




In der Tat handelt es sich hier um ehrgeizige Ziele, die nur erreichbar sind, wenn sie 
von möglichst vielen gesellschaftlichen Gruppen mitgetragen werden. 

1990 setzte das niederländische Verkehrsministerium die Projektgruppe 
Masterplan Fiets ein. Sie erhielt die Aufgabe, die staatlichen Ziele zur Förderung des 
Radverkehrs bei öffentlichen Verwaltungen, Unternehmen, Organisationen und 
Verbänden zu verankern und sie dazu zu bringen, diese in ihre eigene Politik und ihre 
Maßnahmenprogramme zu übernehmen. Im Mittelpunkt der Bemühungen der Pro­
jektgruppe stand die systematische Aufspürung und Schließung von Wissenslücken. 
Sie hat innovative Entwicklungen gefördert, Sachwissen und Erfahrungen gebündelt 
und verbreitet, finanzielle Unterstützung geleistet und die rechtlichen Voraussetzun­
gen geschaffen. In 112 Forschungsprojekten, Studien, Experimenten und Pilotpro­
jekten sind neue Erkenntnisse, Argumente und Instrumente für spezielle Zielgruppen 
und deren Radverkehrspolitik vor Ort entwickelt worden. Über diese Ergebnisse 
wurde intensiv und wiederholt über verschiedene Kanäle mit den Zielgruppen kom­
muniziert. 

Attraktive Direktverbindungen bis in die City 
- eine Voraussetzung für mehr Fahrradnutzung

Die Projekte hatten noch eine weitere wesentliche Aufgabe: Weil der Staat im 
Gegensatz zu Kommunen, Provinzen, Unternehmen, Verbänden etc. nur indirekten 
Einfluß auf die Fahrradnutzung hat, sollten die Projekte neben der Gewinnung neuer 
Erkenntnisse vor allem dazu dienen, Entscheidungsträger in Politik, Verwaltung, 
Wirtschaft und Privatorganisationen zu motivieren, ihren Teil zu einer innovativen, 
integrierten Radverkehrsförderung beizutragen, und sie dabei zu unterstützen. Neue 
Verbündete zu gewinnen war deshalb ein wichtiger Schwerpunkt der Bemühungen, 
auch solche, die bisher noch nicht wußten, daß auch sie was damit zu tun haben 
könnten, wie z.B. Arbeitgeber. 
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man kann Kinderwagen und Rollstühle leihen - die Rollstühle sind für diejenigen, die 
zwar gehbehindert sind, aber dennoch Dreirad fahren können. Außerdem gibt es eine 
Kinderbetreuungsstelle, in der die Kinder gut aufgehoben sind, während man selbst 
in aller Ruhe einkaufen gehen kann. 

In Groningen wurde ein ganzes Netz von mittlerweile 17 Fahrradwachen mit 
über 15.000 Stellplätzen und unterschiedlichem Serviceangebot je nach Standort 
eingerichtet: z.B. Schließfächer, Kinderwagenverleih, Reparaturservice, Fahrradver­
mietung, Sicherheits-Check usw. Positive Erfahrungen wurden mit dem Lieferservice 
gesammelt. Der Tarif liegt nämlich etwas unter den Autoparkgebühren, und der 
Einkauf wird noch am selben Tag ins Haus gebracht. Für Open-Air-Konzerte, Sport­
veranstaltungen, Stadtfeste und andere Großveranstaltungen gibt es eine mobile 
Fahrradwache, die gemietet werden kann. 25 Gulden kostet eine Jahreskarte für alle 

Fahrradwachen. Zum Fahrradwachenverbund gehört auch eine Nachtfahrradwache für 
Kneipen- und Kinogänger, die an Wochenenden bis in die frühen Morgenstunden 

geöffnet hat. Eine neue Fahrradwache unter einem Kinozentrum wird demnächst auch 

den Kartenvorverkauf übernehmen. 

