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verbindung im Mittelrheintal bei St. Goar

Stellungnahme zum Gutachten der RWTH Aachen
(Prof. Dr. Vallée) vom Januar 2010

Das Gutachten von Prof. Dr.-Ing. Dirk Vallée von der RWTH Aachen zur ,Verkehrliche Be-
wertung einer Briicken-, Tunnel- oder Fahrverbindung im Mittelrheintal bei St. Goar”
kommt in praktisch allen untersuchten Bereichen zu falschen Ergebnissen.

Grinde: Dem Gutachten Vallée liegen zweifelhafte, z.T. sogar unseriose Annahmen zugrun-
de, die einer kritischen Betrachtung an den entscheidenden Stellen nicht standhalten. Zahl-
reiche Nachteile einer Briickenlésung werden im Aachener Gutachten nicht in Betracht ge-
zogen. Zu einer ausgewogenen wissenschaftlichen Studie gehort allerdings zwingend die
Abwagung von Vor- und Nachteilen (vgl. zu IIl.)!

So kann gezeigt werden, dass schon bei einer Hochwasserlage von — Pegel Kaub 6,40 Meter -
eine Blicke am geplanten Standort nicht passierbar ist, da die AnbindungsstralRen ab 6,0
bzw. 6,20 Meter Pegel Kaub (iberflutet sind. Hingegen schwimmen Fahren und passen sich
damit dem Wasserstand an. Der Fahrbetrieb ist also abhadngig von der Passierbarkeit der
ZufahrtsstralBen. Es kann nicht belegt werden, dass der Fahrverkehr im Mittelrheintal mit
betrieblichen Nachteilen im Vergleich zu einer Briicke verbunden ist (vgl. zu IV).

An anderer Stelle werden finf Ausfalltage fir die Fahren genannt, also Tage, an denen die
Fahren betriebsbedingt nicht verkehren kénnen. Diese Zahlen liegen jedoch um ein mehrfa-
ches Uber den tatsachlichen Zahlen. Die im Aachener Gutachten genutzten Zahlen wurden
vom Gutachter weder belegt noch sind sie nachvollziehbar. Eine solche Vorgehensweise ist
als unserios zu qualifizieren.

Ebenfalls fragwirdig ist die prognostizierte Verkehrsentwicklung. Angaben von 7.000 Fahr-
zeugen sind — gerade im Vergleich zu den Einwohnerzahlen anliegender Orte — nicht nach-
vollziehbar. Diese Zahlen lassen sich nur durch zuséatzlichen tGberregionalen Verkehr erklaren.
Die Féhren Kaub, Loreley und Boppard transportieren aktuell ca. 1400 Fahrzeuge. Diese
Fahrzeugeinheiten ergeben sich aus der Briickenstudie 2003 von Cochet Consult Bonn.
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Vollig unserios wird das Gutachten, wenn ,,psychologisch-kulturhistorische Griinde” gegen
eine Fahre sprechen sollen (Nr. V.). Es kdnnen keine Studien beigebracht werden, die diese
Theorie belegen kénnen. Tatsache ist hingegen, dass Fahren seit Jahrhunderten ein fester
Bestandteil des Lebens sind — sie sind Teil der Kulturlandschaft und lebendiges Erbe und da-
mit fest im Bewusstsein der Menschen tber ihre Umwelt verankert.

Veranderungen in der Erreichbarkeit fiir Fuganger und Radfahrer wurden nicht untersucht.
Dies ist aber auch im Hinblick auf die touristische Nutzung als deutlicher Mangel in der Be-
gutachtung zu sehen.

Besondere stadtebauliche und verkehrliche Aspakt®&dickenldsung wurden nicht unter-
sucht.

Im Einzelnen ist folgendes zu kritisieren:

I. Ausgangslage und Aufgabenstellung

1. Eswird im Gutachten behauptet, dass eine von Witterung und Wasserstand unab-
hangige Querung des Rheins derzeit nicht méglich ist. Dem stehen folgende Fak-
ten entgegen:

a. Der letzte Eisgang an der Loreley war 1962/63.
b. Die Fahre Loreley VI stellt ihren Betrieb bei Niedrigwasser - Kauber Pegel
0,10m ein. Ein derart niedriger Wasserstand ist historisch nicht belegt!

c. Da eine Fahre schwimmt, egal bei welchem Wasserstand, stellt sie ihren Be-
trieb nur dann ein, wenn sie von den Autos nicht erreicht werden kann. Dies
ist der Fall, wenn die B42 und/oder die B9 Uberflutet sind. Das bedeutet aber
auch, dass dann jede feste Rheinquerung nicht mehr erreichbar ist.

