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Bingen am Rhein, den 12.07.2022

Impulse zu dem am 28.06.2022 von der Stadt Bingen und dem LBM vorgestellten
Planungskonzept zum Ausbau der Ortsdurchfahrt Bingerbriick (B9)

Sehr geehrter Herr Knoop,

sehr geehrter Herr Oberbiirgermeister Feser,

sehr geehrter Herr Biirgermeister Monch,

sehr geehrte Herren Beigeordnete,

sehr geehrte Herren Fraktionsvorsitzende im Binger Stadtrat,
sehr geehrte Damen und Herren des Planungsausschusses,
sehr geehrte Frau Leitner,

wir haben an der Sitzung des Planungsausschusses der Stadt Bingen am 28.06.2022
teilgenommen, in der unter TOP 3 die Planung des Ausbaus der Ortsdurchfahrt Bingerbriick
(B9) vorgestellt worden ist.

Wir begriiflen es sehr, dass das Areal attraktiver gestaltet werden soll. Viele der dargestellten
Ideen sind sehr unterstiitzenswert wie z. B. dass vor dem Stadtteilzentrum ZwoZwo ein Platz
entstehen soll, auf dem vielféltiges gemeinschaftliches Leben moglich ist. Mit der aktuellen
Planung wurden bereits die Konflikte zwischen den verschiedenen Interessen an dem
Planungsraum gewiirdigt. Dabei wurde neben der prioritiren Leistungssteigerung des
Knotenpunktes B9/K8 am Venarey-les-Laumes-Platz versucht, die unterschiedlichen
Anforderungen und Wiinsche gleichermaf8en zu beriicksichtigen.
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Wir begriiBen weiterhin die Einladung an die anwesenden Sitzungsteilnehmer*innen, im
Nachgang weitere Anregungen einzureichen und nehmen diese Einladung hiermit gerne wahr.

Wir mochten mit diesem Schreiben Ihren Blick verstirkt auf den Themenkomplex
Mobilitdtswende lenken: Inzwischen kann man tdglich in den Hauptnachrichten verfolgen, mit
welcher Wucht bereits jetzt die Auswirkungen der Erderhitzung zu spiiren sind —
Uberflutungen, Gletscherabbriiche, Diirren mitten in Europa, Aussterben der ersten Baumarten
in den hiesigen Wildern, Waldbrédnde in Deutschland, noch ehe der Hochsommer begonnen
hat. Das fiihrt uns vor Augen, wie dringend wir von den fossilen Abhdngigkeiten wegkommen
miissen. Dazu kommen das politische Bedrohungs- und Erpressungspotenzial, das sich aus
unserem fossilen Energiesystem ergibt, Stichwort Russischer Angriffskrieg.

Wenn jetzt viel Geld und Aufwand in stddtebauliche Mafinahmen investiert wird, entsteht
Infrastruktur fiir die nachsten Jahrzehnte. Wir befiirworten daher eine deutlich stdrkere
Priorisierung der notwendigen Mobilitdtswende, die aus den beschlossenen Emissionszielen fiir
Treibhausgase im Verkehrssektor folgt, wie sie durch das Klimaschutzgesetz 2021 vorgegeben
sind. Die beschlossenen Emissionsminderungen in allen Sektoren sind erforderlich, um die
Folgen des menschengemachten Klimawandels und die damit verbundenen
Biodiversitdtsverluste zu minimieren.

Laut baden-wiirttembergischem Verkehrsministerium sind die Klimaziele im Sektor Verkehr
fiir das Jahr 2030 nur zu erreichen, wenn in den Stiddten bis dahin der Kfz-Verkehr um ein
Drittel reduziert, jeder zweite Weg selbst-aktiv zu Ful8 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt und
der offentliche Personenverkehr verdoppelt wird. Zusétzlich ist es notwendig, dass jede dritte
Tonne Fracht klimaneutral transportiert wird und jedes dritte Auto klimaneutral fahrt.

