Auswertung Mikrozensus Mobilitiat und
Verkehr — Mobilitat und BMI

Adrian Fischer, Hanspeter Stamm und Markus Lamprecht
Lamprecht und Stamm Sozialforschung und Beratung AG
Forchstrasse 212 « 8032 Ziirich * info@LSSFB.ch

Studie im Auftrag des Bundesamtes fur Gesundheit
Vertragsnummer 17.003870

Februar 2018



Inhalt

ZUSAMIMETITASSUIIZ ...c..teeutietieitie et et et et e et e et e et e bt e bt e sbtesutesaeesateeateebe e bt eeaeeeaeeeabeeabe e bt eastesbeesnteeneeensean 2
RESUME ...ttt sttt et e b e e b e s bt s bt st st et e bt e s beesaaesaeeeaeees 3
RIGSSUINLO ...ttt ettt b e e s b e sht e s et e e bt e beeebeeeheeeatesabeembe e be e bt anbeesateeneeennean 5
L UBEIDIICK ...ttt s st se st ens st s s e ennaenas 7
2. VOTZEREINSWEISE .. .eeutietieiieitie ettt ettt sttt ettt e bt e sbeesheesuteeabeembeea bt e bt e bt e sbeesmteenteenteebeesbeesneesnneaas 8
B RESUITALE ...ttt ettt h ettt h e e b ettt e h et e bt e n e e bt ene et e bt e tenteeneens 12
3.1 Alltags- und LangsamverkehrSmobilitat ............coociiiiiiiiiiiiiieieie e 12
3.1.1 Uberblick iiber die Mobilititsformen und den Langsamverkehr................cccccocovevvrurnenne. 12
3.1.2 Sozio-demographische, regionale und sozio-6konomische Unterschiede...............cccu.e.e. 14
3.1.3 Wegzwecke und Griinde fiir die Wahl der Langsamverkehrsmittel.............c.ccceeevveveennennee. 19
3.1.4 Dauer der Unterwegszeiten im Langsamverkehr ...........cccoocoiiiiiiiiiininiieee 19
3.1.5 Merkmale der Langsamverkehrsetappen........cccccueecviecrieriiereeseeiieeieesieesieeseesnesereesseesseesens 21
3.1.6 Langsamverkehr als gesundheitswirksame Alltagsmobilitét ............ccccoevieviiiniiniienienennne. 22

3.2 Bedeutung verschiedener MobilitdtSVOrauSSetZUNZEN.........ccvvvereverreereareerieereesereeereereesseesseesens 24
3.2.1 GehbEhINAETUNZEN....c..eevtiriiiiiiiiiietet ettt sttt sttt sb e st sbeeaees 24
3.2.2 OV-Abonnemente, Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und Veloabstellplitze................... 25

3.3 Body Mass Index, Ubergewicht und AdipoSItas .............cceevveveeviueveereceeineeseeiseesee e 28
3.4 Zusammenhang zwischen der Alltagsmobilitdt und dem BMI ..........c.ccoveviiiiinieniiciecieeee, 29
3.4.1 Mobilititsgrad und BMI.........cocciiiiiiiiiiiieiece ettt ettt 29
3.4.2 Unterwegszeiten mit Verkehrsmitteln und BMI ...........cccoovviiiiiiiiiiinieecce e 30
3.4.3 Unterschiede nach Geschlecht und AIter ...........ccoecieiieiiiiiiniie e 32
3.4.4 Gesundheitswirksame Alltagsmobilitdt und BMI ..........c.cooveiiiiiiiiiiieiece e 33
3.4.5 Mobilititsvoraussetzungen und BMI ..........ccccovoiiiiiiiiinienieie et 34
3.4.6 Aktiver Sport am Zielort und BMI..........ccoiiiiiiiiiiiiiiiieeee e 35

3.5 MUltivariate ANALYSEN .......cceevierierieeieeie ettt et e st eete e teesteesteesstesssesnseenseenseesseesnsesnseensens 35
3.0 ZeItVETZICICN.....eivieiiiciicce ettt ettt e tb e et e et e e e taestbeerbeeabeeabeenreenees 41

4. DISKUSSION ...ttt sttt ettt ettt b e ettt h et b et e st s bt et e e bt e st e bt e st et e s bt emtenbeebt et e ebeentesbeeaeen 44
LtETAtUTIINWEISE. ¢...e.veeeteteeiieie ettt ettt et ettt et et e et e e s bt e st e et eseenseeseenteseeseanseeseensanseeneensesseensesenneans 47
N Y4 1 VO PRSPPI 49
GLOSSAT ...ttt ettt ettt ettt ettt e et et e e st et e et e eat e teeeeemteeseentenseeseenseeseens et e eetenseeseentenseentenseentensenseeneens 54

Lamprecht & Stamm ® Mobilitit und BMI ¢ Februar 2018 1



Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht befasst sich auf der Grundlage des Mikrozensus Mobilitit und Verkehr
(MZMYV) der Bundesamter fiir Statistik (BFS) und fiir Raumentwicklung (ARE) mit dem Zusammen-
hang zwischen Langsamverkehr (LV) und Korpergewicht. Der Langsamverkehr umfasst dabei Wege
zu Fuss, mit dem Fahrrad oder mit dem E-Bike. Zusétzlich werden im vorliegenden Bericht auch
Wegstrecken, die mit fahrzeugéhnlichen Geriten (FAG: z.B. Inlineskates, Skate- oder Kickboards) zu-
riickgelegt werden, zum Langsamverkehr gezihlt, da es sich dabei ebenfalls um physisch aktive Mobi-

litatsformen handelt.

Die wichtigsten Resultate der Studie lassen sich folgendermassen zusammenfassen:

Der Langsamverkehr (LV) spielt in der Schweiz eine wichtige Rolle. Zwar entfallen weniger als
zehn Prozent aller im Alltag zurtickgelegten Distanzen auf den LV, wahrend die tibrigen Distanzen
insbesondere mit dem offentlichen Verkehr oder dem motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt
werden. Gemessen an den Unterwegszeiten hat der LV aber einen Anteil von etwas lber zwei
Funfteln an der gesamten Mobilitat. Der Anteil des LV an der gesamten Mobilitét ist wahrend der
vergangenen 20 Jahre relativ stabil geblieben.

Der grosste Teil des LVs findet zu Fuss statt. Fast 60 Prozent der Bevolkerung sind an einem
durchschnittlichen Wochentag zu Fuss unterwegs. Ein Fahrrad oder ein E-Bike wird an einem
beliebigen Stichtag dagegen nur von knapp zehn Prozent der Bevolkerung genutzt. Der Anteil der
Bevolkerung, der an einem durchschnittlichen Wochentag mit einem FAG unterwegs ist, liegt bei
einem Prozent.

Beriicksichtigt man nur LV-Etappen, die mindestens 10 Minuten dauern, so erreicht an einem
durchschnittlichen Wochentag knapp die Halfte der Bevolkerung (44%) eine Unterwegszeit mit
Langsamverkehrsmitteln von 10 Minuten oder ldnger. Bei einem Drittel (32%) betrdgt die
Unterwegszeit mindestens 30 Minuten.

Zwei Drittel der LV-Mobilitét findet auf Freizeitwegen statt, wéhrend ein knappes Fiinftel des LVs
auf Wegstrecken zur Arbeit oder zur Schule/Ausbildung erzielt wird.

Die Teilnahme am LV variiert mit verschiedenen sozio-demographischen und sozio-6konomischen
Merkmalen: So sind Kinder und Jugendliche vergleichsweise haufig zu Fuss oder mit dem Fahrrad
unterwegs. Auch fir Personen im Seniorenalter ist der LV im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
besonders bedeutsam. Frauen, héher gebildete Personen, Schweizer/-innen, Personen mit einem
geringen Haushaltseinkommen sowie Personen, die nicht Vollzeit erwerbstétig sind, zeichnen sich
durch langere Unterwegszeiten im LV aus. Zudem fallt auf, dass der LV in stadtischen Gebieten eine
grossere Bedeutung hat als in Agglomerations- und landlichen Gemeinden.

Die Analyse der selbstberichteten Angaben zum Koérpergewicht und zur Korpergrosse zeigt, dass
iiber ein Drittel (38%) der Befragten des MZMV 2015 im Alter ab 6 Jahren iibergewichtig oder
adipos ist. Es zeigen sich erhebliche Zusammenhénge zwischen der Teilnahme am LV und dem
Korpergewicht bzw. dem BMI: Unter- und normalgewichtige Personen sind haufiger und ldnger zu
Fuss oder mit dem Fahrrad unterwegs als {ibergewichtige und adipdse Personen. Einen besonders
giinstigen Zusammenhang mit dem Korpergewicht zeigt dabei die Mobilitdt mit dem Fahrrad. Diese
Zusammenhénge bleiben auch in multivariaten Analysen erhalten, in denen der Einfluss weiterer
Merkmale simultan kontrolliert wird. Das heisst: Der Zusammenhang zwischen LV und
Korpergewicht ldsst sich unabhéngig von den ebenfalls vorhandenen Alters-, Geschlechts-,
Bildungs- und weiteren Effekten auf das Korpergewicht nachweisen.
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» Eine kausale Interpretation der Befunde ist zwar nicht moglich, da es sich beim MZMV um eine
Querschnittstudie handelt. In Einklang mit anderen Studien ist es aber plausibel anzunehmen, dass
beide Kausalitatsrichtungen eine Rolle spielen: Ubergewichtige und insbesondere adipése Personen
durften die korperlich aktive Mobilitat tendenziell als anstrengender empfinden und daher eher
andere Verkehrsmittel bevorzugen. Umgekehrt hat regelméssige Bewegung auf den Alltagswegen
aufgrund des damit einhergehenden héheren Energieverbrauchs zweifellos einen glinstigen Effekt
auf das Korpergewicht und den BMI.

Da ein erhohtes Korpergewicht ein wesentlicher Risikofaktor fiir eine Reihe von nicht-lbertragbaren
Erkrankungen (z.B. Herz-Kreislauf-Erkrankungen, erhohter Blutdruck, Diabetes, verschiedene Arten
von Krebs) darstellt, kann von einer regelmassigen LV-Mobilitat ein praventiver Effekt erwartet
werden. Dieser wird noch dadurch verstarkt, dass korperliche Aktivitat auch positive Auswirkungen auf
den Kreislauf, die Muskulatur und die Psyche hat.

Vor diesem Hintergrund ist eine weitere Steigerung des bereits erheblichen LV-Anteils an der
Gesamtmobilitdt wiinschenswert. Besondere Aufmerksamkeit verdient dabei die Mobilitdt mit dem
Fahrrad, die gemiss den vorliegenden Resultaten einen besonders ausgeprigten Beitrag zu einem
gesunden Korpergewicht leistet. Steigerungspotential diirfte sowohl bei den Wegen mit dem Fahrrad
als auch denjenigen zu Fuss insbesondere auf den Arbeits- und Einkaufswegen existieren, wéhrend der
Anteil des LV an den Freizeitwegen bereits verhdltnismédssig hoch ist.

Résumé

Le présent rapport, établi sur la base du microrecensement mobilité et transports (MRMT) des Offices
fédéraux de la statistique (OFS) et du développement territorial (ARE), traite du rapport entre mobilité
douce (MD) et poids corporel. La mobilité douce comprend les déplacements effectués a pied, a vélo
ou a vélo électrique. Dans le présent rapport, les déplacements effectués avec des engins assimilés a un
véhicule (EAV), tels que rollers en ligne, planches a roulettes et trottinettes, font également partie de la
mobilité douce étant donné qu’il s’agit également d’une forme de mobilité liée a une activité physique.

Les principaux résultats de 1’étude peuvent étre résumés comme suit:

+ La mobilité douce (MD) joue un rdle important en Suisse, méme si moins de dix pour-cent de tous
les déplacements effectués au quotidien appartiennent cette catégorie. Les autres déplacements sont
majoritairement effectués en transports publics ou en transport individuel motorisé. Toutefois, par
rapport au temps de trajet, la MD représente une part d’un peu plus de 2/5 de I’ensemble de la
mobilité. Aussi faut-il savoir que la part de la MD relative a ’ensemble de la mobilité est restée
relativement stable au cours des vingt derniéres années.

* La plus grande part de la MD est effectuée a pied. Prés de 60 % de la population se déplace un jour
moyen de la semaine a pied. Par contre, seuls pres de 10 % de la population se déplace un quelconque
jour de référence a vélo ou a vélo électrique. La part de la population qui se déplace avec un EAV
un jour moyen de la semaine est de 1 %.

* Si I’on tient uniquement compte des étapes de MD d’au moins 10 minutes, prés de la moitié de la
population (44 %) effectue un jour moyen de la semaine un déplacement d’une durée de 10 minutes
ou plus en utilisant un moyen de déplacement de mobilité douce. Pour un tiers (32 %), la durée de
déplacement est d’au moins 30 minutes.

* Deux tiers de la mobilité douce sont effectués lors de déplacements de loisirs, alors que prés d’un
cinquiéme de la MD est effectué lors de trajets pour se rendre au travail ou a I’école/lieu de formation.
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La participation & la MD varie selon différents criteres sociodémographiques et socio-économiques.
Ainsi, comparativement parlant, les enfants et les jeunes se déplacent plus souvent a pied ou a vélo.
Par rapport a d’autres moyens de transport, la MD est également importante pour les seniors. Les
femmes, les personnes au bénéfice d’une formation supérieure, les Suissesses et les Suisses, les
personnes dont le revenu du ménage est faible ainsi que les personnes qui ne travaillent pas a temps
plein se distinguent par des temps de trajet supérieurs effectués en mobilité douce. En outre, on
constate que la MD revét une plus grande importance dans les zones urbaines que dans les communes
de I’agglomération ou rurales.

L’analyse des données personnelles fournies concernant le poids corporel et la taille montrent que
plus d’un tiers (38 %) des personnes interrogées lors du MRMT 2015 de plus de 6 ans est en surpoids
ou a une forte surcharge pondérale. Il existe donc des liens étroits entre la participation a la MD et le
poids corporel ou I'IMC. En effet, les personnes ayant un déficit pondéral ou de poids normal se
déplacent plus souvent et plus longtemps a pied ou a vélo que les personnes en surpoids ou présentant
une forte surcharge pondérale. 11 existe une corrélation tout particuliérement positive entre le poids
corporel et la mobilité a vélo. Ces corrélations persistent également dans les analyses multivariables
dans lesquelles on contrdle simultanément I’influence d’autres caractéristiques. En clair, cela signifie
que le rapport entre la MD et le poids corporel peut étre déterminé indépendamment des autres effets
tels que 1’age, le sexe, la formation et autres exercent sur le poids corporel.

Une interprétation causale des constats n’est toutefois pas possible puisque le MRMT est une étude
transversale. En accord avec d’autres études, il est plausible d’admettre que les deux orientations de
causalité jouent un réle. On peut aussi admettre que les personnes en surpoids et surtout les personnes
présentant une forte surcharge pondérale ressentent la mobilité physiquement active comme plus
pénible et qu’elles privilégient donc plutét un autre moyen de transport. A I’inverse, 1’activité
physique réguliére lors des déplacements quotidiens a sans aucun doute un effet positif sur le poids
corporel et 'IMC en raison de la dépense d’énergie plus élevée qui I’accompagne.

Etant donné qu’un poids corporel élevé représente un facteur de risque essentiel pour une série de
maladies non transmissibles (p. ex. maladies cardiovasculaires, hypertension, diabéte, différents types
de cancers), la pratique réguliére de la MD devrait avoir un effet préventif. Celui-ci est encore renforcé

par le fait que I’activité physique a également des effets positifs sur la circulation (forme physique).

Face a ce constat, il est souhaitable que la part d’ores et déja ¢levée de la MD par rapport a la mobilité

générale augmente encore. La mobilité a vélo mérite ici une attention particuliére puisqu’elle a, selon
les résultats actuels, un effet particulierement marqué sur un poids corporel sain. Le potentiel de
progression se situe en principe tant au niveau des déplacements a vélo que ceux effectués a pied en
particulier pour se rendre au travail ou faire les achats, car la part de la MD dans les déplacements de
loisirs est déja relativement élevée.
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Riassunto

Il presente rapporto tratta della correlazione fra Traffico lento (TL) e peso corporeo e si basa sul
Microcensimento mobilita e trasporti (MCMT) dell’ Ufficio federale di statistica (UST) e dell’Ufficio
per lo Sviluppo territoriale (ARE). Il traffico lento comprende i tragitti percorsi a piedi, in bicicletta o
e-bike (bicicletta elettrica). 1l rapporto considera inoltre anche i tragitti percorsi con mezzi simili a
veicoli (p.es. pattini in linea, skateboard o monopattini), poiché anche in questo caso si tratta di una
mobilita che richiede un’attivita fisica attiva.

| principali risultati ottenuti possono essere cosi riassunti:

Il TL svolge un ruolo molto importante in Svizzera. Sebbene costituisca meno del 10 per cento di
tutte le distanze percorse quotidianamente — mentre il resto € coperto perlopitl con i mezzi di
trasporto pubblico o con il traffico individuale motorizzato — se si considera il tempo di percorrenza,
la quota di TL ¢ pari ai due quinti dell’intera mobilita. Un dato rimasto inoltre relativamente stabile
negli ultimi vent’anni.

La maggior parte del TL ¢ di tipo pedonale. Durante un giorno medio della settimana, quasi il 60 per
cento della popolazione si muove a piedi, mentre nel corso di un qualsiasi giorno di riferimento, il
10 per cento usa la bicicletta o 1’e-bike. La quota di popolazione che si muove usando mezzi simili
a veicoli durante un giorno medio della settimana si attesta attorno all’1 per cento.

Se si considerano solo le quote di TL con durata minima di 10 minuti, nel corso di un giorno
settimanale medio quasi la meta della popolazione (44%) si muove con i mezzi del traffico lento per
10 minuti o piu. Per un terzo della popolazione (32%) invece, il tempo di percorrenza ¢ pari ad
almeno 30 minuti.

Due terzi della mobilita a traffico lento si svolgono nel tempo libero, mentre quasi un quinto del TL
copre i tragitti verso il posto di lavoro, la scuola o il luogo di formazione.

La partecipazione al TL varia in base a caratteristiche socio-demografiche e socio-economiche
differenti: a titolo di paragone, i bambini e i giovani si muovono spesso a piedi o in bicicletta. Anche
per le persone anziane il TL é importante se confrontato con altri mezzi di trasporto. Le donne, le
persone con una formazione superiore, gli Svizzeri, le persone con un basso reddito, o quelle senza
un impiego a tempo pieno, si contraddistinguono per una maggiore presenza nel TL. Si rileva inoltre
che il TL ha un’importanza maggiore nelle periferie cittadine rispetto agli agglomerati e ai comuni
rurali.

