Ursula Lehner-Lierz

Der niederldndische Masterplan Fiets: Was dabei herauskommt, wenn
ein Staat aufs Rad setzt

In einer Stadt wie Miinster etwas iiber die Vorziige des Fahrrads und iiber Rad-
verkehrspolitik zu erzdhlen, ist keine leichte Aufgabe. Im Radverkehr ist Miinster fir
deutsche Verhéltnisse Spitze. In diesem Beitrag geht es um den Radverkehr in den
Niederlanden, wo das Fahrrad nicht nur in einzelnen Stidten, sondern im ganzen Land
kraftigen Riickenwind hat, wo Stddte wie Miinster nicht Spitze, sondemn Durchschnitt
sind. Wo in Sachen Radverkehr fast jede Stadt Miinster ist. Und wo in vielen Stddten
noch viel mehr Rad gefahren wird als hier.

In den Niederlanden wird fiir durchschnittlich 27 % aller Wege das Fahrrad
genommen, in manchen Stiidten sogar flir jeden zweiten Weg. Und das nicht erst seit
gestern, sondern zum Teil schon seit Jahrzehnten. Aber die Niederldnder gaben sich
mit 27 % noch nicht zufrieden. Seit einigen Jahren sind sie dabei, ihren hohen Rad-
verkehrsanteil weiter zu steigern. Dazu haben sie ein umfangreiches und ideenreiches
Mallnahmenpaket entworfen.

Mehr und sicher Radfahren lautete in knappen Worten das ehrgeizige Ziel des
Masterplan Fiets - eines nationalen Siebenjahresprogramms zur Forderung des
Radverkehrs, das Ende 1997 mit der Auswertung und dem Endbericht abgeschlossen
wurde.

Dieser Beitrag wirft einen Blick iiber die Grenze. Er soll zeigen, daB auch eine
starke Fahrradnutzung noch weiter gesteigert werden kann. Vorausgesetzt, man for-
dert den Radverkehr konsequent genug und vor allem systematisch, mit allen zur
Verfugung stehenden Mitteln.

Das Fahrrad nimmt seit langem einen prominenten Platz im niederlédndischen
StraBenbild ein. Aber es ist so preiswert, leise, iiberall verfiigbar, einfach, platz-
sparend und selbstverstandlich, daB es selbst in den Niederlanden bei den Politikern
und anderen Entscheidungstrdgem aus dem Blickfeld geraten war. Mit dem Master-
plan Fiets aber hat die niederlandische Regierung seit 1990 wieder ausdriicklich aufs
Rad gesetzt, damit sich noch mehr Leute aufs Rad setzen.

Radverkehrsforderung als Baustein zur Erhaltung der Lebensqualitét

Radverkehrsforderung ist kein Ziel an sich, sondemn vielmehr einer der Beitrége der
Verkehrspolitik zur Erreichung einer nachhaltigen Gesellschaft. Die negativen
Auswirkungen des immer stirker anwachsenden Autoverkehrs sind auch in den
Niederlanden immer deutlicher spiirbar geworden. Die Erreichbarkeit war geféhrdet
und die Lebensqualitit drohte auf der Strecke zu bleiben. Deshalb hat das niederlandi-
sche Parlament 1990 die verkehrspolitische Wende beschlossen. Ihre Zielsetzungen
sind im Zweiten Strukturbericht zur Verkehrsentwicklung festgehalten:

- Senkung der Stickoxid- und Kohlenwasserstoffemissionen bis zum Jahr 2010

um 75 % gegeniiber 1986,
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- Senkung der CO,-Emissionen bis zum Jahr 2010 um mindestens 10 % ge-

geniiber 1986,

- Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten bis 2010 um 50 %, der Unfallver-

letzten um 40 % gegeniiber 1986,

- Zunahme der Fahrleistungen im Autoverkehr bis 2010 hochstens um 35 %
gegeniiber 1986 (1986 wurde ein Wachstum von 70 % prognostiziert) und
- Zunahme der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln beférderten Personen auf den

wichtigen Strecken um 50 bis 100 % im Jahr 2010 gegeniiber 1986.

Dies sind nur einige der ehrgeizigen Zielvorgaben. Man geht in den Niederlanden
davon aus, daf} sie nur mit einer gut aufeinander abgestimmten Verkehrs-, Umwelt-
und Raumordnungspolitik zum Erfolg fiihren konnen. Das Bemerkenswerte und
Charakteristische an dem Zweiten Strukturbericht ist, da die niederldndische Re-
gierung konkret benennt, was bis wann erreicht werden soll.

Die Niederldnder sind fest davon iiberzeugt, daB sich auch ein hoher Radver-
kehrsanteil noch steigern 14Bt. SchlieBlich sind iiber 70% aller Wege 7,5 Kilometer
oder kiirzer. Sie gehen davon aus, daf insgesamt knapp die Hélfte aller Wege in der
Stadt ohne weiteres mit dem Rad statt mit dem Auto zuriickgelegt werden kénnten.

Weil die Chancen fiirs Fahrrad so gut stehen, setzte das niederldndische
Verkehrsministerium 1990 die Projektgruppe Masterplan Fiets ein. Ihre Aufgabe
bestand in der Entwicklung von Strategien und konkreten Ma3nahmen zur Steigerung
der Fahrradnutzung. Dafl zum Umstieg aufs Fahrrad mehr gehorte als gute Wege zum
Fahren, hatten Erfahrungen aus frilheren Projekten gelehrt. Deshalb verfiigt der
Masterplan Fiets tiber einen sehr breiten Ansatz mit folgenden Zielen:

1) Umstieg vom Auto aufs Fahrrad:

mehr Radfahren: 30 % mehr Fahrradkilometer; schneller Radfahren: mit dem

Rad ist man auf den Hauptrouten 20 % schneller; per Rad schneller als mit

dem Auto: auf Strecken bis 5 km ist man in der Stadt mit dem Rad mindestens

so schnell wie mit dem Auto; mit dem Fahrrad zur Arbeit: 50 % mehr Leute
fahren mit dem Rad zur Arbeit; Arbeitgeber einbeziehen: bis 1995 haben alle

Unternehmen mit mehr als 50 Beschiftigten einen Betriebsverkehrsplan, in

dem das Fahrrad beriicksichtigt wird.

