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5.4.5 Ergiinzende Angebote

e Theater- und Discobusse: Der Bedarf miiite durch Untersuchungen bei den Zielgruppen niher eruiert
werden.

e Nachts sollten Busse bei Bedarfiiberall halten, nicht nur an den Haltestellen.
. Frauennachttaxen: Bedarf in Zusammenarbeit mit den Frauenverbédnden priifen.
*  Alle Haushalte erhalten von den Stadtwerken kostenlos die Abfahrtspléne fiir ihre Haltestelle(n).

e  Einfithrung von "OPNV-Tagen", an >denen fiir Umsteiger/innen Schnupperpreise von-z.B. einer DM
fur alle Fahrten angeboten werden.

o Gepackaufbewahrungsservxce in der Fufigingerzone und Zustellungsmoghchkext (in Mannheim reali-
siert)

e  In Zusammenarbeit mit dem VRN Einrichtung von Frexzextlmien in die wichtigsten Naherholungsge-"
biete Donnersbergkreis, Pfalz und Odenwald an den Wochenenden (Beispiel: "OdenwaldexpreB” in
Mannheim/Ludwigshafen), geda,cht als Ubergangsloésung bis zur Umsetzung der bisherigen Vor-
“schlige.

Taxiverkehr

Vielen ist nicht bewuBt, daB auch Taxis dffentliche Verkehrsmittel sind. Sie stellen eine wichtige Ergéinzung
des Umweltverbundes dar, z.B. als Zubringer zum Bahnhof mit Gepick (Urlaubsreisen), zur Nachtzeit, fiir
Kurierfahrten, usw.. Taxis sind zwar nicht sicherer oder umweltfreundlicher als Autos sonst — sie haben im
allgemeinen den Vorteil, daB sie nur bei wirklichem Bedarf genutzt werden und bei weitem nicht so lange
nutzlos herumstehen wie die meisten sonstigen Autos.

Es sollte sichergestellt werden, daB am Bahnhof immer Taxen zur Verfiigung stehen, nachts zumindest

dann, wenn Ziige ankommen. Als Standort fiir einen weiteren Taxenstand schlagen wir den Marktplatz
oder den Neumarkt vor der Touristeninformation vor.

Al o
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55 Fernverkehr der Bundesbahn/Stidtetou- |Abfahrten Richtung Siiden (iiberwiegend D-Zige)
rismus

0156  Uhr Miinchen/Salzburg/Athen
Nach Umsetzung der bisher gemachten Vorschlage |02.34  Uhr Mannheim/Basel/Interlaken
zum Schienenverkehr kénnte man die Auffassung 0657  Uhr Heidelberg/Konstanz
vertreten, durch die guten Verbindungen mach |08-19 Uhr Karlsruhe/Baden-Baden
Mannheim, Mainz und Frankfurt eriibrige si¢h eine 1153~ Uhr Miinchen
Einbindung der Stadt Worms in den Fernverkehr |11.58 ~ Uhr Karlsruhe/Basel
der Bundesbahn. Dies wire jedoch fiir eine Stadt™ |12:06 ~ Uhr Offenburg/Konstanz
von der GroBenordnung und wirtschafilichen sowie | 1424 Uhr Stuttgart/Miinchen
touristischen Bedeutung wie Worms zu bescheiden. 18.06  Uhr Ka.rlsruhe_/Basel

2038  Uhr Heidelberg/Stuttgart

Blittern wir nochmals zuriick in unserem histori- . N
schen Kursbuch von 1963/64 und sehen uns die |Abfahrten Richtung Norden.
damals bestehenden Fernverbindungen aus Worms

an: 03.35 Uhr KéIn/Essen/Dortmund

- |0421 Uhr Hoek van Holland/London
Gegenitber diesem Fernverkehrsangebot sind die |09.33  Uhr Kéln
heute in Worms bestehenden Verbindungen duBerst |11.30  Uhr Koblenz/Kéln/Hagen
dirftig. Es ist deshalb notwendig, kurzfristig eine |14.24  Uhr Kéln/Dortmund
bessere Einbindung von Worms in den Fernverkehr |14.36  Uhr KélIn/Essen/Dortmund
auf der Schiene zu erreichen. Eine gute Fernver- |15.17  Uhr Kéln/Miinster

kehrsanbindung hat als Standortfaktor fiir die Wirt- [19.21  Uhr Kéin/Hagen
schaft groBe Bedeutung. Auch der Stadtetourismus |23.09  Uhr Wiesbaden

in unsere Stadt kénnte dadurch erheblich an Attrak- .
tivitit gewinnen. DB-Fernverbindungen von Worms
(Kursbuch 1963/64)

Wenn ein einigermalien zufriedenstellender Nah-

verkehr auf der Strecke Mainz-Mannheim betrieben werden soll, so bleiben bei der bestehenden Streckenin-
frastruktur fir zusétzliche Fernverkehrsziige keine Moglichkeiten. Zur Zeit 148t sich daher die wiinschens-
werte Fithrung einer Interregio-Linie (IR: Interregio-Ziige sind die Nachfolgegeneration der fritheren D-
Zige) iiber diese Strecke, die in der Vereinbarung zwischen Bund und Land Rheinland-Pfalz vertraglich
festgeschrieben ist (Landesverkehrsprogramm 1990, Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr Rheinland-
Pfalz) mit Halt in Worms kaum realisieren. Erst zusétzliche Gleise koénnten hier die erforderliche Kapazitéit
schaffen.