Insgesamt zeigt sich hier, dass die Argumentation des Prof. Vallée nicht nachvoll-
ziehbar und letztlich absurd ist.

2. Es wird die Behauptung aufgestellt, dass es zeitgemaRere, bessere und zuverlassi-
gere Zugange zur Umgebung auf beiden Seiten des Rheins geben soll. Dem ist ent-
gegenzusetzen:

a. Es gibt 360 Fahren in Deutschland, knapp die Halfte ist ,,verkehrswirtschaft-
lich“ relevant. Fahren werden zum Queren groBer Fliisse und Miindungsge-
biete eingesetzt.

b. Monetére Kriterien fiir eine Verkehrsplanung mit Fahren sind:

- Topographie (Breite Fluss, Verfligbarer Raum, bauliche Anforderungen)
« Verbindungszweck: Uberregional (zentral) — lokal (dezentral)

« Verkehrsaufkommen (Bevoélkerungsdichte)

« Verursachergerechte Finanzierung

c. Nichtmonetére Kriterien flr eine Verkehrsplanung mit Fahren sind:

«  Umweltschutz (massiver Eingriff Briicke: Bodenversieglung -Raumbedarf -
Larm — Licht und zentrale CO2-Belastungen)
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« Touristik (Wander-/Radféhren, ,Fahrerlebnis”)
« Kultur (nicht erst hier, aber ein gutes Beispiel)
« Bessere Verkehrssteuerung

Wie ein Vergleich zur Situation der Fahren in Deutschland zeigt, sind Fahren mo-
derne Verkehrsmittel, die auch allen gegenwartigen Anforderungen umwelt-
freundlich gerecht werden. Es fallt zudem auf, dass alle nichtmonetdren und damit
fir die Bewertung als Kulturgut besonders relevanten Kriterien unberticksichtigt
blieben.

3. Inder Einleitung des Gutachtens fehlt ein Hinweis auf die Bedeutung des Frem-
denverkehrs am Oberen Mittelrhein als Hauptarbeitgeber und potentiell wichtigs-
ter wirtschaftlicher Ertragsquelle. Aus Erfahrungswerten sind es gerade die Touris-
ten, die eine dezentrale mit Fahren gesicherte Rheinquerung schatzen und sie sich
die Mittelrheinfahren ebenfalls als ein wichtiger Mosaikstein im Welterbegebiet
auch fur die Zukunft wiinschen.

4. Da eine Mittelrheinbriicke aufgrund der verkehrlichen Bewertung und Darstellung,
mit Ausnahme der K100, ausschlieflich (iber Bundes- und LandesstrafRen als Zu-
bringerverkehr angebunden ist, rechtsrheinisch die B42, die B274, die L334 und
die L338 und linksrheinisch die B9, die L213 und die L206, kann es sich bei der Mit-
telrheinbriicke auch nicht um eine kommunale Verkehrsverbindung handeln. Auch
der Landrat des Rhein-Lahn-Kreises sowie Landtagsabgeordnete und Kommunal-
politiker beiderseits des Rheins fordern eine liberregionale Verkehrsverbindung
Uber den Rhein. Damit sollen die A61 mit dem Flughafen Hahn sowie eine weitere
Verbindung bis zur A50 linksrheinisch geschaffen werden und rechtsrheinisch
wurde die Forderung nach einer Anbindung an die B54 GieRen-Limburg-
Wiesbaden mit der Moglichkeit der Verknilipfung zur A3 erhoben.