2) Umstieg vom Auto auf Fahrrad + OPNV:
15 % mehr Personenkilometer mit der Bahn durch optimale Verkniipfung von
Radverkehr und OPNV.

3) Bessere Verkehrssicherheit:
Reduzierung der getoteten Radfahrer um 50 %; Reduzierung der verletzten
Radfahrer um 40 %.

4) Fahrradparken verbessen und Fahrraddiebstahl vorbeugen:
bis 2000 deutlich weniger Fahrraddiebstahle.

S) Verbesserung der Kommunikation:

bis 1995 ist das Fahrrad integraler Bestandteil simtlicher Verkehrsplane auf

allen politischen Ebenen, bis 1995 ist die Offentlichkeit umfassend iiber die

Vor- und Nachteile des Fahrrads im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln

informiert, 1995 sind die Ergebnisse von Pilotprojekten und Untersuchungen

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

1990 setzte das niederldndische Verkehrsministerium die Projektgruppe
Masterplan Fiets ein. Sie erhielt die Aufgabe, die staatlichen Ziele zur Forderung des
Radverkehrs bei offentlichen Verwaltungen, Unternehmen, Organisationen und
Verbinden zu verankern und sie dazu zu bringen, diese in ihre eigene Politik und ihre
Mafinahmenprogramme zu libernehmen. Im Mittelpunkt der Bemiihungen der Pro-
jektgruppe stand die systematische Aufspiirung und Schliefung von Wissensliicken.
Sie hat innovative Entwicklungen gefordert, Sachwissen und Erfahrungen gebiindelt
und verbreitet, finanzielle Unterstiitzung geleistet und die rechtlichen Voraussetzun-
gen geschaffen. In 112 Forschungsprojekten, Studien, Experimenten und Pilotpro-
jekten sind neue Erkenntnisse, Argumente und Instrumente fiir spezielle Zielgruppen
und deren Radverkehrspolitik vor Ort entwickelt worden. Uber diese Ergebnisse
wurde intensiv und wiederholt tiber verschiedene Kanile mit den Zielgruppen kom-
muniziert.

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

Die Projekte hatten noch eine weitere wesentliche Aufgabe: Weil der Staat im
Gegensatz zu Kommunen, Provinzen, Unternehmen, Verbinden etc. nur indirekten
EinfluB auf die Fahrradnutzung hat, sollten die Projekte neben der Gewinnung neuer
Erkenntnisse vor allem dazu dienen, Entscheidungstrdger in Politik, Verwaltung,
Wirtschaft und Privatorganisationen zu motivieren, ihren Teil zu einer innovativen,
integrierten Radverkehrsforderung beizutragen, und sie dabei zu unterstiitzen. Neue
Verbiindete zu gewinnen war deshalb ein wichtiger Schwerpunkt der Bemiihungen,
auch solche, die bisher noch nicht wufiten, daf auch sie was damit zu tun haben
kénnten, wie z.B. Arbeitgeber.
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Da wie bereits erwdhnt zum Umstieg aufs Velo weit mehr gehort als gute
Wege, war auch die Frage wichtig, was tiber die normale Infrastruktur hinaus getan
werden kénne und miisse, damit das Fahrrad mehr benutzt wiirde?

Folgende Fragestellungen wurden in diesem Zusammenhang aufgeworfen:
Was kann konkeret fiir eine effektive Vorbeugung von Fahrraddiebstahl getan werden?
Was bringt der Umstieg aufs Rad einer Stadt finanziell?

Wie konnen Fahrrad und Offentliche Verkehrsmittel noch besser miteinander kombi-
niert werden?

Steigen Pendler im Berufsverkehr auf OPNV und Fahrrad um, wenn sichergestellt ist,
daf ihnen am Zielbahnhof ein hochwertiges, immer fahrbereites Rad zur
Verfiigung steht?

Wie konnen Einzelhéndler ihre Kundschaft dazu bringen, mit dem Rad zu kommen
und welchen Nutzen kann der Einzelhandel selbst daraus ziehen? Kann ein
Lieferservice helfen? Wie muB er organisiert werden?

Was bringt es einem Unternehmen, wenn seine Beschiftigten das Rad benutzen? Was
muf von Unternehmensseite dazu getan werden, was von Seiten der Kommu-
ne oder des Staates? Welche sinnvollen Kooperationsméglichkeiten gibt es?

Ist regelméBiges Radfahren wirklich so gesund, wie immer behauptet wird? Und
wenn ja: wie oft, wie lange und wie intensiv muf} trainiert werden?

Miissen steuerliche oder rechtliche Rahmenbedingungen verdndert werden? Und
wenn ja: welche? Und wie?

Wieso wird in den Niederlanden eigentlich soviel mehr Rad gefahren als in anderen
Landern?

Die Projekte nahmen im Laufe der Zeit immer mehr an Bedeutung zu. Statt weniger

GroBprojekte wurden bewufit viele kleinere verschiedenartige Projekte ausgefiihrt, die

die Méglichkeit boten, schnell Antworten auf offenen Fragen zu bekommen:

Wenn das Fahrrad mehr benutzt werden soll, dann muf es besser mit anderen
Verkehrsmitteln konkurrieren kénnen. Radfahren muf3 schnell, sicher und bequem
sein. Dazu braucht man erst einmal ein gutes Rad. Und eine Infrastruktur, die direkte
und komfortable Fahrten erméglicht; in einer attraktiven, sicheren und auch als sicher
empfundenen Verkehrsumgebung. Kurz: eine fahrradfreundliche Infrastruktur. Sie ist
Grundvoraussetzung fiir den Umstieg aufs Rad.

