Die Deutsche FahrstraBe — Konzept einer neuen

Touristischen Route in Deutschland

Diplomarbeit

zur Diplompriufung im Fach Geographie

dem PrUfungsausschuss fur den Diplomstudiengang Geographie
der Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel
vorgelegt von

Silvia Bochmann

Kiel, den 20. September 2004

Betreuer und Erstgutachter: Prof. Dr. G. von Rohr
Iweitgutachter: Prof. Dr. D. Wiebe



Inhaltsverzeichnis

INHALTSVERZEICHNIS
1 HINTERGRUND UND HANDLUNGSBEDAREF ........ooctieieeieetreeeeeenetneeeetesseesseeseateseesseessateenteeseassnsesnsseneeneas 1
1.1 HINtergrund UNA ZIEISETZUNG .....vie et ettt et ettt e e e et e eae e et aee e areeenns 1
1.2 AUTDOU AEI AMDEIT ...ttt st b e st b e ettt s st et e sbe et e e 2
1.3 Material UNA METNOAEN ..ottt sttt ettt st ne 2
2  DAS PHANOMEN TOURISTISCHE ROUTE........c.ceeueueueeesreeesesesesesesesesesessssssesssesssesesesessssasasssssssesssesesssesns 5
2.1 Von der FerienstraBe zum definitorischen Problem ... 5
2.1.1  Problematik der BegriffshbestimmuUNG......c.ooouiiiiiiceceeeee et 5
2.1.2  Formale und materielle KrtEremn ...ttt 6
2.2 Touristische Routen iN DEUTSCRIANG .....coouiiiiiiiiicieeeeeeeeeet ettt sttt 7
2.2.1  Entstehung, AnNzahl UNd VErTEIUNG .....ooouiiieeieeee ettt e 7
2.2.2  Touristische Routen mit historischem Streckenverlauf..........ccocoiiiiininneeee 7
2.3 Tragergemeinschaft: Zweck, Aufgaben und Organisation .........cceeeeiieecieceiee e 8
2.4 Systematik vON TOUNSHISCNEN ROUTEN.......uviiieeee et et e eeaee e e searee s 8
2.5 NUIZUNGEN UNA NACKHITAGE ittt ettt ettt s b e e ae e b e ebeesveense e saesaeansaan 10
3 FUNDAMENT DER DEUTSCHEN FAHRSTRABE .......c.coeveveeeeerereresesessssessesesesesesssssssssssesssssssssssssssssesesesssnans 12
3.1  Grundidee und Verlauf der neuen TouristiSChen ROUTE .......ccooiviiiiiiiiieiineeeeeetee e 12
3.2 Allgemeines zu Brucken, TUNNels UNA FANEN ...ttt 14
3.3 Entwicklung der Gewdsserquerung an der Deutschen FONrstraBe .......ooveeeveeecveecieeccieecieeee, 15
3.3.1 Die Gewdsserquerungen des nordlichen Streckenabschnitts ........ccceeeiiicciicciiecieeeee. 15
3.3.2 Die Entwicklung der Fahrschifffahrt im Bereich der Unterelbe........ccoveevveeceeecieeeneeenee. 17
3.3.3 Bruckenbau und Niedergang der historischen Prahmf&hren an der Unteren Oste...... 18
3.3.4 Exkurs: Die Ara der Schwebefdhren — Zwitter zwischen Bricke und Féhre...................... 20
3.4 Systematik der FGhren und Bricken der Deutschen FANrstraBe .........covevveeieeieeieeieeieeeeeee, 23
4 TOURISTISCHE RAHMENBEDINGUNGEN DER DEUTSCHEN FAHRSTRABE ..........c.cccevererererererenneereresesennenenns 29
4.1 Generelle Trends iM TOUISIMIUS .....oouteteriieteiereeieste st etesteestestesteeatestesaeetestesntensesseentessesseesessestessesseans 29
4.2 Rahmenbedingungen des Tourismus in Schleswig-Holstein und Niedersachsen........................ 29
4.2.1  BeAEUTUNG AES TOUMSIMUS...c.uviieiieectiieeieeeeiteeeteeseteeesteeeeseessveessseessseesssessssesessssesssesssssssnssesans 29
4.2.2 Die schleswig-holsteinische und niedersdchsische touristische Konzeption ................... 30
4.2.3 Vermarktungsstrukturen in Schleswig-Holstein und Niedersachsen...........ccccceeevveeneenee. 33
4.3 Uberblick Uber den Tourismus an der Deutschen FANISITABE .........ccccveveveeeveieeveiee e 34
4.3.1  TOUrSHSCNE EINOTANUNG ..ttt ettt ettt veeeave e s teesvaeesabeesstaeesaaesssaesssaeesssaanes 34
4.3.2 Vermarktungsstrukturen und touristische Organisation im Untersuchungsgebiet.......... 35
4.3.3  Entwicklung der UDernaCTUNGEN. .....c.ouiuiieieeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt 36

4.3.4  Aktuelle Struktur der NOCHITAQE ......oouiiieece ettt ettt et e 38



Inhaltsverzeichnis |

4.4  Ausgewdhlte touristische MarkiSEgMENTE......cuviiiiiecce e 39

5  ATTRAKTIVITATS- UND ANGEBOTSELEMENTE DER DEUTSCHEN FAHRSTRABE.........c.cceeverrerrerereneesenenesennens 45
5.1 Vorgehensweise und verwendetes MATENAL........cc.uieiiieiiieciieieee ettt n 45

5.2 Landschaftliche Voraussetzungen der Deutschen FANrSTraBe.........cvecvveeveecieniecieciececeeeeen, 45

5.3 Bestandsaufnahme des fouristischen ANGEDOTS .....o.viieiiiiciiieee e 48
5.3.1 Routenspezifische ANIAUIPUNKTIE ........oii i e 48

5.3.2 Grundangebot der Deutschen FANISITABE.......ccviiiiiiieieeeeeeeeeeeeee e 53

5.3.3 Routenrelevante ANGEDOISEIEMENTE ......oii i 58

5.3.4  TOUISHSCNE WEGESYSTEME....ci ittt et ettt et e te e e veeeaes 60

5.3.5 Informationen Uber das touristische ANGEOT........oieiiiiiie e 61

5.4 Stérken und Schwdchen des touristischen ANGEDOTES .....ccvii i 63

5.5 Chancen und Risiken der Deutschen FANSITABE .......coovieieiirieieeeeeee e 65

6 DAS TOURISMUSKONZEPT DER DEUTSCHEN FAHRSTRABE ..........c.ccceoeuererriennnnneereresesesesssssssesessssssssssseness 69
6.1 Vorgehensweise und Aufbau eines TourisSMUSKONZETES ......ccviieiiieciiiieieeeteeetee et 69

6.2 Entwicklung einer Marketingstrategie fUr die Deutschen FANrstraBe .........coeeeveeeeeeecieccieeeieens 70
6.2.1 Marketingziele der Deutschen FANISITABE .......covecuiieiicieceee et 70

6.2.2 Festlegung der zukinftigen Marketfingstrategie ......cuocveeiieiieciieciieeeeeeee e, 72

6.2.3 Potenzielle Zielgruppen der Deutschen FANISIraBe ......cc.ooooeveciieecieccieeee e 73

6.3 ZukUnftige Produktlinien der Deutschen FANISITABE ........oocvviieiiiciiieee et 78

6.4 MaBnahmen und Empfehlungen im Rahmen des Markefing-MiX.........cccoecvveeiecienienieneecieeiens 79
6.4. 1 VOIDEMEIKUNG ..ttt ettt ettt ett e e ettt e e e e tve e e e etbae e e stbaeeeesebaesesnsssesasnssaeseansssaeeasesanns 79

6.4.2 MaBnahmen und Empfehlungen fUr die Gestaltung des Angebotes..........cccuvvenneneeen. 80

6.4.2.1 Empfehlungen zum Grundangebot der Deutschen FAhrstraBe........cocevcevvevievieeienieeeene 80

6.4.2.2 Empfehlungen zum themenspezifischen Angebot der Deutschen FahrstraBe.................... 83

6.4.3 Empfehlungenim Rahmen der DistrioutionspolitiK .......ccceeeeiieciiieiiecceece e 86

6.4.4 Empfehlungenim Rahmen der KommunikationspolitiK .........ccceeeeieeciieeiiiceieecieeeee e, 87

6.4.5 Vorschlage zur zukUnftigen Gestaltung der Organisation .........ccceeecieecceeecieecciee e 91

7 AUSBLICK ... ettt ettt et et e et e st st st e s s ae s st s ae e et e s saeseateeat e st e s ea s at et esnsesenesentenasasasasntans 93
8  LITERATURVERZEICHNIS.........oooeieeeeeteetreeeneeneerentestesseessasesntesseasesssntesssessesssssesntesseessasssnssssasssessasssnssenss 94

ANHANG oottt set e s s s et e s s s s sant e s s s s et e s ssssanaessssansasssssasasssssansesssssesssssstassessasasssnse A.1-A.6



AbkUrzungsverzeichnis

Abkirzungsverzeichnis

Abb.
ADFC
ADAC
Arge
ca.
DTV
DZT
e.Vv.
etc.

f.

ff.
i.d.R.
IHK
i.v.m.
MFW

Mio.
MLR

MLU

N.LT.
NMW

NN

NOK
NRW
OPNV

rd.

TAG NOK
TASH
TMN

u.qa.

v.q.
WSA/ WSA
ZOK

z.T.

Abbildung

Allgemeiner Deutscher Fahrradclub

Allgemeiner Deutscher Autoclub

Arbeitsgemeinschaft

circa

Deutscher Tourismusverband e.V.

Deutsche Zentrale fOr Tourismus

eingetragener Verein

et cetera

folgende

fortfolgende

in der Regel

Industrie- und Handelskammer

in Verbindung mit

Ministerium fOr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr des Landes Schleswig-
Holstein

Millionen

Ministerium fOr Landliche RGume, Landesplanung, Landwirtschaft und
Tourismus des Landes Schleswig-Holstein

Maritime Landschaft Unterelbe

Institut fOr Tourismus- und B&derforschung in Nordeuropa GmbH
Niedersdchsisches Ministerium fUr Wirtschaft, Technologie und Verkehr
Normal Null

Nord-Ostsee-Kanal

Nordrhein-Westfalen

Offentlicher Personennahverkehr

rund

Touristische Arbeitsgemeinschaft Nord-Ostsee-Kanal e.V.
Tourismusagentur Schleswig-Holstein

TourismusMarketing Niedersachsen

unter anderem

vor allem

Wasser- und Schifffahrtsamt/-aGmter

zielgruppenorientierte Klassifizierung

zum Teill



Kapitel 1 - Hintergrund und Handlungsbedarf 1

1 Hintergrund und Handlungsbedarf

1.1 Hintergrund und Zielsetzung

Die Deutsche FéhrstraBe ist eine neue Touristische Route in Deutschland. Diese Angebotsform ermdglicht
es, mehrere touristische Angebote Uber eine spezielle Thematik miteinander zu verknUpfen. Die spezielle
Thematik der Deutschen F&hrstraBe sind die verschiedenen Gewdsserquerungsmoglichkeiten, wie
Bricken, Tunnels, Furten, aber insbesondere die Fdhren. Diese sind immer wieder in dhnlicher oder
abgewandelter Form an der gesamten Route zu finden. Die Erhaltung und touristische Inwertsetzung der
verschiedenen Fdhren als touristische Attraktionen, insbesondere der historischen Schwebe- und
Prahmfd&hren, ist dabei eine tourismusUbergreifende Zielsetzung. Diese speziellen Attraktionen sollen auch
anderen Menschen als den Einheimischen zur VerfiGgung gestellt werden und ké&nnen somit als Beitrag
zur Freizeitbefriedigung (Bildung und Erholung) gesehen werden. Alle Aktivitdten und MaBnahmen sollen
dabei im Rahmen eines nachhaltigen Tourismus erfolgen. In Deutschland gibt es zwar viele Routen, aber
kein ahnliches touristisches Produkt, das sich eine solche Thematik zum inhaltlichen Schwerpunkt gesetzt
hat.

Die Wurzeln des Projektes Deutsche FdéhrstraBe liegen in der niedersdchsischen Samtgemeinde
Hemmoor. und ist eine Idee der Arbeitsgemeinschaft Osteland e.V., die sich im Februar 2004 im
niedersdchsischen Osten an der Oste konstituiert hat. Im Vereinszweck formuliert der Verein wichtige zu
verfolgende Ziele wie: ,,Bewahrung des Natur- und Kulturerbes sowie des maritimen Erbes entlang der
Oste, Férderung eines Fahr- und Flussmuseums, ErschlieBung der Natur- und KulturgUter der Region durch
einen umweltvertraglichen Tourismus, insbesondere durch Fdrderung von Wander-, Rad- und
Wasserwegen im Zuge [...] (der) Deutschen FahrstraBe”. Dabei versteht sich die AG Osteland e.V. als
Initiator und Moderator bzw. Lenkungsgremium zum Aufbau der Deutschen Fé&hrstraBe sowie als Lobby
fUr die Oste. Im Mai 2004 wurde die Deutsche F&hrstraBe offiziell eingeweiht. (AG OSTELAND e.V. 2004q)

AnstoB fUr die Entwicklung der Deutschen FahrstraBe gab u.a. die Erkenntnis, dass die Gemeinden am
Fluss Oste bisher nicht hinreichend touristisch in Erscheinung gefreten sind. So wird z.B. der
Samtgemeinde Hemmoor sowohl starke touristische Defizite, aber auch endogene und damit
touristische Potenziale bescheinigt (MR 2003). Vor diesem Hintergrund entwickelte sich die Idee, eine
FahrstraBe aufzubauen. Die erste Projektversion der Deutschen Fé&hrstraBe beschrénkte sich zundchst
noch auf einen kleinen Abschnitt an der Oste unter Einbezug der Schwebefdhre Osten sowie der beiden
historischen Prahmfdhren. In  Verbindung mit dem 2003 neugegrindeten Weltverband der
Schwebefdhren verstarkte sich der Gedanke, die zweite der beiden letzten Schwebefdhren
Deutschlands in das Konzept der Deufschen FdhrstraBe aufzunehmen und beide touristisch miteinander
zu verknUpfen.

So hat sich aus den anfanglichen Uberlegungen, wie die endogenen Potenziale der Gebiete an der
Oste touristisch starker in Wert gesetzt werden kdnnen, eine sowohl kreis- als auch
bundeslandUbergreifende Idee entwickeltf. In einer zweiten Projektstudie zur Entwicklung der Deutschen
FahrstraBe wird festgestellt, dass die Klassifizierung der Route als Deufsche FerienstraBe ein Hochstmal an
Werbewirksamkeit garantiert und aus diesem Grund die Streckenfihrung eine gewisse Mindestdimension
aufweisen sollfe. Als End- bzw. Anfangspunkte werden Kiel (als Standort der ehemaligen dritten
deutschen Schwebefdhre) und Bremervérde (beispielhaft fir eine Stadtgrindung an einer Furt)
benannt. (BOLSCHE 2003)

Das Ziel dieser Arbeit ist die Entwicklung eines touristischen Konzeptes fur die Deutsche FdhrstraBe. Es soll
eine effektive und erfolgreiche Vermarktung des Produktes Deufsche FahrstraBe gewdhrleistet werden.
Handlungsbedarf ergibt sich dabei aus mehreren Grinden. Zum einen wdchst seit mehr als 50 Jahren
die Zahl der sogenannten Touristischen Routen in Deutschland. Neben so berOhmten Routen wie die
Romantische StraBe, die BurgenstraBe oder die Deutsche WeinsfraBe, die etabliert sowie (inter)national
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erfolgreich sind und ein gewisses Image aufbauen konnten, gibt es viele weniger Bekannte. Zum
anderen gibt es auch einige, wie die Grine KUstenstraBe, die geraume Zeit nach ihrer Grindung wieder
von der Oberfldche verschwinden, weil sie nicht effektiv und stetig neu beworben wurden. In
Ermangelung allgemeinguUltiger Qualit&iskriterien fUr Touristische Routen, besteht die Gefahr, dass
unausgereift beworbene Routen das Image der Angebotsform Touristische Route negativ beeinflussen
kénnten. Angesichts dessen ist ein touristisches Konzept, welches die akfuelle Angebotssituation der
Deutschen FdhrstraBe beleuchtet, Marketingzielsetzungen und -strategien formuliert  sowie
Handlungsempfehlungen unterbreitet, hilfreich und eine Voraussetzung, um in der Tourismusbranche
bestehen zu kdnnen, die zunehmend durch Konkurrenzsituationen gekennzeichnet ist.

1.2 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in drei Themenbereiche. Im zweiten Kapitel werden verschiedene Aspekte der
touristischen Angebotsform Touristische Route ausfUhrlicher erldutert, um einen Uberblick zu schaffen.
Gerade im Hinblick auf die Frage, was sind eigentlich Touristische Routen, bestehen noch definitorische
Unstimmigkeiten. Dies pragt gleichzeitig die uneinheitliche Wahrnehmung dieser Angebotsform. In
diesem Kapitel werden weiterhin die Grundlagen zur Einordnung der Deutschen Fé&hrstraBe im Hinblick
auf die Vielfalt der Touristischen Routen in Deutschland geschaffen. Kapitel 3 stellt die Deutsche
FahrstraBe in ihrer Grundidee und ihrem Verlauf vor. Dann wird die geschichiliche Entwicklung der
Gewdasserquerungsmaoglichkeiten an der Deutschen FdéhrstraBe, insbesondere der Fahrschifffahrt,
betrachtet, um Einblick in die regionale Entwicklung sowie Uber Gemeinsamkeiten und Unterschiede der
Fahren (aber auch Bricken) und ihre Entwicklung zu erhalten. Im Anschluss daran, wird eine Systematik
der Fahren und Bricken erstellt. Diese soll Informationen Uber die Frage geben, welche Fdhren es
allgemein gibt und welche an der Deutschen Fahrstraie.

Die Kapitel 4, 5 und 6 bilden zusammen den dritten Komplex dieser Arbeit, das touristische Konzept. Dazu
werden in  Kapitel 4 die touristischen Rahmenbedingungen fUr die Deutsche F&hrstraBe
zusammengestellt. Neben einem groBr&dumigeren Blick werden Rahmenbedingungen des Tourismus an
der Deutschen FahrstraBe betrachtet sowie touristische Marktsegmente vorgestellt, die fir das schleswig-
holsteinische Binnenland und das Elbe-Weser-Dreieck von Bedeutung sind. Kapitel 5 enthdlt eine
Bestandsaufnahme des touristischen Angebotes der Deutschen FédhrstraBe. Hier wird vor allem zwischen
einem Grund- und einem themenspezifischem Angebot unterschieden. Im Anschluss daran erfolgt die
strategische Diagnose des Angebotes. Auf die Starken-Schwdéchen- sowie Chancen-Risiken-Analyse
aufbauend wird in Kapitel 6 das touristische Konzept der Deutschen Fé&hrstraBe erstellt. Bevor die
Marketingziele und -strategien festgelegt werden, erfolgt ein kurzer Uberblick zum Aufbau einer
touristischen Konzeption. Mit der Bestimmung der potenziellen Zielgruppen werden zu verfolgende
Produktlinien benannt. Den Abschluss der Arbeit bilden die aus den strategischen
Marketingentscheidungen abgeleiteten MaBnahmen und Empfehlungen im Rahmen der Marketing-Mix-
Instrumente. Dabei zeigt sich ein sichtbarer Schwerpunkt bei der Gestaltung des touristischen Angebotes
und der kommunikationspolitischen MaBnahmen.

1.3 Material und Methoden

Da sich die Deutsche FahrstraBe wdhrend der Entstehung dieser Arbeit noch im Aufbau befand, gibt es
bezUglich der Deutschen FdhrstraBe noch keine Datengrundlagen, auf die in der vorliegenden Arbeit
aufgebaut werden kdénnte. Gaste kdnnen noch nicht befragt werden, weil es noch keine gibt. Die Route
hat noch keinen Bekanntheitsgrad. Aus diesem Grund kdnnen nur bestimmte Personenkreise befragt
werden. Hier kommen vor allem Verantwortliche in den einzelnen touristischen Organisationen entlang
der Deutschen FdhrstraBe in Betracht. Ein geeignetes Instrument zur Befragung einer relativ kleinen
Personengruppe ist das Expertengesprdch. Das Expertengesprach kommt dann zum Einsatz, wenn der zu
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befragende Personenkreis so klein ist, dass selbst bei groBen Stichproben diese nur in geringer Zahl erfasst
werden koénnen. Infolge der Neuheit der Deutschen FdhrstraBe wird die Anwendung dieses
Forschungsinstrumentes als eigenstandige Methodik zugrundegelegt. (MEUSER/NAGEL 1991, S. 466).

Hier steht nicht die Gesamtperson mit ihren Orienfierungen und Einstellungen im Blickpunkt des
Interesses, sondern ein bestimmter Zusammenhang, in dem die befragte Person nur ein Faktor ist. Mit den
Expertengesprdchen sollen also Erfahrungen und Meinungen zu einem bestimmten Thema erkundet
werden. Zum Einsatz kommt ein teilstrukturierter Leitfaden, bei dem die Fragen vorformuliert und in einer
bestimmten Folge angeordnet sind. Dabei mussen im Laufe des Gesprdches sogenannte
SchlUsselfragen gestellt werden (ATTESLANDER 2003, S. 157). Die Reihenfolge der Fragen ist bis zu einem
gewissen Grad offen. Auf diese Weise kann auf Fragen, die sich erst wdhrend des Gespréches
entwickeln, eingegangen werden. Auch der Vorgriff des Experten auf noch anzusprechende Themen
gestaltet sich somit flexibler. (ATTESLANDER 2003, S. 148)

Ziel der im Rahmen dieser Diplomarbeit durchgefUhrten Untersuchung ist, herauszufinden in welchem
touristischen Kontext speziell die Fdhren stehen und ob Ansétze einer touristischen Vermarktung dieser
vorhanden ist. Weiterhin stellt sich die Frage, wie sich die aktuelle Situation des touristischen Angebots
der Gemeinden vor Ort allgemein gestaltet. Welches sind die Starken und Schwdéchen ihres Gebietes.
Ob mit den F&hren oder Bricken touristische Angebote verbunden werden, sind weitere Fragen im
Rahmen der Expertengesprdche. Auch soll erfasst werden inwiefern die Experten gegenuber der
Entwicklung und Etablierung einer neuen Touristischen Route eingestellt sind, was sie sich davon erhoffen
und welche Chancen sie der Deutschen FahrstraBe einrdumen. Die Ergebnisse der Auswertung flieBen in
Kapitel 4.3, v.a. aber in Kapitel 5 und 6 ein. Der Gesprdchsleitfaden befindet sich in Anhang A.1.

Die Befragung der Experten fand mundlich vor Ort des jeweiligen Gesprdchspartners statft. In Anhang A.2
sind die befragten Experten aufgefihrt. Jedoch ergab sich aufgrund der RegionsgroBe und des hohen
Aufwandes, auch finanzieller Art, die Notwendigkeit, einigen Touristinformationen und
Fremdenverkehrsvereinen den Gesprdchsleitfaden in Form einer Email zuzuschicken (siehe Anhang A.3).
Hier tauchte allerdings das Problem eines geringen RUcklaufes auf. Weiterhin gab es Probleme den
richtigen Experten ausfindig zu machen. Dies endete z.T. darin, dass in einigen Gebieten an der
Deutschen Fd&hrstraBe keine Befragung durchgefiuhrt werden konnte. Dies lag u.a. an nicht
vorhandenem Wissen Uber die Deutsche FdhrstraBe, wie z.B. beim Amt Wittensee oder im Fall des FVV
Hanerau-Hademarschen. Bei lefzterem kam frotz mehrmaliger telefonischer Anfragen keine
Beantwortung des Leitfadens zustande. Aber auch einige befragte Experten waren aufgrund der
Neuheit der Deutschen F&hrstraBe noch nicht ausreichend mit diesem Thema vertraut, wie z.B. im Fall der
GlUckstadt Destination Management GmbH und Touristinformation Kiel. Trotzdem bestand die
BemUhung, fléchendeckend Informationen zu erhalten, was aber aufgrund der RegionsgréBe relativ
schwierig ist. Insbesondere an der Oste gibt es kleine FVV, denen der Fragenkatalog per Email
zugeschickt wurde, aber zum GroBteil nicht beantwortet worden ist.

Im Rahmen des Aufsuchens der Gesprdchspartner konnte das Untersuchungsgebiet teilweise
kennengelernt werden. Aufgrund der noch nicht ausgeschilderten Route sowie der Routenlénge kénnen
nur punktuelle Eindricke (z.B. der Fdhren, Bricken, Landschaft entlang der Route, etc.) von der Route im
Rahmen einer passiv-teiinehmenden Beobachtung erfolgen.

Zur Vorbereitung und Bearbeitung des Diplomthemas und zur Schaffung eines breiteren Basiswissens Uber
dieses Projekt wurden mehrere Informationsgespréche mit Herrn Bolsche! gefUhrt. Weiterhin waren
Internetrecherchen und weitere Informationsgesprdche (die Gesprdchspartner sind in Anhang A.4

TAn dieser Stelle méchte ich mich ganz herzlich bei Herrn Jochen Bdlsche, der mich groBzigig mit
Informationen und Materialien versorgt hat und auch stets fUr Fragen ein offenes Ohr hatte, bedanken. Seine
UnterstUtzung hat im besonderen MaBe zum Gelingen dieser Arbeit beigetragen.
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genannt) fUr verschiedene Bereiche der Arbeit von Bedeutung, um Informationsgrundlagen zu erhalten.
Ein Teil von Kapitel 5 stUtzt sich auf die Analyse von Tourismusprospekten der Regionen des
Untersuchungsgebietes. Um frotz geringer Literatur, Informationen Uber die Binnenf&hren Deutschlands
und die Fahren des Untersuchungsgebietes zu erhalten, fand ein Besuch der Bibliothek des Deutschen
Schifffahrtsmuseums in Bremerhaven statt.

Die Deutsche FdahrstraBe verlduft durch die beiden Lander Schleswig-Holstein und Niedersachsen. Aus
diesem Grund sind tourismusrelevante Daten und Materialien beider L&dnder wichtig. Allerdings ergibt
sich genau hier das Problem der ungleichen Qualitdt und Quantitat der zur VerfUgung stehenden
Materialien. FUr Schleswig-Holstein gibt es aktuelle Studien und Materialien, die eine wesentlich
fransparentere Sicht der Dinge erlauben. FUr Niedersachsen stellfe sich die Materialsammlung so
manches Mal als schwierig und auch erfolglos heraus. Dies ist besonders bei der Betrachtung der
aktuellen niedersdchsischen Marktsituation zu berUcksichtigen. Ein GroBteil der Arbeit baut zudem auf
den theoretischen Grundlagen der Literatur des touristischen Marketings auf.
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2 Das Phanomen Touristische Route

2.1 Von der FerienstraBBe zum definitorischen Problem
21.1 Problematik der Begriffsbestimmung

In der Literatur werden verschiedene Begriffe fUr Touristische Routen verwendet, beispielsweise
Kulturroute, KulturstraBe, Reiseroute, Touristische StraBe, FerienstraBe weiternin Fremdenverkehrsstrae
und TouristikstraBe. Allein diese unterschiedlichen Begriffe, die fUr dieses spezielle touristische Angebot
verwendet werden, unterstUtzt die Darstellung des ADAC/DFV (1996, S. 10), dass es noch keine
allgemeingultige Definition gibt. Laut DEUTSCHER FREMDENVERKEHRSVERBAND e.V. (DFV) ,sind FerienstraBen
oder TouristikstraBen auf Dauer angelegte, genau bezeichnete Reiserouten auf Bundes- und
LandesstraBen, die dem Reisegast thematisch abgegrenzte sperzielle Attraktionen bieten” (ADAC/DFV
1996, S. 10). Eine weitere Definition charakterisiert die Touristischen Routen grundsatzlich als
JFerienstraBen mit thematischer, verkehrslenkender Kennzeichnung zu touristischen Zenfren mit
SehenswUrdigkeiten kultureller oder landschaftlicher Art" (SCHROEDER 2002, S. 330).

Die angedeutete Vielfalt der Begriffsbezeichnungen fur diesen touristischen Produkt- bzw. Angebotstypus
zieht natirlich auch Uberlegungen zu einer Vereinheitlichung der Bezeichnungen nach sich. So schiégt
MULLER (1994, S. 5f.) die Verwendung des Begriffes Touristische Route aus mehreren Grinden vor. Zum
einen sei der Begriff StraBe negativ belastet, da mit ihm unmittelbar Autoverkehr und Umweltbelastung
verbunden wird und inzwischen viele Touristische Routen auch fUr alternative Verkehrsmittel wie Bus und
Fahrrad vermarktet werden. Zum anderen sei der Begriff Ferien im Hinblick auf die Vermarktung einer
Touristischen Route Uberholt, da solche Routen nicht nur Feriengdste ansprechen sollen. Dies geht mit
dem Trend im deutschen Reiseverhalten, neben einer oder mehrerer Haupturlaubsreisen einen oder
mehrere Kurzurlaube und Wochenendausflige zu unternehmen, konform. Die Bezeichnung Touristische
Route lasst somit ein breiteres Interpretationsfeld beziglich des touristischen Angebotes zu, welches auch
andere Hauptzielgruppen beispielsweise Radwanderer und Wanderer ansprechen kann. (MULLER 1994, S.
5f.)

Zu Beginn der Entstehung dieser Angebotsform sind Touristische Routen hauptséchlich auf Autotouristen
ausgerichtet. Erst mit den 1990er Jahren findet ein Bedeutungswandel statt, indem sich Touristische
Routen jetzt zunehmend alternativen Reiseverkehrsmitteln &ffnen. Ursdchlich ist u.a. die sowohl auf
Nachfrager- als auch auf Anbieterseite gestiegene Umweltsensibilisierung. Heute gehdrt eine saubere,
intakte Umwelt fast schon zur Grundausstattung fUr Tourismusorte und -regionen. FUr die meisten
Nachfrager jedenfalls ist es ein Muss. Immer noch ist der Pkw das beliebteste Verkehrsmittel, vor allem fOr
Kurzurlaube und Wochenendausfluge. Trotzdem oder gerade deshalb ist eine alternative Bereisung einer
solchen Route von groBer Bedeutung, da Umweltvertraglichkeit weiterhin eine wichtige Komponente im
Tourismus ist. Allerdings sind noch heute viele Touristische Routen mit dem Auto befahrbar und nur
teilweise mit alternativen Reiseverkehrsmitteln erlebbar.

Auch heute noch sind die Bezeichnungen fuUr diese Angebotsform sehr vielfdltig, bei der Deutschen
Zentrale fur Tourismus (DZT) werden sie als FerienstraBen bzw. Themenrouten vermarktet. Demnach sind
FerienstraBen wie die Alpen-Ostsee-Route keine Themenrouten, da sie kein sperzielles Thema verfolgen,
wdhrend Themenrouten ein solches als Angebotsschwerpunkt betrachten. Diese Unterscheidung wird
von der DZT nicht weiter vertieft.

In dieser Arbeit wird der Begriff Touristische Route verwendet und die anderen darunter gefasst. Hier
besteht auch kUnftig Verstdndigungsbedarf. Weitergehende Uberlegungen wirden allerdings den
Rahmen dieser Arbeit sprengen. Im Folgenden werden Merkmale aufgefihrt, die eine Touristische Route
kennzeichnen sollen. Dabei sind Kriterien zu unterscheiden, die formale also duBere und materielle also
inhaltliche Gesichtspunkte von Touristischen Routen aufgreifen.
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2.1.2 Formale und materielle Kriterien

Die problematische Situation der fehlenden verbindlichen Kriterien fir die Ausweisung einer Touristischen
Route hat zu einer dGuBerst unterschiedlichen Struktur hinsichtlich Thematik, L&dnge, Trégerschaft und
Vermarktung der touristischen Angebotsform Touristische Route gefihrt. Oftmals wird die Grindung einer
Touristischen Route von einzelnen Personen angeregt, sodass ldee, Ziele und Grindungshintergrund
verschieden sind. In der Literatur wird auch von einer regelrecht inflationdren Entwicklung Touristischer
Routen gesprochen. Vor diesem Hintergrund fordert der Deutsche Fremdenverkehrsverband (seit 1999
Deutscher Tourismusverband e.V.) schon seit einigen Jahren eine Begrenzung und Unterscheidung in
echte bzw. unechte Touristische Routen und gibt 1981 eine — noch heute beachtete — Richtlinie heraus
(INSTITUT FUR LANDERKUNDE 2000). Demnach kénnten FerienstraBen als unechte und Themenrouten als echte
Touristische Routen aufgefasst werden. Im Rahmen dieser Arbeit werden FerienstraBen und
Themenrouten allerdings unter dem Begriff Touristische Route vereint. Diese sollte zehn Merkmale, die als
Mindestanforderungen zu verstehen sind, erflllen, was allerdings nur bei wenigen Touristische Routen der
Fall ist:

1. Name - Es muss eine landschaftlich oder kulturell sinnvolle leitthematische Benennung
erfolgen bzw. vorhanden sein.

2. Davuerhaftigkeit — Die Touristische Route soll dauerhaft ausgewiesen und vermarktet werden.
Vorubergehende Werbevorhaben oder Tourenvorschldge erfillen nicht dieses Kriterium.

3. Streckenfihrung - Die Streckenflhrung muss eindeutig sein, d.h. ohne Benutzung der
Autobahn soll sie ununterbrochen von einem Anfangs- zu einem Endpunkt fGhren.

4. Anliegerorisverzeichnis - In einem Verzeichnis sollen die besichtigungswerten Objekte
entlang der Strecke aufgefUhrt und empfohlen werden.

5. Auskunfiserteilung - Es soll eine zentrale Informationsstelle, die jederzeit verbindliche
AuskUnfte erteilen kann, eingerichtet werden.

6. Informationsmaterial - Notwendig sind deutsch bzw. mehrsprachige Informationsmaterialien
(Prospekte, Karten, etfc.), die alle empfohlenen Besichtigungspunkte enthalten und auf
Verlangen zugesandt werden kénnen.

7. Beschilderung - Seit etwa 1960 ist eine nach Mdglichkeit vollstdndige Beschilderung ein
gefordertes Kriterium, d.h. innerhalb der Orte und auf freier Strecke sollen entsprechende
Schilder den Streckenverlauf kennzeichnen.

8. Bildzeichen/ Slogans — Logos/ Symbole und Slogans sollen die Thematik der Touristischen
Route von allen einheitlich pré&sentieren und von allen Mitgliedsorten der Trégerschaft
einheitlich verwendet werden.

9. Tragerschaft - Notwendig ist eine eindeutig verantwortliche Tragerschaft, die ihre Ziele und
Aufgaben mit einem Verzeichnis aller Mitglieder satzungsmdaBig festgesetzt hat.

10. Staatliche Anerkennung - Es soll sich mdéglichst um eine staatliche Anerkennung in Form von
Mittelzuweisungen bzw. UnterstUtzung bemiht werden. (INSTITUT FUR LANDERKUNDE 2000; MULLER
1994, S. 10f.)

Nach KERN/MACHENS (1984, S. 537) handelt es sich bei nGherer Betrachtung dieser Kriterien um Formalien,
die eine Touristische Route nicht ausreichend bestimmen und auch keinen Qualitatsstandard formulieren
kénnen, zumal die Richtlinie eher freiwiligen Charakter besitzt. Demnach kénnte jede Route eine
Touristische Route sein. Entscheidend ist eher der materielle Gehalt einer Touristischen Route, also die
konkrete Gestaltung des Angebotes. Dieses Angebot soll sich aus einem generellen Grundangebot und
einem themenspezifischen Angebot zusammensetzen. Wahrend das generelle zielgruppensperzifische
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Grundangebot auf jeder Touristischen Route vorhanden sein sollfe, muss mit dem themenspezifischen
Angebot, die Einmaligkeit und Besonderheit der Touristischen Route deutlich gegeniber den
konkurrierenden Routen herausgestellt werden. In Kap. 5.3 sowie 6.4 wird diese Einteilung des
touristischen Angebotes einer Touristischen Route auch fUr die Deufsche FdhrstraBe angewendet.

2.2 Touristische Routen in Deutschland

2.21 Entstehung, Anzahl und Verteilung

Als erste deutsche FerienstraBe wird 1927 die Deutsche AlpenstraBe gegrindet. Mit ihr sollen alle
berGhmten Ferienorte zwischen Lindau und Berchtesgaden miteinander touristisch verknUpft werden.
Somit werden in Deutschland erstmals landschaftiche und kulturelle Sehenswirdigkeiten auf fir
inldndische und ausldndische Autotouristen ausgewiesenen Routen touristisch erschlossen. Diese Route
wurde jedoch nicht beendet und ist bis heute nicht als Ganzes, sondern nur auf mehreren TeilstUcken,
befahrbar. (MULLER 1994, S. 14)

Bis 1950 enftstehen vier weitere Touristische Routen, die Deutsche WeinstraBe (1935) und die
Schwarzwald-HochstraBe (1939), die GrUne KuUstenstraBe (1946) (die heute nicht mehr touristisch
vermarktet wird) sowie die Romantische StraBe (1950). Dieses Konzept ist so attraktiv, dass seit dem
immer mehr Routen v.a. fir den Autotouristen kreiert wurden und noch werden. Die rasche Zunahme
des motorisierten Individualverkehrs ab Ende der 1950er Jahre ermdglicht vielen Autoreisenden,
touristisch interessante Regionen individuell mit dem eigenen Auto auf vorgegebenen Routen (besser)
kennen zu lernen. Die kulturellen und landschaftlichen Attraktionen werden dabei besonders
hervorgehoben und ausgeschildert. (ADAC/DFV 1996, S. 9; EVENTVERKEHR 2001, S. 49)

Nach dem Zweiten Weltkrieg entstehen wdhrend zwei Grindungswellen etwa 90% aller Touristischen
Routen. Die erste Grindungswelle findet in den 1970er Jahren in der Bundesrepublik Deutschland statt.
Der Autorin liegen keine Angaben Uber Touristische Routen in der ehemaligen DDR vor. Sie nimmt
deshalb an, dass keine Routen vor 1989 in Ostdeutschland existierten. Nach der deutschen Einigung
entstehen in einer zweiten Grindungswelle in den 1990er Jahren weitere Touristische Routen v.a. in
Ostdeutschland. (INSTITUT FUR LANDERKUNDE 2000)

Heute gibt es laut INsTITUT FUR LANDERKUNDE (2000) mehr als 160 Touristische Routen in Deutschland. Wobei
diese Zahl in der Literatur nicht genau bestatigt wird, indem beispielsweise eine Auflistung aller
Touristischen Routen erfolgt. An anderer Stelle wird eine Spanne zwischen 120 und 180 ausgewiesenen
Routen angeben (EVENTVERKEHR 2001, S. 49). In ihrer Diplomarbeit hat MULLER (1994, Anlage A) insgesamt
155 Touristische Routen aufgelistet, von denen sie 90 eingehender untersucht hat. In der
Informationsbroschire des ADAC/DFV (1996) werden 79 Touristische Routen n&her aufgefthrt. Die DZT
erstellt gerade eine Ubersicht Uber Touristische Routen, dabei unterscheidet sie zwischen FerienstraBen
und Themenrouten. Die Verteilung der Touristischen Routen Deutschlands féllt ganz klar zugunsten der
sudlichen Bundesldnder Bayern mit 42 Touristischen Routen, Baden-Wurttemberg (28), Rheinland-Pfalz
(25) und Hessen (24) aus. Auch Nordrhein-Westfalen und Niedersachen kénnen je 21 Touristische Routen
aufweisen. In Ost- und Norddeutschland gibt es besonders wenige. In Schleswig-Holstein sind es nur
sechs. (INSTITUT FUR LANDERKUNDE 2000)

222 Touristische Routen mit historischem Streckenverlauf

Bei Betrachtung Touristischer Routen nach Art und Bedeutung ihrer StreckenfGhrung, wird festgestellt,
dass die StreckenfUhrung prinzipiell nach zwei Mustern unterschieden werden kann. Entweder wird eine
Touristische Routfe nach einem historischen Vorbild entwickelt oder véllig neu konstruiert. So kdnnen
Touristische Routen je nach Art und Bedeutung ihrer StreckenfUhrung in kUnstlich konstruierte Routen und
Routen mit kulturhistorischer StreckenfUhrung unterschieden werden. (MULLER 1994, S. 13f.)
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Zur Kategorie der kUnstlich konstruierten Routen, die sich vorwiegend aus verschiedenen StraBen
(Bundes-, Landes-, Kreis-, GemeindestraBen) zusammensetzen und fUr die eine spezielle Thematik
bestimmt wird, gehért der gréBte Teil der existierenden Touristischen Routen, wdhrend ein kleiner Tell
einem historischen Streckenverlauf folgt. Zu diesen historischen Trassen, die schon zu rémischen Zeiten
und auch im Mittelalter bedeutende Handels- und HeeresstraBen waren, zdhlen beispielsweise die
ehemalige Via Claudia Augusta von Augsburg nach FUssen, die heute den sUdlichen Teil der
Romantischen StraBe einnimmt, und die Via Regia. Diese verlduft von LUneburg nach LUbeck und ist
heute als Alte SalzstraBe erlebbar. Die StraBe der Romanik, die fast ganz Sachsen-Anhalt erschlieBt, sowie
die SfraBe der Kaiser und Kénige, die von Frankfurt nach Wien verlduft, folgen auf Teilabschnitten
historischen Wegen. (MULLER 1994, S. 13f.)

2.3 Tragergemeinschaft: Zweck, Aufgaben und Organisation

FUr eine erfolgreiche Touristische Route ist die Grindung einer Tragerschaft unerldsslich. Tradgerschaften
sind regionale bzw. Uberregionale ,,ZusammenschlUsse (Kooperationen) von Stadten, Gemeinden und
weiteren touristischen  Leistungstrdgern bzw. Organisationen  (z.B. Stadt- und Landkreise,
Fremdenverkehrsverb&nde und andere -zusammenschlUsse)” (MULLER 1994, S. 64). Die Aufgaben einer
Trdgergemeinschaft  haben einen koordinierenden und bereitstellenden  Charakter. Die
Tr&dgergemeinschaft sorgt fur die Organisation und Finanzierung der Vermarkiung und umzusetzenden
MaBnahmen der Touristischen Route. Da der potenzielle Kunde ein einheitliches Bild vom Angebot
bendtigt, mUssen Zielsetzungen und Marketing-Aktivitdten der Mitgliedsorte aufeinander abgestimmt
sein. Dazu dient die Trdgerschaft als Sprachrohr, denn erst sie ermdglicht stetige Information und
Kommunikation der Mitglieder untereinander. Tr&dgergemeinschaften muUssen aber auch
Interessenskonflikte, z.B. aufgrund unterschiedlicher Zielsetzungen der einzelnen Mitglieder, 1&sen kdnnen.
Gleichzeitig haben Mitglieder ebenfalls Aufgaben. Sie sollen Interesse zeigen, aktiv mitwirken und die sie
betreffenden MaBnahmen vor Ort umsetfzen. (MULLER 1994, S. 64)

Touristische Routen agieren als regionale Arbeits- oder touristische Werbegemeinschaften, bei denen die
Partner gleichberechtigt und wirtschaftlich selbsténdig bleiben. Die Kooperation der Werbetrdger auf
den unterschiedlichen Ebenen hat den Vorteil, durch gemeinsame Werbung oder Teilnahme an
verschiedenen Messen, Kosten zu sparen. AuBerdem kénnen MaBnahmen durchgefUhrt werden, die
einer allein nicht kdnnte. Der Tr&gerschaft muss die EinzelmaBnahmen unter Beachtung der einheitlichen
Thematik koordinieren. Grundsétzlich muss eine Bereitschaft zur gemeinsamen Zusammenarbeit
bestehen. (ALTHOF 2001, S. 214; MULLER 1994, S. 69)

Die rechtliche Organisationsform der meisten Touristischen Routen ist der eingetragene Verein. Die
Organe sind zum einen die Mitgliederversammlung und der Vorstand. Letzterer hat die Funkfion des
GeschdaftsfUhrers und Ubernimmt die Vorbereitung der Mitgliederversammlung, die sich mindestens
einmal im Jahr trifft und alle wichtigen Angelegenheiten beschliet. Die daran teilnehmenden Mitglieder
sind in der Satzung festgelegt. Neben diesen ordentlichen Mitgliedern gibt es auch auBerordentliche, z.B.
fordernde, Mitglieder. Anliegerorte der Route, die jedoch kein Mitglied sind, kénnen per
Safzungsbeschluss von der Teilhabe an WerbemaBnahmen ausgeschlossen werden. SchlieBlich kédnnen
in Fachausschusse bestimmte Aufgabenbereiche bearbeitet und MaBnahmen Uberlegt werden. Sie
haben zudem eine beratende Position inne. (MULLER 1994, S. 69ff.)

2.4 Systematik von Touristischen Routen

Eine noch heute anwendbare Systematik stellt MULLER (1994) auf. Sie kommt bei ihrer Untersuchung von
90 Touristischen Routen zum Ergebnis, dass Touristische Routen hinsichtlich Thematik, Verlauf,
geographische Lage, Lange, Bekanntheitsgrad, Marketing-Aktivit&ten, touristischer Bedeutung, Struktur
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der Tragerschaften und ErfUllung der formellen sowie materiellen Anforderungen ein sehr heterogenes
Bild aufweisen. (MULLER 1994, S. 113)

So gibt es laut MULLER (1994, S. 109) vier verschiedene Arten der StreckenfUhrung. Mehr als die Halfte der
untersuchten Routen beschreiben einen linienfdrmigen Verlauf (z.B. Romantische StraBe), wéhrend etwa
ein Viertel Rundkurse (z.B. KlassikerstraBe Thdringen) anbieten (INSTITUT FUR LANDERKUNDE 2000). Weniger oft
sind netzartige (z.B. Oberschwdbische BarocksfraBe) und aus unverbundenen Teilabschnitten (z.B.
BocksbeutelstraBe) bestehende StreckenfUhrungen. Bei den letzten beiden StreckenfUhrungsformen
mussen die Anforderungen, welche die Touristischen Routen bei der Streckenplanung und -konzipierung
beachten sollten, wie z.B. eine eindeutige StreckenflGhrung vom Anfangs- zum Endpunkt sowie eine
einfache Verkehrsorientierung, ebenso erfUllt werden. (ADAC/DFV 1996, S. 17)

Um in der immer gréBer werdenden Angebotsvielfalt im Bereich der Touristischen Routen einen Uberblick
zZU behalten, ist es sinnvoll eine Systematisierung vorzunehmen. So schldgt MULLER (1994, S. 115) eine auf
inre Analyse aufbauende Systematisierung der Touristischen Routen nach Thematik bzw. Name der
Route und deren touristischen Bedeutung vor. Diese Systematik soll bei der spéteren Zielgruppenauswahl
und der Optimierung der Vermarktungsstrukturen bzw. Positionierung einer Touristischen Route
gegenuUber dem Wettbewerb helfen.

Untergliederung nach der Thematik

Touristischen Routen kédnnen dem Namen nach in landschaftsbezogene oder themenbezogene Routen
unterteilt werden. Landschaftsbezogene Routen verweisen mit ihrem Namen auf die Landschaft bzw.
Region, durch die sie verlaufen. Folgende Varianten sind zu finden: HdhenstraBen, BergstraBen,
PanoramastraBen, Routen entlang Flusstdlern und Kisten sowie Alleen. Um Verwechslungen mit anderen
Touristischen Routen zu vermeiden, ist es
sinnvoll die Landschaftsbezeichnung im

Namen der Route anklingen zu lassen - Westfalische Mihlenstrale
und somit eine geographische - Strale der Romanik
Einordnung zu ermdglichen. Das spezielle - Deutsche Fachwerkstralie
Angebot ist die Landschaft. Daneben Kulturhistorische - Route der Industriekutur
muss aber auch eine  gewisse Routen - Burgenstralte
thematische ~ Substanz ~ in  Form - Alle Saizstalle
regionalsperzifischer Besonderheiten im -HlstorllscheOrgeIrqllﬂ?

) - Klassikersfrale Thiiringen
kulturellen und/oder gastronomischen
Bereich angeboten werden.

- Deutsche Weinstralie
Bei den themenbezogenen Routen wirbt - Niederséchsiche Milchstrale
der Name fir eine besondere Lukullische Routen - Kasestrale Schleswig-
Attraktivitdt des Angebotes. Es kdnnen Holstein
Routen  mit  kulturhistorischer  und -Badische.SpargeIstraBe
lukullischer  Thematik  unterschieden SlasaE s el
werde. Beispiele fUr kulturhistorische und
lukullische Routen sind in Abb. 2.4-1 - Deutsche Alpenstralie
aufgefUhrt. Dabei sind einige Themen - Deutsche Alleenstralte
besonders oft Gegenstand mehrerer Landschaftsrouten - Deutsche Ferienroute
Alpen-Ostsee

Routen; allein bei den 15 Wein- und vier
BierstraBen ist deshalb die regionale
Bezeichnung in die Namensgebung zu

intfegrieren. Routen mit kulturhistorischem
Hintergrund beschdftigen sich z.B. mit Abbildung 2.4-1: Systematik der deutschen Touristischen Routen und
einige Beispiele

- Griine StraBe - Route Verde

historischen Handelswegen, historischen
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Bauwerken, Kunstepochen, sperziellen Kulturtrdgern wie Dichtern sowie mit Bodenschdfzen und
Handwerk. Ursache der breitgefdcherten Themenvielfalt im kulturellen Bereich ist das vielgestaltige
historische Erbe Deutschlands. (INSTITUT FUR LANDERKUNDE 2000; MULLER 1994, S. 115ff.)

In Abb. 2.4-1 sind diese drei Leitgedanken Kultur, Landschaft und Gastronomie dargestellt. Eine
eindeutige Zuordnung der Touristischen Routen zu einer Kategorie ist nicht immer mdglich. Oftmals
finden sie sich in einer Touristischen Route kombiniert wieder. Deshalb wird fUr eine Kategorisierung der
Touristischen Route zu einer der drei Gruppen diejenige Kategorie herangezogen, auf die sich der Name
der Touristischen Route in erster Linie bezieht. Wdhrend die Kategorie Landschaft in fast allen
Touristischen Routen auftaucht, denn meist verlaufen diese durch reizvolle Landschaften, hebt der
Uberwiegende Teil der Touristischen Routen eine kulturhistorische Themenstellung hervor. Daneben gibt
es jedoch auch Touristische Routen, deren Name auf keine der drei genannten Kategorien schlieen
IGsst, wie beispielsweise die Deutsch-Franzdsische Touristikroute Vis-a-vis. Grundsdatzlich soll die
Namensgebung, dies trifft fUr alle Touristische Routen zu, durch ein entsprechendes spezifisches Angebot
begrindet sein. (ADAC/DFV 1996, S. 16; MULLER 1994, S. 121)

Systematisierung nach der touristischen Bedeutung

Touristische Routen kdnnen im Hinblick auf die jeweiligen Vermarktungschancen eine regionale,
Uberregionale oder internationale touristische Bedeutung haben. Diese Einteilung soll Anhaltspunkte zum
Einsatz  bestimmter Marketing-Akfivitdten liefern.  Ziel ist dabei die Optimierung der
Vermarktungsakftivitdten. Regionalbedeutsame Routen, wie z.B. Kannenbd&ckerstraBe und Wittgensteiner
Kirchentour, haben ihre Wirkung eher in der Region, da ihre Thematik r&umlich begrenzt und der
Bekanntheitsgrad deshalb eher gering ist. Hauptzielgruppen sind neben der jeweiligen
themensperzifischen Zielgruppe Tagesgdste, Naherholungsgdste, Durchreisende, Bewohner der nGheren
Umgebung sowie sekunddrer Reiseverkehr, d.h. Urlauber aus benachbarten Fremdenverkehrsorten bzw.
-regionen.

Uberregionalbedeutende Routen, wie die Alte SalzstraBe, StraBe der Romanik, KlassikerstraBe Thiringen,
sind for  eine Uberregionale Vermarktung geeignet. Die Thematik spricht ein
Uberregionales/deutschlandweites Interesse an. Der Bekanntheitsgrad ist als mittel einzustufen. Mit einer
Streckenldnge zwischen 100 und 300 km eignen sich solche Routen auch fUr Kurzreisen (3-5 Tage).
Neben der themensperzifischen Zielgruppe werden hauptsdchlich Individualreisende und Reisegruppen,
also Kurzurlauber aus ganz Deutschland angesprochen.

Die BurgenstraBe, Deutsche Ferienroute Alpen-Ostsee und Romantische StraBe sind Touristische Routen
mit internationaler Bedeutung. Der jeweilige Streckenverlauf fohrt durch mehrere Bundesl&dnder und
dokumentiert einen Teil der deutschen Kultur, Geschichte und landschaftlichen Eigenart des Landes. FUr
sie lohnt sich auch aufgrund der Streckenldnge eine weitere Anreise als bei regional- oder
nationalbedeutsamen Routen. Sie sind geeignet, ausléndische Gdaste aus Europa, USA oder Japan fir
Deutschland zu inferessieren. Hauptzielgruppen sind themenspezifische Zielgruppen, Feriengdste mit
mehr als fOnf Tagen Aufenthalt, Einzel- und Gruppenreisende aus ganz Deutschland sowie aus dem
Ausland. (MULLER 1994, S. 121ff.)

