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Kritik am RSV 6 Teltowkanalroute
Abstract

Die Trasse liegt faktisch fest: Infravelo hat die Fiihrung am Teltowkanal fiir alternativlos erklart und
die Planfeststellung angekiindigt, die Politik schweigt. Entscheidungsgrundlage ist eine
Bewertungsmatrix, die Radverkehr fiinfmal starker gewichtet als Natur, Versiegelung und Erholung
sowie zehnmal starker als FulRverkehr. Die fiir unwichtig erklarten Belange werden massiv
geschadigt: Auf Giber 40 Hektar soll gerodet, planiert, versiegelt und Gehen verboten werden.
Schnelle und Starke verdrangen Langsame, Kinder und Alte — es droht griine Gentrifizierung.

Das Projekt ist Verkehrswende riickwarts: MIV-Raum wird geschont, Autoverkehr durch Verlagerung
von Radverkehr ins Griine sogar gefordert. Gehen und Naherholung werden erschwert, Anreize zur
Fernerholung per Auto geschaffen. Und sogar fiir den Radverkehr ist das Projekt suboptimal: Es
erschlieBt direkt kaum Alltagsziele; deren Erreichbarkeit per Rad wird vernachlassigt.
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1. Trassenverlauf: Fachplaner handeln, Politik schweigt

Infravelo hat in der Machbarkeitsuntersuchung alle
alternativen Trassenverlaufe beiderseits des
Teltowkanals ausgeschlossen (rechts).

In der im Februar 2021 prasentierten Vorplanung sind
Abschnitte dieser Trasse — und nur dieser — detaillierter
geplant.

Als nachste Schritte nennt
https://www.infravelo.de/projekt/teltowkanalroute/
»4. Quartal 2022 voraussichtlicher Abschluss des
Planfeststellungsverfahrens”

,Zeitraum Bau: 4. Quartal 2023 - 2. Quartal 2025

Eine Fachfirma setzt Trasse und Termine, von SenUVK
sind uns seit 2020 keine offentlichen Stellungnahmen
bekannt. Das bedeutet: SenUVK billigt das alles. nach
dem Zeitplan kénnen Alternativtrassen vor der
Planfeststellung nicht mehr untersucht und beplant
werden. Die Trasse ist fixiert.

Vorschlige / Wiinsche
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Alternatiee, aufgrnund von
zu hohen Hindernissen
nicht welter betrachtet

Quelle: Machbarkeitsuntersuchung vom 2.9.2020,
Ausziige aus Karte und Legende S.11

SenUVK stellt klar, dass die von Infravelo suggerierte Alternativlosigkeit nicht besteht. Es werden

untersucht:

a) Nicht betrachtete Alternativen im Planungskorridor, z.B. Birkbuschstr./Dalandweg, Klingsorstr.

Hindenburgdamm um die Dorfaue

b) Alternativkorridore mit hohem Bedarf an Rad-Infrastruktur, etwa Teltow/Zehendorf zur
Ortsmitte Steglitz, zur FU und weiter Richtung City West.


https://www.infravelo.de/projekt/teltowkanalroute/

2. Planungsmethodik: Riickfall in die Fach-Technokratie
In den betroffenen Parks gibt es drei wesentliche Belange:

- Schutz von Natur, Landschaft und Boden
- Erholung, Gehen, park-adaquates Radfahren
- Rad-Durchgangsverkehr

Alle haben Anspruch, auf Augenhohe betrachtet und ganzheitlich beplant zu werden. Hier wird aber
der Planungsansatz ,,Fahrverkehr dominiert, der Rest muss sich unterordnen” verfolgt. Dazu die
Bewertungsmatrix in der Vorplanung:

Bewertungsmatrix

Gewich Gewich-
_tung tung
R e e N Streckenmerkmale 25%
Umwelt- und Naturschutz 25% Direktheit (Umwegefaktor) 9%
Auswirkungen auf die Naherholung 8%
Knotenpunkte
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 9% e
Versiegelung (Indikator fir Auswirkungen o o
auf Boden, Wasser, Klima) b Erholurjgsfaktor S
Konflikte Verkehrssystem und Stadtebau  25%  Potenziale 25%
FuBverkehr Fﬂ Einzugsbereich
OPNV 5% OPNV-Verknii pfung, Intermodalitdt 5%
MIV (flieBender Kfz-Verkehr) 3% Netzeinbindung 8%
MIV (ruhender Kfz-Verkehr) 2%
Wirtschaftsverkehr 5%