Weil selbst in einem Fahrradland wie den Niederlanden das Wissen iiber gute
Radverkehrsinfrastruktur noch liickenhaft und verstreut war, hat man von einem
20kopfigen Expertenteam in zweieinhalbjahriger Arbeit eine neue Planungsphi-
losophie entwickeln lassen. Ihr besonderes Kennzeichen ist, da sie konsequent von
den spezifischen Eigenschaften, Fahigkeiten und Grenzen des Fahrrads und seines
Fahrers bzw. seiner Fahrerin ausgeht - eine Vorgehensweise, die natiirlich voraussetzt,
daf Planerinnen und Planer bestens damit vertraut sind. Radfahrerinnen und Radfah-
rer sind Fahrzeuglenker, Gleichgewichtskiinstler und Motor in einem. Und sie sind
soziale Wesen. Sie fahren gerne nebeneinander und lieben eine attraktive Umgebung.
Und sie sind Individualisten, die keine Standardeigenschaften haben! Die Mutter mit
Kind im Kindersitz hat andere Anforderungen als der schnelle Pendler auf dem Weg
zur Arbeit; der routinierte Junge mit seinem Mountain Bike fihrt ein anderes Tempo
und hat kiirzere Reaktionszeiten als der alte Mann, dem Radfahren leichter fillt als
Laufen. Eine fahrradfreundliche Planung muB dies beriicksichtigen.
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Nach der niederldndischen Planungsphilosophie miissen Radverkehrsanlagen
schlieBlich fiinf Hauptforderungen erfiillen, sie miissen zusammenhéngend, direkt,
attraktiv, sicher und komfortabel sein.

Diese fiinf Hauptforderungen miissen iiberall in der Radverkehrsplanung
eingehalten werden - bei der Planung eines Radverkehrsnetzes genauso wie bei der
Ausgestaltung eines einzelnen Radwegs oder Radfahrstreifens, bei der konkreten
Plazierung eines Fahrradstdnders genauso wie bei der Erreichbarkeit der Einkaufs-
strafie oder des Bahnhofs mit dem Fahrrad.

Funktion, Ausfiihrung und Nutzung miissen stets miteinander in Einklang
sein. Nur so ist gewihrleistet, dal Radverkehrsanlagen genauso benutzt werden, wie
es sich die Planerinnen und Planer gedacht haben, denn das wird als der beste Beweis
fiir eine gute Planung angesehen. Fehlnutzung, Konflikte oder gar Unfille werden als
deutliches Zeichen dafiir gesehen, daB3 etwas mit der Planung nicht stimmt.

Erst wenn die Anforderungen des Radverkehrs vollstédndig formuliert sind,
werden sie gegen die konkurrierenden Interessen der iibrigen Stralenbenutzer abge-
wogen. Denn schlieBlich sollen nicht von vormnherein Kompromisse in die Planung
eingebaut werden. Dies erfordert von allen Beteiligten, daf3 sie deutliche verkehrs-
politische Prioritdten setzen.

In deutscher Sprache gibt es das niederldndische Planungshandbuch unter dem
Titel Radverkehrsplanung von A bis Z. DaB Planung fiir den Radverkehr in den
Niederlanden genauso emnst genommen wird wie andere Fachplanungen auch, hat
offensichtlich die Verkehrsminister Deutschlands und Osterreichs so beeindruckt, daB
sie beide den Planerinnen und Planem in Bund, Lindern und Kommunen die Lektiire
der niederldndischer Planungsphilosophie empfohlen haben. Finanziert wurde die
deutsche Ubersetzung iibrigens vom niederléndischen Verkehrsministerium - also
eine Art Entwicklungshilfe.

Nach der niederldndischen Philosophie bedeutet Fahrradfreundlichkeit mehr
als eine gute Infrastruktur. Um den Umstieg aufs Rad zu erreichen, ist es auSerdem
erforderlich, den Weg von A nach B systematisch zu untersuchen und die vorhan-
denen oder potentiellen Hemmnisse aus dem Weg zu rdumen. Denn was niitzt das
beste Rad, wenn es kaputtgeht und man dann wochenlang warten mubB, bis es repariert
ist? Was niitzt das beste Rad, wenn man sich nicht in den StraBenverkehr traut oder
wenn man Angst hat, das gute, teure Fahrrad irgendwo zu parken? Was niitzt die
First-Class-Velo-Route, wenn man sich nach einer morgendlichen flotten Fahrt
verschwitzt an den Schreibtisch setzen oder sich hinter den Bankschalter stellen soll?
Mit solchen Fragen hat man sich im Masterplan Fiets intensiv auseinandergesetzt:
Was mufl man beispielsweise tun, damit jemand mit dem Rad zum Einkauf féhrt?
Man sorgt fiir sicheres Parken und experimentiert deshalb in vielen Stadtzentren mit
Fahrradwachen - mit wachsendem Erfolg. Oder wohin mit dem Einkauf, wenn man
nicht alles schleppen will? GepackschlieBfacher oder -aufbewahrung konnen Wunder
wirken. Oder was tun, wenn das Kind mitkommen soll? Fiir kleine Kinder hat sich der
Kinderwagenverleih an der Fahrradwache bestens bewihrt. Eine Serviceleistung iibri-
gens, fiir die man keinen Ingenieursachverstand braucht!

Weil die Erfahrungen so positiv sind, hat man 1996 in Tilburg unter einem
zentralen Stadtplatz eine Fahrradtiefgarage mit 800 Stellpldtzen eingerichtet. Sie hat
direkten Zugang zum benachbarten Einkaufszentrum, bietet GepéckschlieBfacher,
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man kann Kinderwagen und Rollstiihle leihen - die Rollstiihle sind fiir diejenigen, die
zwar gehbehindert sind, aber dennoch Dreirad fahren kénnen. Auflerdem gibt es eine
Kinderbetreuungsstelle, in der die Kinder gut aufgehoben sind, wiahrend man selbst
in aller Ruhe einkaufen gehen kann.

