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TEIL]: RADTOURISMUS IN DEUTSCHLAND — STATUS QUO

1 Einleitung

Der Fahrradtourismus ist eine der Wachstumsbranchen im deutschen Tourismus.
Seit den 1980er Jahren hat der Fahrradtourismus einen enormen Aufschwung erlebt
(vgl. FREITAG 2005, S.45). Urlaub mit dem Fahrrad hat sich in den letzten Jahren zu
einem der wichtigsten touristischen Wirtschaftsfaktoren entwickelt und ist besonders
fur landliche Regionen eine bedeutende touristische Einnahmequelle.

Laut der Radreiseanalyse des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs e.V. (ADFC)
nutzten 44,7 Prozent der Deutschen im Jahr 2006 das Fahrrad im Urlaub. Gegen-
uber dem Vorjahr (45,4%) ist dieser Wert relativ stabil geblieben (ADFC 2007). Nach
dieser Analyse planen ca. 2,2 Mio. Bundesburger — dies entspricht einem Anteil von
ca. 3,4 Prozent an der Bevolkerung — in den nachsten drei Jahren ,ziemlich sicher®
mindestens eine Radreise. Fur 3,8 Millionen Deutsche kommt ein Fahrradurlaub im
Jahr 2007 generell in Frage.

Somit stellt sich der Radtourismus als ein wichtiges Element des Freizeit- und Tou-
rismussektors dar und ist in seiner wirtschaftlichen Bedeutung ein nicht zu unter-
schatzender Faktor.

Trotz seiner groRen Bedeutung fur die Tourismuswirtschaft insgesamt gehort der
Radtourismus zu den eher wenig erforschten Bereichen der Tourismusbranche. Eine
Vielzahl von Arbeiten bewegt sich im Rahmen von Diplomarbeiten, welche sehr gute
Ansatze flr einen weiteren Erkenntnisgewinn liefern, allerdings lassen diese Arbeiten
fast immer eine gréRere empirische Basis vermissen, so dass eine Ubertragbarkeit
der Ergebnisse in vielen Fallen nicht moglich ist.

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. Diese Studien
liefern sehr gute Informationen zu allgemeinen Trends im Radtourismus und konnen
die GroRenordnungen des Gesamtmarktes in etwa angeben, lassen sich aber kaum
auf einzelne Regionen oder Bundeslander anwenden.
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Vorbildcharakter fur dieses Projekt haben die wissenschaftlichen Arbeiten im Zuge
der Projektbegleitung VeloLand Schweiz. Im Rahmen dieser Arbeiten wurden fur ein
gesamtes Land entsprechend fundierte Daten erhoben, welche auch eine Beurtei-
lung der Bedeutung des Radtourismus fur die gesamte Tourismuswirtschaft zulas-
sen.

Die vorliegende Studie mdochte die dargestellten Forschungslicken im Bereich Rad-
tourismus aufgreifen und Antworten auf verschiedene Fragen geben, die sich vor
allem mit der wirtschaftlichen Bedeutung des Radtourismus flr touristische Regionen
auseinandersetzen. Weiterhin mochte sie verlassliche Daten uber die Inanspruch-
nahme radtouristischer Angebote in Rheinland-Pfalz geben und eine Hochrechnung
des radtouristischen Aufkommens fur dieses Bundesland ermoglichen. Letztlich soll
der Anteil dargestellt werden, den der Radtourismus zu den gesamttouristischen
wirtschaftlichen Effekten beisteuern kann. Aufbauend auf diesen Ergebnissen wird
ein modellhaftes Vorgehen entwickelt, mit dem sich die wirtschaftlichen Effekte von
Radwegen im Planungsstadium aber auch nach der Realisierung abschatzen lassen.

Ziel dieses Projektes ist es somit weniger, Zufriedenheiten von Radtouristen mit
konkreten Angeboten zu erheben, sondern schwerpunktmaRig die wirtschaftliche
Bedeutung des Radtourismus naher zu beleuchten und auf Basis einer soliden Da-
tengrundlage zu beschreiben.

Ausgangspunkt der folgenden Darstellungen ist eine empirische Erhebung an aus-
gewahlten rheinland-pfalzischen Radwegen, welche Uber ein komplettes Jahr durch-
gefuhrt wurde. Im Rahmen dieser Erhebung wurden Uber 5.000 Radfahrer befragt
und es wurden mehr als 46.000 Radfahrer auf diesen Radwegen gezahlt.

Im ersten Teil der vorliegenden Studie werden verschiedene Gesichtspunkte und
Forschungsfelder des Radtourismus allgemein dargestellt, so dass ein tieferer Uber-
blick Uber die Thematik gegeben wird.

Im zweiten Teil der Studie werden die erhobenen Daten analysiert und die Effekte
des Radtourismus fur Rheinland-Pfalz dargestellt. Aufbauend auf diesen Effekten
wird das Berechnungsmodell zur Abschatzung der wirtschaftlichen Effekte von touris-
tischen Radrouten dargestellt.

Letztendlich liefern die Ergebnisse zahlreiche Argumente fur den weiteren Ausbau
des Radtourismus in dafur geeigneten Regionen und Raumen.
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2 Definition und Typologie

Vor der naheren Befassung mit der Thematik ,Radtourismus® ist es notwendig, ver-
schiedene Begriffsbestimmungen zu klaren und verschiedene Definitionen darzustel-
len, welche den Radtourismus in seinen Auspragungen beschreiben.

2.1 Definition und Begriffsbestimmung

Der ADFC (1993, S.4) definiert den Radtourismus im engeren Sinn als ,alle Arten der
Fahrradnutzung, die zum Zwecke der Freizeit- und Urlaubsgestaltung unternommen
werden®. Da diese Definition den Fahrradtourismus sehr weitlaufig auslegt, kann der
Fahrradtourismus in

< den Kurz- und Tagesausflug,

< die Wochenendtour,

o die mehrtagige Tour und

< die ausgedehnte Radreise
differenziert werden (vgl. ADFC 1998, S.4).

Neben diesem ,aktiven® Radtourismus konnen weitere Auspragungen dargestellt
werden.
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Radtourismus im

engeren Sinne

. Radwandern auf
Radfernwegen

— Radtagestouren

— Mehrtagestouren

. Radsport (MTB,
Rennrad etc.)

- Radsportevents

Radtouristische
Spezialangebote

Spezialangebote (z.B.

' Radfiihrungen etc.)
— Bike &Wellness
— Studienradreisen

- Gourmetradreisen

| Nutzung von

iner-TGUR-Festival
3. Mai 2007

Radtourismus im
weiteren Sinne

Radfahren als eine
| Aktivitat im Urlaub

—— Radfahren als
Freizeitaktivitat

| Besuch von
Radveranstaltungen,
Radmessen

Spezialradern im Urlaub

Quelle: eigene Darstellung verandert nach: FINANZGRUPPE SPARKASSEN- VERBAND SAAR
2005, S.96).

2.2 Typologie der Radfahrer

Generell kdnnen zwei verschiedene Typen der Radfahrer voneinander unterschieden
werden: die Alltagsradler und die Freizeitradler. Definitorisch grenzt der ADFC (1998,
S.5) diese beiden Typen folgendermal3en voneinander ab: ,Alltagsradler benutzen
ihr Fahrrad fur den taglichen Weg zur Arbeit, zur Schule, zum Einkauf und fur ihre
sonstigen Besorgungen ganz oder Uberwiegend mit dem Fahrrad. Freizeitradler
setzen sich nach Feierabend aufs Fahrrad, um sich zu erholen oder sich sportlich zu
betatigen. Fur die Urlaubsgestaltung spielt bei ihnen das Fahrrad eine grof3e Rolle*.
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FREITAG (2005, S.52) betont, dass bezogen auf das Individuum Freizeit- und All-
tagsradler meist identisch sind, da das Fahrrad von vielen Menschen sowohl im
Alltag als auch in der Freizeit genutzt wird.

Bei der Betrachtung des Segments der Freizeitradler kann festgestellt werden, dass
es sich dabei um keine homogene Gruppe handelt. Nach
STEINECKE/HALLERBACH (1996, S.14f.) kénnen unter Einbeziehung der Reise-
dauer die Freizeitradler weiter unterteilt werden:

2 Bei einer Reisedauer von einem Tag (ohne Ubernachtung) handelt es sich um
einen Ausflugsradler.

2 Wenn mindestens eine Ubernachtung getatigt wird, treten die Freizeitradler als
Fahrradtouristen auf.

2 Diese lassen sich wiederum in die Kurzreisetouristen (Reisedauer von 2 bis 4
Tage) und die Reiseradler (Reisedauer ab 5 Tage) untergliedern.

Neben der Reisedauer konnen zudem die verschiedenen Arten des Radfahrens (z.B.
Radwandern, Radrennfahren, Mountainbiking etc.) als ein Unterscheidungsmerkmal
herangezogen werden. Auch die unterschiedlichen Motive der Radtouristen und die
verschiedenen Organisationsformen einer Radreise machen deutlich, dass das der
Radtourismus sehr vielfaltige Auspragungen besitzt.
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Abb. 2:

Typisierung der Radfahrer

Radfahrer

Alltagsradler

Freizeitradler

Hauptsachlicher Zweck des Ausfluges/Urlaubes ist das Radfahren,
oder die schwerpunktmafRige Verknupfung der Aktivitadten mit dem

Rad.

Ausflugsradler

= Reisedauer:1 Tag
= Nur Fahrrad oder

» Fahrrad und OPNV
oder

= Fahrrad und PKW/
Flugzeug

Fahrradtouristen

Kurzreiseradler

Reiseradler

= Reisedauer: 2-4
Tage

= Nur Fahrrad oder

= Fahrrad im
Umweltverbund

oder Fahrrad und
OPNV oder

= Fahrrad und
PKW!/ Flugzeug

= Reisedauer: mind.
5 Tage

= Nur Fahrrad oder

= Fahrrad im
Umweltverbund
oder Fahrrad und
OPNV oder

= Fahrrad und
PKW!/ Flugzeug

Quelle: Steinecke/Hallerbach 1996, S.14f
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2.3 Organisation der Radreise

Bezuglich der Gruppe der Radurlauber kann als ein weiteres Unterscheidungskriteri-
um die Wahl der Reiseorganisation herangezogen werden. Dabei sind die Individual-
Fahrradtouristen von Pauschal-Radurlaubern zu differenzieren.

2.3.1 Individuell organisierte Radreise

Individual-Fahrradtouristen zeichnen sich dadurch aus, dass sie ihre Radtour eigen-
standig organisieren, d.h. Strecke und Unterkunft selbst aussuchen. Dies setzt vor-
aus, dass eine Vielzahl von Informationen, die fur das individuelle Zusammenstellen
einer Radreise nétig sind, verfugbar ist. Bei der Planung einer Radreise sind vor
allem Erfahrungen aus vorangegangenen Tagestouren hilfreich. Die Mehrheit der
Fahrradtouristen zahlt zu den Individualreisenden, da sie ihren Urlaub in Eigenregie
planen wollen und auf der Radreise flexibel entscheiden mochten (vgl.
STEINECKE/HALLERBACH 1996, S.20).

2.3.2 Pauschale Radreise

Pauschalurlauber hingegen legen einen grofen Wert auf Sicherheit — sie fordern
einen Gepacktransfer und die Gewissheit, jeden Abend eine im Voraus gebuchte
Unterkunft anfahren zu kénnen. Sie versuchen den eigenen Aufwand bei der Pla-
nung der Reise moglichst gering zu halten (vgl. BESEL 2004, S.14).

Im Radtourismus kdnnen zwei verschiedene Moglichkeiten der Pauschalreise diffe-
renziert werden:

2 Zum einen eine Art individuelle Pauschalreise mit fest gebuchter Route und
Unterkunft, jedoch ohne Reiseleiter oder Begleitfahrzeug.

o Zum anderen eine fest durchgeplante, gefuhrte Gruppenreise mit Reiselei-
tung, Begleitfahrzeug sowie Unterkunft und Verpflegung.

Pauschale Radreisen werden vornehmlich Uber Reiseveranstalter gebucht, die ent-
weder im Baukastensystem individuelle Pauschalen oder gefuhrte Reisen anbieten
(vgl. 5.3.1).
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Insbesondere fur auslandische Ziele finden vermehrt Gruppenreisen statt, wohinge-
gen in Deutschland und den benachbarten Landern Osterreich und Schweiz die
gebuchten Radreisen vielfach den individuellen Charakter behalten (vgl. HERTLEIN
1998, S.15). Auch bezlglich der Nachfrager lassen sich Unterschiede erkennen.
Organisierte, gefuhrte Reisen verkaufen sich zunehmend besser und werden gerne
von alteren Personen in Anspruch genommen. Bei Reiseveranstaltern, die Radreisen
im Baukastensystem anbieten, werden vornehmlich diese individuell zusammenge-
stellten Reisen bevorzugt (vgl. FINANZGRUPPE SPARKASSENVERBAND SAAR
2005, S.123).

2.4 Varianten der Reiseverlaufe

Bei den moglichen Streckenverlaufen einer Radreise ist die Wahl des Hotels ein
pragendes Merkmal. Verbringt der Radtourist mehrere Tage in derselben Unterkunft,
kommt far ihn nur der Streckenverlauf einer Stern-Radtour in Frage. Wenn der Ort
der Unterkunft taglich wechselt, handelt es sich entweder um eine Strecken-Radreise
oder Rundreise (vgl. SCHUMANN 2006, S.28f).

Bei der Streckenradtour kdnnen die einzelnen Tagesetappen vorab durch eine Bu-
chung festgelegt sein, jedoch verzichten Radtouristen oft darauf, um flexibler agieren
zu kénnen.

Die Rundreise ist eine Mischform der Strecken-Radtour und der Stern-Radtour. Der
Vorteil dieses Streckenverlaufs liegt darin, dass die Anreise zum Startpunkt der
Rundreise mit dem Pkw erfolgen kann. Bei der Streckenradtour ist ein weiteres Ver-
kehrsmittel n6tig, um wieder vom Ziel zum Startpunkt zu gelangen.

Die Strecken-Radreise findet sich hauptsachlich entlang von Flussufern (z.B. Donau,
Rhein, Mosel) oder auch entlang des Ufers groRer Seen, wie beispielsweise dem
Bodensee. Bei dieser Form des Radtourismus ergeben sich fur die bereiste Region
zwei Probleme. Zum einen bleibt diese Gruppe der Radtouristen meist nur eine
Nacht an einem Ort, um am nachsten Tag weiterfahren zu kénnen. Zum zweiten
suchen sich die Strecken-Radfahrer meist spontan eine Ubernachtungsméglichkeit.
Somit werden in diesen Regionen keine groReren Ausgaben der Radtouristen geta-
tigt und auch die Beherbergungsbetriebe kdnnen kaum langfristig planen.

ETl
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Die Sternfahrer hingegen Ubernachten wahrend der ganzen Radreise an ein- und
demselben Ort und setzen somit ein vielfaltiges Radroutenangebot in dieser Region
voraus, da sie jeden Tag eine andere Strecke ab dem Aufenthaltsort befahren moéch-
ten. Die Sternfahrer, die — im Gegensatz zu Etappenfahrern — kein bestimmtes Ta-
gespensum zurucklegen mussen, um den Zielort zu erreichen, kdnnen flexibler agie-
ren und nehmen auch eher Rucksicht auf negative Witterungseinflisse in der Form,
dass sie alternative Schlechtwetterangebote in Anspruch nehmen und an diesem
Tag auf das Radfahren verzichten.

Abb. 3: Verschiedene Streckenverlaufe einer Radtour

Stern-Radtour
®

Rundreise

@ = Tagesziele mit Unterkunft

@ = Start und Ziel ggf. mit Unterkunft

Quelle: eigene Darstellung nach Schumann 2006, S. 28f.
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3 Entwicklung des Radtourismus in Deutschland

Bereits im Jahre 1917 wurde mit der Erfindung der ,Laufmaschine” durch Freiherr
Karl von Drais in Karlsruhe der Grundstein des Fahrradfahrens gelegt (vgl.
HERTLEIN 1998, S.6).

Zu dieser Zeit stellte das Fahrrad ein reines Sport- und Vergnugungsgerat fur einen
exklusiven Kreis der Bevolkerung dar. Bis Anfang der 1930er Jahre wurde das Fahr-
rad auch fur die arbeitende Bevdlkerung erschwinglich und entwickelte sich so zum
Massenverkehrsmittel. Vor allem im Berufspendlerverkehr nahm es eine dominieren-
de Stellung ein. Bereits 1928 kam auf sechs Einwohner in Deutschland ein Fahrrad
und nur ein Kraftwagen auf 245 Einwohner (vgl. BRACHER 1987, S.11f.).

Bis in die 1950er Jahre blieb das Fahrrad eine gunstige und fur weite Kreise auch die
einzige Moglichkeit 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 Fahrrads als klassisches Alltagsver-
kehrsmittel. Bis in die 1970er Jahre wurden Fahrradfahrer als ,Exoten’ angesehen,
die sich keine andere Urlaubs- bzw. Fortbewegungsform leisten konnten (vgl.
WUSTEFELD 1998, S.31f.).

Erst Mitte der 1970er Jahre setzten im Zuge der weltweiten Energiekrise ein gesell-
schaftlicher Wandel und ein Umdenken in der Bevolkerung ein. Eine aufkommende
Freizeitwelle, wachsendes Gesundheits- und Fitnessbewusstsein, Wertewandel in
der Bevolkerung und steigendes Umweltbewusstsein in den 1980er Jahren flhrten
zur Etablierung des Fahrrades vom Alltagsverkehrsmittel vermehrt zum Freizeit- und
Urlaubsverkehrsmittel (vgl. FREITAG 2005, S.45). Seit dieser Zeit spielte das Rad
auch als Tourismusform eine bedeutende Rolle. Ab den 1980er Jahren wurden ver-
mehrt Radreisen und Radausflige unternommen und der Radtourismus etablierte
sich zu einer ernstzunehmenden und bedeutenden Tourismusform. Weitere Bedeu-
tungsgewinne erlangte der Radtourismus in den 1990er Jahren durch Erfolge deut-
scher Radsportler, welche die Sportart popular machten.

Heute zahlt der Radtourismus zu einem wesentlichen touristischen Wachstumsmarkt,
der unterschiedliche Zielgruppen anspricht. In den Jahren 2002 bis 2004 stieg die
Anzahl der Radtouristen, die einen mehrtadgigen Radurlaub verbrachten, stetig an.
Waren es 2002 noch zwei Mio. Radtouristen, konnten 2003 2,2 Mio. und 2004 be-

ETI
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reits 2,45 Mio. Radtouristen in Deutschland gezahlt werden (vgl. ADFC 2003, 2004,
2005b).

Die Nachfrage im Radtourismus ist stabil und weiterhin wachsend. Auch die Angebo-
te im Radtourismus werden zunehmend vielfaltiger und individueller. Sie passen sich
an die Wunsche, Vorlieben und Anspruche der heterogenen Gruppe der Radtouris-
ten an und befriedigen diese adaquat.

SEE
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4 Merkmale des Radtourismus

4.1 Motive der Radtouristen

Der Fahrradtourismus ist als eine Reiseform zu betrachten, die fur die verschiedens-
ten Zielgruppen attraktiv ist. So erfreut sich diese Tourismusform bei Familien wach-
sender Beliebtheit, aber auch kaufkraftige Reisende, die Fahrradtourismus als eine
Form des Aktivurlaubes wahlen, sind eine wesentliche Zielgruppe.

Dabei steht nicht nur die kérperliche Fitness im Vordergrund, sondern auch das di-
rekte Erleben der Natur und die Bewegung an der frischen Luft (vgl. HERTLEIN
1998, S.3). Besonders die Freude am Radfahren und der Spal}, den diese Aktivitat
der Zielgruppe bereitet, ist ein wesentliches Motiv. Zudem stellt der Gesundheits- und
Fitnessaspekt ein weiteres wichtiges Motiv dar.

Abb. 4: Motive fur das Radfahren; weil es ...

praktisch ist 22% gesund ist und fit

halt 23%

die Umwelt schont

12% mir Spald macht 43%

Quelle: Zweiplus Medienagentur 2003
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Auch eine Analyse von KLEMM (1995, S.55) bestatigt diese Motive. Bei einer Befra-
gung von Radfahrern an Radwegen an Saar und Mosel wurden die Motive ,Freude
am Radfahren®, ,Erholung/Gesundheit” und ,Natur erleben” als die wesentlichsten
Motive identifiziert.

Neben dem Radfahren an sich interessieren sich die Radtouristen auch fur weitere
Aktivitaten, die wahrend einer Radreise unternommen werden. Als die wichtigsten
Aktivitaten, die mit einer Radtour verbunden werden, zahlt KLEMM (1995, S.76) die
Folgenden:

o Stadte besichtigen

Gut Essen und Trinken
Historische Bauwerke besichtigen
Weinproben/Weinfeste

Museen besuchen

O 0 O 0 0

Bootstouren

4.2 Fahrradnutzung im Jahresverlauf

Da der Radtourismus und auch die Radnutzung allgemein stark von aul3eren Witte-
rungsbedingungen abhangig sind, ist die Nutzung des Fahrrads wahrend des Jah-
resverlaufs nicht konstant.

In allen deutschen Radregionen sind starke Schwankungen in der Nutzung des Fahr-
rades im Jahresverlauf festzustellen. Wahrend der Gebrauch des Fahrrades in den
Wintermonaten verursacht durch niedrige Temperaturen und unsichere Witterungs-
verhaltnisse abnimmt, steigt die Nutzung in den Sommermonaten Uberdurchschnitt-
lich stark an (60% uber dem Durchschnitt) (vgl. FREITAG 2005, S.50).
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Abb. 5: Jahresverlauf der Fahrradnutzung
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Quelle: FREITAG 2005, S.50

Die gleiche Tendenz findet sich auch bei der radtouristischen Fahrradnutzung. Die-
sen witterungsbedingten Schwankungen muss bei der jahreszeitlichen Verteilung
von radtouristischen Angeboten Rechnung getragen werden.

Relativiert werden muss die zeitliche und witterungsabhangige Verteilung bei der
Betrachtung verschiedener Typen von Radfahren. Da fur sportlich orientierte Radfah-
rer zum einen die Bewegung an sich und zum anderen vornehmlich die Aktivitat in
der Natur im Vordergrund stehen, ist auch die Fahrradnutzung bei schlechtem Wetter
fur diese Zielgruppe attraktiv.

Ein Parade- und Pionierbeispiel fur eine umfassende Erhebung des Fahrradver-
kehrsaufkommens auf bestimmten Radwegen mit Hilfe von automatisierten Zahlan-
lagen stellt die Schweiz dar. Die verantwortliche Stiftung Veloland Schweiz wertet die
aus verschiedenen Standorten gewonnenen Daten aus, bereitet sie auf und stellt
diese der Offentlichkeit auf ihrer Website zur Verfligung. Das Gesamtaufkommen,
der durchschnittliche, tagliche Fahrradverkehr auf den jeweiligen Radrouten, die
differenzierte Analyse einzelner Monate, Arbeits-, Sonn- und Feiertage und sogar
Tagesverlaufe lassen auf das Fahrverhalten, die Nutzung und somit auf Fahrtzweck-

ETI
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gruppen schlielen. Somit kdnnen u.a. Ruckschlusse auf wirtschaftliche Effekte und
Potenziale gezogen werden, wodurch die angebotsseitige Infrastruktur auf die Nach-
frage und Bedurfnisse der entsprechenden Zielgruppe abgestimmt und verbessert
werden kann.

Die Auswertung der Zahlstationen im Veloland Schweiz bestatigt die Tendenz der
durchschnittlichen Fahrradnutzung, welche von FREITAG (2005, S.50) formuliert
wurde. Als Beispiel dient die Fahrradzahlanlage Kreuzlingen, wo das hdchste Ver-
kehrsaufkommen (im Durchschnitt 682 Fahrrader pro Tag) im Veloland Schweiz
gemessen wurde.

Abb. 6: Auswertung der Velozahlanlage Kreuzlingen 2005 im Veloland
Schweiz

Fahrradzahlanlage Kreuzlingen
3'000
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2'500

2005 p
2'000

1'500 {

Velos je 24h

1'000 |

-—
—
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b

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
Quelle: STIFTUNG VELOLAND SCHWEIZ 2005

0

An den Zahlstationen im Veloland Schweiz werden neben der monatlichen durch-
schnittlichen Fahrradnutzung auch die taglichen und stindlichen Schwankungen in
der Nutzung des Radweges aufgezeichnet. Dabei fallt auf, dass je nach Nutzung der
Radroute — durch Freizeitradler oder durch Alltagsradler — aber auch witterungsbe-
dingt und entsprechend der individuellen Eigenschaften der Route Variationen im
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Verkehrsaufkommen entstehen kdnnen, die eine detaillierte Analyse der jeweiligen
Route notwendig machen.

4.3 Radtouristen: Soziodemographische Merkmale und Reiseverhalten

Trotz der verschiedenen Differenzierungsmaoglichkeiten und der Heterogenitat der
Zielgruppe insgesamt lassen sich einige grundlegende Aussagen Uber die Radtouris-
ten treffen.

Die Gegenuberstellung verschiedener regionaler Studien zum Thema des Radtou-
rismus ergab bezuglich des Alters der Radtouristen, dass besonders Menschen
mittleren Alters bzw. ,Jungsenioren® in der Zielgruppe der Radtouristen stark vertre-
ten sind.

Die vergleichsweise jungeren Radtouristen in der Untersuchung von SCHEER (2001,
S.236ff.) fuhrt die Autorin auf die Topographie der untersuchten Landschaft zurtck.
Beim Untersuchungsgebiet handelt es sich um eine Mittelgebirgslandschaft, welche
héhere korperliche Anforderungen an die Radfahrer stellt und daher weniger von
alteren Radtouristen frequentiert wird.

Tab. 1: Vergleich von Regionalstudien: Altersstruktur der Radtouristen
Autor/Publikation Untersuchungsgebiet AIte_rsstruktur dlerr DietreyiEm -
touristen
KLEMM 1995 Mosel und Saar 53% der Radtouristen zwischen 46-
65 Jahre
SCHMUDE/SPANTIG/ | Donauradweg 40% der Radtouristen zwischen 50-62
MORSCHNER 1999 Jahre
HERTLEIN 1998 Altmuhltal Durchschnittsalter bei rund 48 Jahren
(75% Uber 40)
SCHEER 2001 St. Wendeler Land 30-45jahrige als wichtigste Alters-
gruppe
STIENE 2005 Osnabrucker Land 62,2% der Radtouristen zwischen 40-
59 Jahre (Altersdurchschnitt 50,48
Jahre)

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

Tab. 2:

Vergleich von Regionalstudien: Bildungsniveau der Radtouristen

Autor/Publikation

Untersuchungsgebiet

Bildungsniveau der befragten
Radtouristen

KLEMM 1995 Mosel und Saar 20,1% der Befragten haben
einen Hochschulabschluss,
9,2% Abitur
SCHMUDE/SPANTIG/ | Donauradweg 24,7% haben einen Hochschul-
MORSCHNER 1999 abschluss und 15,5% Abitur
STIENE 2005 Osnabriicker Land 54% haben einen Hochschulab-

schluss oder Abitur

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

2005

Auch die Struktur der Begleitung der Radtouristen zeigt wesentliche Ubereinstim-
mungen. Die meisten Radtouristen sind in Radlergruppen unterwegs, dabei sind bei

allen Befragungen der dargestellten Regionalstudien Paare als haufigste Gruppe

genannt worden. Des Weiteren handelt es sich um andere Gruppen und Familien mit
Kindern etc. Dabei konnte in der Untersuchung von KLEMM (1995, S.58f.) festge-
stellt werden, dass bei Uber 85% der Individualreisenden, die in einer Gruppe unter-

wegs waren, es sich um Gruppen mit bis zu 9 Personen gehandelt hat. Der Anteil an

Gruppen mit mehr als 10 Personen lag bei 14,8%.

Tab. 3: Vergleich von Regionalstudien: Begleitung der Radtouristen

Autor/Publikation Unterwegs als | Unterwegs als | Unterwegs als
Paar Gruppe Familie mit Kindern

KLEMM 1995 42,5% 45% 10,7%
SCHMUDE/SPANTIG/ 41,9% 36,7% 13,4%
MORSCHNER 1999
HERTLEIN 1998 42,1% 36,4% 16,4%
STIENE 2005 49% 18% 10%

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

HERTLEIN 1998, STIENE 2005

&
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4.4 Anforderungen der Radtouristen

Da die Gruppe der Radtouristen eine aulRerst heterogene Gruppe darstellt, sind auch

die Anforderungen der einzelnen Radtouristen an das radtouristische Angebot in

einer Region sehr heterogen.

Somit werden im Folgenden die einzelnen Untergruppen der Radtouristen aufgelistet

und deren Anforderungen an das radtouristische Angebot definiert (vgl.
FINANZGRUPPE SPARKASSENVERBAND SAAR 2005, S.97):

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

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

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

e Mountainbiker: Sie fahren auf naturbelassenen Wegen, wiinschen eine speziel-

le MTB-Wegweisung sowie Rundkurse mit unterschiedlichen Leistungsanforde-
rungen (Hohenmeter, Hindernisse, etc.). Sie halten sich in der Regel 3 bis 4 Ta-
ge in der Region auf.

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

Im Zuge des Fahrradbooms in den 1980er und 1990er Jahren ist eine Vielzahl an
radtouristischen Produkten entstanden. Immer mehr Betriebe, Unternehmen und
Organisationen wollen an der stetigen Entwicklung des Radtourismus partizipieren
und erhoffen sich wirtschaftliche Effekte. Um den Radtouristen eine adaquate Infra-
struktur und Angebote zu offerieren, missen bestimmte Mindestanforderungen in der
radtouristischen Angebotsgestaltung beachtet werden. Spezifisch fir Rheinland-Pfalz
werden entsprechende Daten aus der Befragung im empirischen Teil dargestellt.

5.1 Radtouristische Infrastruktur

Auch Kommunen sehen vielerorts Radfahrer als zusatzliche Einnahmequelle und
richten ihr Angebot und ihre Infrastruktur an den Bedurfnissen der Radfahrer aus. So
werden neue Radwegenetze konzipiert oder Beschilderungen deutlich verbessert
und ausgeweitet (vgl. FREITAG 2005, S.48).

Neben der Beschilderung und der Qualitat der Radwege ist auch die Einrichtung von
Rastplatzen, Schutzhitten und sanitaren Anlagen unerlasslich. Diese sollten in re-
gelmaligen Abstanden bzw. an besonders geeigneten Stellen eingerichtet werden.
Zudem sollten Fahrradabstellmdglichkeiten, eine geeignete Gastronomie und Beher-
bergung sowie weitere Serviceeinrichtungen wie Radverleih und Reparaturmdglich-
keiten auf jeden Fall vorhanden sein.

Eine Untersuchung von KLEMM (1995, S.99) zeigt die Wichtigkeit bestimmter radtou-
ristischer Infrastruktur auf. Dabei sind die Aspekte der Gastronomie und Beherber-
gung nicht beachtet. Nach KLEMM spielen vor allem Aspekte, welche die Sicherheit
auf den Radwegen gewahrleisten, eine wesentliche Rolle (z.B. Trennung von Pkw-
und Radverkehr).
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Tab. 4: Wichtigkeit bestimmter Infrastruktur (1= wichtig, 5= unwichtig)

Radtouristisch relevante Infrastruktur

Pauschalradler
n:347

Individualradler
n:520

Trennung von PKW- und Radverkehr 1,25 1,25
Gute Beschilderung 1,46 1,48
Hinweise auf Sehenswiirdigkeiten 1,87 1,95
Reparaturstationen 2,34 2,39
Schutzhitten fir schlechtes Wetter 2,38 2,34
Radlerrastplatze (Banke und Tische) 2,43 2,25
Nur geringe Steigerungen 2,47 2,57
Trennung von Ful3- und Radwegen 2,53 2,41
Asphaltierte Radwege 2,56 2,32
Erreichbarkeit von Bus und Bahn 2,63 2,11
Toilettenanlagen am Radweg 2,63 2,56
Gepackschliel3dfacher an Sehenswirdigkeiten 2,64 2,40
Kinderspielplatze 3,40 3,30

Quelle: KLEMM 1995, S.99

Zu den wichtigsten Aspekten der radtouristischen Infrastruktur zéhlen u.a. der Zu-

stand der Radwege, aber auch die Gastronomie und die Beherbergung entlang der

Radstrecken.

5.1.1 Radwege

Ein Radweg definiert sich als ,Weg, der als besonders gekennzeichneter und abge-

grenzter Teil einer StralRe oder mit selbststandiger Linienfuhrung dem Fahrradver-

kehr dient. Um die Benutzung von Fahrradern zu fordern und gefahrloser zu machen,

werden insbesondere in Stadten verstarkt eigene Radwegenetze angelegt’ (LESER

et al. 1987, S. 118).

Dabei werden unselbststandige und selbststandige Radwege differenziert.

&
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,Unselbststandige Radwege verlaufen meist unmittelbar neben der Stralle und sind
in der Regel von der Fahrbahn durch einen Bordstein oder Grinstreifen getrennt. Sie
kénnen aber auch, vor allem bei sehr beengten Verhaltnissen, als Radstreifen véllig
in die Fahrbahn einbezogen sein“ (MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT UND
VERKEHR RHEINLAND-PFALZ 1994, S.9).

~oelbststandige Radwege werden ohne Bezug zu einer Stralle angelegt und sind
rechtlich eigenstandig. Sie sind sonstige Stral’en im Sinne des § 3, Nr. 3, Buchstabe
b LStrG und stehen in der Baulast des Eigentimers‘ (MINISTERIUM FUR
WIRTSCHAFT UND VERKEHR RHEINLAND-PFALZ 1994, S.9).

Bezlglich der Radwegenutzung konnen die Radrouten in Freizeit- und Alltagsrouten
unterschieden werden. Alltagsrouten sind die Routen, die von Radfahrern bei alltagli-
chen Fahrten genutzt werden (z.B. Weg zur Arbeit, Weg zur Schule oder zum Ein-
kaufen). Die Freizeitrouten sind die Routen, die von Freizeitradlern, sprich Ausflugs-
radlern oder Radtouristen genutzt werden. Diese kdnnen wiederum in die Radfern-
routen und die Radwanderrouten untergliedert werden.

Abb. 7: Differenzierung von Radrouten

Radrouten

Freizeitroute Alltagsroute

\—\

Radfernroute Radwanderroute

Quelle: WUSTEFELD 1998, S.42

Radfernrouten nutzen die Radfernwege, welche sich als Radwege definieren, die
entfernte Ziele miteinander verbinden oder die in ihrer Linienfihrung selbst eine
Besonderheit darstellen. ,Sie berlUhren oder durchschneiden die Gebiete mehrerer
Landkreise und kreisfreier Stadte und dienen vornehmlich dem Fernwandern®
(NIEDERSACHSISCHES MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT; TECHNOLOGIE UND
VERKEHR 1993, S.17). Radfernwege eignen sich insbesondere fir Mehrtagestou-

ETI
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ren. ,Sie dienen der Erschlielung einer groReren Gebietseinheit (z.B. Radfernwege-
netz Mecklenburg-Vorpommern), orientieren sich an geographischen Leitlinien (z.B.
Donauradweg, Schwarzwaldradweg) oder kdnnen auch unter einem bestimmten
Thema stehen (z.B. munsterlandische ,100 Schlosser Route®)” (ADFC 1998, S.9).