2.5 Nutzungen und Nachfrage

Die Nachfrage einer Touristischen Route bedingt sich durch ihre touristische Bedeutung (vgl. mit Kap. 2.4)
sowie der bereitgehaltenen Nutzungsangebote. Sie werden nicht unbedingt im ganzen StUck
abgefahren, sondern  oftmals nur abschnittsweise. Routen mit  mehreren  alternativen
Bereisungsmoglichkeiten kbnnen auch mit einer Kombination der verschiedenen Verkehrsmittel, z.B. als
Paddel & Pedal-Angebote, erlebt werden. Bei verzweigten Routen kénnen ebenfalls Rundtouren auf
den ausgeschilderten Wegen angeboten werden. Nicht immer kommen Touristen wegen der
Touristischen Route. Oftmals erfahren sie erst vor Ort davon und planen in ihrem Gesamturlaub einen
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Ausflug an der Route ein. FUr Tagesausflige werden eher Vorschi@ge fur Rundtouren einzelner
Streckenabschnitte offeriert. Neben den Anregungen werden aber auch buchbare Leistungen
entwickelt und angeboten, beispielsweise mit Transport, Verpflegung, Unterkunft, Gepd&ckstransfer und
Einfritte fOr Museen. (STEINBACH 2003, S. 59, 64)

Aufgrund der Witterungsverhdltnisse in Deutschland gibt es Zeiten mit st@rkerer und Zeiten mit niedriger
Nachfrage. Die Hauptreisezeit liegt zwischen Mdarz und November mit der Hochsaison von Juni bis Ende
Oktober. Wahrend die Wintermonate Dezember, Januar und Februar sehr gering nachgefragt werden.
Sowohl Reiseverkehrsmittelwahl als auch die Lage der Route spielen dabei eine wichtige Rolle, denn
Fahrradfahren ist wetteranfdlliger als eine Bus- oder Autoreise. Interessant wdre eine Uberlegung
inwiefern sich Touristische Routen als besonders attraktive Anreisewege zu Events eignen und ob bzw.
wie Eventverkehr zu Nebenevents entlang der Touristischen Route geleitet werden kann. (INSTITUT FOR
LANDERKUNDE 2000; EVENTVERKEHR 2001, S. 54)
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3 Fundament der Deutschen FahrstraB3e
3.1 Grundidee und Verlauf der neuen Touristischen Route

Die Grundidee der Deutschen F&hrstraBe ist das Erleben der verschiedenen historischen und modernen
Gewasserquerungsmaoglichkeiten wie Fdhren, BriGcken und Tunnels. In ihrer landschaftlichen und
historischen Umgebung sind die touristischen Attraktionen wie auf einem Band aufgefddelt und betonen
somit die thematische Gemeinsamkeit der verschiedenen Regionen. Im Hinblick auf die Systematik der
Touristischen Routen (vgl. Kap. 2.4) hat die Deutsche Fé&hrstraBe eine kulturhistorische Themenstellung, die
mit der regionalen maritimen Kultur und Landschaft verwoben ist. Darin inbegriffen ist auch der
geschichtliche Hintergrund der Gewdsser, an denen eine regionalgeprdgte Entwicklung der
Querungsmoglichkeiten stattfand. Der Name Deutsche FdhrstraBe hebt die Thematik dieser Touristischen
Route deutlich hervor. Aufgrund dieser inhaltlichen Bestimmung orientiert sich der Streckenverlauf an
den themenspezifischen Aftraktionen und damit an den Gewdssern Kieler Forde, Nord-Ostsee-Kanal
(NOK), Elbe und Oste. In Abb. 5.3-1 und 5.3-2 (Kap. 5.3) sind die Standorte der themenspezifischen
Attraktionen (Fdhren, Bricken und Tunnels) eingezeichnet. Obwohl der Verlauf der Deutschen F&hrstraBe
nicht an alten Handels- oder anderen historischen Wegen angelehnt ist, liegt die Historie der Route in
den Fahren und anderen Gewdsserquerungsmaoglichkeiten begrindet.

Die Deutsche FdahrstraBe verlduft (siehe Abb. 3.1-1) von Kiel Uber Rendsburg, Brunsbuttel, Glickstadt,
Wischhafen und Hemmoor nach Bremervérde. Sie befindet sich somit im schleswig-holsteinischen
Binnenland und im nieders&chsischen Elbe-Weser-Dreieck und verlduft damit weitestgehend abseits der
touristisch stérker erschlossenen Kustenregionen. Beteiligt sind die schleswig-holsteinischen Kreise
Rendsburg-Eckernférde, Dithmarschen und Steinburg sowie Stade, Cuxhaven und Rotenburg/Wimme
im niedersdchsischen Teil der Route. Kiel ist das einzige Oberzentfrum und mit mehr als 230.000
Einwohnern der gréBte Ort an der Deutschen Fé&hrstraBe (STATISTISCHES LANDESSAMT SCHLESWIG-HOLSTEIN 2003).
Neben den Mittelzentren Rendsburg, BrunsbUttel, Hemmoor und Bremervérde, gibt es einige
Unterzentren, wie z.B. Burg, entlang der Route.

Die Deutsche F&hrstraBe soll als Auto-, Fahrrad- und Wasserroute entwickelt und vermarktet werden.
Sowohl Fahrrad- als auch Wasserroute sind touristisch sehr interessant. Der gréBte Teil der StreckenfUhrung
der Fahrradroute wird wohl (immer wieder die Uferseiten wechselnd) entlang der Gewdsser zu den
einzelnen Attraktionen verlaufen. Fir eine spezielle Autofahrerroute kann hier nur bedingt gesprochen
werden. Einerseits nutzen sehr viele Touristen das Auto als fouristisches Anreise- und Verkehrsmittel,
andererseits ist dieses angesichts der steigenden Umweltproblematik in den Zielgebieten und der
Umweltsensibilitat der Touristen nicht das winschenswerteste Verkehrsmittel. Gleichwonhl sollen nach der
AG Osteland diese drei Routenvarianten geplant und umgesetzt werden, was jedoch nicht Aufgabe
dieser Arbeit sein wird. Die Touristische Route wird in der Ausarbeitung der AG Osteland linienférmig sein
und eine je nach Bereisungsmittel unterschiedliche Ldnge haben (mit dem Fahrrad etwa 230 km, zu
Wasser ca. 180 km und mit dem Auto etwa 260 km). (AG OSTELAND e.V. 2004b)

Im Folgenden werden die Grundlagen zu den verschiedenen Gewdsserquerungsmaoglichkeiten
behandelt. Im Anschluss daran werden die spezifischen historischen Hintergrinde der
Gewdasserquerungen der Deufschen FdahrstraBe in drei Abschnitten vorgestellt. Die Einteilung der
Abschnitte orientiert sich an den rdumlichen Gegebenheiten, wie der Gewdsser, und begrenzt sich an
der gemeinsamen geschichtlichen Entwicklung beziUglich der FGhrgeschichte innerhalb der einzelnen
Regionen. Der nérdliche Abschnitt umfasst das Gebiet und die Querungsmdglichkeiten des NOK sowie
im Bereich der Kieler Férde. Der mittlere Abschnitt betrachtet die Entwicklung der Fahrschifffanhrt an der
Unterelbe im Bereich zwischen BrunsbUttel und GlUckstadt, wadhrend im sUdlichen Abschnitt die
Flussquerungsmaoglichkeiten der Oste im Mittelpunkt stehen. Die Schwebefé&hren werden gesondert
betrachtet. AbschlieBend wird eine auf BrUcken und F&hren bezogene Systematik vorgenommen, in
welche die FGhren und Bricken der
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Abbildung 3.1-1: Lage und Verlauf der Deutschen FahrstralRe (unten)(verandert nach: LANGE et al. 1999, S. 23) sowie Gebiet der
Deutschen FahrstraRe (oben)(eigene Darstellung)
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Deutschen F&hrstraBe eingeordnet werden sollen. AuBerdem werden die
Gewadsserquerungsmoglichkeiten der Deutfschen FdhrstraBe hinsichtlich  Gemeinsamkeiten  und
Unterschiede miteinander verglichen.

3.2 Allgemeines zu Bricken, Tunnels und Fdhren

An Furten, Bereichen mit flachem Wasser, kdnnen FlUsse leichter und sicherer zu FuB oder mit dem
Fuhrwerk Uberquert werden als an Flussabschnitten mit héheren WasserstGnden. Mit steigender
Bedeutung des Landverkehrs wird die addquate Uberwindung von Flissen und anderen Hindernissen
immer wichtiger. Zur Uberwindung von Hindernissen, wie z.B. Gebirgszigen, langgestreckten Seen,
Meeresengen, Forden, FlUsse oder Kandle stehen Fdhren, Bricken und Tunnels im Dienste des
Landverkehrs. (DReBLER 1990, S. 5f.; WEGNER et al. 1991, S. 8)

In der Literatur werden die Binnenfdhren Deutschlands nur sehr spdarlich behandelt, obwohl sie schon
sehr frUh als Handels-, Reise-, Wirtschafts-, Heer- und Postweg von Bedeutung sind. Oftmals waren sie
Kristallisationspunkte der regionalen Kultur und Wirtschaft, an ihnen bindelten sich die Verkehrsstrome
und Fahrleute sowie Gasthduser lieferten Kontakte und Informationen. Heute erhalten Binnenfdhren
zunehmend touristische Bedeutung, vor allem dann, wenn sie keine groBBe verkehrliche Bedeutung mehr
haben. (BRANDT 1999, S. 25; AG BINNENFAHREN 2000)

In Anbetracht verschiedener Definitionsvorschlidge bestehen unterschiedliche Auffassungen Uber den
Wesensgehalt einer Fahre. Als das wesentliche Merkmal des Fahrverkehrs gilt das Ubersetzen. Ferner
weisen Fdhren weitere Merkmalsauspradgungen auf, die in Abb. 3.2-1 aufgefUhrt sind.

Merkmalsauspragungen von Fahren:

sind Wasserfahrzeuge mit verschiedenen Spezialeinrichtungen (Eisenbahngleise, Fahrzeugdecks etc.)

sind standige Verkehrseinrichtungen

uberwinden Wasserhindernisse und verbinden zwei Landstriche miteinander

wahlen i.d.R. dazu den kiirzesten Weg liber das Gewasser und sind —im Gegensatz zum Fahrgastschiff— in den Landverkehr
eingebunden

sind offentliche oder nichtoffentliche Fahren, letztere werden fiir Landwirtschaft, Werksverkehr, etc. auch ohne Einbindung in den
zweiseitigen Landverkehr betrieben

sind je nach Einsatzgebiet Hochsee- oder Binnenfahren

bei Benutzung entstehen zwangslaufig Aufenthalte also Zeitverluste, kénnen aber auch Abkilirzungen bieten

ihre Kapazitat sowie Geschwindigkeit ist begrenzt

fahren nach einem exakt abgestimmten Fahrplan oder nach Bedarf

besitzen eine stete Linientreue, d.h. sie fahren im Linienverkehr von A nach B, kdnnen aber auch auf einer festgelegten Route mit
mehreren Zielpunkten auf ihrer Strecke fahren (Hafenfahren)

% werden von einem oder mehreren Fergen (Fahrmann) gefiihrt

% dirfen nur an einem bestimmten Gewasserabschnitt betrieben werden (Fahrrecht)

& EEEE

EEEEEF

Abbildung 3.2-1: Merkmalsauspragungen von Fahren — eigene Zusammenstellung (nach BAYER 1969, S. 16; BRANDT 1999, S. 25;
WEGNER et al. 1991, S. 9)

Mit der steigenden Motorisierung der Bevolkerung und des gewerblichen Verkehrs nimmt der
Transportbedarf auch Uber Flisse und Kandle zu. Gleichzeitig trdgt der Ausbau des StraBen- und
Schienenetfzes wesentlich dazu bei, dass vor allem seit dem 20. Jahrhundert die Zahl der F&hren in
Deutschland kontinuierlich sinkt. Infolge der gestiegenen Transportbedurfnisse wird der Brickenbau mit
dem Ziel einer besseren technologischen Ldsung entscheidend vorangetrieben. Die BrUckenbaukunst an
sich ist sehr alt. Im Zuge der Moderne erhalten Bricken, z.B. aus Prestigegrinden, aber auch fir den
Landverkehr eine immer gréBere Bedeutung, da Bricken gegenUber Fdhren entscheidende Vorteile
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aufweisen. Neben der schnellen, sicheren und bequemen Art Hindernisse zu Uberqueren, sind Bricken
weitestgehend witterungsunabhéngig und kénnen eine fast unbegrenzte Kapazitdt aufnehmen. Uberall
dort, wo bautechnische sowie geographische Mdglichkeiten es zulassen und sowohl die Verkehrsdichte
als auch das Verhdlinis von Aufwand und Nutzen es rechtfertigen, werden Bricken gebaut, die dann
offmals F&hren ersetzen. Mit der Industrialisierung erhdlt der BriGckenbau neue, grundlegende
Verdnderungen. Die neu errungene Herstellung von Eisen und spdter auch Stahl als Massengut
revolutioniert die M&glichkeiten hinsichtlich BrockengréBe, Brickenbauschnelligkeit und Wirtschaftlichkeit
der Herstellung. Heute gibt es in Deutschland etwa 120.000 Bricken mit den unterschiedlichsten
Konstruktionen, die den Bricken auf diese Weise ein vielfdltiges Aussehen geben. (WEGNER et al. 1991, S.
8; BRANDT 1999, S. 25ff.; BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2004; BONING 0. J.)

Mit  wachsenden technischen Kenntnissen steigt die Bedeutung des Tunnelbaus, wie z.B. in
Gebirgsregionen und bei FIUssen an. Grunde, die fur einen Tunnelbau sprechen, sind vielfdltig und von
der jeweiligen (rGumlichen) Situation abhdngig. Beispielsweise kdnnen einschneidende st&dtebauliche
und landschaftspradgende MaBnahmen durch den Bau eines Tunnels verringert werden. Die Baukosten
sind fOr einen Tunnel bedeutend hdher als fUr eine Hochbricke, dagegen sind die laufenden Betriebs-
und Unterhaltungskosten des Tunnels niedriger. (VOGEL 1960, S. 14)

Technologische Entwicklungen und verénderte Anforderungen der Land- und Wasserverkehre fUhren zu
verdnderten Rahmenbedingungen der Bricken und Fdhren. Heute sind F&hren oftmals ein StUck
regionaler Kultur, auf deren Erhalt oft besonderen Wert gelegt wird. Im Folgenden wird die historische
Entwicklung der Gewdsserquerung an der Deutschen FahrstraBe betrachtet.

3.3 Entwicklung der Gewdsserquerung an der Deutschen FdhrstraBBe
3.3.1 Die Gewdsserquerungen des nordlichen Streckenabschnitts

Der nérdliche Streckenabschnitt umfasst den Bereich Kiel bis BrunsbUttel mit der Kieler Férde und dem
NOK. Hier befinden sich unterschiedliche Querungsmoglichkeiten. Das Spektrum reicht von
Uberseefdhren und Binnenféhren bis zu Bricken und Tunnels. Die Gewdsserquerungsmaéglichkeiten der
Férde und des NOK haben unterschiedliche Entwicklungshintergrinde.

Schleswig-Holstein ist aufgrund seiner Lage zwischen Nord- und Ostsee die Drehscheibe im
Ostseefdhrverkehr mit regelmd@Bigen Schiffsverbindungen im Personen- und Frachtverkehr. Neben
LUbeck gehort Kiel zu den bedeutendsten Féhrschiffhdfen Schleswig-Holsteins, u.a. weil die Férde bis in
den Innenbereich angelaufen werden kann. (HARBECK 2002, S. 36) Aktuell gibt es
Passagierfahrverbindungen mit der Color Line nach Oslo (Norwegen) und mit der Stena Line nach
Goteborg (Schweden). Daneben gibt es weitere FrachtfGhrverbindungen nach Russland, Finnland,
Litauen, Estland und Lettland. Diese Ostseeféhren sind die groBten Fdhren an der Deutschen FahrstraBe.

Die Entwicklung der Kieler Fordefdhrfahrt reicht bis in den Anfang des 19. Jahrhunderts zurUck.
Voraussetzung fUr die Entwicklung war die Notwendigkeit, die Férdeufer der Stadt und die an der Férde
liegenden Gemeinden zu verbinden, um somit den langen Umweg um die Innenfdrde zu ersparen. Etwa
zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurden viele der damals existierenden Fdhrbetreiber von drei groBeren
Reedereien aufgesogen oder meldeten Konkurs an, weil sie der stdrkeren Konkurrenz der GréBeren nicht
gewachsen waren. Nach mehreren wirtschaftlichen Hochs und Tiefs wird seit Mitte des 20. Jahrhunderts
die gesamte Férdefdhrschifffahrt im Rahmen des OPNV von einer einzigen Reederei gefUhrt. Heute
betreibt die 1998 gegrindete Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH (SFK) mehrere Hafenfahren auf
zwei Fordelinien, die im Gegensatz zu den Ubrigen Fdhren im Untersuchungsgebiet mehrere Stationen
anlaufen. Der Fordefdhrlinie kommt dabei eine hdhere touristische Bedeutung als der Schwentinelinie zu.
Die F&hrflotte der SFK besteht heute aus drei 300-Passagier-Schiffen und zwei Fahrrad-Passagier-
Schlepper, die in den Sommermonaten als Fahren eingesetzt werden. (PIEPER-WOHLK/WOHLK 2004)
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Durch Schleswig-Holstein verlief schon in frGherer Zeit der West-Ost-Verkehr. Dieser Weg war kirzer und
auch ungefdhrlicher als die Umschiffung des Skagerrak und Kattegat. Mit dem Bau des NOK 1895 wurde
eine leistungsféhige Verbindung geschaffen, die den alten Eiderkanal von 1784, der von Kiel-Holtenau
nach Rendsburg fUhrte und die Eider mit der WestkUste Schleswig-Holsteins fUr die Schifffahrt verband,
ersefzte. Der NOK verbindet die Elbe bei Brunsbuttel und somit die Nordsee mit der Kieler Forde bzw. mit
der Ostsee. (PETERS 1995, S. 28ff.)

Mit dem Kanalbau werden auf einer Lange von fast 100 km mehrere bestehende StraBen- und
Eisenbahnverbindungen durchtrennt. Um die unterbrochenen Verkehrwege wieder herzustellen, wurde
im Planfeststellungsbeschluss festgelegt, dass an wichtigen StraBen und an den Eisenbahnlinien F&hren
und Bricken errichtet werden muUssen, deren Benutzung fUr Personen und Wagen sowohl bei Tag als
auch bei Nacht kostenlos ist. An den schon damals stark frequentierten StraBen sowie fUr bestehende
Eisenbahnlinien wurden insgesamt sieben Bricken errichtet. An den nicht so stark frequentierten StraBen
genUgte die Errichtung von insgesamt 14 Fahrstellen. Den Wasser- und Schifffahrtsdmtern Kiel-Holtenau
und BrunsbUttel (Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord) obliegt auch heute die Unterhaltung des NOK.
Diese Vielzahl an neuerrichteten Querungsmaoglichkeiten (10 BrUGcken, 14 Fdhrstellen, zwei Tunnels (vgl.
Abb. 5.3-1 und 5.3-2) ist im internationalen Vergleich durchaus nicht Ublich. Uber dem Suez- und
Panamakanal entstand erst in den 1960er Jahren je eine BrUcke. (SCHuLz 1995, S. 140ff.; ALKER 1995, S. 68)

Nach seiner Erbauung wurde der Kanal zweimal erweitert. Im Rahmen dieser Erweiterung wurden die
Kanalguerungsméglichkeiten den neuen Schiffsabmessungen angepasst bzw. durch neue, moderne
BrUcken, Tunnels oder F&hren ersetzt. So wurden die Kanalfdhren zweimal durch modernere Versionen
ausgetauscht. Mit dem Bau des NOK wurden einfache, plattbodige, kastenartige Prahmfdhren
eingesetzt, die nach allen Seiten offen waren. Es gab zwei verschieden groBe Prahmfdhren, die je nach
Frequentierungsstérke der Fdahrstelle eingesetzt wurden. So wurde der kleinere Typ an
geringfrequentierten Stellen mit unbefestigten Wegen eingesetzt. Diese sogenannten Ziehfdhren hatten
Querseile als Fahrhilfe. Da sie von Hand betrieben wurden, erforderte das etwa zehnminitige Ubersetzen
(reine Fa&hrzeit ohne Vor- und Nachbereitungszeit) einen enormen Krafteinsatz. Dampffdhren lohnten
damals aufgrund der kurzen Wasserlinie nicht. (ScHuLz 1995, S. 140ff.)

Mit der ersten Kanalerweiterung 1907-1914, die vor allem militGrischen Zwecken diente, wurde der
Kanalguerschnitt von 66,7 m auf 102,5 m verbreitert und die handbetriebenen ZiehfGhren durch
motorbetriebene Kettenfdhren abgeldst (WSD NorbD 2001). Die gréBere Wasserfldiche ermdéglichte nun
auch den Einsatz von drei Dampffahren in BrunsbUttel. An dieser Stelle kam es oft zu starken Engpdssen
im Landverkehr, die auch eine Behinderung des Kanalverkehrs bedeuten konnte. Wahrend der ersten
Kanalerweiterung entstand aufgrund der notwendigen Begradigung einer gefdhrlichen Kanalkurve
westlich von Rendsburg die Rader-Insel, die im Norden von der Eider und im SUden von der neuen
Kanaltrasse umschlossen ist. Eine motorbetriebene Eisenbahnféhre verband die Insel von 1914 bis 1937
mit dem Festland und transportierte Eisenbahnwagen, Fuhrwerke und Personen zu und von den auf der
Rader-Insel ehemaligen ansdssigen Werken. Heute befindet sich hier die Rader Hochbricke. Wahrend
der ersten Kanalerweiterung entstand eine Besonderheit am NOK: die Schwebefdhre in Rendsburg.
Diese ist nachtraglich an die Eisenbahnhochbricke Rendsburg angehdngt wurde und seit 19213 in
Betrieb ist. Mit dem zweiten Kanalausbau (1966) wurde der Gewdsserquerschnitt auf 162 m verbreitert
und die Dampf- und Keftenf&dhren aufgrund der gestiegenen Anforderungen des Schiffs- und
Landverkehrs nach und nach durch schnellere baugleiche Fahren ausgewechselt. Die Fahrstelle Kiel-
Holtenau erhielt eine Motorbarkasse. Dies ist seit dem die einzige F&hrstelle am NOK, an der nur Personen
und Fahrrdder befoérdert werden dUrfen. (MAHRT 1999, S. 74ff., 94; ScHuLz 1989, S. 80ff.; SeiFerT 2003b, S. 18;
DETLEFSEN 1994, S. 74)

In Tab. 3.3-1 sind einige technische Daften der heutigen F&hren des NOK zusammengefasst dargestellt.
Bis auf die Schwebefdhre Rendsburg und die Fdhre in Kiel-Holtenau handelt es sich am NOK um
baugleiche Fahren, die auch als 451- und 100t-Fahre bezeichnet werden. Der Einsatz einer 45t- oder 100t-
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F&hre richtet sich nach Einzugsbereich und StraBenverhdlinissen. An niedrig frequentierten Fahrstellen,
wie Landwehr, Oldenbuttel, Hohenhdrn, Kudensee und Ostermoor, werden 45t-Fdhren eingesetzt,
wdahrend an der sehr stark frequentierten Fahrstelle BrunsbUttel zwei 100t-FGhren bendtigt werden. In
Nobiskrug reicht der Einsatz von zwei 45t-F&hren aus. In Kap. 3.4.4 werden die Schwebefdhren Rendsburg
und Osten sowie die historischen Hintergrinde der Entstehung von Schwebefdhren behandelt.

Daten zu den NOK-Fahren (ohne Schwebefahre Rendsburg)

Féhrtyp 45t-Fahre 100t-Fahre Fahrponton Kiel-Holtenau
Anzahl des Féhrtyps 14 3 1

Baujahre der Fahren 1953 - 1986 1965 - 1972 1984

Beispielféhre:

Name Stolpmiinde (1959) Berlin (1972) Adler 1

Lénge 29,17 m 40,12 m 13,50 m

Breite 9,01 m 12,60 m 460m

Antrieb Je ein Voith-Schneider-Propeller (zugleich Steuerung) Jastram-Ruderpropeller

an jedem Schiffsende

Tabelle 3.3-1: Daten zu den NOK-Fahren (ohne Schwebefahre Rendsburg).— eigene Zusammenstellung
(nach WSA KIEL-HOLTENAU 2004 - schriftliche Mitteilung; MULLER & LANGE 1970, S. 557ff.;
REEDEREI ADLER 0. J.)

Auch die meisten Briuckenbauwerke des NOK sind infolge der beiden Kanalerweiterungen und der
gestiegene Motorisierung der Bevdlkerung durch moderne BrUckenkonstruktionen oder Tunnels ersetzt
bzw. erneuert worden. Schon beim Bau des NOK mussten Bricken eine lichte Durchfahrtshdhe von 42 m
sowie eine Mindestbreite von 35 m aufweisen, um den militGrischen Anforderungen genigen zu kénnen.
Obwohl Hochbricken den Vorteil des storungsfreien Land- und Wasserverkehrs in sich vereinen, war es
beim Bau des NOK aufgrund der geologischen und topographischen Verhdlinisse nicht méglich, alle
Bricken als Hochbricken zu errichten. Nur an zwei Stellen, in Levensau bei Kiel und GrUnental, wurden
Hochbricken gebaut, an den Ubrigen fUnf Stellen entstanden Drehbricken. Diese befanden sich in
Rendsburg (3) und in Taterpfal in der Marsch (1). Eine Besonderheit war die Prahmdrehbricke in Kiel-
Holtenau, die eine schwimmende Pontonbricke war. Diese Drehbricken wurden schon wdhrend der
ersten Kanalerweiterung durch neue Hochbricken ersetzt, da sie im Gegensatz zu den schon
bestehenden Hochbricken den neuen Abmessungen des Kanals nicht gewachsen waren. Der Neubau
der Eisenbahndrehbricke Taterpfal musste wegen des als Baugrund ungeeigneten Marschbodens
einige Kilometer &stlich nach Hochdonn auf der Geest verlegt werden. (ALKER 1995, S. 68ff.)

Infolge der immer weiter steigenden Anforderungen des Land- und Schiffsverkehrs wurde Anfang der
1960er Jahre die letzte StraBendrehbricke in Rendsburg durch einen vierspurigen StraBen- und einen
FuBgdngertunnel ersetzt. Die Tunnelldsung wurde angestrebt, weil bei einem Hochbrickenbau
wiederum einschneidende MaBnahmen in das stddtebauliche und landschaftliche Bild stattgefunden
hatten. AuBerdem sind die Untferhaltungskosten eines Tunnels wesentlich biliger als die einer
Hochbricke. Zusatzlich wurden die alten Hochbricken Grinental und Kiel-Holtenau durch neue ersetzt
und drei weitere Bricken gebaut. (ALKER 1995, S. 70; VOGEL 1960, S. 5ff.)

3.3.2 Die Entwicklung der Fahrschifffahrt im Bereich der Unterelbe

Im mittleren Abschnitt der Deutschen FahrstraBe ist die F&hrschifffahrt eine alte Zunft. In diesem Bereich
der Unterelbe (zwischen BrunsbuUttel und Glickstadt auf der schleswig-holsteinischen Elbseite sowie
Wischhafen und Neuhaus/Oste auf der niedersdchsischen Elbseite) gibt es heute nur zwei schwimmende
und keine einzige feste Flussquerung. Seit der Grundung GlUckstadts zu Beginn des 17. Jahrhunderts
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nimmt die Fdhrschifffahrt am Elbeufer des Untersuchungsgebietes eine groBe Bedeutung ein, denn
GlUckstadt liegt damals abseits aller landseitigen Verkehrswege. Schon bald darauf gibt es regelmdaBige
F&hrverbindungen nach Hamburg, Stade, Freiburg/Elbe und Krempe. Um der steigenden Konkurrenz in
diesem Gebiet Herr zu werden, schlossen sich mehrere GlUckstadter Fdhrbetreiber Mitte des 17.
Jahrhunderts erstmalig zusammen und beschlossen, dass nur GlUckstadter Birger Fahrschiffer werden
kénnen. Daraufhin sank die Zahl der FGhrbetreiber rapide. (SUBERLING 1988, S. 3; SUBERLING 1994, S. 7)

Bis Mitte des 19. Jahrhunderts fuhren hauptsdchlich Segelschiffe, die spéter durch dampfbetriebene
Fahren abgeldst wurden, zwischen den Elbufern hin und her. Eine bis Mitte des 19. Jahrhunderts
existierende dampfbetriebene Fahrverbindung GlUckstadt-Hamburg wurde nach wenigen Jahren
Betriebszeit durch die neue Eisenbahnlinie Gluckstadt-Altona beendet. Im Gegensatz zu den
Fahrverbindungen von Gluckstadt nach Stade, Krautsand und Freiburg stieg die Bedeutung der Fahrlinie
Gluckstadt-Wischhafen. (SUBERLING 1994, S. 3ff.; SUBERLING 1988, S. 3)

1919 wurde der Gluckstadter Unterelbe-Fahrbetrieb gegrindet. Dieser bot regelmd&Bige Fahrten von
GlUckstadt nach Wischhafen und umgekehrt an. Einige Jahre spdter nahm ein Unternehmen aus
Wischhafen eine dhnliche Fahrverbindung auf. Beide Unternehmen lieferten sich zeitweise einen harten
Konkurrenzkampf und versuchten sich durch immer schnellere, groBere motorbetriebene Fdhren zu
Uberbieten. Nach dem Zweiten Weltkrieg, der den F&hrverkehr stark einschrénkte, wurden groBere
Fahren, die mit Bug- und Heckklappen ausgestattet waren und Platz fir etwa 20 Pkw hatten, eingesetzt.
Damit begann die Zeit der GroBf&hren auf dieser Fahrlinie. Mitte des 20. Jahrhunderts wurden neue
Verladebricken errichtet, mit denen die neuen Verladeoffnungen an Bug und Heck der F&hrschiffe
benutzt und der stark anwachsende Verkehr schneller verladen werden konnte. 1959 fusionierten beide
Konkurrenzbetriebe zum heutigen Unternehmen Elbfdhre Glickstadt-Wischhafen. (SUBERLING 1994, S. 7ff.;
SUBERLING 1988, S. 11ff.) Daten der heutigen vier GroBf&hren sind in Tab. 3.3-2 einander gegenUbergestellt.

Die Fahren der Elbfahre Gliickstadt Wischhafen GmbH & Co KG

Name der Fahre ~ Wilhelm Krooss Gliickstadt Ernst Sturm Wischhafen
Baujahr 1971 1973 1979 1988
(Jahr der (1977) (1989)
VergréRerung)
Lénge 48 m 48 m 57 m 56,60 m
Breite 14,45 m 14,42 m 14,45 m 14,70 m
Antrieb Caterpillar-Motoren und Schottel-Bugstrahler

Tabelle 3.3-2: Daten zu den Fahren der Elbfahre Gliickstadt Wischhafen GmbH & Co KG - eigene
Zusammenstellung (nach SUBERLING 1998, S. 20f.; SUBERLING 1994, S. 19)

Heute existiert wieder eine F&hrverbindung zwischen BrunsbUttel und Cuxhaven. Bis Anfang der 1980er
Jahre gab es hier schon einmal eine Fahrverbindung, die dann aber eingestellt und erst seit 2003 von der
Reederei PSB Brandt wiedereroffnet worden ist. Auf dieser Féhrlinie fahren zwei motorbetriebene Féhren,
die Fahrradfahrer und FuBganger beférdern. (SUBERLING 1994, S. 22)

3.3.3 Brickenbau und Niedergang der historischen Prahmfahren an der Unteren Oste

Die Oste ist ein natUrliches Hindernis, das fur die Bevélkerung der angrenzenden Gebiete bis heute eine
frennende Wirkung hat. In frGheren Zeiten konnte dieses Hindernis nur an einer flachen Stelle, einer Furt,
gefahrlos Uberquert werden. An dieser Furt, die gleichzeitig den Unterlauf der Oste vom Oberlauf trennt,
wurde die Stadt Bremervérde gegrindet. Hier wurde eine Bricke Uber den Fluss errichtete, die lange Zeit
die einzige sichere und trockene Uberquerungsméglichkeit am Unterlauf der Oste war. Im 16./17.
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Jahrhundert bestand nérdlich von Brobergen (bei Kranenburg) eine weitere Bricke. (VON BROOK 2003a,
S.19)

Im GroBen und Ganzen war die Oste der Hauptverkehrsweg, z.B. zur Verschiffung von GuUtern, im Elbe-
Weser-Dreieck. Denn die Landwege der Marsch verwandelten sich bei Regenwetter in einen
unwegsamen Zustand. Erst mit dem Bau der Eisenbahn von Hamburg nach Cuxhaven (1881
fertiggestellt) und dem Ausbau der StraBen gegen Ende des 19. Jahrhunderts verlor die Oste allmdahlich
an Bedeutung. (VON BrROOK 2003a, S. 19)

Da die Oste bis Bremervdrde schiffobar ist und der Verkehr auf dem Wasser Vorrang hatte, konnten keine
Bricken gebaut werden, welche die Segelschifffahrt beeintrchtigt hatten. Deshalb wurden an sehr
vielen Stellen beispielsweise bei MUhlen und Ortschaften Fdhren betrieben und nur mit diesen konnten
die Uferseiten gewechselt werden. Die FGhrgerechtigkeit an den Fdhrstellen wurde von den Bischdfen
ausgesprochen. Demnach durfte der Fluss nur miftels der mit FGhrrecht belegten Fahren Gberquert
werden. Anderen wurde bei Strafe verboten, Personen entgeldlich oder kostenlos Uberzusetzen. Auf
diese Weise sollfe den Fahrpdchtern das Einkommen gesichert werden. Die Fdhrrechte besall meist der
Adel, der diese dann verpachtet. EigentUmer der Fahre war der jewellige F&hrpdchter, der sich selbst
um den Unterhalt und Erhalt der F&hre kUmmern musste. Meistens, v.a. an weniger stark frequentierten
Stellen, betrieben die Fdhrleute zur Sicherung ihres Einkommens eine Gastwirtschaft am Ufer. An
verkehrsarmen Stellen wurden Personen mit einem Handkahn Ubergesetzt und an starker frequentierten
Stellen mit F&hrprdhmen, die zwar auch sehr klein sind, aber neben Vieh auch Personen und kleine
Fahrzeuge transportieren kdénnen. ,,Prahm" bedeutet dabei soviel wie ,unbeholfenes, einfaches,
rechteckiges, schwimmendes Transportmittel (TIEDEMANN 2003, S. 14). Die kleineren F&hrpréhme waren
einfache, bootférmige Fdhren, die nicht an einem Seil fuhren sondern gerudert wurden. Wéhrend die
gréBeren Wagenfdhren handbetriebene Ketten- oder Stahlseilporahme waren. Nur in Geversdorf -Nahe
der OstemUndung- wird Anfang des 20. Jahrhunderts ein motorbetriebener Fahrprahm eingesetzt. Dieser
F&hrprahm beférdert heute Personen und Fahrzeuge von Brobergen zum anderen Osteufer. (LUCKMANN
1985, S. 7; VON BROOK 2003b, S. 63; TIEDEMANN 2003, S. 15)

Auf dem einstmals fGhrreichen Fluss (die Oste wurde frGher auch als Fluss der Fahren bezeichnet) gab es
eine Vielzahl an F&hrverbindungen, mindestens 29 sollen es auf den 74 km zwischen OstemUndung und
Bremervérde gewesen sein. Im 18./19. Jahrhundert wurden viele Fahrstellen aufgegeben und der
Fahrbetrieb eingestellt. 1912 gibt es noch 15 Ubergénge. Nach 19460 verschwanden nach und nach alle
F&hren bis auf die heute noch existierenden. Neben den funktionsfdhigen historischen Prahmf&hren
Brobergen, Grépel und Schénau gibt es an der Oste die zurzeit auBer Betrieb stehende Schwebefdhre in
Osten und ein alter Fahrprahm aus Oberndorf, der in GroBenwédrden an Land liegt. (LUCKMANN 1985, S. 7)

In Abb. 3.3-3 werden Daten zu den beiden Prahmf&hren, die sich verstérkt fir den Tourismus &ffnen,
angefuhrt.

Die Prahmfahren an der Oste

Féhrverbindung Grépel Brobergen

Baujahr 1920 1926

Lénge 13m —

Breite 4m —

Antrieb handbetriebene Kettenfahre motorbetriebene Seilfahre (Diesel)

Tabelle 3.3-3: Die Prahmfahren an der Oste — eigene Zusammenstellung (nach BRANDT 2001,
mindliche Mitteilung des Fahrbetreibers Herrn Plate in Grapel; telefonische
Mitteilung der Ehefrau des Fahretreibers Herrn Obenhaus; BTE 2004)
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Der neuzeitliche Brockenbau an der Oste sefzte 1909 in Osten mit dem Bau der Schwebefdhre ein, die
eine an diese Stelle Uber Jahrhunderte existierende Prahmfdhre ersetzte. Der historisch bedeutende
Landverkehrsweg, der die Oste an dieser Stelle kreuzt, erhielt auf diese Weise ein sichereres und
schnelleres Flussquerungsmittel. Anfang des 20. Jahrhunderts setzte die Motorisierung der Bevdlkerung
ein und verstarkte sich ab den 1950er/é0er Jahren. AuBerdem verlagerte sich der Transport von GUtern
zunehmend auf die befestigten StraBen und fUhrte zu einem RUckgang der Berufsschifffahrt auf der Oste.
Die noch vorhandenen Ostefdghren konnten das gestiegene Verkehrsvolumen und andere verkehrliche
Anforderungen nicht mehr bewdltigen. Feste Flussquerungsmoéglichkeiten wurden immer dringlicher. Als
dann kaum noch Segelschiffe auf der Oste verkehrten, wurden die F&hren nach und nach durch
Bricken ersetzt. Nun war es auch infolge der gesunkenen Berufsschifffahrt méglich niedrigere Bricken zu
errichten. Als erste entstand 1935 im Zuge des StraBenbaus eine StraBen- und eine Eisenbahnbricke in
Hechthausen. In den 1960er und 1970er Jahren folgten weitere Bricken Uber die Oste, wie z.B. die
StraBenklappbricke (1968) Uber das Ostesperrwerk in der FlussmUndung und die feste StraBenbricke bei
Hemmoor (1974). Diese enflastete die Schwebefdhre von den groBen Transporfmengen. Die
Klappbricken in Oberndorf (1977) und Geversdorf (1988) I6sten die Hauptfdhren, die an dieser Stelle
existierten, ab. (VON BROOK 2003b, S. 63ff.; FORDERGESELLSCHAFT ZUR ERHALTUNG DER SCHWEBEFAHRE OSTEN E.V.
1980, S. 4)

3.34 Exkurs: Die Ara der Schwebefdhren - Zwitter zwischen Briicke und Féhre

Die Schwebefdhren in Rendsburg und Osten sind die beiden einzigen in Deutschland noch existierenden
von ehemals drei. Die dritte ihrer Art stand im Marinehafen von Kiel und wurde nach dem Ersten
Weltkrieg infolge der Umsetzung des Versailler Vertrages abgerissen. Weltweit gibt es heute nur noch
acht (Argentinien (1), Deutschland (2), Frankreich (1), GroBbritannien (3), Spanien (1)) von insgesamt 20
jemals errichteten Schwebefdhren. Aus einem Gutachten des NIEDERSACHSISCHEN LANDESAMTES FUR
DENKMALSCHUTZ (2003, S. 1) geht hervor, dass Schwebefdhren ebenso wie Dreh-, Klapp- und HubbriGcken in
die Baugattung der beweglichen Bricken einzuordnen sind und amtlich als Schwebebahnen
bezeichnet werden. Aber im Gegensatz zu diesen beweglichen Bricken, die fUr den Segelschiffsverkehr
immer wieder geo6ffnet werden muissen, behindern Schwebefdhren diesen nicht. (NIEDERSACHSISCHEN
LANDESAMTES FUR DENKMALSCHUTZ 2003, S. 1)

Die Entwicklung der Schwebefdhren ist eng mit der Suche nach L&sungen zur Querung schiffbarer
Gewasser, ohne dabei den Schiffverkehr zu behindern, verbunden. In Abb. 3.3-1 sind die Vorteile der
Schwebefdhren gegenltber den bis dahin gebauten Brickensystemen und vorhandenen Fdhren
zusammengestellt:

Schwebefahren:

% sind witterungs- sowie gezeitenunabhangiger als die damaligen Fahren, da sie iber das Wasser schweben
haben eine héhere Transportkapazitat und sind schneller als die damaligen Fahren (leistungsfahige Verbindung)
haben keine so hohen Bau- und Betriebskosten wie andere bewegliche Briicken
behindern nicht den Schiffsverkehr wie andere bewegliche Briicken (auf vielbefahrenen Wasserstrallen)

%
%
%
% bendtigen fiir die Briickenhdhe keine langen Anfahrtsrampen, die das Siedlungsbild beeintrachtigen kdnnen

Abbildung 3.3-1: Vorziige der Schwebefahren. — eigene Zusammenstellung. (nach: NIEDERSACHSISCHES LANDESAMT FUR
DENKMALSCHUTZ 2003; S. 1ff.; FORDERGESELLSCHAFT ZUR ERHALTUNG DER SCHWEBEFAHRE OSTEN E.V. 1980,
S. 5ff.; FRANZIUS/KNOPP 1911, S. 764f.)

Der Bau dieses vollig neuen Bricken- und Transportsystems, das auf der Seilbahnkonstruktion basiert,
beschrénkt sich auf den relativ kurzen Zeitraum zwischen 1893 und 1916. Der steigende Landverkehr
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fohrte auch bei den Schwebefdhren zu Kapazitdtsengpdssen. Uberdies entwickelten sich die
technischen Erkenntnisse des Brickenbaus weiter, sodass nach dieser kurzen BlUtezeit der
Schwebefdhren hohe Bricken vorrangig als feste Bricken gebaut werden. (NIEDERSACHSISCHES LANDESAMT
FUR DENKMALSCHUTZ 2003; S. 1ff.)

Die insgesamt 20 weltweit errichteten Schwebefdhren unterscheiden sich z.B. n ihrer Konstruktion.
Grundsatzlich bestehen SchwebefGhren aus einem brickenartigen Fachwerkirdger und der
eigentlichen Fahre. Der Fachwerktrager setzt sich aus einem Uber dem Fluss liegenden Haupttréger und
den Stutzen je Uferseite zusammen. Die Fdhrgondel ist an beweglichen Drahtseilen (wie z.B. bei der
Rendsburger und Kieler Schwebeféhre) bzw. einer starren Fachwerkkonstruktion (wie z.B. die Ostener
Schwebefdhre) am Hauptirdger befestigt und folgt dem Prinzip der Seiloahn mit Transportkorb. Die
vollstandig steife Stahlkonstruktion der Ostener Schwebefdhre wurde gewdhlt, um die durch WindstoRe
verursachten Schwankungen so gut wie moglich abzufangen, wdhrend die schlaffe Aufhdngung der
Kieler Schwebef@hre etwaige ZusammenstéBe besser abfangen sollfe. Der Unterschied liegt
hauptsdchlich in der Konstruktion des Fachwerktrégers, der entweder freifragend und statisch gesehen
ein Trager auf St0tzen oder angehdngt und einer Hangebricke &hnlich ist. Die Ostener Schwebefdhre ist
eine freitragende Konstruktionen, wahrend die Schwebefdhre in Kiel als abgehdngter Typ konstruiert

MaBstab 1:1250.

; E 7 :.é Az & |

Abbildung 3.3-2: Skizze der ehemaligen Kieler Schwebeféhre (Franzius/Knoop 1911, S. 765)

wurde. Der Konstruktionstyp der Schwebeféhren in Kiel ist in der Abb. 3.3-2 exemplarisch dargestellt. Die
Schwebefdhren Rendsburg und Kiel werden in der Abbildung 5.3-1 gezeigt. Da die Schwebefdhre in
Rendsburg erst nachtraglich an die Rendsburger Hochbricke angehdngt wurde, ist sie, well sie keinen
eigenen Fachwerkiréger besitzt, keine echte Schwebefdhre. Die eigentliche Fdhre (Fahrgondel) ist mit
Seilen oder einem starren GerUst am Haupttrdger der Brickenkonstruktion befestigt. In dieser befinden
sich Schienen fuUr die Laufwagenréder der Fdhre. Wdahrend Elektromotore die Laufwagenrdder
antreiben, laufen diese auf den Schienen von der einen zur anderen Seite und beférdern somit die
F&hre. (NIEDERSACHSISCHES LANDESAMT FUR DENKMALSCHUTZ 2003; S. 1ff.; FraNzius/KNOPP 1911, S. 770;
FORDERGESELLSCHAFT ZUR ERHALTUNG DER SCHWEBEFAHRE OSTEN E.V. 1980, S. 15; LUCKMANN 1977, S. 7)

Der Bau der drei deutschen Schwebefdhren erfolgte nach ganz unterschiedlichen Voraussetzungen und
Motivationen. Da alle drei Schwebefdhren in Orten an der Deutschen F&hrstraBe stehen bzw. standen,
wird an dieser Stelle die Entstehung und Entwicklung dieser drei Exemplare ndher betrachtet. In Tab. 3.3-
4 sind einige technischen Daten der drei deutschen Schwebefdhren einander gegenuber gestellt.

Die Schwebefdhre in Osten ist die dlteste Schwebefdhre Deutschlands. 1909 beauftragte die Gemeinde
Osten den Eiffelschiler Pinette und die Firma MAN in NUrnberg mit dem Entwurf und Bau der
Schwebefdhre. Bis 1974 wurde sie von der Gemeinde betrieben und sicherte dieser ein gutes
Einkommen. Heute ist der Landkreis Cuxhaven EigentUmer des technischen Denkmals. Die Vorzige
dieses besonderen BrUckentyps sind hier von groBer Bedeutung. Der alte an dieser Stelle fahrende
Fahrporahm war infolge der Motorisierung der Bevdlkerung unzureichend, was sich bei Eisgang, Sturm und
dem stdndig schwankenden Wasserstand der Oste verstérkte. Die Schwebefdhre war kostengunstiger
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und weniger bauzeitintensiv als andere Alternativen. Mit dem Bau der Schwebefdhre musste allerdings
das alte Fahrrecht, das an dieser Stelle seit Jahrhunderten bestand, erworben werden. Verschiedene
Darlehen erméglichten es der etwa 600 Einwohner zdhlenden Gemeinde die Schwebeféhre zu
errichten; andere Gemeinden wollten oder konnten sich nicht daran beteiligen. Der Betrieb zeigte sich
frotz der hohen Instandhaltungs- und Betriebskosten rentabel, vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg

Daten der Schwebeféahren der Deutschen Fahrstrafe Daten der ehemaligen

Name der Féhre Schwebeféhre Rendsburg Schwebeféhre Osten Schwebeféhre Kiel
Baujahr 1913 1909 1910
Architekt/ Ingenieur Friedrich Vol Louis Pinette Georg Ludwig Franzius
Briickentragertypus freitragend freitragend abgehangt
Traggeriist: aus genietetem Stahifachwerk aus genietetem Stahlfachwerk —
Spannweite 140 m 80m 118 m
Lichte Hohe
(Durchfahrtshéhe) 42m 29m 49m
Tragféhigkeit Max. 42 t 18t (erst 121, dann 14 t) —
Féhrponton Seit 1966:
Lange: 14 m Lange: 16 m —
Breite: 6 m Breite: 4,30 m
Tragkonstruktion 12 versteifte, noch bewegliche vollstandig steifes 8 versteifte, bewegliche Stahlseile
stahlerne Trag- und Halteseile Stahlfachwerksystem
Antrieb Elektromotor Elektromotor Elektromotor

Tabelle 3.3-4: Daten der Schwebefahren — eigene Zusammenstellung (nach NIEDERSACHSISCHES LANDESAMT FUR DENKMALSCHUTZ 2003, S.
3, Anlage; FORDERGESELLSCHAFT ZUR ERHALTUNG DER SCHWEBEFAHRE OSTEN €.V. 1980, S. 15; FRANZIUS & KNOPP 1911, S.
765f.; BRANDT 2001; SEIFERT 2003b, S. 18; HELMS, SCHRODER & TESAR 1995, S. 45)

profitierte die Gemeinde von der Massenmotorisierung der Bevdlkerung. Warum gerade hier ein solches
Vorhaben vorgenommen wurde, erkl@rt sich u.a. aus der historischen Bedeutung der heutigen
BundesstraBe 495 und dem Willen der Gemeinde auch im Alleingang eine Lésung zu finden. Osten war
gegen Ende des 19. Jahrhunderts aufgrund seiner Lage an der Oste ein bedeutender Knotenpunkt von
Schiffs- und Landverkehr. Der reibungslose Ablauf des steigenden Landverkehrs musste an dieser Stelle
besonders zuverl@ssig sein. Mit der Schwebefdhre wurde eine solche verl&ssliche Verbindung zwischen
den beiden Uferseiten und damit auch mit dem Bahnhof in Hemmoor geschaffen. Heute ist sie die
dlteste erhaltene freitragende Schwebefdhre der Welt. Nur durch die Initiative einiger Ostener BUrger
konnte die Schwebefdhre vor dem Abriss bewahrt werden. Heute ist sie auBer Betrieb, da bei
Wartungsarbeiten grobe Mdé&ngel entdeckt wurden. Die Schwebeféhre wird aber wieder in Betrieb
geseftzt, sobald die Mangel beseitigt sind.

Die Kieler Schwebefdhre, die von
1910 bis 1923 im Stadtteil Ellerbek
stand, verband die infolge der
Hafenerweiterung enfstandenen
neuen noérdlichen Hafenfldchen mit
den dlteren sudlichen Arealen (vgl.
Abb. 3.3-3). Diese beiden
Hafenbereiche sind durch die Einfahrt
des Marinehafens  voneinander
getrennt und kdénnen nur mit einem
zeitraubenden Umweg um den
Innenhafen erreicht werden. Dieser
Umweg sollfe im Bereich der

Abbildung 3.3-3: Lage der ehemaligen Kieler Schwebefahre (FRanzius/KNoOPP 1911,
S. 765)
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Marinehafeneinfahrt durch eine F&hre, Hochbricke oder Schwebefdhre verkirzt werden. Mehrere
GrUnde sprachen fUr den Bau einer Schwebeféhre. Wichtig war der stérungsfreie, regelmdaBige Ablauf
des Marineverkehrs und der Hafenarbeit, auch wéhrend der Errichtung. Weitere Bedingungen waren,
dass die vorhandenen Kaifldchen nicht durch Anfahrtsrampen verbaut wurden und eine leistungsfdahige
Verbindung geschaffen werden sollfe. Diese Anforderungen konnte in diesem Fall nur eine
Schwebefdhre erflllen, da Féhren nicht so leistungsstark sind, hohe Bricken Anfahrirampen bendtigen
und somit eine Behinderung fur die Hafenarbeit bzw. die einlaufenden Marineschiffe entstanden ware.
(FRANZIUS/KNOPP 1911, S. 764)

Die Rendsburger Schwebefdhre wird 1913 wdhrend der ersten Kanalerweiterung errichtet und ist die
jingste in Deutschland. Sie ist keine eigenstdndige Schwebefdhre wie beispielsweise die in Osten,
sondern an die von 1910 bis 1913 errichtete Eisenbahnbricke aufgehdngt worden. Sie ist eine
eigensténdige Konstruktion und somit weltweit einzigartig. Weil die Gemeinde Osterrdnfeld seit dem
Kanalbau eisenbahnverkehrstechnisch weiter von Rendsburg entfernt war als zuvor und beim Kanalbau
keine Fdhre erhalten hatte, der Bedarf aber vorhanden war, wurde die Schwebefé&hre an die
Rendsburger Hochbricke, die zum damaligen Zeitpunkt das gréBte Stahlbauwerk der Welt war,
angehdngt. Sie verkehrt seit dem viertelstUndlich von 5 bis 23 Uhr und ist ein Unikat des
Schwebefdhrentypus. (SEiFerT 2003b, S. 18)

3.4 Systematik der Fahren und Bricken der Deutschen FdhrstraBe

An der Deutschen FdhrstraBe sind Fdhren

und Bricken in einer groBen Anzahl und Systematisierungsmerkmale von Gewasserquerungen
Vielfalt vorhanden, sodass eine
systematische Aufbereitung sinnvoll ist. i
Wichtig ist diese fUr eine Einschdtzung des < >

. Fahren Briicken Tunnels
Attraktionsgehaltes der Deutschen Einsatzort Lage Lage
FahrstraBe. Die Erkenntnisse sind sowohl im Einsatzzweck Funkton Funkton

Betriebsart/ Konstruktion

Rahmen der ?estondsoufnohme (Kap. Eahihito e
5.3.1) als auch im Konzept (Kap. 6) von Form des
Bedeutung. Schwimmkérpers

In  Abb.  3.4-1 sind  verschiedene  Abbildung 3.4-1: Systematisierungsmerkmale von Briicken, Tunnels und

Gewadsserquerungsmoglichkeiten  sowie Fahren (eigene Zusammenstellung)

einige Merkmale zu ihrer Systematisierung

dargestellt. Da an der Deutschen Fd&hrstraBe nur zwei Tunnels vorhanden sind, wird auf eine
Systematisierung dieser verzichtet. Bevor auf
eine allgemeine Systematik der Fdhren, in

die dann die Fahren der Deutschen

F&hrstraBe einbezogen werden,

eingegangen wird, soll ein systematischer

Uberblick Uber Bricken gegeben werden.
> Feste Briicken Bewegliche Briicken
. . Systematik der Bricken der Deutschen
- Bogenbriicke - Prahm(dreh)briicke .
- Fachwerkbriicke - Drehbriicke FahrstraBe
- Balkenbricke - Kiapp-, Faltoriicke Bricken kénnen nach verschiedenen
- Schragseilbriicke - Hubbriicke L .
- Hangebriicke - Zugbriicke Kriterien (Vgl Abb. 34']), wie z.B. welche
- Schwebefahre Lage und Funktion eine Bricke hat. Anhand
dieser Merkmale kann eine Bricke z.B. eine
Abbildung 3.4-2: Beispiele fester und beweglicher Tal- oder Flussbricke sein bzw. eine Auto-,

Briickenkonstruktionen
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StraBen- oder FuBgdngerbricke. In dieser Arbeit sollen jedoch die Kriterien Konstruktion und
Brickenhohe zur Systematisierung herangezogen werden, da sich beide Merkmale besonders gut zur
Charakterisierung und Hervorhebung der technischen Aspekte eignen und somit die touristische
Attraktivitat der Bricken an der Deutschen Fé&hrstraBe am besten bewerten kénnen.

