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Kurzfassung

Ausgehend von einer umfangreichen Literaturanalyse wird in dieser Studie der empirische Zu-
sammenhang zwischen ausgewihlten Merkmalen der gebauten Umwelt und zwei Bereichen kor-
perlicher Aktivitdt untersucht: a) der Bewegung beim Zufussgehen und Velofahren als moderate
Form korperlicher Aktivitit, b) stirkere korperlich-sportliche Aktivitidten, bei denen man ausser
Atem oder ins Schwitzen kommt. Die Analysen griinden sich auf Daten des landesweiten Schwei-
zer Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 und des darin enthaltenen Zusatzmoduls zur kor-
perlichen Aktivitdt. Merkmale der gebauten Umwelt wurden mit GIS-Analysen erzeugt und de-
cken folgende Dimensionen ab: Einwohnerdichte im Wohnquartier, Balkon oder Garten bei der
Wohnung, Distanz zu Quartiereinrichtungen, zu Sporteinrichtungen und zentralen regionalen Ein-
richtungen. Das Zufussgehen und Velofahren leistet einen Beitrag zur allgemeinen korperlichen
Aktivitdt der Einwohner. Die Teilnahme am und die Dauer des Zufussgehens und Velofahrens
hingt, wie vermutet, statistisch signifikant mit einzelnen Merkmalen der gebauten Umwelt zu-
sammen. Die Befunde ausldndischer Studien konnten iliberwiegend repliziert werden, allerdings
war die empirische Evidenz geringer als in manchen auslidndischen Untersuchungen. Es zeigte
sich, dass Velofahren als eigene Form korperlicher Aktivitdt separat vom Zufussgehen analysiert
werden sollte und damit auch eigener Formen der Intervention bedarf, denn teilweise korrelieren
mit diesem Verhalten andere sozio-demografische und rdumliche Merkmale. Verglichen mit der
Bewegung zu Fuss und mit dem Velo ergab sich bei den untersuchten stirkeren Formen korperli-
cher Aktivitdt nur wenig empirische Evidenz fiir einen Zusammenhang mit Merkmalen der ge-
bauten Umwelt. Allerdings waren nicht alle potenziell relevanten Merkmale der gebauten Umwelt
fiir diese Studie verfiigbar. In drei Aktionsfeldern wurden Massnahmenvorschlidge zur Forderung
des Zufussgehens, des Velofahrens und korperlich-sportlicher Aktivitdten formuliert. Handlungs-
empfehlungen fiir die Umsetzung einer multisektoralen Strategie der Bewegungsférderung runden
die Studie ab.
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Zusammenfassung

Ausgangslage, Ziel und Methodik

Die ungeniigende korperliche Aktivitit eines Teils der Schweizer Bevdlkerung stellt einen Risiko-
faktor fiir eine ganze Reihe von Krankheiten dar und fithrt zu hohen Behandlungskosten im Ge-
sundheitswesen. Konservative Schitzungen fiir die Schweiz mit Daten aus Ende der 1990er Jahre
rechneten mit direkten Behandlungskosten von 2.4 Mrd. Franken pro Jahr. In der medizinischen
Forschung werden Zusammenhidnge zwischen der aktiven Bewegung und der Vermeidung von
Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Krebserkrankungen und Diabetes hervorgehoben. Dariiber hinaus
erhilt die physische Aktivitit die Muskulatur aufrecht, unterstiitzt die mentale Gesundheit und
wirkt vorbeugend gegen Ubergewicht. Durch hiufige korperliche Bewegung kann Krankheiten
entgegengewirkt werden. Die Forderung einer gesundheitswirksamen Bewegung hat deshalb eine
volkswirtschaftlich grosse Bedeutung. Im Schweizer Forschungskonzept ,,Sport und Bewegung
2004 - 2007, in dessen Rahmen die vorliegende Untersuchung durchgefiihrt wurde, war die Be-
wegungsforderung denn auch eines von mehreren Forschungsthemen.

Die Studie untersucht den Zusammenhang zwischen Merkmalen der gebauten Umwelt am Wohn-

ort und der korperlichen Aktivitét in folgenden Bereichen:

e Beteiligung und Dauer der Bewegung aus eigener (Muskel-)Kraft zu Fuss und mit dem Velo
(Langsamverkehr), als moderate korperliche Aktivitét;

e Dauer und Stirke sportlich-korperlicher Aktivitdten, bei denen man ausser Atem und/oder ins
Schwitzen kommt, als stirkere Formen korperlicher Aktivitét.

