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Radreiseanalyse (plus Zusatz zur Kennzeichnung des jeweiligen Be-
zugsjahres (z.B. RRAO8 = Radreiseanalyse 2008)

Straldenverkehrsordnung
Ubernachtungsgaste (z.T. in Grafiken aus Platzgriinden verwendet)

zum Teil
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Kurzzusammenfassung

Im Vergleich zu anderen Tourismusarten wie Kultur- oder Sporttourismus ist Fahrrad-
tourismus eine Reiseform, die sich erst in den letzten 15 bis 20 Jahren starker entwi-
ckelt hat. MalRgeblichen Anteil an dieser starken Entwicklung hat vor allem ein sich
wandelndes Reiseverhalten, dass bewegungsorientierten und aktiven Reiseformen,
durch welche die bereiste Region auch intensiv kennengelernt werden kann, einen
neuen Stellenwert verliehen hat. Gestiitzt werden diese Anderungen im Reiseverhal-
ten auch durch Veranderungen im Wertegeflige der Gesellschaft, die Gesundheit
und korperlicher Fitness zu neuer Bedeutung verholfen haben.

Parallel zur steigenden Bedeutung des Radtourismus setzte eine intensive Ausei-
nandersetzung mit den notwendigen infrastrukturellen Grundlagen ein, die mal3geb-
lich auch durch den ADFC als Lobbyist des Alltags- und Freizeitradverkehrs vorange-
trieben wurde. Die wissenschaftliche Diskussion wurde allerdings nicht mit der glei-
chen Intensitat vorangetrieben. Studien, welche die radtouristische Nachfrage hin-
sichtlich Motiven, Bedirfnissen oder auch Ausgabenverhalten untersucht haben,
blieben — abgesehen von lokalen oder Regionalstudien — eher die Ausnahmen. Eine
Folge dieser Konzentration auf die radtouristische Infrastruktur war, dass viele An-
nahmen Uber das Nachfragerverhalten auf Vermutungen oder kaum verallgemeine-
rungsfahigen Studien basierten. Dies betrifft auch die Frage nach den wirtschaftli-
chen Effekten des Radtourismus, die zwar hoch eingeschatzt wurden, ein fundierter
Nachweis dieser Effekte wurde in einem gréReren Malstab jedoch nicht geleistet.

Die vorliegende Arbeit hat diese Forschungsliicke aufgegriffen und die im Rahmen
eines Beratungsprojektes des Europaischen Tourismus Instituts GmbH (ETI) erho-
benen Daten zum Reise- und Ausgabenverhalten der radtouristischen Nachfrage in
Rheinland-Pfalz tiefergehend analysiert sowie weitere Datenbestande im Hinblick auf
radtouristische Fragestellungen ausgewertet.

Die radtouristische Nachfrage umfasst in Deutschland — je nach zu Grunde gelegten
Daten — zwischen 4,2 und 7,9 Mio. Bundesburger. Dabei ist die Entwicklung dieser
Nachfrage in den letzten Jahren eher stagnierend verlaufen. Dieser Nachfrage steht
ein weiter wachsendes radtouristisches Angebot gegenuber, das mittlerweile vielfalti-
gen Qualitatskriterien genugt und das immer konkreter auf die Bedurfnisse der Rad-
touristen zugeschnitten ist. Die Basis dieser Infrastruktur, dass Wegenetz mit Be-
schilderungssystemen, ist fast ausschliel3lich durch die o6ffentliche Hand errichtet



worden und erfordert nicht unerhebliche Investitionen. Dabei ist die gesamte Netz-
lange der touristischen Radfernwege nicht dokumentiert, allerdings gehen verschie-
dene Publikationen von einer Gesamtlange zwischen 38.000 km und tber 70.000 km
aus. Eine zentrale Frage dieser Arbeit ist, ob die in diese Infrastruktur getatigten
Investitionen auf zumindest indirekte Art wieder gegenfinanziert werden kénnen.

Die Bestimmung der regionalwirtschaftlichen Effekte des Radtourismus wurde mit
Hilfe einer Erfassung der Ausgabenstruktur der Radtouristen und anschliellenden
Hochrechnung dieser Ausgaben auf die gesamte radtouristische Nachfrage auf vier
ausgewahlten Radwegen sowie fiur das gesamte Bundesland Rheinland-Pfalz durch-
gefluhrt.

Fir das Bundesland Rheinland-Pfalz insgesamt konnte eine Spannweite von 4,2 bis
7,7 Mio. Radtouristen pro Jahr ermittelt werden, wovon zwischen 2,9 und 6,0 Mio.
Tagesgaste sind. Auf Grund der wahrend der Radurlaube getatigten Ausgaben las-
sen sich die durch den Radtourismus induzierten regionalwirtschaftlichen Effekte in
einer Grélkenordnung von 275 Mio. € bis 327 Mio. € bestimmen. Rund 10% der ge-
samttouristischen Wertschopfung in Rheinland-Pfalz sind somit dem Radtourismus
zuzurechnen.

Werden die Kosten fur die vier untersuchten Radwege — Mosel-Radweg, Nahe-
Radweg, Maare-Mosel-Radweg und Kraut und Rudben-Radweg — in Hohe von ca.
83 Mio. € der jahrlich auf diesen Wegen erzielten Wertschépfung in Hohe von ca.
62 Mio. € gegenubergestellt, muss festgestellt werden, dass sich die Investitionen
schon nach kurzer Zeit Uber die positiven, indirekten wirtschaftlichen Effekte in den
Regionen bezahlt gemacht haben. Zurlckzufuhren sind diese Effekte auf die durch-
schnittlichen Tagesausgaben der Ubernachtenden Radtouristen in Hohe von ca. 62 €
und der radtouristischen Tagesgaste in Hohe von ca. 20 €.

Insgesamt gesehen stellt sich somit der Radtourismus als attraktives, wirtschaftlich
tragfahiges touristisches Segment dar, welches in der Lage ist, auch in peripheren
Regionen touristische Wertschopfung zu erzeugen. Voraussetzung hierfur ist aber
die Beachtung der dargestellten Anforderungen, welche die Nachfrage an das Pro-
dukt Radtourismus stellt und die Einhaltung von verschiedenen Qualitatsanforderun-
gen. Nur Uber die Anlage von Radwegen allein werden noch keine wesentlichen
wirtschaftlichen Effekte erzielt werden kdonnen. Erst wenn Radtourismus als Quali-
tatsprodukt verstanden wird, hinter dem auch die touristischen Leistungstrager einer
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Region stehen, kann Radtourismus zu einem wichtigen Wirtschaftsfaktor innerhalb
einer Region entwickelt werden.
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Einleitung

Der Fahrradtourismus in Deutschland hat in den letzten Jahren erhebliche Wachs-
tumsimpulse erfahren. Sowohl auf der Angebots- als auch auf der Nachfrageseite
konnten seit den 1980er Jahren starke Wachstumsraten erzielt werden. Fahrradtou-
rismus hat somit einen enormen Aufschwung erlebt (Freitag 2005, S. 45) und da-
durch eine nicht unerhebliche wirtschaftliche Bedeutung erhalten.

Demzufolge hat sich der Urlaub mit dem Fahrrad in den letzten Jahren zu einem
wichtigen touristischen Wirtschaftsfaktor entwickelt und ist besonders fir landliche
Regionen eine bedeutende touristische Einnahmequelle. Nicht zuletzt werden durch
die im Vergleich zu anderen Reisearten hohere Mobilitat der Radreisenden diese
wirtschaftlichen Effekte regional und Uberregional gestreut. Dementsprechend wird in
der Offentlichkeit immer wieder unterstellt, dass Radtourismus vielfaltige wirtschaftli-
che Effekte auslost.

Trotz dieser allgemein anerkannten hohen wirtschaftlichen Bedeutung des Radtou-
rismus ist die diesbezlgliche Forschungslage auch heute noch lickenhaft und spe-
ziell die regionalwirtschaftlichen Effekte sind bisher nur ansatzweise analysiert wor-
den. Eine differenzierte Betrachtung dieser wirtschaftlichen Effekte auf Basis der
Ausgabenstruktur der Radtouristen und somit eine Zuordnung von Effekten zu ein-
zelnen Branchen ist mit Uberregionalem Bezug in Deutschland noch nicht geleistet
worden.

Einen wichtigen Beitrag zur Beschreibung des radtouristischen Marktes leistet der
Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e.V. (ADFC) mit seiner jahrlichen Radreiseanaly-
se. Aussagen zur wirtschaftlichen Bedeutung des Radtourismus lassen sich auf
dieser Basis jedoch nur eingeschrankt treffen, da die Radreiseanalyse eher den
Schwerpunkt auf die differenzierte Beschreibung des Volumens der radtouristischen
Nachfrage legt. Laut Radreiseanalyse 2008 nutzten ca. 43,1% der deutschen Urlau-
ber das Fahrrad wahrend ihrer Reise im Jahr 2007. Gegenuber 2006 (44,7%) ist
dieser Wert relativ stabil geblieben (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2008).
Aussagen uber die Intensitat der Radnutzung und ob es sich hier mehrheitlich um
Radtouristen oder nur um die Ausubung der Aktivitat Radfahren im Urlaub handelt,
werden nicht getroffen. Nach dieser Analyse planten im Jahr 2007 ca. 2,2 Mio. Bun-
desburger — dies entspricht einem Anteil von ca. 3,4 Prozent an der Bevodlkerung — in
den nachsten drei Jahren ,ziemlich sicher” mindestens eine Radreise. Fur 3,8 Millio-



nen Deutsche kam ein Fahrradurlaub im Jahr 2007 generell in Frage (Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2007). In der Radreiseanalyse 2008 wurden vom ADFC
keine vergleichbaren Daten mehr publiziert — was ebenfalls als Ausdruck von
schwankender Datenqualitat und Unsicherheit bezuglich der Validitat der Datenlage
gewertet werden kann.

Neben der Radreiseanalyse wurden zahlreiche Studien mit lokalem oder regionalem
Fokus publiziert, die haufig im Rahmen von Diplomarbeiten entstanden (vgl. hierzu
Klemm 1995, Hertlein 1998, Biermann 1994 oder Wustefeld 1998). Auch diese Stu-
dien stellen wichtige Bausteine in der radtouristischen Forschung dar und konnen
Anhaltspunkte fur die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus auf lokaler oder
regionaler Ebene liefern. Diese Daten sind aber nur eingeschrankt auf andere Regi-
onen Ubertragbar — zumal sie haufig nur einen sehr kleinen Ausschnitt der radtouris-
tischen Saison betrachten. Weiterhin lassen diese Arbeiten immer eine gréliere em-
pirische Basis vermissen, so dass die Ableitung von allgemeingultigen Schllssen in
vielen Fallen nicht moglich ist. Allerdings liefern diese genannten Forschungsansatze
wertvolle Informationen Uber die Motivlagen der Radtouristen sowie Uber die sozio-
demographischen Strukturen radfahrender Touristen.

GroRere empirische Ansatze, wie z.B. die Reiseanalyse der Forschungsgemein-
schaft Urlaub und Reisen (F.U.R.), auf deren Ergebnissen auch die Radreiseanalyse
des ADFC basiert, leiden unter der Problematik, dass die Radtouristen unscharf
definiert sind und genaue Zuordnungen nur Uber die von den Befragten angegebe-
nen Nutzungshaufigkeiten des Fahrrades vorgenommen werden. Eine Abgrenzung
der Radtouristen von den Urlaubern, die im Urlaub nur gelegentlich das Rad benut-
zen, ist somit nur schwer zu treffen — zumal die Definition der Nutzungsintensitat den
Befragten Uberlassen bleibt und somit stark subjektiv gepragt ist. Trotz dieser defini-
torischen Unzulanglichkeiten liefern diese Studien sehr gute Informationen zu allge-
meinen Trends im Radtourismus und kénnen die GroRenordnungen des Gesamt-
marktes in etwa beschreiben. Sie lassen sich aber kaum auf einzelne Regionen oder
Bundeslander anwenden. Hierfur sind die jeweiligen Fallzahlen zu gering.

Vorbildcharakter fur die Quantifizierung des touristischen Radverkehrs auf einem
gesamten Routennetz sowie fur die Bestimmung der sich aus diesem touristischen
Radverkehrsaufkommen ergebenden wirtschaftlichen Effekte flr eine Region oder
ein Land haben die wissenschaftlichen Arbeiten im Zuge der Projektbegleitung Velo-
Land Schweiz. Im Rahmen dieser Arbeiten wurden fur ein gesamtes Land entspre-
chend fundierte Daten erhoben, welche auch eine Beurteilung der Bedeutung des
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Radtourismus flr die gesamte Tourismuswirtschaft zulassen (vgl. hierzu die Arbeiten
von Utiger und Richardson 2001 bis 2003).

Der Radtourismus leidet somit auch heute noch unter Forschungsdefiziten und ge-
hort zu den eher wenig oder nur mit regionalem Fokus erforschten Bereichen der
Tourismusbranche. Schon in den 1990er Jahre haben Steinecke und Hallerbach auf
die vorhandenen Forschungsdefizite hingewiesen und die Notwendigkeit von Grund-
lagenuntersuchungen aufgezeigt, die mindestens einen bundeslandweiten Fokus
haben sollten (Steinecke, Hallerbach 1996 S. 31).

Die vorliegende Arbeit mochte die dargestellten Forschungslicken im Bereich Rad-
tourismus aufgreifen und Antworten auf verschiedene Fragen geben, die sich vor
allem mit der wirtschaftlichen Bedeutung des Radtourismus fur touristische Regionen
und dem Verhalten von Radreisenden differenziert auseinandersetzen.

Die empirische Basis der folgenden Darstellungen ist eine Erhebung an vier ausge-
wahlten rheinland-pfalzischen Radwegen, welche Uber ein komplettes Jahr durchge-
fuhrt wurde. Im Rahmen dieser Erhebung wurden tUber 5.000 Radfahrer befragt, und
es wurden mehr als 46.000 Radfahrer auf diesen Radwegen gezahlt. Diese Erhe-
bungen wurden im Rahmen des Forschungsprojektes ,Regionalwirtschaftliche Effek-
te des Radtourismus in Rheinland-Pfalz“ (Hallerbach, Quack 2007) im Auftrag des
Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz
durchgefuhrt.

Die vorliegende Arbeit behandelt die Thematik in zwei aufeinander aufbauenden
Teilen: Teil 1 konzentriert sich auf die Beschreibung des radtouristischen Angebotes
und der entsprechenden Nachfrage sowie auf die Darstellung der komplexen Pla-
nungsprozesse, die eine wirtschaftliche Evaluation radtouristischer Infrastrukturen
sinnvoll erscheinen lassen. Teil 2 leitet auf der dargestellten empirischen Basis die
wirtschaftlichen Effekte ab und analysiert das konkrete Reiseverhalten der Radtouris-
ten vor Ort.

Im ersten Teil der vorliegenden Arbeit werden somit die theoretischen Grundlagen
entwickelt. Kapitel 1 stellt die theoretischen Grundlagen und Definitionen des Rad-
tourismus dar und grenzt diesen von anderen Tourismusformen ab. Kapitel 2 analy-
siert im bundesweiten Malstab die radtouristische Nachfrage hinsichtlich MarktgréfRe
und zielgruppenspezifischer Merkmale. Aus diesen Erkenntnissen werden die nach-
fragerseitigen Anforderungen an radtouristische Produkte abgeleitet. Weiterhin die-
nen diese Daten einer Einordnung der empirischen Ergebnisse im Rahmen dieser
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Arbeit und stellen den Mal3stab dar, an dem die Nachfragerstrukturen in Rheinland-
Pfalz gemessen werden kdnnen. Das radtouristische Angebot wird in Kapitel 3 be-
schrieben. Hier wird der Fokus vor allem auf die Angebote kommunaler und regiona-
ler Akteure gelegt, da die Kommunen und Regionen auch indirekt vom Radtourismus
profitieren. GroReren Raum nimmt die Darstellung der infrastrukturellen Vorausset-
zungen ein, die fur radtouristische Konzepte und Produkte gegeben sein mussen.
Hier liegt vor allem ein Schwerpunkt darauf, die Komplexitat dieser ressortlibergrei-
fenden Planungen und Vorgehensweisen darzustellen. Letztlich soll auch der plane-
rische und finanzielle Aufwand ablesbar sein, den die Entwicklung und Einrichtung
radtouristischer Basisinfrastrukturen mit sich bringt. Erst dadurch ergibt sich die Not-
wendigkeit, die wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus fur eine Region oder ein
Bundesland zu messen und dem Investitionsaufwand gegenuber zu stellen. Denn
diese Effekte dienen wiederum auf indirekter Art der Gegenfinanzierung der entspre-
chenden Infrastrukturen. Wenngleich naturlich eine vollstandige Erfassung der Effek-
te nicht geleistet werden kann, da von der radtouristischen Infrastruktur nicht nur der
Tourismus profitiert, sondern diese zu einem gewissen Grad die Lebensqualitat einer
Kommune oder Region positiv beeinflussen kann. Diese Effekte im Bereich der Frei-
zeit und wohnungsnahen Naherholung werden im Rahmen dieser Arbeit nicht thema-
tisiert.

Im zweiten, empirischen Teil dieser Arbeit werden in den ersten beiden Kapiteln die
verschiedenen Berechnungsmoglichkeiten und Methoden zur Erfassung von wirt-
schaftlichen Effekten im Tourismus diskutiert und das Untersuchungsdesign der
Befragung und Zahlungen dargestellt. Kapitel 3 beschreibt die erzielte Stichprobe
und damit auch die Radtouristen in Rheinland-Pfalz an Hand ihrer soziodemographi-
schen Merkmale und vergleicht diese mit anderen Studien. In Kapitel 4 wird das
radtouristische Volumen auf den untersuchten Radwegen bestimmt und damit eine
erste wichtige Basis zur Ableitung der wirtschaftlichen Effekte gelegt. Im nachfolgen-
den Kapitel werden dann das konkrete Reiseverhalten sowie die Erwartungen und
Motive der befragten Radtouristen analysiert. Hieraus leiten sich Hinweise fur die
weitere nachfragergerechte Produktenentwicklung ab und es lassen sich die Beson-
derheiten der Radtouristen in Rheinland-Pfalz im Vergleich zu anderen Landern
ableiten. Inhaltlicher Schwerpunkt von Kapitel 6 ist dann die Bestimmung der wirt-
schaftlichen Effekte zum einen fur die untersuchten Radwege, zum anderen aber
auch fur das Land Rheinland-Pfalz insgesamt. Aufbauend auf diesen Ergebnissen
wird in einem abschlieBenden Kapitel ein Modell entwickelt, mit dem sich die wirt-
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schaftlichen Effekte fur verschiedene Regionen abschatzen lassen, ohne das auf-
wendigen Erhebungen durchgeflhrt werden mussten.

Der erste Teil der Arbeit verdeutlicht somit die Komplexitat des Produktes Radtou-
rismus und zeigt die Notwendigkeit einer auch wirtschaftlichen Betrachtungsweise
auf, wenn es um die Bewertung des Erfolges radtouristischer Angebote geht. Im
zweiten Teil der Arbeit liegt der Fokus vor allem auf der Analyse der empirischen
Erhebungen.

Die vorliegende Arbeit verfolgt somit zwei Ziele: Zum einen mochte sie einen mog-
lichst umfassenden Uberblick Uiber den schwerpunktmaRig kommunalen Radtouris-
mus geben und die entsprechende Nachfrage darstellten. Zum anderen mochte sie
auch die Frage beantworten, was eine Region von der Entwicklung radtouristischer
Infrastrukturen monetar zu erwarten hat. Nur auf dieser Basis lasst sich auch eine
weitere Entwicklung des fur viele Zielgruppen interessanten touristischen Angebotes
fordern.
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TEIL | ENTWICKLUNG DER GRUNDLAGEN UND ANALYSE
VON ANGEBOT UND NACHFRAGE

1 Radtourismus — grundlegende Betrachtung und Einordnung ist
das System Tourismus

Wenige Wirtschaftsbereiche haben vielfaltigere Auspragungen und Verflechtungen
mit anderen Branchen als der Tourismus. Auf der offentlichen bzw. kommunalen
Seite, die im Wesentlichen auch fur die Bereitstellung touristischer Basisinfrastruktu-
ren verantwortlich ist, wird folglich haufig auf eine Konzentration des Tourismus auf
ein Ressort verzichtet und stattdessen von einer Querschnittsaufgabe gesprochen
(vgl. Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr Landwirtschaft und Weinbau Landes Rhein-
land-Pfalz 2008 S. 5). Dieser Begriff verdeutlicht die Notwendigkeit einer engen Ab-
stimmung von verschiedensten Planungsbereichen bei touristischen Vorhaben.
Kommunale touristische Projekte erfordern in der Regel eine enge Zusammenarbeit
der wirtschaftsnahen Ressorts wie z.B. der Wirtschaftsforderung mit Planungsamtern
im Bereich der Bauleitplanung oder des Umwelt- und Naturschutzes. Die Einrichtung
von touristischen Radwegen erfordert somit nicht nur die Beachtung touristischer
Notwendigkeiten, wie etwa Attraktivitat der Wegefuhrung, thematische Aufladung
oder Vernetzung mit anderen touristischen Angeboten oder Sehenswurdigkeiten. Sie
erfordert auch eine enge Abstimmung mit Strallenverkehrsbehdrden, forstwirtschaft-
lichen und landwirtschaftlichen Stellen und weiteren Amtern bis hin zu Katasteram-
tern zur Erfassung von Routenverlaufen.

Vor einer Analyse der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus ist die Darstellung
dieser Komplexitat in den radtouristischen Planungsprozessen notwendig, denn sie
verdeutlicht den Aufwand, der fur eine alltagliche Tatigkeit geleistet werden muss,
damit aus ihr zielgruppengerechte touristische Produkte werden. Dieser Aufwand ist
mit hohen finanziellen Belastungen verbunden, welche die Analyse der wirtschaftli-
chen Effekte des Radtourismus rechtfertigen.

Das Ziel dieses sowie der weiteren Kapitel des ersten Teils dieser Arbeit ist es, die
theoretischen Grundlagen des Radtourismus zu erarbeiten und eine Abgrenzung
gegenuber anderen Tourismusarten vorzunehmen.
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Eine nahere Betrachtung des Themas Radtourismus macht auch die grundlegende
Definition verschiedener Begriffe notwendig, um Radtourismus trotz vielfaltiger Uber-
schneidungen vom alltaglichen Radverkehr abgrenzen und um das Thema Radtou-
rismus im gesamttouristischen Kontext einordnen zu konnen. Dies dient auch der
notwendigen Abgrenzung des Radtourismus respektive der Radtouristen von ande-
ren Urlaubern und Nutzern radtouristischer Infrastrukturen, um im Rahmen der empi-
rischen Erhebung entsprechend eindeutig Zielpersonen selektieren bzw. die erhobe-
nen Daten auswerten zu kdnnen.

Zu den theoretischen Grundlagen gehért auch die Darstellung der Bedeutung des
Fahrrades im Rahmen der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln unter Bertcksichtigung verschiedener Fahrtzwecke. Diese Gesamt-
betrachtung der Radfahrer lasst die gewaltigen Potenziale erkennen, die im Bereich
Radfahren theoretisch aktiviert werden konnen. Eine intensive Forderung des Rad-
tourismus kann vielleicht auch die Verkehrsmittelwahl im Alltag beeinflussen und
somit zu einer starkeren Nutzung des Rades fur die verschiedensten Fahrtzwecke
fuhren. Auch wenn im weiteren Verlauf der Fokus auf den freizeitmotivierten Radver-
kehr gelegt wird, ist eine Gesamtbetrachtung sinnvoll, da sich auf dieser Basis die
grundsatzlichen Marktpotenziale erkennen lassen.

1.1 Historischer Uberblick und allgemeine Grundlagen des Fahrradtou-
rismus

,Das Fahrrad zahlt zu den nutzlichsten Erfindungen, mit denen die Menschheit ge-
segnet wurde. Es ist — wenn gut gearbeitet — ein Geschenk nicht nur fur das Vor-
wartskommen, sondern auch fur das Vergnugen und daher fur die Gesundheit®
(Dodge, Bauer-Lessing 1997, S. 6). Solche beliebig vermehrbaren Zitate tUber Lob-
preisungen des Fahrrades als eine der wichtigsten Erfindungen zu Steigerung der
individuellen Mobilitat der Menschen zeigen den hohen Stellenwert, den diese Uber
ein Milliarde mal gebaute Maschine im Laufe ihrer Geschichte eingenommen hat. Sie
konnen aber auch nicht daruber hinwegtauschen, dass das Fahrrad im Laufe seiner
Geschichte zahlreiche Hohen und Tiefen in seiner gesellschaftlichen Akzeptanz
erfahren musste (vgl. Dodge, Bauer-Lessing 1997, S. 6).

Die Erfindung der Basisinnovation des Zweirades bleibt dem Deutschen Karl Fried-
rich Drais von Sauerbronn (1785-1851), einem dem Beamtenadel zugehdrigen
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Reichsfreiherrn von Mannheim, vorbehalten. Er konstruierte schon 1813 eine Fahr-
maschine in Form eines vierradrigen, fullkurbelbetriebenen Wagens, der bis zu vier
Personen transportieren konnte. Im Jahr 1817 erfand Freiherr von Drais dann die
Laufmaschine mit gepolstertem Sitz auf einem holzernen Langbaum, der lediglich
zwei holzerne Rader verbunden hat. Der Fahrer sal} rittlings auf diesem Sitz und
bewegte sich durch wechselseitiges Abstolen mit den Fulken vom Boden fort. Am
12. Juni 1817 fuhr v. Drais mit seiner Erfindung die Entfernung von 15 Kilometern in
einer knappen Stunde und war damit schneller als die Postkutsche. Dass v. Drais
schon zu Beginn die Marktchancen seiner Erfindung vorhergesehen hat, zeigt sich in
seinen Bestrebungen der kommerziellen Vermarktung der Laufmaschine (vgl. Dodge,
Bauer-Lessing 1997, S. 14).

Erst 1860 wurden generell Pedalkurbeln an den zweiradrigen Velozipeden verwendet
und ein Fahren ohne standigen Bodenkontakt ermdglicht. Dadurch wurde ein regel-
rechter Zweiradboom ausgeldst, insbesondere in Paris, London und New York, wo
Visionen einer mobilen Gesellschaft durch den Ersatz von Pferden durch Zweirader
entstanden und dem Zweirad eine generelle Akzeptanz in der Zukunft vorausgesagt
wurde. Einen weiteren Entwicklungsschub brachte die Einfuhrung des Luftreifen-
Niederrades, worauf sich ein regelrechter Demokratisierungsprozess entwickelte, in
dessen Folge Radfahren nicht mehr nur Sportlern oder den héheren Gesellschafts-
schichten vorbehalten war, sondern nun auch die Mittelschicht ergriff. Alleine in den
USA wurden 1896 rund drei Millionen Zweirader gezahlt, in Deutschland ca. eine
halbe Millionen (vgl. Dodge, Bauer-Lessing 1997, S. 116). Kurz vor dem ersten Welt-
krieg erreichte die Popularitat des Fahrrades seinen ersten Hohepunkt und wurde fur
alle gesellschaftlichen Klassen zu einem wichtigen Instrument der individuellen Mobi-
litat.

Mit dem Anstieg der Motorisierung nach dem ersten Weltkrieg ging in vielen Landern
das Interesse an Fahrradern wieder deutlich zuruck. Trotzdem blieb das Fahrrad vor
allem in Europa ein Gebrauchsfahrzeug, das von vielen Handlern zum Transport und
zur Lieferung genutzt wurde (vgl. Dodge, Bauer-Lessing 1997, S. 180) und seine
Stellung als Instrument der Massenmobilitat breiter Bevolkerungsschichten festigen
konnte. 1928 kam in Deutschland auf sechs Einwohner ein Fahrrad jedoch nur ein
Kraftwagen auf 245 Einwohner. Bis in die 1930er Jahre blieb das Fahrrad auch fir
die arbeitende Bevdlkerung erschwinglich und nahm vor allem im Berufspendlerver-
kehr eine dominierende Stellung ein (vgl. Bracher 1987, S.11f.).
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In der Nachkriegszeit bis in die 1950er Jahre blieb das Fahrrad eine glnstige und flr
viele Bevdlkerungsschichten auch die einzige Mdglichkeit des Individualverkehrs. Mit
dem sich ausweitenden Angebot im Bereich des OPNV und der stark ansteigenden
individuellen Motorisierung in den 1950er Jahren begann die Verdrangung des Fahr-
rads als klassisches Alltagsverkehrsmittel. Damit verbunden war auch eine deutliche
Abwertung des Images des Fahrrades als Verkehrsmittel fur soziale schlechter ge-
stellte Bevolkerungsschichten. Diese Veranderung ist zum Teil auch dafir verant-
wortlich, dass bis in die 1970er Jahre Fahrradtouristen als Exoten angesehen wur-
den, die sich keine andere Urlaubs- bzw. Fortbewegungsform leisten konnten (vgl.
Woustefeld 1998, S. 31f.).

Erst Mitte der 1970er Jahre setzten im Zuge der weltweiten Energiekrise ein gesell-
schaftlicher Wandel und ein Umdenken in der Bevdlkerung ein. Die aufkommende
Freizeitwelle, wachsendes Gesundheits- und Fitnessbewusstsein, sinkende Lebens-
arbeitszeiten, Wertewandel in der Bevodlkerung und steigendes Umweltbewusstsein
in den 1980er Jahren flhrten zur Etablierung des Fahrrades vom Alltagsverkehrsmit-
tel vermehrt zum Freizeit- und Urlaubsverkehrsmittel (vgl. Freitag 2005, S.45). Seit
dieser Zeit stieg die Bedeutung des Radfahrens auch als Tourismusform stetig an.
Ab den 1980er Jahren wurden vermehrt Radreisen und Radausflige unternommen
und der Radtourismus etablierte sich zu einer ernst zu nehmenden und bedeutenden
Tourismusform. Weiteren Bedeutungsgewinn erlangte der Radtourismus in den
1990er Jahren durch Erfolge deutscher Radsportler bis hin zum ersten Gewinn der
Tour-de-France eines deutschen Sportlers, Jan Ulrich 1997, welche die Sportart
popular machten und der Radindustrie stark positive Umsatzzahlen lieferten. So stieg
der Ausstattungsgrad deutscher Haushalte mit Fahrradern auch in der Zeit von 2000
bis 2007 noch von 77,7 auf 80,1% (Statistisches Bundesamt Deutschland 2008).

Heute wird der Radtourismus allgemein als ein wesentlicher touristischer Wachs-
tumsmarkt, der unterschiedliche Zielgruppen anspricht, angesehen. In den Jahren
2002 bis 2004 stieg die Anzahl der Radtouristen, die einen mehrtagigen Radurlaub
verbrachten, stetig an. Waren es 2002 noch zwei Mio. Radtouristen, konnten 2003
2,2 Mio. und 2004 bereits 2,45 Mio. Radtouristen in Deutschland gezahlt werden (vgl.
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2003, Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
e.V. 2004, Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2005).

Parallel zur wachsenden Nachfrage wurden auch die Angebote im Radtourismus
zunehmend vielfaltiger und individueller. Sie passen sich an die Winsche, Vorlieben
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und Anspriche der heterogenen Gruppe der Radtouristen an und befriedigen diese
mdglichst zielgruppengerecht.

1.2 Eckwerte der Fahrradnutzung

In der Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel fur Alltags- und Freizeitfahrten (inkl.
Radreisen) ist seit Beginn der 2000er Jahre eine deutliche Steigerung festzustellen —
auch wenn die Daten auf Grund unterschiedlicher Erhebungsmethoden nur einge-
schrankt vergleichbar sind: Bis zum Jahr 2000 wurden jahrlich ca. 24 Mrd. Kilometer
bei rund 9,2 Mrd. Fahrradfahrten zurtickgelegt. Fur das Jahr 2002 wurde ein deutli-
cher Anstieg der Fahrleistung auf ca. 31 Mrd. Kilometer registriert, wobei die Anzahl
der Fahrten auf ca. 8,7 Mrd. zurickgegangen ist. Rein rechnerisch hatte sich die
Kilometerleistung pro Fahrt von ca. 2,6 km auf 3,5 km erhoht. Diese Differenzen sind
z.T. auf die erwahnten geanderten Erhebungsmethoden zurlckzuflihren. Trotzdem
wird insgesamt von einer Steigerung der Fahrleistung seit dem Jahr 2000 ausgegan-
gen (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr 2007, S. 27). Im Vergleich mit dem OPNV
hat das Rad mit diesem seit dem Jahr 2001 hinsichtlich der Nutzung gleich ziehen
konnen, wie die Wegeanteile der einzelnen Verkehrsmittel zeigen (vgl. Tab. 1). Je-
weils fur rund 10% der zurtckgelegten Wege wurden diese beiden Verkehrsmittel
genutzt. Deutlich hoher liegt dagegen die Nutzung des Motorisierten Individualver-
kehrs (MIV): Mehr als jeder zweite Weg wird im Durchschnitt mit dem MIV — in der
Regel also dem privaten PKW — bewaltigt. Ein Viertel der Wege dagegen wird zu Ful}
zuruckgelegt.



18 Teil I: Entwicklung der Grundlagen und Analyse von Angebot und Nachfrage

Tab. 1: Verkehrsmittelanteile an Wegen und Fahrleistungen®
Anteil an den Wegen (in %)

1994 1998 2001 2003
Fahrrad 9,8 9,6 10,9 8,8
zu FuR 27,2 26,7 26,7 23,3
ov 10,6 10,3 10,7 10,2
MIV 52,4 53,3 51,5 57,6

Anteil an Verkehrsleistung (in %

1994 1998 2001 2003
Fahrrad 2,4 2,4 2,7 2,6
zu FulR 3,1 3 3 3,4
ov 16,3 15,6 16,3 12,8
MIV 75,1 75,2 73,7 77,2

Quelle: (Bundesministerium fur Verkehr 2007), S. 27

Ein Vergleich der Wegeanteile mit den Anteilen an der Verkehrsleistung zeigt deut-
lich die Diskrepanz zwischen Nutzungsintensitat und Wegeleistung. Hierzu kann ein
Index aus der Anzahl der Wege im Verhaltnis zur Wegelange gebildet werden (vgl.
Abb. 1): Das Fahrrad und zu Fuld weisen einen Quotienten von kleiner 1 auf, so dass
bei diesen Verkehrsmitteln auf eine unterproportionale Wegelange geschlossen
werden kann. Dagegen zeigen OV — trotz in etwa gleicher Nutzungsintensitat wie das
Fahrrad — und der MIV einen deutlich Uber 1 liegenden Quotienten, was auf eine
Nutzung fur deutlich langere Wegstrecken schlieRen lasst. Der OV und der MIV wer-
den somit Uberwiegend flur langere Fahrten genutzt, wahrend das Fahrrad oder die
Fortbewegung zu Fuld auf den Kurzstreckenbereich beschrankt bleiben, obwohl
gerade auch das Fahrrad fur mittlere Strecken im z.B. Stadtverkehr geeignet ist.

Im Rahmen der Studie ,Mobilitat in Deutschland® wird dementsprechend auch die
durchschnittliche Wegelange von Fahrradwegen mit nur 3,3 km angegeben. Im Ge-
gensatz dazu sind die Wege mit dem OV (12,6 km) und dem MIV (14,1 km) deutlich
langer. Die FulRwege dagegen weisen eine durchschnittliche Lange von nur 1,4 km
auf. Folglich werden mit dem Rad in Deutschland laut der Studie ,Mobilitat in Deut-
schland” taglich ca. 84.542.000 Personenkilometer zuruckgelegt. Dies ist allerdings
nur ein Bruchteil der taglichen 1.616.346.000 Personenkilometer, die mit dem PKW
zuruckgelegt werden (vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2004, S. 93ff).

' Werte der Anteile an Verkehrsleistung addieren sich in der Originalquelle nicht auf 100
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Abb. 1: Verkehrsleistungsindices verschiedener Verkehrsmittel?
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Quelle: (Bundesministerium fiir Verkehr 2007), S. 27 (eigene Berechnung)

Werden die mit dem Fahrrad zuruckgelegten Wege detaillierter betrachtet, zeigen
sich deutliche Schwerpunkte in der Nutzung dieses Verkehrsmittels (vgl. Abb. 2):
Rund 40% der mit dem Rad zurtickgelegten Wege sind dem Bereich ,Freizeit® zuzu-
ordnen, rund ein Drittel der Wege dem Thema ,Einkaufen“. Dagegen betragt der
Anteil der Arbeitswege im Rahmen der Fahrradnutzung nur rund 15% bei weiter
zuruckgehender Tendenz. Rund ein Zehntel der Fahrten mit dem Fahrrad sind der
Ausbildung zuzuordnen. In dieser Verteilung der Wegeklassen und vor allem in der
Entwicklung dieser Verteilung spiegeln sich auch sich verandernde gesellschaftliche
Rahmenbedingungen wider: So haben sich in den letzten Jahren die Langen der
Arbeits- und Ausbildungswege auch unter den Vorzeichen anhaltender Suburbanisie-
rungstendenzen z.T. deutlich verlangert, was einer Nutzung des Rades fur alltagliche
Fahrten deutlich entgegensteht.

2 Index: Anzahl der Wege im Verhaltnis zur Weglange
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Abb. 2: Anteile der Fahrtzwecke an der Radnutzung (in %, 2002)
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Quelle: (Bundesministerium fur Verkehr 2007), S. 28

Ein ahnliches Bild ergibt sich, wenn nach hauptsachlichen Wegezwecken und den
dafur genutzten Verkehrsmitteln differenziert wird: 66% der Wege zur Arbeitsstelle
werden mit dem Pkw zurickgelegt, dagegen wird in nur 9% der Fahrten zur Arbeit
das Fahrrad genutzt.

Noch deutlicher tritt die Rolle des Fahrrades als eher freizeitorientiertes Verkehrsmit-
tel in Erscheinung, wenn die tagliche Verkehrsleistung in Personenkilometern nach
Fahrtzwecken und Verkehrsmitteln betrachtet wird (vgl. Tab. 2). Von den insgesamt
84,5 Mio. taglichen Personenkilometern entfallen allein 47,4 Mio. Personenkilometer
auf den Bereich Freizeit, und damit insgesamt deutlich mehr (56% aller Personenki-
lometer), als auf alle anderen Fahrtzwecke zusammengenommen. Im Gegensatz
dazu zeigt der Pkw mehrere Nutzungsschwerpunkt: Von den insgesamt ca. 1,6 Mrd.
taglichen Personenkilometern, die mit dem Pkw taglich zurlickgelegt werden, entfal-
len nur ca. 30% auf den Bereich der Freizeit, aber ungefahr eben so viele auf den
beruflichen Bereich.
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Tab. 2: Tagliche Verkehrsleistung nach Fahrtzwecken und Hauptver-

kehrsmittel

Beruf Ausbildung | dienstlich | Begleitung Erledigung Einkauf Freizeit Summe

in Tausend Personenkilometern
Fahrrad 12.684 5.573 1.378 2.091 6.429 9.036 47.351 84.542
Pkw-Fahrer 447.657 27.012 268.251 88.505 150.428 154.739 479.754 | 1.616.346
Anteile an der Gesamtleistung je Verkehrsmittel in %

Fahrrad 15,0 6,6 1,6 2,5 7,6 10,7 56,0 100,0
Pkw-Fahrer 27,7 1,7 16,6 5,5 9,3 9,6 29,7 100,0

Quelle: (Bundesministerium fur Verkehr 2004), S. 96

Das Rad hat somit heute einen deutlichen Nutzungsschwerpunkt im Bereich der
Freizeit und der wohnungsnahen Versorgung (vgl. Bundesministerium fur Verkehr
2007, S. 27ff). Als alltagliches Verkehrsmittel, welches als vollwertige Alternative zu
anderen Verkehrsmitteln eingesetzt wird, wurde das Fahrrad in Deutschland jedoch
vom Pkw abgeldst. Trotzdem stellt es flr bestimmte Bevolkerungsgruppen, vor allem
Jugendliche, eine wichtige Moglichkeit der individuellen Mobilitat dar.

Aus dieser hohen Bedeutung fur den Freizeitsektor leitet sich auch die hohe touristi-
sche Bedeutung des Fahrrades ab.

Eine differenzierte Betrachtung der Nutzung und der Nutzer des Fahrrades erlaubt
die erwahnte Studie ,Mobilitat in Deutschland® (vgl. Bundesministerium fur Verkehr
2004):

2 Ausstattung/Verflugbarkeit: Insgesamt kann die Ausstattung mit oder die Ver-
fugbarkeit von Fahrradern als sehr hoch bezeichnet werden: Vier von flunf
Burgern in Deutschland besitzen ein Rad bzw. in 80% der Haushalte steht
mindestens ein Rad zur Verfugung. Schon bei den Kindern bis unter 6 Jahren
betragt der Fahrradbesitz fast 40%. Kinder der Altersklasse 10 bis unter 14
Jahren besitzen zu ca. 95% ein Rad. In den Altersklassen zwischen 25 und
unter 60 Jahren besitzen deutlich Uber 80% der Bevolkerung ein Rad.

Alter: Die Nutzung des Rades beginnt bereits mit dem 4. Lebensjahr. Schon
bei den 6-jahrigen Kindern betragt der Radanteil an allen Wegen ca. 6%, die-
ser Wert steigt bei den 10-14-jahrigen auf rund 20% an und fallt bei Erreichen
des Fuhrerscheinalters auf rund 7% ab. Bei den Personen ab einem Alter von
60 Jahren steigt der Wert wieder auf ca. 9% an.

Geschlecht: Geschlechterspezifische Unterschiede zwischen Frauen und
Mannern lassen sich nicht feststellen.
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o Erwerbstatigkeit: Mehr als ein Drittel (35%) aller Radfahrten werden in
Deutschland von Erwerbstatigen durchgefuhrt. Ein Drittel der Fahrten dieser
Personengruppe sind Arbeitswege — dieser Anteil Ubersteigt in dieser Bevolke-
rungsgruppe sogar den Anteil der Freizeitwege. Auf Rentner/Pensionare ent-
fallen rund 18% aller Radfahrten — in dieser Gruppe mit eindeutigem Schwer-
punkt auf Einkaufsfahrten. Auf Schuler entfallen rund 22% aller Radfahrten.

2 Jahreszeiten: In den Sommermonaten verdoppelt sich die Haufigkeit der Fahr-
radnutzung gegenuber den Wintermonaten, in denen am ehesten eine Verla-
gerung von Radfahrten zu FuRwegen stattfindet. Witterungsbedingte Unter-
schiede innerhalb der Jahreszeiten fallen dagegen kaum ins Gewicht.

Die zusammenhangende Betrachtung dieser Daten mit dem hohen Anteil an Freizeit-
fahrten mit dem Fahrrad verdeutlicht das gro3e Marktpotenzial sowie den zielgrup-
penubergreifenden Charakter radtouristischer Angebote. Es deutet sich ebenfalls an,
dass es den Radtouristen nicht geben kann, sondern dieser sich in eine Vielzahl
verschiedener Teilsegmente untergliedert, da er weite Teile der Gesellschaft umfasst
und somit entsprechend heterogen strukturiert sein muss.

1.3 Typologie der Radfahrer

Die Vielfaltigkeit des Radtourismus bedingt auch eine Vielfalt in der Begriffsdefinition
von Radfahrern. Eine sehr grobe Typologie der Radfahrer stellten Stein-
ecke/Hallerbach 1996 vor (vgl. Steinecke, Hallerbach 1996, S. 15). Hier wurden
grundsatzlich zwei Typen von Radfahrern unterschieden:

2 Alltagsradfahrer
S Freizeitradfahrer

Alltagsradfahrer benutzen ihr Rad fur den taglichen Weg zur Arbeit, zur Schule, zum
Einkauf oder fur sonstige Besorgungen. Hier werden alle Fahrten zusammengefasst,
die nicht freizeitorientierten Zwecken dienen (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S. 5).
Hier missen auch Personen eingeschlossen werden, flr die das Radfahren Teil der
beruflichen Tatigkeit ist, also z.B. Radkuriere, professionelle Radflihrer oder Fahrer
von Velo-Taxis.
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Freizeitradfahrer dagegen setzen sich in ihrer freien Zeit auf ihr Rad mit dem prima-
ren Ziel, sich zu erholen oder sportlich zu betatigen. Fir ihre Urlaubsgestaltung spielt
das Fahrrad eine grofRe Rolle (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S. 5).

Naturlich konnen beide Typen von ein und derselben Person verkorpert werden.
Freitag (vgl. Freitag 2005, S.52) betont, dass bezogen auf das Individuum Freizeit-
und Alltagsradler meist identisch sind, da das Fahrrad von vielen Menschen sowohl
im Alltag als auch in der Freizeit genutzt wird. Auch der ADFC vermutet, dass Frei-
zeitradler ihr Rad auch im alltaglichen Umfeld einsetzen, wenn sie damit gute Erfah-
rungen gemacht haben. Somit kann die starkere Foérderung des Radtourismus
durchaus auch positive Auswirkungen auf eine umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl
im Sinne einer Erhdhung des Radverkehrsanteils haben. Vor allem unter dem Ge-
sichtspunkt, dass in Deutschland nur rund 9% aller Wege im Alltagsverkehr mit dem
Rad zurlckgelegt werden (vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2007, S. 8) und dieser
Wert somit noch deutliche Steigerungspotenziale beinhaltet. Dass eine starkere
Motivation zur Beteiligung am Radverkehr — auch indirekt Uber einen Ausbau radtou-
ristischer Angebote — durchaus positiven Einfluss auf kommunale Haushalte haben
kann, zeigt die Anwendung des sog. Least Cost Transportation Planning, welches
Kommunen die Moglichkeit zum Vergleich von Ausgaben fur den Radverkehr im
Vergleich zu Ausgaben fur andere Verkehrsarten gibt und schon dadurch die Wir-
kung von verschiedenen Verkehrsausgaben auf das kommunale Haushaltbudget
bestimmen lasst. Nach diesem Untersuchungsansatz erweist sich der Radverkehr als
deutlich kostengunstigere Mobilitat als der Pkw-Verkehr. Am Beispiel der Stadt Frei-
burg konnte errechnet werden, dass fur einen Anteil des Radverkehrs von 20% an
der Gesamtzahl der Wege nur ca. 1% der kommunalen Verkehrsausgaben notwen-
dig werden. Dagegen stehen einem Pkw-Anteil von ca. 42% rund 57% der Ausgaben
gegenuber (vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2007, S. 271). Vor allem die Forde-
rung des Radverkehrs fir Fahrten zu Arbeits- und Ausbildungsstatten verspricht
aulerst positive Kosten-Nutzen-Relationen.

Freizeitradfahrer stellen keine homogene Gruppe dar. Die unterschiedlichen Markt-
segmente im Bereich des Radtourismus werden im weiteren Verlauf dieses Kapitels
naher dargestellt. Nach Steinecke/Hallerbach (Steinecke, Hallerbach 1996, S.14f.)
kénnen unter Einbeziehung der Reisedauer die Freizeit- oder Reiseradler grundsatz-
lich wie folgt unterteilt werden (vgl. Abb. 3):

2 Ausflugsradler: Reisedauer von wenigen Stunden bis zu maximal einem Tag
(ohne Ubernachtung)
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2 Fahrradtouristen: Freizeitradler, die mindestens eine Ubernachtung tatigen
- Kurzreisetouristen: Reisedauer von 2 bis 4 Tage

- Reiseradler: Reisedauer ab 5 Tage

Neben der Reisedauer konnen zudem die verschiedenen Arten des Radfahrens (z.B.
Radwandern, Rennradfahren, Mountainbiking etc.) als weitere Unterscheidungs-
merkmale herangezogen werden. Auch die unterschiedlichen Motive der Radtouris-
ten und die verschiedenen Organisationsformen einer Radreise machen deutlich,
dass der Radtourismus sehr vielfaltige Auspragungen besitzt.

Abb. 3: Typisierung der Radfahrer
Radfahrer
Alltagsradler Freizeitradler
I
v

Hauptsachlicher Zweck des Ausfluges/Urlaubes ist das
Radfahren, oder die schwerpunktmaRige Verknupfung der
Aktivitdten mit dem Rad.

A 4

Fahrradtouristen

/\

A

Ausflugsradler

= Reisedauer: 1
Tag

« Nur Eahrrad oder Kurzreiseradler Reiseradler
= Fahrrad und
OPNV oder = Reisedauer: 2-4 = Reisedauer:
Tage mind. 5 Tage

Fahrrad und
PKW/ Flugzeug

Quelle: (Steinecke, Hallerbach 1996), S.14f

Nur Fahrrad oder

Fahrrad im
Umweltverbund
oder Fahrrad und
OPNV oder

Fahrrad und
PKW/ Flugzeug

Nur Fahrrad oder

Fahrrad im
Umweltverbund
oder Fahrrad und
OPNV oder

Fahrrad und
PKW/ Flugzeug
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1.4 Radtourismus als Tourismusart — Versuch einer Einordnung

Die wissenschaftliche Beschaftigung mit dem Thema Radtourismus macht auch die
Definition und Abgrenzung des Begriffs notwendig, wodurch sich erst klare Abgren-
zungen fur die empirische Erhebung und deren Auswertung ergeben. Erst dadurch
lassen sich bestimmte Fragestellungen operationalisieren. In der wissenschaftlichen
Diskussion wurde das Thema ,Fahrradtourismus® lange Zeit vernachlassigt (vgl.
Schnell 2003, S. 332). Der Begriff Fahrradtourismus — synonym wird auch der Begriff
,Radtourismus” verwendet — wird vom ADFC definiert als ,aller Arten der Fahrradnut-
zung ..., die zum Zweck der Freizeit- und Urlaubsgestaltung unternommen werden.
Dazu zahlen:

o der Kurz- und Tagesausflug,

< die Wochenendtour,

<2 die mehrtatige Radtour,

<2 die ausgedehnte Radreise“ (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S. 4).

Diese sehr weitlaufige Auslegung des Begriffs Radtourismus differenziert diesen nur
hinsichtlich zeitlicher Gesichtspunkte. Die Definition lasst allerdings wesentliche
Gesichtspunkte aul3er Acht, die eine Definition des Tourismus beinhalten muss.
EUROSTAT beschaftigt sich im Rahmen der Umsetzung der Direktive 95/57/EG
intensiv mit der definitorischen Abgrenzung des Tourismus gegenuber dem Freizeit-
bereich und nutzt hier den Kernbegriff des ,gewdhnlichen Wohnumfeldes* (usual
enviroment) (vgl. EUROSTAT 2002, S. 22): ,The usual environment of a person
consists of the direct vicinity of his/her home and place of work or study and other
places frequently visited.“ Diesem Konzept liegen zwei Dimensionen zu Grunde:

2 Haufigkeit
< Distanz

Unter Haufigkeit wird verstanden, wie oft ein Ort von einer Person — in dem Fall dem
Besucher — aufgesucht wird. Platze, die im Durchschnitt einmal wdchentlich oder
ofter besucht werden, zahlen somit zum gewodhnlichen Wohnumfeld. Diese Platze
konnen auch eine beachtliche Entfernung zum Wohnort aufweisen, wobei keine
Grenzwerte fur diese Distanzen angegeben werden (vgl. EUROSTAT 2002, S. 22).
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Unter Distanz wird allerdings nur eine gewisse Nahe zum Wohnort verstanden, so
dass auch Orte unter das gewdhnliche Wohnumfeld fallen kénnen, die nur selten
aufgesucht werden (vgl. EUROSTAT 2002, S. 23).

Bezuglich der Dimension Distanz bleibt das Konzept des gewohnlichen Wohnumfel-
des somit sehr unspezifisch. Vor allem unter dem Gesichtspunkt, dass Distanz auch
eine stark subjektiv gepragte Grofle sein kann, die von Individuum zu Individuum
stark differiert. Als Beispiel flr Distanzen in zeitlicher und raumlicher Hinsicht werden
von EUROSTAT Entfernungen ab 50 km (hin und zurlck) bzw. drei Stunden Fahrt-
zeit angegeben.

Trotz dieser Schwachen bzw. Ungenauigkeiten in der Definition des Konzeptes des
gewohnlichen Wohnumfelds erscheint es sinnvoll, dieses in die Definition des Rad-
tourismus zu integrieren, um touristisch motivierte Fahrten von arbeitsplatz- oder
ausbildungsplatzabhangigen Fahrten differenzieren zu kénnen und um regelmaRige
Fahrten im Freizeitbereich ebenfalls aus der Definition ausschlief3en zu kénnen.

Somit kann eine zweckmaligere Definition lauten:

Unter Fahrradtourismus (Radtourismus) werden alle Arten der Fahrradnutzung ver-
standen, die zum Zweck der Freizeit- und Urlaubsgestaltung durchgefuhrt werden
und die zu Zielen aulerhalb des gewdhnlichen Wohnumfeldes fuhren.

Das Rad erfahrt dabei eine Bedeutung, die Uber die eines reinen Transport- oder
Verkehrsmittels hinausgeht. Radfahren hat somit eine bewusst eingeplante Funktion
und Erlebnisorientierung und stellt somit eine zielgerichtete Aktivitat dar, die Uber die
reine Transportleistung hinausgeht. Unter anderem sind hierzu auch gesundheitliche
und/oder sportliche Motive zu zahlen.

Radtourismus gliedert sich zeitlich in:
o Tageausflige,
2 Kurzreisen bis 4 Tagen Dauer sowie Wochenendreisen,
< mehrtagige Radreisen von einer Dauer ab 5 Tagen.

Regelmalige Fahrten zu Freizeitzwecken mit einer Haufigkeit von mindestens einmal
wochentlich zahlen somit nicht zum Radtourismus, ebenso wie regelmalige Fahrten
zu Bekannten oder Verwandten in gleicher Haufigkeit.

Diese Definition beschrankt sich somit nicht nur auf die klassischen Reisen mit dem
Rad, bei denen eine langere Strecke mit dem Rad Uberwunden wird. Sie beinhaltet
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auch Reisen oder Ausflige mit dem Rad, die z.B. sternférmig von einem festen Aus-
gangspunkt, z.B. einem Hotel, aus unternommen werden. Radtourismus kann auf
Basis dieser Definition auch eine Spannbreite von Radreisen mit moderatem Tempo
und Uberschaubaren Entfernungen bis hin zu leistungsorientierten Fahrten oder
Trainingslagern umfassen.

Radtourismus nimmt somit die verschiedensten Auspragungen an und kann durch-
aus unterschiedliche Bereiche beinhalten. Weiterhin existieren radtouristische Rand-
bereiche, welche nicht direkt dem Radtourismus zuzurechnen sind, die aber durch-
aus zum weiteren Bereich des Radtourismus zu zahlen sind. Abb. 4 gibt einen Uber-
blick Uber die verschiedenen Bereiche des Radtourismus.

Als Radtourismus im engeren Sinne konnen folgerichtig alle Formen bezeichnet
werden, bei denen das Fahren mit dem Rad im Vordergrund steht. Also Formen wie
Radwandern, mehrtadgige Radtouren, MTB-Touren oder Rennrad-Trainingslager,
aber auch die Teilnahme an Radsportevents wie z.B. den Jedermannrennen Vatten-
fall-Cyclassics oder Rund um den Henninger Turm mussen zum Radtourismus ge-
rechnet werden.

Radtouristische Spezialangebote kdnnen bestimmte touristische Angebote mit dem
Thema Radtourismus kombinieren: Studienreisen mit dem Rad, bei denen das kultu-
relle Interesse im Vordergrund steht, Wellnessangebote, bei denen das Radfahren
eine Rolle spielt oder spezielle touristische Radflihrungen mit Themenbezug stellen
radtouristische Spezialangebote dar.

Radtourismus im weiteren Sinne bezeichnet das Radfahren als eine Aktivitat im
Urlaub oder in der Freizeit, wobei das Radfahren dann aber nicht den hauptsachli-
chen Reisegrund darstellt, sondern nur eine Aktivitat unter anderen Schwerpunkten
ausmacht. Hierzu kann auch der Besuch von Radmessen oder speziellen Radveran-
staltungen gezahlt werden, bei denen nicht das eigentliche aktive Radfahren im Vor-
dergrund steht, sondern eher die Beschaftigung mit dem Thema Fahrrad.
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Abb. 4: Auspragungen des Radtourismus
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Quelle: eigene Darstellung verandert nach: (Sparkassenverband Saar et al. 2005), S.96).

Gerade hinsichtlich der Bestimmung von Marktvolumina ist es sinnvoll, die Einord-
nung der publizierten Daten im Hinblick auf die zu Grunde liegende Definition von
Radtouristen vorzunehmen. Dies hat durchaus erhebliche Unterschiede in den dar-
gestellten Marktvolumina zur Folge.

Neben der definitorischen Begriffsbestimmung ist auch die Einordnung in die ver-
schiedenen Tourismusformen notwendig, um die Bedeutung des Radfahrens fir den
Tourismus allgemein und vor allem Schnittstellen zu anderen Tourismusformen auf-
zeigen zu konnen.

Fahrradtourismus stellt im Vergleich zu anderen Tourismusarten wie Gesundheits-
tourismus oder Kulturtourismus eine noch recht junge Tourismusart dar (Schnell
2003, S. 341). Die Einordnung des Radtourismus in die bestehenden Tourismusfor-
men ist schwierig und kann nicht eindeutig geldst werden, da er Uber verschiedene
Schnittstellen zu anderen Tourismusarten verflugt. Der Versuch einer Einordnung
muss von der jeweiligen Hauptmotivation ausgehen, welche den Reisenden zum
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Radfahren im Urlaub bewegt. In der Regel wird Radfahren aber nicht die einzige
Urlaubsaktivitat sein bzw. wird Radfahren auch hinsichtlich der Wertigkeit mindestens
gleichwertig neben anderen Aktivitaten stehen oder aber sogar nur nachgelagerte
Bedeutung erfahren.

Bezogen auf das Phasenmodell des Reisens (vgl. Freyer 1993, S. 54) kann Radtou-
rismus zwar einer bestimmten Phase zugeordnet werden: Freyer unterscheidet drei
Phasen einer Reise: Vorbereitungsphase, Durchfiihrungsphase (in der Fremde)
sowie die abschlieRende Nachbereitung (am Heimatort). Jede Phase wird noch ein-
mal in detaillierte Tatigkeiten unterteilt. Der Durchfiihrungsphase werden die folgen-
den Tatigkeiten zugeordnet:

< Reiseantritt,

< Transport,

< Aufenthalt am Zielort,
2 Rucktransport,

< Ankunft/Ruckkehr.

Der Radtourismus und seine verschiedenen Auspragungen kénnen somit vor allem
der Durchfihrungsphase zugeordnet werden, wie in Abb. 5 dargestellt. Die Durchfih-
rungsphase kann insgesamt von radtouristischen Aktivitaten dominiert sein. Radtou-
ristische Aktivitadten kdnnen aber auch nur auf bestimmte Tatigkeiten innerhalb der
Durchfuhrungsphase konzentriert sein. Eine Differenzierung lasst sich somit Uber die
Intensitat der Fahrradnutzung im Rahmen touristischer Aktivitaten vornehmen. Sie
kann von einer ausschlieldlichen Nutzung des Fahrrades im Rahmen der Urlaubsges-
taltung bis hin zur nur gelegentlichen Nutzung reichen.

Die Radreise oder auch Radwanderung wird allgemein am ehesten mit der aus-
schliel3lichen Nutzung des Fahrrades in Verbindung gebracht. Hier kann das Rad im
Idealfall sogar das einzige Transportmittel im Rahmen der gesamten Reise darstel-
len. D.h. auch An- und Abreise werden mit dem Rad durchgefuhrt bzw. es lassen
sich keine An- und Abreisephasen definieren, da die Fahrt mit dem Rad den uber-
wiegenden Zweck der Reise darstellt. In diesem Fall startet der Reisenden von sei-
nem Wohnort aus mit dem Rad und erreicht diesen Wohnort auch wieder mit dem
Rad. Bei weiter entfernten Destinationen werden im Rahmen einer Radreise An- und
Abreise zu einem bestimmten Start- und Zielort mit anderen Verkehrsmitteln wie
Flugzeug, Bahn, Bus oder Pkw vorgenommen, und die eigentliche Reise wird mit
dem Rad durchgefuhrt. Auch hier wird bei linienhafter Streckenfuhrung kein zentraler
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Urlaubsort festgelegt, sondern die Reise besteht aus mehreren einzelnen Etappen.
Haufig werden im Rahmen einer solchen Radreise Teilstrecken, die z.B. nicht attrak-
tiv sind, nur Uber schlechte radtouristische Infrastruktur verfigen oder aber auf Grund
der Topographie vom jeweiligen Radtouristen als unattraktiv gewertet werden, mit
Hilfe anderen Verkehrsmitteln Uberbrickt.

Abb. 5: Radtourismus im Phasenmodell des Reisens
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Quelle: (Freyer 1993), eigene Darstellung und Ergénzung

Deutlich geringer ist die Intensitat der Radnutzung bei Reisen ohne radtouristischen
Schwerpunkt bzw. bei Reisen mit mehreren inhaltlichen Schwerpunkten. Hier ist
Radfahren eine Aktivitat unter mehreren und wird parallel zu anderen Aktivitaten oder
additiv zu anderen Urlaubsaktivitaten ausgeubt. Bei der Durchfihrung von z.B. Stu-
dienreisen, bei denen das Rad als Verkehrsmittel flr bestimmte Streckenabschnitte
genutzt wird, werden die radtouristischen Aspekte der Reise stark von den kulturtou-
ristischen Aspekten Uberlagert. Der Intensitatsgrad der Radnutzung schwankt somit
zwischen haufiger oder taglicher Nutzung des Rades fur Ausfluge — hier ist das Rad-
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fahren ein wesentlicher Bestandteil der Urlaubsgestaltung — bis hin zu seltenen Fahr-
ten mit dem Rad zu lokalen Zielen oder zum gelegentlichen Einkaufen am Urlaubs-
ort.

Problematisch fur eine Abgrenzung des Radtourismus gegenuber anderen Touris-
musarten ist, dass die Bestimmung des Punktes, ab dem eine Reise als Radurlaub
und ein Tourist als Radtourist bezeichnet werden kénnen, sehr subjektiv gepragt ist.
Es existieren flieRende Ubergénge oder Uberschneidungen zwischen den verschie-
denen Tourismusarten. Personen, die im Alltag nicht Rad fahren, fihlen sich schon
auf Grund seltener Fahrten mit dem Rad im Urlaub als Radtourist, wahrend Alltags-
radfahrer ihren Urlaub erst als Radurlaub einschatzen werden, wenn das Radfahren
einen wesentlichen Teil des Urlaubes auch in zeitlicher Hinsicht ausgemacht hat.
Diese Uberschneidungsbereiche fiihren auch dazu, dass die Ergebnisse der unter-
schiedlichen Studien zum Radtourismus und Radreiseverkehr erst dann verglichen
werden kénnen, wenn die Fragestellungen und die jeweils zu Grunde gelegten Kon-
zepte zum Radtourismus bekannt sind — was i.d.R. nicht der Fall ist.

Eine starkere Strukturierung der Tourismusnachfrage kann entsprechend der Motiva-
tion der Reisenden vorgenommen werden (Tourismusarten), aber auch entspre-
chend der aulderen Ursachen, Zielen, Teilnehmern und weiterer Faktoren einer Reise
(Tourismusformen; vgl. Noack 2004, S. 8).

Als Tourismusarten, denen unterschiedliche Motivationen zu Grunde liegen, kdnnen
folglich

< Erholungstourismus,

< kulturorientierter Tourismus,

< gesellschaftsorientierter Tourismus,
o Sporttourismus,

< wirtschaftsorientierter Tourismus,

< politikorientierter Tourismus

unterschieden werden. Diese Unterscheidung ist relativ grob und Iasst in allen Berei-
chen entsprechende Differenzierungen zu, je nach dem, wie differenziert die Motiva-
tion der Reisenden unterschieden wird. Dartber hinaus sind die einzelnen Touris-
musarten untereinander auch nicht trennscharf, da sich einzelne Reisemotive natur-
lich auch stark hinsichtlich ihrer Auspragungen und Intensitaten Uberlagern. Dies
wiederum hangt mit der Mehrdimensionalitat der Motivation der Reisenden zusam-
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men. Erholung ist letztlich ein Oberbegriff, unter dem sich die verschiedensten Ur-
laubsmotivationen unterordnen lassen bzw. ist der Wunsch nach Erholung einer der
primaren Faktoren, unter denen ein Urlaub Uberhaupt durchgefthrt wird. Wenn Erho-
lungstourismus als eigenstandige Tourismusart bezeichnet wird, kann er in weitere
touristische Unterarten differenziert werden.

Wird die Motivation als Grundlage einer Unterteilung in Tourismusarten herangezo-
gen, kann Radtourismus auch eine eigenstandige Tourismusart darstellen. Insbe-
sondere dann, wenn das Radfahren eines der Hauptmotive einer Reise ist. Ist dies
nicht der Fall, lasst sich Radtourismus auch unter den anderen Tourismusarten un-
terordnen, wie in Abb. 6 dargestellt. Insbesondere Sporttourismus, Erholungstouris-
mus, aber auch Kulturtourismus konnen Oberbegriffe fur den Radtourismus sein. Die
Intensitat der Radnutzung kann dabei jedoch deutlich differieren.

Einen Sonderfall nimmt hier der Komplex Gesundheitstourismus und Radtourismus
ein. Radfahren kann als Aktivitat eine wichtige Komponente im Bereich des gesund-
heitsorientierten Tourismus darstellen. Insbesondere dann, wenn es als Mallnahme
im Bereich von Rehabilitationsmalinahmen oder im Rahmen der Gesundheitspraven-
tion angewendet wird. Der entsprechende Tourist wird sich dann aber sicher nicht als
Radtourist einordnen, sondern eher als Gesundheitsurlauber, der Radfahren als eine
gesundheitsfordernde Aktivitat sieht.

Unter diesen Gesichtspunkten mussen alle Quantifizierungsversuche des Radtou-
rismus kritisch hinterfragt werden, die auf der reinen Aktivitdt Radfahren im Urlaub
basieren. Sie konnen nicht das entsprechende Marktvolumen korrekt beschreiben,
da sie auch Reisende mit unterschiedlichsten Erwartungen an das touristische Pro-
dukt subsumieren. Letztendlich mussten marktnahe Quantifizierungsversuche auf
Selbsteinschatzungen durch die Reisenden beruhen. Aus Ermangelung an entspre-
chendem Datenmaterial werden aber auch in dieser Arbeit Daten genutzt, welche auf
der Erfassung der Aktivitat Radfahren beruhen. Auch vor dem Hintergrund, dass
dieses so abgegrenzte Marktvolumen die tatsachlichen Nutzer radtouristischer Infra-
strukturen darstellt, erscheint dieses Vorgehen als ein brauchbarer Kompromiss.
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Abb. 6: Radtourismus als Tourismusart
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Radurlaub kann somit auch eine Tourismusart darstellen, wenn die Motivation des
Reisenden bzw. die Selbsteinschatzung dies zulasst. Ansonsten ist Radfahren im
Urlaub nicht als eigene Tourismusart zu werten, sondern als eine Aktivitat im Rah-
men eines Urlaubes, der unter anderen Vorzeichen steht, dessen Hauptmotivation
also nicht unbedingt im Radfahren liegt, sondern andere Schwerpunkte zeigt. Ent-
sprechend sollte auch eine Abgrenzung der Radtouristen auf Basis einer Selbstein-
schatzung beruhen, da sich objektive Kriterien hier kaum anlegen lassen. Ansatzwei-
se kann der Umweg Uber die Haufigkeit der Aktivitdt Radfahren im Urlaub gegangen
werden, um Radtouristen abgrenzen zu kénnen. Hohe Nutzung der Aktivitat Radfah-
ren deutet naturlich auf eine starkere Bedeutung des Radfahrens im Rahmen der
Urlaubsgestaltung hin, eine niedrige Nutzung dagegen lasst eine geringe Bedeutung
vermuten. Aber auch hier gilt, dass es sich hier um stark subjektive Einschatzungen
handelt.
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Nachfolgend wird weiterhin der Begriff ,Radtourismus” genutzt, unter dem die ent-
sprechenden Angebote und die Nachfragerseite zusammengefasst werden.
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2 Dieradtouristische Nachfrage

Die Nachfrage nach radtouristischen Angeboten bzw. das Marktsegment der Radtou-
risten sind schwer zu bestimmen, da diesbezlglich vollig unterschiedliche Definitio-
nen und damit auch unterschiedliche Konzepte im Bereich der empirischen For-
schung zu Grunde gelegt werden, um dieses Volumen zu messen. Allein die Diskus-
sion des Begriffs Radtourismus hat dessen Mehrdimensionalitat aufgezeigt. In vielen
Fallen wird die reine Austbung der Aktivitat Radfahren schon so bewertet, dass die
entsprechenden Personen, die dies in ihrem Urlaub durchfiihren, als Radtouristen
gewertet werden. Dabei ist die Haufigkeit der Auslibung dieser Aktivitat stark von
subjektivem Empfinden gepragt — eindeutige Grenzwerte liegen nicht vor. Entspre-
chende Ansatze fuhren dementsprechend unter Umstanden zu deutlich Gberhdhten
Daten zum Marktvolumen. Auf der anderen Seite kann die Gruppe der Radtouristen
nicht gleichgesetzt werden mit den Personen, welche ausschliel3lich das Fahrrad als
Reiseverkehrsmittel gewahlt haben. Diese Betrachtungsweise schliel3t alle Gruppen
aus, die mit anderen Verkehrsmitteln anreisen oder die in ihrem Urlaub Radfahren
als wichtige, aber nicht alleinige Aktivitat betrachten. Ein weiterer Ansatz geht von
der Selbsteinschatzung der Nachfrager aus, inwieweit sie sich selber als Radtouris-
ten bezeichnen. Dies fuhrt allerdings dazu, dass vollig unterschiedliche Aktivitatsni-
veaus zu Grunde gelegt werden, so dass hier unterschiedliche Personen zusam-
mengefasst werden, die eigentlich keine homogene Gruppe bilden. Marketingtech-
nisch werden sich diese Personen jedoch — unabhangig von der Intensitat der Rad-
nutzung — als Radtouristen ansprechen lassen. Nachfolgend soll ein kurzer Uberblick
uber entsprechende Studien und deren Ergebnisse hinsichtlich des Marktvolumens
der Radtouristen gegeben werden sowie ein Vergleich dieser Ergebnisse vorge-
nommen werden.

Trotz dieser Schwierigkeiten in der Abgrenzung der Radtouristen von anderen Tou-
ristenarten ist die Abschatzung des gesamten Nachfragerpotenzials wichtig, um
basierend auf den spater folgenden Wertschopfungsberechnungen auch Aussagen
uber die landesweite Bedeutung des Radtourismus als Tourismusart geben zu kon-
nen.

Fahrradtourismus an sich hat in den letzten Jahren hohe Wachstumsraten verzeich-
nen kdnnen, allerdings ist nachfragerseitig mit keinen groReren Wachstumspotenzia-
len mehr zu rechnen. Auch der zweite Fahrradbericht der Bundesregierung kommt zu
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dem Schluss, dass ,(...) das radtouristische Angebot starker als die radtouristische
Nachfrage (...)" wachst (Bundesministerium flr Verkehr 2007, S. 425).

2.1 Aktuelles Marktvolumen — Vergleich verschiedener Anséatze

Das Marktsegment der Radreisenden wird erst seit 2000 genauer untersucht. Stu-
dien, welche eine Langsschnittanalyse der Radreisenden erlauben wurden, sind
nicht publiziert. Zwar wurde etwa im Rahmen der Reiseanalyse der F.U.R. oder der
Reisebiographien des ETI (1993) die Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel fur
Urlaubsreisen mit erhoben. Allerdings sind die Fallzahlen der Radnutzer bei diesen
Studien so gering, dass sich valide Aussagen Uber die Entwicklung dieses Markt-
segmentes nicht treffen lassen. AulRerdem lasst die Beschrankung auf Personen,
welche das Rad als Hauptverkehrsmittel fur eine Reise gewahlt haben — wie erwahnt
— einen Grolteil der relevanten Nachfrage aul3er Acht.

