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Abstract 

It needs to be mentioned that extensive research on various sports tourism players 

exists, whereby the differentiation in cycling tourism is limited (Fraietta, 2004; Wes-

ton et al., 2012). As a consequence, little is known about the individual cycle tourism 

sub-segments and their influencing motives and preferences (Kunth, 2011; Kovačić, 

2015). The significant potential for growth of this dynamic market requires the differ-

entiation of target groups (Hürten & Görtz, 2012). Therefore, the underlying academ-

ic work therefore contributes to the topic of cycle tourism by investigating and identi-

fying the motivational factors of touring cyclists within Europe. The study is based on 

the push-pull factor model of Crompton (1979) and Dann (1981), which examines 

the motives for travel decision choice of a destination. 

In order to contribute to the research gap on factors influencing the travel motiva-

tions of touring cyclists, data of more than 420 touring cyclists in Europe was col-

lected through the quantitative research method of an online survey. By applying a 

qualitative content analysis of the motives of the bicycle tourists and the conceptual-

ly comparable long-distance hikers, the motivation tendencies of 25 push and 17 

pull factors were obtained on the basis of a four-step Likert scale. The following five 

motivation categories (1) body and mind, (2) education and new, (3) social, (4) fit-

ness and (5) travel type, were extended by a thematic emphasis on the relevance of 

the characteristics of rural tourism and culture-oriented city tourism. 

The study reveals that internally motivated driving factors have a stronger influence 

on the travel motivation of touring cyclists than the external attributes provided by 

destination. Furthermore it displays a homogeneous attitude on the most important 

motivational factors across all respondents. The proximity to rural areas is a decisive 

criterion in addition to the special type of travel as well as the physical-spiritual and 

knowledge specific categories. In order to further improve the attractiveness and 

experience of cycling routes alongside infrastructural requirements, the study rec-

ommends planners and decision-makers along long-distance cycle routes to incor-

porate motivational factors into the development and expansion of a cycling destina-

tion. 

 

Keywords: motivation theory, push-pull factors model, cycle tourism, touring cyclists, 

rural tourism, culturally oriented city tourism  
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Kurzfassung 

Zu den unterschiedlichen Sporttouristen existieren zahlreiche Forschungen, wobei 

sich der Fokus im Radtourismus überwiegend auf die übergeordnete heterogene 

Gruppe der Radtouristen beschränkt (Fraietta, 2004; Weston et al., 2012), weshalb 

relativ wenig Informationen über die einzelnen radtouristischen Teilsegmente sowie 

ihrer Bedürfnisse und Präferenzen bekannt sind (Kunth, 2011; Kovačić, 2015). Da-

bei weist der dynamische Markt starkes Wachstumspotential auf, sodass es einer 

Differenzierung der Zielgruppen bedarf (Hürten & Görtz, 2012). Die vorliegende wis-

senschaftliche Arbeit trägt daher zum Thema Radtourismus bei, indem sie die Moti-

vationsfaktoren des Teilsegments der Strecken-Radler im europäischen Raum un-

tersucht und identifiziert. Die Studie basiert auf dem Push-Pull-Faktoren Modell von 

Crompton (1979) und Dann (1981), das den Motiven für die Reiseentscheidung und 

der spezifischen Wahl einer Destination nachgeht. Zur Beantwortung des For-

schungsschwerpunkts, welche Faktoren die Reisemotivation von Strecken-Radlern 

entscheidend beeinflussen, wurde mit Hilfe der quantitativen Forschungsmethode 

einer Online-Umfrage Daten von über 420 Strecken-Radlern im europäischen Raum 

herangezogen. Mittels einer zuvor durchgeführten qualitativen Inhaltsanalyse zu den 

Motiven der Radtouristen und den konzeptionell vergleichbaren Fernwanderern 

wurden auf Basis einer vierstufigen Likert-Skala die Motivationstendenzen von 25 

Push- und 17 Pull-Faktoren gewonnen. Dabei wurde zusätzlich zu den erarbeiteten 

Motivations-Kategorien (1) Körper und Geist, (2) Bildung und Neues, (3) Soziales, 

(4) Fitness und (5) Reiseart ein thematischer Schwerpunkt auf den Einfluss der Ei-

genschaften des ländlichen Tourismus und des kulturorientierten Städtetourismus 

gelegt. Eine der zentralen Erkenntnisse der Studie zeigt, dass persönlich motivierte 

Antriebsfaktoren einen stärken Einfluss auf die Reisemotivation von Strecken-

Radlern haben als die extern anziehenden Attribute einer Destination. Des Weiteren 

zeigt sie, dass die Zielgruppe eine homogene Einstellung zu den wichtigsten Motiva-

tionsfaktoren besitzt. Dabei stellt die Nähe zum ländlichen Raum neben der Reiseart 

sowie den körperlich-geistlichen und wissensspezifischen Faktoren ein entschei-

dendes Kriterium dar. Um die Attraktivität und das Erlebnis von Strecken-Radreisen 

neben infrastrukturellen Anforderungen weiter zu verbessern, empfiehlt die Studie 

Planungs- und Entscheidungsträgern entlang von Radfernwegen, Motivationsfakto-

ren in die Entwicklung von Rad-Destinationen einzubeziehen. 

 

Schlüsselwörter: Motivationstheorie, Push-Pull-Faktoren Modell, Radtourismus, 

Strecken-Radler, ländlicher Tourismus, kulturorientierter Städtetourismus  
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1 Einführung  

Eindeutige Trends zur Entwicklung des Fahrradtourismus in Europa sind der Litera-

tur nicht zu entnehmen (Weston et al., 2012). Ebenso fehlen in vielen Studien Ein-

schätzungen zur Gesamtnachfrage durch Radreisende (Mintel, 2007; Millington, 

2009). In den Tourismusstatistiken von Eurostat werden keine spezifischen Daten-

analysen erfasst und die Übersichten der Fremdenverkehrsämter führen nur in we-

nigen Ländern Details zum Fahrradtourismus auf (Weston et al., 2012). Zeitgleich ist 

der Markt des Radtourismus relativ jung, dynamisch und birgt ein stark wachsendes 

Zukunftspotential, besonders für familiengeführte, mittelständische Hotelbetriebe im 

ländlich geprägten Raum (Dreyer, Mühlnickel, & Miglbauer, 2012; Gazzola et al., 

2018; ADFC, 2019). Es ist festzustellen, dass unter anderem die drei Megatrends 

des wachsenden Gesundheitsempfindens, des steigenden Verlangens nach Indivi-

dualität sowie des gestiegenen ökologischen Bewusstseins den Fahrradtourismus in 

vielen westeuropäischen Ländern vorantreiben (Lumsdon, 1999; Miglbauer, 

Pfaffenbichler, & Feilmayr, 2009; Weston et al., 2012; Zukunftsinstitut, 2018; ADFC, 

2018). Nachfrageanstiege von Radreisenden werden in der Regel von infrastruktu-

rellen Veränderungen initiiert und beeinflusst, wie das Beispiel des Camel Trails im 

Südwesten Englands zeigt (Weston & Lumsdon, 2006). Die einschlägige Literatur ist 

sich einig, dass aufgrund der Merkmale des Fahrradtourismusmarktes die Entwick-

lung qualitativ hochwertiger Infrastrukturen entlang der Radwege für deren Erfolg 

unerlässlich ist (Öhlschläger, 2007; BMWi, 2009). 

Über die Zielgruppe, die fahrradtouristische Angebote in Anspruch nimmt, und ihren 

Entscheidungsprozess zur Wahl einer Destination lassen sich hingegen nur wenige 

wissenschaftliche Erkenntnisse finden (Simonsen, Jorgensen, & Robbins, 1998; 

Fraietta, 2004; Kulczycki & Halpenny, 2014). Der Elbe-Radweg ist in Deutschland 

der einzige bekannte Radweg, auf dem zwischen 2001 und 2011 quantitative Daten 

zu Radreisenden über einen längeren Zeitraum erfasst wurden (Peters, 2012). Die 

Datenlage bezüglich der Radtouristen ist im Vergleich zu anderen Tourismusformen 

defizitär (Schnell, 2003). Die wenigen vorhandenen Auseinandersetzungen sind 

quantitativer Natur und liegen über den deutschen Fahrradtouristen vor; jedoch wird 

betont, dass Fahrradtouristen länderübergreifend sehr ähnliche Charaktereigen-

schaften aufweisen und vergleichbar sind (Simonsen et al., 1998; ETI, 2007; 

MANOVA, 2007; Fietsplatform, 2009; Meschik, 2012; Kovačić, 2015). Allerdings 

sind die meisten Studien durch starke Regionalität geprägt und es fehlt an Erhebun-



Einführung  

2 

Philipp Halmanns 

gen auf landes- oder europaweiter Ebene (BMWi, 2009). Eine der wenigen Studien 

ist die dreijährige Datensammlung über Radreisen entlang des Donau-Radwegs 

zwischen Passau und Wien, die als weitläufigste wissenschaftliche Auseinanderset-

zung zu dem Thema gilt (Kunth, 2011). 

Ein weiterer Aspekt ist, dass der Hauptfokus der Studiendaten auf infrastrukturellen 

Anforderungen liegt; individuelle auf den Radfahrer bezogene Erkenntnisse bleiben 

weitestgehend unerforscht (Weston et al., 2012; Kovačić, 2015). Basierend auf acht 

Marktstudien aus fünf Ländern haben Weston et al. (2012) ein sozioökonomisches, 

langfristig stabil bleibendes Profil zusammengestellt, dessen Merkmale unabhängig 

von der Region oder der Route sind und die Bedürfnisse von Radtouristen auf Mehr-

tagestouren abbilden (Peters, 2012; Weston, et al., 2012). Dass jedoch eine Lücke 

in der standardisierten Messung verhaltensorientierter Motivationsfaktoren für den 

Radfahrer existieren, bestätigen auch kommerzielle Unternehmen (Nagel, 2015; 

Forsberg & Bjerhem, 2016). Darüber hinaus ist es nicht ausreichend den Radtouris-

ten im Allgemeinen zu betrachten, sondern es bedarf einer differenzierten Analyse 

des Radtouristen anhand von Motiven und psychographischen Merkmalen (Schnell, 

2003; Hürten & Görtz, 2012).  

1.1 Problemstellung 

Die Einführung hat bereits gezeigt, dass in der Auseinandersetzung mit der Hetero-

genität des radtouristischen Marktes und den Bedürfnissen einzelner Typen des 

Radtourismus ein Forschungsdefizit existiert (Kunth, 2011; Kovačić, 2015). Der 

Schwerpunkt in der Literatur wird zumeist nur auf die infrastrukturelle, angebotssei-

tige Komponente gelegt, weniger auf die Komponenten, die aus Sicht der Nutzer 

relevant sind (Dreyer et al., 2012). Neben den demographischen Aspekten sind ver-

haltensorientierte und psychographische Segmentierungen ebenso essentiell für 

das Verständnis des Konsumentenverhalten (Freyer, 2011). Im Radtourismus gibt 

es bisher keine frei verfügbare Segmentierung anhand verhaltensorientierter und 

psychographischer Kriterien (Hürten & Görtz, 2012). Bestehende soziodemografi-

sche Differenzierungsaspekte sind alleine nicht ausreichend, sondern es bedarf 

neben der Hinterfragung von Werten und Verhaltensweisen vor allem auch der Un-

tersuchung spezifischer Motive der einzelnen segmentierten Gruppen (BMWi, 2009; 

Freyer, 2011).  
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Bisher werden die Merkmale der allgemeinen Reisetypen auf die Radurlaubertypen 

übertragen, indem diese anhand Ihrer Urlaubsart differenziert wurden (Hürten & 

Görtz, 2012). Die Motivation für die Wahl eines Reiseprodukts wird in der Literatur 

für zahlreiche Untergruppen im Bereich Sporttourismus mit teilweise sehr spezifi-

schem Fokus untersucht. Zu der Untergruppe der Strecken-Radlern im Radtouris-

mus fehlen bis auf die erwähnte Studie entlang der Donau (Kunth, 2011) aber jegli-

che wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Motivation, wie in verschiedensten wissen-

schaftliche Artikeln gezeigt wird (Wang, Qu, & Hsu, 2016; Byrd, Canziani, Boles, 

Williamson, & Sonmez, 2017; Jacob & Jolly, 2012; Kim & Goh, 2011; Leong, Karim, 

Awang, & Abu Bakar, 2017; Brown & Letho, 2005; Williams, Soutar, Ashill, & 

Naumann, 2017). In der Identifizierung von Motivationsfaktoren spezifischer Teil-

gruppen des Radtouristen existiert somit großer Forschungsbedarf, insbesondere in 

Bezug auf Radreisenden entlang von Radfern- und Radwanderwege, den soge-

nannten Strecken-Radlern (Reiche & Froitzenheim, 1998).  

Zusätzlich zu den lückenhaften Erkenntnissen über die Motive der Nachfrageseite 

stehen Destinationen oft vor dem Problem, dass unter ihren touristischen Leistungs-

trägern unterschiedliche Auffassungen gegenüber den Bedürfnissen ihrer Zielgrup-

pe existieren (Bhat & Gaur, 2012; Mason & Simmons, 2012; van der Zee, van der 

Borg, & Vanneste, 2017). Die Verantwortung für die Planung und Vermarktung ei-

nes Radwegs liegt oft bei unterschiedlichen Einrichtungen, was zu einer unzu-

reichende Kommunikations- und Wissensvermittlung über das touristische Angebot 

gegenüber den Strecken-Radlern führt. Eine systematisch einheitliche Vermarktung 

und Förderung von Radwegen gegenüber Strecken-Radlern ist zu selten gewähr-

leistet (Weston et al., 2012). 

Um die Erwartungshaltung der Nachfrage entlang der Radroute zu erfüllen, bedarf 

es einem abgestimmten Zusammenspiel ebenso wie einer übereinstimmenden 

Sichtweise innerhalb der Destination und seinen örtlichen Leistungsträgern gegen-

über den Bedürfnissen der Gäste (Dreyer & Linne, 2008; Mason & Simmons, 2012). 

Das gezielte Ausrichten auf die Bedürfnisse bestimmter Radtouristentypen stellt sich 

jedoch als schwierig dar, weil bisher neben dem Hauptziel Radfernwege systema-

tisch zu fördern und zu vermarkten, zu wenig Fokus auf die Untersuchung einzelner 

Gruppen gelegt wurde (Wachotsch, 2005; Weston et al., 2012).  
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Zusammengefasst besteht daher in der Erkenntnisgewinnung über die persönlichen 

und externen Motivationsfaktoren von Strecken-Radlern ein notwendiger For-

schungsbedarf. 

1.2 Forschungsleitende Frage 

Ausgehend vom erwähnten Mangel an standardisierten Messungen der individuel-

len Motivationsfaktoren im Bereich des Radtourismus auf übergeordneter Ebene 

sowie den fehlenden Erkenntnissen über die spezifischen Gruppe der Strecken-

Radler ergibt sich die forschungsleitende Frage dieser Ausarbeitung: 

1) Welche Motivationsfaktoren sind für Strecken-Radler von Bedeutung? 

Dabei liegt der Fokus auf der Nachfragesicht für Radreisen im städtischen und länd-

lichen Raum. Aufbauend auf die Fragestellung sollen ergänzende Erkenntnisse für 

weiterführende Untersuchungen sowie erste Handlungsempfehlungen für die Ein-

bindung wichtiger Motivationsfaktoren in die Entscheidungs- und Planungsprozesse 

der Praxis angedeutet werden.  

1.3 Zielsetzung der Arbeit 

Das Ziel dieser Arbeit liegt darin herauszufinden, welche spezifischen Motive Rei-

sende veranlassen, eine Strecken-Radreise zu unternehmen. Außerdem soll analy-

siert werde welche Bedeutung dabei dem ländlichen und städtischen Raum beige-

messen wird. Die Untersuchung des Teilsegments des Strecken-Radlers bieten die 

Chance die Unterteilung von Radtouristen zu schärfen. Im Zuge dessen kann die 

Erhebung auf europäischer Ebene als ein erster Ansatz zur Messung spezifischer 

Motivationsfaktoren, die für die Reiseentscheidung von Strecken-Radlern relevant 

sind, dienen. 

Die Masterarbeit soll Destinationen eine Hilfestellung bieten, neben den angebots-

spezifischen Kriterien die Entwicklung des Radtourismus aus Sicht der Nachfra-

geseite zu verbessern. Die Ergebnisse und erarbeiteten Handlungsempfehlungen 

tragen ihren Teil dazu bei, das Bündel aller separat wahrgenommenen kleinen Leis-

tungen zu einem großen umfassenden und zeitgleich individuell auf die Strecken-

Radler abgestimmtes Angebot zusammenzufügen (Buhalis, 2000; Freyer, 2015). 
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1.4 Methodische Vorgehensweise & Aufbau der Arbeit 

Zur Analyse der Motive und Motivationsfaktoren von Strecken-Radlern wird das 

Push-Pull Modell von Dann (1981) herangezogen. Dabei spiegeln die Push-

Faktoren, die emotionalen und internalen Bedürfnisse des Strecken-Radlers, und 

die Pull-Faktoren, die bedeutenden kognitiven und situativen Attribute einer Raddes-

tination für den Strecken-Radler, wieder (Uysal, Li, & Sirakaya-Turk, 2008; Pesonen, 

Komppula, Kronenberg, & Peters, 2011). Beim letzteren können die Tourismusfor-

men des ländlichen Tourismus und des kulturorientierten Städtetourismus mit ein-

bezogen werden. Diese zählen zu den thematischen Schwerpunkten der Strecken-

Radreisen (Rosenau, 2011; Mühlnickel, 2012). Der Wissenschaft zufolge ist die 

Reisemotivation der am stärksten verantwortliche Faktor für das touristische Kon-

sumentenverhalten (Sirakaya & Woodside, 2005; Uysal et al., 2008). Zeitgleich stel-

len die Motive von Reisenden bis heute eine entscheidende Unbekannte in Bezug 

auf die Reisentscheidung dar (Mokhtarian, Salomon, & Singer, 2015). Zur Identifi-

zierung der unbekannten Motive im spezifischen Fall des Strecken-Radlers wird 

eine quantitative Herangehensweise in Form einer Online Befragung für den empiri-

schen Teil der Arbeit gewählt. 

Im Zuge der explanativ deduktiven Ausrichtung dieser Thematik werden neben dem 

Kernaspekt der Reisemotivation im Tourismus in einem separaten Kapitel die Er-

kenntnisse zum Thema Sport- und Radtourismus aus der Literatur zusammengetra-

gen. Darauf basierend erfolgt mit Hilfe einer qualitativen Inhaltsanalyse die Generie-

rung der, für die Empirie notwendigen, Push- und Pull Faktoren der Zielgruppe der 

Strecken-Radler. Die durchgeführte Online-Befragung dient der Überprüfung der 

zuvor aufgestellten Hypothesen. Aus den Ergebnissen der empirischen Studie sol-

len mögliche Handlungsempfehlungen für die Praxis zusammengetragen und ein 

Ausblick für zukünftige Forschungsprojekte auf diesem Gebiet abgeleitet werden.  

Die lineare Forschungsstrategie ist daher sinnvoll, da das Thema bereits in vielen 

ähnlichen Bereichen theoretisch erforscht, jedoch auf die Zielgruppe der Strecken-

Radler bisher sehr lückenhaft angewendet wurde, sodass die vorliegende Empirie 

im Gegensatz zu einem qualitativen Ansatz eher repräsentative und stärker genera-

lisierbare Daten liefern wird (Bortz & Döring, 2016).   
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2 Reisemotivation im Tourismus 

Für ein besseres Verständnis der Thematik dieser Arbeit wird im Folgenden die Mo-

tivationsforschung, ein Teilbereich der Konsumentenforschung, in Kürze abgebildet. 

Im Weiteren folgt eine Abgrenzung der Begrifflichkeiten Motivation und Motiv im 

Kontext des Tourismus. Darauf aufbauend werden verschiedene Motivationstheo-

rien und ihre Anwendung im Tourismus aufgeführt, bevor detaillierter auf die bedeu-

tende Push- und Pull Theorie von Dann (1981) eingegangen wird. 

2.1 Motivationsforschung im Tourismus 

Die Konsumentenforschung beschäftigt sich insbesondere mit der Fragestellung, 

welche Antriebskräfte den Konsumenten in der Entscheidungsfindung dazu bewe-

gen, eine bestimmte Dienstleistung oder ein Produkt zu erwerben (Hoyer & 

MacInnis, 2010). Dabei werden Überlegungen aus den Bereichen der Psychologie, 

Soziologie sowie dem Marketing und der biologischen Verhaltensforschung mitein-

bezogen (Kroeber-Riel & Gröppel-Klein, 2013). Die aus der Konsumentenforschung 

bekannten Motivationsprozesse lassen sich im Allgemeinen auf den Tourismus 

übertragen (Lohmann, 2017). 

Dennoch weist der Tourismus im Hinblick auf das Konsumentenverhalten einige 

Besonderheiten auf. Beispielsweise sorgt der durch den Wirtschaftsboom induzierte 

Wandel von materialistischen hin zu postmaterialistischen Werten wie Selbstentfal-

tung und Freizeitorientierung für ein verändertes Konsumverhalten (Ross-Strajhar, 

2004; Becker, 2007). Daher ist es sinnvoll, den Begriff Tourismus kurz zu definieren. 

In den meisten Fällen wird in der Tourismuslehre dafür die Definition der UNWTO 

herangezogen: „Tourismus umfasst die Aktivitäten von Personen, die an Orte au-

ßerhalb ihrer gewohnten Umgebung reisen und sich dort zu Freizeit-, Geschäfts- 

oder bestimmten anderen Zwecken nicht länger als ein Jahr ohne Unterbrechung 

aufhalten“ (UNWTO, 1995, S. 12). 

Die Multidisziplinarität aus wirtschaftlichen, sozialen, ökologischen sowie technolo-

gischen und politischen Wechselwirkungen spiegelt die vielfältigen touristischen 

Richtungen, die der Tourismus nehmen kann, wieder (Horner & Swarbrooke, 2016). 

Reisende interessiert nicht mehr nur der reine Kauf von Produkten, sie suchen nach 

partizipativen, soziokulturellen und (inter)aktiven Erlebnissen (Pine & Gilmore, 1999; 

Tsiotsou & Goldsmith, 2012; Dong & Siu, 2013) Neben der Heterogenität sowie der 

Immaterialität und dem damit verbundenen höheren Kommunikationsbedarf, ist vor 
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allem die hohe Intensität der persönlichen Interaktion ein auffallender Faktor (Bie-

ger, Beritelli, & Laesser, 2012). Daher kommt im Tourismus dem Wissen über die 

Persönlichkeit, die Einstellungen und Werte sowie den Lebensstil des Konsumenten 

eine besondere Bedeutung zum Tragen (Hürten & Görtz, 2012; Mokhtarian, Salo-

mon, & Singer, 2015). Zur Gewinnung erfolgversprechender Erkenntnisse über die 

individuellen Motive, Bedürfnisse und Verhaltensweisen ebendieser Konsumenten 

existiert ein enger Bezug zur Psychologie (Šimková & Holzner, 2014). Diese Fakto-

ren spielen eine wesentliche Rolle, um den Reiseerwartungen präziser gerecht zu 

werden und Reiseentscheidungen beeinflussend zu lenken (Bansal & Eiselt, 2004; 

Cohen, Prayag, & Moital, 2013).  

Nur wenn das Wissen über die treibenden Motive und die konkreten Motivation der 

Konsumenten vorhanden ist, besteht die Möglichkeit Konsumentscheidungen zu 

verstehen (Schiffmann, Kanuk, & Wisenblit, 2010). Die Motivationsforschung kon-

zentriert sich auf die psychologische Komponente des Konsums und ist daher ein 

elementarer Teilbereich der Konsumentenforschung (Cohen et al., 2013; Kotler, 

Armstrong, Harris, & Piercy, 2017). Die Wissenschaft ist sich einig, dass die Motiva-

tionsfaktoren der notwendige Auslöser und die treibende Kraft für touristisches Ver-

halten sind (Crompton, 1979; Ross, 1998; Jeong, 2014). Obwohl das Verhalten ne-

benbei von biologischen, kulturellen und situationsbedingten Komponenten mitbe-

stimmt werden kann (Maslow, 1943), wird unter Tourismusforschern der Faktor Mo-

tivation als elementare Ursache für das individuelle Reiseverhalten und den Ent-

scheidungsprozess, eine Reise anzutreten, betrachtet (Schiffmann et al., 2010; 

Freyer, 2015; Lohmann, 2017; Moutinho, 2018). Aufgrund der essentiellen Bedeu-

tung für diese Arbeit werden im folgenden Absatz die Begriffe Motivation und Motiv 

im Kontext des Tourismus noch einmal detaillierter herausgearbeitet. 

2.2 Abgrenzung Reisemotivation und Reisemotiv  

Die genauen Definitionen von Motivation sind vielfältig, wobei die Wissenschaft sich 

einig ist, dass die Motivation die Gesamtheit aller Beweggründe umfasst, die im 

Hinblick auf das Ziel, Bedürfnisse zu befriedigen oder Situationen zu vermeiden, 

relevant sind (Kroeber-Riel & Gröppel-Klein, 2013; Homburg, 2015). Die Bedürfnis-

se lösen ein Ungleichgewicht aus, welches durch induzierte Handlungen auszuglei-

chen versucht wird (Crompton, 1979) Die reisemotivierten Handlungen werden da-

bei durch eine emotionale Komponente getriggert und seitens der Wissenskompo-

nente gelenkt (Heitmann, 2011). Zielgerichtet beschreibt die Reisemotivation den 
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Anlass, welcher den Konsumenten dazu bewegt ein bestimmtes Angebot für seine 

Reise zu wählen oder es abzulehnen. Das kann lediglich ein Beweggrund sein oder 

aber auch mehrere. Als Grundvoraussetzung dieser Beweggründe muss ein ent-

sprechendes Bedürfnis oder Motiv vorhanden sein.  (Lohmann, 2017). Die Begriffe 

Motivation und Motiv sind daher zwei grundsätzlich unterschiedliche Konstrukte, 

werden aber oft synonym verwendet, da es über ihre exakte Definition unterschied-

liche Auffassungen gibt (Heckenhausen & Heckenhausen, 2006; Heitmann, 2011; 

Šimková & Holzner, 2014). Ein grundsätzliches Verständnis über ihren Zusammen-

hang liefert die folgende Grafik: 

 

 

 

Das Reisemotiv beschreibt einen Faktor von inneren Trieben und Bedürfnissen 

(Lohmann, 2017). Erreicht die Intensität aus der Gesamtheit mehrerer solcher Fak-

toren einen bestimmten Punkt, resultiert eine Motivationslage, die wiederum eine 

Handlung induziert, um dem individuellen Verlangen gerecht zu werden 

(Heckenhausen & Heckenhausen, 2006). Motive besitzen die Eigenschaft sehr lang-

lebig und fest verankert zu sein, Die Motivation einer Person hingegen ist meist 

kurzfristiger Natur und auf ein konkretes Objekt bezogen (Kroeber-Riel & Gröppel-

Klein, 2013). 