Nur wo ,Fiets' draufsteht, ist auch ,Fiets' drin: Fahrradwachen in der City - wie hier in 
Rotterdam - bieten neben sicheren Parkplätzen auch verschiedene Dienstleistungen an: 

kleinere Reparaturen, Kinderwagenverleih, Gepäckaufbewahrung oder 
sie bringen den Einkauf nach Hause. 

Kampf gegen den Fahrraddiebstahl 

Diebstahlprävention und sicheres, komfortables Fahrradparken sind ein wichtiges 
Thema, was bei ca. 900.000 Fahrraddiebstählen pro Jahr verständlich ist. Seit Jahren 
bemüht man sich deshalb, den Teufelskreis Fahrraddiebstahl aufzubrechen. 
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und Mitarbeiter tatsächlich ausgeben. Immer mehr - vor allem große - Unternehmen 
und Organisationen stellen fest, daß es sich für sie finanziell lohnt, wenn sie ihre 
Belegschaft zum Umstieg vom Auto auf den Umweltverbund bewegen. Sie merken, 
daß sie mit Fahrradstellplätzen finanziell wesentlich besser abschneiden als mit 
Autoparkplätzen. Sie brauchen weniger Betriebsfläche für Parkplätze oder müssen 
weniger Parkplätze anmieten. Die Beschäftigten sind fitter und fallen seltener wegen 
Krankheit aus und obendrein nützt es auch noch dem Firmenimage, wenn möglichst 
viele Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit dem Rad kommen. Mit Erfolg sind in den 
vergangenen Jahren allerlei ,Aufstiegshilfen' ausprobiert worden. 

Ihre Vielfältigkeit und Bandbreite zeigt, welche Kreativität freigesetzt wird, 
wenn man sich erst cinn1Ul entschlossen hat, ein angestrebtes Ziel konsequent zu errei­
chen. Als Initiator dieser betrieblichen Verkehrskonzepte ist das niederländische 
Verkehrsministerium gleich mit gutem Beispiel vorangegangen. Mit einem umfassen­
den, maßgeschneiderten Maßnahrnenpaket für alle Bedürfnisse ist es innerhalb 
weniger Wochen gelungen, 350 Beschäftigte zum Umstieg aufs Rad zu bewegen. Das 
Konzept dazu sieht so aus: Alle Beschäftigten, einerlei, ob sie selbst ein gutes Fahrrad 
besitzen, sich eines anschaffen möchten oder lieber ein Dienstrad benutzen möchten, 
sollen so häufig wie möglich radfahren. Gleich am Eingang gibt es nicht nur eine 
überdachte Fahrradabstellanlage, sondern darüber hinaus Duschen und Umkleideräu­
me. Für Schlechtwettertage werden kostenlose Streifenkarten für den ÖPNV zur 
Verfügung gestellt. Es gibt Gratis-Gutscheine für die Fahrradreparatur und -wartung. 
Dienstfahrräder können für 10 Gulden pro Monat auch für Privatfahrten genutzt 
werden. Für die Anschaffung eines Privatfahrrads gibt es eine Finanzierungsregelung. 
Es gibt organisatorische und finanzielle Regelungen für die Nutzung der Fahrrad­
stationen an den Bahnhöfen sowie gute Fahrradabstellanlagen am Arbeitsplatz. 
Radfahrende Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter erhalten jährlich Gutscheine im Wert 
von f. 100, die bei Fahrradhändlern gegen Ware oder Reparatur- und Wartungs­
leistungen eingelöst werden können 

Die Fahrradmaßnahrnen sind Teil eines umfassenden Betriebsverkehrskon­
zepts, mit dem die Autokilometer der Ministeriumsmitarbeiterinnen und -mitarbeiter 
um 20 % reduziert werden sollten. Eine Untersuchung zeigte, daß die Fahrradmaß­
nahrnen den größten Zuspruch innerhalb dieses Verkehrskonzepts fanden - eine 
Erfahrung übrigens, die viele andere Unternehmen, Verwaltungen und Organisationen 
auch gemacht haben. 