Diese Probleme bestiinden nicht, wenn die ohnehin bereits im Halbstundentakt verkehrenden IC-Ziige
stiindlich in Worms halten wiirden. Durch Ausrichtung der auf Worms zulaufenden Schienen- und Bus-
linien auf den IC-Halt Worms wiére das in Worms ohnehin vorhandene Potential an Fernverkehrsreisenden
noch zu erh6hen.
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Im neuen Raumordnungsplan Rhein-Neckar 2000 (s. folgende Graphik) ist fir Worms ein EC/IC-System-
halt vorgesehen:
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Der VCD-Kréisverband Rheinhessen hat in seiner Arbeit {iber die Strecke Mainz-Mannheim skizziert, wie
eine Bedienung auf der Strecke auch ohne zusétzliche InfrastrukturmaBnahmen aussehen kénnte:

CB EC CB RSB -+ - 91Q RSB CB EC

Mainz Hbf. 9.20 9.44 9.57 10.14 10.20 10.44
Mainz-Sid 9.23 - 10.00 - 10.23 .
Mainz-Weisenau - - = = .t =
Mainz-Laubenheim 9.27 - - - 10.27 -
Bodenheim 9.31 - (1.0:5106) i 10.31 -
Nackenheim 9.34 ~ - - 10.34 .
Nierstein 9.39 = 10.12 - 10.39 -
Oppenheim 9.42 - 10.16 - 10.42 -
Guntersblum 9.46 - 10.21 - 10.46 =
Alsheim 9.51 - - - 10.51 -
Mettenheim 9.54 = - - 10.54 -
Osthofen 9.58 - 10.28 - 10.58 -
Worms 10.05 10.08 10.34 - 11.05 11.08
Worms 10.09 10.15 - 10.45 11.09
Bobenheim - 10.19 - 10.49 -
Frankenthal - 10.2% = 0555 =
Lu-0Oggersheim - 10.30 - - -
Ludwigshafen Hbf. - 10.34 - 1k, 02 -
Mannheim Hbf. 10.25 10.40 111 04520011150 11425

(CB: Citybahn, EC: Eurocity, IC: Intercity, RSB: Regionalschnell-
bahn)

Fahrplanvorschlag des VCD Kreisverbandes Rheinhessen fiir die Strecke Mainz/Worms/Monnheim

Auf jeden Fall miissen alle IC-Ziige in den Tagesrandlagen, wo die Ziige teilweise ohnehin nicht im exakten
Schema verkehren, Worms bedienen. Mittelfristig ist aber auch ein Interregio-Halt in Worms einzurich-
ten. Die Strecke Mainz-Worms-Mannheim soll nach der EntschlieBung der Ministerkonferenz fiir Raum-
ordnung vom 14. Dezember 1987 auch von Interregio-Ziigen befahren werden. Dies wurde in einer Verein-
barung des Landes Rheinland-Pfalz festgeschrieben, allerdings erst fiir die Zeit nach dem Ausbau der
Strecke. '

Worms entspricht optimal den von der DB formulierten Anforderungen an ¢in IR-Haltepunkt: Es gehért zu
den 200 groBten Orten der Bundesrepublik und die Entfernung zum néichsten IR-Halt wird vermutlich ca.
30 km oder mehr betragen (zumindest in Richtung Norden).

Was ist zu tun, um die Attraktivitit der Wormser DB-Femverbindungen zu steigern?

Nach Einfiihrung der BahnCard kann die Bahn auch kostenmiiBig wieder héufiger mit dem privaten PKW
konkurrieren (bei echter Vollkostenkalkulation war sie ihm schon immer @berlegen): Nach Erwerb einer
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BahnCard kénnen Sie ein Jahr lang zum halben reguldren Preis die Bahn benutzen. Die BahnCard zweiter
Klasse kostet derzeit fiir Erwachsene 220 DM, fiir den Ehepartner 110 DM, fiir Kinder und Jugendliche von
4 bis 18 Jahren 50 DM und fiir 18-22-jihrige (Studenten bis 26 J.) 110 DM. Falls Sie vorwiegend mit Thren
Kindern unterwegs sind, empfiehlt sich die Anschaffung einer BahnCard fiir die Familie zum Preis von nur
110 DM. . :

Gefordert ist auch cin stirkeres Engagement der Stadt Worms bei der optischen und funktionalen Gestal-
tung des Bahnhofes selbst sowie seines Umfeldes. Wir sollten nicht vergessen, daB wir einen der schonsten
Bahnhofe haben, dessen Reliefschmuck dem DuMont Kunstreisefiihrer Rheinhessen sogar eine Abbildung
wert ist. In diesen Zusammenhang gehért auch der Neubau der FuBgingerunterfihrung in heller und
freundlicher Form, und zwar méglichst unter der BahnhofsstraBe durch bis in die KW.

Das Fremdenverkehrsamt sollte sich engagieren fiir '
e die Aufnahme von Worms in den Stadtetourenkatalog der Ameropa (Reiseveranstaltér der Bahn)
o Einrichtung cines Fahrradverleihs im Wormser Bahnhof.

o Herausgabe eines Fa.hrplanheﬁes "Stidteverbindungen” fir Worms (Fiir das wesentlich kleinere Neu-
stadt a.d. WeinstraBe existiert ein solches Heft)

Die Wormser Hotels sollten in Zusammenarbeit mit dem VRN eine Géstekarte herausgeben, die gleichzeitig
zur kostenlosen Benutzung des OPNV im gesamten Stadtgebiet oder noch besser im VRN-Gebiet
berechtigt.

Die Stadt Worms wirbt fiir sich im Kursbuch der Deutschen Bundesbahn (Gesamtausgabe und Rheinland-
Pfalz/Saarland)

Hervorragend ware die Errichtung eines Intercity-Hotels in der BahnhofstraBe, selbstverstindlich mit IC-
Halt Worms.