Im Einzelnen bedeutet das fiir zukunftsfahige Planungen im Verkehrsbereich:

1. Deutliche Starkung von Mobilitdt, die keine oder nur geringe Treibhausgasemissionen
verursacht:
FuBgdnger*innen, Radfahrer*innen (Beriicksichtigung von Verkehrsteilnehmer*innen
aller Altersstufen inkl. mobilititseingeschrinkte) und OPNV,

2. Beriicksichtigung zukiinftiger Verkehrsstréme und der notwendigen Reduktion der
Anzahl motorisierter Individual-Fahrzeuge (ruhender und fliefender Verkehr),

3. stdadte- und strafenbauliche Anpassungsmallnahmen an zu erwartende steigende
Temperaturen und Extremwetterlagen,

4. Vergrollerung von Griinflichen, naturnahe Griinflichengestaltung, Vernetzung von
Griinflachen und moglichst ortsnaher Ausgleich von weggefallenen Griinflichen und
bereits versiegelten Flachen

5. Riickhalt des anfallenden Niederschlagswassers in den niederschlagsreichen
Wintermonaten und Nutzung desselben in niederschlagsarmen Sommermonaten
(Schwammstadtkonzept — Einplanen entsprechender unterirdischer BaumaBSnahmen).
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Es ist erkennbar, dass diese Ziele zum Teil auch Threm aktuellen Planungsentwurf zu Grunde
liegen. Beispielsweise wird der Fahrradverkehr an der B9 erstmals {iberhaupt beriicksichtigt, es
werden Querungshilfen vorgesehen, wo bisher keine waren, und es werden (teilweise ohnehin
StVO-widrige, aber vom Ordnungsamt geduldete) Pkw-Stellpldtze gestrichen. Zu unserem
Bedauern geniefen die vorgenannten Ziele jedoch nicht die notwendige Prioritédt. Eine am Pkw-
Durchsatz gemessene Leistungssteigerung des Knotenpunktes am Venarey-les-Laumes-Platz
und ein umfassendes Pkw-Stellplatz-Angebot im o6ffentlichen Raum geniefen offenbar
prioritdres Interesse und die dargestellten Losungsversuche erfiillen unserer Ansicht nach die
dringend gebotene Priorisierung der Klimaschutzziele nicht.

Ohne die Planung in allen Details gepriift zu haben, mdchten wir insbesondere folgende Punkte
in ihrer Bedeutung noch einmal hervorheben und regen diesbeziigliche Planungsdnderungen
an:

I.  Attraktive und sichere Fahrradwege fiir Nutzer*innen aller Altersgruppen und
genereller Vorrang des Radverkehrs vor dem motorisierten Personenverkehr:

Fahrradstreifen am Straffenrand von nur 1,5 m Breite, hinter denen zum Teil noch
Pkw-Stellplétze liegen, sind bei der hiesigen sehr hohen Pkw-Verkehrslast nicht
attraktiv und auch geféhrlich fiir Radfahrer*innen, denn sie werden iiberfahren werden
und absehbare Dooring-Probleme schaffen. Gleiches gilt fiir die unmittelbare
Auflésung der Radstreifen und die ungeschiitzte Mitfiihrung des Radverkehrs im
Kreisel, was fiir Radfahrer*innen keine sichere Losung ist. Hier ist eine deutlichere
Vorfahrt der Radfahrer*innen wiinschenswert.

Insgesamt ist zu erwarten, dass knappe Uberholvorginge die Regel werden und der
freie Radstreifen durch sehr breite oder nicht korrekt parkende Autos zusétzlich
verschmalert wird. Es steht zudem — mit den bisherigen Gehwegerfahrungen in
Bingerbriick — zu befiirchten, dass die Radstreifen regelmélig zugeparkt werden. Eine
konsequent separate Verkehrsfithrung des Pkw- und Radverkehrs konnte eine Lésung
dieser Situation darstellen. Denkbar ist z. B. eine deutlich abgesetzte, nicht
versehentlich iiberfahrbare und breitere Spur, auf der sowohl Fahrradweg als auch
Fullweg angelegt werden (fiir den militdrischen Schwerlastverkehr konnte diese Spur
natiirlich mitgenutzt werden).