Abhängig von der Reiseform und dem persönlichen Interesse existieren von unter-

schiedlichen Motiven getriebene Reisetypen. Die Auseinandersetzung mit jenen 

Unterschieden ist von bedeutender Rolle für die Marktsegmentierung (Horner & 

Swartbrooke 2016, Albayrak & Caber 2017). Die Reisemotivation kann dabei wie 

beschrieben einerseits durch die Einstellung der Person selbst entstehen, aber an-

dererseits vom gesellschaftlichen Umfeld sowie der bestehenden Situation hervor-

gerufen werden (Rheinberg, 2008). Mundt (2013) differenziert daher zwischen 

Abbildung 1: Zusammenhang Motivation und Motiv (Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an 

Rheinberg, 2008; Rustenmeyer, 2004; Sternberg & Williams, 2002) 
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extrinsischen Motivationsfaktoren (z.B. Anerkennung, Atmosphäre, Prestige etc.) 

und intrinsischen Motivationsfaktoren (z.B. Werte, Erfahrungen etc.). Die Reisemoti-

vation ist - insbesondere im extrinsischen Bereich – beeinflussbar. Dabei divergie-

ren die Auswirkungen auf das resultierende Verhalten des Reisenden, da ein und 

derselbe Kontext auf den einen Reisetypen motivierend und auf einen anderen Rei-

setypen demotivierend wirken kann (Kroeber-Riel & Gröppel-Klein, 2013). So entwi-

ckelte Corell (2005) beispielsweise die fünf Motivationstypen „Selbstdarsteller“, 

„Ängstliche“, „Herdentier“, „Erbsenzähler“ und „Individualist“ und der Autor von Ka-

nitz (2015) unterscheidet zwischen den ergebnisorientierten, den entwicklungsorien-

tierten, den wirkungsorientierten sowie den integrativen Motivationstypen. Speziell 

im Bereich des Tourismus ist eine exakte Klassifizierung schwierig, sodass zur Iden-

tifizierung von Motivationsfaktoren verschiedene Herangehensweisen existieren 

(Trommsdorf & Teichert, 2018). Ein Hauptgrund für die Komplexität ist die Existenz 

bewusster und unbewusster Motive, die dafür sorgen, dass nicht alle Motive der 

Reiseentscheidung erfasst werden, weil eine aktive Auseinandersetzung mit jenen 

Faktoren gar nicht stattfindet (Seitz, Meyer, Rossmann, & Bayrle, 2005; Schneider, 

2006). So argumentieren Chang (2006) und Devesa, Laguna und Palacios (2010) 

eine Segmentierung nach Motivationsfaktoren sei ineffektiv, da eine Generalisierung 

der Motivation für die Gesamtheit aller Touristen unmöglich ist. Vielmehr betonen 

sie die Notwendigkeit spezifische Untergruppen von Reisenden in einem vorab defi-

nierten Rahmen zu betrachten. 

Eine detaillierte Ausarbeitung der wissenschaftlich unterschiedlich begründeten Ka-

tegorisierungs-Ansätze von Motiven mit Fokus auf die Konsumentenforschung 

(Trommsdorf & Teichert, 2018) wird in dieser Arbeit daher vernachlässigt. Das Au-

genmerk im folgenden Abschnitt liegt daher auf der Ausführung verschiedener Moti-

vationstheorien, die im Rahmen der Motivationsforschung im Tourismus angewen-

det werden, und mit deren Hilfe die Untergruppe des Strecken-Radlers detaillierter 

betrachtet werden kann. 

2.3 Motivationstheorien im Tourismus 

Im Folgenden werden kurz einige gängige Motivationstheorien im Tourismus sowie 

ihre Vor- und Nachteile vorgestellt. Dieses dient als Begründungsgrundlage für die 

Wahl des Push-Pull-Faktoren Modells im anschließenden Abschnitt. 

 



Reisemotivation im Tourismus  

10 

Philipp Halmanns 

Bedürfnispyramide von Maslow: 

Kotler et al. (2017) betonen, dass eine beinahe endlose Anzahl an Theorien und 

methodischen Ansätzen existiert, um die menschlichen Antriebskräfte, die eine 

Handlung beeinflussen zu erklären. Zu den drei etabliertesten Theorien zählt die 

hierarchische Bedürfnispyramide nach Maslow, welche die Urlaubsmotivation in der 

individuellen Bedürfnisentwicklung zu bestimmten Zeitpunkten erklärt (Freyer, 2015; 

Kotler et al., 2017). Die fünf Stufen setzen sich aufbauend aus physiologischen (1), 

sicherheitsbezogenen (2), sozialen (3), wertschätzungsbezogenen (4) Bedürfnissen 

sowie der Selbstverwirklichung (5) zusammen. Nach dem Defizitprinzip handelt der 

Tourist erstens nur dann, wenn ein Bedürfnis unbefriedigt ist und nach dem Pro-

gressionsprinzip wird zweitens das menschliche Verhalten immer von jener Bedürf-

nisstufe ausgelöst, die von unten nach oben betrachtet nicht befriedigt ist (Mundt, 

2013). 

Die Bedürfnispyramide von Maslow erklärt dementsprechend das Verhalten von 

Individuen, liefert aber keine Hinweise, welche Maßnahmen für spezifische Gruppen 

relevant sind, damit entsprechende Bedürfnisse ausgelöst werden (Staehle, 1999; 

Seitz et al., 2005). Des Weiteren ist das Modell sehr allgemein gehalten, relativ un-

präzise in seinen einzelnen Bedürfniskategorien und es fehlt an empirischen Bewei-

sen (Hofbauer & Dürr, 2007; Mundt, 2013). Zudem verändern sich die Motive eines 

Touristen mit steigender Reiseerfahrung (Sirakaya & Woodside, 2005) 

Theorie der Travel Career Ladder nach Pearce: 

Den Ansatz, dass die Reiseerfahrung die individuelle Reisemotivation verändert, 

greift Pearce (1988) in seiner Theorie Karriereleiter des Reisens, basierend auf der 

Bedürfnispyramide nach Maslow auf. Der Ansatz unterscheidet zwischen den hie-

rarchisch von unten nach oben angeordneten fünf Kategorien der Erholung (1), der 

Stimulierung (2), der sozialen Kontakte (3), der individuellen Bedürfnisse (4) und der 

Selbstverwirklichung (5) (Pearce, 1988). Es berücksichtigt, dass bei reiseerfahrene-

ren Personen höher angeordnete Bedürfnisse die Reiseentscheidung auslösen 

(Pearce & Lee, 2005). Angewendete Studien zeigen dabei, dass viele der Reisen-

den dieser Stufenform folgen und dabei die Bedeutung externer, situativer Faktoren 

bei Reiseerfahrenen tendenziell zunimmt, während interne Bedürfnisse bei unerfah-

renen Reisenden im Vordergrund stehen. Allerdings ist dieser Faktor abhängig von 

zusätzlichen Aspekten, da bestimmte Faktoren keine signifikanten Unterschiede 

aufweisen. (Drew, Huang, & Hsu, 2009; Yoo, Yoon, & Park, 2018). Spezielle Motive 
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verändern sich abhängig von der Reiseerfahrung, während die Hauptreisemotive 

jedoch nahezu unberührt bleiben (Pearce & Lee, 2005).  

Die Travel Career Ladder wäre ein möglicher Ansatzpunkt für die Arbeit gewesen. 

Da der Fokus jedoch auf der grundsätzlichen Identifizierung wichtiger verhaltens-

psychologischer Motive der noch weitestgehend unerforschten Zielgruppe der Stre-

cken-Radler liegt, ist diese Theorie zu wenig wirkungsvoll. Jedoch bietet sie sich für 

weitere Forschungen auf Basis der Ergebnisse dieser Arbeit an. 

Sozialpsychologische Modell der  Tourismusmotivation nach Iso-Ahola: 

Ein weiterer Ansatz zur Erklärung von Motivationsentscheidungen im Tourismus ist 

das zwei-dimensionalen Modell von Iso-Aloha (Iso-Ahola, 1982). Es definiert, dass 

eine Person beim Reisen dem gewohnten sozialen Umfeld, unterteilt in persönliche 

und zwischenmenschliche Kategorien, entflieht (z.B. persönliche Schwierigkeiten 

aber auch Freunde, Familie u Co.). Auf der anderen Seite sucht der Reisende nach 

persönliche und/oder zwischenmenschlichen Belohnungen (z.B. Erholung, Bildung 

oder soziale Interaktion). Die zwei Dimensionen, die dabei auf das Verhalten des 

Reisenden einwirken sind zum einen die Flucht aus dem Alltag und zum anderen 

die Sehnsucht nach intrinsischer Belohnung (Iso-Ahola, 1982; Mannell & Iso-Ahola, 

1987). 

Das Modell erklärt somit vor allem den Reiz zu reisen, Gründe warum bestimmte 

Ziele reizvoller sind als andere bleiben jedoch weitestgehend offen (Snepenger, 

King, Marshall, & Uysal, 2016). Zudem betont das Modell, dass eine Dimension 

auch einzeln auftreten kann, um eine Handlung auszulösen (Iso-Ahola, 1982). Dies 

ist Uysal et al. (2008) zu vereinfacht und kurz gefasst. 
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2.4 Push – Pull – Faktoren Modell 

Die Tourismusforschung stellt in der Motivationsforschung einen besonders komple-

xen Bereich dar. Denn die alleinige Untersuchung der Motive, warum eine Person 

eine Handlung, in dem Falle die des Verreisens, ausführt reicht nicht aus. Die Mo-

delle nach Maslow und von Iso-Ahola greifen hier, wie bereits beschrieben zu kurz. 

Zusätzlich ist es notwendig zu verstehen, warum sich eine Person exakt für eine 

bestimmte Destination entscheidet und nicht für eine andere (Uysal et al., 2008). Zur 

Identifizierung der Reisemotive und der Anreize der jeweiligen Destination, hat sich 

das Push-Pull-Faktoren Modell von Crompton (1979) und Dann (1981) besonders 

bewährt. Die Push- und Pull-Theorie zählt zu den am intensivsten diskutierten und 

zeitgleich bewährtesten Modellen (Mohammad & Som, 2010). In der Wissenschaft 

findet sie große Akzeptanz, um anhand von Aussagen die zugrundeliegenden Moti-

ve einer Reiseentscheidung zu definieren und den Reisenden dahingehend zu cha-

rakterisieren (Baloglu & Uysal, 1996). Die Push- und Pull- Faktoren vereinheitlichen, 

wie generelle Bedürfnisse in einen Kontext wie beispielsweise dem Reisen übertra-

gen und befriedigt werden können (Page, 2015). Für die Analyse der relevantesten 

Bedürfnisse wird daher dieses Modell gewählt und im Folgenden detaillierter ausge-

führt. 

Das Push-Pull-Faktoren Modell beruht auf der zweitteiligen Kategorisierung von 

Motivationsfaktoren, die für die Reiseentscheidung ausschlaggebend sind. Auf der 

einen Seite stehen die Push-Faktoren, die bei der emotionalen und internen Kom-

ponente ansetzen und den Reisenden dazu drängen, Wünschen und Sehnsüchten 

nachzugehen. Auf der anderen Seite stehen die Pull-Faktoren, die bei der kogniti-

ven und situativen Komponente der Handlungsentscheidung ansetzen und die An-

ziehung einzelner Attribute einer Destination beschreiben. Sie bestimmen die Rich-

tung einer Handlungsentscheidung (Crompton, 1979; Dann, 1981; Uysal et al., 

2008; Pesonen et al., 2011). Push-Faktoren werden oft als soziopsychologische 

Motive und Pull-Faktoren als kulturelle Motive bezeichnet (Crompton, 1979), wobei 

neuere Studien im Tourismuskontext aufzeigen, dass die Grenzen oft unscharf sind 

und Überschneidungen existieren (Song, 2005; Pesonen et al., 2011; Xu, 2016). 

Das Push-Pull-Faktoren Modell wird, wie sich erkennen lässt, in einer Vielzahl un-

terschiedlicher Tourismusformen zur Identifizierung der verschiedenen Reisemotive 

spezifischer Reisetypen angewendet. Die ursprünglichen Faktoren aus übergeord-

neten und konzeptionell ähnlichen Reisearten werden in einem dynamischen Pro-
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zess an die spezifisch untersuchte Tourismusform angepasst (Uysal et al., 2008; 

Mundt, 2013). Da die Motivation multidimensional ist, reicht ein Faktor nicht aus, um 

eine Handlungsreaktion zu induzieren. Außerdem reicht ein Aspekt nicht aus, ein so 

großes inneres Ungleichgewicht auszulösen, dass eine bestimmte Handlung not-

wendig scheint. Das Zusammenspiel mehrerer Faktoren ist entscheidend, zu deren 

Identifizierung das Push-Pull-Faktoren Modell beiträgt (Uysal et al., 2008; Šimková 

& Holzner, 2014). Die geschilderten Aspekte unterstreichen die starke Verbreitung 

der Theorieanwendung, welche hier tabellarisch anhand einiger Studien aufgezeigt 

ist. 

 

Tabelle 1: Wissenschaftlichen Anwendung des Push-Pull-Faktoren Modells (eigene Darstellung) 
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3 Sport- und Radtourismus 

Das folgende Kapitel gibt einen kurzen Überblick zum Sport- und Radtourismus, 

ihrer individuellen Abgrenzung sowie ihrem gegenseitigen Zusammenhang. An-

schließend werden die Ausprägungen des Radtourismus detaillierter aufgeschlüs-

selt. Bevor die für die Arbeit entscheidende Zielgruppe der Strecken-Radler sowie 

ihre Motive genauer betrachtet werden, erfolgt eine grundsätzliche Beschreibung 

des Radtouristen. Nach der Ausführung der potentiellen Faktoren, die den Strecken-

Radler intrinsisch zur Reise motivieren, erfolgt eine Aufgliederung der Attribute, die 

den Strecken-Radler beeinflussen, einer bestimmten Destination den Vorzug zu 

gewähren. Dazu werden im ersten Schritt die Rad-Destination des Strecken-Radlers 

im Allgemeinen erfasst und in einem zweiten Schritt die bevorzugten Tourismusfor-

men des ländlichen Tourismus und des Städtetourismus sowie ihre Motivationsfak-

toren dargelegt. Die Hypothesenbildung rundet das Kapitel im Zuge eines Zwischen-

fazits ab. 

3.1 Definition & Abgrenzung Sporttourismus 

Da die Kombination der beiden kulturellen Handlungen des Sports und des touristi-

schen Reisens erst seit den 1960er Jahren für einen Großteil der Bevölkerung - 

vorwiegend männlich, jung und mindestens aus der Mittelschicht - erschlossen wur-

de, ist der Sporttourismus ein vergleichsweise sehr junges Erscheinungsbild (Keitz, 

1997; Lauterbach, 2008). Ob gewisse Aktivitäten als sporttouristisch definiert wer-

den, hängt von der Grundausrichtung ab. Maßgeblich dafür ist die Anwendung einer 

inhaltlichen oder formalen Definition gegenüber dem Tourismus (Schwark, 2016). In 

der betriebswirtschaftlich orientierten Tourismusliteratur findet zumeist der formale 

Zugang verstärkten Anklang (Dreyer, 1995; Standeven & de Knop, 1999). Ähnlich 

wie Dreyer (1995) und Freyer (2015) verstehen Standeven und de Knop (1999) un-

ter Sporttourismus alle Formen der aktiven und passiven Teilnahme an sportlichen 

Aktivitäten, die beiläufig oder organisiert aus nichtkommerziellen oder geschäftli-

chen Gründen durchgeführt werden und eine Reise außerhalb der Heimat bezie-

hungsweise des Arbeitsortes erfordern.  

Schwark (2016) geht einen Schritt weiter und argumentiert, dass es zu wenig kom-

plex wäre, Sporttourismus lediglich als vorübergehendes Verlassen des Alltagsrau-

mes zu verstehen. Er unterscheidet angelehnt an die Tourismus-Einteilung von 

Freyer (2015) zwischen Sporttourismus im engen und weiten Sinne sowie Sport im 
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Urlaub und dem sportinduzierten Tourismus (siehe Abbildung 2). Sporttourismus im 

engeren Sinne umfasst die Ausübung eines bislang noch nicht bekannten Sports 

innerhalb des vertrauten Kontexts oder eines neuen, bislang unbekannten sozialen, 

kulturellen oder landschaftlichen Umfelds. Im Weiteren ist die Aneignung1 einer be-

kannten Sportaktivität in diesem fremden Kontext zu definieren. Sporttourismus im 

weiteren Sinne ist die rein funktionale Dienstleistungsnutzung von Landschaft und 

heimischen Akteuren für die bekannte Sportart. Unter Sport im Urlaub versteht sich 

die Ausübung eines bekannten Sports in gewohnten sportlicher Umgebung ohne 

jeglichen Bezug zur Umgebung. Im Vergleich zu den drei vorherigen passiven For-

men, reduziert sich der sportinduzierte Tourismus auf die passive Aneignung sport-

licher Komponenten (Schwark, 2007; Schwark & Roth, 2016). 

 

Abbildung 2: Ausprägungen von Sporttourismus und Abgrenzungen (Quelle: Eigene Darstellung, in 

Anlehnung an Schwark 2007) 

  

Grundsätzlich hat sich in den vergangenen zwanzig bis dreißig Jahren der Trend 

abgezeichnet, dass das Sporttreiben immer stärker unnormiert und vereinsfern be-

trieben wird. Diese Entwicklung forciert das Ausüben individueller Sportaktivitäten 

mit hoher zeitlicher Flexibilität. Aus Sicht des Sporttourismus kommt dieser Aspekt 

Sportarten wie Schwimmen, Wandern oder Radfahren entsprechend zu Gute 

(Dreyer, Menzel, & Endreß, 2010; Dreyer et al., 2012). 

 

 

                                                
1
 Unter Aneignung wird bezogen auf das Handlungsfeld Sport die konkrete Handlung mit Gegenstän-

den, Tieren, sozialen Akteuren sowie das Beherrschen von Techniken verstanden (Schwark, 2016) 
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3.2 Definition & Abgrenzung Radtourismus 

Der Radtourismus ist im Vergleich zu anderen Segmenten des Sporttourismus wie  

Ski- oder Wanderurlaub in vielen europäischen Regionen noch von relativ junger 

Natur. Ausgehend von der Literatur kann der Beginn des Radtourismus auf die frü-

hen 80er Jahre vor allem in Ländern wie Deutschland, Niederlande, Dänemark oder 

Österreich datiert werden. Als Vorreiter zu jener Zeit gilt der Donau-Radweg zwi-

schen Passau und Wien (Dreyer et al., 2012). Er profitierte als eine der ersten Des-

tinationen vom einsetzenden Phänomen des Wertewandels, denn der Radtourismus 

wurde nicht als rein sportliche Betätigung gesehen, sondern war vielmehr Ausdruck 

der zunehmenden Bedeutung von individuellen Natur-, Gesundheit-, Landschafts- 

und Kulturerlebnis und dem stärkeren Verlangen nach Entschleunigung (Miglbauer 

& Schuller, 1991). Das Fahrrad unterstützt den Wandel hin zu einer Erlebnisgesell-

schaft mit wachsenden postmateriellen Werten und ermöglicht im Rahmen einer 

zeitweiligen Auszeit von beruflichen und alltäglichen Belastungen die nicht motori-

sierte Realisierung entsprechender neuer Lebensstile (Gioseffi & Botazzi, 2008). 

Entgegen anfänglicher Skepsis, Radtourismus sei lediglich ein vorübergehendes 

Phänomen, hat sich die besonders klimafreundliche Tourismusform neben Kernge-

schäften wie dem Gesundheits- und Wellnesstourismus als eine der Innovationen 

im Sommertourismus behauptet (Dreyer et al., 2012). Für den Deutschlandtouris-

mus zählt die beliebteste heimische Sportart des Radfahrens zu eine der festen 

Größen (Axel Springer AG; Bauer Media KG, 2008; ADFC, 2018). Zeitgleich ist der 

Radtourismus in vielen europäischen Regionen aber noch immer ein Nischenpro-

dukt des Abenteuer- und Sporttourismus (Nagel, 2015). 

Der Radtourismus ist bei Weitem nicht mehr die homogene Freizeitbeschäftigung, 

um von einem Ort zu einem bestimmten Ziel zu fahren, sondern ist hinsichtlich sei-

ner Reiseart und –dauer sowie seiner Zielgruppen eine sehr heterogene, ausdiffe-

renzierte Tourismusform (Wachotsch, 2005; Bochert, 2011). Entsprechend den Er-

kenntnissen der Grundlagenuntersuchung zum Fahrradtourismus in Deutschland, 

liegt keine eindeutige Definition des Radtourismus vor, was sich schon alleine in der 

begrifflichen Verwendung von Fahrrad- oder Radtourismus wiederspiegelt2 (BMWi, 

2009). Die Schwierigkeiten einer eindeutigen Begriffsbestimmungen bestätigen di-

verse wissenschaftliche Auseinandersetzungen (Dreyer & Linne, 2008; Miglbauer et 

al., 2009; Hürten & Görtz, 2012).  

                                                
2
 Zur besseren Lesbarkeit verwendet die Arbeit, wenn nicht explizit zitiert, immer den Begriff Radtou-

rismus. 
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Sportliches Radfahren im Sinne des Tourismus liegt nach Dreyer (1995 & 2004) 

dann vor, wenn  

(1) eine körperliche, nicht notwendige oder alltägliche Betätigung vorliegt. 

(2) die Bewegung freiwillig und bewusst ist. 

(3) die Betätigung einem Selbstzweck dient, der sich in Motiven wie bei-

spielsweise Spaß, Gesundheit oder Anerkennung widerspiegelt. 

So definiert Liebsch (2003) in Anlehnung an die häufig verwendete Tourismusdefini-

tion der UNWTO (1995) den Radtourismus als alle Beziehungen und Erscheinun-

gen, „die sich aus der Nutzung von Fahrrädern jeglicher Art zum Zweck der Freizeit- 

und Urlaubsgestaltung außerhalb des Wohnumfelds ergeben“ (S. 6) und inkludiert 

dabei Kurz- und Tagesausflüge sowie Übernachtungsreisen. Da für viele Radreisen 

der Weg das Ziel ist, liegt ähnlich wie beim Wandertourismus die Besonderheit des 

Radtourismus in der Frage, unter welchen Bedingungen eine Tagestour mit dem 

Rad noch zu einer Freizeitbeschäftigung in bekanntem Umfeld zählt oder ob dies 

bereits als Radtourismus angesehen wird . Eine konkrete Festlegung der notwendi-

gen Reiseentfernung lässt die Definition von Liebsch offen (Dreyer et al., 2012). Der 

Weg zur Schule oder zum Einkaufen entspricht nicht der Definition von sportlichem 

Radfahren und fällt daher genauso aus der Definition, wie die Fahrt in den nahege-

legenen Wald, da die Heimatumgebung nicht verlassen wird (Dreyer, 2004). Beim 

Radfahrer, der in den Nachbarort fährt, sind die Grenzen allerdings unpräzise 

(Dreyer et al., 2012). 

Unklarheit liegt weiterhin darin, inwiefern das Radfahren als Freizeitaktivität das 

Hauptmotiv oder ein Nebenmotiv darstellt (Dreyer, 1995). So ist es beispielsweise 

ein Unterschied, ob das Fahrrad für gelegentliche Radausflüge oder Stadtführungen 

im Rahmen eines Erholungsurlaubs genutzt wird (Nebenmotiv) oder ob das Rad 

beispielsweise im Zuge von Radtouren wichtiger Bestandteil des Aufenthalts ist. Bei 

Letzterem steht das bewusste Erleben der Landschaft und des Fortbewegens im 

Vordergrund der Urlaubsreise (Hauptmotiv). Hierzu zählen auch eintägige Ausflugs-

radler ohne Übernachtung, deren Hauptmotivation das Radfahren darstellt (BMWi, 

2009). Um von einem Radurlaub sprechen zu dürfen, muss jedoch - neben mindes-

tens einer Übernachtung - in Anlehnung an die Definition des Sporttourismus im 

engeren Sinne  (siehe Abschnitt 3.1) ein Hauptmotiv der Reise die bewusste sportli-

che Nutzung des Fahrrads sein. Ansonsten wird vom Radtourismus im weiteren 
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Sinne (i.w.S.) gesprochen (Miglbauer & Schuller, 1991; Dreyer et al., 2010; Nagel, 

2015). Der komplexen Zusammenhänge wegen lässt sich das derzeitige Bild zur 

Definition und Abgrenzung des Radtourismus am besten wie folgt grafisch abbilden 

und erklären: 

 

 
 

Neben den oben dargestellten Formen, bei denen das Radfahren jeweils eine aktiv 

durchgeführte Handlung darstellt, existieren auch sportinduzierte Formen des Rad-

tourismus (siehe Abschnitt 3.1). Beispielhaft hierfür ist der Besuch von Messen oder 

Radsportveranstaltungen, die auf rein passiv motivierter Basis beruhen und im wei-

teren Verlauf der Arbeit nicht mehr berücksichtigt werden (BMWi, 2009). 

Dass das Radfahren exakt jenes entscheidende auslösende Reisemotiv für die Ur-

laubsreise darstellt, ist selten der Fall. Weitere Motive und Aktivitäten wie beispiels-

weise kulturelle Besichtigungen oder der Besuch von Erholungseinrichtungen sind 

oft zeitgleich von Bedeutung und führen zu Überschneidungen mit anderen Touris-

musformen. Der schwierigen Begriffsbestimmung einhergehend, streift der Radtou-

Abbildung 3: Beziehung zwischen Tourismus und Radfahren im Allgemeinen (Quelle: eigene Darstel-

lung, in Anlehnung an BMWi 2009, Dreyer et al., 2010 und Breuer, 2014) 
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rismus eine Vielzahl weiterer Marktsegmente. Ein detailliertes Verständnis der ein-

zelnen differenzierten Zielgruppen des Radtourismus ist daher von enormem Wert 

bei der Entwicklung einer Destination und ihrer Angebote (Bieger & Beritelli, 2012; 

Antz, Dreyer, & Linne, 2006; Dreyer et al., 2012). Der weitere Fokus der Arbeit  liegt 

deswegen auf der Untersuchung radtouristischen Zielgruppen, die unter die Definiti-

on einer Radreise beziehungsweise eines Radurlaubs fallen. 

Zusammenfassung  

 

 

 

 

 

 

 

  

Radtourismus im weiteren Sinne beschreibt ein Beziehungsgeflecht, bei denen 

das Radfahren eine von mehreren Aktivitäten (Nebenmotiv) seitens der Perso-

nen während ihres Aufenthalts außerhalb des gewohnten Umfelds darstellt. 

Radtourismus im engeren Sinne bezeichnet alle Aktivitäten von Personen, bei 

denen das Radfahren das Hauptmotiv des Tagesausflugs oder der Reise außer-

halb des gewohnten Umfelds darstellt. 

Radurlaub & Radreise definieren darüber hinaus, wenn die Reise außerhalb 

des gewohnten Umfelds mindestens eine Übernachtung beinhaltet.  

(BMWi, 2009; Dreyer et al., 2012) 
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3.2.1 Ausprägungen des Radtourismus und Radurlaubs 

Wie bereits vermittelt, erweist sich eine klare Abgrenzung radtouristischer Aktivitä-

ten wie in vielen anderen untergeordneten Tourismusformen als komplex. Für die 

folgende Differenzierung der Zielgruppen im Radtourismus werden zunächst die 

einzelnen Ausprägungen des Radtourismus kurz angeschnitten. Denn neben den 

psychographischen Merkmalen der Radtouristen, lassen sich unabhängig von der 

Motivation neben der Anzahl der Tage (mit oder ohne Übernachtung) weitere grund-

legende objektive Abgrenzungsmerkmale finden (BMWi, 2009). 

Merkmal „Organisation“: 

 Pauschal-Radurlaub: Radtouristen buchen den Urlaub über einen Reisever-

anstalter um unter anderem einen geregelten Reiseablauf und vorgebuchte 

Unterkünfte zu garantieren. Weiterführend wird unterschieden zwischen 

Pauschal-Radurlaub 

(1) ohne Reiseleitung (individuelle Variante) und 

(2) mit Reiseleitung (geführte Variante). 

 Individual-Radurlaub: Radtouristen organisieren den Urlaub alleine nach ei-

genem Willen, sehr flexibel und mit hoher Eigeninitiative. 

 

Merkmal „Routenverlauf“ 3: 

 Stern-Radtour / Standortradreise / Regio-Radreise: Unter allen diesen Be-

zeichnungen ist zu verstehen, wenn der Radtourist von einem festen mehr-

tägigen Unterkunftsort täglich Radtouren in die Umgebung unternimmt. 