Wormser Firmen, Behorden und andere Institutionen sollten in ihre Briefkopfe jeweils einen klaren Hinweis
aufnehmen, wie sie vom Hauptbahnhof aus mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind (s. folgendes
Beispiel). '

Bundes-
geschiftsstelle Hausadresse: Geschiftskonto:
. EifelstraBe 2 Sparda Bank Kéln eG

@ Bahnhof 53119 Bonn Konto-Nr.: 865 826

Bonn Hbf BLZ 370605 90

. Telefon

st Linien (0228)9 8585-0 Spendenkonto:

16, 18 und 63 - Sparda Bank Kdln eG

Telefax Konto-Nr.: 100 865 826

@ Bonn West (0228)98585-10  BLZ 370 60590
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5.6 Motorisierter Individualverkehr

So wie es aussieht, werden wir wohl noch eine Weile mit dem Automobil auskommen miissen. Es ist jedoch
zu erwarten, daB durch eine entsprechende Férderung des Umweltverbundes, wie sie bisher beschrieben
wurde, in Verbindung mit einer intensiven Offentlichkeitsarbeit und Restriktionen beim motorisierten Indi-
vidualverkehr bereits eine deutliche Reduzierung des motorisierten Verkehrsaufkommens erreichbar wire.

Bevor wir uns den bestehenden Straenplanungen zuwenden, deren Realisierung z.T. von offizieller Seite
geradezu gebetsmiihlenartig gefordert wird, méchten wir uns mit den Fragen befassen, welche Kfz.-Menge
und welche Geschwindigkeit fiir eine Stadt iiberhaupt vertraglich sind.

5.6.1 Wie viele Autos vertriigt Worms?

In jiingster Zeit sind verschiedene Arbeiten zur Stadtvertréglichkeit des Autoverkehrs verdffentlicht worden,
z.B. von MULLER im Handbuch der Kommunalen Verkehrsplanung: "Belastbarkeit der Straflen und der
Stadt mit Kfz.-Verkehr."” Im folgenden sind die Grenzen der Vertriglichkeit von Verkehrsbelastungen
dargestellt: ‘

Vertraglichkeit von Autoverkehrsmengen bei geschlossener Blockbebauung
(z.B. Friedrich-Ebert-Stralie)

Vertraglichkeit Anzahl der Kfz. in der | Anzahl der Kfz.

héchstbelasteten ; pro Tag
Stunde

gut vertraglich <100 <1000

vertraglich 250 2500

gerade noch vertriglich 400 4000

unvertréiglich 600 6000

vollig unvertraglich > 800 > 8000
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Vergleichen wir diese Werte einmal mit den z.Z. herrschenden Belastungen in wichtigen und dicht bewohn-
ten Wormser Strafien:

Strafie Kfz./Spitzenstunde tagliche Belastung
Alzeyerstrafie 1.000-1.500 16.000-17.000
Friedrich-Ebert-Strafle 1.000-1.400 14.000
Mainzerstrafie 800-1.000 12.000
Gaustralle 1.200-1.600 19.000

Quelle: Kfz-Zdhlung vom 19.5.1992

5.6.2 Welches Tempo vertrigt Worms?

Bei Geschwindigkeitsmessungen in Tempo-30-Zonen wird in Worms regelméBig festgestellt, dal minde-
stens ein Drittel der Autofahrer/innen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit iiberschreitet. Auch auf den
HauptverkehrsstraBen lassen sich allerorten weit iiber 50 km/h liegende Geschwindigkeiten beobachten.

Stadtvertrigliche Geschwindigkeiten sind in der folgenden Tabelle dargestellt

Vertraglichkeit der Geschwindigkeit des Auto-
verkehrs in der Stadt
Geschwindigkeit km/h Vertraglichkeit
<30 gut vertraglich
30-<35 vertraglich
35-<40 gerade noch vertréglich
40 - < 50 unvertraglich
1> 50 véilig unvertraglich

Quelle: MONHEIM/MONHEIM-DANDORFER 1990

Danach sind im Stadtbereich Geschwindigkeiten unter 30 km/h gut vertraglich, Geschwindigkeiten iiber 40
km/h, geschweige denn 50 km/h fiir FuBgénger- und Fahrradverkehr wie fiir die Anwohner, insbesondere
auch fiir Kinder, unvertréglich.
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Unverstéindlich bleibt in diesem Zusammenhang, daB sich VerkehrsberuhigungsmaBnahmen in Worms bis-
her nur auf Wohngebiete beschrinkten, die ohnehin oft nicht so stark vom Verkehr belastet sind.

In den letzten Jahren haben sich Verkehrswissenschafiler verstirkt mit der Umgestaltung von stidtischen
HauptverkehrsstraBen und Ortsdurchfahrten befaBt, um eine stadtvertrigliche Gestaltung und vertrégliche
Geschwindigkeiten des motorisierten Individualverkehrs zu erreichen (besonders auch Hartmut H. Topp,
Professor fiir Verkehrswissenschaft an der Uni Kaiserslautern). UmgestaltungsmaBnahmen im StraBenbe-
reich sind im allgemeinen sehr aufwendig; es mufl deshalb vorerst geniigen, auch in den HauptstraBen mit
Wohnbebauung eine Héchstgeschwindigkeit von Tempo 30 einzufithren. Das Beispiel Bingerstrafie zeigt,
daB dies auch dann moglich ist, wenn stédtische Buslinien durch die StraBe verkehren. Das Problem der
Busse ist nimlich nicht Tempo 30, sondern Behinderungen durch parkende Kraftfahrzeuge oder Staus durch
zu hohes Kfz.-Aufkommen. Wenn Sie nachts bei leeren StraBen stidtische Busse beobachten, so kénnen Sie
feststellers, daB diese freiwillig mit maximal 30 km/h fahren, da sie sonst fahrplanméBig viel zu schnell
wiren. Mit Tempo 30 auf einer eigenen Busspur (vgl. Kap. 5.4 OPNV) kénnte der Busverkehr daher ohne
weiteres leben.