L’analisi delle informazioni fornite spontaneamente sul peso corporeo ¢ sulla statura mostra che piu
di un terzo (38%) degli intervistati per il MCMT 2015 (dai 6 anni) & sovrappeso od obeso. Si
registrano inoltre delle importanti correlazioni tra I’adesione al TL e il peso corporeo, ovvero il BMI:
le persone sottopeso o con un peso norma si muovono a piedi o in bicicletta con una frequenza
maggiore e piu a lungo rispetto alle persone sovrappeso od obese. Molto interessante inoltre la
relazione che emerge tra la mobilita in bicicletta e il peso corporeo. Queste correlazioni permangono
anche in analisi multivariate, dove si monitora contemporaneamente 1’influsso di altri parametri. Cio
significa che ¢ possibile attestare la relazione tra TL e peso corporeo indipendentemente dall’eta, del
genere, della formazione o da ulteriori effetti.

Sebbene non sia possibile intraprendere un’interpretazione causale delle conclusioni, poiché il
MCMT e uno studio trasversale, secondo altri studi e pero plausibile ritenere che entrambi sensi di
causalita svolgano un ruolo importante: le persone sovrappeso e obese, in particolare, potrebbero
tendere a considerare la mobilita corporea attiva come faticosa e preferire cosi altri mezzi di
trasporto. Al contrario, & certo che il movimento regolare durante la vita quotidiana — grazie
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all’elevato consumo di energia — sprigioni un effetto positivo sul peso corporeo e, di conseguenza,
sul BMI.

Un peso corporeo elevato costituisce un fattore di rischio per una serie di malattie non trasmissibili (p.es.
malattie cardio-vascolari, elevata pressione sanguigna, diabete, vari tipi di cancro), una mobilita
nell’ambito del TL puo quindi avere un impatto positivo in termini di prevenzione. Un effetto che puo
essere rafforzato, poiché I’attivita fisica influisce positivamente anche sulla circolazione (fitness).

Per questo motivo é auspicabile incrementare la gia consistente quota di TL nella mobilita generale. La
mobilita in bicicletta merita un’attenzione particolare poiché, secondo i risultati esposti, contribuisce in
maniera importante al raggiungimento di un peso corporeo ideale. Ci potrebbe anche essere un
potenziale di miglioramento sia per i tragitti in bicicletta sia per quelli percorsi a piedi, in particolare per
gli spostamenti per lavoro e per gli acquisti, mentre la quota di TL nel tempo libero al confronto é
relativamente alta.
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1. Uberblick

Im Fruhjahr 2017 wurden die ersten Resultate des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2015
des Bundesamts fur Statistik publiziert, und kurz darauf wurden die Daten fiir Sekundéranalysen ver-
flgbar. Der MZMV wird seit 1974 rund alle finf Jahre durchgefiihrt. Die aktuelle Ausgabe enthalt
Angaben von 57'090 Personen, die im Jahr 2015 zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt wurden.

Die Datenerhebung umfasst nicht nur Fragen dazu, wann man sich mit welchem Verkehrsmittel wohin
bewegt, sondern auch zu den Mobilitatsvoraussetzungen (z.B. Verftigbarkeit von Autos und Fahrradern)
und -zwecken sowie zu Hintergrundmerkmalen der befragten Personen und ihrer Haushalte. Seit 2010
wird im MZMV zudem das Kérpergewicht und die Kérpergrosse der befragten Personen erhoben, aus
denen sich der Body Mass Index (BMI) als einfaches Mass fir das Vorhandensein von
Gewichtsproblemen berechnen I&sst.

Das vorliegende Projekt befasst sich mit verschiedenen Aspekten des Zusammenhangs zwischen
BMI/Kdrpergewicht und Mobilitdt. Die zentralen Fragen lauten dabei, ob (berhaupt ein solcher
Zusammenhang existiert und ob sich ein positiver Beitrag der kérperlichen aktiven Mobilitat (Gehen zu
Fuss, Mobilitdt mit dem Fahrrad oder fahrzeugéhnlichen Geréten wie etwa Skateboards) zu einem
gesunden Korpergewicht nachweisen lasst.

Diese Frage ist nicht zuletzt mit Blick auf die Férderung des Langsamverkehrs (LV) bedeutsam, denn
der Nachweis eines Zusammenhang zwischen korperlich aktiver Mobilitdt und einem gesunden
Korpergewicht — oder allgemein: einem besseren Gesundheitszustand — wére ein wichtiges Argument
flr zusatzliche Investitionen in den Fuss- und Veloverkehr. Dabei gilt es jedoch bereits an dieser Stelle
festzuhalten, dass mit den Querschnittsdaten des MZMV zwar die Analyse von Zusammenhéngen,
genaugenommen aber keine kausalen Interpretationen moglich sind. Wenn wir beispielsweise finden,
dass korperlich aktive Mobilitdt mit einem geringeren BMI einhergeht, so kann dieser Zusammenhang
unterschiedlich interpretiert werden: Erstens ist es mdglich, dass Personen, die haufig korperlich aktiv
unterwegs sind, als Folge des hoheren Energieverbrauchs ein tieferes Kdrpergewicht haben. Zweitens
ist aber auch genau das Umgekehrte denkbar: dass Ubergewichtige und adipdse Menschen gerade
deshalb weniger zu Fuss oder mit dem Fahrrad unterwegs sind, weil diese Form der Mobilitét fir sie
mdglicherweise zu anstrengend oder zu unangenehm ist. Schliesslich ist es moglich, dass es sich um
einen Scheinzusammenhang handelt und die wahre Ursache fir die gefundene Korrelation eine andere
ist. Vorstellbar ist beispielsweise, dass jingere Menschen haufiger kdrperlich aktiv unterwegs sind als
dltere. Da verschiedene Studien zeigen, dass der BMI zwischen der Kindheit und dem
Pensionierungsalter ebenfalls ansteigt, ist es mdglich, dass der Zusammenhang zwischen der
Beteiligung am Langsamverkehr (LV) und dem BMI letzten Endes auf alters- oder kohortenspezifischen
Lebensstileffekten basiert. Wahrend sich die Frage nach den wichtigsten Einflussgréssen mittels
multivariater statistischer Analysen beantworten lasst (vgl. Kapitel 3), gibt es im MZMV keine
Madglichkeit, die ersten beiden Interpretationen abschliessend zu beurteilen. Mdglich ist jedoch das
Sammeln moglichst differenzierter Ergebnisse und Befunde, mit denen sich die eine oder andere
Hypothese als wahrscheinlicher oder weniger wahrscheinlich einstufen l&sst. Zudem deutet die aktuelle
wissenschaftliche Literatur darauf hin, dass tatsachlich ein kausaler Zusammenhang zwischen LV und
BMI in dem Sinne besteht, dass eine hohere korperliche Aktivitat auf den alltdglichen Wegen mit einem
geringeren Kdrpergewicht einhergeht (vgl. Kapitel 4).

Das vorliegende Projekt beschaftigt sich aber nicht nur mit der Berechnung der Korrelation zwischen
LV und BMI, sondern mit einer Reihe weiterer Fragestellungen. So missen zunachst die Konzepte
Langsamverkehr und korperlich aktive Mobilitat operationalisiert und dargestellt werden. Die Frage
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lautet hier: Ist die Schweizer Wohnbevoélkerung tiberhaupt in nennenswertem Umfang korperlich aktiv
unterwegs, und wie verhélt sich der LV zu anderen Formen der Mobilitat. Eine interessante Zusatzfrage
lautet in diesem Zusammenhang, ob sich die Mobilitdtsmuster Gber die Zeit veréndert haben — ob also
der LV absolut und im Verhaltnis zu anderen Verkehrstragern an Bedeutung gewonnen hat oder nicht.
Des Weiteren kénnen mit dem MZMV die Voraussetzungen, Zwecke und Korrelate des LV untersucht
werden. Hier sind dann Fragen wie die bereits erwéhnte von Interesse, ob sich ein Zusammenhang
zwischen LV und Lebensalter sowie weiteren Merkmalen der Befragten zeigt. Und schliesslich ist eine
Gesamtschau der verschiedenen Zusammenhange von Interesse, um festzustellen, welche der
gefundenen Zusammenhénge besonders bedeutsam sind.

Vor diesem Hintergrund enthalt das folgende Kapitel einen Uberblick tGiber den MZMV und die Vor-
gehensweise im vorliegenden Projekt, wahrend im umfangreichen Kapitel 3 die Resultate présentiert
werden. Der Bericht schliesst in Kapitel 4 mit einer Zusammenfassung und der Diskussion der
wichtigsten Resultate.

2. Vorgehensweise

Die wichtigste Datengrundlage fur die Analysen im vorliegenden Bericht stellte die Ausgabe 2015 des
Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV 2015) der Bundesamter fir Statistik (BFS) und flr
Raumplanung (ARE) dar. Fir einige Analysen wurde zudem auf friihere Ausgaben des MZMV (1994,
2000, 2005, 2010) zuruckgegriffen.

Im Jahr 2015 umfasste der MZMV telefonische Interviews mit insgesamt 57'090 Personen, die zu ihrem
Mobilitatsverhalten an einem gegebenen Tag befragt wurden. Die Befragung beinhaltet so
unterschiedliche Dimensionen wie die zurtickgelegten Distanzen, Wegzeiten, verwendeten Verkehrs-
mittel und Mobilitatszwecke, mit denen sich das Mobilitatsverhalten der Untersuchungspersonen am
Referenztag sehr detailgetreu rekonstruieren l&sst. Zusétzlich enthdlt der MZMV verschiedene
Zusatzmodule, deren Fragen mit Blick auf die Dauer der Befragung jeweils nur einem Teil der
interviewten Personen gestellt wurden. VVon besonderer Bedeutung fur das vorliegende Projekt ist dabei
das Modul "Langsamverkehr und berufliche Situation", im dem eine Reihe von Detailfragen zum LV
gestellt und zudem die Kdrpermasse (Grdsse und Gewicht) erhoben wurden.

Um die einleitend formulierten Fragestellungen zu beantworten, wurden mit dem MZMV verschiedene
Untersuchungsschritte durchgefthrt:

a) Grundanalyse und deskriptive Statistik: Hier wurden zunéchst verschiedene Aspekte des LV und
anderer Mobilitatsformen operationalisiert, dargestellt und diskutiert. Ebenfalls wurden die Angaben
zum BMI sowie weitere Merkmale fir die weiteren Analysen vorbereitet.

b) Analyse der (bivariaten) Zusammenhénge: Im zweiten Schritt wurden die verschiedenen Mobili-
tatsformen/-zwecke auf ihren Zusammenhang mit verschiedenen sozio-demographischen und sozio-
6konomischen sowie weiteren Hintergrundmerkmalen (z.B. Mobilitatsvoraussetzungen) und dem
BMI hin untersucht.

¢) Multivariate Analyse: Die Analysen unter Schritt b forderten eine Vielzahl von signifikanten und
bedeutsamen Zusammenhéngen zutage. In einem weiteren Schritt wurde Uberpruft, ob der Zusam-
menhang zwischen LV und BMI auch dann erhalten bleibt, wenn der Einfluss weiterer Merkmale in
multivariaten Modellen simultan kontrolliert wird.
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d) Verdnderungen Uber die Zeit: Schliesslich wurden auch die Entwicklungen des LV seit den 1990er

Jahren unter Ruckgriff auf friihere Ausgaben des MZMYV nachgezeichnet. Die Analyse friherer
Zusammenhé&nge zwischen LV und BMI beschrankte sich auf den MZMV 2010, da Angaben zum
Gewicht in friheren Ausgaben des MZMYV noch nicht erfasst wurden.

Der MZMV 2015 wie auch seine Vorlauferstudien umfasst zwar eine grosse Anzahl von Interviews und
Fragen, weist aber wie alle Befragungen eine Reihe von Besonderheiten und Limitierungen auf, die es
bei der Analyse zu beruicksichtigen gilt. Weitere Einschrankungen der Analyse ergaben sich aus den
spezifischen Fragestellungen des Projekts. Zu erwéhnten sind insbesondere die folgenden Punkte:

Untersuchungs-/Referenztag: Der MZMV erfasst das Mobilitatsverhalten an einem gegebenen Stich-
oder Referenztag (in der Regel der Tag vor der Befragung). Bei der Stichprobenbildung hat das BFS
streng darauf geachtet, dass die sieben Wochentage angemessen reprasentiert waren. Ebenso wurde
wahrend des gesamten Jahrs befragt, um saisonale Unterschiede im Mobilitatsverhalten zu
berticksichtigen. Trotzdem gilt es zu beachten, dass sich die folgenden Analysen nicht auf die
Gesamtmobilitat der Bevolkerung wahrend eines Jahres oder einer Woche, sondern lediglich auf die
Mobilitat an einem ausgewahlten Tag (Referenztag) des Jahres 2015 beziehen. Dies gilt es bei der
Interpretation der Befunde zu beriicksichtigen (vgl. Kapitel 3 und 4).

Alltagsmobilitat: Neben der Erfassung der Alltagsmobilitat an einem gegebenen Stichtag enthalt der
MZMYV auch zwei Zusatzmodule, in welchen die Mobilitat im Rahmen von Tagesreisen und von
Reisen mit Ubernachtungen erfasst wird. Ein Teil der gesundheitswirksamen Bewegung findet zwar
auch auf solchen Ausfligen und Reisen statt. Die Auswertungen im vorliegenden Bericht
beschrénken sich jedoch auf die Alltagsmobilitat.

Inlandetappen: Wie in den Auswertungen des Bundesamts fiir Statistik wurden nur diejenigen
Wegeabschnitte bertcksichtigt, die in der Schweiz zuriickgelegt wurden. Die Etappen von
"Einkaufstouristen™ im grenznahen Ausland oder von Personen, die am Stichtag im Ausland weilten,
fliessen nicht in die Analyse mit ein.

Altersgruppen: Eine Vorgabe des vorliegenden Projekts bestand in der Beschrankung auf die
Bevolkerung im Alter von (ber 20 Jahren. Der MZMYV enthalt zwar auch Angaben zu jingeren
Personen. Deren Mobilitatsverhalten wird jedoch in einem Projekt, das Daniel Sauter (Urban
Mobility Research, Ziirich) im Auftrag von ASTRA und BAG durchgefiihrt, gesondert untersucht.
Da die Zusammenhdange zwischen LV und BMI von Daniel Sauter jedoch nicht thematisiert werden
und das Mobilitatsverhalten stark vom Alter abhéngt, werden an verschiedenen Stellen auch die
Resultate fiir die jingeren Befragten dargestellt.

Die Uberschneidungen zum Projekt von Daniel Sauter sind insofern gering, da er die Gruppe der
Kinder und Jugendlichen feiner differenziert als dies im vorliegenden Projekt getan wird, und da das
Hauptaugenmerk im vorliegenden Projekt auf den Unterwegszeiten liegt und weniger auf den
Wegzwecken und der Kombination von Verkehrsmitteln fiir unterschiedliche Zwecke. Der Ein-
schluss der jingeren Befragten hat (iberdies den zuséatzlichen Vorteil, dass die in den Tabellen und
Abbildungen ausgewiesenen Gesamtresultate in aller Regel denjenigen Befunden entsprechen, die
vom BFS in seinen eigenen Publikationen zum MZMV ausgewiesen werden (vgl. BFS/ARE 2017).

BMI: Im MZMV 2015 wurden Angaben zu Korpergrdsse und -gewicht nur bei der Teilstichprobe
abgefragt, welche das Teilmodul "LV und berufliche Situation" durchlief. Dieses Teilmodul, auf
dem ein grosser Teil unserer Analysen basiert, umfasst 17'120 Personen. Auch diese Fallzahl ist
jedoch ausreichend flr differenzierte statistische Analysen.
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Beziiglich des BMI muss zudem festgehalten werden, dass Kdrpergewicht und -grdsse erfragt und
nicht direkt gemessen wurden. Diese Vorgehensweise ist mit einer Reihe von Fehlerquellen behaften,
weil die Befragten moglicherweise nicht genau wissen, wie schwer sie sind, ihre Korpergrosse
Uiberschédtzen oder sich leichter machen, als sie tatséchlich sind. Insgesamt muss gemass
verschiedenen Studien angenommen werden, dass die Pravalenz von Ubergewicht und Adipositas in
Befragungsdaten etwas unterschétzt wird (vgl. Draeger et al. 2017, Malatesta 2013).

Die Daten der MZMV 1994 bis 2015 konnten Anfangs Juni 2017 vom Bundesamt fir Statistik (BFS)
tibernommen werden. Die Lieferung einhielt neben den Daten in verschiedenen Formaten eine
umfangreiche Dokumentation und Erlduterungen zum komplexen Datensatz. Dieser besteht im
Gegensatz zu vielen anderen Erhebungen nicht nur aus einem Datenfile, sondern aus 13 verschiedenen
Datensatzen, in denen die Informationen zu den Befragten, ihren Haushalten sowie verschiedenen
Aspekten der Mobilitat (Etappen, Wege, Reisen etc.) enthalten sind. Diese Informationen midissen je
nach geplanter Analyse aus verschiedenen Datenfiles extrahiert und neu zusammengestellt werden. Dies
war dank der ausgezeichneten Datendokumentation des BFS jedoch ohne grdssere Probleme machbar.

Anlasslich der Operationalisierung und Codierung relevanter Variablen mussten einige Probleme geldst
und Entscheidungen getroffen werden. Diese betreffen insbesondere die folgenden Merkmale und
Variablen:

« BMI: Der BMI wurde nach der bekannten Formel BMI = Gewicht in kg / (Korpergrosse in m)?
berechnet und fur 18-j&hrige und &ltere Personen nach den VVorgaben der WHO kategorisiert:
Untergewicht: BMI < 18.5 kg/m?
Normalgewicht: 18.5 kg/m?< BMI < 25 kg/m?
Ubergewicht: 25 kg/m?< BMI bis < 30 kg/m?
Adipositas: BMI > 30 kg/m®.

Fur die Zuordnung der Kinder und Jugendlichen bis 18 Jahren zu diesen Gruppen wurden die alters-
und geschlechtsspezifischen Grenzwerte von Cole et al. (2000) verwendet.

» Sozio6konomische und sozio-demographische Merkmale: Die Datensétze enthalten eine Vielzahl
von Hintergrundmerkmalen, die fir die Analysen verwendet werden kdnnen. Stellenweise wurden
die Merkmale etwas vereinfacht, indem zum Beispiel Altersgruppen gebildet wurden. Eine Daten-
licke existiert beziuglich des Migrationshintergrunds, der in den Datensatzen nur in der Form von
Staatencodes oder als dreistufige Variable mit den Ausprégungen "Schweizer/-in", "auslédndische
Nationalitat" "Doppelburger/-in* vorliegt. Fir die vorliegenden Analysen erwies sich die Ver-
wendung der letzteren Variablen als ausreichend, so dass weitere Informationen etwa zur

Aufenthaltsdauer oder dem Aufenthaltsstatus nicht angefordert werden mussten.