(Startpunkt = Zielpunkt)  

 Strecken-Radreise / Etappenradreise / Radwanderreise / Trekking-Radreise: 

Unter allen diesen Bezeichnungen ist zu verstehen, wenn der Radtourist täg-

lich seinen Unterkunftsort wechselt.                               

(Startpunkt ≠ Zielpunkt) 

 Rad-Rundreise: Radtouristen wechseln täglich den Unterkunftsort, kehren 

aber am Ende zum Ausgangspunkt mit dem Rad zurück. Sie ist sehr ver-

gleichbar mit der Strecken-Radreise.             

(Startpunkt = Zielpunkt) 

                                                
3
 Da eine Vielzahl verschiedener Bezeichnungen für die zumeist gleiche Ausprägung existiert, verwen-

det die Arbeit, wenn nicht explizit zitiert, zur besseren Lesbarkeit in der Folge unter dem Überbegriff 
der Radreise nur die Bezeichnungen Regio-Radreise und Strecken-Radreise. Aufgrund der hohen 
Ähnlichkeit der Rad-Rundreise zur Strecken-Radreise, wird die Radrundreise in dieser Arbeit nicht 
weiter berücksichtigt (BMWi, 2009). 
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Merkmal „Fahrradtyp“: 

 Touren-, Trekking- bzw. Reiserad4: Das aktive Erleben und Kennenlernen 

von Land und Leuten steht neben dem aktiven Fortbewegen im Vordergrund 

des Radtouristen.  

 Mountainbike: Die sportliche Aktivität im Rahmen der Geschicklichkeit ist 

meist der Schwerpunkt bei Radtouristen. 

 Rennrad: Die sportliche Aktivität im Rahmen der Geschwindigkeit stellt den 

Hauptfokus für Radtouristen dar. 

(Liebsch, 2003; ETI, 2007; BMWi, 2009; Trendscope, 2010; Dreyer et al., 2012; 

DZT, 2013) 

Abgrenzungsmerkmal Pedelecs / E-Bikes / Elektrofahrräder: 

Im Zuge der neuen technologischen Trends sind auch die Pedelecs -

fälschlicherweise oft Elektroräder oder E-Bikes genannt - zu thematisieren 

(Österreich Werbung, 2019). Sie werden zukünftig einen stark wachsenden Einfluss 

auf die Entwicklung des Radtourismus haben, wie der Nutzungsanstieg von Pede-

lecs bei Radreisen von 6% im Jahr 2013 auf 23% im Jahr 2019 in Deutschland so-

wie auf 16% in Österreich bestätigt (ADFC, 2013; ADFC, 2019; Kondeor 

Tourismusforschung, 2019). Da das Thema der Pedelecs im Vergleich zur jungen 

Tourismusform des Radtourismus relativ neu und unerforscht ist, existieren nur ver-

einzelnd erste wissenschaftliche Erkenntnisse der Pedelecs bezogen auf die Rei-

semotivation der Radtouristen (Dreyer et al., 2012; Breuer, 2014). Beispielhaft wird 

angeführt, dass Pedelecs die Schwächen einzelner Familienmitglieder ausgleichen 

und ein gemeinsames Raderlebnis ermöglichen können (Oberöstereich Tourismus, 

2019). Als Hauptmotive für die Nutzung von Pedelecs werden die weniger körperli-

che Anstrengung sowie die Bequemlichkeit genannt (Dreyer et al., 2012). Die Pede-

lecs ermöglichen eine Ausweitung des touristischen Aktionsraums (speziell im Mit-

tel- und Hochgebirge) und sind verbunden mit neuen und differenzierten Anforde-

rungen an die Tourismusregionen (Breuer, 2014; Österreich Werbung, 2019). Das 

Abgrenzungsmerkmal bedarf daher einer separaten Untersuchung. Aufgrund des-

sen wird diese Thematik in der Arbeit nicht weiter verfolgt. 

                                                
4
 Zur besseren Lesbarkeit verwendet die Arbeit, wenn nicht explizit zitiert, immer den Begriff Trekking-

rad. Der prinzipielle Unterschied zwischen den drei Fahrradtypen besteht in ihrer sportlichen und reise-
tauglichen Ausrichtung. Das Tourenrad ist vergleichsweise mehr auf Bequemlichkeit aufgelegt. Das 
Trekking-Rad ist sportlicher und eher für längere Radreisen geeignet. Das Reiserad ist noch robuster 
und zielt auf mehrwöchige Radreisen hin. (Bellersheim, Brust, Gressmann, Hertel, & Koslar, 2011) 
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3.2.2 Der Radtourist 

Wie in den Abschnitten zuvor bereits angemerkt, handelt es sich bei den Radtouris-

ten keineswegs um eine homogene Zielgruppe (ETI, 2007; Bochert, 2011). Daher 

werden in den folgenden zwei Unterkapiteln weitere Methoden zur Differenzierung 

des Radtouristen dargestellt. Da Studien zur Folge der Radtourist keine großen 

Charakterunterschiede abhängig von seiner Nationalität aufweist, werden die Aus-

führungen mit wissenschaftlichen Hintergründen aus dem vorwiegend deutschspra-

chigen Markt als allgemein anwendbar angesehen  (Simonsen et al., 1998; Fraietta, 

2004; Weston et al., 2012; Meschik, 2012; Kovačić, 2015; Didier, 2017). 

3.2.2.1 Arten von Radtouristen 

Für den Radtouristen ist im Vergleich zum Alltagsradler das Radfahren außerhalb 

des gewohnten Wohnumfelds selbst der Zweck zur Erholung, sportlichen Betätigung 

sowie der Sammlung von alltagsfernen Erfahrungen. Losgelöst vom Alltagsstress ist 

es kein reines Mittel zur Erreichung eines Ziels (Miglbauer & Schuller, 1991; ETI, 

2007; Bochert, 2011). Neben der Ebene des Zwecks, lässt sich der Radtourist auf-

grund seiner Reisedauer unterteilen. Radtouristen, die eine Tagesreise (ohne Über-

nachtung) unternehmen, werden als Ausflugsradler bezeichnet. Wird hingegen min-

destens eine Übernachtung getätigt, handelt es sich um einen mehrtägigen Radtou-

risten, der als Radurlauber oder Urlaubsradler definiert wird. (ETI, 2007; 

Trendscope, 2010; Bochert, 2011) Wie in Abschnitt 3.2 ist hierfür die Ebene rele-

vant, ob das Radfahren ein Haupt- oder Nebenmotiv darstellt. Hier wird die Hetero-

genität des Marktes erneut deutlich. So führen Dreyer et al. (2012) sowie Breuer 

(2014) unter dem Radurlauber die zusätzliche Kategorie des Urlaubsradlers an. Im 

Gegensatz zu den vorherigen vier Radurlaubertypen stellt für diesen Radtouristen 

das Radfahren nicht das Hauptmotiv seiner Urlaubsreise dar, sondern ist eine von 

mehreren Aktivitäten (Dreyer et al., 2012; Breuer, 2014). So existieren auch radtou-

ristische Spezialsegmente, bei denen das Radfahren mit anderen Reisemotiven und 

Urlaubsformen kombiniert wird, beispielsweise Bike & Raft oder Rad & Schiff (dwif, 

2005; Wachotsch, 2005; Elements Outdoorsports, 2019). Jedoch wiederspricht dies 

der Definition des Radurlaubs aus Abschnitt 3.2 , sodass der Urlaubsradler in dieser 

Arbeit eine separate Unterkategorie des Radtouristen darstellt. 

Der Radtourist im weiteren Sinne ist der Urlaubsradler (Radfahren = Nebenmotiv) 

und der Radtourist im engeren Sinn ist der Radurlauber (Radfahren = Hauptmotiv). 

(Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Tourismus Mecklenburg-Vorpommern, 2004). 
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Oftmals wird der Radurlauber mit dem Radreisenden gleichgesetzt (BMWi, 2009; 

Dreyer, Mühlnickel, & Miglbauer, 2012). Einige Forschungen differenzieren hier und 

definieren Radreisende als jene Radtouristen, die eine Reisedauer von mindestens 

vier (ADFC, 2019) bis fünf Tagen (ETI, 2007; Kondeor Tourismusforschung, 2019) 

aufweisen. Jeder kürzer reisende Radtourist wird als Kurzreisender bezeichnet (ETI, 

2007; ADFC, 2019). Die Arbeit unterscheidet im Rahmen der Untersuchung nicht 

zwischen Kurzreisender und Radreisende und betrachtet die Motive unabhängig 

von der Länge der Aufenthaltsdauer. Radurlauber und Radreisender werden in die-

sem Sinne synonym verwendet. 

 

 

 

Auf einer vierten Ebene wird der Radurlauber des Weiteren nach seinem Routen-

verlauf in zwei Kategorien unterteilt. Der Regio-Radler als sogenannter Radaufent-

haltstourist übernachtet in einer festen Unterkunft und unternimmt von dort Tages-

touren. Der Strecken-Radler5 als sogenannter Raddurchzugstourist hingegen fährt 

in mehreren Tagen von einem Start- zum Zielort und wechselt dabei die Unterkünfte 

(ETI, 2007, Trendscope, 2010, Bochert, 2011 und Dreyer et al., 2012). 

Trendscope (2012) unterstützt diese Segmentierung, führt aber als einzige For-

schung noch eine weitere Ebene an. So fallen unter den Strecken-Radler der „Stre-

cken-Entdecker“, der „Gebirgsüberquerer“ und der „erfahrene Vielfahrer“. Der Re-

gio-Radler teilt sich noch einmal in „Familien“, „Regio-Entdecker“ und den „Sportli-

                                                
5
  Als Synonyme für Strecken-Radler werden in der Literatur auch häufig die Begriffe Tourenradler, 

Radwanderer oder Trekkingradler verwendet (Kunth, 2011; Begaß & Miglbauer, 2012). Zur besseren 
Lesbarkeit verwendet die Arbeit einzig den Begriff des Strecken-Radlers. 

Abbildung 4: Typisierung von Radfahrern Teil 1 (Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an       

Wachotsch, 2005,  ETI, 2007, Bochert, 2011, Trendscope, 2012 und Dreyer et al., 2012) 



Sport- und Radtourismus  

24 

Philipp Halmanns 

chen“ auf. (Trendscope, 2012) Weitere Details über die sechs Kategorien waren 

aufgrund der Auflösung des Unternehmens und trotz intensiver Recherchen und 

Nachfragen nicht zugänglich.  

 

 

 

Von den Radurlauben werden derzeit 25-28% als Regio-Radreise und 72-75% als 

Strecken-Radreise in Deutschland getätigt (ADFC, 2018; ADFC, 2019). Der tenden-

ziell höhere Anteil der Strecken-Radler bestätigt sich auf europäischer Ebene (61% 

zu 39%) (Trendscope, 2012). Deshalb fokussiert sich die Arbeit auf die größere 

Zielgruppe der Strecken-Radler. Dabei wird nicht unterschieden, ob der Radurlauber  

individuell oder organisiert unterwegs ist, da der Anteil fremd organisierter Radur-

laube mit 12-16% verhältnismäßig gering ist; Tendenz sinkend (ADFC, 2018; ADFC, 

2019). 

3.2.2.2 Strecken-Radler als Teilsegment des Radtouristen 

Für eine weiterführende tiefere Untergliederung der Zielgruppe des Radurlaubers 

hat sich in der Marktforschung die Unterscheidung nach dem genutzten Fahrradtyp 

als wesentliches Differenzierungsmerkmal herausgestellt (siehe Abschnitt 3.2.1). 

Dabei existiert eine Dreiteilung: das Trekking-Rad (1), das Mountainbike (2) und das 

Rennrad (3) (BMWi, 2009; Breuer, 2014) 6. In der folgenden Tabelle sind die wich-

tigsten Unterschiede zwischen den einzelnen Radurlaubs-Typen zusammengetra-

gen: 

                                                
6
 Das Pedelec ist hier, wie bereits erklärt, nicht aufgeführt. 

Abbildung 5: Typisierung von Radfahrern Teil 2 (Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an    

Wachotsch, 2005,  ETI, 2007, Bochert, 2011, Trendscope, 2012  und Dreyer et al., 2012) 
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Tabelle 2: Typologie der Radurlauber (Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an Kießlich, Städele, 

& Taubert, 2007, ETI, 2007, BMWi, 2009, Dreyer et al.,2010, ADFC 2019) 

 

Die Mehrzahl aller Radreisenden in Deutschland (70-75%) und Österreich (44%) 

nutzt Trekkingräder für ihre Reise (ADFC, 2018; ADFC 2019; Kondeor 

Tourismusforschung, 2019). Die Tendenz für die Nutzung jener Fahrradtypen auf 

Radreisen ist steigend (BMWi, 2009). Der Anteil für Mountainbikes liegt in Deutsch-

land bei 16-18% (Österreich: 37%) und für Rennräder bei 5-7% (Österreich: 4%), 

wobei die tendenzielle Beliebtheit sinkt (ADFC, 2018; ADFC 2019; Kondeor 

Tourismusforschung, 2019).7 Zur besseren und spezifischeren Motivfindung des 

Strecken-Radlers liegt der Fokus aufgrund seiner höchsten Nutzungsrate und dem 

zukünftigen Wachstum beim Differenzierungsmerkmal des Trekkingrads. 

  

                                                
7
 Die Kondeor Trendforschung (2019) hat im Vergleich zum ADFC die Pedelecs nicht separat betrach-

tet, sodass Unwissen über die Verteilung der 16%igen Pedelecs-Anteils auf die drei anderen Fahrrad-
typen besteht. 
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Zusammenfassung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Zur Verfolgung des Ziels dieser Arbeit, wird im Laufe der folgenden Kapitel bei 

der Differenzierung des Radtouristen der Schwerpunkt auf den Radtourismus im 

engeren Sinne inklusive Übernachtungen (Radurlauber) gelegt, dessen bevor-

zugt genutzter Fahrradtyp das Trekkingrad darstellt. Dabei wird nicht zwischen 

Kurzreisender oder Radreisender unterschieden. Dieser Radtourist wird als Stre-

cken-Radler bezeichnet. Die Bezeichnung des Strecken-Radlers inkludiert so-

wohl den Pauschal- als auch den Individualreisenden. (Kießlich et al., 2007; 

Dreyer et al., 2012)  

Das heißt im Umkehrschluss jedoch nicht, dass der Strecken-Radler grundsätz-

lich nur mit dem Trekkingrad unterwegs ist oder dass Regio-Radler niemals eine 

Strecken-Radreise unternehmen. Auch Radurlauber mit Mountainbike oder 

Rennrad können eine ähnliche Reisemotivation wie der Radurlauber mit dem 

Trekkingrad aufweisen und eine Strecken-Radreise unternehmen. Der Einfluss 

auf die Reisemotivation hängt dabei sowohl von der unterschiedlich starken 

Ausprägung der einzelnen Motive als auch den aufgezeigten situationsabhängi-

gen Merkmalen des Umfelds auf jeden Einzelnen ab. (Dreyer et al., 2012) 
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3.3 Motive von Strecken-Radlern 

Über die Motive des allgemeinen Radtouristen existieren mehrere Datenerhebungen 

(Faulks, Ritchie, & Dodd, 2008; BMWi, 2009; Ritchie, Tkaczynski, & Faulks, 2010; 

Weston et al., 2012; ADFC, 2018; ADFC, 2019). Die Untersuchungen beruhen auf 

verschiedenen Ansätzen zur Kategorisierung des Radfahrers, sodass neben der 

Schwierigkeit den Radurlauber einheitlich zu identifizieren, sich der Vergleich der 

Erkenntnisse ebenfalls als komplex erweist. Ein spezifischer Fokus auf den Stre-

cken-Radler wurde bisher nur im Ansatz gelegt. So führen Hürten und Götz (2012) 

erste Motive und der Bezeichnung des Tourenradlers an, darunter den Strecken- 

und Regio-Radler vereint. Als Motive werden die Kombination von Natur– und 

Landschaftserlebnis, das Bedürfnis etwas für Körper und Gesundheit zu tun, sowie 

Entspannung genannt (Hürten & Görtz, 2012). Wachotsch (2005) hat am Beispiel 

des Radfernwegs Berlin – Kopenhagen erste Erkenntnisse über die Radfahrer ent-

lang dieser Strecken-Reise identifiziert. Sie nennt folgende Motive: Ruhe und Erho-

lung, Spaß am Radfahren, Neues entdecken, Land und Leute kennenlernen, Fit-

ness erhöhen sowie das Freiheitsgefühl (Wachotsch, 2005). 

Neben der Kategorisierung auf Basis objektiv messbarer Merkmale lassen sich die 

Motive von Radtouristen auch mit Hilfe von Typologien clustern (Freyer, 2011). Für 

die Tourismusplanung sind Informationen über die Erwartungshaltung von Reisety-

pen wesentlich effizienter als rein soziodemographische Charakteristiken (Ritchie et 

al., 2010). Eine tourismusspezifische, frei verfügbare Segmentierung anhand verhal-

tensorientierter und psychographische Kriterien existiert generell jedoch nicht 

(Hürten & Görtz, 2012). Zwei erste praktische Ansätze sind die Trendscope Reise-

typen (2010) sowie die Typologie tourismusrelevanter Radfahrten der Kondeor Tou-

rismusforschung (2019) mit dem Fokus auf die Dimensionen Wertschöpfungssteige-

rung und Radinfrastruktur- versus Genussorientierung. Im Folgenden werden nicht 

alle Reisetypen vorgestellt, sondern nur diejenigen mit Bezug zum Strecken-Radler. 

Trendscope Reisetypen 

Dreyer et al. (2012) identifizieren bei den Trendscope Reisetypen für den Strecken-

Radler einen besonders hohen Anteil bei den Reisetypen des „informierten Aben-

teurers“ sowie teilweise beim „genügsamen Planer“. Beim Regio-Radler hingegen 

ist das Verhältnis zwischen genügsamen Planern und interessierten Abenteurern 

ausgeglichen. Dabei handelt es sich lediglich um eine Tendenz. Die 
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Charaktereigenschaften der zwei Reisetypen lassen sich wie folgt beschreiben 

(Trendscope, 2010; Dreyer et al., 2012).  

Der informierte Abenteurer: 

Der Reisetyp ist sowohl vor als auch während der Reise sehr informationsbegierig 

und sucht zeitgleich den Reiz des Unbekannten. Er ist offen für neue und abwechs-

lungsreiche persönliche Begegnungen und Erlebnisse in der Destination. Dabei 

möchte er möglichst viele Eindrücke von der Reise mitnehmen und geht dabei not-

falls an seine Grenzen zur Erreichung der Ziele. Er besucht Destinationen in der 

Regel nur einmal und erwartet einen gewissen Service, ist kritisch, aber zeitgleich 

unkompliziert und unterstützend. 

Der genügsame Planer:  

Dieser Reisetyp sucht hingegen das Gewohnte, ist relativ bodenständig, loyal sowie 

anspruchslos und erfreut sich an den kleinen alltäglichen Dingen. Statt Risiko be-

vorzugt er planbare Sicherheit und das Gemeinschaftserlebnis mit Familie und 

Freunden. Die Erwartungen und das Bedürfnis sich zu beschweren ist niedrig, aber 

zeitgleich ist er sehr kommunikativ, hilfsbereit und berichtet gerne von seinen Erfah-

rungen (Trendscope, 2010; Dreyer et al., 2012). 

Typologie tourismusrelevanter Radfahrten der Kondeor Tourismusforschung 

Bei der Typologie der Kondeor Tourismusforschung weisen die Typen „familiär und 

hoch gebildet“ sowie „jung und urban“ die intensivsten Bezugspunkte zur Gruppe 

der Strecken-Radler auf. Aber auch die Typen „gemeinschaftlich und gehoben“ so-

wie „kleinfamiliär und gebildet“ tendieren zu ähnlichen Motiven. Grundsätzlich sind 

die angeführten Charaktereigenschaften in Bezug auf das Reisemotiv jedoch über-

schaubar. Sie alle zeichnet das Bedürfnis aus, gemeinsame Zeit in der Gemein-

schaft zu verbringen und dabei entlang der Radroute unkompliziert, entspannt, stö-

rungs- und sorgenfrei unterwegs zu sein. Dabei möchten Sie Neues entdecken, 

legen größtenteils Wert auf Natur, Kultur und Kulinarik und sind sowohl kritisch als 

auch informiert (Kondeor Tourismusforschung, 2019). 

Eine sehr allgemein gefasste sowie marginal fundierte Datensammlung über die 

Motive von Radurlaubern ist somit erkennbar. Die spezifische Fokussierung auf den 

Strecken-Radler ist jedoch schwierig zu identifizieren. Eine Ursache dafür ist, dass 

empirische Untersuchungen im Tourismus für Rückschlüsse der Typisierung bezo-

gen auf die konkreten Motive grundsätzlich fehlen (Hürten & Görtz, 2012).  
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Fernwanderer 

Für ein ergänzendes Verständnis ist eine Übersicht zu den Motiven eines sporttou-

ristischen Akteurs empfehlenswert, der ähnliche konzeptionelle und strukturelle 

Merkmale wie der Strecken-Radler aufweist. Hierzu eignet sich die Fernwanderer 

oder auch Weitwanderer genannt. Wie der Strecken-Radler wechselt er im Zuge 

einer sportlichen Tätigkeit täglich seine Unterkunft, um auf der mehrtägigen Reise 

von einem Start- zu einem Zielpunkt zu gelangen (den Breejen, 2007; Dreyer et al., 

2010). 

Über den Wanderer, der mindestens zwei Tage unterwegs ist, existieren bereits 

Untersuchungen bezugnehmend seiner Motive, welche für die Identifizierung der 

Motivationsfaktoren der Strecken-Radler ergänzend herangezogen werden können 

(Lynn & Brown, 2003; den Breejen, 2007; Légaré & Haider, 2008; Torbidoni, 2011; 

Saayman & Viljoen, 2016). Zusammengefasst stehen dabei folgende Motive im 

Vordergrund: 

 

Tabelle 3: Motive von Fernwanderern (Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an Lynn & Brown, 

2003; den Breejen, 2007; Légaré & Haider, 2008; Torbidoni, 2011; Saayman & Viljoen, 2016) 
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Zusammenfassung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Mit Hilfe der Erkenntnisse von Wachotsch (2005) sowie Hürten und Götz (2012), 

den beschriebenen zwei Typologie-Ansätzen, den Motiven des Fernwanderers 

und den Darlegungen aus den Abschnitten in 3.3.2. lässt sich eine erste Über-

sicht tendenzieller Motive des Strecken-Radlers zusammenstellen. Ausgehend 

davon hat der Strecken-Radler das Bedürfnis, 

• die Natur, Landschaft und die Menschen in Kombination mit dem Radfah-

ren zu erleben. 

• zu entspannen und zeitgleich etwas für die Fitness und die Gesundheit 

seines Körpers zu tun. 

• uneingeschränkten Spaß beim Radfahren zu verspüren. 

• Neues zu entdecken. 

• Gemeinschaft zu erleben. 

• kulturelle und kulinarische Erfahrungen zu sammeln. 

• das Befahren einer bestimmten Route nachweisen zu können. 

• sich im Notfall kritisch aber unterstützend und hilfsbereit zu äußern. 
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3.4 Rad Destination 

Die zunehmende Beliebtheit für freizeitliches Radfahren, der hohe Interessensgrad 

der wachsenden älteren Bevölkerungsschicht sowie die positiven Gesundheitsas-

pekte des Radfahrens fördern das Wachstum von Radurlauben (Rosenau, 2011). 

Um das Wachstum als Destination erfolgreich zu nutzen, bedarf es eines ganzheit-

lich aufeinander abgestimmten und anpassbaren Systems entlang der Radwege 

(DTV, 2009). Neben den in der Straßenverkehrsordnung definierten Radwegen für 

die allgemeine Verkehrsnutzung werden auf der touristischen Ebene zwischen fol-

genden Radstrecken unterschieden: 

 Radwanderweg: Die Radwege sind regional geplant und ausgeschildert und 

dienen meist dem Tagestourismus. 

 Radfernweg: Die Radwege sind überregional geplant und eignen sich zu-

sätzlich für den Mehrtagestourismus. Sie tragen einen eindeutigen Namen, 

sind durchgehend befahrbar und haben eine Mindestlänge von 150km. Sie 

verfügen über touristischer Infrastruktur, Anbindung an öffentliche Ver-

kehrsmittel und eine durchgehend einheitliche Beschilderung. 

 Radroute: Die Radwege (Radwanderweg & Fernradweg) sind über die inf-

rastrukturelle Ausrichtung hinaus auf der Marketingebene thematisch mitei-

nander verbunden und werden in das bestehende Radwegenetz integriert. 

Sie können zielorientiert oder routenorientiert (Themenrouten) ausgerichtet 

sein. 

(Reiche & Froitzenheim, 1998; Schneider C. , 1999; BVA, 2008; Dreyer & 

Linne, 2008; Rosenau, 2011) 

Der Schwerpunkt der Arbeit wird auf die Radfernwege unter Berücksichtigung the-

matischer Routen gelegt, da sie aufgrund ihrer mehrtägigen Ausrichtung für die un-

tersuchte Zielgruppe der Strecken-Radler bevorzugt interessant sind. 

Aufgrund der weiträumigen Natur erfordert das Management von Radfernwegen 

regional übergreifende Tourismusdestinationen (Begaß & Miglbauer, 2012). Aus 

touristischer Sicht sollten Radfernwege wie eine Destination behandelt werden und 

mit der Marketingstrategie der einzelnen Regionen einhergehen (Mühlnickel, 2012). 

Eine Herausforderung, die die ECF auf europäischer Ebene mit Hilfe des Fahrrad-

netzwerk EuroVelo und der ADFC auf bundesweiter Vermarktungsebene mit dem 

Radfernwegenetz Deutschland beispielhaft versuchen zu koordinieren (Mühlnickel, 
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2012). Angestrebtes Ziel ist „ein flächendeckendes Netz, an das alle Quellen und 

Ziele angebunden sind“ (FGSV, 1995, S. 18). Im spezifischen Bezug auf die Ziel-

gruppe der Radurlauber ist dies mit den folgenden Anforderungen verbunden: „sozi-

ale Sicherheit“, „Trennung vom Kfz-Verkehr“, „ebene, gut befestige Oberflächen“, 

„zweispurig befahrbar“ sowie ausreichende „Wegweisungen“ und „landschaftlichen 

Erlebnis“ (FGSV, 2002, S. S.6). Die über ein gut ausgebautes und beschildertes 

Radroutennetz hinaus bedeutenden Anforderungen von Radurlaubern an das An-

gebot einer Rad-Destination sind hinreichend bekannt. Dazu zählen weiterführend 

radfahrerfreundliche Unterkünfte und Gastronomiebetriebe, radspezifische Geschäf-

te, Anreise- und Transportmöglichkeiten sowie Materialien, Standorte und Plattfor-

men zu Informationsgenerierung für Radfahrer (Downward & Lumsdon, 2001; ETI, 

2007; BMWi, 2009). 

Im Zuge der an Bedeutung gewinnenden Inszenierung und Emotionalisierung wer-

den Radfernwege verstärkt mit der Integration von thematischen Routen entwickelt, 

um sich von anderen Regionen abzuheben (FGSV, 1995; Oberste Baubehörde im 

Bayerischen Staatsministerium des Innern, 2011; Dreyer, 2012b) Dabei steht die 

Destination als nicht nur landschaftlich reizvolles, sondern auch kulturhistorisch inte-

ressantes Gebiet im Vordergrund (Mühlnickel, 2012). Abgesehen von der themati-

schen Namensgebung einer Route hält sich die konsequent durchgezogene Prakti-

zierung von Inszenierungskonzepten bis jetzt allerdings in Grenzen (Dreyer et al.,, 

2010). Der Anteil der thematischen Bezeichnungen für Radfernwege mit kulturtou-

ristischem Schwerpunkt (z.B. Geschichte, Kultur, Religion, Kulinarik) liegt bei ca. 