5. Esist nicht belegt, dass die reduzierte Erreichbarkeit die Ursache fiir den Bevdlke-
rungsriickgang ist. Problematisch sind vor allem:

« Bahnlarm mit einer starken Zunahme des Glinterverkehrs

+ Hochwasser

« Demografischer Wandel in ganz Deutschland, natirlich auch in Rheinland-
Pfalz und im Rheintal

« Alte Bausubstanz verbunden mit Denkmalschutz = Hohe finanzielle Belas-
tung fur Eigentimer

Im Aachener Gutachten wird mit Behauptungen gearbeitet, die nicht belegt sind. Das
ist unserids! Insbesondere fehlen jegliche Hinweise insbesondere auf den Bahnlérm,
der fur den Bevolkerungsriickgang im Rheintal entscheidend verantwortlich ist.
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Leistungsfahigkeit und stadtebauliche Einbindung einer Fihrverbindung

1.

Die prognostizierte Verkehrsentwicklung von 7000 Fahrzeugen ist zweifelhaft.
Derzeit fahren auf der B9 bei Oberwesel 3700 VE / Tag. St. Goar hat 2.500 Ein-
wohner. St. Goarshausen hat 1.500 Einwohner.

Die gesamte Verkehrsinfrastruktur ist sehr schlecht. Die Anbindung an die A61 ist
von LKW kaum nutzbar. Die Briicke als teures prestigetrachtiges Teilstlick ist aus
verkehrswirtschaftlicher Sicht Unsinn. Laut BMVBS miissten mindestens 9000 Pkw
queren.

Zu 2. Absatz 2: 7000 Fahrten pro Tag von denen 1500 bis 2000 Fahrten Neuver-
kehr sind. Lt. Brickenstudie 2003 queren an 3 Fahrstandorten zusammen 1.400
Fahrzeuge taglich den Rhein. Bei einer Summierung des aktuellen
Querungsverkehrs mit der Prognose max. 2.000 Neuverkehre ware die Zukunfts-
perspektive 3.400 Fahrzeuge. Die Differenz zu den 7.000 Fahrzeugen = 3.600 Ein-
heiten sind Gberhaupt nicht im Rahmen eines regionalen Bedarfs zu erkennen; si-
cher eine Prognose in Richtung verstarkter (iberregionaler Verkehrsstrome im
Rheintal.

Das bedeutet, dass die Fahren Kaub, Loreley und Boppard aktuell 5000 bis 5500
Fahrzeuge pro Tag transportieren. Das ist falsch.

Die der Aachener Studie zugrunde liegenden Zahlen sind nicht nachvollziehbar und zu

hoch angesetzt. Es ist Tatsache, dass die Féhren im Tal der Loreley — nhach Auskunft der

Fahrbetreiber - bei weitem nicht ausgelastet sind.

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

1.

Die Kosten fiir den 24h-Fahrbetrieb und die Briickenldsung entnehmen Sie bitte
den Ausfiihrungen von Herrn Daum.

Eine Briicke hat zur Folge, dass mindestens 3 oder sogar 4 Fahren ihren Dienst aus
wirtschaftlichen Griinden einstellen missen. Insofern waren zusatzliche Verbin-
dungen per Schiff (Personenfdhre) oder ein Shuttlebus auf jeden Fall erforderlich,
um FuBgangern bzw. Radfahrern die Rheinquerung zu ermaoglichen. Dies verur-
sacht zusatzliche Kosten, die im Gutachten der RWTH Aachen nicht zu finden sind!

Um die Kosten fir die 24h - Fahre zu reduzieren kdnnte man:

a. den kostenlosen Dienst nur fiir Anlieger anbieten, den lberregionalen Ver-
kehr bezahlen lassen

b. den Dienst sehr kostenglinstig z.B. 50€ / Jahr anbieten

c. die Fahren in den OPNV einbinden und in die Triagerschaft des Landes
Rheinland-Pfalz zu ibertragen

d. den Einsatz der Fahren dem tatsadchlichen Verkehrsaufkommen anpassen

Im Falle einer Briicke
a. Wegfall der 3 Fahrstellen in der heutigen Form (Einkalkuliert bei den Bri-
ckenzahlen!)
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- St. Goar - Weiterbetrieb nicht moglich, Personenfahre misste stark be-
zuschusst werden (Vergleich Bingen), geht nur in der Tragerschaft des
Landes.

- Boppard - Nach Betreiberauskunft: Tourist. Saisonbetrieb (mutig).

« Kaub - Situation heute schon in Aspekten schwierig, so auch die Fahre
Lorch.

b. Verbindungssituation

« fir viele auch schlechter
« Betriebskosten immens (Fir 6ffentl. Hand: jetzt Null)
- Touristischer Verlust, da die Touristen die Fahren schatzen

c. Verkehrsentwicklung:
« Zweifelhaft, was ist denn tiberhaupt gewiinscht? 7000-8000 VE / Tag?