Der ADFC hat als erste Institution versucht, Daten Uber das Marktvolumen der Rad-
touristen zusammenzutragen. Dabei bedient sich der Verein verschiedener Daten-
quellen, welche im Rahmen einer jahrlichen Radreiseanalyse (RRA) zusammenge-
stellt werden (vgl. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2008). Unter anderem
werden hierfur Sonderfragen im Rahmen der Reiseanalyse der F.U.R. gestellt und
exklusiv vom ADFC publiziert. Nachteilig ist jedoch, dass die Daten nur sehr einge-
schrankt in vergleichbarer Form publiziert werden und dass genauere Angaben Uber
die Datenquellen, deren Gite und somit Uber die Qualitat und Validitat der dargestell-
ten Daten nicht in ausreichendem Malde gegeben werden.

Neben den Daten der jahrlichen Radreiseanalyse lasst sich das Marktvolumen der
Radreisenden oder der potenziellen Radreisenden am ehesten Uber die Frage nach
den Urlaubsaktivitaten und der Intensitat deren Ausibung beschreiben.

Die Radreiseanalyse des ADFC geht fir das Jahr 2006 davon aus, dass ca. 2,6 Mio.
Deutsche eine Radreise unternommen haben. Dies wirde ca. 3% der Gesamtbevdl-
kerung entsprechen. Fur 64% dieser 2,6 Mio. Personen war die Radreise sogar der
Haupturlaub (vgl. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2007). Zum Vergleich
fallt die Nachfrage nach der Reiseform Urlaub auf dem Bauernhof mit insgesamt 1,6
Mio. Reisen deutlich geringer aus, wobei in der Studie von GRIMM et al. Reisen mit
Reisenden gleichgesetzt werden (vgl. Grimm et al. 2006, S. 11).
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Das potenzielle Marktvolumen fur Radreisen lasst sich ebenfalls aus den Daten der
Radreiseanalyse des ADFC ablesen (vgl. Abb. 7). Basis hierfur ist die perspektivi-
sche Frage, ob sich eine Person in den nachsten drei Jahren ziemlich sicher die
Durchfuhrung einer Radreise vorstellen kann. Fur das Jahr 2007 lag dieser Wert bei
ca. 1,6 Mio. Personen oder ca. 1,9% der deutschen Gesamtbevolkerung (vgl. Allge-
meiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2008).

Abb. 7: Entwicklung des potenziellen Marktvolumens
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Insgesamt Iasst sich aus den Daten der Radreiseanalyse ablesen, dass die generelle
Bereitschaft zur Durchflihrung eines Radurlaubes seit 2005 wieder leicht ansteigend
ist. Dieser Wert ist jedoch relativ unscharf, da im Rahmen einer Befragung eine ge-
nerelle Zustimmung zu einer Tatigkeit leichter gegeben, als das sie in konkrete Hand-
lung umgesetzt wird. Das scharfer abgegrenzte Marktvolumen (,ziemlich sicher)
nimmt dagegen seit 2003 tendenziell ab. Somit Iasst sich bezogen auf die Daten der
Radreiseanalyse seit 2003 bestenfalls eine Stagnation, eher noch ein leichter Rick-
gang des Marktvolumens der Radreisenden feststellen.
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Insgesamt |asst sich auf Basis der Daten des ADFC das Marktvolumen der Radrei-
senden auf ca. 1,5 bis 2,0 Mio. Personen oder ca. 1,8% bis 2,4% der deutschen
Gesamtbevolkerung beziffern.

Studien, welche die Haufigkeit der Urlaubsaktivitat Radfahren untersuchen, kommen
zum Teil zu unterschiedlichen Ergebnissen, wobei die Werte auch sehr weit ausein-
ander liegen.

Die Reiseanalyse der F.U.R. untersucht die Reiseaktivitaten schon seit den 1970er
Jahren. Im Rahmen der Radreiseanalyse des ADFC werden die Daten fur die Hau-
figkeit der Urlaubsaktivitdit Radfahren ebenfalls publiziert (vgl. Abb. 8). So ist die
Urlaubsaktivitat Radfahren weit verbreitet, wobei die reine Nennung der Aktivitat
noch nichts Uber deren Intensitat aussagt. Hier werden sowohl Personen zusam-
mengefasst, die im Urlaub zweimal mit dem Rad zum Einkaufen gefahren sind wie
Personen, die den Urlaub komplett mit dem Fahrrad bestritten haben.

Im Jahr 2007 wurde Radfahren von 43,1% der deutschen Urlauber als Urlaubsaktivi-
tat unternommen. Werden jedoch nur die Personen betrachtet, die im Urlaub ihr Rad
,haufig“ oder ,sehr haufig“ nutzen, sinkt dieser Wert auf 12,7% ab (vgl. Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2008). Werden die Daten im Zeitverlauf seit 2002 be-
trachtet, zeigt sich von der Tendenz her ein ahnliches Bild, wie bei der Entwicklung
des potenziellen Marktvolumens: Bis zum Jahr 2005 Iasst sich eine leichte Steige-
rung und ab 2006 wieder ein leichter Rickgang feststellen. Werden die im Rahmen
von Stichprobenerhebungen vorhandenen Fehlerspannen (Konfidenzintervalle) mit
berucksichtigt, l1asst sich fur die Zeit von 2002 bis 2007 eigentlich nur eine Stagnation
auf dem erreichten Niveau feststellen: Die grundsatzliche Nutzung des Fahrrades als
Urlaubsaktivitat schwankt zwischen 40% und 45% der deutschen Urlauber, die inten-
sive Nutzung schwankt zwischen 10% und 15% (vgl. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-
Club e.V. 2008).
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Abb. 8: Entwicklung der Urlaubsaktivitat Radfahren (in % der deut-
schen Urlauber insgesamt)
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Quelle: Radreiseanalyse des ADFC, verschiedene Jahrgange

Im Rahmen einer Befragung des ETI zum Thema Urlaubsreisen und Reiseverhalten
der deutschen Bevdlkerung im Auftrag des Bundesamtes fur Bauwesen und Raum-
ordnung im Jahr 2006 wurden die generellen Urlaubsaktivitaten der deutschen Be-
volkerung unabhangig vom letzten Urlaub erhoben. Radfahren wurde in dieser Stu-
die von 59,3% der Befragten insgesamt als eine personlich durchgefuhrte Urlaubsak-
tivitat genannt. Im Rahmen dieser Befragung wurden dann die genannten Aktivitaten
zu den personlich drei wichtigsten konkretisiert. Radfahren gehdrte immerhin noch
fur 11,1% der deutschen Bevolkerung zu den drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten.
Dieser Wert entspricht ungefahr dem Wert der Reiseanalyse '08, wenn er auf die
Gesamtbevolkerung umgelegt wird: Laut RA'08 entspricht der Wert derjenigen, die
das Rad im Urlaub ,sehr haufig“ oder ,haufig“ nutzen, rund 11,4% an der Gesamtbe-
volkerung®.

Der ADAC Verlag GmbH bestatigt in seinem Reisemonitor 2008 die oben dargestell-
ten GroRenordnungen, wobei sich allerdings groRere Unterschiede in der generellen

® Unter Gesamtbevolkerung wird in den dargestellten Studien die Bevélkerung ab 16 Jahren verstan-
den.
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Nutzung des Rades im Urlaub zeigen: So betragt im Reisemonitor 2008 der Anteil
der Reisenden, die mindestens ab und zu im Urlaub mit dem Fahrrad oder Mountain-
Bike fahren, 21,9% und liegt damit rund 20% unter dem Wert der Reiseanalyse der
F.U.R. Allerdings liegt der Anteil derjenigen Urlauber, die im Urlaub haufig mit dem
Fahrrad oder Mountain-Bike fahren, bei 10,5% und entspricht damit wieder fast dem
Wert der Reiseanalyse der F.U.R.

Im Rahmen einer regelmaligen Untersuchung zum Sommerurlaub der deutschen
Bevolkerung hat das ETI fur die Jahre 2006 und 2007 den Anteil derjenigen Perso-
nen analysiert, welche ihren Sommerurlaub? als Radurlaub bezeichnen wiirden. Die
Daten basieren also auf einer Selbsteinschatzung durch die Befragten, so dass die
Intensitat der Radnutzung innerhalb dieser Gruppe ebenfalls deutlich auseinander
klaffen kann. Dabei ist der zeitliche Bezug nicht das komplette Jahr, sondern nur die
Zeit der jeweiligen Schul-Sommerferien in den einzelnen deutschen Bundeslandern.
Auf Basis dieser Studie liegt der Anteil derjenigen Reisenden, die ihren Sommerur-
laub 2007 als Radurlaub bezeichnen, bei ca. 8,2%. Insgesamt haben ca. 48% der
Deutschen bzw. 34 Mio. Personen ab einem Mindestalter von 15 Jahren einen Ur-
laub in der Zeit der Schulsommerferien unternommen. Diese 8,2% entsprechen ca.
2,8 Mio. Radreisenden und somit ungefahr dem Wert, der vom ADFC publiziert wird
(2006: 2,6 Mio. Radreisende). Gegenlber dem Jahr 2006 ist der Wert in der Som-
merbefragung 2007 des ETI leicht zurlickgegangen (2006: 10,3%).

Neben der Gruppe der Reisenden, welche ihre Urlaubsreise als Radreise bezeich-
nen, existiert eine relativ grof3e Gruppe Reisender, die ihren Urlaub nicht als Radrei-
se bezeichnen, die aber trotzdem intensiv das Rad im Urlaub nutzen. Rund 13,4%
der Reisenden wahrend der Schul-Sommerferien nutzen das Rad mindestens zwei
bis dreimal pro Woche, fast 6% sogar taglich. Auch hier entspricht die Gré3enord-
nung ungefahr denen der oben dargestellten Vergleichsstudien.

In Tab. 3 sind noch einmal die verschiedenen Ergebnisse der dargestellten Studien
gegenubergestellt. Auf Basis dieser Studien kann davon ausgegangen werden, dass
das Marktpotenzial der Radreisenden, also derjenigen Personen, die ihren Urlaub
auch als Radurlaub bezeichnen und bei denen somit die Beschaftigung mit dem
Fahrrad eine wesentliche Rolle in der Urlaubsgestaltung spielt, bei ca. 2 bis 3 Mio.
Deutschen liegt.

*  Als Sommerurlaub wurde ein Aufenthalt von mindestens 5 Tagen Dauer im zu Grunde gelegten

Betrachtungszeitraum definiert.



2 Die radtouristische Nachfrage

41

Deutlich héher dagegen liegt die Zahl derjenigen Personen, die ihren Urlaub zwar

nicht als Radurlaub bezeichnen, die aber im Urlaub durchaus intensiv das Fahrrad

nutzen. Hier steht hinsichtlich der Reisemotivation Radfahren zumindest nicht primar

im Vordergrund, stellt aber einen wichtigen Bestandteil im Rahmen der Urlaubsaktivi-
taten dar. Diese Personengruppe umfasst quantitativ je nach Studie zwischen 10%
und 13% Anteil an der Gesamtbevdlkerung ab 15 Jahren oder ca. 4 bis 8 Mio. Per-

sonen.
Tab. 3: Tabellarischer Uberblick tiber das Marktvolumen auf Basis ver-
schiedener Studien
Planung grundsatzli- Nutzung des
Radurlaub in | grundsétzli- | che Nutzung | Nutzung des Rades
Sl Radreisende den néchs- | che Nutzung | des Rades Rades hé&ufig/sehr
ten 3 Jahren | des Rades im Urlaub hé&ufig/sehr héaufig
(ziemlich im Urlaub (Personen- haufig (Personen-
sicher) anzahl) zahl)
2,6 Mio.

i - F . : 43,1% 12,7%
Radreiseanaly (Z(ﬁgzz'tzﬁzd“rgi 1'(23’(')'% (Basis: Reisen- 20,9 Mio. | (Basis: Reisen- 6,2 Mio.
se/FUR de; 2007) de 2007)

Jahrel!)

Urlaubsverhalten . 59,3% _ﬂg%
der Deutschen Nicht erhoben | - Nicht erhoben | ~ (2 Beuth 42,0 Mo, | _ (Basis: G- 7,9 Mio.
(ETI/BBR) 2006/07) rung 2006/07)

: . 21,9% 10,5%
ADAC Reisemoni Nicht erhoben Nicht erhoben | (Basis: Reisen- 9,7 Mio. | (Basis: Reisen- 4,7 Mio.
tor 2008 de 2007) de 2007)
Sommerbefragung
ETI (nur Urlaube 2,8 Mio. 30,2% 13,4%
wahrend der dt. (Basis: Nur | Nicht erhoben | (Basis: Reisen- 9,4 Mio. | (Basis: Reisen- 4,2 Mio.
Schul- 2007) de 2007) de 2007)

Sommerferien)

Quelle: ETI 2007; ADAC 2008; ADFC 2007/08; F.U.R. 2008

Werden die Radreisenden und diejenigen Personen, die im Urlaub haufig das Rad

benutzen, zusammengefasst, kann unter Berucksichtigung aller Unscharfen im Be-

reich der Fragestellungen und Messfehler von einem Marktvolumen von ca. 7 bis 8

Mio. Personen ausgegangen werden, die mit radtouristischen Produkten angespro-

chen werden kénnen. Hierin sind nattrlich nicht die Tagesausflligler enthalten, diese

Zahl beschrankt sich nur auf Urlaubsreisen mit mindestens einer Ubernachtung. Das
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Marktvolumen umfasst somit etwas Uber 10% der deutschen Bevolkerung ab 15
Jahren.

2.2 Soziodemographische Charakteristika der Radtouristen

Wie im vorherigen Abschnitt dargestellt kommen die unterschiedlichen Datenquellen
zu durchaus ahnlichen GroRenordnungen fur die radtouristische Nachfrage, vor allem
was die intensivere Nutzung des Rades im Urlaub betrifft. Zur Beschreibung der
soziodemographischen Charakteristika der radtouristischen Nachfrage wird nachfol-
gend auf zwei Studien starker eingegangen, in denen die entsprechenden Variablen
gut dokumentiert sind: ETI-Sommerbefragung und die Befragung zum Urlaubsverhal-
ten der Deutschen im Rahmen des Projektes ,Strategien zur Starkung des Touris-
mus in den neuen Bundeslandern unter Berucksichtigung der nationalen und interna-
tionalen Wettbewerbssituation® (Quack et al. 2007).

Die Beschreibung dieser Besonderheiten der Zielgruppe Radtouristen dient nicht nur
der reinen deskriptiven Darstellung, sondern im spateren Teil auch der Uberprifung
der in Rheinland-Pfalz erhobenen Daten. Nur so lasst sich feststellen, ob Rheinland-
Pfalz auf Grund seiner besonderen Infrastrukturen und landschaftlichen Pragung
andere radtouristische Gastegruppen anspricht oder ob es hier zu einer Kongruenz
der Zielgruppen kommt. Dies wiederum konnte den Schluss nahelegen, dass die in
Rheinland-Pfalz erhobenen Daten auch in gewisser Weise verallgemeinerungsfahig
sind.

Altersstruktur

Zwischen der Altersstruktur und der Aktivitat Radfahren bestehen durchaus statis-
tisch signifikante Zusammenhange®, die grundsatzlich den Radtouristen oder der
radtouristischen Nachfrage die Zugehorigkeit zu den etwas alteren Zielgruppen
nachweisen. In Tab. 4 ist die Zugehdrigkeit der Aktivitat Radfahren zu einer der drei
wichtigsten Urlaubsaktivitadten dargestellt: Radfahren wird erst ab der Altersklasse 45
Jahre und alter deutlich haufiger zu den drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten zugeord-
net, als bei den jungeren Altersklassen.

® Chi-Quadrat-Test: 2-seitiges Signifikanzniveau jeweils <= 0,05
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Tab. 4: Urlaubsaktivitat Radfahren nach Altersklassen
Radfahren
e A Keine der drei wichtigsten Ur- | Eine der drei wichtigsten Urlaubs-
laubsaktivitaten aktivitaten

bis 24 Jahre 95,3% 4,7%

25 bis 45 Jahre 90,2% 9,8%

45 bis 60 Jahre 86,2% 13,8%

60 bis 65 Jahre 84,0% 16,0%

65 Jahre und alter 85,7% 14,3%

Total 88,5% 11,5%

Quelle: (Quack et al. 2007)

Allerdings zeigen sich auch deutliche Unterschiede, wenn der Fokus nur auf den
Sommerurlaub gelegt wird: Wie in Abb. 9 dargestellt erweisen sich die diejenigen
Personen, welche ihren Sommerurlaub als Radurlaub bezeichnen, als im Durch-
schnitt nur leicht alter als diejenigen Personen, welche ihren Sommerurlaub nicht als
Radurlaub bezeichnen: Radurlauber weisen ein Durchschnittsalter von 44,8 Jahren
auf, die Nicht-Radurlauber von 44,3 Jahren. Der Durchschnittswert verwischt aller-
dings die Verteilung der Altersgruppen, welche fur die Radreisenden durchaus cha-
rakteristische Formen annimmt. So steigt der Anteil der Radurlauber mit den héheren
Altersklassen an und erreicht den Hohepunkt bei den 45-59-jahrigen: Fast 40% der
Radreisenden sind dieser Altersklasse zuzuordnen. In der Altersgruppe der 60-
jahrigen und alteren Personen sinkt der Anteil der Radurlauber dann wieder stark ab.
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Abb. 9: Radurlaub im Rahmen des Sommerurlaubes 2007 nach Alters-
klassen

45,0%
° OWar lhr Sommerurlaub in diesem Jahr ein

Fahrradurlaub? Ja
B War lhr Sommerurlaub in diesem Jahr ein
40,0% Fahrradurlaub? Nein

35,0%
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15,0%

10,0% |
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bis 24 Jahre 25 bis 44 Jahre 45 bis 59 Jahre 60 bis 64 Jahre 65 Jahre und alter

Quelle: ETI 2007

Bei den Personen, die ihren Urlaub nicht als Fahrradurlaub titulieren, erreicht die
Verteilung der Altersklassen in der Gruppe der 25 bis 44-jahrigen ihren Héhepunkt.

Werden dagegen diejenigen Personen betrachtet, welche ihren Urlaub nicht als
Fahrradurlaub bezeichnen, im Urlaub aber trotzdem das Rad genutzt haben, zeigen
sich durchaus Parallelen: Das Durchschnittsalter derjenigen Personen, die das Rad
im Urlaub fast taglich nutzen, liegt mit ca. 46,5 Jahren deutlich Uber dem Gesamtmit-
telwert von 44,2 Jahren (alle Befragten ab einem Mindestalter von 15 Jahren). Mit
sinkender Intensitat der Radnutzung beginnt auch das Durchschnittsalter zu sinken:
Zwei- bis dreimal pro Woche das Rad genutzt: & = 41,9 Jahre; seltener: & = 39,5
Jahre. Diejenigen Personen, welche das Rad uberhaupt nicht genutzt haben, errei-
chen jedoch ein Durchschnittsalter von ca. 45,5 Jahren. Sowohl Radurlaub wie auch
die Aktivitat Radfahren werden somit eher von den alteren Reisenden durchgefuhrt.
Wenn jungere Reisende einen Radurlaub unternehmen, bezeichnen sie diesen auch
eher als solchen. Altere Personen (iben die Aktivitat Radfahren zwar haufiger aus als
jungere, sehen den inhaltlichen Schwerpunkt des Urlaubs aber eher bei anderen
Themen. Daraus ergeben sich durchaus auch Konsequenzen fur das Marketing.
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Auch die Verteilung der Altersklassen zeigt bei der intensiveren Nutzung des Rades,
also mindestens zwei- bis dreimal wochentlich, einen Hohepunkt bei den 45-59-
jahrigen Personen, wie in Abb. 10 dargestellt.

Abb. 10: Aktivitat Radfahren im Sommerurlaub 2007°
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Quelle: ETI 2007

Insgesamt Iasst sich somit feststellen, dass — unabhangig von der Intensitat der Rad-
nutzung — der Anteil derjenigen Personen, die im Urlaub Uberhaupt nicht mit dem
Rad fahren, bei den Personen bis 24 Jahren am geringsten ist. Allerdings steigen
bezogen auf die fur den Radtourismus interessanten Zielgruppen, welche das Rad im
Urlaub intensiv nutzen, die Anteile in den alteren Altersklassen deutlich an. Der Anteil
derjenigen Personen, die im Urlaub das Fahrrad mindestens zwei- bis dreimal wo-
chentlich nutzen, ist in der Altersklasse der 45 bis 59-jahrigen am hdchsten.

Bezogen auf den Sommerurlaub erweisen sich somit die etwas alteren Zielgruppen
als die Gruppen mit dem hdchsten Anteil an potenziellen Radtouristen. Ob dieser
Sachverhalt auch fur das Urlaubsverhalten allgemein Gultigkeit hat, soll mit der bun-

 Nur Personen, die ihren Urlaub nicht als Radurlaub bezeichnet haben
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desweiten Befragung zum Urlaubs- und Reiseverhalten des ETI aus dem Jahre
2006/2007 uberpruft werden (vgl. (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007).

Im Rahmen dieser Studie wurde nach den allgemeinen Urlaubsaktivitaten gefragt.
Radfahren wird dabei von rund 59% der Befragten als eine allgemeine Urlaubsaktivi-
tat bezeichnet, fur 11,5% der Befragten gehort Radfahren sogar zu einer der drei
wichtigsten Urlaubsaktivitaten. Auch hier liegt der Mittelwert des Alters bei den Per-
sonen, die Radfahren als eine Urlaubsaktivitat angeben, bei ca. 46,7 Jahren (vgl.
Abb. 11). Diejenigen Personen, die Radfahren als eine der drei wichtigsten Urlaubs-
aktivitaten bezeichnen, sind mit durchschnittlich 51,5 Jahren sogar deutlich alter.

Abb. 11: Allgemeine Urlaubsaktivitaten (durchschnittl. Alter)
Kuranwendungen
Wandern
Kulturelle oder Bildungsveranstaltungen besuchen
Nordic-Walking

Konzerte besuchen

Spazierengehen

Natur genielRen
Museen/Sehenswirdigkeiten besichtigen
Kreative Tatigkeiten, z.B. Malen, Tépfern
Lesen/entspannen
Gesundheits-/Wellnessangebote nutzen
Ausfllige in die Umgebung

Radfahren

Schwimmbad besuchen

"gut" essen gehen

Baden am Strand
Shopping/Stadtbummel

Tanz, Unterhaltungsveranstaltungen
Sport- und Fitnessangebote nutzen
Freizeitparks besuchen

Golf spielen

Trendsportarten wie Mountainbiking, Skaten etc.

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0

Quelle: (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007)

Das Durchschnittsalter der im Urlaub generell radfahrenden Personen bewegt sich
also auf dem bundesweiten Durchschnittsalter (bezogen auf Personen mit einem
Mindestalter von 16 Jahren). Aber auch hier ist es notwendig, die Verteilung der
Altersklassen zu betrachten, um die Schwerpunkte identifizieren zu kdnnen.

Auch bezogen auf das allgemeine Urlaubsverhalten erweist sich die Altersklasse der
45 bis 59-jahrigen als die Gruppe mit den hochsten Anteilen an der Gruppe der Rad-
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fahrer: Fast zwei Drittel dieser Altersklasse nennen Radfahren als eine allgemeine
Urlaubsaktivitat. In Abb. 12 ist zum Vergleich die Nutzung allgemeiner Sport- und
Fitnessangebote dargestellt. Es zeigt sich bezogen auf Radfahren hier eine deutliche
Verschiebung der Altersklassen in Richtung zu den alteren Zielgruppen. Dies ist auch
schon ein Hinweis auf die Intention, die mit der Durchfuhrung der Aktivitat Radfahren
verbunden wird: Weniger intensive sportliche Betatigung, sondern eher die leichte
Bewegung und eine naturnahe Fortbewegungsart, welche intensives Naturerlebnis
ermdglicht.

Abb. 12: Allgemeine Urlaubsaktivitat Radfahren nach Altersklassen
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Quelle: (Européaisches Tourismus Institut GmbH 2007)

Werden die allgemeinen Urlaubsaktivitaten noch einmal auf die personlich drei wich-
tigsten Urlaubsaktivitadten fokussiert, zeigen sich die hochsten Anteile in den Alters-
klassen der 60 bis 64-jahrigen sowie der 65-jahrigen und alteren Personen. Auch
hier zeigt der Vergleich mit der Nutzung von Sport- und Fitnessangeboten den deutli-
chen Unterschied in der Verteilung der Altersklassen, wie in Abb. 13 dargestellt:
Sport- und Fitnessangebote werden wesentlich starker von jungeren Zielgruppen in
Anspruch genommen, als es beim Radfahren der Fall ist.
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Abb. 13: Die drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten: Radfahren nach Al-
tersklassen
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Quelle: (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007)

Weitere soziodemographische Variablen

Bezogen auf die weiteren soziodemographischen Variablen lassen sich nur leichte
Unterschiede zur Ubrigen Bevolkerung feststellen, die alle auf das leicht hdhere
Durchschnittsalter zurtckzufuhren sind, wie etwa der hohere Anteil von Rentnern und
Pensionaren in der Gruppe der Radfahrer. Die Gruppe derjenigen Personen, welche
Radfahren als allgemeine oder auch als eine der drei wesentlichen Urlaubsaktivitaten
angeben, wird vor allem durch ihr héheres Alter gepragt. Dementsprechend ergibt
sich das in Tab. 5 dargestellte Bild:
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Tab. 5: Tabellarischer Uberblick liber die soziodemographischen Merkma-
le’
Merkmal Bevolkerung insge- Radfahren als eine Radfahren als eine
samt Urlaubsaktivitat der drei wichtigsten
Urlaubsaktivitaten
Geschlecht 51,5% w vs. 48,5% m 51% wvs. 41% m 52% w vs. 48% m

Ausbildungsabschluss

33% abgeschlossene Lehre;
20% Hochschulabschluss
11% Ausbildung an Fach-
schulen
10%
Ausbildung

7% noch in der Ausbildung
befindlich

beruflich-schulische

Fast identisch mit Bevolke-
rung insgesamt

Nur 3% noch in Ausbildung
befindlich

14% beruflich-schulische
Ausbildung

22% Hochschulabschluss

Erwerbstatigkeit Ca. 57% sind erwerbstétig 59% sind erwerbstétig 53% sind erwerbstatig

Griinde fir Erwerbslosigkeit 73% der Erwerbslosen sind | 70% der Erwerbslosen sind | 74% der Erwerbslosen sind
Rentner Rentner Rentner

HaushaltsgréRe Ca. 23% Ein-Personen- | Fast identisch mit Bevodlke- | Mit 41% etwas hoherer Anteil
Haushalte; rung insgesamt an Zwei-Personen-
38% Zwei-Personen- Haushalten
Haushalte

39% Drei und mehr Perso-
nen

Haushaltsnettoeinkommen

Ca. 16% bis 1.250 €

Ca. 31% zwischen 1.250 €
und 2.250 €

26% mehr als 3.000 €

Fast
rung insgesamt

identisch mit Bevolke-

Untere Einkommensgruppe
mit ca. 19% etwas starker
vertreten, dafir die héheren
Einkommensgruppen
entsprechend niedriger

Kinder < 18 Jahren im | 61% keine Kinder im Haus- | Fast identisch mit Bevdlke- | 64% keine Kinder im Haus-
Haushalt (Basis: nur Mehr- | halt; 34% ein oder zwei | runginsgesamt halt; 30% ein oder zwei
personenhaushalte) Kinder Kinder

Berufliche Stellung (Basis: | 13% Arbeiter; 50% Ange- | Fast identisch mit Bevolke- | Etwas geringerer Anteil an

Nur erwerbstatige Personen)

stellte; 12% leit. Angestellte;
8% Beamte; 2% leit. Beamte;
10% selbst. Unternehmer;
4% Freiberufler,;

rung insgesamt

Angestellten, dafir leicht
erhoéhter Anteil an Beamten.
Leicht hoéherer Anteil auch

bei Freiberuflern (7%).

Quelle: (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007)

Insgesamt zeigen sich somit keine groReren Unterschiede zur Gesamtbevdlkerung,

vor allem nicht bei der Gruppe derjenigen Personen, die angeben, dass Radfahren

eine allgemeine Urlaubsaktivitat ist. Die marginalen Unterschiede gehen nur auf das

héhere Durchschnittsalter dieser Gruppe zurlick. Etwas groRere Unterschiede zur

Gesamtbevdlkerung lassen sich jedoch bei der Gruppe derjenigen Personen feststel-

len, fur die Radfahren eine der drei wichtigen Aktivitdten im Urlaub darstellt. Diese

Unterschiede gehen jedoch ebenfalls auf das hohere Durchschnittsalter zurtck, wie

etwa der hohere Anteil an Rentnern, die geringere Haushaltsgrof3e und damit ver-

" Basis: Deutsche Bevolkerung ab 16 Jahren; Befragung des ETI zum Urlaubsverhalten der Deut-

schen
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bunden auch die geringere Zahl von Kindern in den Haushalten oder das etwas ge-
ringere durchschnittliche Haushaltsnettoeinkommen.

Die Struktur der potenziellen Radtouristen bzw. derjenigen Personen mit einem ho-
heren Interesse an der Urlaubsaktivitat Radfahren wird auch in anderen Studien (vgl.
Tab. 7 und Tab. 8) bestatigt. Diese Studien waren jedoch — im Gegensatz zum oben
dargestellten allgemeinen Reiseverhaltens unabhangig von Zieldestinationen — auf
deutsche Urlaubsdestinationen beschrankt und verstarken die besondere Struktur
der Deutschlandurlauber hier noch einmal in Form des Alterseffektes.

Die Gegenuberstellung der verschiedenen regionalen Studien ergab ebenfalls be-
zuglich des Alters einen hoheren Anteil von Radtouristen mittleren Alters bzw. Jung-
senioren.

Die vergleichsweise jungeren Radtouristen in der Untersuchung von SCHEER
(Scheer 2001, S.236ff.) fuhrt die Autorin auf die Topographie der untersuchten Land-
schaft zurick. Beim Untersuchungsgebiet handelt es sich um eine Mittelgebirgsland-
schaft, welche hdhere kérperliche Anforderungen an die Radfahrer stellt und daher
weniger von alteren Radtouristen frequentiert wird. Daruber hinaus hat sich das St.
Wendeler Land als im Mountain-Bike-Sport bekannte Region etabliert und durfte
somit eher jungere Zielgruppen ansprechen.

Tab. 6: Vergleich von Regionalstudien: Altersstruktur der Radtouristen
Autor/Publikation Untersuchungsgebiet Altersstruktur der befragten Radtouristen
KLEMM 1995 Mosel und Saar 53% der Radtouristen zwischen 46- 65 Jahre
SCHMUDE/SPANTIG/ Donauradweg 40% der Radtouristen zwischen 50-62 Jahre
MORSCHNER 1999
HERTLEIN 1998 Altmuhltal Durchschnittsalter bei rund 48 Jahren (75% uber 40)
SCHEER 2001 St. Wendeler Land 30-45jahrige als wichtigste Altersgruppe
STIENE 2005 Osnabricker Land 62,2% der Radtouristen zwischen 40-59 Jahre (Alters-

durchschnitt 50,48 Jahre)

Quelle: eigene Darstellung nach: KLEMM 1995, SCHMUDE/SPANTIG/ MORSCHNER 1999,
HERTLEIN 1998, SCHEER 2001, STIENE 2005

Auch beziiglich des Bildungsniveaus der Befragten lassen sich grundlegende Uber-
einstimmungen feststellen. So kénnen in drei Regionalstudien relativ hohe Bildungs-
abschlisse bei den befragten Radtouristen beobachtet werden.
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Tab. 7: Vergleich von Regionalstudien: Bildungsniveau der Radtouristen
I . Bildungsniveau der befragten Rad-

Autor/Publikation Untersuchungsgebiet . : -
touristen

KLEMM 1995 Mosel und Saar 20,1% der Befragten haben einen Hochschulab-
schluss, 9,2% Abitur

SCHMUDE/SPANTIG/ Donauradweg 24,7% haben einen Hochschulabschluss und

MORSCHNER 1999 15,5% Abitur

STIENE 2005 Osnabricker Land 54% haben einen Hochschulabschluss oder
Abitur

Quelle: eigene Darstellung nach: KLEMM 1995, SCHMUDE/SPANTIG/ MORSCHNER 1999, STIENE
2005

Insgesamt zeigt sich — bezogen auf die soziodemographischen Variablen — der we-
sentlichste Unterschied zwischen potenzielle Radtouristen und der Gesamtbevdlke-
rung vor allem im hoheren Durchschnittsalter dieser Personengruppe und der damit
zusammenhangenden besonderen Disposition der Ubrigen, personenbezogenen
Variablen wie geringere Haushaltsgrofen, geringere Kinderzahl und leicht geringerer
Haushaltsnettoeinkommen. Trotzdem kann die Gruppe der Radtouristen nicht trenn-
scharf von der Gesamtbevdlkerung abgrenzt werden, sondern es kénnen sicherlich
mehrere Teilgruppen identifiziert werden, welche sich wiederum untereinander star-
ker unterscheiden. Eine genaue Abgrenzung dieser Gruppen kann im Rahmen der
vorliegenden Arbeit aus Mangel an empirischem Material jedoch nicht geleistet wer-
den. Im empirischen Teil dieser Arbeit wird jedoch das Profil der Radtouristen einer
deutschen Mittelgebirgslandschaft dargestellt werden kdnnen.

2.3 Motive der Radfahrer

Im vorherigen Abschnitt konnte aufgezeigt werden, dass die potenziellen Radtouris-
ten hinsichtlich ihrer soziodemographischen Struktur durchaus Unterschiede zur
Gesamtbevolkerung aufweisen, die jedoch im wesentlichen auf das hohere Durch-
schnittsalter zurickzufuhren sind. Diese Tatsache legt die Vermutung nahe, dass
diese Personengruppe auch bestimmte Motive mit der Ausubung der Aktivitat Rad-
fahren verfolgt, die sich von den Reisemotiven anderer Bevdlkerungsgruppen unter-
scheiden. Radfahren kann unter den verschiedensten Gesichtspunkten durchgefuhrt
werden. Jedoch ist es fur die Produktbildung und Angebotsgestaltung von grolRer



52 Teil I: Entwicklung der Grundlagen und Analyse von Angebot und Nachfrage

Bedeutung, die Intention und Motivlage zumindest ansatzweise einschatzen zu kon-
nen, mit denen die Radtouristen ihre Reisen unternehmen bzw. Radfahren als Aktivi-
tat im Urlaub ausuben.

Erste Ansatze zur Beschreibung der Motive der Radtouristen sind in verschiedenen
Studien geleistet worden, jedoch fehlt hier die Vergleichsmoglichkeit zu den Reise-
motiven der Gesamtbevdlkerung bzw. zu den Personen, die nicht zu den Radtouris-
ten zu zahlen sind.

FUr die Radtouristen steht nicht nur die kdrperliche Fitness im Vordergrund, sondern
auch das direkte Erleben der Natur und die Bewegung an der frischen Luft (vgl. Hert-
lein 1998, S.3). Besonders die Freude am Radfahren und der Spal}, den diese Aktivi-
tat der Zielgruppe bereitet, ist ein wesentliches Motiv fur tber 40% dieser Nachfra-
gergruppe. Zudem stellt der Gesundheits- und Fitnessaspekt ein weiteres wichtiges
Motiv dar (vgl. Abb. 14).

Abb. 14: Motive fir das Radfahren; weil es ...

praktisch ist 22% gesund ist und fit

halt 23%

die Umwelt schont

12% mir Spald macht 43%

Quelle: (Zweiplus Medienagentur 2007)

Auch eine Analyse von KLEMM (Klemm 1995, S.55) bestatigt diese Motive. Bei einer
Befragung von Radfahrern an Saar und Mosel wurden die Motive ,Freude am Rad-
fahren®, ,Erholung/Gesundheit® und ,Natur erleben“ als die wesentlichen Motive
identifiziert.
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Neben dem Radfahren an sich interessieren sich die Radtouristen auch fir weitere
Aktivitaten, die wahrend einer Radreise unternommen werden. Als die wichtigsten
Aktivitaten, die mit einer Radtour verbunden werden, zahlt KLEMM (vgl. Klemm
1995, S.76) die Folgenden:

o Stadte besichtigen,

gut Essen und Trinken,

=
< historische Bauwerke besichtigen,
2 Weinproben/Weinfeste,

2

Museen besuchen,

< Bootstouren.

Der gezeigten Analyse von KLEMM fehlt jedoch die Vergleichsmoglichkeit mit den
ubrigen Bevolkerungsteilen bzw. den Personen, welche nicht zu den Radtouristen zu
zahlen sind. Die oben dargestellte Studie des ETI aus dem Jahr 2006/2007 zum
Urlaubsverhalten der deutschen Bevdlkerung hat neben den Urlaubsaktivitaten auch
die allgemeinen Reisemotive erhoben und bietet somit auch die Moglichkeit, die —
wenn vorhanden — besondere Motivlage der Radtouristen zu analysieren. Die Nach-
folgende Darstellung bezieht sich auf die im Rahmen dieser Studie erhobenen Da-
ten.

Wird die Motivlage der Gesamtbevolkerung Deutschlands ab 16 Jahren fir die
Durchfuhrung eines Urlaubes, wie in Abb. 15 dargestellt, betrachtet, zeigen sich
verschiedene Schwerpunkte: Zum Einen wird Urlaub als Kontrast zum Alltag unter-
nommen und zur Regeneration der im Alltagsleben aufgebrauchten Krafte. Weiterhin
wird im Urlaub die Moglichkeit gesucht, etwas Neues kennenzulernen oder etwas
Neues zu entdecken oder auszuprobieren. Auch dies ist Ausdruck der Suche nach
individuellen Kontrasten zum Alltagsleben. Dementsprechend sind die wichtigsten
Urlaubsmotive ,Aus dem Alltag herauskommen, Tapetenwechsel®, ,Frische Kraft
sammeln®, ,Natur erleben® und ,Abschalten, Ausspannen®. Diese Motive erreichen
deutlich Uber 80% Zustimmung. Die Unterschiede sind dabei so gering, dass unter
Berucksichtigung zufallsbedingter Schwankungen bei Stichprobenerhebungen nicht
genau bestimmt werden kann, welches Motiv das absolut Wichtigste ist.

Etwas hinter die genannten Motive zurlck fallt der Wunsch, kulturelle Eindricke im
Urlaub zu erhalten. Weiterhin hohe Bedeutung haben kommunikative Gesichtspunkte
und Geselligkeit sowie das Motiv, Freiheit und Ungezwungenheit zu erleben. Eben-
falls von hoher Bedeutung sind leichte, sportliche Bewegung im Urlaub sowie die
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Mdglichkeit, den Urlaub in stabilen, sonnigen Wetterlagen geniel3en zu kénnen. ,Gut
essen” kann mit einem Anteil von ebenfalls Uber 60% zu den allgemein wichtigen
Urlaubsmotiven gezahlt werden. Die nachfolgenden Motive kbnnen z.T. nur deutlich
geringere Zustimmungswerte erzielen, was auf eher zielgruppenabhangige Motivla-
gen hindeutet: ,Aktiv Sport treiben®, ,etwas fur die Schonheit tun“ oder ,auf Entde-
ckung gehen, ein Risiko auf sich nehmen, etwas Auliergewdhnlichem begegnen®
weisen deutlich geringere Zustimmungen von z.T. unter 40% auf, was auf eine Kon-
zentration auf bestimmte Bevolkerungsgruppen hindeutet. Eine genauere Untersu-
chung der Urlaubsmotive ist allerdings nicht Thema der vorliegenden Arbeit, so dass
an dieser Stelle nicht auf unterschiedliche Zielgruppenbeschreibungen eingegangen
werden soll.

Ein Indikator daflr, dass die Deutschen im Urlaub aktiver geworden sind, ist die
relativ geringe Zustimmung zu dem Motiv ,viel ruhen, nichts tun® (ca. 48%).
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Abb. 15: Urlaubsmotive - Gesamtbevdlkerung

Aus dem Alltag herauskommen

Frische Kraft sammeln

Natur erleben

Abschalten/ausspannen

Ganz neue Eindriicke gewinnen

Den Horizont erweitern

Zeit flireinander haben

viel von der Welt sehen

Sich verwohnen lassen

Sich eigenen Interessen widmen

Tun und lassen konnen was man will, frei sein
Eine bekannte Region wiederbesuchen

Mit anderen Leuten zusammen sein, Geselligkeit haben
Viel erleben, viel Abwechslung haben

Sich Bewegung verschaffen

In die Sonne kommen

Gut essen

Sich auf sich selbst besinnen, Zeit zum Nachdenken haben
Viel Spal} und Unterhaltung haben

Etwas fiir die Gesundheit tun, vorbeugen

aus der verschmutzten Umwelt herauskommen
Viel herumfahren, unterwegs sein

Viel ruhen, nichts tun

Hobbies nachgehen

Verwandte, Bekannte, Freunde wieder treffen

Auf Entdeckung gehen, ein Risiko auf sich nehmen
Urlaubsbekanntschaften machen

Aktiv Sport treiben

Etwas fiir die Schonheit tun

Flirt und Liebe

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

in %

Quelle: (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007)

Die Differenzierung der allgemeinen Urlaubsmotive in Abhangigkeit von der Bedeu-
tung der Aktivitat Radfahren zeigt dagegen z.T. deutliche Unterschiede zwischen den
einzelnen Gruppen (vgl. Tab. 8). Dabei wird differenziert zwischen den Personen, die
Radfahren generell als eine Urlaubsaktivitat angeben und denjenigen, fur die Rad-
fahren zu einer der drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten zahlt. Diese beiden Gruppen
werden der Gesamtbevdlkerung gegenubergestellt.

Deutlich wird, dass die drei allgemein wichtigsten Urlaubsmotive, ,aus dem Alltag
herauskommen, Tapetenwechsel®, ,frische Kraft sammeln®“ und ,Natur erleben® auch
fur die dargestellten Gruppen die wichtigsten Urlaubsmotive darstellen — jedoch in
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anderer Reihenfolge und mit gréReren Unterschieden hinsichtlich der Zustimmung:
.,Natur erleben” ist das wichtigste Urlaubsmotiv flr die Bevdlkerungsgruppen, die im
Urlaub Radfahren, flr diejenigen, die Radfahren als eine der drei wichtigsten Ur-
laubsaktivitaten bezeichnen, sogar mit deutlich groRerer Bedeutung (+9,2%). Deut-
lich groRere Bedeutung fur den radfahrenden Teil der Urlauber hat das Motiv ,sich
Bewegung verschaffen, leichte sportliche Aktivitaten“. Im Gegensatz zur deutlich
geringeren Bedeutung des Motivs ,aktiv Sport treiben deutet die Bedeutung dieses
Motivs darauf hin, dass fur die Mehrzahl der radfahrenden Touristen weniger die
sportlichen Motive im Vordergrund stehen, sondern eher das aktive Erleben von
Natur, Landschaft und anderen Kulturraumen.
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Tab. 8: Urlaubsmotive im Vergleich
Radfahren
insgesamt Eﬁd];?:;ie: wichtige
9 Aktivitat
Natur erleben 85,7% 90,2% 94,9%
Aus dem Alltag herauskommen, Tapetenwechsel 88,3% 89,8% 92,2%
Frische Kraft sammeln 86,7% 88,5% 88,8%
Abschalten/ausspannen 85,3% 88,2% 86,9%
Den Horizont erweitern, etwas fiir Kultur und Bildung tun 80,2% 81,5% 84,4%
Sich Bewegung verschaffen, leichte sportliche Aktivitaten 66,0% 75,2% 82,9%
Zeit fireinander haben 78,1% 82,6% 82,1%
kGeannnzerr:elgfng]ndrucke gewinnen, etwas ganz anderes 82.6% 83.0% 81.8%
Sich eigenen Interessen widmen 71,8% 74,7% 77,2%
Tun und lassen kdnnen was man will, frei sein 69,0% 73,0% 76,2%
Sich verwdhnen lassen, sich etwas génnen, genieflen 74,9% 75,6% 74,7%
é;?:re Lander erleben, viel von der Welt sehen, Einheimi- 77.9% 78.1% 71.9%
Sich auf sich selbst besinnen, Zeit zum Nachdenken haben 59,3% 64,0% 71,1%
Eine bekannte Region wiederbesuchen 68,4% 71,6% 70,6%
Mit anderen Leuten zusammen sein, Geselligkeit haben 67,7% 69,2% 67,8%
Etwas fur die Gesundheit tun, Krankheiten vorbeugen 54,1% 60,5% 66,2%
Reine Luft, sauberes Wasser, aus der verschmutzten o o o
Umwelt herauskommen 53,3% 59,1% 63,6%
Viel erleben, viel Abwechslung haben 66,6% 67,8% 62,7%
Gut essen 63,9% 65,2% 61,9%
Hobbies nachgehen 45,8% 52,6% 60,6%
\S/ileerle?]pafs und Unterhaltung haben, sich vergniigen, amu- 58.8% 60.7% 57.0%
In die Sonne kommen, dem schlechten Wetter entfliehen 65,5% 64,7% 54,5%
Verwandte, Bekannte, Freunde wieder treffen 44.8% 47,3% 49,8%
Viel herumfahren, unterwegs sein 52,4% 53,2% 49,1%
Aktiv Sport treiben 30,4% 39,2% 48,4%
Auf Entdeckung gehen, ein Risiko auf sich nehmen, etwas o o o
AuRergewdhnlichem begegnen 41,6% 45,0% 46,6%
Urlaubsbekanntschaften machen 33,6% 36,3% 41,5%
Viel ruhen, nichts tun 47,9% 46,9% 40,8%
Etwas flr die Schonheit tun 23,6% 25,7% 25,6%
Flirt und Liebe 17,5% 18,6% 12,8%

Quelle: (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007)

Werden die Unterschiede zwischen der Gruppe der im Urlaub allgemein radfahren-

den Personen und denjenigen Personen, fur die Radfahren im Urlaub zu einer der

drei wichtigsten Aktivitaten gehoért und der Gesamtbevdlkerung betrachtet, zeigen

sich bei der ersteren Gruppe keine wesentlichen Unterschiede zur Gesamtbevolke-

rung — mit Ausnahme der Motive ,aktiv Sport treiben®, ,sich Bewegung verschaffen,

leichte sportliche Aktivitaten®, ,Hobbies nachgehen® und ,etwas fur die Gesundheit

tun®. Dies deutet darauf hin, dass zumindest gelegentliches Radfahren im Urlaub von



58 Teil I: Entwicklung der Grundlagen und Analyse von Angebot und Nachfrage

breiten Bevdlkerungsschichten unternommen wird und hier die unterschiedlichsten
Zielgruppen der Tatigkeit Radfahren im Urlaub nachgehen. Dagegen weisen diejeni-
gen Personen, fur die Radfahren zu einer der drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten zu
zahlen ist, schon deutlich speziellere Motivschwerpunkte auf. Diese zeigen sich bei
der Darstellung der positiven und negativen Abweichungen hinsichtlich der Zustim-
mung zu Urlaubsmotiven im Vergleich mit der Gesamtbevdlkerung. Die Signifikanz
der einzelnen Abweichungen lasst sich mit dem Chiz-Test feststellen®. Deutlich signi-
fikante Abweichungen (vgl. auch Tab. A 1 im Anhang) hinsichtlich der Urlaubsmotive
zwischen der Gesamtbevolkerung und denjenigen Personen, flr die Radfahren zu
einer der drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten zu zahlen ist, zeigen sich bei den in Abb.
16 dargestellten Motiven. Gleichzeitig ist die Richtung des Zusammenhangs (positiv
oder negativ) dargestellt.

Abb. 16: Abweichungen der Zustimmung zu Urlaubsmotiven

Aktiv Sport treiben T J

Sich Bewegung verschaffen, leichte sportliche Aktivitaten T

Hobbies nachgehen T

Etwas flr die Gesundheit tun, Krankheiten vorbeugen T

Sich auf sich selbst besinnen, Zeit zum Nachdenken haben

Reine Luft, sauberes Wasser, aus der verschmutzten Umwelt | ]
|
herauskommen

Natur erleben

Urlaubsbekanntschaften machen

Tun und lassen kénnen was man will, frei sein

Sich eigenen Interessen widmen F——————
Aus dem Alltag herauskommen, Tapetenwechsel —1———

Andere Lander erleben, viel von der Welt smu

O Differenzen Radfahren wichtige Aktivitat
ODifferenzen Radfahren allgemein

In die Sonne kommén,—éem—seh!eehteﬁ—\#e&er—eﬁ%ﬂieh@‘
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Abweichungen von Gesamtbevdlkerung

Quelle: (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007)

Die starksten Zusammenhange zwischen der Zustimmung zu bestimmten Urlaubs-
motiven und der Bedeutung der Aktivitat Radfahren ( = eine der drei wichtigsten

8 Der Chi*-Test kann als Ma fiir die Starke von Zusammenhangen zwischen Daten herangezogen

werden. Als Mal} fur die Signifikanz wurde a = 0,05 zu Grunde gelegt.
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Aktivitaten im Urlaub) und damit auch die gréfdten Unterschiede in den Urlaubsmoti-
ven zwischen Gesamtbevodlkerung und Personen, die im Urlaub Radfahren als eine
der drei wichtigsten Aktivitdten ansehen, zeigen sich vor allem dem gréferen
Wunsch nach aktiver, korperlicher Betatigung, der Ausibung eines Hobbies bzw. der
Verfolgung eigener Interessen und dem Wunsch nach Pravention vor Krankheiten.
Daruber hinaus scheint Radfahren auch eine meditative Komponente zu haben, die
sich in der deutlich héheren Bedeutung des Motivs ,sich auf sich selbst besinnen,
Zeit zum Nachdenken haben® ausdruckt. Intensives Naturerleben und das Gefuhl von
Freiheit sind fir die radfahrenden Touristen ebenfalls wichtigere Urlaubsmotive.

Eher weniger Bedeutung haben dagegen Passivitat im Urlaub ( = viel ruhen, nichts
tun), die Suche nach sonnensicheren Urlaubszielen, die Entdeckung ferner Lander
oder Kulturen und das Thema ,Flirt und Liebe".

Der Vergleich der unterschiedlichen Motivlagen von radfahrenden Touristen mit der
Gesamtbevdlkerung macht gewisse Schwerpunkte deutlich, die in der Produktpla-
nung entsprechender touristischer Angebote durchaus Beachtung finden sollten.
Weiterhin zeigt sich, dass Radfahren — unabhangig von der Intensitat — in viele Ur-
laubsangebote integriert werden kann. Darauf deuten die geringen Unterschiede
zwischen den Urlaubsmotiven derjenigen Personen hin, die im Urlaub allgemein
radfahren (unabhangig von der Intensitat) und der Gesamtbevdlkerung. Daflr spricht
auch, dass fast 60% der Bevolkerung Radfahren als allgemeine Urlaubsaktivitat
angeben (vgl. Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007). Diejenigen Personen,
fur die Radfahren eine der drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten darstellt, zeigen dage-
gen speziellere Motivschwerpunkte in den Bereichen Bewegung/Sport, Naturerlebnis,
Radfahren als Moglichkeit der Selbstreflektion und als Mdglichkeit, Freiheit und Un-
abhangigkeit im Urlaub zu geniel3en.

Die hohe Bedeutung von zum Teil kontraren Motiven wie ,aktiv Sport treiben“ und
,Sich Bewegung verschaffen, leichte sportliche Aktivitaten® deutet darauf hin, dass
die Gruppe der Personen, die Radfahren als eine der drei wichtigsten Urlaubsaktivi-
taten angeben, in sich nicht homogen ist, sondern durchaus unterschiedliche Ziel-
gruppen umfasst. Hier ergibt sich durchaus Forschungsbedarf hinsichtlich eines
Zielgruppenmodells, mit dem die unterschiedlichen Radtouristen und ihre Anspriche
beschrieben werden kdnnen.
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2.4 Anforderungen an das Produkt Radtourismus

Das Marktsegment der Radtouristen stellt sich als eine aulerst heterogene Gruppe
dar. Demzufolge sind auch die Anforderungen der einzelnen Radtouristen an das
radtouristische Angebot in einer Region sehr heterogen und vor allem abhangig von
der Intensitat der Radnutzung sowie des genutzten Fahrradtyps. Fir die nachfolgen-
den radtouristischen Untergruppen, die auf Basis verschiedener Studien konstruiert
wurden, wurden entsprechende Anforderungen definiert (vgl. Sparkassenverband
Saar et al. 2005, S.97):

2 Tourenradler bevorzugen gut ausgebaute, autofreie Radfernwege. Sie fahren
durchschnittlich 50 bis 80 km pro Tag und suchen Wege mit gleichbleibenden
Anforderungen. Sie wechseln taglich ihr Ubernachtungsquartier und sind meist
5 bis 8 Tage unterwegs.

2 Genussradler bevorzugen Radwege, auf denen die korperliche Anstrengung
minimal ist und fahren meist Strecken von 30 bis 50 km pro Tag. Sie interes-
sieren sich fur weitere Aktivitaten wahrend der Radreisen (z.B. Natur, Kultur,
Gesundheit, Besichtigungen etc.) und sind in der Regel sieben Tage unter-
wegs.

< Familien mit Kindern suchen autofreie, flache, gut ausgeschilderte Wege mit
vielen Rastmoglichkeiten, wo die Moglichkeit des Spielens und Entdeckens flr
Kinder gegeben ist. Sie fahren 15 bis 40 km pro Tag und Ubernachten bevor-
zugt in Jugendherbergen, Heu-Hotels, Bauernhéfen oder auf Campingplatzen.

< Mountainbiker fahren auf naturbelassenen Wegen, winschen eine spezielle
MTB-Wegweisung sowie Rundkurse mit unterschiedlichen Leistungsanforde-
rungen (Hohenmeter, Hindernisse, etc.). Sie halten sich in der Regel 3 bis 4
Tage in der Region auf.

2 Radsportler suchen sehr gute, durchgangig asphaltierte Wege, die auch von
Begleitfahrzeugen befahren werden kénnen. Sie fahren 60 bis 200 km am Tag
und halten sich in der Regel 2 bis 4 Tage in der Region auf.

Die dargestellten Anforderungen werden zum Teil von den Anbietern radtouristischer
Produkte in ihren Angeboten bericksichtigt, so dass diese den Bedurfnissen der
Nachfrager entsprechen.
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Das Basisangebot im Bereich Radrouten und Beschilderungssysteme, welches in der
Regel von der o6ffentlichen Hand vorgehalten wird, stellt die Grundlage fir vielfaltige
radtouristische Angebote in Deutschland dar. Darauf aufbauend entwickeln die un-
terschiedlichen Akteure ihre Angebote und vernetzen diese mit anderen touristischen
Infrastrukturen und Themen zu durchaus unterschiedlichen Produkten mit jedoch z.T.
intensiver Orientierung an den Nachfragebedurfnissen.

Ein Uberblick tber die Anforderungen an die Basisangebote soll im nachfolgenden
Kapitel gegeben werden. Eine Darstellung dieser Basisangebote ist vor allem vor
dem Hintergrund der Anforderungen der Radtouristen an das Produkt Radtourismus
notwendig.
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Radtourismus an sich bendétigt auf den ersten Blick kaum spezielle Infrastrukturen,
um durchgeflhrt werden zu kénnen. In den Anfangsphasen der radtouristischen
Entwicklung musste in Ermangelung spezieller Infrastrukturen mit dem vorhandenen
Stralden- und Wegenetz vorlieb genommen werden. Eine spezielle Beschilderung
war nicht existent und die Radtouristen mussten mit Karten und Beschilderungssys-
temen auskommen, welche auf die Bedurfnisse anderer Zielgruppen wie Wanderer
oder Pkw-Fahrer ausgerichtet waren. Die Beschilderungssysteme und Karten waren
nicht speziell fir Radfahrer entworfen, fuhrten den friihen Radtouristen aber auch an
sein Ziel. Im Laufe der Entwicklung des Radtourismus von einer kleinen Marktnische
zu einer Tourismusart mit hohen Nachfragepotenzialen ist sukzessive auch eine
speziell an die Bedurfnisse der Radtouristen ausgerichtete Infrastruktur entstanden.
Die Errichtung spezieller Infrastrukturen fur Radfahrer hat sich nicht nur aus Grinden
der Verkehrssicherheit, sondern auch aus Grinden der Nutzerorientierung bezahit
gemacht und dient letztlich stark der Forderung des Radtourismus. Trotzdem mussen
auch heute noch Radtouristen in Landern, in denen die Fortbewegung mit dem Fahr-
rad eher noch den schlechten Lebensumstanden oder dem geringen Lebensstan-
dard geschuldet ist und somit fur viele Bevolkerungskreise die einzige Art der indivi-
duellen Mobilitat darstellt, mit Infrastrukturen zurecht kommen, die nicht auf die Be-
diurfnisse von Radtouristen zugeschnitten sind bzw. ohne spezielle radtouristische
Infrastruktur ihre Reise durchflihren. MaRRgeblich Anteil an der Entwicklung von Krite-
rien und Standards bezuglich der radtouristischen Infrastruktur in Deutschland hat
der ADFC, der seit den 1990er Jahren kontinuierlich zu diesem Thema publiziert.

3.1 Die Basis: Wegenetz und Beschilderung

Die Basis fur den Radtourismus stellt ein nachfragegerechtes Wegenetz dar. Somit
ist eine grundlegende Malinahme zur Férderung des Radtourismus die Errichtung
eines geeigneten Radroutennetzes (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S. 9). Ein Radrou-
tennetz setzt sich laut ADFC aus einem regionalen Netz der Radwanderwege sowie
aus einem uberregionalen Radfernwegenetz zusammen. Beide Netze dienen der
flachenhaften ErschlieRung einer Region.
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Die Radverkehrsinfrastruktur Iasst sich grundsatzlich nach zwei Nutzungszwecken
unterscheiden:

2 Wege fur den Alltagsverkehr, sowohl flr den Alltagsverkehr im engeren Sinne
(Arbeitswege, Schulwege, Einkaufswege etc.) als auch fur den Alltagsfreizeit-
verkehr (Wege zu Sportstatten, Freizeiteinrichtungen etc. im lokalen Wohnum-
feld).

2 Wege flr den radtouristischen Verkehr, sowohl fur den Ausflugsradverkehr als
auch fur den Radreiseverkehr (vgl. Schneewolf, Grimm 2006, S. 4).

Die Basis fur ein radtouristisches Netz oder System jedweder Art sind die unter-
schiedlichsten Wege. In Deutschland hat sich seit den 1990er Jahren ein vielfaltiges,
in kommunaler Zustandigkeit befindliches Radwegesystem entwickelt, Uber dessen
Umfang und Art ,es nach wie vor kein allgemein abrufbares oder Ubergeordnet ver-
fugbares Datensystem* gibt (Bundesministerium fur Verkehr 2007, S. 37).

Damit das Radwegenetz besser strukturiert und damit auch erklart werden kann,
bietet sich eine Differenzierung hinsichtlich raumlicher und rechtlicher Gesichtspunk-
te an (vgl. Landesbetrieb Stralen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004, S. 3-6). Hin-
sichtlich raumlicher Lage werden unterschieden (Abb. 17):

< MitfUhrung Uber klassifizierte Stral’en ohne eigenen Radweg (i.d.R. ist eine Mit-
fuhrung nur auf Strallen bei einer Verkehrsbelastung von unter 2.500Kfz/24h
zumutbar).

2 Radverkehrsanlagen an klassifizierten Stralzen (direkt an der Stral3e verlaufen-
der Geh- und Radweg durch Bordsteine getrennt bzw. im Zuge einer Stral3e in
einem Abstand von max. drei Metern).

< Radverkehrsanlagen abgesetzt von klassifizierten Strallen (Geh- und Radwege
im Zuge einer Strale in einem Abstand von mind. drei Metern).

2 Radwege abseits von klassifizierten Strallen sowie Radwegeflihrungen uber
Wirtschaftswege, ehemalige Bahntrassen, Leinpfade etc..
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Abb. 17: Art der Radverkehrsfihrung
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Quelle: (Landesbetrieb StralRen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004), S. 3-7

Hinsichtlich rechtlicher Lage werden unterschieden (vgl. Landesbetrieb Strallen und
Verkehr Rheinland-Pfalz 2004, S. 3-6):

< Unselbstandige Radwege unmittelbar neben der Stral3e, welche i.d.R. von der
Fahrbahn durch Hochbord oder Grunstreifen getrennt sind. Sie konnen auch vol-
lig in die Fahrbahn einbezogen sein und sind dann von dem Teil der Fahrbahn,
der dem Ubrigen, hauptsachlich motorisierten Verkehr, zur Verfligung steht, nur
durch einen (Farb-)Streifen abgetrennt und als ausschlieBlich fur den Radver-
kehr bestimmt gekennzeichnet. Unselbstandige Radwege gehoren rechtlich und
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hinsichtlich der Baulast zu der betreffenden Stralde und werden durch Widmung
dem offentlichen Verkehr zur Verfigung gestellt.

2 Selbstandige Radwege werden ohne einen rechtlichen Bezug zur Stral’e ange-
legt. Sie sind ,sonstige Stralen” im Sinne des Landesstrallengesetzes (LStrG)
und stehen in der Baulast des jeweiligen Eigentimers (i.d.R. die Gemein-
de/Kommune). Rechtlich selbstandige Radwege konnen durch den jeweiligen
Baulasttrager auch als Geh- und Radwege gewidmet sein. Davon sind solche
Radwegefuhrungen zu unterscheiden, die vorhandene andere Wege lediglich
mitnutzen. Diese Wege konnen anderen Zweckbestimmungen dienen, bei-
spielsweise als Wirtschaftswege oder Leinpfade.

Insgesamt betragt in Deutschland die Lange der mit Radverkehrsanlagen ausgestat-
teten, klassifizierten Strallen ca. 46.300 km, wovon ca. 14.500 km auf Bundesstra-
Ren entfallen, 18.300 km auf Landesstrallen und ca. 13.400 km auf Kreisstrallen.
Dies entspricht einem Anteil von ca. 21,1% am gesamten Stral3ennetz von Bundes-,
Landes- und Kreisstrallen mit einer Gesamtlange von ca. 219.000 km (vgl. Bundes-
ministerium fur Verkehr 2007, S. 39).

Ein Radroutennetz besteht aus der Kombination verschiedenster Wegelemente.
Aulderorts eignen sich vor allem die folgenden Wegelemente, die sich alle nach den
oben dargestellten Kriterien differenzieren lassen (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S.
10):

2 Selbstandig gefuhrte Radwanderwege,
befestigte Feld- und Waldwege,
offentlich nutzbare Privatwege,

Deichwege,

0O 0O 0 0O

verkehrsarme Stralden,
2 Radwege entlang klassifizierter Stralden.

Innerértlich wird das Netz erganzt durch folgende, besonders geeignete Wegelemen-
te (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S. 10):

o Geeignete Wege durch Parks und Grunanlagen,
< Fahrradstralden,
2 Radfahrstreifen,
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2 Stralen in verkehrsberuhigten Zonen,
< Nebenstralen,
2 ausgewiesene Radwege nach StVo.

Somit kann in der Planung von Radrouten auf die verschiedensten Wegeelemente
zuruckgegriffen werden. Allerdings erfordert dies die Beachtung der unterschiedli-
chen Baulasttrager und somit auch die Beachtung von Verkehrssicherungspflichten.
Werden z.B. Wege von privaten Eigentimern fur ein Radroutennetz zur Verfligung
gestellt (fir den Verkehr eréffnet), so besteht automatisch eine Verkehrssicherungs-
pflicht, unabhangig davon, ob dieser Weg den Status eines o6ffentlich-rechtlich ge-
widmeten oder stral3enrechtlich privaten Weges (beschrankt offentlicher Weg) hat
(vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2006, S. 44).

Radfernwege und Radwanderwege bilden ein sich erganzendes Wegenetz, welches
eine Region fahrradtouristisch erschliet und welches Regionen miteinander verbin-
det. Dieses Wegenetz ist hierarchisch gegliedert (vgl. Schneewolf, Grimm 2006, S.
4):

o D-Routennetz bestehend aus 12 nationalen Routen, die wiederum auf beste-
hende Radfernwege zuruckgreifen (vgl. hierzu die Ausfuhrungen unter 3.1.1).

o Radfernwege, die von Bundeslandern, Landkreisen/kreisfreien Stadten oder tou-
ristischen Institutionen konzipiert werden.

2 Radwanderwege, die von der lokalen/regionalen Ebene geplant werden.

Dabei haben die Radfernwege die Aufgabe, groiere Gebietseinheiten zu erschlieen
— entweder als landesweites Netz (z.B. Radfernwegenetz in einem Bundesland) oder
orientiert an geographischen Leitlinien, wie etwa Flisse (z.B. Moselradweg) oder
unter einem bestimmten Thema stehend (z.B. 100-Schlésser-Route im Munsterland)
(vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S. 9). Normalerweise sollten Radfernwege eine Min-
destlange von 150 km haben, damit sie ihrer Aufgabe, Uberregionale touristische
Verbindungen herzustellen, gerecht werden kénnen (vgl. Bundesministerium flr
Verkehr 2007, S. 147) sowie uber einen eindeutigen Namen verfugen (Besel 2002,
S. 53).

Bundesweit einheitliche Anforderungskataloge gibt es bisher noch nicht, aber eine
Vielzahl von nicht naher definierten Kriterien, welche Radfernweg aufweisen sollten
(vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2007, S. 148):

< Hohes Mal} an Sicherheit, Komfort und Attraktivitat.
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Durchgangige Befahrbarkeit.
Allwettertauglichkeit.
Gute Anbindung an den &ffentlichen Verkehr.

Durchgangige, anforderungsgerechte Wegweisung.

O 0 0 0 0O

Begleitende touristische Infrastruktur und Serviceangebote, wie im privatwirt-
schaftlichen Bereich z.B. ein ausreichender Besatz mit gastronomischen Be-
trieben oder Fahrradwerkstatten, aber auch Rastplatze, Informationstafeln
oder Fahrradabstellanlagen und FahrradverschlieBmaoglichkeiten (wie z.B.
Radboxen).

Weitere und detailliertere Kriterien werden in den nachfolgenden Abschnitten darge-
stellt. Ein ausfuhrlicher Kriterienkatalog findet sich im Anhang (S. 279).

Die Radwanderwege dienen in erster Linie dem Tagesausflugs- und Freizeitverkehr
und werden Uberwiegend auf Kreis- und Gemeindeebene angelegt (Reiche, Froitz-
heim 1998, S. 9).

Bei der Planung radtouristischer Netze werden i.d.R. entsprechende Ziele definiert,
etwa Freizeiteinrichtungen, kulturelle Sehenswurdigkeiten, besonders interessante
Gebiete oder bestimmte Naturraume, und diese mit moglichen Quellgebieten, etwa
Stadte oder Stadtteile oder mit bestimmten Quellpunkten, etwa OV-Stationen, ver-
bunden. In der Folge entsteht somit eine sog. Zielspinne, deren tber —und unterge-
ordnete Einzelziele zuerst durch Wunschlinien verbunden werden. Diese Wunschli-
nien mussen nun schrittweise in reale Verbindungen unter Rickgriff auf das Wege-
system umgesetzt werden. Dieses Radroutennetz kann dann mit thematischen Rou-
ten ausgestattet werden, die als touristische Spitzenprodukte in besonderer Weise
vermarktet, dokumentiert und ausgewiesen werden (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S.
9-10).

An ein touristisch orientiertes Radroutennetz missen besondere Anforderungen
gestellt werden, die Uber die Anforderungen an ein Alltags-Wegenetz hinausgehen.
Der ADFC hat schon zu Beginn der 1990er Jahre entsprechende Anforderungen an
ein touristisches Radroutennetz formuliert und 1998 konkretisiert. Diese Anforderun-
gen haben prinzipiell heute noch Gultigkeit und sind im Wesentlichen auch unveran-
dert geblieben. Sie ahneln prinzipiell den oben dargestellten Kriterien flir Radfernwe-
ge (vgl. Reiche, Froitzheim 1998, S. 11-12):

2 Vollstandige oder weitgehende Autofreiheit.
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2 Durchgangige und ganzjahrige Befahrbarkeit. Dies setzt eine entsprechende
Beschaffenheit der Oberflachen voraus, die auch nach langeren Regenperio-
den oder nach winterlichem Frost mit dem Rad gefahrlos befahrbar sein sol-
len.

2 Ausreichende Breite, um ein gefahrloses nebeneinander Fahren oder Uberho-
len zu ermoglichen. Die Mindestbreite sollte 2,5m betragen. Bei Uberregiona-
len Radfernwegen und auf Wegen, bei denen hdhere Durchschnittsgeschwin-
digkeiten gefahren werden (bergab oder flache, gerade Passagen) sollte der
Weg breiter sein.

< Entsprechende Verbotsschilder, um konflikttrachtige Nutzungen durch Kfz
oder Reiter zu verhindern.

2 Routenfuhrung entsprechend der Verteilung von geeigneten Beherbergungs-
und Gastronomiebetrieben und von erlebnisorientierten und sonstigen interes-
santen Punkten.

2 Rastplatze auch fir groRere Gruppen.

Im Zuge der Entwicklung radtouristischer Angebote haben sich besondere Bezeich-
nungen und uberregionale, gro3raumige Varianten entwickelt, welche die Angebots-
spitze im Bereich der Radfernwege darstellen. Nachfolgend werden die bekanntes-
ten Beispiele und Bezeichnungen dargestellt.

3.1.1 Deutschlandweites Radfernwegenetz: D-Routen

Das Netz der D-Routen stellt die oberste Hierarchieebene im deutschen touristischen
Radroutennetz dar. Die ersten Ansatze zur Installation eines solchen Netzes gehen
auf die ,Handreichung zur Foérderung des Fahrradtourismus” des ADFC zurlck (Rei-
che, Froitzheim 1993), in der die Vernetzung der seit dem Ende der 1980er Jahren
zahlreich entstandenen Radfernwege als Basis fiur die Intensivierung des Fahrradtou-
rismus gefordert wird. Aus dieser ideellen Forderung entwickelte sich 1996 auf einer
Arbeitstagung des ADFC das Projekt ,Bundesdeutsches Radfernwegenetz®. Vorbild-
charakter fur die Entwicklung des D-Routennetzes hatte 1998 die Eroffnung von
neun nationalen Routen in der Schweiz: Dem Radfernwegenetz des ,Velolandes
Schweiz“ mit einer Gesamtlange von ca. 3.300 km. In den Jahren 1998/99 flhrten
der damalige Deutsche Fremdenverkehrsverband (heute Deutscher Tourismusver-
band) und der ADFC das Projekt ,Koordination der Deutschen Radfernwege und
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Erstellung von Vermarktungshilfen fur den Fahrradtourismus® durch, in dessen Zu-
sammenhang eine erste bundesweite Koordinierungskonferenz zur Sammlung und
Koordination entsprechender radtouristischer Angebote durchgefiihrt wurde. In die-
sem Kontext entstanden die Vermarktungsinstrumente ,Deutschland per Rad entde-
cken® sowie die Karte ,Radfernwege in Deutschland®.