In ihrer Konstruktionsform unterscheiden sich Bricken grundsétzlich darin, ob sie beweglich sind, d.h.
geodffnet bzw. geschlossen werden kdnnen, oder als starre Bricke gebaut sind. In Abb. 3.4-2 werden
feste und bewegliche BrGckenformen vorgestellt. So ist z.B. die Schwebefdhre eine bewegliche Bricke.
An der Deutschen FahrstraBe existieren sowohl feste als auch bewegliche Bricken. In Abb. 3.4-3 sind die

Fachwerkbriicken
Eisenbahnhochbriicke Rendsburg
Eisenbahn- und StraBenhochbriicke Griinental /

Eisenbahnhochbriicke Hochdonn
Eisenbahnbriicke Hechthausen Stralenklappbriicke Uber das Storsperrwerk bei Borsfleth
Stralenklappbriicke Uber das Ostsperrwerk bei Neuhaus

\/ N Straenklapphubbriicke Geversdorf

Zugbriicke Uber die alte Eiderkanalschleuse bei

Klapp-, Hub-, Falt-, Zugbriicken
Faltklappbriicke Horn/ Kieler Innenforde

Briickensysteme

Balkenbriicken Kleinkdnigsforde
StraRenhochbriicke Levensau an der StraRenklappbriicke Oberndorf
Autobahnhochbriicke Rade Deutschen Fahrstrae

Autobahnhochbriicke Hohenhdrn YA
Straenhochbriicke Brunsbiitiel

Schwebefahren
M\ Rendsburg/ Osterronfeld
Bogenbriicken Osten/ Hemmoor
Eisenbahn- und StraRenhochbriicke Levensau

Héngebriicken
Modellhangebriicke fir Kinder in Bremervorde

Abbildung 3.4-3: Systematik der Briicken der Deutschen Fahrstrae nach ihrem Konstruktionstypus. (eigene
Darstellung)

BrUcken der Deutschen FdhrstraBe nach ihrem Konstruktionstyp systematisiert. Die Entwicklung des
BrGckenbaus an der Deutschen FéahrstraBe ist im Kap. 3.3 fur die einzelnen Gebiete behandelt worden.
Im nérdlichen Abschnitt gibt es bis auf die Schwebefdhre in Rendsburg und die noch relativ neue
Faltbricke Uber die Kieler Forde nur noch feste BrGckenkonstruktionen, da die ehemaligen finf Prahm-
und Drehricken nach und nach durch moderne, schlanke Bricken ersetzt worden sind. Die neuen
Bricken sind meist Balkenbricken und haben im Gegensatz zu den d&lteren Kanalbricken ein relativ
schlichtes AuBeres. So bestehen am NOK moderne und historische Bricken nebeneinander. An der
Historie der Kanalbricken wird ein Teil des Wandels im Brickenbaus in den letzten 100 Jahren deutlich.
Die BrUcken in Grinental und besonders die in Rendsburg und Hochdonn haben eine eindrucksvolle
Fachwerkkonstruktion. Die alte Levensauer BrUcke ist die einzige Bogenbricke im Gebiet der Deutschen
FahrstraBe. Dagegen gibt es an der Oste, am Alten Eiderkanal, Gber der Kieler Férde sowie Uber die Stor
vor allem bewegliche Bricken, in Form der Klapp-, Hub-, Falt- und Zugbricken sowie eine Hadngebricke
und die Schwebefdhre Osten. Es gibt kein Schragseil-, Prahm(dreh-)- oder bzw. Drehbricke im
Untersuchungsgebiet.

Neben ihrer unterschiedlichen Konstruktionen zeigt sich die Unterschiedlichkeit der Bricken im
Untersuchungsgebiet anhand der Brickenhdhe. Wdahrend die BrUicken an Oste (Ausnahme:
Schwebefdhre Osten), Stér, Altem Eiderkanal und der Kieler Férde niedrig gebaute Bricken sind, haben
alle Brucken des NOK aufgrund der militdrischen und kanalwirtschaftlichen Grinde eine lichte
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Durchfahrtshdhe von 42 m und bendtigen mehrere Kilometer lange Anfahrisrampen. Diese GroBe
hinterldsst einen starken Eindruck.

An der Deufschen Fa&hrstraBe sind sowohl moderne als auch historische Bricken, beeindruckende
Hochbricken, zwei der seltenen Schwebefdhren als auch mehrere niedrige Hub-, Falt- und
Klappbricken zu finden. Die Anzahl und Vielfalt der Bricken im Untersuchungsgebiet ist groB. Die
Brickenbaukunst hat schon die vielfaltigsten Formen innerhalb gleicher Baugattungen hervorgebracht,
so dass nicht anndhernd ein Querschnitt auf der Deutfschen Fé&hrstraBe vorhanden sein kann. Hier kommt
es eher darauf an, die touristisch attraktivsten Bricken herauszuheben (z.B. Schwebefdhren, Levensauer
Hochbricke, Hochdonn und BrunsbuUttel) sowie die technische Besonderheit der einzelnen Bricken zu
betonen, z.B. historische Zugbricke bei Kleinkdnigsférde. Es sollten alle Bricken eingebunden werden in
die Route, da die Deutsche FdhrstraBe auch von der Vielzahl der Bruckenquerungsmaoglichkeiten lebt.

Systematik der Fdhren

Je nach Interesse kdnnen F&hren nach bestimmten Merkmalen (vgl. Abb. 3.4-1) systematisiert werden,
wobei hauptsdchlich Einsatzzweck, Fahrhilfe und Betriebsart der FGhren fUr die Deutsche FdhrstraBe von
Bedeutung sind. Weiterhin werden die F&hren der Deutschen Fé&hrstraBe nach ihrem Einsatzort und der
Form des Schwimmkdrpers systematisiert.

Einsatzort der FGhre

Je nach Einsatzort kénnen Féhren in Binnenféhren oder Uberseefdhren systematisiert werden. An der
Deutschen FahrstraBe sind beide Typen vorhanden. Die Ostseefdhren der Color und Stena Line sind
Uberseefahren. Binnenfahren kénnen unterteilt werden nach dem Gewadsser, auf dem sie verkehren, wie
z.B. Férde-, Kanal-, Fluss- und See- und Hafenfdhren. Die letzten beiden gibt es nicht an der Deutschen
FéhrstraBe.

Einsatzzweck der Fdhre

Der Einsatzzweck unterscheidet Fdhren in Personen-, Wagen-, Eisenbahn-, Landwirtschafts- oder z.B.
Kinderspielfdhren. Eine Eisenbahnfdhre gibt es heute nicht mehr an der Deutschen FdhrstraBe.

Form des Schwimmkd&rpers

Die Form des Schwimmkdrpers kann entweder schiffs- oder pontondhnlich sein. Das Wort ,,Prahm®,
welches soviel wie ,,unbeholfenes, einfaches, rechteckiges, schwimmendes Transportmittel” bedeutet,
weist auf die pontondhnliche Form des Schwimmkdrpers hin (TIEDEMANN 2003, S. 14). Die
Schwimmkérperform  tradgt  entscheidend zur Vorwdrtsbewegung im Wasser bei und soll den
Wasserwiderstand maoglichst gering halten. Aus diesem Grund wird meistens die Schiffsform gewdadnhlt.
Diese ist lang und schlank sowie an Bug und Heck spitz bzw. abgerundet. Allerdings werden oftmals
auch rechteckige Fahrprdhme mit Landeklappen an Bug und Heck eingesetzt, weil mit dieser
Schwimmkorperform Pkws und Lkws besser be- bzw. entladen werden kdnnen. Vor allem bei kurzen
Strecken und haufigem Ubersetzen erweist sich diese Form als besonders effektiv (DResLER 1990, S. 11ff.,
MULLER/LANGE 1970, S. 559). An der Deutschen FdhrstraBe sind beide Formen des Schwimmkdérpers
vertreten. Schiffsférmige F&hren sind die Fahren auf der Kieler Férde, der Fahrverbindung Brunsbuttel-
Cuxhaven sowie die Ostseefdhren der Stena und Color Line. Einen pontondhnlichen Schwimmkdrper
haben die NOK-Fdhren, die historischen Prahmfédhren an der Oste sowie die Kinderseilfdhre in
Bremervérde.

Betriebsart, Antrieb und Fahrhilfe

Ferner ist eine Systematik der FGhren nach ihrer Betriebsart und Fahrhilfe sinnvoll. Die Wahl der Betriebsart
ist abhdngig davon, wie stark eine WasserstraBe befahren ist und wie gro3 die Menge an Landverkehr ist,
die eine Fdhre in einer bestimmten Zeit bewdltigen muss (BAYER 1969, S. 25). Dabei kann eine Fdhre
grundsatzlich auf zwei verschiedenen Arten von einer zur anderen Anlegestelle gelangen. Entweder ist
sie eine am Seil fahrende F&hre oder freifahrend, d.h. entweder sie bendtigt eine Fahrhilfe oder nicht.
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Systematik der Fahren

Freifahrende Fahren Betriebsart
KEINE Fahrhilfe QUERSEIL
Grundseil Niedrigseil
- Schraubenantrieb, Ruderschla
- Ruder-Propeller Antriebs- Seilzug,per Nand
- Ruderschlag, Staken, beispiele Schraubenaniieb,
Segeln Ruder-Propell
- Kiel-Holtenau - Ostermoor
- Landwehr - Brunshiittel
- Sehestedt - Elbfahre
- Nobiskrug Glickstadt-
- Breiholz Wischhafen . - Brobergen
- Oldenbuttel - Fahren der Sahz" :e’ - Schénau
- Fischerhiitte Schlepp- und F?;: ;: Z" - Grapel
- Hohenhérm Fahrgesell- anrstrase - GroRenwbrden
- Hochdonn schaft Kiel - Technisches
-Burg mbH Denkmal in
- Kudensee - Ostseefahren Fischerhitte

Hochseil

Kinderspielfahre
in Bremervorde

Am Seil fahrende Fahren

LANGSSEIL

- Strpmungs-
endrgie des
Wapsers

Nicht an der
Deutschen FahrstraRe
vertreten

Abbildung 3.4-4: Systematik der F&hren an der Deutschen Féhrstrale (eigene Zusammenstellung nach: BAYER

1969,S. 25)

In Abb. 3.4-4 wird eine systematische Aufbereitung der F&hren anhand der Merkmale Betriebsart,
Fahrhilfe und Antrieb gegeben. In diese Systematik werden die F&hren der Deutschen F&hrstraBe
eingeordnet. Freifahrende Fahren, wie die Fdhren des NOK und die Elbfdhren, haben keine Fahrhilfe,
sondern ein Motor setzt die FGhren in Betrieb, wdhrend Propeller oder Schrauben die FGhre antreiben.
Eine freifahrende F&hre kann aber auch ohne einen Motor mittels anderer Antriebsmdglichkeiten wie

Ak

Segeln, Staken oder mit dem Ruder schlagen angefrieben werden,
was aber v.a. bei starker Stromung besonders aufwendig ist und heute
kaum verwendet wird. Der einzusetzende Antrieb einer Fdhre ergibt
sich aus der Tiefe des zu querenden Gewdéssers, der Ubersetzbreite und
der hydraulischen Situation an der Fahrstelle.

Beispielhaft fir den Antrieb einer freifahrenden Fdhre mittels eines
Propellers soll die Wirkungsweise des Voith-Schneider (VS)-Antriebs
erldutert werden (vgl. Abb. 3.4-5). Diese Propeller erméglichen der
Fahre einen schnellen, flexiblen Antrieb. Gleichzeitig steuern sie das
Schiff. Bei der Konstruktion des VS-Propellers handelt es sich um eine
waagerechte Scheibe, die sich mit konstanter Geschwindigkeit in eine
Richtung dreht. Auf dieser Scheibe befinden sich vier drehbare FlUgel,
die stets auf einen gemeinsamen Punkt ausgerichtet sind. Wenn sich
dieser Punkt z.B. in der Mitte der Scheibe befindet, IGuft der Propeller im
Leerlauf. Bei Ausrichtung der Fligel auf einen exzentrischen
Steuerpunkt entsteht Schub und das Schiff féahrt los. Jede Lage des

Abbildung 3.4-5:
Wirkungsweise eines
VS-Propellers (Grundriss)
(BAYER 1969, S. 27)
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Steuerpunktes ist moglich und damit auch jede Bewegung des Schiffes. Sogar ein Drehen auf der Stelle
und seitwdrts fahren ist moglich. Damit ist die F&hre besonders gut mandvrierfdhig. Beispiele for Fdhren
mit einem VS-Propeller als Antrieb sind die beiden EinheitsfGhren des NOK (45t- und 100t-Fahre). Die
ehemaligen motorbetriebenen Kettenf&dhren des NOK waren zu langsam und mand&vrierunfdhig. Sie
behinderten den Kanaldurchgangsverkehr und konnten den Landverkehr nur mit langen Wartezeiten
absolvieren. Mit dem heutigen Antrieb sind diese Fahren besser auf die Bedurfnisse des Kanal- und
Landverkehrs eingestellt. Die meisten Fdhren in Deutschland sind freifahrende F&hren. Auch an der
Deutschen FahrstraBe sind die meisten der F&hren freifahrend, wie aus Abb. 3.4-4 deutlich wird. (BAYER
1969, S. 26)

Am Seil fahrende Fdahren sind grundsdtzlich nur Binnenfédhren. Je nach Lage des Seils werden Fahren als
Querseilfahre (Seilf&dhre mit Antrieb) oder als Langsseilféhre bezeichnet. Die Seile kénnen auf dem
Gewassergrund liegen, knapp Uber der Wasseroberfldche oder in groBerer Hohe Uber dem Gewdsser
gespannt sein. Das Seil ist die Fahrhilfe der Fahre.

Bei den Querseilfdhren befindet sich das Seil quer zum Fluss und ist an beiden Uferseiten befestigt.
Angetrieben werden Querseilfdhren mit Ruderschldgen, Schrauben, Propeller, Motoren oder mit der
Hand. Im Gegensatz dazu nutzen Langsseifdhren hauptsdchlich die Strémungsenergie des Wassers, um
die Fahre senkrecht zur Stromungsrichtung bewegen zu kdnnen. Das Seil der Langsseilfdhre ist an einer
Uferseite befestigt bzw. im Wasser nahe des Ufers. Wenn die Fdhre von der Sirdmung mitfgenommen
wird, beschreibt sie einen mit der Strémung laufenden Bogen. Diese Bewegung heiBt in der Fachsprache
gieren. Langsseilfahren werden deshalb auch Gierseilféhren genannt. Selten hat eine Fdhre Quer- und
Langsseile. (DReBLER 1990, S. 9)

An der Deutschen FdahrstraBe gibt es Querseilf&hren. Dies sind die Prahmfahren der Oste und die
ehemalige F&hre Technisches Baudenkmal FischerhUtte. Diese Querseilf&hren sind mit einer Grundkette
ausgestattet. Aus mehreren Grunden werden im Untersuchungsgebiet, dessen Gewdsser BundesstraBen
sind, keine Querseilf&dhren mit Hoch- oder Niedrigseilen und auch keine Gierseilf&éhren eingesetzt. Zum
einen sind Gierseilfdhren fUr Flisse mit Gezeiteneinfluss nicht geeignet, da sie beim Strdmungswechsel
von Ebbe und Flut abtreiben wirden (LUCKMANN 1985, S. 10ff.). Zum anderen behindern QuerseilfGhren,
die mit Hoch- oder Niedrigseilen ausgestattet sind, die Schifffahrt. Fdhren mit einem Grundseil bzw. einer
Grundkette behindern die Schifffahrt nicht, was besonders bei starkem Schiffsverkehr wichtig ist. Obwonhl
Niedrigseile auf den Grund abgesenkt werden kdnnen, empfehlen sie sich eher auf weniger stark
befahrenen Gewdsserabschnitten als es der NOK und die Oste zu frGheren Zeiten waren. Auf der Elbe
war im Abschnitt des Untersuchungsgebietes an Gierseil- oder Querseilfdhren gar nicht zu denken, denn
die zu Uberwindende Wasserfl&che ist sehr groB. Allein die Kinderseilfdhre in Bremervérde ist mit einem
Niedrigseil ausgestattet, welches Uber einen schmalen Abschnitt des Sees gespannt ist.

An der Oste existierten ehemals sehr viele Querseilfdhren, wdhrend heute nur noch drei funktfionstichtige
vorhanden sind. An dieser Stelle wird die Funktionsweise des Antriebs einer QuerseilfGhre kurz erl@utert,
weil es nur noch an der Oste nichtfreifahrende F&hren (Querseilf&hren) in einem gezeitenabhdngigen
Fluss gibt. Die FGhre ist mit einem quer zur Flussstromung liegendem Seil oder einer Kette verbunden. Die
Kette ist an Land befestigt. Eine handbetriebene Seilféhre muss mit Muskelkraft in eine Schréglage zur
Stréomung gebracht werden, bis die F&hre von der Stromung erfasst wird. Daraufhin giert die Fahre zum
anderen Flussufer. Mit nachlassender Stromung in Uferndhe muss der Féhrmann wieder selbst die Fdhre
ziehen. Beispiele fur solche handbefriebene Querseilféhren ist die F&hre in Grdpel sowie die
privatbetriebene Viehfdhre in Schénau sowie die Fdhre in GroBenwdrden, die nicht funktionstichtig ist.
Wdahrend die Fdhre Brobergen als motorbetriebene Seilfdhre das Seil nur ausschlieBlich bendtigt, um auf
Kurs zu bleiben. Bei Fdhren im Tidebereich mussen die Uferauffahrten sehr oft vom zurUckbleibenden
Schlick gereinigt werden, damit die F&hre gefahrlos erreicht werden kann. Wenn Ebbe und Flut wechseln
und das Wasser still steht, muss die ganze Strecke ohne die Hilfe der Strdmung mittels Muskelkraft
Uberwunden werden. Wahrend dieser Stillstandsphase muss der Ferge die Fdhre wenden, damit die
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Seilrollen nach dem erneuten
Wechseln der Strédmungsrichtung
der Strémung wieder zugewandt
sind. Bewegungen der Fdhre bei
Ebbe exemplarisch dargestellt.
(LUCKMANN 1985, S. 10ff.)

Oberndort (linkes FluRufer)

[
| Uferlinie bei hohem Ebbketts,

hrt/ A
Zufahr | Wasserstand

{Specken) /

Hauptrolle

Mittelrolle

Eckrolle Ebbstrom
—

Aktuell werden von der AG
Binnenfdhren  insgesamt 323
Fahrstellen in Deutschland erfasst
(BRANDT 2001). Davon befinden

sich (ohne Betrachtung der

Hauptrolle,
Hauptblock

Uferlinie bei niedrigem
Wasserstand —

\ /
Ouerkegte

A / peicnschart Ostseefdhrstellen in Kiel, da sie
Bentwisch (rechtes Flufiufer) . . . .
keine Binnenfdhren sind) 22
Abbildung 3.4-6: Bewegungsprinzip einer handbetriebenen Querseilahre in einem Fahrstellen (7%)  an  der
tidebeeinflussten Fluss am Beispiel der ehemaligen Fahre Oberndorf Deutschen FdhrstraBe. Geht man
(LUCKMANN 1985, S. 12) von der aufgefUhrten Einteilung

der Fdhren nach Einsatzzweck,
Form der FGhre, Betriebs- und Antriebsart sowie Lage der Fdhrstelle aus, gibt es mehrere unterschiedliche
Fahrtypen an der Deutschen Fé&hrstraBe.

An der Oste, einem Fluss mit sinkender und heute sehr geringer Bedeutung fUr die Berufsschifffahrt, wird
eine Entwicklung der Querungsmaoglichkeiten, wie sie in vielen Flissen stattfand, deutlich: Mit
wachsender Bedeutung des Land- und sinkender Bedeutung des Schiffsverkehrs sank die Zahl der
Fahren, die zunehmend durch Bricken ersetzt wurden. Die Entwicklung am Kanal ist eine andere. Da der
NOK eine kUnstliche WasserstraBe ist, wurde beim Bau im Planfeststellungsplan festgelegt, dass Bricken
und Fdhren die unterbrochenen Landwege ersetzen muUssen. Diese Fdhren sind der Entwicklung der
Binnenfdhren nicht ausgesetzt, da ihr Erhalt per Beschluss feststeht.

Infolge der Uber Jahrhunderte wdhrenden Geschichte der Fdhren bildeten sich Uberall regionale
Besonderheiten heraus, die sich nur bedingt Uber einen gréBeren Raum ausgebreitet haben. Im GroBen
und Ganzen kann es die unterschiedlichsten Kombinationen von Einsatzzweck, Form der F&hre, Betriebs-
und Antriebsart geben, so dass ein vollstGndiger Querschnitt auf der Deutschen Fé&hrstraBe unmaoglich
gegeben sein kann. Zum Beispiel s befinden sich keine am Seil gefUhrte Hochseilfdhren sowie
Gierseilfédhren an der Deutschen FdhrstraBe, keine Katamaran- oder Solarfdhren. Vielmehr zeigen sich
hier regionale Besonderheiten wie historische Prahmféhren, die auf einem tideabhdngigen Fluss
verkehren. Dies gibt es nur noch an der Oste (LUCKMANN 1985, S. 10). Weiterhin gibt es eine Vielzahl an
modernen Kanalf&hren sowie Elb- und Férdefdhren. Und natirlich die deutschlandweit einzigen und
einzigartigen Schwebefdhren als Baukonstruktion zwischen der Fdhre und der Bricken stehend, aber in
ihrem Zweck der F&hrschifffahrt angehdrend. (Drester 1990, S. 43) Obwohl nur 7% aller erfassten
Binnenf&hren an der Deufschen F&hrstraBe vertreten sind, kann hier doch von eine Vielzahl und auch
Vielfalt an Fahren festgestellt werden, die nicht so leicht imitierbar ist. Dabei ist die Dichte der FGhren im
Nordabschnitt der Deutschen FahrstraBe am gréBten.
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4 Touristische Rahmenbedingungen der Deutschen FahrstraBe

4.1 Generelle Trends im Tourismus

Die wichtigsten Elemente des Tourismussystems sind die Nachfrage und das Angebot. Sie bestimmen das
grobe Umfeld einer Tourismusregion. Das Angebot soll auf Nachfrage und KundenwUinsche abgestimmt
werden. Weitere Bestimmungsfaktoren der touristischen Nachfrage sind zum einen die Individuen mit
zunehmender Reiseerfahrung und Konsumbewusstsein, der Wandel der Gesellschaft (ver&nderter
Altersaufbau, gednderte Lebenssituationen und Haushaltsstrukturen) und politische
Rahmenbedingungen. Die wirtschaftliche Entwicklung verbunden mit einer gesellschaftlichen
Wohlistandsteigerung ist in der Vergangenheit einer der Hauptmotoren des starken Wachstums im
Tourismus gewesen. Heute kann nicht mit einer solchen Steigerungsfortsetzung gerechnet werden. Es
werden aber auch keine Dé&mpfer auf das Nachfragevolumen erwartet, sondern eher eine
Differenzierung der Nachfragergruppen. Verbesserte Verkehrsverbindungen sowie Fortschritte der
Informations- bzw. Kommunikationstechnologie beeinflussen ebenfalls die Nachfrage und damit auch
das touristische Angebot. Belastungen der Natur kdnnen sich negativ auf die Nachfrage einer
Destination auswirken, dadmpfen aber nicht das allgemeine Nachfragevolumen. Die Entwicklungen im
touristischen Angebot scheinen sich férdernd auf die Nachfrage auszuwirken, dabei wird auch hier der
Trend zur Differenzierung an Gewicht erhalten. (LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 105ff.)

Dem touristischen Nachfragetrend liegen bestimmte Ubergeordnete Entwicklungen zugrunde. Auch
frhere Entwicklungsphasen sind von Megatrends gekennzeichnet. Beispielsweise ist der Tourismus in den
1970er und 1980er Jahren stark durch den Trend der Demokratisierung, also der breiten Teilnahme der
Bevolkerung am Tourismus, geprégt. Die aktuelle Tourismusentwicklung wird von folgenden Megatrends
bestimmt:

Es werden keine plétzichen Entwicklungssprionge im  touristischen Verhalten erwartet, das
Nachfragevolumen bleibt stabil. Stattdessen mUssen die Angebote sténdig optimiert werden, um dem
globalen Konkurrenzkampf standzuhalten und Wettbewerbsvorteile gegentber den Konkurrenten zu
erlangen (Evolution statt Revolution). Das bedeutet u.a. der Einsatz eines wirkungsvollen Vertriebes und
eine dynamische Kundenorientierung. Sowohl auf Angebots- als auch auf Nachfragerseite findet
Differenzierung und Polarisierung statt: Zielgruppen, Motive, Angebote spalten sich in mehrere Segmente
auf. Dabei wird Altbewdhrtes als Ergdnzung nicht als Ersatz betrachtet. Angebot und Nachfrage
polarisieren zunehmend, d.h. es kommt zu scherenartigen Entwicklungen (z.B. billig vs. teuer). Das Risiko
der Austauschbarkeit der Angebote nimmt infolge der Standardisierung weiter zu, wdhrend Kunden
immer preissensibler reagieren. Gleichzeitig gehen neue touristische Entwicklungen eher vom Angebot
(Produktfinnovationen) als von der Nachfrage aus. (LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 123ff.)

In Kap. 5.5 werden die generellen Trends der touristischen Nachfrage den Stdrken und Schwdchen der
Deutschen F&hrstraBe gegenubergestellt. Auf dieser Basis kdnnen dann Aussagen zu den Chancen und
Risiken des touristischen Produktes am touristischen Markt getroffen werden.

4.2 Rahmenbedingungen des Tourismus in Schleswig-Holstein und Niedersachsen
421 Bedeutung des Tourismus

Schleswig-Holstein und Niedersachsen sind vom Tourismus geprdgt. Dabei erhdlt der Tourismus eine
groBe Bedeutung als Wirtschafts-, Struktur-, Arbeitsmarkt- und Imagefaktor. Zur Verdeutlichung dieser
Bedeutung werden folgende Aussagen zur touristischen Situation Schleswig-Holsteins und
Niedersachsens angefihrt.
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e Laut amtlicher Statistik verzeichnet Schleswig-Holstein im Jahr 2002 4,3 Mio. und Niedersachsen
9.5 Mio. GésteankUnfte. (STATISTISCHES BUNDESAMT 2003)

» Schleswig-Holstein weist j@hrlich etwa 20,5 Mill. Ubernachtungen in Beherbergungsbetrieben mit
neun und mehr Betten und rund 80 Mio. Tagesreisen (ohne Urlaubsausflige) auf; in
Niedersachsen sind es jahrlich etwa 33 Mio. Ubernachtungen und 205,3 Mio. Tagesausflige
(ohne Urlaubsausflige) (NMW 1997, S. 7; STATISTISCHES BUNDESAMT 2003)

e Bei Betrachtung der privaten Ubernachtungsbetriebe mit weniger als neun Betten liegen diese
Zahlen bedeutend héher. Denn sowohl Schleswig-Holstein als auch Niedersachsen verfugen Uber
einen hohen Anteil an nicht-gewerblichen Ubernachtungen. So finden in Schleswig-Holstein
jahrich etwa 54 Mio. Ubernachtungen in diesen Unterkinften statt. FUr Niedersachsen liegt fur
diesen Bereich eine Schatzung von insgesamt 70 Mio. Ubernachtungen fir 1991 vor. (MLR 2002, S.
8; NMW 1994, S. 5)

e Schleswig-Holstein und Niedersachsen gehdren seit Jahren zu den beliebtesten Reisezielen der
Deutschen im Inland. Von den 63,1 Mio. Reisen der Deutschen (ohne Kurz- und Geschdaftsreisen)
werden 30,5% im Inland verbracht. Schleswig-Holstein und Niedersachen nehmen mit 4,1% Platz
drei und 3,8% Platz vier ein und ké&nnen ihre Positionen als beliebteste Reiseziele im Vergleich zu
den beiden Vorjahren ausbauen. (ADERHOLD 2003, S. 44)

e Dem Tagestourismus kommt in beiden BundesliGndern ebenfalls eine hohe wirtschaftliche
Bedeutung zu. In Schleswig-Holstein werden insgesamt 80 Mio. Wohnortausflige pro Jahr
durchgefuhrt, davon findet etwa ein Viertel (20 Mio.) im Binnenland statt, nur an der Ostsee sind
es mehr. Niedersachsen verzeichnet jahrlich etwa 205,3 Mio. Wohnortausfluge, davon etwa 13
Mio. im Reisegebiet Cuxhavener KUste-Unterelbe, was etwa 6% entspricht. In beiden
Bundesldndern  sind  Wohnortausflige ein  bedeutend grdBeres Marktsegment  als
Urlaubsortausflige. (NMW 2004; MLR 2002, S. 8; HARRER et al. 1995, S. 44ff.; N.L.T 2001, S. 13)

e In Schleswig-Holstein betragt der jahrliche touristische Bruttoumsatz € 5,2 Mrd. davon sind € 3 Mrd.
dem Ubernachtungstourismus und € 2,2 Mrd. dem Tagesausflugstourismus zuzurechnen. Im
niedersdchsischen Tourismus werden rund € 14,65 Mrd. erwirtschaftet, die zur niederséchsischen
Wertschdpfung stark beitragen. (NIEDERSACHSISCHES MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, ARBEIT UND VERKEHR
2004; MLR 2002, S. 8)

e Der Beschdaftigungseffekt ist in beiden Bundesli@ndern als bedeutend einzuschdtzen. Insgesamt
arbeiten etwa 80.000 Beschdaftigte im schleswig-holsteinischen Tourismus. Zusétzlich sind etwa
120.000 Arbeitspldtze im vor- und nachgelagerten Bereich indirekt vom Tourismus abhdngig. In
Niedersachsen sind es etwa 195.000 Arbeitspldtze, die der Tourismusbranche zugerechnet
werden. (NIEDERSACHSISCHES MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, ARBEIT UND VERKEHR 2004; MLR 2002, S. 8f.)

¢ In beiden Bundesldndern ist die Aufenthaltsdauer mit 4,8 Tagen in Schleswig-Holstein und 3,5
Tagen in Niedersachsen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt (3,0 Tage) hoch. In den letzten
Jahren zeigt sich in beiden Bundesldndern allerdings eine abnehmende Tendenz. (THOFERN 2003,
S. 13)

e Landlichen Rdumen bietet Tourismus Entwicklungspotenziale In strukfurschwachen Regionen
kann er sogar strukturpolitische Bedeutung haben, wenn er die einzige Chance ist, Arbeitspl&tze
zu schaffen und zu erhalten. (MLR 2002, S. 9)

422 Die schleswig-holsteinische und niedersdchsische touristische Konzeption

Sowohl Schleswig-Holstein als auch Niedersachsen haben eine lange Tradition als Urlaubsldnder. In
Schleswig-Holstein sind hauptsdchlich Familien oder Senioren, deren Reiseentscheidungen in der
Landschaft, dem Klima und dem Meer sowie in guten Wander- und Radfahrméglichkeiten begrindet
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liegen, besonders starke Nachfragergruppen. Auch fir Niedersachsen sind Altere und Familien die
Hauptzielgruppen des Tourismus. Die unterschiedlichen Praferenzen fOr bestimmte Regionen innerhalb
Schleswig-Holsteins und Niedersachsens h&dngen von den unterschiedlichen BedUrfnissen der Nachfrager
und dem ftouristischen Angebot der Regionen ab. Neben dem kUstenbezogenen Badeurlaub wird im
Hinterland der KUsten und im Binnenland der beiden Ldnder Erholungsurlaub mit verschiedenen
landschaftsbezogenen AkfivitGten wie Wandern und Radfahren geboten. So sind im niederséchsischen
und schleswig-holsteinischen Binnenland hauptsdchlich d&ltere Urlauber vertreten, wdhrend die
KUstenbereiche auch fUr jungere interessant sind. Diese Konstellation ist in Niedersachsen wesentlich
ausgepragter als in Schleswig-Holstein. Das Image Schleswig-Holsteins ist gut, wird aber vornehmlich
durch die beiden Imagetréger Ostsee und Nordsee projiziert. Dabei werden die Urlaubsregionen mit den
Begriffen sympathisch, attraktiv und gesund beschrieben. W&hrend alle niedersdchsischen Regionen ein
eher ruhiges Image besitzen und als gemutlich und entspannt bezeichnet werden. (NMW 1997, S. 4ff.;
N.L.T. 2001,S. 38ff.; MLR 2002, S. 11)

Beide Lander weisen Zuwachspotenziale auf. Dabei ist das nachfrageseitige Wachstumspotenzial in
Schleswig-Holstein bei den bisherigen klassischen Zielgruppen [Familien, Altere ohne Kinder) am gréBten,
wdahrend in Niedersachsen besonders stark die Altersklassen ab 40 Jahren, und hier insbesondere die 50-
59-jahrigen Interesse bekunden. (MLR 2002, S. 11; NMW 1997, 11)

Aufgrund des touristischen Angebotes von Schleswig-Holstein bzw. Niedersachsen sollen vor allem
Personen aus den klassischen Zielgruppen angesprochen werden, die Interesse haben, aber bislang
noch keinen Urlaub dort gemacht haben. Die Stammkundenpflege allein genugt nicht, um im hart
umkdmpften Markt bestehen zu kénnen. AuBerdem besitzen Schleswig-Holstein und Niedersachsen
gegenUber allen relevanten Zielgruppen keine Alleinstellung. (MLR 2002, S. 10f.)

Als Grundlage fUr die Weiterentwicklung des Tourismus werden die Stdrken und Schwdchen beider
Bundeslnder herangezogen und in Tab. 4.2-1 einander gegenubergestellt.

Das schleswig-holsteinische Tourismusangebot

Starken

Schwachen

natirliche Voraussetzungen (Natur, Landschaft, Wasser)

Wetterabhangigkeit

maritimes Flair der Orte

ungtinstiges Preis-Leistungs-Verhaltnis (Urlaub generell,
Gastronomieangebote)

breite Palette an Unterkunftsformen

teilweise Defizite an modernen Unterkiinften und
Infrastruktureinrichtungen

verbreitetes (Rad-, Wander-)Wegenetz

verbesserungsfahige Auslastung des Beherbergungsangebotes

landestypische Kultur mit breitem Spektrum

zum Teil nur geringe Kundenorientierung und Servicementalitat

positives Image mit hohem Bekanntheitsgrad als Urlaubsland

Defizite im auBersaisonalen Angebot
Ausgepragte Saisonalitdt und Regionalitét der touristischen
Nachfrage

Das niederséachsische Tourismusangebot

Starken

Schwéchen

gunstige naturrdumliche Bedingungen fiir naturbezogene
Erholungsformen

Wetterabhéngigkeit

quantitativ ausreichendes Beherbergungsangebot

qualitative Defizite und unzureichende Zielgruppenorientierung im
Beherbergungsbereich

trotz raumlicher Attraktivitat nur punktuelle Uberlastungen

regionale und qualitative Defizite im gastronomischen Angebot

kulturelle Vielfalt (u.a. zentrale kulturhistorische Themen, wie
Romanik, Fachwerk und Weserrenaissance; landliche
Kulturlandschaft)

unzureichende touristische Aufbereitung des kulturellen Potenzials
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umfangreiches Rad-, Wanderwegenetz Defizite in der landesweiten Vermarktung touristischer
Spezialangebote (z.B. Fahrradtourismus)

breites Angebot an sportbezogenen Infrastrukturen Werbung fir veraltete Infrastrukturen wie Hallenbader und
Minigolfanlagen als touristische Anziehungspunkte

landertibergreifende und produktorientierte Kooperationen wenig ausgepragtes Image als Urlaubsland

Tabelle 4..2-1: Starken und Schwéchen des schleswig-holsteinischen und niederséchsischen touristischen Angebotes (MLR 2002,
S. 10ff./46; NMW 1997, S. 12f.; NMW 1995, S. 12)

Touristische Konzeptionen der Lander als Wegweiser

Da die Deutsche FahrstraBe grenzuberschreitend verl@uft, mUssen auch die Rahmenbedingungen der
Tourismuspolitik beider Lander berlcksichtigt und der eigenen Arbeit zugrunde gelegt werden. In
Schleswig-Holstein gibt es eine aktuelle schleswig-holsteinische Tourismuskonzeption von 2002. FOr
Niedersachsen wird auf die derzeit aktuellste Tourismuskonzeption aus dem Jahr 1995 zurickgegriffen.

Mit Tourismuskonzepten geben die Landesregierungen der zukUnftigen Tourismuspolitik innerhallb des
Landes einen Rahmen vor, um den verdnderten Marktbedingungen gerecht zu werden. Dieser soll auch
»einen strategischen Rahmen [...] fUr die vielen regionalen Tourismuskonzepte" bilden (MLR 2002, S. 3;
NMW 1997, S. 3).

Damit Schleswig-Holstein mit seiner ,,gute[n] Ausgangssituation in einem hart umkdmpften Markt* vom
Tourismus profitieren kann, muss ein klares, unverwechselbares Produktprofil mit hoher Angebotsqualitat
vorhanden sein (MLR 2002, S. 12). Neben der Notwendigkeit einer optimalen Information und absoluten
Kundenbindung mussen Marketing und Vertrieb leistungsstark ausgeprégt sein. Die Chancen des
schleswig-holsteinischen Tourismus liegen weniger im Preis- sondern vielmehr im Qualit&tswettbewerb,
deshalb kann Schleswig-Holstein auch nicht allen Ansprichen genigen. (MLR 2002, S. 12f.)

Des weiteren verfolgt die schleswig-holsteinische Tourismuspolitik mehrere Ziele, die zu den auf das
gesamte  Schleswig-Holstein  bezogenen  wirtschaftichen Zielen (regionale  Wertschdpfung,
Kapazitatsauslastung, Saisonverldngerung) die Steigerung der Gdéste- und Ubernachtungszahlen des
Binnenlandes bzw. ladndlichen Raumes herausstellen. Daneben sind eine Qualitatsverbesserung der
natidrlichen Ressourcen sowie die Erhaltung der Vielfalt der touristischen Angebote wichtig. Infolge der
besonderen Form der touristischen Leistungserstellung aus mehreren Leistungen sind intensive
Kooperationen der touristischen Akteure, insbesondere in den Bereichen Organisation und Marketing,
erforderlich. (MLR 2002, S. 16f.)

In der mittelfristig angelegten Strategie der schleswig-holsteinischen Konzeption steht das Leitbild eines
zukunftsorientierten Tourismus im Mittelpunkt. Dieser soll sein:

¢ kundenorientiert: die touristischen Angebote werden nach Gdastewlnschen ausgerichtet bzw.
opfimiert

¢ marktbewusst: Entwicklungen des Tourismusmarktes sollen beachtet, aber nicht alle Trends
unreflektiert Ubernommen werden

e qualitatsorientiert: Angebote sollen qualitativ verbessert werden, dies hat PrioritGt vor
Kapazitatsausweitung

¢ schleswig-holstein-typisch: die spezifischen Potenziale und Kompetenzen des Landes sollen der
Profilschdrfung Schleswig-Holsteins als Urlaubsland dienen

¢ dynamisch-flexibel: die Umsetzung der Konzeption soll durch stetige Kontrolle den aktuellen
Erfordernissen angepasst werden
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e dem Prinzip der Nachhaltigkeit folgend: sozial, 6kologisch und ékonomisch vertraglich gestaltet
sein. (MLR 2002, S. 13)

Die niedersdchsische Konzeption legt inren Schwerpunkt ebenfalls in die Qualitatsoffensive und weist
dem nachhaltigen Tourismus in  Niedersachsen eine grundsdtzliche Bedeutung zu. Diese
Tourismuskonzeption gibt den touristischen Leistungstrdgern Empfehlungen fUr Produktentwicklung,
Marketing und Organisation. Die niedersdchsische Tourismuspolitik setzt weiterhin folgende Ziele:

e Sicherung und Férderung niederséchsischer sowie I&nderUbergreifender Naturpotenziale und
ErholungsrGume

o Sorgfdltig gestaltete Weiterentwicklung des Kulturtourismus (Initiierung und Férderung besonderer
Einzelprojekte)

o Stdrkere UnterstUtzung des Freizeitsports bei der Tourismusentwicklung (Ausbau von Radwegen
unter BerUcksichtigung des Erhaltes von Natur und Landschaft). (NMW1995, S. 16)

Auch die niedersdchsische Landesregierung ist sich der wachsenden Konkurrenz und den verdnderten
Nachfragerverhalten bewusst und setzt deshalb mehrere Grundlinien als Basis fUr das touristische
Handeln ein. Hier werden einige wichtige genannt:

o Tourismusférderung erhdlt eine regionale Schwerpunkisetzung und soll nachhaltig sein: zukUnftig
erhalten nur Regionen Landesmittel, die einen Uberzeugenden konzeptionellen Rahmen (in Form
von regionalen Tourismusentwicklungskonzepten) vorweisen kdnnen

o Starkung der Produkt- vor der Marketingpolitik: ein Produkt soll vor Ort ansprechend sein, denn
Zielgebietsentscheidungen fallen oftmals anhand persénlicher Empfehlungen oder Erfahrungen.
Wenn also Mé&ngel im Produkt bestehen, sollten diese erst beseitigt werden. Auch sollen nur gute
und innovative Produkte umworben werden, dafur will die Landesregierung Anschubmittel bereit
stellen.

¢ Infrastruktureinrichtungen sollen, bevor sie gefordert werden, hinsichtlich inres Umfeldes und ihrer
Tragféhigkeit kritischer geprift werden

e Unterstitzung von Projekten, die zur Verbesserung der Dienstleistungsqualitat und regionalen
Kooperation zu einer Profiierung und Qualitatssteigerung des touristischen Angebots einer
Destination beitragen. (NMW 1995, S. 14ff.)

423 Vermarktungsstrukturen in Schleswig-Holstein und Niedersachsen

Die Bundeslander leisten mit ihrer Tourismuskonzeption die strategische Vorarbeit. Sie geben einen
Handlungsrahmen vor, den die verschiedenen Akteure ausgestalten sollen. Innerhalb der Lé&nder
Ubernehmen mehrere touristische Regionalverbdnde die Ausgestaltung fUr ihre Region, um diese mit
regionaltypischen Angeboten zu positionieren.

Die groBen regionalen Tourismusverbdnde bieten ihren Mitgliedern die Méglichkeit deren touristischen
Interessen gegenUber Verbé&nden, staatlichen Organisationen und der Tourismuswirtschaft zu vertreten
sowie MarketingmaBnahmen einzusetzen, die den einzelnen Organisationen allein nicht mdglich ist. Sie
fordern die Mitgliederzusammenarbeit, damit gemeinsame touristische Projekte umgesetzt werden
kénnen. AuBerdem sollen sie die Mitglieder nach auBen einheitlich vertreten und dafir den internen
Interessenausgleich schaffen (Lurr 2001, S. 129ff.)

Verdnderte touristische Rahmenbedingungen und Markisituationen fUhrten seit 2001 zu einer
Neuorganisation des touristischen Marketings. Die Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein GmbH (TASH)
und TourismusMarketing Niedersachsen GmbH (TMN) sind als Folge dieser Umstrukturierungen als neue
zentrale touristische Landesmarketingorganisationen tatig.
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Die Aufgaben von TASH und TMN sind zum einen die Effizienzsteigerung des landesweiten Marketings
sowie Schaffung transparenter und aufeinander abgestimmter Vermarktung und Imageprofilierung der
Urlaubsldnder gegenuber den potenziellen Kunden. Die TASH und TMN vermarkteten im Auftrag ihrer
Gesellschafter themen- und zielgruppenorientierte Angebote. Ergénzend dazu z&hlen Marktforschung,
Beratung, Vertrieb sowie der Einsatz innovativer Marketingstrategien zur Vermarkiung zu den
Hauptaufgabenbereichen der Organisation. Beide Marketingorganisationen sind als public-private-
partnership (ppp) — Modell organisiert und setzen sich je zur Halfte aus privaten und offentlichen
(regionale Tourismusorganisationen) Gesellschaftern. Die TASH hat kein zenfrales Buchungssystem,
Buchungsanfragen werden an die regionalen Tourismusverbdnde weitergeleitet. FUr die TMN lagen
keine Informationen diesbeziglich vor. (TASH 2004; TOURISMUSMARKETING NIEDERSACHSEN 2004)

Bis zur Grindung der landesweiten Marketingorganisationen lagen die touristischen Marketingaufgaben
bei den Landestourismusverbd&nden. Die neue Aufgabenteilung fGhrt nun dazu, dass der
Tourismusverband Schleswig-Holstein  e.V. und Tourismusverband Niedersachsen e.V. verstéarkt
Lobbyarbeit betreiben und sich fUr die tourismusbezogenen Interessen ihrer Mitglieder einsetzen kann.
(TASH 2004)

Mit der Deutschen Zentrale fur Tourismus (DZT) wird Deutschland im Ausland als Reiseland vermarktet. Seit
1999 Ubernimmt die Organisation zusdizlich ein I&nderUbergreifendes Innenmarketing. Bei ihren
Aktivitaten verfolgt die DZT ,,eine erlebnis-, event- und angebotsofferierte Marketingstrategie" (Lurt 2001,
S. 137). AuBerdem Ubernimmt sie die Vertriebskoordination in ausfOhrender Funkfion und initiiert
themenbezogene Gestaltung von Produkten. Daneben liegt ein weiterer Schwerpunkt in der
Kommunikationspolitik, so bietet sie ihren Partner an Gemeinschaftswerbung im Ausland zu betreiben
und ihre Produkte auf verschiedenen Wegen und Plattformen wie Internet zu prdsentieren. (Lurt 2001, S.
134ff.)

4.3 Uberblick Gber den Tourismus an der Deutschen FdhrstraBe
4.3.1 Touristische Einordnung

Das Gebiet der Deutschen FdhrstraBe befindet sich im schleswig-holsteinischen Binnenland und im
niedersdchsischen Elbe-Weser-Dreieck. Gemeinsam ist diesen beiden RGumen, die abseitige Lage von
den touristisch stark genutzten KUstengebieten. Schleswig-Holstein als das Land zwischen den Meeren
zeichnet sich besonders durch einen kustenbezogenen Tourismus aus. Gleichzeitig sind die Entfernungen
vom Binnenland zur Nord- bzw. Ostsee relativ gering. Im Tourismuskonzept des niedersdchsischen
Landkreises Cuxhaven wird den Hinterlandgemeinden eine komplementére Angebotsbereitstellung der
Nordseetouristen sowie die Moglichkeit neue Zielgruppenpotenziale zu mobilisieren, zugewiesen (MR
2003, S. 23). Diese Befrachtung kann auch fUr das schleswig-holsteinische Binnenland entsprechen,
welches nédmlich eine Ausflugsfunktion fUr Nord- und Ostseetouristen innehat. Gleichzeitig soll es sich mit
eigenen Zielgruppen und Angeboten positionieren.

Das Binnenland und das Elbe-Weser-Dreieck sind stark landwirtschaftlich gepragt. Ein GroBteil der Route
befindet sich im I&ndlichen Raum. Dieser ist in sich unterschiedlich strukturiert. Um die St&dte Kiel,
Rendsburg und Bremervérde liegen Verdichtungsrdume im ldndlichen Raum. Vor allem das Gebiet im
niedersdchsischen Abschnitt der Deutschen FdhrstraBe aber auch groBe Teile des schleswig-
holsteinischen Abschnittes sind landwirtschaftlich geprégt. Wahrend der gréBte Teil der Gebiete
landliche Gebiete ohne nennenswerte Entwicklungsprobleme sind, gehdren einige Gebiete an der Oste
zu den strukturschwachen Iandlichen RGumen mit starken Entwicklungsproblemen. L&ndliche RGume mit
touristischen Potenzialen befinden sich sowohl an der Oste als auch zwischen Kiel und Rendsburg
(BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 2000, S. 65). Alte Gutsstrukturen, wie zwischen Kiel und
Rendsburg, sowie mdachtige Wirtschaftsgebdude im niedersGchsischen Gebiet bezeugen das
landwirtschaftliche Erbe. Dorfliche Strukturen, zahlreiche Ackerbaufldchen sowie Viehwirtschaft geben
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den landlichen Gebieten ihr heutiges Flair. Deutlich sind aber auch der landwirtschaftliche
Strukturwandel und die steigende Bedeutung des Tourismus. Vor allem die Gemeinden an der Oste sind
touristisch noch relativ wenig erschlossen und ein sogenannter Geheimtipp.

Neben dem St&dtetourismus in Kiel, Rendsburg, Brunsbuttel, Glickstadt und Bremervédrde, sind erholungs-
und entspannungsorientierfe  Urlaubsaktivitdten wie Radfahren, Wandern und Angeln typische
AktivitGten des Binnenlandes und Elbe-Weser-Dreieckes. Als typische AkfivitGten in den Gemeinden
entlang der Deutschen F&hrstraBe werden so auch mehrheitlich die Akfivitdten Fahrradfahren und
kulturelle Angebote besuchen benannt. Vor allem in den Gemeinden im niedersdchsischen Teil der
Deutschen FdahrstraBe wird zuséatzlich das Wandern benannt. Daneben werden Ausflige unternommen;
besonders in den Marschgebieten werden Ausflugsfahrten mit Bussen angeboten, wie den Tidenkieker
(Brunsbuttel), Moorkieker und Vogelkieker (Kehdingen) sowie eine Aukiekerfahrt mit einem Boot (Wilster)
oder Spreewaldké&hnen (Burg). Meist steht dabei der Naturraum im Fokus.

Aufgrund der Ndhe zur Ost- bzw. Nordsee werden von den Gdasten auch Ausflige an die KUsten
unternommen oder zu den in der Ndhe liegenden gréBeren Stddten. Auch der Wassersport mit
Motorbootyachten ist eine Urlaubs- und Freizeitaktivitat, die nicht unbedingt eine typische Akfivitat im
schleswig-holsteinischen Binnenland ist, aber auf den Gewdssern Elbe, Oste und auch NOK stattfindet;
hier befinden sich auch mehrere H&fen. Die AG Osteland plant die Deutsche FdhrstraBe als Fahrrad-,
Auto- und Wasserroute anzubieten.

4.3.2 Vermarktungsstrukturen und touristische Organisation im Untersuchungsgebiet

Aufgrund der unterschiedlichen GréBe der Stadte und Gemeinden sind die Strukfuren der
Tourismusorganisationen unterschiedlich. In Orten, in denen der Tourismus eine hdhere Bedeutung
einnimmt, sind die Organisations- und Vermarktungsstrukturen professioneller und mit halben bzw. vollen
Arbeitsplétzen ausgestattet. Insbesondere an der Oste (im sUdlichen Abschnitt der Deutschen
F&hrstraBe) sind eher kleine Vereine, die entweder ehrenamtlich oder auch mit Teilzeitstellen arbeiten
und in ihrer finanziellen Kapazitat sehr eingeschrénkt sind. Hier fehlt noch eine professionell arbeitende
Organisationsstelle. Ebenfalls ehrenamtlich arbeiten die Fremdenverkehrsvereine (FVV) Gettorf (zwischen
Kiel und Rendsburg) sowie Hanerau-Hademarschen am NOK. Die Finanzierung erfolgt aus
Mitgliedsbeitrdgen und bei gréBeren Organisationen, wie den Stddten Rendsburg und Bremervérde
werden zusdtzlich Mittel Gber den stédtischen Haushalt bereitgestellt. Die Glockstadt Destination
Management GmbH und die Wilster GmbH finanzieren sich Uber Gesellschafter und Sponsoren.
Insgesamt gesehen unterscheiden sich die Organisationsstrukturen in ihrer positionellen Ansiedlung, z.B.
auf kommunaler Ebene sind die Tourismusstellen fUr die Entwicklung und Umsetzung
fremdenverkehrsrelevante MaBnahmen zusténdig. Weiterhin erfolgt wie in BrunsbUttel und Burg eine
Aufgabenteilung zwischen Zimmervermittlung der Tourismusstelle und der koordinierenden Funktion des
Tourismusbeauftragten der Stadt.

