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Besonderheiten beachten 
Gleichzeitig gilt: Einrichtungsspezifische Beson-
derheiten sollten unbedingt beachtet werden. 
Allerdings zeigen die Befunde auch, dass ein 
vergleichbar attraktives ÖPNV-Angebot bei unter-
schiedlichen Einrichtungstypen mit ähnlichen 
Lagemerkmalen nicht automatisch zu gleich hoher 
Akzeptanz bei den Besuchern führt. Während 
bei den Edutainment-Einrichtungen in München 
fast die Hälfte der Besucher das ÖPNV-Angebot 
annimmt, sind die Akzeptanzwerte bei vergleich-
bar gut angebunden Spaß- und Erlebnisbädern 
deutlich niedriger. Damit müssen neben den klar 
definierbaren Konditionen der Verkehrserschlie-
ßung weitere Dimensionen auf der Nachfrageseite 
einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten ausüben. 
Aufgrund der Besucherbefragung können für die 
unterschiedliche Akzeptanz bei vergleichbarer 
Erschließungsqualität folgende Gründe angeführt 
werden: 

  Die Bäder werden verstärkt an Schlechtwetter-
tagen beziehungsweise in der kalten Jahreszeit, 
aber auch abends frequentiert, das heißt zu 
Zeiten, an denen bereits wenige Minuten Warte-
zeiten an den Haltestellen oder beim Umsteigen 
als unangenehm empfunden werden. Outdoor-
Edutainment-Einrichtungen weisen Besucher-
spitzen vor allem an schönen Tagen während 
der Sommerzeit auf. Damit werden dort kurze 
Wartezeiten im Umfeld der öffentlichen Ver-
kehrsmittel von den Besuchern eher akzeptiert. 
  Ohne, dass dies hier detailliert ausgeführt 
werden soll (genauer zum Beispiel bei Gronau 
2002 oder Kagermeier 2002), sprechen unter-
schiedliche Freizeiteinrichtungstypen auch ver-
schiedene Zielgruppen an. Gleichzeitig weisen 
die einzelnen Freizeitstilgruppen differenzierte 
Affinitäten zu den einzelnen Verkehrsmitteln 
auf. Wenn eine Einrichtung vor allem Besucher 
anzieht, die sich durch eine starke Betonung 
von hedonistischen und auf das Auto als 
Selbstverwirklichungsinstrument ausgerichtete 
Haltungen auszeichnen, das heißt eine hohe 
MIV-Affinität aufweisen, werden attraktive 
Alternativen im öffentlichen Verkehr natürlich 
weniger gut angenommen. Nur wenn – wie zum 
Beispiel bei den Edutainment-Einrichtungen 

– zum großen Teil Personenkreise mit relativ 
indifferenten Verkehrsmittelpräferenzstruktu-
ren angesprochen werden, reagieren diese auch 
auf attraktive Konditionen des ÖPNV-Angebots 
mit einer entsprechenden Akzeptanz.

Damit wird deutlich, dass neben den Rahmenbe-
dingungen der Verkehrserschließung auch interne 
Dimensionen der Nachfrageseite einen erhebli-
chen Einfluss auf das Verkehrsverhalten ausüben. 
Bei der Planung von künftigen Angeboten wäre 
damit nicht nur der Standortaspekt stärker zu 
berücksichtigen, sondern auch die intendierte 
Nutzerstruktur, damit nicht mit großem Aufwand 
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Standorte für eine günstige ÖV-Anbindung gesucht 
beziehungsweise erschlossen werden, ohne dass 
bei den Nachfragern eine ausreichende Disposition 
vorhanden ist. Pointiert kann gesagt werden: „Der 
Standort ist eben nicht alles!“

Nachträgliche ÖPNV-Attraktivität?
Nun sind viele Freizeiteinrichtungen in der Ver-
gangenheit an Standorten errichtet worden, die 
keine attraktive Alternative zum privaten Pkw 
besitzen. Damit stellt sich die Frage, ob es mög-
lich ist, bei bestehenden Einrichtungen, bei denen 
die Lage nicht verändert, aber auch die Art und 
Qualität der Verkehrserschließung nicht ohne 
weiteres angepasst werden kann, durch Maßnah-
men des Mobilitätsmanagements nachträglich die 
Attraktivität der öffentlichen Verkehrsanbindung 
zu verbessern.