Im Rahmen der 2. Koordinierungskonferenz 1999 in Osnabrick wurden 12 Routen
zu einem Netz zusammengefasst, welches auch nicht weiter ausgedehnt werden
solite (vgl. Abb. 18). In diesem Zusammenhang wurde auch die Errichtung einer
bundesweiten Koordinierungsstelle gefordert. In den Jahren 2001/2002 wurde der
Oder-Neil3e-Radweg zu einer Modellroute im Rahmen der Errichtung eines deutsch-
landweiten Radfernwegenetzes, dem spezielle Kriterien und Qualitatsanforderungen
zu Grunde liegen. In diesem Zusammenhang wurde eine landerubergreifende Koor-
dinierungsstelle fir den Oder-NeiRe-Radweg eingerichtet, eine Bestandsaufnahme
durchgefuhrt sowie ein Logo als Qualitatssiegel fur das Radfernwegenetz in Deutsch-
land entwickelt. Im Jahr 2002 wurde das D-Netz in den Nationalen Radverkehrsplan
aufgenommen, in dem fur eine effiziente Umsetzung und Vermarktung des gesamten
Netzes wieder eine Koordinierungsstelle gefordert wurde. Nordrhein-Westfalen und
Hessen begannen ebenfalls in 2002 die Uber ihr Gebiet flhrenden Routenabschnitte
mit dem neu entwickelten Logo auszuzeichnen (vgl. Schneewolf, Grimm 2006, S.
7/8).
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Abb. 18: D-Netz (Stand 2007/08) Logo
Radfernwegenetz ‘ Nz DANEMARK ' - om e
Deutschland 2 )‘( SIS Eg
P
i R Md
= Projcxt ,0-Routen” 12 10852

=3~ Eurovelo-Routen \
1 \

=1 \\
& b' 12
! § POLEN
=
NIEDER- Breme M

LANDE Berlin g
Frankfurt/
ig
J =
A 12
8 N
Ly
Duisburg Gorlitzm
| 4 2812
f
/ B Zittau
3 g \
Aachen
3407 \
r \‘ Fulda 18 \
BEL. \‘ Koblenz 0) Hof
W' d Frankfurl Mayy, ‘\ P_rag.
- iesbade ’\ \ 5 Bayreutiity 45 TSCHECHISCHE
e Mainz 3 ) =" REPUBLIK
LUX. (fTrier YYjreburg
Mannheim Nirnberg
Saaroricken ) 3 - Regensborg
®Karlsruhe j\_
Jandu 3
4 Stuttgartm 3 7 \
StraBburgel / ; / Landshut v, N
Ul Augsb L Lid
FRANKREICH Y i ..
Miinchen OSTERREICH
6 (T)Szlzburg
’/- Rosenheim
g ot 6 Friedrichshafen
—_— B 8 Fiissen | —
© s 2005 Bast } 4 2 by
Stand; 12/05 (4 SCHWEIZ Fohrrad-Club
D-Routen EurdVelo-Routen
@ roseekistenroute @ Pigeroute 1 Capitals Route: Galway (IRL) - Kiew (UA) and Moskau (RUS)
@  Ostscekistenroute © FRhein-Route El Pilgrims Route: Trondheim [N) - Santiago de Compostela (E)
€ Europsradwcg R1 €  Woser - Romant. Strasse 3 Roscoff (F) - Kiew (UA)
@ Mittelland-Route Q@ Ebeadweg I3 Atantic Ocean to Black Sea: Nantes (F) - Canstanta (RO)
©  Saer - Mosel - Main @  Ostsee-Oberbayern A Middie Europe Route: Nordkap (N) - Malta (M)
@ Donauroute @  Oder-NeiBe-Radweg [ Baltic Sea Cycle Route [Hanse-Route)

North Sea Cycle Route
¥
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Die Errichtung des D-Netzes ist auf Grund des hohen Koordinierungsaufwandes von
unterschiedlichen Behoérden ein sehr ehrgeiziges Projekt. Im Gegensatz zum Velo-
land Schweiz, dessen Errichtung von einer zentralen Stelle koordiniert wurde, konnte
bis heute keine solche Stelle in Deutschland eingerichtet werden. Somit sind die
wesentlichen Herausforderungen in der weiteren Entwicklung des D-Netzes immer
noch dieselben, die schon bei der Errichtung dieses Netzes bestanden: Die Herstel-
lung eines durchgangigen Qualitdtsstandards im Hinblick auf Wegequalitat und We-
geinfrastruktur, Beschilderung, begleitende Infrastrukturen und Serviceangebote,
weiterhin die Schaffung einheitlicher Standards im Bereich des Marketings und der
Kommunikationspolitik bezluglich des gesamten Netzes und einzelner Routen. Letzt-
endlich steht auch heute noch die Forderung nach einer bundesweiten Koordinie-
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rungsstelle im Raum, welche die genannten Aufgaben auf einem einheitlich hohen
Qualitatsniveau I6sen soll (vgl. Schneewolf, Grimm 2006, S. 3).

Ein erster Schritt in Richtung Schaffung einheitlicher Qualitatsstandards fur die 12
nationalen Routen des D-Netzes wurde mit dem Projekt ,Analyse und Perspektiven
der Bundesradrouten im Rahmen des NRVP® im Jahr 2005 unternommen (Schnee-
wolf, Grimm 2006, S. 8). Im Rahmen dieses Projektes wurde eine vollstandige Be-
standsaufnahme der 12 Radrouten hinsichtlich der genannten Herausforderungen
unternommen. Auf dieser Basis konnte ein Katalog von Handlungsempfehlungen und
ein Investitions- und Malnahmenplan zur Qualitdtsverbesserung des gesamten
Netzes erstellt werden.

Das gesamte Streckennetz weist eine Lange von 11.735 km auf. Die Qualitatsbewer-
tung kommt hinsichtlich der Wegeinfrastruktur zu dem Schluss, dass rund 91% des
Gesamtnetzes ohne Malnahmenbedarf im Sinne des baulichen Zustandes sind:
80% des gesamten Netzes besteht aus Asphalt, Betonverbundsteinen und Beton
oder Gehwegplatten, 11% aus unbefestigten Wegen. Malknahmenbedarf besteht bei
2% der Strecken, die mit Kopfsteinpflastern ausgefuhrt sind, und 7% der unbefestig-
ten Wege werden als ,schlecht” eingestuft. Hinsichtlich der Breite der Wege liegen
65% Uuber der empfohlenen Regelbreite von 2,5m, die restlichen 35% der Wege
dagegen liegen z.T. deutlich unter dieser Regelbreite (vgl. Schneewolf, Grimm 2006,
S. 3).

Im Gegensatz dazu weist die Beschilderung deutlich mehr Handlungsbedarf auf, da
der Uberwiegende Teil der D-Routen noch nicht den Grundprinzipien des ,Merkblatts
zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr von 1998 entspricht und auch
bei Neubeschilderungen den Grundprinzipien widersprechende Abweichungen vor-
liegen kénnen. Eine Besonderheit stellt Nordrhein-Westfalen dar, wo die Wegweiser
fur den Radverkehr erstmalig in Deutschland den Regeln der StVO unterliegen (vgl.
Schneewolf, Grimm 2006, S. 3).

Uber die Bewertung der Infrastrukturen hinaus kommt die Bewertung zu dem
Schluss, dass ein D-Netz nur mit der Bahn als zubringendes Verkehrsmittel funktio-
nieren kann und somit die Einschrankung der Fahrradmithnahme im Fernverkehr der
Deutschen Bahn AG der Entwicklung und dem Markterfolg des Netzes entgegen-
steht.
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Das D-Netz ist wiederum international in das Euro-Velo-Netz (vgl. Abb. 19) einge-
bunden, da sieben D-Routen Teil dieses europaischen Netzes sind (vgl. Bundesmi-
nisterium fir Verkehr 2007, S. 151).

Abb. 19: Euro-Velo-Routen

Quelle: (EUROPEAN CYCLISTS’ FEDERATION 2008)

3.1.2 Radfernwege in Deutschland: Versuch einer Bestandsaufnahme

Die Radfernwege sind die Uberregionalen Verbindungen, die unter einem einheitli-
chen Namen vermarktet werden oder sich zumindest mit einem einheitlichen Namen
prasentieren. Das oben dargestellte D-Netz ist aus den bestehenden Radfernwegen
in Deutschland zusammengesetzt. Unter dem Begriff Radfernwege werden — wie
oben erwahnt — Uberregionale, kreisibergreifende und beschilderte Verbindungen fir
den touristischen Radverkehr verstanden, die eine Mindestlange — je nach Autor —
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zwischen 100 und 200 km Lange aufweisen sollen (vgl. Hofmann, Froitzheim 2001,
S.9).

In der Folge der zunehmenden Bedeutung des Radtourismus und der Zunahme an
radtouristischer Nachfrage bis zum Ende der 1990er Jahre sind alleine seit Mitte der
1990er Jahre zahlreiche touristische Radrouten entstanden, insbesondere zahlreiche
Radfernwege und damit zusammenhangend zahlreiche Uberregionale und landes-
weite, vernetzte Radroutensysteme. Trotz der hohen Bedeutung des Radtourismus
gibt es deutschlandweit keine exakten Daten Uber die Gesamtlange der Radfernwe-
ge in Deutschland (Bundesministerium fur Verkehr 2007, S. 146). Die Zusammen-
stellung einer Gesamtubersicht wird auch dadurch erschwert, dass — trotz verschie-
dener, auch anerkannter Kriterien — die bestehenden Radfernwege nicht nach ein-
heitlichen Standards definiert werden. Nachfragerorientierte Verzeichnisse wie
,Deutschland per Rad entdecken®, das von der DZT in Kooperation mit dem ADFC
als Marketinginstrument flr den Radtourismus aufgelegt wird, bieten ebenfalls keinen
vollstandigen Uberblick, da die Eintrage kostenpflichtig und demzufolge nicht voll-
standig sind. So sind z.B. einige Premiumrouten des Landes Rheinland-Pfalz, wie
der Schinderhannes-Radweg, nicht in ,Deutschland per Rad entdecken® verzeichnet.
Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass in Deutschland aktuell ca. 130
bis 150 verschiedene Radfernwege ausgeschildert sind. Wie unterschiedlich die
Angaben zum Teil sind, zeigt die nachfolgende Zusammenstellung:

2 Laut dem Verzeichnis ,Radfernwege in Deutschland“ betrug der Bestand 1996
ca. 161 Uberregionale Radrouten mit ca. 31.000 km Gesamtlange.

< Laut Nationalem Radverkehrsplan Deutschland (NRVP) gibt es rund 125 Rad-
fernwege mit einer Gesamtlange von 38.000 km.

2 Nach einer Erhebung unter den Landern belauft sich die Lange der nutzbaren
radtouristischen Routen und Netze auf Uber 50.000 km, wobei der Umset-
zungsgrad dieser Netze vom Planungsstadium in die Realitat von Land zu
Land durchaus unterschiedlich ist. So gibt das Land Niedersachsen einen
100%igen Realisierungsgrad an und verfugte 2003 uber 4.400 km Radfern-
wege, wahrend in Rheinland-Pfalz die Umsetzung des groRraumigen Radwe-
genetzes ca. 57% betrug und damit 5.200 km nutzbar waren (vgl. Bundesmi-
nisterium far Verkehr 2007, S. 287ff).

Ein grolies Problem, welches einer eindeutigen Bestandsaufnahme entgegensteht,
ist die teilweise parallele Fihrung von Themenradwegen und Radfernwegen auf ein
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und derselben Trasse. Dieser Umstand fuhrt natirlich zu Doppelzahlungen. So lau-
fen z.B. der Saarland Radweg (Gesamtlange: 354 km) und der Mosel-Radweg (Ge-
samtlange 238 km) bzw. die VeloTour Moselle im Bereich der Obermosel auf der
gleichen Strecke. Eine Netto-Kilometer-Betrachtung musste somit diese Doppelzah-
lungen heraus rechnen. Letztlich sind die Doppelzahlungen tolerierbar, da die einzel-
nen Radfernwege als in sich geschlossene Produkte wahrgenommen werden.

Die aktuellste Zusammenstellung von Radfernwegen findet sich bei Hofmann und
Froitzheim in der Neuauflage 2007/2008. In einer leicht erganzten Fassung kénnen
insgesamt 280 Radfernwege gezahlt werden, die eine Gesamtlange von ca.
75.422 km aufweisen. Aber auch hier muss angemerkt werden, dass bezuglich der
Befahrbarkeit, Ausschilderung und Aktualitat der Daten keine grundlegende Uberpri-
fung stattgefunden hat und sich die Zahl der Wege bei einer Uberpriifung vor Ort z.T.
verringern kann. Wird das vom ADFC genannte Langenkriterium von 150 km ange-
wendet, sinkt die Zahl der Radfernwege in dieser Zusammenstellung auf 198 mit
einer Gesamtlange von ca. 66.900 km ab.

Im Rahmen der erwahnten Berichtslegung zum Nationalen Radverkehrsplan der
Bundesrepublik Deutschland wurden auch die touristischen Radwegenetze der ein-
zelnen Bundeslander erhoben. Diese wiederum sind jedoch nicht deckungsgleich mit
den Radfernwegen. Trotzdem kénnen diese Netze einen guten Uberblick lber die
raumliche Verteilung und die Lange des radtouristischen Angebotes auf der Bundes-
landsebene geben. Hierbei muss angemerkt werden, dass in einigen Landern sowohl
Radnetze fur den Alltagsverkehr als auch Radnetze fur den Freizeitverkehr entwickelt
wurden. In einigen Landern sind beide Netze gleichwertig behandelt bzw. das Netz
ubernimmt beide Funktionen (etwa in Rheinland-Pfalz mit dem groRraumigen Rad-
wegenetz), in einigen Landern existieren nur Alltagsnetze (Berlin und Bremen). Fur
die nachfolgende Ubersicht wurden, wenn vorhanden, die Angaben zu den Freizeit-
netzen berucksichtig. Wenn nur ein Alltagsnetz vorhanden ist, wurden diese Anga-
ben berlcksichtigt.

Insgesamt ergeben die landesspezifischen Radnetze im Planungszustand ein rad-
touristisches Angebot mit einer Gesamtlange von 64.218 km. Bei einem durchschnitt-
lichen Realisierungsgrad in Hohe von 86% ergibt sich somit eine praktisch nutzbare
Netzlange von 51.934 km Lange (vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2007 S. 288).

Werden diese Netzlangen in Bezug zur jeweiligen LandesgrofRe gesetzt und dadurch
die Dichte des Angebotes dargestellt (vgl. Abb. 20), finden sich die mit Abstand dich-
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testen Netze in den Stadtstaaten Bremen, Hamburg und Berlin. Bezogen auf die
Flachenlander weisen Schleswig-Holstein und Nordrhein-Westfalen und, mit etwas
Abstand, das Saarland die dichtesten Netze auf. Die ostdeutschen Lander Branden-
burg, Mecklenburg-Vorpommern und Tharingen weisen dagegen die geringste Dichte
von Radwegen in Bezug zur Landesgrofie auf.

Abb. 20: Touristische Radnetze: Planungs- und Ausbaustand
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Quelle: (Bundesministerium flr Verkehr 2007), S. 287/288, eigene Darstellung
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Insgesamt gesehen hat die radtouristische Infrastruktur in Form von Radwegen und
Radwegenetzen seit den 1990er Jahren einen groRen Entwicklungsschub erlebt.
Obwohl eine Gesamtubersicht nach einheitlichem Standard nicht gegeben ist, hat
sich die Lange des Radfernwegenetzes seit 1996 nahezu verdoppelt. Zusatzlich sind
zahlreiche thematische Routen entstanden, die zwar nicht den Kriterien der Rad-
fernwege standhalten konnen, die den Radtouristen allerdings Uber eine bestimmte
Thematik in eine Region locken. Daruber hinaus sind die Kriterien der Radfernwege
in einigen Bundeslandern um marketingrelevante Gesichtspunkte erweitert worden,
was eine kontinuierliche Vermarktung der Wege gewabhrleisten soll. Erst Uber solche
Instrumente wird eine nachhaltige Entwicklung des Radtourismus in den Regionen
gesichert.

3.1.3 Instrument einer starkeren touristischen Vermarktung: Premiumrouten
im groBrAumigen Radwegenetz Rheinland-Pfalz

Grundsatzlich lasst sich bei der Durchsicht der verschiedenen bundeslandweiten
Radroutennetze feststellen, dass alle Systeme aus einer Kombination von Radfern-
wegen und Radwanderwegen bestehen. Diese unterschiedlichen Wege werden zu
den Radroutennetzen verknupft, erganzt durch lokale Radverkehrsanlagen, z.B. auf
straldenbegleitenden oder innerstadtischen Radwegen.

Einige Bundeslander haben zur Profilierung im Markt ihre Netze weiter dahingehend
klassifiziert, dass bestimmte Routen, welche besonderen Qualitatskriterien entspre-
chen, speziell ausgezeichnet und beworben werden. Dies sind zum Teil Gberregiona-
le Radrouten, aber auch kirzere, regionale Routen, die im Vergleich zu anderen
Routen schon Uber eine gute Infrastrukturausstattung und Uber eine stabile Markt-
nachfrage verfugen und die in touristisch besonders attraktiven Regionen liegen oder
deren touristische Entwicklung besonders gefordert werden soll.

In Rheinland-Pfalz wurde 1979 das GrofRraumige Radwegenetz Rheinland-Pfalz
entwickelt, welches mit damals rund 7.500 km Lange die programmatische Grundla-
ge fur das heutige Radwanderland Rheinland-Pfalz darstellte. Nach den Fortschrei-
bungen 1987 und 1994 wurde im Jahr 2003 dieses Radwegenetz grundlegend uber-
arbeitet und an die Bedurfnisse und Erwartungen der Nachfrager, aber auch an die
Anforderungen der Planungsbehdrden, angepasst. Die Fortschreibung verfolgte
verschiedene Ziele, unter anderem sollte (vgl. Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-
Pfalz):
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2 ein Ausbaukonzept fur ein flachendeckendes Netz attraktiver und vor allem si-
cherer Radrouten entwickelt werden, welches aus Uberregionalen Routen und
regionalen Erganzungswegen besteht.

< die Sicherung und einfache Kontrolle der baulichen Aktivitaten gewahrleistet
sein.

2 die Ubernahme der Funktion als Planungshilfe und Grundlage fiir Planungs-
entscheidungen gegeben sein.

<2 die Entwicklung einer Entscheidungshilfe fur die Zuteilung von Férdermitteln
gewabhrleistet sein.

Das ,Groliraumige Radwegenetz® wurde 1979 von der Staatskanzlei Rheinland-Pfalz
in Zusammenarbeit mit dem Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und
Weinbau, den oberen Landesplanungsbehdrden und den Planungsgemeinschaften
konzipiert. An der Fortschreibung im Jahr 2003 wurden durch den Landesbetrieb
Mobilitat Rheinland-Pfalz alle Kreisverwaltungen und kreisfreien Stadte beteiligt, mit
deren Kooperation die Aktualitat des Konzeptes geprift und erganzt bzw. modifiziert
wurde. In dem Prozess eingebunden waren daruber hinaus der ADFC Landesver-
band Rheinland-Pfalz und die Planungsgemeinschaften sowie die Mittelbehorden in
Funktion als obere Landesplanungs-, Landespflege und Flurbereinigungsbehdrden.
Das Ergebnis der Fortschreibung war eine komplette Uberarbeitung des Planungs-
werkes, die auch eine landespflegerische Risikoabschatzung fur alle geplanten Tras-
sen beinhaltet. Dies ist — zumindest fur das Land Rheinland-Pfalz — ein Novum in der
Radroutenplanung und soll die Radwegeverbindungen mit hohem landschaftspflege-
rischem Risiko kennzeichnen, damit der Planungsaufwand schon im Vorfeld richtig
eingeschatzt werden kann (Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz).

Ein weiteres Novum durch die Fortschreibung des Radwegenetzes 2003 ist die Ein-
fuhrung von digitalen Planungsmedien sowie die Anwendung von Geo-Informations-
Systemen (GIS). Die erfassten Strecken werden in das landesweite Radwegeinfor-
mationssystem (RADIS) Ubertragen, welches neben der reinen Darstellung der Rou-
ten auch damit verknupfte Informationen, wie zustandige Verwaltung oder Planungs-
stand der einzelnen Radwegeabschnitte, enthalt.

Die nach auf3en hin sichtbarsten und fur die radtouristische Vermarktung bedeut-
samsten Ergebnisse der genannten Planungsarbeiten sind die sieben Radfernwege
in Rheinland-Pfalz, die in Abb. 21 dargestellt sind. Sie stellen die Uberregional wichti-
gen, touristischen Achsen des Systems dar.
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Abb. 21: Die sieben Radfernwege Rheinland-Pfalz
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Quelle: Landesbetrieb Straflen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004, S. 5_10

Das landesweite Radwegenetz verfugt somit Uber Uberregionale Radfernwege und
regionale Radwanderwege, den Regio-Routen. Zusatzlich zu diesen beiden, eher auf
funktionalen Kriterien beruhenden Klassen, wurde das Instrument der sog. Premium-
routen eingefuhrt, welches die besondere touristische Bedeutung von Radwegen
ausdruckt. Sie stellen sozusagen die Leuchttirme im radtouristischen Angebot dar
und kénnen auch als touristische Themenrouten bezeichnet werden. Premiumrouten
kénnen somit sowohl Radfernwege als auch Regio-Routen sein. Die sieben Rad-
fernwege des Landes sind auf Grund der intensiven touristischen Vermarktung alle-
samt auch Premiumrouten.

In Rheinland-Pfalz wurden im Zuge der dargestellten Fortschreibung des grof3raumi-
gen Radwegenetzes die Mindestanforderungen an Radwege formuliert (vgl. Honnin-
ger 2006). Dieser Kriterienkatalog (vgl. Tab. 9) ist zweistufig ausgepragt und diffe-
renziert zwischen sog. Premiumrouten und Regio-Routen (vgl. Ministerium flr Wirt-
schaft 09/2003). Zusatzlich zu den technischen Kriterien der Wegebeschaffenheit
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oder Beschilderung werden hier auch Marketing- und Vermarktungskriterien formu-
liert. Dies erscheint sinnvoll, da die Premiumrouten auf Grund ihrer besonderen tou-
ristischen Bedeutung entsprechend wahrgenommen werden sollen und somit neben
einer guten Ausstattung auch Uber eine entsprechende Vermarktung verfugen mus-
sen. Weiterhin wurden Mindestkriterien hinsichtlich der Ausstattung mit touristischen
Infrastrukturen formuliert.

Als landesweite Internetplattform flr das GroRraumige Radwegenetz in Rheinland-
Pfalz dient das Internetportal www.radwanderland.de. Premiumrouten werden in

diesem Portal nur aufgenommen, wenn sie den geforderten Kriterien entsprechen.

Tab. 9:
(Auswahl)

Mindestkriterien des Gro3raumigen Radwegenetz Rheinland-Pfalz

Mindestkriterien Léange

Premium-Routen

Regio-Routen

Mindestlange der merkblattkonform ausgeschilderten Route

30 km

10 km

Mindestkriterien touristische Infrastruktur

Premium-Routen

Regio-Routen

Touristische Infrastruktur an geeigneten Stellen an der Strecke (z.B.

Nein, wird aber dringend

Rastplatze, touristische Informationstafeln entsprechend der Empfeh- Ja empfohlen
lungen fiir touristische Informationstafeln (z.Zt. in Bearbeitung)).

Alle 20 km muss ein Gastbetrieb (Essen/Trinken) mit durchgehenden . . .

. \ . . Nein, wird aber dringend
Offnungszeiten vorhanden sein (max. 1 km vom Radweg) oder bei Ja empfohlen
Ruhetag Hinweis auf Nachbarbetrieb.

Alle Ubernachtungsbetriebe im Internetauftritt miissen (ber das

Informations- und Reservierungssystem des Lizlandes und der Regio- Ja Nein, wird aber dringend
nen buchbar sein. Maximale Entfernung der Ubernachtungsbetriebe empfohlen

3 km vom Radweg, Aufnahme von Gasten auch flr 1 Nacht.

Gute An- und Abreisemdglichkeit zu den Start- und Endpunkten der Nein, wird aber dringend
Routen mit entsprechenden Informationen (von der Radroute zum Ja ’

Bhf. oder Parkplatz und umgekehrt).

empfohlen

Mindestkriterien Marketing/Vermarktung

Premium-Routen

Regio-Routen

Aufnahme der www-Adressen in alle Kommunikationsmedien

Ja

Ja

Kartenmaterial zur Radroute muss vorhanden sein.

Ja

Ja

Mindestkriterien Marketing/Vermarktung in 4 Jahren
(bis Ende 2006)

Premium-Routen

Regio-Routen

Vermarktungskonzept fur die Radroute muss vorliegen oder in

Erstellung sein Ja Nein
Zentrale Informationsstellen 7 Tage/Woche erreichbar (1.4. — 31.10) Ja Nein
Einfache Buchbarkeit von Angeboten/Angebotsbausteinen Ja Nein
Aktueller handlicher Routenbegleiter (Infoteil zur Karte mit radspezifi- .

) P . Ja Nein
schen Informationen (Fahrradladen, -verleih)
Bericksichtigung der Routenkennzeichnung in allen Kommunikati- Ja Ja

onsmedien

Quelle: (Ministerium fur Wirtschaft 09/2003)

Die nicht dargestellten Ubrigen technischen Kriterien, wie Wegebreite, Verkehrsbe-

lastung durch motorisierten Individualverkehr, Anbindung an den OPNV, Allwetter-
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tauglichkeit und Forderung nach sicherer Befahrbarkeit entsprechen den schon ge-
nannten Kriterien fur Radfernwege.

Erwahnenswert ist das Kriterium der zentralen Betreuung und Qualitatssicherung
durch die regionale Tourismusstelle in Zusammenarbeit mit den Verbandsgemeinden
und den Strallenbaubehorden (vgl. Ministerium fur Wirtschaft 09/2003). Dahinter
verbirgt sich die Forderung nach einer langerfristigen Qualitatsstrategie, die Uber
einen langeren Zeitraum hinaus ein hohes Qualitadtsniveau der Premiumrouten —
aber auch der Regio-Routen — gewahrleisten soll. Das Land Rheinland-Pfalz legt hier
die Basis flr eine langerfristige Qualitatssicherung und benennt in diesem Falle auch
schon die zustandigen Akteure. Die konsequente Umsetzung dieser Kriterien wird
somit auch in Zukunft ein hohes Qualitatsniveau der radtouristischen Infrastruktur
gewahrleisten konnen.

Mit der Unterteilung in Premium-Routen und Regio-Routen ist vom Land Rheinland-
Pfalz ein erster sinnvoller Schritt in Richtung einer starkeren Nutzerorientierung un-
ternommen worden. Die Aufteilung in Premium-Routen und Regio-Routen dokumen-
tiert gegenuber dem Gast schon eine qualitative Differenzierung des radtouristischen
Angebotes und sorgt somit schon fiir eine Vorselektion. Uber die Vernetzung mit den
Regio-Routen bieten die Premium-Routen trotzdem die Moglichkeit, auch andere
(Teil-)Strecken des grofiraumigen Radwegenetzes in Rheinland-Pfalz in Anspruch zu
nehmen. Trotzdem flhrt hier die Vermischung von technischen/funktionalen Kriterien
mit den Kriterien einer touristischen Vermarktung zu Unklarheiten bezuglich der Rou-
tenklassifizierung, da Premiumrouten, Radfernwege und Regio-Routen nicht Uber-
schneidungsfrei abgegrenzt sind und auf der Internetplattform
www.radwanderland.de auch die Routen dargestellt sind, die nicht den Kriterien der
Premiumradwege entsprechen.

Insgesamt kann Uber die Einfihrung eines Differenzierungskriteriums wie in Rhein-
land-Pfalz die Kommunikation des radtouristischen Angebotes fokussiert und starker
nachfragerorientiert ausgerichtet werden. Die Konzentration auf wenige, ausgewahlte
und ausgezeichnete Routen als qualitative Stellvertreter fur das gesamte Netz fuhrt
daruber hinaus sicher auch zu einem effektiveren Einsatz der Marketingbudgets.



82 Teil I: Entwicklung der Grundlagen und Analyse von Angebot und Nachfrage

3.1.4 Exkurs am Beispiel Schweiz: National einheitliche Nomenklatur

Die Schweiz ist auf den ersten Blick auf Grund ihrer Topographie nicht unbedingt
eine Region, die eng mit dem Thema Radtourismus verbunden wird. Trotz der an-
spruchsvollen Topographie wurde in der Schweiz seit den 1990er Jahren konsequent
eine radtouristische Infrastruktur aufgebaut, die auch deutschen Regionen als Vorbild
gedient hat.

Im Vergleich zu Deutschland liegt der entscheidende Vorteil des Schweizer Weges
darin, dass ein landesweiter Ansatz entwickelt wurde, der somit auch landesweite
Gultigkeit besitzt. Ein einheitlicher Standard und eine einheitliche Sprachregelung
gewabhrleisten in allen Landesteilen eine fur den Gast in allen Bereichen gleichblei-
bende Angebotsqualitat. Dartber hinaus bedient dieses Netz sowohl den Freizeit- als
auch den Alltagsverkehr.

Das Schweizer Velorouten-Netz ist landesweit in vier Ebenen untergliedert (vgl. Bun-
desamt fur Strallen ASTRA et al. 2008, S. 14f):

< Internationale Routen: Diese EuroVelo-Routen (vgl. Abb. 19) sind landeruber-

greifende Routen und dienen primar dem Freizeit und Reiseverkehr. Diese
Routen liegen in der Zustandigkeit des ECF und seiner Partnerverbande, zu
denen auch die Stiftung SchweizMobil gehort. Dieses Netz befindet sich aktu-
ell noch im Aufbau.

< Nationale Routen (vgl. Abb. 22): Diese Routen durchqueren grof3e Teile der

Schweiz und sind in der Regel mindestens 250 km lang. In der Wegweisung
und im Informationsmaterial werden sie einstellig nummeriert. Sie dienen
ebenfalls primar dem Reise- und Freizeitverkehr. Fur die nationalen Routen
sind die Kantone zustandig, wobei hierbei eine enge Zusammenarbeit mit den
Schweizer Bundesbehdrden und der Stiftung SchweizMobil sowie den Regio-
nen und Gemeinden besteht.

< Regionale Routen: Sind in der Regel 50 bis 250 km lang und fuhren durch

mehrere Kantone. Sie werden zweistellig nummeriert und dienen dem Frei-
zeitverkehr, im Bereich von Ortschaften auch dem Alltagsverkehr. Die Zustan-
digkeit ist gleich mit der der nationalen Routen.

2 Lokale Routen: Sie umfassen die Ubrigen Routen, die nicht oder dreistellig

nummeriert sind. In der Regel sind sie weniger als 50 km lang. Sie dienen
dem Alltagsverkehr in Form kommunaler Velonetze oder dem Freizeitverkehr
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in Form von z.B. Rundrouten in Naherholungsgebieten. Zustandig sind Kanto-
ne, Regionen oder Gemeinden.

FUr das gesamte Netz ist die Wegweisung einheitlich per Norm geregelt.

Vorbildhaft fur die Planung und Umsetzung der Routen sind die Qualitatsanforderun-
gen, welche an die Radwege im Zuge der Planung gestellt werden. Sie gliedern sich
in die drei Grundanforderungen

< attraktiv,
< sicher,
< zusammenhangend.

Diese Grundanforderungen werden mit neun Kriterien operationalisiert, denen wie-
derum genaue Indikatoren und Kennziffern zu Grunde liegen (vgl. Bundesamt fur
StralRen ASTRA et al. 2008, S. 22).

< L Attraktiv’ mit den Indikatoren: 1. Fahrfluss; 2. Umfeldqualitat; 3. Oberflache

<2 ,Sicher” mit den Indikatoren: 4. Verkehrsregime und Belastung; 5. Homogeni-
tat; 6: Gefahrenstellen; 7. Sicherheitsempfinden

< ,Zusammenhangend” mit den Indikatoren: 8. Direktheit; 9. Erschlief3ung.

Diese Kriterien gehen deutlich uber die in Deutschland ublichen Kriterien fur Rad-
fernwege hinaus. Beispielsweise misst das Kriterium ,Fahrfluss® die durchschnittliche
Anzahl von Fahrtunterbrechungen differenziert nach innerorts (pro 500m) und auf3er-
orts (pro 2.000m). Je hoéher die Anzahl der Unterbrechungen, desto schlechter wird
dieses Kriterium bewertet. Das Kriterium ,Direktheit® wird Uber die Abweichung der
Wegefuhrung von der Luftlinie und der naturlichen Hohendifferenz berechnet. Dabei
werden 40m Hohendifferenz wie ein zusatzlicher Kilometer Fahrtstrecke gewertet
(vgl. Bundesamt fur StralRen ASTRA et al. 2008, S. 20ff).

Dieser differenzierte Kriterienkatalog dient vor allem in der Planungsphase dazu,
alternative Routenverlaufe objektiv bewerten zu kdnnen und einen flr den Radfahrer
moglichst optimalen Routenverlauf wahlen zu kénnen. Die genannten Kriterien wer-
den in der Schweiz ebenfalls fur das Wegenetz der Skater angewendet und schaffen
somit fur unterschiedliche Verkehrsmittel im sog. Langsamverkehr eine einheitliche
Richtlinie.
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Abb. 22: Die 9 nationalen Velorouten des Velolandes Schweiz

Quelle: (Stiftung SchweizMobil 2008)

3.2 Beschilderung und Unterhaltung der Wege

Neben einer nutzergerechten Wegeinfrastruktur sind vor allem die Bereiche Beschil-
derung und Unterhaltung bzw. Pflege des Wegenetzes primare Voraussetzungen fur
eine nachhaltige radtouristische Nutzung dieser Infrastrukturen. Welche Bedeutung
die Beschilderung fur die Akzeptanz von Routen haben kann, sollen die Ergebnisse
der durchgefuhrten Befragung verdeutlichen, die im Teil Il der Arbeit dargestellt sind.
Vor allem in Regionen mit hoher Nachfrage und unterschiedlichsten Zielgruppen sind
diese beiden Kriterien von besonderer Bedeutung fur die weitere Entwicklung und
Akzeptanz der Radrouten bzw. -netze. Nachfolgend werden ein kurzer Uberblick
Uber die Entwicklung und die wesentlichen Kernpunkte der Fahrradbeschilderung in
Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen gegeben. Das Beispiel Rheinland-Pfalz
wird an dieser Stelle gewahlt, da es auf Grund seiner Orientierung an bundesweit
anerkannten MaRstaben durchaus als Beispiel fur andere Regionen gelten kann und
ahnliche Beschilderungen auch in anderen Bundeslandern umgesetzt worden sind.
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Nordrhein-Westfalen zeichnet sich durch einen speziellen Umgang mit der Fahrrad-
beschilderung im Rahmen der Landesgesetzgebung aus.

3.2.1 Beschilderung radtouristischer Infrastrukturen

Basis fur die Entwicklung einer einheitlichen und nachfragergerechten radtouristi-
schen Beschilderung war das ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den
Radverkehr* der Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV) in
der Ausgabe von 1996. Auch fir die Entwicklung einer einheitlichen Fahrradbeschil-
derung in Rheinland-Pfalz war dieses Merkblatt Vorbild und wurde somit im Mai 2001
vom MWVLW Rheinland-Pfalz eingeflhrt. In einer Beschreibung der FGSV zu dem
Merkblatt wird die Notwendigkeit einer solchen, speziell auf die Bedurfnisse des
Radverkehrs ausgerichteten Beschilderung verdeutlicht: ,Die allgemeine Wegwei-
sung ist weitgehend auf die Belange des Kfz- Verkehrs zugeschnitten und fur Rad-
fahrer nur bedingt geeignet, da die ausgewiesenen Routen nicht hinsichtlich ihrer
Tauglichkeit fur Radfahrer differenziert werden und/oder radverkehrsspezifische
Zielangaben fehlen. Insofern wird bereits in den Empfehlungen fur Radverkehrsanla-
gen (ERA 95) (siehe hierzu auch FGSV 284) eine separate Radverkehrswegweisung
vorgeschlagen und in ihren Grundformen beschrieben.“ (FGSV Verlag 1998). Der
Landesbetrieb Mobilitat des Landes Rheinland-Pfalz (LBM) hat auf dieser Grundlage
die ,Hinweise zur wegweisenden und touristischen Beschilderung fir den Radver-
kehr in Rheinland-Pfalz (HBR)" entwickelt und dadurch eine Handlungsanleitung fur
die praktische Umsetzung einer einheitlichen Wegweisungsplanung des Radwege-
netzes in Rheinland-Pfalz erarbeitet (Landesbetrieb StralRen und Verkehr Rheinland-
Pfalz 2004, S. 1-1).

Mit der HBR werden zwei grundlegende Ziele verfolgt:
< Erleichterung der Wegweisungsplanung durch eine konkrete Handreichung.

< Schaffung eines landesweit einheitlichen Standards der Fahrradwegweisung
bezuglich Inhalt, Gestaltung und Qualitat.

Die HBR ist gleichzeitig Teil der Umsetzung des groRraumigen Radwegenetzes in
Rheinland-Pfalz, so dass insgesamt drei wesentliche Instrumente flr dessen Planung
zum Einsatz kommen:

o Die dargestellte HBR.
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o Das Radwegeinformationssystem (RADIS), eine Radwegedatenbank, in der
die Daten der Fortschreibung des groliraumigen Radwegenetzes einfliel3en.

2 Die Beschilderungssoftware VP-Info, mit deren Hilfe die regionale und lokale
Wegweisung landesweit abgestimmt werden kann.

In der HBR sind die Grundsatze der Wegweisung in Rheinland-Pfalz festgeschrieben
worden. Der wesentliche Unterschied zu den bisherigen Systemen in Rheinland-
Pfalz ist, dass das Prinzip einer routenorientierten Wegweisung fallen gelassen wur-
de. Dies bedeutet die Einfuhrung eines einzigen Wegweisungssystems sowohl fur
den Alltags- als auch fiur den Freizeitradverkehr. Wurden friiher Routen wie Mosel-
radweg oder Kylltalradweg unabhangig vom Alltagsverkehr ausgeschildert, werden
nun einheitliche Wegweiser eingesetzt, die uber Ziel- und Entfernungsangaben ver-
fugen und an denen die Routenlogos (z.B. Mosel-Radweg, vgl. Abb. 23) als Zusatz-
plaketten eingeschoben werden (vgl. Landesbetrieb Strallen und Verkehr Rheinland-
Pfalz 2004, S. 2-1).

Abb. 23: Pfeilwegweiser mit Zusatzplaketten
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Andernach 0.8
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Quelle: (Landesbetrieb StralRen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004)

Die Abkehr von einer routenorientierten Wegweisung hat fir den Nutzer den Vortelil,
dass er sich nicht auf unterschiedliche Systeme einstellen muss, sondern landesweit
einheitliche Beschilderungen vorfindet.

Gegenuber dem Merkblatt der FGSV werden in Rheinland-Pfalz besondere Stre-
ckeninformationen in Form plakativer und Ubersichtlicher Darstellungen gegeben
(vgl. Abb. 24). Diese sollen auf verkehrstechnische Besonderheiten in der Wegfuh-
rung aufmerksam machen, etwa schlechte Wegstrecken oder Mitfihrung der Route
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uber klassifizierte Stralen (vgl. Landesbetrieb StralRen und Verkehr Rheinland-Pfalz
2004, S. 5-6). Diese besonderen Streckeninformationen dienen auch der Sicherheit
der Radtouristen, da sie auf Gefahrenstellen aufmerksam machen.

Abb. 24: Besondere Streckeninformationen
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Quelle: (Landesbetrieb StralRen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004), S. 5-7

Weitere Grundsatze im Rahmen der HBR sind Kontinuitat und regionale Vernetzung,
welche durch die Vorgaben des Groldraumigen Radwegenetzes gegeben sind. Die-
ses Netz bildet die landesweit einheitliche, mit den Kreisen und kreisfreien Stadten
abgestimmte Grundlage der Radroutenfihrung und damit auch der regionalen und
lokalen Wegweisung. Es muss bei ortlichen Planungen berucksichtigt werden. Im
Rahmen des Grofiraumigen Radwegenetzes werden auch die Haupt- und Unterziele
vorgegeben, so dass eine konsistente Wegweisung gewabhrleistet ist (vgl. Landesbe-
trieb StralRen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004, S. 2-1).

Im Rahmen der HBR werden Inhalt und Gestalt der Wegweiser vorgegeben (vgl.
Abb. 25). Uber das Merkblatt der FGSV hinausgehend werden auch weitere Elemen-
te der Wegweisung eingesetzt, etwa Detailubersichten zu den einzelnen Radwegen.
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Abb. 25: Vorgaben fur Wegweisung nach HBR (Beispiele)
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Quelle: (Landesbetrieb Strallen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004), S. 5-2ff

Die gesamte Fahrradwegweisung in Rheinland-Pfalz besteht nicht nur aus der ziel-
orientierten Wegweisung, sondern umfasst die in der nachfolgenden Ubersicht (vgl.
Tab. 10) dargestellten Elemente. Die Details zu den einzelnen Elementen sind in der
HBR beschrieben und werden an dieser Stelle nicht wiedergegeben.
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Tab. 10: Zusammenfassende Darstellung der Elemente der Fahrradweg-

weisung
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weisung
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Radtouristische Hinweisbeschilderung
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Quelle: (Landesbetrieb Strallen und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004), S. 5-1ff

Neben den planerischen und gestalterischen/inhaltlichen Vorgaben werden im Rah-
men der HBR auch Schnittstellen zu anderen Wegweisungssystemen beschrieben.
Dabei wird ausdrucklich betont, dass die Fahrradwegweisung ein eigenstandiges
System darstellt, das eine geschlossene Wegweisungskette umfasst. Sie wird folglich
nicht erganzend zur Wegweisung im Kfz-Verkehr eingesetzt. Sie stellt auch kein
amtliches Verkehrszeichen im Sinne der StVO dar und ist damit nicht anordnungsfa-
hig oder -bedurftig. Trotzdem sind bei der Realisierung der Fahrradwegweisung die
Belange anderer Wegweisungssysteme zu berucksichtigen.

Neben der dargestellten radtouristischen Wegweisung werden in Rheinland-Pfalz
laut HBR Mountainbike-Routen als Sonderwegweisung parallel zur allgemeinen
Fahrradwegweisung ausgeschildert. Sie sollten klnftig jedoch in die landesweite
Wegweisung integriert und nach landeseinheitlichen Kriterien ausgefihrt werden.
Obwohl es sich bei den Mountainbikern um eine eigene Zielgruppe mit eigenen An-
spruchen an Wege und somit auch Ausschilderung handelt, ist eine grundsatzliche
Vereinheitlichung anzustreben, da dies die Nutzung bzw. den Wechsel zwischen den
Systemen fur den Nutzer vereinfacht.
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Einen ahnlichen, jedoch an entscheidender Stelle anderen Weg geht das Land Nord-
rhein-Westfalen. Basis der ,Hinweise zu wegweisenden Beschilderung fur den Rad-
verkehr in Nordrhein-Westfalen® (HBR NRW) ist ebenfalls das genannte Merkblatt
der FGSV. Mit der HBR NRW wird ebenfalls die Zielsetzung verfolgt, allen Akteuren
eine Hilfestellung bei der Planung von Netzen und der Planung, Installation und Pfle-
ge der Radverkehrswegweisung zu geben. Hierdurch wird ein einheitlicher Qualitats-
standard erzielt, der mit dem der Wegweisung fur den Kfz-Verkehr vergleichbar ist. In
NRW wurde das Merkblatt der FGSV erstmalig in Deutschland flachendeckend im
Rahmen des Radverkehrsnetz Nordrhein-Westfalen (RVN NRW) umgesetzt (vgl.
Ministerium fur Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen Oktober 2006,
S.1-1).

Im Gegensatz zum Land Rheinland-Pfalz ist die Wegweisung fur den Radverkehr in
Nordrhein-Westfalen in die Stralienverkehrsordnung (entsprechender Erlass vom
03.08.2000) integriert worden. Dies bezieht sich nicht nur auf die Schilder des RVN
NRW sondern auf die gesamte Radverkehrswegweisung. Aus dieser Vorgehenswei-
se ergeben sich bestimmte Konsequenzen, deren Wesentliche sind (vgl. Ministerium
fur Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen Oktober 2006, S. 4-1):

S Die Beschilderung ist durch die Strallenverkehrsbehorde verkehrsrechtlich
anzuordnen.

2 Hierzu muss die StralBenverkehrsbehorde eine StVO-Abstimmung der Be-
schilderungsplanung mit den Baulasttragern, den betroffenen Kommunen, der
Polizei und gegebenenfalls mit Dritten vornehmen.

< Die Baulasttrager sind fur Pflege und Unterhalt der sich in ihrer Baulast befind-
lichen Schilder zustandig.

<2 Die Beschilderung darf keine Werbung beinhalten.

> Die wegweisende Beschilderung darf mit anderen StVO-Beschilderungen
kombiniert werden, z.B. in Form der Anbringung am gleichen Pfosten.

Aus dieser Vorgehensweise ergeben sich verschiedene Vorteile. Insbesondere ist
die Verantwortung fur Pflege und Unterhalt der Beschilderung durch die Integration in
die StVO in der Form geregelt, dass der jeweilige Baulasttrager dafur verantwortlich
ist. Die Uberprifung kann im Rahmen der sonstigen Priifung der StVO-
Beschilderung erfolgen. Weiterhin kbnnen Kosten dadurch eingespart werden, dass
beim Aufstellen der Schilder schon vorhandene Pfosten der StVO-Beschilderung
genutzt werden konnen. Weiterhin verbessert das StVO-Abstimmungsverfahren die
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Qualitat der Radverkehrswegweisung, da sie unter verschiedenen Gesichtspunkten
betrachtet wird. Nachtragliche Bedenken oder Einwendungen sind durch umfassen-
de Integration verschiedener Interessensgruppen so gut wie ausgeschlossen (vgl.
Ministerium fur Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen Oktober 2006,
S. 4-1f).

Die beiden Beispiele aus Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen sind stellvertre-
tend fur verschiedene Bundeslander und zeigen den erklarten Willen, die Radver-
kehrsplanungen und deren Umsetzungen zu standardisieren, um dadurch einheitli-
che und landesweite Qualitatskriterien zu schaffen. Dies ist grundsatzlich positiv zu
bewerten. Allerdings lauft auch hier die foderalistische Struktur der Bundesrepublik
Deutschland den Interessen der radtouristischen Nachfrage entgegen, die bundes-
landUbergreifende Standards erwartet. Die einzelnen Radverkehrsnetze enden an
den jeweiligen Landesgrenzen, was vor allem bei der Nutzung der interaktiven Tou-
renplaner im Internet deutlich wird. Landertbergreifende Planungen sind nicht oder
nur schwer mdglich. Im Sinne einer starkeren Berticksichtigung der Nachfragerwin-
sche waren bundeslanderubergreifende Losungen sinnvoller und winschenswert.

3.2.2 Unterhaltung und Finanzierung radtouristischer Infrastrukturen

Ein wesentlicher Beitrag zur Férderung des Radtourismus ist nicht nur in der Errich-
tung entsprechender Infrastrukturen zu sehen, sondern vor allem im Unterhalt und
der Pflege dieser Infrastrukturen. Dies gilt zum einen naturlich fur die Wege, aber
auch fur die im vorherigen Abschnitt dargestellte Beschilderung. Mangelhafte oder
lickenhafte Beschilderung ist fur viele Radtouristen ein schwerwiegender Kritikpunkt
und fuhrt zu sinkender Akzeptanz der Routen und Wege, was sich deutlich aus den
in Teil 2 dargestellten Befragungsergebnissen ableiten lasst.

Bezuglich der Beschilderungssysteme wird in der dargestellten HBR in Rheinland-
Pfalz die Forderung einer regelmaRigen Wartung erhoben. Als Intervall werden hier
ein bis zwei Wartungen pro Jahr angesetzt. Ansonsten lauft das Wegweisungssys-
tem Gefahr, nach wenigen Jahren schon entwertet zu sein (vgl. Landesbetrieb Stra-
Ren und Verkehr Rheinland-Pfalz 2004, S. 7-1ff.).

Die Unterhaltung der Beschilderungssysteme obliegt dabei — wenn keine anderslau-
tenden Vereinbarungen getroffen wurden — dem jeweiligen Baulasttrager, also der
Institution, die fur Planung, Bau, Betrieb und Unterhaltung dieser Infrastruktur zu-
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standig ist, i.d.R. die 6ffentliche Hand. Da die Radrouten fast immer die administrati-
ven Grenzen mehrerer Baulasttrager Uberschreiten, muss hierfur eine Ubergreifende
Lésung gefunden werden. Seitens des Landes Rheinland-Pfalz wird hier noch an
konkreten Handlungsempfehlungen gearbeitet (Landesbetrieb Stralen und Verkehr
Rheinland-Pfalz 2004, S. 7-1).

In Nordrhein-Westfalen ist die Finanzierung der Unterhaltung der Wegweisung durch
den StVO-Status eindeutiger geregelt: ,Die Wegweiser sind stral3enverkehrsrechtlich
angeordnet und sind somit im Eigentum und damit auch in der Verantwortung der
entsprechenden Baulasttrager. Sie erfordern nun — wie alle Ubrigen Verkehrszeichen
auch — in einem wiederkehrenden Rhythmus die folgenden Arbeiten:

< Prufung der Erkennbarkeit,
Kontrolle der Ausrichtung der Wegweiser,
Reinigung und Instandsetzung der Wegweiser,

2
=
< Kontrolle der Standsicherheit der Pfosten,

2 Ersatz fehlender Wegweiser” (Ministerium flr Bauen und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen Oktober 2006 S. 7-1).

Zur Umsetzung dieser Forderungen wurde ein Qualitatssicherungssystem entworfen,
welches sowohl die Kontrolle durch den Baulasttrager, die Verkehrsschau durch die
Straldenverkehrsbehorde, eine Hotline fur telefonische Schadensmeldungen, eine
routinemalige Abfrage zum Radverkehrsnetz NRW bei den Baulasttragern seitens
des Landesbetriebes Strallenbau NRW als auch die Ersatzbeschaffung beschreibt.
Auch hier wird die Finanzierung an die jeweiligen Baulasttrager Ubergeben (vgl. Mi-
nisterium fur Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen Oktober 2006, S.
7-1ff).

Problematisch im Hinblick auf den Unterhalt von radtouristischen Infrastrukturen,
aber vor allem auch von Serviceangeboten und Marketingaktivitaten ist sicherlich die
Frage der jeweiligen Finanzierung. Auf Grund der Unterschiedlichkeit der Radver-
kehrsanlagen stellt sich das Finanzierungs- und Fordersystem diesbezuglich sehr
heterogen und unubersichtlich dar. Diese heterogene Lage ergibt sich zum einen
durch die unterschiedlichen Moglichkeiten der Wegefuhrung, etwa stralenbegleitend
an klassifizierten Stralden, selbststandig, an Bundeswasserstra’en, auf Forst- und
Wirtschaftswegen etc. Zum anderen ergibt sich diese heterogene Lage auch daraus,
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dass gerade im touristischen Bereich auch nicht-investive MaRnahmen wie Offent-
lichkeitsarbeit, Serviceangebote etc. finanziert werden mussen.

Damit ein gewisses Mal} an Transparenz im Bereich der Finanzierungsmaoglichkeiten
hergestellt werden kann, wurden im Rahmen der Umsetzung des NRVP verschiede-
ne Forschungsprojekte zum Thema Finanzierung von Radverkehrsinfrastrukturen
durchgefuhrt. Das wesentlichste Projekt und von hohem praktischen Nutzen ist die
.Forderfibel Radverkehr* (Bundesministerium fur Verkehr 2007), S. 101). Sie verfolgt
das Ziel, eine Informationsplattform zu erstellen, auf deren Basis geeignete Forder-
programme und -instrumente in Abhangigkeit vom jeweiligen Bundesland und der
jeweiligen MalRnahme schnell recherchiert werden konnen. Die Forderfibel Radver-
kehr ist als Datenbank auf dem Fahrradportal des BMVBS installiert worden und
kann zur Recherche von Forderprogrammen genutzt werden.

Als Ergebnis des Projektes Forderfibel Radverkehr wurde festgestellt, dass ver-
gleichsweise gute Forderbedingungen fir kommunale Infrastrukturmal3nahmen im
Bereich des Alltags- und des touristischen Radverkehrs in Deutschland bestehen.
Stark eingeschrankt dagegen sind die Mdglichkeiten fur radverkehrsbezogene Of-
fentlichkeitsarbeit sowie Serviceangebote. Bedeutend fur den Fortbestand radtouris-
tischer Infrastrukturen ist auch der Umstand, dass vor allem fir den Unterhalt von
Radverkehrsanlagen nur selten Fordermoglichkeiten bestehen (Bundesministerium
fur Verkehr 2007, S. 111).

Aus touristischer Sicht ist somit ein Férdersystem, welches schwerpunktmalig die
Errichtung entsprechender Infrastrukturen fordert und weniger Wert auf Marketing
und Offentlichkeitsarbeit legt, unzureichend konzipiert und lasst wesentliche Instru-
mente auller Acht, welche der Verbreitung dieser Angebote dienen. Denn die reine
Forderung von Infrastrukturen fuhrt nicht automatisch auch dazu, dass diese von den
Zielgruppen angenommen werden.

Als groles Problem im Hinblick auf die Finanzierung von radtouristischen Anlagen
und Infrastrukturen und generell von Radverkehrsinfrastrukturen erweisen sich somit
die unterschiedlichen Zustandigkeiten, die zum einen breit gefachert sind, zum ande-
ren sich auch starker Uberlagern (vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2007, S. 153).
Welche Komplexitat die Finanzierungsprobleme in der Umsetzung des D-Netzes
annehmen kann, verdeutlichen alleine schon die notwendigen — geschatzten — Fi-
nanzvolumina: Im Rahmen der Verbesserung der deutschlandweiten Wegequalitat
werden ca. 200 Mio. EURO bendtigt, eine durchgangige Wegweisung beansprucht
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Finanzmittel in einer GroRenordnung von ca. 4 Mio. EURO (vgl. Bundesministerium
fur Verkehr 2007, S. 153).

Eine strikte Trennung zwischen Férderinstrumenten fir den Alltagsradverkehr und
dem touristischen Radverkehr ist nicht moglich. Vielmehr kann der touristische Rad-
verkehr auch aus den unterschiedlichsten Forderinstrumenten schopfen, die fur den
allgemeinen Radverkehr gedacht sind. Dabei stehen den Flachenstaaten ca. 10 bis
20 verschiedene Forderinstrumente zur Verflgung, von denen einige nachfolgend
exemplarisch dargestellt sind (vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2007, S. 101ff):

2 Haushaltsmittel fur Radwege an Bundes- und Landstral3en; sie sind zweckge-
bunden fur den Bau und Unterhalt von Radwegen in der Baulast des Bundes
und der Lander. Bedeutung hat dieses Instrument vor allem fur kleinere Kom-
munen in Form der Verbesserung von Ortsdurchfahrten. Dieser Haushaltstitel
betrug 2006 ca. 100 Mio. EURO, 2007 ca. 80 Mio. EURO. Aus touristischer
Sicht ist dieses Finanzierungsinstrument fir den Radtourismus von eher un-
tergeordneter Bedeutung, da touristische Radwege selten an Bundes- und
Landstralen verlaufen.

< Haushaltsmittel fur Radwege an Bundeswasserstral3en. Dieser Titel hat groRe
Bedeutung fur den Radtourismus, da zahlreiche Radrouten entlang von Was-
serstrallen gefuhrt werden. Im jeweiligen Verantwortungsgebiet der sieben
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen kénnen ca. 60% bis 100% der Betriebs-
wege von Radfahrern genutzt werden. 2004 wurde dieser Titel mit ca. 10 Mio.
EURO angesetzt.

< Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) ist ein Instrument zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in Gemeinden, in dessen Rahmen bis
zum Jahr 2003 jahrlich 1,677 Mrd. EURO flur entsprechende MalRnahmen zu
Verfiigung standen. Uber den Anteil fiir radverkehrsbezogene MaRnahmen
liegen jedoch keine Angaben vor. Im Rahmen dieses Finanzierungsinstrumen-
tes konnen sowohl Radverkehrsanlagen finanziert werden, wenn es sich um
fur den Radverkehr wichtige Wege handelt, und Wegweisungssysteme. Vor-
aussetzung zur Forderung von Wegweisungssystemen ist, dass diese merk-
blattkonform® sind und im Rahmen eines Radverkehrsplanes einer Kommune
ausgewiesen sind. Da die Verwendung der Mittel in der eigenverantwortlichen
Disposition der Lander liegt, sind die Kriterien, welche MalRnahmen gefdrdert

°= gemalfd ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr” der Forschungsgesell-
schaft fir den Stadtverkehr (FGSV)
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werden kdnnen, zwischen den Bundeslandern unterschiedlich. So werden in
einigen Landern nur bautechnische MaRnahmen gefdrdert, in anderen kdnnen
auch z.B. Markierungen geférdert werden.

< Die Finanzausgleichsgesetze (FAG) sind ebenfalls zu den Regelfinanzie-
rungsinstrumenten fur VerkehrsmalRnahmen zu zahlen. Deren Volumen liegt
unterhalb der GVFG-Mittel, ihre Verwendung fur RadverkehrsmalRnahmen ist
ebenfalls von Land zu Land unterschiedlich. Sie kdnnen das Finanzvolumen
der GVFG-Mittel vergroRern. Sie kénnen aber auch fir MaRnahmen genutzt
werden, die nicht von den GVFG-Mitteln abgedeckt werden. In Rheinland-
Pfalz werden hiermit auch Radwanderwege und Beschilderungen finanziert, in
Schleswig-Holstein z.B. Fahrradabstellanlagen auferhalb von Bike & Ride-
Malnahmen. Somit erlangt dieses Forderinstrument z.T. groliere Bedeutung
fur den Radtourismus, da Mallnhahmen an nicht stral3enbegleitenden Wegen
gefordert werden kdnnen.

S Mittel fir kommunale Radverkehrsmalinahmen stehen ebenfalls aus dem
Stadtebauforderungsprogramm zur Verfugung, wenn sie der Verbesserung
der kommunalen Verkehrsinfrastruktur dienen. Die Bedeutung fur den Radtou-
rismus ist eher gering einzuschatzen.

< In landlichen und strukturschwachen Gebieten kann der Radtourismus auch
einen groReren Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung von Regionen beitra-
gen. Aus diesem Grund werden gerade flr entsprechende Regionen Foérder-
programme ausgelegt, die verhaltnismalig gut ausgestattet sind: GA-Mittel
(Bund-Lander-Gemeinschaftsaufgaben) zur Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur in l&ndlichen und strukturschwachen Regionen sowie spe-
zielle EU-Férderprogramme unterstitzen solche Regionen. Der Vorteil der
EU-Mittel liegt vor allem darin, dass auch begleitende Manahmen wie Offent-
lichkeitsarbeit, touristisches Marketing oder begleitende Infrastrukturen wie
Rastplatze gefordert werden konnen. Dafur unterliegen die EU-Programme
zeitlichen Restriktionen (EFRE oder LEADER+-Mittel waren bis 2006 begrenzt
und laufen nun in einer neuen Forderperiode weiter) oder sind auf bestimmte
Raume begrenzt (z.B. INTERREG-Mittel). Die Bedeutung solcher Mal3nahmen
fur den Radtourismus ist sehr hoch einzuschatzen, da hier ganzheitliche Mal3-
nahmen entwickelt werden konnen, die nicht nur die Bereitstellung, sondern
auch die Vermarktung entsprechender Infrastrukturen umfassen.
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< Mittel auch fur radtouristische Zwecke stehen aus den Férdermdglichkeiten fur
den land- und forstwirtschaftlichen Wegebau sowie aus den Flurbereinigungs-
gesetzen zur Verfigung. Auch hier ergibt sich eine hohe Bedeutung flr den
Radtourismus, da diese Wege Flachen aulderhalb des offentlichen Stralden-
netzes erschliel3en.

2 Finanzierungsinstrumente fir den OPNV stehen dem Radverkehr in einigen
Landern (Brandenburg, Nordrhein-Westfalen, Hessen, Sachsen-Anhalt) zur
Verfligung, wenn entsprechende Malinahmen in Zusammenhang mit dem
OPNV stehen, wie z.B. Bike&Ride-Anlagen. Hier ist von einer eher geringen
Bedeutung fur den Radtourismus auszugehen.

o Mittel aus der Verkehrssicherheitsarbeit und Schulwegweisung konnen eben-
falls 1anderabhangig fur RadverkehrsmalRnahmen genutzt werden (Branden-
burg, Nordrhein-Westfalen, Sachsen-Anhalt).

2 Mittel aus dem Bereich der Mallnahmen flr die Arbeitsférderung sind eben-
falls fur radtouristische MalRnahmen interessant, da hierdurch zusatzlich zu
den Mitteln fur den Wegebau auch Mittel fur die personelle Ausstattung be-
stimmter Angebote zur Verfugung gestellt werden kdnnen — etwa fur den Be-
trieb von Fahrradstationen an Bahnhofen.

Die Vielfalt der Finanzierungsmoglichkeiten erfordert von den Kommunen und Ge-
bietskorperschaften somit ein hohes Mal3 an Flexibilitat und Kreativitat, um die Mog-
lichkeiten auch ausschopfen zu kénnen. Als Hemmnis hat sich in vielen Fallen gera-
de in Bezug auf die GVFG-MalRnahmen die Bagatellgrenze in einigen Bundeslandern
erwiesen (Baden-Waurttemberg: 200.000 EURO, Bayern, Hamburg, Hessen: 100.000
EURO). Diese Grenzen sollen der Vereinfachung der Verwaltung dienen, allerdings
liegt das Volumen vieler MalRnahmen im Bereich Radverkehr deutlich unter dieser
Grenze. Umgangen werden kdonnen diese Grenzen durch die Zusammenlegung von
Malnahmen verschiedener Kommunen, um das Volumen uber die Grenzen zu he-
ben. Dies unterstutzt wiederum die Notwendigkeit, im Bereich des Radver-
kehrs/Radtourismus eher in Netzzusammenhangen denn in isolierten Mal3nahmen
zu denken. Dies fuhrt aber auch dazu, dass kostengunstigere Alternativen (etwa
Markierungen) nicht gewahlt werden, da die aufwendigeren Alternativen (Radwege-
neubau) finanziert werden und somit flr die Kommunen gunstiger sind. Brandenburg,
Sachsen-Anhalt, Nordrhein-Westfalen und Schleswig-Holstein haben deutlich niedri-
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gere Bagatellgrenzen (5.000 bis 12.000 EURO; vgl. Bundesministerium fur Verkehr
2007, S. 105).

Die z.T. gut ausgestatteten Fordermdglichkeiten tauschen jedoch Uber die Tatsache
hinweg, dass selbst bei Forderraten von 90% viele Kommunen mit der Aufbringung
des notwendigen Eigenanteils fur die Mallinahmen (Co-Finanzierung) finanziell Gber-
fordert sind. Somit erhalten auch private Mittel fur o6ffentliche Aufgaben zunehmend
Bedeutung, welche der Entlastung der kommunalen Haushalte dienen. Beispiele sind
Unterstitzungen von z.B. touristischer Radrouten durch Sparkassen oder das Be-
herbergungs- und Gastgewerbe oder Sponsoring durch private Wirtschaftsbetriebe,
wie z.B. Fahrradhandler (vgl. Bundesministerium fur Verkehr 2007 S. 107). Vor die-
sem Hintergrund erlangt die Kenntnis Uber die wirtschaftliche Bedeutung des Radtou-
rismus fur die betreffenden Regionen als Argument fir eine Co-Finanzierung beson-
dere Bedeutung und unterstitzt die Notwendigkeit, diese auf fundierter Basis zu
messen.

Als gréfite Hemmnisse im Rahmen der Finanzierung von Radverkehrsmalinahmen
und damit auch von radtouristischen MalRnahmen haben sich ergeben:

< Zu geringe und fehlende Eigenmittel der Kommunen.

< Fehlende Mittel fir den Unterhalt und das Marketing/Kommunikation fur diese
Einrichtungen.

2 Hohe Bagatellgrenzen.

Insgesamt ist fir den Radtourismus vor allem die Férderung des Unterhalts sowie
der nicht-investiven MaRnahmen von hoher Bedeutung, da sie eine nachhaltige Qua-
litatssicherung erst ermoglichen. Eine reine zur-Verfugung-Stellung von Radwegen
initiiert noch keinen Radtourismus.

3.3 Anbieter radtouristischer Dienstleistungen und Angebote

Neben der Darstellung des radtouristischen Angebotes in Form von Infrastrukturen
und deren Unterhaltung sowie Finanzierung soll nachfolgend ein kurzer Uberblick
Uber die radtouristischen Angebote in Form von buchbaren Produkten und weiteren
Serviceangeboten gegeben werden. Diese Angebote machen das infrastrukturelle
Angebot in Form des dargestellten, hierarchischen Wegenetzes fur viele Radtouris-
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ten erst erlebbar. Radtouristische Angebote gibt es fur unterschiedliche Anspriche
und fur unterschiedliche Intensitaten der Radnutzung vgl. (vgl. Sparkassenverband
Saar et al. 2005, S. 95):

< Radfahren als Haupturlaubsaktivitat
< Radfahren auf ausgewiesenen Radwegen

2 Radfahren als sportliche Tatigkeit oder auch als Zuschauer von Radsportver-
anstaltungen

Eine Uberschneidungsfreie Zuordnung einzelner Angebote ist jedoch auf Grund der
Vielfaltigkeit der einzelnen Angebote und der unterschiedlichsten Angebotsstrukturen
nicht moglich.

In Deutschland werden Radreisen von verschiedenen Anbietern angeboten (vgl.
Abb. 26). Zum einen zahlen private Reiseveranstalter dazu, zum anderen bieten
auch Kommunen, Touristinformationen oder regionale Tourismusorganisationen
Radreisen in den jeweiligen Radregionen an. Auch o&rtliche Radvereine und der
ADFC bieten Pauschalen oder individuell wahlbare Bausteine einer Radreise an.

Abb. 26: Typisierung der Pauschalanbieter im Radtourismus

Typisierung der Pauschalanbieter
im Radtourismus

Kommunale Anbieter Sonstige Anbieter

Radvereine Private Reiseveranstalter

Soziale & kirchliche Institutionen Beherbergungsbetriebe

Quelle: (Wistefeld 1998), S.29

Die Anbieter von radtouristischen Angeboten kdnnen grob in 6ffentliche/kommunale
Anbieter und privatwirtschaftliche Anbieter unterschieden werden. Offentli-
che/lkommunale Anbieter konzentrieren ihre Angebote i.d.R. auf ihr regionales Ve-
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rantwortungs- und Zustandigkeitsgebiet, privatwirtschaftliche Anbieter dagegen bie-
ten i.d.R. Angebote in den unterschiedlichsten Regionen an. Zwischen diesen beiden
Anbieterformen stehen die touristischen Leistungstrager, die zum Teil ebenfalls rad-
touristische Angebote erstellen. Dies sind Uuberwiegend Beherbergungsbetriebe, die
zusatzlich zu ihren eigentlichen Beherbergungsangeboten auch radtouristische Ele-
mente anbieten und somit ihr eigentliches Produkt ,Ubernachtung“ mit einem radtou-
ristischen Zusatznutzen ausstatten.

Eine umfangreiche, jedoch nicht vollstandige Ubersicht (ber deutschlandbezogene
radtouristische Angebote bietet die Broschure ,Deutschland per Rad entdecken®. Sie
prasentiert ,eine Fllle von ausgesuchten Radfernwegen. Kirzere, langere, beliebte
und bewahrte, Geheimtipps und auch neue, viel versprechende Kreationen. ... Die
Broschure gibt Hinweise zur Anreise und zum Kartenmaterial, informiert Uber den
Verlauf und die Besonderheiten der Strecke, unterbreitet Pauschalangebote. Auch
Bundeslander und Regionen ... stellen sich vor.“ (Deutsche Zentrale flr Tourismus et
al. 2005, S. 3).

Eine Auszahlung der Angebote in der Ausgabe 2005 von Deutschland per Rad ent-
decken ergab 89 verschiedene buchbare Angebote. Die durchschnittliche Aufent-
haltsdauer dieser Angebote lag bei rund 5 Tagen. Damit fallen die Angebote Uber-
wiegend in den Bereich des Kurzurlaubes. Sie stellen damit eher ein Angebot fur den
zusatzlichen Zweit- oder Dritturlaub dar. Diese Angebotsstruktur wurde auch schon
bei der Analyse der Nachfrager deutlich: Radurlaub ist weniger ein Thema fur den
Haupturlaub, sondern eher ein Anlass fur einen zusatzlichen Kurzurlaub. Der durch-
schnittliche Angebotspreis der Angebote aus ,Deutschland per Rad entdecken® be-
tragt ca. 315,7 EURO; pro Person und Ubernachtung entspricht dies einem Wert von
ca. 60 EURO.

Typische Angebote kommunaler Anbieter entsprechen in der Regel der folgenden
Struktur (vgl. Deutsche Zentrale fir Tourismus et al. 2005, verschiedene Seiten):

< Titel des Angebotes: Sprechender Name bzw. thematische Ausrichtung oder

regionaler Bezug. Beispiele: ,Auf Felgen schwelgen® (gastronomischer
Schwerpunkt), ,GenussBahnRadeln auf der BahnRadRoute Weser-Lippe*
(leichter Radweg auf Bahntrasse) oder ,Naturerlebnis pur in der Oberlausitz*
(Bezeichnung der Angebotsregion).

2 Informationspaket: Tourenbuch, Radkarten, ausgearbeitete Radroute.
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o Zusatzangebote: Eintritte in regionale Museen, Ausstellungen oder lokale

Freizeiteinrichtungen.

2 Serviceangebote: Service-Hotline, Gepackservice, Radservice, Leihrader,
GPS-Gerate und GPS-Tracks der Routen, Lunchpaket bzw. Snacks flr unter-

wegs.

o Weitere Leistungen: Merchandising-Produkte in Form von u.a. T-Shirts, Caps,

Rucksacken.

Neben den dargestellten Pauschalarrangements bieten die kommunalen Anbieter vor
allem Tourenvorschlage ohne weitere Leistungsbausteine als Planungshilfe an, die
uberwiegend kostenlos in Form von Info-Paketen bestellt oder direkt von den einzel-
nen Homepages geladen werden konnen und sich an Individualreisende richten.
Beispiele hierfur finden sich auf den Seiten der Eifel Tourismus GmbH sowie deren
Radwanderportal www.eifel-radtouren.de, die wiederum eine Untergliederung des
Radwanderportals Rheinland-Pfalz (www.radwanderland.de) darstellt.

Immer haufiger finden sich auch interaktive Kartenwerke im Internet, die von kom-
munalen bzw. regionalen Tourismusverwaltungen betrieben werden und die dem
Nutzer die individuelle Planung von Radrouten ermoglichen. Hier lassen sich auch
Schnittstellen mit andern Verkehrsmitteln, i.d.R. Bahnhofe oder Busanbindungen,
abrufen. Zum Standardrepertoire dieser Seiten gehdren neben der Ausgabe von
kartographischen Darstellungen in individuell wahlbaren Mal3staben auch der Abruf
der Routen als GPS-Tracks oder die Einbindung als Google-Earth-Flug (vgl. Abb.
27). Diese Moglichkeit dient weniger der konkreten Orientierung wahrend der Rad-
tour, sondern der Uberblicksartigen Darstellung zur Orientierung im Planungsstadium
einer Reise.
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Abb. 27: Google-Earth-Flug: Export des Routenvorschlags Trier-
Saarburg des Tourenplaners Rheinland-Pfalz

Quelle: Radtourenplaner Rheinland-Pfalz 2008; Google-Earth

Neben den dargestellten kommunalen Anbietern radtouristischer Produkte und In-
formationen existieren auf dem Markt natirlich noch die Anbieter aus dem privatwirt-
schaftlichen Bereich. Hier kbnnen zwei Kategorien unterschieden werden:

< Radtouristische Anbieter, die sich auf entsprechende Angebote spezialisiert
haben.