Die gebaute Umwelt lésst sich durch die Siedlungsstrukturmerkmale wie die Einwohnerdichte und
die Erreichbarkeit von Sport- und Freizeitinfrastrukturen, Ldden und Dienstleistungseinrichtun-
gen, ausserdem tiiber die Gestaltung des Wohn- und des Arbeitsumfeldes sowie die Verfiigbarkeit
und Qualitit der Verkehrsinfrastrukturen charakterisieren. Nicht untersucht werden in dieser Stu-
die die Einfliisse der natiirlichen Umwelt (z.B. die Erreichbarkeit und die dsthetische Qualitit von
Naturrdumen) auf die korperliche Aktivitdt. Dieses Thema behandelte bereits die Studie ,,Land-
schaft und Gesundheit™ der Universitidt Bern (ISPM).

Methodisch griindet sich die vorliegende Arbeit auf drei Séulen:

1. eine Auswertung von Fachliteratur verschiedener Disziplinen zur Auswirkung der gebauten
Umwelt auf das Bewegungsverhalten sowie zu den Instrumenten der Raum- und Verkehrspla-
nung, die geeignet sind, die korperlich-sportliche Aktivitidt und die Beteiligung am Langsam-
verkehr zu beeinflussen;

2. eine Sekundéranalyse von Befragungsdaten des Schweizer Mikrozensus zum Verkehrsverhal-
ten 2005, der auch eine Teilstichprobe zu korperlich-sportlichen Aktivitiaten enthilt;

3. eine Auswertung von Ergebnissen von neun Fachgesprichen sowie eines Workshops mit
Schweizer Expertinnen und Experten auf den Gebieten der Sport- und Bewegungsforderung
sowie des Langsamverkehrs.

Das theoretisch-analytische Ziel der Studie ist das Uberpriifen des Zusammenhangs von gebauter
Umwelt und korperlicher Aktivitdt. Das umsetzungsbezogene Ziel besteht darin, evidenzbasierte
Massnahmen im Bereich der strukturell wirkenden Raum- und Verkehrsplanung zu identifizieren,
die geeignet sind, das Niveau korperlicher Aktivitdt der Schweizer Bevolkerung zu erhdhen. Da-
mit soll die Studie einen Beitrag zum Schweizer Rahmenkonzept der Bewegungsférderung leis-
ten, das einem multisektoralen Ansatz verpflichtet ist.
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Ergebnisse der Literaturanalyse

Fiir die USA, Kanada, Australien, Gross-Britannien und eine Reihe europdischer Léander liegt eine
Vielzahl von empirischen Studien vor, die Merkmale der gebauten Umwelt als potenzielle Deter-
minanten korperlicher Aktivitdt einbeziehen: von Medizinern, Sport- und Sozialwissenschaftlern
in Bezug auf korperliche und sportliche Aktivitidten, von Verkehrswissenschaftlern in Bezug auf
den Langsamverkehr.

Es dominieren in der empirischen Forschung Querschnittsanalysen und Analysen, die sich auf Be-
obachtungen zu einem einzigen Zeitpunkt griinden. Uberwiegend wurden Fallstudien fiir einge-
grenzte Gebiete durchgefiihrt; landesweite Erhebungen sind selten. In einigen Studien wurden
Merkmale der gebauten Umwelt mit Hilfe von Daten Geografischer Informationssysteme (GIS)
charakterisiert. Haufiger wurden jedoch subjektive Indikatoren zu der aus Sicht der Befragten
wahrgenommenen und bewerteten rdumlichen Umwelt verwendet und mit Verhaltensdaten in eine
Beziehung gesetzt. Ein Teil der Studien ist explizit einem sozialokologischen oder umweltpsycho-
logischen Erklarungsmodell verpflichtet, allerdings haben viele Studien eine eher schwache theo-
retische Fundierung respektive sind explorativ angelegt.