Wer das warme Schwimmbad 
genießen will, mag nur ungern 
an Bus- oder Tramhaltestellen 
herumstehen. 
(Foto: Ishara Bielefeld)
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Natürlich besteht prinzipiell immer die Mög-
lichkeit, durch eine Erhöhung der Frequenz der 
ÖPNV-Anbindung beziehungsweise durch zusätz-
liche, umsteigefreie Angebote von Relationen die 
Attraktivität der ÖPNV-Erschließung zu erhöhen. 
Allerdings sind diese Lösungsmöglichkeiten mit 
erhöhten Kosten verbunden. Weder die Betrei-
ber der Einrichtungen noch die Besucher oder 
die öffentliche Hand können oder wollen diese 
Zusatzbelastungen tragen. Damit sind möglichst 
kostenneutrale Lösungen gefragt.

Um ohne zusätzliche Investitionen die Attrak-
tivitätsrelation zwischen MIV und ÖPNV zu 
verändern, kann prinzipiell gesehen die Preisre-
lation zwischen beiden Verkehrsmitteln verändert 
werden, indem 

  zum Beispiel im Rahmen eines Parkraum-
managements Kosten für ruhenden Pkw-Ver-
kehr auf die Nutzer umgelegt werden oder

  die Preisrelation für ÖPNV-Kunden zum Beispiel 
durch Kombi-Karten verbessert wird. 

Beide Wege sind bei den untersuchten Einrichtun-
gen gegangen worden:

  Im Spaß- und Erlebnisbad „ISHARA” in Bielefeld 
stehen zwar ausreichend, aber ausschließlich 
kostenpflichtige Parkplätze zur Verfügung. 
Somit entstehen für diejenigen Besucher, die 
die Einrichtung mit dem eigenen Pkw auf-
suchen, neben den reinen Fahrtkosten noch 
Zusatzkosten für den Stellplatz, die bei der 
Anreise mit den öffentlichen Verkehrsmitteln 
entfallen. Trotz dieser Maßnahme ist der Anteil 
der Pkw-Nutzer genauso hoch wie am Standort 
Westbad in München, der über kostenlose Park-
plätze verfügt. Auf die Frage nach der Akzep-
tanz dieser Zusatzkosten für den Stellplatz gab 
nur ein knappes Drittel der Autofahrer an, sie 
hielten eine Erstattung der Parkgebühren durch 
die Einrichtung für angebracht. Dies zeigt die 
hohe Bereitschaft der Besucher dieser Einrich-
tung, die persönlichen Präferenzen bezüglich 
des Verkehrsmittelwahlverhaltens auch dann 
umzusetzen, wenn ihnen dadurch zusätzliche 
Kosten entstehen. 

  In der Therme Erding wurde der zweite Weg 
gegangen. Dort wurde in Zusammenarbeit mit 
dem Münchner Verkehrs- und Tarifverbund 
(MVV) ein sogenanntes „Thermen-Ticket“ einge-
führt. Dieses Kombiticket beinhaltet die Hin-/
Rückfahrt sowie den Eintritt zur Einrichtung. 
Im Vergleich zum gewöhnlichen Ticket schlägt 
die Hin- und Rückfahrt aus dem gesamten MVV-
Raum pauschal mit nur drei Euro zu Buche. 
Das Sonderticket wurde durch entsprechende 
Marketingmaßnahmen des Verkehrsverbunds 
massiv beworben. Allerdings ist die Nachfrage 
deutlich hinter den Erwartungen zurückgeblie-
ben, die mit dieser relativen Attraktivitätsstei-
gerung des ÖPNV verbunden waren. Nur vier 
Prozent der Besucher der Therme nutzen das 
Kombi-Ticket!

Fazit
Ausgangspunkt des Beitrags war die Frage, welche 
Möglichkeiten bestehen, in Freizeitgroßeinrich-
tungen die starke MIV-Orientierung der Besucher 
durch entsprechend attraktive Lage- und Erschlie-
ßungskonditionen zu reduzieren. 

  Dabei wurde deutlich, dass der Standort und 
die Qualität des ÖPNV-Anschlusses eine große 
Rolle für die Verkehrsmittelwahl der Besucher 
spielen.

  Allerdings zeigte sich auch, dass darüber 
hinaus noch andere Dimensionen (Affinitäten 
der Besucher-Zielgruppen oder Rahmenbedin-
gungen des Aufenthalts) als intervenierende 
Größen relevant sind. 