» Langsamverkehr (LV) und korperliche aktive Mobilitat: Diese beiden Begriffe werden im
vorliegenden Bericht synonym verwendet und beziehen sich in erster Linie auf die Mobilitat zu Fuss
oder mit dem Fahrrad. Zum Langsamverkehr konnten zusétzlich E-Bikes und "fahrzeugéhnliche
Gerate" (FAG') gezihlt werden, weil die entsprechende Fortbewegung ebenfalls korperliche
Aktivitdten involviert. In Einklang mit dem BFS und in Absprache mit Daniel Sauter von Urban
Mobility Research wurden sowohl langsame als auch schnelle (mit gelbem Kontrollschild) E-Bikes

1 Im MZMV werden unter fahrzeugahnlichen Geraten verschiedene Fortbewegungsmittel zusammengefasst, die
mit Radern oder Rollen ausgestattet sind und ausschliesslich durch die Korperkraft der Benltzer angetrieben
werden. Zu den fahrzeugahnlichen Geréten zéhlen zum Beispiel Rollschuhe, Inline-Skates, Skateboards,
Kickboards usw., nicht aber Velos. In Abweichung zur rechtlichen Definition werden im Mikrozensus auch
Rollstiihle zu dieser Kategorie gezahlt. 4 Prozent aller Etappen, die mit fahrzeugahnlichen Geraten
zuruickgelegt werden, stammen von Personen im Rollstuhl.
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zum LV gezihlt. Dagegen schldgt das BFS die FAG der Kategorie "andere Verkehrsmittel" zu, was
aus der Perspektive der korperlichen Aktivitit etwas heikel scheint. Wie in Abschnitt 3.1 zu zeigen
sein wird, wurden hier zwei Variablen gebildet: LV ohne und LV mit FAG. Da die FAG (ebenso wie
die schnellen E-Bikes) nur relativ selten verwendet werden, zeigen sich jedoch nur geringe
Unterschiede zwischen diesen beiden Variablen.

* Ausginge, Wege und Etappen: Das Mobilitdtsverhalten wird im MZMV sehr differenziert erfasst.
Die grosste Einheit ist dabei der Ausgang: ein Weg oder eine Wegkette, die am Wohnort beginnt und
wieder dort endet. Die Wege ihrerseits konnen aus mehreren Etappen mit verschiedenen
Verkehrsmitteln zusammengesetzt sein. Wer am Morgen beispielsweise seine Wohnung verldsst, um
zur Arbeit zu gehen, iiber Mittag in eine Restaurant geht und am Abend wieder nach Hause
zuriickkehrt, hat anlésslich dieses Ausgangs vier Wege zuriickgelegt (zweimal den Arbeitsweg und
zweimal den Weg zum bzw. vom Restaurant). Je nach Verkehrsmittelwahl kann der Arbeitsweg
dann verschiedene Etappen umfassen. Eine Person, die mit dem Velo zum Bahnhof fahrt, dort zu
Fuss auf den Bahnsteig geht und den Zug nimmt, am Zielort zur Busstation geht, um den Bus
umzusteigen und diesen einige Stationen vor dem Arbeitsort verldsst, um die restliche Strecke zu
Fuss zuriickzulegen, hat auf dem Weg zur Arbeit sechs Etappen absolviert.? Zwei dieser Etappen
werden als "6ffentlicher Verkehr", die iibrigen als LV klassifiziert. Fiir jede Etappe sind neben dem
Verkehrsmittel auch Angaben zur zuriickgelegten Distanz, zur Dauer und zum Zweck verfiigbar.

Fiir die vorliegenden Analysen sind vor allem die zuriickgelegte Strecke und die dafiir aufgewendete
Zeit mit dem LV (sowie im Verhéltnis zu den anderen Verkehrsmitteln) von Interesse. Da ein Weg
oder ein Ausgang mit verschiedenen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden kann, ist die Etappe die
korrekte Analyseeinheit fiir die Auswertungen, wobei wir uns, wie weiter oben erwéhnt, auf die im
Inland zuriickgelegten Etappen beschrinken. Alle Inlandsetappen mit demselben Verkehrsmittel
wurden in der Regel iiber den ganzen Untersuchungstag aggregiert und das Resultat stellenweise
wieder zu einer einfachen Klassifikation von Streckenldngen und -zeiten vereinfacht.

Die statistische Analyse der Daten wurde, wie weiter oben ausgefiihrt, schrittweise vorgenommen. In
den beiden ersten Schritten wurden deskriptive und bivariate Analysen durchgefihrt, die im folgenden
Kapitel in Tabellenform oder in Abbildungen dokumentiert sind. Das heisst, sowohl der Langsam-
verkehr (Abschnitte 3.1 und 3.2) als auch der BMI (Abschnitt 3.3) wurden zunéchst gesondert analysiert
und dabei auf ihren Zusammenhang mit verschiedenen Hintergrundmerkmalen untersucht. Besonderes
Augenmerk galt zudem dem Zusammenhang zwischen BMI bzw. Kdrpergewicht und der Teilnahme
am Langsamverkehr (Abschnitt 3.4). Zusétzlich wurden Signifikanztests, Vertrauensintervalle und
Zusammenhangsmasse berechnet, die im vorliegenden Bericht aus Platzgriinden jedoch nur stellenweise
diskutiert werden.

Der néchste Analyseschritt bestand in der Berechnung multivariater Modelle (Varianzanalysen und
logistische Regressionen), in denen der BMI bzw. die Frage, ob jemand tibergewichtig ist oder nicht,
als abhdngige Variablen verwendet wurden (Abschnitt 3.5). Als unabhéngige Variablen wurden sowohl
sozio-demographische und sozio-6konomische Merkmale als auch die Unterwegszeiten im LV gewabhlt,
um zu prafen, ob die in den vorangehenden Analysen dokumentierten Zusammenhange auch dann
erhalten bleiben, wenn die anderen Effekte simultan mitberiicksichtigt werden.

Ein letzter Analyseschritt bestand in der Dokumentation von Veranderungen Uber die Zeit. Fir eigene
Auswertungen werden dabei die Resultate der MZMYV der Jahre 1994, 2000 und 2005 aus den bereits

2 Weisen die (Umsteige-)Wege eine Distanz von weniger als 25 Metern auf, so werden sie im MZMV nicht als
Etappen erfasst.
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vorliegenden Berichten und Synthesetabellen Gibernommen. Der MZMV 2010 wird mit Blick auf den
Zusammenhang von BMI und LV einer eigenen Sekundaranalyse unterzogen (vgl. Abschnitt 3.6).

3. Resultate

Das vorliegende Kapitel enthalt die Resultate aus den verschiedenen Analyseschritten. Ausgehend von
einem Uberblick tiber das gesamte Mobilitatsverhalten und den Stellenwert des LV wird zunéchst nach
sozio-6konomischen und sozio-demographischen Unterschieden in den Mobilitdtsmustern gefragt
(Abschnitt 3.1). Danach werfen wir einen Blick auf die Mobilitatsvoraussetzungen (Abschnitt 3.2),
bevor der BMI und sein Zusammenhang mit der alltdglichen Mobilitat (Abschnitte 3.3 und 3.4) und die
Resultate aus multivariaten Modellen dargestellt werden (Abschnitt 3.5). Das Kapitel schliesst in
Abschnitt 3.6 mit einem kurzen Blick auf die Entwicklung seit den 1990er-Jahren.

3.1 Alltags- und Langsamverkehrsmobilitét

3.1.1 Uberblick uiber die Mobilitatsformen und den Langsamverkehr

Zentrale Kennzahlen zur Beschreibung der Alltagsmobilitét sind die durchschnittlichen Distanzen, die
pro Person an einem beliebigen Wochentag mit einem bestimmten Verkehrsmittel zurlickgelegt werden,
die jeweiligen Unterwegszeiten sowie die Anzahl der Wegabschnitte (= Etappen), fir die ein bestimmtes
Verkehrsmittel genutzt wurde. Tabelle 3.1 enthélt diese Kennzahlen fir die vier im MZMV 2015
unterschiedenen Verkehrsmittelklassen Langsamverkehr (LV), motorisierter Individualverkehr (MIV),
offentlicher Verkehr (OV) und uibrige Verkehrsmittel. Aus der Tabelle 3.1 und der Abbildung 3.1 geht
hervor, dass zwar fast zwei Drittel der Bevolkerung an einem gegebenen Tag zu Fuss oder mit dem
Fahrrad unterwegs sind und dass diese Wege rund zwei Finftel der taglichen Unterwegszeit ausmachen.
Die zuriickgelegten Distanzen sind aber relativ gering (knapp 8% der taglichen Gesamtdistanz).

Wie in Kapitel 2 erwahnt, umfasst der LV in der Klassifikation des BFS die drei Fortbewegungsmittel
"zu Fuss", Velo und E-Bike. "Fahrzeugdhnliche Gerate" (FAG) werden im MZMV den Ubrigen
Verkehrsmitteln zugeordnet.® Fir die Fragestellung nach dem Zusammenhang zwischen der durch
Korperkraft betriebenen Alltagsmobilitdt und dem Korpergewicht ist es jedoch sinnvoll, die F&G
ebenfalls dem LV zuzuordnen. Da in der gesamten Wohnbevélkerung nur ein kleiner Bruchteil der
Alltagsmobilitat mit fahrzeugahnlichen Geréten zuriickgelegt wird, &ndern sich die Kennzahlen fur den
LV und die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittelklassen an der Gesamtmobilitat (Modalsplit) nur
geringflgig (Tabelle 3.1 sowie Abbildungen 3.1 und 3.2).

Die durchschnittliche Tagesunterwegszeit zu Fuss betragt pro Kopf eine knappe halbe Stunde, wahrend
es beim Fahrrad lediglich etwa vier Minuten sind. Dieser relativ geringe Durchschnittswert ist in erster
Linie die Folge der Tatsache, dass nur knapp zehn Prozent der Bevilkerung das Fahrrad an einem
ausgewadbhlten Stichtag nutzen. Berechnet man die Anteile am Langsamverkehr, so entfallen 86 Prozent
der LV-Unterwegszeiten auf die Fortbewegung zu Fuss, 12 Prozent auf Velofahrten, und je ein Prozent
auf Fahrten mit dem E-Bike oder mit FAG. Mit Blick auf die Distanzen werden zwei Drittel (67%) der
Langsamverkehrswege zu Fuss zuriickgelegt, 29 Prozent mit dem Velo, 3 Prozent mit dem E-Bike und
1 Prozent mit fahrzeugéhnlichen Geraten.

3 Zu den Ubrigen Verkehrsmitteln gehoren u.a. Schiffe, touristische Bahnen oder Taxis.
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Tabelle 3.1:  Verkehrsmittelwahl im Inland, Anteile und Durchschnittswerte pro Person (Wohnbe-

volkerung der Schweiz ab 6 Jahren)

Anteil der Wohnbe- Tagesdistanz Tagesunterwegszeit im Anzahl
vélkerung, der am Stichtag imInland pro  Inland (ohne Umsteige-  Etappen im
das entsprechenden Ver- Person in km und Wartezeit) in Inland pro
kehrsmittel im Inland Minuten Person
genutzt hat, in %
alle Verkehrsmittel (88.5)* 36.83 82.25 4.89
Langsamverkehr, ohne
fahrzeugahnliche Geréate (F4G) 62.9 2.80 34.03 2.35
Motorisierter Individualverkehr 54.9 24.35 34.89 1.79
Offentlicher Verkehr 20.8 8.99 11.53 0.70
Ubrige Verkehrsmittel 2.7 0.69 181 0.06
zu Fuss 58.2 1.92 29.75 2.09
Velo 8.8 0.81 4.01 0.24
E-Bike (langsam und schnell) 0.6 0.07 0.27 0.02
Fahrzeugéahnliches Gerét (F&G) 1.0 0.04 0.44 0.02
Langsamverkehr, inklusive 63.4 284 3447 237

fahrzeugdahnliche Geréte (F4G)

* Hinweis: Insgesamt sind 89.1 der Befragten am Stichtag mobil. Ein kleiner Anteil gibt jedoch nur Etappen im Ausland an.

Abbildung 3.1:  Verkehrsmittelwahl, Anteile im Inland (Verkehrsmittelklassen des BFS)
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Tagesunterwegszeit (ohne Warte- und
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E motorisierter Individualverkehr
O Ubrige

Abbildung 3.2:  Verkehrsmittelwahl, Anteile im Inland (Verkehrsmittelklassen bei einer Zuordnung

der F&G zum Langsamverkehr)
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3.1.2 Sozio-demographische, regionale und sozio-6konomische Unterschiede

Je nach Geschlecht und Alter unterscheidet sich das Mobilitatsverhalten. Wie Tabelle 3.2 zeigt, kommen
Manner und Frauen zwar auf eine &hnlich hohe durchschnittliche Unterwegszeit im Langsamverkehr,
anteilsmassig ist die Langsamverkehrsmobilitit bei den Frauen jedoch deutlich héher als bei den
Mannern, bei denen beinahe die Hélfte der Unterwegszeit auf den motorisierten Individualverkehr fallt
(Abbildung 3.3). Im Erwachsenenalter steigen die Unterwegszeiten zu Fuss bis zur Altersgruppe der 66-
bis 80-Jahrigen kontinuierlich an, um dann stark abzunehmen. Beziiglich des Fahrrads sind die
Unterwegszeiten in der jingsten Altersgruppe und bei den 36- bis 50-Jahrigen am hdchsten.

Tabelle 3.2:  Durchschnittliche Tagesunterwegzeiten pro Person im Inland nach Geschlecht und
Alter (in Minuten)

alle Langsam- Langsam- zu Fuss Velo E-Bike Fahrzeug-
Verkehrs- verkehr verkehr inkl. ahnliches
mittel (zu Fuss, Velo, FaG Gerét (F&G)
E-Bike)

mannlich 87.21 33.26 33.78 27.95 5.02 0.29 0.52
weiblich 77.43 34.77 35.14 31.51 3.03 0.24 0.37
6 bis 20 Jahre 75.23 35.32 36.91 29.47 5.82 0.04 1.59
21 bis 35 Jahre 90.83 31.45 31.71 27.52 3.78 0.15 0.26
36 bis 50 Jahre 87.47 32.62 32.90 27.61 4.63 0.38 0.28
51 bis 65 Jahre 86.50 35.86 35.99 31.50 3.99 0.38 0.13
66 bis 80 Jahre 74.62 38.92 39.21 36.11 2.41 0.39 0.29
tUber 80 Jahre 46.17 26.22 26.30 25.46 0.70 0.07 0.08

Abbildung 3.3:  Anteil der Verkehrsmittel an der Tagesunterwegszeit im Inland (ohne Warte- und
Umsteigzeit) nach Geschlecht und Alter
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In den Tabellen 3.3, 3.4 und 3.5 sowie den Abbildungen 3.5 und 3.6 sind die Unterwegszeiten und
Anteile des Langsamverkehrs in Abhangigkeit vom Wohnort und den soziotkonomischen Kategorien
Nationalitat, Erwerbsstatus, htchste abgeschlossene Bildung und Haushaltseinkommen dargestellt. Aus
Tabelle 3.3 und Abbildung 3.4 geht hervor, dass der Langsamverkehr gemessen an den Unterwegszeiten
in der Deutschschweiz etwas bedeutsamer ist als in den beiden anderen Sprachregionen. Dies ist
insbesondere die Folge der héheren Popularitat des Fahrrads als Fortbewegungsmittel (rund 5 Minuten
pro Tag in der Deutschschweiz gegeniiber 2 Minuten in den anderen Sprachregionen). Ein &hnlicher
Zusammenhang zeigt sich bei den Siedlungstypen: In stadtischen Gebieten sind die Zeiten, die man zu
Fuss oder mit dem Fahrrad unterwegs ist, hoher als in Agglomerations- oder l&ndlichen Gemeinden.
Dieser Befund zeigt sich im wesentlichen auch, wenn eine feinere Typologie der Siedlungstypen
verwendet wird (vgl. Tabelle 3.4 und Abbildung 3.4), wobei hier jedoch auffallt, dass die touristischen
Gemeinden (wohl aufgrund der Nutzung des Wanderwegnetzes) besonders hohe Langsamverkehrs-
werte aufweisen.

Tabelle 3.3:  Durchschnittliche Tagesunterwegzeiten pro Person nach Sprachregion und Siedlungstyp
(Wohnort der befragten Personen, Angaben in Minuten)

alle Verkehrs- Langsam- zu Fuss Velo E-Bike Fahrzeug-
mittel verkehr inkl. ahnliches
F&aG Gerét (FAG)

deutschsprachige Schweiz 82.81 35.12 29.58 4.78 0.29 0.47
franzdsischsprachige Schweiz 81.44 32.92 30.08 2.19 0.23 0.42
italienischsprachige Schweiz 71.77 32.80 30.72 1.84 0.15 0.10
Stadt 81.46 39.66 33.89 5.11 0.28 0.38
Agglomeration 81.30 32.67 28.43 3.53 0.30 0.42
landliche Gemeinde 84.76 31.77 2741 3.62 0.19 0.55

Tabelle 3.4: Durchschnittliche Tagesunterwegzeiten pro Person nach Gemeindetyp (Wohnort der
befragten Personen, Angaben in Minuten)

alle Verkehrs- Langsam- zu Fuss Velo E-Bike Fahrzeug-
mittel verkehr inkl. dhnliches
FaG Gerét (F&G)
Zentren 81.12 39.53 33.81 5.08 0.27 0.36
suburbane Gemeinden 80.76 33.01 28.65 3.61 0.31 0.44
einkommensstarke Gemeinden 82.39 33.04 28.80 3.23 0.40 0.61
periurbane Gemeinden 82.19 31.24 27.14 3.46 0.26 0.38
touristische Gemeinden 93.57 41.05 37.76 2.79 0.03 0.46
industrielle und tertidre Gem. 83.44 31.36 27.03 3.57 0.15 0.61
landliche Pendlergemeinden 86.37 30.79 25.63 4.28 0.27 0.62
agrar-gemischte und agrarische 82.89 2957 25.44 3.49 0.23 0.41
Gemeinden
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Abbildung 3.4: Anteil der Verkehrsmittel an der Tagesunterwegszeit im Inland (ohne Warte- und
Umsteigzeit) nach Sprachregion, Siedlungs- und Gemeindetyp (Wohnort der befrag-

ten Personen)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

deutschsprachige Schweiz | 212 | | 4 15
franzosischsprachige Schweiz | ‘ 4‘0 ‘ | 46 12
italienischsprachige Schweiz | ‘ 4‘12 ‘ ‘ 49 8
Stadt | 49 18
Agglomeration | ‘ 4‘0 ‘ / 14
landliche Gemeinde | ‘ 37‘ ‘ 0 10
Zentren | 49 18
suburbane Gemeinden | ‘ 4‘1 ‘ ‘ 4 14
einkommensstarke Gemeinden | 40 4 17
periurbane Gemeinden | ‘ 35‘3 ‘ 49 12
touristische Gemeinden | ‘ L14 ‘ / 12 |3
industrielle und tertiare Gemeinden | ‘ 32‘3 ‘ 10
landliche Pendlergemeinden | ‘ 36‘ ‘ 9 12
agrarische u. agrar-gemischte Gemeinden | j 361 j 10
OLangsamverkehr inkl. fahrzeugahnliche Geréate (FaG)
Emotorisierter Individualverkehr
O offentlicher Verkehr
Oubrige