In den meisten Studien wurde ein empirischer Zusammenhang zwischen einzelnen Merkmalen der
gebauten Umwelt und korperlichen Aktivititen festgestellt. Unter anderem wurden Merkmale der
Siedlungsdichte, der fussldufigen Erreichbarkeit von Aktivitdtszielen und Infrastrukturen und ver-
einzelt auch dsthetische Qualitidten der gebauten Umwelt als bewegungsféordernde Merkmale iden-
tifiziert. Die Wirkungsstérke von Merkmalen der gebauten Umwelt in Bezug auf korperliche Ak-
tivitdt wird in der Forschung unterschiedlich eingeschitzt, iiberwiegend wird von einer schwachen
bis zu einer mittelstarken Evidenz ausgegangen.

Eine Reihe von Studien gibt Hinweise auf Interventionen, die an den siedlungsstrukturellen und
den verkehrlichen Rahmenbedingungen des Bewegungsverhaltens ansetzen. In der raumbezoge-
nen Planung existiert eine breite Palette von Ansétzen, von denen eine Wirkung auf korperliche
Aktivitat erwartet wird: ordnungspolitisch-regulative Massnahmen von Bund, Kantonen und Ge-
meinden, marktwirtschaftliche Instrumente der Planung, organisatorische Massnahmen in Bezug
auf die Raumnutzung, Modellvorhaben, Methodiken fiir die ex ante- und ex post-Beurteilung der
Wirkung von baulichen Massnahmen, Informationsmassnahmen mit den Zielgruppen Einwohner,
Planer und politischer Entscheidungstréger. Im Bereich der Langsamverkehrsplanung dominieren
aktuell vor allem technisch-infrastrukturell ausgerichtete Massnahmen.

Empirische Analysen zur Auswirkung der verschiedenen Ansédtze der Raum- sowie der Verkehrs-
planung auf die korperlich-sportliche Aktivitit, die Bewegung im Langsamverkehr sowie die re-
sultierenden Gesundheitseffekte sind allerdings immer noch sehr selten; sie werden noch nicht re-
gelmissig als Teil von Nachhaltigkeitsbeurteilungen von Planungen durchgefiihrt. Auch der Kranz
der Messindikatoren, mit denen allfillige Verhaltensdnderungen festgehalten werden, ist noch he-
terogen. Unter Berlicksichtigung dieser noch schwachen Datenlagen wurden in einer Studie der
WHO Europe mit abnehmender Haufigkeit folgende Effekte von Interventionen festgestellt: Ver-
dnderung im Niveau der Mobilitdt aus eigener Kraft, Verdnderung der Verkehrsmittelwahl in
Richtung des Velofahrens und Zufussgehens, spezifische Gesundheitseffekte und eine Verdnde-
rung der allgemeinen korperlichen Aktivitét.

Ergebnisse der Datenanalysen

Die eigenen Datenanalysen griinden sich auf eine Erhebung des Verkehrsverhaltens der Schweizer
Bevolkerung, in der die Verkehrsteilnahme fiir einen Stichtag zwischen Montag und Sonntag nach
dem Etappenkonzept erhoben wurde. Dabei wurden auch Fusswegetappen und Veloetappen in
Kombination mit anderen Verkehrsmitteln, z.B. in Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
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erfasst. In einer Teilstichprobe wurde die korperliche Aktivitdt der Befragten allgemein, also un-
abhingig von einem Stichtag erhoben. Fiir die Auswertung standen bei den Analysen zum Lang-
samverkehr rund 28'500 Fille, bei Analysen zur korperlichen Aktivitidt rund 8’400 Fille zur Ver-
fligung.

Die zentralen Verhaltensindikatoren der Studien waren in Bezug auf die korperliche Aktivitét

e das Erfiillen der Mindestanforderungen fiir korperliche Aktivitét (iiber alle Aktivitdtsbereiche)

e die Dauer korperlicher Aktivitdten pro Woche, bei denen man ziemlich ins Schwitzen kommt
(Erwachsene)

e die Stufen korperlicher Aktivitit von inaktiv bis trainiert (Erwachsene)

In Bezug auf die Bewegung zu Fuss und mit dem Velo wurden vor allem folgende Indikatoren fiir
die erwachsene Bevdlkerung untersucht:

e die Beteiligung am Langsamverkehr am Stichtag der Befragung

e die Dauer der Beteiligung am Fussverkehr am Stichtag

e das Erfiillen der Mindestanforderungen der Beteiligung am Langsamverkehr von 30 Min./Tag.