Die Interessen des gréoBten Teils der Gemeinden und Touristinformationen des schleswig-holsteinischen
Abschnittes werden vom Regionalverband Schleswig-Holstein Binnenland Tourismus e.V. vertreten.
Diesem gehdrt u.a. der Kreis Rendsburg-Eckernférde, die TAG NOK, Touristik SUd-West-Holstein und die
IHK Kiel an (AMT NORTORF-LAND 2004). Einige lokale Touristinformationen und Gemeinden sind in der
Tourismusorganisation Touristikzentrale Dithmarschen und damit dem Nordseebdderverband Schleswig-
Holstein e.V. Mitglied.

Im niedersdchsischen Teil des Untersuchungsgebietes gehdren die Touristinformationen des Landkreises
Cuxhaven zur Cuxland-Information, deren Interessen durch den groBen Regionalverband Nordsee e.V.
vertreten wird. Ein weiterer Teil wird durch den Tourismusverband Landkreis Stade/Elbe e.V. vertreten,
hierzu gehoért auch die Touristinformation Nordkehdingen. Die Touristinformation Bremervérde gehort
dagegen zum Tourismusverband Landkreis Rotenburg (Wimme).
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Die touristischen Organisationen rund um den Nord-Ostsee-Kanal (mit Ausnahme der Touristinformation
Kiel) sind seit 2001 Mitglied in der neugegrindeten TAG NOK. Dem gemeinnUtzigen Verein kdnnen keine
einzelnen Gemeinden und Leistungstrdger angehdren, damit Konkurrenzsituationen mit den
bestehenden Organisationen vermieden werden. Die TAG NOK, deren Zentrale bei der
Touristinformation in Rendsburg liegt, soll die touristische Entwicklung und Vermarktung des Kanals
fordern, daflr konzentriert sich die Hauptaufgabe auf die Koordination der bis dahin einzeln
durchgefUhrten AktivitGten und Initiierung neuer gemeinsamer MaBnahmen. (POJECT M 2001, S. 57)

Die Regionalagentur Maritime Landschaft Untereloe, im Jahr 2002 gegrindet, ist eine weitere
Uberregionale Kooperation im fouristischen Marketing. Sie soll vorerst fUr einen begrenzten Zeitraum
touristische Angebote unter der Dachmarke Maritime Landschaft Unterelbe (MLU) entwickeln und
vermarkten und damit handlungsféhige und tragfdhige touristische Strukturen schaffen. Die MLU ist ein
Leitprojekt der Metropolregion Hamburg, deren Ziel es ist, den identitétsstiftenden maritimen Kulturraum
zu bewahren und dessen Potfenziale nachhaltig zu festigen. Das kreisUbergreifende Projekt erfasst die
Unterelbe zwischen Hamburg und der MUndung in die Nordsee, die Elbmarschen und die
Elonebenflisse. Mitglieder sind schleswig-holsteinische und niedersdchsische Elbanrainerkreise, -
gemeinden und -sté&dte. Das Gebiet der Deutschen F&hrstraBe wird zu einem groBen Teil von der MLU
erfasst. Mitglieder auf der schleswig-holsteinischen Seite sind Burg-SUderhastedt, Stadt Brunsbuttel,
Wilstermarsch und die Stadte Glickstadt und Wilster und auf der niedersdchsischen Seite die Gemeinde
Kehdingen sowie die Gebiete an der Oste bis Bremervdrde. Damit fallt der gesamte niedersdchsische
Teil des Untersuchungsgebietes in das zu vermarktende Gebiet der MLU. (ARGE MARITIME LANDSCHAFT
UNTERELBE GBR 2004)

433 Entwicklung der Ubernachtungen

Die Deutsche F&hrstraBe wurde erst im Mai 2004 offiziell eingeweiht. Aus diesem Grund gibt es keine
Untersuchungen zu Ubernachtungsaufkommen und Nachfragerstrukturen beziglich des Angebotes.

Eine zusammenfassende Interpretation der Ubernachtungssituation in den Gemeinden an der
Deutschen FahrstraBe ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht sinnvoll. Zum einen sind die Gebietszuschnitte, fUr
welche die Touristinformationen zustdndig sind, insofern problematisch, als dass hier Gemeinden erfasst
werden, die nicht an der Deutschen FdhrstraBe beteiligt sind. Beispielsweise liegen Zahlen der
Touristinformation Kehdingen fUr die Samtgemeinden Drochtersen und Nordkehdingen vor. Jedoch ist
nur Nordkehdingen von Interesse und deren Ubernachtungszahlen sind der Autorin  aus
Datenschutzgrinden nicht bekannt. Die meisten Daten sind vom statistischen Bundesamt, sodass nicht-
gewerbliche Ubernachtungen und solche auf Wohnmobil- und Campingplétzen in diesen Zahlen nicht
erfasst werden. Ubernachtungszahlen der einzelnen relevanten touristischen Einrichtungen sind nicht
miteinander vergleichbar und deshalb Zahlen liegen je nach Verfugbarkeit entweder fUr 2000 oder 2002
vor und sind aus oben genannten Grinden mit Vorsicht zu genieBen. Grundsatzlich kann festgestellt
werden, dass die Stadt Kiel die groBte touristische Bedeutung an der Deutschen FahrstraBe aufweist.

Hier kann nur eine allgemeine, nicht auf das Produkt Deutsche FdhrstraBe bezogene Betrachtung der
Ubernachtungen und Ankinfte gegeben werden. Um die Entwicklung der Ankinfte und
Ubernachtungen sowie die Tourismusintensitét auf kleinrdumiger Basis betrachten zu kénnen, sollen die
r&dumlich relevanten Reisegebiete herangezogen werden.

Quantitative Entwicklung der Nachfrage in den relevanten Reisegebieten

Die Abgrenzung der Reisegebiete orientiert sich an den naturréumlichen Gegebenheiten. W&hrend
Niedersachsen infolge seiner gréBeren FiGdche und unterschiedlicheren landschaftlichen Vielfalt in 17
Reisegebiete unterteilt ist, gibt es in Schleswig-Holstein vier Reisegebiete. In Abb. 4.3-1 ist die Entwicklung
der AnkUnfte und Ubernachtungen (Betriebe Uber neun Betten) in den fUr die Deutsche FdhrstraBe
relevanten Reisegebieten Cuxhavener Kiste-Unterelbe und Ubriges Schleswig-Holstein (ohne Nordsee,
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Ostsee, Holsteinische Schweiz) dargestellt. Die dargestellie Entwicklung der Reisegebiete enthdlt nicht
die privaten UnterkUnfte, die in beiden Bundesl&dndern und auch in diesen beiden Reisegebieten einen
groBen Anteil haben, der bis zur Hélfte der GesamtUbernachtungen ausmachen kann.

Das Gebiet der Deutschen Fé&hrstraBe wird allerdings nicht vollst&dndig von den beiden Reisegebieten
erfasst. Kiel und BrunsbUttel gehdéren zu den Reisegebieten Ost- und Nordsee. Das Reisegebiet
Cuxhavener Kuste-Unterelbe umfasst die Landkreise Cuxhaven und Stade. Bis auf die Stadt Bremervérde
(LK Rotenburg) fallt der gesamte sUdliche Streckenabschnitt der Deutschen FéhrstraBe in dieses
Reisegebiet.

In Schleswig-Holstein entfallen von den 2002 etwa 20,5 Mio. statistisch erfassten Ubernachtungen etwa
3,5 Mio. auf das Reisegebiet Ubriges Schleswig-Holstein. Das sind knapp ein Finftel der
GesamtUbernachtungen. Bedeutend mehr Ubernachtungen kénnen die Reisegebiete Ost- und
NordseekUste vorweisen, was die d&uBerst starke kUstenbezogene Ausrichtung des schleswig-
holsteinischen Tourismus verdeutlicht. (STATISTISCHES BUNDESAMT 2003; THOFERN 2003, S. 24)
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Abbildung 4.3-1: Entwicklung der Ankiinfte und Ubernachtungen in den Reisegebieten Cuxhavener Kiiste-
Unterelbe und Ubriges Schleswig-Holstein. — eigene Zusammenstellung (aus:
STATISTISCHES BUNDESAMT 1997 — 2003)

Im dargestellten Zeitraum von 1996 bis 2002 ergeben sich bei den schleswig-holsteinischen AnkUnften
keine ftiefgreifenden Verdnderungen. Die Werte liegen bei 1,2 Mio. AnkUnfte, wobei die Zahl der
Ubernachtungen um den Wert von 3,5 Mio. Ubernachtungen schwankt. Im schleswig-holsteinischen
Binnenland liegt die durchschnittliche Verweildauer bei 3,1 Tagen, im Vergleich zur Nordsee mit 7,4
Tagen und der Ostsee mit 4,5 Tagen. Dies verdeutlicht, dass das schleswig-holsteinische Binnenland eher
fUr Kurzurlauber interessant ist. (STATISTISCHES LANDESAMT SCHLESWIG-HOLSTEIN 2003a, S.45)

Im Reisegebiet Cuxhavener KUste-Unterelbe finden jahrlich etwa 2,5 Mio. Ubernachtungen (2002) statt.
Das sind etwa 7,7% der Gesamtibernachtungen Niedersachsens (insgesamt 33 Mio. Ubernachtungen).
Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer liegt mit 4,6 Tagen Gber dem Durchschnitt Niedersachsens von
3.5 Tagen. (STATISTISCHES BUNDESAMT 2003; THOFERN 2003, S. 21) Dabei ist im Reisegebiet Cuxhavener KUste-
Unterelbe im Zeitraum von 1996 bis 2002 ein kontinuierlicher Anstieg der AnkUnfte um etwa 100.000 zu
verzeichnen. Auch die Ubernachtungszahlen liegen 2002 auf einem héheren Niveau als 1996. Allerdings
ist die Situation innerhalb dieses Reisegebietes sehr unterschiedlich; die Cuxhavener NordseekUste ist
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starker touristisch gepragt als das Hinterland, zu dem auch das Gebiet entlang der Oste gehdrt. Knapp
Uber die Hdalfte der Ubernachtungen (1,3 Mio.) des Jahres 2002 finden im Seebad Cuxhaven statt. Die
Gebiete an der Oste kdénnen demnach, auch wenn sie ebenfalls Ubernachtungssteigerungen
aufweisen, als touristische Randgebiete bezeichnet werden, in denen allerdings der Tourismus als
Wirtschaftsfaktor eine steigende Bedeutung erhdlt. Beispielsweise die Samtgemeinde Hemmoor hat ein
verhdltnismdBig niedriges Ubernachtungsniveau, das aber stérke prozentuale Zuwdchse aufweist als das
Seebad Cuxhaven (THOFERN 2003, S. 29; MR GESELLSCHAFT FUR REGIONALBERATUNG 2003, S. 23f.)

Die Tourismusintensitét zur Verdeutlichung der Bedeutung des Tourismus in den Reisegebieten

In Abb. 4.3-2 wird die Tourismusintensitét (Zahl der Ubernachtungen je 1.000 Einwohner) der
verschiedenen Reisegebiete dargestellt.
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Abbildung 4.3-2: Ubernachtungen je 1.000 Einwohner in norddeutschen Beherbergungsbetrieben (ab 9 Betten) 2002 nach
Reisegebieten. (THOFERN 2003, S. 22)

Dabei zeigt sich, dass das Ubrige Schleswig-Holstein mit ein bis zwei Ubernachtungen pro Einwohner eine
bedeutend geringere Tourismusintensitdt aufweist als die anderen drei Reisegebiete Schleswig-Holsteins.
Das Gebiet Cuxhavener Kiste-Unterelbe verzeichnet funf bis zehn Ubernachtungen pro Einwohner und
z4&hlt damit zu den touristisch intensiveren Gebieten Niedersachsens. Jedoch ist die Verteilung innerhalb
dieser Gebiete wiederum sehr unterschiedlich. Innerhalb der Cuxhavener Kuste-Unterelbe ist der
KUstenbereich tourismusintensiver als der Rest des Gebietes. (FONTANARI/KERN 2001, S. 16)

43.4 Aktuelle Struktur der Nachfrage

Die realisierte Nachfrage gibt Hinweise zur Abschatzung der momentanen Zielgruppen als potenzielle
Zielgruppen der Deutschen FahrstraBe. Dabei werden die Expertenaussagen zur aktuellen
Nachfragestruktur herangezogen. Fir die Untersuchung der Gdaste des Streckenanschnitts am NOK wird
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auBerdem das Marketingkonzept zur ErschlieBung des Nord-Ostsee-Kanals (PROJECT M 2001)
berUcksichtigt.

In den Gebieten an der Deutschen F&hrstraBe wird die Nachfrage in den Staddten von
Tagesausflugsgdsten und Kurz- bzw. Wochenendurlaubern gepragt. Wdhrend die landlichen
Gemeinden zwischen Kiel, Rendsburg und BrunsbUttel und des niederséchsischen Abschnittes auch
Urlauber mit einer ldngeren Aufenthaltsdauer aufweisen kdnnen. Nordrhein-Westfalen ist fir den groBten
Teil der Gebiete ein wichtiges Urlaubs- und Kurzurlaubsquellgebiet. Die neuen Bundesldnder spielen v.a.
im nieders@chsischen Gebiet keine groBe Rolle. Im Bereich des Tagesausflugsverkehrs und der
Kurzurlaube sind neben Niedersachsen und Schleswig-Holstein auch die Ballungsgebiete Bremen und
Hamburg von besonderer Bedeutung. Insbesondere Familien mit Kindern sowie die erfahrene
Generation (junge Alte bis dltere Senioren) sind hier vertreten. Die Reisebegleiter der Alteren sind oftmals
der Partner bzw. die Gruppe. Dabei sind Familien in den Gemeinden des niedersdchsischen Teils ein
etwas kleineres Segment gegenUber den Alteren. Neben Individualtouristen gibt es auch
Gruppenreisende, z.B. im Rahmen von Busreisen und Fahrradtourismus.

4.4 Ausgewahlte touristische Markisegmente

In diesem Kapitel sollen die fUr das norddeutsche Binnenland relevanten Marktsegmente sowie deren
Volumen und Entwicklungstrends dargestellt werden. Soweit moéglich werden Merkmalsausprégungen
bestimmter Nachfrager, wie Kurzurlauber, Tagestouristen und Fahrradfahrer genannt. Die Reihenfolge
der Darstellung impliziert keine Rangfolge. Die Materialien sind hinsichtlich Qualitdt und Quantitét sehr
unterschiedlich. Da fUr Niedersachsen weniger Daten zur VerfOgung standen als fur Schleswig-Holstein, ist
dies bei den folgenden AusfGhrungen zu bericksichtigen.

Kurzurlaub

Seit 1970 steigt die Kurzreiseintensitdt kontinuierlich an und erreichte 1997 mit 45% den bisherigen
Hohepunkt. Knapp 38% der erwachsenen Deutschen bzw. 24,1 Mio. Personen unternehmen mindestens
einen Kurzurlaub (mit eine bis drei Ubermnachtungen) pro Jahr. 53 Mio. Kurzreisen wurden 2002
durchgefihrt. Damit ist die Kurzreiseintensitdt dem Vorjahr gegenUber konstant geblieben.

Die Zahlen der Kurzurlaube unterliegen von Jahr zu Jahr unterschiedlich starken Schwankungen. Dies ist
auf kurzfristige Einflisse wie schlechtes Wetter und wirtschaftliche Situation der Reisenden zurbckzufUhren.
AuBerdem werden Kurzurlaube mehrheitlich um die Wochenenden herum und an Feiertagen u.a. auch
mit  Ausnutzung der BrUckentage unternommen, letztere Konstellationen sind in jedem Jahr
unterschiedlich oft gegeben. (LOHMANN 2003, S. 25)

Und auch zukUnftig hat das Marktsegment Kurzurlaub im Vergleich zum Urlaub Wachstumschancen.
Kurzurlaube sind keinen Ersatz fUr Urlaube, sondern ergénzen diese. Der Aufwand zur G&stegewinnung ist
bei Kurzurlauben und Urlauben in etwa gleich groB, indes verteilt sich der Nutzen ungleich, da mit
Urlaubsreisen mehr Ubernachtungen verbunden sind. Demgegeniber kénnen Kurzurlaube, die eher
auBerhalb der Hochsaison unternommen werden, zu einer besseren Auslastung der Nebensaisonzeiten
beitragen. Das bedeutet fUr die Destinationen, dass sie ganzjghrig Angebote offerieren und
Gastronomie, UnterkUnfte, Handel, Events und Ausflugsziele darauf ausgerichtet sein mussen. Die
Verbindung des Kulturtourismus mit speziellen Marktsegmenten wie Fahrrad fahren bietet sich ebenfalls
fOr eine intensivere Vermarktung auch in Nebensaisonzeiten an. (N.I.T. 2001, S. 113ff.)

Angesichts der Verdnderungen im touristischen Verhalten werden Kurzurlaube fUr Schleswig-Holstein und
Niedersachsen wichtiger. Momentan ist Schleswig-Holstein ein vergleichsweise selten genutztes
Kurzreiseziel, was u.a. auf die periphere Lage zurickgefUhrt wird. Im Vergleich dazu weist Binnenland
eine kUrzere Aufenthaltsdauer als die KUstengebiete auf und ist eher ein Kurzreiseziel. In der Regel
werden Kurzreisen in der Ndhe unternommen, weshalb hauptséchlich inldndische Ziele fUr den
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deutschen Kurzurlauber interessant sind. Schleswig-Holstein und das nérdliche Niedersachsen sind
deshalb fur fast ganz Deutschland von Interesse, wobei allerdings gerade Schleswig-Holstein fOr
SUddeutschland eine Randlage bedeuten kann. (N.LT. 2001, S. 113ff.; ADERHOLD 2003, S. 27)

Die Kurzurlaubsreiseintensitét wird von den gleichen soziodemographischen Faktoren beeinflusst wie die
Urlaubsreiseintensitat. Der Einfluss des Alters ist im Vergleich zu Einkommens und Schulbildung relativ
gering. Die Stellung im Lebenszyklus ist bei der Entscheidung fUr oder gegen einen Kurzurlaub von groBer
Bedeutung. Familien mit kleinen Kindern und alleinstehende Altere Uber 60 Jahre machen eher weniger
Kurzurlaube als Kinderlose unter 40 Jahren, dltere Paare sowie Unverheiratete unter 60. In Schleswig-
Holstein Uberwiegen d&ltere Kurzurlauber. Kurzreisesnde kommen meist aus der N&he. FUr Schleswig-
Holstein sind Uber die Hdlfte der Quellgebiete im Norden Deutschlands (Hamburg, Schleswig-Holstein,
Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpommern und Bremen) zu finden. Auch in Niedersachsen sind eher
dltere Gaste am Binnenland interessiert. Dabei stellen sowohl Niedersachsen selbst als auch Nordrhein-
Westfalen Uber die Halfte der Gaste. (LOHMANN 2003, S. 27; N.L.T. 2001, S. 114ff.; NMW 1997, S. 8)

Viele der Kurzreisenden sind reiseerfahrene Nachfrager, die hinsichtlich ihrer Motive anspruchsvoll sind.
Neben dem Wunsch, Abwechslung zu finden und etwas zu erleben, durch Radfahren und Wandern
aktiv und fit zu bleiben, werden auch die Motive Ruhe und abschalten k&énnen, genannt. Dem Markt
werden positive Entwicklungschancen bescheinigt, aber auch dass ein zeitlich komprimiertes Erleben an
Bedeutung gewinnt. (N.I.T. 2001, S. 116)

Tagestourismus

In Anbetracht der wirtschaftlichen Effekte ist der Tagestourismus ein wichtiger Bestandteil der schleswig-
holsteinischen sowie niedersdchsischen Wirtschaft. Etwa 42% des touristischen Umsatzes in Schleswig-
Holstein bewirkt dieses Marktsegment. Die Tourismuskonzeption weist darauf hin, dass dieses Segment
starker touristisch genutzt werden sollte. Ebenso verdeutlicht die niederséchsische Tourismuskonzeption
die groBe Bedeutung des Tagestourismus fUr das Land. (NMW 1997, S. 8; MLR 2002, S. 28) Laut SCHNELL
(2003a, S. 282) wird sich das Segment Tagestourismus ,,als eine eigene Freizeitmobilittsform behaupten
und weiter an Bedeutung gewinnen." Dieser wird durch neue und bestehende Trends (wie
Fahrradfahren) verstérkt. Weiterhin erhalten Events und Inszenierungen zunehmend an Bedeutung.
(SCHNELL 2003a, S. 283)

Tagestourismus umfasst Wohnorts- und Urlaubsortsausflige sowie Tagesgeschdftsreisen. FUr Schleswig-
Holstein werden 1999 97,7 Mio. Tagesausflige berechnet, wobei der gréBte Teil mit 76 Mio. auf
Wohnortsausflige entfallt, wé&hrend das zweitwichtigste Segment das der Urlaubsortsausflige mit 17,8
Mio. Ausfligen ist. In Niedersachsen werden jahrlich etwa 205 Mio. Wohnortsausflige unternommen. Das
schleswig-holsteinische Binnenland ist nach der Ostsee das beliebteste Tagesausflugsziel in Schleswig-
Holstein. In beiden Landern stellt die landeseigene Bevdlkerung die starkste Nachfragegruppe, der
weitere Nachbarlénder Norddeutschlands als Quellgebiete folgen, wie Hamburg, Niedersachsen,
Bremen sowie Mecklenburg-Vorpommern (fur Schleswig-Holstein) und Bremen und Hamburg (fir
Niedersachsen). (N.L.T. 2001, S. 117; HARRER 1995, S. 44)

Die Ausflugsintensitat ist sehr hoch, etwa 86% der Bevdlkerung Uber 14 Jahre machen mindestens einen
Ausflug im Jahr. Die hochsten Ausflugsintensitdten verzeichnen dabei Haushalte mit Kindern (bis 14
Jahre), mittlere Einkommensgruppen und mittlere Altersgruppen (30-59 Jahre). Tagesausflugsziele sollte
deshalb beispielsweise kindergerechte Angebote bereithalten. Bei dlteren Personen (ab 55 Jahre) nimmt
die Mobilitat ab und mit ihr auch die Ausflugsintensit&t, diese ist bei der Altersklasse der 65-jGhrigen und
dlter deutlich unterdurchschnittlich. (HARRER 1995, S. 16ff.; N.I.T. 2001, S. 120)

Hauptanldsse von Tagesausfligen sind oftmals Verwandten- und Bekanntenbesuche sowie
Erholungszwecke. Fast jeder zweite Ausflug hat einen dieser beiden Kategorien zum Hauptanlass.
Weitere wichtige Motive sind der Besuch von Attraktionen und eine Fahrt ins Blaue sowie das AusGben
einer speziellen Akfivitdt wie Wandern und Fahrradfahren. Insgesamt werden die Motive for
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Tagesausflige von kérperlichen Akfivitdten (spazieren gehen, Rad fahren, Wandern, etc.) dominiert.
Soziale Kontakte sowie kulturelle Ereignisse sind bei knapp einem Funftel aller Tagesausflige Hauptanlass.
Bei den Aktivitdten wdhrend des Ausflugs spielt das Fahrrad fahren keine so groBe Rolle. Bei fast der
Halfte der Ausflige werden Restaurants und Cafés besucht. Das Besichtigen von kulturhistorischen
Gebduden wird bei etwa 12% aller Ausflige durchgefihrt. Der Besuch von Museen und Ausstellungen
nimmt demgegenUber eine geringere Bedeutung ein (4,9%). Allerdings gibt es infolge der regionalen
Gegebenheiten diesbeziglich unterschiedlich starke Ausprédgungen. (HARRER 1995, S. 62f.; N.L.T. 2001, S.
120)

Die zeitliche Entfernung, die fur einen Tagesausflug durchschnittliche in Anspruch genommen wird, liegt
bei 70 km vom Wohnort. Obwohl das Fahrrad bei solchen Ausfligen an Attraktivitdt zugenommen hat, ist
noch immer der Pkw mit 75% das am hdufigsten benutzte Verkehrsmittel fUr Freizeitaktivitdten. Die Wahl
des Verkehrsmittels hdngt von der HaushaltsgréBe ab. Der Pkw ist besonders fur Familien ein wichtiges
Transportmittel.  Weiterhin  korrespondiert  die  Verkehrsmittelwahl mit  der durchschnittlichen
Ausflugsentfernung. Mit dem Reisebus werden mit @ 115 km die groBten Entfernungen pro Wegstrecke
zurUckgelegt, gefolgt von: Bahn (&2 81 km), Motorrad (@ 75 km), Pkw (@ 73 km), Fahrrad (@ 22 km) und
OPNV (@ 24 km). (SCHNELL 2003a, S. 278f.)

Die saisonale Verteilung der Tagesausflige weist Uber das Jahr gesehen nur geringe Schwanklungen
auf. Uberdurchschnittlich oft werden Ausflige in den Monaten Januar, Mérz bis Mai und im Juni
unternommen. Trotzdem ist das MaB der Saisonalitét nicht mit dem des Ubernachtungstourismus
vergleichbar. Fast zwei Drittel der Ausflige werden an den Wochenenden und Feiertagen
unternommen, dabei erhdlt der Samstag eine etwas groBere Bedeutung als Sonn- und Feiertage. Die
durchschnittliche Ausflugsdauer betragt 8,8 Stunden und variiert je nach Aktfivitdt. Wichtig sind
Ausstattung, Attraktivitdt und Erreichbarkeit der Angebote. (HARRER 1995, S. 51ff.)

Natururlaub

FOr Natururlauber sind Landschaft, Tiere und Pflanzen im Urlaub besonders wichtig. Den meisten
Inlandsurlaubern ist eine intakte Natur sehr wichtig und wird als Muss angesehen. Angesichts der
bedeutenden Reisemotive Natur erleben und aus der verschmutzten Umgebung herauskommen spielt
fUr 63% der Deutschlandreisenden die Mdglichkeit des unmittelbaren Naturerlebens eine sehr groe Rolle
bei der Reisezielentscheidung. Damit ist Natururlaub kein Nischenprodukt. (N.L.T. 2001, S. 129f.)

DarUber hinaus spielt das Naturerleben bei sehr vielen Urlaubsformen z.B. beim Fahrradtourismus eine
groBe Rolle bzw. ist fast ein integraler Bestandteil. Sowohl der niedersdchsische als auch der schleswig-
holsteinische Tourismus lebt von den natlrlichen Ressourcen. Auch im Marketing ausl@ndischer
Destinationen wird immer offensiver mit einer naturgemdaBen und behutsamen Tourismusentwicklung
geworben. Dies sollte auch im Marketing deutscher Zielgebiete verstarkt Einzug erhalten. (N.L.T. 2001, S.
131; MLR 2002, S. 30)

Kulturtourismus

Kulturtourismus kann sowohl beim Urlaub (ab fOnf Tagen), Kurzurlaub (zwei bis vier Tage) und
Tagestourismus staftfinden. Das Angebot im Kulturtourismus ist sehr vielfaltig. Enggefasst meint der
Kulturbegriff eine Region, Bauwerke und Museen. Dagegen bezeichnet der weitergefasste Kulturbegriff
zusatzlich Sitten, Gebrduche, historische und moderne Denkmdler, Essen und Trinken etc. So wird
mittlerweile alles mogliche als Kulturtourismus verstanden. (LOHMANN 1999, S. 62f.)

Im Segment Kulturtourismus werden zwei Nachfragergruppen unterschieden, der Kultururlauber und der
Auch-Kultur-Urlauber. Wahrend fUr Kultururlauber die Kultur das zentrale Urlaubsmotiv ist, sind Auch-Kultur-
Urlauber eben auch an der Kultur der Region interessiert, sie stellt aber nicht den eigentlichen
Besuchsgrund dar. Der Auch-Kultur-Urlauber unterscheidet sich somit hinsichtlich der Reisemotive kaum
von anderen Urlaubern. (LOHMANN 1999, S. 54)
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Der Kultururlauber macht unterdurchschnittlich oft Urlaub in Deutschland und auch unter den nach
Schleswig-Holstein Reisenden ist der Anteil der Kultururlauber relativ gering. Kultururlauber sind
anspruchsvolle und reiseerfahrene Nachfrager, die ein attraktives Angebot erwarten und neben der
Kultur weitere Reisemotive wie Interesse am Unbekannten und Wunsch nach Horizonterweiterung haben.
Deshalb haben es vor allem deutsche Destinationen angesichts dieses Erwartungsanspruchs nicht leicht.
(N.L.T. 2001, S. 107ff.)

Der Auch-Kultur-Urlauber hat hingegen Motive, die eher auf die eigene Person als die Urlaubsumwelt
gerichtet sind. Der Auch-Kultur-Urlauber nutzt vorhandene Angebote, fordert sie aber nicht, weil sie nicht
den zentralen Urlaubs- bzw. Besuchsinhalt darstellen. Etwa 34,5 Mio. Reisende (rd. 72% der
Gesamireisenden) finden kulturelle und historische Sehenswirdigkeiten und Museen als Urlaubsakftivitat
interessant  (N.LT. 2001, S. 107). Wachstumschancen ergeben sich hier eher aus der
soziodemographischen Entwicklung der deutschen Bevdlkerung, so z.B. hauptsdchlich junge Alte und
mittelalte Zielgruppen. (N.I.T. 2001, S. 109)

Im GroBen und Ganzen zeigt sich, dass Kultur nicht fUr alle gleich wichtig ist und dass kulturelle Aktivitéten
haufig eng mit anderen Angebotsbestandteilen, wie Fahrradfahren und Wandern verbunden wird.
Dieser Wechsel von kérperlicher und geistiger Aktivitat bietet ein Optimum an Erholung. (LOHMANN 1999,
S. 65.)

Fahrradtourismus

Fahrradtourismus hat sich in den letzten Jahren zu einer beliebten Freizeit- und Tourismusart entwickelt
und umfasst ,alle Arten der Freizeitnutzung [...]. die zum Zweck der Freizeit- und Urlaubsgestaltung
unternommen werden. Dazu zdhlen der Kurz- und Tagesausflug, die Wochenendtour, die mehrtdgige
Reise sowie die ausgedehnte Radreise" (SCHNELL 2003b, S. 332). Das wachsende Interesse an
Fahrradfahren als Freizeit- und Urlaubsakfivitéat ist v.a. auf den Wertewandel der Gesellschaft
zurUckzufUhren; gesteigertes Umwelt- und Gesundheitsbewusstein sind hier einige Schlagworte.

Radfahren ist seit Mitte der 1990er Jahre die achtbeliebteste Freizeitaktivitdt der Deutschen. 1998 fUhren
8,5% der deutschen Urlauber eine Fahrradtour mit mehreren Ubernachtungsstandorten durch und die
Tendenz ist steigend. Uber 40% der Deutschen fahren wdahrend ihres Urlaubs Fahrrad. Weiterhin ist das
wichtigste Zielgebiet der Radtouristen Deutschland. Fast 50% der Radurlauber haben im Jahr 2001 ihre
Tour innerhalb Deutschlands geplant. Bus und Bahn sind dabei die Hauptanreisemittel. (SCHNELL 2003, S.
336; ADFC 2004)

In Schleswig-Holstein ist Fahrrad fahren eine bedeutende Urlaubsaktivitdt. Auch Niedersachsen hebt die
Bedeutung des Fahrradtourismus im eigenen Land deutlich hervor. Das Segment ist ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor. Die noch zu Beginn des Fahrradfourismus herrschende Meinung, dass Radfahrer for
Urlaub, Gastronomie und Beherbergung nicht viel ausgeben wollen, hat sich heute stark gewandelt.
Tagesausfligler, die ein wichtiges Teilsegment sind, geben dabei nicht so viel aus wie Radfahrer mit
Ubernachtung, da allein die Ubernachtungen hdhere Ausgaben verursachen. Der steigenden
Nachfrage im Fahrradtourismus und dessen wirtschaftlichen Bedeutung wird in den meisten
Tourismusregionen mit verstdrktem fahrradtouristischem Angebot begegnet. In dieser wachsenden
Vielfalt liegt auch der Schwerpunkt der Vermarktung. Der Umworbene kann aus immer mehr Angeboten
wdhlen. Deshalb sind Angebotsprofilierung und zielgruppenorientierte Vermarktung innerhalb dieses
Segments besonders wichtig. Dabei muss beachtet werden, dass Fahrradtouristen keineswegs eine
homogene Gruppe darstellen und ganz spezielle Anforderungen z.B. an Infrastruktur und Beherbergung
haben. Die Nachfrager sind hauptsdchlich Familien mit gréBeren Kindern und Altere ab 60 Jahren.
Hingegen sind jungere Radler zwischen 14 und 29 Jahren eher unterdurchschnittlich oft in Schleswig-
Holstein und Niedersachsen vertreten. (N.I.T. 2001, S. 106; NMW 1997, S. 7; SCHNELL 2003, S. 334)

Uber 90% der Radreisen werden individuell geplant. Viele Fahrradtouristen buchen ihre Unterkunft
spontan vor Ort. Empfehlungen und Berichte von Bekannten und Freunden sowie Berichte in den
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Prinfmedien sind bei der Reiseplanung von groBer Bedeutung. Vor der Reise werden vor allem
ReisefGhrer und andere Reiseliteratur benutzt. Informationsangebote von Tourismusorganisationen
bestimmen demgegenuUber das Informationsverhalten weniger, sind aber dennoch ein wichtige Lektlre
zur Information Uber Charakter und Angebot einer Route.. Pauschalangebote werden bisher noch eher
selten genutzt, kdnnen aber eine leicht steigende Tendenz aufweisen. (STEINECKE/HALLERBACH 1996, S. 18f,;
ADFC 2004)

GrUnde fUr das Fahrrad fahren sind Naturerlebnis, SpaB am Rad fahren, Erholung und Fitness sowie das
Erkunden regionalspezifischer Eigenarten. AuBerdem ermoglicht Fahrrad fahren die Verbindung
zwischen koérperlicher Bewegung und geistiger Akfivitat, wie der Wahrnehmung kulturhistorischer
Angebote. (SCHNELL 2003, S. 338)

Wassertourismus

Wassertourismus kann eng und weit definiert werden. Nach dem engeren Sinne umfasst Wassertourismus
diejenigen Akfivitdten, ,bei welchem der Aufenthalt im oder auf dem Wasser Hauptmotiv von
Tagesausfligen oder Ubernachtungsreisen ist*. Der weitere Wassertourismusbegriff umfasst ,alle
AktivitGten, bei denen das Wasser zwar eine Rolle spielt, in seiner Bedeutung hinter anderen
Reisemotiven [...] deutlich zurUck steht. (BTE/DWIF 2003, S. 7)

Das wassertouristische Potenzial Deutschlands 1&sst sich nur erahnen, da es nur fUr einige BundesiGnder
und Teilrdume erfasst ist. In Schleswig-Holstein und Niedersachsen ist der Wassertourismus eher ein
Teilsegment des gesamttouristischen Angebots und fUr das Binnenland nicht unbedingt typisch. Im
Bereich der Deufsche FdhrstraBe bestehen jedoch vorwiegend in den Segmenten Fahrgast-, Fahr- und
Sportbootschifffahrt Potenziale (BTE/DWIF 2003, S. 36).

Im Bereich der Fahrgastschifffahrt gibt es eine groBe Vielfalt in Deutschland, hierunter fallen sowonhl
Fahrten auf Seen und Flissen als auch Fahrten in KUstenndhe. ,Die gréBte Bedeutung hat die
Fahrgastschifffanrt im Rahmen des Tagesausflugsverkehrs” (BTE/DWIF 2003, S. 38). Dabei stehen
landschaftliche und kulturelle SehenswUrdigkeiten im Vordergrund der Fahrt und bestimmen den
Routenverlauf. (BTE/DWIF 2003, S. 38)

Sportschifffahrt ist fast auf allen deutschen Gewdssern, welche die Mbglichkeiten bieten, ein Thema. Seit
geraumer Zeit besteht der Trend zu mehr Komfort und gréBeren Booten, auBerdem verdndert sich
langsam das Verhdlinis zwischen Charter- und Privatbooten zugunsten der Charterboote
(gegenwdartiges Verhdlinis: 45 zu 55%). Im Charterbereich dominieren Hausboote. Vor allem
Mecklenburg-Vorpommern ist ein beliebtes wassertouristisches Ziel. (BTE/DWIF 2003, S. 37)

Grundsatzlich gilt, Uberall dort, wo Gewdsser sind, gibt es auch Potenziale und touristische
Entwicklungsmaoglichkeiten, wenn die Rahmenbedingungen stimmen. (BTE/DWIF 2003, S. éff.) Das
Nachfragevolumen ist bei BerUcksichtigung der wassertouristischen Definition sehr vielschichtig und kann
an dieser Stelle nicht weiter quantifiziert werden. Jedoch kann allgemein konstatiert werden, dass in
Deutschland Wassertourismus im Trend liegt und ein Marktwachstum zu erwarten ist. Dieses ist jedoch
segment-, angebots- und regionsabhdngig. Nachfrageseitig bestehen fUr alle Segmente des
Wassertourismus Potenziale. (BTE/DWIF 2003, S. 51ff.)

Campingtourismus

Bundesweit ist Camping im Bereich der Nachfrage ein stabiles Segment, das in den letzte Jahren keine
groBen Verdnderungen gezeigt hat. Auch weiterhin bestehen noch Wachstumspotenziale in diesem
Segment, da das Interesse gréBer als die tatséchlich durchgefUhrten Reisen ist. Sowohl in Schleswig-
Holstein als auch in Niedersachsen wird dem Campingtourismus ein hoher Stellenwert zugesprochen.
Niedersachsen liegt mit 3,8 Mio. Ubernachtungen pro Jahr auf Platz 3, wéhrend Schleswig-Holstein mit
2,6 Mio. Ubernachtungen pro Jahr auf Rang 5 steht. Dabei sind neben den Kistenbereichen auch die
Binnenlandsgebiete von Bedeutung. (ADERHOLD 2001, S. 17; S. 139)
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Der Ausstattungsstandard ist in beiden Bundesldndern als qualitativ hochwertig einzustufen. Und beide
Lander fungieren neben dem Zielgebiet fur inldndische Campingtouristen auch als Durchgangsgebiete
fir den internationalen Urlaubsverkehr, v.a. fUr Skandinavien. Unterschieden werden Touristik- und
Dauercamping, wobei Dauercamping mit einer mindestens zweimonatigen Miete eines Standplatzes
verbunden ist (DTV 2004, S. 8). FUr das Angebot der Deutschen FdhrstraBe kommen hauptsdchlich die
Touristikcamper in Betfracht, da das Vorwdrtskommen im Vordergrund steht. Weiterhin muss zwischen
Tages- und Ubernachtungsreisen differenziert werden. In beiden Fallen liegt die ReisegruppengréoBe mit
dem Wohnmobil bei 2,4 Personen. (NMW 1997, S. 5; MLR 2002, S. 19ff.; DTV 2004, S. 35ff.)

Das ausgewdhlte Reisegebiet ist den meisten schon durch eigene Erfahrungen bekannt. Das
Informationsverhalten der Camper wird sehr stark durch die Nutzung eines CampingfGhrers bestimmt,.
Aber auch der Erfahrungsaustausch mit Bekannten und Verwandten sowie Informationen Uber Messen,
Ausstellungen und Berichte verschiedener Fachzeitschriften sind wichtige Informationsmedien. Zusatzlich
sind Touristinformationen und Internet wichtfige Informationsstellen. Dies verdeutlicht, dass in den
Zielgebieten auf Produkt- und Servicequalitét groBen Wert gelegt werden muss. (DTV 2004, S. 42f.)

Der Campingtourismus ist wirtschaftlich von Bedeutung. ZukUnftig soll die Zahl der touristisch nutzbaren
Stellplatze dem regionalen Bedarf entsprechend weiter erhdht werden und qualitative Aspekte starker
zum Tragen kommen. Die vom DTV entwickelte Campingplatzklassifizierung soll fléchendeckend
umgesetzt werden. (MLR 2002, S. 19ff.)
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5 Atiraktivitdts- und Angebotselemente der Deutschen FahrstraBe

5.1 Vorgehensweise und verwendetes Material

Die Bestandsaufnahme des touristischen Angebotes bildet die Grundlage fUr die Weiterentwicklung der
Deutschen FdhrstraBe. Ziel ist es, neben der umfassenden Darlegung des Umfeldes und touristischen
Marktes (vgl. Kap. 4), die aktuelle Angebotsstruktur der Deutschen Fé&hrstraBe aufzufGhren und zu
bewerten. Auf dieser Grundlage erfolgt dann im Rahmen der strategischen Diagnose die Erarbeitung
und Festlegung der Starken und Schwdchen sowie der eigenen Marktchancen und -risiken.

Die Unterteilung des Angebotes einer Destination kann im fouristischen Marketing unterschiedlich
erfolgen. Oft wird dafir die Gliederung von KAsPAR (1998, S. 29ff.) herangezogen. Diese
Gliederungsmaoglichkeit des touristischen Angebotes in ein urspringliches und abgeleitetes Angebot, die
eine zeitfliche Abfolge der Angebofsentstehung voraussetzt, ist in dieser Arbeit nicht sinnvoll umsetzbar.
Touristische Routen stellen ein LeistungsbUndel mit unterschiedlichen Angeboftsfaktoren dar, wobei
zwischen einem generellen Grund- und einem routen- bzw. themensperzifischen Angebot unterschieden
werden sollte. Nach KERN/MACHENS (1984, S. 537) spricht man hier vom sogenannten materiellen Gehalt
einer Touristischen Route. Ein zielgruppensperzifisches Grundangebot an Beherbergung, Gastronomie
und Infrastruktur sollfe auf jeder Touristischen Route vorhanden sein, wdhrend das themensperzifische
Angebot die Besonderheit und Einmaligkeit der Touristischen Route hervorheben und ihr somit eine
Alleinstellung geben sollte. FUr die Darstellung des vorhandenen Angebotes in Kapitel 5.3 wird deshalb
diese Unterteilung des touristischen Angebotes gewdhlt. Eine wichtige Informationsquelle bilden die
spezifischen Erkenntnisse aus den Experteninterviews. Auch die Analyse von Prospekten und
Gastgeberverzeichnissen der einzelnen touristischen Organisationen des Untersuchungsgebietes liefern
grundlegende Informationen. Allerdings ist eine Vollstdndigkeit der Angaben nicht gegeben, da nicht
fldchendeckend Informationen zur Verfigung stehen. Hierzu werden ergdnzend Internetrecherchen auf
den Websites einiger Gemeinden und Touristinformationen durchgefihrt und verschiedene Kartenwerke
gesichtet. In diese Bestandsaufnahme flieBen ebenfalls Erkenntnisse aus passiver Beobachtung, die bei
Besuchen des Untersuchungsgebietes streckenweise bzw. punktuell gewonnen werden konnten, mit ein.
FUr die themenspezifischen Attraktionselemente liegt weiterhin die Projekistudie Deutsches FGhrmuseum
und Deutsche FahrstraBe (BOLSCHE 2003, Version 1 und 2) als erg&nzendes Basismaterial vor.

Die AG Osteland plant eine Auto-, Wasser- und Fahrradroute im Rahmen der Deutschen Fé&hrstraBe. Da
die StreckenfUhrung noch nicht genau feststeht und mit der Beschilderung erst vor einiger Zeit begonnen
wurde, aber besonders die Fahren die Fixpunkte der Strecke sind, werden hier die Gewdsser als Leitlinie
der StreckenfUhrung und als Definition des Untersuchungsgebietes zugrunde gelegf. So wird die
Deutsche FdahrstraBe in die drei Abschnitte: Nord (Kieler Férde und NOK), Mitte (Elbe) und SUd (Oste)
eingeteilt.

5.2 Landschaftliche Voraussetzungen der Deutschen FahrstraBe

Zuerst wird ein Bild der landschaftlichen AttrakfivitGt der Deutschen F&hrstraBe aufgenommen. Dieses ist
Teil der Gesamtattraktivitadt dieser Touristischen Route. In Kap. 5.3 folgen weitere AusfUhrungen zur
Attraktivitdt sowie zum Angebot der Deutschen FdhrstraBe.

Naturrdume und wechselnde Landschaftsbilder

In Abb. 5.2-1 wird die naturr@dumliche Gliederung des Untersuchungsgebietes schematisch vorgestellt.
Die Deutsche FdhrstraBe berthrt in ihrem Verlauf zum gréBten Teil die drei groBen Naturrdume Ostliches
HUgelland, Geest und Marsch. Die anschlieBenden AusfUhrungen orientieren sich an diesem Schema.
Auf diese Weise sollen die vielfdltigen Landschaftsformen, die das Bild der Deutschen FédhrstraBe von Kiel
nach Bremervorde mitbestimmen, beschrieben werden.
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Abbildung 5.2-1: Naturrdumliche Einheiten an der Deutschen Fahrstrale (schwarze Linie: Verlauf der Deutschen Fahrstrafle)
(verandert nach: SCHMIDTKE 1995, S. 108)

Die Stadt Kiel als Anfangs- bzw. Endpunkt liegt an der Kieler Fdérde, einem durch einen
GletscherzungenvorstoB der Weichseleiszeit sehr fief ausgerdumten Zungenbecken. Aus diesem Grund
kénnen gréBere Fahren und Schiffen bis in den Innenbereich der Férde einlaufen. Mit ihren Steil- und
FlachkUsten weist die Kieler Férde verschiedene Uferbereiche auf. Das Ostliche HUgelland zwischen Kiel
und Rendsburg zeigt sich dem Namen assoziierend leicht higelig und wellig. Es ist eine Guts- und
Knicklandschaft mit vielen Feldern, Wiesen und Weiden. Nérdlich des Kanals befindet sich der Danische
Wohld sowie der Naturpark HUttener Berge. Der Dé&nische Wohld ist eines der waldreichsten Gebiete
Schleswig-Holsteins. Da der Kanal hier eine higelige, eher waldarme Landschaft durchschneidet, kann
er auch von héheren Positionen gut besehen werden.

In westlicher Richtung schlieBen sich die Sanderfldchen der Niederen Geest an, auf denen auch die
Stadt Rendsburg liegt. Diese sind zum Teil mit Wald aufgeforstet. An diese nacheiszeitlichen
Schmelzwasserablagerungen grenzen im Westen die Altmor&nen der Hohen Geest. Das Gebiet der
Niederen Geest kann insofern mit der Hohen Geest verglichen werden, dass auf beiden Naturrdumen
gezielt Aufforstungen auf ertfragsarmen Bdden betrieben werden. Vor allem nordwestlich des Kanals
befinden sich langgestreckte Bereiche der Hohen Geest, auf denen auch die Orte Albersdorf und Burg
liegen. Diese Altmordnengebiete sind higelige und aufgeforstete Landschaften. Hier gibt es mehrere
Moorgebiete, die zum groBen Teil frockengelegt sind und mittels Renaturierung zu Naturerlebnissen
werden.

Die sich westlich und stdlich anschlieBenden Marschen sind waldarme und sehr ebenerdige Gebiete.
Sie sind vielmehr gekennzeichnet durch Grinland mit Viehwirtschaft sowie Ackerbau. Die Marschgebiete
auf der niedersdchsischen Seite der Deutschen FahrstraBe sind dariber hinaus auch Obstanbaugebiete.
In der Niederung zwischen Elbe und Oste ist durch besonders ungunstige Abflussverhdlinisse das
Kehdinger Moor entstanden. Dieses beginnt etwa auf der H6he Wischhafens und erstreckt sich in
sUdlicher Richtung bis nordlich von Stade bei Hamburg. Mit etwa 25 km Lange ist es das groBte deutsche
Marschenmoor.
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Die flache Moor- und Marschenlandschaft geht im sodlichen Teil der Deutschen FdhrstraBe in die Stader
Geest Uber. Westlich der Oste bei Hechthausen befinden sich waldreiche und hoher liegende
Geestinseln, die einen Kontrast zu den flachen und baumarmen Marschgebieten bieten. Besonders
zwischen Kranenburg und Hechthausen, nérdlich von Bremervorde, mdéandriert der Fluss idyllisch
zwischen den Geestinseln. (SCHMIDTKE 1995, S. 108ff.; VOLKSEN 1988, S. 13f.)

Landschaftliche Aftraktionen

Landschaftlich reizvoll und abwechslungsreich zeigt sich die Landschaft entlang der Strecke. Es gibt
waldreiche und -arme Gebiete, das HUgelland, die Geest und Marsch sowie Moore und Seen. Letztere
befinden sich hauptsdchlich am Kanal und sind durch dessen Bau in ihren Dimensionen verringert
worden, wie der Flemhuder See und der Kudensee. Die Gewdsser Nord-Ostsee-Kanal, Unterelbe und
Untere Oste sind fUr Touristen attraktive und wichtige Elemente.

Seit 1895 verbindet der NOK die Elbe bei BrunsbUttel mit der Kieler Férde, also die Nord- mit der Ostsee,
und verkUrzt den gefdhrlichen Umweg um Skagerrak und Kattegatt. Der ,,gemessen an der Anzahl der
durchfahrenden Schiffe [...] am meisten befahrene Seekanal der Welt" (rd. 55.000 Schiffe und
Sportbootfahrzeuge im Jahr 2000) hat sich zu einem beliebten Naherholungsgebiet entwickelt
(WoItscHUTZKE 2002, S. 442). Nahe der Féhre Burg, 6stlich des NOK, befindet sich die mit 3,54 m unter NN
tiefste Landstelle Deutschlands. (STATISTISCHES LANDESAMT SCHLESWIG-HOLSTEIN 2003b, S. 164)

Im Untersuchungsgebiet durchflieBt die in diesem Bereich tidebeeinflusste Elbe eine weitfldchige
Stromlandschaft mit groBem natirlichem Uberschwemmungsgebiet. NatUrliche Stromspaltungen sind im
Laufe der Zeit entfernt worden. Gleichwohl sind noch heute aufgrund der Flussbreite einige groBe Sande
(Elbinseln) als Barrieren vorhanden. So auch die Rhinplate, um welche die Fahre Gluckstadt-Wischhafen
bei Fahrfahrten einen Bogen beschreiben muss. (SEEDORF/MEYER 1992, S. 283f.)

Die Oste ist der groBte und bedeutendste niedersdchsische Nebenfluss der Elbe. Gleichzeitig ist er auch
der wasserreichste und am weitesten schiffoare Nebenfluss der Unterelbe. Bis nach Bremervorde
erstreckt sich der Einfluss der Tide. Das Quellgebiet ist ein Niedermoor am Nordrand der LUneburger
Heide etwa 20 km sudwestlich von Hamburg. In frheren Zeiten war die Oste der dlteste und wichtigste
Verkehrsweg fUr die angrenzenden Marsch- und Geestgebiete des Elbe-Weser-Dreiecks. Heute ist sie
eine SeeschifffahrtsstraBe, die kaum noch vom Berufsverkehr befahren wird. Die wichtigste Bedeutung
der Oste liegt heute in ihrer Funktion als Naherholungsgebiet der angrenzenden Gemeinden sowie in
ihrem fouristischen Potenzial. (VON BROOK 2003a, S. 19; VON BROOK 2003c, S. 275; TIEDEMANN 2003, S. 11ff.)

Es befinden sich mehrere Naturschutzgebiete und Naturparks entlang der Deutschen FahrstraBe. Neben
dem Naturpark HUttener Berge, der &stlich von Rendsburg unmittelbar an den Kanal grenzt, und den in
unmitteloarer Ndhe liegenden Naturparks Westensee und Aukrug, gibt es beispielsweise das
Naturschutzgebiet RUsterbergen westlich von Rendsburg, das Naturschutzgebiet Kudensee und das
Vogelschutzgebiet Hullen an der OstemUndung. In vielen Gebieten entlang der Deutschen FahrstraBe
bewirkt der Wechsel der Jahreszeiten einen besonderen Reiz, der fUr Touristen auch ein Besuchgrund
darstellen kann, wie z.B. die Obstblite (v.a. Apfelblite) im Osteland und Nordkehdingen sowie die
RapsblUte.

An mehreren Stellen des Untersuchungsgebietes kdnnen Landschaft und Natur von héheren Positionen
aus betrachtet werden. Insbesondere am NOK befinden sich an mehreren Stellen erhdhte
Aussichtspunkte, die einen eindrucksvollen weiten Blick Uber die flache oder leicht hUgelige Landschaft
und den NOK erméglichen. Beispielsweise bei Schinkel in der Nahe von Kiel, vom Waldmuseum Burg, von
der Aussichtfsplaftform im Naturschutzgebiet Kudensee, an der GrUnentaler Hochbricke, von den
Hademarscher Bergen am NOK. Von einem Pavillon und Aussichtsturm an der OstemUndung kénnen die
Végel des Naturschutzgebietes Hullen beobachtet werden. Interessant ist auch eine, Klein Westerland
genannte, in der N&he von Hochdonn am NOK liegende Badebucht mit Sandstrand, dies das
Uberbleibsel einer ehemaligen Nehrung ist.
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5.3 Bestandsaufnahme des touristischen Angebots
5.3.1 Routenspezifische Anlaufpunkie

In diesem Kapitel werden die routensperzifischen AttraktivitGiselemente und Anlaufpunkte der Deutschen
F&hrstraBe betrachtet. In Abb. 5.3-1 werden die Fahrstellen der Deutschen F&hrstraBe dargestellt. In Abb.
5.3-2 sind weitere verschiedene AttraktivitGtselemente bzw. Anlaufpunkte der Deutschen FahrstraBe
aufgefuhrt.

Die Fahren der Deutschen FahrstraBe

Die verschiedenen F&hren sind das namengebende und damit das routenspezifische
Attrakftivité@tselement der Deufschen Fé&hrstraBe. Im noérdlichen Abschnitt befinden sich die meisten
Fahrstellen der Deutschen F&hrstraBe. In Anhang A.5 sind einige touristisch interessante Daten der Fédhren
zur Transportkapazitét, Betriebszeit und Dauer der Uberfahrt.