2 Anbieter von touristischen Produkten, bei denen Radtourismus eine unterge-
ordnete Rolle spielt.

Waren es seit den 1970er Jahren vornehmlich Spezialreiseveranstalter, die Pauscha-
len flr Radtouristen anboten, haben seit den 1990er Jahren auch die grof3en Reise-
veranstalterkonzerne wie TUI oder Thomas Cook das Segment des Radtourismus
als bedeutenden Wachstumsmarkt erkannt. Besonders fur auslandische Zielgebiete
befinden sich in deren Katalogen zahlreiche Pauschalangebote (vgl. Hertlein 1998,
S.15).

Der Veranstalter kombiniert Produkte aus mehreren Teilleistungen. Er bietet indivi-
duelle oder begleitete Touren an. Individuell bedeutet dabei lediglich, dass bestimmte
Bausteine durch den Radtouristen wahlbar sind. Dabei kénnen je nach Bedarf orga-
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nisatorische Bestandteile der Reise wie Buchung der Ubernachtungen, Ausstattung
mit umfangreichem Informationsmaterial, Gepacktransport und eventuell auch die
Fahrradvermietung vom Reiseveranstalter ubernommen werden. Die Radtour selbst
findet aber nicht in der gefihrten Gruppe statt, sondern individuell mit eigenen Rei-
separtnern.

Laut ADFC Radreiseanalyse 2006 konnten die Radreiseveranstalter im Jahr 2005
erneut zweistellige Zuwachsraten vorweisen. Allerdings bevorzugt die Uberwiegende
Mehrheit der im Rahmen der ADFC-Mitgliederbefragung befragten Personen (Uber
90 %) es, ihre Reise individuell zu organisieren (vgl. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-
Club e.V. 2006a).

Bei den geflhrten Touren fahrt der Teilnehmer in einer geschlossenen Gruppe mit,
welche von einem Reiseleiter betreut wird. Die Tagesetappen liegen zwischen 25
und 70 km, abhangig von Route, Ziel oder Thema. Je nach Anbieter kdbnnen Zusatz-
leistungen hinzukommen (vgl. Klemm 1995 S.26f.).

Allein der ADFC prasentiert auf seiner Radreisen-online Plattform 2008 die Angebote
von ca. 87 Radreiseanbietern, wobei auch hier eine Mischung aus Spezialveranstal-
tern und Veranstaltern mit Angebotsschwerpunkten auf3erhalb des Radtourismus
zusammengefasst werden.

Als ein Beispiel eines Spezialradreiseveranstalters soll an dieser Stelle velociped
vorgestellt werden. Dieser Veranstalter zahlt zu den groReren Radreiseveranstaltern
und bietet ein sehr umfangreiches Programm an. Dieses Programm ist nicht nur auf
deutsche Destinationen beschrankt, sondern es werden europaweit und in Ubersee
Radreisen angeboten.

Die Struktur der einzelnen Radreisen spiegelt die dargestellten Bedurfnisse und
Anforderungen der radtouristischen Nachfrage wider und berucksichtigt durch ver-
schiedenste Reisebestandteile die grole Heterogenitat der Zielgruppe der Radtouris-
ten. Zumindest in den deutschen Destinationen werden von velociped sowohl indivi-
duelle als auch gefuhrte Reisen angeboten. Der Schwierigkeitsgrad weist eine hohe
Varianz auf, so dass die unterschiedlichsten Zielgruppen angesprochen werden
konnen. Weiterhin werden verschiedene Urlaubsinhalte kombiniert: In zahlreichen
Regionen mit Fluss- oder Kistenlandschaften werden kombinierte Angebote, beste-
hend aus Schiffs- und Radreise angeboten. Weiterhin werden kulturelle Aspekte
sowie regionale Besonderheiten in die Programme integriert. Dies kommt dem dar-
gestellten Nachfragerverhalten entgegen, welches haufig Radfahren mit anderen
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Urlaubsaktivitaten oder -inhalten kombiniert bzw. Radfahren selten das alleinige
Urlaubsmotiv darstellt.

Die Angebote von velociped in Uberseedestinationen wie Hawaii, Kuba oder Neu-
seeland zu Preisen von Uber 2.500 € pro Person bestatigen, dass die Zielgruppe der
Radtouristen durchaus auch Uber gréliere Reisebudgets verfligt und auch Fernreisen
im Bereich Radtourismus ihre Berechtigung und damit auch Nachfrage haben.

Neben Spezialveranstaltern wie velociped, welche ein breites Spektrum radtouristi-
scher Produkte anbieten, haben sich auf dem Markt auch Radreiseveranstalter mit
speziellen Angeboten etabliert, welche bestimmte radtouristische Teilsegmente an-
sprechen. Hier sind insbesondere die Anbieter von Radsportreisen zu nennen, wel-
che starker Trainingsaspekte im Bereich Rennrad oder Mountainbiken in den Mittel-
punkt ihrer Angebote stellen.

Neben den eher landlich gepragten Raumen hat der Radtourismus auch in einigen
Grol3stadten und Ballungsgebieten eine gewisse Bedeutung erlangt (vgl. Freitag
2005, S.48). Spezielle Leih- und Pfandfahrradsysteme werden angeboten und ver-
groRern den Aktionsradius der Touristen und Ausfligler im Vergleich zu den Fulf3-
gangern enorm, wie beispielsweise Pfandfahrradsysteme in Kopenhagen, Paris oder
seit 2008 in der Stadt Luxemburg. Pfandfahrrader sind an verschiedenen Standorten
im Innenstadtbereich aufgestellt und werden nach dem Einkaufswagenprinzip mit
einer Mlinze geliehen und kdénnen an einer beliebiger Station wieder abgegeben
werden (vgl. Freitag 2005, S.48f). Neuere Systeme arbeiten mit Codekarten oder
Kreditkartensystemen, so dass eine schnelle, bargeldlose Verfugbarkeit auch fur
ortsfremde Touristen gewahrleistet ist. Nach einem ahnlichen Prinzip arbeitet auch
das Angebot Call-a-Bike der Deutschen Bahn AG, welches in verschiedenen deut-
schen Grol3stadten verfugbar ist. Hier kdnnen registrierte Kunden unkompliziert die
entsprechenden Rader an fixen Standorten oder aber wenn sie ein ungenutztes Rad
sehen, entleihnen. Die Abrechnungen der Nutzungsgeblhren erfolgen automatisch
per Bankeinzug oder Kreditkarte.

Auch Stadtfuhrungen per Rad werden vermehrt in den deutschen Grofstadten an-
geboten. So bietet z.B. der Veranstalter inside Cologne GmbH verschiedene thema-
tische Stadtfihrungen in Kéln auch mit dem Fahrrad an, die sich an die verschie-
densten Zielgruppen richten (vgl. inside Cologne GmbH 2009).
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Die vorherigen Abschnitte haben einen ersten Einblick in verschiedene Gesichts-
punkte des Radtourismus gegeben. Radtourismus stellt sich demnach nicht als ein-
heitliches Produkt dar, sondern zeigt die verschiedensten Formen, die stark vom
individuellen Verhalten des Radreisenden bzw. Rad fahrenden Tagesausfligler ab-
hangig sind.

GroRRe Schwierigkeiten bereiten heute immer noch genaue Definitionen von Markt-
grofien und Zielgruppen. Vor allem im bundesweiten Mal3stab lasst sich die GroRe
des Marktsegmentes der Radtouristen nur auf Basis einer Analyse der Reisemotive
oder Urlaubsaktivitaten abschatzen.

Die bisherigen Ausfuhren machen aber auch schon indirekt die Bedeutung des Rad-
tourismus fur den Tourismus insgesamt deutlich: Die Vielzahl von Produktinnovatio-
nen, regionalen Angeboten sowie Erweiterungen der radtouristischen Infrastruktur
spricht fur ein vitales touristisches Marktsegment, welches auch in den nachsten
Jahren noch stabile Gastezahlen liefern wird. Als grof3es und bis heute nicht befriedi-
gend gelostes Problem stellt sich jedoch die mangelnde Koordination der Angebote
dar. Vor allem in einem foderalistisch gepragten Staat wie Deutschland ist eine zent-
rale Koordinierungsstelle von besonderer Bedeutung, um regionale oder bundes-
landweite Sonderlésungen zu vermeiden. Ziel muss es sein, ein bundesweit einheitli-
ches Vorgehen mit entsprechenden Standards einzurichten, so dass sich das Pro-
dukt Radtourismus auch uber Bundeslandergrenzen hinweg als einheitliches Produkt
dem Gast prasentiert. Dies wiirde auch die Einfihrung und Uberwachung von Quali-
tatsstandards deutlich vereinfachen. Als positives Vorbild muss in diesem Fall die
Schweiz genannt werden, die in vielen Bereichen zentrale, landesweit gultige Stan-
dards geschaffen hat.

Die bisherige Analyse zeigte deutlich auf, dass radtouristische Infrastrukturen auf
Grund ihrer GroRenordnung sowie der sinnvollen Mindestldangen von Radwegen
erhebliche Infrastrukturinvestitionen erfordern, die Uber die verschiedensten offentli-
chen Haushalte und Fordermdglichkeiten zu finanzieren sind. Neben der reinen Be-
reitstellung von Wegen bedarf es ausgeklugelter Beschilderungssysteme sowie be-
gleitender Angebote, welche diese verschiedenen Infrastrukturbausteine erst zu
einem vollstandigen Angebot werden lassen. Somit ist neben dem Finanzbedarf das
Problem der Koordination verschiedenster Akteure zu I6sen. Zusatzlich konnte dar-
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gestellt werden, dass Radtourismus vor allem auf der kommunalen und regionalen
Ebene im Planungsstadium sowie im Rahmen der Errichtung und Pflege dieser Infra-
strukturen ein komplexes Feld ist.

Im ersten Teil der Arbeit wurde ebenfalls die Bedeutung bundesweiter oder zumin-
dest Uberregionaler Forschungsvorhaben im Bereich Radtourismus deutlich, da der
grofdte Teil der wissenschaftlichen Bearbeitung des Themas auf kleineren Regional-
studien basiert.

Vor dem Hintergrund des nicht unerheblichen Aufwandes, der betrieben werden
muss, um radtouristische Infrastrukturen von hoher Qualitat erstellen zu kénnen und
dem Wartungs- und Pflegeaufwand, der zur Erhaltung dieser Infrastruktur notwendig
ist, soll die nachfolgende Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus
vor allem dazu dienen, zwei Grundannahmen zu Uberprifen:

S Der Aufbau der radtouristischen Infrastruktur kann durch die Ausgaben der
Radtouristen und die daraus abgeleitete Wertschopfung refinanziert werden.

2 Die wirtschaftlichen Effekte decken die Kosten fur Unterhalt und Pflege dieser
Infrastruktur sowie flr das regionale Marketing.

Wenn sich diese Annahmen bestatigen, kdnnen sie starke Argumente fur die Bereit-
stellung von Investitionsmitteln in die radtouristische Infrastruktur darstellen. Beide
Annahmen lassen sich allerdings nur auf indirektem Wege Uberprifen, da radtouristi-
sche Ausgaben nur indirekt Uber die wirtschaftlichen Effekte quantifiziert werden
konnen. Eine direkte Verrechnung der Einnahmen aus dem Radtourismus kann nicht
geschehen, da hierfir — im Gegensatz zu mautpflichtigen Strallen oder anderen
touristischen Infrastrukturen wie Bader oder Museen — kein direkter Eintritt erhoben
wird.

Nachfolgend sollen nun auf Basis von in Rheinland-Pfalz durchgefihrten Befragun-
gen und Zahlungen die wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus dargestellt werden.
Ebenso werden Daten analysiert, welche das Marketing und die Produktbildung im
Radtourismus unterstutzen kdnnen und somit die Planung von akzeptierten Angebo-
ten erleichtern. Aufbauend auf diesen Ergebnissen wird dann ein Berechnungsmo-
dell entwickelt, mit dem die wirtschaftlichen Effekte von Radwegen in verschiedenen
Topographien ohne Erhebungsaufwand abgeschatzt werden kénnen.
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TEIL I WIRTSCHAFTLICHE EFFEKTE DES RADTOURISMUS
AM BEISPIEL RHEINLAND-PFALZ - EMPIRISCHER
TEIL

1 Allgemeine Berechnungsmethoden touristischer Wertschop-
fungseffekte

1.1 Einfdhrung in die Thematik

Im Vergleich mit anderen touristischen Aktivitaten wie Besichtigen, Spazierengehen,
Sport treiben oder Wandern gehoért Radfahren als hauptsachliches oder auch beglei-
tendes Urlaubsmotiv zu den wichtigen Urlaubs- und Freizeitaktivitaten. Im ersten Teil
der vorliegenden Arbeit wurde dies an Hand verschiedener empirischer Studien
dargestellt und die quantitative Grole sowie einige qualitative Aspekte dieses Markt-
segmentes naher beleuchtet.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Komplexitat der Planungsprozesse sowie der
notwendigen Budgets auf kommunaler Basis muss naturlich auch die Frage gestellt
werden, ob sich diese Investitionen Uberhaupt lohnen. Vor allem vor dem Hinter-
grund, dass der Radtourismus in vielen Fallen keine direkten Einnahmen aus der
Nutzung der bereitgestellten Infrastrukturen generiert, sondern der Radtourist seine
Ausgaben und damit die wirtschaftlichen Effekte Uber eine groRe Region verteilt und
diese den unterschiedlichsten touristischen und weiteren Akteuren einer Region zu
Gute kommen, muss die Frage nach den wirtschaftlichen Effekten des Radtourismus
differenzierter gestellt werden.

Im zweiten Teil der vorliegenden Arbeit wird diese Frage in das Zentrum der Unter-
suchung gestellt, und es werden beispielhaft fir Rheinland-Pfalz die wirtschaftlichen
Effekte aus dem Radtourismus berechnet.

Die Basis fur diese Berechnung bildet eine umfangreiche empirische Erhebung an
ausgewabhlten rheinland-pfalzischen Radwegen, so dass gleichzeitig auch eine Uber-
regionale empirische Untersuchung zum Reiseverhalten und weiteren Aspekten des
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radtouristischen Verhaltens vorliegt, deren Daten wesentlich zum Verstandnis des
Radtourismus beitragen.

1.2 Berechnungsmethoden zur Erfassung touristischer Wertschop-
fungseffekte

Die Darstellung der wirtschaftlichen Bedeutung zieht sich schon lange durch die
touristische Fachliteratur. Ende der 1950er und zu Beginn der 1960er Jahre erarbei-
tete Alfred Koch vom Deutschen Wirtschaftswissenschaftlichen Institut fur Fremden-
verkehr (DWIF) erste Ansatze zur Erfassung der wirtschaftlichen Bedeutung des
Tourismus (vgl. Hirten 2007, S. 132).

Die Basis fur die Darstellung der wirtschaftlichen Effekte ist eine Kreislaufbetrach-
tung, bei der die Wirkungen bestimmter dkonomischer Aktivitaten auf regionalwirt-
schaftliche ZielgroRen, wie etwa Wertschopfung, Einkommen oder Beschaftigung im
Mittelpunkt stehen. Ausgangspunkt ist nach Schatzl die Erkenntnis, ,dass ékonomi-
sche Aktivitaten sich in Veranderungen der regional- oder volkswirtschaftlichen End-
nachfrage niederschlagen® (Schatzl 2000, S. 97). Der Einfluss dieser Veranderungen
der Endnachfrage, die als exogene GrofRe eine unabhangige Variable darstellt, auf
die davon abhangigen Variablen Wertschopfung, Einkommen oder Beschaftigung,
soll im Rahmen einer Wertschopfungsanalyse dargestellt werden. Die mit einer be-
stimmten okonomischen Aktivitat — im vorliegenden Fall der Beteiligung am Radtou-
rismus — verbundene Endnachfrageausweitung durch Konsum oder Dienstleistungs-
nachfrage stellt das AnstoRRpotenzial fur die Folgeeffekte auf den nachgelagerten
Wertschopfungsstufen dar (vgl. Schatzl 2000, S. 97).

Becker fasst 1988 die Schwierigkeiten in der Erfassung der wirtschaftlichen Effekte
des Tourismus zusammen, betont aber auch gleichzeitig die Notwendigkeit solcher
Vorhaben, denn es ist auch ,in der politischen Diskussion wichtig, einigermalien
verlasslich die GréRenordnung benennen zu kdnnen, welchen Beitrag der Fremden-
verkehr zum Volkseinkommen leistet” (Becker 1988, S. 378).

Obwohl die Diskussion um die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Touris-
mus somit schon bis weit in die 1950er Jahre zurlckreicht, hat sich bis heute wenig
an den grundsatzlichen Erfassungsmoglichkeiten dieser Effekte geandert. Prinzipiell
bestehen zwei Wege zur Berechnung: Angebotsseitig und Nachfragerseitig. Moths
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ging 1975 den angebotsseitigen Weg, in dem er Uberprifte, inwieweit die einzelnen
Wirtschaftsbereiche des verarbeitenden und des Dienstleistungsgewerbes vom Tou-
rismus abhangig sind. Als problematisch erweist sich bei seiner Vorgehensweise die
Abgrenzung, welche Wirtschaftbereiche dem Tourismus zuzurechnen sind. Somit
ergeben sich unweigerlich Unscharfen, die zu einer Verzerrung des Gesamtbildes
fuhren mussen (vgl. Becker 1988, S. 375). Koch lehnt ein solches Vorgehen voll-
standig ab und postuliert den nachfragerseitigen Berechnungsweg als einzig gangba-
ren, ,(...) weil im Gegensatz zu den meisten Wirtschaftszweigen der Fremdenverkehr
in seiner Wirkung nicht angebots-, sondern nur nachfrageseitig erfassbar ist* (nach
Becker 1988, S. 375).

Diese Vorgehensweise, die touristische Wertschdpfung nicht Gber die Anbieter touris-
tischer Dienstleistungen zu berechnen, sondern Uber die Nachfrage nach touristi-
schen Dienstleistungen, wurde zu Beginn der 1960er Jahre entwickelt und stellt bis
heute das Standardinstrument innerhalb der deutschsprachigen Tourismuswissen-
schaft dar (Hurten 2007, S. 134).

Dass die angebotsseitige Erfassung der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus
scheitern muss, wird vor dem Hintergrund der Weitraumigkeit des aktionsraumlichen
Verhaltens der Radtouristen deutlich. Somit ware ein extrem grofes Untersuchungs-
gebiet mit einer Vielzahl von zu erhebenden Anbieterbetrieben notwendig, um eine
brauchbare Stichprobe zur Berechnung der Effekte zu erhalten. Weiterhin lassen sich
— wie erwahnt — die Anteile im Rahmen der Leistungserstellung, die dem Tourismus
zufallen, nicht eindeutig abgrenzen. Der hohe Verflechtungsgrad des Tourismus wird
dabei ebenfalls zu Abgrenzungsproblemen fuhren, die nicht kontrollierbar sind.

Uber diese allgemeinen Schwierigkeiten hinweg wird es fiir die Anbieter im verarbei-
tenden und dienstleistenden Gewerbe kaum maoglich sein, die Anteile zu benennen,
die speziell auf den Radtourismus innerhalb einer Region entfallen. Hier werden sich
auf der ersten Wertschopfungsebene schon erhebliche Schwierigkeiten ergeben, die
auf den nachgelagerten Ebenen nicht mehr zu I6sen sind. Insgesamt ergeben sich
bei der Erfassung der touristischen Wertschopfung auf der Angebotsseite die folgen-
den Probleme (vgl. Hurten 2007, S. 134):

2 Die Erfassung aller relevanten Unternehmen scheitert an der Grof3e des Un-
tersuchungsgebiets und damit an den Kosten sowie dem Zeitaufwand.

2 Zur Stichprobenbildung missen vollstandige Adressdaten und Branchenver-
zeichnisse mit Strukturdaten vorliegen, was nicht annahernd der Fall ist.
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2 Unternehmen sind nicht zur Auskunft verpflichtet, und an der Preisgabe von
Umsatzdaten besteht nur geringes Interesse.

< Es wird zu nicht unerheblichen Doppelzahlungen kommen, da sich touristische
Primarumsatze mit Vorleistungen mischen werden, die nicht getrennt betrach-
tet werden konnen.

< Eine Abgrenzung nach einzelnen touristischen Segmenten wie Radtouristen,
Wanderer etc. ist fur die Anbieter nicht leistbar.

Somit kommt fur die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus in-
nerhalb einer Region nur die Methode der nachfragerseitigen Erfassung in Frage.
Auch Harrer kommt zu dem Schluss, dass die ,Ermittlung der wirtschaftlichen Bedeu-
tung des Tourismus auf regionaler Ebene nur nachfragerseitig geleistet werden kann®
(Harrer 2003, S. 150).

Ausgangsbasis einer nachfragerseitigen Bestimmung der regionalwirtschaftlichen
Effekte stellen die Gesamtumsatze dar, die von der zu betrachtenden Gruppe initiiert
werden. Diese touristischen Umsatze lassen sich mit einer Ausgabenstrukturerhe-
bung berechnen (vgl. (Becker 1988), S. 375. Auch Schatzl betont, dass die Messung
und Quantifizierung der wirtschaftlichen Effekte bzw. der Effekte auf den verschiede-
nen Wertschopfungsstufen nur auf Basis der genauen Kenntnis der Héhe und Struk-
tur der damit verbundenen Endnachfrageausweitungen geschehen kann. ,Diese
Informationen sind in aller Regel nur mit Hilfe primarstatistischer Erhebungen erhait-
lich. Im Rahmen solcher Erhebungen ist zu ermitteln, welche Geldbetrage auf der
Basis der jeweiligen Marktpreise fur welche Zwecke ausgegeben werden und welche
Wirtschaftsbereiche von der Guter- und Dienstleistungsnachfrage profitieren®
(Schatzl 2000, S. 100).

Das Ziel einer solchen Erhebung ist die Erfassung der Ausgaben von Touristen in-
nerhalb einer Region, wobei zwischen Tagestouristen und Ubernachtungstouristen
unterschieden werden muss (vgl. Harrer 2003, S. 151). Die grof3e Herausforderung
bei der Hochrechnung der tagestouristischen Umsatze ist die quantitative Gro3e des
tagestouristischen Aufkommens, welches i.d.R. fur bestimmte Regionen oder Lander
nur geschatzt werden kann. Die Erfassung dieses Volumens Uber empirische Erhe-
bungen ist sehr haufig mit einem grofRen finanziellen und zeitlichen Aufwand verbun-
den, so dass oft nur grobe Schatzwerte in Ansatz gebracht werden kénnen. Ansatz-
weise konnen die Daten mit Hilfe der Grundlagenstudie zu den Tagesreisen der
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Deutschen des Deutschen wirtschaftswissenschaftlichen Instituts fir Fremdenver-
kehr (DWIF), Munchen, herangezogen werden, in der das Tagesreisevolumen fur die
deutschen Reisegebiete hochgerechnet wurde.

Zur Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Ubernachtenden Tourismus liegen
verlasslichere Datenquellen vor, wenn auf die Durchfihrung eigener empirischer
Erhebungen verzichtet werden muss. Die amtliche Statistik weist die Anzahl der
Gasteankiinfte und Ubernachtungen bis hinunter zur Kreis- und Gemeindeebene
aus. Hierbei ist allerdings auf die mangelnde Erfassung kleinerer Beherbergungsbe-
triebe hinzuweisen, da die amtliche Statistik haufig nur Betriebe ab einer Mindestgro-
Re von neun Betten erfasst. Dagegen weist das statistische Landesamt Rheinland-
Pfalz auch Privatquartiere und gewerbliche Kleinbetriebe in ausgewahlten Gemein-
den aus (vgl. Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2008a, S. 4). Die Erfassung
von Ubernachtungen auf Campingplatzen sowie im privaten Bereich (Verwandte,
Bekannte etc.) wird ebenfalls von der amtlichen Statistik nur ansatzweise oder gar
nicht geleistet. Weiterhin unterscheidet die amtliche Statistik nicht zwischen Freizeit-
und Geschaftsreisen. Somit ergibt sich bei der Berechnung auf Grundlage der amtli-
chen Statistik immer eine gewisse Unscharfe und i.d.R. eine Untererfassung bzw.
eine zu geringe Abschatzung der wirtschaftlichen Effekte.

Die dargestellten Berechnungsmoglichkeiten und die Datenquellen der amtlichen
Statistik und des DWIF liefern den Hochrechnungsrahmen flur die zu erfassenden
Ausgabenstrukturdaten. Diese kénnen mit relativ geringem Erhebungsaufwand in-
nerhalb der zu betrachtenden Region in Form von personlichen Interviews (face-to-
face) erhoben werden. Dabei ist vor allem auf ein moglichst reprasentatives Aus-
wahlverfahren der zu befragenden Personen im Untersuchungsgebiet zu achten. Vor
allem muss die Verteilung der genutzten Unterkunftsbetriebe (z.B. Hotel, Pensionen,
Camping) der Realitat entsprechen, um zu aussagekraftigen Ergebnissen zu gelan-
gen. Voraussetzung hierfur ist naturlich, dass entsprechende Daten Uber die Nutzung
von Unterkunftsbetrieben durch verschiedene Zielgruppen vorliegen. Ansonsten
mussen diese Verteilungen ebenfalls im Rahmen der Primarerhebungen mit erhoben
werden.

Mit den ermittelten Rahmendaten zu den Ausgabenhdhen und zur Struktur der Aus-
gaben bezogen auf bestimmte Ausgabenarten sowie den Ubernachtungszahlen
konnen die Bruttoumsatze erhoben werden. Je nach Untersuchungsanlage sind die
erhobenen Daten noch Gewichtungen zu unterziehen, um eine Anpassung an die
realen Verteilungen bzw. Gegebenheiten zu erzielen (vgl. Harrer 2003, S. 152).
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Die Erhebung der Ausgabenstrukturen und Ausgabenhoéhen der Tages- und Uber-
nachtungsgaste und die darauf aufbauende Berechnung der Bruttoumsatze stellt die
Basis fur die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Tourismus oder verschie-
dener Tourismusarten innerhalb einer definierten Region dar. Zur Berechnung des
O6konomischen Stellenwertes des Tourismus oder eben bestimmter Tourismusarten
mussen neben dem Bruttoumsatz die Nettoumsatze sowie die Wertschopfungen
(Einkommenswirkungen) auf der ersten und zweiten Umsatzstufe berechnet werden.
Die Berechnung tieferer Umsatzstufen scheitert an den von Umsatzstufe zu Umsatz-
stufe steigenden wirtschaftlichen Verflechtungen und ist nicht mehr leistbar.

Der Berechnungsweg des DWIF hat sich mittlerweile zu einem anerkannten System
bezuglich der Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte bzw. der Wertschépfung durch
Tourismus in den zu betrachtenden Regionen entwickelt. Dabei wird i.d.R. folgender
Berechnungsweg vollzogen:

1. Ermittlung der Bruttoumsatze: Berechnet durch den Nachfrageumfang multip-
liziert mit den jeweiligen durchschnittlichen Tagesausgaben. Als Nachfrage-
umfang werden die Anzahl der Tagesgaste sowie die Anzahl der Gasteuber-
nachtungen herangezogen. Die Bruttoumsatze sind die Betrage, die direkt von
den touristischen oder sonstigen Leistungstragern eingenommen werden. Die
Struktur der Leistungstrager ergibt sich unmittelbar aus der Struktur der Aus-
gaben.

2. Ermittlung der Nettoumsatze: Sie stellen die Bruttoumsatze abzlglich der
Mehrwertsteuer dar.

3. Ermittlung der Einkommenswirkung auf der ersten Umsatzstufe (EW1): Ergibt
sich durch Multiplikation der Nettoumsatze mit der Wertschopfungsquote der
ersten Umsatzstufe. Die Wertschopfungsquote auf der ersten Umsatzstufe
wird vom DWIF auf Basis verschiedener Studien mit 41% (Ubernachtungstou-
rismus) angegeben. EW1 ist der Anteil des Nettoumsatzes, der zu Léhnen und
Gehaltern sowie zu unternehmerischen Gewinn wird. Dieser Anteil stellt die
Wertschopfungsquote dar.

4. Ermittlung der Einkommenswirkung auf der zweiten Umsatzstufe (EW2): Ein
weiterer Teil des Nettoumsatzes, vermindert um die Wertschopfung EW1 wird
fur die Vorleistungen zum Aufbau und zum Unterhalt der touristischen oder
sonstigen Infrastrukturen und Dienstleistungen nétig — z.B. Vorleistungen des
Baugewerbes,  Lebensmittelproduktion, = Grof3handler =~ und  weiterer
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Dienstleister. Die Wertschopfungsquote auf der zweiten Umsatzstufe betragt
laut DWIF ca. 30% und stellt den Anteil des verbliebenen Nettoumsatzes dar,
der auf der zweiten Wertschdpfungsstufe zu Léhnen, Gehaltern oder Gewin-
nen wird.

5. Schatzung der gesamten Einkommenswirkung (Wertschdpfung): Sie ergibt
sich aus der Additon von EW1 und EW2 und wird als Gesamt-
Nettowertschopfung bezeichnet.

6. Steuerliche Effekte: Ca. 2-3% der Nettoumsatze machen das direkte Steuer-
aufkommen aus dem Tourismus fur die jeweiligen Gemeinden aus (vgl. (In-
formationssystem Nachhaltige Prignitz: W 6 - Detail Umsatze Einkommen).

Laut Harrer lassen sich mit diesem System die wirtschaftlichen Effekte aus dem
Tourismus relativ genau bestimmten. Allerdings spiegeln sie nur die Effekte fur die
besuchte Region wieder. Fur eine Gesamtbetrachtung der Effekte aus dem Touris-
mus mussen noch Transferkosten in die besuchte Region, Ausgaben im Zuge der
Reisevorbereitung etc. hinzugerechnet werden.

Eine genaue Bestimmung der Effekte scheitert allerdings i.d.R. am oftmals llcken-
haften Erinnerungsvermdgen der befragten Touristen. Zum einen wissen sie nicht
genau, wie viel wann ausgegeben wurde, zum Teil mussen Angaben geschatzt wer-
den, da die Touristen normalerweise im Tagesablauf befragt werden und somit noch
nicht alle Ausgaben vollstandig getatigt wurden. Weiterhin ist eine genaue Zuord-
nung der Ausgaben zur Gemeinde oder Region nicht ohne das Wissen Uber die
Verflechtungssituation im jeweiligen lokalen/regionalen Tourismus leistbar. Die Ab-
schatzung der wirtschaftlichen Effekte auf Basis von Ausgabenstrukturerhebungen ist
somit durchaus mit Unsicherheiten behaftet und zwar umso groR3er, je unvollstandi-
ger die Touristen ihre Ausgaben quantifizieren kdnnen. Genauere, aber in der Erhe-
bung nur mit groRerem Aufwand zu erzielende Ergebnisse lassen sich im Rahmen
von Ausgabetagebuchern bestimmen, in denen die Gaste direkt im Anschluss an die
getatigten Ausgaben diese in einer Art Tagebuch notieren. Erst so werden die Aus-
gabestrukturen transparent und vollstandig erfassbar. In der Regel bleiben die wirt-
schaftlichen Effekte, die auf Basis der dargestellten Methode erhoben bzw. berech-
net wurden, nur relativ grobe Schatzungen. In Ermangelung besserer Daten sind
diese aber durchaus von argumentativem Wert, da sie zumindest die Gré3enordnun-
gen angeben, die durch Tourismus innerhalb einer Region bewegt werden.
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Die Leistungsfahigkeit des nachfragerorientierten Ansatzes zeigt sich an der Be-
stimmung der wirtschaftlichen Effekte des Christopher-Street-Days in Koln 2002. Nur
durch eine Befragung der Gasteschichten dieses Events war es moglich, den Netto-
effekt dieser Veranstaltung zu quantifizieren und dadurch die Effekte darzustellen,
die speziell auf dieses Event zurtickzufihren sind. Eine Befragung bei Anbietern von
touristischen oder sonstigen Dienstleistungen hatte hier zu keinem brauchbaren
Ergebnis geflhrt, da die Abgrenzung von Besuchern des Events zu anderen Besu-
chern oder Einheimischen fur die Anbieter nicht I6sbar gewesen ware (vgl. Stadt Koln
- Amt fUr Stadtentwicklung und Statistik 2003, S. 9).

Als Berechnungsweg der wirtschaftlichen Effekte wurde in dieser Studie jedoch ein
vom Berechnungsweg des DWIF abweichendes Verfahren gewahlt, welches etwas
pauschaler die Effekte berechnet. Die Autoren setzen hier einen pauschalen Multipli-
katoreffekt von grundsatzlich 1,3 an. D.h. die mit dem Nachfrageansatz (Besucher,
die speziell den Christopher-Street Day in Koéln 2002 besucht haben) multiplizierten
Ausgabenwerte werden mit pauschal 1,3 multipliziert und ergeben so den Gesamtef-
fekt der Veranstaltung. Die Hohe des Multiplikators wird je nach Veranstaltung zwi-
schen 1,2 und 2,5 angesetzt. Eine Begrindung fur den Faktor 1,3 wird nur dahinge-
hend gegeben, dass mit diesem Multiplikator auch die Effekte einer vergleichbaren
Veranstaltung in Berlin 2002 berechnet wurden (vgl. Stadt Kdéln - Amt fur Stadtent-
wicklung und Statistik 2003, S. 9).

Fur die nachfolgend dargestellte Analyse der regionalwirtschaftlichen Effekte des
Radtourismus in Rheinland-Pfalz wurde ebenfalls der Weg einer nachfragerorientier-
ten Ausgabenstrukturerhebung gewahlt. Sie stellt gerade fur Untersuchungen, in
denen die Effekte auf bestimmte Tourismusformen eingegrenzt werden sollen, die
Methode dar, mit der noch die genauesten Ergebnisse erzielt werden kdnnen. Wie
an anderer Stelle ausgefihrt, ist die angebotsseitige Erhebung mit zu vielen Unsi-
cherheiten und methodischen Abgrenzungsproblemen behaftet und kommt daher
nicht in Frage.
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2 Wirtschaftliche Effekte im Tourismus - Berechnungsmethodik

2.1 Methodisches Vorgehen im Rahmen der empirischen Erhebung

Ziel der vorliegenden Studie ist — wie einleitend dargestellt — die Bestimmung der
durch den Radtourismus induzierten Umsatze in Rheinland-Pfalz und die daraus
resultierenden wirtschaftlichen Effekte. Die notwendigen Daten zur Berechnung die-
ser Effekte wurden im Rahmen des Forschungsprojektes Regionalwirtschaftliche
Effekte des Radtourismus in Rheinland-Pfalz (vgl. Hallerbach, Quack 2007) erhoben.
Mit Hilfe der erzielten Daten sollen die am Ende des ersten Teils dieser Arbeit getrof-
fenen Grundannahmen, dass Radtourismus wirtschaftliche Effekte erzielt, die in der
Lage sind, seine infrastrukturellen Kosten zumindest auf indirekte Art zu decken,
Uberpruft werden.

2.1.1 Ausgewahlte Erhebungsmethode

Aufbauend auf dem in Kapitel 1 (Teil Il) dargestellten Ansatz der nachfragerorientier-
ten Erhebung und der Notwendigkeit, eine moglichst breite Datenbasis erzielen zu
mussen, um belastbare Daten zu erhalten, muss eine Erhebungsmethode gewahlt
werden, welche folgenden Kriterien genugt:

2 Erhebung der Daten direkt bei den Radtouristen.

o Zeitnahe Erhebung in Bezug auf die relevanten Ereignisse (Ausgabentatigkeit,
Reiseverhalten) zur Vermeidung von Erinnerungseffekten.

2 Erhebung der Daten mit Hilfe eines standardisierten Instrumentes (Fragebo-
gen) zur Berechnung von statistischen Kennziffern.

< Erfassung einer reprasentativen Auswahl von Radtouristen an den betrachte-
ten Radrouten'®, d.h. es miissen grundsétzlich alle Radtouristen die gleiche
Chance bekommen, in die Stichprobe aufgenommen zu werden.

10 Nachfolgend soll der Einfachheit halber fir die untersuchten Radrouten und —wege der Begriff
»,Radroute” synonym genutzt werden.
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2 Erhebung einer genugend grof3en Anzahl von Interviews, um belastbare Da-
ten erhalte zu kdnnen.

Bezogen auf das Instrumentarium der Marktforschung, welches sich grob in qualitati-
ve und quantitative Methoden unterteilen Iasst, scheiden auf Grund der dargestellten
Kriterien qualitative Methoden aus, da nur mit standardisierten Instrumenten bzw.
Daten die notwendigen Ausgabenstrukturen erhoben und berechnet werden kdnnen.
Quantitative Methoden der Marktforschung ermdglichen die standardisierte Erhebung
von Daten und damit auch die Berechnung von statistischen Kennziffern (Mittelwerte,
Varianzen, Anteilswerte) (vgl. Seitz, Meyer 1995, S. 15) und letztlich die Hochrech-
nung von Ausgabenvolumina.

Befragungen als Teil der quantitativen Methoden lassen sich in schriftliche und per-
sonliche Befragungen unterteilen. Personliche Befragungen kdnnen wiederum unter-
teilt werden in sog. face-to-face-Befragungen, die mit Hilfe von Fragebdgen oder
computergestitzt als sog. Computer Assisted Personal Interview (CAPI) durchgefuhrt
werden, sowie in telefonische Befragungen (vgl. Seitz, Meyer 1995, S. 15). Hinzu
kommen verstarkt auch on-line-Befragungen als weiteres Instrument. Das Ziel, Rad-
touristen vor Ort zu befragen, lasst sich nur mit einer face-to-face-Befragung an den
Radwegen durchfuhren. Im vorliegenden Fall mit Hilfe von Fragebdgen und nicht
computergestitzt.

Allerdings stoft die Erfassung der Ausgabenstruktur der Radtouristen relativ schnell
an Grenzen und flhrt zu ungenauen Ergebnissen, wenn die befragten Personen ihre
Ausgaben schatzen und vor allem die noch zu erwartenden Ausgaben im kunftigen
Reiseablauf prognostizieren mussen. Dies fuhrt zu ungenauen Ergebnissen. Im
Rahmen der durchgefuhrten Hochrechnungen kénnen sich solche Ungenauigkeiten
zu mehreren Millionen EURO potenzieren.

Das Hauptproblem bei der Erfassung der Ausgabenstruktur der Radtouristen — im
Besonderen im Hinblick auf die Ausgaben der Ubernachtungsgéaste — liegt im Befra-
gungszeitpunkt. Die Personen werden punktuell befragt und kénnen nur den Teil der
Reise berichten, den sie unmittelbar erlebt haben. Wie die kunftigen Reisetage im
Hinblick auf die Ausgabenstruktur gestaltet werden, lasst sich gesichert hochstens fur
den Bereich der Beherbergung wiedergeben, wenn die Unterklnfte im Vorfeld der
Reise gebucht wurden. Um mdglichst genau Angaben zur Ausgabenstruktur zu er-
halten, wird der Einsatz eines zusatzlichen Erhebungsinstrumentes notwendig, wel-
ches die Ausgaben mdglichst unmittelbar nach Reiseende erfasst. Dies lasst sich mit
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vertretbarem Aufwand dadurch realisieren, dass den Befragten zusatzlich ein Frage-
bogen zur Erfassung der Ausgaben mitgegeben wird, der am Ende der Reise auszu-
fullen ist.

Als Erhebungsmethode wurde somit ein zweistufiges Verfahren gewahilt:

< Personliche Befragung vor Ort mit Hilfe eines standardisierten Fragebogens
zur Erfassung der notwendigen Daten zum Reiseverhalten und zum Ausga-
benverhalten.

2 Schriftliche Befragung der Radtouristen nach Abschluss der Reise/des Aus-
flugs zur nachtraglichen Erfassung der Ausgaben und weiterer Aspekte des
Reiseverhaltens.

Zusatzlich zur Erhebung der Daten zum Reise- und Ausgabenverhalten muss das
radtouristische Volumen auf den Radwegen bestimmt werden, damit eine Hochrech-
nung der erhobenen Daten auf das gesamte radtouristische Volumen auf diesen
Radwegen geleistet werden kann. Die Bestimmung des radtouristischen Volumens
lasst sich nur mit Hilfe einer Zahlung der Radverkehrsbewegungen auf den zu unter-
suchenden Radwegen vornehmen.

Somit kommt als weiteres Erhebungsinstrument eine Zahlung des Radverkehrs auf
den zu untersuchenden Radwegen zum Einsatz.

2.1.2 Untersuchungseinheiten und Grundgesamtheit

Der in Kapitel 1.4 (Teil 1) gegebenen Definition von Radtourismus zur Folge mussen
bei einer Ausgabenstrukturerhebung bestimmte Faktoren berucksichtigt werden,
damit ein moglichst vollstandiges Bild der regionalwirtschaftlichen Effekte wiederge-
geben werden kann:

o Erfassung sowohl von Radfahrern, die aus Zwecken der Freizeit- und Ur-
laubsgestaltung Radfahren und dabei die Grenzen ihres gewdhnlichen Wohn-
umfeldes Uberschreiten.

© Erfassung von sowohl Tagestouristen als auch von Ubernachtungsgasten,
wobei die Tagesgaste hinsichtlich primaren und sekundaren Ausflugsverkehr
zu unterscheiden sind.

Dabei erweist sich vor allem die Abgrenzung der Freizeitradfahrer nach dem Kiriteri-
um des gewohnlichen Wohnumfeldes im Rahmen einer Befragung als problematisch
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und kann nur ansatzweise geldst werden. Somit ist in den nachfolgend dargestellten
Daten eine gewisse Unscharfe vorhanden, da im Zweifelsfall die Freizeitradfahrer
eher Uber- als unterreprasentiert sind. Zur Bestimmung der wirtschaftlichen Effekte
der Radinfrastruktur ist diese Unscharfe jedoch sogar zu begriufen, da sie hilft, die
Effekte moglichst umfassend darzustellen. Freizeitradfahrer sind ebenfalls Nutznie-
Rer der radtouristischen Infrastruktur und nutzen diese fur Fahrten, die sonst evtl.
nicht stattgefunden hatten. Ohne diese Infrastruktur und die an ihr ansassigen Be-
triebe und Ausgabenmaoglichkeiten waren vielleicht deutlich weniger radtouristische
Umsatze entstanden, da den Radfahrern eben die infrastrukturelle Basis fur ihre
Freizeittatigkeit entzogen gewesen ware. Unter diesem Gesichtspunkt erscheint eine
Ubererfassung im Sinne einer politischen Diskussion, ob die radtouristische Infra-
struktur Uberhaupt — wenn auch nur indirekt — gegenfinanziert werden kann, durch-
aus sinnvoll.

Angaben Uber die Grundgesamtheit, also die Radtouristen, die innerhalb eines Jah-
res die zu untersuchenden Radwege in Anspruch nehmen, liegen nicht vor. Ebenso
wenig liegen exakte Daten Uber die Verteilung der radtouristischen Nachfrage im
Laufe eine Jahres vor. Aus diesem Grunde konnte im Vorfeld der Erhebung kein
Stichprobenplan definiert werden, der die zu erhebenden Interviews in Bezug auf die
saisonalen Verteilungen quotiert. Ebenfalls konnte keine in Abhangigkeit von einer zu
Grunde gelegten Schwankungsbreite der Ergebnisse berechneten Stichprobengrofe
definiert werden, da entsprechende Angaben uber Verteilungen von Daten wie z.B.
Alter der Radtouristen, nicht vorlagen.

Die zu Grunde gelegten Untersuchungseinheiten sind somit radtouristische Tages-
und Ubernachtungsgéste, die auf den zu untersuchenden Radrouten fahren.

Als Untersuchungseinheit fir die Zahlung des Radverkehrs wurde jede Verkehrsbe-
wegung mit einem Fahrrad definiert, die an den Zahl- und Befragungsstationen vor-
kamen.

Damit Radtouristen von den Alltagsradfahrern oder Sportfahrern unterschieden wer-
den konnen, wurde im Rahmen der Zahlung keine Unterscheidung vorgenommen,
sondern eine nachtragliche Zuordnung durchgefuhrt. D.h. es wurden alle Radbewe-
gungen an den einzelnen Standorten erfasst. Die Interviewer wurden angewiesen,
jeden zehnten Radfahrer anzuhalten und zu befragen’'. Im Rahmen der Befragung
wurde dann der Zweck der Fahrt erhoben. Die unterschiedlichen Anteile der erhobe-

" In den Monaten mit einer geringen Anzahl von Radverkehrsbewegungen wurde jeder die Zahlstelle
passierender Radfahrer befragt.



2 Wirtschaftliche Effekte im Tourismus - Berechnungsmethodik 121

nen Fahrtzwecke wurden dann wiederum auf die Zahlergebnisse angewendet, so
dass im Nachhinein der Anteil von Alltags- und touristischen Radfahrern ausgewie-
sen werden kann. Vor allem in den auslastungsschwachen Jahreszeiten Marz/April
und Oktober/November wurden an einigen Standorten regelrechte Vollerhebungen
vorgenommen.

Im Rahmen der spateren rheinland-pfalz-weiten Betrachtung werden die erhobenen
durchschnittlichen Ausgabenwerte auf die Schatzungen des gesamten tagestouristi-
schen Volumens sowie des Volumens an Ubernachtungsgésten im Bereich Radtou-
rismus angewendet. Die eher niedrigeren Ausgabenwerte der Freizeitradfahrer dri-
cken dann die durchschnittlichen Ausgabewerte der Radtouristen nach unten, so
dass in der landesweiten Betrachtung tendenziell zu geringe Werte ausgewiesen
werden.

2.1.3 Auswahl der Radrouten

Eine flachendeckende Erhebung an allen Radwegen im Land lie} sich aus Kosten-
grinden nicht durchfihren. Um trotzdem zu mdéglichst validen Aussagen auch fir das
gesamte Land zu gelangen, wurden vier Radwege exemplarisch ausgewahlt, welche
die unterschiedlichen Radrouten reprasentieren kdnnen. Dies gewahrleistet, dass
auch Radtouristen mit unterschiedlichem Reiseverhalten und unterschiedlichen An-
spruchen an die Infrastruktur in die Analyse einflieRen kénnen. Folgende Kriterien
mussten von den zu untersuchenden Radrouten erfillt sein:

< Ausweisung als Uberregionale Route.

< Vorhandensein einer einheitlichen, merkblattkonformen Beschilderung (vgl. Ka-
pitel 3.2.1, Teil I).

2 Gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln sowie mit dem Individu-
alverkehr, so dass ein breites Spektrum der radtouristischen Nachfrage an die-
sen Wegen vertreten sein wird.

2 Flhrung der Routen durch die Landschaftsformen, in denen in Rheinland-Pfalz
radtouristische Infrastruktur angeboten wird: Flusslandschaften, Mittelgebirgsre-
gionen, Weinkulturlandschaften.

Aufbauend auf diesen Kriterien wurden die folgenden Radrouten ausgewahlt:

< Mosel-Radweg,
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2 Maare-Mosel-Radweg,
2 Nahe-Radweg,
< Kraut und Riben-Radweg.

Eine detaillierte Beschreibung der Wege wird in einem spateren Abschnitt gegeben.

2.1.4 Eingesetzte Fragebdgen, Zahlb6gen und unterstiitzendes Material

Als Erhebungsinstrument wurde ein mehrstufiger Fragebogen entwickelt, mit dem
das konkrete Reiseverhalten der Radtouristen und das Ausgabenverhalten sowohl
im Rahmen einer face-to-face-Befragung als auch einer schriftlichen Befragung er-
fasst werden sollte.

Der Fragebogen der personlichen (face-to-face) Befragung (vor-Ort-Befragung) weist
die folgenden inhaltlichen Schwerpunkte auf (vgl. Abb.-A 1 im Anhang):

o Start- und Zielort der Radreise und der jeweiligen Tagesetappe. Bei Tagesaus-
fligen nur jeweilige Tagesetappe. Datum des ersten und letzten Reisetages so-
wie Uhrzeit des Etappenstartes am Befragungstag. Diese Daten dienen der Er-
fassung von Reisedauer und zuriickgelegter Entfernungen in Kilometer.

< Verkehrmittel der An- und Abreise zum Etappenstart bzw. vom Etappenziel bzw.
zum Startpunkt und vom Zielpunkt der Radreise. Diese Daten dienen zur Be-
schreibung des konkreten Reiseverhaltens der Radtouristen.

< Reisegrund zur Abgrenzung der unterschiedlichen Radtouristen sowie zur Ab-
grenzung der Alltagsradfahrer (Fahrten aus nicht-touristischen Grinden wie
Fahrten zur Arbeit, zum Einkauf, etc.).

o Soziodemographische Daten zur Beschreibung der Radtouristen sowie zum
Vergleich der erhobenen Daten mit anderen Studien.

2 Erhebung der Ausgabenwerte bis zum Erhebungszeitpunkt. Diese Daten dienten
zum Abgleich mit den im Rahmen der anschlielenden schriftlichen Befragung
erhobenen Ausgabenwerte fir die Gesamtreise.

Am Ende des persodnlichen Interviews wurde den Befragten der Fragebogen fiir die
schriftliche Befragung als Selbstausfullerfragebogen Ubergeben, der nach Abschluss
der Reise ausgefullt werden sollte Mit Hilfe dieses Fragebogens wurden die folgen-
den Themen erfasst (vgl. Abb.-A 2 im Anhang).:
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2 Informationsverhalten und Buchungswege im Vorfeld der Reise sowie zum kon-
kreten Anstold zur aktuellen Radreise in Rheinland-Pfalz. Diese Daten dienen
zur Analyse des Reiseverhaltens der Radtouristen.

< Bedeutung verschiedener infrastruktureller, landschaftlicher und servicebezoge-
ner Elemente im Rahmen einer Radreise. Diese Daten dienen zur Optimierung
radtouristischer Produkte und Angebote.

2 Ausgabenwerte fur verschiedene Kategorien (z.B. Unterkunft, Einkaufe etc.) zur
Berechnung des radtouristischen Gesamtumsatzes fur verschiedene Branchen
sowie der daraus resultierenden wirtschaftlichen Effekte. Die Ausgabenwerte
wurden fur die gesamte Reisegruppe sowie den gesamten Reiseverlauf erho-
ben. Ausgaben pro Tag konnten durch die Erhebung der Reisedauer berechnet
werden.

2 Reisegruppengrofe zur Berechnung der pro-Kopf-Ausgaben.

2 Entfernungstoleranzen von bestimmten Infrastrukturen und Serviceangeboten
zur Radroute.

Beide Fragebogen wurden Uber eine eindeutige ID-Nummer nachtraglich miteinander
verknupft, so dass die Daten des Selbstausfillerfragebogens mit den Daten der
personlichen Interviews vor Ort zu einem Datensatz zusammengefugt werden konn-
ten. Somit spiegeln die Daten nicht eine Momentaufnahme am Befragungstag wider,
sondern geben das Ausgabenverhalten fur die gesamte Radreise an.

Die Ausgabenwerte wurden an Hand verschiedener Kategorien erfasst, die aus
Grunden der Vergleichbarkeit ahnlich zu den Kategorien des DWIF gebildet wurden
und die im Rahmen von Studien zur Ausgabenstruktur der Tages- und Ubernach-
tungsgaste insgesamt vom DWIF angewendet werden (vgl. Harrer, Scherr 2002):

2 Ausgaben fur Unterkunft.

Ausgaben fur Einkaufe von Lebensmitteln.

Ausgaben fur Angebote/Eintrittsgelder im Bereich Unterhaltung, Kultur, Sport.
Ausgaben in Cafes und Restaurants.

Ausgaben fir sonstige Einkaufe.

Ausgaben fur lokalen Transport.

O 0 0 0 0 0o

Ausgaben fur sonstige Dienstleistungen.
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Als Erhebungsinstrument fur die Zahlungen wurde ein Zahlprotokoll entwickelt, mit
dem im 15-Minuten-Rhythmus alle die Zahistelle passierenden Radfahrer erfasst
wurden (vgl. Abb.-A 3 im Anhang). Dabei wurde auch die unterschiedliche Fahrtrich-
tung der Radfahrer registriert. Die Zahlungen wurden an bestimmten Stichtagen
sowohl wochentags wie an Wochenenden durchgefihrt, wobei die Zahlstationen
jeweils von 10:00 bis 17:00 Uhr besetzt waren. In den Ubrigen Tageszeiten wurde
das touristische Radverkehrsaufkommen als zu gering eingeschatzt, so dass die
Kosten der Erhebung in keinem Verhaltnis zum Nutzen der zusatzlich erhobenen
Daten gestanden hatten.

Als zusatzliche Umgebungsvariable wurde die Wettersituation am jeweiligen Befra-
gungstag und —standort erhoben. Auch hier wurde ein 15-minutiger Erhebungs-
rhythmus gewahlt, um Veranderungen im Tagesablauf registrieren zu konnen. Ziel
dieser zusatzlichen Erhebung war es, wetterabhangige Effekte im radtouristischen
Aufkommen bestimmen und damit berlcksichtigen zu kdnnen. Eine Konzentration
der Zahlungen auf nur ,schoéne®, sonnige und trockene Tage hatte auch zu einer
Verfalschung der Zahlergebnisse gefuhrt, da die Hochrechnung von insgesamt zu
hohen Daten ausgegangen ware. Ziel der Erfassung der Wettersituation war es so-
mit, die verstarkenden Effekte von guten Wetterlagen sowie die dampfenden Effekte
von schlechten Wetterlagen bestimmen und berlcksichtigen zu kénnen. Wetterbe-
dingt sehr gute Zahltage wurden dementsprechend nachtraglich leicht abgewertet,
wetterbedingt schlechte Zahltage dagegen leicht aufgewertet. Somit konnte eine
Uberwiegend ,wetterneutrale® Hochrechnung des Radverkehrvolumens vorgenom-
men werden. Die Erhebung der Wettersituation bildete die Basis fur die Berechnung
von Korrekturfaktoren, um den Wettereinfluss im Rahmen der Hochrechnung berick-
sichtigen zu kénnen. Die Erhebung der Wettersituation erfolgte mit standardisierten
Symbolen und Begriffen, so dass personlichen Interpretationen durch die Interviewer
moglichst wenig Raum gegeben wurde (vgl. Abb.-A 4 im Anhang).

Die Durchflihrungszeitraume sowohl der Befragung als auch der Zahlungen erstreck-
ten sich Uber den Zeitraum eines Jahres, wobei in der Wintersaison die Erhebung
ausgesetzt wurde. Die Zahlungen und Befragungen wurden von Oktober 2005 bis
Oktober 2006 durchgefuhrt. Nicht erhoben wurde in der Zeit von Dezember 2005 bis
einschlieBlich Februar 2006, da in diesem Zeitraum erwartungsgemal der Fahrrad-
tourismus fast zum Erliegen kommt.
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Abweichend zur Typologie der Radtouristen (vgl. S. 22) werden nachfolgend als
Radtouristen sowohl Tagesausfllgler als auch Ubernachtende Gaste bezeichnet. Mit
diesem Vorgehen wird die touristische Nomenklatur aufgegriffen, welche unter Tou-
risten Tagesgaste und Ubernachtende Gaste zusammenfasst.

2.1.5 Befragungsstandorte und erzielte Datenbasis der Zahlungen

Der Anspruch dieser Arbeit, moglichst valide Daten sowohl Uber das radtouristische
Volumen als auch Uber dessen Ausgabenstruktur zu erheben, macht den Einsatz
mehrerer Erhebungsstandorte an den vier ausgewahlten Radrouten notwendig.

Von den vier Radrouten ist der Mosel-Radweg der langste und wird erwartungsge-
mal das hochste radtouristische Volumen liefern. Im Rahmen der Planung wurde
vermutet, dass die Befahrung des Mosel-Radweges in der Regel drei bis vier Tages-
etappen umfasst. Aus diesem Grund wurden insgesamt drei Befragungsstandorte an
dieser Radroute gewahlt. An den ubrigen Radrouten wurde mit jeweils nur einem
Befragungsstandort gearbeitet. Die Standorte wurden bei Nahe- und Kraut und RU-
ben-Radweg in Absprache mit den touristischen Organisationen dieser Regionen in
Bereichen mit relativ hohem radtouristischem Aufkommen platziert. Am Maare-
Mosel-Radweg wurde der Befragungsstandort in Daun und damit unmittelbar am
Beginn der Radroute positioniert, da erfahrungsgemaf und auf Grund der Topogra-
phie die Uberwiegende Mehrheit der Radtouristen hier startet und dann abwarts Rich-
tung Wittlich fahren wird.
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Abb. 28: Befragungsstandorte
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Damit die Radtouristen gefahrlos gezahlt und befragt werden konnten, wurden ent-
sprechend sichtbare Stationen aufgebaut, die deutlich markiert und mit einer Unter-
stellmdglichkeit versehen waren. Diese Stationen wurden mit jeweils zwei bis drei
Interviewern besetzt — je nach dem zu erwartendem radtouristischem Aufkommen.

Abb. 29: Befragungsstation
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Quelle: ETI 2007

Unmittelbar vor den Stationen wurden in beiden Fahrtrichtungen Aufsteller ange-
bracht, die auf die Befragung aufmerksam machen und mit denen die Radfahrer zur
Reduktion der Geschwindigkeit gebeten wurden, um Unfalle im Rahmen der Befra-
gungsaktion zu vermeiden.

Eine Ubersicht (iber die einzelnen Befragungstage und das registrierte Aufkommen
an diesen Tagen findet sich im Anhang.

Insgesamt konnten an allen Standorten 46.177 Radfahrer gezahlt werden — mehr als
die Halfte der gezahlten Radtouristen wurden am Mosel-Radweg registriert. Aufbau-
end auf diesen Daten wurde das radtouristische Aufkommen flr ein gesamtes Jahr
hochgerechnet.
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Tab. 11: Zahlstatistik — differenziert nach Routen

Anzahl Radfahrer

insgesamt
Summe

Mosel-Radweg 28.325
Kraut und Riben-Radweg 6.431
Maare-Mosel-Radweg 6.149
Nahe-Radweg 5.272
Summe 46.177

Quelle: ETI 2007

Im Rahmen der persénlichen Befragung an den Radwegen konnten insgesamt 5.521
auswertbare Fragebdogen erhoben werden. Allen Befragten wurde ein Selbstausful-
lerfragebogen mitgegeben, von denen 2.226 auswertbare Fragebdgen zurickgesen-
det wurden. Dies entspricht einer Rucklaufquote von 40,3% und kann fur solche
Befragungen als aul3erordentlich hoch bewertet werden (vgl. Porst 2001). Dieser
hohe Rucklauf konnte auch dadurch erzielt werden, dass die Ricksendung des Fra-
gebogens portofrei erfolgen konnte. Weiterhin erwiesen sich die Radtouristen als
sehr interessiert an der Thematik und gaben bereitwillig Auskunft.

2.1.6 Datenerfassung

Die ausgefullten Fragebdgen wurden an der Universitat Trier mit Hilfe eines Daten-
scanners automatisch eingelesen. Vom Scanner nicht eindeutig zuordbare Daten
wurden nachtraglich von Hand am Computer klassifiziert. Nicht eindeutig einlesbare
Fragebogen und beschadigte Fragebdgen wurden mit Hilfe der Software In2phone
aus dem Hause SPSSmr nachtraglich von Hand in eine speziell vorbereitete Erfas-
sungsmaske eingegeben.

Die Zahlbogen wurden von Hand mit Hilfe des Softwarepaketes SPSS erfasst. Den
jeweiligen Zahlintervallen wurden die Daten der Erhebung der Wettersituation zuge-
ordnet, da diese im gleichen Erhebungsrhythmus durchgefuhrt wurde.
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2.2 Die untersuchten Radrouten im Detail

Vor der Analyse der erhobenen Daten werden die untersuchten Radwege in einem
Uberblick vergleichend dargestellt (vgl. Tab. 12). Hierdurch soll auch noch einmal
verdeutlicht werden, dass es sich bei den ausgewahlten Radrouten um ausgereifte
Infrastrukturen handelt, die sowohl Uber eine gute routenbezogene Infrastruktur als
auch Uber zahlreiche begleitende Infrastrukturen verfugen. Die untersuchten Radrou-
ten (vgl. Abb. 30) werden auf der Internetplattform www.radwanderland.de folgen-
dermalden eingeteilt:

2 Radfernwege: Mosel-Radweg, Nahe-Radweg
< Premiumrouten: Maare-Mosel-Radweg

Der Kraut und Riuben-Radweg wird im Internetportal radwanderland.de als Regio-
Radroute dargestellt, im Tourenplaner des Landes Rheinland-Pfalz wird er als The-
menroute genannt.

Detaillierte Informationen zu den untersuchten Radwegen sowie zu den weiteren
Radfernwegen, Premiumrouten und Regio-Routen des Landes Rheinland-Pfalz sind
auf der erwahnten Internetplattform www.radwanderland.de zusammengestellt sowie
auf der Homepage des Kraut und Ruben-Radweges www.kraut-und-rueben-
radweg.de. Hier werden die Informationen in standardisierter Form fur die einzelnen
Radwege aufbereitet und damit auch in einer vergleichbaren und Ubersichtlichen
Form dargestellt.
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Abb. 30: Lage der untersuchten Radwege in Rheinland-Pfalz
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Zusatzlich zu den Routeninformationen wurde die Gastronomiestruktur entlang der
Radwege erfasst, um Ruckschlisse von der Angebotsdichte auf das Ausgabenver-
halten der Radtouristen ziehen zu konnen. Die Zusammenstellung der gastronomi-
schen Struktur erfolgte auf Basis des Verzeichnisses Gelbe-Seiten (www.gelbe-
seiten.de), in dem fur jede Gemeinde entlang der Radrouten die registrierten gastro-
nomischen Betriebe nach verschiedenen Kategorien erfasst wurden. Auf Grund der
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freiwilligen Aufnahme in solche Verzeichnisse konnte die gastronomische Struktur
nicht vollstandig erhoben werden. Vor allem der Bereich der Winzerbetriebe sowie
der selbstvermarktenden landwirtschaftlichen Betriebe, welche entlang der Radwege
gastronomische Angebote anbieten, aber nicht als solche Betriebe registriert sind, ist
nattrlich untererfasst. Zur Ableitung von Zusammenhangen ist die nachfolgend dar-
gestellte Ubersicht Uiber die gastronomische Struktur jedoch ausreichend. Zusatzlich
wurden Uber die Adressen der einzelnen gastronomischen Betriebe deren Abstand
zum jeweiligen Radweg auf der Grundlage topographischer Karten gemessen.

Charakterisierung der untersuchten Radwege

2 Die Streckenverlaufe der untersuchten Radwege weisen vergleichbare Wege-
qualitaten auf. Alle Radwege sind asphaltiert und liegen zum groften Teil ab-
seits verkehrsreicher Straen. Lediglich kirzere Abschnitte wie u.a. am Mosel-
Radweg zwischen Cochem und Koblenz oder am Nahe-Radweg zwischen
Fischbach und Kirn, fihren auf einem breiten Radstreifen an einer Bundesstrale
entlang. Bezuglich des Schwierigkeitsgrades sind alle Streckenverlaufe familien-
freundlich, da die meisten Abschnitte eine flache Wegflihrung aufweisen bzw.
mit Uberwiegend talwartiger Richtung befahren werden konnen.

2 Alle Radrouten weisen eine durchgangige, merkblattkonforme (nach HBR-
Standard) Wegweisung bzw. Beschilderung auf, die durch die jeweiligen Routen-
logos erganzt wird.

2 Bis auf den Kraut und Riben-Radweg sind zu allen Radrouten umfangreiche
Informations- und Kartenmaterialien entweder von den regionalen und lokalen
Tourismusorganisationen oder von Fachverlagen verfugbar. Informationsmateri-
al zum Kraut und Riben-Radweg wird nur von den lokalen und regionalen Tou-
rismusorganisationen angeboten.

2 Ebenfalls ist fur alle Radrouten ein umfangreiches Angebot an Pauschalen ver-
fugbar.

S Am Mosel-Radweg wurden insgesamt 213 Bett&Bike-Betriebe gezahlt, wahrend
der Nahe-Radweg mit 79, der Maare-Mosel-Radweg mit 71 und der
Kraut und Ruben-Radweg mit 27 Bett&Bike-Betrieben ausgestattet sind (vgl.
Bett & Bike Deutschland 2009). Die Anzahl an gastronomischen Betrieben ist am
Mosel-Radweg wegen seiner Lange ebenfalls am groliten: 1.214 Gastronomie-
betriebe finden sich entlang der Route. Die anderen drei Radwege weisen eine
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deutlich geringere Anzahl an gastronomischen Betrieben auf. So sind es am Na-
he-Radweg 507, am Maare-Mosel-Radweg 45 und am Kraut und Ruben-
Radweg 219 Betriebe. Die Gastronomiestruktur gestaltet sich auf allen Radwe-
gen gleich, die Restaurants stehen mit 75-87% an erster Stelle, gefolgt von Ca-
fés und Bistros. An dieser Stelle muss noch einmal darauf hingewiesen werden,
dass die Erfassung der Gastronomiestruktur nur mit Hilfe des Branchenver-
zeichnisses GelbeSeiten (http://www.gelbeseiten.de) sowie dem amtlichen Tele-
fonbuch geschah und von daher nicht vollstandig sein kann. Insbesondere Be-
triebe mit anderem, als einem gastronomischen Schwerpunkt, wie etwa Winzer-
betriebe, werden hier nicht oder nur unzureichend erfasst.

S Der Mosel-Radweg ist mit einer Lange von 238 km der langste unter den aus-
gewahlten Radwegen, der Maare-Mosel-Radweg mit 53 km der kurzeste. Die
mittlere Entfernung der Gastronomiebetriebe von den Radrouten liegt zwischen
0,2 km am Nahe-Radweg bis zu 0,6 km am Maare-Mosel- und Mosel-Radweg.

o Events, wie u.a. spezielle Radevents oder Raderlebnistage, werden mit Aus-
nahme des Maare-Mosel-Radweges an allen untersuchten Radwegen angebo-
ten. Im Bereich des Maare-Mosel-Radweges wird einmal jahrlich der VulkanBike
Eifel-Marathon als Mountain-Bike-Rennen auf verschiedenen Strecken ausge-
tragen, der sowohl offen fur Breitensportler als auch fur aktive Radsportler ist.

2 Allen Radwegen gemeinsam ist eine Streckenflhrung, die immer wieder Wein-
bauregionen beruhrt oder vollstandig durch Weinkulturlandschaft verlauft.
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Tab. 12: Uberblick tiber die untersuchten Radrouten
Mosel-Radweg Nahe-Radweg Maare-Mosel- Kraut und Ruben-
Radweg Radweg
Maare-Moseal ,r
”\Lﬂacweg
L NENAHE=, 7
ogo o) 25 Yot R,
Radweq
Lange 238 km 120 km 58 km 137 km
430m hinauf 620m hinauf 161m hinauf 646m hinauf
Hohenmeter 560 hinab 990m hinab 449m hinab 595 hinab
Start Schloss Thorn Nohfelden Daun Bockenheim
Ziel Koblenz Bingen Bernkastel-Kues | Schweigen
- Sehrgut
- Sehr gut - Asphaltierte - Sehrgut - Sehrgut
Wegequalitat - asphaltierte Strecken mit - Asphaltierte - Asphaltierte
Strecken zahlreichen Ne- Strecken Strecken

benstrecken

Unterkinfte
(Bett & Bike Betriebe
nach AFDC Anga-
ben)

213 Bett&Bike-
Betriebe

79 Bett&Bike-
Betriebe

71 Bett&Bike-
Betriebe

27 Bett&Bike-
Betriebe

Gastronomie

1214 Gastrono-
miebetriebe

75% Restaurants
19% Cafés

6% Bistros

507 Gastronomie-
betriebe

78% Restaurants
14% Cafés

8% Bistros

45 Gastrono-
miebetriebe
83% Restau-
rants

13% Cafés
4% Bistros

219 Gastronomie-
betriebe

87% Restaurants
9% Cafés

4% Bistros

Mittlere Entfernung
der Gastronomie-

betriebe vom Rad- 0,6 km 0,2 km 0,6 km 0,5 km
weg
.Radlerspal} auf
dem Kraut und
. , Ruben-Radweg“ —
.Happy Mosel“ ,r’:i?“h'l?aglt —rad'l Radtour auf der
Tag . Deutschen Wein-
Besondere Events | (Streckensperrung (F{F;%(:Lel;fg\?vbgit;?é - strale;
zw. Cochem und . " ,Erlebnistag Deut-
Schweich) E?' Selbach bis sche WeinstralRe®
ingen) (75 km autofrei von
Bockenheim nach
Schweigen)
leicht bis mittel ";'F)C:L‘}C?]':Virl‘l'
Schwierigkeitsgrad leicht ge(v?/gnlatgglgﬂ;ggn- (abhangig der leicht bis mittel
strecken) gewahlten
Fahrrichtung)

Quelle: eigene Darstellung
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3 Soziodemographie der Radtouristen

Vor der eigentlichen Analyse der Daten sollen nachfolgend zuerst die soziodemogra-
phischen Variablen der befragten Radtouristen betrachtet werden, welche im Rah-
men der Befragung erhoben wurden. Diese Variablen dienen vor allem der Beurtei-
lung der Gute der erzielten Daten, da sie einen Vergleich mit anderen vorliegenden
Untersuchungen erlauben.

Alter und Geschlecht

Das Alter und Geschlecht der Befragten bieten erste Hinweise auf die Nachfrager-
gruppen, die in Rheinland-Pfalz radtouristische Produkte in Anspruch nehmen. Das
relativ hohe Durchschnittsalter der Befragten deutet darauf hin, dass eine eher ho-
mogene Gruppe von Personen angetroffen wurde. Mit ca. 54 Jahren (53,5 Jahre)
liegt das Durchschnittsalter mehr als sechs Jahre Uber dem Bundesdurchschnitt der
deutschen Bevolkerung (46,9 Jahre). Damit sind die Radfahrer auch alter als die
rheinland-pfalzischen Gaste insgesamt, die ein Durchschnittsalter von ca. 50 Jah-
ren'? (49,5 Jahre) aufweisen (vgl. Abb. 31). Eine dhnliche Verteilung konnte KLEMM
in seiner Untersuchung von Radtouristen an der Mosel ermitteln: 53% der Radtouris-
ten wiesen nach seiner Studie ein Alter zwischen 46 und 65 Jahren auf ((Klemm
1995). In der vorliegenden Untersuchung entfallen rund 57% der Befragten in diese
Spanne.

Entsprechend dem hoheren Altersdurchschnitt sind natlrlich gerade die jlingeren
Jahrgange unter den Radfahrern in Rheinland-Pfalz schwacher vertreten -
insbesondere die 21- bis 35-jahrigen. Dagegen gibt es bei den Radfahrern vor allem
in der Altersklasse der 51- bis 65-jahrigen einen deutlichen Uberhang.

2 die dargestellten Daten mit Bezug zu den rheinland-pfalzischen Gasten insgesamt entstammen der
Gastebefragung Rheinland-Pfalz des ETI, 2004
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Abb. 31: Altersstruktur der Rad fahrenden Gaste
50,0 - ’
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450 | Gaste Rheinland-Pfalz: @ = 49,5 Jahre ORLP-Géste insgesamt
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Quelle: ETI 2007; n = 5.424 (face-to-face-Befragung); (Fontanari et al. 2004)

Diese Altersverteilung findet sich grundsatzlich bei allen vier untersuchten Radwegen
wieder, so dass das Durchschnittsalter der Radfahrer auf allen untersuchten Radwe-
gen deutlich tber 50 Jahre liegt:

2 Mosel-Radweg: 54,4 Jahre
2 Kraut und Ruben-Radweg: 53,6 Jahre
o Maare-Mosel-Radweg: 51,7 Jahre
< Nahe-Radweg: 52,3 Jahre
Der Maare-Mosel-Radweg weist insgesamt die im Durchschnitt jingsten Gaste auf.