In der ADFC-Entdeckerkarte sind fur Deutschland bislang Uber 200 verschiedene
touristische Radrouten mit einer Gesamtlange von mehr als 40.000 km verzeichnet
(vgl. ADFC 2005a, S. 83)". Dabei orientieren sich viele der Radrouten am Verlauf der
Flisse. Des Weiteren gibt es eine Vielzahl von Radwegen, die meist auch auf Ge-
meinde- oder Kreisebene angelegt sind. Die in dieser Karte verzeichneten Radrouten
lassen sich nur zum Teil als Radfernwege bezeichnen, da eine Vielzahl von ihnen
nicht in Einklang mit der oben gegebenen Definition stehen.

Radwanderrouten sind hingegen regionale Verbindungen, die sich in der Regel auf
das Kreis- und Gemeindegebiet beziehen und fur Tagestouren geeignet sind. Sie
werden haufig als Rundkurse angelegt und stellen Verbindungen von bestimmten
regionalen Zentren und Sehenswdurdigkeiten oder Ausflugszielen dar.

' Auf Grund der Tatsache, dass es sich bei der ADFC-Entdeckerkarte bzw. bei der Broschiire
Deutschland per Rad entdecken um Marketinginstrumente handelt, ist die Zahl der dort verzeich-
neten Wege nicht vollstandig. So fehlt z.B. flir Rheinland-Pfalz der Maare-Mosel-Radweg.

ETl
@ EUROPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GMBH



Abb. 8: Touristisch Radrouten in Deutschland
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Von den mehr als 200 Radrouten in Deutschland wurde im Rahmen einer Mitglieder-
befragung des ADFC 2005 der Elberadweg zum beliebtesten deutschen Radfernweg
gewahlt.

Auf den weiteren Platzen folgten der Weserradweg, der Donauradweg und der Alt-
muhltalradweg. Zur beliebtesten Radreiseregion in Deutschland wurde wie im Vorjahr
Mecklenburg-Vorpommern - vor Franken und dem Bodensee - gewahlt. Brandenburg
konnte den vierten Platz erreichen. lhre Position deutlich verbessern konnten auch
die Regionen Eifel und Munsterland (vgl. ADFC 2006). Vor allem das relativ gute
Abschneiden der Region Eifel zeigt, dass auch Regionen mit einer fur den Radver-
kehr eher schwierigen Topographie durchaus auch im Radtourismus erfolgreich
positioniert werden konnen.

Tab. 5: Beliebteste Radfernwege in Deutschland
Rang 2003 2004 2005
1 Weserradweg Weserradweg Elberadweg
2 Donauradweg Elberadweg Weserradweg
3 Elberadweg Donauradweg Donauradweg
4 Ostseekistenradweg Altmuhltalradweg Altmuhltalradweg
5 Mainradweg Mainradweg Oder-Neille-Radweg
6 Altmuhltalradweg Oder-Neille-Radweg Rheinradweg
7 Mosel-Radweg Mosel-Radweg Mainradweg
8 Oder-Neille-Radweg Rheinradweg Werraradweg
9 Rheinradweg Bodenseeradweg Lahnradweg
10 Bodenseeradweg Ostseekustenradweg Neckarradweg

Quelle: eigene Darstellung nach ADFC 2004, 2005, 2006

Das fur die Zukunft geplante und zum Teil schon umfassend umgesetzte bundeswei-
te D-Routennetz (aufgenommen im Nationalen Radverkehrsplan) soll sich aus zwolf
Uberregionalen Radfernwegen mit einer Gesamtlange von ca. 11.735 km, auf Basis
bereits bestehender Radrouten, zusammensetzen. Integriert in das Europaische
Radwegenetz ,EuroVelo® soll es fur einheitliche, durchgangige Beschilderung, fahr-

&)
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radfreundliche = Wegeinfrastruktur und Wegebegleitinfrastruktur stehen (vgl.
BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG 2006).

Abb. 9: D-Routennetz
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Quelle: BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG 2006
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Die beliebtesten auslandischen Radreiseregionen liegen laut der ADFC-
Mitgliederbefragung in den Niederlanden, Polen (Masuren) sowie Danemark (vgl.
ADFC 2006).

Die beliebtesten Radfernwege im Ausland sind der Donau- und der Tauernradweg in
Osterreich. Seit einigen Jahren nimmt auch der Jakobsweg in Spanien und den an-
grenzenden Landern eine bedeutende Rolle im Radtourismus an.

Die European Cyclists Federation (ECF) unterstutzt und férdert den Radtourismus
auf europaischer Ebene. EuroVelo, ein europaisches Radwegenetzweg, ist ein Pro-
jekt der ECF. Dabei wurden zwdlf Radfernwege entwickelt, die den ganzen europai-
schen Kontinent verbinden. Die Gesamtlange dieser Routen betragt uber 60.000 km.

Abb. 10: Européisches Radwegenetz

B Atlantic Coast Route
Via Romea Francigena
The Channel to Black Sea
Baltic Sea to Adriatic Sea

! Mediterranean Route

B Atlantic Ocean to Black Sea

B North Sea Cycle Route
Capitals Route

B The Pilgrim Route

B The Sun Route

B Baltic Sea Cycle Route

T

Quelle: eigene Darstellung verandert nach: CZECH TECHNICAL UNIVERSITY 2006, EUROPEAN
CYCLISTS' FEDERATION 2006
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Einer dieser europaischen Radfernwege ist der Nordseeradweg, der Uber 6.000 km
lang ist und insgesamt sieben Lander durchlauft (GroRbritannien, Belgien, Nieder-
lande, Deutschland, Danemark, Schweden und Norwegen). Der deutsche Teil be-
tragt 907 Kilometer und fuhrt iberwiegend durch landliche Raume.

Abb. 11: Nordseeradweg

\ CYCLE ROUTE

Old Harwieh

s
2

Quelle: NORTH SEA CYCLE ROUTE 2005

Neben den Radwegen, die sich an geographischen Gegebenheiten orientieren (z.B.
Flisse, entlang der Kiste etc.) und diese auch im Namen tragen, kdnnen auch the-
matische Radwege genannt werden. Diese Radwege folgen dabei einem bestimmten
Thema, welches sich entweder an der Landschaft orientiert oder historische oder
kulturelle Inhalte hat.

In Rheinland-Pfalz ist beispielsweise der Kraut- & Riben-Radweg ein landschaftli-
cher Themenradweg. Dieser fuhrt dber 137 km von Bockenheim bis Schweigen-
Rechtenbach am Deutschen Weintor durch eine typisch pfalzische Landschaft. Auch
die Beschilderung dieses Radweges tragt als Erkennungssymbol eine Rulbe.

ETI
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Auch der Schinderhannes Radweg, der im Hunsrick von Simmern bis Emmelshau-
sen fuhrt, ist ein thematischer Radweg, der sich an der historischen Figur des Schin-
derhannes orientiert. Entlang des Radweges kdnnen Sehenswirdigkeiten besucht
werden, die Uber das Leben des berihmten Rauberhauptmannes erzahlen.

Abb. 12: Kraut & Riben-Radweg und Schinderhannes-Radweg

i Ridou

1

. i “e= Germersheim 12
- Bellheim 33

Quelle: eigene Darstellung

SCHMUDE/SPANTIG/ MORSCHNER (1999, S.14f.) konnten in ihrer Analyse fest-
stellen, dass das Hauptinteresse fur thematische Radwege bei Aspekten wie Natur
und Landschaft liegt. Auch die Themen ,Kulinarisches®, ,Kirchen und Kloster” und
historische Themen stol3en auf Interesse bei den Befragten.

SEE
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Abb. 13: Interesse an bestimmten Themen bei thematischen Radwegen

(n=313)
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Quelle: SCHMUDE/SPANTIG/ MORSCHNER 1999, S.14

5.1.2 Gastronomie

90% 100%

Die Ausstattung einer Radroute mit einem adaquaten gastronomischen Angebot ist

besonders wichtig, da Radler nur Uber begrenzte Moglichkeiten der Proviantmitnah-

me verfugen. AuRerdem sind die Radtouristen durch ihre sportliche Betatigung auf

zahlreiche Mdglichkeiten der kdrperlichen Erfrischung angewiesen.

Folgende Anforderungen kénnen an einen Gastronomiebetrieb, der sich speziell an

die Zielgruppe der Radtouristen richtet, gestellt werden:

2 Hinweisschilder zur Gaststatte (direkt am Radweg und mit Kilometerangabe)

2 Auf Radler abgestimmtes Angebot an Getranken (preiswerte, nicht-

alkoholische Getranke)

< Auf Radler abgestimmtes Angebot an Speisen (Angebot mit leichter Kost)

o Spezielle Gerichte fur Kinder

2 Information zum OPNV, Fahrplénen, Informationsmaterial, Karten etc.

EUROPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GMBH
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< Bereitstellung eines ebenerdigen, mdglichst Uberdachten Abstellplatzes fur
Fahrrader in Sichtweite oder abschliel3barer Abstellplatz

2 Ein Pannen-Reparatur-Koffer

2 Trockenmdglichkeiten fur Kleidung bei schlechtem Wetter

Ein vielfaltiges, passendes Angebot an gastronomischen Einrichtungen ist nicht nur
fur die Radfahrer selbst wichtig, auch fur die touristische Wertschopfung in der Regi-
on sind die Gastronomiebetriebe als Einnahmequellen entscheidend. Nur die Touris-
ten, die in der Region ein ansprechendes gastronomisches Angebot finden kdnnen,
werden dort ihr Geld ausgeben.

5.1.3 Beherbergung

Auch die Beherbergungsbetriebe stellen eine bedeutende Einnahmequelle fur die
touristische Wertschopfung in der Region dar. Touristen, die in der Region Ubernach-
ten, geben durchschnittlich mehr Geld in dieser Region aus, als Touristen, welche die
Region nur fir einen Tagesausflug besuchen. Auch hier gelten besondere Anforde-
rungen, um als fahrradfreundlich eingestuft zu werden und fir die Radtouristen inte-
ressant zu sein. Allgemein konnen folgende Kriterien definiert werden:

< Aufnahme fur Radler auch nur fur eine Nacht

2 Absperrbare Abstellmoglichkeiten fir die Fahrrader
Trockenmdglichkeiten fur nasse Kleidung
Pannen-Reparatur-Koffer

Hinweistafeln direkt auf dem Radweg (mit Kilometerangabe)

Gepacktransfer-Service

O 0 O O 0

Angebot eines reichhaltigen Fruhstucks

2 Information zum OPNV, Fahrplanen, Informationsmaterial, Karten etc.

Die Radreiseanalyse 2006 ergab, dass 69% der Befragten bei der Wahl einer Unter-
kunft speziell nach radfreundlichen Beherbergungsbetrieben suchen.

SEE
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Abb. 14: Bedeutung einer radfreundlichen Unterkunft
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Quelle: eigene Darstellung nach ADFC 2006

Zu diesen radfreundlichen Unterkinften gehdren die so genannten Bett&Bike-
Betriebe, die sich auf die Wunsche und Bedirfnisse der Radfahrer eingerichtet ha-
ben.

Die Initiative Bett&Bike des ADFC nimmt im Beherbergungssektor des Radtourismus
eine bedeutende Stellung ein. Um die Auszeichnung zum Bett&Bike-Betrieb zu erhal-
ten, missen die Beherbergungsbetriebe eine Reihe von Qualitatskriterien erfillen.
Inzwischen zahlen in Deutschland 4.500 Beherbergungsbetriebe zu den Bett&Bike-
Betrieben (vgl. BETT UND BIKE 2006). Davon befinden sich 510 Betriebe in Rhein-
land-Pfalz.
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Abb. 15: Anzahl der Bett&Bike-Betriebe in Deutschland
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Quelle: eigene Darstellung verandert nach: STIENE 2005, S.43, Bett&Bike 2006

Die Bett&Bike-Auszeichnung einschliellich des Logos mit Bett, Essbesteck und
Fahrradsilhouette ist als eingetragene Marke geschutzt und vom Deutschen Touris-
musverband als bundesweite Qualitatsinitiative anerkannt. Neu ist seit 2006 der
Jahresaufkleber, an dem Radtouristen die aktuellen Partnerbetriebe von Bett&Bike
erkennen. Mittlerweile sind auch die ersten Bett&Bike-Betriebe in den Niederlanden
ausgezeichnet worden.

Generell sollte das Ubernachtungsangebot fiir Radtouristen in einer Region sehr
vielfaltig gestaltet sein, um den Anspriuchen der verschiedenen Radfahrertypen ada-
quat zu entsprechen. Dabei gilt, dass fur Tourenradler alle Unterkunftsmoglichkeiten
— vom Campingplatz bis zum 5 Sterne Hotel — moglich sein sollten.

In der Analyse von SCHMUDE/SPANTIG/MORSCHNER (1999, S.17) wurden die
Anspriche der Befragten an die Beherbergungsbetriebe ermittelt. Dabei werden
Unterstellmdglichkeiten (84%), ein Trockenraum (39,9%) und ein Reparaturraum
(38,7%) als wichtigste Einrichtungen bei einem radfreundlichen Beherbergungsbe-
trieb genannt.

ETl
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Abb. 16: Anspriche der Radtouristen an Beherbergungsbetriebe
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Quelle: eigene Darstellung nach SCHMUDE, SPANTIG, MORSCHNER 1999, S.17

Die Studien von KLEMM (1995, S.79), SCHMUDE, SPANTIG, MORSCHNER (1999,
S.8) und die Zahlungen der Stiftung Veloland Schweiz 2002 (vgl. STIFTUNG
VELOLAND SCHWEIZ 2003, S.4) bestatigen die Annahme, dass die beliebteste
Unterkunftsform der Radtouristen das Hotel ist.

In der Schweiz Ubernachteten 2002 ca. 50% der Veloreisenden in Hotelleriebetrie-
ben. Im Hotel Gbernachteten ebenfalls 51,7% der Befragten bei KLEMM (1995, S.79)
und 37,2% der Befragten bei SCHMUDE, SPANTIG, MORSCHNER (1999, S.8).
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5.2 Radtouristische Information

5.2.1 Beschilderung und Wegweisung

Um Freizeitradlern ein attraktives Angebot an unterschiedlichen Wegenetzen bieten
zu kdnnen, mussen grundsatzlich deren Belange und Bedurfnisse beachtet werden.
Dabei spielt neben der Bauausfihrung der Radwege (z.B. Materialien beim Bau der
Radwege), welche den Fahrkomfort fur die Radfahrer wesentlich mitbestimmt, auch
die Wegweisung und die radtouristische Infrastruktur entlang der Radwege eine
bedeutende Rolle (vgl. HERTLEIN 1998, S.31ff).

Vor allem fur die Radwege im Freizeitbereich ist eine konsequente und durchdachte
Beschilderung unerlasslich. Wo im Alltagsverkehr meist bereits bekannte Strecken
(beispielsweise die tagliche Wegstrecke zur Arbeit) genutzt werden, steht Freizeitrad-
lern und Radtouristen die Wegefluhrung und Beschilderung meistens als einzige
Orientierungshilfe zur Verfigung. Radtouristen méchten ohne langes Suchen in
Karten oder nach Schildern ihren Weg sicher finden und haben dies weiterhin positiv
in Erinnerung. Die Beschilderung sollte einfach, einheitlich, lickenlos und selbsterkla-
rend gestaltet sein.

Eine mangelhafte Beschilderung kann zu einer ablehnenden Haltung gegenuber dem
gesamten touristischen Angebot in der Radregion fuhren (vgl. HERTLEIN 1998,
S.40).

Als die wichtigsten Inhalte der Wegweisung lassen sich zusammenfassen:
S Orts- bzw. Zielangabe
2 Richtungsangabe/Pfeil
2 Entfernungsangabe in km
< Fahrradpiktogramm
o Zusatzinformationen/Tourenlogo
Die Orts- bzw. Zielangaben stellen die wichtigsten Inhalte in der Beschilderung dar.

Daher sollten sie von der Grofke her dominieren. Um die Lesbarkeit der Angaben zu
gewahrleisten, sollten pro Schild nur zwei Angaben abgebildet werden, wobei diese
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Anforderung jedoch individuell nach GroRe des Schildes, Gelandebeschaffenheit etc.
vor Ort gepruft werden sollte.

Abb. 17: Inhalte der Beschilderungstafeln

Fahrradpiktogramm

Zusatzinformation/

Signet Orts- und

Zielangabe

Entfernungsangabe

Quelle: eigene Darstellung

Folgende Typen der Wegweisung konnen unterschieden werden:

< Vorwegweiser (zur Orientierung vor unubersichtlichen Kreuzungen oder Rou-
tenfuhrungen)

2 Hauptwegweiser (zur Orientierung direkt an einer Kreuzung)
2 Zwischenwegweiser (zur Orientierung und Gewissheit entlang der Route)

< Orientierungstafeln (zur groRraumigen Orientierung)

Die Basisanforderungen an Radverkehrswegweisung und —beschilderung sind in
verschiedenen Handreichungen sowohl des ADFC als auch im ,Merkblatt zur weg-
weisenden Beschilderung fur den Radverkehr des Verlages der Forschungsgesell-
schaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV Verlag) dokumentiert.
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5.2.2 Radwanderfiihrer-, Radwanderkarten, GPS

Neben der moglichst optimalen Beschilderung und Wegweisung an den Radwegen,
sollte es fur jedes Radwegenetz auch entsprechendes Kartenmaterial geben. Dabei
werden Radwanderkarten mit einem grof3eren Malstab fur detaillierte Routen
(1:50.000 oder 1:75.000) von Radtourenkarten mit einem Malistab von 1:100.000,
welche die Orientierung auf Fernwanderwegen ermaoglichen, unterschieden.

Touristische Radkarten sollten im Vergleich zu anderen Kartenwerken verschiedene
Besonderheiten aufweisen, die sich aus den speziellen Anforderungen an ihren
Gebrauch ergeben: Sie sollten leicht zu handhaben sein und eine praktikable GroRRe
aufweisen, die an die gangigen Kartentaschen fur Radfahrer orientiert sein sollte.
Weiterhin sollten sie aus strapazierfahigen Materialien gefertigt sein. Hinsichtlich der
dargestellten Inhalte sind neben den vollstandigen topographischen Daten Zusatzin-
formationen Uber Steigungen und Verkehrsbelastungen der Wege und Stralen flr
die Radfahrer hilfreich. Ebenfalls nutzlich sind Informationen Uber radfahrerspezifi-
sche Infrastrukturen sowie Uber touristische Infrastrukturen und Sehenswurdigkeiten.
Grundsatzlich wird naturlich eine hohe Aktualitat der dargestellten Daten vorausge-
setzt.

Immer groRere Marktanteile gewinnen so genannte Radwanderfiihrer, eine Kombina-
tion aus Radkarte und Reiseflihrer. Darin sind speziell Touren, die als Radroute
ausgeschildert sind, aufgefuhrt und sowohl durch Karten als auch durch Routenin-
formationen und Beschreibungen der Sehenswurdigkeiten dargestellt.

Bezlglich der Orientierung wahrend der Radtour konnte KLEMM (1995, S.77) fest-
stellen, dass knapp 60% der Befragten die Beschilderung als eine der wichtigsten
Orientierungshilfen betrachten, Radwanderflhrer oder Prospekte der Touristinforma-
tionen spielen zudem eine wesentliche Rolle.

Als wichtige Kartenwerke fur Radfahrer haben sich in diesem Zusammenhang die
Radwanderfuhrer des Esterbauer Verlages aus der Serie bikeline etabliert. Diese
Radwanderfuhrer kombinieren touristische Informationen mit routenspezifischen
Informationen und Karten. In dieser Serie sind fast alle bedeutenden Radrouten im
In- und Ausland dokumentiert. Ihr Wert fur das Marketing von einzelnen Radwegen
ist daruber hinaus nicht zu unterschatzen.

ETl
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Daneben werden von der Bielefelder Verlag GmbH & Co. KG flachendeckende Kar-
tenwerke im Malistab 1:150.000 angeboten (ADFC-Radtourenkarte) sowie nicht
ganz flachendeckend im Maf3stab 1: 50.000 bzw. 1:75.000 (ADFC-Regionalkarten).
Diese genannten Kartenwerke haben sich schon zu Standardwerken im Radtouris-
mus entwickelt.

Neben den gedruckten Kartenwerken spielen in der radtouristischen Information
vermehrt GPS-Angebote (Global Positioning System) eine wichtige Rolle. GPS-
gestutzte Navigationssysteme ermdglichen in der Theorie eine Radtour ganz ohne
umfangreiches Kartenmaterial — wobei aktuelle Karten auch heute noch den
Gebrauch von GPS-Geraten sinnvoll erganzen konnen. Viele Radregionen bieten
ihren Gasten die GPS-Daten ihrer Radwege kostenlos uber Internetplattformen an,
die diese dann mit einem GPS-Gerat abfahren kdnnen. Weiterhin bieten viele touris-
tische Regionen GPS-Gerate mit entsprechenden Routen als Leihgerate an, die fur
Touren genutzt werden kénnen. Insgesamt wird die Bedeutung solcher Gerate und
Angebote kunftig weiter ansteigen, zumal die Gerate immer kompakter und leistungs-
fahiger werden. Interessant in diesem Zusammenhang wird kiunftig auch die Kombi-
nation von Routen- und touristischen Informationen sein.

5.3 Anbieter im Radtourismus

In Deutschland werden Radreisen von verschiedenen Anbietern angeboten. Zum
einen zahlen private Reiseveranstalter dazu, zum anderen bieten auch Kommunen,
Touristinformationen oder regionale Tourismusorganisationen Radreisen in den je-
weiligen Radregionen an. Auch ortliche Radvereine und der ADFC bieten Pauscha-
len oder individuell wahlbare Bausteine einer Radreise an.
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Abb. 18: Typisierung der Pauschalanbieter im Radtourismus
Typisierung der Pauschalanbieter
im Radtourismus
Kommunale Anbieter Sonstige Anbieter
Radvereine

Private Reiseveranstalter

Soziale & kirchliche Institutionen

Beherbergungsbetriebe

Quelle: WUSTEFELD 1998, S.29
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5.3.1 Private (Rad-)Reiseveranstalter

Waren es seit den 1970er Jahren vornehmlich Spezialreiseveranstalter, die Pauscha-
len fur Radtouristen anboten, haben seit den 1990er Jahren auch die ,grof3en” Rei-
severanstalterkonzerne 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 fur den Radtouristen wahlbar sind. Dabei kdnnen je nach Bedarf organisa-
torische Bestandteile der Reise wie Buchung der Ubernachtungen, Ausstattung mit
umfangreichem Informationsmaterial, Gepacktransport und eventuell auch die Fahr-
radvermietung vom Reiseveranstalter Gbernommen werden. Die Radtour selbst fin-
det aber nicht in der gefuhrten Gruppe statt, sondern individuell mit eigenen Reise-
partnern.

Bei den gefuhrten Touren fahrt der Teilnehmer in einer geschlossenen Gruppe mit,
welche von einem Reiseleiter betreut wird. Die Tagesetappen liegen zwischen 25
und 70km, abhangig von Route, Ziel oder Thema. Je nach Anbieter kdnnen Zusatz-
leistungen hinzukommen (vgl. KLEMM 1998 S.26f). Der vom ADFC erstellte Katalog
,Radreisen 2007“ bietet einen Uberblick Uber zahlreiche Veranstalter und deren
fahrradtouristische Angebote.

Laut ADFC Radreiseanalyse 2006 konnten Radreiseveranstalter im Jahr 2005 erneut
zweistellige Zuwachsraten vorweisen. Allerdings bevorzugt die Uberwiegende Mehr-
heit der im Rahmen der ADFC-Mitgliederbefragung befragten Personen (iber 90 %)
es, ihre Reise individuell zu organisieren (vgl. ADFC 2006).

5.3.2 Kommunale bzw. regionale Anbieter

Die radtouristischen Angebote werden von den Touristinformationen einer Kommune
oder den Regionalagenturen der jeweiligen touristischen Region konzipiert und offe-
riert. Die Angebotspalette variiert je nach Anbieter und beinhaltet meist folgende
Leistungen:

ETI
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Leihrader
Kartenmaterial
Tourenvorschlage
Geflihrte Tagestouren

Stadtrundfahrten

O O 0O 0 0 0O

Wochenendpauschalen

5.4 Anbindungen an den offentlichen Verkehr

Fur den Anreise- und Ruckreisetransport von Fahrradern, aber auch fur Transporte
wahrend des Radurlaubes, empfiehlt sich der Einsatz von radfreundlichen Verkehrs-
mitteln. Sowohl bei der Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehr per Bus und
auch bei der Nutzung der Bahn werden zahlreiche Moglichkeiten fur die Radtouristen
angeboten. Auch der Transport per Schiff ist vor allem bei Radtouren an den deut-
schen Flissen oder Seen nicht zu vergessen.

5.4.1 Fahrrad und Bahn

Bezuglich des Fahrradtransportes mit der Bahn bieten zahlreiche Fernverkehrszige
der Deutschen Bahn die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme. InterCity oder EuroCity
Zuge verflgen Uber spezielle Fahrradabteile oder Gepackwagen, die in der Regel
mindestens 16 Stellplatze zur Verfligung stellen. Auch die InterRegio Zlige bieten
solche speziellen Fahrradabteile mit mindestens 8 Stellplatzen (vgl. LIEBSCH 2003,
S.160). Nicht gelost ist dagegen die Fahrradmitnahme im ICE, die aktuell immer noch
nicht gestattet ist. Auf Grund der Umstellung vieler Strecken im Fernverkehr auf ICE-
Zuge und dem damit verbundenen Rickgang an InterCity-Verbindungen kommt es
hier zu einer Verschlechterung der Anreisemdglichkeiten im Fernverkehr mit der
Bahn. Hierdurch kann die Entwicklung von radtouristischen Destinationen behindert
werden.

Bestimmte BahnRadRouten sind Radfernwege, die entlang von Bahnlinien verlaufen
und oftmals direkt an einen Bahnhof anschlieRen. Radtouristen konnen somit schnell
vom Fahrrad auf die Bahn wechseln. Dadurch eroffnen sich eine Vielzahl von kombi-
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nierten Bahn-Rad-Touren (kombinierte Bahn-Rad-Tagesausflige, mehrtagige Etap-
pentouren etc.) AuRerdem kdénnen die Radtouristen so schnell und flexibel auf un-
vorsehbare Probleme (z.B. Pannen, schlechte Witterung, Mldigkeit etc.) reagieren,
denn bei diesen BahnRadRouten ist normalerweise der Bahnhof nie weiter als funf
km entfernt.

Im Nahverkehr ist es beispielsweise seit 1997 in Rheinland-Pfalz erlaubt, sowohl an
Sonn- und Feiertagen als auch an Werktagen ab 9:00 Uhr Fahrrader kostenlos in
allen RegionalExpress- und RegionalBahnzigen sowie in den S-Bahnen mitzuneh-
men.

Die verschiedenen Abteile sind durch ein spezielles Fahrradsymbol gekennzeichnet,
damit die Radfahrer wissen, wo sie einsteigen mussen. Die Fahrradstellplatze mus-
sen nicht im Voraus reserviert werden, so dass die Flexibilitat der Fahrradtouristen
gewahrleistet ist (vgl. BESEL 2004, S.30).

5.4.2 Fahrrad und Bus

Besonders in Gebieten, die durch den oOffentlichen Personennahverkehr nur ungenu-
gend erschlossen sind, sollten im Linienbusverkehr alle Mdglichkeiten genutzt wer-
den, um die Fahrradmitnahme zu ermdglichen.

Positive Beispiele fur die Fahrradmitnahme in Bussen in Rheinland-Pfalz sind die
verschiedenen Fahrrad-Busse: RegioRadler Hunsrick (Bingen — Simmern -
Emmelshausen), RegioRadler MaareMoselBus (Bernkastel-Kues - Daun), RegioRad-
ler VulkaneifelBus (Gerolstein — Daun — Cochem) sowie den Radlbus Linie 333 von
Trier - Neumagen — Bernkastel-Kues — Bullay.

Als RegioRadler Hunsriick wird ein umgebauter Bus mit ausklappbarer Rampe und
Fahrradaufhangevorrichtungen eingesetzt, der von Mai bis Oktober immer samstags,
sonntags und feiertags dreimal taglich, z.B. zwischen Bingen und Emmelshausen
verkehrt. Innerhalb der Woche kann der Bus zusatzlich fur Fahrradgruppenreisen
und Ausflige gebucht werden.
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Abb. 19: RegioRadler in Rheinland-Pfalz
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Quelle: RHEINBOELLEN 2006, RNN RHEIN-NAHE NAHVERKEHRSBUND 2006

5.4.3 Fahrrad und Schiff/Fahre

Besonders bei der Uberquerung von grofRen Flissen, wie der Mosel oder dem Rhein,
spielen Fahren eine wichtige Rolle fur Radfahrer. Haufig liegen Sehenswurdigkeiten
oder Ortschaften mit Gastronomie genau am gegenuberliegenden Ufer und die
nachste Brlcke ist noch einige Kilometer weit entfernt. Auch fir Streckenradler, die
an deutschen Flissen unterwegs sind, ist die Rickreise per Schiff eine gute Trans-
portmadglichkeit. Zahlreiche Fahr- und Ausflugsschiffgesellschaften bieten radfahrer-
freundliche Angebote. So hat die Schifffahrtsgesellschaft Koln-Dusseldorfer den
Dienstag zum Fahrradtag ernannt: zwei Radfahrer fahren auf allen fahrplanmafigen
Linienfahrten auf dem Rhein zum Preis von einem (vgl. KOLN-DUSSELDORFER
2006).

5.5 Radtourismus in Grof3stadten

Neben den eher landlich gepragten Rdumen hat der Radtourismus auch in einigen
GrofRstadten und Ballungsgebieten eine gewisse Bedeutung erlangt (vgl. FREITAG
2005, S.48). Spezielle Leih- und Pfandfahrradsysteme werden angeboten und ver-
grélRern den Aktionsradius der Touristen und Ausflligler im Vergleich zu den Ful3-
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gangern enorm. Ein Beispiel bildet das Pfandfahrradsystem in Kopenhagen. Pfand-
fahrrader sind an verschiedenen Standorten im Innenstadtbereich aufgestellt und
werden nach dem Einkaufswagenprinzip mit einer Minze geliehen und kénnen an
einer beliebiger Station wieder abgegeben werden (vgl. FREITAG 2005, S.48f).

Nach einem anderen Prinzip arbeitet das Angebot Call-a-bike der Deutschen Bahn
AG, welches in verschiedenen deutschen Grof3stadten verfugbar ist. Hiermit kdnnen
registrierte Kunden unkompliziert die entsprechenden Rader an fixen Standorten
oder aber wenn sie ein ungenutztes Rad sehen, entleihen. Die Abrechnungen der
Nutzungsgebuihren erfolgen automatisch per Bankeinzug oder Kreditkarte.

Auch StadtfUhrungen per Rad werden vermehrt in den deutschen Grolistadten an-
geboten. So kdnnen beispielsweise in Trier die romischen Sehenswurdigkeiten per
Rad entdeckt werden. Gruppen bis zu 20 Personen kdnnen fur 70€ dieses Angebot
buchen.
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6 Nachfrage im Radtourismus

Als Indikator fur die zunehmende Beliebtheit des Fahrradfahrens in der deutschen
Bevolkerung konnen die enormen Zuwachsraten beim Fahrradbestand in den 1980er
und 1990er Jahren herangezogen werden: So ist die Zahl der Fahrrader von ca. 43
Mio. im Jahr 1984 auf 66 Mio. im Jahr 2003 gestiegen. Auch wenn in den letzten
Jahren solch enorme Zuwachsraten nicht mehr erkennbar sind, kann weiterhin ein
Trend zum Wachstum in diesem Marktsegment festgestellt werden (vg. FREITAG
2005, S. 45).

Auch der Anteil der verkauften Fahrrader ist in Deutschland hdher als in anderen
europaischen Landern. 2004 wurden in Deutschland insgesamt 4,7 Mio. Fahrrader
verkauft. Nur in den Niederlanden wurden prozentual zur Bevolkerung mehr Fahrra-
der verkauft.

Abb. 20: Verkaufte Fahrrader in Europa 2004
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Quelle: eigene Darstellung nach: BOVAG-RAI MOBILITY FOUNDATION 2006, S.20, EUROSTAT
2006
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Die schlechte konjunkturelle Entwicklung und die damit einhergehende geringere
Ausgabebereitschaft der Verbraucher in den letzten Jahren leisteten einen Beitrag
zum Bedeutungs- und Attraktivitatsgewinn des Radfahrens als Freizeitbeschaftigung.
Bei vielen anderen Freizeitaktivitaten (z.B. Kino, Besuch von Festen und Veranstal-
tungen oder Konzerten) kann der Besuch der Freizeitlokalitat mit weiteren Kosten
verbunden sein, was beim Radfahren nicht der Fall sein muss (vgl. FREITAG 2005,
S. 46). Eine Untersuchung des BAT-FREIZEIT-FORSCHUNGSINSTITUTS (2006,
S.118.) ergab, dass Radfahren auf Platz 15 aller — auch unter Einbeziehung von
nicht-sportlichen Aktivitaten wie Fernsehen, Radio héren oder Telefonieren — Frei-
zeitaktivitaten der Deutschen liegt. Werden nur die bewegungsorientierten oder
sportlichen Freizeitaktivitaten berlcksichtigt, liegt Radfahren nach dieser Studie noch
vor dem Spazierengehen auf dem ersten Platz.

Den Wachstumsmarkt des Radtourismus unterstreichen ebenfalls die jahrlich von
ADFC herausgegebenen Zahlen der Radreiseanalyse. Demnach fuhren 2004 2,45
Mio. Deutsche in Radurlaub (vgl. ADFC 2005). 2005 nutzen 45,4% der Deutschen
das Fahrrad im Urlaub, 14,3% von ihnen sogar haufig bis sehr haufig (vgl. ADFC
2006).

Abb. 21: Fahrradfahren als Urlaubsaktivitat
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Bei 89% der deutschen Radreisenden wurde 2005 die durchgefuhrte Reise als

Haupturlaubsreise durchgefuhrt (vgl. ADFC 2006).

Eine reprasentative Untersuchung des ETI zeigt den prozentualen Anteil der Radtou-
risten an der Gesamtbevdlkerung. In dieser Analyse befragte das ETI sowohl Rei-
sende als auch Nichtreisende zu ihrem Sommerurlaub 2006. Dabei antworteten
10,3% der befragten Reisenden, dass ihr Sommerurlaub ein Fahrradurlaub war.

Abb. 22: War ihr Sommerurlaub 2006 ein Fahrradurlaub?

Ja, 10,3 %

Nein, 89, 7%

Quelle: ETI 2006

Von den 89,7% der Nicht-Fahrradurlauber antworteten 7,8%, dass sie in ihrem Som-
merurlaub 2006 fast taglich mit dem Rad unterwegs waren. 6,5% fuhren zwei bis
dreimal die Woche mit dem Rad und 23,2% waren seltener mit dem Rad unterwegs.
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Abb. 23: ,Sind Sie wahrend lhres Sommerurlaubs 2006 mit dem Fahrrad
gefahren?*

Frage an Nicht- Fast taglich: 7,8%
Fahrradurlauber Zwei bis dreimal die

Woche; 6,5%

Seltener; 23,2%

Nein, nicht Fahrrad gefahren;
62,5%

Quelle: ETI 2006

Um das Nachfragervolumen des Radtourismus zu berechnen, stitzte sich das DWIF
2005 auf die Zahlen der Radreiseanalyse und der Reiseanalyse der Forschungsge-
meinschaft Urlaub und Reisen (F.U.R.) und kommt zu dem Ergebnis, dass das Mini-
mum in Deutschland bei 0,91 Mio. Radreisen, das Maximum bei 2,36 Mio. Radreisen
liegt.
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Minimalberechnung der Radreisen in Deutschland

Anteil der Fahrradreisen in Deutschland laut ADFC: 37% von 2,45 Mio.
Radreisen der Deutschen (gerundet).