F&hren des nérdlichen Abschnitts

Die Ostseefdhren der Color Line und Stena Line sind sogenannte GroBraumfdhren, die Passagiere und
Pkw auf den Strecken Kiel-Norwegen und Kiel-Schweden befdrdert. Sie sind die mit Abstand gréBten
Fahren im Unteruschungsgebiet.

Die Fahren der Kieler Férde beférdern Pendler, Touristen und Ausfligler; insbesondere die Fordefdhrlinie
(Kiel-Hauptbahnhof nach Laboe) ist von touristischer Bedeutung. Auf dieser Fahrlinie fahren das ganze
Jahr Uber Fahren. Da die F&hren nur eine sehr begrenzte Kapazitat fUr Fahrréder haben, werden in den
Sommermonaten zusétzlich zwei Bike-Carrier eingesetzt. Diese kbnnen 70 Fahrrdder an Bord nehmen und
sollen den Wochenendausfliglern, die an der Fdérde entlang radeln, ein addquates Angebot
bereithalten. In der Ubrigen Zeit sind die Bike-Carrier vorwiegend als Schlepper tétig. (Detlefsen 1994, S.
70ff.; SFK o. J.) Der verstarkte Fahreinsatz in den Sommermonaten verdeutlicht die im Sommer groBere
touristische Bedeutung der Férdef&hrschifffahrt als in den Wintermonaten.

Am NOK gibt es insgesamt 14 Fahrstellen, an denen vier verschiedene Fdhrtypen im Einsatz sind: die
baugleichen 45t-und 100f-Einheitsfdhre, die Motorbarkasse in Kiel-Holtenau sowie die Schwebefdhre in
Rendsburg. Letztere ist in ihrer Konstruktion keine typische Fahre, wird aber an dieser Stelle aufgefihrt,
weil sie in inrer Bewegung und Transportleistung eine Fahre darstellt. Es gibt insgesamt 17 Einheitsfahren,
die sich auf 12 Fahrstellen (ohne Kiel-Holtenau und Schwebefdhre Rendsburg) verteilen. Davon bleiben
zwei Fdhren immer als Reserve an Land. In BrunsbUttel sind drei 100t-Fdhren und in Nobiskrug zwei 451-
F&hren im Parallelverkehr. An den Ubrigen zehn Fdhrstellen gibt es je eine 45t-F&hre. An der Verteilung
der Fdhren zeigt sich die verkehrliche Bedeutung der Fahrstellen. Eine touristische Bedeutung ist offiziell
nicht vorhanden, da es sich hier um reine Verkehrsdienstleistungen der WSA handelt und auch von der
Bevdlkerung und den touristischen Entscheidungstrégern bisher als solche wahrgenommen wurde. Sie
dienen Pendlern, der Landwirtschaft, dem gewerblichen Verkehr. Fahrradfahrer und Ausflogler nutzen
diese Fahren ebenfalls. Bei vielen Touristen sind die Kanalfdhren beliebt, auch weil ihre Uberfahrt
kostenlos ist. Aber besonders die Schwebefdhre in Rendsburg lockt aufgrund ihrer Besonderheit und
Einmaligkeit Touristen an.

Fahren des mittleren Abschnitts

Im mittleren Abschnitt der Deutschen FdahrstraBe gibt es zwei Fahrstellen. Das traditionsreiche
Unternehmen Elbfdhre Glickstadt-Wischhafen besteht aus vier GroBf&hren. Fast 80% der beférderten
Fahrzeuge sind Pkws, die restlichen sind Lkws, Busse, Motorrdder und Wohnmobile. Die
Hauptbeférderungszeit der Elbféhre Gluckstadt-Wischhafen liegt in den Sommermonaten April bis
September. Wahrend der gewerbliche Verkehr das Jahr Uber stabile Zahlen aufweist, verzeichnet der
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Abbildung 5.3-1: Fahren an der Deutschen Fahrstralie (eigene Zusammenstellung)
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Pkw-Verkehr in den Sommermonaten hdhere Zahlen als im Winter auf, das gilt auch fur Wohnmobile und
Motorrdder. Die héhere Zahlen in den Sommermonaten deuten auf touristische Zuwdchse hin. So findet
der gréBte sommerliche Andrang zu Ferienbeginn hauptsdchlich an Sonnabenden statt, da an diesem
Tag der Bettenwechsel an den KUsten erfolgt. So sind besonders die Sommermonate durch touristische
Zuwdchse und Engpdsse geprdgt. Trotzdem ist die jéhrliche Kapazitdtsauslastung nicht gegeben.
(ELBFAHRE GLUCKSTADT-WISCHHAFEN GMBH & Co KG 2003)

Die nafturgemdBe Witterungsabhdngigkeit der Fdhrbetfriebe hat vielerorts Fdhren durch feste
Querungsmaoglichkeiten ersetzt, auch im Falle dieser Verbindung zwischen Niedersachsen und Schleswig-
Holstein gibt es seit den 1960er Jahren immer wieder Stimmen fUr eine feste Elboquerung (SUBERLING 1994, S.
22). Der Ausbau der A 20 und die damit verbundene Untertunnelung der Elbe nahe der Elbfahre k&nnte
jedoch das Ende des fraditionsreichen Fahrbetriebs bedeuten. Aus diesem Grund kann der Fahrbetrieb
als touristisches Angebotselement der Deutschen FahrstraBe profitieren.

Die Personenschifffahrt BrunsbUttel bietet auf der Fahrlinie Brunsbittel-Cuxhaven seit neuestem eine
touristische Fahrverbindung fUr Tagesausfligler und Radfahrer an. Aufgrund begrenzter Kapazitdten und
Nachfrage beschrdnkt sich diese Verbindung auf jeweils zwei Wochentage in den Sommermonaten.

F&hren des sUdlichen Abschnitts

Im SUGdabschnitt der Deutschen FéahrstraBe befinden sich an der Oste vier aktive Fahrstellen. Dies sind die
touristisch relevanten historischen Prahmf&hren Grdapel und Brobergen, eine privat betriebene historische
Seilfdhre bei Schénau und die Schwebefdhre Osten. Die Seilfdhre bei Schénau dient den umliegenden
Bauern als Wirtschaftsfdhre und soll keiner touristischen Nutzung zugefGhrt werden. Die frUhere
Wirtschaftsfahre Grépel, die der Gemeinde Grdpel-Estorf gehért und von Herrn Plate betrieben wird, hat
heute eine rein touristische Bedeutung, v.a. fir Fahrradfahrer, Wanderer, Tagesausfligler, Gruppen und
Familien. Hier dUrfen die Kinder mit an der Kette ziehen und so beim Ubersetzen helfen.

Die Fahre Brobergen gehdrt dem Realverband Holldnderhdfe Brobergen. Dieser Zusammenschluss von
Bauern bendtigt die Fahre als Wirtschaftsfdhre, um die fruchtbaren Ldndereien auf beiden Seiten des
Flusses bewirtschaften zu kénnen. Diese wollen die F&hre stérker touristisch einbinden. Momentan ist
diese Fahre noch nicht so stark von Touristen frequentiert wie die Fahre Grdpel. Wie bei der Fahre Grapel
nutzen eigentlich alle Altersklassen sowie Fahrrad-, Auto- und Motorradfahrer die Fahre zur Uberfahrt.

Ein Relikt aus alter Zeit ist an beiden Prahmfdhren erhalten geblieben. Jeder, der mit der FGhre ans
andere Ufer Ubergesetzt werden mochte und sich nicht auf der Seite der Gastwirtschaft befand, wo
auch die FGhre meist lag, musste klingeln, um seinen Wunsch mitzuteilen. Dieser Brauch ist auch heute
noch zugegen.

Kinderseilfdhre im Natur- und Erlebnispark in Bremervérde kann ganzjahrig genutzt werden. Allerdings
beschrdnkt sich ihre hauptséchliche Nutzung auf die Sommermonate.

Nicht aktive FGhren

In FischerhUtte liegt die ehemalige Kettenfdhre FischerhUtte, die eigentlich schlicht ,SF 80" heiBt, an
Land. Sie ist eine Fahre der 2. Generation der NOK-F&hren. Als letzte ihrer Art wurde sie 1991 auBer Dienst
gestellt und ist heute ein Technisches Baudenkmal. An der SUdseite des NOK liegt sie direkt neben ihrer
ehemaligen Einsatzstelle FischerhUtte und der heutigen Fdhre an Land. An ihr |3sst sich gut erkennen, wie
der Kettenzug einst funktioniert hat.

In GroBenwdérden liegt noch der enemalige historische Fé&hrprahm, der aus Oberndorf. Seit langer Zeit ist
dieser historische Fahrprahm funktionsuntichtig und befindet sich an der Oste an Land. Die

Bricken und Tunnels

An der Deutschen Fd&hrstraBe befinden sich niedrige BrUcken und Hochbricken sowie feste und
bewegliche BrUcken. Hier k&énnen z.B. technische Hd&chstleistungen, technischer Fortschritt und der
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Wandel der Brickenbaukunst im Rahmen der Brickenform erlebt werden. In Tab. 5.3-1 sind die BrUcken
der Deutschen FahrstraBe aufgefUhrt. Tunnels gibt es nur zwei, einen FuBgdnger- und ein Fahrzeugtunnel.
Beide befinden sich im Nordabschnitt in Rendsburg.

Briicken und Tunnels der Deutschen Féhrstrae
Kiel Klappbriicke tiber die Horn/Innenférde
StraBenhochbriicke
StraBenhochbriicke
bei Levensau StraBenhochbriicke
Eisenbahn- und Strallenhochbriicke
Briicken und bei Kleinkonigsférde  Zugbrlicke liber die alten Eiderkanalschleusen
Tunnels des . -
Nordabschnitts Elsenbahnhochbrucke Rendsburg
Autobahnhochbriicke Rade bei Rendsburg
Rendsburg
Fahrzeugtunnel
FuRgangertunnel
Griinental Eisenbahn- und Stralenhochbriicke
Hohenhdrn Autobahnhochbriicke Hohenhdrn
Hochdonn Eisenbahnhochbriicke Hochdonn
Brunsbiittel Straenhochbriicke Brunsbiittel
anri:lt(I:::er:]T:schnitts bei Borsfleth StraRenklappbriicke tber das Storsperrwerk
bei Neuhaus Strallenklappbriicke
Geversdorf Strallenklapphubbriicke
ETar e Oberndorf Strallenklappbriicke
Siidabschnitts Hemmoor StraBenbriicke
StraBRenbriicke
Hechthausen Eisenbahnbriicke
Bremervorde Modell-Hangebricke fiir Kinder

Tabelle 5.3-1: Briicken und Tunnels der Deutschen Fahrstralie (eigene Zusammenstellung)

Besonders sehenswerte und imposante Vertreter der BrUckenbaukunst befinden sich im Nordalbschnitt
am NOK. Aufgrund der notwendigen lichten Durchfahrtshéhe von 42 m sind hier Hochbricken
notwendig. Diese bendtigen besonders lange Anfahrisrampen und wirken vor allem durch ihre GréBe.
Sie bieten einen guten Konfrast zu den kleinen F&hren. Touristisch besonders aftraktiv ist die alte
Levensauer Eisenbahn- und StraBenhochbricke, welche die einzige noch erhaltene Bogenbricke an
der Deutschen FdhrstraBe ist. Weiterhin sind die beiden alten Fachwerkbricken in Rendsburg und
Hochdonn von besonderer touristischer Attraktivitgt. Die meisten Kanalbricken sind moderne
Balkenbricken, die von eher schlichtem Aussehen sind und eher durch ihre Ladnge imponieren k&nnen.
Aber auch die neue Klappbricke in der Kieler Innenférde ist technisch besonders interessant, ebenso die
alte Eiderkanalbricke bei Kleinkdnigsférde.

Sperrwerke und Schleusen als weitere Aftraktionen

Sperrwerke und Schleusen sind fir das Angebot der Deutschen FéhrstraBe ebenfalls von Bedeutung. Sie
sind Teil der Geschichte der Gewdasser und der Region. Schleusen gibt es nurim ndrdlichen Abschnitt der
Deutschen F&hrstraBe. In Kiel und Brunsbuttel, den End- bzw. Anfangspunkten des NOK, kann der
Schleusungsvorgang von einer Aussichtsplattform direkt miterlebt werden. Zwei historische Schleusen, die
heute auBer Betrieb sind, sind die alten Eiderkanalschleusen bei Rathmannsdorf und Kleinkdnigsforde
zwischen Rendsburg und Kiel. Schleusen regulieren zum einen den Wasserstand im Kanal und zum
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anderen dienen sie den Schiffen zum Uberwinden der untferschiedlich hohen Wasserstinde
beispielsweise zwischen Kanal und Kieler Férde oder der Elbe.

Sperrwerke befinden sich in Borsfleth Uber der Stér und in Wischhafen Gber der SUderelbe, einem alten
Seitenarm der Elbe im mittleren Teil der Deutschen F&hrstraBe. Ebenfalls ein Sperrwerk gibt es an der
OstemUndung in Neuhaus. Sperrwerke dienen dem Schutz vor Hochwasser, welches in den flachen
Marschgebieten &fters vorkam. Die Sperrwerke kdnnen besichtigt werden. Weiterhin dienen sie als
Querungsmoglichkeit, da sie die Uferseiten mittels einer Klappbricke verbinden.
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te Eisenbahn- und /2. StrafBenhochbriicke Kiel
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Abbildung 5.3-2: Zusatzliche routenspezifische Angebotselemente der Deutschen Féhrstrale (eigene Zusammenstellung)
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Routensperzifische Museen als weitere Anlaufpunkte

An der Deutschen F&hrstraBe existieren mehrere routensperzifisch interessante Museen, die sich neben
anderen regionalen Themen mit der regionalen F&hrentwicklung auseinandersetzen. In Kiel und
BrunsbUttel befindet sich an den Schleusenanlagen jeweils ein Schleusenmuseum. Hier kann der Kanal-
und BrGckenbau sowie die Fahrentwicklung von der ersten bis zur dritten Generation verfolgt werden.
Jahrlich besuchen etwa 83.000 Menschen die Schleusen in BrunsbUttel und 27.000 die in Kiel (PROJECT M
2000, S. 12). Am historischen Museumshafen in Kiel (mit vielen dlteren Schiffen) befindet sich das
Schifffahrtsmuseum. Dieses Museum zeigt Ausstellungen zur Schifffahrtsentwicklung in Kiel und bisher in
nur sehr begrenztem Rahmen einen kleinen Teil der Férdeschifffahrt. Weitere interessante Museen sind
das Kehdinger KUstenschifffahrtsmuseum in Wischhafen. In diesem ehrenamtlich betriebenen Museum
werden z.B. wechselnde Ausstellungen zu verschiedenen regionalen Themen von Schifffahrt bis
Fahrschifffahrt behandelt. Neben dem Heimatmuseum in Geversdorf, welches einmal im Monat die
TUren zur Ausstellungen der Osteschifffahrt &ffnet, ist das Heimat- und Buddelmuseum Osten ein
inferessantes Museum mit Ausstellungen zur Geschichte der Fdhren und Schifffahrt der Oste. Hier
befinden sich Modelle, Konstruktionspl&dne und Originalzeichnungen zum Bau der Schwebefdhre. Das
Bremervdrder Bachmann-Museum zeigt u.a. auch eine Ausstellung zur Osteschifffahrt.

Die Museen entlang der Oste und in Wischhafen haben alle mehr oder wenig stark eingeschrdnkte
Offnungszeiten, die aber meist nach Absprache auch auBerhalb dieser besucht werden kénnen. Das
KUstenschifffahrtsmuseum in Wischhafen ist allerdings nur fir Gruppen ab 10 Personen geodffnet. Die
Themen der Museen an der Deutschen F&hrstraBe sind regional bezogen und handeln von der
Schifffahrt und mehr oder weniger umfassend von der regionalen Fahrschifffahrt. Entlang der Deutschen
FahrstraBe gibt es kein Museum, das sich ausschlieBlich der Fahrschifffahrt widmet.

Weitere Attraktionen

Der Nord-Ostsee-Kanal als meistbefahrene WasserstraBe der Welt verfGgt Uber weitere Attraktionen.
Riesige Kreuzfahrtschiffe, die mehrmals im Jahr den Kanal passieren, sind sehr beliebte Attraktionen. Die
physische N&he zu diesen und den vielen Containerschiffen, die den Kanal taglich durchfahren, ist eine
zus@tzliche Aftraktion, die den Kontrast zu den dagegen kleinwirkenden Fdhren und Bricken des Kanals.

An der Schwebefdhre Rendsburg werden seit einigen Jahren alle den Kanal durchfahrenden Schiffe mit
der Nationalhymne des jeweiligen Landes begriBt. Die SchiffsbegriBungsanlage Rendsburg Ahoi wird
von April bis September zwischen neun und 20 Uhr und im Winter zwischen 11 und 16 Uhr vom Restaurant
Brickenterassen and er Schwebeféhre betrieben.

Das Natureum Niederelbe an der OstemUndung ist zwar nicht mit der Thematik der Deutschen
FahrstraBe verbunden, wird aber aufgrund seiner Atfraktivitét als weiteren Anlaufpunkt aufgenommen. In
diesem Naturkundemuseum, welches zugleich 6kologische Freiluftstation des Landkreises Stade ist,
werden Dauerausstellungen zur Natur und Landschaft der Niederelbe gezeigt.

Der Natur- und Erlebnispark Bremervédrde ist 1991 auf einem 100 Hektar groBem Gebiet am Voérder See
aus einer Gartenschau des Landes Niedersachsen enfstanden. In dieser nahe der Innenstadt gelegenen
Parkanlage befinden sich die Kinderseilf&hre und Modellh&ngebricke.

5.3.2 Grundangebot der Deutschen Fahrstra3e

Das Grundangebot der Deutschen FdhrstraBe setzt sich aus Beherbergung, Gastronomie und
routensperzifischer Infrastruktur zusammen.

Beherbergung

Aufgrund der Analyse von Gastgeberverzeichnissen und Expertenaussagen kann in vielen Gebieten an
der Deutschen FdahrstraBe grundsdatzlich von einem quantitatfiv ausreichenden Angebot ausgegangen
werden. Eine quantitative Untersuchung erfolgte in Kap. 4.3.3. Allerdings steht der guten quantitativen
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Beherbergungsversorgung der Stddte eine ausgedunntere Versorgung in den landlichen Gebieten
gegenuber. Zudem gibt es auch die Problematik der ungleichmdaBigen KapazitGtsauslastung. Einerseits
sind die Beherbergungsbetriebe nicht ausgelastet, andererseits gibt es vor allem zur Saison (speziell Juli/
August) Kapazitdtsengpdsse fur Ubernachtungen fir eine Nacht, auch dann, wenn das
Beherbergungsangebot eigentlich eher veraltet und wenig serviceorientiert ist, wie z.B. in Gluckstadt und
BrunsbUttel. Die meisten Experten schétzen aber das Beherbergungsangebot ihres Gebietes als gut ein.

Die Spannweite der Kategorien der Ubermnachtungsmdglichkeiten ist groB. Grundsatzlich gibt es im
gesamten Untersuchungsgebiet private Anbieter von Ferienwohnungen, -hdusern und Privatzimmern, die
im landlichen Raum eine grdBere Bedeutung haben und dort anteilig stdrker vertreten sind. In den
lGndlichen Gebieten gibt es Anbieter von Ferien auf dem Bauernhof und Heuherbergen. Letztere, die
i.d.R. Ubernachtungsméglichkeiten fir eine Nacht bieten, befinden sich nur im schleswig-holsteinischen
Untersuchungsteil in Holtsee, Sehestedt, Beldorf und St. Margarethen (6stlich von BrunsbUttel) an der
Elbe. Bis auf letztere kdnnen in diesen Heuherbergen grdBere Gruppen Ubernachten. Entlang der
Deutschen FdéhrstraBe gibt es viele Betriebe, die familienfreundliche Leistungen anbieten, sich aber
bisher nicht als solche zertifiziert haben.

Entlang der gesamten Strecke befinden sich in mehreren Stadten und Gemeinden Hotels und Gasthofe.
Hotels befinden sich in den Stddten und gréBeren Gemeinden, wdhrend Gasthdfe eher in den
lGdndlichen Gemeinden verbreitet sind. Besonders viele Hotels, die zum Teil auch eine grdBere
Reisegruppe beherbergen k&nnen, konzentrieren sich in Kiel, Rendsburg und Glickstadt. In den anderen
Stddten und Gemeinden befinden sich einige wenige eher kleine Hotels und/oder Gasthdfe. Die
Gasthofdichte ist in den landlichen Gemeinden Schleswig-Holsteins groBer.

Im nieders&chsischen Streckenabschnitt gibt es in Freiburg/Elbe, Wischhafen und Bremervérde mehrere
Hotels und Gasthdfe. Dagegen kdnnen einige Gemeinden nur ein bis zwei kleinere Hotels, die keine
groBere Reisegruppe beherbergen kénnen, aufweisen. Nur in Hemmoor und Bremervdrde gibt es ein
bzw. zwei gréBere, fUr Reisegruppen geeignete Hotels. Hemmoor, Osten und Hechthausen verfGgen
Uber ein noch ausbaufdhiges Gesamtangebot an Betten. Vorsichtig formuliert, trifft diese Aussage auf
den gesamten niederséchsischen Abschnitt zu. (MR GESELLSCHAFT FUR REGIONALBERATUNG MBH 2003, S. 28)

Wahrend viele Gasthéfe und Hotels mit Fahrradfreundlichkeit werben, indem sie Ubernachtungen for
eine Nacht anbieten und teilweise auch Unterstellmoglichkeiten fUr Fahrréder anbieten, sieht dies bei
den privaten Anbietern anders aus. Die Regel sind Ubernachtungen ab drei Tage bzw. ein Zuschlag,
wenn der Ubernachtungszeitraum kirzer ist. Dies ist in den einzelnen Gebieten mehr oder weniger stark
ausgepragt. Viele Anbieter von Ferienwohnungen und -hdusern bieten Leihfahrrédder an, v.a. die
Betriebe in den schleswig-holsteinischen Elomarschen sind fahrradfreundlich. Und auch an der Oste
werben einige Anbieter mit Fahrradfreundlichkeit. Die meisten haben keine Klassifikation vorzuweisen.
Nur einige wenige Anbieter (hauptsdchlich Hotels und Gasthdfe) sind mit einer Bett & Bike-
Kennzeichnung bzw. einer zelgruppenorientierten  Klassifizierung (ZOK)  versehen. Die
Beherbergungsanbieter des nérdlichen Abschnitts sind noch am wenigsten auf den Fahrradtouristen, der
nur eine Nacht bleibt, eingestellt. So weisen viele Anbieter der kleineren Gemeinden im I&ndlichen
Raum, aber auch die Umlandgemeinden von gréBeren Stddten wie Rendsburg, Kiel, Burg und
BrunsbUttel sowie die Anbieter der beiden letzten St&dte Angebotsdefizite fUr Fahrradfahrer auf.

Insgesamt vier Jugendherbergen liegen an der Deutschen F&hrstraBe: in Kiel, Rendsburg, Albersdorf und
Bremervérde. Eine weitere befindet sich in der N&he des sidlichen Abschnitts der Deutschen FahrstraBe:
in der Wingst. In GlUckstadt ist eine Neueinrichtung geplant.

Im gesamten Untersuchungsgebiet sind ausgewiesene Wohnmobilstellplatze vorhanden. Diese
unterscheiden sich stark voneinander, wie z.B. in der Stellfldchenkapazitdt und der Ausstattung mit Ver-
und Entsorgungsstationen. Die Lage der WohnmobilstellplGtze ist ebenfalls sehr unterschiedlich,
entweder liegen sie zentral im Ort oder auBerhalb der Ortschaften. Nicht alle Wohnmobilstellpl&tze sind
mit Ver- bzw. Entsorgungsstationen ausgestatftet, Ver- und Entsorgungsstationen befinden sich z.B. in
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Rendsburg, BrunsbuUttel, Brokdorf, Wischhafen, Freiburg und Bremervdrde. Die wachsende Zahl der
ausgewiesenen Wohnmobilstellplatze soll den zunehmenden Wildwuchs an Stellfldchen kanalisieren.
Besonders hervorzuheben ist die dezentrale Verteilung der Stellpldtze und deren Ausschilderung in der
Samtgemeinde Nordkehdingen. Die Touristinformation Kehdingen gibt ein Faltblatt  Ober
Wohnmobilstellpl&tze der Region heraus. Bei einer spdteren Vermarktung mussen die verschiedenen
Offnungszeiten der Stellplatze (nicht alle Stellpldtze sind ganzjéhrig gedffnet) beachtet werden. In Kiel-
Friedrichsort, Campingplatz Klein Westerland an der F&hre Hochdonn, in Brunsbuttel, Brokdorf, Krautsand,
Hemmoor und auf dem Geesthof in Klint bei Hechthausen befinden sich Campingplatze, auf denen
auch gezeltet werden kann. Einen Zeltplatz gibt es auch an der Westseite des Flemhuder Sees zwischen
Kiel und Rendsburg. Wohnmobilstellplatze und Zeltmdglichkeiten verteilen sich damit an der gesamten
Deutschen F&hrstraBe.

An der Oste befinden sich in Klint, Neuhaus und Hemmoor Ferienparks, letzterer ist noch im Aufbau. Der
Geesthof in Klint ist der groBte Ferienpark im sudlichen Abschnitt des Untersuchungsgebietes. Dieser
Ferienpark besteht aus etwa 40 Ferienhdusern, einem Campingplatz fUr Zelte und Wohnmobile, einem
Restaurant und Kaffeegarten, einem Erlebnisbad und mehreren Hausbooten, die auf der Oste als
Wohnschiffe gebucht werden kénnen. Dieser Anbieter ist als fahrradfreundlich zerfifiziert.

Grundsatzlich  verteilen sich  enftlang der Deutschen  FahrstraBe  die  verschiedensten
Ubernachtungsméglichkeiten. Wahrend die Stédte ein breitgefdchertes Angebot an Hotels und private
Anbieter haben, Uberwiegen in den l&ndlichen Gemeinden private Anbieter. Hier gibt es auch
alternative Ubernachtungsanbieter wie Urlaub auf dem Bauernhof und Heuherbergen. Letztere sind
allerdings noch relativ selten und fehlen im niederséchsischen Bereich ganz. Weitere modgliche im
Ubernachtungseinrichtungen sind  Jugendherbergen, nur der mittlere Abschnitt hat keine.
Wohnmobilstellpl&tze gibt es in allen drei Abschnitten. Der niederséchsische Abschnitt hat gegenuber
dem schleswig-holsteinischen geringere Beherbergungskapazitdten in Hotels. Hier gibt es die einzigen
drei Ferienanlagen der Deutschen FahrstraBe.

Gastronomieangebot

Das Gastronomieangebot ist neben der speziellen Thematik und dem Naturraum eine tragende Sdule
des Tourismusangebotes fir den Ubernachtungs- und v.a. for den Tagesausflugsverkehr. Das
gastronomische Angebot an der Deutschen FdhrstraBe ist vielfdltig, hier befinden sich Restaurants,
Gaststétten, Imbisse, Cafés und Gasthdfe. Letztere sind primdr auf die gastronomische Versorgung
ausgerichtet, bieten aber auch Beherbergungsmaglichkeiten und befinden sich hauptséchlich in den
ldndlichen Gemeinden. Das gesamte Angebotsspektrum reicht von internationaler, gutbUrgerlicher und
regionaler Kiche bis zu FischspezialitGten. Dabei ist die internationale Kiche eher in den Stddten zu
finden. In den landlichen Gemeinden wird Uberwiegend gutburgerliche und regionale Kiche geboten.
Die meisten Experten bewerten die Qualitdt der gastronomischen Angebote als gut. Nur die
Gastronomie von Neuhaus wird als eher schlecht befunden.

Die Verteilung der Gastronomiebetriebe innerhalb des Untersuchungsgebietes ist unterschiedlich.
Wahrend den Ausfliglern und Ubernachtungsgdsten v.a. rund um den Kanal zahlreiche héherwertige
bis preiswerte Einkehrmdglichkeiten zur Verfugung stehen, ist die Gastronomieangebotsdichte im
mittleren v.a. aber im sGdlichen Abschnitt (an der Oste) eher gering. Hier konzentrieren sich
Gastronomiebetriebe in den gréBeren Orten, wdhrend in den kleinen Gemeinden nur vereinzelt Betriebe
vorhanden sind.

Im weiteren soll hier auf die Einkehrmoglichkeiten an NOK, Elbe und Oste speziell an den einzelnen
F&hren bzw. in deren Ndhe eingegangen werden. In Schleswig-Holstein werben 85 Cafés mit der
Qualitétsmarke Bauernhofcafé. Davon befinden sich insgesamt sieben an der Strecke, einer bei
GlUckstadt an der Elbe und die restlichen entlang des NOK, v.a. zwischen Burg und Rendsburg (in
Hanerau-Hademarschen, Holstenniendorf, Schafstedt, Breiholz, Reversdorf, Holtsee), jedoch nicht immer
in direkter Kanalndhe.
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Tagsuber wird auf allen Schiffen der Elbfdhre GlUckstadt-Wischhafen Restauration im kleineren Stil, auf
der Fahrstrecke BrunsbuUttel-Cuxhaven sowie auf den Ostseefdhren im grdBeren Format betrieben. Die
Fahrtstrecken der Gbrigen F&hren sind zu kurz fUr eine Restauration. Hier befinden sich Gaststatten,
Restaurants oder Imbisse an bzw. in der Ndhe der Fdhren. Dies soll nachfolgend von Kiel bis Bremervdrde
dargestellt werden:

Mehrere hdherwertige Restaurants befinden sich in der Ndhe der KanalfGhre Holtenau am
nordlichen Kanalufer.

In der Nahe der Fahre Landwehr bei Neuwittenbek liegt das Obstcafé Gut Warleberg, auf dem
von Mai bis September auch Frichte selbstgepfliockt werden k&nnen.

An der Fdhre Sehestedt gibt es einen Imbiss und in der N&he befindet sich auf der KanalsGdseite
der Himbeerhof Steinwehr, ein Kaffeegarten mit der Méglichkeit FrGchte zu pflicken.

In Rade bei Rendsburg befindet sich Brauer’s Aalkate. Dieses in der N&dhe der Rader Hochbricke
liegende Restaurant bietet FischsperzialitGten sowie einen Kaffeegarten.

An den Fdhrstellen Nobiskrug, FischerhUtte und Ostermoor gibt es keine Gastronomie.

An der Rendsburger Schwebefdhre befindet sich das Restaurant BrUckenterassen mit der
SchiffsbegriBungsanlage ,,Rendsburg Ahoi.

Auf der KanalsUdseite gibt es an der Fdhre Breiholz einen Imbiss mit Biergarten sowie ein
Bauernhofcafé, das sich ebenfalls direkt an der KanalsUdseite befindet.

In der Ndhe der Féhre OldenbiUttel befindet sich auf der Kanalsudseite ein Landgasthof.

Ein weiteres Hotel-Restaurant mit Kaffeegarten liegt direkt an der Eisenbahn- und
StraBenhochbricke Grinental.

Direkt am F&hranleger Hohenhérn (auf der Nordseite) befindet sich ein Restaurant mit Terrasse.

An den Féhrstellen Burg und Hochdonn befindet sich auf der Kanalnordseite ein Café-Restaurant
(das Burger Fahrhaus bzw. das F&hrhaus Hochdonn). An der Fdhre Hochdonn gibt es auBerdem
auf der SUdseite einen Imbiss-Kiosk mit Kaffee und Kuchen, Schnitzel und Fischbrétchen.

An der Fdhre Kudensee (Kanalsudseite) befindet sich eine Fahrradgaststétte, die Kaffee und
Kuchen anbietet. In Kuden, etwas entfernt von der Fahre, gibt es eine weitere fahrradfreundliche
Gaststatte.

In BrunsbUttel gibt es mehrere Restaurants in der Ndhe der Kanalfdhre, da diese innenstadtnah
liegt. Sowohl von der Nord- als auch von der SUdseite kann der F&hrbetrieb und die
Schleuseneinfahrt beobachtet werden.

An der Elbfdhre Glickstadt-Wischhafen befindet sich auf beiden Seiten der Fahrstelle jeweils ein
Imbiss.

Im Gebiet zwischen Wischhafen, Neuhaus und Oberndorf (Oste) befinden sich Gasthdfe und
Restaurants, wie z.B. ein in den Sommermonaten gedffnetes Restaurantschiff in einer ehemaligen
Ostseefé@hre am Osteufer in Oberndorf.

In Osten befindet sich direkt an der Schwebefdhre ein mit dem Bett & Bike- Kennzeichen
ausgezeichnetes Hotel-Restaurant.

An der handbetriebenen Prahmfdhre in Grdpel wird ein Hotel-Restaurants mit einem
Kaffeegarten betrieben.

An der Fahre Brobergen gibt ebenfalls eine Gaststatte mit Biergarten.
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e Die Spielf&hre und Modellbricke liegen in der Spiellandschaft des Vorder Sees in Bremervérde, in
deren Ndhe befindet sich ein Café sowie die Innenstadt, mit mehreren gastronomischen
Befrieben.

Routensperzifische freizeitbezogene Infrastruktur

Die Bestandsaufnahme der routenspezifischen Infrastruktur kann nur stark eingegrenzt erfolgen, da die
Beschilderung der Route noch nicht abgeschlossen ist. Aus diesem Grund wird die Bestandsaufnahme
hinsichtlich der routensperzifischen Anlaufpunkte (Rastplétze, Fahrradabstellanlagen und Autoparkpl&tze)
sowie der freizeitbezogenen Anlaufpunkte (Schwimmbdéder etc.) auf die in der Ndhe der Fdhren
liegenden Anlaufpunkte eingegrenzt. Die Bestandsaufnahme weiterer Infrastruktureinrichtungen
beschrdnkt sich auf gréBere Orte, die an der Deutschen FdhrstraBe liegen, bzw. auf Besonderheiten.

Die Verteilung der Rast- und Autoparkplatze an den Fdhren entlang der Route der Deutschen F&hrstraBe
ist ziemlich ungleichmd&Big. Mehrere Rastplatze fUr Wanderer und Fahrradfahrer sind im mittleren
Abschnitt der Deutschen FdhrstraBe vorhanden. Diese befinden sich z.B. entlang der Elbe am
Elberadweg, der im Gebiet der Deutschen FdhrstraBe von BrunsbuUttel bis Glickstadt und von
Wischhafen bis nach Neuhaus verlduft. Diese Rastpl&tze sind aber nicht alle als SchutzhUtten Gberdacht.
In St. Margarethen bei BrunsbUttel gibt es eine Fahrradraststation. Am ndrdlichen Abschnitt sind an
mehreren Stellen Sitzbdnke aufgestellt, wie z.B. an der F&hre Kiel-Holtenau. In Rendsburg nahe des
FuBgdngertunnels befindet sich die IGngste Sitzbank der Welt. Diese ist mit einer Ldnge von 501,35 m im
Guinnessbuch der Rekorde. Im GroBen und Ganzen sind jedoch noch zu wenig Sitz- und Rastplatze
vorhanden. Die TAG NOK und die beteiligten Gemeinden planen den Ausbau der vorhandenen
Rastplétze nach einem einheitlichen Standard. Diese sogenannten Servicestationen sollen eventuell
auch mit einem WC ausgestattet werden. Vor allem im sGdlichen und nérdlichen Abschnitt fehlen
Rastplétze.

Das Fehlen von Rastplatzen fOr Wanderer bzw. Radfahrer an den einzelnen F&hren ist meist schon
dadurch erkl@rbar, dass sich hier (oder in der N&he) oftmals Restaurants, Cafés oder Gaststatten
befinden und weil die F&hren des ndrdlichen und mittleren Abschnitts als reine Verkehrmittel betrachtet
werden. Die Maébglichkeit einfach nur zu rasten wird somit nicht Uberall durch geeignete
Sitzgelegenheiten etc. angeboten. Rastplétze gibt es z.B. auf der niederséchsischen Elbseite an der
Elbfahre GlUckstadt-Wischhafen. Der Vorplatz bzw. Hafen an der Gré&peler Féhre ist neu gestaltet und
l&dt zum Verweilen ein, hier kann auch gerastet werden, allerdings gibt es keine Sitzplatze oder Tische.

Fahrradabstellmoglichkeiten sind an vielen F&hren nicht vorhanden. In einigen Stddten wie BrunsbuUttel
oder Gluckstadt gibt es nur wenige Fahrradabstellanlagen.

An einigen Fahrstellen, z.B. der Fdhre GlUckstadt-Wischhafen, gibt es die Moglichkeit Autos auf
Parkpldtzen abzustellen. Bei den Fdhren Gr&pel und Brobergen kann eine gréBere Anzahl an Autos
abgestellt werden. Vor der Schwebefdhre Osten gibt es einen kleinen Platz, auf dem ebenfalls Autos
geparkt werden kénnen. Auch bei der Schwebefdhre Rendsburg gibt es eine solche M&glichkeit. An
den F&hren im nérdlichen Abschnitt ist entweder eine nur geringe Anzahl von Pkw-StellplGtzen oder
mitunter keine Parkmaoglichkeiten vorhanden.

In mehreren Orten entlang der Deutschen FdhrstraBe gibt es Hallenbdder-, Frei- bzw. Naturbdader.
Besonders beeindruckend ist das Freibad Ulitzhdérn in BrunsbUttel. Von diesem direkt an der Elbe
liegenden Bad kann der Schiffsverkehr auf der Elbe beobachtet werden.

Eine sportliche Besonderheit im Gebiet der Deutschen FahrstraBe ist die Wasserskipiste in Neuhaus. Beim
Sperrwerksbau an der OstemiUndung musste der Flusslauf der Oste verlegt werden. Aus dem Altarm der
Oste entstand der Ostesee und mit inm die Wasserskianlage.

Die wassertouristische Infrastruktur speziell fir Motorbootyachten und Fahrgastschifffahrt ist an der
Deutschen FdahrstraBe als gut einzuschdtzen. Sowohl an Elbe, Oste und NOK sind mehrere Anleger fir
Fahrgastschifffahrt und Motorboote vorhanden. Im sudlichen Teil muss das Angebotsnetz beziglich der
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Anleger verbessert werden, hier (z.B. in GroBenwdrden, am Natureum Niederelbe) mUssen noch einige
Anleger gebaut werden. Bootsliegeplatze, Versorgungsstationen sowie Toiletten sind an der Strecke,
insbesondere in den Hd&fen, oftmals vorhanden. Mehrfach liegen die Anlegeplatze fUr die
Fahrgastschifffanrt und Bootsliegpldtze in Reichweite von den Fahren, so z.B. bei den Fdhren
Bremervdrde, Grdpel, Brobergen, Osten, Brunsbuttel, Hochdonn und der Schwebeféhre Rendsburg. In
den gréBeren Orten sind auch Einkaufsmoglichkeiten gegeben. Auf der Oste kdnnen fUhrerscheinfreie
Hausboote gefahren werden (Anbieter ist der Geesthof Klint in Hechthausen). Es kdnnen auch Kanus
ausgeliehen werden, wie z.B. in Hechthausen und Bremervorde. Allerdings fahren die meisten Nutfzer
damit auch der Oste sudlich von Bremervérde, weil das Revier dort leichter ist. Im Bereich nérdlich von
Bremervdrde bis zur MUndung in die Elbe unterliegt dem Gezeiteneinfluss und ist damit ein
anspruchsvolleres Revier. Die Infrastruktur fir Kanuten musste auBerdem weiter ausgebaut werden.

Zahlreich vorhandene Personenschifffahrtsgesellschaften bieten Fahrten an der Deutschen FahrstraBe
an: Die Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH bietet in den Sommermonaten (neben den beiden
Fahrlinien auf der Kieler Férde) Ausflugsfahrten mit Fahrgastschiffen an. Beispielsweise zum Schoneberger
Strand. Von hier aus starten verschiedene Schiffstouren, wie z.B. zu den Kanalschleusen, wo dann die
Schleusung hautnah miterlebt werden kann (von Juli bis Anfang September). An drei Sonntagen im
Sommer wird eine Kanaltour von Kiel nach Rendsburg angeboten. Mit dem nostalgischen Raddampfer
Freya werden regelmd@Big Kanalfahrten von Rendsburg nach Kiel angeboten (Insel- und Halligreederei).
Auf dem NOK bietet der Bootsinhaber Brauer mit dem Borteboot Nathurn eine Kanal- und Rundfahrt um
die Rader Insel bei Rendsburg an. Diese Ausflugsschifffahrt ist mit der Besichtigung der Schwebefdhre
Rendsburg und einem Aufstieg zur Aussichtsplattform der Rendsburger Eisenbahnhochbricke gekoppelt.
Viermal im Sommer offeriert die Personenschifffahrt BrunsbUttel (Reederei Brandt) von BrunsbUttel aus
eine Erlebnisfahrt mit dreistGndigem Aufenthalt im Natureum Niederelbe an der OstemUndung.
AuBerdem werden beispielsweise von Marz bis Ende Oktober jeden Sonntag Kanalfahrten von
BrunsbuUttel zur F&hre und Hochbricke Hochdonn angeboten. Auf der Oste (zwischen der MUndung und
Bremervdrde) gibt es einen einzigen Anbieter (Reederei Von Glasow) mit einem einzigen Fahrgastschiff:
der Mocambo. Mit der Mocambo kann die Oste rauf und runter von der OstemUndung bis nach
Bremervérde befahren werden. Auch vom Anlegeplatz direkt bei der F&hre Grdpel und der
Schwebefdhre Osten besteht die Mdglichkeit mit der Mocambo auf der Oste zu schippern.

Eine Fahrradmitnahme ist nur begrenzt oder gar nicht mdglich. Die Reedereien bieten neben ihren
regul@ren Fahrtenprogramm auch die Méglichkeit, Fahrgastschiffe zu chartern an. Die Deutsche
FahrstraBe kann Stick fur Stick durch Inanspruchnahme der unterschiedlichen Anbieter auf dem
Wasserweg befahren werden. Allerdings sind die Angebote der einzelnen Anbieter zeitlich nicht
miteinander abgestimmt, so dass es nicht moglich ist, die gesamte Deutsche FdhrstraBe in einem StUck
zu befahren

533 Routenrelevante Angebotselemente

Teil der touristischen Bestandsaufnahme ist es, neben Grundangebot und themenspezifischen
Attraktionen touristische Angebote mit einem thematischen Bezug zur Deutschen FdhrstraBe zu erfassen.
In dieser Arbeit wird das Augenmerk hauptsdchlich auf die derzeitigen VermarktungsaktivitGten der
einzelnen F&hren gerichtet sein. Begrindet in der Neuheit dieser Touristischen Route und der meist noch
relativ schwachen Wahrnehmung der F&hren als touristische Aftraktionen, ist die Zahl der offerierten
fahrbezogenen Angebote noch entsprechend gering. Das quantitative AusmaRB ist in den einzelnen
Abschnitten der Deutschen FahrstraBe unterschiedlich geprdgt.

Angebote zu Fahren und Bricken an der Deutschen FahrstraBe

Mit den Fahren auf der Kieler Forde werden keine touristischen Angebote offeriert. Die Fahren des Nord-
Ostsee-Kanals werden als alltdgliche Nutzfahrzeuge betrachtet. Die Mehrheit der Touristinformationen
verweist ihre Kunden auf diese Mdglichkeit den Kanal zu Uberqueren und darauf, dass die Fahrfahrt
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kostenlos ist. In den Prospekten der TAG NOK und der Tourismusorganisationen am NOK werden die
Kanalbricken und -f&hren erwdhnt, bisher aber eher noch als Beigabe. Es gibt keine Feste oder
Veranstaltungen entlang des NOK, die f&hrbezogenen Charakter aufweisen. Die TAG NOK wirbt mit dem
Tourenvorschlag Kanal-Biking fUr Fahrradtouren entlang des NOK fur Ausfligler. Die TAG NOK bietet
weiterhin ein vierté&giges Schnupperprogramm Radel mal am Kanal mit Ubernachtungen in Rendsburg
und Kiel. Leistungen sind Gepdcktransfer, Schiffsreise, Stadtrundgdnge sowie die Nutzung der Fahren, z.B.
Breiholz und Schwebefdhre Rendsburg. Die Kanalfdhren werden aber nicht weiter touristisch beworben.

Eine Ausnahme stellf die Rendsburger Hochbricke mit der Schwebefahre dar. Von einer
Aussichtplattform in der Hochbricke wird ein besonderes Aussichtserlebnis geboten. Diese FUhrungen zur
Aussichtsplattform in 40 m Hbhe finden von Mai bis Ende September sonntags 14 und 15 Uhr staft.
Maximal 14 Personen kénnen die HochbrUcke gleichzeitig erklimmen. FUr Kinder unter 12 Jahren ist der
Aufstieg aus Sicherheitsgrinden nicht zugelassen. Nach Absprache sind GruppenfUhrungen auch
freitags 13 bis sonntags 20 Uhr méglich. Dieses Angebot wird von der Touristinformation Rendsburg mit
einem Mindesthonorar unterstitzt.

Das Unternehmen Elbfdahre Glickstadt-Wischhafen bietet keine touristischen Angebote zu den F&hren
an. Die Touristinformation Nordkehdingen in Wischhafen verbindet in einem Gruppenangebot ab acht
Personen eine Fahrt auf der Elbfdhre mit einem Einblick in die maritime Kehdinger Vergangenheit sowie
die Moglichkeit, mit der SchifffahrtsstraBe Elbe auf TuchfUhlung zu gehen. Dieses Anhgebot kann sowohl
tagsuber als auch abends in Anspruch genommen werden, am Tage kann der etwa 1,5-stUndige
Ausflug mit einem Besuch im Kehdinger KuUstenschifffahrtsmuseum gekoppelt werden. Die
Fahrverbindung Brunsbuttel-Cuxhaven ist nicht mit touristischen, f&hrbezogenen Angeboten gekoppelt.

Die Fahren an der Oste werden z.T. auch zusammenhdngend vermarktet. Die Schwebefdhre Osten ist
seit geraumer Zeit aufgrund technischer M&ngel auBer Betrieb und kann deshalb keine VorfUhrfahrten
anbieten. Als sie noch in Betrieb war, gab es jahrlich etwa 10.000 bis 15.000 Fahrgdste, darunter viele, die
allein wegen dieser Attraktion nach Osten gekommen sind. Im GroBen und Ganzen sind sowohl der Fluss
Oste als auch die Schwebeféhre Osten bei vielen Hamburgern, Bremern, Niedersachsen und Schleswig-
Holsteinern unbekannt. Die Touristinformation Bremervérde bietet fir Gruppen ab zehn Personen ein 3-
Tages-Programm zwischen Bremervérde und Osten unter dem Motto Die Oste, rauf und runter an.
Leistungen sind u.a. eine FGhrung durch das Buddel- und Heimatmuseum in Osten und eine Fahrt mit der
Schwebefdhre Osten und den beiden historischen Prahmf&hren Grépel und Brobergen in Verbindung
mit einer Schiffstour auf der Oste und Fahrradtouren entlang des Flusses. Allerdings kann die
Schwebefdhrfahrt momentan nicht durchgefGhrt werden.

Die historischen Prahmfdhren in Brobergen und Grdpel werden Uberwiegend regional, z.T. auch
Uberregional beworben. Beide Seilfdhren sind Teil einer ausgeschilderten Radtour der NiedersGchsischen
MilchstraBe; einer Touristischen Route, deren StreckenfGhrung zu einem kleinen Teil an der Oste verlduft.
Im Rahmen dieser Route sind die beiden Prahmfdhren als Verkehrsmittel Uber die Oste integriert. Die
historische handbetriebene Seilfdhre Grdpel wird des weiteren im Rahmen einer Tages- und Zwei-
Tagestour, genannt Oste-Tour, vermarktet. Diese Angebote werden von der Grépeler Gastwirtschaft Zum
Osteblick, dessen Betreiber gleichzeitig der FGhrmann der Fdhre ist, unterbreitet. Wahrend der Tagestour
wird der Gast mit dem kleinen Grapeler Hafen, an dem sich auch die Fdhre befindet, und der F&hre
vertraut gemacht. Nach einem 3-Gange-MenuU gibt es eine Tour, mit der die Gegend an der Oste per
Planwagenfahrt oder Osteschiffstour erkundet wird. Dazu wird auch die F&hre Brobergen mit besichtigt.
Daran anschlieBend wird die Tagestour mit Kaffee und Kuchen in der Grapeler Gastwirtschaft beendet.
Die Zwei-Tages-Tour ist &hnlich aufgebaut. In den Leistungen inbegriffen sind zwei Ubernachtungen,
FrihstUck und weitere Verpflegung. Die AkfivitGten wdhrend des Aufenthaltes werden abgesprochen.
Diese beiden Angebote sind fUr Gruppen ab zehn Personen ausgelegt. Weiterhin sind diese Leistungen
nur wdhrend des Sommers von Mai bis Mitte Oktober buchbar. Viele Touristen, v.a. Familien und
Fahrradfahrer, nutzen die Grépeler Fahre. In einer weiteren Tagestour F&Ghrmann hol &ber, die ebenfalls
von der Grapeler Gastwirtschaft abgeboten wird, wird eine Uberfahrt mit der Grapeler F&hre mit
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anderen Leistungen, wie Kutschfahrt, Transfer zum abgestellten Auto, Leihfahrrad, etc. kombiniert. Dieses
Angebot bezieht sich allerdings nur zu einem kleinen Teil auf das Gebiet entlang der Oste und wird
ebenfalls fir Gruppen angeboten.

Die Fahre Brobergen wird im Vergleich zur Fédhre Grdpel bedeutend weniger touristisch beachtet und
beworben. Sie gehdért dem Realverband Brobergen, der die F&hre nutzt um an die L&dndereien auf der
anderen Flussseite zu kommen. Aber auch Touristen wie z.B. Fahrradfahrer setzen hier Gber. Sie ist ein Teil
der Niedersdchsischen MilchstraBe und der Oste-Tour der Grépeler Gastwirtschaft Zum Osteblick. Die
F&hre wurde vor einiger Zeit mit einem kleinen Prospekt beworben, das allerdings nicht sehr erfolgreich
war. So wird momentan keine weitere Werbung fUr die Fdhre Brobergen betrieben und kein eigenes
touristisches Angebot der Pdchter bzw. Besitzer offeriert. Mit der Kinderseilféhre in Bremervérde werden
keine sperzifischen Angebote gestaltet, obwohl sie das ganze Jahr Uber genutzt werden kann.

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass es noch nicht sehr viele f&hrbezogene Angebote an
der Deutschen F&hrstraBe gibt. Nur die F&hren an der Oste erhalten eine gezielte touristische
Inwertsetzung. Besonders die Féhre Gré&pel ist Bestandteil mehrerer touristischer Angebote. Weniger
intensiv bzw. fast gar nicht werden die beiden Schwebefdhren vermarktet. Schwach ist auch die
touristische Bedeutung der F&hre Brobergen, die touristisch gesehen im Schatten der Fahre Grapel steht.
Die Elbfahre GlUckstadt-Wischhafen ist das Zentrum eines einzigen touristischen Angebotes, wdhrend die
F&hren auf der Kieler Férde sowie die Fdhrverbindung zwischen BrunsbUttel und Cuxhaven nicht gezielt
beworben werden. Die Vermarktung der Kanalfdhren ist im Grunde genommen nicht bzw. nur schwach
vorhanden. Besonders in den Sommermonaten sind alle F&hren der Deutschen FdhrstraBe beliebte
Ausflugsmittel und gut besucht. Am NOK wird oft auf die kostenlose Nutzung der Fdhren hingewiesen.
Wahrscheinlich wirden vielmehr Ausfligler und Touristen diese Querungsmdglichkeiten nutzen, wenn sie
wissen, dass sie kostenlos sind. Aber gerade bei den Fdhren am NOK kann es bei Ubermd&Bigem Ansturm
zu Konflikten mit der realen Verkehrsleistung und dem eigentlichen Verkehrsauftrag der F&hren kommen.

Events und Veranstaltungen an der Deutschen FahrstraBe

In den Gemeinden und Stadten an der Deutschen Fé&hrstraBe finden jahrlich wiederkehrende Feste, wie
die Kieler Woche, der E.ON.-Hanse-Cup auf dem NOK, die Gluckstadter Matjeswochen, das Hemmoorer
KUstenklassikfestival, etc. statt. Diese Veranstaltungen haben allerdings keinen inhaltlichen Bezug zur
Thematik der Deutschen FahrstraBe. FOhrbezogene Feste oder Festivals, ob regel- oder unregelmdaBig,
fehlen bis jetzt génzlich an der neuen Touristischen Route. Die Schwebeféhre Osten stand Anfang 2004
im Mittelpunkt einer einmaligen Aktion. Sie wurde an einem Abend mit Lichtern hell angestrahlt. Diese
Aktion fand im kleineren Kreise (auf regionaler Ebene) statt. Am 12. September 2004, dem Tag des
offenen Denkmails, standen die Schwebefdhren Osten und Rendsburg im Mittelpunkt der jeweiligen
ortlichen Veranstaltung. Schwerpunkithema von 2004 war die Verbindung von Denkmalschutz und
Wasser. Neben FUhrungen zur Aussichtsplattform der Rendsburger Hochbricke gab es eine Ausstellung
zur Geschichte der Schwebefdhre Rendsburg in den Wartehdusern an der Schwebefdhre. Zur
Schwebefdhre Osten gab es bei Bedarf eine FUhrung durch den Verein zur Erhaltung der Schwebefdhre
Osten/Oste e.V. Weitere Denkmdler der Deutfschen Fé&hrstraBe standen ebenfalls im Blickpunkt des
Tages. In Kiel sind neben der Schleuseninsel Holtenau das Schifffahrtsmuseum sowie die alte Levensauer
Eisenbahn- und StraBenhochbricke in das Programm zum Tag des offenen Denkmals aufgenommen.