Die Indikatoren zur korperlich-sportlichen Aktivitdt (auf Basis von Schwitzen und Ausser-Atem-
Kommen) und zur Bewegung im Langsamverkehr sind signifikant positiv korreliert. In der er-
wachsenen Bevolkerung konnen fiir das Jahr 2005 43% der Personen als korperlich aktiv, 36% als
teilaktiv und 21% als inaktiv eingestuft werden. Am Langsamverkehr beteiligten sich am Stichtag
62% der Erwachsenen. Uber alle mobilen und nicht-mobilen Personen gerechnet betrug der Medi-
an der Beteiligungsdauer 12 Minuten bei Erwachsenen und 28 Minuten bei Kindern und Jugendli-
chen. In der Gruppe der im Langsamverkehr aktiven Personen lag der Median bei Erwachsenen
bei 37 Minuten, wihrend er bei Kindern und Jugendlichen 40 Minuten betrug. Die empfohlene
Partizipationszeit von mehr als 30 Minuten Bewegung im Langsamverkehr erreichten am Stichtag
33% der Erwachsenen, wenn Etappen von mindestens 10 Minuten Dauer eingerechnet werden;
ohne diese Eingrenzung erfiillten 38% dieses Kriterium.

Die aus GIS-Analysen verfiigbaren Merkmale zur gebauten Umwelt am Wohnort der Befragten

wurden zu fiinf Einflussbereichen gruppiert:

1. Wohnsituation: in einem Haus mit Garten oder Balkon respektive in einem Ein- und Zweifa-
milienhaus

2. Einwohnerdichte im erweiterten Wohnumfeld (1000-m-Radius um die Wohnung).

3. Distanz zu Quartiereinrichtungen, wie Lebensmittelladen, Restaurant/Cafe, Post, Bank

4. Distanz zu Sporteinrichtungen (Sportanlagen, Fitnesszentren) und anderen Einrichtungen mit
Bedeutung auf Gemeindeebene

5. Distanz zu grosseren, regional bedeutsamen Einrichtungen, wie Theater, Einkaufszentrum.

Bivariate Analysen von Raummerkmalen und Verhaltensmerkmalen zeigten

e mehrheitlich signifikante positive Zusammenhénge zwischen der Distanz zu Einrichtungen
und Infrastrukturen und der korperlich-sportlichen Aktivitat

e signifikante negative Korrelationen zwischen der Distanz zu Einrichtungen und der Bewe-
gungsdauer im Langsamverkehr.

Eine Ausnahme ist die Einwohnerdichte, die signifikant negativ mit der korperlich-sportlichen
Aktivitdt und positiv mit der Dauer im Langsamverkehr korreliert. Eine tendenziell stirkere kor-
perlich-sportliche Aktivitit ergibt sich nach diesen ersten bivariaten Analysen in eher weniger
verdichteten und eher weniger zentralen Wohnlagen, wihrend sich beim Zufussgehen und Velo-
fahren ein umgekehrtes Muster zeigt.
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Mit multivariaten Analysen wurden differenziertere Erklarungsmodelle {iberpriift. Der Beitrag der
gebauten Umwelt zur statistischen Erkldrung des Verhaltens war in Bezug auf den Langsamver-
kehr allgemein grosser als in Bezug auf die korperlich-sportliche Aktivitit. Die Bewegung im
Langsamverkehr variiert also stirker mit der gebauten Umwelt als die korperlich-sportliche Akti-
vitét.

Bewegung zu Fuss:

Fiir die Beteiligung am Langsamverkehr - insbesondere Zufussgehen - ist eine hohere Einwohner-
dichte im Wohnumfeld sowie der Ndhe der Wohnung zu Quartiereinrichtungen forderlich. Aus-
serdem sind positive Zusammenhédnge mit der Verfligbarkeit von 6V-Abos und negative mit der
Verfiigbarkeit von Pw festzustellen. Diese Verfiigbarkeit von ,,Mobilititswerkzeugen* hiangt wie-
derum von der Siedlungsdichte und der Quartiersversorgung ab, die damit auch indirekt das Zu-
fussgehen fordern. Die Dauer der Bewegung zu Fuss wéchst mit der Einwohnerdichte, der Distanz
zu Quartiereinrichtungen (wegen ldngeren Wegen), der Verfiigbarkeit von 6V-Abos und der Nihe
zu Sportanlagen und anderen Einrichtungen auf Gemeindeebene.