Maximalberechnung der Radreisen in Deutschland

Laut F.U.R. wird bei rund 11% aller Urlaubsreisen (21,53 Mio.) das
Radfahren haufig bzw. sehr haufig ausgeubt.

0,91 Mio.
Reisen

2,36 Mio.

Reisen

Quelle: dwif 2005 in: FINANZGRUPPE SPARKASSENVERBAND SAAR 2005

Gemal der Radreiseanalyse 2005 steigt auch die Nachfrage nach radtouristischen
Produkten aus dem Ausland. So wurde an der Elbe bereits ein Anteil von 5 % aus-

landischer Radler ausgemacht.
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7 Touristische Wertschopfung/ Ausgabeverhalten der Radtouris-
ten

In einigen Regionen hat der Radtourismus eine solch grole Bedeutung erlangt, dass
er in erheblichem Umfang zur touristischen Wertschopfung der Region beitragt. In
der Ferienregion ,Sudliches Ostfriesland’, in der im Jahre 2003 mehr als 50.000 rad-
touristische Ubernachtungen verzeichnet wurden, wird von einer Wertschépfung von
mindestens 3 Mio. € durch den Radtourismus ausgegangen. Statistisch gibt somit
jeder Radtourist dort 62 € am Tag aus (vgl. PENNING 2005, S.22).

Eine noch grélRere Bedeutung kommt dem Radtourismus im Munsterland zu. Hier
sind ca. ein Drittel, d.h. ca. 1 Mio. Ubernachtungen radtouristisch bedingt. Hinzu
kommen ca. 12 Mio. Tagesausflugler. Schatzungen zufolge entfallen damit rund 30%
des touristischen Primarumsatzes im Munsterland (ca. 289 Mio. €) auf den Radtou-
rismus  (vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND
WOHNUNGSWESEN 2002, S.40). In der Saison 2001 belief sich die direkte Wert-
schopfung des Radtourismus auf 107 Mio. € und sicherte in der Region bis zu 6.000
Arbeitsplatze (vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND
WOHNUNGSWESEN 2004, S.21).

Eine Untersuchung an der Saale im Jahr 2004 ermittelte einen Wert von 280.000
Radfahrern, wovon mehr als ein Siebtel mehrere Tage vor Ort war und durchschnitt-
lich 57 € ausgab. Auch eine Befragung an Mosel und Saar im Jahr 1996 ergab ahn-
lich hohe Durchschnittswerte. So wurden durchschnittliche Tagesausgaben von ca.
51 € pro Person ermittelt (vgl. BIERMANN 1996, S.46). Untersuchungen von
HERTLEIN (1998, S.98f.) und STIENE (2005) kamen zu ahnlichen Ergebnissen.

Die hohen Ausgaben zeigen, dass Radtouristen heute keine Gastegruppe mehr
darstellen, welche aus Grunden der Sparsamkeit einen Radurlaub verbringen, son-
dern durchaus auch bereit sind, héhere Reiseausgaben zu tatigen. Laut ADFC sollen
Radtouristen im Durchschnitt 20% mehr ausgeben als Touristen allgemein (vgl.
ADFC 2006). Dieser Wert scheint vor dem Hintergrund der im zweiten Teil vorgestell-
ten Daten zu hoch gegriffen.
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Tab. 7: Vergleich der Regionalstudien: Ausgaben der Radtouristen
Untersuchungs- | Durchschnittliche | Durchschnittliche
ArterEu s ErEn gebiet Ausgaben Ausgaben
Tagesausflug/ Radreise/
Tag/Person Tag/Person
HERTLEIN 1998% | Altmiihltal 15,33 € 48,82 €
STIENE 2005 Osnabrucker 8,24 € 56,97 €
Land

Quelle: eigene Darstellung nach: HERTLEIN (1998, S.98f.) und STIENE (2005)

Auch die Bilanz des Veloland Schweiz zeigt, dass der Fahrradtourismus einen we-
sentlichen Wirtschaftsfaktor darstellen kann. 2002 gaben alle Radfahrer auf dem
Veloland-Routennetz insgesamt etwa 147,8 Mio. €° aus. Davon sind den ca. 250.000
Mehrtagesreisenden etwa 67,73 Mio. € zuzurechnen, den Tagesausfluglern lassen
sich die restlichen 80,54 Mio. € zuordnen. Die Ausgaben pro Reise sind bei Ferien-
und Kurzreisen deutlich hoher als bei Tagesausfligen, jedoch fuhrt die sehr hohe
Zahl an Tagesausfliglern zu dem etwas hoheren Umsatz (vgl. STIFTUNG

VELOLAND SCHWEIZ 2003, S.3).

Die Ausgaben fallen hauptséchlich fiir Essen und Trinken sowie die Ubernachtung
an. Ferienreisende geben dabei durchschnittlich uber 70,80 € pro Tag fur Essen,
Trinken, Ubernachtung und sonstiges aus; Kurzreisende fiir die gleichen Posten
etwa 67,70 €. Tagesausflugler lassen durchschnittlich 9,20 € in der Radregion.

2 Ausgaben der Untersuchung von HERTLEIN 1998 wurden wegen einer einfacheren Ubersicht in
Euro umgerechnet (Kurs 1€ = 1,95583 DM)

* Alle angegebenen Umsatze und Ausgaben der Untersuchung des Velolandes Schweiz wurden
wegen einer einfacheren Ubersicht in Euro umgerechnet (Kurs 1€ = 0,6158 Schweizer Franken)
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Tab. 8: Durchschnittliche finanzielle Ausgaben pro Tag und pro Person in
der Schweiz 2002*

Ferienreisende Kurzreisen Tagesausflige
Essen & Trinken 27,80 € 27,80 € 6,18 €
Transport 9,27 € 11,13 € 1,85 €
Ubernachtung 27,80 € 27,80 € 0
Anderes 6,18 € 1,24 € 1,24 €
TOTAL 70,80 € 67,70 € 9,20 €

Quelle: Stiftung VELOLAND SCHWEIZ 2003, S.22

* Alle angegebenen Umsatze und Ausgaben der Untersuchung des Velolandes Schweiz wurden
wegen einer einfacheren Ubersicht in Euro umgerechnet (Kurs 1€ = 0,6158 Schweizer Franken)
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Zusammenfassung Teil |

Die vorherigen Abschnitte haben einen ersten Einblick in die verschiedenen Ge-
sichtspunkte des Radtourismus gegeben. Radtourismus stellt sich demnach nicht als
einheitliches Produkt dar, sondern zeigt die verschiedensten Formen, die stark vom
individuellen Verhalten des Radreisenden bzw. Rad fahrenden Tagesausflugler ab-
hangig sind.

GroRe Schwierigkeiten bestimmen heute immer noch die genaue Definition von
MarktgroRen und Zielgruppen. Vor allem im bundesweiten Mal3stab lassen sich nur
Ableitungen der Radtouristen auf Basis von Aktivitdten treffen. Ebenfalls herrscht
immer noch grof3e Unsicherheit bezlglich der wirtschaftlichen Effekte von Radtouris-
ten. Die bisherigen Daten stutzen sich entweder auf die entsprechenden Studien des
DWIF zum Ausgabeverhalten von Ubernachtungs- und Tagesgésten in Deutschland
oder aber auf die Reiseausgaben, welche im Rahmen der Reiseanalyse der F.U.R.
ausgewiesen werden. Beide Datenquellen vermengen jedoch die verschiedensten
Typen von Reisenden und lassen sich somit nur schwer auf die spezifischen Verhal-
tensweisen der Radreisenden Ubertragen. Beide Datenquellen bilden jedoch derzeit
die Grundlage fur die verschiedensten Ableitungen der wirtschaftlichen Effekte von
Radtouristen.

Die bisherigen Ausfuhren machen aber auch schon indirekt die Bedeutung des Rad-
tourismus fir den Tourismus insgesamt deutlich: Eine Vielzahl von Produktinnovatio-
nen, regionalen Angeboten sowie Erweiterungen der radtouristischen Infrastruktur
spricht fur ein vitales touristisches Markisegment, welches auch in den nachsten
Jahren noch stabile Gastezahlen liefern wird.

Nachfolgend sollen nun auf Basis der in Rheinland-Pfalz durchgefuhrten Befragun-
gen und Zahlungen die wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus dargestellt werden.
Ebenso werden Daten analysiert, welche das Marketing und die Produktbildung im
Radtourismus unterstutzen konnen und somit die Planung von akzeptierten Angebo-
ten erleichtern.

SEE
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TEIL I  EMPIRISCHER TEIL

1 Methodischer Uberblick

Die Grundlage fir den nachfolgend dargestellten empirischen Teil stellt eine Befra-
gung an verschiedenen, ausgewihlten Radrouten® und Radwegen in Rheinland-
Pfalz dar.

Die Radwege wurden hauptsachlich auf Grund ihrer unterschiedlichen Charakteristik
ausgewahlt, so dass jede untersuchte Radroute einen bestimmten Typ reprasentie-
ren kann. Die untersuchten Radwege werden weiter unten detailliert beschrieben.

Die Untersuchung und die daraus abgeleiteten Ergebnisse basieren auf zwei sich
erganzenden Erhebungen:

o Zahlung des Radverkehrs an verschiedenen Standorten, um das jahrliche Ge-
samtvolumen des Radverkehrs bestimmen zu kdnnen.

2 Befragung von Radtouristen an diesen Standorten zur Erhebung der Daten zum
Ausgabeverhalten sowie weiterer Fragestellungen zum Thema Radtourismus.
Abweichend zur Typologie der Radtouristen (vgl. Abb. 2) werden nachfolgend
als Radtouristen sowohl Tagesausfligler als auch Ubernachtende Gaste be-
zeichnet. Mit diesem Vorgehen wird die touristische Nomenklatur aufgegriffen,
welche unter Touristen Tagesgaste und Ubernachtende Gaste zusammenfasst.

Die Zahlungen und Befragungen wurden von Oktober 2005 bis Oktober 2006 durch-
gefuhrt und decken somit ein volles Jahr ab. Nicht erhoben wurde in der Zeit von
Dezember 2005 bis einschlieRlich Februar 2006, da in diesem Zeitraum erwartungs-
gemal der Fahrradtourismus fast zum Erliegen kommt.

Die Befragung wurde als kombinierte personliche und schriftliche Befragung durch-
gefuhrt. Im Rahmen der personlichen Befragung wurden die personenbezogenen
Daten sowie Daten zur gefahrenen Strecke erhoben. Weiterhin wurden hier die Aus-
gaben fir den Befragungstag erfasst. Im Rahmen des schriftlichen Befragungsteils
wurden die Ausgaben flr den gesamten Reiseverlauf erfasst. Somit spiegeln die

® Nachfolgend soll der Einfachheit halber fiir die untersuchten Radrouten und —wege der Begriff ,Rad-
route” synonym genutzt werden.
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Daten nicht eine Momentaufnahme am Befragungstag wider, sondern geben das
Ausgabenverhalten flr die gesamte Radreise an.

Damit die Radtouristen gefahrlos gezahlt und befragt werden konnten, wurden ent-
sprechend sichtbare Stationen aufgebaut, die deutlich markiert und mit einer Unter-
stellmoglichkeit versehen waren. Diese Stationen wurden mit jeweils zwei bis drei
Interviewern besetzt.

SEE
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2 Volumen des Radverkehrsaufkommens und Reiseverhalten

Die durchgefuhrten Befragungen liefern vielfaltige Ergebnisse, welche sowohl das
Reiseverhalten der Radfahrer beschreiben als auch deren Anspriiche an das Produkt
Louristischer Radweg oder Radroute®. In Kombination mit den Daten aus der Rad-
verkehrszahlung lasst sich das Volumen des Radverkehrs an den vier untersuchten
Radwegen bestimmen und letztlich lassen sich mit diesen Daten die wirtschaftlichen
Effekte bestimmen, die aus der Vorhaltung von radtouristischen Produkten fur die
jeweilige Region entstehen.

In einem ersten Schritt werden die betrachteten Radwege charakterisiert sowie das
zu erwartende Volumen des Radverkehrs auf diesen Wegen bestimmt. Zu diesen
Daten werden dann die Eckwerte des Reiseverhaltens der befragten Radfahrer dar-
gestellt.

Detaillierte Informationen zu den untersuchten Radwegen sowie zu den weiteren
Radfernwegen und Premiumrouten des Landes Rheinland-Pfalz sind auf der Inter-
netplattform radwanderland.de zusammengestellt. Hier werden die Informationen in
standardisierter Form fur die einzelnen Radwege aufbereitet und damit auch in einer
vergleichbaren und ubersichtlichen Form dargestellt. Neben den Daten zur jeweiligen
Route, wie etwa Lange, Beschilderungssystem oder Tourenprofil, kbnnen auch tou-
ristische Informationen abgerufen werden. So sind alle Tourist-Informationen an der
Strecke sowie Sehenswirdigkeiten und gastronomische Angebote sowie das Beher-
bergungsangebot dargestellt. Dartiber hinaus finden sich Informationen zu den Regi-
onen, durch welche die Routen fuhren und weitere Informationsangebote, welche die
Urlaubsplanung des Reisenden unterstutzen. Im Sinne einer Plattform sind somit alle
relevanten Daten geblndelt zuganglich bzw. auf der Seite verlinkt.
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Quelle: ETI 2007

Lage der untersuchten Radwege in Rheinland-Pfalz

Moselradweg
Mosel-Maare-Radweg

MNaheradweg

Kraut und Riben Radweg

(

30 km
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2.1 Die untersuchten Radrouten im Detail

Der Mosel-Radweg

Der Mosel-Radweg ist der langste unter den untersuchten Radwegen. Mit einer Lan-
ge von 238km erstreckt er sich durch eine einzigartige und kulturlandschaftlich ge-
pragte Region, von Schloss Thorn beginnend bis in die drittgrofte rheinland-
pfalzische Stadt Koblenz (Moselstrecke auf franzosischer Seite nicht mitgerechnet).
Der Mosel-Radweg zieht sich durch die bekanntesten Weinbaugebiete Deutschlands,
an einem der schonsten Flusslaufe. Am Flussufer entlang erstrecken sich steile Han-
ge, die mit Weinreben bedeckt sind. Das ausgeglichene, gemaRigte Klima mit einer
durchschnittlich hohen Anzahl an sonnigen Tagen, einer milden Lufttemperatur und
Feuchtigkeit begunstigen den Weinanbau. Doch diese klimatischen Faktoren sind
auch fur Menschen attraktiv und daher zieht der Mosel-Radweg auch zahlreiche
Radtouristen in die Moselregion. Die Moselregion ist hauptsachlich gepragt durch
den Weinanbau, was sich auch in der Bauweise der Hauser bemerkbar macht. Mas-
sive Steinhauser und zierliche Fachwerkhauser schaffen ein typisches Landschafts-
bild der Region. Die Stichworter Idylle und Romantik passen ebenfalls zu der Region,
da der Flusslauf von zahlreichen Burgen und Ruinen begleitet wird.

Das Moseltal ist durch seine landschaftliche Vielfalt (Schiefergebirge, Maander,
Steilhange, Terrassen) ein Anziehungspunkt fur Urlauber und Ausfligler, welche die
Natur erleben wollen oder auch sportliche Herausforderungen suchen. Daher existie-
ren auch an die Besucher zugeschnittene Reise-Angebote, wie gefihrte Mosel-
Radtouren oder aber auch individuell sportliche Touren.

Wegequalitat, Beschilderung und Verkehr

Der Streckencharakter des Mosel-Radweges zeichnet sich durch Uberwiegend ebe-
nes Gelande entlang der Mosel aus. Aus diesem Grund eignet sich der Radweg
auch gut fur Familienausflige (mit Kindern, GrofReltern). Der Streckenverlauf der
Moselroute als Teil der internationalen Radwanderroute Velo Moselle ist mit gut
ausgebauten Radwegen versehen. Daher eignet sich der Mosel-Radweg auch flr die
Nutzung von Fahrradanhangern und Tandems.
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Abb. 25: Verlauf des Mosel-Radweges

n, Koblenz I Dewtsohies Eck
Enbern-Gondorf

¢ [

Treis=
§ Cochem —I Earden £
'.Illi.'llnur1-s'.q.'|la.l-|.' Weinhang J . 3
€ Bremm i Beilstein

ﬁl".:erI Zell

. | Faben- il Bingerhy
HEII"IEHSHH-'I:__ Tr‘arhath“ » q

Neumagen-Dhron lj*v’ 3
HIW:IFh- ]
Porta Wigra= \} Lo 1;_:-.'1.'-"'"
konsiant |'-$.‘|;|:|-::__.|-} T'I:l o

]
Xy

Fnlzem,;(
3] SchioB Tharn

= =

Quelle: RADWANDERLAND 2007a

Die Route verlauft fast ausschlielBlich auf asphaltierten Wegen. Der erste Strecken-
abschnitt (der bei der Langenangabe nicht mit einbezogen wurde) von Metz nach
Thionville in Frankreich weist kurze Wegstucke auf Schotterstra3en auf. Hinsichtlich
der Verkehrsbelastung gestaltet sich der Mosel-Radweg unterschiedlich. Insgesamt
verlauft der Radweg zwischen Thionville und Koblenz weitestgehend getrennt vom
StralRenverkehr. Im letzten Abschnitt zwischen Cochem und Koblenz verlauft der
Mosel-Radweg parallel zur Bundesstralle auf einem durch Grinstreifen von der
Fahrbahn getrennten Radstreifen.

FUr eine gute Orientierung sorgt eine durchgangige Wegweisung. Das Mosellogo
erganzt die einheitlich griinen, mit weilRer Schrift versehenen Schilder. Die Beschilde-
rung wechselt ab zwischen der alten (grin-weif3en) Moselbeschilderung und der
merkblattkonformen Beschilderung (weil3 mit griner Schrift), die im Laufe der Zeit
einheitlich zum Einsatz kommen soll.

SEE
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Abb. 26: Beschilderung am Mosel-Radweg
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Quelle: RADWANDERLAND 2007b

Tourenplanung und Kartenmaterial

Um eine Radtour entlang der Mosel zu planen, stellen zahlreiche Touristinformatio-
nen eine gute Quelle dar. Touristinformationen am Mosel-Radweg findet man in der
Region Koblenz, Region Treis-Karden, Zell-Cochem, Bernkastel-Kues, Traben-
Trarbach, Trier, Neumagen-Dhron, Piesport, Perl-Wormeldange-Wasserbillig, Thion-
ville, Metz und Nancy (FR).

Es gibt zahlreiche Anreisemdoglichkeiten, ob mit Bahn, Bus, Auto, Schiff oder Flug-
zeug.

Da der Mosel-Radweg eine grenzubergreifende Route ist, gibt es zahlreiche Fahrrad-
transportmittel, wobei in der grenznahen Region die Bahnnutzung vorherrscht (Lu-
xemburg, Frankreich, Deutschland). Um das Fahrrad im Zug ins Ausland transportie-
ren zu kdnnen, bendtigt man eine internationale Fahrradkarte. Ein Fahrradversand
wird lediglich in Form von einem Haus-zu-Haus-Service oder Gepackdepot angebo-
ten.

In Deutschland wird auch ein Fahrradversand angeboten, durch den das Rad zu
Hause abgeholt und bis zu Luxemburger Bahnhofen transportiert wird. Dabei ist eine
Verpackung fur das Fahrrad Pflicht. Im Moseltal verfugen nicht alle Strecken und
Orte Uber eine Bahnlinie.

Die unten genannten Strecken und Orte verfigen Uber einen Eisenbahnanschluss:
2 Metz — Trier (entlang des Moseltals)
S Trier — Bullay (in Bullay befindet sich der nachste Bahnhof)
< Cochem — Koblenz (entlang des Moseltals)
Nach der Ankunft an einer der Bahnstationen kann man in einen Radelbus einstei-

gen, der zwischen Mai und Oktober (auch samstags und sonntags) verkehrt. Es gibt
zahlreiche Zuge versehen mit einem Fahrradsymbol, die auf eine Fahrradmitnahme-
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maglichkeit hinweisen. Dies sind meist Regionalexpresszige. Fur die IC oder IR wird
eine vorherige Fahrradplatzreservierung bendtigt.

In den Monaten von April bis Oktober verkehren auch Personenschiffe in beide Rich-
tungen auf der Mosel. Kartenmaterialien wie auch aktuelle und ausfuhrliche Mosel-
Saar-Personenschifffahrtsplane konnen bei der Mosellandtouristik angefordert wer-
den.

Auch mit dem Bus kann man eine Radtour planen. Zwischen Mai und Ende Oktober
verkehrt zwischen Trier und Bullay (samstags und sonntags) der ,Radbus®, der 34
Fahrgaste und 30 Fahrrader mitnehmen kann. Der Bus fahrt fast jede Moselortschaft
an. Auch hier kann man sich an die Moselbahn GmbH wenden, um genauere Infor-
mationen zu erhalten.

Kartenmaterial

Es gibt ausreichend Kartenmaterial, um eine Radreise zu planen, u.a. Radtouren-
buch und Karte vom Esterbauer Verlag, das Interaktive Kartenwerk 3D, digitale Kar-
ten auf der Website des Radwanderlandes und zudem zahlreiche Web Sites, welche
GPS-Daten zu Verfugung stellen. Vollstandige Informationen zum Mosel-Radweg
sind auf der Seite radwanderland.de zusammengestellt.

Touren

Von verschiedenen Reiseveranstaltern werden zielgruppenorientierte Pauschal-
Reisen Moselradtouren angeboten (z.B. fur Kultur- oder Sportinteressierte). Ein sol-
ches Pauschalangebot enthalt u.a. Radtouren mit Flihrungen, Unterkinften in biker-
freundlichen Hotels oder Gasthofen mit Halb- oder Vollpension.

Da der Radtourismus immer mehr an Bedeutung gewinnt, werden an der Mosel
speziell fur Radtouristen Veranstaltungen organisiert, wie z.B. der Raderlebnistag
.Happy Mosel“ (Radelsonntag), an dem die Strecke zwischen Cochem und Schweich
(mit einer Lange von 140km) flr den Kraftverkehr gesperrt ist. Lediglich Radfahrer
und Fuliganger haben dann das Privileg an der Mosel entlang zu radeln oder zu
spazieren.

SEE
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Unterklinfte

Die Ausstattung mit fahrradfreundlichen Unterklnften ist in der Mosel-Saar-Region
gut ausgepragt. In der Mosel-Saar-Region hat der ADFC 179 Bett & Betriebe gezahit,
wobei sich die meisten in der Region Koblenz, Traben-Trarbach, Treis-Kraden, Trier
und Zelting-Rachting befinden.

Gastronomie

Der Mosel-Radweg weist auch eine hohe Gastronomiedichte auf. Nach eigenen
Erhebungen liegen 1214 Gastronomiebetriebe in unmittelbarer Nahe zum Mosel-
Radweg. Die durchschnittliche Entfernung des Gastronomiebetriebes vom Radweg
liegt bei 0,6km.

Abb. 27: Gastronomiestruktur am Mosel-Radweg

Bistro
6%

Restaurant
75%

Quelle: Eigene Darstellung (Erhebungen nach www.gelbeseiten.de)

Es wurden nur die Gastronomiebetriebe in Betracht gezogen, die sich auch in einem
Ort direkt am Radweg befinden. Unter den 1214 Gastronomiebetrieben sind 75%
Restaurants, 19% Cafés und 6% Bistros. Besonders in den groReren Stadten und
Ortschaften wie Konz, Trier, Bernkastel-Kues, Traben-Trarbach, Cochem und Kob-
lenz kann man eine grof3e Anzahl an gastronomischen Betrieben auffinden.
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Der Nahe-Radweg

Der Nahe-Radweg hat eine Lange von 120km beginnend an der Nahequelle (Noh-
felden) bei Salbach und endend an der Rheinmindung in Bingen. Dem Radtouristen
werden zwei kirzere Alternativ- und Erganzungsrouten angeboten: Die Sironaroute
mit ca. 12km Lange und die Panaromaroute mit 9km Lange.

Die Route fuhrt Uber historische Stadte, wie Bingen, Bad Kreuznach und durch die
Kulturregion des Nahetals. Eine besondere sportliche Herausforderung stellen die
zahlreichen Nebenstrecken dar. Insgesamt 12 Nebenstrecken mit einer vielfaltigen
Kultur- und Naturlandschaft, wie auch anspruchsvollen Streckenverlaufen, werden
besonders von Sportlern aufgesucht.

Verlauf des Nahe-Radweges

Das Tourenprofil des Nahe-Radweges kann in drei Etappen aufgeteilt werden, wobei
die erste Etappe sich von der Nahequelle bis nach Neubrlcke erstreckt und sich
aufgrund der topographischen Beschaffenheit besonders fur sportliche Radler eignet.

Die zweite Etappe flhrt von Idar-Oberstein bis zum Kurort Bad Sobernheim. Diese
Route ist aufgrund der Streckenflihrung familienfreundlich und eignet sich hervorra-
gend fur Familienausflige. Im Verlaufe der zweiten Etappe kann man nach einer
Strecke von 10km, am Ende des Stadtteils Weierbach, einen Abstecher zum Kupfer-
berg Fischbach machen (grofdte stillgelegte Kupfermine Mitteleuropas). Hinter Wei-
erbach teilt sich die Route nach Norden hin in die ,Saar-Hunsrick-Route“ und die
»,Nahe-Hunsrick-Route".

Hinter Weierbach befindet sich das Stadtchen Kirn und ab Martinsstein beginnt die
schone Weinbauregion. Der Streckenverlauf erstreckt sich durch rebenbewachsene
Hange Uber idyllische Weinorte, wie Merxheim und Meddersheim bis hin nach Bad
Sobernheim.

Die dritte Etappe ist wieder etwas anspruchsvoller gestaltet, da das Hohenprofil auf
kurzen Strecken zum Teil stark variiert.

Nach der Ortschaft Staudernheim beginnen die Draisinen Uber Meisenheim, Lau-
terecken und Altenglang, begleitet von der Radroute ,Glan-Blies“. Bei Oberhausen
an der Nahe steigt der Radweg auf einer Lange von 500m kurz aber stark an.
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In Niederhausen muss der Radler dann die Uferseite der Nahe wechseln und danach
fahrt er auf ehemaligen Eisenbahnlinien zum Rotenfels. Als nachstes fuhrt die Stre-
cke dann Uber die historische Stadt Bad Munster an Stein-Eberburg und Bad Kreuz-
nach. Das letzte Stuck bis nach Bingen fuhrt Gber eine breite Auenlandschaft, wo
sich dann der Nahe-Radweg mit dem Rheinradweg trifft.

Abb. 28: Verlauf des Nahe-Radweges
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Quelle: RADWANDERLAND 2007c

Der Nahe-Radweg verflgt Gber eine grolde Anzahl an Nebenstrecken, die jede Ziel-
gruppe anspricht (von Sportlern bis zu Senioren).

Zu den zahlreichen Anbindungen gehoren:
< Die Sironaroute zwischen Birkenfeld und Kronweiler (12km)
< Die Panoramaroute (9km — starke Steigung von 10%)
> Bei Nohfelden stéf3t der Nahe-Radweg auf den Saarlandradweg

2 Zwischen Idar-Oberstein und Kirn — Verbindung Uber die Hunsrickhohe ins
Moseltal

< In Staudernheim — Abzweigung des Glan-Blies-Radweges Richtung Saarland
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2 In Bingen: Anschluss an den Rheinradweg (in die zwei Richtungen nach
Mainz und Koblenz)

Wegequalitat, Beschilderung und Verkehr

Der Streckenverlauf des Nahe-Radweges verlauft hauptsachlich auf neu gebauten
Radwegen entlang des Flusses oder der Stral3e.

Der Radweg flhrt Gber ruhig gelegene, asphaltierte Rad-, Wald- oder Wirtschaftswe-
ge, wobei besonders auf dem ersten Wegstlick Steigungen vorkommen.

Die Orientierung am Nahe-Radweg und den Nebenstrecken ist durch eine einheitli-
che und gute Beschilderung gewahrleistet. Die Beschilderung ist merkblattkonform,
weild mit gruner Schrift und beinhaltet das Touren-Logo. Dieses Tourenlogo ist gelb
und tragt das Nahelogo.

Abb. 29: Beschilderung mit Nahe-Radweglogo
Birkenteld 10 .
Neubrlicke 55 @0

Quelle: RADWANDERLAND 2007d

Tourenplanung und Kartenmaterial

Bei der Planung einer Radtour entlang des Nahe-Radweges stellen die Nahe-
Touristik GmbH, Hunsruck Touristik GmbH oder auch Bad Kreuznach Tourismus und
Marketing GmbH gute Anlaufstellen dar. Hier erhalt man umfangreiche Informationen
bezlglich der Urlaubsregion Naheland, uber Buchungsmaoglichkeiten von Pauschal-
angeboten, Gepacktransfers bis hin zur Anforderung von Kartenmaterialien. Reise-
veranstalter wie: BEATICA, Hochwald Ferienland e.V. oder Naheland Touristik
GmbH, bieten am Nahe-Radweg organisierte Radreisen an.

Um die ausgewahlten Radel - Startorte zu erreichen, sind die Bahn und das Auto die
besten Mdglichkeiten. Die Bahn fahrt bis nach Turkismuhle und von dort aus kann
die Radtour begonnen werden oder aber man nutzt die Busverbindung vom Bahnhof
Tarkismuhle bis nach Selbach, die Uber Eckenhausen und St. Wendel fuhrt.
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Zwischen funf und 22 Uhr verkehren die Busse stundlich. Die Fahrradmitnahme ist
nur begrenzt mdglich. Am Nahe-Radweg ist die Fahrradmitnahme bzw. —transport
durch Kurier-Gepack, mit einem Paketservice oder aber auch durch direkte Fahrrad-
mitnahme gewahrleistet.

Die Fahrrader konnen dann entweder mit dem Hermes Versand oder der Deutschen
Post aufgegeben werden. Eine bessere Alternative zum Kurier-Dienst ist die direkte
Fahrradmitnahme in Zagen der Deutschen Bahn. Es gibt zahlreiche Ziige versehen
mit einem Fahrradsymbol, die auf eine Fahrradmithnahmemaglichkeit hinweisen. Dies
sind dann meist Regionalexpresszliige. Fur die InterCity-Zlige wird eine vorherige
Fahrradplatzreservierung bendtigt. Im Regional- und Nahverkehr ist die Fahrradmit-
nahme in Rheinland-Pfalz kostenlos.

An der Nahequelle und rund um den Bostalsee gibt es mehrere Parkplatze, so wird
auch die Anreisemoglichkeit mit dem Auto ermdglicht.

Eine sehr gute Alternative zur Fahrradmitnahme sind die Radmietstationen. Solche
Radmietstationen findet man in Herrstein, Hochstetten-Dhaun, Meisenheim, Monzin-
gen und zwei Mal in Bad Sobernheim.

Auch am Nahe-Radweg findet jedes Jahr eine radtouristische Veranstaltung statt —
.Nahe Hit-rad’l mit“ Radlererlebnistag. Dies ist eine Radtour, die von der Quelle bei
Selbach bis hin zur Rheinmindung bei Bingen fuhrt.

Kartenmaterial

Bei der Naheland-Touristik GmbH, wie auch bei der Hunsrick-Touristik GmbH, kon-
nen Kartenmaterialien angefordert werden. Eine andere gute Moglichkeit der Rou-
tenplanung ist das Kartenwerk Rheinland-Pfalz 3D. Hiermit kann man den Strecken-
verlauf mit einer 1:25.000 Karte sehr gut digital planen. AuRerdem bietet das Radtou-
renbuch vom Esterbauer Verlag speziell fir den Nahe-Radweg eine detaillierte Stre-
ckenubersicht und —verlauf. Auch digitale Karten, die man auf der Website Radwan-
derland finden kann, sind gute Routenplaner (v. a. fiur die Entfernungsberechnung).
Es gibt auch zahlreiche Web Sites, welche GPS-Daten zu Verfugung stellen.

Unterkinfte

Dem Streckenverlauf nach sind die Ubernachtungsméglichkeiten zu Beginn der Fahrt
eher begrenzt. Wahrend man in den kleineren Orten Privatzimmer auffinden kann,
weisen die Stadte eine hdohere Bettenkapazitat auf. Vor allem in den Kurorten findet
man fahrradfreundliche Hotels bzw. Unterkinfte. Das Unterkunftsangebot der
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Bett&Bike Gastbetriebe ist in Stadten wie Bad Kreuznach, Bad Munster am Stein-
Ebernburg, Bad Sobernheim, Idar-Oberstein, Kirn oder Nohfelden-Bosen verbreitet
(ADFC). Insgesamt wurden vom ADFC 45 fahrradfreundliche Betriebe gezahlt.

Gastronomie

Der Nahe-Radweg weist auch ein relativ dichtes Netz an gastronomischen Betrieben
auf. So gibt es in Birkenfeld, Bretzenheim, ldar-Oberstein, Bad Munster am Stein-
Ebernburg, Bad Kreuznach, Selbach, Turkismuhle und in Bad Sobernheim zahlreiche
Restaurants, Cafés, Bistros, Pubs etc. (hach Erhebungen des ADFC). Die Erreich-
barkeit der gastronomischen Betriebe ist sehr gut, denn die mittlere Entfernung der
gastronomischen Betriebe vom Radweg (Restaurant, Gaststatten, Cafés, Bistros)
liegt bei ca. 0,2 km.

Abb. 30: Gastronomiestruktur am Nahe-Radweg
Bistro
8%

Café

Restaurant
78%

Quelle: Eigene Darstellung (Erhebungen nach www.gelbeseiten.de)

Es wurden nur die Gastronomiebetriebe unter Betracht gezogen, die sich auch in
einem Ort direkt am Radweg befanden. Unter den 507 Gastronomiebetrieben waren
78% Restaurants, 14% Cafés und 8% Bistros. Besonders in den groReren Stadten
und Ortschaften wie Idar-Oberstein, Bad Sobernheim, Bad Kreuznach und Bingen,
ist die Anzahl der Gaststatten entsprechend grof3.

Der Nahe-Radweg eignet sich sehr gut fir Familienurlaube bzw. —ausfliige, da es auf
der Strecke zwischen Bingen und ldar-Oberstein nur eine einzige Steigung gibt (zwi-
schen Boos und Niederhausen). Der Abschnitt zwischen Idar-Oberstein bis zur Quel-
le ist eher fur trainierte Radler geeignet.
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[Maare-Mosal

Der Maare-Mosel-Radweg Radweg

Der Maare-Mosel-Radweg ist die klrzeste Route unter den untersuchten Radwegen.
Mit einer Lange von 53km fuhrt der Maare-Mosel-Radweg von Daun bis nach Bern-
kastel-Kues. Wie die Bezeichnung des Radweges schon andeutet, verlauft die Stre-
cke durch die schone Maarenlandschaft, Uber Wittlich, bis er schlieBlich in Bern-
kastel-Kues an den Mosel-Radweg stoRt. Der Maare-Mosel-Radweg beginnt am
ehemaligen Bahnhof in Daun. Von dort aus gibt es Verbindungswege, die Uber ruhi-
ge, verkehrsarme Wege zum Kylltal (Richtung Gerolstein) und zur Vulkan-Rad-
Route-Eifel (Richtung Kelberg) fuhren.