Gleiches gilt auch fur die unterschiedlichen Nutzergruppen der Radwege, also fur
Tagesausflugler oder Ubernachtende Radfahrer oder diejenigen Personen, die aus
eher nicht touristischen Motiven heraus die Radwege nutzen: Sie alle weisen ein
Durchschnittsalter von deutlich Gber 50 Jahren auf. Mit einem Altersdurchschnitt von
ca. 55,4 Jahren sind die Radfahrer, die von einer zentralen Unterkunft aus Radtouren
unternehmen, die alteste Gastegruppe.
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Hinsichtlich der Geschlechterverteilung Uberwiegen eher die mannlichen Radfahrer
(vgl. Abb. 32) — ein Bild, welches sich auch auf allen untersuchten Radwegen wieder
findet.

Abb. 32: Geschlechterverteilung der Rad fahrenden Gaste

weiblich; 34,5%

mannlich; 65,5%

Quelle: ETI 2007; n = 5.318 (face-to-face-Befragung)

Weitere soziodemographische Eckwerte

Die Altersverteilung wirkt sich natirlich auch auf die Verteilung der Berufsgruppen
und weiterer soziodemographischer Faktoren aus: Fast ein Drittel der Befragten sind
Rentner oder Pensionare (vgl. Abb. 33). Den groften Anteil haben jedoch die Ange-
stellten mit ca. 38% an allen Berufsgruppen.

Deutlich unterreprasentiert sind dagegen Schuler oder Personen, die sich in der
Ausbildung befinden, was direkt auf das hohe Durchschnittsalter der Befragten zu-
ruckzufuhren ist.



138 Teil Il: Wirtschaftliche Effekte des Radtourismus am Beispiel von Rheinland-Pfalz

Abb. 33: Berufsgruppen der Rad fahrenden Géaste

Angestellte/r

Rentner/in

Beamte/r

Selbstandige/r
Arbeiter/in
Hausfrau/-mann
Schiler/in

In Ausbildung, Student/in
Sonstiges

z.Zt. ohne Arbeit

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0
in %

Quelle: ETI 2007, n = 5.412 (face-to-face-Befragung)

Bezogen auf die nicht-erwerbstatigen Personen erreichen die Rentner einen Anteil
von ca. 77%. Im Vergleich mit den in Kapitel 2.2 (Teil I) dargestellten Daten liegt
dieser Wert nur leicht Uber den Werten derjenigen Personen, fur die Radfahren zu
einer der drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten zahlt (74%, vgl. Tab. 5).

Hinsichtlich der HaushaltsgroRen der Befragten Uberwiegen stark die Zwei-
Personen-Haushalte — rund jeder zweite Befragte gibt diese HaushaltgréfRe an. Rund
10% der Befragten leben in Ein-Personen-Haushalten und etwas mehr als ein Drittel
in Drei- und Mehrpersonenhaushalten (vgl. Abb. 34). Auch bezliglich der Haushalts-
gréRen zeigen sich Ubereinstimmungen mit den Daten derjenigen Personen, fiir die
Radfahren zu einer der drei wichtigsten Urlaubsaktivitaten gehort (vgl. Tab. 5).

Insgesamt zeigen sich auch zwischen den vier betrachteten Radwegen keine we-
sentlichen Unterschiede hinsichtlich der HaushaltsgroRe der befragten Personen.
Tendenziell lassen sich bei den Befragten am Maare-Mosel-Radweg sowie am Nahe-
Radweg etwas groRere HaushaltsgroRen feststellen, allerdings sind diese Unter-
schiede nur sehr gering.
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Abb. 34: HaushaltsgréRen der Rad fahrenden Gaste

O 1 Person
@2 Personen
B 3 und mehr Personen

in %

insgesamt Mosel Kraut & Riben Maare Mosel Nahe

Quelle: ETI 2007; n = 5.423 (face-to-face-Befragung)

In einem engen Zusammenhang mit der Haushaltsgrofie steht die Anzahl von im
Haushalt lebenden Kindern unter 18 Jahren (vgl. Abb. 35). Auch hier zeigt sich, dass
das hohere Durchschnittsalter der Rad fahrenden Gaste in Rheinland-Pfalz Auswir-
kungen auf die weiteren soziodemographischen Variablen hat. So bedingt das hdhe-
re Durchschnittsalter auch einen hoheren Anteil von Haushalten, in denen keine
Kinder unter 18 Jahren mehr leben. Im Vergleich mit dem Bundesdurchschnitt ist
dieser Anteil um rund 16% hoher (vgl. Quack et al. 2007) — dementsprechend natir-
lich ist der Anteil an Haushalten mit Kindern z.T. deutlich geringer: Jeweils rund 10%
der Befragten leben in Haushalten mit einem oder zwei Kindern, der Anteil von
Haushalten mit drei Kindern und mehr ist dagegen aullerst gering.
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Abb. 35: Haushaltsgrofien der Rad fahrenden Géaste — Kinder unter 18
Jahren im Haushalt

90,0

O Radfahrer Rheinland-Pfalz

800 | ODeutschland insgesamt

70,0

in %

40,0

30,0 A

20,0

keine Kinder im Haushalt 1 Kind 2 Kinder 3 und mehr Kinder

Quelle: ETI 2007; n = 5.415 (face-to-face-Befragung)

Bezogen auf das Haushaltsnettoeinkommen Uberwiegen unter den befragten Rad-
touristen die mittleren Einkommen (vgl. Abb. 36). Rund 50% der befragten Personen
verfugen Uber ein Haushaltsnettoeinkommen zwischen 1.500 € und 3.000 € im Mo-
nat.
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Abb. 36: Haushaltsnettoeinkommen der Rad fahrenden Gaste

in %
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Quelle: ETI 2007; n = 4.083 (face-to-face-Befragung)

Im Vergleich mit der gesamtdeutschen Situation zeigt sich somit ein etwas erhdhtes

Haushaltsnettoeinkommen, wobei die unteren Einkommensklassen bei den befrag-

ten Radfahrern etwas unterreprasentiert sind (vgl. Tab. 13). Dies lasst sich wiederum

mit dem hoheren Durchschnittsalter erklaren und damit auch mit einem geringeren

Anteil von Personen, die sich noch in der Ausbildung befinden oder erst in der beruf-

lichen Startphase und dadurch i.d.R. Uber geringere Haushaltsnettoeinkommen ver-

fugen.
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Tab. 13:

Haushaltsnettoeinkommen der deutschen Gesamtbevélkerung

und der befragten Radtouristen (in %)

deutsche Ge-
samtbevolke-

Radtouristen
Rheinland-Pfalz

rung
weniger als 500 € 1,5 1,5
500 € bis weniger als 3.000 € 69,4 61,4
3.000 € und mehr 25,7 35,9

kein eigenes Einkommen 3,5 1,3
Quelle: (Quack et al. 2007); ETI 2007; n = 4.083

Werden die soziodemographischen Variablen betrachtet, so erweisen sich die be-
fragten Radfahrer insgesamt als altere Bevolkerungsgruppe. Jingere Gaste nehmen
eher seltener am Radtourismus in Rheinland-Pfalz teil. Die Radfahrer entsprechen
somit auch den ubrigen Gasteschichten in Rheinland-Pfalz, die hinsichtlich des Al-
tersdurchschnittes nur unwesentlich junger sind. Der hohe Anteil an Rentnern deutet
darauf hin, dass es bislang nur teilweise gelungen ist, verstarkt auch jlingere Famili-
en mit dem Thema Radtourismus in Rheinland-Pfalz anzusprechen — obwohl die
Topographie vieler Wege und damit auch der relativ geringe Schwierigkeitsgrad
durchaus auch Familien ansprechen kann.

Trotzdem lasst sich auch in Rheinland-Pfalz eine gewisse Varianz des Altersdurch-
schnittes der Radfahrer in Abhangigkeit vom Befragungsmonat feststellen (vgl. Abb.
37). Demzufolge werden die im Durchschnitt altesten Gaste in den Monaten Sep-
tember und Oktober angetroffen; jungere Gastegruppen finden sich in den Monaten
Marz, April und Juni — wenngleich auch hier das Durchschnittsalter deutlich Uber dem
Bundesdurchschnitt liegt.
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Abb. 37: Durchschnittsalter der Rad fahrenden Gaste — nach Monaten
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Quelle: ETI 2007; n = 5.427 (face-to-face-Befragung)

Im Vergleich zu den im Teil |, Kapitel 2.2 dargestellten soziodemographischen Daten
der bundesweiten radtouristischen Nachfrage zeigen sich durchaus Parallelen, ins-
besondere bei den von KLEMM (vgl. Klemm 1995) ebenfalls in Rheinland-Pfalz er-
hobenen Daten. Die im Rahmen dieser Studie erhobenen Daten kdnnen somit die
Radtouristen in Rheinland-Pfalz reprasentieren. Direkte Vergleichsdaten fur alle vier
untersuchten Radwege liegen jedoch nicht vor.

Herkunft der Befragten

Die wesentlichen Quellmarkte fir den Radtourismus in Rheinland-Pfalz konzentrieren
sich auf Rheinland-Pfalz selber sowie die benachbarten Bundeslander Nordrhein-
Westfalen und zum Teil noch Hessen (vgl. Abb. 38). Gaste aus den Neuen Bundes-
landern sowie aus den weiter entfernten Bundeslandern im Norden oder Suden
Deutschlands spielen nur eine untergeordnete Rolle. Auslandische Gaste erreichen
einen Anteil von immerhin 8% (8,3%).
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Abb. 38: Herkunftslander aller Befragten (in %)
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Quelle: ETI 2007; n = 5.356 (face-to-face-Befragung)

Werden nur die Tagesgaste betrachtet, so konzentrieren sich die Quellgebiete fast
ausschlieBlich auf Rheinland-Pfalz selber — etwa 80% der Tagesgaste haben auch
ihren Wohnsitz in Rheinland-Pfalz (vgl. Abb. 39). Ebenfalls bedeutend flr den Tages-
tourismus sind noch die Nahmarkte in Nordrhein-Westfalen, immerhin rund 12% der
Tagesgaste kommen aus diesem benachbarten Bundesland. Auslandische Gaste
spielen bei den Tagesgasten mit knapp 4% nur eine geringe Rolle.
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Abb. 39: Herkunftslander Tagesgaste (in %)
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Quelle: ETI 2007; n = 2.579 (face-to-face-Befragung)

Die Quellgebiete der Ubernachtungsgaste verteilen sich dagegen (iber deutlich mehr
Bundeslander, als es bei den Tagesgasten der Fall ist (vgl. Abb. 40). Nordrhein-
Westfalen ist hier mit ca. 31% der wichtigste Quellmarkt, Rheinland-Pfalz selber
belegt mit ca. 20% die zweite Position. Neben den genannten Bundeslandern spielen
fur den Ubernachtenden Radtourismus auch Niedersachsen, Hessen und Baden-
Wirttemberg als Quellmarkte eine Rolle. Dagegen kdnnen auch bei den Ubernach-
tenden Radfahrern die Neuen Bundeslander keine wesentlichen Quellmarkte darstel-
len.

Auslandische Gaste erreichen bei den Ubernachtenden Radtouristen einen Anteil von
rund 13%.
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Abb. 40: Herkunftslander Ubernachtungsgaste (in %)
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Quelle: ETI 2007; n = 2.431 (face-to-face-Befragung)

Werden die auslandischen Gaste separat betrachtet, konzentrieren sich diese im
Wesentlichen auf zwei Quellmarkte: Niederlande mit einem Anteil von rund 60%
sowie Belgien mit einem schon deutlich geringeren Anteil von rund 20% (vgl. Abb.
41).

Trotz der betrachtlichen Reiseentfernung nach Rheinland-Pfalz kann die Schweiz
einen relativ hohen Anteil von rund 5% an den auslandischen Gasten erzielen. Die
Ubrigen Lander spielen dagegen flr den Radtourismus in Rheinland-Pfalz nur eine
sehr geringe Rolle.
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Abb. 41: Herkunftslander auslandischer Gaste (Tages- und Ubernach-
tungsgaste)
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Quelle: ETI 2007; n = 451 (face-to-face-Befragung)

Die auslandischen Quellméarkte konzentrieren sich also im Wesentlichen auf die
benachbarten Benelux-Staaten und hier vor allem auf die Niederlande — die auch
insgesamt die starkste auslandische Gastegruppe in Rheinland-Pfalz stellen.

Differenziert nach den einzelnen Radwegen zeigen sich noch einmal deutliche Un-
terschiede in der Struktur der Quellmarkte (vgl. Abb. 42). Vor allem dem Mosel-
Radweg gelingt es, Gaste aus weiter entfernten Quellgebieten anzuziehen. Fast alle
uber die direkt benachbarten Bundeslander hinausgehenden Quellmarkte werden
nur vom Mosel-Radweg erschlossen. Der Maare-Mosel-Radweg kann ebenfalls in
nennenswertem Umfang noch Gaste aus Quellmarkten auf3erhalb von Rheinland-
Pfalz anziehen, vor allem aus Nordrhein-Westfalen — was mit der im Vergleich zu den
ubrigen untersuchten Radwegen relativen Nahe zu diesem Quellmarkt in Zusam-
menhang steht.

Der Nahe-Radweg konzentriert sich hinsichtlich seiner Quellmarkte schon starker auf
Rheinland-Pfalz und der Kraut und Ruben-Radweg rekrutiert seine Gaste zu Uber
80% aus dem Nahbereich. Diese Bedeutung als eher lokaler oder regionaler touristi-
scher Angebotspunkt wurde schon weiter oben dargestellt.
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Abb. 42: Herkunftslander aller Gaste nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007; n = 5.471 (face-to-face-Befragung)

Auslandische Gaste in nennenswertem Umfang kann nur der Mosel-Radweg anzie-
hen — hier zu rund 60% Gaste aus den Niederlanden und zu ca. 20% aus Belgien™.
Ansatzweise gelingt es auch noch dem Maare-Mosel-Radweg auslandische Gaste
anzuziehen: Auch hier konzentrieren sich die auslandischen Quellmarkte auf die
Niederlande (ca. 49%) und Belgien (ca. 38%).

Die ErschlieBung von uber Rheinland-Pfalz hinausgehenden Quellmarkten gelingt
somit in erster Linie dem Mosel-Radweg sowie dem Maare-Mosel-Radweg. Die ubri-
gen untersuchten Wege haben eher Bedeutung flr den inner-rheinland-pfalzischen
Radtourismus.

3 Prozentangaben bezogen nur auf die auslandischen Gaste
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4  Volumen des Radverkehrsaufkommens

Die wesentliche Voraussetzung zur Bestimmung der regionalwirtschaftlichen Effekte
des Radtourismus an den vier untersuchten Radrouten ist eine moglichst genaue
und vollstandige Erfassung des radtouristischen Volumens auf diesen Wegen. Nach-
folgend wird auf Basis der durchgefiihrten Zahlungen das radtouristische Volumen
bestimmt und fur den Zeitraum eines gesamten Jahres hochgerechnet.

Zur Bestimmung des radtouristischen Volumens sowie des Radverkehrsvolumens
insgesamt wurden alle Verkehrsbewegungen mit dem Fahrrad an den Zahl- und
Befragungsstationen erfasst. Zusatzlich zu dem Aufkommen des Radverkehrs wurde
die aktuelle Wettersituation ebenfalls im 15-Minuten-Rhythmus erfasst, um Rickwir-
kungen von unterschiedlichen Wetterlagen auf das Radverkehrsaufkommen feststel-
len zu kénnen und um entsprechende Korrekturfaktoren fur die unterschiedlichen
Wetterlagen berechnen zu kdnnen.

Insgesamt wurden wahrend der gesamten Zahlung 46.177 Radfahrer — unabhangig
vom Reisegrund — erfasst (vgl. Tab. 14). Hierin sind sowohl Fahrten enthalten, die
aus touristischen Motiven durchgefuhrt wurden als auch Fahrten, die aus eher all-
tagsorientierten Motiven oder Freizeitgrinden durchgefiihrt wurden.

Tab. 14: Zahlstatistik — differenziert nach Routen und Fahrtrichtung

Anzahl Radfahrer | gezahlte Radfah- | gezahlte Radfah- | gezahlte Radfah- | gezahlte Radfah-

insgesamt rer Richtung 1 rer Richtung 2 rer Richtung 1 rer Richtung 2
Summe Summe Summe In % In %

Mosel-Radweg 28.325 12.263 16.062 43,3 56,7
Kraut und Riben-Radweg 6.431 3.157 3.274 49,1 50,9
Maare-Mosel-Radweg 6.149 1.922 4.227 31,3 68,7
Nahe-Radweg 5.272 2.587 2.685 491 50,9
Summe 46.177 19.929 26.248 43,2 56,8

Quelle: ETI 2007

Das Radverkehrsaufkommen wurde differenziert nach der Fahrtrichtung erhoben:

< Mosel-Radweg: Richtung 1: Trier; Richtung 2: Koblenz

< Kraut und Ruben-Radweg: Richtung 1: Hassloch; Richtung 2: Bad Durkheim

2 Maare-Mosel-Radweg: Richtung 1: Daun; Richtung 2: Wittlich

2 Nahe-Radweg: Richtung 1: Bingen; Richtung 2: Bad Sobernheim/Kirn
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Differenziert nach den einzelnen Radrouten wurden mehr als 50% der erfassten
Bewegungen auf dem Mosel-Radweg registriert. Die Ubrigen Radwege weisen dage-
gen ahnliche GroéRenordnungen zwischen 5.300 und 6.400 Bewegungen auf. Auffal-
lig ist die unterschiedliche Haufigkeit der Radwegenutzung in Abhangigkeit von der
Fahrtrichtung: Der Mosel-Radweg wird haufiger Richtung Koblenz befahren, auf dem
Maare-Mosel-Radweg zeigen die Radfahrer eine eindeutige Bevorzugung des Rou-
tenverlaufs Richtung Wittlich. Auf dem Nahe-Radweg sowie dem Kraut und Ruben-
Radweg lasst sich dagegen keine Bevorzugung einer bestimmten Richtung feststel-
len.

4.1 Der Einfluss unterschiedlicher Wetterlagen

Die Wettersituation an den Zahltagen war insbesondere in den Zeiten, in denen mit
einem verstarkten Einsetzen des Radtourismus zu rechnen war — Mai und Juni 2006
— aus radtouristischer Sicht eher als malig bis schlecht zu bewerten (vgl. Abb. 43).
Die Zahlungen mussten Uberwiegend an bedeckten oder bewdlkten Tagen durchge-
fuhrt werden.
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Abb. 43: Verteilung der Wetterlagen
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Quelle: ETI 2007

Die Darstellung der Zahlergebnisse unterteilt nach Wochentagen und Wochenenden
zeigt deutlich die Wirkung von unterschiedlichen Wetterlagen auf die Entscheidung
von Radtouristen, einen Ausflug oder eine Radreise zu unternehmen (vgl. Abb. 44
und Abb. 45).

Die Ergebnisse fur die Wochenenden zeigen einen eher ungleichmaligen Verlauf,
der keine konsequente saisonale Abhangigkeit erkennen lasst. Hier deutet sich die
Spontaneitat im Rahmen der Ausflugstatigkeit an, welche die Entscheidung fur einen
Ausflug von kurzfristigen, situativen Faktoren abhangig macht. Zu diesen situativen
Faktoren kann auch die jeweilige Wetterlage gezahlt werden. Insbesondere bei un-
gunstigen Wetterlagen lasst sich ein Rickgang der Radverkehrsbewegungen auf
den Radwegen feststellen.
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Abb. 44: Zahlergebnisse: Wochenenden, alle Stationen
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Die Zahlergebnisse der Wochentage lassen dagegen wesentlich deutlicher einen

saisonalen Verlauf erkennen. Ursache hierfur ist, dass wahrend der Wochentage der

Anteil der Radreisen Uberwiegt, die wiederum weniger stark von kurzfristigen Fakto-

ren, wie der aktuellen Wettersituation, abhangig sind, sondern eher mittelfristig bis

langfristig geplant werden und demnach auch bei schlechteren Wetterbedingungen

durchgefuhrt werden.
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Abb. 45: Zahlergebnisse: Wochentage, alle Stationen
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Eine deutliche Abhangigkeit des Radverkehrsaufkommens ergibt sich erwartungs-
gemal in Abhangigkeit von den unterschiedlichen Wetterlagen, die an den Untersu-
chungstagen herrschten (vgl. Tab. 15). Im ganzjahrigen Durchschnitt wurden an allen
Zahlstationen rund 11 Radfahrer, unabhangig von der Fahrtrichtung, pro 15-
minutigen Zahlintervall gezahlt. Bei optimalen Wetterbedingungen stieg dieser Wert
auf ca. 13 Personen an, bei schlechten Wetterbedingungen sank dieser Wert auf bis
nur 3 Personen ab. Der Spitzenwert von 25 Radfahrern pro 15-Minuten-Intervall
wurde an einem sonnigen Wochenende im Juni gemessen.
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Tab. 15: Durchschnittswerte der Zahlungen nach Wetterlagen (Basis: 15-
Minuten-Zahlintervall)

Abweichungskoef-

Gezahlte Radfahrer | fizient vom Mittel-
Wetter wert

(Mittelwert) ) :
(Mittelwert je Wetterla-
ge/Mittelwert insgesamt)

sonnig/teilweise sonnig 13,1 1,2
bewolkt/bedeckt, trocken 11,5 1,1
g:fhellungen, Schauer/leichte Gewit- 57 0.5
bewdlkt, Niederschlag/gewitterhaft 8,3 0,8
stark bewdlkt, anhaltender Nieder- 25 02
schlag

Nebel/Hochnebel 4.5 0,4
Insgesamt 10,9

Quelle: ETI 2007

Werden die prozentualen Abweichungen der Mittelwerte bezogen auf die 15-
minutigen Zahlintervalle in Abhangigkeit von den unterschiedlichen Wetterlagen
betrachtet, zeigen sich die wetterbedingten Verstarkungen bzw. Abschwachungen
des Radverkehraufkommens (vgl. Abb. 46). Grundsatzlich wirken sich die trockenen
Wetterlagen erwartungsgemaly verstarkend auf das Radverkehrsaufkommen auf,
Wetterlagen mit Niederschlagen dagegen abschwachend. Allerdings ist die Starke
dieser Effekte nicht gleich, sondern feuchte Wetterlagen mindern das Radver-
kehrsaufkommen starker, als trockene Wetterlagen das Radverkehrsaufkommen
erhohen.
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Abb. 46: Prozentuale Abweichungen der Mittelwerte des Radverkehr-
saufkommens™*
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Quelle: ETI 2007

Diese Erkenntnis fuhrt dazu, dass zur Hochrechnung des Radverkehrsaufkommens
an den untersuchten Radwegen Korrekturfaktoren gebildet werden mussen, die
diese Effekte bericksichtigen (vgl. Tab. 16). Nur so kann eine Hochrechnung gege-
ben werden, die neutral gegenuber den schlechten Wetterverhaltnissen im Rahmen
der Zahlung ist. Dadurch konnte eine tendenziell zu geringe Berechnung vermieden
werden. Die Korrekturfaktoren mussen weiterhin den starkeren negativen Effekt bei
schlechtem Wetter und den schwacheren, aber positiven Effekt bei guten Wetterla-
gen berucksichtigen.

' Zeitlicher Bezug: Gesamter Zahlzeitraum; Mittelwerte bezogen auf 15-minlitige Zahlintervalle
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Tab. 16: Radfahrer in 15 Minuten - Gewichtungsfaktoren
Anzahl
G T We(tjteerrla- Standard- Abwei- Gewich-
Befragungstag | Wetter (rexEles genim abwei- chung tungsfak-
pro 15 .
Minuten) Ragg:en chung Mittelwert tor
Erhebung
Wochenende sonnig/teilweise sonnig 14,7 638,0 12,8 1,3 0,8
bewdlkt/bedeckt, trocken 11,7 995,0 12,0 1,0 1,0
Aufhellungen, Schauer/leichte Gewitter 6,6 41,0 6,5 0,6 2,7
bewdlkt, Niederschlag/gewitterhaft 9,1 75,0 10,4 0,8 2,2
stark bewdlkt, anhaltender Niederschlag 24 228,0 4,3 0,2 5,8
Nebel/Hochnebel 8,1 21,0 11,0 0,7 2,4
Insgesamt 11,3 1998,0 12,0 1,0 1,0
Wochentag sonnig/teilweise sonnig 12,3 1308,0 12,7 1,2 0,8
bewdlkt/bedeckt, trocken 11,2 562,0 12,7 1,1 0,9
Aufhellungen, Schauer/leichte Gewitter 4.4 27,0 6,3 0,4 34
bewdlkt, Niederschlag/gewitterhaft 6,6 32,0 7.9 0,6 2,6
stark bewdlkt, anhaltender Niederschlag 2,5 271,0 4,0 0,2 5,1
Nebel/Hochnebel 3,1 52,0 2,7 0,3 4,4
Insgesamt 10,5 2252,0 12,2 1,0 1,0

Quelle: ETI 2007

Die Gewichtungsfaktoren flr sonniges/teilweise sonniges Wetter wurden aus dem
Kehrwert der Abweichung des wetterabhangigen Mittelwertes gezahlter Radfahrer
pro 15-minltigem Zahlintervall vom Gesamtmittelwert berechnet. Die Gewichtungs-
faktoren fur die schlechten Wetterlagen wie Gewitter, bewdlkte Wetterlagen oder
Nebel wurden nach gleichem Prinzip berechnet, jedoch wurde zusatzlich die prozen-
tuale Abweichung der Zahlergebnisse bei diesen Wetterlagen vom Gesamtmittelwert
starker berUcksichtigt, um den starken negativen Effekten dieser Wetterlagen Rech-
nung zu tragen. Es wurden fur Wochenenden und Wochentage unterschiedliche
Gewichtungsfaktoren gebildet. Die Faktoren flr gute Wetterlagen sind fast neutral
bzw. sie reduzieren die Anzahl der Radfahrer innerhalb eines 15-Minuten-Intervalls
nur leicht. Die Faktoren flr schlechte Wetterlagen dagegen erhéhen die Anzahl von
Radfahrern pro 15-Minuten Intervall Gberproportional.

4.2 Hochrechnung des Radverkehrsaufkommens

Das Radverkehrsaufkommen muss unabhangig von der Motivation der Befragten
hochgerechnet werden, da im Rahmen der Zahlung keine Motive fur die Fahrten



4 Volumen des Radverkehrsaufkommens 157

registriert wurden. Die Motive oder Fahrtzwecke wurden allerdings im Rahmen der
Befragung erhoben, so dass nachtraglich eine Aufteilung des hochgerechneten Rad-
verkehrsvolumens an den untersuchten Radwegen zu verschiedenen Fahrtzwecken
vorgenommen werden kann. Nachfolgend wird somit das Gesamtaufkommen darge-
stellt, welches Uber ein Jahr auf den untersuchten Radwegen zu erwarten ist — inklu-
sive touristisch motivierter Fahrten und den alltagsbedingten Fahrten. In diesen Da-
ten sind also sowohl Radtouristen als auch einheimische Radfahrer enthalten, wel-
che die Wege aus Grunden der Freizeitgestaltung oder aus alltadglichen Beweggrun-
den, wie Fahrt zur Arbeit oder Fahrt zur Ausbildungsstatte, nutzen. Erst in einem
zweiten Schritt werden die Radfahrer hinsichtlich ihrer Motivation differenziert.

Die Hochrechnung wurde nach folgendem Verfahren durchgeftihrt:

9 Bestimmung des Anteils der einzelnen Radwege am Gesamtaufkommen der
gezahlten Radverkehrsbewegungen sowie der Koeffizienten aus radwegespezi-
fischem Aufkommen am durchschnittlichen Gesamtaufkommen. Diese Koeffi-
zienten sind beim Mosel-Radweg Uberwiegend groRer als 1, da der Mosel-
Radweg einen Uberproportional hohen Anteil an allen gezahlten Radverkehrs-
bewegungen aufweist. Die Koeffizienten der Ubrigen Radwege entsprechend
kleiner als 1.

2 Bestimmung des durchschnittlichen Radverkehrsaufkommens an den einzelnen
Zahltagen.

2 Reduktion des Wettereffektes durch Anwendung der wetterbezogenen Gewich-
tungsfaktoren auf das durchschnittliche Radverkehrsaufkommen an den einzel-
nen Zahltagen.

< Ausgehend von den um die Wettereffekte bereinigten Daten der einzelnen Zahl-
tage werden diese mit den radwegespezifischen Koeffizienten multipliziert, so
dass sich ein Tageswert ergibt, der relativ unabhangig von singularen Ereignis-
sen ist, die zu einem aulRergewdhnlichen Anstieg des Radverkehrsaufkommens
fUhren kénnten.

2 Berechnung der Differenz zwischen den einzelnen Zahltagen (real gezahlte Da-
ten) und Interpolation der dazwischen liegenden Zeitraume auf Basis dieser er-
mittelten Differenzen. Hierdurch wurde eine schrittweise Erhéhung/Verringerung
der Werte in Abhangigkeit von den berechneten Differenzen erzielt. Es ergeben
sich somit ,weichere“ Ubergange zwischen den zu schatzenden Zeitraumen und
keine sprunghaften.
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2 Einrechnung der Tages-Kilometerleistung der befragten Radfahrer. Dies wird
notwendig, da auf dem Moselradweg drei Zahlstationen eingerichtet waren. Mit
der Berucksichtigung der Tages-Kilometerleistung konnten sich sonst ergebende
Mehrfachzahlungen vermieden werden.

Die Hochrechnung Uber alle untersuchten Radwege sowie Uber den Zeitraum eines
gesamten Jahres ergibt eine Gesamtzahl an Radfahrern in einer Grél3enordnung von
ca. 780.000 Personen (777.383). Dabei muss davon ausgegangen werden, dass die
Schatzungen tendenziell zu gering ausgefallenen sind, da die Arbeit mit Mittelwerten
vor allem flr den Mosel-Radweg tendenziell leicht zu niedrige Schatzwerte ergab.
Auf der anderen Seite wurden die Werte fir die Monate Dezember, Januar und Feb-
ruar auf Basis der Zahlungen in den Monaten Marz und November geschatzt. Da
davon ausgegangen werden kann, dass gerade im Winter der Radtourismus vdllig
zum Erliegen kommt, sind diese Zeitperioden evtl. etwas zu hoch geschatzt worden.

Die geringere Schatzung des Mosel-Radweges ergibt sich auch durch die geringere
Inanspruchnahme des Streckenabschnitts zwischen Cochem und Koblenz, da viele
Radtouristen schon in Cochem ihre Radreise beenden. Aus diesem Grund sind die
Werte fur den Zahlstandort LOf geringer, als es bei den Ubrigen Zahlstandorten an
der Mosel der Fall ist. Diese geringeren Werte driicken den Gesamtmittelwert fir den
Moselradweg etwas nach unten. Wird der Standort L6f jedoch nicht berlcksichtigt
und die Berechnung auf Basis der erzielten Werte an den beiden verbleibenden
Standorten vorgenommen, ergibt sich fur den Mosel-Radweg einen Erhéhung des
geschatzten Radverkehrsaufkommens um ca. 17% aus insgesamt 478.011 Radfah-
rer (vgl. Tab. 17).
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Tab. 17: Vergleich der verschiedenen Schéatzvarianten fir den Mosel-

Radweg

. niedrige
HZSES (S;r?r?g S_chatzgng Abweichung
Standort L6f) (o S’F_andort [ %2
L6f)

Januar 822 734 12
Februar 740 659 12
Marz 6.826 5.835 17
April 27.821 24121 15
Mai 37.636 33.237 13
Juni 73.933 63.777 16
Juli 52.396 46.556 13
August 97.107 81.158 20
September 114.172 96.817 18
Oktober 60.855 50.869 20
November 4.858 4.249 14
Dezember 845 761 11
Summe 478.011 408.775 17

Quelle: ETI 2007

Insgesamt erzielt die hdhere Schatzung ein Gesamtvolumen von 846.619 Radfah-
rern pro Jahr auf allen vier untersuchten Radwegen. Allerdings bleiben die Schéatz-
werte fUr die Ubrigen drei Radwege unbeeinflusst. Werden am Standort L6f die ge-
zahlten Radverkehrsbewegungen mit den geschatzten verglichen, so zeigt sich, dass
die Schatzungen bei der Variante ohne L&f (hohe Schatzung) im Durchschnitt fast
50% Uber den vergleichbaren Zahlwerten liegt. Die niedrigere Schatzung dagegen
liefert eine durchschnittliche Abweichung von nur ca. 9%. Werden die wetterbeding-
ten Hochgewichtungen mit berticksichtigt, kommt die niedrigere Schatzvariante trotz-
dem zu den besseren, da naher an den tatsachlich erhobenen Werten liegend, Er-
gebnissen.

Ebenfalls unbeeinflusst bleiben die Verteilungen Uber die einzelnen Monate, so dass
nachfolgend die weitere Darstellung auf die niedrigere Schatzung mit einem Gesamt-
volumen von 777.383 bezogen wird.
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4.3 Saisonaler Verlauf der radtouristischen Nachfrage auf den unter-
suchten Radwegen

Die Hochrechnung der Zahlergebnisse lasst die Betrachtung des saisonalen Verlaufs
der radtouristischen Nachfrage an den untersuchten Radwegen zu (vgl. Abb. 47). Ihr
Kurvenverlauf zeigt Uber ein Jahr betrachtet deutlich eine starke saisonale Abhan-
gigkeit des Radverkehrs an den vier untersuchten Radwegen. Von Januar bis in den
Marz hinein ist nur ein auRerst geringes Aufkommen festzustellen. Erst Ende
Marz/Anfang April setzt die radtouristische Saison ein, die durch die Osterfeiertage
eingeleitet wird. Insbesondere in dieser Zeit ist ein starker Anstieg der Fahrten zu
registrieren, welche am Wochenende durchgefuhrt werden. Dagegen ist ein leichter
Ruckgang im Bereich der Fahrten festzustellen, die in der Woche durchgefuhrt wer-
den.

Ein erster saisonaler Hohepunkt lasst sich fur den Monat Juni feststellen. Bis Ende
August ist dann wieder ein kontinuierlicher Rickgang festzustellen. Die radtouristi-
sche Hochsaison wird im Monat September erreicht. In diesem Monat wurde auch
der Hochstwert von ca. 12.000 Radfahrern gezahlt. Der radtouristische Saisonhdhe-
punkt liegt somit parallel zu dem gesamttouristischen Saisonhéhepunkt in Rheinland-
Pfalz.

Der Oktober zeigt schon einen deutlichen Rickgang der radtouristischen Nachfrage,
trotzdem wird hier noch einmal fast das Niveau des Monats Juli erreicht. Ab Ende
Oktober/Anfang November beginnt dann das radtouristische Aufkommen stark zu-
ruckzugehen und erreicht schlagartig ein sehr niedriges Niveau, das bis zum Ende
des Jahres keine merkbaren Schwankungen mehr aufweist.
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Abb. 47: Hochrechnung Uber ein gesamtes Jahr — alle untersuchten
Radwege
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Quelle: ETI 2007

In der Jahresbetrachtung fallen vor allem die starken Ausschlage an den Wochenen-
den auf, welche durch die Ausflugstatigkeit verursacht werden.

In wieweit die FulRball-Weltmeisterschaft in Deutschland im Jahr 2006 einen Einfluss
auf die radtouristische Nachfrage in Rheinland-Pfalz hatte, 1asst sich kaum prifen, da
dieses Ereignis nicht im Rahmen der Erhebung thematisiert wurde. Die touristische
Nachfrage, in Abb. 48 in Form der Gasteankunfte dargestellt, zeigt fir den Monat Juli
bestenfalls einen leichten Rickgang gegenluber dem Juni. Somit lasst sich in der
gesamttouristischen Nachfrage jedenfalls kein vergleichbarer Nachfragertickgang
feststellen. Die radtouristische Nachfrage weist zwar einen ahnlichen Verlauf auf, wie
die gesamttouristische, allerdings zeigt sie viel deutlichere Spitzen und auch Zeiten,
in denen sie fast zum Erliegen kommt. Dies deutet natlrlich auch auf die grof3ere
Wetterabhangigkeit hin, welcher der Radtourismus unterliegt.
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Abb. 48: Géasteankinfte in Rheinland-Pfalz 2006 und Radtouristen an
den untersuchten Radwegen 2006 (in %)
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Quelle: (Statistisches Bundesamt Deutschland - GENESIS-Online: Ankiinfte und Ubernachtungen in
Beherbergungsbetrieben: Bundeslander, Monate, 2008) und ETI 2007

Die zusammenfassende Betrachtung auf Monatsbasis (vgl. Abb. 49) zeigt noch ein-
mal deutlich den saisonalen Verlauf:

2 Das sehr niedrige Niveau zum Jahresbeginn (Januar, Februar) sowie im Monat
Dezember.

2 Langsamer Anstieg des Radverkehrsaufkommens in den Monaten Marz bis Mai,
wobei erst im Monat Mai die 60.000 Personen-Grenze Uberschritten wird.

o Eine erste Zwischensaison im Monat Juni mit ca. 120.000 Bewegungen.

2 Riuickgang und Anwachsen des Aufkommens in den Monaten Juli und August mit
dem absoluten Saisonhéhepunkt im Monat September (ca. 180.000 Radfahrer).

o Starker Rickgang im Monat Oktober (ca. 100.000 Radfahrer) und noch einmal
im Monat November auf ca. 10.000 Radfahrer.
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Abb. 49: Hochrechnung Uber ein gesamtes Jahr — alle untersuchten
Radwege
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Quelle: ETI 2007

Die differenzierte Betrachtung der Jahreswerte bezogen auf die einzelnen Radwege
zeigt deutlich ihre stark unterschiedliche Bedeutung flr den Radtourismus in Rhein-
land-Pfalz insgesamt (vgl. Abb. 50 und Tab. 18):

Vor allem der Mosel-Radweg vereinigt den groRten Teil des Radverkehrsaufkom-
mens — nur bezogen auf die untersuchten Radwege - auf sich. Rund 50% aller Rad-
verkehrsbewegungen an den untersuchten Radwegen entfallen auf diesen Radweg
(52,6%). Dies entspricht fast 410.000 Radverkehrsbewegungen im Jahr.

Auf den Kraut und Ruben-Radweg und den Nahe-Radweg entfallen jeweils ca. 20%
des Aufkommens oder rund 120.000 Radverkehrsbewegungen, so dass beiden eine
ahnlich hohe Bedeutung — zumindest in quantitativer Hinsicht — zukommt. Der Maa-
re-Mosel-Radweg dagegen kann mit einem Aufkommen von unter 10% (8,9%) nur
einen geringen Beitrag zum Radverkehrsaufkommen insgesamt beisteuern. Er ist
von den untersuchten Radwegen auch der kiurzeste Weg, weist ein besonderes Profil
im Vergleich zu den Ubrigen Wegen auf und fihrt durch die Region Eifel, die auf den
erste Blick nicht unbedingt mit Radtourismus in Verbindung gebracht wird, da ihre
Topographie deutliche Héhenunterschiede aufweist.
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Der saisonale Verlauf Uber ein Jahr ist aber bei allen untersuchten Radwegen ahn-
lich ausgepragt.

Abb. 50: Hochrechnung Uber ein gesamtes Jahr
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Quelle: ETI 2007

Der Saisonhdhepunkt liegt bei allen untersuchten Wegen im Monat September —
wenn auch auf unterschiedlichem Niveau (vgl. Tab. 18): Auf dem Mosel-Radweg sind
in diesem Monat fast 100.000 Radfahrer zu erwarten, auf dem Kraut und Riben-
Radweg und dem Nahe-Radweg ca. 35.000, auf dem Maare-Mosel-Radweg werden
hingegen nur ca. 16.000 Radfahrer zu dieser Zeit gezahit.
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Tab. 18: Hochrechnung des Gesamtaufkommens

Mosel-Radweg Kraut und RU- | Maare-Mosel- | Nahe- | Gesamtanzahl

ben-Radweg Radweg Radweg Radler

Januar 734 308 122 294 1.458
Februar 659 276 110 263 1.308
Marz 5.835 2.282 994 2.271 11.382
April 24.121 9.443 4.047 9.519 47.130
Mai 33.237 12.396 5.526 12.589 63.748
Juni 63.777 22.675 10.742 23.716 120.910
Juli 46.556 18.299 7.871 17.296 90.023
August 81.158 25.770 14.134 29.401 150.464
September 96.817 35.686 16.114 36.381 184.998
Oktober 50.869 18.027 8.784 18.389 96.069
November 4.249 1.641 704 1.778 8.372
Dezember 761 326 127 308 1.522
insgesamt 408.775 147.130 69.274| 152.204 777.383

Quelle: ETI 2007

In diesen Daten sind jedoch nicht die Volumina enthalten, die sich durch Sonderver-
anstaltungen wie ,Happy-Mosel“ oder sonstiger, radtouristischer Veranstaltungen
ergeben.

Gerade diese Sonderveranstaltungen, bei denen Teile der 6ffentlichen Strallen fur
den motorisierten Verkehr gesperrt werden, sind in der Lage, grof3e Besuchermas-
sen anzuziehen. So vermag der ,Erlebnistag Deutsche WeinstraRe® (26.08.07) pro
Jahr ca. 250.000 bis 500.000 Besucher'® anzuziehen. Kleinere Veranstaltungen, wie
etwa ,Autofreies Lautertal” kdnnen immer noch fast 10.000 Besucher registrieren
(2006: 7.500)°.

Die Besucherzahlen der Veranstaltung Happy-Mosel (vgl. Abb. 51) zeigen Uber die
letzten Jahre hinweg ein relativ konstantes Niveau, wenngleich nicht mehr die Spit-
zenwerte aus den Anfangsjahren 1993 oder 1996 erreicht werden konnten.

Diese Besucherzahlen zeigen aber auch deutlich auf, dass alleine an diesen Tagen
ein Besucheraufkommen mobilisiert wird, welches schon grof3e Anteile am Jahresvo-
lumen ausmacht. Wurden diese eventbezogenen Werte noch in die geschatzten
Besucherzahlen integriert, wurde das Volumen die Millionengrenze sicherlich uber-
schreiten.

'® telefonische Auskunft der Pfalzwein e.V.
'® telefonische Auskunft des Touristikbiiro des Landkreises Kaiserslautern
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Abb. 51: Besucherzahlen ,Happy Mosel”
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4.4 Nutzergruppen der Radwege

Die regionalwirtschaftliche Bedeutung der untersuchten Radwege wird zum einen
von der Intensitat der Inanspruchnahme durch Radfahrer bestimmt — je mehr Perso-
nen dort Ausgaben tatigen, desto groRer werden die Effekte — zum anderen aber
auch durch die Struktur der Nutzer dieser Radwege. Damit die Effekte herausgear-
beitet werden kdnnen, die auf die radtouristische Nutzung der untersuchten Radwe-
ge zuruckgehen, mussen die touristischen von den nicht-touristischen Nutzern dieser
Radwege differenziert werden.

Die Nutzerstruktur der untersuchten Radwege lasst sich aus den Ergebnissen der
personlichen Befragung ableiten und kann anschlie®end auf die Ergebnisse der
Zahlungen Ubertragen werden. Dadurch lassen sich die einzelnen Nutzergruppen
jeweils fir die Radwege quantifizieren.
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Im Rahmen der Befragung wurde, den Definitionen in Teil | folgend, zwischen touris-
tischen und nicht-touristischen bzw. alltagorientierten Motiven unterschieden. Weiter-
hin konnten mehrere Griinde pro Person genannt werden, so dass in der Summe der
Reisegriinde Werte von Uber 100% verzeichnet werden (vgl. Abb. 52). Dementspre-
chend wurde der Fahrtzweck ,Tagestour haufig mit ,sportlichem Training“ kombi-
niert. Der grof3e Anteil ,sonstiger® Grunde ergibt sich aus der hohen Varianz an un-
terschiedlichen, zusatzlichen Grinden, eine Tagestour zu unternehmen, z.B. zu
bestimmten Veranstaltungen oder die Fahrt zu einer bestimmten Stelle am Radweg —
etwa einer Schleuse. Diese vielen unterschiedlichen Griinde sind in ihren Einzelaus-
sagen nicht relevant fir das Gesamtverstandnis und wurden somit zu einem grof3en
Block ,sonstiges® zusammengefasst. Eine weitere Aufgliederung dieser sonstigen
Nennungen ist nicht moglich, da keine weitere Erfassung dieser Grinde vorgenom-
men wurde.

Der haufigste Grund, sich auf einem der untersuchten Radwege zu bewegen, ist die
Durchflhrung einer Tagestour: mehr als 35% der Befragten gaben dies als Grund an.
Ein weiterer wichtiger Grund ist das sog. sportliche Training, welches naturlich auch
im Rahmen eines Tages- oder Mehrtagesausfluges durchgefuhrt werden kann.

Mehrtagestouristen mit einer Reisedauer von Uber drei Tagen erreichen einen Anteil
von ca. 20%, Mehrtagestouristen mit einer Reisedauer von bis zu drei Tagen errei-
chen einen Anteil von knapp unter 15%.
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Abb. 52: Grinde fur die Inanspruchnahme der Radwege
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Quelle: ETI 2007; n = 5.390 (face-to-face-Befragung)

Fahrten zu Freizeitlokalitaten, die auch im Rahmen von Tages- oder Mehrtagesaus-
fligen stattfinden kénnen, nehmen einen Anteil von ca. 10% ein. Etwas zurick fallt
hier der sekundare Ausflugsverkehr, also Tagesausfluge von Touristen, ausgehend
von ihren Urlaubs- oder Aufenthaltsorten.

Fur alltagliche Zwecke, wie Einkaufen oder Fahrten zur Arbeit, werden die untersuch-
ten Radwege dagegen kaum in Anspruch genommen.

Werden die befragten Radfahrer zu Nutzergruppen zusammengefasst (vgl. Abb. 53),
so erreichen die Mehrtagestouristen einen Anteil von etwa einem Drittel, ca. 30%
entfallen auf die Tagesausflugler vom Wohnort aus, ca. 11% auf Tagesausflugler von
stationaren Ubernachtungsorten und rund 18% auf Radfahrer, die weniger aus pri-
mar touristischen Griunden unterwegs sind. Ca. 6% der befragten Radfahrer lielRen
sich nicht eindeutig zuordnen.
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Abb. 53: Nutzergruppen
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Quelle: ETI 2007; n = 5.521 (face-to-face-Befragung)

Dass Radtourismus nicht aus rein sportlichen Motiven heraus unternommen wird,
wurde im Teil | dieser Arbeit aus verschiedenen empirischen Erhebungen abgeleitet.
~oport® gehort nicht zu den funf wichtigsten Motiven, eine Radtour zu unternehmen
(vgl. Schnell 2003, S. 338). Fitness und Bewegung sind zwar wichtige Begleitmotive,
aber die sportliche Betatigung steht nicht im Mittelpunkt, wenn eine Radtour durchge-
fuhrt wird. Auch im Falle der im Rahmen dieser Studie erhobenen Daten zeigen sich
keine Zusammenhange zwischen dem Motiv ,sportliches Training® und den ubrigen
Fahrtzwecken. Durchgefilhrte Chiz-Tests'" zeigen keine signifikanten Zusammen-
hange mit den Ubrigen Motiven und bestatigen somit auch, dass Radtouristen weni-
ger aus sportlicher Motivation heraus Rad fahren, sondern eher aus den genannten
Grinden wie Naturerlebnis oder Erholung und Fitness (vgl. Schnell 2003, S. 338).
Dementsprechend gering fallt auch der Anteil der sportlich motivierten Radfahrer an
den einzelnen Nutzergruppen aus (vgl. Abb. 54) — mit Ausnahme von den nicht tou-
ristisch motivieren Radfahrern erreichen die sportlich motivierten Fahrer Anteile von
maximal 25%.

7 Signifikanzniveau a = 0,05, d.h. Irrtumswahrscheinlichkeit von 5%.
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Abb. 54: Sportliches Training als Motiv fur die unternommene Radtour
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Wesentlich fir die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte auf Landesebene ist die
Berechnung der Anteile von Tages- und Ubernachtungsgésten an den Radfahrern,
da vor allem auf Basis der Daten des statistischen Landesamtes eine Quantifizierung
der Ubernachtenden Radtouristen mdglich ist und hierzu auch ausreichend genaue
Daten vorliegen. Werden die Radfahrer grob in Tages- und Ubernachtungsgaste
eingeteilt, zeigt sich insgesamt ein fast ausgeglichenes Verhaltnis von ca. 45% Ta-
gesgasten zu 48% Ubernachtungsgasten; 8% der Gaste lieBen sich auf Grund ihrer
Angaben nicht eindeutig zuordnen. Dabei sind in den Ubernachtungsgéasten auch die
Radfahrer enthalten, die Fahrten von einem stationdren Ubernachtungsort aus un-
ternehmen und somit eher sternférmige Radtouren von einem Ausgangspunkt aus
durchfihren.

Differenziert nach den untersuchten Radwegen zeigen sich jedoch erhebliche Unter-
schiede im Verhaltnis von Tages- zu Ubernachtungsgéasten (vgl. Abb. 55): Vor allem
der Mosel-Radweg kann deutlich mehr Ubernachtungsgaste anziehen, als es die
Ubrigen Radwege vermogen. Dies liegt vermutlich auch an der Lange dieser Route,
die mit 238 km deutlich langer ist als z.B. der Kraut und Riben-Radweg (138 km).
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Gerade diese Lange macht den Mosel-Radweg fur Kurzurlaub zwischen zwei und
funf Tagen interessant.

Der Maare-Mosel-Radweg wird zu 40% von Ubernachtungsgésten in Anspruch ge-
nommen, dagegen kann der Kraut und Ruben-Radweg nur einen Anteil von weniger
als 20% Ubernachtungsgéste erzielen, rund 70% sind hier Tagesgéaste (die Differenz
zu 100% sind nicht zuzuordnende Gaste). Am Nahe-Radweg erreicht der Anteil der
Ubernachtungsgaste einen Anteil von ca. 30%.

Abb. 55: Hauptnutzergruppen nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007; n = 5.509 (face-to-face-Befragung)

Die differenzierte Betrachtung der Radwegenutzer nach den einzelnen Befragungs-
monaten zeigt auch die unterschiedliche Bedeutung dieser Gruppen fur das radtou-
ristische Aufkommen im Jahresverlauf (vgl. Abb. 56).

Insgesamt weisen die Tagesausfliige von stationdren Ubernachtungsgésten uber
das gesamte Jahr einen relativ konstanten Anteil am Nutzeraufkommen auf. Sie
stellen eine recht stabile Nachfragergruppe dar, die Radfahren als ein Thema neben
anderen, saisonal differierenden, nutzt.



172 Teil Il: Wirtschaftliche Effekte des Radtourismus am Beispiel von Rheinland-Pfalz

Die Mehrtagesausfllgler zeigen dagegen eine wesentlich starkere saisonale Abhan-
gigkeit: Sie zeigen saisonale Hohepunkte in den Monaten Mai und Au-
gust/September; in den Monaten Marz und November dagegen kommt diese Nutzer-
gruppe fast nicht vor. Abgeschwéacht dagegen ist der saisonale Verlauf der Ta-
gesausflugler, die Uber das gesamte Jahr hin in fast gleichem prozentualen Aufkom-
men die Radwege in Anspruch nehmen.

Der Anteil der nicht touristisch motivierten Nutzer zeigt dagegen wieder eine starke
saisonale Abhangigkeit, was auf ein Uber das Jahr gesehen konstant hohes absolu-
tes Niveau hindeutet und der prozentuale Anteil nur durch das héhere Aufkommen
der anderen Nutzergruppen variiert wird.

Abb. 56: Nutzergruppen nach Monaten
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Quelle: ETI 2007; n = 5.5.21 (face-to-face-Befragung)

Werden die unterschiedlichen Nutzergruppen auf die Hochrechnung des jahrlichen
Gesamtaufkommens an Radfahrern angewendet, so ergeben sich pro Jahr ca.
360.000 Ubernachtende Radtouristen und ca. 410.000 Tagesausflligler — wobei es
auch hier zu jahreszeitlichen Schwankungen kommt, die in Tab. 19 dargestellt sind.
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Tab. 19: Hochrechnung des Gesamtaufkommens nach Nutzergruppen
Tagesaus-
flige von )
stationaren Ubernach-
Mehrtages- | Tagesaus- | sonstige Ubernach- k.A.-ohne [fltungs- Tages- insge-
radler flugler Nutzer tungsgasten | Zuordnung|fifgaste géste samt
Januar 501 435 284 169 68 670 787 1.458
Februar 450 390 255 152 61 602 706 1.308
Marz 3.963 3.387 2.192 1.315 525 5.278 6.103 11.382
April 16.394 14.031 9.083 5.444 2.176 21.839 25.291 47.130
Mai 22.419 18.905 12.166 7.346 2.913 29.765 33.984 63.748
Juni 42.868 35.790 22.878 13.907 5.468 56.775 64.136|§| 120.910
Juli 31.448 26.705 17.317 10.403 4.150 41.851 48.171 90.023
August 54.243 44.398 27.939 17.234 6.650 71.477 78.987|| 150.464
September 65.213 54.823 35.224 21.307 8.431 86.520 98.478|§| 184.998
Oktober 34.134 28.400 18.146 11.054 4.334 45.188 50.880 96.069
November 2.904 2.501 1.614 966 387 3.870 4.502 8.372
Dezember 521 455 298 177 72 698 824 1.522
insgesamt 275.059 230.219 147.397 89.474 35.234 364.533 | 412.850]) 777.383

Quelle: ETI 2007

Bezogen auf die untersuchten Radwege (vgl. Abb. 57) zeigt sich wieder die Domi-
nanz des Mosel-Radweges im Hinblick auf die Mehrtagesgaste: Von rund 275.000
Mehrtagesradlern entfallen alleine auf den Mosel-Radweg rund 215.000 Radfahrer;
dies entspricht einem Anteil von ca. 80%. Von den ubrigen Radwegen kann die Nahe
mit fast 31.000 Mehrtagesradlern noch den groften Teil fur sich vereinigen, aller-
dings ist dieser Anteil im Vergleich zur Mosel deutlich geringer.

Hinsichtlich der Tagesausfllgler gleichen sich die Verhaltnisse schon wieder starker
an, wobei auch hier der Mosel-Radweg mit ca. 96.000 Tagesausfliglern den gréfiten
Teil auf sich verbuchen kann. Deutlich an Bedeutung gewinnt hier der Kraut und
Ruben-Radweg, der mit fast 50.000 tagestouristischen Radfahrern fast das Niveau
des Nahe-Radweges erreichen kann.

Die Bedeutung des Kraut und Riuben-Radweges fur die ortsansassige oder regionale
Bevolkerung zeigt sich deutlich bei der Inanspruchnahme durch sonstige Nutzer-
gruppen: Hier kann dieser Weg den Mosel-Radweg sogar Ubertreffen und erweist
sich somit auch als starker Naherholungsfaktor.
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Abb. 57: Hochrechnung der Nutzergruppen nach Radwegen
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Insgesamt verdeutlicht die Aufteilung des Besuchervolumens nach Nutzergruppen
noch einmal die Uberragende Stellung des Mosel-Radweges, der sowohl in quantita-
tiver Hinsicht insgesamt als auch hinsichtlich seiner Bedeutung fur den Tourismus
den Wesentlichen der untersuchten Radwege fir das Land Rheinland-Pfalz darstellt.

Dies verdeutlicht auch noch einmal die Darstellung nach Tages- und Ubernach-
tungsgasten im Bereich der vier untersuchten Radwege insgesamt (vgl. Abb. 58). Die
geringste Bedeutung fir den Radtourismus insgesamt hat — zumindest in quantitati-

ver Hinsicht, der Maare-Mosel-Radweg.

17.532

9.985

20.996

Tagesausflige von
stationaren U-gésten

k.A.-ohne Zuordnung



4 Volumen des Radverkehrsaufkommens 175

Abb. 58: Hochrechnung nach Radwegen: Tages- und Ubernachtungs-
gaste
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Quelle: ETI 2007

Die Bedeutung des Mosel-Radweges ergibt sich insgesamt natlrlich auch durch
seine Lange im Vergleich zu den Ubrigen Wegen. Wird das Radverkehrsaufkommen
auf einen Kilometer normiert, um den Einfluss der Radwegelange auszuschalten, so
zeigt sich eine leichte Verschiebung in der Bedeutung der Radwege: Zwar ist der
Mosel-Radweg insgesamt mit ca. 1.700 Radfahrern pro Kilometer Radweg immer
noch an erster Stelle, allerdings sind die Abstande deutlich geringer geworden. Vor
allem hat der Maare-Mosel-Radweg nun den Kraut und Ruben-Radweg hinsichtlich
seiner Bedeutung Uberholt: Ca. 1.200 Radfahrer pro Kilometer Radweg auf dem
Maare-Mosel-Radweg stehen nur 1.100 Radfahrern pro Kilometer Radweg auf dem
Kraut und Ruben-Radweg gegenuber.

Wird zwischen Tages- und Ubernachtungsgésten differenziert (vgl. Tab. 20), so ver-
liert der Mosel-Radweg bezogen auf die Tagesgaste sogar stark an Bedeutung und
liegt mit ca. 640 Tagesgasten pro Kilometer auf dem letzten Platz der vier untersuch-
ten Radwege; dagegen belegt der Nahe-Radweg mit ca. 870 Tagesgasten pro Kilo-
meter Radweg nun den ersten Platz.
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Tab. 20: Nutzergruppen pro Kilometer Radweg
Kraut Maare-
oz U Mosel- betie insgesamt
Radweg | Ruben- Radweg
Radweg Radweg
Anzahl Radfahrer 408.775| 147.130 69.274| 152.204 777.383
Lange Radweg 238 138 58 120 554
Radler pro Kilometer Radweg 1.718 1.066 1.194 1.268 1.403
Ubernachtungsgéste 255.454 33.699 27.209 48.171 364.533
Tagesgaste 153.321 113.431 42.065| 104.033 412.850
Ubernachtungsgéaste pro Kilometer
Radweg 1.073 244 469 401 658
Tagesgéaste pro Kilometer Radweg 644 822 725 867 745

Quelle: ETI 2007

Insgesamt hat somit der Mosel-Radweg fir den Radtourismus in Rheinland-Pfalz —

bezogen auf die vier untersuchten Radrouten — die grofdte Bedeutung, vor allem im

Bereich des ubernachtenden Radtourismus. Allerdings ergibt sich diese Uberragende

Stellung allein durch die Lange des Radweges. Von der Dichte oder Intensitat der

Radwegenutzung dagegen ricken die Radwege wesentlich enger zusammen.
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5 Reiseverhalten und Anspriche an das Produkt Radtourismus

Die nachfolgend dargestellten Ergebnisse der Befragung beschreiben das konkrete
Reiseverhalten der Radtouristen vor Ort und analysieren die Anspriche, welche
diese Personen an das radtouristische Produkt stellen. Diese Daten werden als Pa-
rameter in die Berechnung der regionalwirtschaftlichen Effekte sowie fir die Modell-
bildung zur Abschatzung dieser Effekte eingehen.

5.1 Reisedauer und Kilometerleistung

Die Dauer der einzelnen Radreisen wurde im Rahmen der Befragung ermittelt. Bei
Radreisen wurden sowohl Start- und Enddatum der Reise insgesamt erfragt sowie
Start- und Endzeitpunkt der am Befragungstag durchgeflihrten Tagesetappe. Bei den
Tagestouren wurden Start- und voraussichtlicher Endzeitpunkt erhoben.

Die zuruckgelegte Entfernung wurde aus der Distanz zwischen Start- und Zielpunkt
der Radreise bzw. Tagesetappe oder des Tagesausfluges berechnet. Bei Radreisen
wurde darUber hinaus die Gesamtdistanz der Reise erhoben. Die angegebenen
Strecken wurden im Rahmen der Auswertung vollstandig auf Karten nachvollzogen
und die Entfernungen nachtraglich berechnet. Um Schatzfehler zur vermeiden, wur-
den die Befragten nicht nach den zurtckgelegten Kilometern befragt, sondern nach
den konkreten Start- und Zielorten. Hierdurch lie3en sich Schatzfehler durch die
Befragten vermeiden — vor allem im Bezug auf die noch zu fahrenden Routenab-
schnitte. Auf der anderen Seite haben sich so Messfehler ergeben, da der detaillierte
Routenverlauf nicht abgefragt wurde. Dieses Problem betrifft allerdings nur die Rad-
reisen, die hinsichtlich ihrer Lange uber die untersuchten Radwege hinausgehen. Im
Rahmen der untersuchten Radwege war der Routenverlauf eben Uber die einzelnen
Radwege vorgegeben und so nachvollziehbar. Evtl. auftretende Ungenauigkeiten in
den Fallen, in denen die tatsachliche Route von der nachtraglich gemessenen diffe-
rierte, werden sich in der Regel Uber den gesamten Datensatz ausgleichen. Die
erhobenen Daten zeigen darUber hinaus im Vergleich mit anderen Studien entspre-
chende Werte und Fallen nicht durch Abweichungen auf.
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Reisedauer

Die Uberwiegende Mehrheit der erfassten Radreisen sind Tagesausflige: ca. zwei
Drittel der erfassten Fahrten dauerten maximal einen Tag (vgl. Abb. 59). In den Ta-
gesausfligen sind auch die Ausflige derjenigen Personen enthalten, die sternférmi-
ge Radausflige von einer stationaren Unterkunftsmoéglichkeit aus unternommen
haben.

Abb. 59: Dauer der erfassten Radreisen und -ausfllige

k.A., aber sek. Ausflugsverkehr i

15 Nachte und langer
8 bis 14 Nachte

4 bis 7 Nachte

2 oder 3 N&chte

1 Nacht

Tagesausflug

in %

Quelle: ETI 2007; n = 5.410 (face-to-face-Befragung)

Im Durchschnitt dauert somit eine Radtour an den untersuchten Radwegen inklusive
der Tagesausflige insgesamt ca. 2,1 Nachte. Werden die Tagesausflige aus der
Betrachtung ausgeschlossen, verlangert sich die durchschnittliche Aufenthaltsdauer
auf 5,0 Nachte.

Die deutlichen Unterschiede zwischen den betrachteten Radwegen bezlglich der
Reisedauer sind in Abb. 60 dargestellt: Auf dem Mosel-Radweg kdnnen die Tages-
gaste nur einen Anteil von ca. 44% erzielen, dagegen steigt dieser Anteil auf dem
Kraut und Riben-Radweg auf Uber 90% an. Bei den mehrtagigen Fahrten erreichen
die Reisen zwischen vier und sieben Nachten einen Anteil von ca. 24% am Mosel-
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Radweg, beim Maare-Mosel-Radweg von ca. 8% und beim Kraut und Riben-
Radweg nur noch ca. 2%.

Abb. 60: Dauer der erfassten Radreisen und —ausfliige nach Radwegen
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Mosel Kraut & Riben Mosel Maare Nahe

Quelle: ETI 2007; n = 5.410 (face-to-face-Befragung)

Diese unterschiedliche Bedeutung fur den Ubernachtenden Tourismus zeigen auch
die Durchschnittswerte der untersuchten Radwege in Tab. 21: Auf dem Mosel-
Radweg hat der Ubernachtende Radtourismus die grofdte Bedeutung, der Kraut und
Ruben-Radwege dagegen ist vornehmlich ein tagestouristisches Ziel.

Werden nur die Reisen mit Ubernachtungen betrachtet, steigt der Durchschnittswert
insgesamt auf ca. 5,0 Nachte an, der Mosel-Radweg erreicht ca. 5,4 Nachte, die
ubrigen Wege um die vier Nachte. Es kommt somit zu einer Angleichung der Werte,
die zum Teil auch die unterschiedlichen Wegelangen widerspiegeln.
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Tab. 21: Durchschnittliche Aufenthaltsdauer

Kraut Maare-

Reisedauer in Nachten Insge- Mosel- gnd Mosel- Nahe-
samt Radweg Ruben- Radweg
Radweg
Radweg

Alle Fahrten Mittelwert 2.1 32 0.6 1.2 13
Nur Fahrten mit | Mittelwert 50 54 39 36 45
Ubernachtung

Quelle: ETI 2007; n = 5.410 (face-to-face-Befragung)

Die unterschiedlichen Durchschnittswerte bezogen auf die Aufenthaltsdauer spiegeln
somit auch die schon angedeutete unterschiedliche Bedeutung der Radwege flr den
Tourismus wieder: Insbesondere der Kraut und Riben-Radweg kann hier nur eine
Bedeutung erzielen, die eher im Bereich des Tagesausflugsverkehrs liegt.

Entfernung

Die uberwiegende Mehrheit der durchgefuhrten Radausflige bzw. Tagesetappen
bewegt sich in einem Entfernungsbereich von 30 bis 60 Kilometer (vgl. Abb. 61). Ca.
7% der erfassten Radtouren sind kurzer, ca. 8% erreichen Entfernungen bis 90 Kilo-
meter und nur knapp 3% erreichen Entfernungen von tber 90 Kilometern. Werden
die einzelnen Radwege betrachtet, zeigen sich keine groReren Unterschiede hin-
sichtlich der Lange der durchgefuhrten Tagesetappen. Ausnahme hier ist z.T. der
Maare-Mosel-Radweg, der im Bereich der 60 bis 90 Kilometer langen Etappen einen
deutlich héheren Anteil als die Ubrigen Radwege erzielen kann (ca. 26%). Dies kann
auch als Indiz daflr gewertet werden, dass viele Nutzer dieses Weges ihre Fahrt auf
dem Mosel-Radweg fortsetzen, in den der Maare-Mosel-Radweg bei Lieser mindet.
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Abb. 61: Kilometerleistung bei den erfassten Radausfligen und Tages-
etappen nach Radwegen

100,07 | - B 90 km und mehr
@60 bis 90 km
9007 @30 bis 60 km
Obis 30 km
80,0 -
70,0
60,0 -
°\: 50,0 -
40,0
30,0
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10,0
0,0
insgesamt Mosel-Radweg Kraut und Riiben- Maare-Mosel- Nahe-Radweg

Radweg Radweg

Quelle: ETI 2007; n = 5.429 (face-to-face-Befragung)

Werden die in Tab. 22 dargestellten Durchschnittswerte betrachtet, so ergibt sich ein
Wert von etwas uUber 51 Kilometern insgesamt fur eine durchschnittliche Tagesetap-
pe bzw. Tagesausflugsfahrt. Der Kraut und Riben-Radweg erreicht hier im Schnitt
die geringsten Kilometerentfernungen mit ca. 48 Kilometern, auf dem Maare-Mosel-
Radweg werden mit ca. 55 Kilometern die langsten Etappen durchgefihrt.

Werden die zurlckgelegten Entfernungen insgesamt betrachtet (vgl. Tab. 22), so
steigen die Durchschnittswerte auf rund 140 Kilometer (139,9 Kilometer) an. Hierin
sind sowohl Tagesausflige als auch die vollstandigen Mehrtagesfahrten enthalten.
Die langsten Fahrten werden — eng zusammenhangend mit der hochsten Aufent-
haltsdauer sowie der Routenldnge — auf dem Mosel-Radweg durchgefuhrt. Die ubri-
gen Radwege liegen hinsichtlich der zuriickgelegten Gesamtentfernungen auf einem
insgesamt ahnlichen, aber etwas niedrigerem Niveau. Teilweise werden die genann-
ten Radwege in bundeslandibergreifende Radurlaube integriert, so dass sich Ge-
samtkilometerleistungen von deutlich Gber 500 km ergeben.
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Tab. 22: Fahrleistung der Befragten
NI Maare-
insge- Mosel- und Mosel- Nahe-
samt Radweg Ruben- Radwe Radweg
Radweg 9
Kilometer Tagesetappe Mittelwert 514 519 48.0 552 498
Maximum 140,00 140,00 130,00 137,00 137,00
Kilometer gesamte Route Mittelwert 1399 151.0 114.6 106.3 103.2
Maximum 725,00 725,00 626,00 555,00 569,00

Quelle: ETI 2007

Uber die Angaben bezliglich Start- und Zielort der gesamten Radreise bzw. Etappen-
start und —ziel bei Tagesausfluglern und Tagesetappen der Radreisenden lassen
sich auch gewisse Verhaltensmuster bezuglich der gewahlten Fahrtrichtungen er-
kennen.

Werden die Start- und Zielorte der gesamten Radreisen (Mehrtagesfahrten) betrach-
tet, so lassen sich vor allem bei Maare-Mosel-Radweg und Mosel-Radweg Schwer-
punkte hinsichtlich der bevorzugten Fahrtrichtung erkennen (vgl. Abb. 62).

Der Maare-Mosel-Radweg wird zum groften Teil aus Richtung Daun kommend, und
somit dem Gefalle folgend, befahren. Daun stellt den einzigen nennenswerten Start-
ort dar, der zudem mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (RegioRadler) erreichbar ist. Die
Reisen werden dann seltener bis Wittlich, aber haufiger bis Neumagen-Drohn oder
Bernkastel-Kues durchgeflihrt. Der Mosel-Radweg wird in vielen Fallen integriert.

Auf Grund der Vielzahl von genannten Start- und Zielorten wurden in der Abb. 62 nur
die Orte mit einem Anteil von mindestens 1% aufgenommen. Gleiches gilt fur die
Karte der Etappenstart- und -zielorte.
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Abb. 62: Start- und Zielorte der Radreisenden (Mehrtagesfahrten)
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Quelle: ETI 2007; aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurden nur die wesentlichen Start- und Zielorte

dargestellt (> 1%)

Hinsichtlich der Start- und Zielorte der Tagesetappen (vgl. Abb. 63) zeigt sich ein

ahnliches Bild. Auch hier lassen sich bevorzugte Startorte und Zielorte und somit

auch bevorzugte Fahrtrichtungen feststellen. Beim Maare-Mosel-Radweg sind wieder

Daun und Wittlich, aber vor allem auch Bernkastel-Kues die wesentlichen Start- und

Zielpunkte, wobei der Anteil der Richtung Daun fahrenden Radfahrer bei den Tages-
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touren deutlich héher ist, als bei den Mehrtagesfahrten. Aber auch bei den Tages-
etappen wird der Mosel-Radweg haufig noch in eine Radtour am Maare-Mosel-
Radweg integriert.

Auf dem Mosel-Radweg zeigen sich Tagesetappen von Trier bis Neumagen oder
auch Bernkastel-Kues. Weiterhin erweist sich Zell als wichtiger Startort fir Touren im
mittleren Bereich des deutschen Mosellaufes. Cochem und Koblenz sind dann wie-
der wichtige Zielorte der Tagesetappen.

Auf dem Nahe-Radweg zeigen sich nur zwei Orte von grolerer Bedeutung als Start-
und Zielort: Bad Munster am Stein/Ebernburg sowie Bad Kreuznach. Da in beiden
Orten das Verhaltnis von Start- und Zielort ausgeglichen ist, kann von einer gleich-
mafigen Nutzung des Weges in beide Richtungen ausgegangen werden.

Der Kraut und Ruben-Radweg dagegen zeigt keine praferierten Start- und Zielorte.
Dies spricht wieder fur seine Bedeutung als Freizeitinfrastruktur fur die lokale und
regionale Bevdlkerung, die von vielen verschiedenen Einstiegspunkten aus den Rad-
weg befahrt.
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Abb. 63: Start- und Zielorte Tagesetappen (Radreisende und Tagesaus-
flugler)
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5.2 Verkehrsmittel fur An- und Abreise und Reisegruppengrofde

Verkehrsmittelnutzung

Fur die Durchfihrung der Radreisen werden im Prinzip nur drei wesentliche Ver-
kehrsmittel in Anspruch genommen, die sich je nach Gastegruppen hinsichtlich ihrer
Inanspruchnahme unterscheiden (vgl. Abb. 64): Wichtigstes Verkehrsmittel fur die
Anreise zu den untersuchten Radwegen ist das Fahrrad selber, was naturlich auch
am hohen Anteil an Tagesausfliglern liegt, die auch die Anreise mit dem Rad durch-
fuhren. Weiterhin wichtig sind der eigene Pkw, mit dem Start- und/oder Zielpunkte
der Radtour angefahren werden, sowie die Bahn.