: Niedrigere Geschwindigkeiten liegen
aber sogar auch im eigenen Interesse

EinfluB der Geschwindigkeit auf die des Autoverkelifs. Svetin dié vorhande-

Leistungsféhigkeit einer Autofahrspur

Kez/h nen StraBenkapazititen optimal ge-
2500- nutzt werden sollen. Die Leistungsfi-
higkeit einer Autofahrspur ist nimlich
. bei ca. 20 km/h am héchsten und
20001 : nimmt dariiber schon wieder ab. (s.
:t.t;!r\?ngon Diagramm)..
1600
v&l;tlou
1000- haufighe!t
viele
5004 . } . thrunoon
0 10 20 S0 km/h

Bei 20 km/h grdfite Straflenkapazitdt fiir Kfz.
Quelle: MONHEIM/MONHEIM-DANDORFER 1990

5.6.3 Wormser StraBenplanungen oder: die Geschichte vom Hasen und vom Igel

Auch in Worms sehen immer noch viele das verkehrspolitische Heil und die Rettung vor dem motorisierten
Verkehrskollaps in weiterem StraBenbau. In unserer Stadt geht es hier in erster Linie um die dritte Rhein-
briicke, den Neuhauser Tunnel und dic B 47-Siidumgehung mit erginzenden Ringverbindungen, wie z.B.
die Verlangerung der Krankenhaustangente zur B 47. Dabei miiliten eigentlich die Erfahrungen aus der
Vergangenheit lehren, daB der motorisierte Individualverkehr mit weiteren StraBen nicht in den Griff zu be-
kommen ist; im Gegenteil: Unsere verriickte Mobilmachung wurde erst durch den exzessiven Straflenbau
der letzten Jahrzehnte erméglicht und provoziert.

Es ist erstaunlich, mit welcher Unbekiimmertheit beim StraBenbau mit Millionenbetrigen hantiert wird, wo
doch sonst in den &ffentlichen Haushalten iiberall Ebbe ist. Allein die fiir Worms projektierten Vorhaben
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diirften mit iiber 200 Millionen DM zu Buche schlagen. Am Ausbau des Neuhauser Tunnels miBte sich die
Stadt Worms voraussichtlich mit ca. 5 Mio. DM beteiligen. Erinnemn wir uns: Fiir den Fahrradverkehr
mubBte im letzten Haushalt bereits um den vergleichsweise licherlichen Betrag von 250.000 DM gefeilscht
werden. :

Im folgenden Bild ist eindrucksvoll dargestellt, wie der Bau von UmgehungsstraBen letztlich nur zur weite-
ren Zunahme des Autoverkehrs und Zerstérungen von Lebensqualitit filhrt

Verkshrsveriagerung }———h ;mnﬁzomnrmm

Zunehme dos || Umgehungs- hohers
AR gl SUADEN Geschwindigkeiten
‘ ‘ \ 7 g |mehr Stickoxide
i Lmehr Sommersmog ]
Umsteligen von
OPNV auf Auto unah F 2
mg:,d:e', k?:r‘:segmem schwerere Untalle
+ Reisezeltbudget
Attraktivitéts- \
Trend | |steigerung Auto Besserer VerkehrsfiuB fiir Auto:l
Zersiediung
lOPNV-FOrdemng erschwert Bindung von Investitionsmitteln 1
Weitere Fahrwege :
fiir Frelzeltverkehr st 7e[st°[ung von Naher-
holungsgebieten, die - Zerstérung von
B e — g
Umsteigen von FuBwegen T |zu FuB und mit Fahrrad Lebensqualitat
und Fahrrad auf Auto - Ierreichbar sind
UPt 91

Quelle: UPI 1993

Trotz gigantischer Investitionssummen steht man also am Ende mit einer wesentlich gewachsenen Verkehrs-
lawine schlechter da als zuvor; der "Igel" Auto war wieder schneller als der "Hase" StraSenbau!
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Eine zweite Rheinbriicke existiert bereits in Worms: die Eisenbahnbriicke, die frither auch eine FuBgénger-
und Radspur hatts! Wir halten eine weitere StraBenbriicke iiber den Rhein bei entsprechendem Ausbau des
Umweltverbundes, insbesondere des OPNV (s. Kap. 5.4) nicht nur fiir iiberfliissig, sondern im Sinne einer
konsequenten Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes fiir hochst schadlich.

Was die B 47 Umgehung betrifft, so erhoffen sich vor allem dadurch unsere Politiker/innen und Planer eine
Entlastung der Innenstadt vom Durchgangsverkehr.

Der Ausbaustandard der B 47 ist in jederﬁ Falle zu minimieren (2 Fahrspuren, Entwurfsgeschwindigkeit
max. 80 km/h). Mit dem Ersparten der nicht gebauten Rheinbriicke konnte ohne weiteres eine Tieflage oder
sogar Tunnellosung im Bereich der Karl-Marx-Siedlung finanziert werden.
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5.6.4 Ruhender Verkehr

Autos brauchen Platz, und zwar sehr viel Platz, nicht nur wenn sie fahren, sondern auch noch, wenn sie nur
herumstehen. Fast alle StraBen 4hneln heute eher Blechwiisten als wirklichen, lebendigen Erlebnisriumen.
Bereits ohne Parkplatzbedarf benétigt das Auto im Stadtverkehr schon zehnmal soviel Platz wie z.B. das
Fahrrad (s. Graphik: Flichenbedarf im Vergleich).

Platz ist in der Stadt bekanntlich Mangelware was auch fiir Parkpliitze gilt. Eine potentlell riesige Nach-
frage in Spitzenstunden steht hier einem relativ beschrinkten Angebot gegeniiber, eine Tatsache, die im
System der Marktwirtschaft eigentlich zu exorbitant hohen Preisen fiir das knappe Gut Parkplatz fiihren
miite. Um so verwunderlicher ist es, daf es sich die Stadt Worms leisten kann, das knappe Gut z.B. in der
BahnhofstraBe sogar umsonst anzubieten.