Unser Kerngedanke ist hierbei: Unfélle zwischen Radfahrer*innen und
FuBgdnger*innen sind schon aus rein physikalischen Griinden weniger problematisch
als Unfélle zwischen Kraftfahrzeugen und nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer*innen, die oft zu schweren Verletzungen oder gar zum Tod
letzterer fithren. Aber auch hier sollten Rad- und Fulwege gesondert und eindeutig
gekennzeichnet sein, um Konflikte zu vermeiden. Sofern in Teilbereichen eine
Radspur auf der Strae unumgénglich ist, sollte diese zumindest mit nicht
iiberfahrbarer, durchgezogener Linie und Uberfahr-Hindernissen als Protected Bike
Lane und durchgehend farblich auffillig und rutschfest angelegt werden. Pkw-
Stellpldtze auf der rechten Seite dieser Radwege sollten nicht vorhanden sein.
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II.  Sofern im 6ffentlichen Raum tiberhaupt Pkw-Stellplédtze geschaffen werden, ist dafiir
zu sorgen, dass gleichermallen geeignete Fahrrad-Stellplédtze vorhanden sind. Wir
regen an, durch Bepreisung der bislang kostenlosen Pkw-Stellpldtze im 6ffentlichen
Raum des gesamten Ortsteils (moglichst bei gleichzeitigem Ausbau des OPNV und
von e-Carsharing- und e-Lastenradsharing-Angeboten) zu bewirken, dass selten
genutzte Privat-Pkws unrentabel werden und damit mittelfristig 6ffentliche Flachen
fiir andere Nutzungen frei werden.

ITII.  Attraktive und sichere Fullwege fiir Nutzer*innen jeden Alters (inkl. Mobilitats-
eingeschrankten) und genereller Vorrang von Fuflginger*innen vor dem iibrigen
Verkehr:

Fahrbahnteiler als Querungshilfen, z. B. am Kreisel, sind bei der hier vorliegenden
sehr hohen Pkw-Verkehrslast nicht einladend und fiir die Nutzer*innen zudem sehr
gefdhrlich. Selbst Zebrastreifen ermoglichen keine attraktive und sichere Querung.
Besser sind Bedarfs-Ampelanlagen, die moglichst schnell auf wartende
FuBgdnger*innen reagieren, und diese auch vor Rechtsabbieger*innen schiitzen, was
die aktuelle Ampelanlage am Venarey-les-Laumes-Platz leider auch nicht tut.

Bei der Begriinung ist darauf zu achten, dass die Blickrichtung der Autofahrer*innen
in den Raum vor dem Querungsbereich nicht gehindert wird. Derzeit kénnen sich
beispielsweise Rechtsabbieger*innen in Richtung Innenstadt und Fullgénger*innen,
insbesondere Kinder oder Rollstuhlfahrer*innen, an der Ampel erst kurz vor Erreichen
sehen. In Bereichen, in denen Rad- und Fullverkehr nebeneinander verlaufen, sollten
diese eindeutig und konsequent z. B. durch farbliche Anlegung des Radweges markiert
werden, um das bestehende Konfliktpotential zu reduzieren. Es sollten durch Baume
beschattete Sitzgelegenheiten fiir die dlter werdende Bevdélkerung geschaffen werden,
sodass diese auf ihren Wegen eine kurze Pause einlegen kdnnen.