Bei 2.500 Einwohnern in St. Goar? Das soll eine lokale Briicke sein???
« Jetzt B9 Oberwesel: 3700 VE / Tag

Zahlreiche Nachteile einer Brickenlosung werden im Aachener Gutachten nicht in Be-
tracht gezogen. Zu einer ausgewogenen wissenschaftlichen Studie gehort allerdings
zwingend die Abwagung von Vor- und Nachteilen!

Betriebliche Einschrdankungen einer Fahrverbindung

1. Nach Aussage des Sprechers des Deutschen Fahrverbandes sind die in der Studie
genannten 5 Ausfalltage um ein mehrfaches zu hoch angesetzt. Tatsachlich lagen
die Ausfalle der Fahren am Mittelrhein eher bei einem Tag/Jahr. Erwdhnenswert
ist, dass in Bingen immer eine Ersatzfahre zur Verfligung steht, die auch an ande-
ren Standorten eingeplant werden kann. Bei einer Optimierung des Fahrstandor-
tes St. Goarshausen kann die vorgeschlagene 2. Fahre ebenfalls als , Ersatzfahr-
zeug” vorgehalten werden. Hinzu kommt, dass Ausfille wegen Hochwassers ur-
sachlich mit Gberfluteten Uferstraflen zusammen héngen, also die Briickenalterna-
tive genauso tangieren. Weiterhin zeigt die Studie, dass der Klimawandel nicht wie
an einer anderen Stelle der Studie prognostiziert, zu mehr, sondern tatsachlich
wahrend der letzten 10 Jahre zu drastisch weniger Hochwasserstanden gefiihrt
hat.

2. Die Loreley VI fahrt bei Niedrigwasser bis zu einem Kauber Pegel von 0,10 Metern.
Dies ist vollig unrealistisch, da dann auf dem Rhein die gesamte Schifffahrt ruht.
Ein Kauber Pegel von 0,10 Metern kann historisch nicht belegt werden.

3. Anfangs wird gesagt: "Eine Unpassierbarkeit der Uferstrafsen 16st massive Ein-
schrénkungen der Erreichbarkeit im Rheintal aus. Diese werden hier jedoch nicht
ndher betrachtet werden, da sie alle Varianten einer Querung gleich betreffen."

In der Zusammenfassung heildt es im Gutachten der RWTH Aachen aber: "Zusam-
menfassend ldsst sich feststellen, dass betriebliche Einschrénkungen einer Féhrver-
bindung aufgrund von Hochwasser und dadurch begriindeten Betriebseinstellun-

Seite 5von 8



10.

11.

gen gegeniiber einer festen Verbindung volkswirtschaftliche Nachteile von 0,1 bis
0,5 Mio. € pro Jahr auslésen." Das ist unserios!

Eine Fahre schwimmt, egal bei welchem Wasser. Sie stellt lediglich ihren Betrieb
ein, wenn Sie nicht mehr von den Autos erreicht werden kann.

Die Loreley VI hatte in 7 Jahren 4 Ausfalltage — Stand 10/2010 - wegen Hochwasser
oder Technischer Defekte. - Im Gutachten der RWTH Aachen wird aber von 35
Ausfalltagen in 7 Jahren ausgegangen. Ersatzfdhre stand zur Verfiigung.

Die Fahre in Kaub fahrt bis zu einem Kauber Pegel von 7,00 Metern, die Schifffahrt
wird bei 6,40 Metern eingestellt. (Info Fahre Kaub).

Uberflutung der B42 in St. Goarshausen bei einem Kauber Pegel von 6,10 Metern.
(Info Herr Hammerl - Fahre Loreley VI). In Kamp-Bornhofen wird ebenfalls beim
Pegelstand Kaub 6,00 Meter die B 42 lberflutet; so auch in Braubach.

Uberflutung der B9 in St. Goar bei einem Kauber Pegel von 6,10 Metern, Uberflu-
tung der B9 in Oberwesel bei einem Kauber Pegel von 6,00 Metern. (Info Hoch-
wasser Alarmplan - Ordnungsamt VG St. Goar/Oberwesel Frau Lammer).