Die ehemalige Eisenbahnstrecke, die sich von Daun bis nach Lieser zieht, wurde von
Land, Landkreisen und Kommunen als Baudenkmal erhalten. Der Streckenverlauf
des Radweges fuhrt Gber zwei Viadukte (bei Daun und Plein) und drei Tunnel. Auf
der Radroute wurden zahlreiche Bricken saniert und befahrbar gemacht.

Der Maare-Mosel-Radweg kann als Bindeglied zwischen den Tourismusregionen der
Vulkaneifel und der Mosel angesehen werden. Ca. vier Stunden werden bendtigt, um
aus der Maarenlandschaft Eifel in das Moseltal zu radeln.

Da sich entlang des Maare-Mosel-Radweges keine groReren Stadte befinden, ist die
Route ein echtes Naturerlebnis mit etlichen Aussichtsplattformen, die zur Beobach-
tung der Natur- und Tierwelt der Vulkaneifel dienen.

Die Radroute macht einige Schleifen, die zu den Maaren und Naturschutzgebieten
fuhren. Zwischen Hasborn und Wittlich fuhrt der Radweg durch zwei Tunnel. Im Witt-
licher Tal angekommen, beginnt auch schon die Weinberglandschaft, wo der Rad-
weg durch Weinbauorte wie Platten, Noviand, Maring, Lieser bis hin nach Bernkastel-
Kues fluhrt.
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Abb. 31 Verlauf des Maare-Mosel-Radweges
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Quelle: MAARE-MOSEL-RADWEG 2007

Wegequalitat, Beschilderung und Verkehr

Der Verlauf des Maare-Mosel-Radweges kann vorwiegend als flach bezeichnet wer-
den, da er lediglich eine Steigung von maximal 2,5% aufweist. Der Radweg fuhrt in
uberwiegendem Malde Uber ruhige und verkehrsfreie Wege, daher eignet sich die
Strecke sehr gut fur Familien mit Kindern. Aufgrund der fast durchgangig flachen
Streckenflhrung, kann der Weg auch mit Inlinern befahren werden. Eine einheitliche
und durchgangige Ausschilderung sorgt fur eine gute Orientierung und Wegefindung.

Abb. 32: Beschilderung am Maare-Mosel-Radweg
Daun 10,3
Gillenfeld 2.5

Quelle: RADWANDERLAND 2007e
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Tourenplanung und Kartenmaterial

Bei der Tourenplanung sind:

2 Moseleifel Touristik e. V. (Wittlich)
Kurverwaltung Manderscheid
Verkehrsverbund Rhein-Mosel

2
2
< Eifel Tourismus GmbH
=

Tourist Information im Forum Daun

2 Mittelmoseltouristik (Bernkastel-Kues)
sehr gute Informationsstellen.

Diese Organisationen stellen zahlreiche Informationsbroschuren und Kartenmateria-
lien zur Verfigung. Bei der Moseleifel Touristik e.V., Eifel Tourismus GmbH oder
auch Mittelmoseltouristik kdnnen fur jede Altergruppe zugeschnittene Pauschalange-
bote bzw. -touren gebucht werden. Die Reiseangebote enthalten aufer Radtouren-
und Stadtfuhrungen, Unterkunft und Verpflegung auch ein vielfaltiges Sportangebot
wie Radeln, Wandern, Nordic-Walking oder Wellnessangebote.

Die Anreise zum Radweg kann unterschiedlich gestaltet werden, entweder mit dem
Bus, Bahn oder Auto.

Ein Radelbus verkehrt zwischen Bernkastel-Kues, Wittlich und Daun, hier muss man
vorher eine Reservierung zur Fahrradmitnahme durchfihren. In der Hochsaison
zwischen Mai und Ende Oktober verkehrt noch ein Verstarkerbus mit Anhanger, der
zusatzlich noch die Haltestellen Bernkastel-Kues, Wittlich, Pantenburg, Gillenfeld,
Schalkenmehren und Daun anfahrt.

Eine gute Anlaufstelle, besonders fur Radlergruppen, stellt die Touristinformation
,Bus & Bike“ dar, wo der Fahrradtransport im Voraus fest reserviert werden kann. Es
gibt auch einen Abholservice flr Radlergruppen, wobei der Radlerbus die Gruppe
vom Heimatort bis zum gewlnschten Ausflugsort fahrt. Fir diesen Service ist die
Touristinformation Moseleifel Touristik e.V. zustandig. Es gibt auch zahlreiche Zlge,
versehen mit einem Fahrradsymbol, die auf eine Fahrradmitnahmemaglichkeit hin-
weisen. Dies sind dann meist Regionalexpresszuge. Fur die InterCity-Zuge wird eine
vorherige Fahrradplatzreservierung benétigt.

Fir die Vulkaneifel- und Moselregion stehen zahlreiche Kartenwerke zur Verfligung:

< Kartenwerk Rheinland-Pfalz 3D
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< Radtourenbuch und Karte 1:25.000 (Verlag Esterbauer)
2 GPS - Daten (z.B. EIFEL-GPS)
< Radatlas Vulkaneifel

2 Wanderkarten vom Landesamt fur Vermessung und Geobasisinfo Rheinland-
Pfalz

Touren

Ein besonderes Highlight der Maare-Mosel-Region sind die Maare, daher wurden in
der Landschaft der sogenannte Vulkaneifel Geo-Routen und Geo-Pfade erschlossen.
Diese Routen und Pfade findet man um die Stadte Daun, Gerolstein, Hillesheim und
Manderscheid, wobei diese Region auch unter der Bezeichnung ,Vulkaneifel Euro-
pean Geopark® bekannt ist. Der Geopark ist familien- und kinderfreundlich gestaltet,
so dass sich Familien und Kinder intensiv, aber auf angenehme und einfache Art und
Weise mit der geologischen Vergangenheit der Eifel auseinandersetzen kdnnen.
Diese Touren werden von erfahrenen Geo-Guides durchgefuhrt.

Da die Vulkaneifelregion speziell unter dem Motto ,Geographie und Geologie® steht,
sind die GPS-Touren auf dem Maare-Mosel-Radweg eine Besonderheit. Diese Tou-
ren werden von der EIFEL GPS in Zusammenarbeit mit der Touristik Information
Manderscheid konzipiert und durchgefuhrt.

Alle Einzelstrecken sollen mit dem GPS vermessen werden. Bereits erste Beherber-
gungsbetriebe kooperieren mit EIFEL-GPS und bieten ihren Gasten schon teilweise
GPS-Leihgerate an (z.B. Gastbetrieb Kapellenhof).

EIFEL-GPS hat auch eine eigene Website, wo kostenfrei GPS-Daten zur Verfugung
gestellt werden. Reisen bzw. Touren am Maare-Mosel-Radweg werden von ver-
schiedenen Anbietern organisiert.

Unterklinfte

Nach Angaben des ADFC befinden sich 17 fahrradfreundliche Bett&Bike-Betriebe am
Maare-Mosel-Radweg, wobei die zahlreichsten Unterkunftsmoglichkeiten in den
Orten Bernkastel-Kues, Daun, Wittlich, Laufeld, Gillenfeld, Manderscheid und Schal-
kenmehren gezahlt wurden.

Da der Maare-Mosel-Radweg zwischen der Vulkaneifel und der Moselregion liegt,
kann man Unterklnfte auch in Gastbetrieben an der Mosel planen, wie z.B. in Bern-
kastel-Kues, Neumagen-Dhron oder auch Traben-Trarbach. Diese Stadte liegen in
unmittelbarer Nahe zum Maare-Mosel-Radweg.
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Gastronomie

Die Anzahl der gastronomischen Betriebe halt sich im Verhaltnis zu den anderen
untersuchten Radwegen eher in Grenzen.

Die meisten Restaurants, Cafés und Bistros findet man in der Stadt Bernkastel-Kues
und Daun, weitere Gastronomiebetriebe befinden sich in Gillenfeld, Buchholz, Wall-
scheid, Platten, Maring, Noviand und Lieser.

Die Erreichbarkeit der gastronomischen Betriebe kann man am Maare-Mosel-
Radweg als gut bezeichnen, da die mittlere Entfernung vom Radweg bis zu den
Gaststatten bei 0,6 km liegt.

Abb. 33: Gastronomiestruktur am Maare-Mosel-Radweg

Bistro
4%
Café
13%

Restaurant
83%

Quelle: Eigene Darstellung (Erhebungen nach www.gelbeseiten.de)

Es wurden nur die Gastronomiebetriebe in Betracht gezogen, die sich auch in einem
Ort direkt am Radweg befanden. Unter den 45 Gastronomiebetrieben, waren 83%
Restaurants, 13% Cafés und 4% Bistros.

Der Kraut & Riben-Radweg

Der Kraut & Riben-Radweg ist ein landwirtschaftlich gepragter Themenradweg, der
eine Lange von 137km aufbringt und sich von Bockenheim bis nach Schweigen
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zieht. Da auch dieser Radweg einen flachen Radwegverlauf hat, ist er ebenfalls gut
fur Familien mit Kindern geeignet.

Der Kraut & Ruben-Radweg ist eine touristische Férderungsmalinahme. Ziel des
Radprojektes ist es, durch die Vernetzung von Angeboten aus Landwirtschaft, Wein-
bau, Gastronomie, Kultur und Freizeit die touristische Infrastruktur in der 6stlichen
Pfalz zu fordern. Die Radroute ist gepragt durch ein vielseitiges und erlebnisreiches
Landschaftsbild, wo man von Hof zu Hof landwirtschaftliche Betriebe in jeglicher
Hinsicht kennen lernen kann.

Abb. 34: Verlauf des Kraut & Riben-Radweges

loma AT
B

Quelle: MAGICMAPS 2007

Die landwirtschaftlichen Betriebe haben ihr Angebot an verschiedene Radfahrer-
Zielgruppen angepasst. In der Region des Kraut & Ruben-Radweges wurde durch
die ADFC eine Qualifizierung der ,Fahrradfreundlichen Betriebe® durchgefihrt. Diese
Hofe sind dann dementsprechend mit einem Hofschild versehen, welches die Rad-
fahrer auf die Fahrradfreundlichkeit des Betriebes aufmerksam macht.

Wegequalitat, Beschilderung, Verkehr

Die Radroute fuhrt Uber gut ausgebaute Rad- und Wirtschaftswege, die durch Obst-
anbaugebiete, Waldauen, Weinberge, Gemusefelder oder aber auch Tabakfelder
verlaufen.
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Zur Orientierung und Wegfuhrung wurde der Radweg mit einer einheitlichen Beschil-
derung ausgestattet. Die Schilder tragen auch ein fir den Kraut & Riben-Radweg
spezifisches Logo.

Abb. 35: Beschilderung am Kraut & Riben-Radweg
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Quelle: KRAUT & RUBEN-RADWEG 2007

Tourenplanung und Kartenmaterial

Bei der Planung eines Radurlaubes oder eines Ausfluges entlang des Kraut & RU-
ben-Radweges sind folgende Organisationen sehr hilfreich:

< Pfalz Touristik e.V.
Deutsche WeinstralRe e.V. — Mittelhaardt
Touristik Information Neustadt an der Weinstral3e

Referat fur Tourismus-Kreisverwaltung Bad Durkheim

2
2
2
< Sddliche Weinstralie e.V. — Zentrale fur Tourismus
< Touristik- und Verkehrsverein Landkreis Germersheim
S Pfalzwein e.V.

< Urlaub auf Bauern- und Winzerhofen

< ADFC Landesverband Rheinland-Pfalz e.V.
Diese Organisationen und Verbande stellen den Interessenten umfangreiche Infopa-

kete mit beispielhaften Routenplanungen, Infobroschiren und Karten, wie auch Un-
terkunftsmaoglichkeiten, Sportangeboten in der jeweiligen Region etc. zur Verfligung.

Um den Kraut und Riben Themenweg zu fordern, ist die Interessengemeinschaft
Kraut und Riben e.V. ins Leben gerufen worden. Zu der Interessengemeinschaft
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gehoren 27 Winzer- und Bauernhofe, Hoteliers, Gastronomen, Freizeiteinrichtungen,
sowie Dienstleistungsanbieter. Diese Mitglieder der Interessengemeinschaft konzent-
rieren sich hauptsachlich auf das Radlerangebot.

Der ADFC und der Pfalz Touristik e.V. haben eine Qualitatskontrolle (,Der fahrrad-
freundliche Anbieterbetrieb®) mit freiwilliger Teilnahme der Mitglieder durchgefuhrt.
Die ausgezeichneten und fahrradfreundlichen Mitgliedsbetriebe sind mit einem ,Kraut
und Ruben Hofschild“ versehen. Fur die beliebteste Reise- und Radlerzeit zwischen
April und Oktober ist eine Ubernachtungsreservierung empfehlenswert.

Die besten Anreisemadglichkeiten stellen Auto und Bahn dar. Zu den besonders ge-
eigneten Startorten mit gunstigen Verkehrsanschlussen gehoren: Wissembourg,
Kandel, Speyer (6km vom Radweg), Hassloch, Neustadt an der Weinstral3e (4km
vom Radweg) und Bockenheim.

Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) verfugt Uber fahrradfreundliche S-
Bahnen, die den Fahrradtransport von einem Ort zum anderen erleichtern. Flr den
InterCity wird eine vorherige Fahrradplatzreservierung bendétigt.

Es gibt auch zahlreiche Fahrradservices, die sich entlang des Radweges befinden
(Kandel, Herxheim, Bellheim, Lingenfeld, Hassloch, Deidesheim, Weisheim am
Sand, Grunstadt)

Am Kraut & Ruben-Radweg finden jahrlich zwei Aktionstage statt. Der eine Radler-
tag, der unter dem Begriff ,Radlerspal} auf dem Kraut & Riben-Radweg"“ steht, findet
Anfang Juni statt, wobei der zweite Radlertag (,Erlebnistag Deutsche Weinstral3e®)
eine autofreie Tour (75km) zwischen Bockenheim und Schweigen ist.

Kartenmaterial
< amtliche topographische Karte (1:25.000)
< Interaktives Kartenwerk Rheinland-Pfalz 3D
< Wander- und Radwanderkarte Landkreis Germersheim, 1 Aufl. 2004
< Radwander- und Freizeitkarte Rheinneckar Pfalz, 5. Aufl. 2004
< GPS - Daten zum downloaden.

Touren

Die Bike — Touring bietet u a. organisierte Radreisen am Kraut & Riben-Radweg an,
z.B. die Sterntour zwischen Rhein und Deutscher Weinstralde (von 5 bis 7 Tage). Bei
diesen organisierten Reisen steht der Radelspal} besonders im Mittelpunkt, da sich
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die Teilnehmer nicht um ihr Gepack oder die nachste mogliche Unterkunft kimmern
mussen.

Zudem gibt es Reiseveranstalter in Zeiskam (Travelo Radreisen GmbH), Bohl-
Iggelheim (Gepack-Serivce-Platz), in Deidesheim (Urlaubsregion Deidesheim) und in
Bad Durkheim (Tourist Information Bad Durkheim), die zahlreiche, organisierte Rad-
reisen bzw. —touren anbieten.

Auch die unter dem Punkt der Tourenplanung aufgelisteten Organisationen und
Verbande sind informative Quellen und helfen zielgruppenorientierte Reiseangebote
zu erstellen.

Unterkinfte

Nach Angaben des ADFC gibt es am Kraut & Ruben-Radweg insgesamt 20 Bett&
Bike-Betriebe. Die zahlreichsten Ubernachtungsmdglichkeiten weisen Kandel, Griin-
stadt, Neustadt, Speyer und Weisenheim auf. Entlang des Radweges sind auch
verschiedene Campingplatze angesiedelt.

Gastronomie

Da der Kraut & Ruben-Radweg die Landwirtschaft von der Produktion Uber die Ver-
marktungsseite zeigt, verfugt diese Region auch Uber zahlreiche gastronomische
Betriebe. In den Hofen und gastronomischen Betrieben werden meist regionale Pro-
dukte und Spezialitdten serviert. Zahlreiche gastronomische Betriebe kann man in
Bockenheim, Freinsheim, Meckenheim, Hassloch, Offenbach, Herxheim und Kandel
auffinden. Wie an allen untersuchten Radwegen, so Uberragt auch hier die Anzahl
der Restaurants mit 87%.
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Abb. 36: Gastronomiestruktur am Kraut & Riben-Radweg
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Quelle: Eigene Darstellung (Erhebungen nach www.gelbeseiten.de)

Die Erreichbarkeit der gastronomischen Betriebe kann man am Kraut & Ruben-

Radweg auch als sehr gut bezeichnen, da die mittlere Entfernung vom Radweg bis
zu den Gaststatten bei 0,5 km liegt.

SEE
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Tab. 9: Uberblick uber die untersuchten Radrouten
Nahe-Radweg Maare-Mosel- Kraut & Riben-
Mosel-Radweg
Radweg Radweg
Maare-Mogal
|LLRadweg (
L “M=HAHE=, 7
©0go & | ) Kiait fRbou_
Lange 238km 120km 58km 137km
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
- Sehr gut
- Asphaltierte - Sehr gut - Sehr gut
- Asphaltierte . - Sehr gut
- Strecken . - Asphaltierte .
Wegequalitat oo Strecken mit zahl- - Asphaltierte Stre-
zw. Thionville und . Strecken
. reichen Nebenstre- cken
Metz- Mangel cken
(Schotterstralten)
Unterklnfte .
(Bett & Bike Betriebe égrizgg&B'ke' 45 Bett&Bike- 17 Bett8Bike- | 20 Bett&Bike-

nach AFDC Anga-
ben)

Betriebe

Betriebe

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- | 8 K™ 0,2 km 0,6 km 0,5 km
weg
.Radlerspal} auf
dem Kraut & RU-
. , ben-Radweg" -
.Happy Mosel“ ’r’nNi?“h.?aH't —rad'l Radtour auf de_r
Tag (Radlergerlebnista Deutschen Wein-
Besondere Events | (Streckensperrung Radtour zw Quel?é - strafLe;_
zw. Cochem und . e ,Erlebnistag Deut-
Schweich) bei Selbach bis sche WeinstralRe®

Bingen)

(75km autofrei von
Bockenheim nach

Schweigen)

Schwierigkeitsgrad

leicht bis mittel
(abhangig von der
Streckenauswahl)

leicht bis mittel
(abhangig von der
Streckenauswahl)

leicht bis mittel

(abhangig von

der Strecken-
auswahl)

leicht bis mittel
(abhangig von der
Streckenauswahl)

Quelle: eigene Darstellung
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Zusammenfassung der untersuchten Radwege

2 Da der Radtourismus in Rheinland-Pfalz erheblich an Bedeutung gewonnen hat

und weiterhin gewinnt, wurden vier von den beliebtesten Radwegen in Rhein-
land-Pfalz untersucht. Die Radwege wurden hinsichtlich der Lage, Wegequalitat,
Streckenverlaufes und der Unterbringung- und Versorgungsmoglichkeiten analy-
siert und in einer Tabelle zusammenfassend dargestellt.

Der Streckenverlauf der untersuchten Radwege weist eine vergleichbare Wege-
qualitat auf. Alle Radwege sind asphaltiert und liegen zum grofiten Teil abseits
grol3er und verkehrsreicher Stral’en. Lediglich kirzere Abschnitte wie u .a. am
Mosel-Radweg zwischen Cochem und Koblenz, oder am Nahe-Radweg zwi-
schen Fischbach und Kirn, fuhren auf einem breiten Radstreifen an einer Bun-
desstralde entlang. Bezuglich des Schwierigkeitsgrades sind alle Streckenverlau-
fe familienfreundlich, da sie meisten Abschnitte eine flache Wegflihrung aufwei-
sen. Naturlich gibt es auch anderseits Streckenabschnitte (z.B. die Nebenstre-
cken des Nahe-Radweges), die fur ambitionierte und sportliche Radler eine Her-
ausforderung darstellt.

Eine durchgangige Wegweisung bzw. Beschilderung ist auf allen Radwegen
vorhanden und gewabhrleistet damit eine gute Orientierung. Mangel weisen ledig-
lich die Beschilderung der Abzweigungen am Nahe-Radweg auf. Die Beschilde-
rung der untersuchten Radwege ist mit einem charakteristischen Logo versehen.
Etliche Touristinformationen und Reiseveranstalter sorgen dafir, dass man sei-
ne Radtour- bzw. —reise ausgiebig planen kann (mit Infobroschiren, Ubernach-
tungsmoglichkeiten, Kartenmaterialien oder auch Pauschalangeboten).

So haben sich auch die Reiseveranstalter an die unterschiedlichen Anspriche
der Radtouristen angepasst und stellen verschiedene zielgruppenorientierte An-
gebote, ob pauschal oder individuell organisierte Touren, zur Verfligung. Daher
wachst die Anzahl der Bett&Bike-Betriebe auch stetig an, wobei die Bettenkapa-
zitat bzw. die Unterkunftsmoglichkeiten am Mosel-Radweg im Vergleich zu den
anderen drei eine weitaus hohere Anzahl aufweist.

Am Mosel-Radweg wurden insgesamt 179 Bett&Bike-Betriebe gezahlt, wahrend
der Nahe-Radweg mit 45, der Maare-Mosel-Radweg mit 17 und der Kraut und
Rubenradweg mit 20 Bett&Bike-Betrieben ausgestattet sind (nach Angaben des
ADFC). Auch hinsichtlich der gastronomischen Betriebe Uberragt der Mosel-
Radweg, wo man entlang des Radweges 1214 Gastronomiebetriebe auffinden
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kann. Die anderen drei Radwege weisen eine geringere Anzahl an gastronomi-
schen Betrieben auf. So sind es am Nahe-Radweg 507, am Maare-Mosel-
Radweg 45 und am Kraut & Riben-Radweg 219 Betriebe. Die Gastronomie-
struktur gestaltet sich auf allen Radwegen gleich, die Restaurants stehen mit 75-
87% an erster Stelle, gefolgt von Cafés und Bistros.

o Die uberragende Anzahl der Unterkunftsmdglichkeiten, wie auch der gastrono-
mischen Betriebe am Mosel-Radweg, ist zum einen durch die Streckenfihrung
und —lange zu erklaren. Zum anderen aber auch durch die Tatsachse, dass die
Moselregion eine erfolgreiche touristische Region ist, welche Uber entsprechend
vielfaltige Infrastrukturen verfugt. Da der Mosel-Radweg durch zahlreiche, im
Verhaltnis zu den anderen Radwegen, grolere Stadte fuhrt, weist er daher so-
wohl eine hohere Anzahl an Bett&Bike-Betrieben auf als auch an Gastronomie-
betrieben. Der Mosel-Radweg ist mit einer Lange von 238km der langste unter
den untersuchten Radwegen, wobei der Maare-Mosel-Radweg mit 53km der
kirzeste ist und die geringsten Unterkunftsmoglichkeiten und die geringste An-
zahl an Gastronomiebetrieben aufweist. Die mittlere Entfernung der Gastrono-
miebetriebe von den Radwegen liegt zwischen 0,2km am Nahe-Radweg bis zu
0,6km am Maare-Mosel- und Mosel-Radweg (nach eigenen Berechnungen).
Diese Unterschiede kann man durch die Streckenlange und den —verlauf erkla-
ren, denn der Nahe-Radweg mit 120km Lange weist eine geringere Anzahl an
flachenmalig grélkeren Stadten auf, als es u.a. am Mosel-Radweg der Fall ist.

< Auch hinsichtlich besonderer Events, wie u.a. spezielle Radlertage, bleibt der
Maare-Mosel-Radweg aul3en vor. Doch aufgrund der topographischen Beschaf-
fenheit (Maarenlandschaft) und der flachen Streckenfuhrung, ist der Maare-
Mosel-Radweg ein ideales aktives Urlaubsziel fur Familien mit Kindern. Was den
Schwierigkeitsgrad betrifft, sind alle untersuchten Radwege familienfreundlich,
bieten in Teilen aber auch sportliche Herausforderungen. Die Sportradfahrer und
die Freizeitradler kommen hier auf ihre Kosten, wobei jeder Radweg besondere
Merkmale aufweist, die jedem Radweg ein Charakteristikum geben.

o Das wichtigste Merkmal ist die Topographie und die natirliche Ausstattung des
Radweges, denn der Radfahrer identifiziert eine Radroute u .a durch sein cha-
rakteristisches Landschaftsbild. So ist das Erkennungsmerkmal des Mosel-
Radweges der geschwungene und durch Weinberge fliihrende Streckenverlauf,
des Maare-Mosel-Radweges die Maarenlandschaft, am Nahe-Radweg die zahl-
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reichen Kurorte und Wellnessangebote und am Kraut & Riben-Radweg die fa-
cettenreichen, landwirtschaftlichen Angebote.

< Doch was alle Radwege gemeinsam haben, ist der Weinanbau, der ein Ubergrei-
fendes Merkmal ist und damit flr das ganze Bundesland steht.

2.2 Das radtouristische Volumen

Die Basis fur die Bestimmung des radtouristischen Volumens stellt die Zahlung an
den beschriebenen Radrouten dar. Aufbauend auf diesen Zahlergebnissen wird das
Volumen hochgerechnet, welches insgesamt innerhalb eines Jahres auf den unter-
suchten Radwegen zu erwarten ist.

Als Erhebungsinstrument wurde ein Zahlprotokoll entwickelt, mit welchem im 15-
Minuten-Rhythmus alle die Zahlstelle passierenden Radfahrer erfasst wurden. Dabei
wurde auch die unterschiedliche Fahrtrichtung der Radfahrer erfasst. Die Zahlungen
wurden an bestimmten Stichtagen sowohl wochentags wie an Wochenenden durch-
gefuhrt, wobei die Zahlstationen jeweils von 10:00 bis 17:00 Uhr besetzt waren. In
den uUbrigen Tageszeiten wurde das touristische Radverkehrsaufkommen als zu
gering eingeschatzt.

Je nach Lange und Attraktivitat der Radrouten wurden mehrere Zahlstandorte einge-
richtet.

SEE
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Abb. 37: Befragungsstandorte
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Eine Ubersicht (iber die einzelnen Befragungstage und das registrierte Aufkommen

an diesen Tagen findet sich im Anhang zu diesem Bericht.

Neben dem Aufkommen des Radverkehrs wurde die aktuelle Wettersituation eben-
falls im 15-Minuten-Rhythmus erfasst, um Ruckwirkungen von unterschiedlichen
Wetterlagen auf das Radverkehrsaufkommen feststellen zu konnen.

Abb. 38: Verteilung der Wetterlagen

100,0 - e I . I
90,0 -

80,0 -

70,0

B Nebel/Hochnebel

|| W stark bewdlkt, anhaltender Niederschlag
W bewdlkt, Niederschlag/gewitterhaft

B Aufhellungen, Schauer/leichte Gewitter
| Obewolkt/bedeckt, trocken

O sonnig/teilweise sonnig

in %

50,0

40,01 |—

20,0 -

10,0 +— -

0,0

Quelle: ETI 2007

Insbesondere in den Zeiten, in denen mit einem verstarkten Einsetzen des Radtou-
rismus zu rechnen war — Mai und Juni 2006 — wurden die Zahlungen an uberwiegend
bedeckten oder bewdlkten Tagen durchgefuhrt.

Die Erhebung der Wettersituation bildete die Basis fur die Berechnung von Korrektur-
faktoren, um den Wettereinfluss im Rahmen der Hochrechnung bertcksichtigen zu

konnen.

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.
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Abb. 39: Zahlergebnisse: Wochenenden, alle Stationen
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Quelle: ETI 2007

Die Ergebnisse fur die Wochentage 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.

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 ge-
plant werden und demnach auch bei schlechteren Wetterbedingungen durchgefuhrt
werden.
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Abb. 40: Zahlergebnisse: Wochentage, alle Stationen

1400,0

—&— Mosel/Neumagen Drohn

—#— Mosel/L6f (linke Moselseite)
Mosel/Bremm

1200,0 — Kraut- & Riiben/ Deidesheim-Niederkirchen

—%— Mosel-Maare/Daun
—e— Nahe/Niederhausen

1000,0 -

800,0 4

600,0 / \

Anzahl

//,

400,0

200,0

0,0

Marz April Mai Juni Juli August September Oktober

Quelle: ETI 2007

November

Insgesamt wurden wahrend der gesamten Zahlung 46.177 Radfahrer — unabhangig

vom Reisegrund — erfasst. Hierin sind sowohl Fahrten enthalten, die aus touristi-

schen Motiven durchgefuhrt wurden als auch Fahrten, die aus eher alltagsorientier-

ten Motiven oder Freizeitgrunden durchgefuhrt wurden.

Tab. 10: 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 & Riiben-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 differenziert nach der Fahrtrichtung erhoben:

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

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

&
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2 Maare-Mosel-Radweg: Richtung 1: Daun; Richtung 2: Wittlich
2 Nahe-Radweg: Richtung 1: Bingen; Richtung 2: Bad Sobernheim/Kirn

Differenziert nach den einzelnen Radrouten wurden mehr als 50% der erfassten
Bewegungen auf dem Mosel-Radweg registriert. Die Ubrigen Radwege weisen dage-
gen ahnliche Grofienordnungen zwischen 5.300 und 6.400 Bewegungen auf. Auffal-
lig ist die unterschiedliche Haufigkeit der Radwegenutzung in Abhangigkeit von der
Fahrtrichtung. Bis auf den Kraut&Ruben Radweg und den Nahe-Radweg zeigen die
ubrigen Radwege eine bevorzugte Fahrtrichtung: Mosel-Radweg Richtung Koblenz
und Maare-Mosel-Radweg dem Gefalle folgend Richtung Mosel.

Tab. 11: Durchschnittswerte der Zahlungen nach Wetterlagen (Basis: 15-
Minuten-Zahlintervall)

Gezahlte Radfahrer | Abweichungskoeffi-
Wetter (Mittelwert) zient vom Mittelwert
sonnig/teilweise sonnig 13,1 1,2
bewdlkt/bedeckt, trocken 11,5 1,1
Aufhellungen, Schauer/leichte Gewit-
ter 5,7 0,5
bewdlkt, Niederschlag/gewitterhaft 8,3 0,8
stark bewdlkt, anhaltender Nieder-
schlag 2,5 0,2
Nebel/Hochnebel 4,5 0,4
Insgesamt 10,9

Quelle: ETI 2007

Eine deutliche Abhangigkeit des Radverkehrsaufkommens ergibt sich in Abhangig-
keit von den unterschiedlichen Wetterlagen, die an den Untersuchungstagen
herrschten. Im ganzjahrigen Durchschnitt wurden an allen Zahistationen 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. Schlech-
te Wetterlagen scheinen sich somit starker negativ auszuwirken, als gute Wetterla-
gen sich positiv auswirken.

Die unterschiedlichen Einflisse des Wetters wurden im Rahmen der Gesamthoch-
rechnung durch Korrekturfaktoren bertcksichtigt, so dass hier eine moglichst ,wet-
terneutrale” Hochrechnung vorgenommen werden konnte.
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Hochrechnung des Radverkehrsaufkommens

Das Radverkehrsaufkommen wurde unabhangig von der Motivation der Befragten
hochgerechnet. Nachfolgend wird somit das Gesamtaufkommen dargestellt, welches
uber ein Jahr auf den untersuchten Radwegen zu erwarten ist. In diesen Daten sind
sowohl Radtouristen als auch einheimische Radfahrer enthalten, welche die Wege
aus Grunden der Freizeitgestaltung oder aus alltaglichen Beweggrunden, wie Fahrt
zur Arbeit oder Fahrt zur Ausbildungsstatte, nutzen. Erst in einem zweiten Schritt
werden die Radfahrer hinsichtlich ihrer Motivation differenziert.

Die Hochrechnung wurde an Hand der folgenden Arbeitsschritte vorgenommen:
< Bestimmung des Anteils der einzelnen Radwege am Gesamtaufkommen

< Berechnung der Anteile der Radwege am Radverkehrsaufkommen auf Basis der
einzelnen Zahltage.

2 Anwendung von wetterabhangigen Korrekturfaktoren in Abhangigkeit von der
Wettersituation des jeweiligen Zahltages.

2 Berechnung der Differenz zwischen den einzelnen Zahltagen und Interpolation
der dazwischen liegenden Zeitrdume auf Basis dieser ermittelten Differenzen.
Hierdurch wurde eine schrittweise Erhohung/Verringerung der Werte in Abhan-
gigkeit von den berechneten Differenzen erzielt. Es ergeben sich somit ,weiche-
re“ Ubergange zwischen den zu schatzenden Zeitrdumen und keine sprunghaf-
ten.

2 Einrechnung der Tages-Kilometerleistung der befragten Radfahrer

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).

Der Kurvenverlauf der Jahresbetrachtung zeigt deutlich die starke saisonale Abhan-
gigkeit des Radverkehrs im Jahresverlauf in Rheinland-Pfalz. Zu Jahresbeginn ist bis
in den Marz hinein ein nur aulierst geringes Aufkommen festzustellen. Ein erster,
merkbarer Einsatz des Radtourismus lasst sich Ende Marz/Anfang April feststellen,
der durch die anstehenden Osterfeiertage verursacht wird. Insbesondere ist in dieser
Zeit ein starker Anstieg der Fahrten zu registrieren, welche am Wochenende durch-
gefuhrt werden. Dagegen ist ein leichter Rlickgang im Bereich der Fahrten festzustel-
len, die in der Woche durchgefuhrt werden.
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Ein erster saisonaler Hohepunkt lasst sich im Juni feststellen, der dann bis Ende
August wieder abflaut. Die radtouristische Hochsaison lasst sich dann im Monat
September feststellen, in dem auch der Hochstwert von ca. 12.000 Radfahrern ge-
zahlt wird.

Im Monat Oktober lasst sich ebenfalls noch ein aullerst hohes Aufkommen im Be-
reich des Radverkehrs feststellen.

Im Zeitraum Ende Oktober/Anfang November sinkt dann das Radverkehrsaufkom-
men schlagartig ab, um auf einem aul3erst niedrigem Niveau das Jahr zu beenden.

Abb. 41: 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.

Die zusammenfassende Betrachtung auf Monatsbasis zeigt noch einmal deutlich den
saisonalen Verlauf:

2 AuRerst niedriges Niveau in den Monaten Januar, Februar und Dezember.

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

2 Erster Saisonhéhepunkt im Monat Juni mit ca. 120.000 Bewegungen.

< Ruckgang und Anwachsen des Aufkommens in den Monaten Juli und August mit
dem absoluten Saisonhohepunkt im Monat September (ca. 180.000 Radfahrer).

o Starker Ruckgang im Monat Oktober (ca. 100.000 Radfahrer) und dann im Mo-
nat November Abfall auf ca. 10.000 Radfahrer.

Abb. 42: Hochrechnung Uber ein gesamtes Jahr — alle untersuchten
Radwege
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Quelle: ETI 2007

Die differenzierte Betrachtung der Jahreswerte nach den einzelnen Radwegen zeigt
deutlich die stark unterschiedliche Bedeutung der einzelnen Radwege fur den Rad-
tourismus in Rheinland-Pfalz insgesamt:

Es ist vor allem der Mosel-Radweg, der den grofdten Teil des Radverkehrsaufkom-
mens auf sich vereinigen kann. Rund 50% aller Radverkehrsbewegungen auf den
untersuchten Radwegen entfallen auf diesen Radweg (52,6%). Dies entspricht fast
410.000 Radverkehrsbewegungen im Jahr.
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Auf den Kraut & 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 liefern. Er ist insge-
samt auch der kurzeste Weg und weist ein besonderes Profil im Vergleich zu den
ubrigen Wegen auf.