Bei den weiteren sozio-demographischen und sozio-6konomischen Unterschieden in Tabelle 3.5 und
Abbildung 3.5 fallt auf, dass Schweizer/innen im Durchschnitt langer mit dem LV unterwegs sind als
Auslander/innen. Zudem zeigt sich ein deutlicher Zusammenhang bezlglich des Erwerbsstatus und der
abgeschlossenen Schulbildung in dem Sinne, dass Personen, die Vollzeit erwerbstétig sind und/oder
einen tieferen Bildungsstand haben, den LV unterdurchschnittlich nutzen. Weil letztere allerdings ganz
allgemein weniger lange unterwegs sind als hoher gebildete Personen, hat bei ihnen der LV doch einen
vergleichsweise hohen Anteil an der gesamten Unterwegszeit (vgl. Abbildung 3.5). Das Umgekehrte
zeigt sich beim Haushaltseinkommen: Personen mit einem geringen Einkommen sind im Durchschnitt
pro Tag langer kdrperlich aktiv unterwegs als Personen mit einem hoheren Einkommen. Dies ergibt sich
allerdings nur aus den langeren Unterwegszeiten zu Fuss. Betrachtet man die Unterwegszeiten mit dem
Velo oder dem E-Bike, so ist der Zusammenhang genau umgekehrt: Je hoher das Einkommen, desto
langer die durchschnittliche Unterwegszeit mit einem Fahrrad.
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Tabelle 3.5:  Durchschnittliche Tagesunterwegzeiten mit Langsamverkehrsmitteln (inkl. FAG) pro
Person nach Nationalitat, Erwerbsstatus, hochster abgeschlossener Ausbildung und
Haushaltseinkommen, Wohnbevolkerung ab 21 Jahre* (Angaben in Minuten)

Tagesunterwegszeit

Schweizer Nationalitét 34.79
Ausléndische Nationalitét 31.58
Vollzeit erwerbstatig 28.78
Teilzeit erwerbstatig 37.43
in Ausbildung und (teilzeit) erwerbstétig 38.94
in Ausbildung, ohne Erwerbstatigkeit 36.39
pensioniert 37.53
Hausfrau/Hausmann 40.75
arbeitslos, ohne Arbeit 39.01
obligatorische Schule 30.07
Berufslehre, -ausbildung (Sekundarstufe 11) 33.75
Diplommittelschule, Matur 35.42
hohere  Berufsaushildung,  hohere  Fachschule,

Fachhochschule 87.52
Universitat, ETH 38.07
bis 4000 Fr. 36.79
4001 bis 8000 Fr. 34.19
8001 bis 12000 Fr. 33.50
mehr als 12000 Fr. 33.02

Hinweis: * Bei der hchsten abgeschlossenen Ausbildung werden nur Personen ab 31 Jahren berticksichtigt.
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Abbildung 3.5:  Anteil der Verkehrsmittel an der Tagesunterwegszeit im Inland (ohne Warte- und
Umsteigzeit) nach Nationalitat, Erwerbsstatus, héchster abgeschlossener Ausbildung

und Haushaltseinkommen, Wohnbevélkerung ab 21 Jahre*
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Hinweis: * Bei der héchsten abgeschlossenen Ausbildung werden nur Personen ab 31 Jahre beriicksichtigt.
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3.1.3 Wegzwecke und Griunde fur die Wahl der Langsamverkehrsmittel

Die Langsamverkehrsmittel werden zu unterschiedlichen Zwecken eingesetzt. Bei allen Langsamver-
kehrsmitteln liegt mit Blick auf die Nutzungsdauer der Haupteinsatz im Freizeitbereich (vgl. Abbildung
3.6). Bei den Velos und E-Bikes féllt ein betrachtlicher Anteil der Nutzung auch auf Arbeitswege oder
die Fahrt zum Ausbildungsort.

Abbildung 3.6:  Wegzwecke des Langsamverkehrs, Anteile an der Tagesunterwegszeit mit dem ent-
sprechenden Verkehrsmittel im Inland

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Langsamverkehr inkl. FAG

zu Fuss

Velo

E-Bike

Fahrzeugahnliches Gerét (FAG)

OArbeit OAusbildung O Einkauf/Besorgungen B Freizeit B ibrige

Abbildung 3.7 zeigt die Griinde, weshalb ein bestimmtes Langsamverkehrsmittel als Hauptverkehrs-
mittel gewahlt wurde.* Das Velo oder E-Bike wird am haufigsten gewahlt, weil es das einfachste oder
bequemste Verkehrsmittel ist, die Reisezeit kurz ist oder weil man etwas flr die Gesundheit tut. Ist man
hauptsachlich zu Fuss unterwegs, so geschieht dies haufig fur eine Spaziergang oder weil nur ein kurzer
Weg zuriickgelegt werden musste.

3.1.4 Dauer der Unterwegszeiten im Langsamverkehr

In den meisten der vorangehenden Tabellen und Abbildungen wurden jeweils Mittelwerte bzw. daraus
abgeleitet die Anteilswerte am Total der Unterwegszeit dargestellt. Aus einer gesundheitswissen-
schaftlichen Perspektive interessiert dartiber hinaus die Verteilung der erreichten Unterwegszeiten mit
den verschieden Langsamverkehrsmitteln, denn erst ab einer bestimmten Dauer einer Bewegungsak-
tivitat kann ein gesundheitlicher Effekt erwartet werden. Abbildung 3.8 zeigt, dass jeweils rund die
Hélfte derjenigen Personen, die am Stichtag ein bestimmtes Langsamverkehrsmittel fiir einen oder
mehrere Abschnitte nutzen, damit insgesamt langer als 30 Minuten unterwegs waren.

In Abbildung 3.9 ist die Verteilung der erreichten Langsamverkehrsunterwegszeiten bei allen Befragten
sowie in Abh&ngigkeit von Geschlecht und Alter dargestellt. Bei Frauen, bei Kindern und Jugendlichen
bis 20 Jahren sowie bei Senioren zwischen 66 Jahren und 80 Jahren finden sich anteilsmassig mehr
Personen, die am Stichtag 30 Minuten oder langer mit einem oder mehreren Langsamverkehrsmitteln
unterwegs waren.

4 Die Griinde fur die Wahl eines motorisierten Individualverkehrsmittels oder eines 6ffentlichen Verkehrsmittels
finden sich im Basisbericht des BFS (2017, S. 29; genaue Angaben siehe Literaturverzeichnis).
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Abbildung 3.7:  Griinde fur die Wahl des Langsamverkehrsmittels (zu Fuss bzw. Velo/E-Bike) als
Hauptverkehrsmittel (Mehrfachantworten)*

0 10 20 30 40 50
- Il Il Il I 31
Spaziergang 7 ] 38
_ i ] 26
weil der Weg so kurz war 3 1|29
_ ) | ] 15
einfachste, bequemste Losung 11 a1
o | ] 14
Aus Gesundheitsgriinden 13

Reisezeit 3
24

keine andere Mdglichkeit,
mangelnde Alternativen

Reisegenuss, Reisekomfort

O Langsamverkehr (ohne F&G)
Ozu Fuss
E Velo/E-Bike

aus Gewohnheit

aus Witterungsgrunden

aus Umweltgriinden

Reisekosten

andere Griinde

Hinweis: * Das Hauptverkehrsmittel wird pro Ausgang bestimmt, d.h. Giber alle Wege ab dem Start zu Hause bis man wieder
dort ankommt. Hauptverkehrsmittel ist dabei das Verkehrsmittel, mit welchem die l&ngste Distanz zuriickgelegt wird. Dies
bedeutet, dass auch bei einer langen Langsamverkehrsunterwegszeit (z.B. auf einer Wanderung) das Hauptverkehrsmittel das
Auto oder eine 6ffentliches Verkehrsmittel sein kann.

Abbildung 3.8: Tagesunterwegszeiten nach Verkehrsmittel (nur Personen, die das entsprechende
Verkehrsmittel genutzt haben)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

zu Fuss 13i | | 31 T
Velo | 9 | | 39 | |
E-Bike | 11 | | 37 | |
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[ ———
Dweniger als 10 Minuten 010 bis 29 Minuten 30 bis 59 Minuten

@1 Std. bis weniger als 2 Std. B2 Stunden und mehr
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Abbildung 3.9: Tagesunterwegszeiten Langsamverkehr (inkl. FA4G) an einem durchschnittlichen

Wochentag
0% 19% 29% 39% 49% 59% 69% 79% 89% 99% 109%
alle Befragten | 37‘ | | ‘7 | ‘19 ‘
mannlich | 39 8] 18
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Okeine Langsamverkehrs-Mobilitat
010 bis 29 Minuten
m1 Std. bis weniger als 2 Std.

O weniger als 10 Minuten
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3.1.5 Merkmale der Langsamverkehrsetappen

Die Langsamverkehrsunterwegszeit ergibt sich aus der Summe der Zeitspannen, die fiir die Zurlick-
legung der einzelnen Wegabschnitte bzw. Etappen mit einem Langsamverkehrsmittel bendtigt wurden.
Bereits der Tabelle 3.1 ist zu entnehmen, dass pro Person und Tag im Mittel 2.37
Langsamverkehrsetappen zuruckgelegt wurden. Bertcksichtigt man nur diejenigen Personen, die am
Stichtag tatsachlich ein Langsamverkehrsmittel nutzten, so erhéht sich die durchschnittliche Anzahl der
Langsamverkehrsetappen pro Person auf 3.74. Insbesondere zu Fuss werden pro Tag in der Regel
mehrere Etappen zuriickgelegt.

Tabelle 3.6:  Durchschnittliche Anzahl, L&nge und Dauer der Etappen (im Inland) nach Verkehrs-
mittel
Anzahl Etappen pro  Etappenléange, in km Etappendauer in
Person* Minuten

Langsamverkehr inklusive fahrzeug-

ahnliche Geréte (FAG) 3.14 12 145
zu Fuss 3.59 0.9 14.3
Velo 2.75 3.3 16.5
E-Bike (langsam und schnell) 2.76 44 155
Fahrzeugédhnliches Gerét (F&G) 2.53 1.6 18.1

Hinweis: * nur Personen, die das entsprechende Verkehrsmittel nutzten.
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Im Schnitt dauert eine Langsamverkehrsetappe 14.5 Minuten. H&ufig werden Langsamverkehrsmittel
allerdings fur die Zuriicklegung von kirzeren Distanzen eingesetzt und dauern entsprechend auch nur
eine kirzere Zeit. Fur 60 Prozent aller Langsamverkehrsetappen werden weniger als 10 Minuten
benotigt (Abbildung 3.10).°

Abbildung 3.10: Etappendauer nach Verkehrsmittel (Inland-Etappen)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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m1 Std. bis weniger als 2 Std.  ®2 Stunden und mehr

3.1.6 Langsamverkehr als gesundheitswirksame Alltagsmobilitat

Gemass den Empfehlungen fur gesundheitswirksame Bewegung von BASPO, BAG und weiteren
Organisationen (vgl. BASPO et al. 2013) sollten sich Erwachsene pro Woche mindestens 2.5 Stunden
in Form von Alltagsaktivitdten oder Sport mit mindestens mittlerer Intensitat bewegen oder 1.25
Stunden mit hoher Intensitat. Die Fortbewegung mit Langsamverkehrsmitteln kann zu den Alltags-
aktivitaten mit mittlerer Intensitat gezahlt werden.® Idealerweise sollte die korperliche Aktivitat auf
mehrere Tage pro Woche verteilt werden, wobei jede Bewegung von mindestens 10 Minuten Dauer
liber den Tag zusammengezéhlt werden kann.

Da im MZMV die Alltagmobilitit an einem beliebigen Stichtag erfasst wird — und nicht wéhrend einer
Woche erhoben wird — und auch keine genauen Angaben (iber den Umfang und die Intensitét von andere
Bewegungsaktivitaten (z.B. bei der Arbeit, im Haushalt oder in der Freizeit) im Datensatz enthalten
sind, kann die Einhaltung der Bewegungsempfehlung nicht genau operationalisiert werden.” Beschrankt

5 Zusatzlich ist zu beachten, dass Kiirzestetappen von weniger als 25 Metern im Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr nicht erfasst werden.

6 In der Bewegungsempfehlung werden als Beispiele zligiges Gehen, Velofahren, Schneeschuhlaufen oder
Gartenarbeiten genannt. Eine Abgrenzung des ziigigen Gehens von einem gemachlichen Gehen oder von
"normalem™ und "intensivem" Radfahren ist mit den Angaben des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr kaum
moglich. Zwar kdnnten die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den Etappen, welche zu Fuss zuriickgelegt
werden, berechnet werden. Je nach physischer Kondition und Topographie hat eine bestimmte Geschwin-
digkeit jedoch eine unterschiedliche Bedeutung hinsichtlich der Intensitat der kdrperlichen Bewegung.

7 Eine Erfassung von Bewegungsaktivitaten unterschiedlicher Intensitat, der Verkehrsmittelwahl und der
durchschnittlichen Dauer fir die Zurticklegung der taglichen Wegstrecken sowie von sportlichen Aktivitaten
wird in der Schweizerischen Gesundheitsbefragung vorgenommen. In der Bevdlkerungsbefragung Sport
Schweiz werden Bewegungsaktivitdten unterschiedlicher Intensitit sowie sportliche Aktivitaten detailliert
erfasst (vgl. BFS 2014a, Lamprecht et al. 2014).
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man sich auf den Beitrag der Alltagsmobilitat und berticksichtigt nur diejenigen Langsamverkehrs-
etappen, die mindestens 10 Minuten dauern, so kommt noch knapp die Halfte der befragten Personen
(44%) am Stichtag auf eine gesundheitswirksame Langsamverkehrsmobilitat von mindestens 10
Minuten. Ein Drittel (32%) ist unter Bertcksichtigung aller mindestens 10-minitigen LV-Etappen am
Stichtag eine halbe Stunde oder langer aktiv unterwegs (Abbildung 3.11). Aus der Abbildung wird
ersichtlich, dass ein Teil der Personen, die zusammengezahlt auf Gber 10 Minuten Langsamverkehrs-
unterwegszeit kommen, in die Gruppe ohne gesundheitswirksamen Langsamverkehr fallt, da alle
einzelnen LV-Etappen dieser Personen weniger als 10 Minuten dauern. Mit Blick auf die einzelnen
Langsamverkehrsmittel kommen 40 Prozent der Befragten am Stichtag auf eine oder mehrere Zu-Fuss-
Etappen, die mindestens 10 Minuten dauern, und 7 Prozent legen eine oder mehrere Etappen dieser
Dauer mit dem Velo oder E-Bike zurtick.

Abbildung 3.11: Tagesunterwegszeiten Langsamverkehr (inkl. FA4G) an einem durchschnittlichen
Wochentag
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
I S S A
37 7| 19 17
bei ausschliesslicher Berlicksichtigung der ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
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Okeine (gesundheitswirksame) LV-Mobilitat O weniger als 10 Minuten
010 bis 29 Minuten @30 bis 59 Minuten
E1 Std. bis weniger als 2 Std. E2 Stunden und mehr

Betrachtet man nur die Langsamverkehrsetappen mit einer Mindestdauer von 10 Minuten, so erhéht
sich die Bedeutung der Mobilitdt im Rahmen von Freizeitaktivitaten, wahrend die Bedeutung der
Mobilitat zur Erreichung des Arbeits- oder Ausbildungsplatzes oder fir Einkdufe und Besorgungen
etwas abnimmt (vgl. Abbildungen 3.6 und 3.12). Beinahe drei Viertel (72%) der gesundheitswirksamen
Fortbewegung im Alltag erfolgt in der Freizeit. Auf Arbeits- oder Ausbildungswege fallt ein Siebtel
(14%) der gesundheitswirksamen Fortbewegung im Alltag.
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Abbildung 3.12: Wegzwecke des gesundheitswirksamen Langsamverkehrs, Anteile an der Tages-
unterwegszeit mit dem entsprechenden Verkehrsmittel im Inland

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Langsamverkehr inkIF&G

zu Fuss

Velo

E-Bike

Fahrzeugahnliches Gerét (FAG)

OArbeit OAusbildung O Einkauf/Besorgungen B Freizeit B Ubrige

Ob alle Etappen oder nur die gesundheitswirksamen Etappen von mindestens 10 Minuten Dauer be-
trachtet werden, hat keinen nachweisbaren Einfluss auf die Bedeutung der verschiedenen Arten des
Langsamverkehrs. Die Fortbewegung zu Fuss deckt 86 Prozent der gesundheitswirksamen Alltags-
mobiliat ab, diejenige mit dem Velo 12 Prozent, und mit dem E-Bike oder einem FA4G werden je ein
Prozent der gesundheitswirksamen Alltagsmobilitat realisiert. Auf Arbeits- oder Ausbildungswegen zu
Fuss werden 10 Prozent der gesundheitswirksamen Alltagsmobilitét realisiert, die Fahrt zur Arbeit oder
zur Ausbildung mit dem Velo oder dem E-Bike machen 4 Prozent der gesundheitswirksamen
Alltagsmobilitét aus.

3.2 Bedeutung verschiedener Mobilitatsvoraussetzungen

Die Langsamverkehrsmobilitdt h&ngt nicht nur von verschiedenen soziodemographischen, sozio-
Okonomischen oder geographischen Faktoren ab, sondern auch von unterschiedlichen Mobilitéts-
voraussetzungen wie dem Besitz eine OV-Abonnements, der Verfiigharkeit von Verkehrsmitteln und
Veloabstellplatzen am Arbeitsort oder — ganz grundséatzlich — der Frage, ob man uberhaupt ohne Hilfe
selbstandig gehen kann.

3.2.1 Gehbehinderungen

Wihrend 98.2 Prozent der Befragten angeben, dass sie ohne fremde Hilfe mehr als 200 Meter gehen
kénnen, kann ein Prozent ohne Hilfe weniger als 200 Meter aber doch mehr als ein paar Schritte gehen,
einem halben Prozent der Bevolkerung ist es nur moglich, ein paar Schritte zu gehen, und 0.3 Prozent
kénnen tberhaupt nicht gehen. In den Altersgruppen bis 50 Jahren liegt der Anteil der Personen, die
ohne Hilfe weniger als 200 Meter oder gar nicht gehen kénnen bei unter 1 Prozent und steigt bis zur
Altersgruppe den tiber 80 Jahrigen auf 12.2 Prozent an (Tabelle 3.7). Von den Personen, die nur ein paar
Schritte ohne fremde Hilfe oder gar nicht gehen kdnnen, kénnen sich 47 Prozent ohne fremde Hilfe mit
einem Rollstuhl fortbewegen.
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Tabelle 3.7:  Anteil der Personen, die ohne Hilfe weniger als 200 Meter oder gar nicht gehen kdnnen,
nach Alter (in %)

6 bis 20 Jahre 0.3
21 bis 35 Jahre 0.4
35 bis 50 Jahre 0.8
51 bis 65 Jahre 1.7
66 bis 80 Jahre 3.8
iber 80 Jahre 12.2

Von den Personen, die nicht ohne fremde Hilfe 200 Meter oder mehr gehen kénnen, sind gleichwohl 57
Prozent am Stichtag ausserhalb ihres Zuhauses unterwegs, 34 Prozent ben(tzen dabei ein oder mehrere
Langsamverkehrsmittel. 30 Prozent sind trotz ihrer Behinderung zu Fuss unterwegs, 3 Prozent geben
ein fahrzeugahnliches Gerat und 1 Prozent ein Velo oder E-Bike an. 23 Prozent kommen auf eine
gesundheitswirksame Langsamverkehrsunterwegszeit von mindestens 10 Minuten.