Wir bitten Sie, sich bei Ihren Planungen jeweils zu fragen: Wiirden Sie Ihr 9-jdhriges Kind
gerne und unbesorgt allein oder mit Klassenkamerad*innen iiber diese Rad-/Fulwege

und Querungen auf seinen Schulweg schicken?

Im Anhang zu diesem Schreiben legen wir Ihnen die klimapolitischen Griinde dar.

Wir sehen in Bingen groes Potenzial, wichtige, notwendige Beitrdge zur Verkehrswende zu
leisten, die fiir die Einhaltung der Pariser Klimaziele zwingend umgesetzt werden muss. Eine
Verkehrsplanung mit Blick auf die Anforderungen der Zukunft ist gleichzeitig geeignet, die
Attraktivitdt der Region und der Stadt Bingen fiir Tourist*innen weiter zu steigern sowie die
Lebensqualitdt und Gesundheit der Bewohner*innen zu férdern. Dieses Potenzial sollte bei
jeder einzelnen aktuellen Malfnahme der Verkehrs- und Stadtplanung, die in Summe Bingen
fiir Jahrzehnte pragen werden, genutzt werden.



Zu Threr Information:

Bereits im Juli 2021 hatten wir uns mit einem offenen Brief an die Stadt Bingen gewandt und
darum gebeten, Klimaschutz zur Prioritdt aller Fraktionen zu machen, damit
KlimaschutzmaBBnahmen nicht an fehlenden Mehrheiten scheitern. Im Zusammenhang mit der
geplanten Umgestaltung der Flache zwischen Gerbhausplatz und Bahniibergang haben wir eine
umfassende Stellungnahme mit konkreten Vorschldgen eingereicht um einen konstruktiven
Beitrag mit Blick auf eine zukunftsorientierte, nachhaltige Stadtentwicklung zu leisten (auch
abrufbar unter https://s4f-bingen.de/stadtentwicklung).

Wir haben uns zum Stadteingang West mit Herrn Benjamin Kraff, M. Sc., beraten, der an der
TU Darmstadt im Fachgebiet Raum- und Infrastrukturplanung zu nachhaltiger
Stadtentwicklung forscht.

Wir bitten um weitere Beteiligung.

Fiir Riicksprachen und Austausch stehen wir gerne zur Verfiigung.
Mit freundlichen GriiSen

Dipl.-Ing. (FH) Edith Peter
Dr. Esther Brendel

Dr. Heiko Brendel

Prof. Dr. Urban Weber

Unter Mitarbeit von

Prof. Dr. Katharina Eckartz
M.Sc. Psych. Sabine Wahler

Uber uns - Scientists for Future Bingen

Scientists for Future Bingen ist ein ehrenamtlicher Zusammenschluss von wissenschaftlich
tdtigen und wissenschaftlich ausgebildeten Biirger*innen der Stadt Bingen. Scientists for
Future sind, organisiert in Fach- und Regionalgruppen, deutschlandweit aktiv. Die Mitglieder
von Scientists for Future Bingen sind explizit nicht parteipolitisch aktiv.
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1 Klimapolitischer Hintergrund

1.1 Warum es auch auf Bingen ankommt

Heute getroffene stadtplanerische Entscheidungen werden die Stadt Bingen und die Region
fir Generationen beeinflussen. Dabei stehen diese grundsatzlich im Spannungsfeld
unterschiedlicher Anspriiche und Anforderungen. Das wichtigste Ziel aufgrund der langen
Folgen heute getroffener Entscheidungen muss daher sein, bleibende Werte fiir die Zukunft
zu schaffen.

Die groRte Herausforderung ist hierbei der menschengemachte Klimawandel. Und dies in
doppelter Hinsicht: Zum einen werden die aktuell schon beobachtbaren Folgen des
Klimawandels auch dann, wenn von heute auf morgen keinerlei Treibhausgase mehr emittiert
wirden, flir viele Generationen bestehen bleiben. Eine Stadt wie Bingen —die in einer der vom
Klimawandel am starksten betroffenen Regionen Deutschlands liegt (Umweltbundesamt,
2021) — muss sich daher auf ausgepragte Klimawandelfolgen einstellen, die die Blrger*innen
ganz unmittelbar betreffen werden. Dazu gehoren Hitzewellen, Stiirme und
Starkregenereignisse.