Werden Tages- und Ubernachtungsgéaste unterschieden, so ergeben sich deutliche
Unterschiede hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung fur die Anreise: Tagesgaste
bevorzugen Uberwiegend die Anreise mit dem Fahrrad selbst oder aber mit dem
eigenen Pkw. Die Ubrigen Optionen spielen nur eine untergeordnete Rolle.

Bei den Ubernachtungsgésten spielt dagegen die Bahn eine ebenso groRe Rolle wie
das eigene Fahrrad. Dies hangt natlrlich oftmals mit der Routencharakteristik zu-
sammen: Bei streckenorientierten Radwegen ist der Ausgangspunkt in der Regel
nicht mit dem Startpunkt identisch, so dass als Verkehrsmittel flr die An- und Abreise
die offentlichen Verkehrsmittel oder aber das eigene Fahrrad dem Pkw hinsichtlich
der Flexibilitat Gberlegen sind.
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Abb. 64: Verkehrsmittelnutzung - Anreise*®
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Quelle: ETI 2007; n = 5.364 (face-to-face-Befragung)

Deutliche Unterschiede hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung ergeben sich auch bei

den Nutzern der verschiedenen Radwege.

Vor allem beim Mosel-Radweg spielt die Bahn als Verkehrsmittel fur die Anreise eine

wichtige Rolle (vgl. Abb. 65): Rund ein Viertel der Ubernachtenden Radreisenden

reisen hier mit der Bahn an. Trotzdem bleibt der Pkw fur diese Gruppe mit ca. 55%

das wichtigste Anreiseverkehrsmittel. Bei rund 17% der Ubernachtenden Radreisen

wird das Fahrrad als Verkehrsmittel genutzt.

Bei den Tagesgasten an der Mosel dagegen ist mit rund 57% das eigene Fahrrad

auch das Verkehrsmittel der Anreise; 40% dagegen reisen mit dem Pkw an. Die

Bahn verliert bei den Tagesgasten dann deutlich an Bedeutung.

'8 Kein Verkehrsmittel = Anreise mit dem Fahrrad
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Abb. 65: Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Mosel-Radweg
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Quelle: ETI 2007; n = 2.715 (face-to-face-Befragung)

Im Gegensatz zum Mosel-Radweg wird beim Kraut und Riben-Radweg die Anreise
Uberwiegend mit dem eigenen Rad durchgeflhrt (vgl. Abb. 66). Vor allem bei den
Tagesgasten spielen andere Verkehrsmittel so gut wie keine Rolle.

Werden die Ubernachtenden Radreisenden betrachtet, spielt das eigene Rad zwar
immer noch die Hauptrolle bei den Verkehrsmitteln flr die Anreise, allerdings wird fur
mehr als ein Viertel der Reisen der Pkw als Verkehrsmittel genutzt. Die Bahn spielt
auch bei dieser Gastegruppe eine deutlich geringere Rolle als z.B. an der Mosel.

Insgesamt spricht auch die Verteilung der Verkehrsmittel fir die Anreise beim Kraut
und Ruben-Radweg stark dafur, dass dieser Weg einen Grofteil seiner Gaste aus
der lokalen oder regionalen Bevolkerung bezieht.
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Abb. 66: Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Kraut und Riben-Radweg
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Quelle: ETI 2007; n = 906 (face-to-face-Befragung)

Der Maare-Mosel-Radweg dagegen zeigt eine ganzlich andere Verteilung der Ver-
kehrsmittel fir die Anreise (vgl. Abb. 67). Hier gewinnt der Bus im Vergleich zu den
ubrigen Wegen deutlich an Bedeutung bzw. verliert das Fahrrad als Anreisever-
kehrsmittel stark. Dies liegt darin begrindet, dass dieser Weg bevorzugt in eine Rich-
tung befahren wird und der hochste Punkt auch gleichzeitig der Ausgangspunkt ist.
Eine Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln, aber auch mit dem Pkw, bietet sich
dann hier an. Vor allem die Ubernachtungsgaste bevorzugen hier den eigenen Pkw,
gefolgt vom Bus, und erst an dritter Stelle steht das Fahrrad. Die Bahn kann noch
einen Anteil von knapp 10% erzielen. Das Angebot eines Fahrradbusses durch den
OPNV (RegioRadler) wird hier angenommen.

Werden die Tagesgaste betrachtet, kommt es zu einer leichten Verschiebung in der
Verkehrsmittelnutzung: Das Fahrrad gewinnt deutlich an Bedeutung, kann aber nicht
die Uberragende Bedeutung erzielen wie am Kraut und Riben-Radweg: Nur 43% der
Tagesgaste bestreiten auch die Anreise mit dem eigenen Fahrrad. Dagegen ist der
Pkw ebenfalls das wichtigste Verkehrsmittel flr die Anreise, den Bus nutzen knapp
15% der Tagesgaste.
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Abb. 67: Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Maare-Mosel-Radweg
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Quelle: ETI 2007; n = 844 (face-to-face-Befragung)

Der Nahe-Radweg zeigt von der Struktur her eine ahnliche Verteilung der Anreise-
verkehrsmittel wie der Mosel-Radweg (vgl. Abb. 68): Auch hier ist die Bahn bei den
ubernachtenden Radreisenden ein wichtiges Verkehrsmittel. Allerdings ist der Anteil
derjenigen, die mit dem eigenen Fahrrad auch die Anreise bestreiten, deutlich hdher
als an der Mosel. Der eigene Pkw kann von der Bedeutung fur die Anreise ungefahr
das Niveau des Fahrrades erzielen. Bei den Tagesgasten verschieben sich die Ge-
wichte dann wieder: Hier gewinnt das Fahrrad deutlich an Bedeutung (71%), Pkw
und Bahn dagegen verlieren deutlich.
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Abb. 68: Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Nahe-Radweg
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Quelle: ETI 2007; n = 899 (face-to-face-Befragung)

Wahrend der Radreisen oder Radausflige kommt es nur selten zu einem Wechsel
des Verkehrsmittels. Fast 90% (88,5%) der Radfahrer bestreiten die komplette Fahrt
zwischen Start und Ziel mit dem Rad. Auf dem Kraut und Ruben-Radweg sowie dem
Nahe-Radweg werden fast 100% der Fahrten nur mit dem Rad zurickgelegt. Dage-
gen wird in 8% der Fahrten am Mosel-Radweg ein Schiff als weiteres Verkehrsmittel
genutzt, auf dem Maare-Mosel-Radweg der Bus (12%).

Die Ruckreise wird in der Regel mit dem gleichen Verkehrsmittel unternommen, mit
dem auch die Anreise durchgeflhrt wurde. Ausnahme hier ist der Maare-Mosel-
Radweg: Hier wird bei ca. 17% der Radtouren der Bus fur die Anreise genutzt, aber
nur noch bei 10% der Ruckreisen. Die Differenz hinsichtlich der Ruckreise verteilt
sich dann auf das Rad bzw. den Pkw.

Reisegruppengrofle

Ahnlich wie bei anderen Tourismusarten und Freizeitbeschéaftigungen ist auch das
Radfahren eine Tatigkeit, welche die Befragten weniger allein, sondern eher in einer
Gruppe durchfuhren (vgl. Quack, Hallerbach 2008, S. 45).
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Fast jede zweite Radtour (48,9%) wird von zwei Personen durchgefuhrt (vgl. Abb.
69). Alleinreisende und Gruppen zwischen drei bis funf Personen machen ungefahr
ein Funftel der untersuchten Radreisen und Radausfllige aus. Groliere Gruppen sind
mit einem Anteil von knapp 8% deutlich seltener anzutreffen.

Abb. 69: Reisegruppengrofle
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Quelle: ETI 2007; n = 5.411 (face-to-face-Befragung)

Werden die einzelnen Radwege betrachtet, ergeben sich hinsichtlich der durch-
schnittlichen ReisegruppengréfRen nur leichte Unterschiede (vgl. Tab. 23).

Hinter den Durchschnittswerten verbergen sich aber grof3ere strukturelle Unterschie-
de: So liegt der Anteil alleinreisender Radfahrer am Mosel-Radweg mit ca. 16% deut-
lich niedriger als an den Ubrigen Radwegen — insbesondere Nahe-Radweg und Kraut
und Riben-Radweg haben mit 30% bzw. 37% deutlich héhere Anteile Alleinreisen-
der. Daflr ist der Anteil von Zweier-Gruppen auf dem Mosel-Radweg mit rund 57%
deutlich héher als auf den Ubrigen Radwegen (Kraut und Riben-Radweg: 41%, Maa-
re-Mosel-Radweg: 40%, Nahe-Radweg: 46%).
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Tab. 23: Durchschnittliche Reisegruppengrofile

GroRe der Reisegruppe

RGBT (Mittelwert)
Mosel-Radweg 2,6
Kraut und Riben- 23
Radweg '
Maare-Mosel-Radweg 3,0
Nahe-Radweg 2,4
Insgesamt 2,6

Quelle: ETI 2007

Eine deutliche Abhangigkeit zeigt sich auch hinsichtlich Reisegruppengréfie und
Jahreszeit (vgl. Abb. 70). Die kleinsten GruppengrofRen bzw. der grolte Anteil Allein-
reisender zeigt sich in den Monaten Marz und November, also in den Zeiten der
absoluten Nebensaison. Dagegen zeigen die Monate Mai und Juni die grof3ten Werte
hinsichtlich der Reisegruppengrofen. Vor allem im Monat Mai steigen die Werte auf
fast vier Personen pro Reisegruppe an.
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Abb. 70: Durchschnittliche Reisegruppengrdof3e nach Monaten
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Quelle: ETI 2007

5.3 Unterkunftswahl und -buchung

Unterkunftswahl

Im Rahmen der vorliegenden Befragung wurden auch die von den Radtouristen
gewahlten Unterklnfte analysiert. Im Vergleich zu anderen Tourismusarten ist vor
allem bei den Radfahrern eine grof3ere Variabilitat hinsichtlich der Unterkunftswahl zu
erwarten. Dies hangt damit zusammen, dass die Radfahrer gerade bei streckenorien-
tierten Radtouren auf die Unterklnfte zurickgreifen missen, welche gerade am
jeweiligen Etappen- oder Zielort verfuigbar sind. Uber eine so hohe raumliche Flexibi-
litat, wie etwa Autofahrer, verfUgen Radfahrer nicht. Dies Problem wird umso starker,
je individueller und spontaner eine Radreise geplant bzw. durchgefuhrt wird. Vor
allem bei Reisen ohne jegliche vorherige Planung oder Reservierung sind die Gaste
auf das aktuell verfugbare Angebot an Unterkunftsmoglichkeiten angewiesen. Auf
Grund der Annahme, dass die Radtouristen im Rahmen einer Radreise durchaus



5 Reiseverhalten und Anspriche an das Produkt Radtourismus 195

verschiedene Unterkunftsarten nutzen, wurden die Unterkunftsmodglichkeiten als
Mehrfachnennungen erhoben.

Die am haufigsten genutzten Unterkunftsarten konzentrieren sich auf zwei Betriebs-
arten: Pensionen und Hotels (vgl. Abb. 71) — beide Unterkunftsarten kbnnen Anteile
von knapp unter 40% erzielen und liegen damit hinsichtlich der Nutzung deutlich vor
den anderen Moglichkeiten. Haufig in Anspruch genommen werden auch noch Mog-
lichkeiten auf Campingplatzen oder im Bereich der Bauern- und Winzerhofe. Ju-
gendherbergen spielen dagegen nur eine geringe Rolle fur die Unterkunftswahl. Dies
hangt naturlich auch mit der Verteilung der Herbergen zusammen, die nicht flachen-
deckend verfugbar sind. Gleiches gilt auch fur Mdglichkeiten bei Bekannten oder
Verwandten. Auch hier werden nur in den seltensten Fallen Unterklnfte im privaten
Umfeld so gunstig an der gewahlten Radstrecke liegen, dass sie als Unterkunftsmog-
lichkeit im Rahmen der Reise in Frage kommen.

Abb. 71: Unterkunftswahl der Radreisenden

Mehrfachnennungen

sonstige Mdglichkeiten H
Bekannte/Verwandte |
Pension
Bauern-/Winzerhof

Jugendherberge

Hotel

]
e
I
]

cameing. |

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

in %

Quelle: ETI 2007; n = 2.416 (schriftliche Befragung)

Werden die einzelnen Radwege betrachtet, so ergeben sich z.T. deutliche Unter-
schiede in der Nutzung der verschiedenen Maoglichkeiten, die zum Teil auch in der
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unterschiedlichen Reiselange begrundet sind (vgl. Tab. 24). Auf langeren Radreisen
ist zum Teil die Varianz der gewahlten Unterkunftsformen grofer.

Insgesamt stellen bei allen Radwegen Hotels und Pensionen die wichtigsten Unter-
kunftsformen dar, allerdings mit unterschiedlichen Schwerpunkten: Vor allem im
Bereich des Kraut und Ruben-Radweges sinkt die Nutzung der Hotels im Vergleich
zu den Ubrigen Wegen stark ab.

Der Mosel-Radweg und der Kraut und Ruben-Radweg weisen im Vergleich zu den
beiden anderen Radwegen eine deutlich hdhere Inanspruchnahme von Bauern- und
Winzerhofen sowie Campingplatzen auf. Hier spiegelt sich auch die unterschiedliche
Struktur im Beherbergungsgewerbe entlang der Radwege wider.

Die Jugendherbergen spielen dagegen bei allen untersuchten Radwegen nur eine
geringe Rolle.

Tab. 24: Genutzte Unterkunftsmoglichkeiten nach Radwegen in % (Mehr-
fachnennungen)
Kraut und Maare-
insgesamt RMa%s\;felé Riiben- Mosel- RNagl\r/]vee-g
(n=2.416) (n = 1.865) Radweg Radweg (n = 234)
(n=87) (n = 230)
Hotel 38,4 38,5 25,3 43,6 37,1
Camping 14,1 16,2 12,0 4.4 9,1
Jugendherberge 54 4,9 4,0 54 9,6
Bauern-/Winzerhof 13,5 14,8 14,7 8,3 8,1
Pension 38,8 39,4 40,0 36,8 35,5
Bekannte/Verwandte 2,6 2,2 4,0 3,4 4,1
sonstige Moglichkei-
ten 10,9 10,1 16,0 10,8 15,2

Quelle: ETI 2007

Im Rahmen einer intensiveren Abstimmung vieler Leistungstrager auf die Bedurfnis-
se der Rad fahrenden Touristen ist vom ADFC das Projekt ,Bett&Bike* entwickelt
worden. In Rheinland-Pfalz sind zur Zeit 502 Betriebe mit dem Logo des Bett&Bike-
Projektes ausgezeichnet worden, ca. 200 von diesen Betrieben liegen am Mosel-
Radweg (vgl. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.).

Insgesamt liegt die Quote der Bett&Bike-Betriebe an den genutzten Unterkunftsmag-
lichkeiten auf einem eher niedrigen Niveau (vgl. Tab. 25). Dies kann von verschiede-
nen Faktoren abhdngen: Zum einen kann es sein, dass die Befragten in einem
Bett&Bike-Betrieb genachtigt haben, dies aber nicht erinnern kdnnen bzw. dieses gar



5 Reiseverhalten und Anspriche an das Produkt Radtourismus 197

nicht wissen. Zum anderen besteht, mit Ausnahme ansatzweise in der Mosel-Region,
naturlich keine flachendeckende Verbreitung dieser Betriebe.

Unter diesen Vorzeichen erscheinen die Anteile der Bett&Bike-Betriebe an der Ge-
samtheit der genutzten Betriebe wiederum nicht schlecht. Bei den unterschiedlichen
Betriebsarten Hotel, Jugendherbergen, Bauer- und Winzerhdfen sowie den Pensio-
nen erreicht die Bett&Bike-Nutzung ein ahnlich hohes Niveau: Zwischen 12% und
16% der genutzten Betriebe hatten die Bett&Bike-Auszeichnung.

Deutlich niedriger liegt dagegen diese Quote bei den Campingplatzen: Hier waren

nur ca. 3% der genutzten Platze von Bett&Bike ausgezeichnet worden.

Tab. 25: Anteil Bett&Bike-Betriebe an den Unterkunftsméglichkeiten in %
Kraut und Maare-
insgesamt R'\g(()j?/veel.\;; Riiben- Mosel- RNaZleE;g
(n=2.416) (n = 1.865) Radweg Radweg (n = 234)
(n = 87) (n =230)
Hotel 15,6 16,0 53 18,0 12,3
Camping 3,3 3,3 0,0 0,0 5,6
Jugendherberge 12,4 13,9 0,0 18,2 53
Bauern-/Winzerhof 13,7 14,2 0,0 17,6 12,5
Pension 12,9 13,2 16,7 14,7 7,1
sonstige Mdglichkeiten 4,7 3,4 8,3 4,5 10,0

Quelle: ETI 2007

Starkere Abweichungen von dieser Verteilung lassen sich nur am Kraut und Riben-
Radweg sowie am Nahe-Radweg feststellen: Hier liegt der Anteil bei den Hotels, den
Jugendherbergen und Bauern- und Winzerhofen (Kraut und Ruben-Radweg) sowie
bei den Jugendherbergen und Pensionen (Nahe-Radweg) auf einem deutlich niedri-
geren Niveau.

Insgesamt ist somit die Nutzung der Bett&Bike-Betriebe auch stark abhangig von der
regionalen Verfligbarkeit. Wenn ausreichend Betriebe vorhanden sind, wie am Mo-
sel-Radweg, erreicht der Anteil der Nutzung an den jeweiligen Unterkunftsarten z.T.
sogar fast die 20% Marke.

Buchung

Hinsichtlich der Organisationsform der Radreisen wurde im Rahmen der Befragung
zumindest auf das Buchungs- und Reservierungsverhalten in Bezug auf die gewahlte
Unterkunftsform eingegangen. Hierbei wurde unterschieden zwischen Personen,
welche alle bendtigten Unterklinfte im Vorfeld der Reise reserviert hatten, denjeni-
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gen, die dies zumindest teilweise getan haben und denjenigen, welche ohne Vorbu-
chung der Unterkunft die Reise angetreten haben.

Mit jeweils etwas Uber 40% bewegen sich die Anteile derjenigen, die alle Unterkinfte
vorgebucht haben, und derjenigen, welche ohne Vorbuchung die Reise angetreten
haben, ungefahr auf dem gleichen Niveau (vgl. Abb. 72). Dagegen sind Personen,
die zumindest teilweise Unterklnfte vorgebucht haben, deutlich in der Minderheit.

Abb. 72: Vorbuchung der Unterkinfte

nein, keine im Voraus

gebucht; 41,5% ja, alle; 42,3%

teilweise; 16,1%

Quelle: ETI 2007; n = 1.587 (schriftliche Befragung)

Wenn Radreisen angetreten werden, werden somit entweder alle Unterklinfte oder
aber keine Unterkinfte im Vorfeld reserviert. Mischformen sind bezuglich der Unter-
kunftsvorausbuchung eher selten. Ein ahnliches Verhalten der Radtouristen lasst
sich auch in der Schweiz im Rahmen der Evaluationen des Velo-Lands Schweiz
feststellen: Auch hier wurden bei den Kurzreisen — die von der zeitlichen Dauer her
mit den in Rheinland-Pfalz erhobenen Radreisen vergleichbar sind — festgestellt,
dass ca. 60% der Reisen ohne Vorbuchung und ca. 40% der Reisen mit Vorbuchung
aller Ubernachtungen durchgefiihrt wurden. Eine teilweise Vorausbuchung spielte
auch hier keine Rolle. Erst bei langeren Reisen ab drei Ubernachtungen wurde in der
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Schweiz eine deutlich Zunahme der teilweisen Vorausbuchung von Unterkunftsbe-
trieben festgestellt (ca. 20%) Der Anteil derjenigen Personen, die keine Unterkunfte
vorausgebucht haben, erreicht allerdings auch bei den langeren Reisen ein Niveau
von fast 60% (vgl. Utiger, Richardson 2003, S. 22).

Das Verhaltnis von Vorbuchern und denjenigen, die im Vorfeld nicht reservieren, ist
zumindest von der Gewichtung her auf allen untersuchten Radwegen ahnlich: Mosel-
Radweg und Kraut und Ruben-Radweg zeigen ahnliche Werte wie in der dargestell-
ten Gesamtbetrachtung. Beim Maare-Mosel-Radweg Uberwiegt mit GUber 50% die
Vorbuchung der Unterkinfte deutlich, hier wird nur ein Drittel der Reisen ohne jegli-
che vorherige Buchung durchgefuhrt. Beim Nahe-Radweg dagegen kehrt sich dieses
Verhaltnis um: Hier werden mit rund 46% die Mehrheit der Radreisen ohne jegliche
Vorbuchung angetreten, und in nur 36% der Radreisen werden die Unterkunfte kom-
plett im Voraus gebucht.

Wenn im Vorfeld der Reise Unterkunfte gebucht oder reserviert werden, geschieht
dies Uberwiegend direkt bei den entsprechenden Leistungstragern: Bei mehr als 75%
(76,1%) der Radreisen wurde dies so gehandhabt (vgl. Abb. 73). Ebenfalls grolRe
Bedeutung fur die Organisation der Radreisen hat das Internet: Bei fast einem Dirittel
der Reisen werden die Unterkunfte Uber das Internet gebucht. Die Touristinformatio-
nen spielen mit etwas Uber 10% diesbezuglich nur eine untergeordnete Rolle, Reise-
blros und Reiseveranstalter dagegen kénnen fur die Organisation der Unterkinfte im
Rahmen der untersuchten Radreisen keine wesentliche Bedeutung erlangen. Eine
ahnlich geringe Inanspruchnahme von Reiseburos zeigte sich auch bei der Evaluati-
on der Radreisenden in der Schweiz: Auch hier wurden nur ca. 4% der Kurzreisen
Uber ein Reisebiiro im Voraus gebucht, bei den langeren Reisen ab 3 Ubernachtun-
gen Dauer stieg dieser Wert dagegen auf ca. 15% an (vgl. Utiger, Richardson 2003,
S. 22).
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Abb. 73: Vorbuchung der Unterkinfte
Mehrfachnennungen
B beim Reiseveranstalter gebucht
2’13 Win einem Reiseblro gebucht
Nahe-Radweg 1129 Obei einer Touristinformation gebucht
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Kraut und Riben-Radweg

Mosel-Radweg
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29,7

761
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Quelle: ETI 2007; n = 1.111 (schriftliche Befragung)

Insgesamt hat somit auch im Radtourismus der direkte Kontakt zum Vermieter zu-
mindest fUr die Organisation der Reisen noch die hchste Bedeutung.

5.4 Informationsverhalten und Relevanz von Informationen

Die konkret durchgefuhrten Radreisen und Radausflige wurden von den Befragten
in unterschiedlicher Art und Weise vorbereitet, wobei bestimmte Informationsmedien
und Informationsmaoglichkeiten genutzt wurden, deren Anteile in Abb. 74 dargestellt
sind.

Die wichtigste Informationsmdglichkeit stellt bei den untersuchten Radreisen das
personliche Umfeld dar. Tipps von Bekannten oder Verwandten wurden in tber 40%
der untersuchten Radreisen als wichtige Informationsmdglichkeit angegeben

Deutlich dahinter stehen die einschlagigen Prospekte, die in nur rund 25% aller Falle
als Informationsmedium hinzugezogen wurden. Mit etwas weniger als 20% spielt das
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Internet als Informationsmedium noch ein wichtige Rolle und rangiert damit noch weit
vor den Ubrigen Informationsmdglichkeiten, wie etwa Fernsehsendungen oder auch
den Touristinformationen in Rheinland-Pfalz.

Das Reiseblro dagegen scheint fir den Radtourismus — zumindest in Rheinland-
Pfalz — keine Rolle zu spielen.

Interessant hinsichtlich der Informationsmaoglichkeiten ist, dass die Nutzer des Inter-
nets nicht deutlich jinger als die Ubrigen Befragten sind: Mit durchschnittlich 52 Jah-
ren entsprechen sie fast dem Mittelwert aller befragten Radreisenden von fast 54
Jahren.

Unter dem Punkt ,sonstiges fallen eine Vielzahl verschiedener Mdglichkeiten, die
sich so zu fast 30% summieren.

Mit diesem Informationsverhalten unterscheiden sich die Radreisenden auf den vier
untersuchten Radwegen hinsichtlich des Informationsverhaltens deutlich von den
Reisenden insgesamt: Zwar ist das personliche Umfeld auch im Tourismus insge-
samt eines der wichtigsten Informationsquellen: Rund 60% aller Konsumenten infor-
mieren sich im persdénlichen Umfeld Uber ihr geplantes Reiseziel. Allerdings ist die
Nutzung des Internets mit 67% Anteil deutlich héher als bei den untersuchten Rad-
reisenden. Gleiches gilt fur das Reiseburo, welches einen Anteil von insgesamt ca.
61% erzielen kann (vgl. Knippelmeyer 2008, S. 1).
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Abb. 74: Genutzte Informationsmoglichkeiten
Mehrfachnennungen

Tipps von Freunden/Bekannten

Prospekte

Internet

Fernsehsendung

Touristinformation in Rheinland-
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Fahrradzeitschrift
Reiseblro

Radiosendung

in %

Quelle: ETI 2007; n = 2.120 (schriftliche Befragung)

Werden die genutzten Informationsmdglichkeiten nach den einzelnen Radwegen
differenziert (vgl. Abb. 75), zeigen sich zwar leichte Verschiebungen, im Grofen und
Ganzen bleiben die Verhaltnisse aber ungefahr gewahrt. Somit sind bei allen Rad-
wegen die Informationen aus dem personlichen Umfeld die wesentlichen Informati-
onsquellen fur die Radreise oder den Radausflug. Weiterhin wichtig sind auch die
Prospekte bzw. die Informationen aus dem Internet.

Wie in der Gesamtbetrachtung verlieren die Gbrigen Informationsmdglichkeiten dann
auch bezogen auf die einzelnen Radwege schnell an Bedeutung. Ausnahmen bildet
hier der Kraut und Ruben-Radweg, fur dessen Nutzer die Informationsmaoglichkeiten
in den Touristinformationen wichtiger waren als die Informationen aus dem Internet.
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Abb. 75: Genutzte Informationsmoglichkeiten nach Radwegen
Mehrfachnennungen
Tipps von

Freunden/Bekannten
Prospekte
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Reiseblro
Radiosendung
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Quelle: ETI 2007; n = 2.120 (schriftliche Befragung)

Somit konzentrieren sich die genutzten Informationsmaoglichkeiten insgesamt auf drei
wesentliche Bereiche:

< Personliches Umfeld,
o Prospekte,
< Internet.

Die Frage nach den genutzten Informationsmdglichkeiten zeigt auf, an welchen Stel-
len sich die Gaste die verfugbaren Informationen ,abholen®. Wesentlich flr eine er-
folgreiche Informationsarbeit und damit auch fir das Marketing bezlglich eines Rad-
weges ist der inhaltliche Schwerpunkt der Informationen. Im Rahmen der Erhebung
wurden die Gaste nach der Wichtigkeit von verschiedenen Informationsinhalten Gber
den Radweg gefragt. Hieraus lassen sich wesentliche Erkenntnisse fur die zielgrup-
pengerechte inhaltliche Ausgestaltung der Informationsmedien und deren Angebot
ableiten.

Insgesamt lassen sich drei Merkmale identifizieren, welche im Hinblick auf den Inhalt
der Informationen als besonders wichtig angesehen werden. Sie missen somit zwin-
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gend in den Informationsmedien genannt oder dargestellt werden bzw. missen am
Radweg vor Ort installiert sein (vgl. Abb. 76):

< Routenausschilderung,
< Routenbeschreibung,
< Landschaftsinformationen.

Weiterhin von hoher Wichtigkeit sind Informationen Uber die Routencharakteristik
sowie das Vorhandensein von Radwanderfihrern, Kartenskizzen und Informationen
Uber das Beherbergungsangebot.

Somit stehen Informationen, welche sich eher auf die konkrete Durchfihrung der
Radreise beziehen, an erster Stelle hinsichtlich der empfundenen Wichtigkeit. Zu-
satzliche Informationen Uber weitere Angebote am Radweg oder weiterfihrende
Literatur sind eher von nachrangiger Bedeutung.

Als vollig unwichtig wird die Angabe von GPS-Koordination fur digitale Navigations-
systeme angesehen. Dies mag allerdings auch daran liegen, dass Radfahrer an
Radwegen befragt wurden, fur die auf Grund der Ausschilderung und der Eindeutig-
keit der Wegefuhrung nicht unbedingt Navigationssysteme notwendig sind. Im Be-
reich von anderen radtouristischen Angeboten, etwa Mountain-Bike-Routen oder
weniger gut beschilderten Routen, konnen solche Informationen sicherlich hohere
Bedeutung erlangen.
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Abb. 76: Wichtigkeit von Informationen
Routenausschilderung : ; ; ; 70,6 ; B sehr wichtig
Routenbeschreibung 7.0 O wichtig
Landschaft | | 35,2‘ | [ | O nicht so wichtig
. \ \ \ \ B véllig unwichtig
Routencharakter 305 [
Radwanderfiihrer | | 27.7 | [ ‘ ‘
Kartenskizze | | 27,5 | [ ‘ ‘
Ubernachtungen/Gastronomie | | 274 | I | |
Erreichbarkeit | 19‘,6 |‘ ‘ J;4,5
Sehenswirdigkeiten | 17,‘1 I | | | 56,4
Internetangebote | 119 | [ | a“91 |
Karten/Literaturtipps | 113 ‘I | | 485 |
Abstecher/Kombis | 10,2 | | 485 |
Pauschalangebote | 6.5 25}7 | I |
Typische Photos | 5,71 | 189 | I | |
Publikationen/Broschiren 74,6| | | 426 | |
GPS-Koordinaten 74 2] 1% 3 ] 1 1 40,9 1
0,0 10,0 20,0 3(;,0 400 500 60,0 7(;,0 80,0 90,0 106,0

Quelle: ETI 2007; n = 2.027 (schriftliche Befragung)

Die Bedeutung der abgefragten Elemente variiert nur sehr gering in Abhangigkeit von
den einzelnen Radwegen (vgl. Abb. 77). Somit kann davon ausgegangen werden,
dass die Relevanz der einzelnen Informationsangebote generell in den dargestellten
Abstufungen fur radtouristische Angebote gilt.

Kleinere Unterschiede zeigen sich nur bei den Radwanderflihrern, die am Maare-
Mosel-Radweg als etwas weniger wichtig angesehen werden. Dies hangt sicher auch
mit der Kirze des Radweges zusammen, fir die nicht unbedingt ein detaillierter
Radwanderfuhrer notwendig ist. Daflr ist von den Nutzern dieses Radweges das
Thema ,Routencharakteristik” etwas hoher bewertet worden. Dies kann wiederum mit
der besonderen Topographie des Weges zusammenhangen und sicher auch mit
dem Image der Eifel als eher higeliges Mittelgebirge.

Informationen Uber Ubernachtungs- und Gastronomieangebote sind beim Mosel-
Radweg starker gefragt, was wiederum mit der Streckenlange in Zusammenhang
steht, die mehrere Ubernachtungen sowie eine haufigere Verpflegung in der Gastro-
nomie erforderlich macht.
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Abb. 77: Wichtigkeit von Informationen — differenziert nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007; n = 2.120 (schriftliche Befragung)

Insgesamt wurden 16 verschiedene Informationsmadglichkeiten abgefragt. Dabei kann
vermutet werden, dass die abgefragten Elemente durchaus Uberschneidungsberei-
che aufweisen und dass somit hinter diesen Elementen einige wenige zentrale Fakto-
ren stehen, auf die sich diese Informationsangebote reduzieren lassen. Fir die prak-
tische Arbeit im Bereich der Produktgestaltung und hier speziell der Gliederung von
Informationsmaterialien ist die Kenntnis Uber die Zugehorigkeit bestimmter Informati-
onen zu Ubergeordneten Informationsdimensionen von Bedeutung. Diese Uberge-
ordneten Dimensionen lassen sich nicht direkt aus der Beurteilung der einzelnen
Informationsmaoglichkeiten ableiten. Sie kdnnen aber mit Hilfe einer Faktorenanalyse
der Daten herausgearbeitet werden.

Im Rahmen dieser Analyse konnten vier Faktoren identifiziert werden, zu denen die
abgefragten Elemente zugeordnet werden kénnen. Die Zuordnung ist in Tab. 26
dargestellt. Dabei werden jeweils die ltems einem Faktor zugeordnet, welche in der
Komponentenmatrix Werte von annahernd 0,5 oder gréRRer erreichen kénnen.
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Tab. 26: Komponentenmatrix der Faktorenanalyse®®

Komponente

1
Routenbeschreibung ,201
Radwanderfiihrer ,168
Routencharakter ,018
Kartenskizze

Typische Photos

3 4
-,067 128
,016 | 1,73E-005
153 103

Routenausschilderung

Landschaft

Sehenswiurdigkeiten

Karten/Literaturtipps

Abstecher/Kombis

Erreichbarkeit

Pauschalangebote

Internetangebote

GPS-Koordinaten

Publikationen/Broschiiren

,193

Ubernachtun-
gen/Gastronomie

Quelle: ETI 2007

Faktor 1: Informationen zu Zusatzangeboten rund um den Radweg. Hierin sind In-

formationen Uber Pauschalangebote enthalten, aber auch Anfahrtsskizzen oder In-

ternetangebote. Auch die GPS-Koordinaten flr Navigationssysteme kénnen diesen

Zusatzangeboten zugeordnet werden und stellen somit keine zentralen Informatio-

nen dar.

Faktor 2: Orientierungsmaterial: Hierunter werden alle Mdglichkeiten zusammenge-

fasst, welche die Befahrung und Orientierung auf der Route unterstitzen und erleich-

tern, also alle klassischen Angebote wie Karten, Radwanderfuhrer etc.

Faktor 3: Kulturlandschaftliche Informationen, welche ein inhaltliches Verstandnis fur

die durchfahrene Landschaft wecken, also Informationen zu z.B. Sehenswiurdigkeiten

oder weiterfihrende Literaturtipps.

' Die erklarte Gesamtvarianz betragt nur ca. 47%, was insgesamt auf eine eher schwache Lésung

hindeutet bzw. darauf, dass die Lésung nicht vollstandig ist und weiterhin wichtige Elemente nicht
aufgenommen werden konnten. Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse. Rotationsme-

thode: Varimax mit Kaiser-Normalisierung. Die Rotation ist in 14 Iterationen konvergiert.
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Faktor 4: Beschilderung: Hierunter ist vor allem die konkrete Ausschilderung vor Ort
zu verstehen, die dem Radfahrer wahrend der Tour erst eine Orientierung ermdglicht.
Dieses Informationsangebot ist insgesamt als am wichtigsten anzusehen.

Diese vier Faktoren beschreiben verschiedene Gruppen von Informationen, die von
den Radfahrern nachgefragt werden. Der geringe Anteil an erklarter Gesamtvarianz
zeigt jedoch auch, dass in diesem Konstrukt noch verschiedene Informationsmadg-
lichkeiten nicht dargestellt sind, die zum Informationsverhalten von Radreisenden zu
zahlen sind.

5.5 Gesichtspunkte fur die konkrete Routenplanung

Informationen flir die Planung von radtouristischen Angeboten liefern die Einschat-
zungen der Befragten hinsichtlich der Wichtigkeit verschiedener Eigenschaften bzw.
Verhaltensweisen bezuglich einer Radtour. Hier wurden die Bedeutung konkreter
Infrastruktureinrichtungen und deren Auspragung fur den Radtouristen abgefragt
(vgl. Abb. 78). In diesem Frageblock wurden also nicht die Informationen Uber be-
stimmte Einrichtungen oder Angebote abgefragt, sondern die Bedeutung oder Wich-
tigkeit dieser Einrichtungen fir den Radtouristen. Die einzelnen Elemente sollten
wieder auf einer Skala von ,sehr wichtig“ bis ,vollig unwichtig“ bewertet werden.

Ahnlich wie bei den dargestellten Informationsangeboten sind fiir die Befragten alle
Elemente, welche mit der Befahrbarkeit der Route in Verbindung stehen, von beson-
derer Bedeutung: Die Beschilderung der Route und die Wegequalitat sind neben der
landschaftlichen Attraktivitat die zentralen Bestandteile, welche fir den Radtouristen
von hoher Wichtigkeit sind. Dies gilt auch noch fir den Routenverlauf. Dabei ist unter
,Beschilderung” das grundsatzliche Vorhandensein eines Beschilderungssystems zu
verstehen — unabhangig davon, ob sich der Radtourist auf einer ausgewiesenen
Radroute oder einem einfachen Radweg befindet.

Ein weiterer Block von Elementen, deren Wichtigkeit jedoch schon ein wenig geringer
beurteilt wird, sind die Modglichkeit einer Radtour auf ausgeschilderter Route und
begleitende Infrastrukturen wie Gastronomie, Sehenswirdigkeiten und auch der
Anschluss der Route an das OPNV-Netz. Mit ,ausgeschilderter Route“ ist hier eine
definierte Route wie z.B. der Mosel-Radweg oder Maare-Mosel-Radweg gemeint.
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Ebenfalls von hoher Bedeutung ist noch die Qualitat der Ubernachtungsmaéglichkei-
ten.

Ob Rundkurse oder nur streckenorientierte Radtouren mdglich sind, ist fur die befrag-
ten Radfahrer schon eher von nachrangiger Bedeutung.

Positiv wird auch das Vorhandensein von speziell auf Radfahrerbedirfnisse abge-
stimmte Betriebe gesehen, wenn gleich dies kein Entscheidungskriterium mehr far
eine bestimmte Radroute sein durfte.

Mdglichkeiten des Gepacktransportes sowie gefuhrte Radwanderungen stehen hin-
sichtlich ihrer Wichtigkeit fur die Radfahrer eher an hinterster Stelle.

Abb. 78: Wichtigkeit verschiedener Dinge im Rahmen einer Radtour

Beschilderung der Route

Wegequalitat

|
|
landschaftlichen Attraktivitat ‘ ‘45,4
Routenverlauf | ‘ 36,L
Radtour auf einer ausgeschilderten Route | ‘25,5 ‘
Gastronomisches Angebot | 2(‘),6 ‘
AnschluB der Radroute an OPNV | 2(‘),1 ‘
Sehenswirdigkeiten und Kultur | 153 |

Qualitat der Ubernachtungsméglichkeiten 13,4‘ [

Rundkurs (Start und Ziel identisch) [42,7 |

Ubernachtungen an einem Ort, um von dort aus Tagestouren | ‘
zu unternehmen B ‘

Spezielle Betriebe fir Radfahrer [10,7 |

Strecke von Startort A nach Zielort B[94 ]

gemdtliches Radeln [8,6

Gepacktransport |59

mdglichst viele Kilometer am Tag

gefiihrte Radwanderungen 2.3 9,3 |

| |
00 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0 80,0 90,0 100,0
in %

O Sehr wichtig O Wichtig @ Nicht so wichtig B Véllig unwichtig

Quelle: ETI 2007; n = 2.001 (schriftliche Befragung)
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Auch bezuglich der Wichtigkeit verschiedener Elemente fur die Radtour zeigen sich
keine Unterschiede zwischen den Nutzern der untersuchten Radwege (vgl. Abb. 79).
Dies deutet ebenfalls daraufhin, dass zumindest bezogen auf die Fragestellung nach
der Wichtigkeit verschiedener Elemente so gut wie keine Unterschiede zwischen den
verschiedenen Nutzern vorhanden sind und sie diesbezuglich eine relativ homogene
Gruppe darstellen.

Kleinere Unterschiede lassen sich nur hinsichtlich der Qualitat der Unterklnfte bei
den Nutzern des Mosel-Radweges feststellen, was sich wiederum durch die Lange
des Weges erklart, die mehrere Ubernachtungen notwendig macht.

Abb. 79: Wichtigkeit verschiedener Dinge im Rahmen einer Radtour
(1 = sehr wichtig; 4 = unwichtig)
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Quelle: ETI 2007; n = 2.001 (schriftliche Befragung)

Entfernungen touristischer Infrastrukturen

FuUr die Planung von radtouristischen Angeboten und insbesondere fur die Planung
der Routenflhrung radtouristischer Angebote ist das Wissen um die Entfernungstole-
ranz der Radreisenden bzw. der Radausfligler besonders wichtig. Im Rahmen der
Befragung wurden die Gaste um eine Einschatzung gebeten, wie weit verschiedene
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Infrastrukturen vom eigentlichen Radweg aus entfernt sein dirfen, damit diese noch
bequem nutzbar sind (vgl. Abb. 80).

Hinsichtlich der fir sie tolerierten Entfernung scheint eine Grenze bei rund drei Kilo-
metern Entfernung vom Radweg vorhanden zu sein. Nur 5% bis 10% der Befragten
wirden auch noch weitere Entfernungen tolerieren.

Direkt am Weg liegen sollten vor allem gastronomische Angebote, Einkaufsmaoglich-
keiten sowie die Touristinformationen. Rund ein Drittel der Befragten wirde hier
Entfernungen Uber einen Kilometer schon als unbequem bezeichnen und nur ein
Drittel der Befragten wirde Entfernungen Uber 2 Kilometer noch akzeptieren. Diese
Einrichtungen stellen die Grundversorgung der Radtouristen sicher — sowohl hinsicht-
lich Verpflegung als auch hinsichtlich Informationen.

Dagegen koénnen Sehenswirdigkeiten und Ubernachtungsméglichkeiten in etwas
weiterer Entfernung von der Radroute verortet sein: Hier wirden ein Drittel der Be-
fragten auch Entfernungen von drei bis funf Kilometern akzeptieren.
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Abb. 80: Entfernungstoleranz

W3-5km
HEmehr als 5 km

Entfernung zu

Einkaufsmaglichkeiten/Verpflegung 02 %69 208 i °

Oweniger als 1 km
Entfernung zu Tourist-Information 30,7 35,9 20,1 g1-2km
02 -3 km

Entfernung zu gastronomischen 6.8 65 -~ N .
Angeboten
Entfernung zu Sehenswirdigkeiten | 7.4 23,9 36,6 19,8 12,3

Entfernung zur
Ubernachtungsméglichkeit |*°] % = m

0,0 10,0 200 30,0 400 500 600 70,0 80,0 90,0 1000
in %

Quelle: ETI 2007; n = 1.959 (schriftliche Befragung)

Unterschiede zwischen den Radwegen lassen sich auch bei dieser Fragestellung nur
insoweit feststellen, dass die Befragten am Mosel-Radweg tendenziell eher kirzere
Entfernungen zwischen Radweg und Unterkunft tolerieren, als es bei den Ubrigen
Radwegen der Fall ist. Dies hangt, wie schon weiter oben mehrmals dargestellt, mit
der im Vergleich langeren Streckenfiihrung zusammen, die mehrere Ubernachtungen
notwendig macht.

Geeignete Landschaftsformen

Radtouristische Angebote lassen sich in den verschiedensten Regionen finden.
Trotzdem gibt es sicherlich Landschaftsformen, die sich besser fur radtouristische
Angebote eignen als andere. Auch die rheinland-pfalzischen Radwege liegen in
unterschiedlichen Landschaften, was sich zum Teil auch in der Intensitat ihrer Nut-
zung widerspiegelt.

Landschaftsformen, mit denen eher flache Topographien assoziiert werden, sind die
eher bevorzugten Gebiete der befragten Radtouristen (vgl. Abb. 81). Insbesondere
die Flusslandschaften werden hier von uber 90% der Befragten als besonders geeig-
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net angesehen — was nicht zuletzt auch an der Zusammensetzung der Stichprobe
liegt, die ja auch Radfahrer entsprechender Radrouten umfasst hat.

Abb. 81:

Flusslandschaft

Seenlandschaft

Kustenlandschaft

Ebene Landschaft

Mittelgebirge

Bevorzugte Landschaftsformen wahrend einer Fahrradtour

|
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19,6

48,2

28,7
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Hochgebirge F 9,6 | 24,8
| | | |

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

Quelle: ETI 2007; n = 1.901 (schriftliche Befragung)

Am anderen Ende der Skala liegt das Hochgebirge; diese Landschaftsform bewerten
nur rund 15% als bevorzugte Landschaftsform fur eine Fahrradtour.

Etwas besser werden die Mittelgebirgsregionen bewertet, hier geben zumindest 40%
der Befragten die Wertung ,bevorzugt ab.

Seen- und Kistenlandschaften werden hinsichtlich ihrer Eignung gleich stark positiv
bewertet.

Werden nur Nutzer des Maare-Mosel-Radweges betrachtet, so zeigen sich leichte
Verschiebungen hinsichtlich dieser Einschatzungen, allerdings bleiben auch hier die
Grundtendenzen ahnlich: Flache Landschaften werden auch von dieser Gruppe eher
bevorzugt als augenscheinlich topographisch anspruchsvollere Regionen. Allerdings
bewerten diese Personen Hochgebirgsregionen und vor allem Mittelgebirge als deut-
lich bevorzugter als es die tbrigen Befragten tun.
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Abb. 82: Bevorzugte Landschaftsformen wéhrend einer Fahrradtour

(1 = sehr bevorzugt; 4 = nicht bevorzugt)
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Quelle: ETI 2007; n = 1.901 (schriftliche Befragung)

Insgesamt erscheinen somit die flacheren Landschaftsformen als grundsatzlich ge-
eigneter fUr radtouristische Produkte — zumindest aus Sicht der Befragten. Allerdings
zeigt das Beispiel Maare-Mosel-Radweg, dass durch entsprechende Streckenfuh-
rung auch in anspruchsvollen Topographien radtouristische Angebote moglich sind.
Hier wird sicherlich auch die Kommunikation des Angebotes eine wichtige Rolle

spielen.

Hochgebirgslandschaften scheinen aber auf Grund der Wahrnehmung der Radfahrer
eher nicht geeignet zu sein. Hier mussen schon im Rahmen des Marketings entspre-
chende Angste und Befiirchtungen der Radfahrer aufgegriffen und abgemildert wer-
den. Dass aber auch im Hochgebirge radtouristische Angebote funktionieren, zeigt

das Beispiel Veloland Schweiz.

=o—Nutzer Mosel-Radweg

== Nutzer Kraut und Riuben-Radweg

=== Nutzer Maare-Mosel-Radweg
Nutzer Nahe-Radweg

Ebene Landschaft

Mittelgebirge
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6 Die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus fir Rhein-
land-Pfalz

Die Bestimmung der wirtschaftlichen Bedeutung des Radtourismus fur Rheinland-
Pfalz ist ein wesentliches Ziel der hier vorgestellten Untersuchung. Dabei sollen sich
die Aussagen diesbezglich nicht nur auf die untersuchten Radwege beschranken,
sondern es sollen die Effekte flr das gesamte Bundesland abgeschatzt werden.

Die Berechnung der regionalwirtschaftlichen Effekte folgt dem im Kapitel 2 (Teil Il)
dargestellten Weg. Die Basis fur die Berechnungen bilden die im Rahmen der Erhe-
bung abgefragten Ausgabenwerte der Radtouristen flr bestimmte Warengruppen
bzw. Dienstleistungen und Aktivitaten. Diese Ausgabenwerte werden kombiniert mit
den Hochrechnungen zum radtouristischen Volumen auf den untersuchten Radwe-
gen. Daraus lassen sich die Bruttoumsatze der Radtouristen auf diesen Radwegen
sowie die weiteren Wertschdpfungsstufen berechnen.

Etwas schwieriger gestaltet sich die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte auf der
Landesebene. Die Grundlage hierflr bilden ebenfalls die im Rahmen der Erhebung
ermittelten Ausgabenwerte. Fir eine Ubertragbarkeit auf gesamt Rheinland-Pfalz
sprechen zwei wesentliche Gruande:

< Die hinreichend grofde Stichprobe von 2.226 Fragebdgen (Selbstausfllerfra-
gebogen)?, so das fiir alle Ausgabenkategorien und fiir alle unterschiedlichen
Nutzergruppen der untersuchten Radwege genlgend grof3e Fallzahlen zur
Verflgung standen.

< Die Auswahl von unterschiedlichen Radrouten, welche verschiedene topogra-
phische Gegebenheiten widerspiegeln und somit einen guten Querschnitt
durch das radtouristische Angebot im Land legen.

Etwas problematischer gestaltet sich die Datenlage bezuglich der Gesamtzahl der
Radtouristen in Rheinland-Pfalz — vor allem im Hinblick auf die Abschatzung des
tagestouristischen Volumens.

Basis fur die Abschatzung der Ubernachtenden Gaste stellen die Daten der amtlichen
Statistik sowie die Ergebnisse der Gastebefragung in Rheinland-Pfalz 2004, durchge-
fuhrt durch das ETI, dar (Fontanari et al. 2004).

2 Die Berechnung der Ausgabenwerte soll auf Basis der Selbstausfillerfragebdgen geschehen, da
diese nach Ende der Radreisen bzw. Tagesausfluge ausgefillt wurden und somit einen vollstandi-
gen Uberblick tber die Ausgabenstruktur geben kénnen.
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Die Abschatzung der radtouristischen Tagesreisen geschieht auf Basis der DWIF-
Studie zu den Tagesreisen der Deutschen (vgl. Maschke 2005).

Auf Grund der unterschiedlichen Methoden und Datengrundlagen sowie der immer
wieder auftretenden Unscharfen hinsichtlich der Definition von Radtouristen kénnen
bezogen auf die Wertschépfung des Radtourismus in Rheinland-Pfalz insgesamt nur
Spannweiten angegeben werden. Uber die zu beachtenden methodischen Beson-
derheiten wird im Text an den entsprechenden Stellen hingewiesen.

Gemessen werden die wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus in Rheinland-Pfalz
an den gesamten wirtschaftlichen Effekten des Tourismus fur das Bundesland.

Vor der Berechnung der Ausgabenwerte muss allerdings Uberpruft werden, ob der
Rucklauf auch die Anteile der Radtouristen auf den einzelnen Radwegen widerspie-
gelt, die im Rahmen der Hochrechnung der Radtouristen auf den untersuchten Rad-
routen ermittelt wurden. Evtl. auftretende Verzerrungen kdnnten dann mit Hilfe von
Gewichtungsfaktoren ausgeglichen werden, welche die Anteile der untersuchten
Radrouten im Rahmen der Befragung an die Anteile der Radrouten im Rahmen der
Radverkehrszahlung anpassen.

Wie in Tab. 27 dargestellt, entspricht die Ricklaufquote bezogen auf die einzelnen
untersuchten Radwege ungefahr ihren Anteilen am geschatzten radtouristischen
Volumen. Die mittlere Abweichung des Rucklaufs von den Anteilen am radtouristi-
schen Volumen betragt tiber alle untersuchten Radwege hinweg nur 4%2".

Tab. 27: Vergleich radtouristisches Aufkommen mit Ricklaufquote des

Selbstausfullerfragebogens

Mosel- Kraut und Ruben- Maare-Mosel- Nahe-

Radweg Radweg Radweg Radweg gesamt

Schatzung Radverkehrsaufkommen auf...
Radfahrer 408.775 147.130 69.274 152.204 | 777.383
in % 52,58 18,93 8,91 19,58 | 100,00
Rucklauf Selbstausflillerfragebogen

absolut 1.106 323 348 368| 2.145
in % 51,56 15,06 16,22 17,16 | 100,00

Quelle: ETI 2007

Nur der Maare-Mosel-Radweg weist bezogen auf den Rucklauf einen um rund 7%
erhohten Anteil auf. Auf Grund dieses grélieren Unterschiedes zwischen geschatz-

! Betrachtet werden nur die Absolutwerte, da die mittlere Abweichung sonst 0 ergeben und somit
keine Bewertung zulassen wirde.
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tem radtouristischem Aufkommen und dem Anteil des Maare-Mosel-Radweges in der
erzielten Stichprobe wird ein Gewichtungsfaktor berechnet, der den Anteil dieses
Radweges in der Stichprobe an den geschatzten Wert im Rahmen der Hochrech-
nung des Radverkehrvolumens anpasst. Dieser Gewichtungsfaktor G wird nach
folgendem Prinzip berechnet:

G_ (Radwegenutzer,,., *100/ Radtouristengesdy

(Radwegenutzer,  *100/Radtouristen

mp. emp.)

Dabei bedeuten:
- G = Gewichtungsfaktor

- Radwegenutzergesch, = Geschatzter Wert der Radtouristen auf dem je-
weiligen Radweg auf Basis der dargestellten Hochrechnung.

- Radtouristengesch. = Geschatzter Wert der Radtouristen auf allen vier
untersuchten Radwegen insgesamt.

- Radwegenutzeren, = Rucklauf (Anzahl) an Selbstausfullerfragebogen
auf den jeweiligen Radrouten.

- Radtouristenemp,. = Rucklaufquote der Selbstausfullerfragebogen insge-
samt (alle Radrouten).
Somit ergeben sich die folgenden Gewichtungsfaktoren:

Mosel-Radweg:

G = (408775*100/777383) (1106+100/2145) ~102
Kraut und Ruben-Radweg:

G (147130*100/77738% 257100/ 2145) =128
Maare-Mosel-Radweg:

_ (69274*100/777383) )
G= (348+100/2145) = 959

Nahe-Radweg:

_ (152204*100/777383) B
G= (368+100/2145) = 114

Der Einfluss dieser Gewichtungsfaktoren auf die erzielten Ergebnisse soll bezogen
auf die Ausgabenstruktur pro Tag und Person auf allen untersuchten Radwegen
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dargestellt werden (vgl. Tab. 28). In diesem Zusammenhang wurde auch die Fehler-

toleranz bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von 10% berechnet?.

Tab. 28: Einfluss des Gewichtungsfaktors auf die Ausgabenstruktur pro
Tag und Person (alle Radwege)

alle Radtouristen (in %)
Fehlertoleranz
in o -
gewichtet ungewichtet Differenz I % ('”t.“m.s
wahrscheinlich-
keit 10%)

Kein Geld ausgegeben 8,43% 8,02% -0,41% 1,4
bis weniger als 25 € 34,53% 34,45% -0,08% 2.4
bis weniger als 50 € 25,64% 26,39% 0,75% 2,2
50 € bis weniger als 100 € 19,10% 18,97% -0,13% 2,0
100 € bis weniger als 200 € 10,12% 10,02% -0,09% 1,5
200 € und mehr 2,18% 2,14% -0,04% 0,7

Quelle: ETI 2007, eigene Berechnung

Die Differenzen zwischen gewichteten und ungewichteten Daten liegen in allen Fal-
len deutlich unter den entsprechenden Werten der jeweiligen Fehlertoleranz. Eine
wesentliche Verbesserung der Ergebnisse durch eine Gewichtung ist somit nicht zu
erwarten, so dass auf eine Gewichtung der Daten im Folgenden verzichtet wird.

6.1 Die Ausgaben der Radtouristen

Die Basis fur die Ausweisung der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus in Rhein-
land-Pfalz bildet die Erhebung der Ausgaben der Radtouristen. Die Problematik der
Erhebung dieser Ausgaben sowie die notwendige Kombination von personlicher und
schriftlicher Befragung wurden in Kapitel 2 (Teil Il) ausfuhrlich dargestellt.

Die Ausgaben sollten fur alle mitgereisten Personen insgesamt angegeben werden.
Die Anzahl der Personen, fur welche die Ausgaben getatigt wurden, wurde ebenfalls

2 Dies bedeutet, dass mit einer Wahrscheinlichkeit von 90% die erzielten Werte in einem Bereich
liegen, der um den jeweiligen Fehlertoleranzwert nach oben oder unten abweicht.
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erfasst. Uber diese Angaben sowie die Reisedauer lassen sich dann Pro-Kopf-
Ausgaben und Tagesausgaben berechnen (vgl. Tab. 29).

Werden alle Befragten zusammen betrachtet, die auf den vier Radwegen befragt
wurden, ergibt sich ein Gesamtausgabenvolumen pro Reise fur alle mitgereisten
Personen von ca. 360 €. Dieser Wert umfasst sowohl Tages- als auch Mehrtagestou-
risten als auch die Personen, die aus nicht primar touristischen Grunden auf den
Wegen unterwegs sind. Werden die Ausgaben pro Person betrachtet, ergibt sich ein
Wert von ca. 160 € insgesamt und ein Wert von ca. 50 € pro Person und Tag.

Tab. 29: Durchschnittliche Ausgaben fur alle Radfahrer
Kraut VT
Angaben in EURO Insge- ioers Ui Mosel- il
samt Radweg Riben- Radweg
Radweg
Radweg
Gesamtagsgaben Mittelwert 3561 4352 235.9 3463 232.9
ganze Reise
Gesamtausgaben | Mittelwert
ganze Reise pro 160,1 203,5 104,2 128,7 108,2
Person
Gesamtausgaben | Mittelwert
ganze Reise pro 48,9 48,6 58,5 46,5 43,9
Person und pro
Tag

Quelle: ETI 2007; n = 2.145 (schriftliche Befragung)

Dabei unterscheiden sich die Ausgaben pro Ausgabenart natirlich erheblich, wie in
Abb. 83 dargestellt. Die grofdten Anteile der Ausgaben entfallen — etwa zu gleich
grolien Teilen — auf die Bereiche ,Unterkunft® sowie auf die Inanspruchnahme des
gastronomischen Angebotes. Einkaufe/Lebensmittel stellen mit etwa 10% ebenfalls
noch einen wichtigen Faktor dar, die Ubrigen Ausgabenarten verlieren in der Ge-
samtbetrachtung dann schon an Bedeutung. Auch der Bereich lokaler Transport
kann nur einen Anteil von 4% erzielen. Dies hangt damit zusammen, dass die Rad-
fahrer fast ausschlieRlich ihre Fahrten vor Ort mit dem Rad durchfihren und nur
selten auf andere Verkehrsmittel ausweichen, etwa um schwierige Passagen zu
uberbricken oder um an weiter entfernte Ausgangspunkte bei Tagesausfligen zu
gelangen.
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Abb. 83: Verteilung der Tagesausgaben pro Person auf verschiedene
Ausgabenarten (absolut und anteilsmaliig)

sonstige
Dienstleistungen; 0,9 €;
2%
lokaler Transport; 2,1 €;
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Unterhaltung/Kultur/Sport/
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7%

Einkaufe/Lebensmittel;

Unterkunft; 20,5 €; 42%
4,4 €, 9%

Café/Restaurant; 15,9 €;
32%

Quelle: ETI 2007

Werden die Gaste unterschieden in touristische Tages- und Ubernachtungsgaste
sowie in nicht touristisch motivierte Radfahrer, zeigen sich deutliche Unterschiede
hinsichtlich der Ausgabenstruktur (vgl. Tab. 30). Ubernachtungsgéste insgesamt,
also auch Personen, welche von einer stationaren Unterkunft aus sternféormige Rad-
touren unternehmen, geben im Durchschnitt flr die gesamte Radreise fur alle Perso-
nen rund 500 € aus (500,1 €). Tagesgaste dagegen nur ca. 41 € (40,7 €). Werden
diese Werte auf die mitgereisten Personen umgelegt, also pro Person betrachtet,
ergeben sich schon deutlich niedrigere Werte: 221 € firr die Ubernachtungsgaste und
ca. 22 € fur die Tagesgaste.

Pro Person und Tag betrachtet sinken diese Werte noch einmal deutlich ab und
erreichen fiir die Ubernachtungsgéste einen Wert von etwas tiber 60 € pro Person
und Tag.
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Tab. 30: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen
Nutzergruppen zu- Gesamtausgaben Gesamtausgaben
sammengefasst Gesamtausgaben anze Reise bro ganze Reise pro
Angaben in EURO ganze Reise 9 Person P Person und pro
(Mittelwerte) Tag
Ubernachtungsgéste 500,07 221,92 61,95
Tagesgaste 40,72 22,16

Quelle: ETI 2007; n = 2.145 (schriftliche Befragung)

Werden die Nutzergruppen im Detail betrachtet, zeigen sich noch einmal deutlichere

Unterschiede zwischen den Gruppen: Vor allem die Tagesaufligler von stationaren

Unterkunften haben mit ca. 96 € die hochsten Tagesausgaben pro Kopf. Dies hangt

mit den Ausgaben fur die gewahlte Unterkunft zusammen, die bei dieser Personen-

gruppe preislich deutlich héher liegen als bei den Mehrtagesradfahrern, die taglich

die Unterkunft wechseln mussen (vgl. Abb. 85).

Auch die Radausfligler aus weniger touristischen Motiven heraus, also Personen,

die z.B. gezielt in eine gastronomische Lokalitat fahren, zeigen mit Tagesausgaben

von ca. 27 € pro Person deutlich hdhere Ausgaben, als Radfahrer, die primar aus

radtouristischen Motiven heraus unterwegs sind.

Tab. 31: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen

Nutzergruppen der Radwege Gesamtausgaben Gesamtau_sgaben

\ : Gesamtausgaben ; ganze Reise pro
Angaben in EURO (Mittelwer- : ganze Reise pro

ganze Reise Person und pro
te) Person
Tag

Mehrtages-(Rad-)touristen 541,11 240,43 43,17
Tagesausflug (Rad) 40,56 20,06 20,06
son_st@ge, nicht touristisch 41,10 26,93 26,93
motiviert
Tagesausfluge von stationaren 42536 188,23 96,13
Ubernachtungsgasten
k.A., nicht zuordbar 362,67 165,60 37,58

Quelle: ETI 2007

Werden die Ausgabewerte bezogen auf die einzelnen Ausgabenarten betrachtet,

zeigen sich bei allen Gruppen deutliche Schwerpunkte (vgl. Abb. 84):
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Bei den Ubernachtungsgasten insgesamt entfallen die meisten Ausgaben pro Person
und Tag naturlich auf die Unterkunft (30 €), aber auch auf den Besuch von Cafés und
Restaurants (18 €). Ein weiterer, etwas geringerer Anteil, entfallt auf die sonstigen
Einkdufe bzw. den Lebensmitteleinkauf (5 €). Die Tagesgaste geben dagegen fast
60% ihrer Ausgaben alleine schon fir den Besuch von Cafés und Restaurants (13 €)
aus, etwa 3 € werden dagegen fur Einkaufe und Lebensmittel aufgewendet. Absolut
gesehen liegen die Ausgaben der Tagesgaste bezogen auf die vergleichbaren Kate-
gorien jedoch auf einem niedrigeren Niveau.

Abb. 84: Verteilung der Ausgaben auf verschiedene Ausgabenarten (pro
Tag und Person nach Nutzergruppen)

70,0 - W sonstige Dienstleistungen

Olokaler Transport

B Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder
@ sonstige Einkaufe

@ Einkaufe/Lebensmittel

B Café/Restaurant

O Unterkunft
50,0 1

40,0

in EURO

20,0

30,1

0,0

Ubernachtungsgaste Tagesgaste

Quelle: ETI 2007; n = 2.145 (schriftliche Befragung)

Prozentual gesehen geben die Ubernachtungsgéste rund 50% ihrer Ausgaben pro
Tag und Person fir Unterklinfte aus, ca. 30% entfallen auf den Besuch von Cafés
und Restaurants. Bei den Tagesgasten entfallen dagegen rund 60% auf den Besuch
von Restaurants und Cafés, 14% auf den Einkauf bzw. Lebensmitteleinkauf und 11%
auf Eintritte fur Unterhaltung, Kultur oder Sport.

Die Ausgabenstruktur der Mehrtagesgaste unterscheidet sich vor allem im Bereich
der Ausgaben fur die Unterkunft (vgl. Abb. 85): Mehrtagesradfahrer mit wechselnden
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Unterklnften, die in der Regel streckenorientierte Radreisen unternehmen, wenden
im Durchschnitt nur ca. 20 € pro Person und Tag fur die Unterkunft auf. Die Mehrta-
gesgaste, die Radausflige von stationaren Unterklinften aus unternehmen, also der
radtouristische sekundare Ausflugsverkehr, wenden dagegen ca. 48 € pro Person
und Tag fur ihre Unterkunft auf. Ebenfalls deutlich héher liegen die Ausgaben fur
Cafés oder Restaurant: Mit ca. 26 € sind sie deutlich hoher als die der Mehrtages-
gaste mit ca. 13 € pro Person und Tag.

Abb. 85: Ausgabenstruktur der Ubernachtungsgaste

100,0

B sonstige Dienstleistungen

Olokaler Transport
90,0

|~ B Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder ”
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O Café/Restaurant 2,7
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3]
=]
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08
40,0 741,—1J—1 9
2,6
3,2

20,0 -

10,0

0,0

Mehrtagesradfahrer Tagesausflug, staionarer Ubernachtungsgast

Quelle: ETI 2007; n = 1.366 (schriftliche Befragung)

Diese Verteilung deutet darauf hin, dass diese Tagesausfllgler von stationaren Un-
terkiinften aus i.d.R. hoherpreisige und damit auch qualitativ hdherwertige Unterkunf-
te in Anspruch nehmen und von daher hinsichtlich der Wertschdpfung eigentlich die
interessanteste Zielgruppe darstellen.

Bezogen auf die einzelnen Radwege lassen sich groflere Unterschiede feststellen,
die auch mit der gesamten touristischen Struktur der befahrenen Regionen zu erkla-
ren sind (vgl. Tab. 32). Der Mosel-Radweg zeigt im Vergleich mit den Gbrigen Wegen
eher unterdurchschnittliche Werte, vor allem bei den Ubernachtungsgasten. Dies ist
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zum einen auf deutlich geringere Ausgaben im Bereich der Unterkinfte zurtckzufuh-
ren, aber auch z.T. auf geringere Ausgabewerte bei den Cafés und Restaurants. Hier
scheint das Augenmerk der Befragten anscheinend eher auf dem Thema Radfahren
zu liegen, weitere touristische Angebote werden anscheinend weniger in Anspruch
genommen. Auch scheinen hier gunstigere Unterkunftsformen haufiger nachgefragt

zu werden, wie z.B. Camping, dessen Nutzung am Mosel-Radweg am hdchsten ist.

Tab. 32: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen und Radwegen
Durchschnittliche Ausgaben Ubernachtungs-
gaste zusammengefasst
Kraut und Maare-
. Mosel- . Nahe-
insgesamt Radwe Ruben- Mosel- Radwe
9 Radweg Radweg 9
durchschnittliche Ausgaben pro Person und Tag in € in € in € in € in €
insgesamt 62,0 55,1 92,0 65,6 69,4
Unterkunft 30,1 26,1 45,5 32,9 34,5
Café/Restaurant 17,7 16,4 24,8 17,7 18,5
Einkaufe/Lebensmittel 5,0 4,6 7,6 4,8 5,6
sonstige Einkaufe 4,0 3,5 6,9 4,8 3,8
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 1,8 1,4 2,8 1,8 2,9
lokaler Transport 2,4 2,1 3,0 2,7 2,8
sonstige Dienstleistungen 1,1 1,0 1,3 1,0 1,3
Durchschnittliche Ausgaben Tagesgaste
zusammengefasst
Kraut und Maare-
insgesamt osel Riiben- Mosel- NElE
Radweg Radweg Radweg Radweg
durchschnittliche Ausgaben pro Person und Tag in € in € in € in € in €
insgesamt 22,2 19,2 34,4 18,4 18,0
Unterkunft 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Café/Restaurant 12,9 13,8 17,5 9,5 10,7
Einkaufe/Lebensmittel 3,0 1,9 4,6 3,4 2,7
sonstige Einkaufe 1,3 1,1 2,0 1,2 1,2
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 2,4 0,5 8,3 0,6 0,8
lokaler Transport 1,9 1,5 1,7 2,8 1,8
sonstige Dienstleistungen 0,6 0,4 0,4 0,9 0,9

Quelle: ETI 2007; n = 2.145 (schriftliche Befragung)

Die héchsten Ausgabenwerte lassen sich sowohl bei den Ubernachtungsgasten als
auch bei den Tagesgasten am Kraut und Riben-Radweg feststellen. Ubernach-
tungsgaste geben hier ca. 90 € pro Person und Tag aus, Tagesgaste ca. 34 € pro
Person.

Die bis hier dargestellten durchschnittichen Ausgabenwerte stammen sowohl von
touristischen als auch nicht touristischen Nutzern. Sie haben somit das Ausgaben-
verhalten aller Nutzer der Radwege beschrieben. Vor dem Hintergrund, dass die
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Wertschopfung durch die Nutzung der Radwege insgesamt beschrieben werden soll,
ist die Darstellung der zusammengefassten Nutzerdaten durchaus sinnvoll. Soll nur
der radtouristische Anteil dargestellt werden, ist eine Ausweisung der nicht-touristisch
motivierten Ausgaben notwendig. Auf Grund der Befragungsergebnisse lasst sich
auch eine Zuordnung der Radfahrer zu touristischen und nicht-touristisch motivierten
Radfahrern vornehmen. Werden die nicht-touristisch motivierten Radfahrer und die
Personen, die sich nicht eindeutig touristischen Motiven zuordnen lassen, zusam-
mengefasst, entfallen rund 24% der Radfahrer auf nicht-touristische Motivationen
(vgl. Tab. 33). Hierunter ist auch der im Sinne der Definition von Radtourismus und
des Distanzkonzeptes von EUROSTAT (vgl. S. 26) zu fassende freizeitbezogene
Ausflugsverkehr im wohnungsnahen Umfeld zu zahlen. Den hdchsten Anteil erreicht
dieser nicht-touristisch motivierte Radverkehr am Kraut und Ruben-Radweg.

Tab. 33: Touristischer und nicht-touristischer Radverkehr
K“"?.”t und Maare-Mosel-
Mosel-Radweg Ruben- Nahe-Radweg
Radweg Radweg
Anzahl Radfahrer
Touristische Nutzer 351.225 82.068 53.310 108.149
nicht touristische Nutzer 57.550 65.062 15.964 44.055
408.775 147.130 69.274 152.204
in Prozent
Touristische Nutzer 85,9 55,8 77,0 711
nicht touristische Nutzer 14,1 442 23,0 28,9

Quelle: ETI 2007

Werden die durchschnittlichen Ausgaben betrachtet, so zeigen sich naturlich deutli-
che Unterschiede in der Ausgabenstruktur: Die durchschnittichen Tagesausgaben
sowohl der Tages- als auch Mehrtagesgaste pro Person sind bei den touristisch
motivierten Radfahrern mit ca. 52 EURO deutlich héher als die der nicht-touristisch
motivierten Nutzer (ca. 34 EURO; vgl. Abb. 86). Die grofdten Unterschiede ergeben
sich vor allem im Bereich der Ausgaben fur Unterklnfte, hier geben die touristisch
motivierten Radfahrer fast den dreifachen Betrag aus. Ursache hierflr ist vor allem
der aulerst geringe Anteil von nicht-touristisch motivierten Radfahrern, die Gbernach-
tet haben?>. Weiterhin haben die touristisch motivierten Radfahrer héhere Ausgaben
im Bereich Besuch von Cafés und Restaurants.