In Groningen wurde ein ganzes Netz von mittlerweile 17 Fahrradwachen mit
iiber 15.000 Stellpldtzen und unterschiedlichem Serviceangebot je nach Standort
eingerichtet: z.B. SchlieBficher, Kinderwagenverleih, Reparaturservice, Fahrradver-
mietung, Sicherheits-Check usw. Positive Erfahrungen wurden mit dem Lieferservice
gesammelt. Der Tarif licgt namlich ctwas unter den Autoparkgebiihren, und der
Einkauf wird noch am se]ben Tag ins Haus gebracht. Fiir Open-Air-Konzerte, Sport-
veranstaltungen, Stadtfeste und andere Grofveranstaltungen gibt es eine mobile
Fahrradwache, die gemietet werden kann. 25 Gulden kostet eine Jahreskarte fiir alle
Fahrradwachen. Zum Fahrradwachenverbund gehort auch eine Nachtfahrradwache fiir
Kneipen- und Kinogénger, die an Wochenenden bis in die frithen Morgenstunden
geofinet hat. Eine neue Fahrradwache unter einem Kinozentrum wird demnéchst auch
den Kartenvorverkauf iibernehmen.

Nur wo ,Fiets* draufsteht, ist auch ,Fiets‘ drin: Fahrradwachen in der City - wie hier in
Rotterdam - bieten neben sicheren Parkpldtzen auch verschiedene Dienstleistungen an:
kleinere Reparaturen, Kinderwagenverleih, Gepackaufbewahrung oder
sie bringen den Einkauf nach Hause.

Kampf gegen den Fahrraddiebstahl

Diebstahlpravention und sicheres, komfortables Fahrradparken sind ein wichtiges
Thema, was bei ca. 900.000 Fahrraddiebstéhlen pro Jahr versténdlich ist. Seit Jahren
bemiiht man sich deshalb, den Teufelskreis Fahrraddiebstahl aufzubrechen.

248



1996 hat die Projektgruppe Masterplan Fiets einen umfassenden Leitfaden
zum Fahrradparken présentiert, der sich u.a. intensiv mit den Fragen des Betriebs aller
Arten von Fahrradparkeinrichtungen, von Fahrradwachen bis zu elektronisch gesi-
cherten Fahrradgemeinschaftsgaragen, befal3t.

Die niederldndischen Hersteller von Fahrradabstellanlagen haben an diesem
Leitfaden mitgewirkt. Sie haben sich 1995 zu einem Verband zusammengeschlossen.
AnstoB dazu hatte ein Produkttest gegeben, der deutlich gezeigt hatte, daB3 die bis
dahin angebotenen Fahrradsténder nicht den Anforderungen gerecht wurden. Seitdem
hat sich das niederldndische Angebot deutlich verbessert. Neue funktionale und
gestalterisch ansprechende Fahrradparker sind auf dem Markt erschienen.

In einer vom Justizministerium in Auftrag gegebenen Untersuchung zum Fahr-
raddiebstahl wurde erstmals die tégliche Praxis von Fahrraddieben beleuchtet, um
daraus MaBnahmen fiir eine wirksame Diebstahlpravention zu entwickeln. Die
Ergebnisse sind iiberdeutlich: Tatséchlich sicher gegen Fahrraddiebstahl sind nur
Fahrradwachen und Einzel- oder Gemeinschaftsboxen. Angesichts des in Deutschland
erwachenden BewuBtseins fiir die Notwendigkeit guter Fahrradabstellanlagen sollte
man sich diese Erkenntnisse dringend zunutze machen, wenn man iiberfliissige
Fehlinvestitionen vermeiden will!

Wenn Zuhause der sichere Fahrradparkplatz fehlt, ist die Entscheidung gegen
das Fahrrad schon so gut wie sicher. In einem dichtbebauten Innenstadtgebiet in
Utrecht hat man ein Experiment mit Gemeinschaftsgaragen durchgefiihrt. Anwohner
kénnen dort einen Stellplatz mieten. Die hohe Akzeptanz dieses Modellprojekts bei
den Anwohnern hat bei den Herstellern von Fahrradabstellanlagen mittlerweile zu ei-
nem Innovationsschub gefiihrt. Mehrere neue Typen von Gemeinschaftsgaragen sind
jetzt auf dem Markt. Im Herbst 1996 hat die Stadt Utrecht eine Parkgesellschaft
gegriindet, die neben dem Autoparken auch komplett fiir Bedarfsanalysen, Einrich-
tung und Betrieb von Fahrradparkeinrichtungen jeglicher Art im ganzen Stadtgebiet
zustdndig ist: vom einzelnen Fahrradstinder iiber die Fahrradgaragen in den Wohn-
straBBen bis zu Fahrradwachen mit Serviceangeboten.

Das Thema Fahrradparken und Diebstahlpravention wird jetzt systematisch
angepackt. 1996 sind fir vier unterschiedlich groe und unterschiedlich strukturierte
Modellstddte gesamtstdadtische Fahrradparkkonzepte entwickelt worden. Aus den
Erfahrungen sollen Erkenntnisse fir die weitere Fahrradparkpolitik gewonnen wer-
den. Was das an Investitionen und Arbeitsplétzen fiir Fahrradparker oder Fahrradwa-
chen bedeutet, liegt auf der Hand.

Mit dem Fahrrad zur Arbeit

Die in meinen Augen weitreichendsten und interessantesten Entwicklungen haben
sich im Berufsverkehr getan. Es gibt hier seit ein paar Jahren zahlreiche Experimente
mit ausgesprochen positiven Erfahrungen. Der Anstof3 dazu kam durch den Master-
plan Fiets. Der enthélt ndmlich die dringende Empfehlung an Unternehmen mit mehr
als 50 Beschiftigten, bis 1995 betriebliche Verkehrskonzepte umzusetzen, in denen
das Fahrrad eine zentrale Rolle spielt. Dadurch ist vielen Firmen und Institutionen
erstmals klar geworden, wieviel Geld sie fiir die Arbeitswege ihrer Mitarbeiterinnen
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und Mitarbeiter tatsdchlich ausgeben. Immer mehr - vor allem grofe - Unternehmen
und Organisationen stellen fest, da3 es sich fiir sie finanziell lohnt, wenn sie ihre
Belegschaft z7um Umstieg vom Auto auf den Umweltverbund bewegen. Sie merken,
daB sie mit Fahrradstellplidtzen finanziell wesentlich besser abschneiden als mit
Autoparkplétzen. Sie brauchen weniger Betriebsfliache fiir Parkplitze oder miissen
weniger Parkplétze anmieten. Die Beschéftigten sind fitter und fallen seltener wegen
Krankheit aus und obendrein niitzt es auch noch dem Firmenimage, wenn méoglichst
viele Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit dem Rad kommen. Mit Erfolg sind in den
vergangenen Jahren allerlei ,Aufstiegshilfen‘ ausprobiert worden.