Wenn die Briicke schon lange nicht mehr passierbar ist, fahrt die Fahre in Kaub
immer noch! - Das bedeutet, dass es durchaus volkswirtschaftliche Nachteile der
Bricke gegeniliber den Fahren gibt.

Die Annahme des Prof. Dr. Vallée, dass die B9 und die B42 vereinbar mit den
Welterbezielen und Umweltaspekten hochwassersicher passierbar ausgebaut
werden konnen, legt die Vermutung nahe, dass der Gutachter von der RWTH Aa-
chen das Tal der Loreley gar nicht kennt.

Dies ist volliger Unsinn, denn dann misste die B 42 von Braubach bis St. Goarshau-
sen um ca. 1,0 Meter hoher gelegt werden. Eine Erh6hung der B9 zwischen Bacha-
rach und St. Goar ware ebenfalls notwendig.

Dies kann nicht im Sinne der UNESCO sein. Auch das derzeitige Baurecht wiirde
solche Planungen im Rheintal abweisen und verhindern.

Erschreckend ist, dass bisher in der verkehrlichen Studie tiberhaupt nicht beriick-
sichtigt wurde, dass die Unterfiihrung der B274 in St. Goarshausen, die wichtigste
Verbindung in Richtung Taunus und Westerwald, bereits bei einem Wasserstand
Pegel Kaub ab 5,30 Meter wegen Uberflutung gesperrt werden muss. Der unein-
geschrankte Querverkehr, auch der Mehrverkehr einer Briicke, muss bis zu einem
Pegelstand Kaub 6,10 Meter ungehindert tiber den Behelfsliibergang der rechts-
rheinischen Bahnlinie, beim Bahnhofsgebdude St. Goarshausen, gefiihrt werden.
Dies umso mehr, wenn der Giterverkehr auf der Bahnstrecke der rechten Rhein-
seite ab 2015/2020 bis zu 50 % zunehmen wird. (Inbetriebnahme des neuen Got-
thard-Tunnels) Dieser Engpass wird sich in diesem Zeitfenster bei der Zunahme
des regionalen und Uberregionalen Verkehrs katastrophal auswirken. Verkehrspo-
litische Uberlegungen und Pldne diese katastrophalen Verkehrsverbindungen in
die Gesamtplanung aufzunehmen um den Verkehrsstarken gerecht zu werden,
sind bis heute nicht angestellt worden.
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VI.

Es liegen keine zielgerechte Vorplanungen fiir die Beseitigung des Engpasses ,,Be-
helfsiibergang am Bahnhof St. Goarshausen® vor, eine stadtebauliche Anpassung
im Falle einer Realisierung der Briicke.

Insgesamt weist die Argumentation des Aachener Gutachtens eine unseridse, wider-

spriichliche und damit unwissenschaftliche Argumentation auf! Es kann nicht belegt

werden, dass der Fahrverkehr im Mittelrheintal mit betrieblichen Nachteilen im Ver-

gleich zu einer Briicke verbunden ist.

Akzeptanzunterschiede von festen Verbindungen zu Fihren

1.

Hier findet man die unverstdndliche Behauptung, dass ,psychologische kulturhis-
torische Griinde gegen eine Fahre sprechen.” Tatsache ist, dass die Fahren seit
Jahrhunderten ein fester Bestandteil des Lebens am Mittelrhein und Teil des Au-
Bergewdhnlichen Universellen Wertes dieses Welterbegebietes sind.

Es wird mit Behauptungen argumentiert: Die Argumentation ist unserios: Briicken
werden nicht dadurch besser dass Fahren schlecht gemacht werden.
Zur Qualitat des Gutachtens:

a. Eswird eine Behauptung aufgestellt:
Im Vergleich zwischen einer Briicke und einer Féhrverbindung ist festzustel-
len, dass auch in diesem Fall psychologische kulturhistorische Griinde gegen
eine Féhre sprechen,"

b. Dann wird gesagt, dass es keine Studien gibt, die diese Behauptung bele-
gen.
"die sich aber mangels vorhandener Studien weder monetarisieren noch
anderweitig quantifizieren lassen.”