Der saisonale Verlauf dagegen ist bei allen untersuchten Radwegen ahnlich ausge-
pragt.

Abb. 43: Hochrechnung tber ein gesamtes Jahr
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Quelle: ETI 2007

Der Saisonhdhepunkt wird bei allen untersuchten Wegen im Monat September er-
reicht, wobei nur die Dimensionen deutlich unterschiedlich sind: Auf dem Mosel-
Radweg sind in diesem Monat fast 100.000 Radfahrer zu erwarten. Dagegen kdnnen
auf dem Kraut & Ruben-Radweg und dem Nahe-Radweg etwa 35.000 Radfahrer im
Monat September erwartet werden. Auf dem Maare-Mosel-Radweg werden hingegen
nur ca. 16.000 Radfahrer gezahlt.
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Tab. 12: Hochrechnung des Gesamtaufkommens

Gesamtanzahl

Mosel-Radweg | Kraut- & Riben | Mosel-Maare |Nahe 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 offentlichen Stralzen fur
den motorisierten Verkehrs gesperrt werden, sind in der Lage, gro3e 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 zeigen Uber die letzten Jahre
hinweg ein relativ konstantes Niveau, wenngleich nicht mehr die Spitzenwerte 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 eventbezogene Werte noch in die geschatzten Be-
sucherzahlen integriert, wirde das Volumen die Millionengrenze sicherlich Uber-
schreiten.

6 Auskunft der Pfalzwein e.V.
" Auskunft des Touristikbiiro des Landkreises Kaiserslautern
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Abb. 44: Besucherzahlen ,Happy Mosel*
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Quelle: Auskunft Mosellandtouristik 2007

Nutzergruppen der Radwege

Wesentlich fur die Bewertung der touristischen Relevanz der betrachteten Radwege
ist die Struktur der Nutzer. Ein Radweg mit hoher Frequenz durch Alltagsradfahrer
wird naturgemald weniger touristisch relevante Wertschépfung erwirtschaften, als ein
Radweg mit hohem radtouristischen Verkehrsaufkommen.

Die Darstellung der Nutzergruppen der Radwege wird durch die Kombination der
Befragungsdaten mit den Zahldaten mdglich. Im Rahmen der stichprobenartigen
Befragung wurden die Radfahrer auch nach dem Grund ihres Radausfluges oder
ihrer Radtour gefragt. Hier wurde auch in touristische und weniger touristisch bzw.
alltagorientierte Motive unterschieden. Weiterhin konnten mehrere Grinde pro Per-
son genannt werden, so dass in der Summe der Reisegriunde Werte von uber 100%
verzeichnet werden. Der grof3e Anteil ,sonstiger® Grinde ergibt sich aus der hohen
Varianz an unterschiedlichen, begleitenden Grinden, eine Tagestour zu unterneh-
men, z.B. zu bestimmten Veranstaltungen oder Fahrt zu einer bestimmten Stelle am
Radweg. Diese vielen unterschiedlichen Grinde sind in ihren Einzelaussagen nicht
relevant fur das Gesamtverstandnis und wurden somit zu einem grof3en Block ,sons-
tiges” zusammengefasst.
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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 nattrlich auch
im Rahmen eines Tages- oder Mehrtagesausfluges durchgefuhrt werden kann.

Mehrtagestouren mit einer Dauer von Uber drei Tagen erreichen einen Anteil von ca.
20%, kurzere Mehrtagestouren bis drei Tage Dauer erreichen einen Anteil von knapp
unter 15%.

Abb. 45: Grinde fur die Inanspruchnahme der Radwege
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Quelle: ETI 2007

Fahrten zu Freizeitlokalitaten, die auch im Rahmen von Tages- oder Mehrtagesaus-
fligen stattfinden, nehmen einen Anteil von ca. 10% ein. Etwas zuruck fallt hier der
sekundare Ausflugsverkehr, also Tagesausflige von Urlaubsorten aus, wobei diese
Aufenthalte nicht primar Radurlaube waren.

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

Werden die befragten Radfahrer zu Nutzergruppen zusammengefasst, so ergibt sich
etwas uber ein Drittel Mehrtagestouristen, ca. 30% Tagesausflugler vom Wohnort,
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ca. 11% Tagesausfliigler von stationaren Ubernachtungsorten und rund 18% Rad-
fahrer, die weniger aus primar touristischen Griinden unterwegs sind.

Abb. 46: Nutzergruppen
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Quelle: ETI 2007

Rund 6% der Befragten lieRen sich nicht eindeutig zuordnen.

Werden die Radfahrer grob in Tages- und Ubernachtungsgéste eingeteilt, zeigt sich
insgesamt ein fast ausgeglichenes Verhaltnis von ca. 45% zu 48% Ubernachtungs-
zu Tagesgasten. Dabei sind in den Ubernachtungsgésten auch die Radfahrer enthal-
ten, die Fahrten von einem stationdren Ubernachtungsort aus unternehmen und
somit eher sternformige Radtouren von einem Ausgangspunkt aus durchfuhren.

Differenziert nach den untersuchten Radwegen zeigen sich jedoch erhebliche Unter-
schiede in dem Verhaltnis von Tages- zu Ubernachtungsgasten: Vor allem der Mo-
sel-Radweg kann deutlich mehr Ubernachtungsgéste anziehen, als es die Ubrigen
Radwege vermogen. Dies kann zum einen an der Lange dieser Route liegen, die mit
238 km deutlich langer als der Kraut & Ruben-Radweg ist, der mit 130 km die zweit-
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langste Strecke darstellt. Dartber hinaus stellt die Moselregion auch ein bekanntes

und eingefuhrtes Ziel fur Kurzurlauber dar.

Der Mosel-Maare-Radweg erreicht fast 40% Ubernachtungsgéaste, dagegen kann der
Kraut & Rilben-Radweg nur einen Anteil von weniger als 20% Ubernachtungsgaste
erzielen, rund 70% sind hier Tagesgaste (die Differenz zu 100% sind nicht zuzuord-
nende Gaste).

Abb. 47: Hauptnutzergruppen nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007

Die differenzierte Betrachtung der Radwegenutzer nach den einzelnen Befragungs-
monaten zeigt die unterschiedliche Bedeutung dieser Gruppen fir das radtouristi-
sche Aufkommen im Jahresverlauf.

Insgesamt zeigt sich, dass die Tagesausfliige von stationdren Ubernachtungsgéasten
Uber das gesamte Jahr einen relativ konstanten Anteil am Nutzeraufkommen haben.
Dies scheint insgesamt eine recht stabile Nachfragergruppe zu sein, welche Radfah-
ren als ein Thema neben anderen, saisonal differierenden nutzt.
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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. Abgeschwacht 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. 48: Nutzergruppen nach Monaten
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Quelle: ETI 2007

Dass die untersuchten Radwege stark unterschiedliche touristische Bedeutung ha-
ben, zeigt der Vergleich von Mosel-Radweg und Kraut & Riben-Radweg:

Wird nur die Gruppe der nicht touristisch motivierten Radfahrer betrachtet, zeigen
sich auf beiden Wegen deutlich unterschiedliche Anteile dieser Gruppe an den Nut-
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zern insgesamt. Im Monat Méarz liegt der Anteil dieser Gruppe bei beiden Radwegen
noch auf einem ahnlich hohen Niveau. Aber mit Einsetzen der touristischen Inan-
spruchnahme sinkt dieser Anteil der nicht touristisch motivierten Nutzer auf dem
Mosel-Radweg sehr stark ab, wogegen er auf dem Kraut & Riben-Radweg relativ
konstant bleibt. Dies deutet stark darauf hin, dass der Mosel-Radweg eine wesentlich
starkere Bedeutung fur den Radtourismus aufweist, als es beim Kraut & Ruben-
Radweg der Fall ist. Dieser Weg hat anscheinend eine wesentlich hdhere Bedeutung
auch fur die lokale Bevolkerung, die ihn als Radverkehrsweg nutzt.

Abb. 49: Anteile nicht touristisch motivierter Nutzergruppen nach Mona-
ten
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Quelle: ETI 2007

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 Unterschieden kommt.
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Tab. 13: Hochrechnung des Gesamtaufkommens nach Nutzergruppen
Tagesaus- )
flige von Ubernach-
Mehrtages- | Tagesaus- | sonstige stationaren | k.A.-ohne [fltungs- Tages- insge-
radler flugler Nutzer U-gésten Zuordnung[§fgaste 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 zeigt sich wieder die Dominanz 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 grofdten Teil fur sich vereinigen, allerdings ist

dieser Anteil im Vergleich zur Mosel deutlich geringer.

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

Die angedeutete Bedeutung des Kraut & Ruben-Radweges fur die ortsansassige
oder regionale Bevolkerung zeigt sich deutlich bei der Inanspruchnahme durch sons-
tige Nutzergruppen: Hier kann dieser Weg den Mosel-Radweg sogar ubertreffen.
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Abb. 50: Hochrechnung der Nutzergruppen nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007

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 fur das Land Rheinland-Pfalz darstellt.

Dies skizziert auch noch einmal die Darstellung nach Tages- und Ubernachtungsgés-
ten im Bereich Radtourismus insgesamt. Die geringste Bedeutung fur den Radtou-
rismus insgesamt hat — zumindest in quantitativer Hinsicht, der Mosel-Maar-Radweg.

SEE
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Abb. 51: Hochrechnung nach Radwegen: Tages- und Ubernachtungs-
gaste
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Quelle: ETI 2007

Die Bedeutung des Mosel-Radweges ergibt sich insgesamt naturlich 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 & 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 & Riben-Radweg gegenulber.

Wird zwischen Tages- und Ubernachtungsgésten differenziert, so verliert der Mosel-
Radweg sogar stark an Bedeutung und liegt mit ca. 640 Tagesgasten auf dem letz-
ten Platz; dagegen belegt der Nahe-Radweg mit ca. 870 Tagesgasten pro Kilometer
Radweg nun den ersten Platz.
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Tab. 14: Nutzergruppen pro Kilometer Radweg

Mosel- Kraut& Maare- Nahe-

radweg Riuben Mosel radweg insgesamt
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
Tagesgaste pro Kilometer Radweg 644 822 725 867 745

Quelle: ETI 2007

Insgesamt hat somit der Mosel-Radweg fur den Radtourismus die grof3te 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 riucken die Radwege wesentlich enger
zusammen. Im Bereich des Tagestourismus erweist sich der Mosel-Radweg sogar
als deutlich weniger frequentiert als es bei den ubrigen untersuchten Radwegen der
Fall ist.

2.3 Reiseverhalten der Radreisenden: Reisedauer und Entfernung

Die nachfolgend dargestellten Ergebnisse der Befragung von Radfahrern sind we-
sentliche Berechnungsgrundlagen fur die im vorherigen Kapitel dargestellte Hoch-
rechnung des Volumens des Radverkehrs auf den vier untersuchten Radwegen. Der
Ubersichtlichkeit halber sollen die Daten aber im Folgenden separat dargestellt wer-
den.

Reisedauer

Die Dauer der einzelnen Radreisen wurde im Rahmen der Befragung ermittelt. Hier
wurden Start- und Endzeitpunkt der Reise insgesamt erfragt sowie Start- und End-
zeitpunkt der am Befragungstag durchgeflhrten Radtour. Hierdurch lielken sich die
Personen identifizieren, welche sternformige Radtouren von einem stationaren Auf-
enthaltsort aus unternommen haben. Diese Personen haben am Befragungstag in
der Regel einen Tagesausflug mit dem Rad unternommen, der eigentliche Aufenthalt
in Rheinland-Pfalz dauerte allerdings langer als einen Tag.

&)
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Die zuruckgelegte Entfernung wurde Uber den erfragten Start- und Zielpunkt der
Radreise bzw. des Tagesausfluges berechnet. Die angegebenen Strecken wurden
im Rahmen der Auswertung vollstandig auf Karten nachvollzogen und die Entfernun-
gen nachtraglich berechnet. Hierdurch lieRen sich Schatzfehler durch die Befragten
vermeiden. Evtl. auftretende Ungenauigkeiten in den Fallen, in denen die tatsachli-
che Route von der nachtraglich gemessenen differierte, werden sich in der Regel
uber den gesamten Datensatz ausgleichen. Die erhobenen Daten zeigen darlber
hinaus im Vergleich mit anderen Studien durchaus realistische Werte.

Die Uberwiegende Mehrheit der erfassten Radreisen sind Tagesausflige: ca. zwei
Drittel der erfassten Fahrten dauerten maximal einen Tag. In den Tagesausflugen
sind auch die Ausfluge derjenigen Personen enthalten, die sternformige Radausflige
von einer stationaren Unterkunftsmdglichkeit aus unternehmen.

Abb. 52: Dauer der erfassten Radreisen und -ausflige
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Quelle: ETI 2007

Im Durchschnitt dauert somit eine Radtour an den untersuchten Radwegen insge-
samt ca. 2,1 Nachte — hierin sind auch Tagesausfliige enthalten. Werden die Ta-
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gesausflige aus der Betrachtung ausgeschlossen, verlangert sich die durchschnittli-
che Aufenthaltsdauer auf 5,0 Nachte.

Deutliche Unterschiede lassen sich bezuglich der Reisedauer bei den untersuchten
Radwegen feststellen: Auf dem Mosel-Radweg konnen die Tagesgaste nur einen
Anteil von ca. 44% erzielen, dagegen steigt dieser Anteil auf dem Kraut & Ruben-
Radweg auf Uber 90% an. Bei den mehrtagigen Fahrten erreichen die Reisen zwi-
schen vier und sieben Nachten einen Anteil von ca. 24% (Mosel), beim Mosel-Maare-
Radweg von ca. 8% und beim Kraut & Ruben-Radweg nur noch ca. 2%.

Abb. 53: Dauer der erfassten Radreisen und —ausfliige nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007

Diese unterschiedliche Bedeutung fur den Ubernachtenden Tourismus zeigen auch
die Durchschnittswerte der untersuchten Radwege: Insgesamt ergibt sich ein Wert
fur die Aufenthaltsdauer von ca. 2,1 Nachten. Der Mosel-Radweg kann dagegen
einen Wert von ca. 3,2 Nachten erzielen, der Kraut & Ruben-Radweg dagegen nur
von ca. 0,6 Nachten.

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

Tab. 15: Durchschnittliche Aufenthaltsdauer

Kraut
insge- und Mosel
Reisedauer in Nachten samt Mosel Riben Maare Nahe
Alle Fahrten Mittelwert 21 32 0.6 1.2 1.3
Nur Fahrten mit | Mittelwert 50 54 39 36 45
Ubernachtung

Quelle: ETI 2007

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

Entfernung

Die Uberwiegende Mehrheit der durchgefuihrten Radausflige bzw. Tagesetappen
erreicht einen Entfernungsbereich zwischen 30 und 60 Kilometer. Ca. 7% der erfass-
ten Radtouren sind kurzer, ca. 8% erreichen Entfernungen bis 90 Kilometer und nur
knapp 3% erreichen Entfernungen von uber 90 Kilometern. Werden die einzelnen
Radwege betrachtet, zeigen sich keine groReren Unterschiede hinsichtlich 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 scheint damit in Verbindung
zu stehen, dass die Nutzer dieses Weges ihre Fahrt auf den Mosel-Radweg verlan-
gern, in den der Maare-Mosel-Radweg mundet.
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Abb. 54: Entfernung der erfassten Radausflige und Tagesetappen nach
Radwegen
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Quelle: ETI 2007

Werden die Durchschnittswerte betrachtet, so ergibt sich ein Wert von etwas tber 51
Kilometern insgesamt fur eine durchschnittliche Tagesetappe bzw. Tagesausflugs-
fahrt. Der Kraut & Ruben-Radweg erreicht hier im Schnitt die geringsten Kilometer-
entfernungen mit ca. 48 Kilometern, auf dem Mosel-Maare-Radweg werden mit ca.
55 Kilometern die langsten Etappen durchgefihrt.

Werden die zuruckgelegten Entfernungen insgesamt betrachtet, so steigen die
Durchschnittswerte auf rund 140 Kilometer (139,9 Kilometer) an. Hierin sind sowonhl
Tagesausflige als auch die vollstandigen Mehrtagesfahrten enthalten. Die langsten
Fahrten werden — eng zusammenhangend mit der hdchsten Aufenthaltsdauer sowie
der Routenlange — auf dem Mosel-Radweg durchgefiihrt. Die Ubrigen Radwege lie-
gen hinsichtlich der zuriickgelegten Gesamtentfernungen auf einem insgesamt ahnli-
chen, aber etwas niedrigeren Niveau.

SEE
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Tab. 16: Fahrleistung der Befragten

Kraut
insge- und Mosel
samt Mosel Riben Maare Nahe
Kilometer Tagesetappe Mittelwert 514 519 480 552 498
Maximum 140,00 140,00 130,00 137,00 137,00
Kilometer gesamte Route Mittelwert 139.9 151.0 114.6 106.3 103.2
Maximum 725,00 725,00 626,00 555,00 569,00

Quelle: ETI 2007

Uber die Informationen beziliglich Start- und Zielort der gesamten Radreise bzw.
Etappenstart und —ziel bei Tagesausflliglern und Radreisenden (Tagesetappe) las-
sen sich auch gewisse Verhaltensmuster erkennen, welche von den Radtouristen
bezuglich der Routengestaltung haufig vorkommen.

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 in der bevorzugten Fahrtrichtung erkennen.

Der Maare-Mosel-Radweg wird zum groten Teil aus Richtung Daun kommend, und
somit dem Gefalle folgend, befahren. Daun stellt den einzigen, nennenswerten Star-
tort dar. Die Reisen werden dann seltener bis Wittlich, aber haufiger bis Neumagen-
Drohn oder Bernkastel-Kues durchgefuhrt. Hier wird die Reise dann auf dem Mosel-
Radweg weitergeflhrt.

Auf Grund der Vielzahl von genannten Start- und Zielorten wurden in der Abb. 55 nur
die Orte mit einem Anteil von mindestens 0,5% aufgenommen. Gleiches gilt fir die
Karte der Etappenstart- und -zielorte.
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Abb. 55: Start- und Zielorte der Radreisenden (Mehrtagesfahrten)
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Quelle: ETI 2007

Hinsichtlich der Start- und Zielorte der Tagesetappen zeigt sich ein ahnliches Bild.
Auch lassen sich bevorzugte Startorte und bevorzugte Zielorte feststellen. Vor allem
beim Maare-Mosel-Radweg zeigen sich identische Orte, da auf Grund der kurzen
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Gesamtstrecke Mehrtagesfahrten auf diesem Weg nicht mdglich sind. Hier werden
dann Kombinationen mit anderen Radwegen, i.d.R. mit dem Mosel-Radweg, genutzt.

Auf dem Mosel-Radweg zeigen sich Tagesetappen von Trier bis Neumagen oder
auch Bernkastel-Kues. Weiterhin erweist sich Zell als wichtiger Startort fur Touren im
mittleren Bereich des deutschen Mosellaufes. Cochem und Koblenz sind dann wie-
der wichtige Zielorte der Tagesetappen.
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Abb. 56: Start- und Zielorte Tagesetappen (Radreisende und Tagesaus-
fligler)
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Quelle: ETI 2007

Auf dem Nahe-Radweg zeigen sich nur zwei Orte von grofderer 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.
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Der Kraut und Rubenradweg dagegen zeigt keine praferierten Start- und Zielorte.
Dies spricht wieder fur seine Bedeutung als Freizeitinfrastruktur fur die lokale und
regionale Bevolkerung, die von zahlreichen Wohnorten aus den Weg befahrt.

2.4 Reiseverhalten der Radreisenden: Verkehrsmittel fir An- und Abrei-
se und ReisegruppengroiRe

Verkehrsmittelnutzung

Fir die Durchfihrung der Radreisen werden im Prinzip nur drei wesentliche Ver-
kehrsmittel in Anspruch genommen, die sich je nach Gastegruppen hinsichtlich ihrer
Inanspruchnahme unterscheiden: Wichtigstes Verkehrsmittel fur die Anreise zu den
eigentlichen Radtouren ist das Fahrrad selber, was natirlich auch am hohen Anteil
Tagesausflugler liegt, die auch die Anreise mit dem Rad durchfuhren. Weiterhin
wichtig sind der eigene Pkw, mit dem Start- und/oder Zielpunkte der Radtour ange-
fahren werden sowie die Bahn.

Werden Tages- und Ubernachtungsgaste unterschieden, so ergibt sich schon eine
deutliche Verschiebung der Gewichte 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 untergeord-
nete Rolle.

Bei den Ubernachtungsgésten spielt dagegen die Bahn eine ebenso groRRe 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 fir die An- und Abreise
die offentlichen Verkehrsmittel oder aber das eigene Fahrrad dem Pkw hinsichtlich
der Flexibilitat Gberlegen sind.
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Abb. 57:
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Quelle: ETI 2007

Deutliche Unterschiede hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung ergeben sich auch bei

den verschiedenen Radwegen.

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

wichtige Rolle: Rund ein Viertel der Uubernachtenden Radreisenden reisen hier mit

der Bahn an. Trotzdem bleibt der Pkw flur diese Gruppe mit ca. 55% das wichtigste

Anreiseverkehrsmittel. Bei rund 17% der Ubernachtenden Radreisen wird das Fahr-

rad 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.

SEE
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Abb. 58: Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Mosel
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Quelle: ETI 2007

Im Gegensatz zum Mosel-Radweg wird beim Kraut & Riben-Radweg die Anreise
uberwiegend mit dem eigenen Rad durchgeflihrt. 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 fur 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 flr die Anreise beim Kraut
& Ruben-Radweg stark dafur, dass dieser Weg einen Grolteil seiner Gaste aus der
lokalen oder regionalen Bevolkerung bezieht.
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Abb. 59: Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Kraut und Riben
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Quelle: ETI 2007

Der Maare-Mosel-Radweg dagegen zeigt eine ganzlich andere Verteilung der Ver-
kehrsmittel fur die Anreise. Hier gewinnt der Bus im Vergleich zu den Gbrigen Wegen
deutlich an Bedeutung bzw. verliert das Fahrrad als Anreiseverkehrsmittel stark. Dies
liegt darin begrindet, dass dieser Weg bevorzugt in eine Richtung befahren wird und
der hochste Punkt auch gleichzeitig der Ausgangspunkt ist. Eine Anreise mit offentli-
chen Verkehrsmitteln, aber auch mit dem Pkw, bietet sich dann hier an. Vor allem die
Ubernachtungsgéste 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.

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 & Ruben-Radweg: Nur 43% der
Tagesgaste bestreiten auch die Anreise mit dem eigenen Fahrrad. Dagegen ist der
Pkw ebenfalls das wichtigste Verkehrsmittel fir die Anreise, den Bus nutzen knapp
15% der Tagesgaste.
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Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Maare-Mosel-Radweg

B Kein Verkehrsmittel
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Der Nahe-Radweg zeigt von der Struktur her eine ahnliche Verteilung der Anreise-

verkehrsmittel wie der Mosel-Radweg: Auch hier ist die Bahn bei den Uubernachten-

den Radreisenden ein wichtiges Verkehrsmittel. Allerdings ist der Anteil derjenigen,

die mit dem eigenen Fahrrad auch die Anreise bestreiten, deutlich hoher 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 Gewichte dann

wieder: Hier gewinnt das Fahrrad deutlich an Bedeutung (71%), Pkw und Bahn da-

gegen verlieren deutlich.
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Abb. 61: Verkehrsmittelnutzung — Anreise; Nahe
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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 & Riuben-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 durchgefihrt 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 Freizeitbeschaftigungen ist auch das
Radfahren eine Tatigkeit, welche die Befragten weniger allein, sondern eher in einer
Gruppe durchfuhren.
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Am haufigsten werden die Radtouren zu zweit durchgefuhrt. Fast jede zweite Rad-
tour (48,9%) wird von zwei Personen durchgefuhrt. Alleinreisende und Gruppen
zwischen drei bis flinf Personen halten sich vom Aufkommen her ungefahr die Waa-
ge (22,4% vs. 19,5%). Grollere Gruppen sind mit einem Anteil von knapp 8% deut-
lich seltener anzutreffen.

Abb. 62: Reisegruppengrofie

sechs bis 10
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allein
23%
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20%
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49%

Quelle: ETI 2007

Werden die einzelnen Radwege betrachtet, ergeben sich hinsichtlich der durch-
schnittlichen Reisegruppengrdéfien nur leichte Unterschiede.

Hinter den Durchschnittswerten verbergen sich aber groRere 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
& Ruben-Radweg haben mit 30% bzw. 37% deutlich hdhere Anteile Alleinreisender.
Dafur ist der Anteil von Zweier-Gruppen auf dem Mosel-Radweg mit rund 57% deut-
lich hdher als auf den Ubrigen Radwegen (Kraut und Ruben: 41%, Maare-Mosel:
40%, Nahe: 46%).
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Tab. 17: Durchschnittliche Reisegruppengrofile

Radroute GréBe(ﬁAeitrtgs\jzretg)jruppe
Mosel 2,6
Kraut und Riben 2,3
Mosel Maare 3,0
Nahe 24
Insgesamt 2,6

Quelle: ETI 2007

Eine deutliche Abhangigkeit zeigt sich auch hinsichtlich Reisegruppengrofie und
Jahreszeit. Die kleinsten Gruppengrolie bzw. der grofldte Anteil Alleinreisender zeigt
sich in den Monaten Marz und November, also in den Zeiten der absoluten Neben-
saison. Dagegen zeigen die Monate Mai und Juni die groRten Werte hinsichtlich der
ReisegruppengrofRen. Vor allem im Monat Mai steigen die Werte auf fast vier Perso-
nen pro Reisegruppe an.

SEE
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Abb. 63: Durchschnittliche Reisegruppengré3e nach Monaten
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Quelle: ETI 2007

2.5 Unterkunftswahl und -buchung

Im Rahmen der vorliegenden Befragung wurden auch die Unterklnfte der Radfahrer
erhoben. Im Vergleich zu anderen Tourismusarten ist vor allem bei den Radfahrern
eine groRere Variabilitat hinsichtlich der Unterkunftswahl zu beobachten. Dies hangt
naturlich damit zusammen, dass die Radfahrer gerade bei streckenorientierten Rad-
touren auf die Unterkunfte zurlckgreifen mussen, welche gerade am jeweiligen Etap-
pen- oder Zielort verfugbar sind. Dies Problem wird umso scharfer, je individueller
und spontaner eine Radreise geplant bzw. durchgeflhrt wird. Vor allem bei Reisen
ohne jegliche vorherige Planung oder Reservierung sind die Gaste auf das aktuell
verfugbare Angebot an Unterkunftsmoglichkeiten angewiesen.

Die am haufigsten genutzten Unterkunftsarten konzentrieren sich auf zwei Betriebs-
arten: die Pensionen und Hotels — beide Unterkunftsarten konnen Anteile von knapp
unter 40% erzielen und liegen damit hinsichtlich der Nutzung deutlich vor den ande-
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ren Mdglichkeiten. Haufig in Anspruch genommen werden auch noch Maglichkeiten
auf Campingplatzen oder im Bereich der Bauern- und Winzerhofe. Jugendherbergen
spielen dagegen nur eine geringe Wahl fir die Unterkunftswahl. Dies hangt nattrlich
auch mit der Verteilung der Herbergen zusammen, die ja nicht in jedem Ort vertreten
sein konnen. Gleiches gilt auch fur Moglichkeiten bei Bekannten oder Verwandten.
Auch hier werden nur in den seltensten Fallen Unterkunfte im privaten Umfeld so
gunstig an der gewahlten Radstrecke liegen, dass sie als Unterkunftsmoglichkeit im
Rahmen der Reise in Frage kommen.

Abb. 64: Unterkunftswahl der Radreisenden

sonstige Mdglichkeiten
Bekannte/Verwandte
Pension

Bauern-/Winzerhof

Camping

Jugendherberge -

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Quelle: ETI 2007

Werden die einzelnen Radwege betrachtet, so ergeben sich z.T. deutliche Unter-
schiede in der Nutzung der verschiedenen Moglichkeiten, die zum Teil auch in der
unterschiedlichen Reiselange begrundet sind. Auf langeren Radreisen ist zum Tell
die Varianz verschiedener, gewahlter Unterkunftsformen auch grofer.

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

Der Mosel-Radweg und der Kraut & Riben-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 kdénnen dagegen bei allen untersuchten Radwegen nur eine
geringe Rolle spielen.

Tab. 18: Genutzte Unterkunftsmoéglichkeiten nach Radwegen
Kraut und | Mosel
insgesamt | Mosel Riuben Maare Nahe

Hotel 38,4 38,5 25,3 43,6 37,1
Camping 14,1 16,2 12,0 44 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 Mdglichkei-

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, wie weiter vorne dargestellt. In Rheinland-Pfalz sind zur Zeit etwas mehr als
500 Betriebe mit dem Logo des Bett&Bike-Projektes ausgezeichnet worden und
zeichnen sich somit durch bestimmte Serviceangebote und Dienstleistungen fur
Radfahrer aus.

Insgesamt liegt die Quote der Bett&Bike-Betriebe an den genutzten Unterkunftsmog-
lichkeiten auf einem eher niedrigen Niveau. Dies kann von verschiedenen Faktoren
abhangen: Zum einen kann es sein, dass die Befragten in einem Bett&Bike-Betrieb
genachtigt haben, dies aber nicht erinnern kdnnen bzw. dieses gar nicht wissen. Zum
anderen besteht, mit Ausnahme ansatzweise der Mosel-Region, naturlich keine fla-
chendeckende 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 Winzerhéfen sowie den Pensio-
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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. 19: Anteil Bett&Bike-Betriebe an den Unterkunftsméglichkeiten

Kraut und | Mosel
insgesamt | Mosel Riben Maare Nahe
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 & Riben-
Radweg sowie am Nahe-Radweg feststellen: Hier liegt der Anteil bei den Hotels, den
Jugendherbergen und Bauern- und Winzerhofen (Kraut & Ruben-Radweg) sowie bei
den Jugendherbergen und Pensionen (Nahe-Radweg) auf einem deutlich niedrigeren
Niveau.

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

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

Mit jeweils etwas uber 40% halten sich diejenigen, die alle Unterkunfte vorgebucht
haben, und diejenigen, welche ohne Vorbuchung die Reise angetreten haben, unge-
fahr die Waage. Dagegen sind Personen, die zumindest teilweise Unterklnfte vorge-
bucht haben, deutlich in der Minderheit.
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Abb. 65: Vorbuchung der Unterkinfte
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Quelle: ETI 2007

Wenn Radreisen angetreten werden, wird somit eher alles oder nichts im Vorfeld
reserviert. Mischformen sind diesbezulglich eher selten.

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 & Ruben-Radweg zeigen ahnliche Werte wie in der dargestellten
Gesamtbetrachtung. Beim Maare-Mosel-Radweg Uberwiegt mit Gber 50% die Vorbu-
chung der Unterklnfte deutlich, hier wird nur ein Drittel der Reisen ohne jegliche
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 Unterkinfte gebucht oder reserviert werden, geschieht
dies Uberwiegend direkt bei den entsprechenden Leistungstragern: Bei mehr als 75%
(76,1%) der Radreisen wurde dies so gehandhabt. Ebenfalls gro3e Bedeutung fur
die Organisation der Radreisen hat das Internet: Bei fast einem Drittel der Reisen
werden die Unterkinfte auch Uber das Internet gebucht. Die Touristinformationen
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spielen mit etwas Uber 10% diesbezuglich nur eine eingeschrankte Rolle, Reiseblros
und Reiseveranstalter dagegen konnen flir die Organisation der Unterkinfte im
Rahmen der untersuchten Radreisen keine wesentliche Bedeutung erlangen.

Abb. 66: Vorbuchung der Unterkinfte
B beim Reiseveranstalter gebucht
B in einem Reiseblro gebucht
Nahe ] Obei einer Touristinformation gebucht
O dbers Internet gebucht
B direkt beim Vermieter gebucht
Mosel Maare

Kraut & Riiben 1

Mosel ]
insgesamt 1
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0 80,0 90,0

Quelle: ETI 2007

Insgesamt hat somit auch im Radtourismus der direkte Kontakt zum Vermieter zu-
mindest fur die Organisation der Reisen noch hdchste Bedeutung.
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3 Anspruche an das Produkt ,Radtourismus*”

Im vorherigen Teil wurden vor allem die quantitativen Daten zum Radverkehr auf den
vier untersuchten Radwegen dargestellt sowie wichtige Gesichtspunkte des Reise-
verhaltens vor Ort.

Nachfolgend soll starker auf marketingrelevante Gesichtspunkte eingegangen wer-
den. Hierunter sind vor allem Daten zu verstehen, welche Hinweise auf die Ausges-
taltung des Produkts Radtourismus geben sowie auf Moglichkeiten im Rahmen des
Marketings.

3.1 Informationsverhalten und Relevanz von Informationen

Die konkret durchgefuhrten Radreisen und —ausflige wurden von den Befragten in
irgendeiner Weise vorbereitet und es wurden bestimmte Informationsmedien und —
moglichkeiten genutzt.

Die wichtigste Informationsmoglichkeit stellt auch im Radtourismus, wie im Deutsch-
landtourismus allgemein auch, das personliche Umfeld dar. Tipps von Bekannten
oder Verwandten wurden in Uber 40% der untersuchten Radreisen als wichtige In-
formationsmaoglichkeit 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
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 fur 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 Gbrigen Befragten sind: Mit durchschnittlich 52 Jah-
ren entsprechen sie fast dem Mittelwert aller befragter Radreisender von fast 54
Jahren.

Unter dem Punkt ,sonstiges” fallen eine Vielzahl verschiedener Moglichkeiten, die
sich so zu fast 30% aufsummieren.
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Abb. 67: Genutzte Informationsmoglichkeiten
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Quelle: ETI 2007
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Werden die genutzten Informationsmdglichkeiten nach den einzelnen Radwegen

differenziert, zeigen sich zwar leichte Verschiebungen, im Grof3en und Ganzen blei-

ben die Verhaltnisse aber ungefahr gewahrt. Somit sind bei allen Radwegen die

Informationen aus dem personlichen Umfeld die wesentlichen Informationsquellen fir

die Radreise oder den Radausflug. Weiterhin wichtig sind auch die Prospekte bzw.

die Informationen aus dem Internet.

Wie in der Gesamtbetrachtung verlieren die Ubrigen Informationsmdglichkeiten dann

auch bezogen auf die einzelnen Radwege schnell an Bedeutung. Ausnahmen bildet

hier der Kraut & Ruben-Radweg, fur dessen Nutzer die Informationsmaoglichkeiten in

den Touristinformationen wichtiger waren als die Informationen aus dem Internet.
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Abb. 68: Genutzte Informationsmoglichkeiten nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007

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 fur eine er-
folgreiche Informationsarbeit und damit auch fir das Marketing bezlglich eines Rad-
weges ist der inhaltliche Schwerpunkt der Informationen bzw. das verfugbare Ange-
bot von verschiedenen Informationsmedien. Im Rahmen der Erhebung wurden die
Gaste nach der Wichtigkeit von verschiedenen Informationen Uber den Radweg
gefragt. Hieraus lassen sich wesentliche Erkenntnisse fiur die inhaltliche Ausgestal-
tung 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 mussen somit zwin-
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gend in den Informationsmedien genannt werden bzw. mussen am Radweg vor Ort
installiert sein:

< Routenausschilderung,
2 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 eher technischer Natur sind und die Durchfiih-
rung der Radreise erleichtern, an erster Stelle hinsichtlich der empfundenen Wichtig-
keit. Zusatzliche Informationen Uber weitere Angebote am Radweg oder weiterfuh-
rende Literatur sind eher von nachgeordneter Bedeutung.