Verkehrsmittel - Okologischer Vergleich

- Flachenbedarf
m—(
1004
o]
B
i
214

& PKW 3WKat Bahn Bus Fahrrad FuBganger
Flachenbedarfim Vergleich Quelle: UPI 1993

Im Rahmen einer Verkehrsentwicklungskonzeption muB daher der Parkraumbewirtschaftung eine
Schliisselrolle zukommen. Solche Konzepte existieren in unserer Nihe u.a. fiir Landau und Kaiserslautern.
Der haufig geduBerten Forderung nach Umwandlung von Langzeit- in Kurzeitparkpléitzc, die beispielsweise
aus der Sicht des Einzelhandels fiir attraktiv gehalten wird, miissen wir aus 6kologischer Sicht mit groBer
Skepsns begegnen. Denn ein Parkplatz, der mehrfach am Tag genutzt wird, erzeugt selbstverstéindlich auch
ein Mehrfaches an MIV.

An sich verniinftig scheinende Angebote wie das Job-Ticket machen deshalb nur dann Sinn, wenn Parkmég-
lichkeiten gleichzeitig mit der Ausgabe des Tickets abgebaut werden. Wir sind sicher, daB bei zunéichst auch
nur teilweiser Realisierung der bisher gemachten Vorschliige zur Stirkung des Umweltverbundes der Bedarf
an Parkraum bereits bei weitem niedriger liegen wird als dies heute der Fall ist. Grundsdtzlich hat fiir
Parkpldtze zu gelten: je zentraler, desto teurer!
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Zu viel Blech: Auch eine Frage der Asthetik
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5.6.5 Innenstadtring

Ein Verkehrsplaner hat sich einmal sarkastisch wie folgt geduBert:
"Wir kdnnen die Verkehrsprobleme in den Innenstddten ganz einfach dadurch lésen, daf3 wir
die Straflen doppelt so breit machen. Das einzige Problem daran ist, daf3 es anschlieflend

keine Innenstadt mehr gibt."

Bezogen auf Worms heifit dies: Wenn

wir den MIV mit rein technischen
MafBnahmen bequem und staufrei in
die und in der Stadt filhren wollen,
sollten wir uns heute schon Gedanken
daritber machen, welche StraBenziige
wir als erste einreiflen wollen. Diese
heute als absurd erscheinende Mog-
lichkeit wurde auch im Generalver-
kehrsplan der Stadt Worms ernsthaft
in Erwigung gezogen, wenn man z.B.
an eine vierspurige Verldngerung des
Kirschgartenweges iiber den Karls-
platz  zur  Friedrich-Ebert-Strafle
dachte. Ob dabei der Wasserturm oder
das Eleonorengymnasium fallen sollte
war aus den Plinen nicht eindeutig zu
erkennen. :

Dennoch ist eine "Ringlésung" zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
in der Innenstadt nicht von vornherein
abzulehnen. Hierdurch koénnte sogar

die FuBgingerzone Stephansgasse, |Die autogerechte Stadt Worms nach
Luther- und Adenauverring und | SCHAECHTERLE/HOLDSCHUER 1971

AndreasstraBe zwischen Willy-Brandt-
(Andreas-)Ring und ValckenbergstraBe erst ermdglicht werden.

Ein Ring fiir den motorisierten Individualverkehr sollte die Innenstadt wie folgt umrunden:

BahnhofstraBe, SiegfriedstraBe, Berliner Ring, WallstraBe, LudwigstraBe, PfauentorstraBe, Schénauerstra-
Be, Willy-Brandt-(Andreas-)Ring, AndreasstraBe, BahnhofstraBe. Vom Westen kommender Schwerverkehr
konnte bereits-an der Kreuzung Kolpingstrafie/Kirschgartenweg abgefangen und siidlich umgeleitet werden
tiber Kirschgartenweg, Speyererstrae, KlosterstraBe und PfauentorstraBe, wo die B 9 und an der siidlichen
AnschluBistelle die L 523 und B 47 erreicht werden kann. Die Geschwindigkeit auf dem Innenstadtring ist
im Interesse der Anwohner, im Interesse des vertriglichen Miteinanders der Verkehrsteilnehmer und nicht
zuletzt im Interesse einer vollen Ausnutzung der StraBenkapazitit (s. Absch. 5.6.2) zu beschrinken, auch
wenn dies z.T. noch auf juristische Probleme stoBen konnte.

Tempo 50 sollte generell nur noch in AuBenbereichen ohne wesentliche Wohnbebauung, z.B. an der B9
durch das Industriegebiet zugelassen werden. Innerhalb des Ringes sollten Zufahrtsméglichkeiten zu den
Parkhéusern Ludwigsplatz iiber die von-Schoen-StraBe (heute bereits relativ gut gelést), zum Parkhaus am
R&mischen Kaiser iiber die Friedrich- und Romerstrae, zum Parkhaus KoehistraBe iiber die gleichnamige
Strafie, zur SchloBplatztiefgarage iiber die HagenstraBe angeboten werden. Freie Zufahrt fiir Anwohner in-
nerhalb des Rings ist selbstverstindlich. :
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Umfahrung der Innenstadt auf Einbahnring

Ein skologisch orientiertes Verkehrskonzept fiir Worms
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5.6.6 Park & Ride eine L8sung der Probleme?