Ihre Vielfiltigkeit und Bandbreite zeigt, welche Kreativitit freigesetzt wird,
wenn man sich erst cinmal entschlossen hat, ein angestrebtes Ziel konsequent zu errei-
chen. Als Initiator dieser betrieblichen Verkehrskonzepte ist das niederldndische
Verkehrsministerium gleich mit gutem Beispiel vorangegangen. Mit einem umfassen-
den, mafgeschneiderten Mafinahmenpaket fiir alle Bediirfnisse ist es innerhalb
weniger Wochen gelungen, 350 Beschiftigte zum Umstieg aufs Rad zu bewegen. Das
Konzept dazu sieht so aus: Alle Beschiftigten, einerlei, ob sie selbst ein gutes Fahrrad
besitzen, sich eines anschaffen méchten oder lieber ein Dienstrad benutzen mochten,
sollen so hdufig wie méglich radfahren. Gleich am Eingang gibt es nicht nur eine
iiberdachte Fahrradabstellanlage, sondern dariiber hinaus Duschen und Umkleideriu-
me. Fiir Schlechtwettertage werden kostenlose Streifenkarten fir den OPNV zur
Verfiigung gestellt. Es gibt Gratis-Gutscheine fiir die Fahrradreparatur und -wartung.
Dienstfahrrider kénnen fir 10 Gulden pro Monat auch fiir Privatfahrten genutzt
werden. Fiir die Anschaffung eines Privatfahrrads gibt es eine Finanzierungsregelung.
Es gibt organisatorische und finanzielle Regelungen fuir die Nutzung der Fahrrad-
stationen an den Bahnhofen sowie gute Fahrradabstellanlagen am Arbeitsplatz.
Radfahrende Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter erhalten jahrlich Gutscheine im Wert
von f. 100, die bei Fahrradhindlern gegen Ware oder Reparatur- und Wartungs-
leistungen eingelost werden kénnen

Die FahrradmaBnahmen sind Teil eines umfassenden Betriebsverkehrskon-
zepts, mit dem die Autokilometer der Ministeriumsmitarbeiterinnen und -mitarbeiter
um 20 % reduziert werden sollten. Eine Untersuchung zeigte, daB die Fahrradmal-
nahmen den grofBten Zuspruch innerhalb dieses Verkehrskonzepts fanden - eine
Erfahrung iibrigens, die viele andere Unternehmen, Verwaltungen und Organisationen
auch gemacht haben.

Die Devise ,hochwertiges Dienstrad statt Autoparkplatz® hat sich heute in
vielen Rathdusern und Provinzverwaltungen durchgesetzt. Aber nicht nur die 6ffentli-
chen Verwaltungen sind aufs Rad umgestiegen. Bei einer Utrechter Versicherung mit
2.500 Beschiftigten kommt etwa ein Viertel regelmiBig mit dem Rad. Eine Fahr-
radtiefgarage mit direktem Zugang zum Arbeitsplatz, Kleiderspinde, Dusch- und
Umkleideméglichkeiten, Werkzeug, Luftpumpe und Kleiderstédnder fiir 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
Verfiigung haben und wenn sichergestellt ist, daBl das Rad auch immer fahrbereit ist.
In einem Gemeinschaftsprojekt mit 12 Arbeitgebern stellten sie fiir jeweils einen
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Monat 140 Beschiftigten hochwertige Leasingrdder zur Verfiigung. Besonders
attraktiv war, daf} der Leasingvertrag auch Regenkleidung und den Wartungsservice
am Arbeitsplatz beinhaltete. Der ANWB-Projektleiter wurde damals bei seiner Suche
nach Kooperationspartnern von vielen schlichtweg fiir verriickt erkldrt. Zu unrecht,
wie sich innerhalb von nur drei Jahren herausstellen sollte. Leasing- und Geschifts-
fahrrdader haben sich in den Niederlanden mittlerweile zu einem derartigen Selbst-
ldufer entwickelt, da8 die Fahrradbranche selbst von einem ,Booming Business*
spricht.

Mit den positiven betrieblichen Erfahrungen mit den Firmenrddern ist Bewe-
gung in die Sache geraten. Die Arbeitgeber und auch die Beschiftigten hatten fest-
gestellt, daf} die Steuerregelungen fiir die Absetzung der Fahrtkosten fiir den Weg zur
Arbeit nicht stimmig waren. Seit 1.9.1995 gibt es ein neues Steuergesetz, das die
Fahrradnutzung im Berufsverkehr fiir Unternehmen wie Beschiftigte gleichermaf3en
attraktiv macht.

Wer regelmiBig Rad fihrt, ist gesiinder:
Auch das ,Centrum Gezondheitsbevordering op de werkplek‘ (GBW) setzt aufs Rad.