Die Devise ,hochwertiges Dienstrad statt Autoparkplatz' hat sich heute in 
vielen Rathäusern und Provinzverwaltungen durchgesetzt. Aber nicht nur die öffentli­
chen Verwaltungen sind aufs Rad umgestiegen. Bei einer Utrechter Versicherung mit 
2.500 Beschäftigten kommt etwa ein Viertel regelmäßig mit dem Rad. Eine Fahr­
radtiefgarage mit direktem Zugang zum Arbeitsplatz, Kleiderspinde, Dusch- und 
Umkleidemöglichkeiten, Werkzeug, Luftpumpe und Kleiderständer für verschwitzte 
oder nassgeregnete Kleidung stehen bereit. 

Ausgerechnet der Automobilclub ANWB ergriff 1991 - angeregt durch den 
Masterplan Fiets - die Initiative zu einem interessanten Modellprojekt. Er wollte 
wissen, ob Leute aufs Rad umsteigen, wenn sie jederzeit ein hochwertiges Rad zur 

Verfügung haben und wenn sichergestellt ist, daß das Rad auch immer fahrbereit ist. 
In einem Gemeinschaftsprojekt mit 12 Arbeitgebern stellten sie für jeweils einen 
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Monat 140 Beschäftigten hochwertige Leasingräder zur Verfügung. Besonders 
attraktiv war, daß der Leasingvertrag auch Regenkleidung und den Wartungsservice 
am Arbeitsplatz beinhaltete. Der ANWB-Projektleiter wurde damals bei seiner Suche 
nach Kooperationspartnern von vielen schlichtweg für verrückt erklärt. Zu unrecht, 

wie sich innerhalb von nur drei Jahren herausstellen sollte. Leasing- und Geschäfts­

fahrräder haben sich in den Niederlanden mittlerweile zu einem derartigen Selbst­
läufer entwickelt, daß die Fahrradbranche selbst von einem ,Booming Business' 
spricht. 

Mit den positiven betrieblichen Erfahrungen mit den Firmenrädern ist Bewe­
gung in die Sache geraten. Die Arbeitgeber und auch die Beschäftigten hatten fest­

gestellt, daß die Steuerregelungen für die Absetzung der Fahrtkosten für den Weg zur 
Arbeit nicht stimmig waren. Seit 1.9.1995 gibt es ein neues Steuergesetz, das die 
Fahrradnutzung im Berufsverkehr für Unternehmen wie Beschäftigte gleichermaßen 
attraktiv macht. 

Wer regelmäßig Rad fährt, ist gesünder: 
Auch das ,Centrum Gezondheitsbevordering op de werkplek' (GBW) setzt aufs Rad. 

Einmal in drei Jahren kann jetzt ein Arbeitgeber einem Beschäftigten ein 
1500-Gulden-Rad schenken und dazu noch Gutscheine im Wert von maximal 550 
Gulden, die im Fahrradhandel gegen Reparaturen, Zubehör oder eine Versicherung 
eingelöst werden können. Mit der neuen Steuergesetzgebung lohnt es sich heute für 
einen Arbeitgeber steuerlich und betriebswirtschaftlich wesentlich mehr, wenn er 
seinen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern ein hochwertiges Fahrrad schenkt, statt 
einen Autostellplatz zur Verfügung zu stellen. Wer genaueres wissen möchte, kann 
sich an die zentrale Fahrrad- und Fiskus-Hotline bei den Finanzämtern wenden. Dort 
liegen auch Faltblätter aus, die umfassend und in ansprechender Gestaltung über die 
neuen Steuerregelungen informieren. 
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Die betrieblichen Verkehrskonzepte und die neuen Steuerregelungen haben die 
Fahrradnutzung im Berufsverkehr erst richtig in Schwung gebracht. Vor allem haben 
sie dazu geführt, daß die Fahrradbranche boomt. Die Fahrradindustrie hat neue 
Fahrradtypen entwickelt, die besonders gut als Dienstrad auf dem Firmengelände 
geeignet sind. Mittlerweile bieten alle niederländischen Fahrradhersteller den Arbeit­
gebern in Kooperation mit Versicherungen, Leasingfirmen, dem örtlichen Fahrrad­
handel und Bekleidungsherstellern komplette Dienstleistungspakete für das Firmenrad 
an. 