1.2 Reduktion der Treibhausgasemissionen — die Ziele

Die Treibhausgasemissionen miissen so schnell wie moglich reduziert werden, um die bereits
unvermeidbaren Klimawandelfolgen in einem noch beherrschbaren Rahmen zu halten. Die
Europaische Union hat sich verpflichtet, bis 2050 klimaneutral zu werden. Nach dem Beschluss
des Bundesverfassungsgerichts vom April 2021 hat die damalige Bundesregierung eine
starkere Verringerung der deutschen Treibhausgasemissionen beschlossen und bis 2040
verbindlich festgelegt (Klimaschutzgesetz, 2021). Demnach missen die
Gesamttreibhausgasemissionen bis 2030 auf 35 % der gesamten Treibhausgasemissionen von
1990 gesenkt werden. Zudem gelten in einzelnen Sektoren bis 2030 zulassige
Jahresemissionsmengen. Im ,Zukunftsvertrag” hat sich die aktuelle rheinland-pfilzische
Landesregierung sogar das Ziel gesetzt, in einem Korridor zwischen 2035 und 2040
klimaneutral zu werden.

Fir die stadtebaulich relevanten Sektoren bedeutet dies von 2019 bis 2030 drastische zu
erreichende Emissionsminderungen (2020 eignet sich aufgrund der temporaren
Auswirkungen der Corona-Pandemie nur eingeschrankt als Vergleichsjahr): im Sektor
»Energiewirtschaft” um 58 %, im Sektor ,Industrie” um 36 %, im Sektor ,, Abfallwirtschaft” um
57 %, im Sektor ,Gebdude” um 45 % und im Sektor ,Verkehr” um 48 % (Umweltbundesamt,
2022).

Diese Reduktion binnen eines guten Jahrzehnts alleine im Sektor , Verkehr” sind eine enorme
Herausforderung. Und dies insbesondere, wenn man bedenkt, dass beispielsweise im Sektor
,Gebdude” die Emissionen innerhalb von fast 30 Jahren (1990-2019) um bereits liber 40 %
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gemindert wurden, wahrend im gleichen Zeitraum die Emissionen im Sektor ,Verkehr”

faktisch unverandert geblieben sind. Dies dirfte in Bingen nicht grundlegend anders sein als

im Bundesdurchschnitt. Die Entwicklung der Treibhausgasemissionen ist in Abbildung 1

dargestellt.

2.1 Trend der Gesamtemissionen

in der Abgrenzungder Sektoren des Klimaschutzgesetzes (KSG)*
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Abbildung 1:

Entwicklung der Treibhausgasemissionen. In Pink dargestellt die
Emissionen aus dem Verkehrssektor. Der Balken ganz rechts in der Grafik
stellt die maximalen Emissionsmengen flir 2030 dar. Quelle:
Umweltbundesamt (2022).

Die fir Deutschland ndétigen Emissionsminderungen im Sektor Verkehr gelten fir alle

Bundeslander, alle Kreise und alle Gemeinden. Dies bedeutet: auch die Stadt Bingen muss sich

daran orientieren und das kommunale Handeln so ausrichten, dass diese Ziele eingehalten

werden. Das Ziel ist, dass 2045 — also in gerade einmal 23 Jahren — in diesem Sektor keine

Netto-Treibhausgasemissionen mehr erfolgen (KSG, 2021).
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1.3 Verkehrswende — auf den Weg zum Ziel!