Kriterium Neues Kriterium

a1
32

Stidtebau / Denkmalschutz
Angepasste Gewichtung

Quelle: Unverdéffentlichte Prasentation der Vorplanung vom 3.2.2021, S.6

Hier erhalten Belange des Radverkehrs addiert 50 Prozentpunkte, Natur und Landschaft erhalten
zusammen 17 Punkte, die Naherholung 8 und der FuRverkehr 5 Punkte. Diese Gewichtung ist laut
Vorplanungs-Prasentation Quelle S.32 ,,mit der SenUVK ... im Detail abgestimmt”.

Vorschlige / Wiinsche

Grin, Erholung, Gehen und Radfahren werden auf Augenhoéhe verhandelt. Die Bewertungsmatrix
wird verworfen. Die weitere Planung wird von nicht von einer sektoral eng fixierten Fachfirma
vorgenommen, sondern von einer Institution mit Auftrag, Fahigkeit und Willen zu einem
ganzheitlichen Ansatz.



3. Planungshandwerk: Manipulationen und Mangel

Publizierte Darstellungen in Text, Zahlen und Zeichnung bilden die Wirklichkeit am Kanal nicht ab,
sondern versuchen sie zu manipulieren:

a) Verkehrszéhlung

Im Untersuchungsbericht zur Machbarkeitsuntersuchung vom 18.6.2019 heil3t es:

,Nordlich der Kbnigsberger Strale wurde am 06.06.2019 auf dem vorhandenen Uferweg eine
Verkehrszahlung durchgefiihrt. Im Querschnitt wurden innerhalb von 24 Stunden 492 FuRganger
und 708 Radfahrende erfasst.” (5.95)

Der 6.6.2019 war ein Donnerstag. Das Ignorieren der Wochenend-Erholung (Bilder von einem kiihlen

Februar-Samstag) ist manipulativ.

b) Darstellung Ufersituation

Nach Skizze 1 (Quelle: Machbarkeitsuntersuchung Infravelo) gibt es zwischen dem 4 bis 5 Meter
breiten Promenadenweg und der Uferbdschung einen ungenutzten, ca. 2,5 Meter breiten Saum, so
dass Radschnellweg und Gehweg schadlos fir Bdume und Bdschung angelegt werden konnen (Pfeil
links). Tatsadchlich existiert ein solcher Saum neben dem gréten Teil des Uferwegs nicht, sondern
dieses ist unmittelbar neben dem Weg bewachsen und fallt hier steil ab (Zeichnung rechts). Es sind
weit starkere Eingriffe notig, als die Machbarkeitsuntersuchung suggeriert (unten rechts).
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Darstellung Infravelo: freier Saum (Pfeil oben),  Tatsachliche Situation: Direkt am Weg steil
Radschnellweg ohne Eingriffe moglich (unten) abfallende Béschung, Radschnellweg erfordert
Roden und Planieren (unten)



¢) Umfang der Eingriffe
In der Prisentation zur Vorplanung vom 3.2.2021 heiRt es unter , Uberschligig ermittelte

Umweltfolgen:
»Neuversiegelung von Freiflaichen im Umfang von insgesamt etwa 18.250 m

,Verluste von rund 270 Einzelbdumen®”
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Detaillierte Betrachtung der Einzelabschnitte fiihrt zu anderen Zahlen: Mehr als 26.000
Quadratmeter Neuversiegelung und den Verlust einer vierstelligen Zahl von Bdumen und grolRen
Blischen, die wegen ihrer 6kologischen Bedeutung ebenfalls aufzunehmen sind (siehe 5.).

d) Handwerkliche Fehler

Einige Vorstellungen der Planung I6sen Zweifel an der Kompetenz der Planung aus. Drei Beispiele:

- Ein Kreuzungspunkt zwischen Radschnell- und Gehweg ist genau am unibersichtlichsten
Punkt des ganzen Weges vorgesehen, einer Gebaudekante am Parkhaus Stidkreuz.