Leasingfirmen haben plötzlich das Fahrrad entdeckt und neue Dienstleister 
konnten sich innerhalb kurzer Zeit auf dem Markt etablieren, die diesen kompletten 
Firmenservice inklusive administrativer und finanzieller Abwicklung anbieten. Der 
Geschenkgutschein - der ,nationale fietsbon' - ist etwas neues auf dem niederlän­
dischen Markt. Arbeitgeber schenken ihn ihren Beschäftigten, und die können ihn bei 
ihrem Fahrradhändler einlösen. 

In vielen Städten hat es ausgesprochen einfallsreiche PR-Kampagnen gegeben. 
Liegeräder gelten bei vielen als Exoten. Und teuer sind sie außerdem. Wie kurbelt 
man dennoch die Nachfrage nach Liegerädern an? Und wie bekommt man mehr Leute 
dazu, mit dem Rad zur Arbeit zu fahren? Indem man beides zu einer originellen PR­
Aktion verbindet. In mehreren friesischen Städten hat man das getan und damit sehr 
erfolgreich zwei Fliegen mit einer Klappe geschlagen. Arbeitgeber kauften ein 
Liegerad, das Beschäftigte jeweils eine Woche lang fahren konnten. Der Andrang war 
groß. Denn wo hat man schon mal die Möglichkeit zur einwöchigen Probefahrt mit 
dem Liegerad? Ebenso groß war das Presseecho: Regelmäßig wurden in den Medien 
einzelne Teilnehmerinnen und Teilnehmer an der Aktion vorgestellt, und die be­
teiligten Arbeitgeber freuten sich über die imagefördernde Resonanz. Für die be­
t�iligten Arbeitgeber war die Aktion preiswert: die Liegeräder wurden nach Abschluß 
der Aktion zum halben Preis verkauft; die andere Hälfte hatte das Verkehrsministeri­
um als Maßnahme der Öffentlichkeitsarbeit bezahlt. In manchen Fällen war die 
Nachfrage so groß, daß das Liegerad verlost werden mußte. Injedem Fall wurde der 
Liegeradhandel angekurbelt. Und das Liegerad wurde nicht nur ein Stück populärer: 
Wenn selbst Beamte Liegerad fahren, dann muß ja wohl was dran sein! 