Umstieg vom Auto auf den OPNV durch Park & Ride, das klingt zunéichst ganz gut; die Sache hat jedoch
einige Haken:

e Der Autoverkehr in der Stadt kann durch P&R nur um Bruchteile von Prozenten reduziert werden.
o Es sind zwei Parkplitze pro Auto mit entsprechender Fldchenversiegelung notwendig.

e Viele, die vorher von zuhause aus mit dem OPNV fuhren, steigen bis zum P&R Platz auf ihr Auto um;
der OPNV wird auf dieser Strecke geschwicht.

o  Zusétzliche Kurzzeitparkplitze in der Innenstadt fithren zu steigendem Kfz.-Aufkommen.

e P&R stellt sicher, daB Autos den ganzen Tag ungeniitzt herumstehen: dadurch wird eventuell erst ein
Zweitwagen notwendig.

Weit bessere Alternativen sind daher:
¢  Go & Ride (Der beste P&R Parkplatz ist die eigene Garage)!

e Bike & Ride mit Fahrradabstellanlagen an Umsteigehaltestellen, insbesondere Bahnhéfen im Wormser
Umland.

Uberlegungen zu Park & Ride sollten deshalb in Worms nicht weiter verfolgt werden; die entsprechenden
Investitionen sind anderswo weit besser anzulegen.

Wirkung von Park & Ride
38 P&R-Platze, 3000 Kunden befragt

Umstieg von PKW auf P&R (32,0%)

auch vorher PKW (‘wildes P&R") (11,0%)

Induzierter PKW-Verkehr (16,0%)

-

Umstieg von OPNV auf PKW (34,0%)
Umatieg von FuB/Fahrrad auf PKW (7,0%)

Quelle: UPI 1993
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Exkurs: Einzelhandel und Verkehr

Angesichts der erheblichen Belastungen fir Mensch und Umwelt, die vom motorisierten Individualverkehr
ausgehen, ist es besonders bedauerlich, daB sich der Wormser Einzelhandel und die Wirtschaft allgemein |
bisher vollig einseitig fiir die weitere Férderung des Automobilverkehrs einsetzen. Diese Einseitigkeit ist um
so erstaunlicher, als bereits in einer BAG-Untersuchung’ aus dem Jahre 1988 nachgewiesen wurde, daf
51,1% der Einkdufer/innen mit dem Umweltverbund, also mit Bus, Bahn, Fahrrad oder zu FuB, in die
Woxmser Innenstadt gekommen waren und "nur" 48,4% mit dem PKW.

Verkehrsmittel fiir den Einkauf in Worms (BAG 1988 nach STROBEL 1992)

Verkehrsmittel %

PKW | 48,4

Bus/Bahn 16,2

Ziwsirad 4,1 % Uiweltverbind = 51.1%
zu Fub 308 v

Wenn immer wieder noch mehr Parkplidtze und Parkhduser gefordert werden (obwohl die vorhandenen nur
selten voll sind). so widerspricht dies nach allen fiir Mittelstidte vorliegenden Untersuchungen aus neuerer
Zeit ganz klar dem Biirgerwillen. Nach Socialdata-Befragungen in Gladbeck, Liinen und Troisdorf sprachen
sich lediglich 27 % der Biirger/innen dafiir aus, auf jeden Fall zusitzliche Parkméglichkeiten zu schaffen,
wihrend 55 % der Meinung waren, dies solle auf gar keinen Fall geschehen. Bezeichnend fiir die Situation
ist die Einschétzung der Biirgermeinung durch Meinungsbildner (Politiker, Verwaltungsangehdrige, Journa-
listen, Interessenvertreter): Von diesen waren 59 % der Meinung, die Biirger/innen wiinschten auf jeden Fall
mehr Parkméglichkeiten und nur 34 % vertraten die Verfassung, die Bevélkerung wiinsche dies nicht.

AusmaB, in dem Biirger zusé#tzliche Parkmdglichkeiten wiinschen, und
dessen Einschétzung durch Meinungsbildner in drei Mittelstédten (in %)

Soliten mehr Parkméglich- Biirgermeiriung Einschétzung der
keiten geschaffen werden? Birgermeinung durch
Meinungsbildner’

auf jeden Fall ' 27 59
egal 18 _ 7
auf keinen Fall 55 34

1 politiker, Verwaltungsangehorige, Journalisten, Interessenvertreter

Quelle: Socialdata-Befragungen in Gladbeck, Linen, Troisdorf.

* BAG = Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels
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Hier scheint ein typischer Fall von verzerrter Wirklichkeitswahrehmung (die berithmte Windschutzschei-
benperspektive!) auf seiten von Politik, Verwaltung und Verbandsvertretern vorzuliegen, der die Durchset-
zung einer umweltfreundlichen Verkehrspolitik an allen Ecken und Enden behindert, obwohl diese von den
Biirger/innen offenbar ausdriicklich gewiinscht wird. Im iibrigen wird die Bedeutung von Parkplitzen fiir
die Stammkundschaft bei weiten iiberschéitzt. Nach einer in der DHZ (Deutsche Handelszeitung) verdffent-
lichen Untersuchung haben Stammkunden in erster Linie deshalb die Einkaufsquelle gewechselt, weil sie zu
Janges Warten, unhofliche Behandlung oder ein zu geringes Angebot zu beméngeln hatten. Fehlende Park-
moglichkeiten wurden erst an Jefzter Stelle genannt.

Wie man Stammkunden verliert
Quelle: Fiedler 1992

Nach der bisher beschriebenen deutlichen Verbesserung der Fahrrad- und OPNV-Verbindungen aus dem
Umland wéire Worms wieder optimal auch ohne Auto erreichbar und kénnte bei entsprechender
"Vermarktung” erheblich an Attraktivitit (auch) als Einkaufsstadt gewinnen. Insbesondere der Einzelhandel,
aber auch die Industrie- und Handelskammer sowie die Handwerkskammer sollten deshalb ihre kurzsichtige

Blockadepolitik (trauriges Beispiel: Obermarkt) gegeniiber einer umweltfreundlichen Umgestaltung des
Verkehrswesen aufgeben.
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Eine Reihe von Moglichkeiten stehen beispielsweise dem Einzelhandel heute schon zur Verfiigung:

e Erstattung von OPNV-Fahrtkosten ab einer bestimmten Einkaufssumme (praktiziert u.a. in Heidelberg
und Mannheim). ,

Lassen Sie
lhr Auto
stehen -

Heidelberger
Einzelhandler

belohnen Sie!