Einmal in drei Jahren kann jetzt ein Arbeitgeber einem Beschiftigten ein
1500-Gulden-Rad schenken und dazu noch Gutscheine im Wert von maximal 550
Gulden, die im Fahrradhandel gegen Reparaturen, Zubehér oder eine Versicherung
eingeldst werden kdnnen. Mit der neuen Steuergesetzgebung lohnt es sich heute fiir
einen Arbeitgeber steuerlich und betriebswirtschaftlich wesentlich mehr, wenn er
seinen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern ein hochwertiges Fahrrad schenkt, statt
einen Autostellplatz zur Verfligung zu stellen. Wer genaueres wissen méchte, kann
sich an die zentrale Fahrrad- und Fiskus-Hotline bei den Finanzimtern wenden. Dort
liegen auch Faltblitter aus, die umfassend und in ansprechender Gestaltung iiber 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 gefuhrt, daB die Fahrradbranche boomt. Die Fahrradindustrie hat neue
Fahrradtypen entwickelt, die besonders gut als Dienstrad auf dem Firmengeldnde
geeignet sind. Mittlerweile bieten alle niederldndischen Fahrradhersteller den Arbeit-
gebern in Kooperation mit Versicherungen, Leasingfirmen, dem ortlichen Fahrrad-
handel und Bekleidungsherstellern komplette Dienstleistungspakete fiir das Firmenrad
an.

Leasingfirmen haben plétzlich 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 niederlin-
dischen Markt. Arbeitgeber schenken ihn ihren Beschiftigten, und die kénnen ihn bei
ihrem Fahrradhéndler einl6sen.

In vielen Stiddten hat es ausgesprochen einfallsreiche PR-Kampagnen gegeben.
Liegerdder gelten bei vielen als Exoten. Und teuer sind sie auflerdem. Wie kurbelt
man dennoch die Nachfrage nach Liegerddern 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 Stadten hat man das getan und damit sehr
erfolgreich zwei Fliegen mit einer Klappe geschlagen. Arbeitgeber kauften ein
Liegerad, das Beschiftigte jeweils eine Woche lang fahren konnten. Der Andrang war
grof3. Denn wo hat man schon mal die Moglichkeit zur einwéchigen Probefahrt mit
dem Liegerad? Ebenso grof3 war das Presseecho: RegelméBig wurden in den Medien
einzelne Teilnehmerinnen und Teilnehmer an der Aktion vorgestellt, und die be-
teiligten Arbeitgeber freuten sich tiber die imageférdernde Resonanz. Fiir die be-
teiligten Arbeitgeber war die Aktion preiswert: die Liegerdder wurden nach Abschluf3
der Aktion zum halben Preis verkauft; die andere Hilfte hatte das Verkehrsministeri-
um als MaBnahme der Offentlichkeitsarbeit bezahlt. In manchen Fillen war die
Nachfrage so grof3, daB} das Liegerad verlost werden mufite. In jedem Fall wurde der
Liegeradhandel angekurbelt. Und das Liegerad wurde nicht nur ein Stiick populérer:
Wenn selbst Beamte Liegerad fahren, dann muf ja wohl was dran sein!

Systemverkntipfung

Die Moglichkeiten 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 niederldndischen Stadten 45 % der Bahnkunden mit dem
Fahrrad zum Bahnhof kamen und 14 % vom Zielbahnhof aus mit dem Fahrrad weiter-
fuhren - fiir deutsche Verhiltnisse unvorstellbare Zahlen! -, wollen sowohl die Regie-
rung als auch die niederldndische Eisenbahn diese Anteile noch weiter deutlich
erh6hen. Zum Verstdndnis muf} dabei gesagt werden, daf es an etwa einem Viertel
der rund 360 niederlidndischen Bahnhtfe Fahrradstationen gibt, die neben der
Fahrradbewachung fiir ein- bis mehrere tausend Fahrridder auch Reparatur, Mietréder
und Neu- und Gebrauchtridderverkauf im Angebot haben. Diese Fahrradstationen
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sollen so erweitert und mit neuester Technik ausgestattet werden, daf3 sie mit der
erhohten Nachfrage Schritt halten kénnen. Dabei geht es auch um die Optimierung
von Zugriffszeiten und teurer Flache. Schlieflich kommen die Pendler morgens ja alle
in letzter Minute, um méglichst nah an der Zugtlir zu parken. Um nur mal ein paar
Zahlen zu nennen: Rund um den Utrechter Bahnhof gibt es ca. 16.000 Fahrradstell-
plétze, davon 6.500 in den drei Fahrradstationen - mit Service. Um das ewige Park-
chaos am Amsterdamer Hauptbahnhof endlich zu bewiltigen, ist dort die grofite
Fahrradstation der Niederlande geplant - mit 9000 Stellplédtzen, zusitzlich zu den
tausenden Stellplédtzen drauf3en.

Von den Niederlanden lemen

Wer die Niederlande besucht, erfihrt das Land als Fahrradland. Selbst vom Auto aus
entgeht niemandem die Fahrradfreundlichkeit. Dazu muf3 gesagt werden, daf3 die mei-
sten ausldndischen Besucherinnen und Besucher ja tatséchlich nur einen Bruchteil der
Radverkehrsinfrastruktur wahmehmen. Namlich alles das, was im o6ffentlichen
Straflenraum sichtbar ist. Es gibt aber auch viel unsichtbare Radverkehrsinfrastruktur.
Unsichtbar, weil sie sich nicht im 6ffentlichen Stralenraum befindet, oder weil sie
privat ist. Tatsdchlich ist der niederlédndische Radverkehr noch viel besser als es aus-
landische Touristen wahmehmen, die mit offenen Augen durchs Land fahren.

Nur die wenigsten kennen die hervorragende Infrastruktur und den Service
rund um die Fahrradstationen an den Bahnhofen 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 tiberhaupt nicht mitbekommen, sind die vielen kleinen
und grofen MafBnahmen, die das Radfahren attraktiv machen und die aus dem
Radverkehr erst ein abgerundetes System machen. Es sind immaterielle Mafnahmen:
Der Service rund ums Rad, die zahlreichen Werkstitten, die ein Fahrrad in kurzer Zeit
reparieren und manchmal fiir die Zwischenzeit noch ein Leihrad zur Verfiigung
stellen - wenn’s sein muf}, auch mit Kindersitz, die neue Steuergesetzgebung, zahlrei-
che Dienstleistungen, die nicht von der o6ffentlichen Hand angeboten und realisiert
werden, sondemn von Privatleuten wie Einzelhdndlern, Arbeitgebern oder Wohnungs-
vermietern, aber auch fahrradfreundliche Rahmenbedingungen wie z.B. die neuen
Steuerregelungen. In diesem Bereich liegt eine grofe Stirke des niederlédndischen
Radverkehrs. Ebensowenig bemerken Niederlandetouristen etwas von den zahlreichen
Aktivititen, die zur Forderung der Fahrradnutzung im Berufsverkehr in den vergange-
nen Jahren von vielen Arbeitgebern getroffen wurden.