Als vdllig unwichtig wird die Angabe von GPS-Koordination fiur 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, etwas Mountain-Bike-Routen oder
weniger gut beschilderter Routen konnen solche Informationen sicherlich hohere
Bedeutung erlangen.

SEE
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Die Bedeutung der abgefragten Elemente variiert nur sehr gering in Abhangigkeit von
den einzelnen Radwegen. Somit kann davon ausgegangen werden, dass die Rele-
vanz der einzelnen Informationsangebote generell in den dargestellten Abstufungen
fur radtouristische Angebote gilt.

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

Informationen Uber Ubernachtungs- und Gastronomieangebote sind beim Mosel-
Radweg starker gefragt, was wiederum mit der Streckenlange in Zusammenhang
steht, die mehrere Ubernachtungen erforderlich macht.
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Abb. 70: Wichtigkeit von Informationen — differenziert nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007

Insgesamt wurden 16 verschiedene Informationsmoglichkeiten 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.

Im Rahmen einer Faktorenanalyse konnten in diesem Zusammenhang vier Faktoren
identifiziert werden, zu denen die abgefragten Elemente zugeordnet werden kdnnen.
Die Zuordnung ist in Tab. 20 dargestellt. Dabei werden jeweils die Items einem Fak-
tor zugeordnet, welche in der Komponentenmatrix Werte von annahrend 0,5 oder
groler erreichen kénnen.

SEE
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Tab. 20: Komponentenmatrix der Faktorenanalyse®
Komponente
1 2 3 4
Routenbeschreibung ,201 -,067 ,128
Radwanderfihrer ,168 ,016 | 1,73E-005
Routencharakter ,018 ,153 ,103
Kartenskizze -,021 ,185 ,193
Typische Photos ,352 ,375 -,264
Routenausschilderung -,083 ,155 -,093
Landschaft -,101 ,045 ,016
Sehenswiirdigkeiten 126 ,100 -,049
Karten/Literaturtipps ,239 ,100 176
Abstecher/Kombis ,090 ,259 ,230
Erreichbarkeit ,025 178 ,340
Pauschalangebote ,199 ,085 -,040
Internetangebote ,064 -,074 ,367
GPS-Koordinaten 111 -,025 -,151
Publikationen/Broschiiren 415 -,040 ,201

Quelle: ETI 2007
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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 fur Navigationssysteme konnen 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 Routen unterstitzen und er-

leichtern. Also alle klassischen Angebote wie Karten, Radwanderfihrer etc.

Faktor 3: Kulturlandschaftliche Informationen, welche ein inhaltliches Verstandnis flr

die durchfahrene Landschaft wecken. Also Informationen zu z.B. Sehenswurdigkei-

ten oder weiterfuhrende Literaturtipps.

® Die erklarte Gesamtvarianz betragt nur ca. 47%, was insgesamt auf eine eher schwache Lésung
hindeutet bzw. darauf, dass die Losung 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.

3.2 Gesichtspunkte fir die konkrete Routenplanung

Wichtige Informationen fur die Planung von radtouristischen Angeboten liefern die
Einschatzungen der Befragten hinsichtlich der Wichtigkeit verschiedener Eigenschaf-
ten bzw. Verhaltensweisen bezuglich einer Radtour. Auch hier wurden die einzelnen
Elemente auf einer Skala von ,sehr wichtig“ bis ,vollig unwichtig“ bewertet.

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 fur den Radtouristen
von hoher Wichtigkeit sind. Dies gilt auch noch flr 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 abfallt,
sind die Mdglichkeit einer Radtour auf ausgeschilderter Route und begleitende Infra-
strukturen wie Gastronomie, Sehenswurdigkeiten 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. Ebenfalls von hoher
Bedeutung ist noch die Qualitat der Ubernachtungsmadglichkeiten.

Ob Rundkurse mdglich sind oder nur streckenorientierte Radtouren oder Linienfuh-
rungen ist fur die befragten Radfahrer schon eher von nachgeordneter Bedeutung.

Positiv wird auch das Vorhandensein von speziell auf Radfahrerbedirfnisse abge-
stimmten Betrieben gesehen, wenn gleich dies kein Entscheidungskriterium mehr fir
eine bestimmte Radroute sein dirfte.

Moglichkeiten des Gepacktransportes sowie gefuhrte Radwanderungen stehen hin-
sichtlich ihrer Wichtigkeit fur die Radfahrer eher an hinterster Stelle.
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Abb. 71: Wichtigkeit versc
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Auch bezuglich der Wichtigkeit verschiedener Elemente fur die Radtour zeigen sich

keine Unterschiede zwischen den Nutzern der untersuchten Radwege. Dies deutet

ebenfalls daraufhin, dass zumindest bezogen auf die Fragestellung nach der Wich-

tigkeit verschiedener Elemente so

gut wie keine Unterschiede zwischen den ver-

schiedenen Nutzern vorhanden sind und sie diesbezuglich eine relativ homogene

Gruppe darstellen.

Kleinere Unterschiede lassen sich
den Nutzern des Mosel-Radweges

nur hinsichtlich der Qualitat der Unterkinfte bei
feststellen, was sich wiederum durch die Lange

des Weges erklart, die mehrere Ubernachtungen notwendig macht.
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Abb. 72: Wichtigkeit verschiedener Dinge im Rahmen einer Radtour
(1 = sehr wichtig; 4 = unwichtig)
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Entfernungen touristischer Infrastrukturen

Fur die Planung von radtouristischen Angeboten und insbesondere flr die Planung
der Routenfluhrung ist das Wissen um die Entfernungstoleranz der Radreisenden
bzw. der Radausfligler besonders wichtig. Im Rahmen der Befragung wurden die
Gaste um eine Einschatzung gebeten, wie weit verschiedene Infrastrukturen vom
eigentlichen Radweg aus entfernt sein durfen, damit diese noch bequem nutzbar
sind.

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

Direkt am Weg liegen sollten vor allem gastronomische Angebote, Einkaufsmaoglich-
keiten sowie die Touristinformationen. Rund ein Drittel der Befragten wuirde hier
Entfernungen Uber einen Kilometer schon als unbequem bezeichnen und nur ein
Drittel der Befragten wirde Entfernungen Uber 2 Kilometer noch akzeptieren.
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Dagegen kénnen Sehenswiirdigkeiten und Ubernachtungsmdglichkeiten in etwas
weiterer Entfernung von der Radroute verortet sein: Hier wirden ein Drittel der Be-
fragten auch Entfernungen von drei bis funf Kilometern akzeptieren.

Abb. 73: Entfernungstoleranz
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Quelle: ETI 2007

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.

An den untersuchten Radwegen liegen die Entfernungen zumindest der gastronomi-
schen Betriebe somit durchaus in einem vertretbaren Bereich.

Nach der Auszahlung der Betriebe aus den amtlichen Telefonblchern und der Veror-
tung in entsprechenden Karten ergibt sich eine durchschnittliche Entfernung vom
Radweg von ca. 600 Metern. Damit mussten die Betriebe somit in einem Entfer-
nungsbereich liegen, den fast alle Befragten als optimal ansehen.
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Allerdings zeigen sich auch hier groliere regionale Unterschiede: So zeigen sich am
Maare-Mosel-Radweg mit ca. 1.000 Metern im Durchschnitt die gréfdten Entfernun-
gen von den Betrieben zum Radweg. Am gunstigsten liegen die Betriebe dagegen
am Nahe-Radweg: Hier betragt die durchschnittliche Entfernung nur rund 300 Meter.

Tab. 21: Entfernung der gastronomischen Betriebe an den Radwegen
Mosel-Radweg | Kraut- & Ruben |Maare-Mosel Nahe-Radweg
Anzahl gastronomischer Betriebe

Gaststatte/Restaurants 539 192 37 395
Cafés 138 19 6 71
Bistros 41 8 2 41
insgesamt 718 219 45 507

durchschnittliche Entfernung vom jeweiligen Radweg in km
Gaststatte/Restaurants 0,54 0,51 1,10 0,33
Cafés 0,58 0,66 0,60 0,27
Bistros 0,68 0,33 0,15 0,22
insgesamt 0,56 0,52 0,99 0,31

Quelle: ETI 2007

Geeignete Landschaftsformen

Radtouristische Angebote lassen sich in den verschiedensten Regionen finden.
Trotzdem gibt es sicherlich Landschaftsformen, die sich besser flr 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.

Wie zu erwarten, sind Landschaftsformen, welche eine eher ebene Landschaft bein-
halten, die eher bevorzugten Gebiete flir Radtouren. Insbesondere die Flussland-
schaften werden hier als besonders geeignet angesehen — was nicht zuletzt auch an
der Zusammensetzung der Stichprobe liegt, die ja auch Radfahrer entsprechender
Radrouten umfasst hat.

SEE
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Abb. 74: Bevorzugte Landschaftsformen wahrend einer Fahrradtour
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Quelle: ETI 2007

Somit werden von uber 90% der Befragten Flusslandschaften als die bevorzugten
Regionen bewertet.

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

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

Seen- und Kustenlandschaften werden hinsichtlich ihrer Eignung gleich stark bewer-
tet.

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 Ubrigen Befragten tun.
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Abb. 75: Bevorzugte Landschaftsformen wahrend einer Fahrradtour —
nur Nutzer Maare-Mosel-Radweg
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Quelle: ETI 2007

Insgesamt erscheinen somit die flacheren Landschaftsformen als grundsatzlich ge-
eigneter flir radtouristische Produkte. Allerdings zeigt der Maare-Mosel-Radweg,
dass durch entsprechende Streckenflhrung auch in anspruchsvollen Topographien
radtouristische Angebote mdglich sind.

Hochgebirgslandschaften scheinen aber auf Grund der Wahrnehmung der Radfahrer
eher nicht geeignet zu sein. Hier missen schon im Rahmen des Marketings entspre-
chende Angste und Befiirchtungen der Radfahrer aufgegriffen und abgemildert wer-
den. Dass auch im Hochgebirge radtouristische Angebote funktionieren, zeigt das
Veloland Schweiz.

SEE

EUROPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GMBH



141

4  Soziodemographie der Radtouristen

In den vorherigen Kapiteln wurden vor allem Aspekte des Reiseverhaltens und ver-
schiedene Meinungen und Einschatzungen der Radreisenden wiedergegeben. Nach-
folgend werden die Radreisenden selber hinsichtlich ihrer soziodemographischen
Charakteristiken beschrieben.

Alter und Geschlecht

Durch die Befragung einer bestimmten Personengruppe — hier die Radfahrer — wurde
naturlich schon eine gewisse Vorauswahl von Personen getroffen. Dies bedeutet,
dass die Befragten eigentlich eher eine homogene Gruppe bilden werden, die hin-
sichtlich soziodemographischer Merkmale enger zusammen liegt.

Tatsachlich deutet schon das deutlich hdhere Durchschnittsalter der Befragten darauf
hin, dass eine eher homogene 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 Radfah-
rer auch alter als die rheinland-pfalzischen Gaste insgesamt, die ein Durchschnittsal-
ter von ca. 50 Jahren® (49,5 Jahre) aufweisen.

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

° die dargestellten Daten mit Bezug zu den rheinland-pfalzischen Gasten insgesamt entstammen der
Gastebefragung Rheinland-Pfalz des ETI, 2004
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Abb. 76: Altersstruktur der Rad fahrenden Géaste
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Quelle: ETI 2007

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

o Mosel-Radweg: 54,42 Jahre
< Kraut & Ruben-Radweg: 53,58 Jahre
o Maare-Mosel-Radweg: 51,72 Jahre
2 Nahe-Radweg: 52,34 Jahre
Somit weist der Maare-Mosel-Radweg die im Durchschnitt jiingsten Gaste auf.

Gleiches gilt auch flir 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 Durch-
schnittsalter von deutlich Uber 50 Jahren auf. Mit einem Altersdurchschnitt von ca.
55,4 Jahren sind die Radfahrer, die von einer zentralen Unterkunft aus Radtouren
unternehmen, die alteste Gastegruppen.
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Hinsichtlich der Geschlechterverteilung Uberwiegen eher die mannlichen Radfahrer —
ein Bild, welches sich auch auf allen untersuchten Radwegen wieder findet.

Abb. 77: Geschlechterverteilung der Rad fahrenden Gaste
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Quelle: ETI 2007

Hinsichtlich der verschiedenen Nutzergruppen zeigen sich keine Unterschiede im
Verhaltnis von Frauen zu Mannern. Somit kann insgesamt festgestellt werden, dass
die Manner im Radtourismus in Rheinland-Pfalz leicht in der Mehrheit sind.

Weitere soziodemographische Eckwerte

Die Altersverteilung wirkt sich natirlich auch auf die Verteilung der Berufsgruppen
aus: Fast ein Drittel der Befragten sind Rentner oder Pensionare. Trotzdem stellen
die Angestellten mit einem Anteil von ca. 38% die grofdte Gruppe dar.

Deutlich unterreprasentiert sind dagegen Schuler oder Personen, die sich in der
Ausbildung befinden, was direkt auf das hohe Durchschnittsalter der Befragten zu-
ruckzufuhren ist.
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Abb. 78: Berufsgruppen der Rad fahrenden Géaste
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Quelle: ETI 2007

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. Dabei ist der Anteil von gréReren Haushalts-
grolRen (>= 5 Personen) mit rund 5% nicht mehr besonders grof3.

Insgesamt zeigen sich auch zwischen den vier betrachteten Radwegen keine we-
sentlichen Unterschiede hinsichtlich der Haushaltsgrof3e. Tendenziell lassen sich bei
den Befragten am Maare-Mosel-Radweg sowie am Nahe-Radweg etwas grollere
Haushaltsgrofien feststellen, allerdings sind diese Unterschiede nur sehr gering.

SEE
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Abb. 79: HaushaltsgrofRen der Rad fahrenden Gaste
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Quelle: ETI 2007

In einem engen Zusammenhang mit der Haushaltsgrofie steht die Anzahl von im
Haushalt lebenden Kindern unter 18 Jahren. Auch hier zeigt sich, dass das hdhere
Durchschnittsalter der Rad fahrenden Gaste in Rheinland-Pfalz Auswirkungen auf
weitere soziodemographische Variablen hat. So bedingt das héhere Durchschnittsal-
ter auch einen hoheren Anteil von Haushalten, in denen keine Kinder unter 18 Jah-
ren mehr leben. Im Vergleich mit dem Bundesdurchschnitt ist dieser Anteil um rund
16% hdher — dementsprechend naturlich 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
aulerst gering.
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Abb. 80: Haushaltsgrofien der Rad fahrenden Géaste — Kinder unter 18
Jahren im Haushalt
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Quelle: ETI 2007

Bezogen auf das Haushaltsnettoeinkommen herrschen unter den rheinland-
pfalzischen, Rad fahrenden Gasten die mittleren Einkommen vor. Rund 50% der
befragten Personen verfligen Uber ein Haushaltsnettoeinkommen zwischen 1.500€
und 3.000€ im Monat. Im Vergleich mit der gesamtdeutschen Situation zeigt sich
somit ein etwas erhohtes Haushaltsnettoeinkommen, wobei die unteren Einkom-
mensklassen bei den befragten Radfahrern etwas unterreprasentiert sind. Dies lasst
sich wiederum mit dem hoheren Durchschnittsalter erklaren und damit auch mit ei-
nem geringeren Anteil von Personen, die sich noch in der Ausbildung befinden oder
erst in der beruflichen Startphase und dadurch i.d.R. Uber geringere Haushaltsnetto-
einkommen verfugen.

SEE
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Abb. 81: Haushaltsnettoeinkommen der Rad fahrenden Gaste
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Quelle: ETI 2007

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

Ein Vergleich mit Personen, die im Sommerurlaub 2006 fast taglich oder zwei- bis
dreimal pro Woche Fahrrad gefahren sind, zeigt, dass die Rad fahrenden Gaste in
Rheinland-Pfalz eher alter sind als Gaste in anderen Destinationen. Diejenigen Per-
sonen, die im Sommerurlaub 2006 mindestens zwei- bis dreimal wochentlich Rad
gefahren sind, sind im Durchschnitt ca. 48 Jahre alt, also rund finf Jahre jlnger, als
die befragten Radtouristen in Rheinland-Pfalz. Somit sind durchaus jungere Perso-
nen auch im Urlaub fur das Thema Radfahren zu begeistern, allerdings ist es in

1% vgl. ETI-Sommerbefragung 2006
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Rheinland-Pfalz noch nicht gelungen, deutlich jingere Personengruppen mit dem
Thema Radtourismus in grofierem Mal3stab anzusprechen.

Trotzdem lasst sich auch in Rheinland-Pfalz eine gewisse Varianz des Altersdurch-
schnittes der Radfahrer in Abhangigkeit vom Befragungsmonat feststellen. Demzu-
folge werden die im Durchschnitt altesten Gaste in den Monaten September und
Oktober angetroffen; jungere Gastegruppen finden sich in den Monaten Marz, April
und Juni — wenngleich auch hier das Durchschnittsalter deutlich héher liegt.

Abb. 82: Durchschnittsalter der Rad fahrenden Gaste — nach Monaten
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Quelle: ETI 2007

Herkunft der Befragten

Die wesentlichen Quellmarkte fur den Radtourismus in Rheinland-Pfalz konzentrieren
sich im Wesentlichen auf Rheinland-Pfalz selber sowie die benachbarten Bundeslan-
der Nordrhein-Westfalen und zum Teil noch Hessen. Gaste aus den Neuen Bundes-
landern sowie aus den weiter entfernten Landern im Norden oder Suden Deutsch-
lands spielen nur eine untergeordnete Rolle. Auslandische Gaste erreichen einen
Anteil von immerhin 8% (8,3%).
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Abb. 83:

Herkunftslander aller Befragten
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Werden nur die Tagesgaste betrachtet, so konzentrieren sich die Quellgebiete fast
ausschlieBlich auf Rheinland-Pfalz selber — etwa 80% der Tagesgaste kommen aus
dem eigenen Bundesland. Ebenfalls bedeutend flr den Tagestourismus sind noch
die Nahmarkte in Nordrhein-Westfalen, immerhin rund 12% der Tagesgaste kommen
aus diesem benachbarten Bundesland. Auslandische Gaste spielen bei den Tages-

gasten mit knapp 4% nur eine geringe Rolle.
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Abb. 84: Herkunftslander Tagesgaste
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Die Quellgebiete der Ubernachtungsgéste verteilen sich natrlich iber deutlich mehr
Bundeslander, als es bei den Tagesgasten der Fall ist. Nordrhein-Westfalen ist hier
mit ca. 31% der wichtigste Quellmarkt, Rheinland-Pfalz selber mit ca. 20% der zweit-
wichtigste. Neben den genannten Bundeslandern spielen flir den Ubernachtenden
Radtourismus auch Niedersachsen, Hessen und Baden-Wirttemberg als Quellmark-
te eine Rolle. Dagegen kdonnen auch bei dieser Gastegruppe die Neuen Bundeslan-
der keine wesentlichen Quellmarkte darstellen.

Auslandische Gaste erreichen bei den Ubernachtenden Radtouristen einen Anteil von
rund 13%.
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Abb. 85: Herkunftslander Ubernachtungsgaste
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Werden die auslandischen Gaste separat betrachtet, konzentrieren sich diese im
Wesentlichen auch auf zwei Quellmarkte: Niederlande mit einem Anteil von rund
60% sowie Belgien mit einem schon deutlich geringeren Anteil von rund 20%.

Fur die Reiseentfernung nach Rheinland-Pfalz kann die Schweiz noch einen relativ
hohen Anteil von rund 5% an den auslandischen Gasten erzielen. Die Ubrigen Lan-
der spielen dagegen fur den Radtourismus in Rheinland-Pfalz nur eine sehr geringe
Rolle.
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Abb. 86: Herkunftslander auslandischer Géaste (Tages- und Ubernach-
tungsgaste)
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Quelle: ETI 2007

Somit konzentrieren sich die auslandischen Quellmarkte im Wesentlichen auf die
benachbarten BeNeLux-Staaten und hier im Wesentlichen auf die Niederlande — die
auch insgesamt die starkste auslandische Gastegruppe in Rheinland-Pfalz darstellt.

Differenziert nach den einzelnen Radwegen zeigen sich noch einmal deutliche Un-
terschiede in der Struktur der Quellmarkte. Vor allem dem Mosel-Radweg gelingt es
noch, Gaste aus weiter entfernten Quellgebieten anzuziehen. Fast alle Uber die di-
rekt benachbarten Bundeslander hinausgehenden Quellmarkte werden nur vom
Mosel-Radweg erschlossen. Der Maare-Mosel-Radweg kann ebenfalls in nennens-
wertem Umfang noch Gaste aus Quellmarkten auf3erhalb von Rheinland-Pfalz anzie-
hen, wobei sich die Quellméarkte hier auf die Lander Nordrhein-Westfalen und Rhein-
land-Pfalz konzentrieren.

Der Nahe-Radweg konzentriert sich hinsichtlich seiner Quellmarkte schon starker auf
Rheinland-Pfalz und der Kraut & Ruben-Radweg rekrutiert seine Gaste zu uber 80%
aus dem Nahbereich. Diese Bedeutung als eher lokaler oder regionaler touristischer
Angebotspunkt wurde schon weiter oben dargestellt.
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Abb. 87: Herkunftslander aller Gaste nach Radwegen
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Quelle: ETI 2007

Auslandische Gaste in nennenswertem Umfang kann auch nur der Mosel-Radweg
anziehen — hier zu rund 60% Gaste aus den Niederlanden und zu ca. 20% aus Bel-
gien. 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-
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gen untersuchten Wege haben somit eher Bedeutung fir den inner-rheinland-
pfalzischen Radtourismus.

SEE
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5 Die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus fir Rhein-
land-Pfalz

Die Bestimmung der wirtschaftlichen Bedeutung des Radtourismus flr Rheinland-
Pfalz ist ein wesentliches Ziel der hier vorgestellten Untersuchung. Dabei sollen sich
die Aussagen diesbezuglich nicht nur auf die untersuchten Radwege beschranken,
sondern es sollen die Effekte fur das gesamte Bundesland abgeschatzt werden.

Die Basis fur die nachfolgend dargestellten Berechnungen bilden die im Rahmen der
Erhebung abgefragten Ausgabenwerte der Radtouristen fir bestimmte Warengrup-
pen bzw. Dienstleistungen und Aktivitaten. Diese Ausgabenwerte werden kombiniert
mit den Hochrechnungen bzw. mit Ergebnissen anderer empirischer Untersuchun-
gen, welche den Anteil Rad fahrender Gaste in Rheinland-Pfalz insgesamt darstellen.
Auf Grund der unterschiedlichen Methodiken sowie der immer wieder auftretenden
Unscharfen hinsichtlich der Definition von Radtouristen kdnnen bezogen auf die
Wertschopfung des Radtourismus in Rheinland-Pfalz insgesamt nur Spannweiten
angegeben werden. Uber die zu beachtenden methodischen Besonderheiten 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.
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5.1 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.

Diese Erhebung ist aus verschiedenen Grunden nicht unproblematisch und von da-
her bergen die erhobenen Daten auch gewisse Unscharfen in sich. Das grofite Prob-
lem bei der Erhebung ist der zeitliche Bezug, fur den die Ausgaben berichtet werden
sollen. Da in der konkreten Befragungssituation die Radreise oder Radtour noch
nicht beendet ist, werden die Ausgaben nur unvollstandig erfasst, da noch Ausgaben
nach der Befragung getatigt werden.

Um diese Ausgaben ebenfalls zu erfassen, wurden den Befragten entsprechende
Fragebdgen im Anschluss an die Befragung mitgegeben, mit der Bitte, diese nach
Abschluss der Radreise auszufiullen und zuriuckzusenden. Als Incentive wurde den
Befragten ein adressierter Freiumschlag mitgegeben sowie die Mdglichkeit geboten,
sich an einem Gewinnspiel zu beteiligen.

Der Rucklauf der ausgeteilten Fragebogen war mit 40,3% aul3erordentlich hoch und
lied fur alle untersuchten Teilgruppen (Tagesgaste/Mehrtagesgaste) eine gute Da-
tenqualitat erkennen.

In der Befragung vor Ort wurden die Ausgabenwerte bis zum Zeitpunkt der Befra-
gung fur den aktuellen Tag erhoben. Dies geschah jedoch nur, um einen Ver-
gleichsmalistab fur die insgesamt erhobenen Daten zu erhalten.

Die Ausgaben wurden fur verschiedene Ausgabenarten erhoben, um diese wirt-
schaftlichen Effekte auch verschiedenen, groben Bereichen zuordnen zu konnen.
Diese Ausgabenarten orientierten sich an den Studien Uber das Ausgabeverhalten
von Tages- und Ubernachtungsgasten in Deutschland des DWIF, damit eine Ver-
gleichbarkeit sowie Berechnung von landesweiten Effekten mdglich ist.

Insgesamt wurden die folgenden Ausgabenarten erhoben:
< Unterkunft
o Café/Restaurant
< Einkaufe/Lebensmittel

ETl
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< sonstige Einkaufe

<2 Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder
< lokaler Transport

< sonstige Dienstleistungen

Alle Ausgaben sollten fur alle mitgereisten Personen insgesamt angegeben werden.
Die Anzahl der Personen, fur welche die Ausgaben getatigt wurden, wurde ebenfalls
erfasst. Uber diese Angaben sowie die Reisedauer lieBen sich dann Pro-Kopf-
Ausgaben und Tagesausgaben berechnen.

Werden alle Befragten zusammen betrachtet, ergibt sich ein Gesamtausgabenvolu-
men pro Reise fur alle mitgereisten Personen von ca. 360€. Dieser Wert umfasst
sowohl Tages- als auch Mehrtagestouristen. Werden die Ausgaben pro Person be-
trachtet, ergibt sich ein Wert von ca. 160€ insgesamt und ein Wert von ca. 50€ pro
Person und Tag.

Tab. 22: Durchschnittliche Ausgaben fur alle Radfahrer
Kraut
insge- und Mosel

Angaben in EURO samt Mosel Riuben Maare Nahe
Gesamtausgaben | Mittelwert 356,1 4352 2359 346,3 232,9
ganze Reise

Gesamtausgaben | Mittelwert

ganze Reise pro 160,1 203,5 104,2 128,7 108,2
Person

Gesamtausgaben | Mittelwert

ganze Reise pro 489 48,6 58,5 46,5 43,9

erson und pro
Tag

Quelle: ETI 2007

Dabei unterscheiden sich die Ausgaben pro Ausgabenart natlrlich erheblich. Die
groldten Anteile der Ausgaben entfallen — etwa zu gleich grolen Teilen — auf die
Bereiche ,Unterkunft sowie auf die Inanspruchnahme des gastronomischen Angebo-
tes. ,Einkaufe/Lebensmittel® stellen mit etwa 10% ebenfalls noch einen wichtigen
Faktor dar, die Ubrigen Ausgabenarten verlieren in der Gesamtbetrachtung dann
schon an Bedeutung. Auch der Bereich ,lokaler Transport® kann nur einen Anteil von
4% erzielen. Dies hangt damit zusammen, dass die Radfahrer fast ausschlieRlich
ihre Fahrten vor Ort mit dem Rad komplett durchfihren und nur selten auf andere
Verkehrsmittel ausweichen.
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Abb. 88:
(absolut und anteilsmagig)
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Quelle: ETI 2007

Verteilung der Ausgaben auf verschiedene Ausgabenarten

Unterkunft; 20,5 €; 42%

Werden die Gaste unterschieden in Tages- und Ubernachtungsgaste, zeigen sich

deutliche Unterschiede hinsichtlich der Ausgabenstruktur. Ubernachtungsgéste ins-

gesamt, also auch Personen, welche von einer stationaren Unterkunft aus sternfor-

mige Radtouren unternehmen, geben im Durchschnitt fur die gesamte Radreise fur
alle Personen rund 500€ aus (500,1€). Tagesgaste dagegen nur ca. 41€ (40,7€).

Werden diese Werte auf die mitgereisten Personen umgelegt, also pro Person be-

trachtet, ergeben sich schon deutlich niedrigere Werte: 221€ fir die Ubernachtungs-

gaste und ca. 22€ fur die Tagesgaste.

Pro Person und Tag betrachtet sinken diese Werte noch einmal deutlich ab und

erreichen fur die Ubernachtungsgéste einen Wert von etwas tber 60€ pro Person

und Tag.

SEE
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Tab. 23: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen
Nutzergruppen zu- Gesamtausgaben Gesamtau.sgaben
sammengefasst Gesamtausgaben ) ganze Reise pro

. ; ganze Reise pro
Angaben in EURO ganze Reise Person Person und pro
(Mittelwerte) Tag
Ubernachtungsgéste 500,07 221,92 61,95
Tagesgaste 40,72 22,16 22,16

Quelle: ETI 2007
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Werden die Nutzergruppen noch einmal detaillierter betrachtet, zeigen sich noch
einmal deutlichere Unterschiede zwischen den Gruppen. Vor allem die Tagesauflug-

ler von stationaren Unterklnften haben mit ca. 96€ die hochsten Tagesausgaben pro

Kopf. Dies hangt eng mit der gewahlten Unterkunft zusammen, die bei dieser Perso-

nengruppe preislich deutlich héher liegt als bei den Mehrtagesradfahrern, die taglich

die Unterkunft wechseln.

Auch die Radausflugler 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. 24: 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 detailliert bezogen auf die einzelnen Ausgabenarten be-

trachtet, zeigen sich bei allen Gruppen deutliche Schwerpunkte, auf welche die Aus-

gaben entfallen:
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Bei den Ubernachtungsgésten entfallen die meisten Ausgaben pro Person und Tag
naturlich auf die Unterkunft (30€), aber auch auf den Besuch von Cafés und Restau-
rants (18€). Ein weiterer etwas geringerer Anteil entfallt auf die sonstigen Einkaufe
bzw. den Lebensmitteleinkauf (5€). Die Tagesgaste geben dagegen fast 60% ihrer
Ausgaben alleine schon fur den Besuch von Cafés und Restaurants (13€) aus, etwa
3€ werden dagegen fur Einkaufe und Lebensmittel aufgewendet.

Abb. 89: Verteilung der Ausgaben auf verschiedene Ausgabenarten (pro
Tag und Person nach Nutzergruppen)
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Prozentual gesehen geben die Ubernachtungsgéste rund 50% ihrer Ausgaben pro
Tag und Person fur Unterkinfte 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.

Bezogen auf die einzelnen Radwege lassen sich groliere Unterschiede feststellen,
die auch mit der gesamten touristischen Struktur der befahrenen Regionen zu erkla-
ren sind. Der Mosel-Radweg zeigt im Vergleich mit den ubrigen Wegen eher unter-
durchschnittliche Werte, vor allem bei den Ubernachtungsgéasten. Dies ist zum einen
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auf deutlich geringere Ausgaben im Bereich der Unterkinfte zurlckzufihren, 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 lie-
gen, weitere touristische Angebote werden anscheinend weniger in Anspruch ge-
nommen. Auch scheinen hier gunstigere Unterkunftsformen haufiger nachgefragt zu
werden, wie z.B. Camping, dessen Nutzung am Mosel-Radweg am hochsten ist.

Tab. 25: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen und Radwegen
Durchschnittliche Ausgaben Ubernachtungs-
gaste zusammengefasst
Mosel- Kraut und Mosel- Nahe-
insgesamt Radweg Riben Maare Radweg
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 29
lokaler Transport 24 2,1 3,0 2,7 2,8
sonstige Dienstleistungen 1,1 1,0 1,3 1,0 1,3
Durchschnittliche Ausgaben Tagesgaste
zusammengefasst
Mosel- Kraut- & Mosel- Nahe-
insgesamt Radweg Riben Maare 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 24 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

Die héchsten Ausgabenwerte lassen sich sowohl bei den Ubernachtungsgésten als
auch bei den Tagesgasten am Kraut & Riiben-Radweg feststellen. Ubernachtungs-
gaste geben hier ca. 90€ pro Person und Tag aus, Tagesgaste ca. 34€ pro Person.
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5.1 Vergleich mit anderen Regionen und dem Tourismus allgemein

Der Vergleich der erhobenen durchschnittlichen Ausgabenwerte pro Tag und Person
mit den vom DWIF erhobenen gesamttouristischen Tagesausgaben pro Person zeigt
deutlich, dass die Radfahrer — und hier vor allem die Ubernachtungsgaste — sich auf
einem ahnlichen Ausgabenniveau bewegen, wie die Ubrigen Touristen. Im Detail
liegen die Ausgaben der Radtouristen sogar deutlich Uber den Ausgabewerten der
Ubrigen Gaste. Das Niveau der Gesamtausgaben liegt zwar unter dem der Touristen
allgemein, dies hangt aber damit zusammen, dass Radtouristen in bestimmten Be-
reichen auf Grund ihrer besonderen Reiseform nur sehr geringe Ausgaben tatigen.
Hiervon betroffen sind z.B. Eintrittsgelder fur Unterhaltungs- oder Kulturveranstaltun-
gen oder Ausgaben fur Einkaufe oder Shopping. Also insgesamt Ausgaben fur Tatig-
keiten, die im Rahmen eines Radurlaubes nur sehr selten durchgefihrt werden.

Der durchschnittliche Ubernachtungsgast in Rheinland-Pfalz gibt pro Tag insgesamt
ca. 81€ aus, die ubernachtenden Radtouristen liegen mit ca. 62€ deutlich dahinter.
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 unter-
nehmen zum grofRten Teil streckenorientierte Radtouren, d.h. sie befahren den kom-
pletten Radweg oder groliere Teile dessen vom Start zum Ziel. Dabei werden die
unterschiedlichsten Unterkunftsmoglichkeiten genutzt, was sich in einem niedrigeren
Durchschnittswert bei den Ausgaben fur die Unterkunftsmoglichkeiten niederschlagt.

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 & Riben-Radweg Ubersteigen die Ausgaben der Ubernach-
tenden Radtouristen die der Touristen sogar. Dies ist insgesamt auf die hoheren
Ausgaben fur die Unterkunfte der Radtouristen zurickzufuhren. Aulerhalb des Mo-
sel-Radweges konnte festgestellt werden, dass die Radtouristen auch haufig stern-
formige Touren unternehmen, also von einer zentralen Unterkunft aus verschiedene
Strecken abfahren. Diese Personen zeigen deutlich hdhere Durchschnittswerte bei
den Ausgaben flr die Beherbergungsbetriebe — was auch auf die Inanspruchnahme
von qualitativ hoherwertigen Betrieben hindeutet.
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Tab. 26: Durchschnittliche Ausgaben: Alle Touristen und Radtouristen im
Vergleich (Ubernachtungsgaste)
) Rheinland- Kraut & Maare — Nahe-
Ubernachtungsgaste Pfalz insge- Mosel Ruben- Mosel — Radweg
(Angaben in EURO) samtg Radweg Radweg / Hunsruck/
/Pfalz Eifel Nahe
c 2 c 2 c 2 c 2 c 2
(3 3 o 3 g 3 2 ® 2 3
durchschnittliche Ausgaben | .2 o = Q 2 o 2 o 2 O
pro Person und Tag § i § i § i § i § i
3 = 3 = ks = ks = 3 =
24 a [0 ) 4 @) 4 a [0 )
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 o1 481 14| 65| 28| 36| 18 50/ 29| 29
Eintrittsgelder
lokaler Transport 2,4 2,2 2,1 29 3,0 1,2 2,7 3,2 2,8 0,8
sonstige Dienstleistungen 1,1 12,0 1,0 11,9 1,3 111 1,0 10,6 1,3| 20,2

Quelle: ETI 2007 und DWIF 2005

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 hoheren Niveau.