% .d.R. Personen, die z.B. Verwandte/Bekannte besucht haben und das Gastgewerbe in Anspruch
genommen haben, allerdings keine touristische Motivation zum Besuch der Region angegeben ha-
ben.
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Abb. 86: Ausgabenstruktur touristisch und nicht-touristisch motivierter
Radfahrer
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Quelle: ETI 2007

Deutliche Unterschiede zeigen sich vor allem in der Gruppe der nicht-touristisch
motivierten Nutzer, wenn hinsichtlich der Radwege differenziert wird (vgl. Tab. 34).
Vor allem im Bereich des Kraut und Ruben-Radweges zeigen diese Personen ein
deutlich héheres Ausgabenniveau im Bereich der Gastronomie, als auf den anderen
untersuchten Radwegen. Die kann auch ein Indiz fur die primare Motivation dieser
Radfahrer an dem Radweg sein, Gaststatten im Rahmen einer kurzen Radtour vom
Wohnort aus zu besuchen. Hierflr spricht auch der hohere Besatz mit gastronomi-
schen Betrieben am Kraut und Riben-Radweg. Gleiches gilt auch flir den Bereich
der Eintrittsgelder fir Angebote im Bereich Unterhaltung, Kultur und/oder Sport.
Diese hohen Ausgabenwerte bei der Gruppe der nicht-touristisch motivierten Radfah-
rer zeigen auch, dass der Kraut und Riben-Radweg von der lokalen Bevolkerung als
Angebot im alltaglichen Radverkehr genutzt wird.
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Tab. 34: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen und Radwegen
insgesamt Rl\g(()j\slveel-g Kg‘iljJ lgelrj:-]d mggj_ R';llgr\:vee-g
Radweg Radweg
touristische Nutzer (in EURO)
durchschnittliche Ausgaben pro Person und
Tag
insgesamt 52,1 50,8 64,9 50,6 48,7
Unterkunft 23,0 22,7 28,0 22,2 21,0
Café/Restaurant 16,4 16,4 19,6 15,3 15,0
Einkaufe/Lebensmittel 4,6 4,2 7,0 4.4 4,2
sonstige Einkaufe 3,4 3,2 5,0 3,5 2,7
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 1,6 1,3 2,2 1,4 21
lokaler Transport 2,3 2,0 2,2 2,9 2,4
sonstige Dienstleistungen 0,9 0,9 0,9 0,9 1,1
nicht touristische Nutzer (in EURO)
insgesamt 33,6 29,6 45,7 26,2 28,7
Unterkunft 8,3 12,7 6,3 6,9 6,0
Café/Restaurant 13,3 9,2 20,2 9,1 13,2
Einkaufe/Lebensmittel 3,4 2,5 3,5 3,7 4,2
sonstige Einkaufe 2,2 2,3 2,1 2,9 1,9
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 3,8 0,8 10,7 1,0 1,2
lokaler Transport 1,5 1,4 1,8 1,5 1,2
sonstige Dienstleistungen 1,0 0,7 1,1 1,2 1,0

Quelle: ETI 2007
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6.2 Vergleich mit anderen Regionen und dem Tourismus allgemein

Die erhobenen Ausgabenwerte missen vor der weiteren Berechnung der wirtschaft-
lichen Effekte hinsichtlich ihrer Hohe eingeordnet und auf Plausibilitat Uberprift wer-
den. Dies soll im Rahmen eines Vergleichs mit anderen Studien geschehen, in de-
nen entsprechende Ausgabenwerte erhoben wurden. Vergleichsgrundlagen stellen
vor allem die Daten des DWIF sowie der Evaluierungen zum Veloland Schweiz dar.

Der Vergleich der erhobenen durchschnittlichen Ausgabenwerte pro Tag und Person
mit den vom DWIF (vgl. Harrer, Scherr 2002) erhobenen gesamttouristischen Ta-
gesausgaben pro Person zeigt deutlich, dass die Radfahrer — und hier vor allem die
Ubernachtungsgaste — sich auf einem &hnlichen Ausgabenniveau bewegen, wie die
Ubrigen Touristen. In bestimmten Kategorien liegen die Ausgaben der Radtouristen
sogar deutlich Uber den Ausgabewerten der Ubrigen Gaste. Das Niveau der Gesamt-
ausgaben liegt zwar unter dem der Touristen allgemein, dies hangt aber damit zu-
sammen, dass Radtouristen in bestimmten Bereichen auf Grund ihrer besonderen
Reiseform nur sehr geringe Ausgaben tatigen. Hiervon betroffen sind z.B. Eintritts-
gelder fur Unterhaltungs- oder Kulturveranstaltungen oder Ausgaben fur Einkaufe
oder Shopping. Also insgesamt Ausgaben fur Tatigkeiten, die im Rahmen eines
Radurlaubes nur sehr selten durchgefihrt werden. Die Hauptaktivitat der Radtouris-
ten ist das Radfahren, so dass auf Grund der Befragungsergebnisse selten andere
Tatigkeiten unternommen werden, die sich als ausgabenwirksam erweisen konnten.

Der durchschnittliche Ubernachtungsgast in Rheinland-Pfalz gibt pro Tag insgesamt
ca. 81 € aus (vgl. Harrer, Scherr 2002), die Ubernachtenden Radtouristen liegen mit
ca. 62 € deutlich darunter (vgl. Tab. 35). Diese Differenz in den Gesamtwerten erklart
sich durch die Dominanz des Mosel-Radweges — bezogen auf dessen Gastezahlen —
und der besonderen Gastestruktur auf diesem Radweg. Der Mosel-Radweg wird
uberwiegend von Mehrtagesgasten, deren Radurlaub im Durchschnitt ca. 6 Tage
dauert, genutzt. Diese Personen unternehmen zum gréf3ten Teil streckenorientierte
Radtouren, d.h. sie befahren den kompletten Radweg oder groRRere Teile dessen
vom Start zum Ziel. Dabei werden die unterschiedlichsten Unterkunftsmaoglichkeiten
genutzt, was sich in einem niedrigeren Durchschnittswert bei den Ausgaben flr die
Unterkunftsmoglichkeiten niederschlagt.
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In den Ubrigen Regionen, in denen die untersuchten Radwege liegen, befinden sich
die Ausgabenwerte der Touristen insgesamt laut DWIF auf einem ahnlich hohen
Niveau. Auf dem Kraut und Riben-Radweg Ubersteigen die Ausgaben der Gbernach-
tenden Radtouristen die der Touristen allgemein sogar. Dies ist insgesamt auf die
hoheren Ausgaben fur die Unterkinfte der Radtouristen zurickzuflhren. Auf3erhalb
des Mosel-Radweges konnte festgestellt werden, dass die Radtouristen auch haufig
sternférmige Touren unternehmen, also von einer zentralen Unterkunft aus verschie-
dene Strecken abfahren. Diese Personen zeigen deutlich hdhere Durchschnittswerte
bei den Ausgaben flr die Beherbergungsbetriebe — was auch auf die Inanspruch-
nahme von qualitativ hoherwertigen Betrieben hindeutet.

Tab. 35: Durchschnittliche Ausgaben: Alle Touristen und Radtouristen im
Vergleich (Ubernachtungsgaste)
) Rheinland- Kraut und Maare — Nahe-
Ubernachtungsgéaste Pfalz insge- Mosel- Ruben- Mosel — Radweg
(Angaben in EURO) samtg Radweg Radweg Radweg / Hunsrick/
/Pfalz Eifel Nahe
c 2 c o c 2 c 2 c o
z 3 z @ e 3 z 3 z @
durchschnittliche Ausgaben | .2 o . Q 1L o 10 o i O
pro Person und Tag § i § i § i § i § i
3 2 3 2 3 2 3 2 3 2
o [ o [a) @ [a) 04 a o [a)
insgesamt| 62,0 80,5| 551| 799 92,0| 80,1| 656| 735| 694| 754
Unterkunft| 30,1| 27,3| 26,1 252| 455| 29,5| 329 244| 345| 22,0
Café/Restaurant| 17,7 27,0| 16,4| 26,6| 24,8| 28,0| 17,7| 245| 185| 23,2
Einkaufe/Lebensmittel 5,0 7,2 4,6 6,8 7,6 6,7 4,8 5,8 5,6 6,3
sonstige Einkaufe 4,0 0,0 3,5 0,0 6,9 0,0 4,8 0,0 3,8 0,0
Unterhaltung/Kultur/Sport/ |4 o\ 481 14| 65| 28| 36| 18/ 50/ 29| 29
Eintrittsgelder
lokaler Transport 2,4 2,2 2,1 2,9 3,0 1,2 2,7 3,2 2,8 0,8
20,2

sonstige Dienstleistungen 1,1 12,0 1,0 11,9 1,3 111 1,0 10,6 1,3

Quelle: ETI 2007 und DWIF 2005




230 Teil ll: Wirtschaftliche Effekte des Radtourismus am Beispiel von Rheinland-Pfalz

Somit scheinen die Radtouristen zwar insgesamt weniger auszugeben als Touristen
allgemein. Allerdings liegen die Ausgaben in den Bereichen, welche die Radfahrer
ebenfalls nutzen, durchaus auf einem vergleichbaren oder sogar hdheren Niveau.

Ein dhnliches Bild zeigt sich im Vergleich mit den Tagesgasten®* (vgl. Tab. 36): Auch
hier liegen die durchschnittlichen Ausgaben pro Person bei den Tagesgasten insge-
samt hoher (ca. 28 €, vgl. Maschke 2005) als bei den Radtouristen (ca. 20 €). Aller-
dings geht hier die Differenz auf ,sonstige Einkaufe“ zurlck, die von den Radtouris-
ten im Rahmen einer Radtour weniger durchgefihrt werden. Dagegen liegen die
Ausgaben im Bereich Café/Restaurant bei den Radtouristen auf einem hdheren

Niveau.
Tab. 36: Durchschnittliche Ausgaben: Alle Touristen und Radtouristen im
Vergleich (Tagesgaste)
Tagesgaste Radtouristen | DWIF
durchschnittliche Ausgaben pro Person Rheinland-Pfalz insgesamt
insgesamt 20,1 28,0
Unterkunft 0,0 0,0
Café/Restaurant 12,2 8,5
Einkaufe/Lebensmittel 3,6 1,8
sonstige Einkaufe 1,3 15,4
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 0,8 1,6
lokaler Transport 2,0 0,1
sonstige Dienstleistungen 0,5 0,6

Quelle: ETI 2007 und DWIF 2005

Somit kann nicht grundsatzlich behauptet werden, dass die Radtouristen mehr Geld
ausgeben wirden als die Touristen allgemein. Differenziert betrachtet und bezogen
auf bestimmte Ausgabengruppen jedoch zeigen sich die Radtouristen schon als
ausgabefreudige Touristengruppe. Allerdings ergeben sich im Rahmen eines Ra-
dausfluges oder eines Radurlaubes anscheinend weniger Ausgabemoglichkeiten
bzw. sind die Reisemotive anders gelagert, so dass ausgabenintensive Tatigkeiten
bei den Radfahrern weniger haufig vorkommen — der inhaltliche Schwerpunkt der
Reisen liegt eben im Radfahren, was wenig Raum flr weitere, ausgabenintensive
Tatigkeiten lasst.

Interessant fur eine Einordnung des Ausgabeverhaltens der Radtouristen in Rhein-
land-Pfalz ist der Vergleich mit anderen Regionen. Allerdings muss hier darauf hin-

% Es werden nur die Ausgabenwerte der touristisch motivierten Tagesgaste verglichen.
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gewiesen werden, dass es vergleichbare Studien flir den deutschen Raum nicht oder
nur ansatzweise gibt. Aktuell ist der Radtourismus in der Schweiz im Rahmen des
Projektes Veloland Schweiz jedoch gut dokumentiert und hier wurden ebenfalls ver-
gleichbare Ausgabenwerte erhoben. Dabei muss betont werden, dass die Schweiz
laut einer OECD Studie Uber ein deutlich hoheres Preisniveau verfugt, als es in
Deutschland der Fall ist. Bei einem Preisniveauindex der Schweiz von 100 erzielt
Deutschland eine Wert von ca. 80 (Schweizerischer Bauernverband o.J.).

Unter den Vorzeichen eines deutlich h6heren Preisniveaus erscheinen die fur Rhein-
land-Pfalz erhoben Daten durchaus vergleichbar (vgl. Tab. 37). Insgesamt geben die
Radtouristen in der Schweiz ca. 110 Schweizer Franken oder ca. 70 € pro Person
und Tag aus, Kurzreisende ca. 68 € und Tagesausfligler mit dem Rad nur ca. 9 €
(vgl. Utiger, Richardson 2003, S. 22).

Tab. 37: Durchschnittliche Ausgaben: Vergleich Veloland Schweiz und
Rheinland-Pfalz (Tagesausgaben pro Person in €)
Veloland S(:hweiz25 Radbefragung Rheinland-Pfalz
FEMENEREEE K(l:)rizsrgljsgn Tagesausflige | Ubernachtungsgéaste | Tagesgéaste
(ab 4 Tage) Tagen)

Schweiz Rheinland-Pfalz
insgesamt 70,8 67,7 9,2 62,0 20,1
Unterkunft 27,8 27,8 0 30,1 0,0
Café/Restaurant 27,8 27,8 6,18 17,7 12,2
Einkdufe/Lebensmittel 5,0 3,6
sonstige Einkéufe 4,0 1,3
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 1,8 0,8
lokaler Transport 9,27 11,13 1,85 24 2,0
sonstige Dienstleistungen 1,1 0,5

restliche/sonstige (passen rJicht mit 6.18 124 124
Klassen uberein)

Quelle: ETI 2007 und VELOLAND SCHWEIZ 2003

Im Detail geben die Gaste in der Schweiz mehr fir den Besuch von Cafés und Re-
staurants aus (Differenz von ca. 10 €). Allerdings kénnen sich auf Grund leichter
Unterschiede in den zugrunde gelegten Definitionen bestimmter Ausgabenklassen
hier auch leichte systematische Unterschiede ergeben haben — was letztlich auch fur
die nachfolgend dargestellten Vergleichsuntersuchungen gilt.

% Alle angegebenen Umsatze und Ausgaben der Untersuchung des Velolandes Schweiz wurden
wegen einer einfacheren Ubersicht in Euro umgerechnet (Kurs 1€ = 0,6158 Schweizer Franken
(Stand Juni 2007))
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Verglichen mit zwei deutschen Regionen, dem Altmuahltal und dem Osnabricker
Land, zeigen sich die Radtouristen in Rheinland-Pfalz ausgabefreudiger (vgl. Tab.
38): Wahrend im Altmuhltal die durchschnittlichen Tagesausgaben pro Ubernach-
tungsgast bei unter 50 € liegen, erreichen die entsprechenden Ausgabenwerte im
Osnabrucker Land schon Werte von fast 60 €.

Tab. 38: Durchschnittliche Ausgaben: Vergleich Altmuhltal, Osnabriicker
Land und Rheinland-Pfalz (Tagesausgaben pro Person)

Rheinland-Pfalz Altmuhltal Osnabrucker Land

Tagesgaste | Ubernachtungsgéste | Tagesausflug | Radreise | Tagesausflug | Radreise
20,1 62,0 15,3 48,8 8,2 57,0

Quelle: ETI 2007, (Hertlein 1998) und (Stiene 2005)

Somit liegen die Ausgabenwerte der Radtouristen in Rheinland-Pfalz verglichen mit
diesen beiden Regionen deutlich hoher. Detaillierte Angaben fur einzelne Ausgaben-
gruppen liegen fur die beiden genannten Regionen leider nicht vor.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Radtouristen in Rheinland-Pfalz zu
Ausgabenhohen neigen, die durchaus mit denen der Touristen insgesamt zu verglei-
chen sind, in Teilen sogar hoher liegen. Dies wird vor allem vor dem Hintergrund des
Vergleiches mit dem Veloland Schweiz und dem damit verbundenen Unterschied im
Preisniveau deutlich. Auf Grund der kaum vorhandenen Vergleichsdaten aus ande-
ren deutschen Regionen kann jedoch keine Bewertung der Ausgabenhohe der rhein-
land-pfalzischen Radtouristen im Vergleich mit anderen radtouristischen Regionen
vorgenommen werden. Bezogen auf die dargestellten Untersuchungen sind die im
Rahmen dieser Studie erhobenen Daten durchaus als plausibel zu bewerten und
konnen daher auch als Grundlage fur die weitere Berechnung der wirtschaftlichen
Effekte herangezogen werden.

6.3 Touristischer Gesamtumsatz auf den untersuchten Radwegen

Der touristische Gesamtumsatz auf den untersuchten Radwegen errechnet sich aus
der Kombination der dargestellten Ausgabenwerte pro Person und Tag sowie aus
den Werten fur die durchschnittliche Aufenthaltsdauer und dem hochgerechneten
Besucheraufkommen auf den einzelnen Radwegen.



6 Die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus fiir Rheinland-Pfalz 233

Insgesamt ergibt sich auf Basis der dargestellten Hochrechnung ein Volumen von ca.
780.000 Radfahrern jahrlich auf den vier untersuchten Radwegen. In diesen sind, wie
in Tab. 33 dargestellt, sowohl touristische als auch nicht touristisch motivierte Rad-
fahrer enthalten — wobei der jeweilige Anteil von Radweg zu Radweg stark schwankt.
Von allen Radfahrern sind rund 360.000 Personen Ubernachtende Radtouristen und
ca. 413.000 Tagesgaste inklusive der nicht touristisch motivierten Radfahrer. Die
durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Mehrtagesgaste betragt etwas weniger als
sechs Tage. Das fast ausgeglichene Verhaltnis von Tages- zu Ubernachtungsgésten
ergibt sich aus der hohen Inanspruchnahme des Mosel-Radweges, auf dem Uber-
wiegend Mehrtagesgaste unterwegs sind. Auf den Ubrigen Radwegen ist der Anteil
von Tages- zu Ubernachtungsgasten zu Gunsten der Tagesgéste verschoben.

Werden auf Basis dieser Daten die Gesamtumsatze aller auf den untersuchten Rad-
wegen fahrenden Radfahrer berechnet, ergibt sich ein Ausgabenvolumen von ca.
134 Mio. € (vgl. Tab. 39).

Dabei sind die einzelnen Radwege deutlich unterschiedlich an der Entstehung dieses
Gesamtumsatzes beteiligt, was auf die stark unterschiedliche Inanspruchnahme der
Wege bzw. auf die stark unterschiedlichen Gastezahlen zurliickzufihren ist.

Der Mosel-Radweg erwirtschaftet dabei den grof3ten Anteil an diesem Umsatz (vgl.
Tab. 39 und Abb. 87): Fast 70% des Gesamtumsatzes der vier Wege wird auf die-
sem einen Radweg erwirtschaftet. In etwa gleichgroRe Bedeutung haben der Kraut
und Ruben-Radweg und der Nahe-Radweg: Jeweils ca. 12% bzw. 14% des Gesamt-
umsatzes entfallen auf diese beiden Radwege. Der Maare-Mosel-Radweg kann auf
Grund des geringeren radtouristischen Volumens nur rund 6% Anteil erwirtschaften.

Unterschieden nach Tages- und Ubernachtungsgasten entfallen ca. neun Zehntel
des Gesamtumsatzes auf die Ubernachtungsgéste (ca. 93%) und nur ein Zehntel auf
die Tagesgaste (ca. 7%). Dieses Verhaltnis zeigt sich nicht einheitlich auf den Rad-
wegen, sondern variiert in Abhangigkeit von der Verteilung der Tages- und Uber-
nachtungsgaste. So weist der Mosel-Radweg diesbezlglich ein Verhaltnis von 97%
zu 3% Umsatz von Ubernachtungs- und Tagesgéasten auf, dagegen liegt dieses Ver-
haltnis beim Kraut und Riben-Radweg bei ca. 76% zu 24%. Maare-Mosel-Radweg
und Nahe-Radweg weisen diesbezlglich ein Verhaltnis von ca. 90% zu 10% auf.
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Tab. 39: Gesamtumsaéatze auf den untersuchten Radwegen
Anteil der
Radwege am
Gesamtes Ausgabenvolumen in € Gesamtumsatz
Ubernachtungsgéaste Tagesgaste Summe in %

Mosel-Radweg 87.711.125,17| 2.936.928,11| 90.648.053,29 67,71
Kraut und Riben-Radweg 12.010.349,84 | 3.896.732,94| 15.907.082,79 11,88
Maare — Mosel-Radweg 7.619.071,93 773.559,20| 8.392.631,14 6,27
Nahe-Radweg 17.047.754,50| 1.877.007,93| 18.924.762,44 14,14
gesamt 124.388.301,45| 9.484.228,19|133.872.529,65 100,00

Quelle: ETI 2007

Dieser dargestellte Gesamtumsatz bezieht sich auf ein komplettes Jahr. Pro Tag

gerechnet erwirtschaften die Radwege einen Gesamtumsatz von ca. 370.000 €,

wobei der Mosel-Radweg mit ca. 250.000 € Tagesumsatz den groRten Anteil erwirt-

schaftet.
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Abb. 87: Radtouristischer Gesamtumsatz auf den untersuchten Radwe-
gen
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Quelle: ETI 2007

Damit die rein touristisch induzierten Umsatze ausgewiesen werden kdnnen, missen
die Umsatze der nicht touristisch motivierten Radfahrer aus diesen Umsatzen her-
ausgerechnet werden. Hierzu werden die Anteile der nicht-touristischen Gaste auf
die Gesamtausgabensumme der Tagesgaste umgelegt. Die Anteile dieser nicht
touristisch motivierten Radfahrer schwanken — wie in Tab. 33 dargestellt — relativ
stark von Radweg zu Radweg. Entsprechend ist die rein touristische Wertschopfung
ebenfalls relativ unterschiedlich. So erreicht der nicht touristisch induzierte Umsatz
am Mosel-Radweg nur ca. 1,2%, am Kraut und Ruben-Radweg dagegen ca. 14%.
Am Maare-Mosel-Radweg betragt dieser Anteil ca. 4%, am Nahe-Radweg ca. 3%.

Dies bedeutet, dass durch die Radtouristen an allen vier Radwegen ein Gesamtum-
satz in Hhe von ca. 129 Mio. EURO entsteht (vgl. Tab. 40). Die touristisch induzier-
ten Gesamtumsatze auf den vier Radwegen entsprechen somit ca. 97% am Ge-
samtumsatz aus dem Radverkehr auf diesen Radwegen. Rund 3% oder ca. 4,4 Mio.
EURO dagegen koénnen auf nicht-touristisch motivierte Radfahrer zurlckgefuhrt
werden. Dies sind vor allem Radfahrer, die aus Griinden der wohnungsnahen Nah-
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erholung die Radwege nutzen und in diesem Rahmen auch verstarkt z.B. gastrono-

mische Einrichtungen aufsuchen.

Auf den touristischen Tagesausflugsverkehr entfallen ca. 4% des Gesamtumsatzes

und auf die Mehrtagesgaste rund 93%.

Tab. 40: Umsétze nach Nutzergruppen
Umsétze in EURO
nicht
Tage_sg_aste Mehrtagesgaste touri_s@isch Summe
touristisch motivierte
Radfahrer
Mosel-Radweg 1.834.527,23 87.711.125,17 | 1.102.400,89| 90.648.053,29
Kraut und Riben-Radweg 1.661.629,14 12.010.349,84 | 2.235.103,81| 15.907.082,79
Maare-Mosel-Radweg 479.993,64 7.619.071,93 293.565,56 8.392.631,14
Nahe-Radweg 1.082.148,31 17.047.754,50 794.859,62 | 18.924.762,44
gesamt 5.058.298,32| 124.388.301,45| 4.425.929,87 | 133.872.529,65
Summe
129.446.599,77
Anteile in %
3,8] 92,9 3,3] 100,0

Quelle: ETI 2007

Insgesamt kann somit festgestellt werden, dass die Umsatze, welche auf den unter-
suchten Radwegen durch die Ausgaben der Radfahrer in die lokale und regionale
Wirtschaft flieBen, zu Uber 90% von der nicht ortsansassigen Bevolkerung getatigt
werden. Dies bedeutet auch, dass diese Umsatze zusatzlich von auf’en in den Wirt-
schaftskreislauf flieRen und somit zusatzliche wirtschaftliche Effekt auslésen kénnen.

Die vier untersuchten Radwege stellen allerdings nur einen Ausschnitt des gesamten
radtouristischen Angebotes in Rheinland-Pfalz dar. Um die gesamten wirtschaftlichen
Effekte des Radtourismus darstellen zu kdnnen und somit auch den Anteil des Rad-
tourismus an der gesamten touristischen Wertschopfung ausweisen zu konnen,
mussen die dargestellten Zahlen in Beziehung zu allen Radtouristen in Rheinland-
Pfalz gesetzt werden. Eine Ausweisung der nicht-touristisch induzierten Nutzer kann
landesweit allerdings nicht vorgenommen werden, da keine Daten Uber die Grofen-
ordnung dieser Nutzergruppe vorliegt.
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6.4 Die wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus fur Rheinland-Pfalz insge-
samt

Die Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus fur Rheinland-Pfalz folgt
dem Berechnungsmodell des DWIF aus den Jahren 2002 bzw. 2004 (vgl. S. 114).

Damit eine landesweite Betrachtung angestellt werden kann, missen die folgenden
Daten vorliegen:

< Durchschnittliche Ausgabenwerte der Radtouristen unterteilt nach Tages- und
Ubernachtungsgéste. Diese missen sowohl die rheinland-pfalzischen Radtou-
risten innerhalb Rheinland-Pfalz (radtouristischer Binnenreiseverkehr) umfas-
sen, als auch die Radtouristen aus Quellmarkten auferhalb von Rheinland-
Pfalz.

2 Volumen der Radtouristen im Land flur eine Zeitperiode.

<2 Durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Mehrtagesgaste zur Berechnung der
Gesamtausgaben im Rahmen eines Aufenthaltes.

Mit diesen Daten kann der gesamte Bruttoumsatz der Radtouristen in Rheinland-
Pfalz berechnet werden. Darauf aufbauend kdénnen dann die Wertschopfungseffekte
dargestellt werden.

Die durchschnittlichen Ausgabenwerte liegen auf Basis der durchgefuhrten Erhebung
fir verschiedene radtouristische Gastearten vor und wurden in Abschnitt 6.1 des
zweiten Teils dargestellt.

Schwieriger wird die Ermittlung der Anzahl der Radtouristen in Rheinland-Pfalz fur
eine Zeitperiode. Da diese Daten in der Form nicht vorliegen, mussen sie abge-
schatzt werden. Ein ahnlicher Weg wurde auch im Sparkassenbarometer Saarland
(vgl. Sparkassenverband Saar et al. 2005 S. 100ff) beschritten, wobei die Autoren
eine Minimal- und Maximalbetrachtung angelegt haben. Der Anteil der Radreisen an
allen Urlaubsreisen der Deutschen wurde auf die Gasteankunfte im Saarland (ge-
werbliche und Camping) auf Basis der Daten des statistischen Landesamtes des
Saarlandes umgelegt. Der Anteil der Radreisen an allen Urlaubsreisen wurde bei der
Minimalbetrachtung auf Basis der ADFC-Radreiseanalyse 2005 mit ca. 4,2% ausge-
wiesen. Fur die Maximalbetrachtung wurde der Anteil der Reisenden herangezogen,
die im Rahmen der Reiseanalyse 2005 der F.U.R. die Aktivitat Radfahren mit min-
destens haufig oder sehr haufig angaben. Dieser Wert wurde mit ca. 11% angege-
ben und auf die Gasteankulnfte (gewerblich und Camping) im Saarland angewendet.
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Die Anzahl der radtouristischen Tagesausflige wurde auf Basis der DWIF-Studie zu
den Tagesreisen der Deutschen 1993 ausgewiesen (vgl. Sparkassenverband Saar et
al. 2005, S. 102).

Vor dem Hintergrund der relativ schlechten Datenlage im Bereich Radtourismus kann
der Weg des Sparkassenbarometers Saarland als grundsatzlich geeignet betrachtet
werden, um zumindest zu Schatzwerten zu gelangen. Allerdings kann die Berech-
nung des Minimalwertes durchaus kritisch betrachtet werden, da die bundesweiten
Daten der Radreiseanalyse unverandert auf das Saarland Ubertragen wurden. Ob
der Anteil der Radurlauber im Saarland auch dem bundesweiten Anteil der Radur-
lauber an allen Deutschlandurlaubern entspricht, darf bezweifelt werden, zumal we-
der das Saarland noch saarlandische Radwege im Rahmen der beliebtesten Radrei-
seziele einen der vorderen Platze einnehmen noch Uberhaupt genannt werden (vgl.
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2005). Die Abschatzung des Maximalwer-
tes auf Basis der Haufigkeit der Aktivitat Radfahren ist jedoch ein gangbarer Weg,
wenngleich auch hier nicht geprift werden kann, ob die Reisen in das Saarland ahn-
liche Aktivitatsmuster zeigen.

6.4.1 Abschatzung der Gbernachtenden Radtouristen in Rheinland-Pfalz

FUr die Berechnung des Bruttoumsatzes der Radtouristen in Rheinland-Pfalz kénnen
als Basis die Gasteankunfte auf Basis der Daten des statistischen Landesamtes
Rheinland-Pfalz herangezogen werden. Diese werden jahrlich vom statistischen
Landesamt hinsichtlich verschiedener Kriterien publiziert (vgl. Statistisches Lan-
desamt Rheinland-Pfalz 2008a).

Laut der amtlichen Statistik wurden in 2007 in Rheinland-Pfalz ca. 8,5 Mio. Gastean-
kinfte gezahlt, davon ca. 1,9 Mio. Anklnfte auslandischer Gaste. Diese Zahlen bein-
halten sowohl die Anklnfte in Privatquartieren und Betrieben mit weniger als neun
Betten sowie die Anklnfte im Bereich Camping (vgl. Statistisches Landesamt Rhein-
land-Pfalz 2008a, S. 4).

Zur Abschatzung des Anteils der Ubernachtenden Radtouristen in Rheinland-Pfalz
werden entsprechende Quoten aus vorliegenden empirischen Erhebungen genutzt,
wobei sich hier entsprechende Spannweiten auf Grund unterschiedlicher Fragestel-
lungen ergeben. Trotzdem kdénnen mit Hilfe dieser empirischen Werte gute Nahe-
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rungswerte ermittelt werden, da sich auch Bezlge zum Reiseland Rheinland-Pfalz
herleiten lassen.

Auf Basis der Studie zum Urlaubs- und Reiseverhalten der Deutschen des ETI (vgl.
Quack et al. 2007) kdnnen entsprechende Werte abgeschatzt werden:

< Anteil der Befragten, fur die Radfahren grundsatzlich eine der drei wichtigsten
Aktivitaten darstellt: 11,5% an allen Bundesburgern (Durchschnittsalter = 51,2
Jahre).

2 Anteil derjenigen Personen, fur welche die Landschaftsformen Mittelgebirge
und Flusslandschaften®® zu den bevorzugten Urlaubsregionen zéhlen und die
Radfahren als eine der drei wichtigsten Aktivitdten angeben: 16,1% an allen
Personen, welche die genannten Landschaftsformen praferieren (Durch-
schnittsalter = 52,4 Jahre).

2 Anteil derjenigen Personen, die in den letzten funf Jahren mindestens einen
Aufenthalt in Rheinland-Pfalz unternommen haben und fur die Radfahren eine
der drei wichtigsten Aktivitaten darstellt: 22,2% derjenigen Personen, die in
den letzten funf Jahren mindestens einen Aufenthalt in Rheinland-Pfalz mit
mindestens einer Ubernachtung unternommen haben (Durchschnittsalter =
53,2 Jahre).

Die beiden letztgenannten Werte haben im Vergleich zu dem ersten Wert, der sich
nur auf die Aktivitadten bezieht, den Vorteil, dass sie rheinland-pfalzische Gegeben-
heiten (hier Landschaftsformen) berlcksichtigen oder sich direkt auf Gastegruppen
von Rheinland-Pfalz beziehen. Vor dem Hintergrund, dass Radtouristen eher zu den
alteren Reisenden zahlen (vgl. S. 47) und dass Aufenthalte in Deutschland grund-
satzlich eher auch von alteren Personen durchgefuhrt werden, erscheinen die beiden
letzteren Werte ebenfalls plausibler. Diejenigen Personen, welche in den letzten funf
Jahren mindestens einen Aufenthalt mit mindestens einer Ubernachtung in Rhein-
land-Pfalz unternommen haben, weisen ein Durchschnittsalter von ca. 53,1 Jahren
auf (vgl. Quack et al. 2007). Dieser Wert wird auch in der Tourismusstrategie des
Landes Rheinland-Pfalz bestatigt, in der die Gaste des Landes als altere Zielgruppen
beschrieben werden, von denen ,60% alter als 50 Jahre sind“ (vgl. Ministerium fur
Wirtschaft 2008, S. 9).

% Hier soll das Kriterium ,und" angewendet werden, da beide Landschaftsformen in Rheinland-Pfalz
zusammenhangend vorkommen.
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Die Anzahl der Anklnfte auslandischer Gaste erreichte 2007 einen Wert von ca. 1,9
Mio. Allerdings liegen keine Ausklnfte daruber vor, wie hoch der Anteil der auslandi-
schen Radtouristen ist. Auf Grund der im Rahmen dieser Arbeit durchgeflihrten Be-
fragung kann der Anteil der auslandischen Gaste an allen Radtouristen mit ca. 13%
angesetzt werden und daher auf Basis der Anzahl der deutschen inlandischen Rad-
touristen in Rheinland-Pfalz abgeleitet werden. Somit ergibt sich fur die Anzahl der
radtouristischen Mehrtagesgaste in Rheinland-Pfalz fur 2007 ein Volumen zwischen
1,2 und 1,7 Mio. Personen (vgl. Tab. 41).

Tab. 41: Anzahl der Radtouristen (Mehrtagesgaste)
Gastean- Radtouristen R';réttilbﬁl;tséh
Anteil in kinfte RLP - - ausléndi_sche Radtouristen
% Inlzeé)ré)der Mehn:tages- Radtouristen Radtouristen gesamt
7 gaste in %

Anteil der Personen, die in RLP in
letzten 5 Jahren einen Urlaub
gemacht haben und die Radfahren 22,2 | 6.682.622| 1.483.542 13 221.679| 1.705.221
als eine der drei wichtigsten Aktivita-
ten bezeichnen
Anteil der Personen, die Mittelgebir-
ge und Flusslandschaften bevorzu-
gen und die Radfahren als eine der 16,1| 6.682.622| 1.075.364 13 160.687| 1.236.051
drei wichtigsten Aktivitaten bezeich-
nen

Quelle: ETI 2007, (Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2008a)

6.4.2 Abschéatzung der radtouristischen Tagesgéaste

Die Abschatzung der radtouristischen Tagesgaste ist ungleich schwieriger und unsi-
cherer, als es bei den Mehrtagesgasten der Fall ist. Allein schon die Bestimmung des
gesamten tagestouristischen Volumens in Rheinland-Pfalz ist auf Grund der nur
geringen Datenbasis mit Unsicherheiten behaftet. Die amtliche Statistik erfasst den
Bereich des Tagestourismus nicht. Die einzige Datenbasis, in der die Tagesreisen
der Deutschen zielgebietsbezogen dargestellt sind, ist die Studie Tagesreisen der
Deutschen aus dem Jahr 2005 (Maschke 2005). Fur Rheinland-Pfalz wird hier ein
Wert von ca. 163,3 Mio. Tagesreisen®’ ausgewiesen, worin auch die Tagsreisen der
Rheinland-Pfalzer innerhalb Rheinland-Pfalz enthalten sind.

Auf Basis der Gastebefragung Rheinland-Pfalz aus dem Jahr 2004/2005 des ETI
(Europaisches Tourismus Institut GmbH 2005) kdnnen verschiedene Annahmen zum

" ohne Tagesgeschéftsreisen
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radtouristischen Volumen der Tagesgaste getroffen werden. Der Anteil der Tages-
gaste, welche die Aktivitat Radfahren ausgeubt haben, liegt bei ca. 9%. Der Anteil
derjenigen Personen, welche das Rad als Verkehrsmittel des Tageausfluges nutzten,
liegt bei ca. 3,7% und der Anteil derjenigen Tagesaufllgler, fir die Radfahren einer
der Reisegrunde fur den Ausflug war, bei ca. 1,8%.

Vor dem Hintergrund, dass die Nennung der Aktivitat Radfahren als eher unverbind-
lich erscheint und wenig Uber die Intensitat des Radfahrens aussagt, sollen fur die
weiteren Berechnungen nur die beiden letztgenannten Werte verwendet werden.

Werden diese Anteile auf das tagestouristische Gesamtvolumen umgelegt, ergibt
sich ein radtouristisches Volumen im Bereich Tagestourismus zwischen ca. 2,9 Mio.
und 6,0 Mio. Tagesgasten jahrlich (vgl. Tab. 42).

Tab. 42: Anzahl der Radtouristen (Tagesgaste)

in % Tagesgaste insge- | Volumen radtouristi-
0 samt laut DWIF scher Tagesgaste
Ar_1te|I _der Tagesgaste, die mit dem Rad ange- 3.7 163.300.000 6.042.100
reist sind
An’Fell der Tagesgaste, fur die Radfahren ein 1.8 163.300.000 2939400
Reisegrund war

Quelle: ETI 2007

Die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte aus dem Radtourismus erfolgt auf Basis
der dargestellten Daten fur Tages- und Mehrtagesgaste.

6.4.3 Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Tourismus in Rheinland-
Pfalz

Zur Einordnung und Bewertung dieser Effekte werden auch die gesamttouristischen
Effekte in Rheinland-Pfalz berechnet.

Als Basisdaten werden folgende Daten verwendet, um sowohl die wirtschaftlichen
Effekte des Tourismus insgesamt darzustellen als auch die Effekte speziell aus dem
Radtourismus:

o Tagesausflige nach Rheinland-Pfalz: ca. 163.300.000 (vgl.Maschke 2005)

o Tagesgeschaftsreisen nach Rheinland-Pfalz: ca. 30.100.000 (vgl. Maschke
2005)
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o Gasteankinfte von Ubernachtenden Touristen (alle Betriebsarten inkl. Cam-
ping 2006): 8.552.148 (vgl.Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2008a, S.
4)

< Durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Gaste in Rheinland-Pfalz insgesamt:
2,9 Tage (vgl.Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2008a, S. 4)

Um die Wertschopfungseffekte des Tourismus zu ermitteln, ist das Berechnungs-
schema wie in Abb. 88 angegeben, ublich.



6 Die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus fiir Rheinland-Pfalz 243

Abb. 88: Berechnungsschema zur Ermittlung der Wertschopfung

Touristisch bedingte Nachfrage nach Gutern
und Dienstleistungen

\ 4 \ 4
Tagestourismus Ubernachtender Tourismus
A A
Ausgaben fir: Ausgaben fir:
= Essen und Trinken (Gastronomie) = Unterkunft
= Einkaufe (Einzelhandel) = Essen und Trinken (Gastronomie)
= Eintritte (z.B. Museen) = Einkaufe (Einzelhandel)
= Transport und sonstiges = Eintritte (z.B. Museen)
= Transport und sonstiges

\ 4
A

= Bruttoprimarumsatz

abzgl. Umsatzsteuer

= Nettoprimarumsatz

abzgl. Vorleistungen

= Wertschdpfung 1. Umsatzstufe

abzgl. Vorleistungen

= Wertschopfung 2. Umsatzstufe

= Wertschopfung insgesamt
» (Nettoumsatz, der zu Gewinnen, L6hnen
und Gehaltern wird)

A

\ 4

Arbeitsplatzaquivalente

Quelle: eigene Darstellung 2007

FUr den gesamten Tourismus in Rheinland-Pfalz werden hier nur informativ die wich-
tigsten Kennzahlen angegeben, die Berechnung verlauft analog zur Ermittlung der
Effekte aus dem Radtourismus, welche weiter unten detailliert beschrieben werden.
Fir den Tagestourismus in Rheinland-Pfalz ergibt sich bei einem Reiseaufkommen
von 193,4 Millionen Tagesausfligen und Tagesgeschéaftsreisen und durchschnittli-
chen Ausgaben in Hohe von 28 € (Tagesausflugler) bzw. 22 € (Tagesgeschaftsrei-
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sen) pro Tag ein Bruttoprimarumsatz von 5,232 Mrd. €. Der Bruttoprimarumsatz bei
den Ubernachtungsgéasten betragt (bei 8.552.148 Ubernachtungsgésten und einer
Durchschnittsaufenthaltsdauer von 2,9 Tagen) in Summe 1,996 Mrd. €. Somit ergibt
sich ein Gesamtbruttoprimdrumsatz von 7,228 Mrd. €. Die Tagesgeschéftsreisen
wurden in diese Berechnung mit aufgenommen, da sie auch eine Form des Touris-
mus darstellen und somit auch der gesamttouristischen Wertschopfung zugerechnet
werden mussen.

Nach Abzug eines gemittelten Umsatzsteuersatzes von 15%2® belduft sich der Net-
toprimarumsatz fur den rheinland-pfalzischen Tourismus auf 6,144 Mrd. €, wovon der
Tagestourismus rund 4,447 Mrd. € ausmacht. Der Anteil des Ubernachtungstouris-
mus betragt mit 1,697 Mrd. € rund 28% des gesamten Nettoumsatzes.

Werden die Vorleistungen mit einer durchschnittlichen Wertschopfungsquote von
29,9% (Tagestourismus) bzw. 46,9% (Ubernachtungstourismus) von diesem Betrag
abgezogen, ergibt sich die Wertschopfung der 1. Umsatzstufe: Bei den Tagestouris-
ten in Hohe von 1,330 Mrd. € bzw. 0,796 Mrd. € bei den Ubernachtungsgéasten. Zu-
sammengenommen wird eine Wertschopfung auf der ersten Umsatzstufe von
2,126 Mrd. € erreicht. Als Wertschopfungsquoten wurden die Daten des DWIF Uber-
nommen, die fur den Tagestourismus in Rheinland-Pfalz eine Wertschopfungsquote
von 29,9 % ausweisen (vgl. Maschke 2005, S. 134). Fir den ubernachtenden Tou-
rismus in Rheinland-Pfalz |asst sich diese Quote von 46,9% aus den Nettoumsatzen
in Hohe von 1.560 Mio. EURO und einem daraus resultierenden Einkommenseffekt
in Héhe von 731 Mio. EURO berechnen (vgl. Maschke 2005, S. 146 — 148).

Die Wertschopfung der 2. Umsatzstufe betragt nach Abzug weiterer pauschaler Vor-
leistungen (30%) noch 1,206 Mrd. €, aufgeteilt auf den Tagestourismus mit
0,935 Mrd. € und den Ubernachtungstourismus von 0,270 Mrd. €.

Die Gesamtwertschopfung des Tourismus in Rheinland-Pfalz, also die Summe der
Wertschopfung der 1. und 2. Umsatzstufe, betragt somit insgesamt 3,331 Mrd. €.
Insgesamt werden somit 3,3 Mrd. € zusatzliches Volkseinkommen aus dem Tages-
und Ubernachtungstourismus in Rheinland-Pfalz insgesamt erwirtschaftet.

%8 Hierin ist die Mehrwertsteuererhohung auf 19% berucksichtigt; der gemittelte Umsatzsteuersatz
berucksichtigt die ermaBigten Satze z.B. flr Lebensmittel, OPNV oder gemeinnitzige Einrichtun-
gen.
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Tab. 43: Gesamttouristische Wertschopfung in Rheinland-Pfalz
Tagesausfliige nach RLP Tagesgeschaftsreisen Ubernachtungen/Ankiinfte

Ankiinfte 163.300.000,0 30.100.000,0 8.552.148,0
Ausgaben pro Tag 28,0 21,9 80,5
Aufenthaltsdauer 1,0 1,0 2,9
Bruttoprimarumsatz 4.572.400.000,0 659.190.000,0 1.996.498.950,6
BPU gesamt 7.246.898.564,5

abzgl. Umsatzsteuer 15,0% 15,0% 15,0%

Nettoprimarumsatz 3.886.540.000,0 560.311.500,0 1.697.024.108,0
NPU gesamt 6.143.875.608,0
Wertschdpfungsquote 29,9% 29,9% 46,9%
WS 1. Stufe 1.162.075.460,0 167.533.138,5 795.904.306,7
WS 1. Stufe gesamt 2.125.512.905,2
Wertschdpfungsquote 30,0% 30,0% 30,0%
WS 2.Stufe 817.339.362,0 117.833.508,5 270.335.940,4
WS 2.Stufe gesamt 1.205.508.810,9

WS gesamt

3.331.021.716,0

Quelle: eigene Berechnung nach DWIF 2002/2004; Wertschépfungsquoten nach DWIF 2002/2004;

(Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2008a), S. 4

6.4.4 Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus in Rheinland-

Pfalz

Die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus in Rheinland-Pfalz

stutzt sich auf die folgenden Daten:

< Radtouristische Mehrtagesgaste: Spannweite von 1,236 Mio. bis 1,705 Mio.

Reisende.

2 Radtouristische Tagesgaste: Spannweite von 2,939 Mio. bis 6,042 Mio. Rei-

sende.

<2 Durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Radtouristen: 6,0 Tage (Befragung der

Radtouristen, vgl. Tab. 21). Da die Reisedauer An- und Abreise beinhaltet,

werden die An- und Abreisetage wie 0,5 Aufenthaltstage behandelt, da Teile

der Ausgaben an diesen Tage nicht in der Region anfallen. Als Aufenthalts-

dauer werden im Durchschnitt 5 Aufenthaltstage in der Region unterstellt.

Die Werte flur die einzelnen Ausgabenarten werden aus den Befragungsergebnissen

entnommen (vgl. Tab. 44). Fur die radtouristischen Tagesgaste werden durchschnitt-
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lich 20,1 EURO® angesetzt, fir die Ubernachtungsgaste durchschnittlich 62,0
EURO.

Tab. 44: durchschnittliche Ausgaben der Radtouristen im Detail
Ubernachtungsgéste Tagesgaste
durchschnittliche Ausgaben pro Person _urgg in EURO in EURO
insgesamt 62,0 20,1
Unterkunft 30,1 0,0
Café/Restaurant 17,7 12,2
Einkaufe/Lebensmittel 5,0 3,2
sonstige Einkaufe 4,0 1,3
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 1,8 0,8
lokaler Transport 2,4 2,0
sonstige Dienstleistungen 1,1 0,5

Quelle: ETI 2007

Die Wertschépfungsquoten werden wie bei der Berechnung der gesamttouristischen
Effekte angesetzt.

Auf Grund der schwierigen Bestimmung des radtouristischen Volumens werden auch
die wirtschaftlichen Effekte in Form von Spannweiten berechnet. Insgesamt ergeben
sich aus den dargestellten Daten vier Berechnungsmadglichkeiten:

9 Variante 1: niedriges Volumen Tagesgaste, niedriges Volumen Ubernach-
tungsgaste.

2 Variante 2: niedriges Volumen Tagesgaste, hohes Volumen Ubernachtungs-
gaste.

2 Variante 3: hohes Volumen Tagesgaste, niedriges Volumen Ubernachtungs-
gaste.

2 Variante 4: hohes Volumen Tagesgaste, hohes Volumen Ubernachtungsgas-
te.

# Es werden nur die durchschnittlichen Tagesausgaben der Radtouristen berticksichtigt. Die Ausga-
ben der sonstigen Nutzer der Radwege werden nicht bertcksichtigt, da sie nicht dem Radtouris-
mus zugerechnet werden kénnen.



6 Die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus fiir Rheinland-Pfalz

247

Tab. 45: Berechnung radtouristische Wertschopfung Variante 1
Variante 1
Tagesausflige Ubernachtungen

Anzahl Ankunfte pro Jahr 2.939.400 1.236.051
Ausgaben pro Gast und Tag € €
gesamt 20,1 62,0
Unterkunft 0,0 30,1
Café/Restaurant (Gastro) 12,2 17,7
Einkaufe/Lebensmittel 3,2 5,0
sonstige Einkaufe 1,3 4,0
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,8 1,8
lokaler Transport 2,0 2,4
sonstige Dienstleistungen 0,5 1,1
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 1,0 50
Bruttoprimarumsatz pro Gast in € 20,1 310,0
Bruttoprimarumsatz gesamt in € 58.949.170,2 383.175.842,0

Bruttop.u. Tages und Ubern.tour.

442.125.012,2

abzgl. Umsatzsteuer fir:

Unterkunft 0,0 24,4
Café/Restaurant (Gastro) 9,9 14,3
Einkaufe/Lebensmittel 2,9 47
sonstige Einkaufe 1,1 3,2
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,7 1,6
lokaler Transport 1,9 2,2
sonstige Dienstleistungen 0,4 0,9
Nettoprimarumsatz pro Gast in € 16,9 256,5
Nettoprimarumsatz gesamt in € 49.723.466,4 317.028.567,2
Netto.p.u. Tages+Ubern.tour. 366.752.033,6

abzgl. Vorleistungen fir:

Unterkunft 0,0 11,4
Café/Restaurant (Gastro) 3,0 6,7
Einkaufe/Lebensmittel 0,9 2,2
sonstige Einkaufe 0,3 1,5
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,2 0,7
lokaler Transport 0,6 1,0
sonstige Dienstleistungen 0,1 0,4
WS 1.Umsatzstufe pro Gast in € 51 120,3
Wertschoépfung 1. Umsatzstufe gesamt 14.867.316,5 148.686.398,0
WS Tages+Ubern.tour. 163.553.714,5

abzgl. Vorleistungen pauschal:

WS 2.Umsatzstufe pro Gast in € 11,9 681,0
Wertschoépfung 2. Umsatzstufe gesamt 10.456.845,0 50.502.650,8
WS Tages+Ubern.tour. 60.959.495,7

Wertschdpfung insgesamt 25.324.161,5 199.189.048,8
WS insgesamt Tages+Ubern.tour. 224.513.210,2

Quelle: ETI 2007
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Tab. 46: Berechnung radtouristische Wertschopfung Variante 2
Variante 2
Tagesausflige Ubernachtungen

Anzahl Ankinfte pro Jahr 2.939.400 1.705.221
Ausgaben pro Gast und Tag € €
gesamt 20,1 62,0
Unterkunft 0,0 30,1
Café/Restaurant (Gastro) 12,2 17,7
Einkaufe/Lebensmittel 3,2 5,0
sonstige Einkaufe 1,3 4,0
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,8 1,8
lokaler Transport 2,0 2,4
sonstige Dienstleistungen 0,5 1.1
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 1,0 50
Bruttoprimarumsatz pro Gast in € 20,1 310,0
Bruttoprimarumsatz gesamt in € 58.949.170,2 528.618.443,7

Bruttop.u. Tages und Ubern.tour.

587.567.614,0

abzgl. Umsatzsteuer fir:

Unterkunft 0,0 24,4
Café/Restaurant (Gastro) 9,9 14,3
Einkaufe/Lebensmittel 2,9 47
sonstige Einkaufe 1,1 3,2
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,7 1,6
lokaler Transport 1,9 2,2
sonstige Dienstleistungen 0,4 0,9
Nettoprimarumsatz pro Gast in € 16,9 256,5
Nettoprimdrumsatz gesamt in € 49.723.466,4 437.363.553,4

Netto.p.u. Tages+Ubern.tour.

487.087.019,8

abzgl. Vorleistungen fir:

Unterkunft 0,0 11,4
Café/Restaurant (Gastro) 3,0 6,7
Einkaufe/Lebensmittel 0,9 2,2
sonstige Einkaufe 0,3 1,5
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,2 0,7
lokaler Transport 0,6 1,0
sonstige Dienstleistungen 0,1 0,4
WS 1.Umsatzstufe pro Gast in € 51 120,3
Wertschoépfung 1. Umsatzstufe gesamt 14.867.316,5 205.123.506,5
WS Tages+Ubern.tour. 219.990.823,0

abzgl. Vorleistungen pauschal:

WS 2.Umsatzstufe pro Gast in € 11,9 681,0
Wertschoépfung 2. Umsatzstufe gesamt 10.456.845,0 69.672.014,0
WS Tages+Ubern.tour. 80.128.859,0

Wertschdpfung insgesamt 25.324.161,5 274.795.520,6

WS insgesamt Tages+Ubern.tour.

300.119.682,0

Quelle: ETI 2007
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Tab. 47: Berechnung radtouristische Wertschopfung Variante 3
Variante 3
Tagesausflige Ubernachtungen

Anzahl Ankunfte pro Jahr 6.042.100 1.236.051
Ausgaben pro Gast und Tag € €
gesamt 20,1 62,0
Unterkunft 0,0 30,1
Café/Restaurant (Gastro) 12,2 17,7
Einkaufe/Lebensmittel 3,2 5,0
sonstige Einkaufe 1,3 4,0
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,8 1,8
lokaler Transport 2,0 2,4
sonstige Dienstleistungen 0,5 1,1
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 1,0 50
Bruttoprimarumsatz pro Gast in € 20,1 310,0

Bruttoprimarumsatz gesamt in €

121.173.294,4

383.175.842,0

Bruttop.u. Tages und Ubern.tour.

504.349.136,4

abzgl. Umsatzsteuer fir:

Unterkunft 0,0 24,4
Café/Restaurant (Gastro) 9,9 14,3
Einkaufe/Lebensmittel 2,9 47
sonstige Einkaufe 1,1 3,2
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,7 1,6
lokaler Transport 1,9 2,2
sonstige Dienstleistungen 0,4 0,9
Nettoprimarumsatz pro Gast in € 16,9 256,5

Nettoprimdrumsatz gesamt in €

102.209.347,7

317.028.567,2

Netto.p.u. Tages+Ubern.tour.

419.237.914,9

abzgl. Vorleistungen fir:

Unterkunft 0,0 11,4
Café/Restaurant (Gastro) 3,0 6,7
Einkaufe/Lebensmittel 0,9 2,2
sonstige Einkaufe 0,3 1,5
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,2 0,7
lokaler Transport 0,6 1,0
sonstige Dienstleistungen 0,1 0,4
WS 1.Umsatzstufe pro Gast in € 51 120,3
Wertschoépfung 1. Umsatzstufe gesamt 30.560.595,0 148.686.398,0
WS Tages+Ubern.tour. 179.246.993,0

abzgl. Vorleistungen pauschal:

WS 2.Umsatzstufe pro Gast in € 11,9 681,0
Wertschoépfung 2. Umsatzstufe gesamt 21.494.625,8 50.502.650,8
WS Tages+Ubern.tour. 71.997.276,6

Wertschdpfung insgesamt 52.055.220,8 199.189.048,8

WS insgesamt Tages+Ubern.tour.

251.244.269,5

Quelle: ETI 2007
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Tab. 48: Berechnung radtouristische Wertschopfung Variante 4
Variante 4
Tagesausflige Ubernachtungen

Anzahl Ankinfte pro Jahr 6.042.100 1.705.221
Ausgaben pro Gast und Tag € €
gesamt 20,1 62,0
Unterkunft 0,0 30,1
Café/Restaurant (Gastro) 12,2 17,7
Einkaufe/Lebensmittel 3,2 5,0
sonstige Einkaufe 1,3 4,0
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,8 1,8
lokaler Transport 2,0 2,4
sonstige Dienstleistungen 0,5 1.1
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 1,0 50
Bruttoprimarumsatz pro Gast in € 20,1 310,0

Bruttoprimarumsatz gesamt in €

121.173.294,4

528.618.443,7

Bruttop.u. Tages und Ubern.tour.

649.791.738,1

abzgl. Umsatzsteuer fir:

Unterkunft 0,0 24,4
Café/Restaurant (Gastro) 9,9 14,3
Einkaufe/Lebensmittel 2,9 47
sonstige Einkaufe 1,1 3,2
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,7 1,6
lokaler Transport 1,9 2,2
sonstige Dienstleistungen 0,4 0,9
Nettoprimarumsatz pro Gast in € 16,9 256,5

Nettoprimdrumsatz gesamt in €

102.209.347,7

437.363.553,4

Netto.p.u. Tages+Ubern.tour.

539.572.901,0

abzgl. Vorleistungen fir:

Unterkunft 0,0 11,4
Café/Restaurant (Gastro) 3,0 6,7
Einkaufe/Lebensmittel 0,9 2,2
sonstige Einkaufe 0,3 1,5
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,2 0,7
lokaler Transport 0,6 1,0
sonstige Dienstleistungen 0,1 0,4
WS 1.Umsatzstufe pro Gast in € 51 120,3
Wertschoépfung 1. Umsatzstufe gesamt 30.560.595,0 205.123.506,5

WS Tages+Ubern.tour.

235.684.101,5

abzgl. Vorleistungen pauschal:

WS 2.Umsatzstufe pro Gast in € 11,9 681,0
Wertschoépfung 2. Umsatzstufe gesamt 21.494.625,8 69.672.014,0
WS Tages+Ubern.tour. 91.166.639,9

Wertschdpfung insgesamt 52.055.220,8 274.795.520,6

WS insgesamt Tages+Ubern.tour.

326.850.741,3

Quelle: ETI 2007
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Der Radtourismus in Rheinland-Pfalz ergibt nach diesem Berechnungsschema eine
Gesamtwertschopfung je nach zu Grunde gelegter Variante zwischen 224 Mio.
EURO und 327 Mio. EURO.

Der Anteil, den die vier untersuchten Radwege an der radtouristischen Wertschop-
fung insgesamt erwirtschaften kénnen, ist mit ca. 62 Mio. EURO (vgl. Tab. 49) im
Vergleich zu ihrem Anteil an der radtouristischen Infrastruktur in gesamt Rheinland-
Pfalz relativ hoch. Dies ist auf die grolde touristische Bedeutung dieser Wege zurtck-
zufihren bzw. auf den hohen Anteil an Mehrtagesgasten. Im Gegensatz zu sonstigen
Radwegen sind diese vier Radwege stark touristisch gepragt und werden auch uber
professionelle Marketingaktivitaten vermarktet. Entsprechend grof3 ist auch ihr Anteil
an der radtouristischen Nachfrage insgesamt und folglich sind auch die wirtschaftli-
chen Effekte dieser Radwege uberproportional grof3.
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Tab. 49: Berechnung radtouristische Wertschopfung auf den untersuchten

Radwegen

Tagesausfliige | Ubernachtungen

Anzahl Ankiinfte pro Jahr 412.850 364.533
Ausgaben pro Gast und Tag € €
gesamt 20,1 62,0
Unterkunft 0,0 30,1
Café/Restaurant (Gastro) 12,2 17,7
Eink&ufe/Lebensmittel 3,2 5,0
sonstige Einkaufe 1,3 4,0
(I;Jenrterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgel- 0.8 18
lokaler Transport 2,0 2,4
sonstige Dienstleistungen 0,5 11
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 1,0 5,0
Bruttoprimarumsatz pro Gast in € 20,1 310,0
Bruttoprimarumsatz gesamt in € 8.279.637,0 113.005.230,0
Bruttop.u. Tages und Ubern.tour. 121.284.867,0
abzgl. Umsatzsteuer fir:
Unterkunft 0,0 24,4
Café/Restaurant (Gastro) 9,9 14,3
Einkaufe/Lebensmittel 2,9 4.7
sonstige Einkaufe 1,1 3,2
;J:rterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgel- 07 1.6
lokaler Transport 1,9 2,2
sonstige Dienstleistungen 0,4 0,9
Nettoprimdrumsatz pro Gast in € 16,9 256,5
Nettoprimdrumsatz gesamt in € 6.983.851,5 93.497.246,5
Netto.p.u. Tages+Ubern.tour. 100.481.098,0
abzgl. Vorleistungen fur:
Unterkunft 0,0 11,4
Café/Restaurant (Gastro) 3,0 6,7
Einkaufe/Lebensmittel 0,9 2,2
sonstige Einkaufe 0,3 1,5
(lilgrterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgel- 0.2 0.7
lokaler Transport 0,6 1,0
sonstige Dienstleistungen 0,1 0,4
WS 1.Umsatzstufe pro Gast in € 51 120,3
Wertschépfung 1. Umsatzstufe gesamt 2.088.171,6 43.850.208,6
WS Tages+Ubern.tour. 45.938.380,2
abzgl. Vorleistungen pauschal:
WS 2.Umsatzstufe pro Gast in € 3,6 204,3
Wertschdpfung 2. Umsatzstufe gesamt 1.468.704,0 14.894.111,4
WS Tages+Ubern.tour. 16.362.815,3
Wertschépfung insgesamt 3.556.875,6 58.744.320,0
WS insgesamt Tages+Ubern.tour. 62.301.195,6

Quelle: ETI 2007
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Der Radtourismus in Rheinland-Pfalz erzielt somit beachtliche wirtschaftliche Effekte.
Aus einem Nettoprimarumsatz je nach Variante in Héhe von ca. 430 Mio. EURO bis
627 Mio. EURO insgesamt wird ein Beitrag zwischen 264 Mio. EURO und 382 Mio.
EURO zum Volkseinkommen in Rheinland-Pfalz beigesteuert (vgl. Abb. 89).

Abb. 89: Vergleich der Varianten und der Ergebnisse bezogen auf die
untersuchten Radwege
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Quelle: ETI 2007

Vor dem Hintergrund, dass die Varianten 1 und 4 die jeweiligen Extrempunkte dar-
stellen, erscheinen die Varianten 2 und 3 als eher wahrscheinliche Szenarien fur die
wirtschaftlichen Effekte aus dem Radtourismus. Wird als Naherungswert der Mittel-
wert aus beiden Varianten berechnet, ergibt sich eine radtouristische Wertschépfung
in Héhe von ca. 276 Mio. EURO.

Demnach gehen allein auf den Radtourismus — je nach Variante — zwischen 7% und
10% der gesamttouristischen Wertschdpfung zurtick. Aus dem genannten Mittelwert
ergibt sich ein Anteil von ca. 8,3%.

Bezogen auf die Wertschopfung in Rheinland-Pfalz insgesamt Uber alle Wirtschafts-
bereiche in Hohe von ca. 93.583 Mio. € (2007; Statistisches Landesamt Rheinland-
Pfalz 2008b) erwirtschaftet der Radtourismus immerhin einen Anteil von ca. 0,3%.
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Wird ein touristischer Arbeitsplatz mit einem durchschnittlichen Jahreseinkommen
von ca. 22.500 € angesetzt (vgl. Harrer, Scherr 2002, S. 162), wirden ca. 12.250
Arbeitsplatze alleine vom Radtourismus in Rheinland-Pfalz abhangen.

Der Radtourismus in Rheinland-Pfalz stellt also eine beachtenswerte und wichtige
wirtschaftliche Grolde dar.

Werden diesen Effekten die Kosten fur den Aufbau der radtouristischen Infrastruktur
gegenubergestellt, zeigt sich sehr schnell, dass die Investitionen alleine in den Aus-
bau dieser Infrastrukturen deutlich hinter den beschriebenen Effekten zurlickbleiben
(vgl. Tab. 50).

Dabei wird ein Pauschalbetrag von ca. 150.000 €* pro Kilometer Radwegebau zum
Ansatz gebracht. Dieser Wert kann natiirlich je nach Ortlichkeit und spezifischen
Gegebenheiten stark nach unten oder oben abweichen. So weist das Land Branden-
burg Pauschalbetrage von ca. 90.000 €/km Radweg im Zuge von Bundes- und Land-
stral’en sowie von 40.000 bis 50.000 €/km touristischer Radweg in Form wasserge-
bundener Decken mit verschiedenen Traglasten aus (vgl. Ministerium flr Infrastruktur
und Raumordnung Brandenburg 2005). Weiterhin bertcksichtigen diese Werte nicht
die Unterhaltungs- und Marketingaufwendungen, die fur eine erfolgreiche Vermark-
tung der Wege notwendig sind: Beschilderung, Kontrolle, Wartung und Pflege oder
Instandsetzung der Wege verursachen Kosten, welche jahrlich aufzuwenden sind
und die kaum pauschal beziffert werden kénnen. Trotzdem verdeutlicht die Rech-
nung, dass die Kosten fur den Bau von radtouristischer Infrastruktur schon nach
kurzer Zeit Uber die wirtschaftlichen Effekte auf indirektem Wege wieder in die Regi-
on zuruck flieen kdnnen.

% Telefonische Auskunft des Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (Herr Schulz)



255

Tab. 50: Gegenuberstellung von Gestehungskosten und jahrlicher Wert-
schopfung™*
Kosten pro Bruttoprimérumsatz in €
km Radweg | Lange Kosten jahrliche Wert-
pauschal in km gesamt (€) schépfung in €
(€) Pro Kilometer Pro Radweg
Mosel-
Radweg 150.000 238135.700.000,0 380.874,17| 90.648.053,29| 48.411.046,10
Kraut und
Riben-
Radweg 150.000 137|20.550.000,0 116.110,09| 15.907.082,79 8.495.257,10
Maare-Mosel-
Radweg 150.000 58| 8.700.000,0 144.700,54 8.392.631,14 4.482.126,62
Nahe-
Radweg 150.000 120 | 18.000.000,0 157.706,35 | 18.924.762,44 10.106.864,00
gesamt 150.000 55382.950.000,0 242.084,14 | 133.872.529,65| 71.495.293,82

Quelle: eigene Berechnung nach DWIF 2002/2004, ETI 2007 und Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-
Pfalz

*' Die dargestellt Wertschopfung bezieht sich auf alle Nutzer, also auch auf die nicht-touristischen
Nutzer



256 Teil Il: Wirtschaftliche Effekte des Radtourismus am Beispiel von Rheinland-Pfalz




7 Modell zur Abschatzung der wirtschaftlichen Effekte aus dem Radtourismus 257

7 Modell zur Abschéatzung der wirtschaftlichen Effekte aus dem
Radtourismus

In Kapitel 6 des zweiten Teils dieser Arbeit konnte nachgewiesen werden, dass Rad-
tourismus durchaus umfangreiche wirtschaftliche Effekte in einer Region auslésen
kann und das nétige Potenzial hat, seine Gestehungskosten fur die Infrastruktur tber
seine wirtschaftlichen Effekte refinanzieren zu kénnen. Im Rahmen der Darstellung
des Radtourismus als Tourismusform und der dafur notwendigen planerischen und
infrastrukturellen Voraussetzungen wurde auch gezeigt, dass Radtourismus nicht nur
aus der Zur-Verflgung-Stellung eines Weges besteht, sondern erst durch ein kom-
plexes Zusammenspiel von oOffentlichen und privaten Initiativen entsteht, welche das
radtouristische Produkt letztlich entstehen lassen. Hinter radtouristischen Angeboten
stecken umfangreiche Investitionen sowohl finanzieller als auch personeller Res-
sourcen. Die Planung und der Aufbau neuer radtouristischer Produkte sollten somit
nicht ohne entsprechende Budgets geschehen.

Aus den Erkenntnissen der vorliegenden Arbeit lassen sich die wirtschaftlichen Effek-
te des Radtourismus zumindest hinsichtlich ihrer GréRenordnung abschatzen. Die
vorliegenden Daten, erhoben auf Radwegen unterschiedlicher Lange und in unter-
schiedlichen topographischen Raumen, stellen eine gute Basis fur die Ableitung
eines schematischen Berechnungsweges dar, mit dem im Vorfeld von Planungsar-
beiten die Grollenordnungen der wirtschaftlichen Effekte geplanter Radwege abge-
schatzt werden kdnnen.

Ein solches Modell bietet regionalen und kommunalen Entscheidungstragern und
Akteuren Argumentationshilfen fur die radtouristische Planungsarbeit, zumal der
Kostenermittlung entsprechender Projekte bisher keine Daten Uber den zu erwarten-
den wirtschaftlichen Nutzen gegenubergestellt werden kdnnen. Eine seriose Kosten-
aufstellung muss allerdings auch die Unterhaltskosten sowie die Kosten fur Marke-
ting und Vertrieb mit berlcksichtigen, da die reine Errichtung von Infrastrukturen
noch kein touristisch nutzbares Produkt darstellt.

Im Zuge von Neuplanungen radtouristischer Angebote erscheint weniger die Topo-
graphie ein Hinderungsgrund zu sein, was Beispiele aus der Schweiz oder aus Mit-
telgebirgsregionen wie der Eifel oder dem Hunsrick zeigen. Hier wird entweder
durch geschickte Routenplanung das Profil der Radwege entscharft oder es werden
Alternativen zu unumganglichen Steigungspassagen angeboten, welche dem Rad-
touristen die Wahl lassen, sich auf eine langere Steigung einzulassen oder aber



258 Teil ll: Wirtschaftliche Effekte des Radtourismus am Beispiel von Rheinland-Pfalz

alternative Transportméglichkeiten des OPNV zu nutzen (z.B. ,Velo-Verlad“ im Rah-
men des VeloLandes Schweiz). So empfiehlt SchweizMobil auf mehr als 400 Ab-
schnitten die Nutzung des OPNV, um Etappen zu verkiirzen oder schwierige Ab-
schnitte zu Uberbricken (vgl. Stiftung SchweizMobil 2008).

Ein wichtiger Parameter im Rahmen der Planung radtouristischer Projekt ist im Hin-
blick auf die Erzielung hoher wirtschaftlicher Effekte in der Region die Lange eines
Radweges. Radtouristen legen — wie auch die im Rahmen der durchgefihrten Befra-
gung erzielten Ergebnisse zeigen — Tagesetappen mit durchschnittlichen Entfernun-
gen von uber 50 Kilometern zuriuck bzw. Radreisen von z.T. deutlich Uber 200 Kilo-
metern Lange. Radwege durfen somit von der Entfernung her nicht zu kurz konzipiert
werden bzw. sollten in ein Netz Uberregionaler Radwege eingebunden sein. Dies
erhoht die Attraktivitat einzelner Wege und fuhrt zur Verlangerung der Aufenthalts-
dauer innerhalb einer Region. Ein gutes Beispiel ist in diesem Zusammenhang die
Anbindung des Maare-Mosel-Radweges an den Mosel-Radweg, welche von zahlrei-
chen Radtouristen in Anspruch genommen wird.

Letztendlich hangt auch der wirtschaftliche Erfolg eines Radweges davon ab, ob es
gelingt, die regionalen Akteure fir das Thema Radtourismus zu motivieren und zu
bewegen, dieses Ziel zusammen und koordiniert auf Basis nachfragergerechter Pro-
dukte und Angebote zu erreichen.

7.1 Grundannahmen der Modellbildung

Ein Modell hat die Funktion, komplexe Zusammenhange darzustellen, deren Entwick-
lung und Prozessablaufe zu erkennen sowie Aussagen Uber Regeln und Gesetze in
der Funktionsweise des abgebildeten Systems zu machen. Einem Modell liegt seine
Modelltheorie zu Grunde (vgl. Leser et al. 1987, S. 409). Werden diese Grundan-
nahmen mathematisch formalisiert, wird diese in Axiomen ausgedrickt, die sich
empirisch Uberprifen lassen. Eine derart mathematisch formalisierte Theorie wird
auch als Modell bezeichnet (vgl. Diekmann 2009, S. 141). Das Modell einer realen
Struktur oder eines realen Vorgangs ermdglicht es, den Wert von Grolden zu
bestimmen, die einer unmittelbaren Messung nicht zuganglich sind (vgl. Leser et al.
1987, S. 409).
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Nachfolgend soll ein Berechnungsmodell entwickelt werden, das die folgenden Krite-
rien erflllen muss:

o Leichte Anwendbarkeit auch ohne spezielle Datenerhebung,
< Lieferung einer konservativen Schatzung der wirtschaftlichen Effekte,

2 Anwendbarkeit auf verschiedene Topographien bzw. Schwierigkeitsgrade der
Route,

<2 Berucksichtigung verschiedener Radwegelangen,
2 Ausweisung der Effekte flr ein gesamtes Jahr.

Der wichtigste Aspekt ist sicherlich die Anwendbarkeit des Modells auf Basis vorhan-
dener Daten, ohne dass spezielle Datenerhebungen in der Region notwendig sind.

Auf diesen Kriterien aufbauend wird ein Berechnungsmodell entwickelt, welches sich
relativ leicht mit wenigen Planungsdaten anwenden lasst. Dem Berechnungsmodell
liegt die folgende, stichwortartige Theorie von wirtschaftlichen Effekten zu Grunde,
die durch den Radtourismus entstehen. Sie basiert auf den Erkenntnissen der bishe-
rigen Analyse und soll eine moglichst leichte Handhabung des Modells gewahrleis-
ten:

o Lange der Radwege: Radwegelangen von unter 25 Kilometern haben nicht

das Potenzial, um Radtouristen in groRerem Umfange anzuziehen, so dass
diese auch nicht als radtouristisches Produkte vermarktet werden konnen.
Dies bedeutet nicht, dass Radwege bis 25 Kilometern Lange nicht sinnvoll
sind, allerdings durften sich diese kaum bei der Zielgruppe der Radtouristen
erfolgreich vermarkten lassen. Vor dem Hintergrund der durchschnittlichen
Fahrleistungen der in dieser Untersuchung befragten Radtouristen von ca.
51 km (Tagesetappe) bzw. 140 km (Gesamtroute) sind kurzere Radwege auch
nicht in der Lage, Mehrtagesgaste in nennenswertem Umfang anzusprechen.
Radfernwege sollten, wie auf Seite 67 dargestellt, eine Mindestlange von
150 km aufweisen, um Uberhaupt Gberregionale Verbindungen herstellen zu
konnen.