Zwei leistungsstarke Sdulen: Mobilitdtsmanagement und Fahrradstationen
Diese betrieblichen Aktivititen zur Férderung der Fahrradnutzung und die Fahrradsta-
tionen an den Bahnhéfen mit ihrem Service sind zwei leistungsstarke Séulen, die eine

weitere Stirke des niederldndischen Radverkehrssystems ausmachen. Dazu kommen
als grofle Verstarkung die Mafinahmen zur Diebstahlprévention und die kommunalen
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Gesamtkonzepte zum Fahrradparken. Darauf kann weiter aufgebaut werden.

Die Beispiele zeigen, daf es bei der niederlidndischen Radverkehrsforderung
in der Tat um weit mehr als den Bau eines Radwegs hier oder die Aufstellung eines
Fahrradstiinders da geht. Die Stérke liegt darin, daB fiir jede einzelne Benutzergruppe
und fiir jeden Fahrtzweck die komplette Transportkette von Tiir zu Tiir betrachtet wird
und versucht wird, tatsichliche oder potentielle Hemmnisse aus dem Weg zu rdumen.

Wenn man so vorgeht, gelangt man schnell zu der Einsicht, da es nicht
ausreicht, einzelne gute Produkte anzubieten. Radfahrerinnen und Radfahrer brauchen
ein gutes Mobilititsangebot mit allem, was dazugehért: das Fahrrad, der Liefer-
service, der Reparaturservice, das Taxi, das Car-Sharing-Auto, die Versicherung, das
OPNV-Ticket fiir Schlechtwettertage. Das erfordert Zusammenarbeit zwischen
offentlichen Amtern, Private-Public-Partnership, Sozialprojekte, neue Servicepakete
und damit 6ffentlich-private wie privatwirtschaftliche Zusammenarbeit zwischen
neuen Partnern. Es zeigt sich bei den niederléndischen Beispielen, daB Radverkehrs-
politik eine Querschnittsaufgabe ist, die nur dann zum Erfolg fithren kann, wenn sie
als solche aufgefait und organisiert wird - mit allem was dazugehért. Dazu gehort
z.B. auch, daB der staatliche Rahmen stimmt.

Ergebnisse

Auch wenn die Ziele fiir das Jahr 2010 definiert sind, konnen jetzt zum Teil schon

erste Ergebnisse bzw. Trends abgelesen werden. Dazu sollte man sich nochmal den

ProzeB des Masterplan Fiets vor Augen halten. Denn dann wird deutlich, dal Rad-

verkehrsforderung wirkt, aber daB es Jahre dauert, bis ihre Auswirkungen im Strafen-

bild sichtbar werden und sich im Modal-Split auswirken.
Betrachtet man die Ergebnisse bei den einzelnen Zielen, so zeigen sich sehr

unterschiedliche Bilder:

- Umstieg vom Auto aufs Rad
Der Radverkehrsanteil ist seit den achtziger Jahren einigermaBen stabil. Ob
das angestrebte Ziel - 30% mehr Kilometer bis 2010 — erreicht wird, ist heute
nicht abzusehen. Es sind hierbei zwei gegenldufige Entwicklungen festzustel-
len: auf Strecken bis 7,5 km gewinnt das Rad an Boden. Vor allem da, wo es
groBe Verkehrsprobleme gibt. Dort sind die Potentiale noch nicht ausge-
schopft. Aber gleichzeitig nehmen die langen Wege zu. Das ist schlecht fuirs
Radfahren. Kontraproduktiv hat sich auch das landesweite Studententicket fiir
den offentlichen Verkehr ausgewirkt. Das hat zwar massenhaft Studenten aus
dem Auto und in die Ziige geholt, aber noch mehr vom Rad in Busse und
Bahnen. Dieses glinstige Studententicket ist ein Beispiel dafiir, wie Erfolge
durch nicht abgestimmte Politik auf staatlicher Ebene gefdhrdet werden
konnen.
- Umstieg vom Auto auf OV und Rad

Auch was den Umstieg vom Auto auf OV und Velo angeht, hat sich das OV-
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
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allem fiir regionale Busunternehmen, die ihre Linien durch Straffung und
Verldngerung der Haltestellenabstinde attraktiver machen und kostengiin-
stiger betreiben kénnen. 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 2010 durch bessere Verkniipfung
von Rad und OV erreicht wird, ist ungewiB. Allerdings hat man auch die
Erfahrung gemacht, daB das Ziel schlecht formuliert war, weil man sich damit
von der OV-Qualitit abhéngig gemacht hat, auf die der Masterplan Fiets
keinen Einfluf} hat.

- Verkehrssicherheit
Bei der Verkehrssicherheit ist das Zwischenziel erreicht: 1996 lag die Zahl der
getoteten 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 Fahrraddiebstéhle. Ein Grund dafiir
liegt in der Tatsache, dafl die Behérden Fahrraddiebstahl noch nicht ernst
genug nehmen. Aber das Bewufltsein, wie elementar gute und sichere Park-
moglichkeiten fiir mehr Radnutzung und fiir eine effektive Bekdmpfung von
Diebstahl sind, hat zugenommen. Auf diesem Gebiet ist vieles aufgearbeitet
worden, so dafl man heute viel mehr iiber Fahrradabstellanlagen weif und ihre
Qualitit verbessern konnte.