3.2.2 OV-Abonnemente, Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und Veloabstellplatze

Der Besitz eines Abonnements flr den offentlichen Verkehr und die Verfugbarkeit verschiedener
Verkehrsmittel variiert je nach Geschlecht und Alter (Tabelle 3.8 und Abbildung 3.13): Frauen sowie
Personen der Altersgruppen 21 bis 35 Jahre und 66 bis 88 Jahre verfiigen haufiger Uber ein Abonnement,
wéhrend die Verfugbarkeit von Fahrradern und E-Bikes bei Mé&nnern und jungeren Personen hoher ist
als bei Frauen und éalteren Befragten.

Tabelle 3.8:  Anteil der Personen, die ein Abonnement fiir den 6ffentlichen Verkehr besitzen, nach
Geschlecht und Alter (nur Personen ab 21 Jahren, in %)

Abonnemente fiir beliebiges

Pendler oder Abonnement**

Vielnutzer*
alle Befragten 254 54.9
erwerbstétige Personen und Personen in Ausbildung 27.1 55.7
mannlich 23.2 50.1
weiblich 275 59.5
21 bis 35 Jahre 345 55.9
36 bis 50 Jahre 229 53.8
51 bis 65 Jahre 21.6 534
66 bis 80 Jahre 21.0 58.3
Uber 80 Jahre 28.0 53.8

Hinweise: * Generalabonnement, Verbund-Abo, Inter-Abo (Modul-Abo), Strecken-Abo / ** Generalabonnement, Verbund-
Abo, Inter-Abo (Modul-Abo), Strecken-Abo, Halbtax-Abo, Gleis 7 oder anderes Abonnement
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Abbildung 3.13: Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln (Anteile in %)*

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

i i i i i i i i i
alle Befragten 25 | 42 | 17 | 16
Mé&nner 22 | 48 18 | 12
: \ \ [ [ [ [ [ [ [
Frauen 27 | 36 | 16 | 21
6 bis 20 Jahre 66 | 11 A 21
: \ \ \ \ \ \ [ [ [
21 bis 35 Jahre 27 | 44 | 16 | 14
8 | | \ \ \ \ \ \ \
36 bis 50 Jahre 16 | 58 | 15 | 10
: \ [ [ [ [ [ [ [ \
51 bis 65 Jahre 14 | 53 | 22 | 12
: \ [ [ [ [ [ [ [ [
66 bis 80 Jahre [ 11 | 37 | 31 | 21
: \ [ [ [ [ [ [ [
tber80Jahre [ 8 | 12 | 30 50
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O Velo/E-Bike immer verfiigbar, motorisiertes Individualverkerhsmittel (MIV) héchstens nach Absprache
OVelo/E-Bike und MIV immer verfligbar

OMIV immer verfugbar, Velo/E-Bike héchstens nach Absprache

OVelo/E-Bike und MIV hdchstens nach Absprache oder gar nicht verfugbar

Hinweis: * Basis: alle Personen, die ohne fremde Hilfe gehen kénnen.

Zusétzlich geben von den erwerbstétigen Personen 76 Prozent an, dass ihnen an ihrem Arbeitsort ein
Veloabstellplatz zur Verfiigung steht. Von den Personen in Ausbildung (mit einer Erwerbtatigkeit von
weniger als 50%) haben 83 Prozent einen Veloabstellplatz am Ausbildungsort.®

Tabelle 3.9 zeigt, dass die Verfligharkeit eines Velos bzw. eines motorisierten Individualverkehrsmittels
(MIV) nicht nur die Velomobilitat beeinflusst, sondern auch die Wahrscheinlichkeit, dass man am
Stichtag zu Fuss unterwegs war. Bei Personen, die iiber ein OV-Abonnement verfiigen, ist die
Wahrscheinlichkeit grésser, dass sie am Stichtag zu Fuss oder mit dem Velo/E-Bike unterwegs sind, als
bei Personen ohne ein solches Abonnement. VVon den Personen mit einem Abonnement fiir Pendler-
oder Vielnutzer (GA, Verbund-, Inter-, Modul- oder Strecken-Abo) sind gut drei Viertel am Stichtag zu
Fuss unterwegs und jeder zehnte mit dem Fahrrad. Die Halfte dieser Personen kommt am Stichtag auf
eine LV-Unterwegszeit von mindestens 30 Minuten.

8 Die Verfugbarkeit von Veloabstellpldtzen am Arbeits- bzw. Ausbildungsort wurde bei allen erwerbtatigen
Personen oder Personen in Ausbildung ab dem Alter von 16 Jahren erhoben.
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Tabelle 3.9:  Stichtagmobilitat zu Fuss und mit dem Velo/E-Bike nach Abonnementbesitz, Verfug-
barkeit von Verkehrsmitteln und Veloabstellplatzen (Anteile der Personen, die am
Stichtag zu Fuss oder mit dem Velo/E-Bike unterwegs waren, in %).
Bevodlkerung ab 21 Jahren Erwerbstétige Personen und Personen
in Ausbildung (ab 21 Jahren)
am Stichtag am am am am am
zu Fuss Stichtag Stichtag Stichtag zu Stichtag Stichtag
unterwegs mit Velo mind. 30 Fuss mit Velo mind. 30
oder E- Minuten unterwegs oder E- Minuten
Bike LV-Mob. Bike LV-Mob.
unterwegs unterwegs
alle 57 9 36 56 10 34
Befragten
Besitz OV- Abonnement fiir Pendler
Abonne- oder Vielnutzer* 76 9 48 v 1 a7
mente beliebiges Abonnement** 65 11 43 65 14 42
kein Abonnement 46 5 28 44 6 25
Verflig- Velo/E-Bike immer
barkeit verfligbar, motorisiertes
Verkehrs- Individualverkehrsmittel 70 21 51 71 23 51
mittel (MIV) nicht oder nur nach
Absprache
Velo/E-Bike und MIV 52 10 34 50 11 32
immer verfligbar
MIV immer verfiigbar,
Velo/E-Bike nicht oder 51 1 28 49 1 24
nur nach Absprache
Velo/E-Bike und MIV
nicht oder nur nach 64 1 40 71 2 41
Absprache verfuigbar
Veloabstell-  vorhanden - - - 55 12 35
platz Arbeit/ picnt yorhanden - - - 56 6 32
Ausbildung

Hinweise: MIV: Motorisiertes Individualverkehrsmittel; * Generalabonnement, Verbund-Abo, Inter-Abo (Modul-Abo),
Strecken-Abo / ** Generalabonnement, Verbund-Abo, Inter-Abo (Modul-Abo), Strecken-Abo, Halbtax-Abo, Gleis 7 oder
anderes Abonnement.
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3.3 Body Mass Index, Ubergewicht und Adipositas

Die zentrale "abhédngige Variable" fur die vorliegende Studie ist der Body Mass Index (BMI). Der BMI
kann im Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr anhand der Angaben zum Korpergewicht und zur
Korpergrosse aus dem Teilmodul "Langsamverkehr und berufliche Situation" berechnet werden und
anschliessend auf der Grundlage der von der WHO festgelegten Grenzwerte in die Kategorien "Unter-",
"Normal-", "Ubergewicht" und "Adipositas” tberfiihrt werden.

Im MZMV 2015 werden 38 Prozent der Schweizer Wohnbevolkerung ab 6 Jahren als Gibergewichtig
oder adipds klassifiziert (Abbildung 3.14). 58 Prozent sind normal- und 4 Prozent sind untergewichtig.
Manner sind starker von Ubergewicht betroffen als Frauen, und mit zunehmendem Alter steigt der
Anteil der Ubergewichtigen Personen (Abbildung 3.15). Erst in der Altersgruppe der tber 80 Jéhrigen
findet sich wieder ein héherer Anteil an normal- oder untergewichtigen Personen.

Abbildung 3.14: BMI-Kategorien in der Bevolkerung und nach Geschlecht geméss MZMV 2015
(Wohnbevolkerung der Schweiz ab 6 Jahren, Anteile in %)
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Abbildung 3.15: BMI-Kategorien nach Alter (Anteile in %)
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Tabelle 3.10 zeigt den Anteil (bergewichtiger oder adipéser Personen nach sozio-6konomischen und
sozio-demographischen Kriterien. Auslandische Personen sind starker von Ubergewicht betroffen als
Personen mit einem Schweizer Pass, und mit einem héheren Bildungsniveau oder Einkommen geht der
Anteil der Ubergewichtigen zuriick.
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Tabelle 3.10: Anteil Ubergewichtiger oder adipser Personen nach Nationalitat, hochster abge-
schlossener Ausbildung, Haushaltseinkommen und Siedlungstyp (in %, Wohnbevol-

kerung ab 6 Jahren)

Schweizer Nationalitét 36
Ausléndische Nationalitat 43
obligatorische Schule 56
Berufslehre, -ausbildung (Sekundarstufe I1) 46
Diplommittelschule, Matur 37
hohere Berufsaushildung, héhere Fachschule, 42
Fachhochschule

Universitat, ETH 34
bis 4000 Fr. 47
4001 bis 8000 Fr. 43
8001 bis 12'000 Fr. 39
mehr als 12'000 Fr. 35
Stadt 36
Agglomeration 38
landliche Gemeinde 40

Hinweis: * Bei der hchsten abgeschlossenen Ausbildung werden nur Personen ab 31 Jahren beriicksichtigt.

3.4 Zusammenhang zwischen der Alltagsmobilitat und dem BMI

Auf der Grundlage der in Abschnitt 3.1 diskutierten und operationalisierten Aspekte der Alltagsmobi-
litat konnen verschiedene Analysen zum Zusammenhang zwischen Verkehrsverhalten und BMI
durchgefuhrt werden. Wie bereits einleitend erwahnt, diirfen die folgenden Befunde jedoch nicht kausal
in dem Sinne interpretiert werden, dass eine hohere (LV-)Mobilitat zu einem héheren oder niedrigeren
BMI fuhrt, da auch der umgekehrte Effekt denkbar ist, bei dem der BMI einen Einfluss auf das
Verkehrsverhalten hat.

3.4.1 Mobilitatsgrad und BMI

Tabelle 3.11 zeigt zunéchst den allgemeinen Zusammenhang zwischen dem Mobilitatsgrad, d.h. der
Frage, ob man am Stichtag Uberhaupt ausserhalb des eigenen Hauses unterwegs war, und den BMI-
Kategorien: Ubergewichtige oder adipdse Personen weisen einen geringeren Mobilitatsgrad auf als
unter- oder normalwichtige, wobei der Mobilitatsgrad erst bei einem starken Ubergewicht geringer wird
(vgl. Tabelle 3.11). Adipdse Personen geben auch haufiger eine Krankheit oder korperliche Behinde-
rung als Grund an, weshalb sie am Stichtag nicht unterwegs waren (Tabelle 3.12).
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Tabelle 3.11: Mobilitatsgrad am Stichtag nach BMI-Kategorie (Anteile in %)

alle Befragten 89.1
Unter-/Normalgewicht 90.1
Ubergewicht/Adipositas 88.2
Untergewicht 89.2
Normalgewicht 90.2
Ubergewicht 89.4
Adipositas 84.2

Tabelle 3.12: Grunde fur Nichtmobilitat am Stichtag nach BMI-Kategorie (Anteile der nicht-mobilen
Personen in %)

alle nicht- Untergewicht Normalgewicht Ubergewicht Adipositas

mobilen

Personen
Kein Bedurfnis 22 24 20 24 19
Krankheit 13 19 12 12 18
Hausarbeit 13 12 15 15 13
Wetter 10 9 9 9 10
Arbeitsplatz zu Hause 6 6 7 7
Hatte Besuch 4 4 5 4
Kdrperliche Behinderung 4 3 3 2
Pflege von dritten Personen 1 0 0 1
Anderes 13 13 14 11 11
Kombinationen 14 10 17 15 12

3.4.2 Unterwegszeiten mit Verkehrsmitteln und BMI

Betrachtet man die Tagesunterwegszeiten, so ist die durchschnittliche Unterwegszeit (ohne Warte- und
Umsteigzeiten), welche mit allen Verkehrsmitteln erreicht wird, bei den Normalgewichtigen am
hdchsten und nimmt im Vergleich dazu bei den tbergewichtigen und den adipdsen Personen ab.
Geringer werden insbesondere die Unterwegszeiten mit Langsamverkehrsmitteln und mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, wéahrend diejenigen mit motorisierten Individualverkehrsmitteln hoher liegen (vgl.
Tabelle 3.13). Diese Verschiebungen zeigen sich auch mit Blick auf die Anteile, welche die unter-
schiedlichen Verkehrsmittelklassen ausmachen (Abbildung 3.16). Es scheint bei den Ubergewichtigen
und Adipbsen somit eine leichte Praferenz fir den motorisierten Individualverkehr zu geben, wobei aber
auch hier die Richtung des Zusammenhangs nicht eindeutig ist: Bevorzugt man das Auto, weil man
aufgrund seines Gewichts weniger gut zu Fuss ist, oder ist umgekehrt eine haufige Benutzung
motorisierter Verkehrsmittel mit einem héheren BMI assoziiert?
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Tabelle 3.13: Durchschnittliche Tagesunterwegzeiten pro Person im Inland nach BMI-Kategorie (in

Minuten)
alle Langsam-  Motorisier Offent- librige zu Fuss Velo E-Bike FaG
Verkehrs- verkehr ter Indivi- licher Verkehrs-
mittel (inkl. dual- Verkehr mittel*
FaG) verkehr

Unter-/Normalgewicht 84.82 35.85 33.93 1351 153 30.17 481 0.33 0.54
Ubergewicht/Adipositas 79.82 30.59 38.54 8.68 1.99 27.26 297 0.19 0.18
Untergewicht 79.81 37.09 25.05 15.72 1.96 33.15 2.92 0.20 0.82
Normalgewicht 85.15 35.77 3451 13.37 1.50 29.97 4.93 0.34 0.52
Ubergewicht 81.86 31.82 39.03 9.06 1.95 28.12 3.30 0.19 0.21
Adipositas 72.80 26.38 36.90 7.38 2.13 24.28 1.85 0.16 0.09

Hinweis: * in der Teilstichprobe mit dem Zusatzmodul «Langsamverkehr», in welcher der BMI erhoben wurde, ist der
Durchschnittswert fur die Gbrigen Verkehrsmittel mit 1.71 Minuten etwas hoher als in der gesamten Stichprobe (1.36 Minuten).

Abbildung 3.16: Anteil der Verkehrsmittel an der Tagesunterwegszeit im Inland (ohne Warte- und
Umsteigzeit) nach BMI-Kategorie
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Unter-/Normalgewicht 42 40 16
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Ubergewicht/Adipositas 38 48 11 |2
Untergewicht 46 20
] \ \ | |
Normalgewicht 42 4 16
] \ \ \
Ubergewicht 39 48 11
- [ [ ]
Adipositas 36 10 3
I I I
OLangsamverkehr inkl. fahrzeugénhliche Geréate (FaG)
m motorisierter Individualverkehr
O 6ffentlicher Verkehr
O Ubrige

Die Abbildung 3.17 zeigt die gruppierten Langsamverkehrsunterwegszeiten in den vier BMI-Katego-
rien. Aus der Darstellung geht hervor, dass ein deutlicher Unterschied zwischen den BMI-Kategorien
besteht. Unter- und normalgewichtige Personen weisen haufiger langere Langsamverkehrsunterwegs-
zeiten auf als Ubergewichtige und adipdse Personen.
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Abbildung 3.17: Tagesunterwegszeiten Langsamverkehr (inkl. FAG) am Stichtag nach BMI-Kategorie

0% 10%

20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

1
[ 18

Unter-/Normalgewicht 34 | |7‘| i9
Uebergewicht/Adipositas | ‘ 4‘12 — | 8 | 1; | ‘ 14
Untergewicht | 30 8] 22 16
Normalgewicht | ‘ 35‘ ‘ | 7‘| 1‘9 ‘I 1‘8
Uebergewicht | ‘ 4‘0 ‘ ‘l 8 |‘ 18‘ | ‘15
Adipositas | ‘ ‘ 49 ‘ ‘ I‘ 7] j 15 ‘I 11‘

Okeine Langsamverkehrs-Mobilitét
010 bis 29 Minuten
@1 Std. bis weniger als 2 Std.

O weniger als 10 Minuten
@30 bis 59 Minuten
B2 Stunden und mehr

3.4.3 Unterschiede nach Geschlecht und Alter

In den Abbildungen 3.18 und 3.19 werden zusatzlich das Geschlecht und das Alter berticksichtigt. Der
bereits in Abbildung 3.17 dargestellte Unterschied nach BMI-Kategorien zeigt sich sowohl bei den
Mannern als auch den Frauen und bezlglich des Alters. Abbildung 3.19 verdeutlicht somit, dass die
geringeren Langsamverkehrsunterwegszeiten bei Personen mit einem héheren Kérpergewicht nicht ein

blosser Alterseffekt sind, sondern sich in allen

Abbildung 3.18: Tagesunterwegszeiten Langsamverkehr (inkl. FAG) am Stichtag nach Geschlecht

und BMI-Kategorie
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Abbildung 3.19: Tagesunterwegszeiten Langsamverkehr (inkl. FAG) am Stichtag nach Alter und

BMI-Kategorie
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3.4.4 Gesundheitswirksame Alltagsmobilitat und BMI

Auch bei der Betrachtung der gesundheitswirksamen Langsamverkehrsmobilitat, d.h. bei einer aus-
schliesslichen Beriicksichtigung der Langsamverkehrsetappen, die mindestens 10 Minuten dauerten,
kommen Unter- und Normalgewichtige auf hthere Unterwegszeiten (Abbildung 3.20).

Abbildung 3.20: Gesundheitswirksame Langsamverkehrsmobilitt am Stichtag nach BMI-Kategorie
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Beriicksichtigt man nur die Langsamverkehrsetappen, die langer als 10 Minuten dauern, und unterteilt
die erreichte LV-Unterwegszeit in drei Gruppen (keine gesundheitswirksame LV-Mobilitat, zwischen
10 und 29 Minuten, 30 Minuten und mehr), so fallen die Personen, die am Stichtag keine Beteiligung
am gesundheitswirksamen Langsamverkehr aufweisen, haufiger in die Gruppe der Ubergewichtigen
oder adipdsen Personen, wahrend sich — entgegen den Erwartungen — zwischen denjenigen, die
zwischen 10 und 29 Minuten unterwegs waren und denjenigen, die 30 Minuten und mehr unterwegs
waren, kein signifikanter Unterschied zeigt (vgl. Abbildung 3.21).

Abbildung 3.21: BMI-Kategorien nach Umfang der gesundheitswirksamen Langsamverkehrsmobili-
tat am Stichtag
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3.4.5 Mobilitatsvoraussetzungen und BMI

Verschiedene Mobilitatsvoraussetzungen haben nicht nur einen Einfluss auf die Langsamverkehrs-
mobilitat (vgl. Tabelle 3.9 in Abschnitt 3.2.2), sondern sie hangen auch mit dem BMI zusammen.
Tabelle 3.14 zeigt, dass Besitzer eines OV-Abonnements und Personen, die Gber ein Velo oder ein E-
Bike, aber nicht Uber ein motorisiertes Individualverkehrsmittel verfuigen, seltener tibergewichtig sind
oder an Adipositas leiden.