Ein ahnliches Bild zeigt sich im Vergleich mit den Tagesgasten: Auch hier liegen die
durchschnittlichen Ausgaben pro Person bei den Tagesgasten insgesamt hoher (ca.
28€) als bei den Radtouristen (ca. 22€). Allerdings geht hier die Differenz auf ,sonsti-
ge Einkaufe® zuruck, die von den Radtouristen im Rahmen einer Radtour weniger
durchgefuhrt werden. Dagegen liegen die Ausgaben im Bereich Café/Restaurant bei
den Radtouristen auf einem hoéheren Niveau.
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Tab. 27: Durchschnittliche Ausgaben: Alle Touristen und Radtouristen im
Vergleich (Tagesgéaste)

Tagesgaste Radtouristen | DWIF
durchschnittliche Ausgaben pro Person Rheinland-Pfalz insgesamt

insgesamt 22,2 28

Unterkunft 0,0 0,0

Café/Restaurant 12,9 8,5

Einkaufe/Lebensmittel 3,0 1,8

sonstige Einkdufe 1,3 15,4

Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 24 1,6

lokaler Transport 1,9 0,1

sonstige Dienstleistungen 0,6 0,6

Quelle: ETI 2007 und DWIF 2005

Somit kann nicht grundsatzlich behauptet werden, dass die Radtouristen mehr Geld
ausgaben als die Touristen allgemein. Differenziert betrachtet und bezogen auf be-
stimmte Ausgabengruppen jedoch zeigen sich die Radtouristen schon als ausgabe-
freudige Touristengruppe. Allerdings ergeben sich im Rahmen eines Radausfluges
oder eines Radurlaubes anscheinend weniger Ausgabemaoglichkeiten bzw. sind die
Reisemotive anders gelagert, so dass ausgabenintensive Tatigkeiten bei den Rad-
fahrern weniger haufig vorkommen.

Interessant fur eine Einordnung des Ausgabeverhaltens der Radtouristen in Rhein-
land-Pfalz ist der Vergleich mit anderen Regionen. Allerdings muss hier darauf hin-
gewiesen werden, dass es vergleichbare Studien flr 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.

Unter den Vorzeichen eines deutlich hdheren Preisniveaus erscheinen die fur Rhein-
land-Pfalz erhoben Daten durchaus vergleichbar. Insgesamt geben die Radtouristen
in der Schweiz ca. 110 Schweizer Franken oder ca. 70€ pro Person und Tag aus,
Kurzreisende ca. 68€ und Tagesausflligler mit dem Rad nur ca. 9€.

SEE
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Rheinland-Pfalz (Tagesausgaben pro Person in €)
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Durchschnittliche Ausgaben: Vergleich Veloland Schweiz und

11

Veloland Schweiz

Radbefragung Rheinland-Pfalz

Klassen uberein)

Ferienreisende Kur_zreisen . - u u
(ab 4 Tage) (bis zu 3 | Tagesausflige | Ubernachtungsgaste | Tagesgaste
Tagen)

Schweiz Rheinland-Pfalz
insgesamt 70,8 67,7 9,2 62,0 22,2
Unterkunft 27,8 27,8 0 30,1 0,0
Café/Restaurant 27,8 27,8 6,18 17,7 12,9
Einkdufe/Lebensmittel 5,0 3,0
sonstige Einkéufe 4,0 1,3
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 1,8 24
lokaler Transport 9,27 11,13 1,85 2,4 1,9
sonstige Dienstleistungen 1,1 0,6

restliche/sonstige (passen nicht mit 6.18 124 124

Quelle: ETI 2007 und VELOLAND SCHWEIZ 2003

Im Detail scheinen die Gaste in der Schweiz mehr fir den Besuch fur Cafés und

Restaurants auszugeben (Differenz von ca. 10 €). Allerdings konnen sich auf Grund

der unterschiedlichen Erhebungsmethoden hier auch systematische Unterschiede

ergeben haben. DarlUber hinaus liegt das Preisniveau in der Schweiz auf einem ho-

heren Niveau als in Deutschland.

Verglichen mit zwei deutschen Regionen, dem Altmuhltal und dem Osnabriicker

Land, zeigen sich die Radtouristen in Rheinland-Pfalz ausgabefreudiger: Wahrend im

Altmiihltal die durchschnittlichen Tagesausgaben pro Ubernachtungsgast bei unter

50€ liegen, erreichen die entsprechenden Ausgabenwerte im Osnabricker Land

schon Werte von fast 60€.

" Alle angegebenen Umsatze und Ausgaben der Untersuchung des Velolandes Schweiz wurden
wegen einer einfacheren Ubersicht in Euro umgerechnet (Kurs 1€ = 0,6158 Schweizer Franken)
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Tab. 29: Durchschnittliche Ausgaben: Vergleich Altmuhltal, Osnabriicker
Land und Rheinland-Pfalz (Tagesausgaben pro Person)

Rheinland-Pfalz Altmuhltal Osnabricker Land

Tagesgaste | Ubernachtungsgéste | Tagesausflug | Radreise | Tagesausflug | Radreise
22,2 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 hdoher. Detaillierte Angaben fur einzelne Ausgaben-
gruppen liegen flr die beiden genannten Regionen leider nicht vor.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Radtouristen in Rheinland-Pfalz vergli-
chen mit anderen Regionen eher zu hdoheren Durchschnittsausgaben neigen. Dies
wird vor allem vor dem Hintergrund des Vergleiches mit dem Veloland Schweiz und
dem damit verbundenen Unterschied im Preisniveau deutlich.

5.2 Touristischer Gesamtumsatz auf den untersuchten Radwegen

Der touristische Gesamtumsatz auf den untersuchten Radwegen ergibt sich aus der
Kombination der dargestellten Ausgabenwerte pro Person und Tag sowie aus den
Werten fur die durchschnittliche Aufenthaltsdauer und dem hochgerechneten Besu-
cheraufkommen auf den einzelnen Radwegen.

Insgesamt ergibt sich auf Basis der dargestellten Hochrechnung ein Volumen von ca.
780.000 Radtouristen jahrlich auf den vier untersuchten Radwegen. Davon sind rund
360.000 Personen ubernachtende Radtouristen und ca. 420.000 Tagesgaste. 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. Aus den ubrigen Radwegen ist der Anteil
von Tages- zu Ubernachtungsgasten zu Gunsten der Tagesgéste verschoben.

Werden auf Basis dieser Daten die Gesamtumsatze berechnet, die sich durch die
Tages- und Ubernachtungsgéste auf den untersuchten Radwegen innerhalb eines
Jahres aufhalten, ergibt sich ein Volumen von ca. 135 Mio. €.
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Dabei sind die einzelnen Radwege deutlich unterschiedlich an der Entstehung dieses
Gesamtumsatzes beteiligt, was auf die stark divergierende Inanspruchnahme der
Wege bzw. auf die stark unterschiedlichen Gastezahlen zurtickzufihren ist.

Der Mosel-Radweg erwirtschaftet dabei den grofdten Anteil an diesem Umsatz: Fast
70% der radtouristischen Umsatze der vier Wege werden auf diesem einen Radweg
erwirtschaftet. In Etwa gleichgrolde Bedeutung haben der Kraut & Ruben-Radweg
und der Nahe-Radweg: Jeweils ca. 12% bzw. 14% des Gesamtumsatzes entfallen
auf diese beiden Radwege. Der Maare-Mosel-Radweg kann auf Grund seiner gerin-
geren Inanspruchnahme nur rund 6% Anteil erwirtschaften.

Unterschieden nach Tages- und Ubernachtungsgéasten entfallen ca. neun Zehntel
des Umsatzes auf die Ubernachtungsgéaste (ca. 93%) und nur ein Zehntel auf die
Tagesgaste (ca. 7%). Dieses Verhaltnis zeigt sich nicht einheitlich auf den Radwe-
gen, sondern variiert in Abhangigkeit von der Verteilung der Tages- und Ubernach-
tungsgaste. So weist der Mosel-Radweg diesbezuglich ein Verhaltnis von 97% zu 3%
Umsatz von Ubernachtungs- und Tagesgasten auf, dagegen liegt dieses Verhaltnis
beim Kraut & Ruben-Radweg bei ca. 76% zu 24%. Maare-Mosel-Radweg und Nahe-
Radweg weisen diesbezlglich ein Verhaltnis von ca. 90% zu 10% auf.

Tab. 30: Gesamtumsatze auf den untersuchten Radwegen
Anteil der
Radwege am
Gesamtes Ausgabenvolumen in € Gesamtumsatz
Ubernachtungsgaste Tagesgaste Summe in %

Mosel-Radweg 87.711.125,17 | 2.936.928,11| 90.648.053,29 67,71
Kraut- & Riiben 12.010.349,84 | 3.896.732,94| 15.907.082,79 11,88
Maare - Mosel 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€, wo-
bei der Mosel-Radweg mit ca. 250.000€ Tagesumsatz den groften Anteil erwirt-
schaftet.

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 kbnnen und somit auch den Anteil des Rad-
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tourismus an der gesamten touristischen Wertschopfung ausweisen zu konnen,
mussen die dargestellten Zahlen in Beziehung zu allen Radtouristen in Rheinland-
Pfalz gesetzt werden.

Abb. 90: Radtouristischer Gesamtumsatz auf den untersuchten Radwe-
gen
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Quelle: ETI 2007

5.3 Die wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus fir 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.

Als Basisdaten werden folgende Daten verwendet, um sowohl die wirtschaftlichen
Effekte des Tourismus insgesamt darzustellen als auch die Effekte speziell aus dem
Radtourismus:

o Tagesausfluge nach Rheinland-Pfalz: ca. 163.300.000 (vgl. DWIF 2005)
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o Tagesgeschaftsreisen nach Rheinland-Pfalz: ca. 30.100.000 (vgl. DWIF 2005)

2 Gasteankinfte von Ubernachtenden Touristen (alle Betriebsarten > 9 Betten
inkl. Camping 2006): 8.344.963 (vgl. Statistisches Landesamt 2006)

< Durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Gaste in Rheinland-Pfalz insgesamt:
3,0 Tage (amtliche Statistik); der Radtouristen 5,7 Tage (Befragung der Rad-
touristen)

Der Anteil der Radtouristen an allen Gasten in Rheinland-Pfalz kann nur auf Basis
vorliegender empirischer Studien geschatzt werden. Fur die Tagesgaste kann auf
Basis der Gastebefragung Rheinland-Pfalz 2004 ein Anteil von ca. 9% Rad fahrender
Gaste abgeschatzt werden.

Auf Basis dieser Befragung ergibt sich ein Anteil von ca. 11 bis 12% an Rad fahren-
den Ubernachtungsgéasten. Ein ahnlicher Wert konnte in einer bevolkerungsrepra-
sentativen Befragung des ETI flr das Bundesinstitut fir Bauwesen und Raumord-
nung 2006 ermittelt werden. Hier gaben ungefahr 11,5% der Befragten an, dass
Radfahren im Rahmen eines Aufenthaltes mit Ubernachtung generell fir sie persdn-
lich zu den wichtigen Aktivitaten gehort. Im Rahmen der Sommerbefragung des ETI
2006 zum Sommerurlaub der Deutschen gaben ebenfalls ca. 12% der Deutschland-
urlauber an, fast taglich das Rad zu nutzen. Somit kdnnen diese Personen als Rad-
touristen eingestuft werden.

Folgerichtig wird in der weiteren Darstellung der Daten von einem Anteil von ca.
11,5% an den Ubernachtenden Gasten ausgegangen, welche im Rahmen eines
Aufenthaltes als Radtouristen zu bezeichnen sind. Somit ergeben sich fur die weitere
Berechnung die folgenden Werte:

< Radtouristische Tagesgaste: ca. 17,406 Mio. (9% von 193,4 Mio.)
2 Radtouristische Ubernachtungsgaste: ca. 0,960 Mio. (11,5% von 8,3 Mio.)
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Touristische Wertschopfung in Rheinland-Pfalz insgesamt

Um die Wertschdpfungseffekte des Tourismus zu ermitteln, ist das Berechnungs-
schema wie in Abb. 91 angegeben, ublich.

Abb. 91: Berechnungsschema zur Ermittlung der Wertschopfung

Touristisch bedingte Nachfrage nach
Gutern und Dienstleistungen

\ 4 \ 4

Tagestourismus Ubernachtender Tourismus
v v
Ausgaben fir; Ausgaben fir;
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= Einkdufe (Einzelhandel) mie)
= Eintritte (z.B. Museen) = Einkaufe (Einzelhandel)
= Transport und sonstiges = Eintritte (z.B. Museen)
> = Bruttoprimarumsatz <
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Quelle: eigene Darstellung 2007
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FUr den gesamten Tourismus in Rheinland-Pfalz werden hier nur informativ die wich-
tigsten Kennzahlen angegeben, die Berechnung verlauft analog zur Ermittlung der
monetaren Effekte des Radtourismus, welche weiter unten detailliert beschrieben
werden. Fur den Tourismus in Rheinland-Pfalz ergeben sich bei einem Reiseauf-
kommen von 193,4 Millionen Tagesausfligen und Tagesgeschaftsreisen und durch-
schnittlichen Ausgaben in Hohe von 28€ (Tagesausfligler) bzw. 22€ (Tagesge-
schaftsreisen) pro Tag eine Bruttoprimarumsatz von 5,232 Mrd. €. Der Bruttoprimar-
umsatz bei den Ubernachtungsgasten betragt (bei 8.344.963 Ubernachtungsgéasten
und einer Durchschnittsaufenthaltsdauer von 3 Tagen) in Summe 2,015 Mrd. €. So-
mit ergibt sich ein Gesamtbruttoprimarumsatz von 7,247 Mrd. €. Die Tagesge-
schaftsreisen wurden in diese Berechnung mit aufgenommen, da sie auch eine Form
des Tourismus darstellen und somit auch der gesamttouristischen Wertschopfung
zugerechnet werden mussen.

Nach Abzug eines gemittelten Umsatzsteuersatzes von 15%'? belduft sich der Net-
toprimarumsatz fur den rheinland-pfalzischen Tourismus auf 6,160 Mrd. €, wovon
der Tagestourismus rund 4,445 Mrd. € ausmacht. Der Anteil des Ubernachtungstou-
rismus betragt mit 1,713 Mrd. € rund 28% des gesamten Nettoumsatzes.

Zieht man weiter die Vorleistungen mit einer durchschnittlichen Wertschopfungsquote
von 29,9% (Tagestourismus) bzw. 46,9% (Ubernachtungstourismus) von diesem
Betrag ab, so gelangt man zu einer Wertschépfung der 1. Umsatzstufe bei Tages-
touristen von 1,330 Mrd. € bzw. 0,803 Mrd. € bei den Ubernachtungsgasten. Zu-
sammengenommen wird eine Wertschopfung auf der ersten Umsatzstufe von 2.133
Mrd. € erreicht.

Die Wertschopfung der 2. Umsatzstufe betragt nach Abzug weiterer pauschaler
Vorleistungen (30%) noch 1,208 Mrd. €, aufgeteilt auf den Tagestourismus mit 0,935
Mrd. € und den Ubernachtungstourismus von 0,273 Mrd. €.

Betrachtet man nun auf Basis der errechneten Zahlen die Gesamtwertschdépfung
des Tourismus in Rheinland-Pfalz, so ergibt sich ein Betrag von 3,341 Mrd. €.
Insgesamt werden somit fast 3,5 Mrd. € zusatzliches Volkseinkommen aus dem
Tages- und Ubernachtungstourismus in Rheinland-Pfalz insgesamt erwirtschaftet.

"2 Hierin ist die Mehrwertsteuererhdhung auf 19% beriicksichtigt
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Tab. 31: Gesamttouristische Wertschdopfung in Rheinland-Pfalz
Tagesausfliige nach i
RLP Tagesgeschéftsreisen | Ubernachtungen/Ankiinfte
Ankiinfte 163.300.000,0 30.100.000,0 8.344.963,0
Ausgaben pro Tag 28,0 21,9 80,5
Aufenthaltsdauer 1,0 1,0 3,0

Bruttoprimarumsatz

4.572.400.000,0

659.190.000,0

2.015.308.564,5

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 1.713.012.279,8
NPU gesamt 6.159.863.779,8
Wertschépfungsquote 29,9% 29,9% 46,9%
WS 1. Stufe 1.162.075.460,0 167.533.138,5 803.402.759,2
WS 1. Stufe gesamt 2.133.011.357,7
Wertschépfungsquote 30,0% 30,0% 30,0%
WS 2.Stufe 817.339.362,0 117.833.508,5 272.882.856,2
WS 2.Stufe gesamt 1.208.055.726,6

WS gesamt

3.341.067.084,4

Quelle: eigene Berechnung nach DWIF 2002/2004; Wertschépfungsquoten nach DWIF 2002/2004

Touristische Wertschopfung in Rheinland-Pfalz bezogen auf den Radtourismus

Der Radtourismus erreicht nach diesem Berechnungsschema eine Gesamtwert-

schopfung von insgesamt ca. 0,341 Mrd. € oder 10,2% an der gesamttouristischen

Wertschopfung. Im Folgenden wird die Berechnung der Wertschopfungseffekte fir

den Radtourismus detailliert ausgewiesen. Es werden dabei die Umsatzsteuersatze

bzw. Wertschopfungsquoten exakt fur die einzelnen Posten angewendet.

SEE
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Tab. 32:

Radtouristische Wertschopfung in Rheinland-Pfalz

Radtourismus Rheinland-Pfalz

Hochrechnung
Tagesausflige Ubernachtungsgéste

Anzahl Ankinfte pro Jahr 17.406.000 959.671
Ausgaben pro Gast und Tag € €
gesamt 22,2 62,0
Unterkunft 0,0 30,1
Café/Restaurant (Gastro) 12,9 17,7
Einkdufe/Lebensmittel 3,0 5,0
sonstige Einkaufe 1,3 4,0
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 2,4 1,8
lokaler Transport 1,9 2,4
sonstige Dienstleistungen 0,6 1,1
durchschnittliche Aufenthaltsdauer 1,0 57
Bruttoprimarumsatz pro Gast in € 22,2 353,4
Bruttoprimarumsatz gesamt in € 386.413.200,0 339.147.641,3
Bruttop.u. Tages und Ubern.tour. 725.560.841,3
abzgl. Umsatzsteuer (19% bzw. 7%) fur:
Unterkunft 0,0 24,4
Café/Restaurant (Gastro) 10,4 14,3
Einkaufe/Lebensmittel 2,8 47
sonstige Einkaufe 1,1 3,2
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 2,1 1,6
lokaler Transport 1,8 2,2
sonstige Dienstleistungen 0,5 0,9
Nettoprimdrumsatz pro Gast in € 18,6 2924
Nettoprimarumsatz gesamt in € 324.325.998,0 280.600.912,2
Netto.p.u. Tages+Ubern.tour. 604.926.910,2
abzgl. Vorleistungen (29,9% Tagest.;
46,9% Ubernachtungst.) fir:
Unterkunft 0,0 11,4
Café/Restaurant (Gastro) 3,1 6,7
Einkaufe/Lebensmittel 0,8 2,2
sonstige Einkaufe 0,3 1,5
Unterhaltung, Kultur, Sport, Eintrittsgelder 0,6 0,7
lokaler Transport 0,5 1,0
sonstige Dienstleistungen 0,1 0,4
WS 1.Umsatzstufe pro Gast in € 5,6 1371
Wertschoépfung 1. Umsatzstufe gesamt 96.973.473,4 131.601.827,8
WS Tages+Ubern.tour. 228.575.301,2
abzgl. Vorleistungen pauschal (30%):
WS 2.Umsatzstufe pro Gast in € 3,9 265,5
Wertschoépfung 2. Umsatzstufe gesamt 68.205.757,4 44.699.725,3
WS Tages+Ubern.tour. 112.905.482,7
Wertschépfung insgesamt 165.179.230,8 176.301.553,1

WS insgesamt Tages+Ubern.tour.

341.480.783,9

Quelle: eigene Berechnung nach DWIF 2002/2004
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Von diesen 341 Mio. € entfallen ca. 72 Mio. € auf die vier untersuchten Radwege
bzw. erwirtschaften die untersuchten vier Radwege einen Anteil von ca. 21% an der

gesamt-radtouristischen Wertschopfung des Landes.

Abb. 92:

zum Vergleich:
Tourismus in
Rheinland-Pfalz

Berechnungsschema zur Ermittlung der Wertschopfung

Touristisch bedingte Nachfrage nach

Gutern und Dienstleistungen
bei Radtouristen in Rheinland-Pfalz

\ 4

\ 4

Tagestourismus

Ubernachtender Tourismus

v

\ 4

Ausgaben pro Tag (gesamt): 22,20 €

x Radtagesausfliige nach/in
Rheinland-Pfalz:

17.406 Mio

Ausgaben pro Tag (gesamt): 62 €
x @-Aufenthaltsdauer (5,7 Tage)
x Gaste pro Jahr (959.671)

5.231.590 €

> :386.41.200 €

Y 1 339.147.641,3€

2.015.308.565 €

\ 4

7.246.898.565 €

Bruttoprimarumsatz:
725.560.841,3€

abzgl. Umsatzsteuer (19% bzw. 7%)

Nettoprimarumsatz:
604.926.910,2€

6.377.270.737€

abzgl. Vorleistungen

Wertschopfung 1. Umsatzstufe:

228.575.301,2€

2.208.294.112€

abzgl. Vorleistungen

Wertschopfung 2. Umsatzstufe:

112.905.482,7€

]

1.250.692.988€

Wertschoépfung insgesamt:

341.480.783,9€

>
al

3.458.987.099€

A

Arbeitsplatzaquivalente:
13.659 Vollzeitstellen

Quelle: eigene Darstellung 2007

153.299 VZS
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Der Anteil, den die vier untersuchten Radwege an der radtouristischen Wertschop-
fung insgesamt erwirtschaften kénnen, ist im Vergleich zu ihrem Anteil an der radtou-
ristischen Infrastruktur in gesamt Rheinland-Pfalz relativ hoch. Dies ist auf die grole
touristische Bedeutung dieser Wege zuruckzufuhren. Im Gegensatz zu sonstigen
Radwegen sind diese vier stark touristisch gepragt und werden auch von professio-
nellen Marketingaktivitaten unterstutzt. Entsprechend grof} ist auch ihr Anteil an der
radtouristischen Nachfrage insgesamt und folglich sind auch die wirtschaftlichen
Effekte dieser Radwege Uberproportional grof3.

Somit erzielt der Radtourismus in Rheinland-Pfalz durchaus beachtliche wirtschaftli-
che Effekte. Aus einem Nettoprimarumsatz in Hohe von ca. 605 Mio. € wird insge-
samt ein Beitrag von ca. 341 Mio.€ zum Volkseinkommen in Rheinland-Pfalz beige-
steuert.

Demnach gehen allein auf den Radtourismus ca. 10% der gesamttouristischen Wert-
schopfung zurlick. Bezogen auf die Wertschdpfung in Rheinland-Pfalz insgesamt
uber alle Wirtschaftsbereiche in Héhe von ca. 75.600 Mio. € (2004) erwirtschaftet der
Radtourismus immerhin einen Anteil von ca. 0,45%.

Wird ein touristischer Arbeitsplatz mit einem durchschnittlichen Jahreseinkommen
von ca. 25.000€ angesetzt, wurden ca. 14.000 Arbeitsplatze alleine vom Radtouris-
mus in Rheinland-Pfalz abhangen.

Der Radtourismus in Rheinland-Pfalz stellt also eine beachtenswerte und wichtige
wirtschaftliche GroRRe 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.
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Tab. 33: Gegenuberstellung von Kosten und Wertschopfung

Kosten Bruttoprimarumsatz

pro km

Radweg Lange |Kosten jahrliche
Angaben in € |pauschal |in km |gesamt Pro Kilometer | Pro Radweg Wertschodpfung
Mosel-
Radweg 150.000 238 |35.700.000,0 380.874,17 | 90.648.053,29| 48.411.046,10
Kraut- &
Riben 150.000 137(20.550.000,0 116.110,09| 15.907.082,79 8.495.257,10
Mosel-Maare 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 150.000 553 |82.950.000,0 242.084,14 | 133.872.529,65| 71.495.293,82

Quelle: eigene Berechnung nach DWIF 2002/2004, ETI 2007 und Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-

Pfalz

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 oben abweichen. Weiterhin bertcksichtigt er nicht weitere

Leistungen wie Marketing, Beschilderung und sonstige Kosten, welche die Einrich-

tung mit sich bringen. Trotzdem verdeutlicht die Rechnung, dass die Kosten fur den

Bau von radtouristischer Infrastruktur schon nach kurzer Zeit Gber die wirtschaftlichen

Effekte wieder in die Region zurlck flieRen kénnen. Auch wenn die Folgekosten des

Radwegebaus mit jahrlich 500 bis 700€ pro Kilometer Radweg berlcksichtigt wer-

den, andert sich diese positive Einschatzung nicht.

SEE
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6 Modell zur Abschéatzung der wirtschaftlichen Effekte aus dem
Radtourismus

Aufbauend auf den dargestellten Ergebnissen der wirtschaftlichen Bedeutung des
Radtourismus in Rheinland-Pfalz soll nachfolgend ein modellhaftes Vorgehen darge-
stellt werden, mit dem die wirtschaftlichen Effekte von Radwegen aufbauend auf
verschiedenen Kennziffern zumindest naherungsweise abgeschatzt werden konnen.
Diese Daten konnen z.B. zur Abschatzung von Kosten-Nutzen-Relationen im Rah-
men der Planung von Radwegen herangezogen werden, um die zu erwartenden
wirtschaftlichen Effekte abschatzen zu kénnen.

An dieser Stelle sei jedoch darauf hingewiesen, dass zur Erzielung positiver wirt-
schaftlicher Effekte der reine Radwegebau alleine noch nicht ausreicht, sondern dass
es verschiedener Voraussetzungen bedarf, welche einen Radweg auch zu einem
erfolgreichen touristischen Produkt machen und somit erst wirtschaftliche Effekte, die
von aullerhalb der Region in die Region getragen werden, ermdglichen. Die reine zur
Verfligung Stellung der Infrastruktur ,Radweg”“ ist zwar eine Grundvoraussetzung,
allerdings kdnnen weitere, touristische Rahmenbedingungen den Erfolg eines Rad-
weges durchaus erhdhen.

Dabei erscheint weniger die Topographie ein Hinderungsgrund zu sein, was Beispie-
le aus der Schweiz oder aus Mittelgebirgsregionen 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 an-
geboten, welche dem Radtouristen die Wahl lassen, sich auf eine langere Steigung
einzulassen oder aber alternative Transportmdglichkeiten des OPNV zu nutzen (z.B.
,velo-Verlad“ im Rahmen des VeloLandes Schweiz).

Wichtig erscheinen vor allem eine effektive Arbeit im Bereich des Marketings fur
einen Radweg sowie der Besatz mit Infrastrukturen, welche den Touristen auch Aus-
gabemoglichkeiten anbieten, wie z.B. gastronomische Betriebe und Unterklnfte.
Ebenso ist die Publikation des Radweges im Rahmen einschlagiger Kartenwerke
sinnvoll sowie eine gute Erreichbarkeit mit OPNV, da viele Radtouristen, wenn sie
eine streckenorientierte Route fahren, den OPNV als Verkehrsmittel bevorzugen.

Weiterhin ist die Lange eines Radweges ausschlaggebend fur die Hohe der wirt-
schaftlichen Effekte innerhalb einer Region. Radtouristen — zumindest im Rahmen
der hier durchgeflihrten Befragung — legen Tagesetappen mit durchschnittlichen

ETI
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Entfernungen von uber 50 Kilometern zurick bzw. Radreisen von z.T. deutlich Uber
200 Kilometern 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
Aufenthaltsdauer innerhalb einer Region. Ein gutes Beispiel ist in diesem Zusam-
menhang die Anbindung des Maar-Mosel-Radweges an den Mosel-Radweg, welche
von zahlreichen 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 somit
zu bewegen, dieses Ziel zusammen und koordiniert zu erreichen.

Vereinfacht lassen sich die bestimmenden Parameter der radtouristischen Wert-
schopfung auf folgende, einfache Formel reduzieren: Mit zunehmender Radwege-
lange steigt die Aufenthaltsdauer der Radtouristen, damit steigen auch die Ausgaben
der Gaste insgesamt und somit letztlich auch die Grol3e der wirtschaftlichen Effekte.

6.1 Grundannahmen der Modellbildung

Die Anforderungen an das Berechnungsmodell sind folgende:
2 Leichte Anwendbarkeit auch ohne spezielle Datenerhebung,
< Lieferung einer konservativen Schatzung der wirtschaftlichen Effekte,

2 Anwendbarkeit auf verschiedene Topographien bzw. Schwierigkeitsgrade der
Route,

< Berucksichtigung verschiedener Radwegelangen,
< Ausweisung der Effekte fur ein gesamtes Jahr.

Hieraus wird ein Berechnungsmodell entwickelt, welches sich relativ leicht mit weni-
gen Planungsdaten anwenden lasst. Dem Berechnungsmodell liegen die folgenden
Annahmen zu Grunde:

< Radwegelangen von unter 25 Kilometern haben nicht das Potenzial, um Rad-
touristen anzuziehen, so dass diese auch nicht als radtouristisches Produkt
vermarktet werden konnen. Dies bedeutet nicht, dass Radwege bis 25 Kilome-
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tern Lange nicht sinnvoll sind, allerdings durften diese sich kaum bei der Ziel-
gruppe der Radtouristen erfolgreich vermarkten lassen.

2 Die Effekte werden flr alle Nutzergruppen zusammengefasst. Dies bedeutet,
dass in den ausgewiesenen Effekten sowohl Tages- als auch Mehrtagesgaste
berucksichtigt werden, ebenso wie der so genannte sekundare Ausflugsver-
kehr, also Tagesausflige von Urlaubsgasten anderer Regionen. Somit ist
auch der Freizeitverkehr berucksichtigt.

2 Die Besucherzahlen orientieren sich an dem Schwierigkeitsgrad einer Route
sowie am Bekanntheitsgrad und Image einer Region als Radregion.

< Das Berechnungsmodell kann nur auf touristischen Radrouten angewendet
werden und liefert keine Ergebnisse fur den Alltagsradverkehr.

< Es wird vorausgesetzt, dass ein Radweg nicht ohne begleitende Mallhahmen,
wie touristische und vor allem gastronomische Infrastruktur errichtet wird. Wei-
terhin wird davon ausgegangen, dass die Grundanforderungen der Radtouris-
ten an Beschilderung, Wegequalitat etc. eingehalten werden. Zusatzlich wird
davon ausgegangen, dass fur den Weg ein entsprechendes Marketing aufge-
baut und umgesetzt wird.

Das Modell liefert den Bruttoumsatz, der pro Kilometer Radweg zu erwarten ist. Die
Berechnung der wirtschaftlichen Effekte eines geplanten Radweges folgt dann dem
Berechnungsweg des DWIF 2004.

Nicht berlcksichtigt in dem Modell ist die Tatsache, dass es eine Obergrenze der
radtouristischen ErschlieBung einer Region gibt. Dies bedeutet, dass ab einer be-
stimmten Dichte von Radrouten keine wesentlichen zusatzlichen Effekte mehr zu
erwarten sind. Wenn demzufolge schon ein dichtes Netz vorhanden ist, wird ein
zusatzlicher Weg nicht die Effekte erzielen, die in dem Modell berechnet werden
kdénnen.

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
berlcksichtigen. Ebenfalls wird die geplante Lange des Weges in verschiedenen
Schrittweiten berlcksichtigt, so dass letztendlich flr die gesamte geplante Strecke
ein Wert ausgewiesen werden kann.
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6.2 Basiswerte des Berechnungsmodells

Die Basiswerte des Berechnungsmodells werden aus der durchgefuhrten empiri-
schen Erhebung und der Zahlung des Radverkehrvolumens abgeleitet.

Insgesamt wird auf den untersuchten Radwegen ein Bruttoprimdrumsatz von ca.
134 Mio. € pro Jahr erwirtschaftet. Der grofdte Teil entfallt dabei auf den touristisch
bedeutenden Mosel-Radweg (ca. 68%). Der Bruttoprimarumsatz ergibt sich direkt
aus den Ausgaben der Radtouristen. Pro Person entspricht er den weiter oben er-
wahnten 62€ pro Ubernachtungsgast und Tag bzw. den 22,2€ pro Tagesgast.

In Relation zur Gesamtlange der einzelnen Radwege zeigen sich relativ geringe
Unterschiede zwischen den Radwegen Kraut und Ruben, Maare-Mosel und Nahe,
jedoch ein groRer 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.

Tab. 34: Bruttoprimarumsatz pro Kilometer
Gesamtes Ausgabenvolumen in € Lange | Bruttoprimarumsatz pro Kilometer in €
Ubernachtungsgéste | Tagesgaste 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
Kraut und Riiben 12.010.349,84 | 3.896.732,94 | 15.907.082,79 137 87.666,79 28.443,31 116.110,09
Maare-Mosel 7.619.071,93 773.559,20 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

Werden alle Radwege zusammen betrachtet, so ergibt sich ein Bruttoprimarumsatz
in Hohe von ca. 244.000€ 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 und
Radweg'. Dieser Mittelwert liegt deutlich niedriger bei ca. 200.000€ (199.847,79€),
da der Mosel-Radweg weniger stark verzerrend wirkt, und kann somit als Ausgangs-
wert fur die weiteren Berechnungsschritte dienen.

3 Mittelwert des Bruttoprimarumsatzes pro Kilometer tiber alle vier untersuchten Radwege
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Multiplikatoren

Damit die Berechnungsschritte moglichst individuell an die besonderen regionalen
Gegebenheiten angepasst werden kdnnen, missen verschiedene Multiplikatoren
definiert werden, mit denen der Bruttoprimarumsatz nach unten oder oben korrigiert
werden kann. Diese Multiplikatoren wurden alle auf Basis der durchgefuhrten Befra-
gung abgeleitet und ergeben sich aus den Schwankungen der Daten pro Radweg im
Vergleich zu den Gesamtergebnissen. Hinter diesem Vorgehen steht die Annahme,
dass die Radwege individuelle Besonderheiten aufweisen, welche auf verschiedene
Sachverhalte reprasentieren kdnnen: Schwierigkeitsgrad und Landschaftsform oder
(rad-)touristischer Bekanntheitsgrad einer Region.

Insgesamt werden funf Multiplikatoren in das Modell integriert:
< M1: Landschaft bzw. Schwierigkeitsgrad

M2: Bekanntheitsgrad der Region

M3: Tagesgaste

M4: Infrastruktur

O 0 0 O

M5: Geplante Lange der Radroute

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-
hort 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 Maar-Mosel-Radweg dagegen als
leicht bis mittelschwer, je nach Fahrtrichtung also durchaus anspruchsvoller. Der
Kraut & Ruben-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 Besucherfrequenz niederschlagen, werden die Bruttoprimarumsat-
ze der entsprechenden Radwege gemittelt und ins Verhéltnis zu dem Basis-
Bruttoprimarumsatz pro Kilometer gesetzt.