  Es konnte belegt werden, dass Versuche, 
ungünstige ÖPNV-Lage- oder Erschließungs-
parameter nachträglich (zum Beispiel durch 
Kombi-Tickets) auszugleichen, wohl nur selten 
vom Erfolg gekrönt sein werden. Dies hängt vor 
allem mit dem bereits beschriebenen Problem 
der Kostenverteilung derartiger Maßnahmen 
zusammen. Zumeist wird – wenn überhaupt 

– nur die billigste Lösung umgesetzt – die 
aber eben dann in der Regel die notwendigen 
Qualitätsstandards nicht erfüllt. Bezüglich der 
Verkehrserschließung für Alternativen zum 
privaten Pkw kann anders ausgedrückt gesagt 
werden: Die Lage ist nicht alles, aber ohne eine 
gute Lage ist alles nichts! Damit gilt dann: 

„Location really matters“, wenn auch manch-
mal nicht so direkt wie auf den ersten Blick 
angenommen.
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Bäder – wie das Ishara in 
Bielefeld – werden zumeist 
lieber per Pkw aufgesucht, 

auch wenn diese kosten-
pflichtig sind. Es ist eben 

immer auch eine Frage, 
welche Angebote wahrge-

nommen werden sollen.
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Transportation Choice

Does Location Matter?
Interplay between location and transpor-
tation development of leisure facilities 
and visitors´ choice of transportation

By Werner Gronau and Dr. Andreas Kagermeier

Consideration of Specialities
At the same time it holds that specialities specific to 
the facility should implicitly be regarded. However, 
the results also show that an equally attractive 
ÖPNV proposal does not automatically lead to an 
equally high rate of acceptance amongst visitors of 
various facility types. While e.g. almost half of the 
visitors of the edutainment facility in Munich use 
ÖPNV services, the rate of acceptance at recreational 
pools embedded equally well in the public transport 
network was notably lower. Hence, apart from the 
clearly defined conditions of traffic development, 
further dimensions on the demand side must exert 
influence on transportation behaviour. By means of 
the visitor questionnaire, the following reasons can 
be noted for the differentiation in acceptance of 
similar developmental quality:

  The pools are more frequently visited on days 
with bad weather conditions, or during the cold 
season, and also during the evening hours, i.e. 
at times in which waiting or transfer periods at 
bus, underground, tram, etc. stops are found 
uncomfortable after a few minutes. 

  Different leisure facility types appeal to differ-
ent target groups. Simultaneously, individual 
leisure style groups show differentiated affinity 
to the individual transportation means. 

In such, it becomes clear that apart from the fun-
damental conditions of traffic development, inter-
nal dimensions on the demand side also greatly 
influence transportation behaviour. When plan-
ning future proposals, not only would the location 
aspect have to be more strongly regarded, but also 
the intended user structure, so that locations with 
a favourable public transport connexion are not 
sought for at great costs without having sufficient 
disposition amongst the visitors.

Subsequent Public Transport Attractiveness?
Many leisure facilities have evolved in the past 

that offer no attractive alternative to the private 
automobile. Therewith, the question arises as to 

whether it’s possible, in retrospect, to improve the 
attractiveness of public transport connexions for 
existing facilities in which neither the location can 
be changed, nor type and quality of traffic develop-
ment can be adapted offhand, using subsequent 
measurements of mobility management.

Of course, there is generally always the possibility 
of increasing the attractiveness of ÖPNV develop-
ment through an increase in the frequency of ÖPNV 
connections or additional routes without transfers. 
However, these solutions are burdened by higher 
costs. Neither the operator nor public authorities 
can or want to carry this additional baggage. Hence, 
preferably cost-neutral solutions are in demand.

Conclusion
The article’s point of origin was the question of 
which possibilities exist for large leisure facili-
ties that seek to reduce visitors’ strong motorised 
individual transport orientation through accord-
ingly attractive location and developmental condi-
tions. It is evident that the location and quality 
of public transport connexions play a vital role 
in the guests’ choice of transportation means. 
However, it was also shown that apart from this, 
there are other dimensions (visitor target group 
affinity or the basic conditions of a visit) that are 
relevant as intervening parameters. It was proven 
that attempts to adjust adverse ÖPNV locations or 
developmental parameters in retrospect (e.g. with 
combo-tickets) were seldom successful. This is pri-
marily due to the described problematic of cost dis-
tribution for such measures. Usually, if at all, the 
cheapest solution is implemented, which then, how-
ever, usually does not fulfil the necessary quality 
standards. With regard to the traffic development 
for alternatives to individual motorised vehicles, it 
can also be said, in other words, that location isn’t 
everything, but without a good location, everything 
is nothing. Therefore, it can be held that location 
really matters even if less so directly than it may 
seem at first glance.

Das Westfälische Freilicht-
museum in Detmold gehört 
zu den peripher gelegenen 
Freizeiteinrichtungen. 
Der MIV-Anteil ist hier mit 
circa 80 Prozent durchaus 
typisch. 
(Foto: WEGA-Weymann)

(Foto: WEGA-Weymann, 
Westfälisches 
Freilichtmuseum Detmold)