Tabelle 3.14: Zusammenhang zwischen ausgewéhlten Mobilitatsvoraussetzungen und den BMI-
Kategorien (Bevolkerung ab 21 Jahren)

Unter- Normal- Uber- Adipositas
gewicht gewicht gewicht
Besitz OV- OV-Abonnement vorhanden 3 60 29 8
Abonnemente* kein OV-Abonnement vorhanden 5 50 35 12
Verfligbarkeit Velo oder E-Bike immer verfugbar,
Verkehrsmittel motorisiertes Individualverkehrsmitte 5 64 25 6
(MIV) nicht oder nur nach Absprache
verfiigbar
MIV immer verfiigbar, Velo/E-Bike nicht
oder nur nach Absprache verfiigbar 2 50 3% 13
Velo/E-Bike und MIV immer verfligbar 3 56 33 8
Velo/E-Bike un__d MIV nicht oder nur nach 5 51 32 12
Absprache verfligbar

Hinweis: * Generalabonnement, Verbund-Abo, Inter-Abo (Modul-Abo), Strecken-Abo, Halbtax-Abo, Gleis 7 oder anderes
Abonnement
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3.4.6 Aktiver Sport am Zielort und BMI

Gesundheitswirksame Bewegung findet nicht nur im Rahmen der Alltagsmobilitat statt, sondern auch
bei andern Aktivitaten im Beruf, im Haushalt oder in der Freizeit. Zu den Freizeitaktivitaten, die
ausserhalb des eigenen Hauses ausgeuibt werden, finden sich im MZMV zusétzliche Informationen,
denn es wurden nicht nur die Distanz und Dauer der Wege sondern auch die Wegzwecke (vgl. Abschnitt
3.1) und im Falle von Freizeitaktivitaten auch deren Inhalt erfasst. Neben Freizeitaktivitaten, die nur mit
einer geringen korperlichen Aktivitat verbunden sind (z.B. Verwandtenbesuch, Gastronomiebesuch,
Einkaufsbummel, Konzertbesuch, passiver Sport (Zuschauer an einem Sportanlass etc.)), finden sich
auch Aktivitaten mit einer hoheren Bewegungsintensitat. Dazu zéhlen das aktive Sporttreiben (z.B.
Fussball, Jogging etc.), Wanderungen, Velofahrten oder — zumindest teilweise — nicht-sportliche
Aussenaktivitaten wie das Spazieren mit einem Hund.®

Abbildung 3.22 zeigt, dass Personen, die am Stichtag aktiv Sport getrieben haben, seltener iberge-
wichtig sind als Personen ohne sportliche Aktivitat. Da Wanderungen, Velofahrten oder Spaziergénge
mit dem Hund im Mikrozensus Mobilitat und Verkehr als Langsamverkehrsmobilitat (zu Fuss oder mit
dem Velo) erfasst werden, werden sie hier nicht gesondert dargestellt.

Abbildung 3.22: BMI-Kategorien nach Art der Freizeitaktivitat(en) am Stichtag
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3.5 Multivariate Analysen

Die Befunde in Abschnitt 3.4 zeigen betrachtliche Zusammenhénge zwischen der Beteiligung am
Langsamverkehr und dem BMI. Aus den Analysen in den Abschnitten 3.1 und 3.3 geht jedoch auch
hervor, dass die Beteiligung am Langsamverkehr und der BMI gleichzeitig mit verschiedenen Hinter-
grundmerkmalen korrelieren. Damit stellt sich die Frage, ob der Zusammenhang moglicherweise
verschwindet, wenn die Hintergrundvariablen in einer multivariaten statistischen Analyse simultan
beriicksichtigt werden.

Fur die Uberprifung dieser Vermutung wurden sowohl Varianzanalysen (Tabellen 3.14 und 3.15) als
auch logistische Regressionsmodelle (Tabellen 3.16 und 3.17) berechnet. Der Vorteil der Varianz-
analyse bzw. der hier verwendeten multiplen Klassifikationsanalyse liegt darin, dass die abhangige

° Die Freizeitaktivitat wurde im MZMV 2015 offen erfragt und vom Interviewer verschiedenen Kategorien
zugeordnet. Die Kategorien wurden teilweise so gebildet, dass nicht klar unterschieden werden kann, ob es
sich dabei um eine Aktivitdt mit einer geniigend hohen Bewegungsintensitat handelt. Dies betrifft z.B. die
Kategorien "Nicht-sportliche Aussenaktivitat" oder "Medizin/Wellness/Fitness". Sportliche Freizeitaktivitaten
am Stichtag werden von 11 Prozent der Befragen angegeben, Wanderungen von 2 Prozent, Velofahrten von
einem knappen Prozent und nicht-sportliche Aussenaktivitaten von 15 Prozent.
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Variable intervallskaliert sein kann. Hier kann mit anderen Worten also der berechnete BMI-Wert
verwendet werden. Die Frage, die sich mit der multiplen Klassifikation beantworten l&sst, lautet somit:
Wie verandert sich der BMI in Abhéngigkeit einer Reihe von Hintergrund- und Mobilitdtsmerkmalen?

Bei der logistischen Regression muss die abhangige Variable hingegen dichotom sein, wobei wir fiir die
folgenden Analysen die Gegeniberstellung "Unter-/Normalgewicht" vs. "Ubergewicht/Adipositas"
verwendet haben. Die Frage hinter diesen Modellen lautet: Wie verandert sich das Risiko bzw. die
Wahrscheinlichkeit, Gbergewichtig oder adipds zu sein, in Abh&ngigkeit von verschiedenen Merkma-
len?

Mit diesen beiden abhangigen Variablen wurden verschiedene Modelle berechnet, die sich durch den
Einschluss der unabhéngigen Variablen unterscheiden:

Sozio-demographische Merkmale: In alle Modelle wurden das Alter, das Geschlecht und die
Nationalitat aufgenommen, da diese Variablen sich in den vorangehenden Analysen als wichtige
Korrelate des Kérpergewichts und der Teilnahme am Langsamverkehr erwiesen hatten.

Sozio-6konomische Merkmale: In einigen Modellen wurde zusétzlich die héchste abgeschlossene
Schulbildung mitberticksichtigt. Diese Modelle wurden jedoch nur fur ber 30-J&hrige berechnet,
weil ab 30 Jahren damit gerechnet werden kann, dass eine grosse Mehrheit der Bevélkerung ihre
(erste) Ausbildung abgeschlossen hat.

Sozio-geographische Merkmale: In einige Modelle wurden zudem die Sprachregion und der Sied-
lungstyp (Stadt, Agglomeration, Land) als weitere Kontrollvariablen aufgenommen.

Langsamverkehr: Es wurden zwei Operationalisierungen der Teilnahme am LV verwendet, die beide
auf den taglichen Unterwegszeiten basieren. In den Tabellen 3.14 und 3.16 wurde die dreistufige
Variable "gesundheitswirksame LV-Mobilitat"*® mit den folgenden Auspragungen verwendet:

- keine Etappe von mindestens 10 Minuten Dauer

- eine oder mehrere Etappen von mindestens 10 Minuten Dauer, Gesamtdauer weniger als 30 Minuten

- eine oder mehrere Etappen von mindestens 10 Minuten Dauer, Gesamtdauer von mind. 30 Minuten
In den Tabellen 3.15 und 3.17 gelangt dagegen eine Variable zum Einsatz, die zusétzlich danach
unterscheidet, ob die Wege zu Fuss (bzw. mit FAG) oder mit dem Fahrrad bzw. E-Bike zuriickgelegt
werden. Diese Variable hat die folgenden Auspréagungen:

- keine Etappe von mindestens 10 Minuten Dauer

- eine oder mehrere Etappen von mindestens 10 Minuten Dauer, ausschliesslich zu Fuss

- eine oder mehrere Etappen von mindestens 10 Minuten Dauer, ausschliesslich mit dem Fahrrad

- je mindestens eine Etappe von 10 Minuten Dauer zu Fuss und mit dem Fahrrad
Aktiver Sport: Schliesslich wurde die in Zusammenhang mit Abbildung 3.22 diskutierte Variable
"aktiver Sport" als Kontrollvariable verwendet. Diese Variable unterscheidet danach, ob am Zielort

Sport betrieben oder etwas anderes getan wurde, und dient der Kontrolle des Effekts, dass Personen,
die viel Sport treiben, seltener ein erhdhtes Korpergewicht aufweisen.

Fir einige Modelle wurden zudem die Kontrollvariablen "Besitz eines OV-Abonnements" und
"Verfligbarkeit von Fahrrddern und MIV-Mitteln" verwendet, da diese beiden Variablen ebenfalls
Zusammenhénge mit dem BMI bzw. dem Ubergewicht zeigen. Im Interesse einfacher Modelle und

10 Es handelt sich um eine vereinfachte Version der Variable, die in Abbildung 3.11 weiter oben eingefiihrt

wurde. Mit Blick auf den BMI wurde diese Variable in Abbildung 3.21 verwendet.
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zur Vermeidung von Multikollinearitatsproblemen (relativ hohe Korrelationen mit anderen Variab-
len wie z.B. Alter, Bildungsstand und Teilnahme am LV), wurde auf die detaillierte Darstellung und
Diskussion der Resultate der zusétzlichen Modelle jedoch verzichtet (vgl. Fussnote 12).

Die Resultate der verschiedenen multivariaten Modelle finden sich in den Tabellen 3.15 bis 3.18 sowie
in den Tabellen A.1 und A.2 im Anhang. In den Tabellen 3.15 und 3.16 sind die Beta-Koeffizienten der
Varianzanalyse aufgefihrt, welche eine Aussage Uber die Starke der Effekte erlauben. In den Tabellen
A.1 und A.2 finden sich zusétzlich die nach Faktoren korrigierten Mittelwerte des BMI, welche die
Unterschiede zwischen den einzelnen Kategorien veranschaulichen. Die Tabellen 3.17 und 3.18 zeigen
demgegeniiber die Odds-Ratios der logistischen Regressionsmodelle.

Unabhéngig vom Analysemodell und den verwendeten Variablen sind die Resultate sehr konsistent:
Alter, Geschlecht und Nationalitat weisen immer einen signifikanten! und bedeutsamen Zusammen-
hang mit dem BMI bzw. der Ubergewichtsklassifikation auf. Grundsatzlich gilt dabei, dass Frauen,
jingere und sehr alte Menschen sowie Schweizer/innen vergleichsweise selten von Ubergewicht
betroffen sind bzw. einen tieferen BMI aufweisen.

Dort, wo die hdchste abgeschlossene Schulbildung mitberiicksichtigt wurde, hat auch diese einen
signifikanten und substantiellen Effekt, wobei eine hohere Schulbildung mit einem geringeren BMI
einhergeht. Besonders bedeutsam ist dabei der Unterschied zwischen Personen ohne nachobligatorische
Schulbildung und Personen mit einem Abschluss der Sekundarstufe 1. Mit Blick auf die Sprachregion
und den Siedlungstyp sind die Befunde weniger eindeutig: Deutschschweizer/innen sind etwas haufiger
tibergewichtig als Personen aus den anderen Landesteilen, und in der Tendenz haben Stadter/innen ein
etwas geringeres Gewicht als Personen, die in der Agglomeration oder auf dem Land wohnen. Dieser
letztere Effekt verschwindet bei der logistischen Regression jedoch, sobald auch die Schulbildung
mitberlcksichtigt wird: Offenbar wird der Effekt des Siedlungstyps durch die unterschiedliche
Bevolkerungszusammensetzung erklart.

Mit Blick auf den Langsamverkehr féllt schliesslich auf, dass beide verwendeten Merkmale einen
signifikanten Zusammenhang mit dem Kérpergewicht aufweisen, der auch dann erhalten bleibt, wenn
sportliche Aktivitaten kontrolliert werden. Dabei scheint es vor allem eine Rolle zu spielen, ob man
mindestens 10 Minuten pro Tag am Stiick zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs ist. Eine Erhdéhung der
Unterwegszeit geht dagegen kaum mit einer weiteren Gewichtsreduktion einher. Interessant sind zudem
die Befunde in Tabelle 3.18 (vgl. auch Tabelle A.2 im Anhang), aus denen hervorgeht, dass die Mobilitat
mit dem Fahrrad und insbesondere die Kombination Fahrrad und zu Fuss deutlich starker mit dem BMI
und dem Normalgewicht zusammenhéngt als die Beschrankung auf Wege zu Fuss.

Die aufgefiihrten Befunde zum Zusammenhang zwischen BMI und Langsamverkehr kdnnen somit nicht
einfach auf die ebenfalls vorhandenen Effekte verschiedener Hintergrundvariablen wie etwa des
Geschlechts oder des Alters zurtickgefiihrt werden.*2

11 Signifikant bedeutet hier eine Irrtumswahrscheinlichkeit von p < .05.

2 Werden in den Modellen zusatzlich der Besitz eines OV-Abonnements und die Verfiigbarkeit von Fahrradern
bzw. motorisierten Individualverkehrsmitteln (MI1V, vgl. Tabelle 3.14) berlicksichtigt, so andert sich nur wenig
an den Resultaten. Beide Merkmale haben die vermuteten, statistisch signifikanten Effekte: Die stdndige
Verfiigbarkeit eines Velos ist mit einem geringeren BMI assoziiert als die standige Verfiigbarkeit eines MIV,
und der Besitz eines OV-Abonnements begiinstigt einen tieferen BMI. Die Effekte der weiteren Merkmale
bleiben beim Einschluss der beiden Merkmale weitgehend intakt.
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Tabelle 3.15: Beta-Werte aus multivariaten Varianzanalysen zur Erklarung des BMI

Grundmodell ohne Grundmodell mit Modell mit Modell mit
héchstem héchstem sozialgeographi- sozialgeographi-
abgeschossenen abgeschlossenen schen Merkmalen schen Merkmalen
Bildungsstand Bildungsstand ohne Bildung mit Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht 21 .25 21 .25
Alter .38 A1 .39 A1
Nationalitét .05 .02 .05 .02
hdchste abgeschlossene Bildung - .16 - .16
Siedlungstyp - - .04 .03
Sprachregion - - n.s. .02
gesundheitswirksame LV-Mobilitét .06 .07 .06 .06
aktiver Sport .05 .05 .05 .05
R? .20 A1 .20 A1
n 16251 11913 16251 11913

Tabelle 3.16: Beta-Werte aus multivariaten Varianzanalysen zur Erklarung des BMI: Modelle mit
alternativer LV-Variable

Grundmodell ohne Grundmodell mit Modell mit Modell mit
hdchstem hdchstem sozialgeographi- sozialgeographi-
abgeschossenen abgeschlossenen schen Merkmalen schen Merkmalen
Bildungsstand Bildungsstand ohne Bildung mit Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht 21 .25 21 .25
Alter .38 11 .38 A1
Nationalitét .05 .02 .05 .02
hdchste abgeschlossene Bildung - .16 - .16
Siedlungstyp - - .04 .03
Sprachregion - - n.s. .03
gesundheitswirksame LV-Mobilitat
(differenziert nach Velo — zu Fuss) 07 07 07 07
aktiver Sport .05 .04 .05 .04
R? .20 A1 21 A1
n 16251 11913 16251 11913
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Tabelle 3.17: Odds ratios multivariater logistischer Regressionsmodelle mit der Unterscheidung

Unter-/Normal- vs. Ubergewicht/Adipositas als abhingiger Variablen

Grundmodell ohne

Grundmodell mit

Modell mit

Modell mit

hochstem héchstem sozialgeographische  sozialgeographische
abgeschossenen abgeschlossenen n Merkmalen ohne n Merkmalen mit
Bildungsstand Bildungsstand Bildung Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht (mannlich) 2.60 2.92 2.59 291
Alter (6 bis 20 Jahre) 22 - 22 -
Alter (21 bis 35 Jahre) 45 .66 44 .65
Alter (36 bis 50 Jahre) .81 n.s. .79 n.s.
Alter (51 bis 65 Jahre) n.s. 1.29 n.s. 1.28
Alter (66 bis 80 Jahre) 1.39 1.48 1.37 1.46
Nationalitdt (Schweiz) .65 .84 .67 .82
Bildung (obligat. Schule) - 2.34 - 2.35
Bildung (Sek I1) - 1.48 - 1.47
Siedlungstyp (Stadt) - - .84 n.s.
e (Aade - f
?é)hr\ig;;e)zglon (Deutsch B B 1.20 133
Sprachregion (Romandie) - - n.s. 1.22
LV (keine rel. Mobilitét) 1.27 1.27 1.26 1.26
LV (10 bis 29 Min. pro Tag) n.s. n.s. n.s. n.s.
aktiver Sport (keine 1.36 1.40 1.37 1.41
Aktivitat am Zielort)
Konstante A4 .22 A4 12
Nagelkerke R? 15 12 16 12
n 16251 11913 16251 11913

Hinweis: Referenzkategorien mit dem Wert 1: Geschlecht: weiblich; Alter: Gber 80 Jahre; Bildung: Tertidrstufe; Siedlungstyp:
landliche Gemeinde; Sprachregion: italienischsprachige Schweiz; LV: mind. 30 Min. pro Tag; aktiver Sport: Sportliche

Aktivitat am Zielort.
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Tabelle 3.18: Odds ratios multivariater logistischer Regressionsmodelle mit der Unterscheidung
Unter-/Normal- vs. Ubergewicht/Adipositas als abhingiger Variablen; Modelle mit

alternativer LV-Variablen

Grundmodell ohne

Grundmodell mit

Modell mit

Modell mit

hdchstem hdchstem sozialgeographische  sozialgeographische
abgeschossenen abgeschlossenen n Merkmalen ohne n Merkmalen mit
Bildungsstand Bildungsstand Bildung Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht (ménnlich) 2.63 2.95 2.61 2.94
Alter (6 bis 20 Jahre) .23 - 22 -
Alter (21 bis 35 Jahre) 46 .67 45 .67
Alter (36 bis 50 Jahre) .83 n.s. .82 n.s.
Alter (51 bis 65 Jahre) n.s. 1.32 n.s. 131
Alter (66 bis 80 Jahre) 1.40 1.49 1.38 1.48
Nationalitét (Schweiz) .70 .85 .68 .84
Bildung (obligat. Schule) - 2.33 - 2.37
Bildung (Sek 1)) - 1.47 - 1.47
Siedlungstyp (Stadt) - - .85 n.s.
e (Aol : :
?fhr\ell\gil;(;gion (Deutsch- B 3 192 136
Sprachregion (Romandie) - - n.s. 1.24
LV (keine rel. Mobilitat) 2.84 2.61 281 2.66
LV (mind. 10 Min. zu Fuss) 2.40 2.19 2.39 2.22
LV (mind .10 Min. mit 1.72 1.61 1.71 1.61
Velo)
o e
Konstante .20 A1 19 .08
Nagelkerke R? .16 13 .16 13
n 16251 11913 16251 11913

Hinweis: Referenzkategorien mit dem Wert 1: Geschlecht: weiblich; Alter: Gber 80 Jahre; Bildung: Tertiérstufe; Siedlungstyp:
landliche Gemeinde; Sprachregion: italienischsprachige Schweiz; LV: mind. 10 Min. zu Fuss und mit Velo; aktiver Sport:

sportliche Aktivitdt am Zielort.
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3.6 Zeitvergleich

Der MZMV wird in der Schweiz in der einen oder anderen Form bereits seit den 1970er Jahren
durchgefuhrt und erlaubt daher auch Analysen von Verdnderungen tber die Zeit. Mit Blick auf die hier
besonders interessierende Fragestellung des Zusammenhangs zwischen LV und BMI muss allerdings
festgehalten werden, dass Kérpergewicht und -grosse erst seit 2010 erfasst werden. Ein Zeitvergleich
ist hier mit anderen Worten nur zwischen den Studien der Jahre 2010 und 2015 méglich.