Bewegung mit dem Velo:

Die Beteiligung am Veloverkehr ist jeweils unter folgenden Bedingungen wahrscheinlicher:
tendenziell hoherer Siedlungsdichte im Wohnquartier

einer Wohnung in der Ndhe von Sportanlagen

einer Wohnung mit Garten oder Balkon

einem Abo-Besitz

einer schlechten Pw-Verfiigbarkeit.

Dies sind tendenziell Wohngebiete in Stddten oder Agglomerationen, dort aber in weniger zentra-
len Lagen.

Stéarkere korperliche Aktivititen:

Die Stérke korperlicher Aktivitdt nimmt in der Deutschschweiz mit grosserer Distanz zu Quartier-
zentren zu. Die Siedlungsdichte ist aber nicht signifikant. In der franzosischsprachigen Bevdlke-
rung ist eine stirkere korperliche Aktivitdt in Wohngebieten mit niedrigerer Siedlungsdichte ge-
ringfiigig wahrscheinlicher. Das Merkmal ,,Distanz zu Sportanlagen® ist in den verschiedenen A-
nalysen entweder nicht signifikant oder hat - unerwartet - einen signifikanten positiven
Zusammenhang mit der Stirke korperlicher Aktivitdt. Dies kann seine Erkldrung darin haben, dass
die haufigsten Arten korperlich-sportlicher Aktivititen in der Schweiz (wie Wandern, Biken, Jog-
gen etc.) nicht an Sportanlagen gebunden sind. Und jene Personen, die Sport auf Sportanlagen
treiben, wohnen offenbar nicht tiberdurchschnittlich héufig in Nidhe dieser Anlagen. Personen mit
verfiigbaren Personenwagen und solche mit 6V-Abos sind - bei Kontrolle anderer Merkmale -
korperlich-sportlich stirker aktiv als Personen ohne diese ,,Mobilitdtswerkzeuge*.

Ergebnisse des Expertenworkshops

Die befragten deutschschweizer Expertinnen und Experten schétzen den potenziellen Einfluss der
gebauten Umwelt auf die korperliche Aktivitdt generell als gross ein. Sie gewichten diesen Ein-
flussbereich stiarker als in den statistischen Analysen zum Vorschein kam. Insgesamt bezogen die
Expertinnen und Experten in ihre Einschidtzungen ein grosseres Spektrum an Einflussgrossen der
korperlichen Aktivitdt ein als in den statistischen Datenanalysen empirisch untersucht werden
konnte. Nach Experteneinschitzung bestehen im Bereich der Raum- und der Verkehrsplanung im
Hinblick auf die Forderung korperlicher Aktivititen eine Reihe von institutionellen Hindernissen:
das Fehlen von verbindlichen Planungsgrundlagen und von Fachstellen bei den Kantonen, ein ge-
ring ausgeprigtes Bewusstsein und Wissen bei politischen Entscheidern sowie Planern in Bezug
auf Fragen der korperlichen Aktivitdt sowie eine geringe Mittelausstattung der 6ffentlichen Stel-
len fiir entsprechende Férdermassnahmen.
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Die meisten Expertinnen und Experten sind der Meinung, dass es in der Raum- und Verkehrspla-
nung ein Biindel von Massnahmen respektive einen massnahmeniibergreifenden, interdis-
ziplindren konzeptionellen Ansatz braucht, um die Forderung der korperlichen Aktivitdt und
Langsamverkehrs erfolgreich zu etablieren. Dabei soll nach Expertensicht sowohl auf der Ange-
botsseite (z.B. bei der Gestaltung von Wohnquartieren und im Angebot von Verkehrsinfrastruktu-
ren) als auch auf der Nachfrageseite (z.B. mit dem Schaffen einer ,,Bewegungskultur®) angesetzt
werden. Dariiber hinaus wird den organisatorischen und den rechtlichen Rahmenbedingungen der
Planung und der Bewegungsforderung ein hoher Stellenwert beigemessen. In die Beurteilungsme-
thodiken, die im Bereich der Raum- und der Verkehrsplanung etabliert sind, sollten nach Exper-
tenmeinung Wirkungskriterien zur korperlichen Aktivitdt und Gesundheit integriert werden, damit
der Nutzen entsprechender Politiken ermittelt werden kann.