30%. Das Thema Wasser (z.B. Fluss, Seen, Meer) hat einen Anteil von 40%. Phy-

sisch geographische oder ortsgebundene Bezeichnungen (z.B. Bodensee-

Königsee-Radweg, Radfernweg Berlin – Kopenhagen) thematisieren die übrigen 

30% der Radfernwege (BVA, 2008; Rosenau, 2011). 

Zusammengefasst lässt sich die Tendenz erkennen, dass aus touristischer Sicht 

sowohl ländliche als auch kulturelle beziehungsweise städtische Charakterzüge die 

anziehenden Eigenschaften überregionaler Radfernwege prägen. Der folgende Ab-

schnitt beschäftigt sich daher detaillierter mit den Tourismusformen des ländlichen 

Tourismus und des Kulturtourismus. Er dient der Filterung grundsätzlich anziehen-

der Attribute der beiden Tourismusformen ergänzend zu den bereits bekannten rad-

spezifischen Angebotsfaktoren. 
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3.5 Ländlicher Tourismus & Städtetourismus 

Häufig werden die touristischen Angebote für Stadt und Land voneinander getrennt, 

wobei von einer Kombination des ländlichen, naturnahen Tourismus und dem Städ-

tetourismus beide Seiten profitieren, wie die Stadt-Umland Kooperation der Region 

Augsburg zeigt (Paesler, 2013). Der Radtourismus weist Schnittstellen mit vielen 

unterschiedlichen Tourismusformen auf. Die dominantesten Teilbereiche sind nach 

Dreyer et al. (2012) der Städtetourismus und der ländlicher Tourismus. Zwei Tou-

rismusformen, die grundsätzlich kaum Überschneidungspunkte aufweisen, jedoch 

durch die besondere Struktur von Strecken-Radreisen miteinander verknüpft werden 

(Rein & Schuler, 2012). 

Die folgenden Abschnitte skizzieren die beiden Tourismusformen und stellen ihren 

Bezug zum Radtourismus dar. Zeitgleich führen sie die Attribute der Tourismusfor-

men auf, welche die Destinationswahl besonders beeinflussen. 

3.5.1 Ländlicher Tourismus & Bezug zum Radtourismus 

Ländliche Räume nehmen in Europa einen Großteil der Flächen ein und sind prä-

gend für die einzelnen Länder (OECD, 2007). Zugleich wird deutlich, dass unab-

hängig von der Klassifizierung ländlicher Räume, eine klare Abgrenzung des ländli-

chen Raums und damit einhergehend auch der Tourismusform des ländlichen Tou-

rismus sich als schwierig gestaltet und bisher nicht gelungen ist (Rein & Schuler, 

2012). Beispielhaft zu nennen sind die in diesem Zusammenhang die genutzten 

Begrifflichkeiten des Agrotourismus, sanften Tourismus, Naturtourismus oder nach-

haltigen Tourismus (Siegrist, Gessner, & Bonnelame, 2015). Eine Vielzahl an Unter-

suchungen hat sich mit der Abgrenzung der einzelnen Begrifflichkeiten auseinan-

dergesetzt. Dabei hat sich die grundlegende Schwierigkeit gezeigt, dass keine wis-

senschaftlich anerkannten Übereinstimmungen zwischen den Begriffen der unter-

schiedlichen Sprachen existieren (Baumgartner, 2008; Danielli & Sonderegger, 

2009; Müller, 2011; Strasdas, 2011). Grundsätzlich werden alle Begriffe unter dem 

umfassendsten Begriff des nachhaltigen Tourismus geführt, dessen Hauptmerkmal 

der Beitrag zu einer ökologisch, sozialen und wirtschaftlich nachhaltigeren Entwick-

lung bildet (Müller, 2011; Strasdas, 2011). Alle weiteren Sonderformen des nachhal-

tigen Tourismus, wie unter anderem der ländliche Tourismus, fokussieren bestimm-

te touristische Segmente im Zuge der nachhaltigen Entwicklung (Strasdas, 2011). 

Neben dem Grad der nachhaltigen Orientierung werden die untergeordneten Tou-
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rismusformen nach dem Grad der Naturorientierung unterschieden (Siegrist et al., 

2015). Eine sehr verbreitete und anerkannte Definition der Sonderform des ländli-

chen Tourismus, an die sich die vorliegende Arbeit orientiert, führt die UNWTO 

(2003). Der ländliche Tourismus wird demnach von Touristen betrieben, die nach 

ländlicher Ruhe suchen; es ist der Tourismus abseits von Gebieten mit intensiver 

touristischer Aktivität. Er wird von Reisenden betrieben, die mit der ländlichen Um-

welt und der Gastgemeinde auf sinnvolle und authentische Weise interagieren 

möchten (UNWTO, 2003). Den ländlichen Tourismus zeichnen die Ruhe und Abge-

schiedenheit, die saubere Umwelt und die enge Bindung zur Natur sowie die große 

Vielfalt der Flora und Fauna aus. Weitere Stärken sind der erhaltene ländlich-

dörfliche Charakter, das verhältnismäßig geringe Verkehrsaufkommen, die vielen 

Freizeitaktivitäten sowie der lokale Brauchtum und die Einstellung der Menschen 

(Rein & Schuler, 2012). 

Die besonderen Eigenschaften des Radtourismus bieten für die unberührten, vom 

Massentourismus verschonten Gebiete exzellente Möglichkeiten einer nachhaltigen 

Nutzung und Entwicklung dieser Stärken (Formato, 2009; Privitera, 2011). Der Rad-

tourismus ermöglicht dem Reisenden ein Gebiet zu erleben, in dem die ökologi-

schen und sozialen Dimensionen des Lebens im Vordergrund stehen (Simonsen et 

al., 1998; Yeoman, Brass, & McMahon-Beattie, 2007). Das Fahrrad als umwelt-

freundliches Reisemittel besitzt für den Tourismus im ländlichen Raum einen hohen 

Stellenwert und generiert wirtschaftliche Effekte für periphere Gebiete, die sonst 

keine Beachtung finden (Rein & Schuler, 2012; Gazzola et al., 2018). 

3.5.2 Städtetourismus & Bezug zum Radtourismus 

Die Lage einer Stadt hat einen bedeutsamen Einfluss auf seine Attraktivität, sodass 

für viele Reisenden bereits die Anfahrt ein Urlaubserlebnis ist und der Besuch bei-

spielsweise im Zuge einer Strecken-Radreise kombiniert wird (DTV, 2006; 

Miglbauer & Mühlnickel, 2012). Grundsätzlich existiert für den Tourismus in Städten 

keine allgemein anerkannte Definition, die den Städtetourismus hinsichtlich Raum, 

Zeit und Motiv klar abgrenzt und den unterschiedlichen Reisetypen einer Stadt ge-

recht wird (DTV, 1995; Anton & Quack, 2005; Steinecke, 2011). Der Städtetouris-

mus eine Form des (teils übernachtenden) Reiseverkehrs, bei dem sich geschäftlich 

und privat bedingte Reisearten sowie der Tagesausflugsverkehr überlappen 

(Maschke, 1999; Anton & Quack, 2005; Freytag & Kagermeier, 2008).  
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Der Städtetourismus basiert auf verschiedensten Motiven (Freytag & Kagermeier, 

2008). Grundsätzlich wird zwischen dem kulturorientierten Städtetourismus (= pri-

märer Städtetourismus) und dem Städtetourismus mit anderen Motiven (= sekundä-

rer Städtetourismus) unterschieden (DTV, 2006). Hauptmotive des primären Städte-

tourismus sind das Stadterlebnis (Interesse an lokaler Kultur), die Stadtbesichtigung 

und Informationssammlung/-aufbau sowie kulturelle Einrichtungen und Veranstal-

tungen. Einkaufen, Essen und Trinken sowie Aktivitäten in der Region sind Neben-

motive, die den primären Städtetourismus prägen. Hingegen dominieren die Motive 

Einkaufen (Bozic, Kennell, Vujicic, & Jovanovic, 2017) sowie Essen und Trinken 

beim sekundären Städtetourismus. Weitere Hauptmotive sind hierbei Business, Bil-

dung, Bekanntenbesuche, Events sowie Gesundheit und Wellness. Das Stadt- und 

Kulturerlebnis ist zweitrangig (dwif, 2005). Die vorliegende Arbeit bezieht sich nur 

auf den Städtetourismus im engeren Sinne, dem kulturorientierten Städtetourismus. 

Denn dieser zielt auf das ursprüngliche Angebot von Städten (Baukultur und kultu-

rellen Einrichtungen) ab und ist dem klassischen Merkmalen einer Urlaubsreise nä-

her (DTV, 2006; Freytag & Kagermeier, 2008).  

Die typischen Kennzeichen des primären Städtetourismus gehen einher mit den 

Hauptmerkmalen des Kulturtourismus, weshalb die Begriffe Städtetourismus und 

Kulturtourismus fälschlicherweise oft synonym verwendet werden (Steinecke, 2007; 

Pott, 2007). Die Komplexität der Abgrenzung resultiert mitunter aus der schwierigen 

Definition des Begriffs Kultur (Cevdet Altunel & Erkut, 2015). Eine unter Wissen-

schaftlern weit verbreitete Definition nach Richards (1999) definiert den Kulturtou-

rismus als Bewegung von Personen hin zu kulturellen Attraktionen abseits des ge-

wohnten Wohnumfelds mit der Absicht neue Informationen und Erfahrungen zu Be-

friedigung kultureller Bedürfnisse zu generieren. Wird der Kulturtourismus mit dem 

Städtetourismus gleichgesetzt, wäre der Unterschied zum ländlichen Tourismus 

oder Badetourismus entsprechend unklar, da einerseits die Notwendigkeit eines 

urbanen Umfelds deutlich wird und andererseits bei diesen Tourismusformen eben-

falls Kultur erfahren werden kann (Opaschowski, 2002; Pott, 2007). 

Letztlich bestimmen die Reisenden selbst, was sie als Städtereise bezeichnen und 

die Definition hängt von der Analyse jeden Einzelfalls ab (Luhmann, 1995; DTV, 

2006). Oft ist beim Städtetourismus wie bei der Strecken-Radreise die Stadt selbst 

das Ziel (DTV, 2006; Miglbauer & Mühlnickel, 2012). Der Radtourismus in Städten 

profitiert vom weltweiten Boom der Städtereisen (Dreyer, 2012a). 2005 lag der Rad-
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tourismus in der Rangfolge der bedeutsamsten Themenbereiche einer Stadt durch-

schnittlich auf Rang acht, wobei die Bedeutung des Radtourismus in kleinen und 

mittelgroßen Städten wesentlich stärker ist. Das Bewusstsein für eine wachsende 

Bedeutung ist insgesamt vorhanden, sodass der Radtourismus auf Platz drei der 

zukünftig stärker zu vermarktenden Themenbereiche rangiert (DTV, 2006). Beim 

Radtourismus in Städten unterscheiden Miglbauer und Mühlnickel (2012) zwischen 

„Radtouren, die durch Städte führen“ (eintägige Städtetouren) und „Radtouren, die 

in Städte führen“ (Großstädte als Station mehrtägiger Strecken-Radreisen) (S. 23). 

Dabei ist nur Letzteres für den definierten Schwerpunkt der Arbeit relevant. 

3.5.3 Pull-Faktoren beider Tourismusformen 

Da ein untergeordnetes Ziel dieser Arbeit darin besteht, Unterschiede in den einzel-

nen Pull-Faktoren sowie Schwerpunkten hinsichtlich des Strecken-Radlers aufzu-

weisen, liegt der Fokus auf den Motiven des ländlichen Tourismus und des kultur-

orientierten Städtetourismus. So existieren zwei klar definierte Kategorien und die 

schwierige Abgrenzung des Kulturtourismus im Allgemeinen wird vermieden. Die 

potentielle Identifizierung des Schwerpunkts einer Tourismusform oder der Domi-

nanz der überschneidenden Merkmale der beiden Tourismusformen gestaltet sich 

somit als einfacher. 

Zu den Motiven der beiden Tourismusformen existiert eine Vielzahl an Untersu-

chungen (Maschke, 1999; Liebsch, 2003; Kim, 2005; Song, 2005; DTV, 2006; 

Freytag & Kagermeier, 2008; Alvarez & Yarcan, 2010; Devesa et al., 2010; Pesonen 

et al., 2011; Farmaki, 2012; Rein & Schuler, 2012; Rid, Ezeuduji, & Pröbstl-Haider, 

2014; Lu, Chi, & Liu, 2015; Bozic et al., 2017). Zur Vermeidung einer unübersichtli-

chen Aufzählung der verschiedenen Erkenntnisse der einzelnen Studien wurden die 

Motive beider Tourismusformen in einer separaten qualitativen Inhaltsanalyse zu-

sammengetragen und kategorisiert. Die vorliegende Tabelle 4 gibt einen Überblick 

über die einzelnen spezifischen Attribute, die Touristen bewegen in eine ländlich 

geprägte Region oder eine kulturorientierte Städteregion zu reisen. Zugleich existie-

ren Attribute, wie beispielsweise die spürbare Kultur und Lebensart, die für beide 

Tourismusformen prägnant sind. 
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Tabelle 4: Übersicht Pull-Faktoren ländlicher Tourismus und kulturorientierter Städtetourismus (Quelle: 

eigene Darstellung, in Anlehnung an Maschke, 1999; Liebsch, 2003; Kim, 2005; Song, 2005; DTV, 

2006; Freytag & Kagermeier, 2008; Alvarez & Yarcan, 2010; Devesa et al., 2010; Pesonen et al., 2011; 

Farmaki, 2012; Rein & Schuler, 2012; Rid et al., 2014; Lu et al., 2015; Bozic et al., 2017) 

 

3.6 Zwischenfazit und Hypothesenbildung 

Aus den vorangegangenen theoretischen Kapiteln dieser Arbeit ergeben sich einige 

Erkenntnisse, die bezugnehmend auf die anschließende Hypothesenbildung erneut 

kurz skizziert werden.  

Es wurde deutlich, dass die Methode der Push-Pull-Faktoren eine adäquate Metho-

de darstellt, um die inneren Triebkräfte von Strecken-Radlern sowie die anziehen-

den Eigenschaften des ländlichen und städtischen Raums auf jene zu untersuchen. 

Die Merkmale des Strecken-Radlers wurden aus den Untersuchungen zum Radtou-

risten/Radurlauber zusammengetragenen sowie vom sporttouristisch ähnlichen Ak-

teur des Fernwanderers hergeleitet. Die Merkmale zeigen, dass sich die Tourismus-

formen des ländlichen Tourismus sowie des kulturorientierten Städtetourismus be-

sonders für die Zielgruppe eignen. Zudem weisen die Tourismusformen untereinan-

der Überschneidungen auf, die für den Strecken-Radler interessant sind. 

Basierend auf der Forschungsfrage „welche Motivationsfaktoren sind für Strecken-

Radler von Bedeutung?“ sowie der zuvor erarbeiteten Literatur werden sechs Hypo-

thesen erstellt. Es werden jeweils die Nullhypothesen und Alternativhypothesen dis-

junktiv formuliert. Das heißt, dass die Null-Hypothese jeweils die Verneinung der 

Alternativhypothese darstellt, mit dem Ziel verworfen zu werden. Wird die Nullhypo-

these nicht abgelehnt, ist ihre Gültigkeit aus statistischer Sicht jedoch nicht automa-
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tisch belegt. Die statistischen Tests können somit nicht zu einer Annahme der Null-

hypothese (im engeren Sinne), sondern lediglich zu einer Annahme der Alterna-

tivhypothese führen, wobei auch dies erst durch mehrfaches Ablehnen der Nullhy-

pothese zur Stärkung der Aussage beiträgt (Judge, Hill, Griffiths, Lütkepohl, & Lee, 

1988). 

Die Themenbereiche (1) Demographie sowie (2) Push- und Pull-Faktoren werden 

dabei in einzelne Abschnitte unterteilt. Bei der Demographie handelt es sich um 

ungerichtete Nullhypothesen und den Push-Pull-Faktoren um Nullhypothesen, die 

einen Unterschied in eine bestimmte Richtung unterstellen (gerichtet). Um die Gül-

tigkeit zu beweisen, beschäftigen sich die ersten vier Hypothesen mit der Prüfung 

der bereits existierenden Erkenntnisse einzelner wissenschaftlicher Studien.  

Im Zusammenhang des allgemeinen Profils des Radtouristen haben Faulks et al. 

(2008), Ritchie et al. (2010), Meschik (2012), Kovačić (2015) und Didier (2017) be-

reits folgende Themen behandelt, die nun auf die spezifische Teilgruppe der Stre-

cken-Radler bezogen werden. 

Hypothese 1a: 

H0: Es existiert kein Unterschied zwischen den Motiven deutscher Strecken-Radler 

und den Motiven von Strecken-Radlern anderer Staatsbürgerschaften. 

H1: Es existiert ein Unterschied zwischen den Motiven deutscher Strecken-Radler 

und den Motiven von Strecken-Radlern anderer Staatsbürgerschaften. 

Hypothese 1b: 

H0: Es existiert kein Unterschied zwischen den Motiven weiblicher und männlicher 

Strecken-Radler. 

H1: Es existiert ein Unterschied zwischen den Motiven weiblicher und männlicher 

Strecken-Radler. 

Hypothese 1c:  

H0: Es existiert kein Zusammenhang zwischen dem Alter und den Motiven des Stre-

cken-Radlers.  

H1: Es existiert ein Zusammenhang zwischen dem Alter und den Motiven des Stre-

cken-Radlers. 

 

 

 



Sport- und Radtourismus  

39 

Philipp Halmanns 

Hypothese 1d: 

H0: Es existiert kein Zusammenhang zwischen dem Bildungsabschluss und den 

Motiven des Strecken-Radlers. 

H1: Es existiert ein Zusammenhang zwischen dem Bildungsabschluss und den Mo-

tiven des Strecken-Radlers. 

Die weiteren zwei Hypothesen wurden auf Grundlage des theoretischen Funda-

ments dieser Arbeit formuliert, um weitere Erkenntnisse speziell in Bezug auf den 

Strecken-Radler zu gewinnen. 

Hypothese 2a: 

H0: Die Motivation von Strecken-Radlern wird maßgeblich von den Faktoren der 

Kategorie „Körper und Geist“ beeinflusst. 

H1: Die Motivation von Strecken-Radlern wird nicht maßgeblich von den Faktoren 

der Kategorie „Körper und Geist“ beeinflusst. 

Hypothese 2b: 

H0: Die Motivation von Strecken-Radlern wird weniger von Attributen des ländlichen 

Tourismus als von Attributen des kulturorientierten Städtetourismus oder den über-

schneidenden  Attributen beider Tourismusformen beeinflusst. 

H1: Die Motivation von Strecken-Radlern wird mehr von Attributen des ländlichen 

Tourismus als von Attributen des kulturorientierten Städtetourismus oder den über-

schneidenden Attributen beider Tourismusformen beeinflusst. 
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4 Empirische Erhebung 

Das Ziel dieser Arbeit ist die Analyse und Bestimmung der Faktoren, welche die 

Reisemotivation von Strecken-Radlern beeinflussen. Diese wurden im vorangegan-

gen Kapitel in einer umfangreichen Literaturrecherche herausgestellt, woraus die 

anschließende Hypothesenbildung resultierte. Diese aus der Literatur abgeleiteten 

und aufgestellten Hypothesen werden nun zur Beantwortung der Forschungsfrage 

mit Hilfe einer quantitativen Forschungsmethode überprüft, um im Zuge der Analyse 

neue wissenschaftliche Erkenntnisse zu gewinnen (Bortz & Döring, 2016). 

4.1 Forschungsmethodik 

In der Sozialforschung existieren zwei grundsätzliche Hauptansätze für die Ausrich-

tung einer Forschungsmethode zur systematischen Erhebung, Analyse und Erklä-

rung sozialer Phänomene (Baur & Blasius, 2014; Bortz & Döring, 2016). Die qualita-

tive Forschung basiert auf der unstrukturierten oder teilstrukturierten Analyse verba-

ler Daten zu Generierung neuer Hypothesen. Bei der quantitativen Forschung liegt 

der Fokus auf die Quantifizierung in der Datenerhebung und –analyse zur Bewer-

tung theoretischer Konstrukte und der hergeleiteten Hypothesen (Baur & Blasius, 

2014; Bryman, 2016). Einige Studien erfordern die Anwendung beider Ansätze in 

ergänzender Kombination zueinander (Sandelowski, 2000; Hug & Poscheschnik, 

2010). Die vorliegende Studie nutzt den quantitativen Ansatz, der neben einer um-

fangreichen Literaturanalyse des Weiteren auf einer qualitativen Inhaltsanalyse der 

Einflussfaktoren auf die Reisemotivation basiert. Diese dient der optimalen Gestal-

tung des Fragebogens hinsichtlich des verwendeten Push-Pull-Faktoren Modells 

(Esser, Hill, & Schnell, 2018). 

4.1.1 Beschreibung der Forschungsmethode 

Die Nutzung von Online-Fragebögen für die empirische Sozialforschung gilt als 

quantitative Forschungsmethode, für deren Qualitätsabsicherung die drei Qualitäts-

kriterien der Objektivität, der Validität und der Reliabilität entwickelt wurden 

(Atteslander, 2010). Die quantitative Forschungsmethode umfasst die statistische 

Analyse der durch die empirische Erhebung gesammelten Daten, um aufgestellte 

Hypothesen zu testen und Schlussfolgerungen aufzustellen (Hug & Poscheschnik, 

2010). Auf der Objektivität hinsichtlich der Beschreibung und Überprüfbarkeit kausa-

ler Zusammenhänge liegt dabei das Ziel jeder quantitativen Forschung (Baur & 
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Blasius, 2014). Hierbei wird nach Creswell (2014) zwischen experimentellen und 

nicht experimentellen Methoden unterschieden. Experimentelle Methoden sind in 

der Tourismusbranche im Vergleich zu anderen Branchen selten umsetzungsfähig, 

weshalb in der freizeitbezogenen Wissenschaft primäre Daten am häufigsten durch 

Umfragen generiert werden (Veal, 2006). Diese können grundsätzlich persönlich, 

auf schriftlichen Wege sowie mit Hilfe des Telefons oder webbasierten Umfragen-

Tools durchgeführt werden (Porst, 2014; Smith, 2017). Die Arbeit führt die webba-

sierte, nicht experimentelle Methode des Online-Fragebogens mit Hilfe des Unipark-

Online-Tools Questback durch. Bei der gewählten empirischen Forschung handelt 

es sich um eine Primärdatenforschung, denn im Gegensatz zu einer Sekundärda-

tenforschung werden keine existierenden Daten erneut verwendet, sondern neue 

Daten erhoben (Bortz & Döring, 2016). 

4.1.2 Eignung und Begründung der Forschungswahl 

Grundsätzlich begründet sich die Wahl darin, dass die quantitative Forschung die 

am meisten verwendete Art der Datenerhebung in der Tourismus- und Freizeitwirt-

schaft ist (Smith, 2017) und, wie die theoretische Erarbeitung gezeigt hat, bereits in 

einer Vielzahl von Studien zur Motivation genutzt wurde (Varmazyari, Babaei, 

Vafadari, & Imani, 2017). Aufgrund der explanativ deduktiven Ausrichtung des The-

mas wird eine quantitative Herangehensweise für den empirischen Teil der Arbeit 

gewählt (Baur & Blasius, 2014), um die existierende allgemeine Theorie der Erwar-

tungshaltung sporttouristischer Akteure am spezifischen Beispiel der Strecken-

Radler zu überprüfen und gegebenenfalls zu übertragen oder anzupassen. Denn 

besonders im Radtourismus ist es notwendig, die existierenden Variablen auf spezi-

fische Nischen zu testen (Kovačić, 2015). Auch wenn in der Wissenschaft die Kom-

bination von quantitativen mit qualitativen Forschungsmethoden empfohlen wird 

(Sandelowski, 2000), basiert die Arbeit auf einer rein quantitativen Datenerhebung. 

Allerdings wurden eine Vielzahl der abgefragten Faktoren in der Datenerhebung 

mithilfe einer qualitativen Inhaltsanalyse generiert, um die einzelnen Reisemotive 

auf einfache und schnellere Weise miteinander vergleichen zu können (Creswell, 

2014).  

Die Verwendung von qualitativen Interviews für ein detailliertes Verständnis der Ein-

flussfaktoren auf die Reisemotivation von einigen wenigen Strecken-Radlern wäre 

ein möglicher Ansatz gewesen (Cropley, 2005). Bei einem persönlichen Interview ist 

es jedoch wahrscheinlicher, dass beim Abfragen der längeren Auflistung der Push- 
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und Pull Faktoren Verständnisschwierigkeiten auftreten (Bernard, 2011). Ein Aspekt, 

der mittels des gewählten Online-Fragebogens umgangen wird. In dem Zuge ist zu 

erwähnen, dass durch die Abwesenheit eines Interviewers das Risiko von Beein-

flussungen und somit von Resultatverzerrungen reduziert wird (Denzin & Lincoln, 

2008). Weiterhin kann durch den quantitativen Ansatz eine signifikante Teilnehmer-

gruppe generiert werden, um ein repräsentativeres Bild der relevanten Motivations-

faktoren aufzuzeigen (Creswell, 2014). Da der Strecken-Radler in keinem spezifi-

schen Kontext (z.B. einer bestimmten Destination) untersucht wird, ist die Daten-

sammlung mit Hilfe einer Online-Umfrage neben zeit- und kosteneffizienten Kompo-

nente effektiv und ohne starke geographische Eingrenzungen durchführbar 

(Sandelowski, 2000). Denn es muss nicht darauf geachtet werden muss, dass der 

öffentliche Link zum Online-Fragebogen nur Personen eines bestimmten geographi-

schen Kontext zugänglich ist. Jedoch ist sicherzustellen, dass der Fragebogen nur 

von Strecken-Radlern ausgefüllt wird, was im Fragebogendesign und der Art der 

Datenerhebung berücksichtigt wird (Wright, 2005; Lefever, Dal, & Matthíasdóttir, 

2007). 

Zusammengefasst ist die angewendete lineare Forschungsstrategie somit sinnvoll, 

da das Thema bereits in vielen Bereichen theoretisch erforscht, jedoch auf die Ziel-

gruppe der Strecken-Radler bisher nur sehr lückenhaft angewendet wurde, Die vor-

liegende Empirie liefert im Gegensatz zu einem qualitativen Ansatz repräsentative 

und generalisierbare Daten. 

4.1.3 Methodenkritik 

Durch die unpersönliche, eigenständig auszufüllende Forschungsmethode existie-

ren mehrere Risiken. Die Online Umfrage ist informeller als ein schriftlich standardi-

sierter Fragebogen, bei dem ein Interviewer anwesend ist, sodass mit einer ver-

gleichsweise geringeren Rücklauf- und Abbruchquote zu rechnen ist (Wright, 2005; 

Bortz & Döring, 2016). Des Weiteren können keine Nachfragen zu falsch verstande-

nen Fragen gestellt werden, sodass der Pre-Test sehr wichtig ist, um einen gut 

strukturierten, für jede Person einfach und klar verständlichen Online-Fragebogen 

aufzustellen (Hug & Poscheschnik, 2010). Die Forschungsmethode ist aufgrund 

ihrer hohen Standardisierung relativ unflexibel. Neben der eingeschränkten Generie-

rung individueller Daten besteht eine höhere Tendenz Fragen auszulassen. Diesen 

Risiken wird im Fragebogen mit Hilfe von obligatorischer und optionaler Antworten 

sowie offenen Textfeldern entgegen gewirkt (Lefever et al., 2007; Flick, 2015). 
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Der Kritikpunkt, dass keine Möglichkeit besteht ein ausführlicheres und komplexeres 

Feedback seitens des Befragten zu geben, ist dennoch gegeben (Wright, 2005). 