Dieses Ziel wird sich nur durch eine konsequente Verkehrswende hin zu einem sehr viel
nachhaltigeren Mobilitatsverhalten, als wir dies seit der Mitte des 20. Jahrhunderts gelebt
haben, erreichen lassen. Diese Verkehrswende braucht eine insgesamt geringere motorisierte
Individual-Mobilitat: Die  Prioritdt muss auf treibhausgasemissionsfreier, also
nichtmotorisierter Fortbewegung liegen — auf Mobilitat zu Fu® und mit dem Rad. Es folgt der
vergleichsweise treibhausgasemissionsarme offentliche Personennahverkehr. Und erst dann,
mit weitem Abstand, der private PKW-Verkehr.

Eine reine Antriebswende (Umstieg vom Verbrennungsmotor auf E-Autos) ist aufgrund des
damit verbundenen Gesamtenergie-, Ressourcen- und Flachenverbrauchs keine nachhaltige
Losung (Bieker, 2021). Perspektivisch muss die Mobilitat daher auf Muskelkraft, einen deutlich
flexibilisierten OPNV sowie gemeinschaftlich genutzte Fahrzeuge (Carsharing) ausgerichtet
werden — und nur fir den durch diese Fortbewegungsarten nicht ersetzbaren Verkehr sollten
Privat-PKW genutzt werden. Diese weiterhin bendtigten Privat-PKW sind am effizientesten
durch Elektromobilidat zu dekarbonisieren.

In Abbildung 2 sind in einer Darstellung des Institute for Sensible Transport die
Treibhausgasemissionen pro zuriickgelegtem Personenkilometer (oben in schwarz) und der
Flachenbedarf pro Nutzer*in (in Quadratmetern, unten in griin) dargestellt. Diese Grafik
untermauert unsere Ausfiihrungen und zeigt insbesondere den sehr hohen Flachenbedarf von
Autos (inkl. E-Autos).

e

Average Tesla Model S Dual Motorcycle Traln Tram Bus e-Bike  Tesla Model S e-Bike Bike  Walking
Vlctorlan (Victorian grid)  occupancy (Green power)  (Green power)
car car

Institute for
Sens:b/e Transport

?iﬁm?”fmwii

= Grams of CO2 per person kilometre travelled = Space in m? required per occupant

Abblldung 2: Kohlend|OX|dem|55|onen pro zuriickgelegtem Personenkilometer (oben in
schwarz) und Platzbedarf pro Nutzer*in (unten in griin). Quelle: Institute
for Sensible Transport (2018).
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Das Erreichen der Emissionsziele im Sektor ,Verkehr” wird also auch in Bingen nur durch eine
starke Reduktion des alltaglichen, privaten PKW-Verkehrs erreicht werden kénnen. An dieser
notwendigen Zielsetzung wird sich auch die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Bingerbrick
messen lassen mussen. Nur indem die gewiinschte Mobilitat bei gleichzeitiger umfassender
Reduktion der Zahl privater PKW (durch den Umstieg auf Alternativen wie Fahrrader, E-Bikes
und den OPNV sowie die Nutzung von Carsharing-Angeboten) erméglicht wird, kann
Verkehrsplanung in Zeiten des globalen Klimawandels zukunftsfahig sein. Dies muss das ,,neue

Ill

Normal“ sein.

Gerade in Bingen und Umgebung wird E-Bikes und E-Lastenrdadern aus topografischen
Grinden eine entscheidende Rolle zukommen. E-Bikes und E-Lastenrader ermoglichen
treibhausgasemissionsarmen (siehe Abbildung 2), leichten, gesunden und flexiblen Transport,
insbesondere im stadtischen Umfeld, aber auch in die Vororte sowie in umliegende Orte. Und
dies nicht nur im privaten Bereich, sondern auch im Bereich der Paketzustellung sowie in
einigen Gewerben. Insgesamt muss Multimodalitat im Verkehr starker bericksichtigt werden,
also die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel fir unterschiedliche Wege und Zwecke. Dazu
sind auch kommunal innovative digitale Losungen denkbar. Fiir die vorliegende Planung
bedeutet das, dass Fahrrad- und Lastenrad-Sharing-Stationen mitgeplant werden sollten.