¢. InderZusammenfassung wird aus der Behauptung ein Fakt.
"Eine Brticke stellt die wirtschaftlich glinstigste Losung dar. Sie verbessert
die Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer am besten und weist als ein-
zige denkbare Lésung keine Einschrénkungen in der Akzeptanz und der
Nutzbarkeit auf.

Insgesamt zeigt sich, dass die Argumentation unserios ist und wissenschaftlichen MaR-

stdaben nicht gerecht wird. Briicken werden aber nicht dadurch besser, dass Fahren mit

unbewiesener Argumentation schlecht gemacht werden.

Veranderung der Erreichbarkeit

1.

Bei dieser Untersuchung sind die Reisestrecken unter Benutzung von Fahre und
Briicke nicht nachvollziehbar. Z.B. Verbindung Boppard — Kamp-Bornhofen, Ober-
wesel — Kaub. Beide Strecken Uber die Briicke sind mit ,< 5km*“ angegeben. Tatsa-
che ist, dass beide Strecken langer als 20 km sind.
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VII.

VIII.

Dariber hinaus wird davon ausgegangen, dass die Briicken-Verbindung St. Goar-
St. Goarshausen weniger als 5 km betragt. Die Briicke soll aber in Wellmich/Fellen
gebaut werden und hat selbst eine Lange von 1 km. Der Weg von St. Goarshausen
nach St. Goar Uiber die Briicke liegt nach Google Maps aber bei 6,5 Kilometern.
Somit ist die Reisezeit nach Google Maps mit der Fahre bei optimiertem Takt
gleich und es werden die Kosten fiir die Umwegfahrten eingespart.

Durch den durchweg schlechten Zustand der Briickenzugadnge Uber die Seitentaler
insbesondere bei Hochwasser Kauber Pegel 5,30 - 5,40 Metern muss bei einem
Verkehrsaufkommen von 7000 VE/Tag mit enormen Rickstaus gerechnet werden,
da die Fahrzeuge z.B. in St. Goarshausen Uber einen Behelfsbahniibergang geleitet
werden missen. Mit Fertigstellung des Gotthard-Basis-Tunnels in der Schweiz auf
der Strecke Genua-Rotterdam verkehren die Giterziige hier demnéchst im 4-
Minuten-Takt. Derzeit verkehren diese Zugeinheiten im 8-Minuten-Takt. Eine de-
zentrale Losung mittels Fahren wiirde Erleichterung gewahrleisten.

Bis auf die Verbindung Oberwesel - Kaub und Boppard — Kamp-Bornhofen (beide
Reisestreckenvergleiche sind falsch) wurden nur Reisen langs des Flusses unter-
sucht. Es fehlen die Verbindungen Kamp-Filsen-Boppard und Braubach-Osterspai-
Filsen-Boppard. Verbindungen mit groBen Umwegfahrten bei denen die Briicke
schlechter abschneidet wurden gar nicht untersucht. Z.B. Boppard-Lahnstein,
Lahnstein-Rhens, Bacharach-Lorch ...

Veranderungen der Erreichbarkeit fir FuRganger und Radfahrer wurden nicht un-
tersucht. Dies ist aber auch im Hinblick auf die touristische Nutzung des Welterbes
und damit die Bedeutung des Tourismus als tragendem Wirtschaftszweig des Mit-

telrheintals als deutlicher Mangel in der Begutachtung zu sehen. Die Landesregie-

rung und die Kommunalpolitiker setzen sehr stark auf den Fahrradtourismus.
Durch den Wegfall von 4 Fahren, Lorch, Kaub, St. Goarshausen, Boppard, gibe es
fir die Fahrradfahrer lediglich noch 2 Querungsméglichkeiten, dies in Bingen und
Uber die Mittelrheinbricke in Wellmich-Fellen. Die Entfernung zwischen beiden
Standorten betragt ca. 28 km. Dies kann weder im Interesse der heimischen Fahr-
radfreunde noch des Fahrradtourismus sein.

Besondere stidtebauliche und verkehrliche Aspekte der Briickenlésung wurden nicht
untersucht.

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Das Gutachten kommt in praktisch allen untersuchten Bereichen zu falschen Ergebnis-
sen. Insgesamt sollte es, bei griindlicher Analyse und objektiver Bewertung, die Vortei-
le des Erhalts bzw. Ausbaus der Fahrverbindungen deutlich bestéatigen.
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