Massnahmen sollten sich aus Sicht der Expertinnen und Experten auf folgende Handlungsfelder

beziehen:

e die Verbesserung der Bewegungsfreundlichkeit des direkten Wohnumfeldes

e die Erhohung der Attraktivitdt des 6ffentlichen Raums

e die Verbesserung der Verkehrsinfrastrukturen fiir den Langsamverkehr im Hinblick auf Funk-
tionalitét, Sicherheit und Komfort

e die Forderung bewegungsbezogener Werte und Einstellungen bei Entscheidern, Planern und in
der Bevdlkerung, z.B. durch die Information iiber Nutzen und Mdglichkeiten von Interventio-
nen in der gebauten Umwelt

e die Verbesserung der rechtlichen, organisatorischen und finanziellen Rahmenbedingungen fiir
die Umsetzung bewegungsbezogener Politiken.

Aktionen zur Forderung korperlicher Aktivitat

Gestiitzt auf die Datenanalysen und die Einschidtzungen der befragten Experten wurden Aktionen
zur Forderung des Zufussgehens, des Velofahrens und korperlich-sportlicher Aktivititen formu-
liert. Begriindet durch die ermittelte Evidenz sollte der Schwerpunkt auf Aktionen zur Forderung
des Fussverkehrs gelegt werden.

Zufussgehen:

Fiir das Schaffen einer bewegungsfreundlichen Siedlungsstruktur, die die Wahrscheinlichkeit des

Zufussgehens erhoht, sind die folgenden, aus den Datenanalysen empirisch begriindbaren Mass-

nahmenansitze geeignet:

e das Gewihrleisten einer angemessenen, hohen Siedlungsdichte in Kernstddten von Agglome-
rationen, in Gemeinden des Agglomerationsgiirtels und in Regionalzentren des léndlichen
Raumes

e das Gewihrleisten des Bestands an Versorgungsgelegenheiten (Ldden, Dienstleistungseinrich-
tungen) in den Wohnquartieren, die zu Fuss erreichbar sind

e cine Siedlungsentwicklung entlang von Achsen des 6ffentlichen Verkehrs, denn damit erge-
ben sich infolge einer stirkeren Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel auch positive Effekte fiir
das Zufussgehen.

Auf der Grundlage der Experteneinschitzungen werden Massnahmen in weiteren Handlungsfel-

dern vorgeschlagen:

e das Schaffen von fussverkehrsgerechten direkten Wohnumgebungen (z.B. durch Einrichten
von Begegnungszonen),

e das Erhohen der Attraktivitit dffentlicher Rdume fiir den Aufenthalt (z.B. mit der Verwirkli-
chung von Planungsgrundsitzen des ,,Design fiir alle“, der ,living streets* und der ,,pedestri-
ans first®)
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e das Schaffen fussverkehrsgerechter Verkehrsinfrastrukturen

e das Fordern fussverkehrsbezogener Werte und Einstellungen von Planern, politischen Ent-
scheidern und Multiplikatoren (durch Information und Beratung)

e das Verbessern der Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung von strukturell wirksamen Mass-
nahmen (Verbessern der Datengrundlagen, multisektorale Organisation von Massnahmenpa-
keten, Implementieren von Modellversuchen, Evaluieren von Planungen und Projekten).

Velofahren:

Fiir die Forderung der Nutzung des Velos konnen evidenzbasiert folgende Massnahmenanséitze

empfohlen werden:

e das Sicherstellen einer angemessenen Dichte in Kernstddten und Nebenzentren der Agglome-
rationsrdume

e das Beseitigen von Defiziten an Schnittstellen zum 6ffentlichen Verkehr und entlang der Ver-
bindungen zu den Stadtteil- und Stadtzentren

e die Motivation zur Nutzung des Velos auf dem Weg zur Arbeit.

Die Priorititen in diesem Aktionsfeld liegen, anders als bei der Bewegung zu Fuss, weniger bei
den auf die Siedlungsstruktur bezogenen Massnahmen als vielmehr im Bereich der velobezogenen
Verkehrsinfrastruktur.