Mit Blick auf die Entwicklung des LV ist eine etwas langere Zeitperspektive aber gleichwohl von
Interesse. Vor diesem Hintergrund geben die Abbildungen 3.23 und 3.24 sowie die Tabelle 3.19 zu-
nachst einen Uberblick Gber ausgewahlte Mobilitatskennwerte seit 1994. Diese Angaben wurden Gber
weite Strecken aus den publizierten Berichten und Synthesetabellen des Bundesamts fir Statistik (BFS)
und des Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE) zusammengetragen. Aus den Ubersichten geht
hervor, dass der LV zu Beginn der 2000er Jahre im Vergleich zu anderen Verkehrstragern leicht an
Bedeutung gewann, gegenwartig jedoch wieder ein leichter Rlickgang zu verzeichnen ist.® Innerhalb
des LVs zeigt sich jedoch gemadss Tabelle 3.18 eine differenzierte Entwicklung in dem Sinne, dass das
Fahrrad (inkl. E-Bike) aktuell zulasten des Fussverkehrs etwas an Bedeutung gewinnt. Dies ist inshe-
sondere auch bei den durchschnittlich zuriickgelegten Tagesdistanzen ersichtlich (Abbildung 3.24).

Abbildung 3.23: Verkehrsmittelwahl, Anteile im Inland, Entwicklung 1994 bis 2015
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13 Einschrankend ist anzumerken, dass in den Erhebungen 1994 und 2000 die Etappen noch weniger prazise
erfasst wurden als in den Erhebungen ab 2005. Insbesondere Fussetappen in Kombination mit dem ¢ffentlichen
Verkehr wurden ab 2005 vollstandiger erfasst.
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Tabelle 3.19: Durchschnittliche Tagesunterwegzeiten pro Person im Inland (in Minuten) Entwicklung

1994 bis 2015
alle Langsam- Motorisier ~ Offent- tbrige zu Fuss Velo E-Bike FaG
Verkehrs- | verkehr  ter Indivi- licher Verkehrs-
mittel dual- Verkehr mittel
verkehr

1994 75.50 30.54 33.17 9.22 4.57 26.12 441 - -
2000 84.48 33.62 36.83 9.64 4.38 28.93 4.69 - -
2005 88.42 39.26 35.95 9.86 3.35 35.10 4.16 - 0.33
2010 83.37 35.21 34.30 11.42 2.44 31.38 3.83 - 0.43
2015 82.25 34.03 34.89 11.53 1.81 29.75 4.01 0.27 0.44

Abbildung 3.24: Durchschnittliche Tagesdistanz pro Person im Inland (in km) Entwicklung 1994 bis
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Das Kdorpergewicht und die Kérpergrosse, aus denen sich der BMI berechnen lasst, wurden ab dem
MZMV 2010 erhoben. Der Anteil an tibergewichtigen und adipdsen Personen lag im Jahr 2010 mit 36
Prozent leicht tiefer als 2015 (38%). Fur die Jahre 2010 und 2015 zeigen die Abbildungen 3.25 bis 3.27
die Zusammenhdange zwischen der BMI-Klassifikation und verschiedenen Aspekten der LV-Mobilitat.
Aus allen Grafiken geht der leichte Bedeutungsverlust des LV zwischen 2010 und 2015 hervor, bei dem
es sich allerdings vor allem um einen Riickgang bei der Mobilitat zu Fuss handelt. Blendet man diese
Niveauunterschiede jedoch aus, so sind die Befunde fiir 2010 und 2015 praktisch identisch: Unter- und
normalgewichtige Personen nehmen haufiger am LV teil als tibergewichtige und adipdse Personen. Die
bereits in Abschnitt 3.4 dokumentierten Zusammenhdnge erweisen sich mit anderen Worten also als
stabil.

Auch die multivariaten Analysen, bei welchen Geschlecht, Alter, Bildung und andere soziodkono-
mischen Merkmale kontrolliert werden, zeigen fur das Jahr 2010 weitgehend die gleichen Zusam-
menhange und Effektstarken wie fir das Jahr 2015.1* Bemerkenswert ist, dass sich in der logistischen
Regression im Gegensatz zum Mikrozensus 2015 auch ein signifikanter Unterschied zeigt zwischen den

14 Die Tabellen mit den Kennzahlen zu den gerechneten Modellen finden sich im Anhang (Tabellen A.3 bis A.6).
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Personen, die am Stichtag mindestens 30 Minuten mit Langsamverkehrsmitteln unterwegs waren, und
solchen, die nur kiirzer (zwischen 10 und 29 Minuten) unterwegs waren (vgl. Tabelle A.5).

Abbildung 3.25: Durchschnittliche Tagesunterwegszeit Langsamverkehr (inkl. F4G) pro Person im
Inland (in Minuten) 2010 und 2015
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Abbildung 3.26: Durchschnittliche Tagesunterwegszeit zu Fuss und mit dem Velo/E-Bike pro Person
im Inland nach BMI-Kategorie 2010 und 2015 (in Minuten)
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Abbildung 3.27: Tagesunterwegszeiten Langsamverkehr (inkl. F&G) am Stichtag nach BMI-Kategorie

2010 und 2015
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4. Diskussion

Die Mikrozensen Mobilitat und Verkehr (MZMV) der Bundesamter fur Statistik (BFS) und fir
Raumentwicklung (ARE) stellen eine ausgezeichnete Grundlage fiir Analysen des Mobilitatsverhaltens
der Schweizer Wohnbevdlkerung dar. Dank grosser Fallzahlen sind differenzierte Auswertungen nach
unterschiedlichen Mobilitatskategorien, Wohnorten oder sozialen Merkmalen mdglich. Seit 2010
werden in einem Teilmodul des MZMV zudem die Kdrpergrdsse und das Korpergewicht der Befragten
erfasst. Da sich aus diesen Angaben der Body-Mass-Index (BMI) berechnen l&sst, eignet sich der
MZMYV auch zur Beantwortung der Frage, ob zwischen unterschiedlichen Mobilitatsmustern und dem
BMI ein Zusammenhang existiert.

Im Fokus des vorliegenden Projekts stand mit dem Langsamverkehr (LV) ein Teil des gesamten
Mobilitatsverhaltens, zu welchem auch der motorisierte Individualverkehr (MIV) und der 6ffentliche
Verkehr (OV) gehoren. In einem ersten Schritt wurde untersucht, welche Rolle der LV gegenwidrtig in
der Alltagsmobilitadt der Schweizer Bevolkerung spielt, und welche Bedeutung den verschiedenen
Komponenten des LV (zu Fuss, Fahrrad, E-Bike, fahrzeugéhnliche Geréte) zukommt. Das Mobilitats-
verhalten wurde anschliessend auf demographische, sozio-6konomische und geographische Unter-
schiede untersucht, bevor die zentrale Frage nach dem Zusammenhang zwischen LV und BMI
beantwortet wurde. In einem letzten Schritt wurden die Entwicklungen tber die Zeit untersucht.

Die wichtigsten Resultate der vorliegenden Studie lassen sich folgendermassen zusammenfassen und
interpretieren:

» Der Langsamverkehr (LV) spielt in der Schweiz eine wichtige Rolle. Zwar werden weniger als zehn
Prozent aller im Alltag zuruickgelegten Distanzen zu Fuss, mit dem Fahrrad, mit dem E-Bike oder
mit fahrzeugahnlichen Gerédten (F4G, z.B. Skate- oder Kickboards) erzielt, gemessen an den
Unterwegszeiten hat der LV aber einen Anteil von etwas Uber zwei Fiinfteln an der gesamten
Mobilitat.

* Der grosste Teil des LVs findet zu Fuss statt. Fast 60 Prozent der Bevdlkerung sind an einem
durchschnittlichen Wochentag zu Fuss unterwegs. Ein Fahrrad, E-Bike oder ein FAG wird dagegen
an einem durchschnittlichen Wochentag nur von knapp zehn Prozent der Bevolkerung genutzt. Die
grossere Verbreitung des Zu-Fuss-Gehens im Vergleich zur Fortbewegung mit dem Fahrrad zeigt
sich nicht nur im Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr sondern auch in der Schweizer Gesundheits-
befragung (Wanner et al. 2011 sowie Indikator 3.4 des Monitoring-Systems Erndhrung und
Bewegung des BAG unter www.moseb.ch). Im internationalen Vergleich (z.B. mit England, Belgien
oder den Niederlanden) wird in der Schweiz besonders oft zu Fuss gegangen, wihrend die
Fortbewegung mit dem Fahrrad in einigen anderen Landern (z.B. den Niederlanden oder Danemark)
deutlich populérer ist (Basset et al. 2008; Gotschi et al. 2015b).

* Von 1994 bis 2005 hat die Alltagsmobilitdt zu Fuss an Bedeutung gewonnen, wihrend die
Fortbewegung mit dem Fahrrad etwas an Bedeutung verloren hat. Aktuell — das heisst: seit 2005 —
lassen sich hingegen ein leichter Riickgang des Fussverkehrs und ein leichter Bedeutungsgewinn der
Fortbewegung mit dem Fahrrad beobachten. Insgesamt hat der LV iiber die vergangenen 20 Jahre
betrachtet einen relativ stabilen Anteil an der gesamten Alltagsmobilitét.

» Berlicksichtigt man nur die LV-Etappen, die mindestens 10 Minuten dauern, so erreicht an einem
beliebigen Stichtag knapp die Hilfte der Bevolkerung (44%) eine Unterwegszeit mit Langsam-
verkehrsmitteln von 10 Minuten oder ldnger. 40 Prozent der Bevolkerung sind am Stichtag auf einer
oder mehreren langeren Etappen von mindestens 10 Minuten zu Fuss unterwegs und 7 Prozent
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weisen solche Etappen mit dem Velo oder E-Bike auf. Ein Drittel (32%) ist wiahrend mindestens 30
Minuten in einer oder mehreren langeren LV-Etappen unterwegs.

« Beim LV spielen Aktivitdten in der Freizeit eine wichtige Rolle. Zwei Drittel der LV-Mobilitdt findet
auf Freizeitwegen statt, wahrend ein knappes Funftel des LVs auf Wegstrecken zur Arbeit oder zur
Schule/Ausbildung erzielt wird. Betrachtet man nur die LV-Etappen von mindestens 10 Minuten
Dauer, so finden sogar beinahe drei Viertel des LVs auf Freizeitwegen statt.

» Die Teilnahme am LV variiert mit verschiedenen sozio-demographischen und sozio-6konomischen
Merkmalen. So sind etwa sehr junge Personen vergleichsweise hdufig zu Fuss oder mit dem Fahrrad
unterwegs. Auch fir Personen im Seniorenalter ist der LV im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
sehr bedeutsam. Frauen, héher gebildete Personen, Schweizer/-innen, Personen mit einem geringen
Haushaltseinkommen sowie Personen, die nicht Vollzeit erwerbstatig sind, zeichnen sich durch
langere Unterwegszeiten im LV aus. Zudem féllt auf, dass der LV in stadtischen Gebieten eine
grossere Bedeutung hat als in Agglomerations- und landlichen Gemeinden.

» Die Verfiigbarkeit eines Fahrrads, Veloabstellplidtze am Arbeits- oder Ausbildungsort und der Besitz
eines OV-Abonnements erhdhen die LV-Mobilitit, wihrend die Verfiigbarkeit eines motorisierten
Individualverkehrsmittels mit einer geringeren LV-Mobilitét einhergeht.

* Gemass ihren eigenen Angaben zur Korpergrosse und zum Gewicht sind 38 Prozent der Schweizer
Wohnbevoélkerung ab 6 Jahren libergewichtig oder adip6s. 9 Prozent leiden an Adipositas. Die Werte
aus dem Mikrozensus Mobilitit und Verkehr stimmen gut mit denjenigen aus der Schweizerischen
Gesundheitsbefragung 2012 iiberein, geméss welcher in der Wohnbevdlkerung ab 15 Jahren 41
Prozent von Ubergewicht oder Adipositas betroffen sind und 10 Prozent von Adipositas (Bundesamt
fiir Statistik 2014b). Minner sind deutlich hiufiger von Ubergewicht betroffen als Frauen, und mit
zunehmendem Alter steigen die Priivalenzen von Ubergewicht und Adipositas. Auch diese Befunde
stimmen gut mit denjenigen der Gesundheitsbefragung und anderer Studien iiberein (vgl. Malatesta
2013).

» Es zeigen sich erhebliche Zusammenhange zwischen der Teilnahme am LV und dem Koérpergewicht
in dem Sinne, dass unter- und normalgewichtige Personen haufiger und langer zu Fuss oder mit dem
Fahrrad unterwegs sind als Ubergewichtige und adipdse Personen. Die Effekte bleiben auch in
multivariaten Analysen erhalten, in denen der Einfluss sozialer und anderer Hintergrundmerkmale
simultan kontrolliert wird. Diese Befunde decken sich mit den Ergebnissen anderer Studien aus der
Schweiz (Wanner et al. 2011) und dem Ausland (Brown et al. 2017; Flint und Cummins 2016; Flint
et al. 2016; Martin et al. 2015; Mytton et al. 2016).

» Eine kausale Interpretation der Befunde ist zwar nicht moglich, da es sich beim MZMV um eine
Querschnittstudie handelt. Es ist aber plausibel anzunehmen, dass beide Kausalitatsrichtungen eine
Rolle spielen: Ubergewichtige und insbesondere adipdse Personen diirften die korperlich aktive
Mobilitat tendenziell als anstrengender empfinden und daher eher andere Verkehrsmittel bevor-
zugen, worauf die Befunde in Abschnitt 3.4 hindeuten. Umgekehrt hat die gewahlte Mobilitatsform
einen Einfluss auf den BMI. In den vergangenen Jahren sind verschiedene Langsschnittstudien
publiziert worden, die einen Effekt des Wechsels der Mobilitdt zur Arbeit von motorisierten
Individualverkehrsmitteln zu Langsamverkehrs- oder ¢ffentlichen Verkehrsmitteln auf den BMI in
dem Sinne nachweisen kdnnen, dass der BMI im Falle eines solchen Wechsels sinkt, wéhrend er bei
einem umgekehrten Wechsel von einer kdrperlich aktiven Mobilitat zur motorisierten Mobilitat mit
einem privaten Verkehrsmittel steigt (Martin et al. 2015; Flint et al. 2016). Die in diesen Studien
berechneten Effekte sind moderat und die Ergebnisse weisen darauf hin, dass das Kérpergewicht von
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verschiedenen weiteren Faktoren abhangt. Gleichwohl leistet die Gestaltung der Alltagsmobilitét
einen Beitrag zur Pravention von Ubergewicht (Brown et al. 2017).

» Bei den Analysen, die den Einfluss der Dauer der LV-Mobilitat auf den BMI untersuchen, ergibt
sich kein konsistentes Bild. Die Resultate aus dem Mikrozensus 2015 weisen darauf hin, dass es vor
allem eine Rolle spielt, ob man tberhaupt in einer relevanten Weise (mindestens 10 Minuten) zu
Fuss oder mit dem Velo unterwegs ist oder nicht. Kein signifikanter Unterschied findet sich jedoch
zwischen den Personen, die zwischen 10 und 29 Minuten mit Langsamverkehrsmitteln unterwegs
sind, und denjenigen, die 30 Minuten oder mehr unterwegs sind.

Geht man davon aus, dass Personen, die sich an einem beliebigen Stichtag mindestens 30 Minuten
im Alltag bewegen auch eher auf eine gesundheitswirksame wochentliche Bewegungszeit von 2.5
Stunden pro Woche kommen, so wére zu erwarten, dass sich dies auch in einem tieferen BMI bzw.
einem geringeren Anteil an Ubergewichtigen oder adiptsen Personen niederschlagt. Ein solcher
Zusammenhang zeigt sich tatsdchlich im Mikrozensus 2010. Hier weisen die Personen mit einer
langeren LV-Unterwegszeit auch einen signifikant geringeren BMI auf als die Personen mit einer
kurzeren LV-Unterwegszeit.

Dabei gilt es jedoch zu beachten, dass die Befragungsdaten des MZMV nur bedingt fir den Nachweis
eines kontinuierlichen Dosis-Wirkungszusammenhangs zwischen Bewegung und Korpergewicht
geeignet sind. So wird die Alltagsmobilitdt im MZMV nur an einem ausgewdhlten Stichtag
gemessen. Die aktive Mobilitatszeit wahrend einer ganzen Woche sowie der Umfang und die
Intensitat der kdrperlichen Bewegung in anderen Bereichen (z.B. wahrend der Arbeit, im Haushalt
oder in der Freizeit) werden im Mikrozensus nicht erfasst. Nicht erfasst werden zudem auch andere
Aspekte, die bekanntermassen das Korpergewicht beeinflussen (z.B. die Erndhrung). Allerdings
konnte auch mit den Daten der Schweizerischen Gesundheitsbefragung 2002 und 2007, in welcher
diese Grossen erfasst werden, kein signifikanter eigenstandiger Einfluss der Dauer der LV-
Unterwegszeit auf den BMI gemessen werden (Wanner et al. 2011). Dass eine Verlangerung der
wdchentlichen LV-Unterwegszeit auf dem Arbeitsweg nicht mit einer signifikanten Reduktion des
BMI einherging, zeigte sich zudem in einer L&ngsschnittstudie aus England (Mytton et al. 2016).

» Die Fortbewegung mit dem Fahrrad oder die Kombination von Fahrrad- und Fussetappen hat einen
starkeren Effekt auf das Korpergewicht als die Fortbewegung zu Fuss. Zu diesem Befund kommen
auch die Untersuchung mit Daten aus der Schweizer Gesundheitsbefragung (Wanner et al. 2011) und
eine Langsschnittstudie aus England (Mytton et al. 2016).

Die vorliegenden Resultate zeigen damit nicht nur, dass der LV in der Schweiz eine erhebliche
Bedeutung hat. Sie legen im Lichte anderer Studien auch den Schluss nahe, dass regelmassige
Bewegung auf den Alltagswegen mit einem geringeren BMI einhergeht. Da der BMI bzw. ein erhdhtes
Korpergewicht ein wesentlicher Risikofaktor flr eine Reihe von nicht-Ubertragbaren Erkrankungen
(z.B. Herz-Kreislauf-Erkrankungen, erhohter Blutdruck, Diabetes, verschiedene Arten von Krebs)
darstellt, kann von einer regelmassigen LV-Mobilitat ein praventiver Effekt erwartet werden.