Das Ziel der Arbeit ist es jedoch, die abgeleiteten Faktoren aus existierenden Stu-

dien auf die spezifische Gruppe der Strecken-Radler zu überprüfen und nicht darin, 

neue Motive zu erforschen. Die Auswahlmöglichkeiten werden bewusst einge-

schränkt, um den Teilnehmer der Umfrage nicht unnötig zu überfordern und die Da-

tenauswertung zu vereinfachen (Häder, 2010; Esser et al., 2018). 

Ein finaler Aspekt ist, dass Online-Fragebögen nicht allen Personen zugänglich 

sind, sondern dafür die Möglichkeit des Internetzugangs sowie die Affinität zu ent-

sprechenden Medien vorhanden sein muss. Speziell im Hinblick auf die älteren Ge-

nerationen ist dieser Umstand bei der Bewertung zu berücksichtigen (Lefever et al., 

2007). 

4.2 Forschungsdesign 

Dieses Kapitel beschreibt das Forschungsobjekt der vorliegenden Forschung sowie 

den Aufbau und das Format der Datenerhebung in Bezug auf die gewählte Stich-

probe. Auf dieser Basis wird ein Pre-Test durchgeführt, bevor der Online-

Fragebogen veröffentlicht wird. Die anschließend angewendeten Analyseverfahren 

für die im Anschluss an das Kapitel folgende Präsentation der Ergebnisse werden 

ebenso kurz erklärt. 

4.2.1 Forschungsobjekt & Ziel der Untersuchung 

Die vorliegende Arbeit zielt auf die Identifizierung von Bedürfnisfaktoren ab, die sich 

auf die Motivation für die Durchführung eine Strecken-Radreise auswirken. Dabei 

werden die objektiven und wissenschaftlich bereits ausführlich dokumentierten At-

traktivitätseigenschaften eines Fernradweges außen vor gelassen. Darunter fallen 

unter anderem eine gute Beschilderung, autofreie Wege oder radfreundliche Ser-

viceleistungen. Der Fokus liegt vielmehr auf den soziopsychologischen und kulturel-

len Reisemotiven, welche die Zielgruppe der Strecken-Radler darüber hinaus moti-

vieren. Dabei werden die wissenschaftlich herausgearbeiteten Faktoren auf die spe-

zifische Gruppe der Strecken-Radler sowie auf die thematischen Destinations-

schwerpunkte einer Strecken-Radreise angepasst (ländlicher Tourismus und kultur-

orientierter Tourismus). Das Forschungsobjekt der Strecken-Radler wird in keinem 

spezifischen Kontext betrachtet, sondern im Allgemeinen untersucht, da hier - wie in 

der Einführung beschrieben – noch Handlungsbedarf besteht. 
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4.2.2 Stichprobe 

Sobald Daten über das Internet erhoben werden, wird nach Bortz und Döring (2016) 

von einer Gelegenheitsstichprobe gesprochen. Die vorliegende Studie wendet ein 

nicht-zufälliges Teilerhebungsverfahren an, um auf Basis dieser Teilmenge Aussa-

gen über die Grundgesamtheit treffen zu können. Dafür ist es obligatorisch, dass die 

untersuchte Teilmenge repräsentativ ist. Die untersuchte Teilmenge wurde in einer 

Kombination aus willkürlichen und bewussten Auswahlprozessen bestimmt 

(Bernard, 2011; Baur & Blasius, 2014; Bryman, 2016). 

Für den Strecken-Radler kann keine Grundgesamtheit bestimmt werden, sodass 

sich die willkürliche Auswahl eignet und individuell entschieden wird, wem die Um-

frage zugänglich wird (Bortz & Döring, 2016). Dabei liegt der Fokus auf die Perso-

nen, auf die durch kontextspezifische Erfahrungen Zugriff besteht (Bernard, 2011). 

Somit werden bewusst typische Fälle ausgewählt, die als charakteristisch für die 

Grundgesamtheit angesehen werden (Flick, 2015). Darunter fallen jene Personen, 

die Interesse am European Cycle Route Network EuroVelo haben sowie Personen, 

die in sozialen Gruppen für Gleichgesinnte zum Thema Radreisen vernetzt sind. 

Durch die Distribution der Umfrage über Social Media Kanäle sind Weiterempfeh-

lungen nicht ausgeschlossen, sodass auch das Schneeball-Verfahren zur Generie-

rung der Stichprobengröße beiträgt (Bryman, 2016). 

Dem ADFC (2019) zur Folge haben im Jahr 2018 ca. 5,5 Millionen Personen eine 

Radreise in Deutschland unternommen, wovon 72% auf Strecken-Radreisen zu-

rückfallen. Diesen Zahlen nach existieren ca. 3,96 Millionen Strecken-Radler in 

Deutschland. Für die Erhebung wurde ein Konfidenzniveau von 95% gewählt, wel-

ches dem Branchenstandard entspricht. Es spiegelt die Wahrscheinlichkeit wider, 

mit welcher die Stichprobe die Einstellung der gewählten Population präzise wieder-

gibt (Bryman, 2016). Auf Basis der endgültig generierten und ausgefüllten Fragebö-

gen wurde ein Stichprobenfehler von 5% angesetzt (Bernard, 2011). Dieser definiert 

das Ausmaß, zu dem die Antworten der Populationsgröße von denen der Stichpro-

be abweichen können (Bryman & Bell, 2011). 

Basierend auf der Stichprobenformel nach Veal (2006) muss die Stichprobengröße 

mit einer Population (N) von 3,96 Millionen Strecken-Radlern und einer Fehlermarge 

von 5 Prozent (e) eine Anzahl von 400 (= n) betragen.  
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Stichprobenformel nach Veal (2006): 

n = Stichprobengröße 
N = Populationsgröße 
e = Fehlerspanne 

𝑛 =
𝑁

1 + 𝑁 (𝑒)2
 

 

Die Arbeit beschränkt sich nicht nur auf die Zielgruppe der Strecken-Radler in 

Deutschland, sodass die Populationsgröße noch weitaus größer ist. Jedoch verän-

dert sich basierend der Stichprobenformel die Stichprobengröße bei einem höheren 

Populationswert nicht signifikant. Der notwendige Wert der Stichprobengröße bleibt 

die natürliche Zahl 400.  

Erwähnenswert ist dennoch, dass die Stichprobengröße, speziell bei dieser großen 

Populationsgröße niemals zu hundert Prozent die Grundgesamtheit aller Strecken-

Radler statistisch repräsentieren kann (Bryman, 2016; Smith, 2017). Die Reduzie-

rung dieses kritischen Aspekts einer nicht perfekten Repräsentanz wird jedoch 

durch den durchdachten Auswahlprozess gefördert und erhöht die Relevanz der 

Stichprobengröße (Baur & Blasius, 2014). 

4.2.3 Fragenbogendesign 

Der Aufbau des Online Fragebogens ist anlehnend an die neuesten Erkenntnisse 

der Literatur gestaltet. Es ist Wert darauf gelegt worden, den Fragebogen kurz und 

einfach sowie effizient und zielgerichtet zu gestalten, um die Motivation für die Um-

frage-Teilnahme zu erhöhen. Denn im Zeitalter der Digitalisierung und der dauerhaf-

ten Präsenz von Feedback Instrumenten wird es immer schwieriger, Teilnehmer zu 

generieren (Simsek, Veiga, & Lubatkin, 2005; Albaum, Roster, & Smith, 2014). 

Entwickelt wurde der Fragebogen mit dem Unipark-Online-Tool Questback, das 

aufgrund seines großen Angebots an Fragetypen, der einfachen Bedienung sowie 

den positiven Erfahrungen des MCIs das geeignete Werkzeug für Online-Umfragen 

darstellt. Darüber hinaus ermöglicht Questback durch das responsive Webdesign 

unkomplizierte Teilnahme an der Umfrage mit mobilen Endgeräten. Die individuelle 

Generierung von Links gewährleistet darüber hinaus, dass jede Person nur einmal 

teilnehmen kann. 

Der Fragebogen unterteilt sich dabei in vier Blöcke. Der erste Block enthält die er-

klärende Einleitung sowie leichte Einstiegsfragen zur letzten Radreise der Umfrage-

Teilnehmer. Die Einführung soll Interesse, Motivation und Sympathie für die Teil-

nahme wecken. Dazu wird unter anderem betont, dass sich der Autor der Arbeit 
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selbst als Teil der Strecken-Radler identifiziert. Das inkludierte Reisebild wirkt zu-

sätzlich emotional motivierend auf den Teilnehmer. Die optionalen Fragen zur letz-

ten Radreise mit sowohl einfachen und als auch mehrfachen Antwortmöglichkeiten 

und Textfeldern sind für die Ergebnisse der Arbeit weniger relevant, ermöglichen 

aber einen unkomplizierten Einstieg. Jeder erzählt gerne von seiner letzten Reise 

und die Antworten lassen ergänzende Rückschlüsse auf das Reiseverhalten und die 

Erfahrung des Teilnehmers zu.  

Sofern der Teilnehmer im ersten Block noch nicht realisiert hat, dass er nicht die 

richtige Zielgruppe für die Umfrage darstellt, erfolgt dies spätestens im zweiten 

Block. Hier wird, ohne den Begriff explizit zu nennen, gefiltert, ob es sich beim Teil-

nehmer um einen Strecken-Radler oder Regio-Radler handelt, da die Literaturana-

lyse in Kapitel drei gezeigt hat, dass bezüglich der Begriffsdefinition von Radreisen-

den unterschiedliche Auffassungen existieren. Die zweite Frage ermöglicht für wei-

tere Forschungen die Unterteilung zwischen Individual- und Pauschalreisenden. 

Beide Fragen sind verpflichtend, aber keine Filterfragen in dem Sinne, dass der 

Strecken-Radler oder Regio-Radler im Laufe der Umfrage unterschiedliche Ant-

wortmöglichkeiten erhält. So können in der späteren Analyse mögliche Unterschiede 

zwischen den beiden Radtypen identifiziert werden.  

Den dritten und größten Block stellen die Push- und Pull-Faktoren dar, die in einem 

vorherigen separaten Schritt der Arbeit mit Hilfe einer qualitativen Inhaltsanalyse 

und Operationalisierung herausgearbeitet wurden (siehe Anhang A und B). Der 

Teilblock der Push-Faktoren besteht aus insgesamt 25 Faktoren, die unter den 

Oberbegriffen „Körper und Geist“, „Bildung & Neues“, „Soziales“, „Fitness“ und „Rei-

seart“ kategorisiert wurden. Für die Umfrage wurden die Oberbegriffe „Soziales“ und 

„Fitness“ untereinander auf einer Seite dargestellt, um eine nahezu gleichmäßige 

Anzahl an Faktoren pro Seite zu führen. Der Teilblock der Pull-Faktoren fasst 17 

Faktoren, die sich ebenfalls nahezu gleichmäßig in den Kategorien „ländlicher Tou-

rismus“, „kulturorientierter Städtetourismus“ und „überschneidende Faktoren“ der 

beiden Tourismusformen abbilden. Um alle gegebenen Antworten vergleichen zu 

können, wird jeweils eine vierstufige Likert-Skala (Ordinalskala) verwendet. Diese 

Skala wurde gewählt, da in der Vorprüfphase eine hohe Tendenz zu neutralen Er-

gebnissen bestand. Die Kategorien wurden abgeschwächt, um eine Tendenz für 

eine bestimmte Richtung zu provozieren („wichtig, eher wichtig, eher unwichtig, un-

wichtig“ statt sehr wichtig, wichtig, unwichtig, sehr unwichtig“). Des Weiteren exis-
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tiert am Ende jedes Teilblocks ein offenes Textfeld, um dem Befragten zu ermögli-

chen, weitere relevante Push- und Pull Faktoren einzutragen. Mit dieser Option wird 

der grundsätzlich geringen Flexibilität der Forschungsmethode entgegen gewirkt 

(Flick, 2015). 

Demographische Daten sind erfahrungsgemäß ein sensibleres Thema, weshalb 

diese erst im abschließenden vierten Block jeweils in Form einer Einfachauswahl 

abgefragt werden, um zu vermeiden, dass der Teilnehmer die Umfrage bereits frü-

her beendet. Erkenntnisse der Wissenschaft bestätigen, dass Teilnehmer eher ge-

willt sind, diese Daten anzugeben, wenn sie bereits einen Großteil der Umfrage 

ausgefüllt haben (Simsek et al., 2005). Dennoch handelt es sich nicht um Pflichtfra-

gen, da die für diese Arbeit relevantesten Erkenntnisse bereits in Block zwei und 

drei abgefragt werden und zum Abschluss der Teilnehmer nicht unnötig verärgert 

werden soll. 

Das Geschlecht wird nach weiblich, männlich und divers abgefragt und das Alter 

wird zur besseren Auswertung bereits im Voraus nach Altersklassen im Intervall von 

10 Jahren unterteilt. Um Rückschlüsse auf das Bildungsniveau zu ziehen, wird der 

höchste Bildungsabschluss erfragt. Das sensible Thema des Einkommensniveaus, 

ist für das Ziel der Arbeit nicht relevant, spiegelt sich aber teilweise in dieser Katego-

rie wieder, da eine höhere Bildung oft im Einklang mit einem höheren Einkommen 

einher geht. Für die Staatsbürgerschaft werden sieben Länder entweder aufgrund 

ihrer starken Bedeutung für den Radtourismus (Deutschland, Österreich, Schweiz), 

ihrer hoch entwickelten Radfahrkultur (Niederlande, Dänemark) oder ihrer stark auf-

kommenden wirtschaftlichen Bedeutung (Italien, Tschechien) vorgegeben 

(Miglbauer, 2012). Des Weiteren besteht die Option einer individuellen Angabe. 

Zum finalen Abschluss wird den Befragten für ihre Teilnahme gedankt, indem die 

Möglichkeit angeboten wird, sich hinsichtlich Tipps und Reiseerfahrungen jeder Zeit 

melden zu dürfen. 

Wie sich erkennen lässt, wird auf komplizierte, unbekanntere Fragetypen verzichtet 

und stattdessen einfache und mehrfache Auswahlmöglichkeiten im gleichen Design, 

offene Textfelder sowie eine immer wiederkehrende und gleichbleibende vierstufige 

Likert-Skala genutzt. Die Umfrage existiert in identischer Form aufgrund der hohen 

Bedeutung des deutschsprachigen Raums explizit auf Deutsch sowie für alle weite-

ren Länder auf Englisch. Alle jene Maßnahmen sollen dazu beitragen, dass der 

Teilnehmer sich schnell zu Recht findet, sich nicht mit komplizierten Sachverhalten 
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auseinander setzen muss und intuitiv entscheiden kann (Bernard, 2011). Besonders 

die intuitive, spontane Reaktion ist oft die ehrlichste Antwort für eine Entscheidung 

(Sayegh, Anthony, & Perrewé, 2004; Dane & Pratt, 2007).  

4.2.4 Pre-Test 

Bevor der in jener Form beschriebene Aufbau des Online-Fragebogens fixiert wur-

de, fand ein Pre-Test mit 21 Personen statt. Dazu wurden auf verschiedenen Ebe-

nen unterschiedliche Testpersonen gefragt. Für ein thematisches Feedback seitens 

der Zielgruppe der Strecken-Radler wurden erfahrene Reiseradfreunde (10) heran-

gezogen. Darüber hinaus wurde das Feedback zur wissenschaftlichen Herange-

hensweise durch aktuelle und ehemalige Studienkollegen (4) und zum allgemeinen 

Verständnis durch Familie und Freunde (6) abgedeckt. Abgerundet wurde die Test-

phase mit einer ganzheitlichen Prüfung des Fragebogens durch den EuroVelo Seni-

or Policy Officer für Radtourismus Ed Lancaster; inklusive Sprachtest des engli-

schen Fragebogens durch den gebürtigen Briten. In der Testphase wurde, wie be-

reits erwähnt, die Likert-Skala der Push- und Pull-Faktoren von fünf auf vier Stufen 

heruntergesetzt, um neutrale Antworten zu vermeiden. Des Weiteren wurde die 

Länge angepasst und Umstrukturierungen vorgenommen. So wurde die sensible 

Thematik zur Demographie vom Anfang ans Ende der Umfrage gelegt und als leich-

ten Einstieg stattdessen die Fragen zur letzten Radreise instruiert. Zudem wurden 

jene beiden Blöcke des Reiseverhaltens und der Demographie als optionale Fragen 

für einen besseren Rhythmus beim Ausfüllen der Umfrage und der Risikominimie-

rung eines Umfrage-Abbruchs angelegt. Zugleich sorgten vorgenommene kleinen 

Umformulierungen für einen angenehmeren Lesefluss.  

4.2.5 Datenerhebung & Datenbereinigung 

Um eine ausreichende Anzahl qualifizierter Befragten zu erhalten, wurde der Link 

der Online-Umfrage über die Kommunikationskanäle des European Cycle Route 

Network EuroVelo gestreut. Das EuroVelo Netzwerk ist die größte Radtourismusini-

tiative seiner Art in Europa und eine der am meisten besuchten Plattformen von 

Radreisenden entlang von europaweiten Radfernwegen (EuroVelo, 2019). Persönli-

che Erfahrungen und Kontakte bestätigen dies, weshalb sich diese Plattform als 

ideales Instrument eignet, um die gewünschte Zielgruppe der Strecken-Radler an-

zusprechen. Zu Generierung einer ausreichenden repräsentativen Stichprobengrö-

ße wurde darüber hinaus der Link in Absprache mit den Administratoren in den so-
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zialen Netzwerk Gruppen von Facebook „Radreisen & Bikepacking – Infos und In-

spiration“, „Radreisen“, „Radreisen & Fernradler“ sowie „Bicycle Touring (Rider’s 

Forum)“ geteilt. Auf diesen interaktiven Plattformen tauschen sich gleichgesinnte 

Strecken-Radler über Erfahrungen aus und bieten Unterstützung. Aus diesen Maß-

nahmen resultiert im Untersuchungszeitraum vom 04. bis 19. Juni 2019 eine Ge-

samtzahl von 469 vollständig ausgefüllten Fragebögen. 

Vor der Auswertung wurden die Daten noch bereinigt. Das heißt, dass Angaben aus 

den offenen Textfeldern richtig angegeben wurden, die der Teilnehmer falsch zuge-

ordnet hat (Kromrey, 2006). So ist es beispielsweise vorgekommen, dass die Teil-

nehmer bei der Frage nach dem Transportmittel nicht gesehen oder verstanden 

haben, dass Mehrfachnennungen möglich gewesen sind. So wurde die Angabe „von 

Zuhause los und mit dem Zug zurück“ unter dem freien Textfeld „Sonstiges“ nach-

träglich auf die Antworten „Bahn“ sowie „Ich bin von Zuhause gestartet / bis nach 

Hause gefahren“ angepasst. Ein anderes Beispiel ist die Zuordnung der höchsten 

Bildungsabschlüsse oder die einheitliche Benennung der Staatsbürgerschaften. 

Zudem wurden die Codierungen (z.B. weiblich = 1, männlich = 2, divers = 3) bei den 

deskriptiven Daten mit Einfachauswahl von den Zahlen (z.B. 1, 2, 3) in die betref-

fende Beschriftung (weiblich, männlich, divers) zum optisch besseren Verständnis – 

wenn notwendig - umgewandelt.  

Die vereinzelnd existierenden nicht beantworteten sowie offensichtlich falsche An-

gaben zu bestimmten optionalen Fragen, zum Beispiel durch Tippfehler entstande-

ne Werte werden als fehlende Werte (missing values) in der Statistik gewertet. 

Dadurch können abhängig der Fragen unterschiedliche Stichprobengrößen auftre-

ten (Kromrey, 2006). Teilweise konnten falsche Angaben aufgrund der Kontext Zu-

ordnung angepasst werden. Beispielsweise war aus der Reiseroute „Helsingborg 

nach Hällevik“ und einer Reisedauer von sieben Tagen nach Recherchen ersicht-

lich, dass der Teilnehmer nicht drei Kilometer pro Tag, sondern 30km pro Tag mein-

te. Eine vollständige Korrektur der falschen Werte ist aufgrund der fehlenden Identi-

tät einzelner Fragebögen jedoch nicht möglich gewesen und wurden daher ausge-

schlossen (Bryman & Bell, 2011). 

 



Empirische Erhebung  

50 

Philipp Halmanns 

4.2.6 Angewandte Analyseverfahren 

Alle gesammelten Daten des Online-Fragebogens werden mit Hilfe der statistischen 

Tests des IBM-Statistik Programm SPSS ausgewertet. Ein im Voraus klar struktu-

riert, durchdachter Fragebogen ist dafür essentiell. Für ein besseres Verständnis der 

im folgenden Kapitel dargelegten Ergebnisse der Umfrage werden die dafür ange-

wendeten Analyseverfahren kurz beschrieben. 

Das Signifikanzniveau, also das Risiko, dass die Arbeit bereit ist eine falsche Ent-

scheidung zu treffen, liegt aufgrund der gängigen Praxis bei allen Analyseverfahren 

für eine Stichprobengröße von mindestens 200 bei 1% und im Zuge der Prüfung 

einzelner Untergruppen von weniger als 200 Personen bei 5% (Field, 2017). 

Deskriptive Auswertung: 

Mithilfe der einfachen und übersichtlichen deskriptiven Auswertungen in Form von 

Häufigkeitstabellen und Kreisdiagrammen lässt sich die generierte Stichprobe sehr 

einfach beschreiben. Sie geben einen Überblick über bestimmte Merkmalsausprä-

gungen und prozentuale Häufigkeiten. Um die quantitativ gesammelten Daten dar-

zustellen, werden visuelle Hilfsmittel in Form von Grafiken oder Tabellen herange-

zogen. Der deskriptive Ansatz bietet den Vorteil die Beziehungen von zwei oder 

mehreren Variablen untereinander zu untersuchen und Hinweise für ergänzende 

Tests zu liefern (Kromrey, 2006). 

Mann-Whitney-U-Test: 

Der Mann-Whitney-U-Test – oder "Wilcoxon Rangsummen-Test" genannt  – prüft, 

ob für zwei unabhängige Stichproben die zentralen Tendenzen verschieden sind. Er 

wird angewendet, wenn die Voraussetzungen für ein parametrisches Verfahren, wie 

dem t-Test für unabhängige Stichproben nicht erfüllt sind. Als voraussetzungsfreies 

Verfahren stellt der Mann-Whitney-U Test weniger Anforderungen an die Verteilung 

der Messwerte in der Grundgesamtheit. Die Daten müssen lediglich ordinalskaliert 

und nicht normalverteilt sein. Der Mann-Whitney-U-Test ist hinsichtlich des Tests 

von Hypothesen limitiert anwendbar und hat den Nachteil keine expliziten Erklärun-

gen für existierende Unterschiede aufzuzeigen. Wenn die unterschiedliche Stärke 

der Auswirkungen zwischen den Werten nicht exakt bestimmt werden kann, son-

dern wie in diesem spezifischen Fall die Wahrnehmung von starken oder schwa-

chen Einflussfaktoren auf die Reisemotivation eher subjektiv ist, ist der Mann-
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Whitney-U-Test für zwei unabhängige Stichproben ein idealer Test. Deshalb wird er 

für die ersten zwei Hypothesen angewendet (Vargha & Delaney, 1998). 

Multiple lineare Regressionsanalyse: 

Um nicht nur die Kausalbeziehung (Ursache-Wirkungs-Beziehung) von Variablen, 

sondern auch die daraus folgende Intensität von Zusammenhängen zu analysieren, 

bietet sich die Regressionsanalyse an. Dabei wird geprüft, inwiefern ein Zusam-

menhang zwischen der abhängigen Variable und der auf ihr Einfluss nehmenden 

unabhängigen Variable existiert. Auskunft über die Stärke eines Zusammenhangs 

liefert dabei der nicht standardisierte Regressionskoeffizient β, da jener im Vergleich 

zum standardisierten Koeffizienten nicht den Nachteil möglicher wechselseitig ent-

standener Verzerrungen aufweist. Die Werte liegen dabei im Bereich zwischen -1 

und ´+1, wobei ein höherer Wert einen positiveren Zusammenhang unterstreicht 

und das Vorzeichen die Richtung des Zusammenhangs definiert (Baur & Blasius, 

2014; Bortz & Döring, 2016). 

Kruskal-Wallis-Test: 

Im Zuge der Regressionsanalysen wird sich herausstellen, dass zur Stärkung der 

Ergebnisse sich der Kruskal-Wallis-Test eignet, um zu testen, ob sich die zentralen 

Tendenzen mehrerer unabhängiger Stichproben unterscheiden. Im Gegensatz zum 

Mann-Whitney U-Test prüft er mehr als zwei unabhängige Stichproben, sofern die 

Voraussetzungen einer Varianzanalyse nicht erfüllt werden und stellt damit genau 

wie der Mann-Whitney-U-Test geringere Anforderungen an die Verteilung der 

Messwerte. Die Eignung der Methodenwahl wurde bereits beim Mann-Whitney-U-

Test diskutiert (Vargha & Delaney, 1998).  
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4.3 Ergebnisse der Studie 

Die Unterkapitel des folgenden Abschnitts stellen die Ergebnisse der einzelnen 

Teilsegmente des Fragebogens und den Bezug zu den aufgestellten Hypothesen 

sowie der Forschungsfrage dar. Die Online-Umfrage auf Englisch und Deutsch wur-

de von insgesamt 1377 Personen aufgerufen, wobei davon 469 Teilnehmer (34,1%) 

die Umfrage vollständig beendet haben. 65,9 Prozent der Fragebögen wurden nicht 

ausgefüllt. Jedoch haben sich knapp die Hälfte (48,7%) nur die Einführungsseite 

angeschaut und weitere 14,8% Prozent haben sich auf der Seite der Einführungs-

fragen zur Thematik der letzten Radreise gegen eine Teilnahme entschieden. Das 

heißt, dass insgesamt nur 34 Personen (2,5%) während des weiteren Verlaufs des 

Fragebogens die Umfrage abgebrochen haben. Dies spricht zum einen für eine gute 

Gestaltung des Fragebogens und zum anderen, dass nur die gewünschte Zielgrup-

pe teilgenommen hat, die bereits einmal eine mehrtägige Radreise unternommen 

hat, da bei den Einstiegsfragen viele Teilnehmer abgesprungen sind. Ein grundsätz-

licher Vergleich mit durchschnittlichen Abbruchquoten von Online-Umfragen ist je-

doch schwierig, da diese besonders von der Länge und der Sensibilität des Themas 

einer Umfrage abhängen (Knapp & Heidingsfelder, 1999; Thielsch & Weltzin, 2009). 

Für die Analyse der Ergebnisse sind darüber hinaus zwei weitere Ausschlusskrite-

rien relevant. Die 39 Teilnehmer (8%), die im Fragebogen angegeben haben, am 

liebsten an einen Ort zu reisen und von dort Tagesausflüge zu unternehmen, wer-

den ausgeschlossen, da sie unter die Gruppe der Regio-Radler fallen (siehe Ab-

schnitt 3.2.2.1). Das zweite Ausschlusskriterium ist die Seriosität. Bei zwei der Um-

fragen wird dies stark bezweifelt, weil unter anderem in der Likert-Skala durchge-

hend einzig der Wert eins oder einzig der Wert vier bei jeweils einer der beiden aus-

gefüllten Umfragen angegeben wurde. Der Weiteren fehlen bei Beiden alle Angaben 

zum Reiseverhalten. Zudem wurde bei den Antwortmöglichkeiten zum Alter, dem 

Bildungsabschluss und der Staatsbürgerschaft entgegengesetzt zum jeweils ande-

ren Fragebogen einmal das Extrema nach unten und einmal das Extrema nach 

oben ausgewählt. Alle diese Aspekte begründen den Ausschluss aus der Studie 

(Thelwall, 2004). 

Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse beruhen somit einzig auf den insgesamt 

428 vollständig und seriös ausgefüllten Fragebögen, deren Befragte bevorzugt Stre-

cken-Radreisen unternehmen. Die Studie übertrifft damit die erforderliche repräsen-

tative Stichprobengröße von 400 um 28 Stichproben.  
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4.3.1 Demographie 

Die deskriptive Auswertung der demographischen Daten zeigt, dass 34,3 Prozent 

der Teilnehmer weiblich sind und der überwiegende Teil mit 65,2 Prozent männlich 

ist. Zwei Personen haben keine Angabe gemacht. 

 

 

Bei den zuvor bereits gestaffelten Altersgruppen spiegelt sich ein sehr ausgegliche-

nes Bild wider. Die Verteilung ist symmetrisch (Schiefe = 0,002) und flachgipflig 

(Kurtosis = -1,027). Die Minderjährigen zeigen kein Interesse an derartigen Reisen, 

wohingegen das Interesse sich im Alter zwischen 18 und 59 auf keine spezifische 

Altersgruppe konzentriert (jeweils zwischen 18,5-23,9%). Die Zielgruppe ist in dieser 

Hinsicht sehr heterogen, denn auch im Alter über 59 Jahre ist das Interesse mit 

13,3% noch groß. In privat erhaltenem Feedback von über 70 Jährigen wurde kriti-

siert, die Altersgruppe über 59 Jahre solle weiter differenziert werden. 

Ebenso heterogen ist die Verteilung der einzelnen Nationalitäten für die Zielgruppe 

der Strecken-Radler. Bis auf die Dominanz Deutschlands, dem stärksten Quellmarkt 

für Radtourismus, aus dem mehr als die Hälfte aller Strecken-Radler stammen 

(54,9%), sind die Herkunftsländer vielfältig verteilt. Den zweitgrößten Anteil stellen 

nicht die deutschsprachigen Nachbarländer Österreich (3,0%) oder die Schweiz 

(1,9%) dar, sondern Frankreich (7,7%) gefolgt vom Vereinigten Königreich (3,5%) 

und Spanien (3,3%), die jeweils alle unter die Kategorie der anderen Staatsbürger-

schaften erfasst wurden. Grundsätzlich skizziert sich aber ein extrem heterogenes 

Bild. Neben den Niederlanden (2,8%) sind auch Länder wie beispielsweise Belgien 

(2,3%) und Ungarn (2,1%) vertreten. Ebenso nahmen neben den erwarteten Natio-

nen aus Dänemark, Italien und Tschechien auch Strecken-Radler aus den europäi-

schen Ländern der Türkei, Schweden, Slowakei, Rumänien, Portugal, Polen, Nor-

wegen, Irland, Griechenland, Finnland oder Kroatien teil. 
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Abbildung 6: Geschlechtsverteilung 

Strecken-Radler (Eigene Darstellung) 
Abbildung 7: Altersverteilung Strecken-Radler 

(Eigene Darstellung) 
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Der Strecken-Radler weißt darüber hinaus ein sehr hohes Bildungsniveau und damit 

einhergehend meist ein erhöhtes Einkommen auf (Gregorio & Lee, 2002; Abdullah, 

Doucouliagos, & Manning, 2015). Die Statistik zeigt, dass die Verteilung asymmet-

risch / linksschief (Schiefe = -1,208) und relativ steilgipflig ist (Kurtosis = 0,599). Zu-

sätzlich zu den 64,5%, die einen Abschluss an der FH oder der Universität haben, 

lassen sich die 2,1% anderer Bildungsabschlüsse zu den Akademikern rechnen, da 

unter diesen der Abschluss des Doktortitels aufgeführt wurde. Das restliche Drittel 

teilt sich auf Personen mit Lehrabschluss (15,4%) und Abitur (14,7%) auf, wobei nur 

die wenigsten, darunter zumeist ältere Personen, einen ganz normalen Schulab-

schluss als höchste Qualifikation aufweisen. 

4.3.2 Reiseverhalten 

Die hier beschriebenen Daten geben einen Überblick über das Reiseverhalten der 

abgefragten Zielgruppe. Anhand der letzten unternommenen Radreise lassen sich 

Erkenntnisse über die Charakterzüge des untersuchten Strecken-Radlers gewinnen. 

Im Durchschnitt ist der Strecken-Radler 17 Tage unterwegs und fährt dabei pro Tag 

im Durchschnitt etwa 78 Kilometer. Dabei sind die Ziele und Strecken der Radler 

extrem vielseitig und begrenzen sich nicht nur auf den europäischen Raum. Ob ent-

lang von Flussläufen und Seen, von Stadt zu Stadt, durch geographische Gebiete 

und speziell genannte Länder, ist alles vorhanden. Auch die Beweggründe reichen 

von sachlich situativen Gründen (z.B. Urlaub, freies Wochenende, Job als Reiselei-

ter, Jobwechsel) über persönliche Bedürfnisse (z.B. Abschalten, Abenteuerlust, ak-

tive Erholung, Natur erleben, Neues kennenlernen) bis hin zu persönlichen Einstel-

lungen des Strecken-Radlers (z.B. Lebenslust, beste Art des Reisens, Möglichkeit 

für individuelle Tagesplanungen ohne Vorbereitungen, ultimative Freiheit). Eine Un-

Abbildung 9: Bildungsniveau Strecken-

Radler (Eigene Darstellung) 

Abbildung 8: Staatsbürgerschaft der Strecken-

Radler (Eigene Darstellung) 
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tersuchung jedes Einzelnen lieferte zudem die Erkenntnis, dass Personen, die be-

vorzugt eine Strecken-Radreise machen, teilweise bei der letzten Radreise eine 

Regio-Radreise oder umgekehrt unternommen haben. 

   

 

Während der Reisen nutzt der Strecken-Radler vorwiegend das Touren, Trekking- 

oder Reiserad (79%). Ein Fünftel der Strecken-Radler ist bevorzugt mit dem 

Mountainbike (14%) oder Rennrad (7%) unterwegs. Die Daten decken sich nahezu 

identisch mit den Literaturerkenntnisse zum Radreisenden aus Abschnitt 3.2.2.2. 

Im Durchschnitt nutzen etwa 32 Prozent der Zielgruppe (N=567/N=428) mindestens 

mehr als nur eine Art des Transports um den Startpunkt ihrer Radreise zu erreichen 

beziehungsweise um vom Endpunkt wieder zurück zu kommen. Auffällig ist neben 

dem hohen Anteil der Bahn-Nutzer (41%) auch der Anteil derjenigen, die entweder 

von Zuhause aus losfahren oder bei denen die Heimat das Ziel der Reise ist (21%). 

Die Nutzung nachhaltigerer Transportmittel ist im Vergleich zum Flugzeug oder dem 

Auto stark ausgeprägt, denn jene Transporarten werden zusammen von weniger als 

einem Drittel der Zielgruppe in Anspruch genommen. 

Strecken-Radler fahren von Ort zu Ort und nutzen dabei verschiedenste Formen der 

Unterkunft. Im Durchschnitt nutzt jeder etwa zwei verschiedene Arten der Übernach-

tung während seiner Radreise (N=843/N=428). Die Wahl der Unterkunft ist sehr 

heterogen und es lässt sich keine klare Vorliebe erkennen. So nutzen ein Viertel 

Campingplätze (25%), ein Fünftel Hotels (20%) oder ein Sechstel Pensionen (16%). 

Zeitgleich wird die Nähe zur Natur und der sozialen Umgebung darin deutlich, dass 

N = 425 N = 567 

Abbildung 11: Genutzter Fahrradtyp der Stre-

cken-Radler (Eigene Darstellung) 

Abbildung 10: Transportmittel der 

Strecken-Radler (Eigene Darstellung) 
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jeweils 13 Prozent der Strecken-Radler in der freien Natur übernachten oder in ei-

nem privaten Umfeld. Die Nutzung von Ferienwohnungen (4%), die sich grundsätz-

lich eher für längere Aufenthalte eignet, fällt auffällig ab. 

 

 

Ein detaillierter Blick auf die Aufteilung innerhalb der Privatunterkünfte ist 

lohnenswert. Aus denjenigen Antworten der Strecken-Radler, die ihre 

Privatunterkunft spezifischer angegeben haben (N = 51), lässt sich folgende 

Tendenz in der Rangfolge erkennen: Warmshowers (33,3%), Freunde/Familie 

(25,5%), Airbnb (19,6%) sowie Couchsurfing (9,8%) und Sonstige (11,8%) wie 

beispielsweise der ADFC-Dachgeber, ein Couchsurfing Konzept in Deutschland, 

das mit der weltweiten Idee der Warmshowers Plattform vergleichbar ist. 

Jeder vierte Strecken-Radler reist gerne mit Freunden oder Familienmitgliedern 

oder mit dem eigenen Partner (30%). Geringfügig öfter sind Strecken-Radler alleine 

unterwegs (32%). Das Bedürfnisse mit mehreren Personen oder in einer Gruppe 

unterwegs zu sein (insgesamt 14%) ist hingegen schwächer ausgeprägt, was sich 

auch in nachfolgendem Aspekt widerspiegelt. Denn die Daten aus der Studie 

zeigen, dass Strecken-Radler zu 97% individuell unterwegs sind. Nur 13 von 428 

Personen geben an, ihre Reise am liebsten über einen Reiseveranstalter zu 

buchen. Es bestätigt die unter Abschnitt 3.2.2.1 erarbeitete Erkenntnisse, dass die 

Tendenz pauschal organisierter Reisen sinkend ist. Der Wert von 3% ist im 

Vergleich zum Radreisenden im Allgemeinen aber wesentlich niedriger (12-16%) 

(ADFC, 2018; ADFC 2019). Ein Aspekt, der aus dem Grund resultieren kann, dass 

die Umfrage verstärkt in Community Gruppen gestreut wurde, die sich gegenseitig 

N = 843 
N = 474 

Abbildung 12: Unterkunftsarten der 

Strecken-Radler (Eigene Darstellung) 

Abbildung 13: Reisebegleitung der 

Strecken-Radler (Eigene Darstellung) 
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zu Radreisen ausstauschen und unterstützen. Es könnte aber auch der Tatsache 

geschuldet sein, dass die Teilgruppe der Strecken-Radler im Vergleich zur 

Teilgruppe der Regio-Radler individueller unterwegs ist. Die geringe von der Studie 

ausgeschlossene Stichprobengröße (N = 39) der Regio Radler liefert dazu keine 

unterstützenden Erkenntnisse (Anteil Pauschalreisende = 5%). Ein anderer Grund 

könnte sein, dass die Zielgruppe zwar angibt, am liebsten individuell unterwegs zu 

sein, es aber nicht zugeben möchte, dafür die Unterstützung von geplanten 

Angeboten in Anspruch zu nehmen. 

4.3.3 Bedeutende Push-und Pull-Faktoren 

Bevor im nachfolgenden Abschnitt detaillierter auf die Motive in Abhängigkeit ein-

zelner demographischer Aspekte des Strecken-Radlers eingegangen wird, werden 

die Beweggründe des Strecken-Radlers zunächst allgemein beschrieben. Dazu 

dient ein gesamtheitliches Ranking der jeweiligen Mittelwerte der einzelnen Push- 

und Pull-Faktoren. Der empirische Mittelwert jedes Faktors wird mit Hilfe der ange-

gebenen Werte aus der Likert-Skala von eins (unwichtig) bis vier (wichtig) sowie des 

spezifischen Stichprobenumfangs generiert. Das arithmetische Mittel der vierstufi-

gen Likert-Skala ist der Wert 2,5. Je tiefer der Wert unterhalb des arithmetischen 

Mittels liegt, desto unwichtiger ist der Faktor für den Strecken-Radler (Minimalwert 

ist 1). Je näher der Wert am Maximalwert von 4 liegt, desto wichtiger ist der ent-

sprechende Faktor für die Motivation des Strecken-Radlers. 

Die Faktoren waren zuvor mit Hilfe der qualitativen Inhaltsanalyse nach folgenden 

Kategorien gruppiert worden: (1) Körper & Geist, (2) Bildung & Neues, (3) Soziales, 

(4) Fitness, (4) Reiseart für die Push-Faktoren sowie (1) ländlicher Tourismus, (2) 

kulturorientierter Städtetourismus und (3) überschneidende Faktoren beider Touris-

musformen für die Pull-Faktoren. Der gesamte Mittelwert für eine Kategorie ergibt 

sich aus dem Durchschnitt aller Faktoren einer Kategorie. Für einen besseren Über-

blick zeigt die Abbildung 14 die Zugehörigkeit der Faktoren zu den einzelnen Kate-

gorien farblich an. Das Ranking ist absteigend dargestellt. 
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Zu den relevantesten fünf Faktoren, die die Motivation für eine Radreise beeinflus-

sen, zählt neben dem anziehenden Attribut einer „attraktiven, naturnahen Land-

schaft“ (3,65) vor allem die intrinsischen Bedürfnisse „neue Landschaften zu entde-

cken“ (3,74), „die Natur zu erleben und ihr nahe zu sein“ (3,72), „Freude am Radfah-

ren“ zu haben (3,64) und „Freiheitsgefühl zu spüren“ (3,60). Die ländlichen Faktoren 

Abbildung 14: Gesamtranking Push-Pull-Faktoren der Strecken-Radler (Eigene Darstellung) 
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stehen für den Strecken-Radler eindeutig im Vordergrund, da die ersten vier we-

sentlichen Faktoren allesamt eindeutige Faktoren des ländlichen Tourismus sind. 

Danach folgen die überschneidenden Faktoren, die sich sowohl im ländlichen Tou-

rismus als auch im kulturorientierten Städtetourismus wiederfinden. Einzig der As-

pekt „Möglichkeiten zum Bildungs- und Wissensaufbau“ (2,15) wird als eher unwich-

tig betrachtet. Ebenso werden alle sechs eindeutigen Faktoren des kulturorientierten 

Städtetourismus als wenig relevant für die Motivation bewertet, eine Strecken-

Radreise zu unternehmen.  

Die emotionale Komponente der Reisemotivation ist vergleichsweise weniger ein-

deutig hinsichtlich der Verteilung der einzelnen Faktoren einer Kategorie. Tendenzi-

ell ordnen sich die Faktoren für Körper und Geist, Bildung und Neues sowie der 

Reiseart weiter oben im Ranking an. Keiner der Faktoren Körper und Geist sowie für 

Bildung und Neues wird als unerheblich erachtet. Die Aspekte „günstig Art zu rei-

sen“ und das „Radfahren mit anderen Aktivitäten kombinieren“ werden als eher un-

wichtig angesehen, wobei alle anderen Faktoren der Reiseart (Natur erleben, Inten-

siveres Reisen, Freiheitsgefühl, Abenteuer und abseits der Massen) wiederum unter 

den Top 10 liegen. Der Aspekt des Neuen spiegelt sich in der Kategorie Soziales im 

Faktor „Land und Leute kennenlernen“ wider und ist eindeutig der bedeutendste 

Faktor dieser Kategorie (3,40). „Zeit mit Familie und Freunden“ (2,78) ist ebenfalls 

wichtig, die Aspekte „unter Gleichgesinnten zu sein“ (2,42) oder „soziale Anerken-

nung zu erhalten“ (1,54) sind jedoch eher irrelevant. Letzterer Faktor ist sehr sensi-

bel und eine ehrliche Rückmeldung ist sehr schwierig zu generieren. Die Wissen-

schaft ist sich einig, dass im Zuge verstärkter Social Media und Blog Aktivitäten so-

wie der „Instagrammability“ die Relevanz des Motivs „soziale Anerkennung“ weitere 

Untersuchungen bedarf (Munar & Jacobsen, 2014; Marder, Archer-Brown, 

Colliander, & Lambert, 2018). Die Fitness-Faktoren „Testen und Weiterentwickeln 

physischer Fähigkeiten“ (2,54) sowie die „Sehnsucht nach Wettbewerb und Heraus-

forderung“ (1,37) sind für die Stichprobe zweitrangig. 

Grundsätzlich sind sowohl die aus der Literatur erarbeiteten, antreibenden als auch 

anziehenden Faktoren für den Strecken-Radler von überwiegend wichtiger Bedeu-

tung (absolute Mehrheit von 30/12). Auffällig ist, dass die Push-Faktoren für die Rei-

seentscheidung bedeutsamer sind als die Pull Faktoren. Das unterstreicht sowohl 

die absolute Häufigkeit (20/10), die relative Häufigkeit (80%/59%) als auch der 

durchschnittliche Wert aller wichtigen Faktoren (3,15/2,97). 
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4.3.4 Hypothesenprüfung 

Wie aus dem theoretischen Teil dieser Arbeit entnommen werden kann, wurden vier 

Hypothesen basierend auf unabhängigen demographischen Variablen in Bezug auf 

die Motive von Strecken-Radlern aufgestellt. Diese Hypothesen werden durch die 

Literatur gestützt und vom Radtouristen im Allgemeinen auf den spezifischen Fall 

des Strecken-Radlers bezogen. Zur Überprüfung der Hypothesen werden die, aus 

der qualitativen Inhaltsanalyse definierten, Kategorien der Push- und Pull-Faktoren 

herangezogen. Ihre Ausprägungen werden abhängig von den unabhängigen Variab-

len der Staatsbürgerschaft, dem Geschlecht, dem Alter und dem höchsten Bil-

dungsabschluss zunächst deskriptiv analysiert. Im Anschluss werden die Hypothe-

sen bedingt durch die gegebenen Voraussetzungen mit dem Mann-Whitney-U-Test 

(Staatsbürgerschaft und Geschlecht), der multiplen linearen Regressionsanalyse 

oder dem Kruskal-Wallis-Test überprüft (Alter und Bildungsabschluss). Die unter-

schiedliche Wahl der angewendeten Tests beruht dabei unter anderem auf dem 

Aspekt, dass es sich bei der Staatsbürgerschaft und dem Geschlecht um prinzipiell 

dauerhafte Eigenschaften und beim Alter und Bildungsabschluss um verändernde 

Eigenschaften handelt (Feichtinger, 1979). 

Als Basis der Hypothesenprüfung dient die Nullhypothese. Bei Ablehnung auf Basis 

des in Abschnitt 4.2.6 definierten Signifikanzniveaus wird die Alternativhypothese 

angenommen. Mit Hilfe des Signifikanzniveaus kann nur überprüft werden, ob ein 

Fehler erster Art gemacht wurde, also ob die Nullhypothese irrtümlich verworfen 

wird, obwohl sie zutrifft. 

Aus Übersichtgründen, werden bei der deskriptiven Analyse die Mittelwerte der ein-

zelnen Faktoren nicht aufgelistet. Eine begründete Ausnahme wird beim ersten un-

tersuchten Faktor der „Staatsbürgerschaft“ vorgenommen. Die in Abschnitt 4.3.3 

aufgeführten Kategorie-Mittelwerte aller Strecken-Radler sind in den Analyse-

tabellen jeweils zusätzlich mit angegeben, um den Überblick zur Gesamtpopulation 

zu gewähren. Darüber hinaus ist, bis auf die deskriptive Analyse des Einflussfaktors 

„Staatsbürgerschaft“, bei jedem anderen demographischen Einflussfaktor der 

jeweils höchste Mittelwert hervorgehoben und entspricht der wichtigsten 

Motivations-Kategorie der Push-Pull-Faktoren. Ebenso ist die Rangfolge innerhalb 

der Push- und Pull-Kategorien mit dem Wert eins als höchsten Wert hinter den 

Mittelwerten in Klammern angegeben. 
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Push- und Pull-Kategorien – Staatsbürgerschaft: 

In der Literatur in Abschnitt 3.2.2 wurde herausgearbeitet, dass viele Studien keine 

großen Charakterunterschiede hinsichtlich der Nationalität von Radtouristen be-

schreiben. Für zukünftige Untersuchungen zum Strecken-Radler hat dieser Aspekt 

eine wichtige Bedeutung. Daher werden in diesem Zusammenhang die einzelnen 

Faktoren der Kategorien zusätzlich mit aufgeführt, um ein detailliertes Bild zu skiz-

zieren. 

Aufgrund der großen Streuung weiterer Nationen bei den Strecken-Radlern neben 

jener der deutschen Staatsbürgerschaft (siehe Abschnitt 4.3.1), werden diese als 

eine Einheit betrachtet (193 Personen) und mit den Motiven der deutschen Stre-

cken-Radler (235 Personen) verglichen, da dies ein größtmögliches repräsentatives 

Ergebnis liefert. Um die Abweichung der Mittelwerte der deutschen Staatsbürger 

und anderer Staatsbürger zusätzlich besser zu bewerten, werden sie in Relation 

zueinander gesetzt. Dieser relative Wert ist hervorgehoben. Neben der relativen 

Abweichung sind der Mittelwert einer Kategorie ebenso markiert wie die Top 10 aller 

Einzelfaktoren insgesamt. Dies dient einer schnelleren Übersicht und dem Ver-

ständnis der dargestellten Ergebnisse. 

Die Tabelle 5 zeigt, dass die wichtigsten zehn Faktoren für die deutschen Staats-

bürger identisch zu jenen aller Strecken-Radler sind. Zeitgleich sind neun der Top 

zehn Faktoren aller anderen Staatsbürger ebenfalls kongruent. Einzig das Motiv 

„abseits der Massen zu sein“ hat mit dem Motiv „zusammen Spaß haben“ in der 

Rangfolge getauscht. Im Allgemeinen unterscheiden sich die Motive deutscher 

Staatsbürger nur geringfügig zu den Motiven aller anderen Nationen. Die Bedeutung 

für die Reiseentscheidung der einzelnen Kategorien weicht in der Regel drei bis vier 

Prozent ab. Lediglich die relative Abweichung der Kategorie „Soziales“ liegt bei 7,76 

Prozent, aber damit immer noch im Rahmen. Eine weitere Erkenntnis besteht darin, 

dass der deutsche Staatsbürger tendenziell negativer eingestellt ist, da von den 

Staatsbürger eines anderen Landes fast alle Kategorien als prozentual wichtiger 

eingestuft werden. Eine Ausnahme bildet die Kategorie Fitness (1,99/1,92) sowie 

die Faktoren „Stressabbau“ (2,93/2,84) und „abseits der Massen sein“ (3,42/3,21). 

Für den deutschen Staatsbürger ist beim Radfahren somit das Abgelegene, fern des 

Alltagsstress und die körperliche Herausforderung von marginal größerer Bedeu-

tung als für die Gesamtheit aller anderen Nationen. 
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Tabelle 5: Push-Faktoren – Staatsbürgerschaft (Eigene Darstellung) 

Die Tendenz einer vergleichsweise zurückhaltenden Einstellung der deutschen 

Staatsbürger gegenüber emotional getriebener Motive lässt sich ebenso bei den 

kognitiven und situativen Attributen feststellen (siehe Tabelle 6). Nahezu alle Kate-

gorien und Faktoren werden von den anderen Staatsbürgern höher in ihrer Bedeu-

tung eingestuft. Einzig die Faktoren „ruhige, stressfreie Atmosphäre“ (3,29/3,27), 

„gute Einkaufsmöglichkeiten“(1,40/1,30) und „Möglichkeiten zum Bildungs- und Wis-

sensaufbau“ (2,19/2,11) sind für deutsche Strecken-Radler geringfügig wichtiger. 

Die Top 5 der Pull-Faktoren sind auf beiden Seiten identisch und gehen entspre-

chend mit der Gesamtheit aller Strecken-Radler einher. Auch das weitere Ranking 

richtet sich bei beiden Gruppen sehr stark nach der allgemeinen Rangfolge aus Ab-
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schnitt 4.3.3 mit kleinen internen Verschiebungen zwischen zwei Rängen bei einem 

maximalen Wertunterschied von 0,1 in der Dezimalstelle. 

 

Tabelle 6: Pull-Faktoren - Staatsbürgerschaft (Eigene Darstellung) 

 

 

 

 

 

Zur statistischen Überprüfung der Hypothese wird der Mann-Whitney-U-Test heran-

gezogen, da nicht alle Voraussetzungen für ein parametrisches Verfahren vollstän-

dig gegeben sind. Die abhängige Variable (Motive) ist intervallskaliert, es liegt eine 

unabhängige Variable (Staatsbürgerschaft) vor, mittels jener zwei vergleichbare 

Hypothese 1a: 

H0: Es existiert kein Unterschied zwischen den Motiven deutscher Strecken-

Radler und den Motiven von Strecken-Radlern anderer Staatsbürgerschaften. 

H1: Es existiert ein Unterschied zwischen den Motiven deutscher Strecken-

Radler und den Motiven von Strecken-Radlern anderer Staatsbürgerschaften. 
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Gruppen mit annähernd identischer Varianz gebildet werden können. Dafür wurde 

ein Levene-Test durchgeführt. Da das Verhalten einer Versuchsperson keinen Ein-

fluss auf das Verhalten anderer hatte, sind die einzelnen Messwerte zudem unab-

hängig voneinander. Jedoch sind die einzelnen untersuchten Motivationskategorien 

in den Grundgesamtheiten der beiden Gruppen nicht normalverteilt, wie die folgen-

den Tests mittels Kolmogorov-Smirnov und Shapiro-Wilk zeigen. 

 

Abbildung 15: Normalverteilungstest, Push-Pull-Kategorien – Staatsbürgerschaft                   
(Eigene Darstellung) 

Die Grundhypothese des Tests, dass eine Normalverteilung vorliegt, wird unter Be-

rücksichtigung des in 4.2.6 definierten Signifikanzniveaus sowohl für die Push- als 

auch für die Pull-Kategorien signifikant abgelehnt. Es liegt keine Normalverteilung 

vor, was auch mittels der Z-Standardisierung des Kurtosis und Schiefe bestätigt 

wird, da die einzelnen Grundgesamten der deutschen und der Gruppe anderer 

Staatsbürgerschaften vielmals die akzeptablen Grenzwerte überschreiten (siehe 

Anhang E: Z-Standardisierung für Normalverteilungstest). 

Der Mann-Whitney-U-Test nimmt an, dass die Verteilungstendenzen aus den bei-

den Grundgesamtheiten der zwei unabhängigen Untersuchungsgruppen gleich sind. 

Diese Annahme wird für die Strecken-Radler mit deutscher und anderer Staatsbür-

gerschaft für alle Kategorien, mit Ausnahme der Kategorie „Fitness“, signifikant ab-

gelehnt. Es existieren somit Unterschiede in den Ausprägungen innerhalb der ein-

zelnen Motivationskategorien zwischen deutschen Staatsbürgern und der Gesamt-

heit der anderen Staatsbürger; sowohl hinsichtlich der Push- als auch der Pull-

Faktoren. Einzig in der Kategorie Fitness sind die Verteilungen gleich. Jedoch ist 
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nach der Einteilung von Cohen (1992) die Effektstärke sowohl für die Push-

Kategorien (0,14-0,28) als auch für die Pull-Kategorien (0,13-0,16) als signifikant 

schwach einzuordnen (siehe Anhang E: Effektstärke, Push-Pull-Kategorien – 

Staatsbürgerschaft). 

 

Abbildung 16: Mann-Whitney-U-Test, Push-Pull-Kategorien – Staatsbürgerschaft                        
(Eigene Darstellung) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Fazit Hypothese 1a: 

Die Nullhypothese H0 wird insgesamt signifikant abgelehnt und die Alternativhy-

pothese H1 angenommen. Das heißt, es existieren Unterschiede zwischen den 

Motiven deutscher Strecken-Radler und Strecken-Radlern anderer Staatsbürger-

schaften innerhalb der einzelnen Kategorien. Jedoch sind diese signifikant 

schwach, wie die deskriptiven Analysen bestätigen. Die tendenzielle Rangfolge 

wichtiger Motive für die Reisentscheidung ist bei beiden Gruppen identisch, nur 

dass die subjektive Wahrnehmung der Bedeutung einzelner Faktoren bei deut-

schen Staatsbürgern mit Ausnahme der körperlichen Komponente grundsätzlich 

schwächer ausgeprägt ist als bei der Gesamtheit der anderen Nationen. 
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Push- und Pull-Kategorien – Geschlecht: 

 

Tabelle 7: Push-Pull-Kategorien - Geschlecht (Eigene Darstellung) 

Die statistischen Werte weisen auf eine grundsätzlich identische Tendenz zwischen 

weiblichen und männlichen Strecken-Radlern hin. Die Kategorie Reiseart 

(3,31/3,13) auf Seiten der Push-Faktoren sowie die Kategorie ländlicher Tourismus 

(3,19/3,07) auf Seiten der Pull-Faktoren ist für beide Gruppen am wichtigsten. Auch 

die Rangfolge der weiteren Kategorien ist überall gleich. Auffällig ist, dass Frauen 

die Bedeutung der Kategorien für ihre Reiseentscheidung im Allgemeinen immer 

positiver bewerten. Einzig die Kategorie Fitness beurteilen die Männer für sich als 

deutlich wichtiger im Vergleich zu den Frauen (1,86/2,01). 