Systemverknüpfung 

Die Möglichkeiten der Kombination des Fahrrads mit anderen Verkehrsmitteln 
werden systematisch erforscht und ausprobiert: Fahrrad und Bahn, Fahrrad und 
Schnellbus, Fahrrad und Carpooling, Fahrrad und Park & Ride, u.v.m. Obwohl im 
Jahr 1988 in manchen niederländischen Städten 45 % der Bahnkunden mit dem 
Fahrrad zum Bahnhof kamen und 14 % vom Zielbahnhof aus mit dem Fahrrad weiter­
fuhren - für deutsche Verhältnisse unvorstellbare Zahlen!-, wollen sowohl die Regie­
rung als auch die niederländische Eisenbahn diese Anteile noch weiter deutlich 
erhöhen. Zum Verständnis muß dabei gesagt werden, daß es an etwa einem Viertel 
der rund 360 niederländischen Bahnhöfe Fahrradstationen gibt, die neben der 
Fahrradbewachung für ein- bis mehrere tausend Fahrräder auch Reparatur, Mieträder 
und Neu- und Gebrauchträderverkauf im Angebot haben. Diese Fahrradstationen 
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sollen so erweitert und mit neuester Technik ausgestattet werden, daß sie mit der 
erhöhten Nachfrage Schritt halten können. Dabei geht es auch wn die Optimierung 
von Zugriffszeiten und teurer Fläche. Schließlich kommen die Pendler morgens ja alle 
in letzter Minute, wn möglichst nah an der Zugtür zu parken. Um nur mal ein paar 
Zahlen zu nennen: Rund wn den Utrechter Bahnhof gibt es ca. 16.000 Fahrradstell­
plätze, davon 6.500 in den drei Fahrradstationen - mit Service. Um das ewige Park­
chaos am Amsterdamer Hauptbahnhof endlich zu bewältigen, ist dort die größte 
Fahrradstation der Niederlande geplant - mit 9000 Stellplätzen, zusätzlich zu den 
tausenden Stellplätzen draußen. 

Von den Niederlanden lernen 

Wer die Niederlande besucht, erfährt das Land als Fahrradland. Selbst vom Auto aus 
entgeht niemandem die Fahrradfreundlichkeit. Dazu muß gesagt werden, daß die mei­
sten ausländischen Besucherinnen und Besucher ja tatsächlich nur einen Bruchteil der 
Radverkehrsinfrastruktur wahrnehmen. Nämlich alles das, was im öffentlichen 
Straßenrawn sichtbar ist. Es gibt aber auch viel unsichtbare Radverkehrsinfrastruktur. 
Unsichtbar, weil sie sich nicht im öffentlichen Straßenraum befindet, oder weil sie 
privat ist. Tatsächlich ist der niederländische Radverkehr noch viel besser als es aus­
ländische Touristen wahrnehmen, die mit offenen Augen durchs Land fahren. 

Nur die wenigsten kennen die hervorragende Infrastruktur und den Service 
rund wn die Fahrradstationen an den Bahnhöfen oder der Fahrradwachen und Servi­
cestationen in der Stadt - und noch viel weniger Leute wissen die riesigen Vorteile 
dieser Einrichtungen richtig zu bewerten. 

Was die meisten aber überhaupt nicht mitbekommen, sind die vielen kleinen 
und großen Maßnahmen, die das Radfahren attraktiv machen und die aus dem 
Radverkehr erst ein abgerundetes System machen. Es sind immaterielle Maßnahmen: 
Der Service rund wns Rad, die zahlreichen Werkstätten, die ein Fahrrad in kurzer Zeit 
reparieren und manchmal für die Zwischenzeit noch ein Leihrad zur Verfügung 
stellen - wenn's sein muß, auch mit Kindersitz, die neue Steuergesetzgebung, zahlrei­
che Dienstleistungen, die nicht von der öffentlichen Hand angeboten und realisiert 
werden, sondern von Privatleuten wie Einzelhändlern, Arbeitgebern oder Wohnungs­
vermietern, aber auch fahrradfreundliche Rahmenbedingungen wie z.B. die neuen 
Steuerregelungen. In diesem Bereich liegt eine große Stärke des niederländischen 
Radverkehrs. Ebensowenig bemerken Niederlandetouristen etwas von den zahlreichen 
Aktivitäten, die zur Förderung der Fahrradnutzung im Berufsverkehr in den vergange­
nen Jahren von vielen Arbeitgebern getroffen wurden. 