Geld
zurick for
Bus & Bahn

Lassen Sie Ihr Auto stehen

e Verzicht auf angesichts der Umweltsituation peinliche Veranstaltungen wie Auto und Mode, in denen
die Fufgdngerzone mit Autos zugestellt wird; wesentlich zeitgemaBer wire hier eine Aktion etwa unter
dem Motto Radfahren und Mode.

e Sponsern Sie Okologie, z.B. eine neue Fahrradabstellanlage am Wormser Bahnhof, eine griine Ver-
kehrsinsel zur Verkehrsberuhigung, DB-Sonderfahrten, ...

e Angebot von Fahrradabstellmdglichkeiten vor den Geschéften. Hier sollte allerdings von einem wilden
Durcheinander von Fahrradstindern aller Art abgesehen und in Abstimmung mit der Stadt eine einheit-
liche "Wormser Linie" konzipiert werden, wie bereits begonnen.
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o Lieferservice bei GroBeinkiufen oder beim Erwerb schwer zu transportierender Giiter und Angebot
einer Gepéckaufbewahrungsmoglichkeit in Zusammenarbeit mit den Stadtwerken. Hierfiir ist ein mog-
lichst zentraler Standort (evtl. auf dem Obermarkt) zu wahlen. Beispiclsweise in Mannheim wird dieser
Service jeden Samstag ab 10.00 Uhr bis LadenschluB praktiziert; zudem wird das Gepick innerhalb
Mannheims fiir 2,50 DM in die Wohnung zugestelit.

Der unternehmerischen Phantasie sollten auf diesem Gebiet keine Grenzen gesetzt sein. Es wire auch legi-
tim, eine 6kologische Orientierung des Einzelhandels, die sich selbstverstindlich auch auf andere Gebiete
(z.B. Abfallvermeidung) erstrecken sollte, werbeméBig voll auszuschlachten. Gerade hierdurch kénnte sich
fiir eine Mittelstadt wie Worms am Randes des Ballungsgebietes Rhein-Neckar die Chance einer zukunfls-
trachtigen Profilierungsméglichkeit gegeniiber den Mitbewerbern ergeben.

Di’ k"in. S‘nsa',.on: Ticket 24 PLUS ® montags bis freitags giiltig fir 24

Stunden ab Entwertung @ am Wochenende von -
Samstag ab Entwertung bis zum BetriebsschlufB am
Sonntag ® Mitnahmemdéglichkeit ohne Aufpreis fir
einen Erwachsenen und bis zu drei Jugendlichen unter.
18 Jahren (montags bis freitags ab 9 Uhr; samstags,
sonntags und an Feiertagen ganztigig) ® die ideale
Einkaufs- und Freizeitkarte fir die ganze Familie.

Ihr Verkehrsunternehmen berét Sie gern.

Kreuz und quer, hin und her,
fast im Kreis zu einem Preis

Umweli- und prels-
bowwBftes Fahren:

@ bis 3 Waben 7~ DM Veckehrsoeriond
® bis 5 Waben 11,- DM L 7 o
® ab 6 Waben 15,~ DM ,l__!_‘l--m;; e 5. ¢ ! .

{Verbundnetzkarte) S d [ E

Verkeh bond o —, _ e — D!‘[ KLARE LINIF
erkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH - Luisenring 40-42 - 6800 Mannheim 1 - Telefon 0621/10770-0
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5.7 Alternativen zum (eigenen) Auto

Mit dem Automobil wird heute noch hiufig die Vorstellung von Freiheit, Unabhingigkeit, Aktivitit und
Mobilitit. verbunden, wofiir der — mittlerweile aufgegebene — ADAC-Slogan Freie Fahrt fiir freie Biirger
- nur ein markantes Beispiel darstellt. In diesem Zusammenhang erscheint es etwas merkwiirdig, daB man von
vielen Autofahrer/innen hért, sie seien ja auf das Auto angewiesen und kénnten (leider) unter keinen Um-
stinden darauf verzichten. Dieses Gestiindnis der Abhdngigkeit steht in sonderbarem Widerspruch zu der
behaupteten Freiheit, die das private Auto angeblich gewihren soll.

Die Schwierigkeit, den Menschen umweltfreundlichere F. ortbewegungsarten als das Auto zu empfehlen, liegt
nicht zuletzt darin begriindet, daB das Auto iberhaupt nicht als reines Fortbewegungsmittel, sondern als
Mittel zur Selbstdarstellung, als Statussymbol und oft als Ich-Prothese benutzt wird. Dieser Punkt macht
den rationalen Umgang mit dem Automobil wohl so schwierig.

Mobilitit und Dists

Fahrten/Wege-
hBuflgkelt

4,0

'.’<>

18 20km
Distsnz der tégiichen
Wege und Fahrten
Die Zahl der tiiglichen Aktivititen nimmt mit der

- Menge der zuriickgelegten Kilometer ab. »Lang-
strecken-Menschen« sind am wenigsten aktiv.