 

 

 

 

Zur statistischen Überprüfung der Hypothese wird dasselbe Verfahren angewendet 

wie im vorherigen Fall für die unabhängige Variable der Staatsbürgerschaft. Auch 

hier bestätigen die Z-Standardisierung der Schiefe und Kurtosis sowie die Tests von 

Kolmogorov-Smirnov und Shapiro-Wilk, dass keine Normalverteilung vorliegt (siehe 

Anhang E: Normalverteilungstest Geschlecht). 

Der darauffolgend angewendete Mann-Whitney-U-Test in Abhängigkeit der Variable 

des Geschlechts und unter Berücksichtigung des Signifikanzniveaus von einem 

Prozent liefert folgende Ergebnisse: 

Hypothese 1b: 

H0: Es existiert kein Unterschied zwischen den Motiven weiblicher und männli-

cher Strecken-Radler. 

H1: Es existiert ein Unterschied zwischen den Motiven weiblicher und männlicher 

Strecken-Radler. 
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Abbildung 17: Mann-Whitney-U-Test, Push-Pull-Kategorien - Geschlecht (Eigene Darstellung) 

Die Annahme des Mann-Whitney-U-Tests, dass die Verteilungstendenzen der zwei 

unabhängigen Untersuchungsgruppen Frauen und Männer sich nicht unterscheiden 

wird für die Kategorien „Bildung & Neues“, „Soziales“, „Fitness“ sowie „kulturorien-

tierter Städtetourismus“ und „überschneidende Faktoren“ angenommen. Für die drei 

Kategorien „Körper & Geist“, „Reiseart“ sowie „ländlicher Tourismus“ wird die An-

nahme signifikant abgelehnt. Es existieren somit teilweise Unterschiede in den Aus-

prägungen innerhalb der einzelnen Motivationskategorien zwischen weiblichen und 

männlichen Strecken-Radlern. Jedoch ist nach der Einteilung von Cohen (1992) die 

Effektstärke sowohl für die Push-Kategorien „Körper & Geist“ (0,16) und „Reiseart“ 

(0,18) als auch für die Pull-Kategorie „ländlicher Tourismus“ (0,13) als signifikant 

(sehr) schwach einzuordnen (siehe Anhang E: Effektstärke, Push-Pull-Kategorien – 

Geschlecht). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Fazit Hypothese 1b: 

Die Nullhypothese H0 wird insgesamt signifikant angenommen. Das heißt, es 

existieren tendenziell keine Unterschiede zwischen den Motiven weiblicher und 

männlicher Strecken-Radler innerhalb der einzelnen Kategorien. Teilweise vor-

handene kleine Unterschiede innerhalb einer Kategorie sind in Ihrer Stärke der 

Ausprägung sehr schwach. Wie die deskriptiven Analysen bestätigen, ist die 

Rangfolge wichtiger Motive für die Reisentscheidung bei beiden Gruppen iden-

tisch, nur dass die subjektive Wahrnehmung der Bedeutung einzelner Faktoren 

bei männlichen Strecken-Radlern mit Ausnahme der körperlichen Komponente 

grundsätzlich schwächer ausgeprägt ist als bei den weiblichen Strecken-Radlern. 
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Push- und Pull-Kategorien – Altersgruppen: 

 

Tabelle 8: Push-Pull-Kategorien – Altersgruppe (Eigene Darstellung) 

Die Bedeutung der Push- und Pull-Kategorien in Abhängigkeit von der Altersstruktur 

lässt erkennen, dass die grundsätzliche Reihenfolge der relevantesten Kategorien 

innerhalb einer Altersgruppe nur minimalste Unterschiede aufweisen. Ebenso sind 

die Werte einer Kategorie zwischen den Altersgruppen häufig ähnlich. Die Push 

Kategorien „Körper und Geist“, „Bildung und Neues“ sowie „Reiseart“ dominieren 

überwiegend. Die Kategorie „ländlicher Tourismus“ der Pull-Faktoren rangiert eben-

falls sehr weit oben, die Werte sind aber tendenziell etwas niedriger. Festzustellen 

ist, dass vor allem die Art des Reisens bei nahezu allen Altersgruppen an erster 

oder zweiter Stelle steht. Einzig für die Generation über 59 Jahre motivieren körper-

liche und geistliche (3,12) sowie bildungs- und lernbezogene (3,11) Faktoren die 

Person stärker, eine Strecken-Radreise zu unternehmen. Zugleich ist es die einzige 

Altersgruppe, für die die Pull-Kategorie „ländlicher Tourismus“ (3,18) wichtiger ist, 

als die Push-Kategorien. Es lässt sich grundsätzlich die Tendenz erkennen, dass 

die Pull Kategorien insgesamt, speziell die Kategorien „ländlicher Tourismus“ und 

„überschneidende Faktoren“ mit höherer Altersgruppe ebenso zunehmen wie die 

Push-Kategorie „Körper und Geist“. Im Gegenzug nehmen die Faktoren der „Reise-

art“ und „Soziales“ tendenziell mit dem Alter ab. 

Multivariate Regressionsanalyse 

 

 

Hypothese 1c: 

H0: Es existiert kein Zusammenhang zwischen dem Alter und den Motiven des 

Strecken-Radlers. 

H1: Es existiert ein Zusammenhang zwischen dem Alter und den Motiven des 

Strecken-Radlers. 
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Aus der deskriptiven Analyse lassen sich Tendenzen für kausale Zusammenhänge 

des Einfluss des Alters auf die Motive der Strecken-Radler vermuten. Zur statisti-

schen Überprüfung wird eine multiple lineare Regressionsanalyse herangezogen. 

Grundsätzlich bildet das Alter die unabhängige Variable und die Motive die abhän-

gigen Variablen. Für eine übersichtlichere und einfachere Überprüfung wird dies 

umgedreht und eine Ursachenanalyse vorgenommen, um den Zusammenhang zwi-

schen Altersangabe und Motivation zu prüfen. Dazu wurden vorab neben den 

Gauss-Markov-Annahmen 1-5 die weiteren Voraussetzungen wie beispielsweise die 

Intervallskalierung der Variablen, die Linearität des Zusammenhangs oder die feh-

lende Existenz von Multikollinearität getestet (Field, 2017). Die Ergebnisse aus der 

Modellgüte und der ANOVA-Tabelle zeigen, dass ein signifikanter Zusammenhang 

aller Variablen existiert, der jedoch nur zu knapp 8,9% die Gesamtstreuung der Mo-

tive durch das Alter erklärt und es sich nach Cohen (1992) um einen schwachen 

Effekt insgesamt handelt. (siehe Anhang E: Weitere Ergebnisse der Regressions-

analyse, Push-Pull-Kategorien – Alter). 

 

Abbildung 18: Regressionsanalyse Push-Pull-Kategorien - Alter (Eigene Darstellung) 

Die multiple Regressionsanalyse belegt, dass die Kategorien „Soziales“, und „Rei-

seart“ einen sehr signifikant negativen Zusammenhang und die Kategorie „ländlicher 

Tourismus“ einen sehr signifikant positiven Zusammenhang mit zunehmender Al-

tersgruppe aufzeigen. Würde das Signifikanzniveau auf 5% erhöht werden, so wei-

sen auch die zuvor angedeuteten Kategorien „Körper und Geist“ sowie die „über-

schneidende Faktoren“ einen signifikant positiven Zusammenhang auf. Der Regres-

sionskoeffizient β gibt darüber hinaus an, dass der lineare Zusammenhang zwi-
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schen der einzelnen Variable „Reiseart“ und dem Alter sehr groß ist, da er sehr na-

he an minus eins liegt. Die Korrelation ist entsprechend sehr hoch und entspricht 

nach Cohen (1992) einem sehr starken Effekt. Für alle anderen signifikanten Kate-

gorien liegt der Einzeleffekt im mittleren Bereich. Für die Praxis heißt das, dass es 

jüngeren Menschen wichtiger ist, intensiver im Einklang mit der Natur sowie abseits 

der Massen zu reisen und dabei Freiheit zu spüren. Die soziale Komponente nimmt 

mit dem Alter ab und die externen Attribute einer Destination gewinnen an Bedeu-

tung. 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Fazit Hypothese 1c: 

Die Nullhypothese H0 wird teilweise angenommen und teilweise abgelehnt. Das 

heißt, zwischen dem Alter und den Motiven des Strecken-Radlers existieren ins-

gesamt betrachtet in geringem Maße Zusammenhänge. In der Betrachtung der 

einzelnen Fälle besteht besonders bei der Art zu reisen ein signifikant linearer 

Zusammenhang zur Altersgruppe. Auch bei weiteren Kategorien lassen sich an-

satzweise lineare Zusammenhänge erkennen. Wie die deskriptive Analyse zeigt, 

ist die grundsätzliche tendenzielle Verteilung der Motivations-Kategorien zwi-

schen den Altersgruppen aber zugleich sehr ähnlich. Eine klare Beantwortung 

der Hypothese erweist sich somit als schwierig. 
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Push- und Pull-Kategorien – Bildungsabschluss: 

Wie unter 4.3.1. erwähnt, wird die kleine Gruppe der anderen Bildungsabschlüsse – 

unter denen einzig der Abschluss eines Doktortitels angegeben wurde – mit der 

Gruppe eines Abschlusses an einer Universität oder Fachhochschule 

zusammengefasst. Für die folgende Analyse wird die Gruppe unter „akademischer 

Abschluss“ geführt.  

Die Bedeutung der Push- und Pull-Kategorien in Abhängigkeit von der Bildungs-

struktur lässt erkennen, dass die grundsätzliche Rangfolge der relevantesten Kate-

gorien sich nur geringfügig voneinander unterscheidet. Zeitgleich zeigen die Werte 

einer Kategorie entlang der Bildungsgruppen starke Ähnlichkeiten. Die Kategorien 

„Körper und Geist“ sowie „Reiseart“ sind die überwiegend bedeutendsten Antriebs-

kräfte der Reisemotivation. Ebenso hoch eingestuft wird häufig die Pull-Kategorie 

„ländlicher Tourismus“. Festzustellen ist, dass vor allem die Art des Reisens bei 

nahezu allen Bildungsgruppen an erster oder zweiter Stelle rangiert.  

 

Tabelle 9: Push-Pull-Kategorien - Bildungsabschluss (Eigene Darstellung) 

Kausale Tendenzen lassen sich nur schwer erkennen. Vermutungen aus den de-

skriptiven Analysen gehen in die Richtung, dass die Bedeutung der Kategorien 

„Reiseart“ sowie „kulturorientierter Städtetourismus“ und „überschneidende Fakto-

ren“ mit höherem Bildungsabschluss leicht zu nehmen, während die Kategorien 

„Körper und Geist“ sowie „Fitness“ abnehmen. 
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Zur Überprüfung der Hypothese wird dasselbe Verfahren angewendet wie bei der 

vorausgegangen Hypothese 1c. Im Zuge der multiplen linearen Regressionsanalyse 

mit der abhängigen Variablen höchster Bildungsabschluss wurde ein signifikant 

schwacher Zusammenhang festgestellt. Die Ergebnisse aus der Modellgüte und der 

ANOVA-Tabelle zeigen, dass ein signifikanter Zusammenhang existiert, der jedoch 

nur zu knapp 3,3% die Gesamtstreuung der Motive durch den Bildungsabschluss 

erklärt und es sich nach Cohen (1992) um einen schwachen Effekt handelt (siehe 

Anhang E: Weitere Ergebnisse der Regressionsanalyse, Push-Pull-Kategorien – 

Bildungsabschluss). 

Einzig die unabhängige Variable „überschneidende Faktoren“ weist einen sehr signi-

fikant positiven Zusammenhang mit einem zunehmend höheren Bildungsabschluss 

auf. Würde das Signifikanzniveau auf 5% erhöht werden, würde sich zusätzlich die 

Vermutung aus der deskriptiven Analyse bestätigen, dass die Kategorie der „Reise-

art“ mit zunehmend höherem Bildungsabschluss an Bedeutung gewinnt. 

 
Abbildung 19: Regressionsanalyse Push-Pull-Kategorien - Bildungsabschluss                          

(Eigene Darstellung) 

Die Erkenntnisse aus der Regressionsanalyse legen nahe, dass statt eines kausa-

len Zusammenhang sich die zentralen Tendenzen der unterschiedlichen Bildungs-

Hypothese 1d: 

H0: Es existiert kein Zusammenhang zwischen dem  Bildungsabschluss und den 

Motiven des Strecken-Radlers. 

H1: Es existiert ein Zusammenhang zwischen dem Bildungsabschluss und den 

Motiven des Strecken-Radlers. 
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gruppen nicht unterscheiden. Deshalb wird der Kruskal-Wallis-Test angewendet, für 

den die Voraussetzungen gegeben sind, da eine Normalverteilung der Motivations-

Kategorien innerhalb der Bildungsgruppen nach Kolmogorov-Smirnov und Shapiro-

Wil nur teilweise vorhanden ist (siehe Anhang E: Normalverteilungstest - Bildungs-

abschluss). 

 

Abbildung 20: Kruskal-Wallis-Test, Push-Pull Kategorien – Bildungsabschluss                       
(Eigene Darstellung) 

Die Annahme, dass die Verteilungstendenz innerhalb der Gruppen nicht unter-

schiedlich ist, wird für alle Kategorien signifikant angenommen. Das Ergebnis deckt 

sich mit den zuvor gewonnenen Erkenntnissen, denn einzig bei der Kategorie „über-

schneidende Faktoren“ würde bei einem erhöhten Signifikanzniveau von 5% und 

einer mittleren Effektstärke nach Cohen (1992) die Annahme abgelehnt werden.  

 

 

 

 

 

  

Fazit Hypothese 1d: 

In der Gesamtbetrachtung wird die Nullhypothese H0 insgesamt angenommen. 

Das heißt, dasss zwischen der Höhe des Bildungsabschluss und den Motiven 

des Strecken-Radlers existieren keine Zusammenhänge. Wie die deskriptive 

Analyse sowie der Kruskal-Wallis-Test zeigen,  ist die grundsätzliche tendenziel-

le Verteilung der Motivations-Kategorien zwischen den Bildungsgruppen hinge-

gen sehr ähnlich. Eine Ausnahme bildet die Kategorie „überschneidende Fakto-

ren“ deren Bedeutung für Strecken-Radler mit höherem Bildungsabschluss an 

Bedeutung gewinnt. 
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Push-und Pull-Faktoren – Vergleich der Kategorien: 

Die vorausgegangen Analysen haben bereits vielmals erkennen lassen, wie sich die 

Bedeutung der einzelnen Push- und Pull-Kategorien verteilt. Diese Erkenntnisse 

werden anhand der folgenden zwei Hypothesen mittels deskriptiv statistischer Ana-

lyse-Tabellen überprüft und unterstützt. Die Kategorien werden nach Ihrer abstei-

genden Reihenfolge des Mittelwerts in den Tabellen aufgeführt. 

 

 

 

 

 

Aus der Tabelle 10 wird deutlich, dass neben der besonderen Art des Reisens 

(3,19) die Gesamtheit der Faktoren aus der Kategorie Körper und Geist (3,12) sowie 

Bildung und Neues (3,03) für die Strecken-Radler am wichtigsten ist. Dies unter-

stützt darüber hinaus die relative Häufigkeit der angegeben positiven Beurteilung für 

die Relevanz eines Faktors auf die Reiseentscheidung. Die Faktoren jeder Katego-

rie wurden im Durchschnitt ungefähr von drei aus vier Personen als mindestens 

„eher wichtig“ (Wert 3; Wert 4 = wichtig) beurteilt. Hingegen sind Strecken-Radler 

bei den sozialen Faktoren geteilter Meinung (2,53/51,9%), aber für mindestens die 

Hälfte der Stichprobe sind diese Faktoren ebenso von Bedeutung. Der Einfluss kör-

perlicher Faktoren ist hingegen von der Mehrheit als „eher unwichtig“ eingestuft 

worden (1,96/29,3%).  

 

Tabelle 10: Push-Faktoren - Vergleich der Kategorien (Eigene Darstellung) 

Hypothese 2a: 

H0: Die Motivation von Strecken-Radlern wird maßgeblich von den Faktoren der 

Kategorie „Körper und Geist“ beeinflusst 

H1: Die Motivation von Strecken-Radlern wird nicht maßgeblich von den Faktoren 

der Kategorie „Körper und Geist“ beeinflusst. 
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Die Güte der Ergebnisse unterstreichen die sehr niedrigen Standardfehler. Diese 

und damit die Genauigkeit der Ergebnisse hängt zudem mit der sehr repräsentati-

ven Stichprobengröße ab (N=428). Ein weiteres Indiz sind die verhältnismäßig gu-

ten Streuwerte der obersten drei Kategorien der Zufallsstichprobe. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Tabelle 11 zeigt, dass die Gesamtheit aller spezifischen Faktoren des ländlichen 

Tourismus (3,12) für die Strecken-Radler am wichtigsten ist, gefolgt mit deutlichen 

Abstand von den Faktoren, die sich in beiden Tourismusformen wiederfinden (2,65), 

sowie den spezifischen Faktoren des kulturorientierten Städtetourismus (1,82). Die 

Güte der Ergebnisse unterstützt der sehr niedrige Standardfehlern sowie die ver-

hältnismäßig guten Streuwerten der Zufallsstichprobe. Die Abstufung der drei Kate-

gorien, die sich bereits in den Analysen der einzelnen Untersuchungsgruppen in 

Abhängigkeit der demographischen Variable durchgehend gezeigt hat, wird durch 

die absoluten und Häufigkeiten nicht nur zusätzlich gestützt, sondern noch deutli-

cher herausgestellt. So gaben insgesamt 78,7% der Strecken-Radler mindestens 

an, dass der jeweilige Motivationsfaktor „eher wichtig“ oder „wichtig“ bei der Ent-

scheidung für eine Radreise ist. Bei den überschneidenden Faktoren lag der pro-

Hypothese 2b: 

H0: Die Motivation von Strecken-Radlern wird weniger von Attributen des ländli-

chen Tourismus als von Attributen des kulturorientierten Städtetourismus oder 

den überschneidenden  Attributen beider Tourismusformen beeinflusst. 

H1: Die Motivation von Strecken-Radlern wird mehr von Attributen des ländlichen 

Tourismus als von Attributen des kulturorientierten Städtetourismus oder den 

überschneidenden Attributen beider Tourismusformen beeinflusst. 

Fazit Hypothese 2a: 

Die Nullhypothese H0 wird teilweise angenommen und teilweise abgelehnt. Das 

heißt die Motivation für eine Radreise wird bei Strecken-Radlern zwar besonders 

stark von den Faktoren der Kategorie „Körper und Geist“ beeinflusst, aber die 

Faktoren der Kategorie „Reiseart“ sowie „Bildung und Neues“ sind des Weiteren 

große Einflussfaktoren und von vergleichbarer signifikanter Bedeutung. Die sozi-

ale Komponente ist ebenfalls nicht zu vernachlässigen, während die körperliche 

Komponente eine eher untergeordnete Relevanz hat. 
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zentuale Anteil hingegen nur bei 46,6% und beim kulturorientierten Städtetourismus 

bei 20,4%. 

 

Tabelle 11: Pull-Faktoren - Land versus Stadt (Eigene Darstellung) 

 

 

 

 

  

Fazit Hypothese 2b: 

Die Nullhypothese H0 wird insgesamt signifikant abgelehnt und die Alternativhy-

pothese H1 angenommen. Das heißt die Motivation für eine Radreise wird bei 

Strecken-Radlern überwiegend durch Attribute des ländlichen Tourismus beein-

flusst. Auch Faktoren, die sich mit den Attributen des kulturorientierten Städtetou-

rismus überschneiden sind für nahezu die Hälfte der Strecken-Radler relevant. 

Spezifische Attribute des kulturorientierten Städtetourismus haben eine eher un-

tergeordnete Bedeutung. 
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4.4 Diskussion der Ergebnisse 

Die qualitative Inhaltsanalyse zur Generierung der Motivationsfaktoren bedient sich 

verschiedener Studien konzeptionell ähnlicher sowie übergeordneter Reisetypen. 

Die Ergebnisse der Arbeit liefern einen Einblick, welche der Faktoren sich auch 

beim Strecken-Radler widerspiegeln oder in welchen Aspekten Unterschiede exis-

tieren. Zeitgleich ermöglichen die erfassten Daten zur Demographie und zum Rei-

severhalten Vergleiche zur übergeordneten Gruppe der Radtouristen. Allgemein sei 

aber erwähnt, dass aufgrund der, in der Einführung dargelegten, begrenzten Anzahl 

existierender wissenschaftlicher Erkenntnisse, Vergleiche grundsätzlich schwierig 

sind. 

Wie Bochert (2011) unter anderem auf der übergeordneten Ebene der Radtouristen 

feststellte, sind auch die Strecken-Radler in demographischer Hinsicht keine homo-

gene Zielgruppe. Die Ergebnisse bestätigen ETI (2007), dass zwei Drittel der Rad-

reisenden Männer sind und dass sie sich über alle Altersgruppen und Bildungsgrade 

streuen, wobei die Tendenz eher zu Radreisenden mit gehobenem Lebensstandard 

hinweist. Es bestätigen sich die Erkenntnisse, dass innerhalb der Gruppe keine gro-

ßen Charakterunterschiede abhängig von der demographischen Zusammensetzung 

existieren für das Teilsegment der Strecken-Radler (Simonsen et al., 1998; Fraietta, 

2004; Weston et al., 2012). In der Zielgruppe ist, wie Miglbauer und Schuller (1991) 

sowie Breuer (2014) bereits für alle Radtouristen feststellten, das Fahrrad kein Mittel 

zum Zweck, sondern eine sehr wichtige Grundmotivation und eines der Hauptmotive 

der Reise. Dies bestätigen die hohe Relevanz des Faktors „Freude am Radfahren“ 

und das vergleichsweise geringe Bedürfnis die Reise mit anderen Aktivitäten zu 

kombinieren. Aussagen über eine weitere Unterteilung der Strecken-Radler, in die 

von Trendscope (2012) angedeuteten Segmente „Strecken-Entdecker“, „Gebirgs-

überquerer“ und „erfahrener Vielfahrer“, lassen sich aus der Arbeit nicht schließen. 

Die vorliegende Untersuchung liefert im Vergleich zu den Studien des ADFCs 

(2018, 2019) und Trendscope (2012) einen weitaus höheren Anteil an Strecken-

Radlern (92%) als Regio-Radlern (8%) sowie einen höheren Anteil von Individual-

reisenden (97%) als Pauschalreisenden (3%). Zwei Ergebnisse, die jedoch nicht 

verwunderlich sind, da die Plattformen zur Streuung der Umfrage  entsprechend 

dem gewählten Fokus auf die Strecken-Radler ausgesucht wurden. Darunter befan-

den sich auch Foren, die dem interaktiven Austausch zur eigenen Reiseplanung 

dienten. Die grundsätzlichen Verteilungstendenzen werden jedoch durch die Arbeit 
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bestätigt. Die prozentuale Aufteilung des Radreisenden nach dem genutzten Fahr-

radtyp stimmt nahezu perfekt mit bestehenden Daten überein (ADFC, 2019; 

Kondeor Tourismusforschung, 2019). Im Vergleich zu den Nutzungsanteilen von 16-

18% Mountainbike und 5-7% Rennrad der Studien stehen Werte von 14% Moun-

tainbike und 7% Rennrad der vorliegenden Arbeit. Zeitgleich wird damit die Aussage 

aus der Zusammenfassung des Abschnitts 3.2.2.2 unterstrichen. Es unternehmen 

auch Radurlauber mit Mountainbike oder Rennrad Strecken-Radreisen. Des Weite-

ren bestätigt die Arbeit die Aussage, dass sowohl Strecken-Radler eine Regio-

Radreise und Regio-Radler Strecken-Radreisen unternehmen, auch wenn diese 

Korrelation in der Analyse nur punktuell betrachtet wird. 

Bezugnehmend auf die Motive der Strecken-Radler decken sich die gemeinsamen 

Hauptmotive „Kombination von Natur-und Landschaftserlebnisse“ sowie „Körper, 

Geist und Gesundheit“ von Strecken- und Regio-Radlern nach Hürten und Götz 

(2012) mit den spezifischen Hauptmotivationsfaktoren des Strecken-Radlers. Die 

erarbeiteten Erkenntnisse, der wichtigen Bedürfnisse nach Bildung und Neuem so-

wie der besonderen Art des Reisens, spiegelt sich in der Studie von Wachotsch 

(2005) wider. Ein erster grober Vergleich der Daten mit den in Abschnitt 3.3 aufge-

führten Reisetypen legt die Vermutung nahe, dass es sich bei der vorliegenden 

Stichprobe vermehrt um den Reisetypus des „informierten Abenteurers“ handelt. 

Diese Schlussfolgerung gründet auf der Tatsache, dass die Suche nach Neuem in 

Kombination mit dem Erlebnis- und Abenteuerdrang sowie dem Bedürfnis des per-

sönlichen Kennenlernens von Land und Leute im Vordergrund stehen. Insgesamt 

decken fünf Push-Faktoren der Top 10 (siehe 4.3.3) diese verhaltensorientierten 

Charakterzüge. Des Weiteren zeigen die Ergebnisse viele Übereinstimmungen mit 

der Typologie tourismusrelevanter Radfahrten der Kondeor Tourismusforschung 

(2019). Einzig der Aspekt der hohen Bedeutung von Kultur für die Motivation des 

Strecken-Radlers (siehe 3.3) kann diese Arbeit nicht bestätigen. Beide Typologien 

heben die besonders hohe konstruktive Kritik-Bereitschaft des Strecken-Radlers 

hervor. Einen Aspekt, den die Arbeit empirisch nicht belegen kann. Die enorm hohe 

und schnelle Beteiligung an der Umfrage, die hohe Ausfüllquote offener Textfelder 

sowie die zahlreichen persönlichen Kontaktanfragen im Anschluss an die Arbeit, 

können jedoch als implizite Anzeichen für durch die Daten nicht bestätigten Faktor 

gewertet werden. 
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Beim Vergleich mit dem konzeptionell ähnlichen sporttouristischen Akteurs des 

Fernwanderers fallen die folgenden Korrelationen auf. Die Zusammenfassung in 

Abschnitt 3.3 verweist auf die hohe Bedeutung von sportlicher Herausforderung und 

sozialer Anerkennung. Zwei Dimensionen, die beim Strecken-Radler jedoch nur 

eine geringfügigere Rolle spielen. Vielmehr prägen den Strecken-Radler, genau wie 

den Fernwanderer, die Dimensionen „Flucht aus Alltag“, „mentale Entspannung“ 

und „soziale Interaktion“.  

Abschließend lässt sich festhalten, dass die finale Zusammenfassung der Litera-

turerkenntnisse aus Abschnitt 3.3 die Motive des Strecken-Radlers bereits weitrei-

chend skizziert hat und die Motive sich in der Analyse dieser Arbeit in vielerlei Hin-

sicht bestätigt haben. 

4.5 Beantwortung der Forschungsfrage 

Die Forschungsfrage, welche Motivationsfaktoren für den Strecken-Radler letztend-

lich von Bedeutung sind, wird im folgenden Abschnitt anhand der gewonnenen Er-

kenntnisse dieser Arbeit kurz und prägnant zusammengefasst. 