534 Touristische Wegesysteme

Die Kategorie touristische Wegesysteme umfasst in dieser Arbeit zweierlei Gegenstdnde. FUr eine
touristische Destination bzw. fUr ein touristisches Angeboft sind Attraktivitat, Ausstattung und Erreichbarkeit
Basisqualitaten. Erst das Vorhandensein aller drei Grundgegebenheiten ermdglicht es einer Region als
mbgliches touristisches Ziel aufzutreten. Ausstattung und Attraktivitét der Deutschen FdhrstraBe sind in
Kap. 4 und 5 zusammengestellt und bewertet worden. Die Erreichbarkeit spielt aber eine ebenso groBe
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Rolle und wird aus diesem Grund im Folgenden kurz vorgestellt. Im Anschluss daran werden Touristische
Routen und andere Radfernwege, die sich in der N&he zur Deutschen FdhrstraBe befinden behandelt.

Zugang zur Deutschen FéhrstraBe

Die Deutsche FahrstraBe ist durch ihre linienférmige Lage zwischen den Meeren und vielen groBeren
Stadten schnell und gut erreichbar. Der schleswig-holsteinische Teil verfugt Gber AutobahnanschlUsse in
Kiel (A 215/A 210) und Rendsburg (A 7/ Flensburg-Hamburg). Mit der A 23 Heide-ltzehoe existieren drei
weitere AutobahnanschlUsse in Schafstedt, Albersdorf und Hanerau-Hademarschen. Die A 23 erschlieBt
ebenfalls die schleswig-holsteinischen Elomarschen. Im Nordabschnitt fihren die meisten Verbindungen
nicht parallel an der Route entlang, sondern kreuzen diese in Nordwest-SUdost-Richtung. Der
niedersdchsische Teil weist keinen direkten Autobahnanschluss auf, sondern kann nur Uber
BundesstraBen erreicht werden. In Hemmoor kreuzen sich zwei BundesstraBen, die Verbindungen nach
Cuxhaven und Stade (B 73) sowie nach Wischhafen und Bremervorde (B 495) schaffen. In Bremervorde
bestehen AnschlUsse nach Stade und Bremen (B 74) sowie in Richtung Rotenburg (B 71). Mehrere
BundesstraBen erschlieBen die gesamte Touristische Route.

Neben dem StraBennetz bieten mehrere Bahnverbindungen Zugang zum Gebiet der Deutfschen
Fé&hrstraBe. Im schleswig-holsteinischen Abschnitt verlaufen die Bahnstrecken, bis auf das Gebiet
zwischen Kiel und Rendsburg, nicht parallel zur Deutschen Fé&hrstraBe, sondern kreuzen diese Uber die
verschiedenen Hochbricken. So sind z.B. Kiel, Rendsburg, Albesdorf, Hanerau-Hademarschen und
GlUckstadt an das Bahnnetz angeschlossen, wdhrend die Stadt BrunsbuUttel Gber keine Autobahn und
keine Bahnanbindung verfigt. Das niederséchsische Gebiet wird durch die in Nordwest-SUdost-Richtung
verlaufende Bahnlinie  Cuxhaven-Hemmoor-Hechthausen-Stade  erschlossen.  Der End-  bzw.
Anfangspunkt Bremervorde hat AnschlUsse nach Bremen, Bremerhaven, efc. AuBerdem befinden sich in
Kiel und Hamburg Flugh&fen. Mit den Ostseefdhren der Stena und Color Line kann die Deutsche
Fé&hrstraBe im Anfangspunkt Kiel erreicht werden. Somit kann die Deutsche Fé&hrstraBe gut erreicht
werden.

Touristische Routen und Radfernwege

Mehrere Touristische Routen, Radfernwege und regionale Fahrradrouten durchqueren oder Uberlagern
die Deutsche FahrstraBe an mehreren Stellen.

Mehrere Touristische Routen befinden sich in der Ndhe zur Deufschen FdhrstraBe. Im Nordabschnitt
kreuzen die Ka&sestraBe und Grine KUstenstraBe BrunsbUttel. Letztere Route wird inzwischen nicht mehr
beworben. Ostlich der Deutschen FéhrstraBe verl&uft die Alte SalzstraBe von LUbeck nach LUneburg. Im
SUdabschnitt gibt es die Niedersdchsische MilchstraBe, die z.T. an der Oste verlduft, und die Bremervdrde
kreuzende Niedersdchsische MUhlenstraBe.

Radfernwege, die das Gebiet der Deutschen FahrsfraBe berGhren, sind der NordseekUsten- und
Elberadweg im mittleren Abschnitt. Der Nordabschnitt wird vom OstseekUstenradweg, Ochsenweg und
der sich gerade im Aufbau befindliche NOK-Radfernweg angeschnitten bzw. Uberlagert. Am NOK sind
die Betriebswege der WSA Kiel-Holtenau und BrunsbUttel fur Fahrradfahrer und Wanderer auf eigene
Gefahr zugdnglich und mit zweispurigen Plattenwegen ausgestattet.

In allen Abschnitten der Deutschen FdahrstraBe befinden sich weiterhin meist gut ausgeschilderte
regionale Fahrradwege. Die Radroute der Deutschen Fé&hrstraBe wird auf schon bestehenden Routen
geplant. Ebenso wird auch die Autoroute auf bestehenden StraBen ausgeschildert.

53.5 Informationen Gber das touristische Angebot

Obwohl die Deutsche FdhrstraBe erst im Mai 2004 gegriundet wurde, stehen schon einige
Informationskandéle zu dieser Touristische Route bereit. Im Folgenden werden sowohl die allgemeinen
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Informationswege der Touristinformationen entlang der Deutschen Fé&hrstraBe betfrachtet als auch die
speziellen Informationsplattformen der bzw. zur Deutschen FdhrstraBe beleuchtet.

Die Touristinformationen, TouristikbUros und FVV entlang der Deutschen F&hrstraBe werben fUr inre Region
je nach Professionalisierungsgrad und Haushaltsbudget mit den verschiedenen Instrumenten des
Marketing-Mix:

e Internet

e Imageprospekte: die verschiedenen Prospekte, die den NOK bewerben, widmen sich auch der
Rendsburger Eisenbahnhochbricke mit seinem Kuriosum, der Schwebefdhre

e Presse (Anzeigenwerbung, Zeitungsberichte)

e Kooperationen mit verschiedenen Partnern (Ubergeordnete Tourismusverbdnde, MLU, TASH,
TMN)

e Teilweise wird auch Uber Fernsehen (z.B. Schleswig-Holstein-Magazin), Radio (z.B. NDR
Landpartie) und Messeauftritte (z.B. bei der ITB, andere Uberregionale Messen) geworben

e Die Touristinformation Kehdingen wirbt einzelfallbezogen auch auf Stadtfesten

e Weiterhin stehen den Touristen Karten (z.B. Fahrrad-, Wanderkarten) als Informationsweg zur
VerfGgung

Aktuelle Informationswege bzw. -plattformen zur Deutschen FahrstraBe

Internetangebot der Deutschen FahrstraBe unter: www.deutsche_faehrstrasse.de:

Unter dieser Adresse kommt man direkt zur Homepage der Deutschen Fé&hrstraBe. Die AG Osteland
unterhdlt diese Domain und bietet hier mehrere Rubriken an, z.B. eine vorldufige Fassung der
Routenbeschreibung sowie das Angebot, ein Faltblatt und Informationsblatt zur Deutschen
FahrstraBe kostenlos aus dem Internet zu laden.

Mit der offiziellen Internetseite zur Welt der Schwebefdhren www.schwebefaehre.org. wird neben
den Rubriken zu ehemaligen und heute noch existierenden Schwebefé&hren auf die Deutsche
F&hrstraBe hingewiesen.

Einige Touristinformationen und -regionen verweisen auf ihren Internetseiten auf die Deutsche
FahrstraBe. Dabei liegt der klare Schwerpunkt der Verweise im niedersdchsischen Teil der Deutfschen
F&hrstraBe. Beispielsweise die Stddte Kiel und BrunsbUttel sowie die TASH bieten keine Links an. Im
Folgenden sind einige Beispiele fUr Internetseiten mit Links zur Deutschen FahrstraBe aufgefUhrt:

www.cuxland.de/ aktuelles/b_deutsche_faehrstrasse.html:
Offizielle Internetseite der Tourismusorganisation des Landkreises Cuxhaven. Ein Teil des sUdlichen
Abschnitts (Samtgemeinde Hemmoor) gehdrt zum Landkreis Cuxhaven

www.tourismusverband_stade.de:
Offizielle Internetseite der Tourismusorganisation des Landkreises Stade. Der gréBte Teil des sudlichen
Gebietes der Deutschen F&hrstraBe gehdrt zum Landkreis Stade.

www.bremervoerde.de:
Offizielle Internetseite der Stadt Bremervédrde. Unter der Rubrik Tourismus und Freizeit im Unterpunkt
Maritimes gibt es einen Link zur Deutschen FahrstraBe.

http://tourismusniedersachsen.de/special/ferienstrassen/deutsche_faehrstrasse/index.php:

Offizielle Homepage der landesweiten Marketinggesellschaft des Landes Niedersachsen hat eine
eigene Rubrik, in die nun auch die Verlinkung zur Deutsche FahrstraBe aufgenommen wurde, zu den
niedersdchsischen Touristischen Routen erstellt.

www.touristinformation.de/rendsburg/: Die TAG NOK hat einen Link zur Deutschen F&hrstraBe.
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Seit Anfang 2004 wird mit einem DIN A4 groBen, zweimal gefalteten Informationsblatt ,, Frohe Fahrien
im frischen Norden" fUr die Deutsche FdhrstraBe geworben. Gemeinsam mit der MLU hat die AG
Osteland e.V. dieses Faltblatt herausgebracht. Bisher wurde es auf verschiedenen Messen verteilt
und an Tourismusorganisationen an der Deutschen FahrstraBe verschickt. Die erste Auflage des Flyers
mit 6.000 Exemplaren ist schon vergriffen. Die zweite Auflage wird TouristikbUros zu Kauf angeboten.
Auf der Internetseite www.deutsche-faehrstrasse.de kann das Faltblatt kostenlos heruntergeladen
werden.

Pressetexte und Zeitungsartikel in verschiedenen Tageszeitungen. Vor allem in den Zeitungen des
stdlichen Abschnittes, wie z.B. Bremervdrder Zeitung, Stader Tageblatt und Niederelbe Zeitung sind
schon viele Artikel zur Deutschen F&hrstraBe erschienen, aber auch in der Hannoverschen
Allgemeinen und der Schleswig-Holsteinischen Landeszeitung.

Informationsangebote im Gebiet

Die drei Routen der Deutschen FahrstraBe sind noch nicht ausgeschildert. Mit der Ausschilderung der
Fahrradroute ist Mitte 2004 im niedersdchsischen Teil der Deutschen F&hrstraBe begonnen worden.

Die Ausschilderung der Fdhren ist momentan noch ungenigend bzw. nicht vorhanden: Die
historischen Prahmfé&hren Brobergen und Grdpel sind fUr Autofahrer nicht unbedingt leicht zu finden.
Im Rahmen der Niederséchsischen MilchstraBe, deren Fahrradroute auch an den beiden
Prahmf&hren an der Oste entlang I&uft, sind die beiden F&hren jedoch ganz gut ausgeschildert.

Die Kanalfghren (und Brucken) sind fUr den StraBen- und Radverkehr gut ausgeschildert. Das gleiche
gilt auch fUr die Elb-, Ostsee- und Férdefdhren.

Informationstafeln: An den meisten Fdhren sind keine Informationstafeln vorhanden. Die beiden
Prahmf&hren an der Oste sind im Rahmen der Deutschen MilchsfraBe mit Informationstafeln, auf der
die Routenbeschreibung dargestellt ist, ausgestattet. Diese Tafeln stehen bei den Fahren auf der
Uferseite der Gastwirtschaft. Die Schwebefdhre Osten und die Kanalf&éhren haben keine
Informationsschilder. Am Wartehaus der Schwebefdhre Rendsburg sind technische Informationen zur
Schwebefdhre vermerkt. Die Informationstafel an der stillgelegten Kettenfdhre Fischerhitte ist
erneuerungsbedurftig.

Einige groBformatige Werbeplakate werben fUr die Deufsche F&hrstraBe. Bis jetzt stehen sie in
Gemeinden (Hemmoor, Hechthausen und Osten) des sUdlichen Abschnitts.

Glanzpapierposter (43 x 37 cm) mit den 25 besten Bildern der Schwebefdhre Osten/Hemmoor; dieses
ist im Ostener Fahrkrug an der Schwebefdhre erhdltlich

5.4 Starken und Schwdchen des touristischen Angebotes

Die Untersuchung im Rahmen der Bestandsaufnahme (Kap. 4 und 5) ergibt, dass die Deutsche
FahrstraBe sowohl Starken als auch Schwdchen hat. Die Bewertung der Stdrken und Schwdéchen stitzt
sich auf Aussagen der Experten und der schleswig-holsteinischen und niedersdchsischen
Tourismuskonzepte. Die Stérken und Schwdchen werden in Tab. 5.4-1 zusammengefasst.

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass es eine Vielzahl an Touristischen Routen und thematischen
Fahrradwegen sowohl in Schleswig-Holstein und Niedersachsen als auch in ganz Deutschland gibt. Der
Deutschen FahrstraBe kommt insofern eine Alleinstellung zu, als dass es keine weitere Touristische Route
gibt, die eine thematische VerknUpfung verschiedener Gewdsserquerungsmaoglichkeiten aufweist.

Die Stérken der Deutschen FéhrstraBe liegen insbesondere im routenspezifischen Angebot. Sowohl die
Vielfalt als auch die Anzahl der AttraktivitGtselemente (auf der Streckenldnge der Deutschen Fé&hrstraBe)
ist besonders hervorzuheben und nur sehr schwer imitierbar. Die beiden letzten deutschen
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Schwebefdhren und die letzten historischen Prahmf&hren in einem tideabhdngigen Fluss sind besondere
Alleinstellungsmerkmale. Eine weitere Starke ist das besonders starke Engagement der AG Osteland e.V.

Gegenuber den Stérken gibt es mehrere u.a. produktbezogene Schwdchen. Eine grundsétzliche
touristische Vermarktung der Fdhren ist weitestgehend noch nicht vorhanden. Die Angeboftsdichte der
F&hren ist im Gebiet zwischen Osten, Neuhaus und Wischhafen besonders niedrig. Routensperzifische
Events und Veranstaltungen fehlen ganzlich. Als Schwéche ist auch die noch zu geringe Qualitéts- und
Serviceorientierung vieler Gastronomie- und Beherbergungsanbieter beziglich des Fahrradtourismus zu
bewerten. Insbesondere in den l&ndlichen Regionen ist die Versorgung mit &ffentlichen Verkehrsmitteln
stark eingeschrénkt und zundchst auch nicht dnderbar. Die noch nicht erfolgte Ausschilderung der
Routen, insbesondere der Fahrradroute, ist eine vorUbergehende Schwéche, dabei wird sie zum Grofteil
auf vorhandenen Fahrradwegen bzw. -routen fUhren. Dies spart Kosten im Bau und ist nachhaltig
sinnvoll, hat aber dann Schwdchen, wenn diese Route nicht einem qualitativen Mindeststandard for
Radfernwege entspricht.

Faktor Starken Schwachen

Naturrdumliche o intakte Natur und saubere, frische Luft o Wetterabhangigkeit

Ressourcen/Landschaft o abwechslungsreiche Landschaftsraume

o verschiedene Gewasser (Kieler Forde, NOK,
Elbe und Oste) sorgen fiir maritimes Flair

Lage/Erreichbarkeit o zentrale Lage in Nordwestdeutschland o nur schleswig-holsteinische Gebiete kénnen
o Nahe zu Ost- und Nordsee sowie zu vielen direkt Uber Autobahn erreicht werden
GroRstadten o Elbe-Weser-Dreieck kann nur Uber Bundesstralte
o mit verschiedenen Verkehrsmitteln gut erreichbar oder der Bahn erreicht werden
(Auto, Fahrrad, Bahn) o v.a. in den landlichen Regionen ist die OPNV-
o Lage am Uberseehafen Kiel Versorgung schlecht
(Passagiergrof¥fahren)
o Anschluss an mehreren Autobahnen
Beherbergung o zum grolten Teil als gut bewertet e in einigen Gebieten veraltetes Angebot
o breite Palette vom einfachen Landgasthof bis o verbesserungsfahige Auslastung des
zum hoherwertigen Hotel Beherbergungsangebotes
« in landlichen Gebieten alternative o ausgepragte saisonale Nachfrage
Ubernachtungsmdglichkeiten vorhanden (in o noch zu wenige alternative, fahrradfreundliche
Heuherbergen, Urlaub auf dem Bauernhof) Beherbergungsanbieter
o vier Jugendherbergen, mehrere o noch zu wenige Anbieter werben mit einer Bett-
Wohnmobilstellplatze und Zeltmdglichkeiten & Bike- bzw. ZOK-Klassifizierung (z.B. fiir
verteilen sich an der Deutschen Fahrstrale Gruppen)
Gastronomie o vielfaltiges und meistens gutes Angebot e einige gastronomischen Anbieter haben
« in landlichen Regionen regionaltypische Kiiche saisonale Offnungszeiten
e an, auf oder in der Nahe der meisten Fahren sind | e Gastronomiedichte insbesondere im siidlichen
gastronomische Angebote vorhanden (Palette aber auch im mittleren Abschnitt relativ gering
reicht vom héherwertigen Restaurant tiber gegeniiber dem Nordabschnitt
Gaststatten bis zum einfachen Imbiss) o teilweise veraltetes Angebot

o zu wenig Bett- & Bike- bzw. ZOK-klassifizierte
gastronomische Angebote

Infrastrukturelle o wassertouristische Infrastruktur (Anlegestellen, o fahrradtouristische Infrastruktur (Rastplatze,
Einrichtungen Versorgung) fiir Motorboote und Fahrradabstellméglichkeiten) noch unzureichend
Fahrgastschifffahrt weitestgehend vorhanden o noch nicht fertiggestellte Ausschilderung der
Routen

o an einigen Stellen fehlen Anlegestellen fiir
Motorboote bzw. Fahrgastschifffahrt oder sind
verbesserungsfahig

o fehlende Vernetzung der Fahrgastschifffahrt
entlang der Route

Service o Gastfreundlichkeit e 2.T. mangelnde Servicequalitat in der
o In einigen Gebieten und bei einigen Anbietern Beherbergung
sind fahrradfreundlicher Service vorhanden o Fahrradfreundlichkeit ist aber noch zu schwach

ausgepragt
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Routenspezifische o Vielfalt und Vielzahl der Fahren teilweise negatives touristisches Umfeld der
Attraktionselemente & o viele Briicken, v.a. die NOK-Brlicken pragen die Fahren
—— Landschaft die wenigen bis jetzt vorhandenen
Angebotssituation o Schwebefahren und die historischen fahrbezogenen Angebote sind noch nicht
Prahmfahren sind Alleinstellungsmerkmale miteinander vernetzt

o im sidlichen und mittleren Abschnitt bestehen niedrige Dichte der Fahren im siidlichen und
noch Potenziale bei der Wiederherstellung alter mittleren Abschnitt (zw. Osten, Neuhaus und
Fahrverbindungen Wischhafen)

o an der Route gibt es mehrere maritime Museen, kein einziges Museum beschattigt sich allein mit
die sich u.a. mit der regionalen Féhrschifffahrt Fahren und Fahrschifffahrt bzw. der gesamten
beschéftigen regionalen Entwicklung der Gewasserquerungen

o Vielzahl an Personenschifffahrisgesellschaften v.a. die Museen des stidlichen Abschnittes

haben eingeschrankte Offnungszeiten

routenspezifische Events und Veranstaltungen

fehlen fast ganzlich

noch zu wenig buchbare Produkte
Bekanntheit/ Anfangspunkt Kiel als bekannteste Stadt touristisches Hinterland im Vergleich zu den

Erscheinungsbild

kein Massentourismus

Ruhe und Idylle

Attraktive stadtische und landliche Raume
unterschiedlich gepragte, vielfaltige
Kulturlandschaften

Kiisten

geringer Bekanntheitsgrad vieler Regionen und
Orte

aufgrund der Neuheit der Route ist noch keine
Bekanntheit und kein Image vorhanden

o maritimes Flair, viele Zeugnisse der maritimen
Vergangenheit (u.a. Vielzahl an Hafen)

o viele groRere Einkaufsstadte (Kiel, Bremervorde,
Brunsbiittel, Gllickstadt, Rendsburg)

Organisation o sehr engagierte und aktive Tragerschaft (AG « fehlende Verkniipfung der Tourismusakteure der

Osteland e.V.) Deutschen Fahrstrale

« fehlende professionelle Organisation der
Vermarktung

Tabelle 5.4-1: Stéarken und Schwéchen der Deutschen Fahrstralle

5.5 Chancen und Risiken der Deutschen FahrstraBe

Durch die Gegenuberstellung der allgemeinen Nachfragetrends gegenUber den Starken und
Schwdchen ergeben sich fUr die Deutsche FdhrstraBe Chancen und Risiken am touristischen Markt. Die
Chancen und Risiken weisen auf die Méglichkeiten, die ein Markt bietet bzw. auf die Risiken, die letztlich,
wenn sie nicht rechtzeitig erkannt werden, zu einem Misserfolg fUhren kdnnen. Entscheidend ist das
Vermdgen, die eigenen Stdrken so einzusetzen, dass die Marktchancen genutzt und die Risiken
weitgehend beseitigt bzw. verringert werden kénnen. (ROTH/SCHRAND 1999, S. 61)

Im Folgenden werden die Stdrken und Schwdchen der Deutschen Fé&hrstraBe anhand der allgemeinen
Chancen und Risiken Uberproft:

- Trend 1: Die Zahl der Kurz- sowie Zweit- und Drittreisen nimmt weiterhin zu

Die Urlaubsreiseintensitat (prozentualer Anteil der Reisenden an der Gesamtbevdlkerung) der Deutschen
liegt bei 75% und wird zukUnftig keine starke Steigerung erwarten lassen. Wachstumspotenziale bestehen
hauptsdchlich bei Kurzurlaubs- und zusétzlichen Urlaubsreisen. Zu einem groBen Teil wird Deutschland
selbst das Reiseziel der deutschen Kurzurlauber sein, da sie in einem niedrigerem Radius vom Wohnort
aus stattfinden als Haupturlaubsreisen. Allerdings wird die Zunahme der touristischen Einnahmen geringer
ausfallen, da zusétzliche Urlaubs- und Kurzreisen weniger zeit- und kostenaufwdndig sind.
(LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 112)

FUr die Deutsche FahrstraBe ergeben sich diesbeziglich generelle Chancen. Zum einen wird das
Produkt eher fUr Kurzurlauber von Interesse (vgl. Kap. 2.6) sein und zum anderen haben viele
Gemeinden entlang der Deutschen FdahrstraBe eine geringe durchschnittliche Aufenthaltsdauer.
Grundsatzlich missen aber im weiteren die nachfolgenden Trends berUcksichtigt werden.
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- Trend 2: Neue Gewichtung der demographisch definierbaren Zielgruppen

Infolge des demographischen Wandels der deutschen Gesellschaft wird der Anteil dlterer Menschen in
der Bevolkerung weiter steigen, wahrend der Anteil der Familien mit Kindern weiterhin abnehmen wird.
Altere Menschen sind heute im Vergleich zur vorangegangenen Generation gesinder und finanziell
besser gestellt. Diese Entwicklung wirkt sich auf dem Reisemarkt insofern aus, dass die Gruppe der dlteren
Menschen mehr Gewicht erhdlt und als Wachstumsmotor der Zukunft gesehen werden kann. Der Anteil
der Reisenden mit Kindern bis 14 Jahren wird in den n&chsten zehn Jahren um etwa 7% sinken, wdhrend
der Anteil der Alteren in der gleichen Zeit um 30% zunehmen wird.

Trotzdem bleiben Familien ein groBes und wichtiges Marktsegment. Der Anteil der Alleinreisenden wird
auch zukUnftig konstant bleiben, wd&hrend das Segment der in kleineren Gruppen reisenden
Erwachsenen, die aber keine Paare sind, zu nimmt. (LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 113f.)

Die verdanderte Zielgruppengewichtung bedeutet fir die Deutsche FdhrstraBe vor allem Chancen aber
auch Risiken. Chancen ergeben sich bei der Gruppe der (akfiven) Senioren, die eine wichtige
potenzielle Zielgruppe des touristischen Angebotes der Deutschen F&hrstraBe darstellen. Ebenfalls von
Bedeutung kann das Segment der kleinen Gruppen sein, da viele Angebote der Deutschen FahrstraBe
auch bzw. gerade fur Gruppen geeignet sind. Als Risiko kann sich eine Familienorientierung
entpuppen, da es sich bei Familien um einen hart umk&mpften Markt handelt.

- Trend 3: Unterwegs sein als Hauptattraktion: Fahrradtourismus

Der Fahrradurlaub ist auch weiterhin eine beliebte Urlaubsform, entsprechend wird hier verstarkt auf der
Angeboftsseite investiert und Fahrradurlauber mit speziellen Pauschalangeboten sowie mit neuen
Rad(fern)wegen von zahlreichen Destinationen umworben. OpascHOwskI (2001, S. 180) beschreibt den
Trend zu einem mobileren Reiseverhalten. Gesucht werden Reiseangebote, die das Unterwegssein als
Hauptattraktion beinhalten. (MULLER 2002, S. 232)

Hier ergeben sich fUr die Deutsche FdhrstraBe Chancen, auf den wachsenden Markt aufzuspringen,
aber auch die Notwendigkeit, sich in der wachsenden Angebotsvielfalt zu positionieren und
abzuheben. Die Gefahr liegt vor allem in der Austauschbarkeit der Produkte.

- Trend 4: Anspriche an den Urlaub steigen und werden differenzierter

Die steigende Reiseerfahrung und zunehmend differenzierter werdende KundenwUnsche fUhren zu
einem individuellen und vielfaltigen Touristen. Die Nachfragegruppen splitten sich in mehrere Gruppen
und Untergruppen auf. Obwohl die Hauptmotive des Reisens, wie z.B. der Wunsch nach Enfspannung,
frei sein, Zeit haben, stressfrei sein, weg vom Alltag und Kraft tanken, sich auch in ndchster Zeit nicht
andern werden, verdndern sich die Erwartungen, wie der Urlaub sein soll, erheblich. Mehr Genuss und
mehr Erlebnis bestimmen die Urlaubswinsche der Deutschen. Diese Verdnderungen fUhren zum Wunsch,
den Urlaub mit mehr Inhalten zu fGllen. Immer mehr ist die richtige Mischung von Aktivitdt und Erlebnissen
auf der einen sowie Ruhe und Erholung auf der anderen Seite gefragt. (LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 114f;
BIEGER 2002, S. 6)

Das Angebot der Deutschen FdahrstraBe ist vielfdltig, aber noch nicht ausgereift und muss mit Leben
erfUllt werden. Wenn das gelingt kann ein anspruchsvoller Aufenthalt garantiert werden. Die
Urlaubsmotive werden bedient, allerdings ergeben sich angesichts der wachsenden Anspriche des
reiseerfahrenen Kunden sowohl Chancen als auch Risiken. Es besteht noch die Notwendigkeit, das
Produkt inhaltlich mit Leben zu erfullen, um die hohen Anspriche der Kunden zu befriedigen. Chancen
ergeben sich Uber die Kombination von Enfspannung und Erholung (F&hrfahrt, Fahrrad fahren) mit
kulturellen Erlebnissen und Wissensvermittlung im Rahmen des Themas der
Gewasserquerungsmaoglichkeiten. Zusatzlich ist eine Einbeziehung der regionalen Besonderheiten z.B.
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des Naturraumes und der Gastronomie von groBer Bedeutung, um das Produkt zu einem
unverwechselbaren Erlebnis zu gestalten. Wichtig ist eine gleichbleibend hohe Qualitat der Angebote.
Diesbeziglich mussen noch einige MaBnahmen an der Deutschen FdhrstraBe getroffen werden. Mit
einer Zielgruppenorientierung und einem darauf zugeschnittenen Angebot kann die Deutsche
F&hrstraBe erfolgreich vermarktet werden. Wenn es gelingt die Schwdchen in Starken umzuwandeln,
kann das Produkt Deutsche FahrstraBe als sehr vielversprechend angesehen werden.

- Trend 5: Gesucht werden das Authentische und die heile Welt

Immer mehr sind Originale gefragt. Der Nachfrager sucht das Urspringliche oder zumindest das, wofur er
es hdlt. Er will dem kUnstlichen, komplexen Alltag entfliehen und sucht Sauberkeit, Sicherheit und eine
heile Welt. (BIEGER 2002, S. 6ff.)

Die Deutsche FdhrstraBe kann echte Originale aufweisen. Die Urspringlichkeit der Umgebung in
Verbindung mit Authentizitdt und Originalitdt von Fé&hren und Bricken sind Chancen fUr eine Flucht aus
dem Alltag. FGhren bieten das Erlebnis einer kleinen Fahrfahrt und somit den besonderen Nutzen von
Freiheit und vermitteln somit ein GefUhl von heiler Welt. Die rdumliche Lage der Deutschen FahrstraBe
in Norddeutschland verheiBt Maritimes, Frische, Sauberkeit und Erholung.

- Trend é: Qualitat der Urlaubsunterkinfte wird immer wichtiger

Auch zukUnftig werden Hotelunterkinfte und individuelle Wohnformen wie Ferienwohnungen und
Ferienhduser stérker nach gefragt. UnterkUnfte in Pensionen und Privatzimmern verlieren an Bedeutung
auch der Campingurlaub (im Zelt) wird weniger nachgefragt. Gestiegenes Qualitatsbewusstsein der
Nachfrage sowie Ver&nderungen im Unterkunftsangebot begrinden diesen Trend. ZukUnftig bestimmen
Qualitat, Komfort und Individualitat die Nachfrageentwicklung. (LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 119)

An der Deutschen Fé&hrstraBe gibt es ein vielfdltiges Ubernachtungsangebot, das eine breite Palette
vom einfachen Landgasthof Uber Heuherbergen und Urlaub auf dem Bauernhof bis zum gehobenen
Hotel aufweist. Diese unterschiedlichen Ubernachtungskategorien sprechen mehrere Kunden an, wie
z.B. Altere, Familien, Gruppenreisende aber auch Fahrradfahrer. Schwéchen ergeben sich aus der
teilweise veralteten Angebotsqualit&t und der unterschiedlichen Verteilung der
Ubernachtungskapazitdten. Hier missen verstérkt qualitative und zielgruppenorientierte MaBnahmen
ergriffen werden.

- Trend 7: Zunehmende Umweltsensibilisierung

Die Bedeutung der Umweltqualit&t nimmt zu. Immer mehr Leute messen der intakten naturlichen Umwelt
eine hohe Bedeutung bei, wissen aber auch um den kritischen Zustand der Umwelt. Obwohl die
Mehrheit der Nachfrager eine intakte Natur als Muss fUr eine zu besuchende Destination voraussetzen,
sind sie nur beschrdankt bereit, zugunsten des schonenden Umgangs mit der Umwelt Qualitats- oder
Komforteinbussen bzw. héhere Preise zu akzeptieren. (BIEGER 2002, S. 6ff.)

Die Deufsche FéhrstraBe kann eine intakte Natur sowie eine saubere Umwelt aufweisen und diese
Starke als Marktchance nutzen. Risiken ergeben sich dann, wenn mit dem Anwachsen des Tourismus
die natuUrlichen Grundlagen angegriffen werden.

- Trend 8: Informationen vor der Reise und alternative Buchungswege werden wichtiger

Mit steigender Zahl und Auswahl von Reiseangeboten erhalten reisevorbereitende Informationen ein
gréBeres Gewicht. FUr den Kunden sind diese immer wichtiger, um sich ein entsprechendes Bild vom
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jeweiligen Angebot machen zu kénnen. Berichte und Empfehlungen des Bekannten- und
Verwandtenkreises, eigene Erfahrungen, Beratungen und Prospekte sind sehr wichtig. Daneben kommt
dem Internet bei der Informationsbeschaffung eine wachsende Bedeutung zu und ergdnzt die
fraditionellen Informationswege.

Bei der Reisebuchung spielt das Internet noch keine groBe Rolle, wird aber vor allem for stark
standardisierte Angebote zunehmen und die anderen Buchungswege ergénzen. Trends zu kurzfristigen
Buchungen werden nur in bestimmten Segmenten (wie Kurzreisen) und bei bestimmten Nachfragern
beobachtet. Der Trend kann sich aber in Zukunft infolge steigender KapazitGten und flexibler
Arbeitszeiten verstdrken. Jedoch werden knappe Angebote zu nachfragestarken Zeiten frihzeitig
gebucht. (LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 119f.; BIEGER 2002, S.13)

Die Deutsche FdhrstraBe ist mit einem eigenen Internetangebot, welches die AG Osteland stetig
aktualisiert und mit vielen Informationen zur StreckenfUhrung und den F&hren bereichert, vertreten.
Allerdings besteht im Bereich der Information vor einer Reise Weiterentwicklungsbedarf, z.B. beziglich
der touristischen Angebote und zielgruppengerechten Informationen zur Route. Altbewdhrte
Buchungs- und Informationswege bleiben auch fir die Deutsche FdhrstraBe von groBer Bedeutung. Im
Bereich der Kurz- bzw. Wochenendreisen gibt es einen Trend zu kurzfristigen Buchungen. Da die
Deutsche Fd&hrstraBe ein ideales Kurzreiseziel ist, solten Chancen im Rahmen kurzfristiger
Entscheidungen genutzt werden.

- Trend 9: Preissensibilitat nimmt zu

Wahrscheinlich ist, dass es zu einer Polarisierung der Reisekosten kommt, d.h. zu einer VergrdBerung des
unteren und oberen Preissegments auf Kosten des mittleren Segments. Ursachlich sind zum einen die
steigende Preissensibilitét der Nachfrager, denn der reiseerfahrene Kunde zahlt nicht mehr als nétig, und
zum anderen der Konkurrenzkampf der touristischen Anbieter, der teilweise Uber den Preis ausgefihrt
wird. (LOHMANN/ADERHOLD 2000, S. 119f.)

FUr die Deutsche FahrstraBe bedeutet dies, eine klare Positionierung gegenuber den Konkurrenten und
ein angemessenes Preis-Leistungsverhdltnis zu schaffen. Den Nachfragern muss ein gutes Produkt
geboten werden, das zu buchen lohnt. Die Deutsche FdhrstraBe darf nicht in das untere Preissegment
abrutschen, da hier keine langfristige Uberlebenschance bzw. nachhaltige touristische Entwicklung
gewdhrleistet ware. Die Qualit&t muss hoch und das Produkt selbst sehr gut sein. Dann werden auch
hdhere Preise akzeptiert.
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6 Das Tourismuskonzept der Deutschen FahrstraBe

6.1 Vorgehensweise und Aufbau eines Tourismuskonzeptes

In der heutigen Auffassung ist Marketing eine Unternehmensfunktion, die das Ziel hat ,,BedUrfnisse und
Anforderungen von Markt und Gesellschaft frihzeitig zu erkennen und auf Basis der eigenen Starken und
Schwachen [...] Strategien zur aktiven Gestaltung der Beziehungen zwischen Organisation und Umwelt
zu entwickeln und zu implementieren,, (ROTH/SCHRAND 1999, S. 49). Daflr bedarf es einer Marketing-
Konzeption.

In der Literatur wird der Begriff der Marketing-Konzeption nicht einheitlich definiert (BIEGER 2002, S. 165).
Grundsatzlich ist sie als Handlungsanleitung bzw. umfassender gedanklicher Entwurf fUr die Vermarktung
eines touristischen Produktes zu verstehen. Eine Marketing-Konzeption enthdlt vorwiegend mittel- bis
langfristige strategische Inhalte, die einer flexiblen Gestaltung unterliegen sollten, um auf jeweilige
(Markt-) Ver&dnderungen besser reagieren zu kdnnen. (FRever 2001, S. 301ff.) Eine Marketing-Konzeption
besteht aus mehreren Ebenen, die in Abb. 6.1-1 dargestellt sind:

Philosphie Marke- GroRraumige Zielsetzung
ting-Ziele
Struktur Markefing- Handlungsrahmen
Strategien
Instrumentewahl/
Pi .
rouess Markefing- Kombination
Mix
Ebene I: Marketingziele (normative Entscheidungen)
Marketing-Instrumente . i i i
e ng I T Ebene II: Marketingstrategie (strategische E.)
Ebene IlI: Marketing-Mix (operative E.)
v Sout b PRI Ebene IV: Marketing-Instrumente (taktische E.)

Abbildung 6.1-1: Aufbau und Inhalte einer Marketing-Konzeption (verandert nach: ROTH/SCHRAND 1999, S. 70)

Diese vier Ebenen und die Entscheidungen, die auf jeder einzelnen Ebene getroffen werden, stehen in
Beziechung zueinander. Von Ebene | bis Ebene IV nimmt die Konkretisierung und Detaillierung der
Entscheidungen immer mehr zu. Wahrend die Ziele die Entwicklungsrichtung vorgeben, wird mit der
Strategie der Weg, mit dem das Ziel erreicht werden soll, festgelegt. Im Rahmen des Marketing-Mix
erfolgt die Auswahl der Marketing-Instrumente. (ROTH/SCHRAND 1999, S. 70)

Dabei

Leistungspolitik Kommunikationspolitik ~ Distributionspolitik Weitere Instrumente

’ ’ y ’

Angebot Werbung Vertriebswege Positionierung
Zusatzleistungen Verkaufsforderung Vertriebsorgane Programmgestaltung
Service Offentlichkeitsarbe Packages

Preis Direktwerbung Kooperation
Marke Sponsoring Ausstattunasbolitik

Abbildung 6.1-2: Instrumente und Subinstrumente des Marketing-Mix — (verandert und ergénzt nach:
ROTH/SCHRAND 1999, S. 92; FREYER 2001, S. 415ff.)
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kommen im Marketing-Mix drei bzw. vier Instrumente zum Einsatz: die Produki- und Preispolitik
(zusammengefasst als Leistungspolitik bezeichnet) sowie die Kommunikations- und die Distributions- bzw.
Vertriebspolitik. Diese traditionellen Instrumente werden durch weitere Marketing-Instrumente, die in der
Abb. 6.1-2 beispielhaft benannt sind, ergdnzt. (FREYER 2001, S. 415ff.)

Die Preis- und Produktpolitik legt den Wert bzw. die Nutzenerwartung der Abnehmer fest. Die
Verfugbarkeit des Angebotes wird mit der Vertriebspolitik erreicht, wé&hrend die Kommunikationspolitik
auf Bekanntheit und Image zielt. Diese Instrumente bilden zusammen eine ,,zielgerichtete][...] MaBnahme
zur Differenzierung vom Wettbewerb". Sie wirken gleichzeitig und muUssen miteinander harmonieren.
(KREILKAMP 1998, S. 329)

Jedes Marketing-Instrument wiederum wird durch weitere Subelemente, die in Abb. 6.1-2 dargestellt
sind, ndher bestimmt. Die Kombination der Insfrumente und Subinstrumente wird durch die eingesetzte
Marketing-Strategie festgelegt. Die Umsetzung der Ziele und Strategien der Konzeption beginnt mit dem
Einsatz des Marketing-Mix. (ROTH/SCHRAND 1999, S. 91f.)

6.2 Entwicklung einer Marketingstrategie fir die Deutschen FahrstraBe
6.2.1 Marketingziele der Deutschen FdhrstraBe

Auf Basis der strategischen Diagnose werden in der eigentlichen Konzeptionsphase des touristischen
Marketing Ziele und Strategien, also der langfristige Entwicklungsrahmen der Deutschen FdahrstraBe,
festgelegt. Die Marketingziele geben den angestrebten zukUnftigen Zustand der Realitdt an und muUssen
sich an den oberen Unternehmenszielen und den Rahmenbedingungen der Tourismuspolitik orientieren.
Die Ziele sind hierarchisch geordnet, wobei die nachgelagerten Ziele beziglich der Realisierung der
Ubergeordneten Ziele einen Mittelcharakter aufweisen. Dabei wird zwischen Orientierungs- und
Handlungszielen unterschieden. Tourismuszweck, Unternehmensidentitdt und Unternehmensgrundsatze
sind Orientierungsziele, die von Handlungszielen konkretisiert werden. (FReYer 2001, S. 343f.)

Der Tourismuszweck legt die gewUnschte Zielrichtung beziglich des Tourismus in einem Gebiet fest. Im
Rahmen der Deutschen FdhrsfraBe bedeutet dies, die Forderung und Stdrkung eines nachhaltigen
Tourismus. Dies soll durch eine VerknUpfung verschiedener Gewd&sserquerungsmaoglichkeiten erfolgen.

Eine gemeinsame Unternehmensidentitat der Mitglieder der Deutschen FdhrstraBe ist Voraussetzung fir
die Vermittlung eines einheitlichen Images. Die steigende Anzahl und Vielfalt der Touristischen Routen,
Radfernwege und anderer touristischer Konkurrenten erfordert immer mehr das Wissen der Besonderheit
des eigenen touristischen Angebotes und dessen explizite Herausstellung. Die Corporate Identity
vermittelt Glaubwurdigkeit und Wiedererkennungseffekte der Deutfschen FdahrstraBe. Auf historische
Vorlagen kann bei der Erstellung der Unternehmensidentit&t nicht zurlGckgegriffen werden, da die
Deutsche Fd&hrstraBe eine kinstlich konstruierte Route ist. Die AG Osteland hat fUr die Deutsche
FahrstraBe ein Logo, das als Erkennungszeichen dienen soll, entwickelt (vgl. Abb. 6.2-1). Auf diesem ist
eine dreifarbige, geschwungene Wasserlinie mit den Symbolen von
F&hre, Bricke, Schwebeféhre und Tunnel zusammen mit dem
Schriftzug Deutsche FahrstraBe abgebildet. Neben dem Logo soll ein
Slogan entwickelt werden, mit dem das Thema der Route eindeutig

Deutsche

. e o FahrstraBBe
herausgestellt wird und zur Positionierung der Route beitrégt. Der von
—

der AG Osteland entwickelte Slogan Frohe Féhrien im frischen Norden
stellt die Thematik der Fdhren in einen Zusammenhang mit frei sein,

. . . . Abbildung 6.2-1: Logo der
Entspannung und Erholung. Gleichzeitig verweist der Slogan auf die Deutschen Fahrstrale (AG
Lage der Route im Norden Deutschlands und welches GefUhl mit  OstelanpE.V.)
einem Besuch der Deutschen FdahrstraBe verbunden werden kann,

s
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wiez.B. frische Luft, Maritimes Flair, Sauberkeit.

Die Unternehmensgrundsdatze werden durch Tourismuszweck und Unternehmensidentitdt bestimmt. Mit
ihnen werden ganz bestimmte Verhaltensweisen gegeniber Gasten, Mitarbeitern, Ortsansdssigen und
Mitgliedsorten der Deutschen FéhrstraBe festgelegt. Hierzu zahlt der Grundsatz, dass die Mitgliedsstadte
und -gemeinden miteinander kooperieren, gemeinsame Angebote entwickeln und die Vermarktung
nach gemeinsam bestimmten Aspekten gestalten, wie z.B. Wahrung eines einheitlichen Auftretens
mittels der Verwendung des Logos der Deutschen FahrstraBe. Gemeinsam kann mehr erreicht werden
als durch starres Kirchturm- und Konkurrenzdenken. Jedes Mitglied ist dabei gleichwertig, es muss
Pflichten erflllen, hat aber auch Rechte. So soll dem potenziellen Kunden eine regionale kulturelle
Identit&t, die sich auf die Gemeinsamkeit der Gewdasserquerungsmaéglichkeiten stutzt, vermittelt werden.
Dabei muss die touristische ErschlieBung und Etablierung im Rahmen der sozialen, &kologischen und
wirtschaftlichen Nachhaltigkeit erfolgen. GewUnscht ist ein umweltveriraglicher Tourismus, der kein
Massentourismus ist. Der Tourist soll spUren, dass er ein wilkommener Gast ist und sich hier entspannen
kann. Es ist sinnvoll die Verhaltensgrundsdatze in einem gemeinsamen Tourismusleitbild zu formulieren.

Diese Ubergeordneten Zielsetzungen, die mit der Deutschen F&hrstraBe verbunden werden sollten,
werden durch Handlungsziele konkretfisiert. Die Ziele haben einen mittel- bis langfristigen Charakter, da
nur so kann eine nachhaltige Kompetenz am Markt aufgebaut werden kann. (ROTH/SCHRAND 1999, S. 79)

Zum einen leitet sich aus den Ubergeordneten Zielsetzungen der Deutschen FdhrstraBe das oberste
konkrete Handlungsziel, welches die touristische Vernetzung der verschiedenen
Gewdsserquerungsmoglichkeiten beinhaltet. Dabei ist die Erhaltung der F&hren als touristische
Attraktionen, insbesondere die historischen Schwebe- und Prahmfdhren, eine tourismusibergreifende
Zielsetzung. Die Attraktionen sollen mit Hilfe der Touristischen Route auch anderen Menschen als den
Einheimischen zur Verfugung gestellt werden und kann somit als Beitrag zur Freizeitbefriedigung (Bildung
und Erholung) gesehen werden. Alle AkfivitGten und MaBnahme stehen im Kontext einer nachhalfigen
Tourismusentwicklung im Rahmen der Deufschen FéhrstraBe. Zum anderen werden nun die
konkrefisierten Marketingziele der Deutschen F&hrstraBe benannt:

o Erhéhung der Wertschépfung: Das Ubergeordnete Ziel der Uberlegungen zur Vermarktung der
Deutschen FdéhrstraBe ist, die touristische Wertschdpfung durch die Ansprache wirtschaftlich
intferessanter Zielgruppen nachhaltig zu steigern. Zu Erhdhung der Wertschdpfung zahlt das Ziel
die Géste- und Ubernachtungszahlen in den Gemeinden an der Deutschen FdéhrstraBe zu
steigern sowie die Kapazitétsauslastung in Vor- und Nachsaison zu verbessern.

¢ Schaffung eines bundesweiten Bekanntheitsgrades: Die Thematik und L&nge der Deutschen
FahrstraBe lassen von einer bundesweiten Vermarktungschance ausgehen. Von einem solchen
Bekanntheitsgrad kdnnen die Regionen und Orte an der Deutschen FdhrstraBe profitieren und
ihre eigene Bekanntheit steigern. Hierzu sind gezielte WerbemaBnahmen erforderlich.

e Profilierung als touristische Destination (Entwicklung einer Marke): Hierzu ist es erforderlich, die
Deutsche Fé&hrstraBe als atftraktives touristisches Produkt in Norddeutschland zu etablieren.
Dazumuss das Alleinstellungsmerkmal (Unique Selling Proposition) der Deutschen F&hrstraBe
gegenuber anderen Produkten (Touristischen Routen) herausgehoben werden.

e Zielgruppenorientierte Positionierung: Nach der Bestimmung des Alleinstellungsmerkmales
entscheidet die Positionierung, welchen zenfralen Kundennutzen bzw. welche bestimmten
Eigenschaften des Produktes zum Ausdruck kommen. Besonders wichtig ist dabei eine
Zielgruppenorientierung, bei der ganz bestimmte Personen mit speziell auf sie zugeschnittenen
Angeboten angesprochen werden sollen. Der steigende Konkurrenzdruck erfordert immer mehr,
sich aus der wachsenden Masse gleicher bzw. d&hnlicher Produkte mit einem
Alleinstellungsmerkmal herauszuheben. Hier ist das einheitliche Aufireten Uber ein bestimmtes
Corporate Design von groBer Bedeutung. Nur eine genaue Festlegung, welche Zielgruppen mit
welchem Produkt angesprochen werden sollen, fGhrt zu einer erfolgreichen Vermarktung.
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e Forderung und Starkung der regionalen Zusammenarbeit: Um eine Route als Ganzes
wahrnehmen zu kénnen, mussen alle Akteure an einem Strang ziehen. Hierzu bedarf es noch
einiger internen Anstrengungen (Binnenmarketing) und Uberlegungen zur Tragerschaft und
deren Funktionen. In diesem Zusammenhang féllt auch die Stdrkung der touristischen Akfivitaten
der Mitglieder im Rahmen der Deutschen FdhrstraBe.

e Starkung und Bereithaltung einer hohen Produkt- und Servicequalitat: Alle WerbemaBnahmen
zielen ins Leere, wenn die Produktqualitdt nicht gut ist. Viele potenzielle Kunden informieren sich
anhand der Erfahrungsberichte von Bekannten und Freunden, sodass der Mundpropaganda
eine entscheidende Bedeutung fur die Zielgebietswahl zukommt. Zielsetzungen sind sowohl
Ausbau und Vernetzung vorhandener und neuer touristischer Angebote als auch das
Bereithalten zielgruppenspezifischer Infrastrukturen und Beherbergungsangebote. Die Services
muUssen verbessert und den Winschen der Zielgruppen angepasst werden.

¢ Forderung des Fahrradtourismus: Im Rahmen der Deutschen FdhrstraBe sollte insbesondere das
fahrradtouristische Produkt der Route geférdert werden und eine sehr gut Qualitat aufweisen.
Hierunter sind noch Verbesserungen notwendig.

6.2.2 Festlegung der zukiinftigen Marketingstrategie

Aus diesen Zielen l1&sst sich eine Marketingstrategie ableiten, welche die Erfolgsfdhigkeit der Deutschen
Fé&hrstraBe  sichern  soll.  Die Marketingstrategie  setzt, sich dabei aus einer bestimmten
Strategiekombination zusammen, die als gesamte strategische Uberlegung zum Einsatz kommt.
(ROTH/SCHRAND 1999, S. 70)

Infolge des zunehmenden Wettbewerbsdruckes, der wachsenden Gefahr, austauschbare Produkte zu
produzieren, kommmt der Positionierung der Deufschen FdhrsfraBe eine Bedeutung als SchlUsselfunktion
zu. Die Notwendigkeit der Produktbesonderheit begrindet sich auch auf den steigenden
Kundenwunsch nach einem spezifischen Zusatznutzen des tfouristischen Leistungsangebotes. Die
Positionierung der Deutschen F&hrstraBe verfolgt die Herausstellung eines solchen zentralen
Kundennutzens. Dieser muss eindeutig sowie subjektiv wahrnehmbar sein und neben den geduBerten
KundenwUnschen auch die latenten BedUrfnisse der Kunden befriedigen kénnen. Die Positionierung soll
gleichzeitig eine dauerhafte positive Abgrenzung gegentber Konkurrenzprodukten sichern. Dazu ist der
Einsatz eigener sperzifischer Ressourcen und/oder Fahigkeiten erforderlich. Diese Ressourcen bzw.
Fahigkeiten werden auch als Kernkompetenzen bezeichnet, das sie von Konkurrenten nur schwer imitier-
bzw. substituierbar sind. (HAEDRICH 1998, S. 283; BIEGER 2002, S. 185)

Das Alleinstellungsmerkmal der Deutschen FdhrstraBe kann eindeutig aus dem themenspezifischen
Angebot der Deutschen FdhrstraBe abgeleitet werden. Es gibt kein weiteres touristisches Produkt, das
eine solche Thematik zum zentralen Gegenstand hat. Die Alleinstellungsmerkmale, die andere Produkte
nur sehr schwer bzw. gar nicht imitieren kénnte, sind:

e die beiden Schwebefd&hren in Rendsburg und Osten, welche die beiden einzigen
Schwebefdhren Deutschlands und zwei von insgesamt noch acht weltweit existierenden sind

e die historischen Prahmfahren an der Oste, die deutschlandweit die letzten QuerseilfGhren in
einem tideabh&ngigen Fluss sind

e die Vielzahl und Vielfalt der Gewdsserquerungsmaoglichkeiten, v.a. der F&hren an der Deutschen
FahrstraBe: Insgesamt befinden sich 22 Binnenfdhrstellen (auf etwa 180 km Wasserlinie) an der
Deutschen FdahrstraBe. Nur der Rhein (61 Fahrstellen), die Elbe (48) und die Weser (23) kénnen
mehr aufweisen. An der Deutschen FahrstraBe fahren z.1. aber auch mehr als eine Féhre auf
einer Fahrstelle; dazu existieren weiterhin eine Kinderseilféhre, zwei Uberseefdhrstellen, eine Fahre
als Technisches Denkmal an Land, sodass es mehr als 30 verschiedene F&hren an der gesamten
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Strecke befinden. AuBerdem gibt es besonders am NOK viele F&hren und Bricken, was auf einer
kUnstlichen WasserstraBe nicht normal ist.