Zwei leistungsstarke Säulen: Mobilitätsmanagement und Fahrradstationen 

Diese betrieblichen Aktivitäten zur Förderung der Fahrradnutzung und die Fahrradsta­
tionen an den Bahnhöfen mit ihrem Service sind zwei leistungsstarke Säulen, die eine 
weitere Stärke des niederländischen Radverkehrssystems ausmachen. Dazu kommen 
als große Verstärkung die Maßnahmen zur Diebstahlprävention und die kommunalen 
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Gesamtkonzepte zum Fahrradparken. Darauf kann weiter aufgebaut werden. 
Die Beispiele zeigen, daß es bei der niederländischen Radverkehrsförderung 

in der Tat um weit mehr als den Bau eines Radwegs hier oder die Aufstellung eines 
Fahrradständers da geht. Die Stärke liegt darin, daß für jede einzelne Benutzergruppe 
und für jeden Fahrtzweck die komplette Transportkette von Tür zu Tür betrachtet wird 
und versucht wird, tatsächliche oder potentielle Hemmnisse aus dem Weg zu räumen. 

Wenn man so vorgeht, gelangt man schnell zu der Einsicht, daß es nicht 
ausreicht, einzelne gute Produkte anzubieten. Radfahrerinnen und Radfahrer brauchen 
ein gutes Mobilitätsangebot mit allem, was dazugehört: das Fahrrad, der Liefer­
service, der Reparaturservice, das Taxi, das Car-Sharing-Auto, die Versicherung, das 
ÖPNV-Ticket für Schlechtwettertage. Das erfordert Zusammenarbeit zwischen 
öffentlichen Ämtern, Private-Public-Partnership, Sozialprojekte, neue Servicepakete 
und damit öffentlich-private wie privatwirtschaftliche Zusammenarbeit zwischen 
neuen Partnern. Es zeigt sich bei den niederländischen Beispielen, daß Radverkehrs­
politik eine Querschnittsaufgabe ist, die nur dann zum Erfolg führen kann, wenn sie 
als solche aufgefaßt und organisiert wird - mit allem was dazugehört. Dazu gehört 
z.B. auch, daß der staatliche Rahmen stimmt. 

Ergebnisse 

Auch wenn die Ziele für das Jahr 2010 definiert sind, können jetzt zum Teil schon 
erste Ergebnisse bzw. Trends abgelesen werden. Dazu sollte man sich nochmal den 
Prozeß des Masterplan Fiets vor Augen halten. Denn dann wird deutlich, daß Rad­
verkehrsförderung wirkt, aber daß es Jahre dauert, bis ihre Auswirkungen im Straßen­
bild sichtbar werden und sich im Modal-Split auswirken. 

Betrachtet man die Ergebnisse bei den einzelnen Zielen, so zeigen sich sehr 
unterschiedliche Bilder: 
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Umstieg vom Auto aufs Rad 
Der Radverkehrsanteil ist seit den achtziger Jahren einigermaßen stabil. Ob 
das angestrebte Ziel - 30% mehr Kilometer bis 2010 - erreicht wird, ist heute 
nicht abzusehen. Es sind hierbei zwei gegenläufige Entwicklungen festzustel­
len: auf Strecken bis 7,5 km gewinnt das Rad an Boden. Vor allem da, wo es 
große Verkehrsprobleme gibt. Dort sind die Potentiale noch nicht ausge­
schöpft. Aber gleichzeitig nehmen die langen Wege zu. Das ist schlecht fürs 
Radfahren. Kontraproduktiv hat sich auch das landesweite Studententicket für 
den öffentlichen Verkehr ausgewirkt. Das hat zwar massenhaft Studenten aus 
dem Auto und in die Züge geholt, aber noch mehr vom Rad in Busse und 
Bahnen. Dieses günstige Studententicket ist ein Beispiel dafür, wie Erfolge 
durch nicht abgestimmte Politik auf staatlicher Ebene gefährdet werden 
können. 
Umstieg vom Auto auf ÖV und Rad 
Auch was den Umstieg vom Auto auf ÖV und Velo angeht, hat sich das ÖV­
Studententicket als kontraproduktiv erwiesen, und das, obwohl in den Nieder­
landen die Kombination von Velo und Zug jahrzehntelange Tradition hat. 
Dennoch setzen heute immer mehr Verkehrsbetriebe aufs Rad. Das gilt vor 



allem für regionale Busunternehmen, die ihre Linien durch Straffung und 
Verlängerung der Haltestellenabstände attraktiver machen und kostengün­
stiger betreiben können. Also fahren die Leute mehr mit dem Rad zur Halte­
stelle. Deshalb sind dort immer mehr neue Fahrradparker aufgestellt worden. 
Ob das Ziel, 15

