber des Freizeit-
verkehrs sind.

Drittens zeigen sich auf der individuellen Ebene weitere
relevante Faktoren, die Uber Soziodemografie und Soziodkono-
mie hinausgehen. So zeigen die Unterschiede zwischen den Ty-
pen von Freizeitmobilen, dass Freizeitmobilitat in hohem Masse
von Freizeitorientierungen abhangt, die nicht mit soziodemo-
grafischen oder sozio6konomischen Faktoren korrelieren. Des

Weiteren folgt die Freizeitmobilitat gewissen Lebensphasen
(altersbedingte Veranderungen, Veranderungen der familidren
Situation etc.).

KONTAKT
haefeli@interface-pol.ch

RESUME

Facteurs déterminants pour
la mobilité de loisirs

Quels facteurs peut-on identifier comme moteurs du trafic de
loisirs? Telle était la question centrale d’un projet de recherche
de I'Association suisse des ingénieurs et experts en trans-
ports (SVI) achevé en 2021. Il en ressort qu’une explication
unidimensionnelle ne saurait suffire a rendre compte du trafic
de loisirs, celui-ci devant plutdt étre vu comme une interaction
de divers facteurs individuels et contextuels, parmi lesquels
figurent en premier lieu le revenu, I’éducation et I’accessibilité
des moyens de transport. Des différences sont par ailleurs
apparues entre trois types de personnes mobiles définis dans
le projet. Ainsi, la mobilité de loisirs dépend en grande partie
d’orientations liées non pas a des facteurs sociodémogra-
phiques ou socioéconomiques, mais & des préférences et inté-
réts personnels. En outre, la mobilité de loisirs suit certaines
phases de lavie: I'entrée dans I'age adulte, la fondation d’une
famille et les atteintes a la santé qui accompagnent le vieil age
représentent quelques-uns de ces tournants biographiques.
Enfin, des instruments persuasifs, c’est-a-dire des informa-
tions diffusées a des fins de conviction, peuvent aussi jouer
sur les habitudes de déplacement pour les loisirs.

RIASSUNTO

Fattori determinanti nel traffico
del tempo libero

Da che cosa & stimolato il traffico ricreativo? Intorno a questa
domanda é stato condotto un progetto di ricerca dell’Associa-
zione svizzera degli ingegneri ed esperti in trasporti SVI, con-
clusosi nel 2021. Ne é risultato che il fenomeno & complesso.
Intervengono diversi fattori, sia sul piano individuale sia su
quello contestuale. Tra quelli pit importanti si possono citare
il reddito, il livello di formazione e il possesso di strumenti di
mobilita. Ma il progetto ha identificato tre tipi distinti di per-
sone che si spostano per motivi di svago. Ognuno di questi tipi
presenta comportamenti differenti. La mobilita nel tempo libero
dipende quindi in buona parte da attivita di svago che non
sono correlate con fattori sociodemografici o socioeconomici,
bensi con interessi e preferenze personali. Gli spostamenti nel
tempo libero evolvono inoltre nel corso della vita di ognuno.
L’inizio dell’eta adulta, il momento in cui si crea una famiglia,
quello in cui gli acciacchi dovuti all’eta impongono determinati
limiti sono solo alcuni dei cambiamenti che influiscono sulle
nostre abitudini in fatto di mobilita. Ci sono poi alcuni stru-
menti di informazione persuasiva suscettibili di modificare i
comportamenti individuali a livello di mobilita del tempo libero.
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