1.4 MaBnahmen zur Klimaanpassung

Eine aktuelle gemeinsame Studie der TH Bingen, der Hochschule Geisenheim sowie der
Hochschule Koblenz (Kirchner et al., 2020) hat sich mit kommunaler Klimaanpassung im
oberen Mittelrheintal beschéftigt. Daraus lassen sich auch fiir Bingen ganz konkrete
Handlungsempfehlungen ableiten. Im Folgenden sind ein paar Inspirationen aufgefihrt. Fir
eine ausfihrliche Liste empfehlen wir die oben angegebene Studie (Kirchner et al., 2020, ab
Seite 117).

Im Bereich der Koblenzer Stral3e ist der Status Quo des Baumbestandes tberschaubar. Die
Studie empfiehlt den Erhalt und die Erhéhung des stadtischen Baumbestandes unter
Beriicksichtigung von Kaltluftzufuhr. Hierbei sind in der Planung die spatere Bewasserung zu
beriicksichtigen (Nutzung von Regenwasser, Planung von Reservoirs) sowie die genaue
Pflanzenauswahl auf hitzeresistente Baumarten zu fokussieren. Im gesamten Planungsbereich
konnen Baume mit der Beschattung zur Erhohung der Aufenthaltsqualitat beitragen. Auch
sollten die Moglichkeiten der Fassadenbegriinung gepriift werden. Weiter wird in der Studie
die Nutzung von geeigneten Baumarten zur Beschattung von Radwegen vorgeschlagen.

Im Rahmen der AnpassungsmalRnahmen an den Klimawandel muss bedacht werden, dass
Stadte derzeit Hitzeinseln sind, die sich tagsiiber deutlich schneller aufheizen als das Umland
und nachts langsamer abkiihlen. Diesem Problem kann durch effizientere Flachennutzung —
etwa durch die Reduktion von StraRen- und Kfz-Stellflachen — und die Schaffung von maoglichst
grofRen Griinflaichen entgegengewirkt werden, wobei auch vertikale Begriinung, wo immer
diese moglich und sinnvoll ist, in Betracht gezogen werden muss.
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Anfallendes Regenwasser soll soweit wie moglich lokal aufgenommen und gespeichert
werden. Das mindert das Risiko von Uberflutungen bei Starkregenereignissen, verbessert
allgemein das Stadtklima und kann bei Hitzewellen dazu beitragen, dass stadtische
Griunflachen nicht verdorren. Es gibt sicherlich viele Moglichkeiten das , Schwammstadt-
Konzept” den Begriinungskonzepten zur Bundesgartenschau 2029 zugrunde zu legen.

Damit zu FuR gehen und Radfahren in Kombination mit der Nutzung von flexibilisiertem OPNV
im Alltag die attraktivste Option wird, ist zum einen die Sicherheit der Rad- und FuBwege zu
erhéhen und die Infrastruktur so zu gestalten, dass alle Altersgruppen diese sicher nutzen
koénnen, dass es nicht zu Konflikten zwischen Radfahrer*innen und FuRganger*innen kommt,
aber auch dass deren Infrastruktur nicht durch Autos blockiert wird. Zur Erhéhung der
Sicherheit von Radfahrer*innen und FuRganger*innen sollte die mobilitatswissenschaftliche
Evidenz zugrunde gelegt werden, z.B. Poudel & Singleton (2021).