Vielfahrer sind am wenigsten aktiv)
Quelle: MONHEIM/MONHEIM-DANDORFER 1990
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Was Autofahren wirklich

kostet // :

Monatsausgaben 1992
fir einen VW Golf CL 1,8 £

Beispielrechnung
fur einen Neuwagen,

der 20 000 km
pro Jahr urickiegt  Kfz-Steuer ¢4
und 5 Jahre :
behalten wird @ Neben-
: : ausgaben

Versicherung X Waschen,

Pllege

Wartung,
Reparaturen,
Reifen

Quelle: ADAC

verfust
229 DM

insgesamt 757 DM

© Globus

Bol

Die meisten Autofahrer/innen sind sich
auch iber die tatsichlichen Kosten
ihres Vehikels nicht im klaren, sonst
wiirde ihnen das Lamentieren iiber
angeblich zu hohe Preise des OPNV
vermutlich ldcherlich erscheinen. Der
ADAC hat fiir einen einfachen VW
Golf, der 5 Jahre jeweils 20.000 km
gefahren wird, monatliche Kosten von
757 DM (1992) ermittelt, entspre-
chend 0,45 DM pro Kilometer.

‘Mit diesem Geld kénnte man. problem-
los ein Monatsticket des VRN fiir das
gesamte Verbundgebiet erwerben, als
Besitzer einer BahnCard 11.500 km
jéhrlich mit der Bundesbahn zuriick-
legen, bei Bedarf noch auf Taxi oder
Mietwagen zuriickgreifen und sich
nebenbei ein exzellentes Fahrrid gon-
nen (s. Tabelle). Dann bleibt immer
noch monatlich gut 250,- im Ver-

kehrsbudget iibrig — bei gleicher Kilo-
meterleistung!

Kosten fiir "alternative" Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Kilometer pro Jahr DM pro Jahr

zu FuBl 500 0,00

Fahrrad (Anschaffungskosten 1000 DM, 6 Jahre 1.500 200,-

Nutzung mit Reparaturen) '

Busse (iibertragbares VRN Jahresabo fiir gesam- 4.000 1.992,-

te Verbundgebiet) Familie kann am Wochenende

mitgenommen werden (1 Erw. und bis zu 3

Jugendliche unter 18 J.)

Mietwagen 2.000 800,-

Taxi 500 1.100,-

Bundesbahn 2. KI. mit BahnCard inkl. 11.500 1.900,-

Zuschliage

Summe 20.000 5.992,-=0,30
DM/km

Dies entspricht monatlichen Kosten von knapp 500 DM oder 0,30 DM pro Kilometer.
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Wir haben bereits oben skizziert, wie das Auto durch Verkehrsmittel des Umweltverbundes ersetzt werden
kann. Wer nicht gerade Handelsvertreter, Arbeitnehmer mit stéindig wechselnden Arbeitsorten oder Schwer-
behinderter ist, wird i.d.R. in der Lage sein, dieses Angebot zu nutzen. Nach unserer Auffassung konnte
deshalb schon heute in vielen Fdllen auf ein eigenes Automobil verzichtet werden.

Es kann dabei Situationen geben, in denen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes derzeit noch kein
adiquates Angebot bereitstellen, z.B. Besuche auf dem flachen Land, Grofeinkauf oder einfach das auch
bei Okologen manchmal vorhandene Bediirfois nach einer Spritztour. In solchen "Notfillen" ist es allemal
billiger, auf Leihwagen (bei wenigen Kilometern Taxi) zuriickzugreifen, statt stindig einen eigenen PKW
herumstehen zu haben, der im Mittel nur 40 Minuten am Tag bewegt wird. Worms bietet eine sehr reich-
haltige Palette an Autovermietern, wobei sich je nach Verwendungszweck und -dauer ein intensiver Preis-
vergleich lohnt. Es ist geradezu frappierend, fiir wie wenig Geld man bereits einen PKW fiir das Wochenen-
de mieten kann. Fiir einen VW Golf verlangt z.B. eine Wormser Firma von Freitag 12.00 Uhr bis Montag
9.00 Uhr gerade 119.- DM inkl. aller gefahrenen Kilometer (Stand: Juni 1993).

Fiir Taxifahrten miissen z.Z. ca. 2,- DM/km angelegt werden, allerdings unabhéngig von der beforderten
Personenzahl. Dabei ist zu bedenken, daBl bei Autolosen eine einmalige Taxifahrt zu 60,- DM sich im mo-
natlichen Verkehrsbudget nur mit 5,- DM niederschligt, was gerade mal der Parkgebiihr fir 2,5 Stunden
entspricht.

Auto-Teilen/Car-Sharing

Eine Moglichkeit, die Automenge zu reduzieren und Pkw rationeller zu nutzen, bietet die gemeinsame Auto-
anschaffung und -nutzung durch mehrere Personen, Familien, Nachbarn, usw. (Der VCD hilt hierfiir einen
ausgearbeiteten Mustervertrag zur Verfiigung). Dadurch werden

e der Kraftfahrzeugbestand verringert,

e Stellplitze gespart,

e dic gefahrenen Kilometer reduziert,

e der Umgang mit dem Auto normalisiert (ein geteiltes Auto ist kein Statussymbol).

Ich verzichte auf das
Auto!

Nicht immer —
aber immer o6fter!
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Zusammenfassung der Alternativen zum (eigenen) Auto:

Fiife, Go & Ride

Fahrrad, Bike & Ride Umweltverbund

Busse/Bahnen

Ruftaxen Erginzung des Umweltverbundes

Taxen

Discobusse

Werkbusse Sondervérkehr

Schitlerbusse

Mietwagen
Mietomnibusse Gelegenheitsverkehr

Gemeinschafts- und Kneipentaxen

Ausflugsbusse/Busreisen

Mitfahrgelegenheiten

:| Fahrgemeinschaften

Zusteiger-Mitnahme Erginzende Moglichkeiten

Trampen

Kollektive Fahrzeughaltung (Stadtteilauto, Car-
sharing, Gemeinschaftsauto)

' nach FIEDLER 1992, S. 43

Aurt

"'20 Geld sparen’
—® Umwelt schonen

... durch
gemeinschaftliche
Autonutzung