Die wichtigsten Motivationsfaktoren (Push-Faktoren) bei der Entscheidung für eine 

Radreise sind die Bedürfnisse neue Landschaften zu entdecken, die Natur zu erle-

ben und ihr nahe zu sein, die Freude am Radfahren selbst sowie im Zuge des ver-

langsamten und intensiveren Reisens neue Reiseerfahrungen zu sammeln und da-

bei ein Gefühl von Freiheit zu verspüren. Der Strecken-Radler möchte abseits der 

Massen unterwegs sein, seinem Erlebnis- und Abenteuerdrang nachgehen und 

zeitgleich Land und Leute besser kennenlernen. Übergeordnet sind die Kategorien, 

die auf die besondere Art der Reise sowie auf die Bedürfnisse für Körper, Geist, 

Bildung und Neues eingehen, für den Strecken-Radler von größter Bedeutung. 

Eine Destination motiviert den Strecken-Radler letztendlich für einen Besuch (Pull-

Faktoren), wenn sie attraktive, naturnahe Landschaften, eine ruhige, stressfreie At-

mosphäre sowie einen erhaltenen, ländlich dörflichen Charakter bieten kann. Vielfäl-

tige Tier- und Pflanzenwelten, die mit dem Angebot naturgebundener Freizeitaktivi-

täten kombiniert werden können, stehen ebenso im Vordergrund der gewählten 

Destination des Strecken-Radlers. Zeitgleich soll der Genuss regionaler Küche er-

möglicht werden und die Nähe zur lokalen Kultur und Lebensart spürbar sein. Die 

wichtigsten Bedürfnisse zählen zu der spezifischen Kategorie des ländlichen Tou-

rismus. Jene Attribute sind für den Strecken-Radler von größter Relevanz, während 
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die Attribute an Bedeutung verlieren, desto stärker sie sich im kulturorientierten 

Städtetourismus wiederfinden. 

Grundsätzlich ist die tendenzielle Verteilung der Motive bei Strecken-Radlern über 

alle Nationen, Altersgruppen und Bildungshintergründe hinweg – unabhängig vom 

Geschlecht – sehr homogen. Auffällig ist, dass aus dem Inneren heraus angetriebe-

ne Beweggründe einen tendenziell stärken Einfluss auf die Reisemotivation aufwei-

sen als die anziehenden Kriterien ländlicher Regionen oder kulturorientierter Städte. 

Eine Aussage die ebenfalls für die Gesamtheit der demographisch sehr heteroge-

nen Zielgruppe gültig ist. 
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5 Handlungsempfehlung 

Neben den offensichtlichen infrastrukturellen Bedürfnissen der Strecken-Radler ist 

es für die erfolgreiche Positionierung einer Destination bzw. der Entwicklung von 

Fernradwegen als eine Destinations-Einheit von großer Relevanz, sich mit den psy-

chologischen Antriebskräften der Strecken-Radler auseinanderzusetzen. In der Pra-

xis jedoch wird simultan zur Analyse des europäischen Fahrradnetzwerks EuroVelo 

oft nur die Frage gestellt, welche Faktoren Radtouristen anlocken (Pull-Faktoren) 

und nicht welche Aspekte (Push-Faktoren) sie antreiben (Weston, et al., 2012). Um 

die Attraktivität und Qualität von Fernradwegen zu sichern, bewähren sich auf deut-

scher („ADFC-Qualitätsradrouten“) und europäischer Ebene („ECS der ECF“) ver-

stärkt Zertifizierungssysteme. Hierbei liegt der Fokus jedoch auf rein infrastrukturel-

len, weniger Marketing basierten Messdaten (EuroVelo, 2014; ADFC, 2017). Dabei 

zeigen die Ergebnisse, dass die Entscheidung für die Wahl einer Strecken-Radreise 

stärker von der intrinsisch und emotionalen als von der kognitiven, situationsbeding-

ten Komponente der Strecken-Radler getroffen wird. Um die spezifische Teilgruppe 

der Radtouristen durch Anknüpfung an diese Aspekte besser zu erreichen, liefert 

die Arbeit im Folgenden einige Handlungsempfehlungen für alle Beteiligten. Auf-

grund des unspezifischen Kontexts der Untersuchung, sind diese Hinweise natürlich 

sehr generell und nicht allumfassend. Im Hinblick auf die homogene Verteilung über 

die verschiedenen demografischen Differenzierungen, gelten alle getroffenen Aus-

sagen für sämtliche Strecken-Radler, ohne Berücksichtigung eines speziellen 

Merkmals. 

Handlungsempfehlung für:  

 

Motive auf persönlicher Ebene in Zahlen festzuhalten ist schwierig. Dennoch ist es 

möglich, Push-Faktoren im Kriterienkatalog des ADFCs und der ECF in angepasster 

Form zu erfassen und ihnen somit mehr Beachtung zu schenken. Am Beispiel des 

Gütesiegels „Qualitätsweg – wanderbares Deutschland“ des Deutschen Wander-

verbands für die konzeptionell vergleichbaren Tourismusart des Fernwanderns las-

sen sich Beispiele übernehmen (Deutscher Wanderverband, 2015). So spiegeln die 

Kernkriterien „naturnahe Wege“, „Abwechslung“ und „Erlebnispotential“ die wichti-

gen Push Faktoren „neue Landschaften entdecken“, „Natur erleben und ihr nahe 

sein“, „neue Reiseerfahrungen“ und „Erlebnisdrang nachgehen“ wider.  

Betreiber von Zertifizierungssystemen 
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Zudem gliedert der Kriterienkatalog nach landschaftlichen und kulturellen Wahlkrite-

rien. Dies ist ein Ansatz,  der den Zertifizierungssystemen im Radtourismus ermög-

licht, den aktuell starken Fokus auf Faktoren wie „Befahrbarkeit“, „Oberfläche“, 

„Wegweisung“ oder „Anbindung“ und Kfz-Verkehrsbelastung“ durch emotionale Mo-

tivationsfaktoren zu erweitern. Die Einführung einer stärkeren Gliederung und Ge-

wichtung verpflichtender Kernkriterien und Wahlkriterien, wie es der Deutsche Wan-

derverband vorlebt, kann dazu beitragen, die Relevanz und das Bewusstsein für die 

Push-Faktoren zu erhöhen.  

Handlungsempfehlung für:  

 

Die Ergebnisse dieser Arbeit liefern erste übergeordnete Tendenzen zu den bedeut-

samen Motiven von Strecken-Radlern. Die wichtigsten Motivationsfaktoren des 

Strecken-Radlers innerhalb einer spezifischen Rad-Destination zu identifizieren, 

ermöglicht den Planung- und Entscheidungsträgern die Destinationswahl potentiel-

ler Radreisender zielgerichteter zu beeinflussen. In folgenden Bereichen können die 

Daten beispielhaft genutzt werden.8 

Planung und Gestaltung des Radwegenetzes: 

 individuelle Identifizierung/Erfassung der Motive der Strecken-Radler 

 verstärkte Emotionalisierung der Motive durch Erlebnisinszenierungen ent-

lang der Strecke 

 Einbindung des Kriterienkatalogs von angepassten Zertifizierungs-Systemen 

bei der Neuentwicklung/Anpassung existierender Routen 

Online- und Printwerbung: 

 Schwerpunkt auf den Faktoren des ländlichen Tourismus; Faktoren des kul-

turorientierten Städtetourismus als Nebenaspekte bewerben  

 Online-Auftritt: die wichtigsten Motive in Keywords, Content und weiteren 

Aspekten des SEO Marketings einbinden 

 keine Unterschiede in der nationalen und internationalen Vermarktung 

 Print: Emotionalisierung, passende Wahl der Sprache und Bilder 

 

 

 

                                                
8
 Der Fokus der Darstellung liegt auf den öffentlichen agierenden Bereich, wobei viele Aspekte ebenso 

für privatwirtschaftliche Dienstleister mit Bezug zum Radtourismus gültig sind. 

Tourismusorganisation, Betreiber von / Verantwortliche für Radfernwege 
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Instandhaltung des Radfernweges: 

 kontinuierliche lokale Initiativen zur Erhaltung des spürbaren lebendigen 

Flairs und der Kultur 

 aktive Einbindung und Kommunikation mit der in der Region lebenden Be-

völkerung (Wohlfühlcharakter Einheimischer überträgt sich auf den Strecken-

Radler) 

 transparente Einbindung aller fahrradspezifischen Stakeholder (Gastgewer-

be, Serviceanbieter etc.) und Sensibilisierung für einheitliches Auftreten 

Zusammengefasst liefern die dargelegten Handlungsempfehlungen erste Ideenan-

regungen und sollen einen Überblick verschaffen, in welchen Bereichen die Motive 

praktische Anwendung für die erfolgreiche Weiterentwicklung des Radtourismus 

finden. Treten die Stakeholder einer Destination als eine Einheit auf, so ist der 

Marktzugang für die bisher eher schwach ausgeprägte Reiseveranstalter-Branche 

einfacher. Kooperationen von Reiseveranstaltern mit den Stakeholdern einer Desti-

nation profitieren von einem übereinstimmenden, Verständnis der wichtigsten Moti-

vationsfaktoren und können diese gemeinsam wirksam vermarkten. Transparente 

Erkenntnisse zu den spezifischen Motiven der Strecken-Radler tragen gewinnbrin-

gend zum Erfolg aller Beteiligten bei. 
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6 Abschluss 

Im Anschluss an die Aufführung konkreter Handlungsempfehlungen für den Radtou-

rismus bündelt dieses abschließende Kapitel alle Erkenntnisse der vorliegenden 

Arbeit in einem kurzen Fazit. Die darauf folgende kritische Reflexion und der Aus-

blick für zukünftige Forschungen liefern zusätzlich zur Handlungsempfehlung weite-

re Implikationen für die Theorie und Praxis. 

6.1 Fazit 

Zusammengefasst wurde das Forschungsziel der vorliegenden Arbeit erreicht. Die 

wissenschaftliche Auseinandersetzung mit der Theorie liefert zu Beginn einen um-

fassenden Überblick im Bereich des noch sehr jungen Radtourismus Forschungs-

gebiets. Dabei wird zu Beginn der Zusammenhang zwischen Sporttourismus und 

Radtourismus hergestellt und danach eine nachvollziehbare Zusammenfassung 

rund um das Thema Radtourismus und Radtourist geliefert, in welcher die unter-

schiedlich verwendeten Begrifflichkeiten und Segmentierungen klar definiert, kombi-

niert und vereint werden. Abschließend lässt sich daraus ein erstes Bild über die 

emotionalen und intrinsisch getriebenen Motive des Teilsegments der Strecken-

Radler aufzeigen. Diese Korrelation wird mit Hilfe der empirischen Untersuchung 

gestützt. Darüber hinaus liefert das ausgewählte und sich in dieser Arbeit bewährte 

Push-Pull-Faktoren Modell Erkenntnisse über die extern angeregten kognitiven Mo-

tive der Strecken-Radler für die Wahl einer Destination. Dafür wurden zuvor die At-

tribute des ländlichen Tourismus und kulturorientierten Städtetourismus herausge-

arbeitet, die als thematischer Schwerpunkte von Rad-Destinationen identifiziert wur-

den. Die Arbeit stellt somit eine erfolgreiche wissenschaftliche Differenzierung zwi-

schen Strecken-Radlern und Regio-Radlern zur Verfügung. Des Weiteren konnten 

spezifische Charaktereigenschaften und Motive des Teilsegments der Strecken-

Radler identifiziert werden.  

Die Studie dient als erster Ansatz zur Erarbeitung und Messung von Motivationsfak-

toren der Strecken-Radler im europäischen Raum. Darüber hinaus liefert die Arbeit 

essentielle Handlungsempfehlungen für die Planungs- und Entscheidungsträger des 

Radtourismus in Bezug auf den Einfluss relevanter Motive für die Reiseentschei-

dung. Nicht zuletzt ist festzuhalten, dass sie die wissenschaftliche Ansicht unter-

streicht, Fernradwege bei der Planung und Entwicklung als eine Destination zu be-

trachten und mit Hilfe der bedeutendsten Motive aktiv zu bewerben.  
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6.2 Kritische Reflexion der Arbeit 

Die Diskussion der Ergebnisse in Abschnitt 4.4 zeigt, dass ein Vergleich der erarbei-

teten Ergebnisse schwierig ist. Denn aufgrund der qualitativen Inhaltsanalyse wurde 

ein Setting an Items von Push- und Pull-Faktoren sowie Kategorien erstellt, welche 

in dieser Form zuvor nie explizit angewendet und getestet wurden. Um die Aussa-

gekraft der Ergebnisse zu stützen und bessere Vergleiche zu ziehen, sind daher 

erneute Analysen sowie weitere hochfrequentierte Studien in anderen Kontexten 

notwendig.  

Auf wissenschaftlicher Ebene wäre es darüber hinaus hilfreich gewesen, eine kon-

firmatorische Faktorenanalyse zur Überprüfung jedes einzelnen Faktors aus der 

Operationalisierung durchzuführen. Sie dient zur Überprüfung der Validität des neu 

aufgestellten Modells, deren Faktoren und Kategorisierung sich in verschiedenen 

übergeordneten Studien mitunter bewährt hatten. Die interne Konsistenz könnte im 

Anschluss durch die Reliabilitätsanalyse mittels Cronbachs Alpha ermittelt werden, 

um zu testen, inwiefern die verschiedenen Faktoren zueinander passen und ein 

unidimensionales Konstrukt abbilden (Weiber & Mühlhaus, 2010). Ein Indiz dafür ist 

beispielsweise eine genauere Betrachtung der Motivations-Kategorie „Soziales“, 

deren Mittelwert immer durch den sensibel zu betrachtenden Faktor der „sozialen 

Anerkennung“ abfällt. Nachträglich wurden vereinzelte Tests vorgenommen. Diese 

haben gezeigt, dass der Einfluss der Push Kategorie „Soziales“ (siehe Tabelle 10, 

Abschnitt 4.3.4) ohne den Faktor „soziale Anerkennung“ einen relativen Wert von 

65,6 Prozent statt 51,9 Prozent hätte und damit nur knapp (ca. 7%) unter den drei 

dominierenden Kategorien liegen würde. Testweise angewendete Hauptkomponen-

tenanalysen eines explorativen Verfahrens (Field, 2017) zeigten zudem Interkorrela-

tionen von Faktoren unterschiedlicher Kategorien, sodass der Faktor „zusammen 

Spaß haben“ zeitgleich in der Kategorie „Soziales“ und der Faktor „Land und Leute 

kennenlernen“ in der Kategorie „Bildung und Neues“ gelistet werden könnten.  

Aufgrund des festgestellten Mangels existierender Studien im gesamten Bereich der 

Motivationsforschung zum Radtourismus, wurde mit dieser Arbeit das Ziel verfolgt, 

einen ersten Ansatz für die Messung der spezifischen Teilgruppe der Strecken-

Radler zu liefern. Dieses Ziel wurde zwar erreicht, jedoch zeigt sich, dass es weite-

rer ergänzender Forschungen bedarf, um das Modell zu perfektionieren und zu sta-

bilisieren. 
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Die Methode Strecken-Radler mittels eines Online-Fragebogens zu generieren, war 

für diese Arbeit insgesamt eine passende Entscheidung, da eine schnelle Erhebung 

der notwendigen Stichprobenanzahl innerhalb einer Woche möglich war. Um jedoch 

noch aussagekräftigere Ergebnisse über die Gewichtung von Kriterien des ländli-

chen Tourismus und kulturorientierten Städtetourismus zu treffen, wäre der Ver-

gleich zweier Untersuchungsgruppen mittels ausgedrucktem Fragebogens optimaler 

gewesen. Dabei könnten Strecken-Radler entlang von Radfernwegen, dessen 

Schwerpunkt idealerweise zum einen auf kulturorientierten Attributen des Städtetou-

rismus und zum anderen auf Attributen des ländlichen Tourismus gelegt wird, per-

sönlich befragt werden. Die Stichprobe wäre hierbei spezifischer und die Rück-

schlüsse auf die Grundgesamtheit bezüglich dieser Thematik wären stichhaltiger. 

Da jedoch noch keine anerkannten Daten über die Grundgesamtheit der Strecken-

Radler in der Literatur zu finden sind, wurde das nicht zufällige Teilerhebungsverfah-

ren gewählt. Grundsätzlich entspricht das Verfahren einer Gelegenheitsstichprobe 

aber nicht den wissenschaftlichen Kriterien, um allgemein bezogene Aussagen zur 

Gruppe der Strecken-Radler zu treffen. Das Vorgehen liefert lediglich Rückschlüsse 

über die auf dieser Arbeit basierenden Stichprobe (Baur & Blasius, 2014). 

Abschließend sind hinsichtlich der Datenerhebung und Datenanalyse weitere kriti-

sche Punkte zu erwähnen. Qualitative Analysen würden es erlauben weitere Push- 

und Pull-Faktoren zu identifizieren, die in der Literatur bisher noch keinen Anklang 

gefunden haben. Der aufgesetzte Fragebogen ermöglichte zwar mit einem offenen 

Textfeld die Angabe weiterer Motivationsfaktoren, deren Aussagekraft aber so ge-

ring war, dass sie im weiteren Verlauf der Arbeit keine Anwendung gefunden haben. 

Darüber hinaus wäre eine detaillierte Auseinandersetzung mit der unter Abschnitt 

3.3 aufgeführten Reisetypen von Trendscope möglich gewesen. Jedoch muss fest-

gehalten werden, dass aufgrund der Unternehmensauflösung weitere Informationen 

auf Nachfrage nicht mehr zur Verfügung stehen. Ebenso hätte die Möglichkeit be-

standen, die unter Abschnitt 3.2.2.2 diskutierte Aufteilung der Strecken-Radler und 

vorherrschender Motive nach dem genutzten Fahrradtyp intensiver zu untersuchen. 

Aufgrund der geringen Stichprobenanzahl der Untergruppen Mountainbiker und 

Rennradfahrer wurde die Thematik aber nicht weiter verfolgt. Eine anderweitig auf 

Motiven basierende Segmentierung des Strecken-Radlers wie sie Bochert (2011), 

Trendscope (2012) oder Farmaki (2012) andeuten, fand aufgrund der dargelegter 

fehlenden Heterogenität in der Ausprägung der Motive nach verschiedenen Unter-

suchungsgruppen keine Berücksichtigung. 
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6.3 Ausblick für zukünftige Forschungen 

In den zuvor diskutierten Abschnitten wurde eine Vielzahl an Implikationen für die 

Theorie und Praxis ersichtlich und näher diskutiert. Zum Abschluss der Arbeit wer-

den die Möglichkeiten für ergänzende sowie aufbauende Forschungen für die Zu-

kunft in einer kurzen Übersicht erneut aufgegriffen und mit weiteren potentiellen 

Forschungsfeldern angereichert. 

Basierend auf dem vorliegenden empirischen Vorgehen, empfiehlt sich die Durch-

führung einer konfirmatorischen Faktorenanalyse zur Überprüfung der Konstrukt-

validität inklusive anschließender Reliabilitätsanalyse mittels Cronbachs Alpha. Al-

ternativ kann auf Basis der generierten Items aus der qualitativen Datenanalyse 

eine explorative Faktorenanalyse im Anschluss an eine Hauptkomponentenanalyse 

zur Datenreduktion durchgeführt werden.  

Um die grundsätzliche Aussagekraft der vorliegenden Ergebnisse dieser Studie zu 

prüfen, empfiehlt sich die Anwendung des Verfahrens in einem anderen Kontext. 

Beispielsweise wäre es empfehlenswert die Breite der untersuchten Zielgruppe zu 

erweitern, um eine repräsentative Anzahl für die demographische Unterkategorie 

unterschiedlicher Nationen zu erhalten und damit einen stichhaltigen Vergleich die-

ser Untergruppen zu machen. Denn die Arbeit unterscheidet aufgrund der gesam-

melten Stichprobe einzig zwischen deutscher Staatsbürgerschaft und der Gesamt-

heit aller anderen Staatsbürgerschaften. Alternativ bestünde auch die Möglichkeit 

die Umfrage mit einem anderen Nationenschwerpunkt (z.B. Frankreich oder Spani-

en) durchzuführen.  

Eine weitere Segmentierung der Gruppe der Strecken-Radler zum Beispiel nach 

den in Abschnitt 3.2.2.1 angedeuteten „Strecken-Entdecker“, der „Gebirgsüberque-

rer“ und der „erfahrene Vielfahrer“ kann in einer eigenen Untersuchung nahegelegt 

werden. Neben der tiefergreifenden Untersuchung von Strecken-Radlern im ländli-

chen und urbanen Raum in einem anderen Kontext, sind spezifische Untersuchun-

gen abhängig vom genutzten Fahrradtyp möglich. Wie in Abschnitt 3.2.1 diskutiert 

wurde, kann neben dem Mountainbike und Rennrad der Fokus auf die Motive von 

Strecken-Radlern gelegt werden, die Pedelecs nutzen. Ebenso bietet sich der Ver-

gleich von Strecken-Radlern an, die Radreisen pauschal oder individuell buchen 

sowie der Vergleich zwischen Regio-Radler und Strecken-Radler. Nach Horner und 

Swartbrooke (2016) wirken sich individuelle Faktoren wie Lebensstil oder die letzte 
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Reiseerfahrung auf die Motivationsfaktoren aus. Eine Untersuchung bezogen auf 

den Strecken-Radler ist mit Unterstützung der Travel Career Ladder  und den Er-

gebnisse dieser Arbeit ebenfalls ein weiterer potentieller Schritt. 

Abschließend sind zwei weitere Aspekte in eine andere Richtung erwähnenswert. 

Heitmann (2011) führt die Bedeutung an zu untersuchen, bis zu welchem Grad Rei-

sende mit den Attributen einer Destination, die für sie persönlich am wichtigsten 

sind, letztlich interagieren und wie diese Attribute ihre Zufriedenheit beeinflussen. In 

diese Richtung besteht weiterer Forschungsbedarf basierend auf den erhobenen 

bedeutsamen Motivationsfaktoren für den ländlichen und städtischen Raum. Der 

zweite Aspekt bezieht sich auf die ermittelte Tendenz, dass die Bedeutung der Fak-

toren bis auf den Aspekt der Herausforderung niedriger eingeschätzt wird, wenn die 

Person deutscher Staatsbürgerschaft und männlich ist. Inwieweit hierbei eventuell 

doch ein signifikanter Zusammenhang existiert, könnte in einer weiteren Studie un-

tersucht werden. 
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Anhang A: Qualitative Inhaltsanalyse zur Identifizierung der relevanten 

Push-Faktoren des Strecken-Radlers 

Zur Identifikation der Push Faktoren des Strecken-Radlers wurde eine qualitative Inhaltsanalyse 

durchgeführt, bei der konzeptionell vergleichbare sporttouristische Akteure miteinbezogen wurden. Die 

Ergebnisse wurden zusammengefasst und danach kategorisiert. Aus der induktiven Herangehenswei-

se erfolgte letztlich die Aufstellung einer Liste der relevantesten zu untersuchenden Push-Faktoren.  

Operationalisierungstabelle der Push-Faktoren des Strecken-Radlers 
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Kategorisierungstabelle Push-Faktoren des Strecken-Radlers 

 

Resultierende Pull-Faktoren des Strecken-Radlers 

Alle der 17 oben aufgeführten Faktoren bilden die relevantesten zu untersuchenden Push-Faktoren, 

wobei die Kategorien Soziales und Fitness im Fragebogen unter einem Teilabschnitt gemeinsam un-

tereinander aufgeführt werden.   
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Anhang B: Qualitative Inhaltsanalyse zur Identifizierung der relevanten Pull-

Faktoren des ländlichen Tourismus und  kulturorientierten Städtetourismus 

Zur Identifikation der Pull Faktoren des ländlichen Tourismus und des kulturorientierten Städtetouris-

mus wurde eine qualitative Inhaltsanalyse durchgeführt. Die Ergebnisse wurden zusammengefasst und 

danach kategorisiert. Aus der induktiven Herangehensweise erfolgte ltztlich die Aufstellung einer Liste 

der relevantesten zu untersuchenden Pull-Faktoren. Dabei werden die überschneidenden Faktoren, 

die beide Tourismusformen aufweisen, separat aufgeführt. 

Operationalisierungstabelle der Pull-Faktoren des ländlichen Tourismus und kultur-

orientierten Städtetourismus 
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Kategorisierungstabelle Pull-Faktoren ländlicher Tourismus 

 

Kategorisierungstabelle Pull-Faktoren kulturorientierter Städtetourismus 

 

Resultierende Pull-Faktoren ländlicher Tourismus und kulturorientierter Tourismus 
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Anhang C: Fragebogen in deutscher Sprache 
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Anhang D:  Fragebogen in englischer Sprache 
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Anhang E: Ausgewählte SPSS Tabellen der empirischen Analyse 

Im folgenden Anhang sind ein paar Ausschnitte weitere Analysen aufgeführt, die im Zuge 

der Arbeit Anwendung gefunden haben. 

Z-Standardisierung für Normalverteilungstest 

  

deutsch (N=235) 

andere (N=193) 

ZKurtosis 

(deutsch) 

ZKurtosis    

(andere) 

ZSchiefe 

(deutsch) 

ZSchiefe    

(andere) 

Körper & Geist 2,14 -0,23 -2,66 -1,06 

Bildung & Neues 2,28 -0,39 -2,91 -1,75 

Soziales -0,33 -0,43 -1,79 -1,57 

Fitness -0,62 2,60 1,93 4,84 

Reiseart 5,85 -0,45 -4,31 -1,33 

Ländlicher T. 4,71 2,80 -3,88 -2,95 

Kulturorientierter St-T. -0,73 -1,69 2,74 1,67 

Überschneidende F. -0,07 -0,43 -1,99 -1,27 

 

Akzeptable Grenzwerte: 

+/-1,96 für p<0,05    (bei n<200)      +/- 2,58 für p<0,01   (bei n>200) 

Nicht akzeptable Grenzwerte sind fett markiert.  Formel:  Z=  
𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑠𝑡𝑖𝑠𝑐ℎ𝑒𝑟 𝑊𝑒𝑟𝑡

𝑆𝑡𝑎𝑛𝑑𝑎𝑟𝑑𝑓𝑒ℎ𝑙𝑒𝑟
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Effektstärke, Push-Pull-Kategorien – Staatsbürgerschaft 

 

N = 428 Körper & 

Geist 

Bildung & 

Neues 

Soziales Reiseart ländl. T. kult. St. ü. Fakt. 

r-Wert 0,15 0,28 0,18 0,14 0,13 0,14 0,16 

Effektstärke schwach schwach schwach schwach schwach schwach schwach 
 

Formel zur Berechnung nach Cohen (1992): 

r=|
𝑍

√𝑛
| ; 0,1 ≤ r < 0,3  schwach ; 0,3 ≤ r < 0,5  mittel ; r ≥ 0,5  stark 

 

Normalverteilungstest Geschlecht: 
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Effektstärke, Push-Pull-Kategorien – Geschlecht 

 

N = 426 Körper & Geist Reiseart ländl. T. 

r-Wert 0,16 0,18 0,13 

Effektstärke schwach schwach schwach 

 

Formel zur Berechnung nach Cohen (1992): 

r=|
𝑍

√𝑛
| ; 0,1 ≤ r < 0,3  schwach ; 0,3 ≤ r < 0,5  mittel ; r ≥ 0,5  stark 

 

Weitere Ergebnisse der Regressionsanalyse, Push-Pull-Kategorien – Alter: 
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Effekt gesamtes Modell: 

 f2 = 0,098  schwacher Effekt 

Effekt einzelner Korrelationskoeffizienten (r): 

 

 

Weitere Ergebnisse der Regressionsanalyse, Push-Pull-Kategorien –

Bildungsabschluss: 
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 f2 = 0,034  schwacher Effekt 

Normalverteilungstest Bildungsabschluss: 

 

Anhang E 