Erfahrungen und Ausblick

Mit dem Masterplan Fiets hat das niederldndische Verkehrsministerium das Fahrrad
bei anderen wieder auf die Tagesordnung gesetzt. Dieses gelang, indem sich der Staat
selber sieben Jahre lang ernsthaft mit dem Rad beschiftigt hat. Mit dem Masterplan
Fiets ist ein ProzeB in Gang gesetzt worden, der die Institutionen mit der Idee der
Veloforderung ,infiltriert* hat, der Initialziindung gegeben hat und die neuen Akteure
nun mit Argumenten und Instrumenten unterstiitzt, damit sie ihre Politik vor Ort
leichter durchfiihren kénnen.

Es ist mit dem Masterplan Fiets auch klar geworden, dal Radverkehrspolitik
mehr ist als Radwege anzulegen und daB ihr Erfolg viel mit der tibrigen Verkehrs-
politik zu tun hat. In den Niederlanden wird heute viel mehr in ganzen Transportket-
ten von A nach B gedacht.

Mit dem Masterplan 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 widre Radverkehrspolitik vielerorts auch ohne den Masterplan Fiets
betrieben worden, aber nicht so umfassend und mit einer so weiten Verbreitung im
ganzen Land. Die jéhrlichen 50 - 60 Mio. Gulden des Verkehrsministeriums haben
diesen ProzeB sicher beschleunigt (bei jahrlich ca. 300 - 350 Mio. Gulden insgesamt
fiir Radverkehrsanlagen). Den Kommunen wurde es dadurch erleichtert, selber den
Radverkehr zu foérdemn. Der Masterplan Fiets hat auch viele neue Erkenntnisse
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gebracht, wodurch die Qualitédt der Radverkehrspolitik heute besser ist.

Es ist auch klar geworden, daB Radverkehrspolitik funktioniert, aber erst
langfristig; manchmal sieht man die Auswirkungen erst nach Jahrzehnten. Mit dem
Masterplan Fiets ist vieles in Bewegung gebracht worden. Fiir die Zukunft muf} aber
die Kooperation, vor allem innerhalb des Verkehrsministeriums selbst, erst einmal
zustandc kommen. Radverkehrsforderung ist eine Querschnittsaufgabe. Und als
solche muB sie auch organisiert werden, was manchmal quer zu den iiblichen Dienst-
wegen und Zustdndigkeiten geht.

Gerade in der Kooperation mit anderen Ministerien werden riesige, unaus-
geschopfte Potentiale fir mehr Fahrradnutzung gesehen. Die Wege sind in den
Niederlanden meist kurz, 70 % sind kiirzer als 72 Kilometer, also bestens geeignet
zum Radfahren. Aber gleichzeitig werden die Wege allméhlich ldnger. Schon deshalb
muf die Politik verschiedener Ministerien aufeinander abgestimmt werden. Intersek-
torale Zusammenarbeit ist genauso erforderlich wie Kooperation zwischen offentli-
chen Verwaltungen und privaten Partnern in Wirtschaft, Organisationen und Verbin-
den.

Im Laufe des Masterplan Fiets ist auch klar geworden, da} der Weg zu einer
integrierten Politik sehr viel ldanger ist als urspriinglich angenommen oder gewollt.
Die niederldndische Radverkehrspolitik hat verschiedene Entwicklungsstufen durch-
gemacht: erst wurden einzelne Radwege gebaut, dann komplette Radrouten, dann
Radverkehrsnetze und erst dann integrierte Radverkehrsférderung als Teil der ge-
samten Verkehrspolitik betrieben. Aufgabe der nidchsten Zukunft wird es sein, eine
integrierte Politik von Verkehrs-, Raumordnungs- und anderen Ministerien zu fiihren,
bei der die horizontale und vertikale Koordination, Kooperation und Kommunikation
im Mittelpunkt stehen, kurz: die Vernetzung der Akteure.

Im Endbericht werden drei dringende Empfehlung ausgesprochen: Erstens
sollte der Radverkehr emst genommen und als Teil des Gesamtverkehrssystems
begriffen werden, der durch andere Politikfelder beeinfluft wird. Radverkehr sollte
ferner auf oberster politischer Ebene angesiedelt sein, schon weil grofe Infrastruktur-
projekte Einflu auf die Nutzbarkeit des Fahrrads haben. Radverkehr sollte zudem
fester Bestandteil der allgemeinen Verkehrspolitik auf allen politischen Ebenen sein,
da auch Wirtschafts-, Bildungs- Gesundheits-, Raumordnungspolitik und Entschei-
dungen in anderen Politikfeldern iiber Verkehrserzeugung und Lénge von Wegen und
damit iiber die Velonutzung bestimmen.

Zweitens ist es fiir viele eine Legitimation, selbst auch aktiv zu werden, wenn
sich der Staat in einem Bereich besonders engagiert. Der Masterplan Fiets war fir
zahlreiche Gemeinden und Provinzen der Aufhénger fiir ihre eigene Radverkehrs-
politik.

Drittens kann der Staat forschen, Wissen zusammentragen und verbreiten. Es
muB ja nicht jede Gemeinde das Rad aufs Neue erfinden. Viele Kommunen haben
sich die Ziele und Argumente des Masterplan Fiets zu eigen gemacht und benutzen
die von der Projektgruppe Masterplan Fiets entwickelten Instrumente.

Und letztlich muf} der Staat als Gesetzgeber den richtigen gesetzlichen Rah-
men schaffen, indem er beispielsweise entsprechende Verkehrsregeln, Anforderungen
an Fahrzeuge, Steuerregelungen fiir Arbeitnehmer u.d. schafft.

Mit dem Masterplan Fiets haben die Niederlande in den letzten sieben Jahren
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eine umfassende Vorarbeit geleistet, von der andere Lander profitieren konnen. Auch
wenn sicher nicht alles eins zu eins {ibertragbar ist: Das Zuriickgreifen auf niederlén-
disches Know-how und niederléndische Erfahrungen spart viel Zeit und Geld und
kann die Qualitit der Radverkehrspolitik verbessern. Und Fehler, die dort bereits
gemacht wurden, miissen ja nicht wiederholt werden.
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