ETI
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Tab. 35: Herleitung M1
AomEEs F;Z(rjnv;/ege Insge- Bruttoprimarumsatz Berechnung M1
Mosel-Radweg (1) 380.874,17 | Faktoren
Kraut und Riben (2) 116.110,00 | Flussradweg Mittelwert 1 und |
3/gesamt
Maare-Mosel (3) 144.700,54 J einfache Strecke Mittelwert aus 1,1
1,2,4/gesamt
mittelschwere
Nahe-Radweg (4) 157.706,35 Strecke 3/gesamt| 0,7
Gesamt (Mittelwert 1-4)) 199.847,79 | schwere Strecke 3/gesamt*0,75| 0,5

Quelle: eigene Berechnung

Somit ergibt sich eine Aufwertung des Basis-Bruttoprimarumsatzes um den Faktor
1,3 bei Flussradwegen, um 1,1 bei topographisch einfachen Strecken oder eine Ab-
wertung bei anspruchsvollen topographischen Strecken um den Faktor 0,5.

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 fruhzeitiger angezogen werden,
als bei radtouristisch eher unbekannten Regionen.

Basis dieses Faktors ist der sehr erfolgreiche Mosel-Radweg. Der Quotient aus dem
Bruttoprimarumsatz pro Tag und Person des Mosel-Radweges und dem Bruttopri-
marumsatz der vier Radwege insgesamt sowie dem Bruttoprimarumsatz des Mosel-
Radweges und dem gemittelten Gesamtumsatz der vier Radwege bildet den Multipli-
kator 2. Er gibt noch einmal das Verhaltnis an, mit dem der Anteil des Mosel-
Radweges an den gesamten Bruttoprimarumsatzen den Anteil am gemittelten Brut-
toprimarumsatz Ubersteigt. Er betragt ca. 1,2.

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 auch mit diesem Faktor zu multiplizieren.

Besteht keine Kenntnis Uber den Bekanntheitsgrad, kann der Multiplikator 2 den Wert
1 annehmen und wirkt damit neutral.

&
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M3: Tagesgaste

Dieser Multiplikator tragt der Tatsache Rechnung, dass bei fast ausschlieBlicher
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
betrachten 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 Aufkommen aus
der regionalen Bevolkerung mehr als 80% betragen wird. Dies wird jedoch in den
wenigsten Fallen zutreffen. Am ehesten noch bei geplanten Radrouten in Ballungs-
raumen.

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.
Ein Radweg ganz ohne Ausgabenmoglichkeiten wird sich auch in den regionalwirt-
schaftlichen Effekten nur gering bemerkbar machen.

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 Einkaufsmdglichkeiten, 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 grofleren Entfernungen von Infrastruktureinrichtungen zum Radweg mit
einer Reduktion der Ausgabenbereitschaft zu rechnen ist. Die wenigsten Radwege
werden in diesen Fallen Umwege in Kauf nehmen. Ausnahme hier bilden die Beher-
bergungsbetriebe, gegentber deren Entfernungen zum Radweg die Befragten tole-
ranter sind. Sollte die Entfernung der Infrastruktureinrichtungen im akzeptierten
Rahmen liegen, kann M4 den Wert 1 annehmen und wirkt dann ebenfalls neutral.

ETI
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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 unberlcksichtigt, da es sich bei solch kurzen
Entfernungen kaum um eigenstandige touristische Radrouten handeln kann. Diese
kurzen Radwege bieten den Radtouristen bei den dargestellten Durchschnittswerten
der Tagesetappen noch nicht einmal die Moglichkeit, ein Tagespensum 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. 36: Abstufung M5

geplante Lange GroRRe M5
unter 25 km 1
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.

6.3 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.
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Ausgehend von dem Basis-Bruttoprimarumsatz werden die Auspragungen der Ubri-
gen Multiplikatoren festgelegt und mit dem Basis-Wert multipliziert. Der Bruttoprimar-
umsatz kann aus Griinden der Ubersichtlichkeit auf einen Betrag von 200.000€ auf-
gerundet werden.

Die Berechnung folgt dem dargestellten Schema in Abb. 93.

Abb. 93: Berechnungsmodell fir Radwege

'

M4 - Multiplikator 4

Basis: 200.000€ pro KM Radweg

i v
- Infrastruktur:
M1 - Multiplikator 1 Berlicksichtigt 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 filhren 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 v

M2 - Multiplikator 2 M5 - Multiplikator 5

| v
Entfernungsfaktor:

Multiplikator bei hohem Bekanntheitsgrad der Region Abhangig von der Radwegelange ergibt sich ein

oder bei schon guter Stellung im radtouristischen Faktor, der nicht linear, sondern soprunghaft
Markt: angelegt ist. Es betragt immer 75% von dem zu

Multiplikator: 1,2 Grunde liegenden Entfernungsintervall, da nicht
Sare 1.0 alle Gaste die vollen Entfernungen ausschopfen.
7 Entfernungen unter 25km sind auf Grund der
geforderten Mindestdistanz nicht als
eigenstandiger Weg touristisch sinnvoll:

Bekanntheitsgrad:

M3 - Multiplikator 3

!

_ ) 25 bis 50 km 37,5
Anteil zu erwartender Tagesgaste: 50 bis 75 km 56.25
Ist auf Grund des Umfeldes mit einer 75 bis 100 km 75,
ausschlieBlichen Nutzung durch Tagesgaste zu 100 bis 150 km 112.5
rechhgn: 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
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den dort dargestellten Vorschriften wird im nachfolgenden Beispiel der angewendete
Mehrwertsteuersatz auf 15%' erhéht, da in Folge der Mehrwertsteuererhdhung auf
19% in Deutschland eine Anpassung des urspringlich angewendeten pauschalen
Mehrwertsteuersatzes von ca. 12% notwendig wurde.

Abb. 94: Berechnungsmodell der wirtschaftlichen Effekte

Wertschopfung: Berechnungsschema nach DWIF

Nettopriméarumsatz:
Nettoprimarumsatz = Bruttoprimarumsatz — Mehrwertsteuersatz (gemittelt: 15%)

A 4

Wertschopfung 1. Umsatzstufe:
WS 1. Umsatzstufe = Nettoprimarumsatz x Wertschépfungsquote 1 WS-Stufe (46,9%)

'

Wertschdépfung 2. Umsatzstufe:
WS 2. Umsatzstufe = (Nettoprimérumsatz — Vorleistungen (WS 1. Stufe)) x Wertschdépfungsquote 2 WS-Stufe
(30%)

}

Wertschdpfung gesamt:
WS ges.=WS1+WS2

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 120km auf und ist hinsichtlich seines Profils als einfach zu be-
trachten.

Fir den Rheinradweg soll ein hoher Bekanntheitsgrad der Region angenommen
werden. Der zu erwartende Anteil an Tagesgasten liegt unter 80%'°.

' Der pauschale Mehrwertsteuersatz wird notwendig, da verschiedene Bereiche im Tourismus mit
dem verringerten Mehrwertsteuersatz behandelt werden.

'® Telefonische Auskunft der Romantischer Rhein Tourismus GmbH

ETl
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Beispiel Rheinradweg:
Basis: 200.000€ pro KM Radweg

v

M1 - Multiplikator 1

l
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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 1

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
ausschlie8lichen Nutzung durch Tagesgaste zu

rechnen:
Sonst: 1,0

Berechnungsweg:
Bruttoprimarumsatz = 200.000€ x 1,3 x 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 Hohe von ca. 37 Mio. €.

Dieser Wert betragt mehr als 40% des Mosel-Radweges. Dabei muss berucksichtigt
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 konnte, liegen leider nicht in brauchbarer Form
vor.

Die wirtschaftlichen Effekte des betrachteten Abschnittes belaufen sich auf fast
20 Mio. €.

Abb. 96: Berechnungsbeispiel wirtschaftliche Effekte Rheinradweg

Wertschopfung: Berechnungsschema nach DWIF

Nettoprimarumsatz:
Nettoprimarumsatz = 36.736.761,50 € — 5.510.514,22€ Mwst. = 31.226.247,27€

A 4

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 naturlich 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.

ETl
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7  Zusammenfassung und Ausblick

Die vorliegende Studie hatte vor allem das Ziel, die Bewertung der wirtschaftlichen
Bedeutung des Radtourismus auf eine wissenschaftlich fundierte Basis zu stellen.
Ein zentrales Ergebnis der Studie ist, das 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 uber den Zeitraum eines gesamten Jahres durchgefuhrt wurde. Nur
mit diesem aufwandigen Untersuchungsdesign lieen sich auch verlassliche Aussa-
gen fur Jahreszeiten treffen, die aullerhalb der touristischen Saison liegen, die aber
auch einen nicht unerheblichen Anteil zur Wertschopfung alleine schon durch die
Inanspruchnahme 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 fur 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 zurlickgesandt. Im Vergleich mit sonsti-
gen Gastebefragungen ist dieser Ricklauf auRerst positiv zu bewerten.

Allein auf den vier untersuchten Radwegen kann pro Jahr mit einem Volumen von
fast 800.000 Radfahrern gerechnet werden. Den groften Anteil an diesem Volumen
hat der im Markt schon lange erfolgreich eingefuhrte Mosel-Radweg, auf den allein
uber 400.000 Radfahrer entfallen. Der Kraut & Ruben-Radweg sowie der Nahe-
Radweg kénnen jeweils rund 150.000 Radfahrer jahrlich aufweisen und selbst der mit
58 Kilometern Streckenlange klirzeste der untersuchten Radwege, der Maare-Mosel-
Radweg, weist noch ein jahrliches Volumen von ca. 70.000 Radfahrern auf. In der
saisonalen Verteilung ergibt sich ein eindeutiger Schwerpunkt in der zweiten Jahres-
halfte im Monat September. Die radtouristische Saison folgt somit auch der gesamt-
touristischen Saison in Rheinland-Pfalz, die ebenfalls im Monat September ihren
Schwerpunkt aufweist.
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In Rheinland-Pfalz insgesamt kann mit einem Volumen von 18,4 Mio. Radtouristen
gerechnet werden, die sich in 17,4 Mio. Tagesgéste und ca. 1 Mio. Ubernachtungs-
gaste aufteilen.

Diese 18,4 Mio. Radtouristen leisten einen Anteil von rund 10% an der gesamten
touristischen Wertschopfung: Rund 340 Mio. € an touristischer Wertschopfung wer-
den durch den Radtourismus erwirtschaftet, die gesamte touristische Wertschopfung
liegt bei rund 3,3 Mrd. €. Dabei wird fast ein Viertel der radtouristischen Wertschop-
fung allein von den untersuchten vier Radwegen erwirtschaftet, wobei wiederum ein
grolRer Teil auf den Mosel-Radweg als wirtschaftlich erfolgreichsten Radweg entfalit.
Dies zeigt die Bedeutung professioneller Arbeit im Bereich der Vermarktung der
Wege als touristische Produkte auf.

Wird die auf den vier untersuchten Radwegen errechnete jahrliche Wertschoépfung in
Hoéhe von ca. 71 Mio. € den geschatzten Kosten flir den Bau der Radwege ohne
Unterhalt und sonstigen Aufwendungen wie Marketing, Beschilderung etc. in Héhe
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, stellt dies ein
aulderst 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 hdheren Ni-
veau. Im Durchschnitt geben die Ubernachtenden Radtouristen rund 62€ pro Person
und Tag aus, die Tagesgaste rund 22€ pro Person.

SEE
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Tab. 37: Durchschnittliche Ausgaben nach Nutzergruppen und Radwegen
Ubernach-
tungsgaste Tagesgaste
durchschnittliche Ausgaben pro Person und Tag in € in €
insgesamt 62,0 22,2
Unterkunft 30,1 0,0
Café/Restaurant 17,7 12,9
Einkdufe/Lebensmittel 5,0 3,0
sonstige Einkaufe 4,0 1,3
Unterhaltung/Kultur/Sport/Eintrittsgelder 1,8 2,4
lokaler Transport 24 1,9
sonstige Dienstleistungen 1,1 0,6

Quelle: ETI 2007

Die wirtschaftliche Bedeutung des Radtourismus fur die Regionen, durch welche die

vier untersuchten Radwege flihren und in Rheinland-Pfalz spiegelt sich somit in den

folgenden Eckdaten wider:

=

Radtouristen in Rheinland-Pfalz jahrlich: ca. 18,4 Mio. insgesamt, davon 17,4
Mio. Tagesgaste und 1 Mio. Ubernachtungsgaste

< Durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Ubernachtenden Gaste: Ca. 5,7 Tage

Durchschnittliche Tagesausgaben pro Person: Tagesgaste ca. 22,2 €, Uber-
nachtungsgaste ca. 62,0 €

Bruttoprimarumsatz durch Radtouristen in Rheinland-Pfalz  (jahrlich):
726 Mio. €

< Daraus resultierende jahrliche Wertschopfung: 341 Mio. €

Anteil des Radtourismus an der jahrlichen touristischen Wertschopfung in
Rheinland-Pfalz insgesamt: 10,2%

Durchschnittlicher Bruttoprimarumsatz pro Kilometer touristischer Radweg
durch Radfahrer in Rheinland-Pfalz: Ca. 200.000 €

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 kdnnen. Daneben gibt es

auch Radwege, welche eher von der lokalen und regionalen Bevolkerung als gern
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akzeptierte Freizeitinfrastruktur angenommen werden. Dementsprechend geringer
sind die Beitrage solcher Wege zur touristischen Wertschépfung.

Ein Fazit des durchgefuhrten Projektes muss also lauten: Radwegebau als Teil der
radtouristischen Infrastruktur lohnt sich fur eine Region. Den durchschnittlichen Kos-
ten von 150.000€ pro Kilometer Radwegebau stehen wirtschaftliche Effekte gegen-
Uber, welche diese Investitionen schon in kurzer Zeit mehr als auffangen. Die not-
wendigen Investitionen werden also alleine durch die wirtschaftlichen Effekte, welche
der Radtourismus bewirkt, wieder eingespielt. Voraussetzung ist allerdings, dass die
Winsche und Anforderungen der Radtouristen hinsichtlich Angeboten und Infrastruk-
turen berucksichtigt werden. Hinweise, wie radtouristische Angebote gestaltet sein
sollten, werden 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 ermaoglicht.

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 Wertschdpfung betrachtet, erweisen sich die Mehrtagesgaste,
welche an einem Standort Gbernachten und von dort aus Tagesausflige unterneh-
men, als lukrativste Gastegruppe: Sie zeigen die hochsten durchschnittlichen Ta-
gesausgaben.

Werden die soziodemographischen Eckdaten der Radtouristen betrachtet, zeigen
diese sich in Rheinland-Pfalz als deutlich alter im Vergleich zum Landesdurchschnitt
der Gaste insgesamt. Diese hdhere Altersstruktur findet sich auf allen untersuchten
Radwegen im Land wieder. Unter der Voraussetzung, dass Radfahren auch weiter-
hin eine bedeutende Stellung im Bereich der Freizeit- und Urlaubsaktivitaten ein-
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nehmen wird, werden sich die Veranderungen in der Bevolkerungsstruktur durch den
demographischen Wandel positiv auf die weitere Entwicklung der radtouristischen
Nachfrage in Rheinland-Pfalz niederschlagen. Hierfir spricht auch das steigende
Gesundheitsbewusstsein in der Bevolkerung, welches leichten sportlichen Aktivitaten
einen festen Platz in der Freizeitgestaltung grof3er 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 miussen. Ausgehend von einem Brutto-
primarumsatz in Hoéhe von 200.000€ kdnnen unter Berlcksichtigung verschiedener,
an die jeweilige Situation des Radweges angepasster Multiplikatoren Auf- oder Ab-
schlage ermittelt werden, so dass eine realistische Abschatzung der zu erwartenden
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.

2 Entwicklung von radtouristischen Produkten, welche in der Lage sind, jingere
Zielgruppen anzusprechen. Hier kdnnen auch neue Formen multimedialer In-
formationsmedien, z.B. GPS-Systemen, welche dynamisch Routen- und tou-
ristische Informationen verbinden, eingesetzt werden.

< Weiterentwicklung von Planungsinstrumenten, welche es dem Nutzer erlau-
ben, auch unabhangig von festen Radrouten Radreisen zu planen. Hier sollte
die Entwicklung von Softwaretools, welche das vorhandene Radwegenetz dy-
namisch verknupfen kdnnen, weiter entwickelt werden.
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2 Entwicklung von landerubergreifenden Lésungen, welche den Radtouristen
neue Maglichkeiten hinsichtlich der Streckengestaltung ermdglichen. Hier bie-
tet das geplante D-Routen-Netz interessante Ansatzpunkte.

< Touristische Routenberatung, ahnlich 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 ohne ausgepragte radspezifische Infrastruktur touristische Wertschopfung
zu erzeugen. Voraussetzung hierfur ist aber die Beachtung von Anforderungen, wel-
che die Nachfrage an das Produkt Radtourismus stellt und die Einhaltung von ver-
schiedenen Qualitatsanforderungen.

SEE
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Anhang

Vor-Ort-Fragebogen

Fragebogen zum Fahrradfahren (€ ETI) Fragebogen ID
{int.: mese 10 IMMER a7 den anderen Fragebogen (benragents)
Interviewer ID: o Radroute 1D: _ Erhebungsstandort 1D: o
Befragungsdatum: _ 06 Uhrzeit _ _ © Richtung ID: _
1. szn\:f?elchem Datum haben Sie diese Radtour/Radreise begon- neue ) thg_eur;ans . 08

2. Und an welchem Ort haben Sie diese Radtour/Radreise am ot {Cods 3us Liste)
eben genannten Datum begonnen? —_—

seetoQO?t;_
3. Anwelchem Datum werden Sie diese Radtour/Radreise been- Anderss
den neute O oaum - 0B

4. Und an welchem Ort werden Sie diese Radtour/Radreise am ot {Cods 3us Liste)
eben genannten Datum beenden? —_—

semtoOR:_
5. Falls Sie ldnger als einen Tag mit dem Fahrrad unterwegs von Mach
sind: Bitte nennen Sie mir den Start- und Zielort lhrer heuwti- (Code aus (Code aus
gen Tagesetappe! (nt:nurwenn ZP langsr als enen Tag unterwegs It Lste-Start) —— — —  Lee-Z) ——— —
Sonst Or: Won Hach

€. Haben Sie auf dieser Fahrradtour noch andere Verkehrsmittel benutzt?
({Int. Menrfasnrennungen mogich — Ausnanms kein V)

Bann Bus Egenes fut T IaIE Schife Andere Ken vM
Anrelse O O O o O O (&)
Unterwegs auf der Fahmagour O O O O O (9] O
Rickraise O O O (9] O (&) (@]
T. Weshalb sind Sie unterwegs? [Int: Es sind Menrachnenrungen migich — auf loglsche Komolnationzn achten!!)
O spotinesTraming () JEMAUFREEL 7y o amer fe] .‘E';!f‘g‘@“m"r BE2 ™y sonsiges
(O Zum Enkauten O zurschue O Tagestour fe] :?;ggzm"' B ka

8. Falls Sie ldnger als nur einen Tag mit dem Fahrrad unterwegs sind: Wie oft nutzen Sie auf dieser Radreise die

folgenden Ubernachtungsmdoglichkeiten? jint.: nur Dbemachiungsgaste fragen! Bal keiner Nennung j=wells 2lne 00 entragen! Bltz
Jewells nachiragen, ob &5 &n E20&BIke Betied war (BEE). wenn Ja, |ewells ankrsuzen!)

Hatel sas () Camping Bz ()
Jugenanertarge saz () 3 EBauemhalWinzerhat Baz ()
Panslon, Sasthot saz () T ! Bakannte/Veraandie Bz ()
N ) -
SOrEgEs 2z ) = —
9. Sind Sie allzine ader mit anderen Personen unterwegs? alzine () In elner Grupps mit: Parsonen

10.a. Fiir wie viele Personen haben Sie die Auslagen auf dieser Fahrrad- .
tour/Radreise bezahlt? Ausagenfit.  personen

10.b. Wie viel Geld haben Sie bis heute fur folgende Dinge ausgegeben? Bitte beriicksichtigen Sie alle Perso-
nen, fiir die Sie Auslagen bezahlt haben.

Uriterkumift g wennce () CafaiRestaurant g wenpcrt (O
Elnkaure Lebansmitel g wemmm () Sonsige ENkAuTe g wenmmt (O
UnternalungufurSportt — Loxaler Transpert .
Enrisgeicer _ _ _ __ € WeRoei O (5. Radbus, Bannete) _ _ _ _ € Wewrmt O
Sonstige Diznstizlstungsn g wennce (O
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Z1. Wie haufig benutzen Sie durchschnittlich lhr Fahrrad?
{irt.: Bitte Unberscnlzd Jn ger Freizei™ und (auBsmalb der Fraizeit” enautemil)

Mehmalksin - Mehmale im  Mehmals Im

1aglcn der Wiome Manat Janr salener Wel nicht KA,
In der Fralzeit O 9] O (@] @] O O
et wegmemiagn g O o o o 0 0 o)
11. Bitte sagen Sie mir, wiz alt Sie sind! Aller o (Int: bed A Bl 1117
12. Geschlecht? (In.: nur ehe Kennung) webien O (O mannich

13. Welcher Berufsgruppe gehdren Sie an? (nt: nur 2ine Nemnung)
SelbetstdndigaT

Angasteitar

Arbelterin

Beamba

Reninerin

Hausfraw-mann

In Ausbiidung, Studentin
SCngeEnin

2.ZL. ohine Arcel

Sonstiges

COQCQOO0OQCO0O0OO0O0

kA
14. Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt? Personen _?:r‘;.g:l Kindes unter 18
{int: wenn keing Kinger, bitts .007)

In Euro, nach Abzug aler Steuem und Warsichenmgen
Int.: nur glng Mennung

c H = A J 2 £ o F 1 L
O o o] O @] O o O O @] O

16. Bitte nennen Sie mir noch die Postleitzahl lhres Wohnor-
tes. ALz (int.: dewtsche PLZY - S-ateilig!)

15. Wie hoch ist Thr monatliches Haushaltsnettoeinkommen?

{Int.; Attarnative Frags an Ausiancsar:)

17. Bitte nennen Sie mir das Land in dem Sie leben. Langercode:

Vielen Dank fiir Ihre Mitarbeit!

Wir geben lhnen noch einen erganzenden Fragebogen mit. Bitte flllen Sie diesen nach lhrer Radiour’Radreise aus und
senden Sie den Fragebogen im vorgesehenen Umschlag an uns zurick!

Bitte kleben Sie keine Brisfmarke auf den Umschlag — das Porto zahlen wirl
Sie nehmen dann im Movember 2005 an der Verlosung einer Reise in Rheinland-Ffalz und Sachpreisen teil!

Ihre personenbezogenan Daten werden selbstverstdndlich wvertraulich behandelt, nicht an Dritte weitergegeben und nach
der Verlosung im Meowvember 2008 vernichtat.

Herzlichen Dank!
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Zusatzfragebogen (Selbstausfillerbogen zum Zuricksenden)

EURCPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GmbH g
an der Universitat Trier

Liebfrausnstr, 9 . -
54290 Trier
0651/578660 — E-Mall: infodiet de

Liabe Teilnehmerin, licber Teilnehmer,

vielen Dank dafir, dass Sie sich die Zeit nehmen, diesen Fragebogen auszufiillen. Ihre Anbworten sind sshr wichtig,
denn Sie tragen mit Threr Stimme dazu bei, das Angebot fir Radtouristen in Rheinland Pfalz zu verbessern! Wenn Sie
Fragen zu dieser Forschungsstudie oder zu dieser Befragung haben, kiinnen Sie uns sehr gerne unter der chen angege-
benen Adresse baw, Telefonnummer erreichan,

Als Dankeschén fir Ihre Teilnahme verlosen wir unter allen zuriickgesendeten Fragebiégen als ersten Preis eine Reise
fiir zwei Personen mit drei Ubernachtungen an dem Naheradweg! Als zweiter bis vierter Preis werden Sachpreise
{hochwertiges Fahrradzubshir) verlest, Wenn Sie an dieser Verlosung teilnehmen méchten, teilen Sie uns am Ende die-
ser Seite bitte Thren Mamen und Ihre Adresse mit — Thre personenbezogenen Daten werden selbstverstandlich vertraulich
behandslt, nicht im Zusammenhang mit Thren Angaben bei der Befragung werwendet, nicht an Dritte weitergegeben und
nach der Verlosung im Movember 2008 wemichiet. Die Gewinner werden von uns nach Abschluss der Befragung im Mo-
wember 2005 schiiftlich benachrichtigt! Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

Die folgenden Fragen beziehen sich auf Ihre Fahiradiowr in Rheinland-Pfalz, bei der Sie won uns schen einmal befragt
wurden — diese Fragen sind eine wichtige Erganzung 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 dhnlich erscheinen — der Erfolg
diesar Forschungsstudie hingt davon ab.

Malen Sie bitte in jeder Zeile den Krais aus, der Thre Meinung am besten ausdriickt. Also zum Beispisl:

Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig Thnen die folgenden Informationen sind, wenn Sie sich bei der Planung ei-
nier Fahrradtour/Fahrradreise auf die Reiseroute oder -region vorbereiten!

Sehr wichtig ‘Widhtig ':;T;u ..\.I-:\:I:;ht:'j:- Wails nicht
Riouiben bess chirsiburng Q ® Q Q Q

“enn Sie sich einmal bei einer Antwort geint haben, dann kreisen Sie den Kreis ein und malen Sie den Kreis zur richtigen
Antwort aus. Also zum Beispiel:

Bitte stufen Sie jewsils sin, wie wichtig Thnen dis folgenden Informationan sind, wenn Sie sich bei der Planung ai-
ner Fahrradtour/Fahrradreise auf die Reiseroute oder -region vorbereiten!
‘Widhtig Nicht sa Wellig ur-

- .
Sehe wichiti wichiig wichiig

Wil nichit

Routenbes chrebung 9 @ O (9] (9]
enn Sie den Fragebogen ausgefiillt haben, schicken Sie uns diesen bitte im beigefiigten Rickumschlag zu — bitke kleben
Sie keine Brisfmarke auf den Umschlag — das Parto zahlen wirl Die Fragebdgen werden an der Universitat Trier anonym
ausgewsitet und anschlisbend vemichiet, Rickschlisse auf Thre Persan oder auf persinliche Angaben kinnen nicht ge-
zogen werden und sind auch nicht beabsichtigh.

Vielen Dank fiir Thre Mitarbeit!

.}{: Bitte Abtrennen & mit dem Fragebogen an uns schicken, wenn Sie an der Verlosung teilnehmen méchten!

Ja, ich méchte an der Verlosung teilnehmen und sine Wochenendreize nach Rheinland-Pfalz gewinnen!

Worname: Machname:
Shrafbe: Hausnummer:
Postleitzahl: Wohnort:
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Fragebogen zum Fahrradfahren i« en-europsiscnee Toursmue Institvty  FB -ID: =

1. Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig lhnen die folgenden Informationen sind, wenn Sie sich bei der Pla-
nung einer FahrradtourfFahrradreise auf die Reiseroute oder -region vorbereiten!

Sehrwichg wichg Michtsowichlly  wollgunwieny  VielE mient
FRoutentescnreloung Q o] (] o] O
Spezizller Radwandzrionrer 10r dle Tour O (&) O (@] (@]
CharakterScnwierigkellsgrad der Route 9] (@] O (@] @]
Kartensiizze O O O O O
Typlsche Fhatos o} O O 8] O
Ausscnikenng der Route (9] (8] O [&] o
Landschat O O O O O
Senenswirdigietien O O O @] O
Kamen- undicder Lissraturipps 9] Q 9] @] Q
ﬁi:g;e;ﬁgﬂmnmmsmogmnmmr mit o o o o o
28, Eothmng i e, v poaeN) o o o O Q
Fauschalangebose O O O @] O
e o o o o o
Gemmimmes= o o o o o
Putiikationen unorzosr Ercschiren ®] ] O [&] o
Obemachiungen/Sastronamis O (9] O @] o]

2. Wie viele Radtouren bzw. Radreisen haben Sie innerhalb der letzten 3 Jahre unternommen?
ViEnn Sle in einem Janr kelne Tour untemammen iaben, I3352n Sie das Feid brte lear

Anizafi der Tagesiouren (Radiour) Im Jahr 2003 ImJahr 004 ImJahr 2005
Anzahl der Mehriagestouren
{Riadrelse mit mindesians einer Jbemachtung) Im Jahr 2003 - Im Jahr 2004: o Imi Jahr 2005 o

3. Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig lhnen die folgenden Dinge wahrend einer Fahrradtour sind.

Sehr wichiig Wiichtig Michi S0 WiChlg  WOlg unwicntig WIS micnt
Landscnaticne Atraathiat (9] ] o] [&] o
Senenswirdigiatien und Kultur O (9] O @] o]
FRaoutenveriau? o O O O O
Wiegequalitat O O O @] O
EBesCNlidenung der Route o [®] o] 8] O
Gastrnomisches Angebot ®)] (@] 0 [&] o
Gepack¥ansport O O O @] O
Cusalkdt der UbemashbungsmaglichkeRzn O O (@] @] o]
Anschluss der Radrowie an den 2*Tentlichen

VEmEnr o O o o Q
Spezlelle Sefriehs 0r Radfam

'Jgeillﬁ Hﬁl TR = O O O O O
Mgilichst vial Kllometer am Tag fahren 9] O O (8] o]
iple-ylibinor o o) o O Q
Ramour auf einer susgeschliertan Ragroute 9] Q 9] @] Q
Fundkurs {Start- und Zleion snd kentisen) ®)] (@] 0 @] [®]
Opemachiungen an einem Ort, wm von dort

aus 'agesbunuglen ZU UMEM2hMEn (e o o] (] [&] o
ez e e fewlen Slando oo Jeen g Hegon)

Strecte von enem Start A zu einem Deiort B O (@] (@] (@] o]
GesUhme Fadwandenngen ®)] (@] 0 [&] o
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4. Wie sind Sie auf die ldee gekommen, lhre FahrradtourfFahrradreise in Rheinland-Pfalz zu unternehmen?
{E5 slnd Mehrfachnennungan maglich)

Tipgs von Frauden’ Tourstnfomation In
8] Bekannien () Prospexts () Resenon () Femsshssndung O AbainlsnEFTal
O Fanmanmetscnl O Resstonrer O intemst ) sorstiges O Welk rient menr

5.a. Fiir wie viele Personen haben Sie die Auslagen auf Threr Fahrradtour in Rheinland-Pfalz bezahlt?

Anzanl Persanen: _

5.b. Wie viel Geld haben Sie auf dieser Fahrradtour fiir folgende Dinge ausgegeben? Bitte beriicksichtigen Sie
alle Personen, fir die Sie Auslagen bezahlt haben.

Uriterkunft g Wewricn () CatsiRestaurant g Wedric (O
Einkaufe Lebensmifte: g wenmcw (O Sonstige Einkdufe g wenmcw (O
Unternaltung/KukurSporty - - =
Enisgaiger _ _ _ _ € Wemre 9] loggler Transpert g wemnow 9]
Sanslige Dlenstisistungsn g wemnck (O

& Wenn Sie bei lhrer Fahrradreise iibernachtet haben: haben Sie alle Ubernachtungen vor der Reise gebucht?
) Jaale ) Telweize () Men, kelneim Voraus gebucnt () Well might menr

7. Wenn Sie bei lhrer Fahrradreise iibernachtet haben und mindestens teilweise die Unterkunft vor der Reise
gebucht haben: Wie haben Sie gebucht? (Es sind Mehrfachnennungen méglich)

() Direkt belm Vermigsar (O Ober das Imermsat (O Bal einer Tourstinformation

() Inenem Relssnirg () Beim Relssveranstater (O Welz micnt menr

8. Bitte stufen Sie jeweils ein, wie wichtig lhnen die folgenden Dinge wihrend einer Fahrradtour sind.

Senr bavorzugt BEsarzugt ;':‘EI; .JGE'?-DI-F'DKTQII el nicnt
Fusslandschafen (z 5. Mosel, Elbe) O O (9] (] O
Ebene Landschaften (z.6. Liineburger Helde) O O 8] Q O
Witieigabirge (2.5, SN, Sauenand, Harz) O @] (8] Q o]
Hachgebirgs (z.5. Alpen} O O o o O
fs:;.rlagg:gnnal;lurglsnre Ssenplatte) o O Q Q o
Kistentandsenafl (2.8 Ost- oder Nardses O 8] (8] (o] o]

3. Wie weit diirfen die folgenden Lokalitaten von der ausgeschilderten Radroute entfernt sein, damit diese aus
Ihrer Sicht noch bequem erreichbar und benutzbar sind?

WenGErdE mezuam 23 Em 35 km MehralSkm  Well nicnt
(bemachiungsmegichieizn O O O 9] o] ]
Senenswirdigieten @] @] 9] O [&] ]
Gastranomisches Angabat 9] O O (9] @] O
Eirsaufsmaglichkeltan zur VerpMagung O O O O (@] 9]
Tounst-insormationen (0] @] O O [&] o

Vielen Dank fir Ihre Mitarbeit!
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Zahlbogen

ZAHLFORMULAR P-250

RadroutelD: ErhebungsstandortiD: |

IntarviewerlD:

| Datum: |

RichtungID 1: | € ID:

RichtungID 2: | = ID:

e
uhezeit |« D

Minuten) | Rtg.1 € [ Rtg.2 3

Wetter
(Code 1-20
cintragen!)

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. 9
D-54290 Trier
+49.651.97866-0
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Erhebungsbogen zur Wetterlage (Erganzung zum Zahlbogen)

1.

10.

13.

16.

19.

Codeliste WETTER P-250

Sonnig

wechselnd bewdlkt

Aufhellungen,
einzelne Regen-
oder Schneeschauer

bewdlkt,

einige Regenschauer
gewitterhaft

stark bewdlkt,
zeitweise Schnee
stark bewdlkt,

anhaltender
Schnee

EUROPAISCHES TOURISMUS INSTITUT GmbH
an der Universitat Trier

2. ziemlich sonnig

5. bedeckt

8. Aufhellungen,
einzelne
Schneeschauer

11. bewdlkt, einige
Regen- oder
Schneeschauer

14. stark bewdlkt,
Zeitweise Regen

17. stark bewdlkt,
anhaltender Regen

20. Nebel oder
Hochnebel

Liebfrauenstr. 9
D-54290 Trier

+43.651.97866-0

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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Zahltage

Datum

Tag

10.10.2005

Wochentag

12.10.2005

Wochentag

16.10.2005

Wochenende

20.10.2005

Wochentag

22.10.2005

Wochenende

25.10.2005

Wochentag

09.11.2005

Wochentag

12.11.2005

Wochenende

22.03.2006

Wochentag

26.03.2006

Wochenende

16.04.2006

Wochenende

19.04.2006

Wochentag

23.05.2006

Wochentag

27.05.2006

Wochenende

04.06.2006

Wochenende

16.06.2006

Wochentag

05.07.2006

Wochentag

09.07.2006

Wochenende

26.07.2006

Wochentag

29.07.2006

Wochenende

09.08.2006

Wochentag

12.08.2006

Wochenende

16.08.2006

Wochentag

26.08.2006

Wochenende

06.09.2006

Wochentag

10.09.2006

Wochenende

20.09.2006

Wochentag

24.09.2006

Wochenende

03.10.2006

Wochentag

07.10.2006

Wochenende

18.10.2006

Wochentag

22.10.2006

Wochenende

Summe Wochentags

17

Summe Wochenende

15

Summe Zahl-
/Befragungstage

32

SEE
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