Weiter ist es wichtig, die Infrastruktur so zu gestalten, dass die Nutzer*innen sich dort
wohlfiihlen und diese gerne nutzen. Dies beinhaltet schattenspendende Begriinung und
Abstand zu motorisiertem Verkehr, aber auch nahe und sichere Abstellmdéglichkeiten. Die
Mobilitatsentwicklung muss gewahrleisten, dass auf diesem Weg alle relevanten Ziele erreicht
werden kénnen. In direkter Kreuzung mit StraBen sind FuRganger*innen und Radfahrer*innen
priorisiert zu fuhren. Die begrenzte verfligbare Flache priorisiert im Status Quo den
Autoverkehr. Dies bedeutet, dass es zur Neuverteilung der Verkehrsflaichen kommen muss
und die entsprechende, neue Infrastruktur nachhaltige Mobilitatsformen ermoglicht. Dies
bedeutet auch, dass, je nach betrachteter Situation, zum Beispiel Fahrspuren reduziert
werden oder Strallen zu Fahrradstralen werden. Ein kommunalpolitisches Ziel sollte sein,
dass zukinftig moglichst viele Haushalte in Bingen ohne Eigen-PKW leben und gleichzeitig ihre
gewiinschten Ziele erreichen kénnen. Um dies zu erreichen, missen zukiinftige
Verkehrsstrome im Raum Bingen und im Rhein-Main-Gebiet prognostiziert werden, um die
Verkehrsplanung auf diese auszurichten und damit in Bingen autofreies Leben attraktiver zu
machen.

Der Autoverkehr ist im Status Quo stark subventioniert. In einer aktuellen Studie (Gossling et
al., 2022) wurde berechnet, dass die Gesellschaft derzeit jedes Auto mit ca. 5000 Euro jahrlich
subventioniert. Besonders relevante Kosten sind hier die Luftverschmutzung, der
Flachenverbrauch sowie die Instandhaltung der Infrastruktur. Wirden diese
gesellschaftlichen Kosten auf die Nutzer*innen der Autos umgelegt, wiirde dies automatisch
wesentlich hohere Kosten der Autonutzung bedeuten. Den Flachenverbrauch kdnnte man
zum Beispiel in wesentlich héheren Flachennutzungsgebiihren (Parkgebiihren) abbilden.

Da aber auch die beste Kombination von Fahrrad und flexibilisiertem OPNV nur in
Ausnahmefillen in Sachen Komfort und Zeiteffizienz mit individueller Start-Ziel-Privat-PKW-
Nutzung konkurrieren kann, reicht es nicht aus, den Fahrradverkehr und den OPNV zu férdern,
zum Beispiel durch die oben genannte privilegierte Verkehrsfiihrung und kostenlose OPNV-
Nutzung. Vielmehr wird zugleich eine Flachenumverteilung stattfinden mussen, die die private
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PKW-Nutzung erschweren und weniger komfortabel machen wird. Wenn die
gesellschaftlichen Kosten (wie oben genannt) des Autoverkehrs eingepreist werden, bedeutet
dies einen groflen Kostenanstieg bei der Nutzung von Privat-PKW. Zudem missen auch
weitere Infrastrukturelemente, zum Beispiel Ampelschaltungen, auf die Bevorzugung von
FuRganger*innen und Fahrradfahrer*innen ausgerichtet sein.

An dieser Stelle moéchten wir auf folgende Studie/Verdéffentlichung hinweisen:

Agora Verkehrswende (Hg.) (2022): Umparken — den 6ffentlichen Raum gerechter verteilen.
Zahlen und Fakten zum Parkraummanagement. 4. Aufl. Berlin. Online verfligbar unter
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/umparken-den-oeffentlichen-raum-
gerechter-verteilen-1-1/, zuletzt geprift am 07.07.2022.

Ein weiterer Punkt, der viele BaumaRnahmen betrifft, ist, dass bei der konventionellen
Betonherstellung sehr grole Mengen Kohlendioxid anfallen. Daher sollte darauf geachtet
werden, beim Bau auf emissionsarmere Materialien auszuweichen.


https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/umparken-den-oeffentlichen-raum-gerechter-verteilen-1-1/
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