Korperlich-sportliche Aktivititen:

Im Vergleich zum Zufussgehen konnten korperlich-sportliche Aktivitdten, bei denen man ausser
Atem oder ins Schwitzen kommt, weniger gut durch die verfiigbaren Siedlungsstrukturmerkmale
am Wohnort statistisch ,,erklart werden. Verdnderungen in der gebauten Umwelt sind deshalb
eher ergdnzende Massnahmen zu den hier primér in Frage kommenden kommunikativen und mo-
tivationalen Interventionen anzusehen. Denn eine hohere Bedeutung haben fiir diesen Verhaltens-
bereich sozio-demografische Merkmale der Person. Bei den an der Siedlungsstruktur ansetzenden
Massnahmen werden vor allem Massnahmen zur Schaffung giinstigerer Bedingungen fiir eine
korperliche Aktivitdt und Bewegung in 6ffentlichen Rdumen in den zentraler gelegenen Wohnge-
bieten der Deutschschweiz und in Gebieten mit hoherer Siedlungsdichte der franzdsischsprachi-
gen Schweiz empfohlen.

Diskussion und weiterer Forschungsbedarf

Die Beteiligung am Langsamverkehr leistet offenbar einen positiven Beitrag zur allgemeinen kor-
perlich-sportlichen Aktivitdt. Erstmals wurden auf Basis einer landesweiten Stichprobe fiir die
Schweiz statistische Zusammenhédnge zwischen objektiv definierten Merkmalen der gebauten
Umwelt und verschiedenen Indikatoren korperlicher Aktivitdt untersucht. In Bezug auf das Zu-
fussgehen konnten Befunde ausldndischer Studien weitgehend bestétigt werden, wenn auch die
empirische Evidenz schwécher war als in einer Reihe von auslédndischen Studien. Es zeigte sich,
dass das Velofahren separat vom Zufussgehen analysiert werden sollte und auch spezifische In-
terventionen erfordert, weil es teilweise mit anderen sozio-demografischen und rdumlichen
Merkmalen zusammenhédngt. In Bezug auf korperlich-sportliche Aktivitéten, bei denen man ausser
Atem oder ins Schwitzen kommt, war im Vergleich zum Langsamverkehr nur wenig empirische
Evidenz fiir einen Einfluss der einbezogenen Merkmale der gebauten Umwelt erkennbar.

Diese Abweichung zu einigen ausldndischen Studien kann mehrere - inhaltliche und methodische

- Griinde haben:

e In der Schweiz bestehen in Bezug auf die Erreichbarkeit von Einrichtungen und Gelegenhei-
ten fiir korperlich-sportliche Aktivititen wie auch fiir das Zufussgehen und das Velofahren
vergleichsweise geringe rdumliche Unterschiede. Unter diesen Bedingungen ist im Vergleich
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zu Liandern mit ausgepragten rdumlichen Disparitdten ein vergleichsweise geringerer Beitrag
der gebauten Umwelt zu erwarten.

e Ausldndische Studien mit starken empirischen Evidenzen beruhen héufig auf Vergleichen sehr
unterschiedlich strukturierter Quartiere, wiahrend die Schweizer Studie eine landesweite
Stichprobe umfasste.

e Es konnten in der vorliegenden Studie nicht alle potenziell einflussreichen Merkmale der ge-
bauten Umwelt in die Analyse eingebracht werden. Nicht vorhanden waren z.B. Informatio-
nen liber die Erreichbarkeit von Parks und Griinanlagen, die Bewegungsfreundlichkeit des 6f-
fentlichen Raums, siedlungs- und landschaftsédsthetische Qualititen, die Qualitdt der Ver-
kehrsinfrastrukturen fiir den Langsamverkehr und die Art der Sport- und Freizeitanlagen in
Wohnungsnéhe der Befragten.

e Die verfiigbaren Merkmale der gebauten Umwelt lagen nur als ,,objektive Indikatoren* vor,
die mittels GIS-Analysen gebildet wurden. Informationen iiber die subjektive Wahrnehmung
und Bewertung der gebauten Umwelt aus Sicht der Befragten konnten, anders als in einer
Reihe auslédndischer Studien, nicht in die Analysen einbezogen werden, weil sie landesweit fiir
die Schweiz noch nicht erhoben wurden.

e Die Charakterisierung der gebauten Umwelt der Befragten wurde primiar auf das Wohnquar-
tier bezogen und nicht auf verschiedene Zielgebiete von Aktivitéten.