- Nordlich vom Bahnhof Stidkreuz soll Gehen nicht mehr auf dem bisherigen Weg moglich
sein, sondern per ,parallele Fihrung fir Ful3- und Lieferverkehr” nur auf einer Fahrbahn mit
Lieferfahrzeugen. Zudem ist Fahrbahn im Privatbesitz der Bahn und am Wochenende haufig
mit einem Tor versperrt.

- Am Insulanerberg soll ein Parkweg zur Rampe einer reinen Radbriicke tiber den Prellerweg
werden. Gehende sollen weder den Weg noch die Briicke nicht benutzen dirfen. Auf der
anderen Seite des Prellerwegs fallt der Gehweg entlang der Bahn Priesterweg laut
Planskizzen weg.

Vorschldge / Wiinsche

Nutzerzahlen, Zustandsbeschreibungen und Eingriffe in die Natur werden korrekt dargestellt. Das
Planungsteam wird um Personen mit Grundkompetenz in Fulverkehrsplanung bereichert.



4. Fehlende Begriindung

Der Untersuchungsbericht zur Machbarkeitsuntersuchung vom 18.6.2019 nennt die erhéhte
Reisegeschwindigkeit auf dem Schnellweg als wesentliches Motiv fiir das Umsteigen vom Auto zum
Fahrrad. Der Bericht nimmt an, dass durch den Schnellweg die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit von 15 km/h auf 22 km/h steige, also um 47 Prozent. Dies ist unrealistisch, da
auf der geplanten Route nur wenige bestehende Kreuzungen entfallen sollen, ihr Belag schon heute
Uberwiegend glatt ist und in den Morgenstunden mit den héchsten benétigten
Radgeschwindigkeiten der Weg meist nur schwach frequentiert ist, so dass keine Dritten das Tempo
bremsen.

Zudem ignoriert die Berechnung alle weiteren Motive fiir die Verkehrsmittelwahl, die einen Wechsel
vom Auto zum Fahrrad erschweren kénnen — so Sicherheit, Komfort, Bequemlichkeit, die Mitnahme
von Gepack oder weiteren Personen. Die Berechnung unterschlagt, dass fiir Zeitbewusste schon
heute die S-Bahn meist erste Wahl ist: Sie braucht fiir die zwolf Kilometer von Teltow-Stadt zum
Sudkreuz 16 Minuten, was auch mit Zuweg- und Wartezeit deutlich unter den ca. 36 Minuten liegt,
die hier mit schon aufRerhalb der StolRzeiten dem Fahrrad zu veranschlagen sind. Die theoretischen
Umsteiger waren also Autofahrer, die zwar auf den grofRen Zeitvorteil der S-Bahn verzichten, aber
wegen eine geringer Zeitvorteils auf dem Radweg das Verkehrsmittel wechseln. Praktisch diirfte
dieser Fall sehr selten sein.

Vorschldge / Wiinsche

Das Verlagerungspotenzial vom Auto zum Fahrrad wird auf soliderer Datenbasis errechnet und mit
dem Verlagerungspotenzial von Alternativrouten des Radschnellwegs verglichen, die mehr Ziele auf
kiirzeren Wegen direkt erschlieRen.



5. Eingriffe in Natur, Boden und Landschaft

Auf Basis der erwahnten Prasentation zur Vorplanung hat das Parkbiindnis die Planung

abschnittsweise untersucht und die zu erwartenden Eingriffe quantifiziert — siehe Tabellen.