Diese Einzigartigkeit gilt es Gber die Positionierung den potenziellen Kunden nahe zu bringen. Aus den
Starken bzw. Konkurrenzvorteilen der Deutschen FdahrstraBe lassen sich fir den Wettbewerb schwer
imitierbare Kernkompetenzen aufbauen. Diese sind die Kriterien:

¢ Intakte Natur sowie saubere, frische Luft
¢ Unterschiedliche Natur- und Kulturlandschaften, die in der Deutschen F&hrstraBe vereint werden.
e Lage in Nordwestdeutschland

Mit den Alleinstellungsmerkmalen und Kernkompetenzen kdnnen sowohl psychologische Komponenten
als auch ein real erlebbarer Kundennutzen verbunden werden. Der psychologische Nutzen der
Deutschen Fé&hrstraBe wird hauptséchlich durch die Féhren vermittelt, denn sie vermitteln ein Gefihl von
Freiheit und den Genuss einer kleinen Entspannungsfahrt ein. Hier kann man die Seele baumeln und den
Gedanken freien Lauf lassen. Fdhren k&nnen z.T. auch ein Stuck Weite-Welt-Geruch verheiBen. Mit ihnen
kann aber auch ein ganz realer nutzen verbunden sein, n&mlich das Interesse, ihre Geschichte und
Funkfionsweise ndher kennen zu lernen. Technische Aspekte flieBen mit ein oder schieben sich gar je
nach Interesse in den Vordergrund. Die Vielfalt der FGhren bietet einen Einblick in viele interessante und
verschiedene technische Besonderheiten. Hier werden so einzigartige F&hren, wie Schwebefdhren und
historischen Prahmf&hren geboten. Das Schéne an der Deutschen FdhrstraBe ist die Mdglichkeit, die
F&hren real erleben zu kénnen und auf diese Weise ein lebendiges Fdhrmuseum zu vermitteln; dies ist
einzigartig. Der reale Nutzen der Deutschen F&hrstraBe kann je nach Bereisungsmittel mit weiteren
Aspekten kombiniert werden. Die Entspannung der Fahrfahrt und die geistige Tatigkeit verbindet sich
besonders gut mit Rad fahren, sodass eine Wechsel von Aktfivitat und Erholung mdglich ist.
Thementourismus (als Teil des Kulturtourismus) ist besonders in Verbindung mit Akfivit&t interessant, weil
dies den differenzierten KundenwUlnschen entsprechen kann. Die Lage der Route in
Nordwestdeutschland und deren Lange (zwischen etwa 180 und 260 km) ermdéglicht eine hohe
Attraktivitat als Tagesausflugsziel sowie im Rahmen des Kurzurlaubes.

Die Bestimmung der Positionselemente bildet die Grundlage fUr die weitere strategische Ausrichtung, wie
die Festlegung der Produktlinien, die zukinftige Gestaltung von Angebot und Kommunikation (HAEDRICH
1998, S. 282). Dabei ist es fUr die Deutsche FdhrstraBe wichtig, sich nicht nur auf eine Produktlinie zu
verlassen, sondern auf mehrere gleichzeitig zu setzen.

Bevor auf die Produktlinien eingegangen werden kann, mussen einige Aussagen zur Pr&ferenzstrategie
und Kundenorientierung (Kap. 6.2.3) gefroffen werden. Eine nachhaltige Entwicklung des Tourismus 1&sst
sich nur Uber die Verfolgung der Praferenzstrategie realisieren. Das Angebot der Deutschen FéhrstraBe
soll leistungsorientiert sein, weil eine Billigstrategie zu einer Einsparung an Qualitét und Service fUhren
wurde. Dies kann nicht Ziel der Deutschen FahrstraBe sein. Vielmehr wurde in den Grundsétzen und
Zielen festgelegt, dass die Entwicklung der Deutschen Fé&hrstraBe einen nachhaltigen Tourismus férdern
soll, der sich auf hohe Qualitdt und Serviceleistungen stitzt. Die endogenen Potenziale mUssen erhalten
bleiben, da sie Teil des Gesamtproduktes sind. AuBerdem verweisen die Tourismusleitlinien beider Ladnder
auf, die Notwendigkeit eines guten Produktes sowie Qualitétsorientierung und Nachhaltigkeit. Aus
diesem Grund sind im Bereich der Qualitdt und Services noch Verbessungen vorzunehmen. Wenn
Qualitdt und Service geboten werden, die auch Uber das Grundlegende hinausgehen, wird der
erfahrene Kunde auch einen héheren Preis als billig zahlen.

6.2.3 Potenzielle Zielgruppen der Deutschen FdhrstraBe

Lange Zeit spielte Marketing nur eine untergeordnete Bedeutung im Tourismus. Touristische Produkte
wurden mittels der absatzpolitischen Instrumente verkauft, da eine Zielgruppenorientierung beim
sogenannten Produzentenmarkt nicht vorhanden war. Es genugte ein Produkt anzubieten und es
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entsprechend zu bewerben, denn meist ist die Nachfrage nach einem bestimmten Produkt gréBer als
die vorhandene Angebotsmenge gewesen. In den 1970er Jahren setzte der Wandel vom Produzenten-
zum Konsumentenmarkt mit grundlegenden Verdnderungen sowohl auf Anbiefter- als auf
Nachfragerseite ein. Auf der Anbieterseite wachst seit dem die Konkurrenz, da immer mehr dhnliche
Reisearten und -formen angeboten werden. Diese harte Wettbewerbssituation fohrt zu einem ruinds
betriebenen Preis- und Verdradngungswettbewerb auf der Angebotsseite mit mehr Quantitét als Qualitat.
Eine wachsende Austauschbarkeit der touristischen Angebote ist daher die Folge. Gleichzeitig sind die
Reisenden von heute reiseerfahrener und durch zahlreiche Wahimdglichkeiten kritischer und
anspruchsvoller geworden. (FREYER 2001q, S. 39ff.)

Eine Differenzierung gegenuber dem Wettbewerb ist aber v.a. bei fortschreitender Individualisierung der
Kundenwlinsche notwendig, um erfolgreich zu sein. Zum anderen haben verdnderte
Verbrauchereinstellungen und -motive aus den ehemals undifferenzierten Massenmdrkten viele am
individuellen Bedarf ausgerichtete Teilmdarkte entstehen lassen (ROTH/SCHRAND 2003, S. 33). Im modernen
Marketing finden deshalb verstérkt Marktforschung und Zielgruppenmarketing Eingang. Denn mit
zunehmender Differenzierung der Einstellungen, BedUrfnisse und Motive auf der Nachfragerseite sowie
der wachsenden Konkurrenz auf der Anbieterseite ist es notwendig, Verbraucherwinsche und
Kundengruppen exakt zu identifizieren. Dies muss bereits vor der Produktentwicklung geschehen, damit
die Angebote an den Bedurfnissen und Erwartungen der Nachfrager ausgerichtet werden kénnen. Die
Zielgruppenorientierung, die sich  an Entwicklungen des touristischen Marktes und der
Nachfragerwlnsche orientiert, ist als Basis des unfternehmerischen Handelns und somit der
Angebotsgestaltung zu verstehen. (FRever 2001a, S. 41ff.; ROTH/SCHRAND 2003, S. 80)

Das spezifische Angebot der Region sowie die erfolgte Positionierung stellen die Grundlagen fUr die
kundenorientierte Strategie, d.h. fUr die Festlegung auf Zielgruppen. Neben einer Bestimmung von Kern-
und weiteren Zielgruppen sollte eine rdumliche Differenzierung des Marktes erfolgen. Wenn
verschiedene Kriterien, wie Dbeispielsweise  soziodemographische, verhaltensorientierte  und
psychographische Merkmale der Zielgruppenbestimmung zugrunde gelegt werden, ist es nicht immer
méglich Zielgruppen isoliert voneinander zu betrachten, da sie nicht Uberschneidungsfrei sind. Die
Schwierigkeit ergibt sich aus der Tatsache, dass der gleiche Tourist mehreren Zielgruppen angehdren
kann: man spricht hier vom sogenannten multioptionalen Touristen. (ROTH/SCHRAND 1999, S. 82) Im
Folgenden wird fUr die Deutsche FahrstraBe eine Marktsegmentierung vorgenommen.

Das Angebot der Deutschen FdhrstraBe spricht mehrere Zielgruppen an. Dabei sind die meisten der
potenziellen Kunden schon Zielgruppen in den Gebieten entlang der Deutschen F&hrstraBe. In Kap. 4.3.4
ist die aktuelle Struktur der Nachfrage behandelt worden. Die Deutsche FdhrstraBe, die vor dem
Hintergrund der Férderung eines nachhaltigen Tourismus entwickelt werden soll, sollte Alternativrouten
zur Autoroute anbieten. Dabei kommt der Fahrradroute eine hdhere touristische Bedeutung zu als der
Wasserroute, weshalb Fahrradtouristen als Kernzielgruppe der Deutschen FdhrstraBe benannt werden.

Fahrradtouristen

Die Fahrradroute bietet eine der schénsten Mdglichkeiten die Gewdsserquerungen, speziell die FGhren
zu erfahren. Sie ist auch fur Alltagsradler geeignet, da nur wenige Stellen mit Steigerungen verbunden
sind. Die Entfernung zwischen den einzelnen Beherbergungs- und Gastronomiebetrieben, Rastplatzen
und touristischen Anlaufpunkten sollten auf das Reiseverkehrsmittel ausgerichtet werden, da der zeitlich-
radumliche Abstand bei Fahrradfahrern kirzerer ist als bei Autofahrern. Aufgrund der Positionierung kann
hier zwischen Fahrradfahrern, die einen Tagesausflug an der Route machen wollen, und Fahrradtouristen
mit Ubernachtungsaufenthalten unterschieden werden. Sowohl Angebot als auch Lénge der Deutschen
FahrstraBe deuten auf kirzere Urlaube bzw. Ausflige hin, auBerdem werden viele Touristische Routen
abschnittsweise befahren und demnach eher fUr kUrzere Reisen genutzt. Das Anreisemittel kann das
Fahrrad selbst sein, die Bahn oder das Auto.
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Zur weiteren Differenzierung der Zielgruppe wird die lebensphasenorientierte Zielgruppensegmentierung
herangezogen, demnach kénnen fur die Deutsche FdhrstraBe zwei relevante Zielgruppen herausgefiltert
werden: Familien und Senioren.

Familien mit gréBeren Kindern (zwischen sechs und 14 Jahren): Hier steht der Wunsch, gemeinsam Zeit
miteinander zu verbringen und etwas zu erleben im Vordergrund. Die Kinder sind alt genug, bei der
Gestaltung des Ausfluges bzw. der Kurzreise mitwirken zu k&nnen. Das Interesse an Fdhren und wie sie
funktionieren ist bei groBeren Kindern eher vorhanden als bei Familien mit kleinen Kindern. Bei letzteren
stehen andere Aspekte im Vordergrund, sodass der Zusatznutzen der symbolischen Freiheit diese nicht
an spricht. Zudem haben Familien mit Kindern zwischen sechs und 14 eine Uberdurchschnittliche
Reiseintensitat (N.L.T. 2001, S. 132). FUr éltere Kinder ist der gemeinsame Urlaub oder Ausflug mit den Eltern
nicht cool genug; sie wollen lieber Zeit mit ihren Freunden verbringen.

Senioren: Senioren sind eine sehr heterogene Zielgruppe mit den unterschiedlichsten BedUrfnisse.
Wichtige Urlaubsmotive der Senioren sind etwas fUr die Gesundheit tun, Erinnerungen an eine Gegend
auffrischen sowie etwas fUr Kultur und Bildung tun (LOHMANN, M.; DANIELSSON, J. & C. KocCH). Mit der
Deutschen FdahrstraBe kdnnen verschiedene Aspekte, wie Aktivitat, Natur erleben, regionale Kultur
kennen lernen, passiven Erleben der Umgebung verbunden werden, was v.a. fUr Seniorenpaare bzw. fir
Senioren in Gruppen von Interesse sein kdnnen.

In Tab. 6.2-1 sind die Kriterien der Zielgruppe Fahrradtouristen zusammengefasst:

Kernzielgruppe Fahrradtouristen

Aufenthaltsdauer 0-3 Ubernachtungen

Lebensphasen Familien mit Kindern von 6-14 Jahren, Senioren

Reisebegleitung Familie, Partner, Gruppe

Interesse/ Aktivitaten Fahrradroute Deutsche Fahrstrale, Fahrfahrten, Technik, regionale maritime Kultur, weitere
routenbezogene Attraktionen aufsuchen bzw. routenbezogene Angebote nutzen (Museen,
Fahrgastschifffahrt, Planwagenfahrt, etc.)

Tabelle 6.2-1: Kernzielgruppe: Fahrradtouristen

FUr die Deutsche FdahrstraBe kénnen auf Basis von Angebot und Thematik der Deutschen F&hrstraBe
weitere Zielgruppen benannt werden. Die Kombination von mehreren Merkmalen im Rahmen der
Zielgruppensegmentierung fGhrt allerdings dazu, dass Zielgruppen nicht streng voneinander getrennt
werden und sich immer wieder Uberschneidungen ergeben kénnen. Weitere Zielgruppen der Deutschen
FahrstraBe sind:

Tagesausfliigler und Ubernachtungstouristen

Aufgrund der Streckenldnge und Thematik der Deutschen Fé&hrstraBe kénnen Tagesausfligler und
Kurzurlauber als Zielgruppen betrachtet werden. Quellgebiet der Tagesausflige ist Schleswig-Holstein,
das Elbe-Weser-Dreieck zwischen Cuxhaven, Bremen, Stade und Hamburg. Insbesondere das schleswig-
holsteinische Binnenland ist ein beliebtes Ausflugsziel und auch das Elbe-Weser-Dreieck ist geradezu
pradestiniert fOr Ausfluge aus den GroBstédten. In Kap. 4.4 wird auf den bei Tagesausfligen
bestehenden Zusammenhang des (An-)Reisemittels und der zurUckgelegten Entfernung zu einem
Ausflugsziel, mit der Bahn etwa @ 80 km und mit dem Fahrrad @ 20 km Bahn, hingewiesen. Das
meistgenutzte Verkehrsmittel bei Kurzreisen ist immer noch das Auto. Vor allem Familien nutzen dies als
Anreisemittel, wihrend Senioren auch mit der Bahn anreisen.

FUr Reisen mit eine bis drei Ubernachtungen ist die Deutsche FdhrstraBe sehr gut geeignet. Mit dem
routensperzifischen Angebot hat die Deutsche Fé&hrstraBe das Potenzial, Interessenten aus ganz
Deutschland anzusprechen. Es ist auch moglich, dass potenzielle Nachfrager einen l&dngeren Aufenthalt
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mit dem Produkt Deufsche Fé&hrstraBe verbinden méchten. Mehrere Grinde sprechen jedoch fur eine
Festlegung auf Kurzurlauber, eventuell auch auf Urlauber, die ein Zweit- oder Drittreise (bis max. funf
Tage) durchfGhren wollen: Der allgemeine Nachfragetrend nach kirzeren Reisen (innerhalb
Deutschlands) nimmt zu. FOr die Deutsche F&hrstraBe ergibt sich insofern eine Chance, da die
durchschnittliche Aufenthaltsdauer des schleswig-holsteinischen Binnenlandes und des Hinterland der
Cuxhavener Kuste bereits im Bereich der Kurzurlaube liegt und hier Kundenpotenziale vorhanden sind.
Insgesamt gesehen ist Deutschland fur viele Deutsche das beliebteste Kurzurlaubsreiseziel, gerade im
Fahrradtourismus hat Deutschland einen hohen Stellenwert (vgl. Kap. 4.4). Weiterhin zeigt die Darlegung
in Kap. 2.6, dass Touristische Routen oft nur abschnittsweise befahren bzw. besucht werden. Sowohl
Ausfligler als auch Kurzurlauber k&nnen zu einer gleichmdaBigeren Auslastung der Kapazitdten beitragen.
Neben den explizit technisch interessierten potenziellen Nachfragern, die wohl eine eher kleinere
Gruppe darstellen wird, werden viele an den Fdhren als aktiv nutzbare, erlebbare Attraktionen im
Kontext der regionalen, fahrbezogenen Geschichte interessiert sein.

In Tab. 6.2-2 und 6.2-3 sind Merkmale der Zielgruppen zusammengefasst:

Weitere Zielgruppe Ausfliigler

Aufenthaltsdauer Tagesausflug (Ausgangspunkt: Wohnort und Urlaubsort)

Lebensphasen Familien mit Kinder von 6-14 Jahren, Senioren

Reisebegleitung Familie, Partner, Gruppe

Interesse/ Aktivitaten Fahrfahrten, weitere routenbezogene Attraktionen aufsuchen bzw. routenbezogene
Angebote nutzen (Museen, Fahrgastschifffahrt, Planwagenfahrt, etc.), Technik, regionale
maritime Kultur, Radfahren, Wandern/ Spazieren gehen

Tabelle 6.2-2: Weitere Zielgruppe: Ausfliigler

Weitere Zielgruppe Kurzurlauber

Aufenthaltsdauer 1-3 Ubernachtungen

Lebensphasen Familien mit Kinder von 6-14 Jahren, Senioren

Reisebegleitung Familie, Partner, Gruppe

Interesse/ Aktivitaten Fahrfahrten, weitere routenbezogene Attraktionen aufsuchen bzw. routenbezogene
Angebote nutzen (Museen, Fahrgastschifffahrt, Planwagenfahrt, etc.), Technik, regionale
maritime Kultur, Radfahren

Tabelle 6.2-3: Weitere Zielgruppe: Kurzurlauber

Gruppenreisende: Das Angebot der Deutschen FdhrstraBe eignet sich auch fur kleinere Reisegruppen,
da viele schon vorhandenen Angebote auf Gruppen ausgerichtet sind. Die routenspezifische Thematik
eignet sich auch fUr Betriebs- oder Schulklassenausflige (Unterstufe). Das Anreisemittel ist nicht nur das
Fahrrad, sondern auch die Bahn oder kleine Reisebusse, eventuell OPNV kénnen als solches dienen. In
Tab. 6.2-4 sind die Merkmale zusammengetragen:

Weitere Zielgruppe Gruppenreisende

Aufenthaltsdauer 0-3 Ubernachtungen
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Lebensphasen Familien mit Kinder von 6-14 Jahren, Senioren, Schulklassen, Vereine
Reisebegleitung Mitreisende
Interesse/ Aktivitaten Fahrfahrten, weitere routenbezogene Attraktionen aufsuchen bzw. routenbezogene

Angebote nutzen (Museen, Fahrgastschifffahrt, Planwagenfahrt, etc.), Veranstaltungen &
Events regionale maritime Kultur, Radfahren

Tabelle 6.2-4: Weitere Zielgruppe: Gruppenreisende

Technikinteressierte: Technikinteressierte ist eine ganz spezielle und auch relativ kleine Zielgruppe der
Deutschen F&hrstraBe. Technikinteressierte interessieren sich besonders fUr die kulturellen Aspekte der
Deutschen FdahrstraBe bzw. Technik der Fdhren und Brucken. lhre Hauptmotivation ist neues
kennenzulernen, den geistigen Horizont zu erweitern. Dafir sind viele Moglichkeiten an der Deutschen
Fé&hrstraBe gegeben. FUr die Deutsche FdhrstraBe ist zwar hauptsdchlich der Auch-Kultur-Urlauber von
Bedeutung, deren Besuchsinteresse sich meist nicht allein auf die Technik und Geschichte der
verschiedenen F&hren und anderen technischen Aftraktionen richtet, sondern auch landschaftliche
Aspekte als wichtig erachten. Dies unterscheidet sich aber je nach Motivation und kulturellem
Interessegrad. Technikinteressierte mUssen mit speziellen Angeboten beworben werden. Das touristische
Quellgebiet erstreckt sich hier auf ganz Deutschland. In Tab. 6.2-5 sind die Merkmale der
Technikinteressierten zusammengestellt:

Weitere Zielgruppe Technikinteressierte

Aufenthaltsdauer 0-3 Ubernachtungen

Lebensphasen Familien mit Kinder von 6-14 Jahren, Senioren

Reisebegleitung Keine, Familie, Partner, Gruppe

Interesse/ Aktivitaten Technik, Fahrfahrten, Fahrtechnik, Brlicken, Schleusen, Veranstaltungen & Events,
weitere routenbezogene Attraktionen aufsuchen bzw. routenbezogene Angebote nutzen
(Museen), regionale maritime Kultur, Radfahren

Tabelle 6.2-5: Weitere Zielgruppe: Technikinteressierte

Wohnmobiltouristen: Entlang der Deutschen FdhrstraBe gibt es besonders viele Méglichkeiten
Wohnmobile auf Wohnmobilstell- und Campingpl&tzen abzustellen und so die Deutsche F&hrstraBe auf
der Autoroute, die noch ausgeschildert werden muss, zu bereisen. Da viele Wohnmobilfahrer auch ihre
Fahrréder mit sich fGhren, ist dies bei der Ansprache der Wohnmobiltouristen zu berGcksichtigen. Auch
Wohnmobiltouristen, die erst vor Ort von dem Angebot der Deutfschen Fé&hrstraBe erfahren, kdnnen fir
eine Reise an der Route gewonnen werden. Der Lenkung der Autoroute als WohnmobilstraBe kommt
insofern eine Bedeutung zu, dass aufgrund der vorhandenen Vielzahl an Wohnmobilstellpl&tzen entlang
der Deutschen FahrstraBe ein gewisses Grundinteresse vorhanden ist, hier Urlaub zu machen. Die
Ausweisung der Parkpl&ize und Einbindung in die Deutsche FdhrstraBe greift nur das Potenzial auf, das
schon vorhanden ist. Entsprechend kann ein Parkplatzwildwuchs einged@mmt werden und die
Wirtschaftskraft der Wohnmobiltouristen auf die Deutfsche FahrstraBe gelenkt werden. Das diese oftmals
auch Fahrraddern mit sich fUhren, kdnnten sie auch Uber das fahrradtouristische Angebot beworben
werden. Jedoch bendtigen sie zumindest fUr die Anfahrt und aber auch Weiterfahrt auf der Deutschen
FahrstraBe entsprechende Informationsmaterialen. Merkmale der Wohnmobiltouristen sind in Tab. 6.2-6
aufgefihrt:

Weitere Zielgruppe Wohnmobiltouristen
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Aufenthaltsdauer 0-3 Ubernachtungen

Lebensphasen Familien mit Kinder von 6-14 Jahren, Senioren

Reisebegleitung Familie, Partner

Interesse/ Aktivitaten Technik, Fahrfahrten, Fahrtechnik, Brlicken, Schleusen, Veranstaltungen & Events,
weitere routenbezogene Attraktionen aufsuchen bzw. routenbezogene Angebote nutzen
(Museen), regionale maritime Kultur, Radfahren

Tabelle 6.2-6: Weitere Zielgruppe: Wohnmobiltouristen

Wassertouristen: Die Deufsche FahrstraBe kann auch auf dem Wasserwege erfahren werden. Die
Gewdasser Oste, Elbe und NOK erméglichen ein Befahren der Route am StUck. Hier ist zu unterscheiden
zwischen Nutzern der Fahrgastschiffe und der Motorboot- und Hausbootfahrern. Die Interessenten der
Fahrgastschifffahrt werden von den anderen Zielgruppen erfasst, weshalb hier v.a. die Zielgruppe der
Motorbootsportler gemeint ist. Dies ist jedoch eine sehr sperzielle Zielgruppe. Zwar k&dnnen an einigen
Stellen Motorboote geliehen werden, zum gréBten Teil ist die Infrastruktur jedoch auf Motorbootbesitzer
ausgerichtet. Die Motivlage der Motorbootfahrer ist stark wasserbezogen, weshalb diese Zielgruppe
ebenfalls mit dem Thema der Deufschen Fé&hrstraBe verbunden werden muss. Hierzu sind entsprechende
Infrastruktureinrichtungen an den einzelnen Anlaufstellen notwendig.

6.3 Zukiinftige Produktlinien der Deutschen FahrstraBe

Im Rahmen der Geschdftsfelderstrategie wird, wenn ein neues Produkt in einen bestehenden Markt
eingefUhrt wird, von Produktentwicklung gesprochen. Aus den vorhandenen Potenzialen der Deutfschen
FahrstraBe kdnnen verschiedene Produktlinien entwickelt werden. Mit der geplanten Autoroute, die seit
Beginn der Entstehung der Angebotsform Touristische Route als Haupttrasse diente, sollten nicht explizit
Autofahrer beworben werden. Eine Ausschilderung der Autoroute ist jedoch sinnvoll, um Ausfloglern und
anderen Besuchern, die mit dem Auto anreisen, den Weg zu weisen. Grundsdtzlich sollten jedoch
Anreize bzw. Angebote geschaffen werden, die das Benutzen des Autos zwar als Anreisemittel zulassen,
aber auf eine alternative Verkehrsmittelnutzung entlang der Deutschen FdhrstraBe verweisen bzw. im
Rahmen von Angeboten offerieren.

Im Folgenden werden einige unterschiedliche Produktlinien der Deutschen Fé&hrstraBe vorgestellt. Dabei
mussen alle Produktlinien infolge der grundsétzlichen Struktur der Angebotsform der Touristischen Route
inhaltlich mit dem Thema der Deutschen Fé&hrstraBe verbunden sein bzw. werden. Nur auf diese Weise
kann eine eindeutige Positionierung der Deutschen FahrstraBe erfolgen. Allerdings ist es nicht moglich,
frennscharfe Produkte festzulegen, da sich die Zielgruppen sowie die Inhalte der Produktlinien
Uberschneiden kénnen.

Produktlinien sind:

1. ,Radtour Uber Bricken & Fahren“: Die Produktlinie spricht Fahrradfahrer, die mehrere Tage
durchradeln wollen, an. Hier sind Familien mit Kindern zwischen sechs und 14, Seniorenpaare
sowie kleinere Reisegruppen als Zielgruppen zu benennen. Hauptsdchlich Senioren und die
kleineren Reisegruppen kénnen zur Ausdehnung der Saisonzeiten beitragen, da Familien mit
Kindern zwischen sechs und 14 nur wéhrend der Ferien oder an den Wochenenden (unter
Nutzung der Brickentage) verreisen konnen.

2. ,Technik zum Anfassen*: Hier wird speziell der Kultururlauber angesprochen, der sich speziell fir
BrUcken, F&hren, Schleusen und Museen sowie kulturelle Feste und Veranstaltungen an der
Deutschen F&hrstraBe interessiert. Urlaubsmotive des Kultururlaubers sind das Interesse am
Unbekannten sowie die Erweiterung des Horizontes. Ebenso wie bei der Gruppe der
Fahrradfahrer handelt es sich bei ihnen um anspruchsvolle und reiseerfahrene Kunden. Deshalb
mussen hier noch Produktkoordinationen und -aufbereitungen vorgenommen werden. Es gib
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viele technikbezogene Anlaufstellen an der Deutschen Fé&hrstraBe, die miteinander verknUpft
bzw. thematisch verdichtet werden mussen.

»An Bricken und Fdhren Feste feiern*: Diese Produktlinie muss noch stark ausgebaut werden, da
es noch keine Events und Veranstaltungen, die eine thematische Beziehung zur Deutschen
F&hrstraBe haben, gibt. Diese Events mussen koordiniert werden und auch in der Vor- und
Nachsaison angeboten werden.

Kurzurlaub: Vor allem d&ltere Kurzurlauber mUssen nicht auf Saisonzeiten RiUcksicht nehmen. Mit
der Ansprache der Kurzurlauber sollen saisonale Kapazitdtsleerzeiten begrenzt und eine
gleichmdaBige Auslastung erreicht werden. Hier kénnen Vorschlége gemacht werden und
buchbare Leistungen angeboten werden. FUr Gdste, die mit dem Auto anreisen sollten auch
Fahrr&der vor Ort bereitgehalten werden.

-Fahren & Bricken aus unterschiedlichen Perspektiven hautnah erleben®: Hier werden
Tagesausfligler angesprochen. Unterschiedliche Bereisungsmittel (Personenschifffahrt, Fahrrad,
Planwagen, eventuell Motorbootcharter) der Deutfschen Fé&hrstraBe werden ebenso
berGcksichtigt wie kulturelle Aspekte. Die Gewichtung kann sich im Rahmen der einzelnen
Angebote unterscheiden. Grunds&tzlich ist eine thematische Basis der einzelnen Angebote
notwendig. Hier finden sich auch Uberschneidungen mit den Produktlinien Gruppenangebote,
Events und Veranstaltungen sowie Technik zum Anfassen. Einzelne Routenvorschl@ge sollten
entsprechend ausgearbeitet werden.

Gruppenangebote: Hier sind schon einige Angebote vorhanden. Ubernachtungstouristen als
auch Tagesausfligler, wie Schulklassen oder Betriebsausflige, kdnnen angesprochen werden.
Die meisten Gruppenangebote sind schon fur kleinere Gruppen ab acht oder zehn Personen
ausgelegt.

Was haben Wohnmobile und Fdhren gemeinsam?: — Beide vermitteln ein GefUhl von Freiheit.
Dies spricht den latenten Kundenwunsch an. Auf jeden Fall muss hier die thematische
Ausrichtung von Angeboten erfolgen. Infrastrukturelle Einrichtungen sind an der Deutschen
F&hrstraBe vorhanden, zusé@tzlich mUsste eine gemeinsame Bewerbung der Stellplatze erfolgen
und das Interesse fur die Thematik geweckt werden. Viele Wohnmobiltouristen fUhren auch
Fahrréder mit, sodass auch alternative Reisemittel genutzt werden kénnen.

Motorbootfahren an der Deutschen FdhrstraBe: Infrastrukturelle Einrichtungen sind vorhanden,
mussen z.T. erg@nzt oder verbessert werden. Wichtig ist, dass die Motorbootnutzer mit der
Thematik der Route angesprochen werden.

Diese Produktlinien weisen hinsichtlich Volumen und Bedeutung fUr die Deutsche F&hrstraBe
unterschiedlich starke PrioritGten auf. Eine besonders wichtige Rolle spielt die Produktlinie Rad fahren, da
der Charakter der Deutschen FahrstraBe besonders gut Gber das Fahrrad fahren vermittelt werden und
mit ihr ein relativ groBes Volumen erzeugt werden kann. Mit diesem Produkt lassen sich verschiedene
Emotionen transportieren: NatUrlichkeit, Frische, Freiheit, Aktivitat, Erholung und Erlebnis. Die Produktlinie
Rad fahren steht in engem Zusammenhang mit der naturr@dumlichen Situation, der regionalen
F&hrgeschichte und maritimen Kultur sowie dem Erlebnis der Fahrfahrt.

6.4 MaBnahmen und Empfehlungen im Rahmen des Marketing-Mix

6.4.1

Vorbemerkung
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Der Marketing-Mix zeichnet sich dadurch aus, dass EinzelmaBnahmen nicht getrennt voneinander
betrachtet werden durfen, sondern eine optimale (harmonische) Kombination der Instrumente
gewdhrleistet sein muss (FREYER 2001b, S. 250). In Kap. 6.1 sind die verschiedenen Instrumente Produkt-
und Leistungspolitik sowie Vertriebs- und Kommunikationspolitik behandelt worden. Neben diesen
sogenannten tfraditionellen Marketinginstrumenten gibt es weitere Instrumente, die eingesetzt werden
kdnnen.

Aus der Bestandsaufnahme zur Deufschen FahrstraBe Idsst sich schlieBen, dass insbesondere
MaBnahmen und Empfehlungen zum Angebot und zur Kommunikationspolitik notwendig sind, um die
gesetzten Ziele und Strategien erreichen bzw. umsetzen zu kdnnen. Diese sollen im Folgenden
ausfUhrlicher betrachtet werden. Gleichzeitig werden Empfehlungen zur Distributionspolitik gegeben. Zur
Preispolitik kann im Rahmen dieser Arbeit nicht weiter eingegangen werden.

6.4.2 MaBnahmen und Empfehlungen firr die Gestaltung des Angebotes

6.4.2.1 Empfehlungen zum Grundangebot der Deutschen FahrstraBe

Bei der Gestaltung des touristischen Angebotes an der Deutschen FdhrstraBe muss zwischen Grund- und
themenspezifischem Angebot unterschieden werden. Das Grundangebot ist dabei zielgruppenspezifisch
auszurichten. Ubernachtungs- und Verpflegungsleistungen sowie die touristischen Infrastrukturen der
Deutschen Fé&hrstraBe mussen sich insbesondere an den Anforderungen der Fahrradtouristen ausrichten.

Streckenplanung und Beschilderung der Routen

Auto- und Fahrradroute sind voneinander getrennt anzulegen. Der besondere Anspruch an die
Autoroute besteht darin, dass sie wie die Fahrradroute durch eine landschaftlich reizvolle Gegend fGhrt
und nicht auf einer Autobahn verlaufen darf. Sinnvoll ist es die Fahrradroute auf schon bestehenden
regionalen und Uberregionalen Routen festzulegen. Dabei muss sich die Trasse allerdings an den
bestehenden Attraktionen der Deutschen FdhrstraBe orientieren. Dies hat den Vorteil, dass die Kosten fur
die Errichtung neuer Radwege und der Wegweiser gespart wird und die Erhaltungskosten auf diese
Weise zusammengelegt werden kdnnen. Weiterhin tr&gt dies zu einem nachhaltigen Schutz der
Naturrdume bei. Als Beispiel fUr die Zusammenlegung der Fahrradtrasse der Deutschen FdhrstraBe mit
einer bestehenden Fahrradirasse sei hier der Elberadweg und der geplante NOK-Radfernweg genannt.
Die TAG NOK plant, auf beiden Uferseiten des NOK einen neuen Fernradweg zu errichten. Der jetzige
Weg entspricht nicht den qualitativen Anforderungen, die Radfernwege und auch Touristischen Routen
haben sollfen. Der ADFC hat sowohl fir den Zustand der Strecke selbst als auch fUr die Beschilderung
verschiedene Kriterien festgelegt: autofrei, durchgéngig und ganzjdhrig befahrbar (ebene und feste, am
besten asphaltierte Oberfl&dche) sowie ausreichend breit (auBerhalb von Ortschaften mind. 2,5 m )
(ADAC 1998, S. 11ff). AuBerdem muss der Zustand der Fahrradstrecke jahrlich durch Befahrungen
Uberprift werden.

Die Ausschilderung der Fahrradroute ist auf bestehenden Fahrradwegen leichter, da eine (mehr oder
weniger gute) Grundausstattung hinsichtlich der Wegweiser vorhanden ist. An den bestehenden
Schildern k&dnnen (nach Rucksprache mit den Zustdndigen in den Gemeinden) die eigenen Wegweiser
angebracht werden. Dabei ist, auch bei der Autoroute, unbedingt auf eine gute, mehrstufige
Ausschilderung zu achten: Vorwegweiser an HauptstraBen, Hinweisschilder bei Abzweigungen sowie
Infotafeln an den jeweiligen Stationen. Die Wegweisung muss sich von selbst erkl@ren und ist das
wichtigste Orientierungsmittel der Radfahrer.

Fahrradtouristische Anforderungen an Ubernachtung und Gastronomie

Da das Produkt Rad fahren besonders hervorzuhebend ist, sollen hier einige Voraussetzungen, die im
Zusammenhang mit Radtourismus notwendig sind, hervorgehoben werden.
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Die Zahl von fahrradfreundlichen UnterkUnften muss gesteigert werden, wenn die Deutsche FdhrstraBe in
diesem Angebotsbereich erfolgreich sein soll. Besonders die Anbieter in den Idndlichen Gemeinden im
nérdlichen Abschnitt der Route sind noch nicht auf Ubernachtungsmoéglichkeiten fir eine Nacht
eingestellt.

Der ADFC hat mit dem bundesweit anerkannten Qualitatssiegel ,,Bett & Bike" Kriterien fur Gastronomie,
Beherbergung und Campingpléize festgelegt. Nur Betriebe, die alle Mindestanforderungen und
mindestens zwei zusatzliche Angebote erfillen, kdnnen das Qualitétszertifikat erhalten (MAY 2001, S. 97).
Grundsatzlich stehen Fahrradfahrer allen Unterkunftsarten offen gegenUber, deshalb ist es von Vortell,
wenn qualitativ verschiedene UnterkUnfte an der Deutfschen FahrstraBe vorhanden sind. In Tab. 6.3-1
und 6.3-2 sind die Mindestanforderungen und zusétzlichen Angebote benannt:

Mindestanforderung an Beherbergungsangebot Zusatzliche Angebote von Beherbergungsbetrieben

o Aufnahme von Radfahrern auch nur fiir eine Nacht o Beratung bei der Anmeldung hinsichtlich einer

o AbschlieBbarer Raum zur unentgeltiichen Aufbewahrung der umweltfreundlichen An- und Abreise mit 6ffentlichen
Fahrrader Uber Nacht Verkehrsmitteln (v.a. zur Fahrradmitnahme)
o Trockenmdglichkeit fiir Kleidung und Ausriistung o Hol- und Bringdienst fiir radeinde Géste

¢ Angebot eines reichhaltigen (vitamin- und kohlenhydratreichen) | e
Frihstlicks oder einer Kochgelegenheit
o Aushang, Verkauf oder Verleih von regionalen o

Haueigenes Mietangebot von qualitativ guten Fahrradern
oder Verweis auf einen ortlichen Fahrradvermieter
Angebot von ausgearbeiteten Tagesradtouren

Radwanderkarten, -fiihrern, Bahn- und Busfahrplanen sowie o

Schiffs- und Fahrangeboten

Bereitstellung eines Fahrradreparatursets mit den wichtigsten
Werkzeugen fiir einfache Reparatur- und Wartungsarbeiten
(Grundausstattung)

Information iiber Lage, Telefonnummemn und Offnungszeiten der
nachsten Fahrradreparaturwerkstatten fir groRere Reparaturen

Gepécktransfer von der letzten und/ oder zur nachsten

Unterkunft

o Reservierungssysteme fiir die nachste Ubernachtung in
fahrradfreundlichen Betrieben

o Bereitstellung wichtiger Ersatzteile ggf. in Absprache mit der
nachsten Werkstatt

o Liste weiterer fahrradfreundlicher Betrieb in der Region

e Lunchpaket zum Mitnehmen

o Géstebuch fir Radwanderer

Tabelle 6.3-1: Kriterien eines Beherbergungsbetriebes im Rahmen von ,Bett & Bike* (May 2001, S. 98f.)

Mindestanforderung an Gastronomieangebot

Zusatzliche Angebote von Gastronomiebetrieben

Qualitativ gute, maglichst iberdachte Abstellanlage im
Sichtbereich der Géaste oder ein abschlieBbarer Raum zur
unentgeltlichen Aufbewahrung der Rader wahrend des
Aufenthaltes

Ein auf den Bedarf von Radtouristen abgestimmtes Angebot an
Getranken (Preis sollte unter dem fiir ein Bieres liegen)
Mindestens eine warme Mahizeit

o Bereitstellung eines Fahrradreparatursets mit Werkzeugen fir

einfache Reparatur- und Wartungsarbeiten

Information iiber Lage, Telefonnummemn und Offnungszeiten der
nachsten Fahrradreparaturwerkstatten fiir groRere Reparaturen
Aushang, Verkauf oder Verleih von regionalen
Radwanderkarten, -fiihrern, Bahn- und Busfahrplanen sowie
Schiffs- und Fahrangeboten

o Bei schlechtem Wetter: Mdglichkeiten zum Aufhangen und
Trocknen ihrer nassen Kleidung

« Informationen Uber Abfahrtsorte und Fahrplane, wenn ein
Umsteigen auf Bus oder Bahn gew(inscht

o Personal steht bei der Vermittlung von fahrradfreundlichen
Unterkinften in der Umgebung hilfreich zur Verfligung

¢ Die Bedienung kennt den Streckenverlauf der Radrouten in
der Umgebung und kann brauchbare Anregungen flir
interessante Besichtigungen nennen

o Sammelordner mit zahlreichen Anregungen

¢ Aushange im Haus, Flur oder in den Gastraumen mit
fahrradspezifischen Informationen

Tabelle 6.3-2: Kriterien eines Beherbergungsbetriebes im Rahmen von ,Bett & Bike* (ADFC 1998, S. 28f.)

Diesbeziglich ist neben einem quantitativen Ausbau der Ubernachtungsmdéglichkeiten in einigen
lGndlichen Regionen, vor allem der qualitative Anspruch der reiseerfahrenen Nachfrager zu befriedigen.
Aufgrund der Eigenart einer Touristischen Route, bei der die Gaste nicht lange an einem Ort verweilen,
sondern in  Bewegung und auf Durchreise sind, muUssen ausreichend KapazitGten for
Ubernachtungsmoglichkeiten fir eine Nacht vorhanden sein. Guter Service ist dann vorhanden, wenn
dies nicht widerwillig bereitgestellf, sondern diese Gdaste gern aufgenommen werden.

Beherbergung
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Die  Unterkinfte  muUssen  qualitativ.  ansprechend und  serviceorientiert  sein.  Neben
Ubernachtungsméglichkeiten fir eine Nacht sollfen auch Angebote fir Gruppenreisende vorhanden
sein. Hier gibt es gerade im niedersdchsischen Abschnitt z.T. Engpdsse, wenn eine groBe Reisegruppe
untergebracht werden soll. Besonders Empfehlenswert ist der weitere Ausbau im Bereich der
Heuherbergen und Ferien auf dem Bauernhof. Heuherbergen sind sowohl fUr kleinere Gruppen als auch
Einzelreisende und Familien mit Kindern interessante Beherbergungsmoglichkeiten. Beide Angebote sind
besondere und erlebnisreiche Ubernachtungsmoglichkeiten. Insbesondere Heuherbergen sind flexible
Ubernachtungsangebote, die fir eine Nacht gut geeignet sind. Dies sollfe beim Urlaub auf dem
Bauernhof ebenfalls mdglich sein.

Gastronomie

Gastronomische Angebote sollten an die Thematik der Deutschen FédhrstraBe angelehnt sein: z.B. durch
FadhrmenuUs; F&hrschnaps (auch als Mitbringsel). Sinnvoll ist es, an der Deutschen Fd&hrstraBe mehr
Bauernhofcafés oder éhnliche Anbieter mit eigenen Erzeugnissen - so fehlen z.B. noch &hnliche Anbieter
im niedersdchsischen Teil der Deutschen FdhrstraBe - zu etablieren. Insbesondere im l&dndlichen Raum
sind regionaltypische Gerichte, wie Saison-, Fischgerichte und selbstgebackene Kuchen gefragte
gastronomische Kiche. Neben attraktiven, in den I&dndlichen Regionen bevorzugt regional- und
saisontypischen, Speisen sollte ein angenehmes Ambiente fir Wohlbehagen sorgen. Dazu gehért auch
die Serviceorientierung der Gastronomie.

Ergdnzende gastronomische Anlaufstellen

An der Kanalstudseite in Kiel-Suchsdorf (westlich der Bricke Levensau) befindet sich das erhdht liegende
Restaurant Margarethental, welches seit einiger Zeit geschlossen ist. Von der Terrasse hatte der Gast
einen herrlichen Blick Uber den Kanal.

Rastplatze

An den einzelnen Attraktionen und entlang der Fahrradroute mussen (Uberdachte) Rastplétze
eingerichtet werden. Im Rahmen der Entwicklung eines neuen Radweges am NOK gibt es diesbezUglich
einige Uberlegungen. Hier kénnte die Deutsche FahrstraBe mit einbezogen werden.

Infrastruktur im Rahmen der Fahrgastschifffahrt

Die Fahrpldne und Fahrstrecken der Fahrgastschifffahrt an der Deutschen FdhrstraBe sollfen von den
Reedereien aufeinander abstimmt werden. Hier ist die Erstellung eines gemeinsamen Prospektes als
fransparente  Angebotsentwicklung zu nennen. In einigen Bereichen muss Uber den Bau von
Fahrgastschifffahrtsanlegern diskutiert werden. Zum Beispiel im Bereich des Natureum Niederelbe sind
noch Verbesserungen notwendig. Hier muss eine optfimale Verbindung zwischen Anlegeplatz, Attraktion
und gastronomischen Einrichtungen verfolgt werden; dies gilt auch fir die Infrastruktur fir Motorboote.
Letztere ist an einigen Fdhren schon vorhanden, wie z.B. bei der Fdhre Grdpel und Schwebefdhre Osten
oder auch an der Hochbricke Hochdonn am NOK.

Errichtung von Informationstafeln

An den touristischen Attraktionspunkten sollten Informationstafeln aufgestellt werden. Neben dem
Aufstellen von Informationstafeln an existierenden Fdhren k&dnnten ehemalige Féhrstellen an der Oste mit
Schildern kenntlich machen und z.B. die Geschichte der Fahre dargestellt werden. Die Seilfdhre bei
Schénau an der Oste, die den Bauern als WirtschaftsfGhre dient und nicht touristisch vermarktet werden
soll, kdnnte trotzdem als Fdhre an der Deutschen Fé&hrstraBe aufgenommen werden. Diese ist dann zwar
nicht &ffentlich zugénglich, aber im Rahmen der RoutenfUhrung koénnte mit einem Schild auf sie
aufmerksam gemacht werden, z.B. in ihrer geschichtlichen und heutigen Bedeutung. Dazu muUsste
jedoch mit den Betreibern der FGhre gesprochen werden. Ehemalige Brickenstandorte am NOK sollten
ebenfalls ausgewiesen und deren Abriss auf Hinweisschildern erklart werden. Auch an den Fdhren selbst
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ware es sinnvoll, auf die Deutsche F&hrstraBe hinzuweisen. Die ehemalige Kettenféhre FischerhUtte muss
als Museumsstick miteinbezogen werden. Dafir wére dann ebenfalls ein neues Informationsschild
erforderlich.

Touristische Informationsstelle in Hemmoor

Im Mittelzentrum Hemmoor soll eine professionell arbeitende Informationsstelle errichtet werden. Hierzu
gibt es die Uberlegung, eine Touristinformation im leerstehenden Hemmoorer Bahnhofsgebdude
einzurichten. Diese Informationsstelle befindet sich in Hemmoor am Ende der StraBe, die zur
Schwebefdhre Osten fUhrt. Hier kénnten z.B. auch Souvenirs angeboten werden.

6.4.2.2 Empfehlungen zum themenspezifischen Angebot der Deutschen FahrstraBe

Verlangerung der Deutschen FahrsiraBe

Eine Verldngerung der StreckenfUhrung sollte aus mehreren Grinden nicht in Betracht gezogen werden.
Zum einen ist da das Kriterium der Uberschaubaren Streckenlénge, das eine Touristische Route erfUllen
muss. In ihrer jetzigen Form ist die Deutsche Fé&hrstraBe eine sehr Uberschaubare Route. Zum anderen
muss erst einmal die Uberzeugungsarbeit der beteiligten Akteure an der jetzigen Route der Deutschen
FahrstraBe forciert werden, was noch erhebliche Anstrengungen nach sich ziehen kann. Weiterhin kann
bei einer noch gréBeren Zahl der Mitglieder der Tr&gerschaft die Unterschiedlichkeit der Interessenlagen
anwachsen. Die Region ist jefzt schon groB und in sich sehr heterogen, nicht nur was die
Vermarktungsstrukturen angeht, sondern auch in ihrer r&dumlichen Vielfalt und unterschiedlichen
fouristischen Entwicklung. Das gemeinsame Verbindungsmerkmal sind die
Gewadsserquerungsmoglichkeiten und der theoretische Wille zur Zusammenarbeit.

Es kdnnte allerdings Uber eine Einbindung der Autoseilf&hre Beidenfleth, der historischen Schleuse und
Klappbricke Kasenort (zwischen Glickstadt und Wilster) im Rahmen einer kleinen Alternativstrecke
nachgedacht werden.

Ergdnzungsoptionen im Bereich der Fdhren

Im niedersdchsischen Abschnitt der Deutschen FdhrstraBe gibt es zwei Bereiche, an denen es
Uberlegungen zur Reaktivierung von alten Fahrstellen gibt. In GroBenwdérden an der Oste liegt der alte
Fahrorahm aus Oberndorf an Land. Hier besteht entweder die Mdglichkeit den alten Fahrprahm als
Verbindung bei Sethlerhemm (sUdlich von Osten) zu reaktivieren oder, falls die F&hre nicht mehr fir einen
aktiven Einsatz verwendet werden kann, sie als Anschauungsmaterial in einem Museum auszustellen.
Dies wdare z.B. im Museum in Geversdorf vorstelloar, da hier noch themensperzifische Attraktionen fehlen.
Es kdnnte dann auch dariber nachgedacht werden, ob an der ehemaligen Fdhrstelle Sethlerhemm ein
kleiner Handkahn, der z.B. mittels Staken angetrieben wird, als Fdhre eingesetzt wir. Dann gébe es noch
einen weiteren Fdhrtyp an der Deutschen FdhrstraBe. In Oberndorf kdnnte ebenfalls die alte
F&hrverbindung wieder in Befrieb genommen werden, z.B. mit einer Seilféhre, die mit Solarzellen
angetrieben wird.

Eine weitere F&hrverbindung, die reaktiviert werden soll ist die Verbindung Wischhafen — Kahlesand Uber
die SUderelbe. Hier ist ein GutachterbUro mit der Erstellung eines Machbarkeitskonzeptes beauftragt.

VerbesserungsmaBnahmen im Bereich der Fdhren
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An einigen Fdhren, wie den Schwebefdhren, sind MaBnahmen fir eine touristisch ansprechendere
Gestaltung der Umgebung notwendig. Die Fahre Grépel bendtigt eine geteerte Fahrzufahrt, die einen
ungefdhrlicheren Zugang zur F&hre ermdglicht.

Standorte mit Leben erfillen

Da die Fahren selbst erlebt werden kénnen, sind die Standorte dieser Aftraktionen schon von selbst mit
Leben erfuUllt. An der Schwebeféhre Osten soll ein Informationspavillon Uber die Schwebefdhren im
speziellen errichtet werden. Weiteres Thema sollte hier die Entwicklung der Schwebeféhren insgesamt
sein. Auch eine alte Videoaufnahme der Schwebefdhre Osten kénnte gezeigt werden, die das Institut
fUr den wissenschaftlichen Film vor ihrer Stillegung erstellt hat (LUCKMANN 1977). Auch Uber den alten
F&hrprahm in Oberndorf, der jetzt in GroBenwdrden an Land liegt, gibt es eine Fimsequenz (LUCKMANN
1985), die z.B. im Museum in Geversdorf oder im Kehdinger Kistenschifffahrtsmuseum gezeigt werden
kénnte. In den Prospekten und mit Hinweisschildern sollte stdrker auf die kostenlosen Fihren am NOK
aufmerksam gemacht werden.

Daverhafte oder wiederkehrende Ausstellungen in Museen

Im Detlefsen-Museum in GlUckstadt gab es eine Ausstellung Uber die Geschichte der Elbfdhre
Gluckstadt-Wischhafen. Dies konnte wieder aufgenommen werden.

An den beiden Schwebefdhren kénnten in Infopavillons Ausstellungen Uber die allgemeine Entwicklung
der Schwebefdhren und der speziellen Schwebefdhre im Besonderen dargestellt werden. Zur
Grundausstattung sollte eine Karte mit den Standorten aller Schwebeféhren (abgerissene und noch
existente) vorhanden sein. FUr die Schwebefdhre Rendsburg kdnnten die Wartungshduschen der
Hochbricke Rendsburg genutzt werden.

In den Museen sollfen die F&hren und ihre regionale Geschichte einen groBeren Platz zugewiesen
bekommen, so z.B. im Schifffahrtsmuseum in Kiel. Hier kdnnte die dritte und letzte Schwebefdhre
Deutschlands sowie die Entwicklung der Fahrschifffahrt auf der Kieler Férde behandelt werden.

Das Nafureum Niederelbe, die Schleusenmuseen in Kiel und BrunsbUttel sowie der Natur und Erlebnispark
Bremervdrde sollfen mit in den Veranstaltungskalender einbezogen werden.

Die Offnungszeiten von Museen und Ausstellungen sollten entweder erweitert oder flexibler gestaltet
werden. Die Offnungszeiten missen im Veranstaltungskalender mitaufgefUhrt werden.

Fahren als Veranstaltungsorte

Einige Fahren kdnnten selbst zum Veranstaltungsort werden. Diese Angebotsgestaltung kann nicht auf
allen Fahren gleichermaBen erfolgen. Fdhren, die als groBere Veranstaltungsorte genutzt werden
kénnten, sind die F&hren der SFK Kiel auf der Kieler Férde, im Rahmen der Férde- und Schwentinefdhrlinie
sowie die Fdhren der Fdhrverbindung Cuxhaven-BrunsbUttel. Die Schwebefdhre Osten kdnnte im
Rahmen eines Open Air oder einer Hochzeit etc. gebucht werden. Auf der Schwebefdhre Rendsburg
kann eine Veranstaltung nur im kleineren Rahmen und zeitlich begrenzt angeboten werden, da sie vom
WSA Kiel-Holtenau als reines Verkehrsmittel eingesetzt wird. Sie sich aber auch fir Hochzeiten. Die
Ubrigen Fahren sind entweder zu klein, wie die Prahmf&hren oder stehen im besonderen Dienst des
Landverkehrs, wie z.B. die F&hren des NOK und die Elbfdhre Glickstadi-Wischhafen. Allerdings kénnte
das Unternehmen Elbfdhre GlUckstadt-Wischhafen, in den verkehrsschwdcheren Zeiten eine Féhre als
Veranstaltungsort anbieten. Auch die kleine Barkasse von Kiel-Holtenau, die 49 Passagiere aufnehmen
kann und in einigen Zeiten nur schwach frequentiert ist, kédnnte in Veranstaltungen eingebunden
werden. Sie hat einen kleinen Uberdachten Raum, in der die Veranstaltung (vielleicht im Rahmen eines
Kindergeburtstages) stattfinden koénnte. Gleichzeitig kénnte die F&hre Passagiere Uber den NOK
beférdern. Hier muss mit den Fdhrbetreibern und ZustGndigen Uber machbare Projekte kommuniziert
werden.