Ein Manko der verfiigbaren Datenbasis bestand dariiber hinaus darin, dass Merkmale, die fiir die
Uberpriifung komplexerer sozial-psychologischer oder umweltpsychologischer Modelle erforder-
lich wiren, nicht zur Verfiigung standen. So konnten potenziell einflussreiche Merkmale, wie z.B.
die wahrgenommene Verhaltenskontrolle der ,,theory of planned behaviour” - also die Einschét-
zung der Moglichkeit, eine bestimmte korperliche Aktivitdt in der gebauten Umwelt der Befragten
tatsidchlich ausiiben zu konnen -, nicht modelliert werden.

Ein Forschungsbedarf wird vor allem auf folgenden Gebieten gesehen:

e Entwicklung komplexerer Erklarungsmodelle fiir verschiedene Arten korperlicher Aktivitit,

e Operationalisierung von Merkmalen der von den Einwohnern subjektiv wahrgenommenen und
bewerteten Verhaltensumwelt,

e Finbezug von Merkmalen sozial- und/oder umweltpsychologischer Erklirungsmodelle in em-
pirische Analysen.

Liegen solche Grundlagen vor, ist zu erwarten, dass sich die Erklarungskraft von Analysemodel-

len in Querschnittsanalysen weiter verbessert.

Im Hinblick auf Interventionen ist es dariiber hinaus erforderlich, stirker als gegenwirtig auch

den Fragen der Kausalitit zwischen Interventionsmassnahmen und korperlicher Aktivitit nachzu-

gehen. Es wird empfohlen, statistische Querschnittsanalysen vermehrt durch quasi-experimentelle

Analysemethoden zu ergénzen. In Frage kommen dafiir vor allem folgende Untersuchungsformen:

e Evaluation grésserer Massnahmenpakete im Bereich der Raum- und Verkehrsplanung: im
Rahmen der Nachhaltigkeitsbeurteilung dieser Vorhaben zusétzliche Identifikation der Aus-
wirkungen auf die korperliche Aktivitdt und Gesundheit der betroffenen Einwohner (ex ante
und ex post nach Realisierung der Planung).

e Evaluation von langerfristigen Modellversuchen, die gezielte Interventionen im Bereich der
gebauten Umwelt zur Forderung der korperlichen Aktivitdt umfassen.

e Evaluation von temporéren - kleineren - Experimenten in der gebauten Umwelt, wie z.B. dem
Offnen von dffentlichen und privaten Flichen fiir Sport und Spiel oder dem probeweisen Auf-
stellen von Sportgerédten im 6ffentlichen Raum.

e Analyse der Anderungen in der kdrperlichen Aktivitdt von Personen, die die riumliche Um-
welt temporér oder dauerhaft wechseln.
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Die durchgefuhrten Expertengesprache haben den Bedarf an einer multisektoralen Strategie zur
Forderung der korperlichen Aktivitat aufgezeigt. In Bezug auf den Einflussbereich gebaute Um-
welt wurden aus den empirischen Analysen folgende Handlungsansétze abgeleitet:

e Abzielen auf eine Verdnderung jener siedlungsstrukturellen Merkmale, die in einem statisti-
schen Zusammenhang mit der betreffenden korperlichen Aktivitédt stehen (siehe die oben be-
schriebenen Aktionen).

e Ausrichten von strukturellen und motivationalen Interventionen auf jene Gebiete, in denen
prinzipiell eher gunstige Bedingungen fur die zu férdernden Arten koérperlicher Aktivitat vor-
handen sind, damit die Effizienz der Interventionen erhdht wird.

e Umsetzen kombinierter Strategien, die Interventionen im Bereich der gebauten Umwelt mit
anderen Anreizen - z.B. Information, Beratung, soziale Unterstiitzung - kombinieren.

Die Studie liefert verschiedene Vorschldge zu den institutionellen Rahmenbedingungen, die der
Umsetzung solcher multisektoraler Strategien forderlich sind.

Vollstandiger Schlussbericht:

Gebaute Umwelt und kérperliche Aktivitat. Analysen und Empfehlungen fiir die Schweiz.
Schlussbericht. Luzern: HSLU-Wirtschaft, Oktober 2008.
http://www.hslu.ch/download/w/itw-gebaute-umwelt-schlussbericht.pdf
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