Vor diesem Hintergrund ware es wiinschenswert, den bereits erheblichen LV-Anteil an der Gesamt-
mobilitat weiter zu steigern. Besondere Aufmerksamkeit verdient aus der praventiven Warte dabei die
Mobilitdt mit dem Fahrrad, die offenbar einen besonders ausgepragten Beitrag zu einem gesunden
Korpergewicht leistet. Zudem zeigen unsere Daten, dass rund zwei Drittel der LV-Mobilitat auf
Freizeitwegen anfallt. Dies deutet einerseits darauf hin, dass die Schweizer Bevolkerung korperlich
aktive Mobilitét sehr schatzt, wenn es sich um Wege handelt, bei denen man nicht unter Zeitdruck steht.
Andererseits kann die Popularitat des LV im Freizeitbereich auch als Hinweis darauf gelesen werden,
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dass auf den Arbeits- und Einkaufswegen noch ein betréchtliches weiteres Entwicklungspotential fir
die korperlich aktive Mobilitét existiert.
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Anhang

Die Tabellen A.1 und A.2 zeigen die nach Faktoren korrigierten Mittelwerte des BMI mit den Daten
des MZMV 2015. In den Tabellen A.3 bis A.6 finden sich die Ergebnisse der multivariaten Varianz-
analyse und der logistischen Regression mit den Daten des MZMV 2010.

Tabelle A.1: Nach Faktoren korrigierte Mittelwerte des BMI der multivariaten Varianzanalyse, 2015

Grundmodell ohne Grundmodell mit Modell mit Modell mit
hdchstem hdchstem sozialgeographische  sozialgeographische
abgeschossenen abgeschlossenen n Merkmalen ohne n Merkmalen mit
Bildungsstand Bildungsstand Bildung Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht (ménnlich) 25.03 26.05 25.03 26.04
Geschlecht (weiblich) 23.17 23.93 23.18 23.94
Alter (6 bis 20 Jahre) 20.18 - 20.15 -
Alter (21 bis 35 Jahre) 23.45 23.88 23.45 23.87
Alter (36 bis 50 Jahre) 24.69 24.82 24.69 24.81
Alter (51 bis 65 Jahre) 25.29 25.27 25.28 25.26
Alter (66 bis 80 Jahre) 25.74 25.55 25.75 25.56
Alter (iiber 80 Jahre) 24.93 24.61 24.96 24.64
Nationalitat (Schweiz) 23.99 24.94 23.98 24.94
Nationalitat (Ausland) 24.49 25.12 24.53 25.17
Bildung (obligat. Schule) - 26.43 - 26.34
Bildung (Sek I1) - 25.01 - 24.99
Bildung (Tertidrstufe) - 24.32 - 24.33
Siedlungstyp (Stadt) - - 23.84 24.80
S_uedlungstyp (Agglomera- B 3 2415 24.99
tion)
Siedlungstyp (L&ndliche - - 24.36 25.19
Gemeinde)
Sprachregion (Deutsch- B 3 ns. 25,04
schweiz)
Sprach_region (fre_mzésisch- B 3 ns. 24.90
sprachige Schweiz)
Sprach_region (ita_lienisch- B 3 ns. 24 62
sprachige Schweiz)
LV (keine rel. Mobilitét) 24.36 25.23 24.34 25.22
LV (10 bis 29 Min. pro Tag) 23.87 24.69 23.91 24.72
LV (10 bis 29 Min. pro Tag) 23.78 24.66 23.80 24.67
aktiver Sport (keine
Aktivitat am Zielort) 24.19 2505 24.19 25.05
aktiver Sport (Aktivitat am 23.47 24.34 23.47 24.34

Zielort)
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Tabelle A.2: Nach Faktoren korrigierte Mittelwerte des BMI der multivariaten Varianzanalyse, 2015

Grundmodell ohne Grundmodell mit Modell mit Modell mit
hochstem héchstem sozialgeographische  sozialgeographische
abgeschossenen abgeschlossenen n Merkmalen ohne n Merkmalen mit
Bildungsstand Bildungsstand Bildung Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht (ménnlich) 25.03 26.05 25.03 26.05
Geschlecht (weiblich) 23.17 23.93 23.17 23.93
Alter (6 bis 20 Jahre) 20.19 - 20.16 -
Alter (21 bis 35 Jahre) 23.45 23.88 23.46 23.87
Alter (36 bis 50 Jahre) 24.71 24.83 24.70 24.82
Alter (51 bis 65 Jahre) 25.29 25.27 25.28 25.26
Alter (66 bis 80 Jahre) 25.71 25.53 25.73 25.55
Alter (iber 80 Jahre) 24.90 24.58 24.93 24.62
Nationalitdt (Schweiz) 24.00 24.95 23.98 24.93
Nationalitdt (Ausland) 24.47 25.11 24.52 25.16
Bildung (obligat. Schule) - 26.42 - 26.43
Bildung (Sek 1) - 25.00 - 24.99
Bildung (Tertiérstufe) - 24.33 - 24.34
Siedlungstyp (Stadt) - - 23.85 24.81
S_ledlungstyp (Agglomera- B 3 24.15 24.99
tion)
Sledlu_ngstyp (Landliche B 3 24.35 25.18
Gemeinde)
Sprachregion (Deutsch- B 3 ns. 25,04
schweiz)
Sprach_region (fra}nzﬁsisch- B 3 ns. 24.89
sprachige Schweiz)
Sprachregion (italienisch-
sprachige Schweiz) B B n.s. 24.60
LV (keine rel. Mobilitét) 24.36 25.23 24.34 25.22
LV (mind. 10 Min. zu Fuss) 23.90 24.74 23.92 24.75
LV (mind .10 Min. mit 23.44 24.42 23.50 24.44
Velo)
LV (m_md .10 Min. zu Fuss 2280 2362 2286 23 64
und mit Velo)
aktiver Sport (keine
Aktivitat am Zielort) 24.19 25.04 24.19 25.04
aktiver Sport (Aktivitdt am 2352 24.39 23,52 24.39
Zielort)
Tabelle A.3: Beta-Werte aus multivariaten Varianzanalysen zur Erklarung des BMI (Mikrozensus

2010)
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Grundmodell ohne Grundmodell mit Modell mit Modell mit

héchstem héchstem sozialgeographi- sozialgeographi-
abgeschossenen abgeschlossenen schen Merkmalen schen Merkmalen
Bildungsstand Bildungsstand ohne Bildung mit Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht .20 .26 .20 .26
Alter 41 12 41 12
Nationalitét .04 .01 .04 .02
héchste abgeschlossene Bildung - A5 - A5
Siedlungstyp - - .04 .02
Sprachregion - - .03 .04
gesundheitswirksame LV-Mobilitét .06 .06 .05 .06
aktiver Sport .05 .03 .05 .04
R? 21 .10 .22 A1
n 17760 12498 17733 12498

Tabelle A.4: Beta-Werte aus multivariaten Varianzanalysen zur Erklarung des BMI: Modelle mit al-
ternativer LV-Variable (Mikrozensus 2010)

Grundmodell ohne Grundmodell mit Modell mit Modell mit
héchstem héchstem sozialgeographi- sozialgeographi-
abgeschossenen abgeschlossenen schen Merkmalen schen Merkmalen
Bildungsstand Bildungsstand ohne Bildung mit Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)
Geschlecht .20 .26 .20 .26
Alter .04 12 40 12
Nationalitét .03 .01 .04 .02
hdchste abgeschlossene Bildung - A5 - A5
Siedlungstyp - - .04 .02
Sprachregion - - .03 .04
gesundheitswirksame LV-Mobilitat
(differenzier nach Velo — zu Fuss) 07 06 06 06
aktiver Sport .04 .03 .04 .03
R? 21 .10 22 J1
n 17760 12498 17733 12498
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Tabelle A.5: Odds ratios multivariater logistischer Regressionsmodelle mit der Unterscheidung
Unter-/Normal- vs. Ubergewicht/Adipositas als abhingiger Variablen (Mikrozensus

2010)
Grundmodell ohne Grundmodell mit Modell mit Modell mit
hdchstem hdchstem sozialgeographische  sozialgeographische
abgeschossenen abgeschlossenen n Merkmalen ohne n Merkmalen mit
Bildungsstand Bildungsstand Bildung Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)

Geschlecht (ménnlich) 2.64 3.14 2.64 3.14
Alter (6 bis 20 Jahre) 19 - .19 -
Alter (21 bis 35 Jahre) 40 71 .39 71
Alter (36 bis 50 Jahre) 73 n.s. 71 n.s.
Alter (51 bis 65 Jahre) 1.10 1.29 n.s. 1.29
Alter (66 bis 80 Jahre) 1.31 1.52 1.39 1.52
Nationalitat (Schweiz) .80 n.s. a7 n.s.
Bildung (obligat. Schule) - 2.37 - 2.37
Bildung (Sek I1) - 1.48 - 1.48
Siedlungstyp (Stadt) - - .82 n.s.
S_uedlungstyp (Agglomera- B 3 86 ns.
tion)
Sprachregion (Deutsch- B 3 ns. ns..
schweiz)
Sprachregion (franzdsisch-

. : — - n.s. n.s.
sprachige Schweiz)
LV (keine rel. Mobilitét) 1.28 1.34 1.27 1.34
LV (10 bis 29 Min. pro Tag) 1.12 1.22 1.14 1.22
aktiver Sport (keine
Aktivitat am Zielort) 149 1.39 149 1.39
Konstante .36 A7 43 A7
Nagelkerke R? .16 13 17 13
n 17760 13710 17760 13710

Hinweis: Referenzkategorien mit dem Wert 1: Geschlecht: weiblich; Alter: tiber 80 Jahre; Bildung: Tertiérstufe; Siedlungstyp:
landliche Gemeinde; Sprachregion: italienischsprachige Schweiz; LV: mind. 30 Min. pro Tag; aktiver Sport: Sport am Zielort.
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Tabelle A.6: Odds ratios multivariater logistischer Regressionsmodelle mit der Unterscheidung
Unter-/Normal- vs. Ubergewicht/Adipositas als abhingiger Variablen; Modelle mit

alternativer LV-Variablen (Mikrozensus 2010)

Grundmodell ohne

Grundmodell mit

Modell mit

Modell mit

hdchstem hdchstem sozialgeographische  sozialgeographische
abgeschossenen abgeschlossenen n Merkmalen ohne n Merkmalen mit
Bildungsstand Bildungsstand Bildung Bildung
(Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)  (Alter ab 6 Jahren)  (Alter ab 31 Jahren)

Geschlecht (ménnlich) 2.66 3.15 2.66 3.15
Alter (6 bis 20 Jahre) .20 - .19 -
Alter (21 bis 35 Jahre) 41 72 40 72
Alter (36 bis 50 Jahre) 74 n.s. 72 n.s.
Alter (51 bis 65 Jahre) n.s. 1.30 n.s. 1.30
Alter (66 bis 80 Jahre) 1.41 151 1.39 151
Nationalitat (Schweiz) .81 n.s. .78 n.s.
Bildung (obligat. Schule) - 2.35 - 2.35
Bildung (Sek I1) - 1.47 - 1.47
Siedlungstyp (Stadt) - - .82 n.s.
S_uedlungstyp (Agglomera- B 3 86 ns.
tion)
Sprachregion (Deutsch- B 3 ns. ns.
schweiz)
Sprachregion (franzdsisch-

- : — - n.s. n.s.
sprachige Schweiz)
LV (keine rel. Mobilitét) 1.95 1.94 1.95 1.94
LV (mind. 10 Min. zu Fuss) 1.66 1.59 1.68 1.59
LV (mind .10 Min. mit 1.14 1.21 1.14 1.21
Velo)
aktiver Sport (keine
Aktivitat am Zielort) 1.46 1.37 1.46 1.37
Konstante 24 A2 27 A2
Nagelkerke R? A7 13 17 13
n 17760 13710 17760 13710

Hinweis: Referenzkategorien mit dem Wert 1: Geschlecht: weiblich; Alter: tiber 80 Jahre; Bildung: Tertiérstufe; Siedlungstyp:
landliche Gemeinde; Sprachregion: italienischsprachige Schweiz; LV: mind. 10 Min. zu Fuss und mit Velo; aktiver Sport:

Sport am Zielort.
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Glossar

Hinweis: Die Formulierungen zu Verkehr und Verkehrsverhalten wurden dem Bericht von BFS und ARE zum
MZMYV entnommen und stellenweise leicht bearbeitet (vgl. BFS/ARE 2017).

Adipositas: Fachbegriff fur starkes Ubergewicht oder Fettleibigkeit. Bei Erwachsenen wird bei einem
BMI von 30 kg/m? von Adipositas gesprochen, wahrend fir Kinder alters- und geschlechts-
spezifische Grenzwerte existieren.

Alltagsmobilitat: Mobilitat in der gewohnten Umgebung einer Person. Nicht enthalten ist die Mobilitét
bei Tagesreisen und bei Reisen mit Ubernachtungen, welche im Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
(MZMV) in separaten Zusatzmodulen erhoben wird.

Body-Mass-Index (BMI): Als Indikator fiir Unter- respektive Ubergewicht wird im vorliegenden
Bericht der Body-Mass-Index (BMI) verwendet. Dieser berechnet sich aus dem Korpergewicht einer
Person (in Kilogramm), geteilt durch die Kérpergrésse (in Metern) im Quadrat.

E-Bike: Velo mit elektronischer Tretunterstiitzung. Wie in den Standardauswertungen und Grund-
lagenberichten des MZMYV werden auch im vorliegenden Bericht sowohl die «schnellen» E-Bikes
(mit gelben Nummernschildern) als auch die «langsamen» E-Bikes der Verkehrsmittelgruppe
«Langsamverkehr» zugeordnet.

Etappe: Einheit zur Beschreibung des Verkehrsmittelverhaltens. Eine Etappe hat im MZMV eine
Mindestlange von 25 Metern. Eine neue Etappe beginnt, wenn das Verkehrsmittel oder der
Verkehrszweck gewechselt wird. Ortsverdnderungen innerhalb von Geb&uden oder bestimmten
Arealen (Bauernhofe, Pausenplatze, Skigebiete, Freizeitanlagen usw.) stellen im MZMV keine
Etappen dar.

Freizeit: Verkehrszweck, der alle Strecken umfasst, die im Zusammenhang mit Freizeitaktivitaten
zuriickgelegt werden.

Fahrzeugahnliche Gerdte (FAG): mit Réadern oder Rollen ausgestattete Fortbewegungsmittel, die
ausschliesslich durch die Korperkraft der Beniitzer angetrieben werden. Zu den fahrzeugéhnlichen
Geraten gehoren Rollschuhe, Inline-Skates, Skateboards, Trottinette usw., nicht aber Velos. Im
MZMV werden in Abweichung zur rechtlichen Definition auch die Rollstuhle zu dieser Kategorie
gezahlt. In der vorliegenden Auswertung werden fahrzeugédhnliche Gerate dem Langsamverkehr
zugeordnet.

Langsamverkehr (LV): in den Standardauswertungen und Grundlagenberichten zum Mikrozensus
Mobilitat und Verkehr umfasst der Langsamverkehr den Fuss- und den Fahrradverkehr inklusive E-
Bikes. In der vorliegenden Auswertung werden zusétzlich auch die Fortbewegung mit
fahrzeugéhnlichen Geréten (FAG) dem Langsamverkehr zugeordnet. Dieser Unterschied wird an den
entsprechenden Stellen des Berichts durch die Bezeichnung «Langsamverkehr (inkl. FAG)» kenntlich
gemacht.

Motorisierter Individualverkehr (MIV): Verkehrsmittelgruppe, welche Autos (=Personenwagen),
Motorrader und Motorfahrrdder umfasst. Lastwagen, Cars und Taxis werden wegen ihrer
spezifischen Eigenschaften bzw. der nicht eindeutigen Zuordenbarkeit der Kategorie der «iibrigen
Verkehrsmittel» zugeordnet.

Mobilitatsgrad: Anteil der mobilen Personen, die am Stichtag der Erhebung mindestens einen Weg
unternommen haben.
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Modalsplit: Aufteilung der Tagesdistanz, der Tagesunterwegszeit oder der zurtickgelegten Etappen und
Wegen auf einzelne Verkehrsmittelgruppen (z.B. Langsamverkehr, motorisierter Individualverkehr,
offentlicher Verkehr).

Normalgewicht: Als Normalgewicht gilt bei Erwachsenen ein BMI von 18.5 kg/m? bis 24.9 kg/m?. Fur
Kinder existieren alters- und geschlechtsspezifische Grenzwerte.

Offentlicher Verkehr (OV): Verkehrsmittelgruppe, welche die Eisenbahn, das Postauto, das Tram und
den Bus umfasst. Dagegen werden das Taxi, das Schiff, die Seilbahn und das Flugzeug mangels
eindeutiger Zuordenbarkeit der Kategorie «ibrige Verkehrsmittel» zugerechnet.

Tagesdistanz: durchschnittlich pro Person und Tag zuriickgelegte Distanz. Beriicksichtigt werden im
vorliegenden Bericht nur Etappen, die im Inland zuriickgelegt werden.

Tagesunterwegszeit: durchschnittlich pro Person und Tag im Verkehr verbrachte Zeit. Im vorliegenden
Bericht werden die Unterwegszeiten ohne Warte- und Umsteigezeit angegeben und nur Etappen im
Inland berticksichtigt.

Ubergewicht: Ubergewicht bezeichnet im engeren Sinne Personen mit einem erhéhten Gewicht, die
jedoch nicht adip6s sind. Bei Erwachsenen gelten Personen mit einem BMI von 25kg/m? bis unter
30 kg/m? als Ubergewichtig, wéhrend fir Kinder alters- und geschlechtsspezifische Grenzwerte
existieren. Im vorliegenden Bericht wird der Begriff «Ubergewicht» in aller Regel so verwendet,
dass er auch das starke Ubergewicht (Adipositas) umfasst.

Ubrige Verkehrsmittel: Sammelkategorie bestehend aus allen Verkehrsmitteln die weder dem
Langsamverkehr noch dem motorisierten Individualverkehr noch dem offentlichen Verkehr
zugehdren. Die Kategorie umfasst im vorliegenden Bericht Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flug-
zeug, Seil-/Zahnradbahn und «Anderes». Wahrend im den Standardauswertungen und Grundlagen-
berichten des MZMV auch fahrzeugahnliche Gerédte den tbrigen Verkehrsmitteln zugeordnet
werden, werden diese im vorliegenden Bericht zum Langsamverkehr gezéhit.

Untergewicht: Untergewicht bezeichnet ein sehr geringes Korpergewicht bei einem BMI von unter 18.5
kg/m2.

Verfligbarkeit von Fahrzeugen: Variable, die beschreibt, ob der befragten Person ein Fahrzeug zur freien
Verfligung, zur Verfiigung nach Absprache oder gar nicht zur Verfiigung steht.
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