Kapitel 6 — Das Tourismuskonzept der Deutschen FdhrstraBe 85

Themensperzifische Events & Veranstaltungen

Bei der Wahl der Veranstaltungstage sollfe auf eine rdumliche und zeitliche Gleichverteilung geachtet
werden. Da Kurzreisen auch auBerhalb der Saison und Tagesausflige fast das ganze Jahr Uber
stattfinden, sollten die Veranstaltungen auf das Jahr verteilt werden, mit Hohepunkten von Frihjahr bis
Herbst. Da die F&hren an der Oste im Winter offmals ihren Dienst einstellen und viele F&hren (am NOK,
Elofdhren) gerade im Sommer KapazitGtsengpdsse aufweisen, ist eine stdrkere touristische Akfivitat
gerade wdhrend des FrUhjahrs und des Herbstes anzustreben. Daflr sprechen auch die
Beherbergungsengpdsse im Bereich der Ubernachtungsmdglichkeiten fir eine Nacht wéhrend der
Sommermonate. Im Rahmen dessen bietet sich eine Verknipfung der Veranstaltungen der Deutschen
F&hrstraBe mit dem Naturraum und den jahreszeitlichen Eigenarten an, wie z.B. die Wollgras- und die
Rapsblite. Bei der Planung und DurchfUhrung von Festen und Veranstaltungen sollte die lokale
Bevolkerung mit einbezogen werden (hinsichtlich Ideensammlung, bei der Vorbereitung von Festen
sowie im Rahmen des Angebotes regionaltypischer Produkte).

Aufgreifen von Jubil&en

e Im Jahr 2008 Festakt zum 95. Geburtstag der Schwebefé&hre Rendsburg (ganz- oder zweitégige
Veranstaltung)

e Im Jahr 2009 Festakt zum 80. Geburtstag des Unternehmens Elbfahre Glickstadt-Wischhafen

e Im Jahr 2009 Festakt zum 100. Geburistag der Schwebefdhre Osten (ganz- oder zweitdgige
Veranstaltung)

e Einbindung der Deufschen F&hrstraBe in die Feiern zum Geburtstag des NOK, z.B. mit einem
Informationsstand, Aktionen zu bzw. an den F&hren, Bricken

e Die Fahren kdnnen auch in Stadt(teil)- bzw. Dorffeste eingebunden werden.

Schnitzeljagd

Hierzu muss eine Strecke an der Deutschen F&hrstraBe bestimmt werden: an jedem Standort (Bricke,
F&hre, an einer anderen markanten Stelle, z.B. KUstenschifffahrtsmuseum) wird dem Besucher eine Frage
gestellt, die etwas mit Bricken und F&hren bzw. der regionalen Umgebung zu tun hat. Am n&chsten
Standort muss die Lésung genannt werden, dann wird die néchste Frage gestellt und weiter geht die
Schnitzeljagd. Am Ende wird der Sieger (z.B. der am schnellsten die Losung rausgefunden hat) ermittelt
und erhdlt einen Fahrpreis (z.B. Eintritt in das Kehdinger KUstenschifffahrismuseum oder darf dem
F&hrmann Uber die Schulter schauen).

Regelmd&Bige Veranstaltungen

o Osterfdhrfahrten: Fdhren im Rahmen eines sperziellen Programms einbinden, z.B. beim
Ostereiersuchen

e Den lefzten Tag des Fahreinsatzes feierlich ausklingen lassen, bevor sie dann eingeholt werden
mUssen, um zu Uberwintern, z.B. Féhre Grapel, mit Grog und Glihwein

¢ Nachtwanderungen
e (Kinder-)GCrillfeste an der Fahren Gré&pel und Brobergen

e Schwebefdhre Osten bei Nacht beleuchten (lllumination). Uberlegenswert und auf Machbarkeit
zu priUfen sind weitere solche Akfion z.B. bei der Fachwerkbricke Hochdonn, der alten
Levensauer Bogenbricke und der modernen Fachwerkbricke BrunsbUttel.

e Fahrmarkt an der Schwebefdhre Osten mit Informationen Uber die Schwebefdhre und Deutsche
F&hrstraBe verbinden
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e DurchfUhrung eines Festes an den Standorten der beiden historischen Seilfdhren an der Oste.
Diese kénnten gleichzeitig stattfinden und mit Planwagen-, Fahrgastschifffahrten verbunden
werden.

Souvenirs

Insgesamt fehlen anspruchsvolle und einfache Souvenirs, die einen Erinnerungseffekt bewirken. Diese
Souvenirs sollten an der gesamten Route angeboten werden. Nachfolgend werden einige mogliche
Beispiele genannt:

e Glanzpapierposter von der Schwebefdhre Osten, Kalender mit den Fdhren und Bricken der
Deutschen F&hrstraBe, Poster mit weiteren Motiven von den Féhren und Bricken

e Ansichfskarten mit den schdnsten Motiven an der Deutschen FahrstraBe: die erste Staffel soll
verschiedenen Orten am NOK gewidmet sein. Weiterer Vorschlag: Ansichtskarte zur
RoutenfUhrung

e Bildband von der Deutschen FéhrstraBe
e Kinderbuch Uber die Entwicklung der Gewdsserquerungen an der Deutschen FéhrstraBe
e T-Shirt fUr Kinder, z.B. mit der Karikatur der Schwebefdhre Osten als Kuh (Foto)

e Logo der Deutschen FdhrstraBe als Aufkleber, z.B. fUr Fahrr&der oder Kinder, dann z.B. mit der
Karikatur der Schwebeféhre Osten als Kuh.

e Erstellung von kleinen Fahrfahrkarten mit dem (historischen) Motiv der jeweiligen Fahre; auf der
RUck- oder Vorderseite zusatzlich sollte das Logo der Deutschen FéhrstraBe abgebildet sein.

o Fdhren als Modell: diese sollten aber qualitativ hochwertig und nicht kitschig sein, z.B. fur Kinder
und Fahr-/Technikinteressierte.

Packages

Im Rahmen der Deutschen FdahrstraBe kd&nnen mehrere Leistungen zu unterschiedlichen
Reisevorschldgen zusammengestellt und dem Kunden als package angeboten werden. Zusatzlich kann
auch der Vorschlag gemacht werden, das Reiseangebot fir den Kunden individuell zusammenzustellen.
DafUr bilden die schon vorhandenen Angebote der Tourismusorganisationen und privaten Anbieter eine
Grundlage. Produktpakete ermoglichen dem Kunden eine Erleichterung der Kaufentscheidung, weil ihm
hier ein vorstellbares Produkt geliefert wird. Im Rahmen von Arbeitsgruppen kdnnen Wochenend-, Tages-
und Kurzurlaubspauschalen entwickelt werden. Wichtig ist, dass die Angebotspakete individuell und
nicht standardisiert sind. Tourismusorganisationen, Hotelbetriebe sowie Fdhrbetreiber kdnnten diese
Angebote offerieren.

6.4.3 Empfehlungen im Rahmen der Distributionspolitik

Im Bereich der Distributionspolitik gibt es die Mdglichkeit des direkten und indirekten Vertriebes. Die
Distributionspolitik der Deutschen FdhrstraBe wird in erster Linie Uber die Direktbuchung von
Ubernachtungsméglichkeiten beim Vermieter selost stattfinden. Fahrradtouristen, die Individualreisen
untenehmen wollen, werden zum GroBteil erst direkt vor Ort oder kurzfristig vor der Reise eine
Ubernachtung buchen. Die Direkibuchung der Unterkunft ist im Ubrigen die gebrduchlichste
Vorgehensweise im deutschen Tourismus. Allerdings kdnnen beispielsweise Fahrradpauschalen Uber
spezielle, regionale Fahrradveranstalter angeboten werden. Der direkte Vertrieb von Pauschalen Uber
Reiseveranstalter wird sich dagegen im Rahmen halten, da die verschiedenen packages, z.B. individuell
zusammengestellfe Wochenendangebote und Kurzreisen (mit/ohne Rad), von den Touristinformationen
entlang der Deutschen Fé&hrstraBe angeboten werden sollten.
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6.4.4 Empfehlungen im Rahmen der Kommunikationspolitik

Aufgabe der Kommunikationspolitik ist, einer nGher zu definierenden Zielgruppe die touristische Leistung
zu vermitteln (ROTH/SCHRAND 1999, S. 108). Mit den Mitteln der Kommunikationspolitik werden
Bekanntheitsgrad und Image eines Angebotes bestimmt. Die im Rahmen der Kommunikationspolitik
einzusetzenden Instrumente sind in Kap. 6.1 behandelt. Dabei wird mit der sogenannten AIDA-Formel
gearbeitet: A — Aftention, | — Interest, D — Decision und A — Action. Diese vier Stufen zeigen den Prozess
der Reiseentscheidung in seiner dynamischen Form. Demnach muss als erstes der Reisewunsch geweckt
und daraufhin mit gezieltem Informationseinsatz forciert werden. In einer weiteren Stufe fallt die
eigentliche Reiseentscheidung, um dann in die Phase des Reiseantritts Uberzugehen. (FReyEr 2003a, S.
203; KREILKAMP 1998, S. 329)

Wie in Kap. 5.3.5 deutlich wird, setzen die Touristinformationen und anderen Tourismusakteure im Gebiet
der Deutschen FdhrstraBe je nach Professionalisierungsgrad einen Mix mit  verschiedenen
KommunikationsmaBnahmen um. Diese Kommunikationskandle kdnnen fur die Vermarktung der
Deutschen FahrstraBe ebenfalls verwendet werden. Wichtig ist weiterhin der richtige zeitliche Einsatz
dieser Instrumente. Zu Beginn jedes Jahres werden zur Reiseplanung Informationen gesammelt.
Fahrradtouren und Kurzreisen werden dabei im Vergleich zu Urlaubsreisen relativ kurzfristig geplant.
Jedoch sollte, bevor Broschiren und Verzeichnisse herausgegeben werden, das Produkt vor Ort eine
bestimmte Qualitdt aufweisen, da viele Zielgruppen (Fahrradtouristen, Wohnmobiltouristen)
Empfehlungen von Bekannten und Freunden ausschlaggebende Informationsbedeutung zuweisen. Die
Ausschilderung der Routen sollte abgeschlossen sein.

Corporate Identity

Corporate Identity verschafft dem touristischen Angebot eine eindeutige Identitét gegeniber den
potenziellen Gasten, dem Wettbewerb sowie den Mitgliedern der Deutschen F&hrstraBe. Die Entwicklung
der Corporate Identitiy ist eine strategische und damit langfristige Aufgabe, die sich aus drei Elementen
zusammensetzt. Dem Corporate Design wird dabei oftmals die groBte Bedeutung geschenkt; jedoch
sind Corporate Behavior und Communication ebenso wichtig. Auf die Ansétze im Corporate Design wird
in Kap. 6.2.1 Bezug genommen. Bei allen KommunikationsmaBnahmen muss das Logo der Deufschen
F&hrstraBe als Wiedererkennungszeichen eingesetzt werden. Auf der einen Seite tragt diese Handhabe
zur Steigerung des Bekanntheitsgrades bei, auf der anderen Seite wird dadurch die Identifizierung mit
der Deutschen FahrstraBe und der Tradgergemeinschaft verdeutlicht. Dieses Logo ist auch in den Schriffen
zur Deutschen FdahrstraBe, wie z.B. dem regelmdBig erscheinenden Newsletter Der Fdhrplatz sowie auf
der Offiziellen Internetseite des Projektes zu finden. Gleichzeitig spielt es im Rahmen der Ausschilderung
der einzelnen Routen, vornehmlich der Fahrradroute, eine groBe Rolle spielen.

Das Verhalten, mit dem die Deutsche FahrstraBe erfolgreich agieren will, kann mit der Entwicklung eines
Leitbildes dargestellt werden Als Informationsgrundlage dienen die Marketingziele und -strategien. Auf
jeden Fall sollten AuBerungen zur nachhaltigen Tourismusférderung, Einbindung der lokalen Bevdlkerung
in die Akfivitdten zur Deutschen F&hrstraBe sowie der gemeinsam begrindete Kooperationswille zur
erfolgreichen Vermarktung der Deutschen FahrstraBe in einem Leitbild enthalten sein. Diese kann in Form
eines Workshops mit verschiedenen Beteiligten und eines externen Moderators entwickelt werden.

Zur Corporate Communication gehdren alle kommunikationspolitischen Instrumente. Mit diesen sollen
alle verschiedenen Zielgruppen der Deutschen FahrstraBe angesprochen werden, wie z.B. die Kunden
durch BroschUren, Vertriebspartner Uber Messen, Journalisten im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit sowie
die Mitglieder durch interne Kommunikationsmittel. (ROTH/SCHRAND 1998, S. 56).

Mitgliederkommunikation

FUr das erfolgreiche Marketing einer Touristischen Route ist ein effektives Innenmarketing notwendig. Im
Bereich der duBeren Wahrnehmung der Route sind schon Ansdtze vorhanden (vgl. Kap. 5.3.5). Bisher
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bezog sich die Pr&sentation der Idee der Deutschen F&hrstraBe im Rahmen gemeindlicher
Veranstaltungen auf die Gemeinden an der Oste. Damit sich die Deutsche F&hrstraBe in ihrer
Gesamtheit auch wirklich etablieren und erfolgreich sein kann, muss die Uberzeugungsarbeit im Bereich
der schleswig-holsteinischen Gemeinden forciert werden, damit nicht das GefUhl entsteht, hier entsteht
etwas und uns wird es als vollendete Tatsache prdasentiert. Stddte wie Kiel und GlUckstadt sind mit der
Route nicht oder nur wenig vertraut, stellen aber wichtige Kooperationspartner dar. Wichtige Stichworter
sind in diesem Zusammenhang regelmdaBige Mitgliederversammlungen, Arbeitsgruppen, Workshops und
Mitgliederinformationen. Letztere informieren die einzelnen Leistungstréger in regelmdaBigen Absténden
Uber Vorhaben, Veranstaltungen etc. an der Deutschen FahrsfraBe. Dabei sind die einzelnen Mitglieder
aufgerufen, Informationen Gber eigene Projekte mit einflieBen zu lassen. Dies muss an der Deutschen
FahrstraBe noch verstérkt werden. In den Arbeitsgruppen solltfen Teilnehmer der gesamten Route
zusammenarbeiten, u.a. auch weil so Konkurrenzen untereinander vermieden werden kdnnen und jeder
seine Ideen und Beitrdge einflieBen lassen kann. FOr die Austragung der Workshops sollfen wechselnde
Orte gewdhlt werden, damit alle (auch teilzeitarbeitende und ehrenamtliche der Touristinformationen)
die Chance haben mitzuwirken. Dazu sollten Arbeitsgruppen mit verschiedenen Aufgaben betraut
werden, wie z.B. Verbesserung der Mitgliederinformation und -kommunikation, Entwicklung und
Koordinierung kultureller Aktivitaten, Entwicklung von Angebotspauschalen und
Routenbereisungsvorschldge.

Werbung

Die Entwicklung einer umfassenden Werbekonzeption wirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen,
weshalb hier eine Beschrénkung vorgenommen werden muss. Werbeziele der Deutschen FahrstraBe sind
die EinfGhrung als neues Angebot sowie die Bekanntmachung der Route. Hierzu muUssen den
Interessenten Informationen, die ein bestimmtes Bild versprechen, vermittelt werden. Dies kann Uber
eigene Werbemittel geschehen aber auch Uber das Einklinken in vorhandene Werbemittel
Ubergeordneter Tourismusorganisationen und -verbé&nde erfolgen.

Aufgrund des routenférmigen Charakters der Deutschen FahrstraBe liegen die Werbemittelschwerpunkte
auf der Erstellung eines Faltblattes und der Herausgabe eines gemeinsamen Informationsprospektes.
Wahrend die Ubersichtskarte das Gebiet grob veranschaulichen soll, hat der Informationsprospekt die
Aufgabe, die Inhalte der Deutschen FahrstraBe in einem positiven Bild zu vermitteln und das Interesse an
der Route zu wecken. Das von der AG Osteland herausgegebene Faltblatt ,,Frohe Fahrien im frischen
Norden"” wund das Informationsblatt zur Deutschen FdhrsfraBe, welches aus dem Internet
heruntergeladen werden kann, kénnte zu einem Faltblatt mit einem gréBeren Inhaltsumfang ausgebaut
werden (Ubersichtskarte, Legende mit Sehenswirdigkeiten und weiteren Anlaufstellen, Bilder von Féhren
und BrUcken, Entfernungsangaben, Idee und Inhalte der Route). Die MaBe dieses kostenlosen Faltblattes
kénnten im aufgeklappten Zustand, z.B. 29 x 32 cm und im zusammengeklappten Zustand 21 x 10 cm
betragen. Die GroBe des ausgeklappten Faltblattes ist von den zu vermittelnden Informationen und den
Druckkosten abhdngig. Mit diesen MaBen hat das Faltblatt eine handliche GréBe und kdnnte
gegebenenfalls durch kleine Anzeigen finanziert werden.

Das Informationsprospekt einer Touristischen Route ist das Hauptwerbemittel und sollte bestimmte
Kriterien inhaltlicher Art erfUllen. Zusatzlich muss der Sinn und Zweck des Prospektes erkennbar sein, dazu
vgl. Tab. 6.4-1.

Die Deutsche Fehnroute gibt ihren Reise- und RoutenfUhrer (Informationsprospekt) in einem sehr
handlichen Format heraus (15 x 21 cm). Diese GroBe und Gestaltung ist auch fUr die Deutsche FahrstraBe
empfehlenswert. Der Inhalt des Prospektes sollfe mit der regionalen maritimen Kulturgeschichte
verbunden sein. Die Gemeinsamkeit der unterschiedlichen Gebiete an der Deutschen F&hrstraBe sowie
deren Vielfdltigkeit sollte herausgehoben werden. Hierzu gehodren die unterschiedlichen Hintergrinde
der Gewdsserquerungsgeschichte und -entwicklung entlang der Deutschen FdhrstraBe sowie die
heutige Bedeutung der Fdhren fUr die Menschen. Der Prospekt sollte ebenfalls Informationen zu den
einzelnen Anliegergemeinden und -stddten geben. Fahrradfreundliche Beherbergungs- und
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Gastronomiebetriebe sollten gekennzeichnet werden. Daneben sollten weitere
Ubernachtungsméglichkeiten, wie z.B. Zelt, Camping- und Wohnmobilstelpl&tze  sowie
Jugendherbergen aufgefUhrt werden. Auch die einzelnen Fdhrzeiten sind als gebiUndelte Information
bereitzustellen, ebenso wie die Offnungszeiten der Museen und Sperrwerke.

Sinn und Zweck Inhaltliche Anforderungen
o Wird auf Anfrage verschicktund | e Herkunft und Sinngebung des Namens
ubernimmt die Funktion einer e Geschichtlicher Entwicklung und Hintergrund der Gewasserquerungsmaglichkeiten
Probepackung e Raumliche Lage der Route
o Tragerschaft soll dem Gast « Vermittlung eines Uberblickes iiber die gesamten Streckenverhaltnisse (mit Eintragung der
gegenliber ein Gesicht erhalten Touristinformationen) zu Beginn des Prospektes
o |dentifikation der Tragerschaft mit | e Mdglichkeiten der Routenbereisung
dem Angebot o Kartographische Darstellung der Reiserouten (genaue Angaben) anhand einzelner
o Dient der Trégerschaft als Streckenplane der Gemeinden und Stadte
Werbemittel e Zeichenerklarung fiir die Hinweise in den einzelnen Streckenpléne zu Beginn des Prospektes
 Dient den Reisenden zur festlegen; Erklarungen zur Beschilderung
Eindruckvermittiung und als o Entfernungsangaben von Ort zu Ort sowie Angabe der Gesamtlénge der Routen
Reisebegleiter o Darstellung der speziellen Sehenswiirdigkeiten (moglichst vollstandige und genaue
o Muss informativ und ehrlich sein Beschreibung) - Fahrfihrer
o \Verzeichnis weiterer Anlaufstellen/Attraktionen
o Vollstandige, eindeutige Anschrift der Tragergemeinschaft
¢ Hinweise auf weitere Auskunftsmdglichkeiten der einzelnen Anliegerorte und -gemeinden
(Unterkunft und Gastronomie)
o Hinweise auf weitere Literatur (Reisefilhrer, etc.) und Kartenmaterial

Tabelle 6.4-1: Anforderungen an das Informationsprospekt der Deutschen Fahrstrale (verandert nach: MULLER 1994, S. 58f.)

Zu diesen beiden grundlegenden Informationsmaterialien missen weitere Werbemittel fUr die Deufsche
Fé&hrstraBe zusammengestellt und angeboten werden. Hier ist es sinnvoll, eine einheitliche GréBe der
Werbemittel zu veranschlagen, z.B. im gleichen Format (21 x 10 cm) wie das Faltblatt (als positives
Beispiel sei hier die Romantische StraBe erwdhnt).

Es sollfe ein Unterkunftsverzeichnis der Anliegerorte und ein Veranstaltungskalender erstellt werden.
Letzterer kann zeitlich oder thematisch gegliedert werden; wahrscheinlich bietet sich eine zeitliche
Gliederung an. Die Veranstaltungen kdnnen zusatzlich in den Informationsprospekt zu den einzelnen
Orten eingegliedert werden. Des weiteren mUssen Spezialprospekte fir einzelne Zielgruppen erstellt
werden. Bei einer gezielten Ansprache von Wohnmobiltouristen muss die Broschire mit den inhaltlichen
Anforderungen an Ausweisung der Stellpldtze und Ver- und Entsorgungsstation, GebuUhren,
StreckenfUhrung, Einkaufsmdglichkeiten, Sehenswlrdigkeiten, etc. ausgestattet werden. FUr Autofahrer
sollte allerdings keine weitere Broschure erstellt werden; hier kann auf den allgemeinen
Informationsprospekt verwiesen werden. FUr die FErstellung spezieller ReisefUhrer, wie z.B. fUr
Fahrradtouristen, empfiehlt es sich, bei verschiedenen auf Fahrradlektire spezialisierten Verlagen
Informationen einzuholen (Bike Line, BVL-Verlag, Galli Verlag + Vertrieb). Fir Wassersportler sind ebenfalls
Spezialprospekte bereitzustellen. Die Anbieter der Fahrgastschifffahrt an der Deutschen FéahrstraBe sollten
in einem Prospekt gebUndelt werden. Neben einer bildlichen und informativen Darstellung der einzelnen
Fahrgastschiffe und ihrer Daten (Kapazitdt, Fahrradmitnahme moglich oder nicht, etc.) mUssen die
Fahrpldne inklusive der Fahrzeiten, Sonderfahrten, Fahrtstrecken und Preise der einzelnen Anbieter
verzeichnet werden. In einer GesamtuUbersicht sollten auch die angelaufenen Fahrgastschiffanleger und
Routen dargestellt werden. Diese MaBnahme fGhrt im Endeffekt zu einer gréBeren Transparenz und
spricht v.a. Tagesausfligler an. Die Fahrgastschifffahrt kann aber auch im Rahmen von packages
angeboten werden. Zu prifen ist, ob eine (flexible) Fahrradmitnahme auf den Fahrgastschiffen moglich
ist. Als Ideenvorlage kdnnte der Prospekt der Mindener Fahrgastschifffahrt dienen. FOr alle
Spezialprospekte gilt es, eine zielgruppengerechte inhaltliche und optische Gestaltung auszuwdhlen.
Neben der jeweiligen Route mussen SehenswUrdigkeiten und Ausflugsziele sowie die fur die jeweilige
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Zielgruppe interessanten Aspekte, wie Rastplétze, Wohnmobilstellplatze, Tankstellen,
Fahrgastschiffanlegestellen, etc. dargestellt werden. Entfernungen zwischen den einzelnen
Anlaufpunkten sollten ebenfalls vorhanden sein. Im gleichen Format (21 x 10 cm) kénnten Broschiren zu
Radwanderpauschalen sowie zu Ausfligen und Kurzreisen zusammengestellt werden. Zuséatzlich mUssen
fOr Fahrradfahrer, Wassersportler und Auto-/Wohnmobilfahrer Karten mit der genauen RoutenfUhrung
erstellt werden.

Neben den Werbemitteln der Deutschen FahrstraBe wirbt jeder Anliegerort, der gleichzeitig Mitglied in
der Trgergemeinschaft ist, mit seinen eigenen Informationsmaterialien, die ebenfalls mit dem Logo der
Deutschen FdahrstraBe ausgestattet werden sollten, um die Informationsstreuung zu vergréBern. In den
Prospekten sollte weiterhin mit einem kurzen Hinweis die Idee der Deutschen FahrstraBe vorgestellt
werden. Insbesondere groBere Touristinformationen sollfen auch die Imageprospekte der anderen
Mitgliedsorte herausgeben kdnnen, so z.B. Bremervorde, Hemmoor, Wischhafen, BrunsbUttel, Rendsburg
und Kiel. Die kleineren Gemeinden und Touristinformationen sollten zumindest auf das Angebot der
anderen Anliegerorte verweisen kdnnen.

Des weiteren kdonnte die Deutsche FdhrstraBe in einschldgige Prospekte und Broschiren aufgenommen
werden. So gibt beispielsweise der ADFC fur Niedersachsen und Schleswig-Holstein ein
Gesamtverzeichnis Uber Bett & Bike-Betriebe mit einer Untergliederung in regionale Verzeichnisse heraus.
In den Verzeichnissen der beiden Ladnder werden weiterhin Radfernwege mit mehr als 150 km Lange
dargestellt und beschrieben. Die TASH gibt das Magazin “rad-spezial* heraus. In diesem sind alle
Radtouren Schleswig-Holsteins und einige packages vorgestellt. Gemeinsam mit der DZT gibt der ADFC
die Broschire ,Deutschland per Rad entdecken heraus" und ist ebenfalls fir die Vermarktung der
Deutschen F&hrstraBe von Bedeutung. Weithin kann die Deutsche FdhrstraBe in die Prospekte for das
schleswig-holsteinische Binnenland (,zwischen den Meeren"), das Cuxland und des Tourismusverband
Landkreis Stade e.V. sowie der Maritimen Landschaft Unterelbe und der TAG NOK als zusatzliches
Angebot aufgenommen werden.

Offentlichkeitsarbeit

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit wird eine breitere Informationsstreuung vorgenommen. Meist steht
der Kontakt zu den Medien (Presse, Fernsehen, Radio, Fachzeitschriften) im Vordergrund. Sie helfen, die
Route immer wieder ins Gesprdch zu bringen. So kdnnen z.B. Pressemappen fUr Journalisten
zusammengestellt werden.

Zusatzlich kann die Streuung der Informationen Uber regionale Tageszeitungen Schleswig-Holsteins und
Niedersachsens (nérdliches Niedersachsen) erfolgen. So beispielsweise Uber die meist in
Sonnabendausgaben vorhandenen Reiseteile, aber auch diverse Wochenzeitungen und
Reisezeitungen. Mit lefzteren beiden kann ein deutschlandweiter Kundenkreis angesprochen werden.
Empfehlenswert wére eine Zusammenarbeit mit der Special-interest-Zeitschrift ,,Der FGhrmann" (Hrsg.: AG
BINNENFAHREN IN DEUTSCHLAND), da sie v.a. F&hrbegeisterte anspricht und fir die Deutsche FahrstraBe
interessieren kdnnte. Als weitere Form der Werbung kann sich die Deufsche FdéhrstraBe der
Anzeigenwerbung bedienen.

Das Internet bietet ebenfalls eine weite Streuung der Informationen. Vor allem zwei
MaBnahmenbereiche sind an dieser Stelle fUr eine effektive Vermarktung erforderlich. Zum einen die
Erweiterung der offiziellen Internetseite www.deutsche-faehrstrasse.de, z.B. um fahrradfreundliche
Ubernachtungsmdglichkeiten, und zum anderen die Vernetzung der Internetseite der Deutschen
FéahrstraBe mit den Mitgliedern und lokalen touristischen Akteuren. Dies soll von den Touristinformationen
und FVV an der Deutschen FéahrstraBe stérker forciert werden (vereinzelt wird dies schon gemacht, vgl.
Kap. 5.3.5). Auch Anbieter von Gastronomie, Beherbergung, die Reedereien der Fahrgastschifffahrt und
die Betreiber der FGhren (die Fahre Gré&pel verweist schon auf die Deutsche FahrstraBe) sollten auf ihren
Internetseiten fUr die Deutsche Fé&hrstraBe werben bzw. mit der Homepage verlinken. Die TASH sollte wie
inr niedersdchsisches Pendant TMN die Deutsche FdhrstraBe als Angebot aufnehmen. SchlieBlich wird die
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Deutsche FdhrstraBe auch auf der Internetseite der Deutschen Zentrale fUr Tourismus aufgenommen
werden. Die DIZT hat auf ihrer Internetseite die Rubrik FerienstraBe mit vielen Landschafts- und
Themenrouten eingerichtet und bietet auf diese Weise ihre UnterstGfzung bei der Steigerung des
Bekanntheitsgrades an.

Weitere Kandle stellen Fernsehen und Radio (NDR Landpartie, NDR 2 Niedersachsen, etc.) dar. Unter
Nutzung aktueller Anl&sse kdnnen Beitrdge zur Deufschen FahrstraBe auf das Angebot und
Veranstaltungen aufmerksam machen. Die von der AG Osteland entworfenen GroBplakate mit Bildern
zur Deutschen FdahrstraBe kdnnten an der gesamten Route aufgestellt werden.

Werbemittel werden meist Uber Umlagen finanziert. FOr grdBere Vorhaben, wie die Erstellung des
Informationsprospektes kdnnten zur UnterstGtzung Sponsoren (Akteure aus der Region, efc.) gewonnen
werden.

Verkaufsforderung

Obwohl mit der Verkaufsférderung vor allem Reisemittler angesprochen werden sollen, sollfe sie sich in
erster Linie an die Interessierten selbst richten. Dies kann auf Tourismus- und Fachmessen, z.B. Hamburger
Reisemesse und ITB entweder mit eigenem Stand oder gemeinsam mit anderen touristischen
Organisation, wie der TASH und TMN, durchgefChrt werden. Packages kénnten auf diese Weise
Fahrradreisemittlern angeboten werden. Dennoch sollte der GroBteil der Angebote Uber die
Touristinformationen abgewickelt werden, da z.B. die meisten Radtouristen eher spontan in das Gebiet
fahren und sich ihr Angebot dann selbst zusammenstellen.

Sponsoring und Férdermitteleinsatz

Soweit méglich sollten ortsansdssige Unternehmen zur finanziellen UntferstUtzung im Rahmen der
Vermarktung gewonnen werden. Des weiteren gibt es mdgliche FdérdermaBnahmen, die fir die
Deutsche F&hrstraBe von Bedeutung sind. Einige Touristische Routen, wie die NiedersGchsische
MdhlenstraBe oder die Deutsche Fehnroute wurden mit Foérdermitteln, wie z.B. im Rahmen des EU-
Programms Leader+, kofinanziert. Dies kbnnte auch fur die Deutsche FahrstraBe zutreffen, da es hier um
die nachhaltige Nutzung endogener Potenziale, wie der Erhalt der historischen Prahmfahren durch eine
touristische Nutzung, geht. Das Gebiet entlang der Deutschen F&hrstraBe liegt zum GroBteil im I&ndlichen
Raum, darunter gehdren einige Gebiete an der Oste zu den strukturschwachen ldndlichen R&Gumen mit
starken Entwicklungsproblemen. Hier kdnnten Férdermittelbestimmungen ansetzen. Weiterhin Uberlegt
die Niedersdchsische Landesregierung Touristische Routen nach bestimmten Gesichtspunkten zu férdern.

6.4.5 Vorschldge zur zukinftigen Gestaltung der Organisation

Damit die Deutsche F&hrstraBe erfolgreich auf dem touristischen Markt agieren kann, ist eine
kontinuierliche und abgestimmte Organisation der AkfivitGten nach auBen und nach innen sowie bei der
Umsetzung der einzelnen MaBnahmen notwendig.

Aus den Ergebnissen der Befragung zeichnet sich bezlglich der Frage, wie das Marketing-Instrument
Touristische Route allgemein bewertet wird, ein allgemein positives Bild ab. Die Resonanz trifft vor allem
auf die Moglichkeit der erfolgversprechenden Vermarktungschancen im Rahmen einer solchen
Kooperation, insbesondere, da sich Themenangebote gut vermarkten lassen. Positiv sind ebenfalls die
damit erhofften Synergieeffekte fUr die einzelnen Regionen und Gemeinden zu bewerten. Allerdings
werden auch Problematiken angesprochen, die sich hinter einer solchen Angebotsform verbergen
kénnen. So ist die permanente Pflege der Touristischen Route eine wichtige Grundbedingung, weil sie
sonst Gefahr |Guft einzuschlafen. Dies erfordert jedoch die Voraussetzung einer effektiven Organisation
der Route durch eine Tr&dgergemeinschaft, welche die koordinierenden Aufgaben UObernimmt.
AuBerdem muss bei allen Beteiligten der Wille zur Zusammenarbeit vorhanden sein. Hierzu sind
Motivation und Konfliktbeseitigung wichtige MaBnahmen.
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Da sich die Deutsche FahrstraBe noch in der Aufbauphase befindet, bestehen hinsichtlich einer
Trdgergemeinschaft aus Sicht der befragten Experten erst vage Vorstellungen, v.a. wenn bedacht wird,
dass gerade die schleswig-holsteinischen Gemeinden und touristischen Organisationen noch starker for
die Deutsche FdhrstraBe mobilisiert werden mussen. Einerseits sind alle Befragten theoretfisch mit
Kooperationen an sich einverstanden und stehen diesen aufgeschlossen gegenUber, andererseits
werden Bereiche genannt, in denen Praxisprobleme auftreten k&nnen, wie z.B. ein begrenztes Zeit- und
Finanzbudget innerhalb der  touristischen Organisationen sowie die Notwendigkeit
innenmarketingpolitischer MaBnahmen. Von einigen Tourismusorganisationen im  schleswig-
holsteinischen Bereich, wo noch Vertiefungsarbeit hinsichtlich der Deutschen F&hrstraBe erfolgen muss,
sind die AuBerungen, ob eine Zusammenarbeit mit anderen Touristinformationen vorstellbar ist,
grundsatzlich positiv, beziglich dieses Projektes allerdings noch vorsichtig. NatUrlich sind nicht allein
Touristinformationen und FVV an einer solchen Kooperation beteiligt, sondern ebenfalls die Gemeinden
und Stadte sind ebenfalls Mitglieder in einer Trégergemeinschaft. Diese konnten im Rahmen dieser Arbeit
nicht betrachtet werden. Hier muss sich die Frage gestellt werden, wie und von wem soll die gesamte
Koordination der Aktivitdten der Deutschen FahrstraBe erfolgen.

Im Rahmen dieser speziellen Zusammenarbeit gibt es die Notwendigkeit einer Uberregionalen
Organisations- und Koordinationsstelle. Diese sollte Uberregionale MaBnahmen bindeln und
koordinieren; in Kap. 2.4 sind weitere Aufgaben einer Trégerschaft aufgefUhrt. Die AG Osteland e.V. ist
der Trdger und das Lenkungsgremium der Route. In diesem Verein sind bis jetzt niedersdchsische
Gemeinden und weitere Akteure der Deufschen FahrstraBe vertreten. Die AG Osteland kdnnte sich
weiterhin als Ubergeordneter Trager der Deutfschen FdhrstraBe etablieren. Dazu mUssen auch die
schleswig-holsteinischen Regionen, Stddte und Gemeinden stdrkeres Engagement zeigen, aber auch
starker von der AG Osteland ins Visier genommen werden.

Mit der Deutfschen FdahrstraBe soll also nicht ein weiterer Regionalverband etabliert werden; dies wird
schon aus tourismuspolitischer Sicht deutlich. Transparente Strukturen sind gefragt, wenn mit jeder
Touristische Route ein Regionalverband gegrindet werden wirde, gdbe es Schwierigkeiten eine gewisse
Transparenz zu erhalten. Bei der Tr&gergemeinschaft der Deutschen FahrstraBe handelt es sich nicht um
einen Ersatz der regionalen touristischen Organisationen, sondern viel eher um eine Ubergreifende
touristische Werbungskooperation mit dem Oberziel der Vermarktung der Regionen unter einem
gemeinsamen thematischen Aspekt. Alle Touristinformationen an der gesamten Strecke mussen in die
AktivitGten und als touristische Anlaufstellen einbezogen werden. Nur so k&nnen dem potenziellen
Kunden fldéchendeckende Informationsmdglichkeiten zur Verflgung gestellt werden. Gerade bei einer
abschnittsbezogenen Nutzung der Route sind mehr als nur drei zentrale Informationsstellen (z.B. in
Rendsburg, Wischhafen und Hemmoor) nétig. Gerade Bremervérde und Kiel mUssen noch stérker
miteingebunden werden, damit nicht der Eindruck entsteht, die Deutsche F&hrstraBe ende bereits vor
den beiden Anfangs- bzw. Endpunkten. Hierzu ké&nnte aber eine Zusammenarbeit mit der schleswig-
holsteinischen und niedersdchsischen landesweiten Marketinggesellschaft TMN und TASH sowie mit den
touristischen Vermarktungstrégern auf Kreis- und Regionalebene stattfinden. Auf letztere Ebene ist die
Zusammenarbeit mit der Regionalagentur Maritime Landschaft Unterelbe und der TAG NOK denkbar
und sinnvoll. In Zusammenarbeit mit ihnen kdnnten die Ideen der Arbeitskreise aus den Workshops zum
Thema Vermarktung professionell umgesetzt werden. Dabei muUssen die Kompetenzen ganz klar
abgegrenzt werden und die AG Osteland als erster Ansprechpartner auch fir Touristen zur VerfGgung
stehen.
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7 Ausblick

Diese Arbeit kommt zu dem Ergebnis, dass die Deutsche F&hrstraBe ein sehr erfolgversprechendes Projekt
sein kann. Dazu muUssen aber wichtige Rahmenbedingungen und Grundlagen beachtet und umgesetzt
werden. Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass mit dem Projekt Deutsche F&hrstraBe
touristische Potenziale, v.a. endogener Art, verbunden sind. Hier kommen Trends der Nachfrage zum
Tragen, wie z.B. die Zunahme der Kurzreisen. AuBerdem gibt es keine anderen Touristischen Routen oder
thematischen Radwege, die das Thema der Gewdsserquerung als Hauptgegenstand haben. Im
Mittelpunkt der Deutschen FdahrsfraBe sollte v.a. die Fahrradroute stehen. Die Verbindung von
Thementourismus und Fahrrad fahren, kultureller Bildung und Aktivitdt ist angesichts der steigenden
Anspriche der Kunden an die touristische Leistung eine optimale Grundlage fiUr die
BedUrfnisbefriedigung. Da die Kunden immer reiseerfahrener und preisbewusster werden, muss das
Produkt Deutsche FdhrstraBe ein hohes Niveau haben. Mit ihm mUssen auch latente Kundenwinsche
angesprochen werden; dies kann mit der psychologischen Wirkung der F&hren ganz klar vermittelt
werden. Grundsétzlich sollte die Deutsche FahrstraBe ihrem Thema treu bleiben und den obersten
Grundsatz der themenbezogenen Zielgruppenansprache verfolgen, vor allem Altere stellen in der
Zukunft den touristischen Entwicklungsmotor da, aber auch der Trend zu kleineren Reisegruppen Alterer
kann mit der Deutschen FédhrstraBe Rechnung getragen werden.

Damit die Deutsche FahrstraBe erfolgreich sein kann und als gutes Produkt vermarktet werden kann, sind
noch einige Verbesserungen an dem Produkt und der Angebotsgestaliung vorzunehmen. Die
Ausschilderung der Routen muss beendetf sein, bevor mit Aufmerksamkeit erregenden Marketing
geworben werden sollte. Dabei sollte der infrastrukturellen Ausstattung der Fahrradroute oberste Priorité&t
eingerdumt werden, da es sich bei den Fahrradtouristen um die Haupftzielgruppe der Deutschen
F&hrstraBe handelt. Besonders wichtig ist der Service im Bereich der Ubernachtung und Gastronomie und
das gemeinsame Handeln, das nicht an der ndchsten Gemeindegrenze halt macht. Dies ist besonders
im Fahrradtourismus von Bedeutung, wenn es z.B. um die Suche nach einer geeigneten Ubernachtung
geht. Neben diesen infrastrukturellen MaBnahmen sind insbesondere MaBnahmen zum thematischen
Gehalt der Route das grundlegende Handlungsfeld der beteiligten Akteure, um sie lebendig werden zu
lassen. Nicht alle MaBnahmen kénnen auf einmal umgesetzt werden. Hier steht die Tr&gerschaft der
Route im Mittelpunkt. Sie hat die koordinierende Aufgabe; ihr obliegt es auch, die schleswig-
holsteinischen Gemeinden und touristischen Akteure von der Idee der Deutfschen F&hrstraBe zu
Uberzeugen.

Angesichts der Tatsache, dass viele verschiedene gemeinden-, kreis- und bundeslandUbergreifende
Akteure im Rahmen dieser Route zusammenarbeiten, kann sich eine einheitliche Umsetzung des
Tourismuskonzeptes oftmals als schwierig gestalten, da viele verschiedene Interessen aufeinander
treffen. Deshalb sind solche Marketing-Konzepte eher als Handlungsempfehlung fir die Leistungstrager
zu verstehen. Allerdings werden im Tourismus Kooperationen immer wichtiger. Mit dieser Arbeit sollten
Handlungslinien und Schwerpunkte fUr einen erfolgversprechenden Aufbau sowie einer effekfiven
Vermarktung aufgezeigt werden. Diese sollen als Wegweiser dienen.
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Anhang

A.1: Leitfaden fur die Expertenbefragung

A: Einstellung und Ziele zur Touristischen Route

Wie beurteilen Sie ganz allgemein das Marketing-Instrument Touristische Route?

Welche Ziele sollten lhrer Meinung nach mit der Touristischen Route ,,Deutsche FdhrstraBe™ verfolgt
werde?

Was erhoffen Sie sich von der Touristischen Route fUr Ihr Gebiet?

Welche Chancen kdnnen sich fur die gesamte Region (Strecke Kiel bis Bremervdrde) durch die Deutsche
FahrstraBe ergebene Was halten sie hier fur mdglich?2

Wen kdnnte diese Touristische Route ansprechen?

B: Einbindung und Vermarktung der Fdhren im Rahmen der Deutschen FahrstraBe

Welche Fahren befinden sich im Zusténdigkeitsbereich Ihrer Touristinformation?

Bieten Sie f@hrenbezogene Angebote fur Touristen an2 Welche sind das?

Wie werden diese Angebote vermarktet? FUr welche Zielgruppen?

Wie koénnte lhr fahrspezifisches Angebot in die Gesamtvermarktung der Touristischen Route integriert
werdeng

C: Organisation, Tragerschaft

Welche Gemeinden, die in lhren Zustdndigkeitsbereich? Welche davon sind fUr die Deutsche FahrstraBe
relevant?

Wie sieht momentan Ihre Organisationsform aus? Wie finanzieren Sie sich und Ihre Projekte/ Angebote?
Kénnen Sie sich eine Zusammenarbeit mit anderen Touristinformationen entlang der Deutschen FahrstraBe
zu deren Vermarktung vorstellen? Warum (nicht)?

Wie kdnnte Ihrer Meinung nach eine Zusammenarbeit der Touristinformationen hinsichtlich der
Organisationsstruktur aussehen?

D: Touristisches Angebot, Nachfrage und Infrastruktur des Gebietes

Wie beurteilen Sie Ihr eigenes touristisches Angebot (Gastronomie/Beherbergung)?¢ Was kdnnte verbessert
werdeng

FOr welche Zielgruppen sind lhre fouristischen Angebote interessante Welche Akfivitdten fOhren die
Touristen in Ihrer Region durch?

Wie beurteilen Sie die touristische Infrastrukture Wie werben Sie fUr Ihr Gebiete

E: Starken — Schwdchen des Gebietes

Was glauben Sie macht Ihr Gebiet fUr den Touristen so besonders?

Wie kénnen diese Starken Ihres Gebietes fUr die Deutsche FahrstraBe wichtig seine Warum?

Was meinen Sie, was fUr ein Image hat Ihr Gebiet nach auBen?

Was sind die Schwdchen lhres Gebietes?

Was kdnnte ein groBes Potential der Deutschen F&hrstraBe insgesamt seine

F: Zukunft

Welche Ziele hat sich Ihre Organisation in den ndchsten 5 Jahren fUr Inr Gebiet gesetzte

Welche touristische Angebote kdnnten Sie sich im Rahmen der Deutschen FahrstraBe vorstellen?2
Wie kénnten diese eventuell finanziert werden?
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A.2: Befragte Experten

Name Position Form Datum

Frau Heise Geschaftsstellenleiterin der Touristinformation Rendsburg mundlich  11.05.2004
e.V., Sprecherin der Touristischen Arbeitsgemeinschaft
Nord-Ostsee-Kanal

Frau Angestellte der Stadt Burg bei der Touristinformation mUndlich  03.05.2004

Semmelhack Burg e.V.

Herr Mohrdieck Tourismusbeauftragter der Stadt, Leiter des muUndlich  28.04.2004
Ordnungsamtes

Frau Kantiem Geschdaftsstellenleiterin der Wilstermarsch Service GmbH muUndlich  28.04.2004

Frau Hartmann Geschdaftstellenleiterin der GlUckstadt Destination mUndlich  28.04.2004
Management GmbH

Frau Snygulla Mitarbeiterin

Frau Wolter Geschdaftstellenleiterin der Touristinformation Kehdingen  mundlich  27.04.2004
e.V.

Herr von Borstel 1. Vorsitzender

Frau Diekmann FVV Ddénischer Wohld Gettorf e.V. muUndlich  15.04.2004

Frau Strachalla Angestellte der Touristinformation Kiel mundlich  16.04.2004

Herr Ahlf 1. Vorsitzender des FVV Osten e.V. muUndlich  27.04.2004

Frau Wentzel 1. Vorsitzende des FVV OstemUndung e.V. Neuhaus schriftlich ~ 17.05.2004

Frau Kummer Fachbereich fir Wirtschaftsférderung, Kultur, Tourismus schriftlich ~ 10.06.2004

A.3: Angeschriebene Touristinformationen, die auf den zugeschickten Fragebogen nicht reagiert haben

FVV Oberndorf e.V.

und Offentlichkeitsarbeit der Stadt Bremervérde,
Touristinformation Bremervorde

Touristikverein Geversdorf e.V.

FVV Hanerau-Hademarschen e.V.

Fremdenverkehrsverband Albersdorf e.V.

A.4: Informationsgesprdche

Name

Position Form

Herr Bolsche

Frau Both

Herr Plate

Vizevorsitzender der AG Osteland e.V.

GeschaftsfOhrerin der Elofdhre Gluckstadt
Wischhafen

Betreiber der Fahre Grapel

muUndlich

mUndlich

telefonisch und schriftlich
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Frau Obenhaus Gastronomin der Gaststatte an der Fahre in telefonisch
Brobergen und Ehefrau des Betreibers der
Fahre Brobergen

Herr Ahlf Vorsitzender der Férdergesellschaft zum Erhalt mUndlich
der Schwebefdhre Osten e.V. (wdhrend des
Expertengespréchs Fragen zur Schwebefdhre

Osten)

Herr Heidbrink Leiter des Bauhofes Rendsburg des WSA Kiel- mUndlich
Holtenau

Herr Brandt 1. Sachbearbeiter im Maschinenwesen WSA mUndlich

Kiel-Holtenau

Frau Melsbach Mitarbeiterin bei der Deutschen Zentrale fur telefonisch
Tourismus und zust@ndige Bearbeiterin eines
Katalogs Uber FerienstraBen und
Themenrouten in Deutschland

A.5: Ubernachtungszahlen nach touristischen Einrichtungen fir die Jahre 2000 bzw. 2002

Ubernachtungszahlen (2000/
2002)

Touristinformation Kiel ! 413.956
Fremdenverkehrsverein Ddnischer
Wohld-Gettorf e V. ! 14.238
Touristinformation Rendsburg ! 57.514
Fremdenverkehrsverband Albersdorf ! 12.216
Fremdenverkehrsverein Hanerau-
Hademarschen! 28.000
TouristikbUro Burg ! 9.830
Touristinformation BrunsbUttel ! 13.955
Amt Wilstermarsch ! 9.097
GlUckstadt Destination Management
3 (5.750)
Touristinformation Kehdingen 2 20.418
FVV OstemUndung e.V. Neuhaus 2 47.799
Touristikverein Geversdorf 2 30.100
FVV Oberndorf 2 38.375
Touristinformation Hemmoor (Stadt
Hemmoor, Osten, Hechthausen) 2 123.765
Touristinformation Bremervérde 2 48.606

(eigene Zusammenstellung( (' Daten fur 2000 aus PROJECT M 2001,S. 10; 2Daten fUr 2002 der
Touristinformation Wingst, Hemmooor, Nordkehdingen und Stadt Bremervorde; 3 Anzahl der Besucher
der Touristinformation GlUckstadt)
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A.6: Touristisch interessante Daten zu den Fdhren der Deutschen FahrstraBe

Fahren des Nordabschnitts der Deutschen Fahrstrae

Fahren des mittleren Abschnitts

Fahrstellen und Fahren der Deutschen Fahrstrale Kapazitaten Betriebszeiter I?auer der
Uberfahrt
Kiel = je 2 freifahrende motorbetriebene
Ostseefahren:
= Color Line 1444 Passagiere/750 Pkw Ganzjahrig 19,5 Stunden
1900 Passagiere/600 Pkw
= StenaLine 2400 Passagiere/590 Pkw Ganzjahrig 14 Stunden
2400 Passagiere/590 Pkw
Kiel > 6 freifahrende motorbetriebene
Fordefahren der SFK
davon:
= 3 freifahrende 300 Passagiere/10 Fahrrader Ganzjhrig
= 1 freifahrend 246 Passagiere/10 Fahrrader Nach Fahrplan .
45 Minuten
> 2 freifahrende je 180 Passagiere/70 Fahrrader Im Sommer
Bike-Carrier
Kiel-Holtenau =» freifahrende Motorbarkasse 49 Passagiere/kein Pkw Ganzjahrig
Nach Fahrplan
Landwehr => je eine freifahrende Siir;zj::r:gnkt Ca. 5 Minuten
T motorbetriebene 45-t-Kanalfahre '
Sehestedt je 116 Personen/10 Pkw Ganzjahrig
Rendsburg = 2 freifahrende motorbetriebene Rund um die
45-t-Kanalfahren im Einsatz Uhr
=> an der Eisenbahnhochbriicke 100 Personen/6 Pkw Ganzjahrig Ca. 1,5
angehangte Schwebefahre als Nach Fahrplan | Minuten
Kanalfahre
Breiholz Ganzjahrig
Oldenbiittel Rund um die
Uhr
Fischerhitte Gangzjahrig
> je eine freifahrende , Eingeschrankt
Hohenhdm Jmotorbetriebene 45-tKanalfahre | 116 Personen/10 Phw
Hochdonn Ganzjahrig Ca. 5 Minuten
Burg Rund um die
Kudensee Uhr
Ostermoor
Brunsbiittel => 2 freifahrende motorbetriebene je 203 Personen/21 Pkw Ganzjahrig
100-t-Kanalfahren im Einsatz Rund um die
Uhr
Glickstadt/ = 4 freifahrende motorbetriebene
Wischhafen Elbfahren an dieser Fahrstelle
davon:
> 2 je 450 Personen/55 Pkw Ganzjahrig Ca. 25
> 1 450 Personen/60 Pkw Nach Fahrplan Mir;uten
> 1 400 Personen/60 Pkw
Brunsbiittel/ => zwei freifahrende motorbetriebene Von April bis Ca. 2,5
Cuxhaven Fahrschiffe an dieser Féhrstelle Ende Stunden
davon: September
> 1 100 Personen dienstags und
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1 200 Personen

donnerstags,
an wenigen
Sonntagen

Osten = Schwebefahre Osten/ Hemmoor | 90 Personen/ 6 Pkw (fiir Pkw

keine Zulassung mehr)

Momentan
aulber Betrieb

3,5 Minuten

Brobergen = motorbetriebene Seilfahre 70-80 Personen/4 Pkw

Ostern bis
November,
kein Ruhetag

3 Minuten

Grapel =>» handbetriebene Seilfahre 10 Personen/2 Pkw

Fahren des Siidabschnitts

Ostern bis
November,
kein Ruhetag

10 Minuten

Bremervorde  =» handbetriebene Kinderseilfahre

Ganzjahrig

(eigene Zusammenstellung) (BRANDT 2001, Mitteilung des Fahrbetreibers Plate; Mitteilung der Ehefrau des Fahretreibers Obenhaus;
ELBFAHRE GLUCKSTADT WISCHHAFEN GMBH & Co KG 2003; WSA KIEL-HOLTENAU 2004; NIEDERSACHSISCHES LANDESAMT FUR

DENKMALSCHUTZ 2003; FORDERGESELLSCHAFT ZUR ERHALTUNG DER SCHWEBEFAHRE OSTEN €.V. 1980)
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