,_
% mehr Bahnkilometer bis 20 l 0 durch bessere Verknüpfung 

von Rad und OV erreicht wird, ist ungewiß. Allerdings hat man auch die 
Erfahrung gemacht, daß das Ziel schlecht formuliert war, weil man sich damit 
von der ÖV-Qualität abhängig gemacht hat, auf die der Masterplan Fiets 
keinen Einfluß hat. 
Verkehrssicherheit 
Bei der Verkehrssicherheit ist das Zwischenziel erreicht: 1996 lag die Zahl der 
getöteten Radfahrer um 25 % niedriger, die der schwerverletzten um 27 %. 
Das Endziel scheint damit erreichbar. Die erreichten Werte liegen im Rahmen 
des allgemeinen Trends der Verkehrssicherheit. 
Fahrraddiebstahl 
Nicht gesenkt werden konnte die Zahl der Fahrraddiebstähle. Ein Grund dafür 
liegt in der Tatsache, daß die Behörden Fahrraddiebstahl noch nicht ernst 
genug nehmen. Aber das Bewußtsein, wie elementar gute und sichere Park­
möglichkeiten für mehr Radnutzung und für eine effektive Bekämpfung von 
Diebstahl sind, hat zugenommen. Auf diesem Gebiet ist vieles aufgearbeitet 
worden, so daß man heute viel mehr über Fahrradabstellanlagen weiß und ihre 
Qualität verbessern konnte. 

Erfahrungen und Ausblick 

Mit dem Masterp/an Fiets hat das niederländische Verkehrsministerium das Fahrrad 
bei anderen wieder auf die Tagesordnung gesetzt. Dieses gelang, indem sich der Staat 
selber sieben Jahre lang ernsthaft mit dem Rad beschäftigt hat. Mit dem Masterp/an 
Fiets ist ein Prozeß in Gang gesetzt worden, der die Institutionen mit der Idee der 
Veloförderung ,infiltriert' hat, der Initialzündung gegeben hat und die neuen Akteure 
nun mit Argumenten und Instrumenten unterstützt, damit sie ihre Politik vor Ort 
leichter durchführen können. 

Es ist mit dem Masterp/an Fiets auch klar geworden, daß Radverkehrspolitik 
mehr ist als Radwege anzulegen und daß ihr Erfolg viel mit der übrigen Verkehrs­
politik zu tun hat. In den Niederlanden wird heute viel mehr in ganzen Transportket­
ten von A nach B gedacht. 

Mit dem Masterp/an Fiets wurde der Radverkehr auch auf eine solide statisti­
sche Basis gestellt. Seine Bedeutung kann heute mit fundierten Zahlen nachgewiesen 
werden, was die Argumentation pro Velo deutlich erleichtert. 

Sicher wäre Radverkehrspolitik vielerorts auch ohne den Masterp/an Fiets 

betrieben worden, aber nicht so umfassend und mit einer so weiten Verbreitung im 
ganzen Land. Die jährlichen 50 - 60 Mio. Gulden des Verkehrsministeriums haben 
diesen Prozeß sicher beschleunigt (bei jährlich ca. 300 - 350 Mio. Gulden insgesamt 
für Radverkehrsanlagen). Den Kommunen wurde es dadurch erleichtert, selber den 
Radverkehr zu fördern. Der Masterplan Fiets hat auch viele neue Erkenntnisse 
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