2 Nutzergruppen der Radrouten: Die Effekte werden fur alle Nutzergruppen zu-

sammengefasst. Dies bedeutet, dass in den ausgewiesenen Effekten sowonhl
Tages- als auch Mehrtagesgaste berucksichtigt werden, ebenso wie der so
genannte sekundare Ausflugsverkehr, also Tagesausflige von Urlaubsgasten
anderer Regionen. Somit ist auch der Freizeitverkehr berlcksichtigt. Das Mo-
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dell kann allerdings auch nicht zwischen diesen Gruppen differenzieren. Ein
durchschnittlicher jahrlicher Gesamtumsatz pro Kilometer Radweg uber alle
Nutzergruppen hinweg in Héhe von ca. 200.000 € pro Jahr (vgl. Tab. 51) stellt
die Basis fur dieses Berechnungsmodell dar.

< Entwicklung der Besucherzahlen: Die Entwicklung der Besucherzahlen hangt

mit dem empfundenen Schwierigkeitsgrad einer Route zusammen. Hinter-
grund ist die Bevorzugung von offensichtlich leicht zu befahrenen Land-
schaftsformen, wie in Abb. 81 dargestellt. Weiterhin tragen das Image einer
Region als Radregion sowie ein hoher Bekanntheitsgrad zur positiven Ent-
wicklung der Besucherzahlen bei.

S Art der Radrouten: Das Berechnungsmodell kann nur auf touristischen Rad-

routen angewendet werden und liefert keine Ergebnisse fur den Alltagsradver-
kehr, da die Basisdaten bei Radtouristen erhoben wurden.

> Begleitende Infrastrukturen und Marketing: Es wird vorausgesetzt, dass ein

Radweg nicht ohne begleitende MalRhahmen, wie touristische und vor allem
gastronomische Infrastruktur, errichtet wird. Weiterhin wird vorausgesetzt,
dass die Grundanforderungen an radtouristische Infrastrukturen wie Beschil-
derung, Wegequalitat, Qualitatssicherung etc., wie im ersten Teil der Arbeit
dargestellt, eingehalten bzw. angewendet werden. Zusatzlich wird davon aus-
gegangen, dass fur den Weg ein entsprechendes Marketing aufgebaut und
umgesetzt wird. Hintergrund hierflir sind die analysierten Entfernungstoleran-
zen der Radtouristen (vgl. Abb. 80) sowie die Wichtigkeit verschiedener Ele-
mente im Rahmen einer Radtour (vgl. Abb. 78).

Dem Ansatz folgend, ein moglichst leicht anzuwendendes Modell zu entwickeln,
welches ohne zusatzliche Erhebungen angewendet werden kann, werden die Effekte
auf Basis der Lange der geplanten Radroute ausgewiesen. Als Folge dieser starken
Vereinfachung muss auf eine differenzierte Ausweisung der Effekte nach verschie-
denen Nutzergruppen oder hinsichtlich der Ausgabenstruktur verzichtet werden.

Das Berechnungsmodell basiert auf einem Bruttoumsatz, der pro Kilometer Radweg
erwirtschaftet werden kann. Auf diesen Bruttoumsatz pro Kilometer werden entspre-
chende Multiplikatoren angewendet, welche Besonderheiten der spezifischen Region
bertcksichtigen. Ebenfalls wird die geplante Lange des Weges in verschiedenen
Schrittweiten berilcksichtigt, so dass letztendlich flr die gesamte geplante Strecke
ein Wert ausgewiesen werden kann. Die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte
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eines geplanten Radweges folgt dann wieder dem Berechnungsweg des DWIF 2004,
um eine Vergleichbarkeit mit anderen Regionen oder Studien gewahrleisten zu kon-
nen.

7.2 Basiswerte des Berechnungsmodells

Die Basiswerte des Berechnungsmodells werden aus der durchgefuhrten empiri-
schen Erhebung und der Zahlung des Radverkehrvolumens auf den vier in Rhein-
land-Pfalz untersuchten Radwegen abgeleitet.

Insgesamt wird auf den untersuchten Radwegen ein Bruttoprimarumsatz von ca.
134 Mio. € pro Jahr erwirtschaftet — wobei der Uberwiegende Teil radtouristischen
Ursprungs ist, ein kleinerer Teil durch nicht-touristische Nutzer entsteht (vgl. zu den
Anteilen Tab. 33). Der grofdte Teil entfallt dabei auf den touristisch bedeutenden
Mosel-Radweg (ca. 68%). Der Bruttoprimarumsatz ergibt sich direkt aus den Ausga-
ben der Radtouristen. Pro Person entspricht er den weiter oben erwahnten 62 € pro
Ubernachtungsgast und Tag bzw. den 22,2€ pro Tagesgast inklusive nicht-
touristischer Nutzer.

In Relation zur Gesamtlange der einzelnen Radwege zeigen sich relativ geringe
Unterschiede zwischen dem Kraut und Ruben-Radweg, dem Maare-Mosel-Radweg
und dem Nahe-Radweg, jedoch ein gro3er Sprung zum Mosel-Radweg. Dies deutet
schon auf den Einfluss von erfolgreicher Marketingarbeit hin sowie auf das Potenzial,
welches in einem Flussradweg innerhalb einer touristisch attraktiven Landschaft
steckt. Der Moselradweg ist ein eingefuhrtes Produkt mit entsprechender Wertschdp-
fung.
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Tab. 51: Bruttoprimarumsatz pro Kilometer und Jahr
Gesamtes Ausgabenvolumen in € Lange | Bruttoprimarumsatz pro Kilometer in €
Ubernachtungsgéste | Tagesgéaste Summe km U.-gaste Tagesgaste gesamt

Mosel-Radweg 87.711.125,17 | 2.936.928,11| 90.648.053,29 238 | 368.534,14 12.340,03 | 380.874,17
e 12.010.349,84 | 3.896.732,94 | 15.907.082,79 137 | 87.666,79 28.44331| 116.110,09
Ruben-Radweg

'I\Q":g\;/ee'g'v'“e" 7.619.071,93 | 77355920 | 8.392.631,14 58 | 131.363,31 13.337,23 |  144.700,54
Nahe-Radweg 17.047.754,50 | 1.877.007,93 | 18.924.762,44 120 | 142.064,62 15.641,73 | 157.706,35
gesamt 124.388.301,45 | 9.484.228,19 | 133.872.529,65 553 | 224.933,64 17.150,50 |  242.084,14
Mittelwert Gber

die vier Radwege 199.847,79

Quelle: ETI 2007, eigene Berechnung

Werden alle Radwege zusammen betrachtet, so ergibt sich ein Bruttoprimarumsatz
in Héhe von ca. 242.000 € pro Kilometer Radweg.

Dieser Wert muss fur die Bildung eines allgemeingultigen Modells als zu hoch ange-
sehen werden, da er stark vom Mosel-Radweg verzerrt wird.

Besser geeignet ist der Mittelwert aus den Bruttoprimarumsatzen pro Kilometer be-
zogen auf die einzelnen Radwege®?. Dieser Mittelwert liegt deutlich niedriger bei ca.
200.000 € (199.847,79 €), da der Mosel-Radweg hier weniger stark verzerrend wirkt.
Er kann somit als Ausgangswert fur die weiteren Berechnungsschritte dienen.

Multiplikatoren

Damit die Berechnungsschritte moglichst individuell an die besonderen regionalen
Gegebenheiten angepasst werden kdnnen, mussen verschiedene Multiplikatoren
definiert werden, mit denen der Bruttoprimarumsatz pro Kilometer Radweg nach
unten oder oben korrigiert werden kann. Diese Multiplikatoren wurden alle auf Basis
der durchgefuhrten Befragung abgeleitet und ergeben sich aus den Schwankungen
der Daten pro Radweg im Vergleich zu den Gesamtergebnissen. Hinter diesem Vor-
gehen steht die Annahme, dass die Radwege individuelle Besonderheiten aufweisen,
welche auf verschiedene Sachverhalte zurickzufuhren sind:

2 Schwierigkeitsgrad bedingt durch die Topographie,
< Bekanntheitsgrad der Region insgesamt bzw. als Radregion,
< Infrastrukturausstattung,

< Anteil Tagesgaste am gesamten Besucheraufkommen,

32 Mittelwert des Bruttoprimarumsatzes pro Kilometer iber alle vier untersuchten Radwege
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2 Lange der Radroute bzw. des Radfernweges.

Auf dieser Basis werden insgesamt funf Multiplikatoren entwickelt und in das Modell
integriert:

2 MA1: Landschaft bzw. Schwierigkeitsgrad
< M2: Bekanntheitsgrad der Region

o M3: Tagesgaste

S M4: Infrastruktur

2 MS5: Geplante Lange der Radroute

Die Aufgabe dieser Multiplikatoren liegt vor allem darin, den Basiswert von 200.000
EURO Bruttoprimarumsatz an die zu erwartenden Gegebenheiten anzupassen.

M1: Landschaft bzw. Schwierigkeitsgrad

Der Multiplikator 1 passt den Bruttoprimarumsatz pro Kilometer Radweg an die natur-
raumlichen Gegebenheiten bzw. an die Topographie der jeweiligen Region an. Da es
keine auf den Radtourismus Ubertragbare Definition gibt, wo z.B. Mittelgebirge auf-
hért und Hochgebirge anfangt, wird eine Klassifizierung Ubernommen, die an die
Kennzeichnung der Radwege im Rahmen der Beschreibungen des Radwanderlan-
des Rheinland-Pfalz angelehnt ist. So werden Routen wie Mosel-Radweg oder Nahe-
Radweg Uberwiegend als leicht charakterisiert, der Maare-Mosel-Radweg dagegen
als leicht bis mittelschwer, je nach Fahrtrichtung also durchaus anspruchsvoller. Der
Kraut und Riben-Radweg ist auf Grund seiner Beschaffenheit etwas anspruchsvoller
zu befahren, als es bei den flusslaufigen Radrouten der Fall ist.

Da davon auszugehen ist, dass sich unterschiedliche Streckenprofile auch in einer
unterschiedlichen Inanspruchnahme und damit Besucherfrequenz niederschlagen,
werden die Bruttoprimarumsatze der entsprechenden Radwege gemittelt und ins
Verhaltnis zu dem Basis-Bruttoprimarumsatz pro Kilometer gesetzt (vgl. Tab. 52).
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Tab. 52: Herleitung M1
Kilometer Radwege insge- —
samt 9 9 Bruttoprimarumsatz Faktoren Berechnung M1
Mittelwert aus (1) und

Mosel-Radweg (1) 380.874,17 | Flussradweg (3)/gesamt 1,3
Kraut und Riben-Radweg (2) 116.110,09 j einfache Strecke Geht mit dem Faktor 1 ein 1,0
Maare-Mosel-Radweg (3) 144.700,54 | mittelschwere Strecke (3)/gesamt 0,7
Nahe-Radweg (4) 157.706,35 | schwere Strecke (3)/gesamt * 0,75 0,5
Gesamt (Mittelwert 1-4)) 199.847,79

Quelle: eigene Berechnung

Somit ergibt sich eine Aufwertung des Basis-Bruttoprimarumsatzes um den Faktor
1,3 bei Flussradwegen oder eine Abwertung bei anspruchsvollen topographischen
Strecken um den Faktor 0,5, bei weniger anspruchsvollen, mittelschweren Strecken
um den Faktor 0,7.

M2: Bekanntheitsgrad der Region

Unter Bekanntheitsgrad der Region wird hier nicht nur verstanden, inwieweit die zu
betrachtende Region schon auf den touristischen Markten prasent ist, sondern ob sie
sich auch schon im Bereich des Radtourismus profilieren konnte. Regionen, die
schon entsprechend positioniert sind, missen demzufolge weniger Aufbauarbeit im
Bereich Marketing leisten, so dass die Gastestrome friihzeitiger angezogen werden,
als bei radtouristisch eher unbekannten Regionen.

Insgesamt werden drei Stufen unterschieden:
2 Geringer Bekanntheitsgrad
< Hoher Bekanntheitsgrad
< Sehr hoher Bekanntheitsgrad

Basis dieses Faktors sind der sehr erfolgreiche Mosel-Radweg sowie der weniger
bekannte Nahe-Radweg. Der Quotient aus dem Bruttoprimarumsatz pro Tag und
Person des Mosel-Radweges und dem Bruttoprimarumsatz der vier Radwege insge-
samt sowie dem Bruttoprimarumsatz des Mosel-Radweges und dem gemittelten
Gesamtumsatz der vier Radwege bildet den Faktor flr einen hohen Bekanntheits-
grad. Er gibt noch einmal das Verhaltnis an, mit dem der Anteil des Mosel-Radweges
an den gesamten Bruttoprimarumsatzen den Anteil am gemittelten Bruttoprimarum-
satz ubersteigt. Er betragt ca. 1,2 (vgl. Tab. 53).
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Die Basis fur einen sehr hohen Bekanntheitsgrad bildet das Verhaltnis des Gesamt-
umsatzes pro Kilometer des Mosel-Radweges zum gemittelten Gesamtumsatz pro
Kilometer Radweg aller vier Radwege. Er betragt 1,9.

Ein geringer Bekanntheitsgrad muss mit einem Abschlag bertcksichtigt werden. Er
berechnet sich aus dem Verhaltnis des Gesamtumsatzes pro Kilometer des Nahe-
Radweges zum Gesamtumsatz pro Kilometer aller vier untersuchten Radwege. Der
Wert betragt 0,7.

Wird der Bekanntheitsgrad weder hoch noch gering eingeschatzt, geht dieser Multi-
plikator mit dem Wert 1 in die Berechnung ein.

Insgesamt kann M2 vier Auspragungen annehmen:

Tab. 53: Abstufung M2

Bekanntheitsgrad Grole M2
Geringer Bekanntheitsgrad 0,7
Weder geringer noch hoher Bekanntheitsgrad 1,0
Hoher Bekanntheitsgrad 1,2
Sehr hoher Bekanntheitsgrad 1,9

Quelle: eigene Berechnung 2007

Sollte es sich bei der zu betrachtenden Region somit um eine radtouristisch einge-
fuhrte, bekannte Destination oder Region handeln, ist der Basis-Bruttoprimarumsatz
pro Kilometer mit dem Faktor 1,6 zu multiplizieren.

Besteht keine Kenntnis Uber den Bekanntheitsgrad, kann der Multiplikator 2 den Wert
1 annehmen und wirkt damit neutral.

M3: Tagesgaste

Dieser Multiplikator tragt der Tatsache Rechnung, dass bei fast ausschliellicher
Nutzung des Radweges durch Tagestouristen aus der lokalen Bevolkerung die regi-
onalwirtschaftlichen Effekte deutlich geringer ausfallen. Dieser Multiplikator sollte nur
dann eingesetzt werden, wenn der zu erwartende Anteil von Tagesgasten am ge-
samten Besucheraufkommen uber 80% betragt.

Er berechnet sich aus dem Verhaltnis des Bruttoprimarumsatzes der Tagesgaste pro
Kilometer Radweg an dem gesamten Bruttoprimarumsatz pro Kilometer der vier
betrachteten Radwege. Sie stehen in einem Verhaltnis von ca. 17.000 € zu
242.000 € oder bilden einen Quotienten von 0,07. Mit diesem Multiplikator sollte der
Basis-Bruttoprimarumsatz multipliziert werden, wenn das tagestouristische Aufkom-
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men aus der regionalen Bevodlkerung mehr als 80% betragen wird. Dies wird jedoch
in den wenigsten Fallen zutreffen, am ehesten noch bei geplanten Radrouten in
Ballungsraumen.

Sollte der Anteil tagestouristischer Radtouristen weniger als 80% betragen, nimmt
M3 den Wert 1 an und verhalt sich somit neutral.

M4: Infrastruktur

M4 bezieht den Besatz an touristischen Infrastrukturen sowie an gastronomischen
und sonstigen relevanten Infrastrukturen mit ein. Hintergrund ist die Tatsache, dass
die Radtouristen naturlich auch die Moglichkeit haben mussen, Ausgaben zu tatigen.

Basis fur die Ermittlung der Hohe von M4 sind die Ergebnisse der empirischen Erhe-
bung. Danach fordern mindestens zwei Drittel der befragten Radtouristen, dass Inf-
rastruktureinrichtungen wie Einkaufsmoglichkeiten, Gaststatten oder Restaurants
maximal zwei Kilometer von der eigentlichen Radroute entfernt liegen durfen. Dieser
Faktor von 2/3 bzw. von ca. 0,67 wird auf den Basis-Bruttoprimarumsatz angewen-
det, da bei groReren Entfernungen von Infrastruktureinrichtungen zum Radweg mit
einer Reduktion der Ausgabenbereitschaft zu rechnen ist. Dieser Wert Iasst sich
allerdings nicht aus den erhobenen Daten herleiten, sondern wird geschatzt. Die
wenigsten Radwege werden in diesen Fallen Umwege in Kauf nehmen. Ausnahme
hier bilden die Beherbergungsbetriebe, gegenutber deren Entfernungen zum Radweg
die Befragten toleranter sind. Sollte die Entfernung der Infrastruktureinrichtungen im
akzeptierten Rahmen liegen, kann M4 den Wert 1 annehmen und wirkt dann eben-
falls neutral.

M5: Geplante Lange der Radtour

Der Multiplikator M5 bringt letztlich noch die Lange der geplanten Radroute insge-
samt in die Berechnung mit ein.

Dieser Multiplikator orientiert sich in etwa an der durchschnittlichen Lange der Ta-
gesetappen und an der Tatsache, dass ca. ein Viertel der befragten Radfahrer leicht
unter diesem Mittelwert bleiben (ca. 25%).

Entfernungen unter 25 km bleiben hier unbericksichtigt, da es sich bei solch kurzen
Entfernungen kaum um eigenstandige touristische Radrouten handeln kann (vgl.
Tab. 54). Diese kurzen Radwege bieten den Radtouristen bei den dargestellten
Durchschnittswerten der Tagesetappen noch nicht einmal die Mdglichkeit, ein Ta-
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gespensum zu fahren und kénnen somit eigentlich nur in Kombination mit anderen
Radrouten sinnvoll sein.

Der Multiplikator steigt nicht linear zur geplanten Lange des Weges an, sondern in
bestimmten Stufen, welche abhangig von Entfernungsklassen sind.

Tab. 54: Abstufung M5

geplante Lange GrolRe M5
25 bis 50 km 37,5
50 bis 75 km 56,25
75 bis 100 km 75
100 bis 150 km 112,5
150 bis 200 km 150
200 bis 250 km 187,5
250 bis 300 km 225

Quelle: eigene Berechnung 2007

Der Multiplikator M5 ist bis zu einer Entfernung von 300 Kilometern ausgewiesen,
steigt aber pro 50 Kilometer um den Wert 37,5 an.

7.3 Anwendung des Berechnungsmodells

Die im vorherigen Abschnitt dargestellten Basiswerte stellen die einzelnen Berech-
nungsschritte des Modells dar. Mit seiner Anwendung lasst sich der Bruttoprimarum-
satz fur einen geplanten oder auch vorhandenen Radweg abschatzen.

Ausgehend von dem Basis-Bruttoprimarumsatz werden schrittweise die Auspragun-
gen der ubrigen Multiplikatoren festgelegt und mit dem Basis-Wert multipliziert. Der
Bruttoprimarumsatz kann aus Griinden der Ubersichtlichkeit auf einen Betrag von
200.000 € aufgerundet werden.

Die Berechnung folgt dem dargestellten Schema in Abb. 90.
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Abb. 90: Berechnungsmodell fir Radwege
Basis: 200.000€ pro KM Radweg M4 - Multiplikator 4
T v
- Infrastruktur:
LAY = WL | Berucksichtigt die Entfernung von relevanter
l Infrastruktur vom Radweg. Zu weit entfernte
Einrichtungen im Bereich Gastronomie oder
Landschaftsform: Einkaufen werden von den Radtouristen nicht
Zu- oder Abschlage je nach Landschaftsform: mehr genutzt und fithren dazu, dass die
Flussradweg 1,3 Ausgaben geringer ausfallen:
einfache Strecke 1,1
mittelschwere Strecke 0,7 Multiplikator: 0,67
schwere Strecke 0,5 Sonst: 1,0

' v

M2 - Muttiplikator 2 MS - Multiplikator 5

| v
Entfernungsfaktor:
Abhangig von der Radwegelange ergibt sich ein

Faktor, der nicht linear, sondern sprunghaft

Bekanntheitsgrad:
Multiplikator bei hohem Bekanntheitsgrad der Region
oder bei schon guter Stellung im radtouristischen

Markt: angelegt ist. Es betragt immer 75% von dem zu

Multiplikator: 1,2 Grunde liegenden Entfernungsintervall, da nicht

Sonst: 1,0 alle Gaste die vollen Entfernungen ausschopfen.
7 Entfernungen unter 25km sind auf Grund der

geforderten Mindestdistanz nicht als

M3 - Multiplikator 3 eigenstandiger Weg touristisch sinnvoll:

!

. . 25 bis 50 km 37,5
Anteil zu erwartender Tagesgaste: =0 e 7 [ 56.25
Ist auf Grund des Umfeldes mit einer 75 bis 100 km 75
ausschlieRlichen Nutzung durch Tagesgaste zu 100 bis 150 km 112 5
MEETIENE 150 bis 200 km 150
Multiplikator: 0,07 200 bis 250 km 187,5
Sonst: 1.0 250 bis 300 km 225

Berechnungsweg:

Bruttoprimarumsatz = 200.000€ x M1 x M2 x M3 x M4 x M5

Quelle: eigene Berechnung 2007

Zur Berechnung der regionalwirtschaftlichen Effekte von Radwegen wird der ent-
sprechende Berechnungsvorgang des DWIF 2004 angewendet. Im Unterschied zu
den dort dargestellten Vorschriften wird im nachfolgenden Beispiel der angewendete
Mehrwertsteuersatz auf 15%> erhoht, da in Folge der Mehrwertsteuererhdhung auf
19% in Deutschland eine Anpassung des urspringlich angewendeten pauschalen
Mehrwertsteuersatzes von ca. 12% notwendig wurde.

%3 Der pauschale Mehrwertsteuersatz wird notwendig, da verschiedene Bereiche im Tourismus mit
dem verringerten Mehrwertsteuersatz behandelt werden.
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Abb. 91: Berechnungsmodell der wirtschaftlichen Effekte

Wertschopfung: Berechnungsschema nach DWIF

Nettoprimarumsatz:
Nettoprimarumsatz = Bruttoprimarumsatz — Mehrwertsteuersatz (gemittelt: 15%)

A

Wertschdpfung 1. Umsatzstufe:
WS 1. Umsatzstufe = Nettopriméarumsatz x Wertschopfungsquote 1 WS-Stufe (46,9%)

v

Wertschdpfung 2. Umsatzstufe:
WS 2. Umsatzstufe = (Nettoprimarumsatz — Vorleistungen (WS 1. Stufe)) x Wertschdpfungsquote 2 WS-Stufe
(30%)

)

Wertschdopfung gesamt:
WS ges.=WS 1+WS?2

Quelle: DWIF 2004, eigene Darstellung

Nachfolgend soll am Beispiel eines Abschnittes des Rheinradweges die Berechnung
des Bruttoprimarumsatzes und der wirtschaftlichen Effekte nachvollzogen werden.

Es wird der Abschnitt von Bingen bis nach Rolandseck betrachtet. Er weist eine
Streckenlange von 120 km auf und ist hinsichtlich seines Profils als einfach zu be-
trachten.

Fur den Rheinradweg soll ein hoher Bekanntheitsgrad der Region angenommen
werden. Der zu erwartende Anteil an Tagesgasten liegt unter 80%>*.

% Telefonische Auskunft der Romantischer Rhein Tourismus GmbH
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Abb. 92:

Beispiel Rheinradweg:
Basis: 200.000€ pro KM Radweg

v

M1 - Multiplikator 1

|

Berechnungsbeispiel Rheinradweg

'

M4 - Multiplikator 4

Infrastruktur:

Entfernung der Einrichtungen wird mit

durchschnittlich <= 2 Kilometern vom Radweg
Landschaftsform: angenommen:
Zu- oder Abschlage je nach Landschaftsform:

Flussradweg 1,3 Sonst: 1,0

l M5 - Multiplikator 5
M2 - Multiplikator 2 l

y
Bekanntheitsgrad:
Multiplikator bei hohem Bekanntheitsgrad der Region
oder bei schon guter Stellung im radtouristischen
Markt:
Multiplikator: 1,2

Entfernungsfaktor:
v Bingen bis Rolandseck: 120 km

M3 - Multiplikator 3
l 100 bis 150 km 112,5

Anteil zu erwartender Tagesgaste:
Ist auf Grund des Umfeldes mit einer
ausschlieBlichen Nutzung durch Tagesgaste zu

rechnen:
Sonst: 1,0

Berechnungsweg:
Bruttoprimarumsatz = 200.000€ x 1,3x 1,2 x 1 x 1 x 112,5 = 36.736.761,50€

Quelle: eigene Berechnung 2007; Differenzen kénnen sich durch Abrundung der Multiplikatoren
ergeben

Somit ergibt sich ein Bruttoprimarumsatz flr den betrachteten Abschnitt des Rhein-
radweges in Héhe von ca. 37 Mio. €.

Dieser Wert betragt mehr als 40% des Mosel-Radweges. Dabei muss bertcksichtigt
werden, dass der Mosel-Radweg fast die doppelte Lange aufweist und schon we-
sentlich langer im Markt als radtouristisches Produkt ohne Netzlicken angeboten
wird. Vor diesem Hintergrund und mit der gebotenen Vorsicht erscheint der errechne-
te Wert fir den Rheinradweg durchaus plausibel. Vergleichsdaten, an Hand derer
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sich das Modell verifizieren lassen kodnnte, liegen leider nicht in brauchbarer Form
vor.

Die wirtschaftlichen Effekte des betrachteten Abschnittes belaufen sich auf fast
20 Mio. €.

Abb. 93: Berechnungsbeispiel wirtschaftliche Effekte Rheinradweg

Wertschdpfung: Berechnungsschema nach DWIF

Nettoprimarumsatz:
Nettopriméarumsatz = 36.736.761,50 € — 5.510.514,22€ Mwst. = 31.226.247,27€

A

Wertschdpfung 1. Umsatzstufe:
WS 1. Umsatzstufe = 31.226.247,27€ x 46,9% = 14.645.109,97€

'

Wertschopfung 2. Umsatzstufe:
WS 2. Umsatzstufe = (31.226.247,27 — 14.645.109,97) x 30% = 4.974.341,19€

}

Wertschopfung gesamt:
WS ges. = 14.645.109,97€ + 4.974.341,19€ = 19.619.451,16€

Quelle: DWIF 2004, eigene Darstellung

Insgesamt betrachtet liefert das Berechnungsmodell einen einfachen, schnell durch-
fuhrbaren Weg, mit dem sich die regionalwirtschaftlichen Effekte von radtouristischen
Projekten abschatzen lassen.

Das Modell berucksichtigt dabei verschiedene, individuelle Merkmale, ohne dass
seine Anwendung komplexe Erhebungen im Vorfeld erfordert. Diese Flexibilitat in der
Anwendung geht natirlich zu Lasten der Genauigkeit eines solchen Modells — wobei
auch nicht der Anspruch einer genauen Wiedergabe der Wirklichkeit unterstellt wer-
den kann, die nur mit einer individuellen Erhebung, wie sie Grundlage der hier dar-
gestellten Untersuchung ist, mdglich wird.

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass gerade zur Abschatzung von
Effekten im Vorfeld von entsprechenden Malinahmen dieses Modell auch schwer-
wiegende Argumente fur den Ausbau radtouristischer Infrastruktur liefern kann.
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Eine Validierung des Modells ist an Hand vorliegender Daten nicht mdglich, da kaum

Studien zu den wirtschaftlichen Effekten von Radwegen vorliegen. Trotzdem kann

das Modell auf Basis der vier untersuchten Radwege uberprift und die Ergebnisse

mit den erhobenen und hochgerechneten Daten verglichen werden. Diese Form der

Uberprifung muss jedoch mit Einschrankungen bewertet werden, da die Kennzahlen

bzw. Multiplikatoren aus den erhobenen Daten abgeleitet wurden. Eine Ubersicht

Uber die berechneten Daten ist in Tab. 55 dargestellt.

Tab. 55: Modellanwendung auf die vier untersuchten Radwege
Multiplikatoren

Brutto- Brutto-

primarum- Brutto- primarumsatz | Abweichung

satz / km Lange | M1 M2 M3 M4 M5 primédrumsatz | empirisch in %
Mosel-Radweg 200.000 238 13| 1,9 187,5 96.301.876 | 90.648.053,29 5,9
Kraut und 200.000 137| 07 1 112,5 16.291.209 | 15.907.082,79 2.4
Ruben-Radweg
Maare-Mosel- 200.000 58| 07 1 56,25 8.145.604 | 8.392.631,14 3,0
Radweg
Nahe-Radweg 200.000 120 1,3 07 112,5 19.750.890 | 18.924.762,44 4,2

Quelle: eigene Berechnung

Insgesamt zeigt der Vergleich der empirisch ermittelten und hochgerechneten Daten

nur geringe Unterschiede zu den auf Basis des Modells berechneten Daten. Die

groften Abweichungen von absolut fast 6% ergeben sich fur den Mosel-Radweg.
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8 Zusammenfassung und Ausblick

Die vorliegende Studie hatte vor allem zum Ziel, die Bewertung der wirtschaftlichen
Bedeutung des Radtourismus auf eine wissenschaftlich fundierte Basis zu stellen.
Ein zentrales Ergebnis der Studie ist, dass Fahrradtourismus nicht nur ein wichtiges
touristisches Segment darstellt, sondern in den Regionen, in denen er stattfindet,
einen wichtigen Beitrag zum Volkseinkommen leisten kann. Vor allem in landlichen
Regionen mit nur geringer Wirtschaftskraft kann der Radtourismus einen wichtigen,
wirtschaftlichen Faktor darstellen.

Die dargestellten Ergebnisse beruhen auf einer Befragung an rheinland-pfalzischen
Radwegen, die von Oktober 2005 bis November 2006 durchgefuhrt wurde. Nur mit
diesem aufwandigen Untersuchungsdesign lief3en sich auch verlassliche Aussagen
fur Jahreszeiten treffen, die auerhalb der touristischen Saison liegen, die aber auch
einen nicht unerheblichen Anteil zur Wertschépfung alleine schon durch die Inan-
spruchnahme durch Tagesgaste beisteuern.

Insgesamt wurden auf den vier untersuchten Radwegen an 32 Stichtagen rund
46.000 Radfahrer im Verlauf eines Jahres gezahlt. Diese bildeten die Basis flr die
Hochrechnung des gesamten jahrlichen Radfahreraufkommens auf den vier Radwe-
gen. Rund 5.500 Personen konnten zu ihrem Radreiseverhalten befragt werden und
uber 2.200 der Befragten haben nach Abschluss ihrer Radreise ein Protokoll mit
ihren Reiseausgaben vollstandig ausgeflllt zurickgesandt. Im Vergleich mit sonsti-
gen Gastebefragungen ist dieser Ricklauf auRerst positiv zu bewerten.

Auf Basis der dargestellten Erhebung wurde das radtouristische Aufkommen an den
vier untersuchten Radwegen pro Jahr hochgerechnet und die weiteren Daten der
wirtschaftlichen Effekte aus dem Radtourismus ermittelt. Allein auf den vier unter-
suchten Radwegen kann pro Jahr mit einem Volumen von fast 800.000 Radfahrern
gerechnet werden. Den grofdten Anteil an diesem Volumen hat der im Markt schon
lange erfolgreich eingefuhrte Mosel-Radweg, auf den allein Uber 400.000 Radfahrer
jahrlich entfallen. Der Kraut und Riben-Radweg sowie der Nahe-Radweg kénnen
jeweils rund 150.000 Radfahrer jahrlich aufweisen und selbst der mit 58 Kilometern
Streckenlange kurzeste der untersuchten Radwege, der Maare-Mosel-Radweg, weist
noch ein jahrliches Volumen von ca. 70.000 Radfahrern auf. In der saisonalen Vertei-
lung ergibt sich ein eindeutiger Schwerpunkt in der zweiten Jahreshalfte im Monat
September. Die radtouristische Saison folgt somit auch der gesamttouristischen
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Saison in Rheinland-Pfalz, die ebenfalls im Monat September ihren Schwerpunkt
aufweist.

Fur das Bundesland Rheinland-Pfalz insgesamt wurde das radtouristische Volumen
in Form von Spannweiten ermittelt, die zwischen 4,2 Mio. und 7,7 Mio. Radtouristen
liegen. Das tagestouristische Volumen liegt zwischen 2,9 und 6,0 Mio. Gasten, die
Zahl der Mehrtagesgaste schwankt zwischen 1,2 und 1,7 Mio. Gasten.

Diese Radtouristen leisten einen Anteil von fast 10% an der gesamten touristischen
Wertschopfung: Die berechneten Varianten weisen im Mittelwert eine touristische
Wertschopfung von ca. 275 Mio. € auf, der Maximalwert liegt sogar bei ca.
327 Mio. €. Die gesamttouristische Wertschopfung liegt bei rund 3,3 Mrd. €. Dabei
wird fast ein Viertel der radtouristischen Wertschépfung allein von den untersuchten
vier Radwegen erwirtschaftet, wobei wiederum ein grof3er Teil auf den Mosel-
Radweg als wirtschaftlich erfolgreichsten Radweg entfallt. Dies zeigt die Bedeutung
professioneller Arbeit im Bereich der Vermarktung der Wege als touristische Produk-
te auf.

Wird die auf den vier untersuchten Radwegen errechnete jahrliche Wertschépfung in
Hohe von ca. 62 Mio. € den geschatzten Kosten fur den Bau der Radwege ohne
Unterhalt und sonstigen Aufwendungen wie Marketing, Beschilderung etc. in Hohe
von ca. 83,1 Mio. € gegenuberibergestellt, muss festgestellt werden, dass diese
Investitionen sich schon nach kurzer Zeit Uber die positiven, indirekten wirtschaftli-
chen Effekte in den Regionen bezahlt gemacht haben. Auch wenn diese Kosten die
eher untere Grenze der tatsachlich anfallenden Kosten markieren und die Unterhal-
tungs- und Marketingkosten nicht bertcksichtig sind, stellt dies ein aulRerst positives
Ergebnis dar.

Zuruckzufuhren ist dieser hohe Wert auf das Ausgabeverhalten der Radreisenden.
Im Vergleich mit den Touristen insgesamt liegt ihr Ausgabenniveau auf einem nur
leicht niedrigeren Niveau und in fur Radfahrern relevanten Bereichen, wie Unterkunft
oder Einkaufe liegen die Ausgaben teilweise sogar auf einem deutlich hoheren Ni-
veau. Im Durchschnitt geben die ubernachtenden Radtouristen rund 62 € pro Person
und Tag aus, die Tagesgaste rund 20 € pro Person.
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Tab. 56: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen und Radwegen
Ubernach-
tungsgaste Tagesgaste
durchschnittliche Ausgaben pro Person und Tag in € in €
insgesamt 62,0 201
Unterkunft 30,1 0,0
Café/Restaurant 17,7 12,2
Einkaufe/Lebensmittel 5,0 3,2
sonstige Eink&ufe 4,0 1,3
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 1,8 0,8
lokaler Transport 2,4 2,0
sonstige Dienstleistungen 1,1 0,5

Quelle: ETI 2007

Die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus fur die Regionen, durch welche die
vier untersuchten Radwege fuhren, und fur Rheinland-Pfalz insgesamt spiegelt sich
somit in den folgenden Eckdaten wider:

2 Radtouristen in Rheinland-Pfalz jahrlich: zwischen ca. 4,2 Mio. und 7,75 Mio.
Gasten insgesamt, davon Tagesgaste 2,9 bis 6,0 Mio. und Ubernachtungs-
gaste 1,24 und 1,71 Mio. Gasten.

< Durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Ubernachtenden Gaste: Ca. 5,7 Tage.

2 Durchschnittliche Tagesausgaben pro Radtourist: Tagesgaste ca. 20,1 €,
Ubernachtungsgaste ca. 62,0 €.

<2 Bruttoprimarumsatz durch Radtouristen in Rheinland-Pfalz (jahrlich): zwischen
442 Mio. € und 650 Mio. €.

S Daraus resultierende jahrliche Wertschopfung: zwischen 224 Mio. € und
327 Mio. €.

2 Anteil des Radtourismus an der jahrlichen touristischen Wertschopfung in
Rheinland-Pfalz insgesamt: 8,3% im Mittel Gber alle Varianten.

< Durchschnittlicher Bruttoprimarumsatz pro Kilometer touristischer Radweg
durch Radfahrer in Rheinland-Pfalz: Ca. 200.000 €.

o Daraus resultierende jahrliche Wertschopfung pro Kilometer touristischer
Radweg: Ca. 108.000 €

Die dargestellten Ergebnisse zeigen aber auch deutlich auf, dass Radtourismus in
Rheinland-Pfalz stark auf bestimmte Radrouten konzentriert ist, die einen extrem
hohen Anteil auch Ubernachtender Radtouristen anziehen kdonnen. Daneben gibt es
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auch Radwege, welche eher von der lokalen und regionalen Bevdlkerung als gern
akzeptierte Freizeitinfrastruktur angenommen werden. Dementsprechend geringer
sind die Beitrage solcher Wege zur touristischen Wertschépfung.

Ein Fazit muss also lauten: Radwegebau als Teil der radtouristischen Infrastruktur
kann sich fur eine Region lohnen. Den durchschnittlichen Kosten von 150.000 € pro
Kilometer Radwegebau stehen wirtschaftliche Effekte gegenuber, welche diese In-
vestitionen schon in kurzer Zeit mehr als auffangen kdnnen. Die notwendigen Investi-
tionen werden also alleine durch die wirtschaftlichen Effekte, welche der Radtouris-
mus bewirkt, wieder eingespielt. Voraussetzung ist allerdings, dass die Wiunsche und
Anforderungen der Radtouristen hinsichtlich Angeboten und Infrastrukturen bertck-
sichtigt werden. Hinweise, wie radtouristische Angebote gestaltet sein sollten, wer-
den ebenfalls in der vorliegenden Studie gegeben. Die drei Kernpunkte sind hierbei:

<2 Die Beschilderung, welche aktuell und eindeutig sein muss.

< Die Qualitat der Wege, welche ein gefahrloses Befahren der Wege ermdgli-
chen soll.

< Eine hohe landschaftliche Attraktivitat.

Zusatzlich werden von den Radtouristen auch der Routenverlauf, das gastronomi-
sche Angebot und die Erreichbarkeit der Wege mit dem OPNV als wichtige Elemente
angesehen. Gerade die Erreichbarkeit mit dem OPNV ist vor dem Hintergrund der
Beliebtheit von streckenorientierten Radtouren ein wesentliches Element, da diese
dem Radtouristen den Rucktransport zum Ausgangspunkt der Tour ermoglicht.

Weiterhin mussen die touristischen Leistungstrager innerhalb einer Region vom
Nutzen des Radtourismus Uberzeugt und somit motiviert werden, entsprechende
Angebote an den Radrouten anzubieten. Nur so konnen die Radtouristen zu Ausga-
ben animiert werden und nur so kdnnen wirtschaftliche Effekte entstehen.

Die Verteilung der Nutzergruppen der Radwege ist — je nach betrachtetem Radweg —
deutlich unterschiedlich. Vor allem der Mosel-Radweg kann einen erheblichen Anteil
an Mehrtagesgasten anziehen. Diese Nutzergruppe ist auf den anderen Radwegen
in deutlich geringerem Umfang vertreten. Werden die Nutzergruppen unter dem
Aspekt der erzielbaren Wertschopfung betrachtet, erweisen sich die Mehrtagesgaste,
welche an einem Standort Ubernachten und von dort aus Tagesausflige unterneh-
men, als lukrativste Gastegruppe: Sie zeigen die hochsten durchschnittlichen Ta-
gesausgaben.
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Werden die soziodemographischen Eckdaten der Radtouristen betrachtet, zeigen
diese sich in Rheinland-Pfalz als deutlich alter im Vergleich zum Altersdurchschnitt
der Gaste im Land insgesamt. Dieses hohere Niveau in der Altersstruktur findet sich
auf allen untersuchten Radwegen im Land wieder. Unter der Voraussetzung, dass
Radfahren auch weiterhin eine bedeutende Stellung im Bereich der Freizeit- und
Urlaubsaktivitaten einnehmen wird, werden sich die Veranderungen in der Bevolke-
rungsstruktur durch den demographischen Wandel positiv auf die weitere Entwick-
lung der radtouristischen Nachfrage in Rheinland-Pfalz niederschlagen. Hierfur
spricht auch das steigende Gesundheitsbewusstsein in der Bevdlkerung, welches
leichten sportlichen Aktivitdten einen festen Platz in der Freizeitgestaltung groRRer
Bevolkerungsschichten einraumen wird.

Ein wesentliches Ergebnis der vorliegenden Arbeit ist die Ableitung eines Berech-
nungsmodells, welches auf Basis eines Bruttoprimarumsatzes pro Kilometer Radweg
die Abschatzung der wirtschaftlichen Effekte von radtouristischen Projekten in der
Planungsphase, aber auch schon bestehender Einrichtungen, erlaubt. Dabei kann
dieses Modell an unterschiedliche Rahmenbedingungen angepasst werden und
erlaubt so eine schnelle und unkomplizierte Abschatzung der Effekte, ohne dass
komplexe zusatzliche Daten erhoben werden mussen. Ausgehend von einem Brutto-
primarumsatz in Héhe von 200.000 € kdnnen unter Bertcksichtigung verschiedener,
an die jeweilige Situation des geplanten Radweges angepasster Multiplikatoren Auf-
oder Abschlage ermittelt werden, so dass eine realistische Abschatzung der zu er-
wartenden Effekte vorgenommen werden kann.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen stellen sich weitere Forschungsfragen und Auf-
gabenfelder, welche kinftig Beachtung finden sollten:

2 Uberpriifung der Modellannahmen in anderen Regionen.

2 Detaillierte Erfassung der Tagesausgaben von Radtouristen mit Hilfe von Ur-
laubstagebuchern.

< Vollstandige Erfassung des Volumens im Radverkehr an allen Radwegen des
Landes mit Hilfe elektronischer Zahlstationen.

S Weiterentwicklung von Planungsinstrumenten, welche es dem Nutzer erlau-
ben, auch unabhangig von festen Radrouten und landeribergreifend Radrei-
sen zu planen. Hier sollte die Entwicklung von Softwaretools, welche das vor-
handene Radwegenetz dynamisch verknlpfen kénnen, weiter entwickelt wer-
den.
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2 Entwicklung von landerubergreifenden Ldsungen, welche den Radtouristen
neue Madglichkeiten hinsichtlich der Streckengestaltung erméglichen. Hier bie-
tet das geplante D-Routen-Netz interessante Ansatzpunkte.

< Touristische Routenberatung, dhnlich den Paketen, welche der ADAC fur Au-
totouristen anbietet.

< Regelmaliige Kontrolle und Weiterentwicklung von Qualitatsstandards sowohl
in der radtouristischen Infrastruktur, als auch auf der Ebene der Leistungstra-
ger.

Insgesamt gesehen stellt sich somit der Radtourismus als attraktives, wirtschaftlich
tragfahiges touristisches Segment dar, welches in der Lage ist, auch in peripheren
Regionen touristische Wertschdopfung zu erzeugen. Voraussetzung hierfur ist aber
die Beachtung von Anforderungen, welche die Nachfrage an das Produkt Radtouris-
mus stellt und die Einhaltung von verschiedenen Qualitatsanforderungen. Nur die
Anlage von Radwegen wird noch keine wirtschaftlichen Effekte erzielen kdnnen. Erst
wenn Radtourismus als Qualitatsprodukt verstanden wird, hinter dem auch die touris-
tischen Leistungstrager einer Region stehen, kann Radtourismus zu einem wichtigen
Wirtschaftsfaktor innerhalb einer Region entwickelt werden.
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Anhang

Kriterien Radfernwege

Standards fur Radfernwege (Quelle: Schneewolf, Grimm 2006, S. 104/105):

erforderlich:

moglichst umwegarme Verbindungen:
Fahrung unter Berucksichtigung von Topographie, Barrieren, Gefahrenstellen und Sehenswur-
digkeiten.

sichere Befahrbarkeit:
- Innerorts (V max 50 km/h):
= =5.000 Kfz/d i.d.R. Fihrung tber Fahrbahn maglich,
= 5.000 — 10.000 Kfz/d: Einzelfallprifung: Lkw-Anteil, Gbersichtliche Fliihrung, Geschwin-
digkeitsniveau, sonstige Rahmenbedingungen
= Radverkehrsanlage erforderlich bei > 10.000 Kfz/Tag.
- Aulerorts:
= < 5,000 Kfz/d (Vmax 70 km/h) i.d.R. Fuhrung Gber Fahrbahn moglich, ggf. Einzelfallpri-
fung: Lkw-Anteil, Ubersichtliche Fihrung, Geschwindigkeitsniveau, sonstige Rahmenbe-
dingungen
= Radverkehrsanlage erforderlich bei > 5.000 Kfz/Tag
- Ausnahme:
= Radverkehrsanlage geplant: ibergangsweise Fiihrung Uber Stralle moglich.
Gefahrlose Benutzung durch Kinder (z.B. Briickengelénder, Hindernisse auf der Strecke).

sichere Uberquerbarkeit von Stralen:

z.B. Signalanlagen, Unter- oder Uberfiihrungen, Mittelinseln bei auRerdrtlichen Hauptverkehrs-
stral3en, je nach Kfz-Starken.

Warnhinweis (Z 138) auf querende Radfahrer als kurzfristige Mallnahme mdoglich

allwettertauglicher Belag (aufRer bei Schnee- und Eisglatte):

- innerorts: Asphalt, Betonverbundsteine ohne Fase, Platten;

- aulderorts: Asphalt, wassergebundene Decke, Betonverbundsteine ohne Fase, Betondecke
aulerorts.

einheitliche und durchgéngige Wegweisung in beiden Richtungen:

gemal Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr der FGSV, Ausgabe
1998 (Einschibe sollen integrierbar sein).

Orientierung soll auch ohne zusatzliches Kartenmaterial méglich sein.

Ausweisung des offentlichen Verkehrs mit Fahrradbeférderung (auch Fahren):
Differenziert nach Stadt und Land (Beférderungsbedingungen).

Regelbreiten der Radverkehrsanlagen:
- gemal Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA 95, StVO-VwV)
- empfohlene Mindestbreite 2 m (ADFC-Definition) insbesondere flir Wirtschaftswege.

Angebot an touristischer Infrastruktur:
Angebot an Ubernachtungs-, Einkehr- und Versorgungsmadglichkeiten, sowie Hinweise auf die-
se Einrichtungen entlang der Radfernwege.

wiinschenswert:

- zligig und mit hohem Komfort befahrbar:

- durchgangige Befahrbarkeit mit Tourenradern und Gepack, Tandem, Anhanger.

- Drangelgitter nur an Gefahren- und/oder Gefallstrecken mit breiter Durchfahrmdéglichkeit
(mind.1,5 bis 1,8 m).
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- attraktive Routenfiihrung:
- - erlebnisorientiert, naturnah, kulturelle Sehenswiirdigkeiten etc.,
- - Monotonie vermeiden — Einpassung in die Umgebung.

- Bevorrechtigung des Radverkehrs gegeniiber ErschlieBungsstralen bei Dominanz des Radver-
kehrs.

- Angebote der touristischen Infrastruktur (z.B. Rastplatze, Kinderspielplatze).

- Ausschluss stérender Nutzungen (z.B. Reiten auf wassergebundener Decke).
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Tab. A1l

Urlaubs- und Reisemotive der Deutschen

Die in Spalte 5 markierten Motive zeigen signifikante Abweichungen in Bezug
auf die Bevdlkerung insgesamt (Signifikanzniveau <= 0,05)

Differenzen gegen-
Uber Bevélkerung

Alle Angaben in % insgesamt
Personen, Personen,
fur die far die

Personen, Radfahren Personen, Radfahren

die allge- eine der drei die allge- eine der drei

Bevolke- mein im wichtigsten mein im wichtigsten

rung Urlaub Aktivitaten Urlaub Aktivitaten
Urlaubsmotive insgesamt | radfahren |im Urlaubist ] radfahren |im Urlaub ist
Natur erleben 85,7% 90,2% 94,9% 4,5% 9,2%
Aus dem Alltag herauskommen, Tapeten- 88,3% 89,8% 92,2% 1,6% 3,9%
Frische Kraft sammeln 86,7% 88,5% 88,8% 1,8% 2,1%
Abschalten/ausspannen 85,3% 88,2% 86,9% 2,9% 1,6%
Den Horizont erweitern, etwas fiir Kultur und 80,2% 81,5% 84,4% 1,3% 4,2%
Sich Bewegung verschaffen, leicht sportliche 66,0% 75,2% 82,9% 9,3% 17,0%
Zeit flreinander haben 78,1% 82,6% 82,1% 4,5% 4,0%
Ganz neue Eindriicke gewinnen, etwas ganz 82,6% 83,0% 81,8% 0,5% -0,8%
Sich eigenen Interessen widmen 71,8% 74,7% 77,2% 2,9% 5,4%
Tun und lassen kdnnen was man will, frei sein 69,0% 73,0% 76,2% 4,0% 7.2%
Sich verwéhnen lassen, sich etwas gonnen, 74,9% 75,6% 74,7% 0,7% -0,2%
Andere Lander erleben, viel von der Welt 77,9% 78,1% 71,9% 0,2% -6,0%
Sich auf sich selbst besinnen, Zeit zum Nach- 59,3% 64,0% 71,1% 4,6% 11,8%
Eine bekannte Region wiederbesuchen 68,4% 71,6% 70,6% 3,2% 2,2%
Mit anderen Leuten zusammen sein, Gesellig- 67,7% 69,2% 67,8% 1,5% 0,1%
Etwas flr die Gesundheit tun, Krankheiten 54,1% 60,5% 66,2% 6,4% 12,1%
Reine Luft, sauberes Wasser, aus der ver- 53,3% 59,1% 63,6% 57% 10,3%
Viel erleben, viel Abwechslung haben 66,6% 67,8% 62,7% 1,2% -3,9%
Gut essen 63,9% 65,2% 61,9% 1,3% -2,0%
Hobbies nachgehen 45,8% 52,6% 60,6% 6,8% 14,8%
Viel Spal und Unterhaltung haben, sich 58,8% 60,7% 57,0% 1,9% -1,8%
In die Sonne kommen, dem schlechten Wetter 65,5% 64,7% 54,5% -0,9% -11,0%
Verwandte, Bekannte, Freunde wieder treffen 44,8% 47,3% 49,8% 2,5% 5,0%
Viel herumfahren, unterwegs sein 52,4% 53,2% 49,1% 0,8% -3,3%
Aktiv Sport treiben 30,4% 39,2% 48,4% 8,8% 18,0%
Auf Entdeckung gehen, ein Risiko auf sich 41,6% 45,0% 46,6% 3,3% 5,0%
Urlaubsbekanntschaften machen 33,6% 36,3% 41,5% 2,7% 8,0%
Viel ruhen, nichts tun 47,9% 46,9% 40,8% -1,0% -7,0%
Etwas flr die Schonheit tun 23,6% 25,7% 25,6% 2,1% 2,0%
Flirt und Liebe 17,5% 18,6% 12,8% 1,1% -4,7%

Quelle: (Europaisches Tourismus Institut GmbH 2007)
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Abb.-A 1: Vor-Ort-Fragebogen

Fragebogen zum Fahrradfahren (© ETI) FragebogeniD O b - O 00 O |
(Int.: diese ID IMMER auf den Fragebogen b gen!ll)
Interviewer ID: L Radroute ID: _ Erhebungsstandort ID: _
Befragungsdatum: _‘06 Uhrzeit Richtung ID:
1. A Ichem Datum haben Sie di Radtour/Radreise b -
n:n\;ec em Datum haben Sie diese Radtour/Radreise begon heste O AS::I::;: L _.05

2. Und an welchem Ort haben Sie diese Radtour/Radreise am Ort (Goda aus Liste)
eben genannten Datum begonnen? S i

senstOC: __
3. An welchem Datum werden Sie diese Radtour/Radreise been- Anderes
den? hewe O patm _ _-_ _-06
4. Und an welchem Ort werden Sie diese Radtour/Radreise am Ort (Code aus Liste)
eben genannten Datum beenden? e i o
BONBL OGS o oo e oo geens owsn or wa ne Ghmee G smos np esmes eiis mosess S e S
5. Falls Sie ldnger als einen Tag mit dem Fahrrad unterwegs Von Nach
sind: Bitte nennen Sie mir den Start- und Zielort Ihrer heuti- (Code aus (Code aus
gen Tagesetappe! (Int.: nur wenn ZP langer als einen Tag unterwegs ist) Liste—Start) — — — —  Liste—Ziel) — — — —
Sonst. Ort: Von Nach

6. Haben Sie auf dieser Fahrradtour noch andere Verkehrsmittel benutzt?
(Int.: Mehrfachnennungen maglich — Ausnahme kein VM®)

Bahn Bus Eigenes Auto ' 'omaes Schiff Andere Kein VM
Anreise 0] @) O 0] @] @] O
Unterwegs auf der Fahrradtour O O O O O O O
Rickreise @] O O (@) O © O
7. Weshalb sind Sie unterwegs? (int.: Es sind Mehrfachnennungen maglich — auf logische Kombinationen achten!!ll)
O Sportliches Training O ;i::;:" Freizelt- O Zur Arbeit O #d:gh:agestuur he: O Sonsfiges
QO  zum Einkaufen QO  zur Schule O  Tagestour O ;d;h;?.gegimur -y ka

8. Falls Sie ldnger als nur einen Tag mit dem Fahrrad unterwegs sind: Wie oft nutzen Sie auf dieser Radreise die

folgenden Ubernachtungsméglichkeiten? (int.: nur Ubernachtungsgaste fragen! Bei keiner Nennung jeweils eine 00 eintragen! Bitte
jeweils nachfragen, ob es ein Bed&Bike Betrieb war (B&B), wenn ja, jeweils ankreuzen!)

Hotel e O Camping s O
Jugendherberge B&E O v Bauemhof/Winzerhof B&B O
Pension, Gasthof ss8 (O @ Bekannte/Verwandte gae O
Sonstiges sse (O o= .
9. Sind Sie alleine oder mit anderen Personen unterwegs? alleine O In einer Gruppe mit: Personen

10.a. Fiir wie viele Personen haben Sie die Auslagen auf dieser Fahrrad-
tour/Radreise bezahlt?

10.b. Wie viel Geld haben Sie bis heute fiir folgende Dinge
nen, fiir die Sie Auslagen bezahlt haben.

Auslagen fir: Personen

geben? Bitte beriicksichti Sie alle Perso-

Unterkunft ¢ Weinicht O Café/Restaurant € Weitncht O
Eink#ufe Lebensmitte! ¢ Weitncht O Sonstige Einkéufe ¢ Weitnicht O
Unterhaltung/Kultur/Sport/ PSSR, i Lokaler Transport - = o
Eintritsgeider _ _ _ _ € Wednen o (2B, Radlbus, Bahnetc) __ __ _ __ € ‘Welnent O
Sonstige Dienstleistungen € Weilk nicht O
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Z1. Wie haufig benutzen Sie durchschnittlich lhr Fahrrad?

(Int.; Bitte Unterschied .in der Freizeit” und ,aulterhalb der Freizeit” erlautern!!)

Mehrmals in ~ Mehrmals im  Mehrmals im

taglich der Woche Monat Jahr seltener Weilt nicht kA
In der Freizeit O O @] O @] @] O
M emElE™ O 0 0 o o o o
11. Bitte sagen Sie mir, wie alt Sie sind! Aer (Int.: bei kA bitte ,1117)
12. Geschlecht? (Int.: nur eine Nennung) weiblich O O mannlich

13. Welcher Berufsgruppe geh&ren Sie an? (int. nur eine Nennung)

o

Selbststandigelr
Angestellte/r

Arbeiter/in

Beamte/r

Rentner/in
Hausfrauf-mann

In Ausbildung, Studentfin
Schilerfin

z.Zt. ohne Arbeit

Sonstiges

0OOOO0O00O00 Q0

kKA.

Davon Kinder unter 18

14. Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt? Personen Jahren

(Int.: wenn keine Kinder, bitte ,00%)

In Euro, nach Abzug aller Steuern und Versicherungen
Int.; nur eine Nennung

c H G A J B E D F I L

o O O O @) O o @) @) o O

16. Bitte nennen Sie mir noch die Postleitzahl Ihres Wohnor-

15. Wie hoch ist Ihr monatliches Haushaltsnettoeinkommen?

tes. PLZ__ (Int.: deutsche PLZ!! < 5-stellig!)
{Int.: Al ive Frage an Ausldnder:)
17. Bitte nennen Sie mir das Land in dem Sie leben. Landercode:

Vielen Dank fiir Ihre Mitarbeit!

Wir geben Ihnen noch einen ergénzenden Fragebogen mit. Bitte fillen Sie diesen nach lhrer Radtour/Radreise aus und
senden Sie den Fragebogen im vorgesehenen Umschlag an uns zuriick!

Bitte kleben Sie keine Briefmarke auf den Umschlag — das Porto zahlen wirl
Sie nehmen dann im November 2006 an der Verlosung einer Reise in Rheinland-Pfalz und Sachpreisen teil!

|hre personenbezogenen Daten werden selbstversténdlich vertraulich behandelt, nicht an Dritte weitergegeben und nach
der Verlosung im November 2006 vernichtet.

Herzlichen Dank!
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Abb.-A 2: Zusatzfragebogen (Selbstausfillerbogen zum Zuricksenden)

EUROPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GmbH

an der Universitat Trier

Liebfrauenstr. 9 .
54290 Trier

0651/978660 — E-Mail: info@eti.de

Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer,

vielen Dank dafiir, dass Sie sich die Zeit nehmen, diesen Fragebogen auszufiillen. Ihre Antworten sind sehr wichtig,
denn Sie tragen mit Ihrer Stimme dazu bei, das Angebot fiir Radtouristen in Rheinland Pfalz zu verbessern! Wenn Sie
Fragen zu dieser Forschungsstudie oder zu dieser Befragung haben, kéinnen Sie uns sehr gerne unter der cben angege-
benen Adresse bzw. Telefonnummer erreichen.

Als Dankeschon fiir Ihre Teilnahme verlosen wir unter allen zuriickgesendeten Fragebdgen als ersten Preis eine Reise
fiir zwei Personen mit drei Ubernachtungen an dem Naheradweg! Als zweiter bis vierter Preis werden Sachpreise
(hochwertiges Fahrradzubehor) verlost. Wenn Sie an dieser Verlosung teilnehmen mdchten, teilen Sie uns am Ende die-
ser Seite bitte Ihren Namen und Ihre Adresse mit — Ihre personenbezogenen Daten werden selbstverstandlich vertraulich
behandelt, nicht im Zusammenhang mit Ihren Angaben bei der Befragung verwendet, nicht an Dritte weitergegeben und
nach der Verlosung im November 2006 vernichtet. Die Gewinner werden von uns nach Abschluss der Befragung im No-
vember 2006 schriftlich benachrichtigt! Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

Die folgenden Fragen beziehen sich auf Ihre Fahrradtour in Rheinland-Pfalz, bei der Sie von uns schon einmal befragt
wurden — diese Fragen sind eine wichtige Ergdanzung zu den Fragen, die wir Thnen schon bei Threr Radtour gestellt
haben.

Bitte beantworten Sie alle Fragen und lassen Sie keine aus, auch wenn Ihnen die Fragen &hnlich erscheinen — der Erfolg
dieser Forschungsstudie hangt davon ab.

Malen Sie bitte in jeder Zeile den Kreis aus, der Ihre Meinung am besten ausdriickt. Also zum Beispiel:

Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig Ihnen die folgenden Informationen sind, wenn Sie sich bei der Planung ei-
ner Fahrradtour/Fahrradreise auf die Reiseroute oder -region vorbereiten!

Sehrwichtig  Wichtig T;i‘c“;tf: V:rlilé?'lt?;_ WeiB nicht
Routenbeschreibung @] . (@] O O

Wenn Sie sich einmal bei einer Antwort geirrt haben, dann kreisen Sie den Kreis ein und malen Sie den Kreis zur richtigen
Antwort aus. Also zum Beispiel:

Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig Ihnen die folgenden Informationen sind, wenn Sie sich bei der Planung ei-
ner Fahrradtour/Fahrradreise auf die Reiseroute oder -region vorbereiten!

Wichtig Nicht so Villig un-

Sehrwichiig wichtig wichtig
Routenbeschreibung . @ O O O

Wenn Sie den Fragebogen ausgefiillt haben, schicken Sie uns diesen bitte im beigefligten Riickumschlag zu - bitte kleben
Sie keine Briefmarke auf den Umschlag — das Porto zahlen wir! Die Fragebdgen werden an der Universitét Trier anonym
ausgewertet und anschlieBend vernichtet. Riickschllisse auf Ihre Person oder auf persdnliche Angaben kdnnen nicht ge-
zogen werden und sind auch nicht beabsichtigt.

Vielen Dank fiir Ihre Mitarbeit!

Weil nicht

}( Bitte Abtrennen & mit dem Fragebogen an uns schicken, wenn Sie an der Verlosung teilnehmen méchten!
Ja, ich michte an der Verlosung teilnehmen und eine Wochenendreise nach Rheinland-Pfalz gewinnen!

Vorname: Nachname:

StraBe: Hausnummer:

Postleitzahl: Wohnort:
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Fragebogen zum Fahrradfahren cen ) FB-D: O b -

1. Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig Ihnen die Infor 1 sind, wenn Sie sich bei der Pla-
nung einer Fahrradtour/Fahrradreise auf die Reiseroute oder -region vorbereiten!

Sehr wichtig Wichtig Nicht so wichtig Véllig unwichtig Weilk nicht
Routenbeschreibung
Spezieller Radwanderfihrer fir die Tour
Charakter/Schwierigkeitsgrad der Route
Kartenskizze
Typische Photos
Ausschilderung der Route
Landschaft
Sehenswirdigkeiten

Karten- und/cder Literaturtipps

anderen Routen

Hinweise zur Erreichbarkeit der Radregion

(z B, Entfernung zum Wohnor, Oflentiche Vierkehrsmittel)

Pauschalangebote

Internetangebote

{wie 2.B. www radwandedand de)

GPS-Koord fur digitale Navigations-
(GPS = Giobal- g-System|

Publikati s

mit

O0O0OO0OO0OO0OO0OOO0O0OOOOOOO
O00O000000O0ODO0O0OD0O0OO0
O000CO0OO0O0OO0O0O0OOOOOOO
O000O0OO0O0OO0OO0OO0OOO0OOOO
O0O0OO0OO0OO0O0OO0OO0OO0OOO0OOOO

Ubernachiungen/Gastronomie

2. Wie viele Radtouren bzw. Radreisen haben Sie innerhalb der letzten 3 Jahre unternommen?
Wenn Sie in einem Jahr keine Tour unternommen haben, lassen Sie das Feld bitte leer!

Anzahi der Tagestouren (Radtour) Im Jahr 2003 Im Jahr 2004: _ Im Jahr 2008:
Anzahl der Mehrtagestouren
{Radreise mit mindestens einer Ub ) ImJahr2003: Im Jahr 2004: ImJahr2005:

3. Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig Ihnen die folgenden Dinge wihrend einer Fahrradtour sind.

Sehr wichtig Wichtig Nicht so wichtig Véllig unwichtig Weill nicht

Landschaftiiche Attraktivitat O O O @] O
Sehenswirdigkeiten und Kultur O O ) O @]
Routenverlauf O O O O O
Wegequalitat 0] @] 0] 0] 0]
Beschilderung der Route O O O O O
Gastronomisches Angebot O O O O O
Gepacktransport O 0 O O O
Qualitit der Ubernachtungsmaglichkeiten (@] O (@] (@] O
ﬁzﬁrj::ss der Radroute an den affentlichen O O O O O
(28 Bed & B:os_u e & O £y O (@]
Maoglichst viel Kilometer am Tag fahren O O O O O
gtieiy, o o o o o
Radtour auf einer ausgeschilderten Radroute O O O O O
Rundkurs (Start- und Zielort sind identisch) O @] O @] (@]
;Jr;lachlungen‘ 2: einem Ort, um von dort O O O O O
von ginem festen Standort 2u Zielen in der Region)

Strecke von einem Start A zu einem Zielort B (@] O @] (@] @]
Gefihrte Radwanderungen O O O O O
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4. Wie sind Sie auf die Idee gekommen, Ihre Fahrradtour/Fahrradreise in Rheinland-Pfalz zu unternehmen?
(Es sind Mehrfachnennungen méglich)

Tipps von Freuden/ L Touristinformation in
O Bekannten O Prospekte O Reisebiiro O Fernsehsendung O Rheinland-Pfalz
@] Eashgggée“swiﬂ QO  Reisefihrer O  Internet QO  sonstiges O Weil nicht mehr

5.a. Fiir wie viele Personen haben Sie die Auslagen auf Ihrer Fahrradtour in Rheinland-Pfalz bezahlt?

Anzahl Personen:

5.b. Wie viel Geld haben Sie auf dieser Fahrradtour fiir folgende Dinge ausgegeben? Bitte beriicksichtigen Sie
alle Personen, fiir die Sie Auslagen bezahlt haben.

Unterkunft ¢ Weitncht O Café/Restaurant e Weitnicht QO
Einkaufe Lebensmittel € Weil nicht O Sonstige Einkaufe €  Weil nicht O
Unterhaltung/Kultur/Sport/ ) TR A wi .
Eintritsgelder __ ______€ Weil nicht O Lokaler Transport R Weilt nicht O
Sonstige Dienstleistungen € Weil nicht O

6. Wenn Sie bei lhrer Fahrradreise iibernachtet haben: haben Sie alle Ubernachtungen vor der Reise gebucht?

O Ja, alle O Teilweise O Nein, keine im Voraus gebucht O Weilt nicht mehr

7. Wenn Sie bei lhrer Fahrradreise libernachtet haben und mindestens teilweise die Unterkunft vor der Reise
gebucht haben: Wie haben Sie gebucht? (Es sind Mehrfachnennungen méglich)

(O  Direkt beim Vermieter O Uber das Internet (O  Bei einer Touristinformation
O In einem Reisebiiro O Beim Reiseveranstalter O Weils nicht mehr

8. Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig lhnen die folgenden Dinge wéhrend einer Fahrradtour sind.

Weniger Gar nicht

bevorzugt bevorzugt Weil3 nicht

Sehr bevorzugt Bevorzugt
Flusslandschaften (z.B. Mosel, Elbe)
Ebene Landschaften (z.B. Luneburger Heide)
Mittelgebirge (z.B. Eifel, Sauerland, Harz)

Hochgebirge (z.B. Alpen)

Seenlandschaft
(z.B. Mecklenburgische Seenplatte)

OO0OO0O0O0O0
(ONONONORONS)
OO0O000O0
O0O000O0
(ONONONONONG)

Kistenlandschaft (z.B. Ost- oder Nordsee

9. Wie weit diirfen die folgenden Lokalitdten von der ausgeschilderten Radroute entfernt sein, damit diese aus
Ihrer Sicht noch bequem erreichbar und benutzbar sind?

Weniger als 1

kin Bis zu 1 km 2-3 km 3-5 km Mehr al 5 km Weilk nicht
Ubernachtungsméglichkeiten O (@] @) @] O O
Sehenswirdigkeiten O O O O O O
Gastronomisches Angebot O O O O O O
Einkaufsmoglichkeiten zur Verpflegung o O O O O O
Tourist-Informationen o O O O O O

Vielen Dank fiir lhre Mitarbeit!
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Abb.-A 3:

Zahlbogen fur die Radverkehrserhebungen

RadroutelD:

InterviewerID:

ZAHLFORMULAR P-250

ErhebungsstandortiD: |

| Datum: |

RichtunglID 1:

RichtungID 2:

< ID:

= ID:

Uhrzeit
(alle 15

: OB

Minuten)

Rig. 1 €

Rtg. 2 >

Wetter
(Code 1-20
eintragen!)

10:15

10:30

10:45

11:00

11:15

11:30

11:45

12:00

12:15

12:30

12:45

13:00

13:15

13:30

13:45

14:00

14:15

14:30

14:45

15:00

15:15

15:30

15:45

16:00

16:15

EUROPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GmbH
an der Universitat Trier

Liebfrauenstr. §
D-54290 Trier
+45.651.97866-0
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Abb.-A 4: Erhebungsbogen zur Wetterlage (Erganzung zum Zahlbogen)

Codeliste WETTER P-250

Sonnig 2. ziemlich sonnig

wechselnd bewdlkt 5. bedeckt

Aufhellungen,
einzelne Regen-
oder Schneeschauer

8. Aufhellungen,
einzelne
Schneeschauer

11. bewdlkt, einige
Regen- oder
Schneeschauer

. bewdlkt,
einige Regenschauer

14. stark bewdlkt,

- gewitterhaft zZeitweise Regen

. stark bewdlkt,
zeitweise Schnee

17. stark bewdlkt,
anhaltender Regen

. stark bewdlkt,
anhaltender
Schnee

20. Nebel oder
Hochnebel

EUROPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GmbH Lisbfrauenstr. 3

! = ! D-54290 Trier
an der Universitat Trier +49.651,976866-0

12.

15.

18.

teilweise sonnig

Aufhellungen,
einzelne
Regenschauer

teilweise sonnig,
leicht gewitterhaft

bewdlkt, einige
Schneeschauer

stark bewdlkt,
zeitweise Schnee
oder Regen

stark bewdlkt,
anhaltender Regen
oder Schnee
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Tab. A 2 Zahltage

Datum Tag Summe erfasster Radbewegungen
10.10.2005 | Wochentag 39
12.10.2005 | Wochentag 1559
16.10.2005 | Wochenende 2419
20.10.2005 | Wochentag 261
22.10.2005 | Wochenende 292
25.10.2005 | Wochentag 107
09.11.2005 | Wochentag 227
12.11.2005 | Wochenende 303
22.03.2006 | Wochentag 140
26.03.2006 | Wochenende 246
16.04.2006 | Wochenende 186
19.04.2006 | Wochentag 1040
23.05.2006 | Wochentag 706
27.05.2006 | Wochenende 2295
04.06.2006 | Wochenende 3384
16.06.2006 | Wochentag 2857
05.07.2006 | Wochentag 832
09.07.2006 | Wochenende 1883
26.07.2006 | Wochentag 1572
29.07.2006 | Wochenende 2357
09.08.2006 | Wochentag 2920
12.08.2006 | Wochenende 1901
16.08.2006 | Wochentag 1358
26.08.2006 | Wochenende 2057
06.09.2006 | Wochentag 6529
10.09.2006 | Wochenende 324
20.09.2006 | Wochentag 1758
24.09.2006 | Wochenende 2686
03.10.2006 | Wochentag 323
07.10.2006 | Wochenende 514
18.10.2006 | Wochentag 1337
22.10.2006 | Wochenende 1765

Summe Wochentags 17 22612

Summe Wochenende 15 23565

Summe Zahl-

/Befragungstage und Ge-

samtzahl erfasster Radbe-

wegungen 32 46177
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Touristische Radrouten in Deutschland

Abb.-A 5:

| ADFC-EntdeckerKarte |

bt
.

.

i
©

o e e e
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BELGIQUE

Club e.V. 2006b)

Quelle: (Aligemeiner Deutscher Fahrrad
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