Rodung Baume neu
Lange und Biische (@ | Rodungin | versiegelt | versiegelt | versiegelt
Abschnitt inm Breite) gm heute kiinftig ingm
Wismarer Str. — Bakestr. 1900 2 3800 0 6,5 12350
Bakestr.- Krahmerbriicke 360 2 720 4 6,5 900
Krahmerbriicke — Klinikum 425 2 850 0 7 2975
Klinikum — Birkbuschstr. 760 1 760 5 7 1520
Weverpromenade 200 0 0 0 8 1600
Am Eichgarten
(Hannemannbricke —
Siemensstr.) 180 4 720 2 6,5 810
Borstellstr. Nebenweg 170| 3,5 595 0 6,5 1105
Insulanerpark 200 200 0 4 800
Prellerweg — Bhf. Priesterweg 180 0 0 2 4 360
Hans-Baluschek-Park Sudteil 365 730 4 6,2 803
Hans-Baluschek-Park
mittlerer Teil 850 0 0 4 7 2550
Hans-Baluschek-Park
Nordteil 280 2 560 4 6,5 700
Briicke A 100/
Sachsendamm 100 0 0 4 4 0
W.-Kabus-Str. Unterfiihrung
Sudring 60 0 0 3 3 0
Wilhelm-Kabus-Str. bis
Schoneberger Schleife 150 0 0 4 4 0
Schoneberger Schleife bis
Bautzener Str. 1450 0 0 4 4 0
Summe 7630 8935 26473
Vorschldge / Wiinsche

Pflanzen und Boden werden geschont, neue Verkehrsverbindungen werden nur auf bereits

versiegeltem Strallenland angelegt.




6. Vernichtung von Erholungs- und Gehraum

Ebenfalls auf Basis der Vorpalnungs-Prasentation hier der Verlust von Raum zum Gehen und Stehen.
Die vorgesehenen Wegbreiten erlauben keine Begegnung von Paaren mehr — statt gemeinsam zu
spazieren, lauft man im Gansemarsch. Es handelt sich hier aber meist nicht um einen Weg zum
zielstrebigen FuBverkehr, sondern um einen sozialen Griinraum. Zur quantitativen Verschlechterung
kommt noch eine qualitative: weniger Griin, Gehverbot an der Wasserseite des Kanaluferwegs.

Verlust
Gehbreite | Gehbreite | Gehraum
Abschnitt Lange in m | bisher kiinftig ingm Besonderheit
Wismarer Str. — Bakestr. 1900 4 2,2 3420 | Gehverbot Wasserseite
Bakestr.- Krahmerbricke 360 4 2,2 648 | Gehverbot Wasserseite
Krahmerbriicke — Klinikum 425 5 2,7 978 | Gehverbot Wasserseite
Klinikum — Birkbuschstr. 760 5 2,7 1748 | Gehverbot Wasserseite
Weverpromenade 200 5 3,7 260
Am Eichgarten
(Hannemannbricke —
Siemensstr.) 180 2 2,2 -36
Borstellstr. Nebenweg 170 3 2,2 136 | Gehverbot Wasserseite
Borstellstr. Nebenweg 170 3 2,2 136 | Gehverbot Wasserseite
Insulanerpark 200 3 0 600 | Komplettverlust Gehweg
Prellerweg — Bhf. laut Plan kein Gehweg-
Priesterweg 180 2 0 360 | Ersatz — Umweg
Hans-Baluschek-Park
Sudteil 365 4 2 730
Hans-Baluschek-Park
mittlerer Teil 850 4 3 850
Hans-Baluschek-Park Gehwegflihrung und -breite
Nordteil 280 4 2,5 420 | unklar — Annahmen
Sehr unibersichtlich,
Briicke A 100/ Schnell- und FuBverkehr auf
Sachsendamm 100 4 2 200 | engem Raum konflikttrachig
Gehweg ohne
Breitenangabe
eingezeichnet, beim
zusatzlich vorgesehenen
W.-Kabus-Str. Radweg aber kein Raum
Unterfiihrung Stdring 60 3 0 180 | dafiir
FuBganger werden auf die
private, zeitweise mit Tor
Wilhelm-Kabus-Str. bis verschlossene DB-Fahrbahn
Schoneberger Schleife 150 4 0 600 | verwiesen
Laut Infravelo-Prasentation
(Folie 10) und Infravelo-
Schoneberger Schleife bis Website kiinftig reiner
Bautzener Str. 1450 4 0 5800 | Radweg
Summe 7630 16894
Vorschldge / Wiinsche

Der Bewegungs-, Aufenthalts- und Erholungsraum bleibt erhalten.




7. Griine Gentrifizierung

Schnellwege zielen im Kern auf Radfahrer, die groBere Entfernungen zurticklegen. ,,Mobilitat in
Deutschland 2017“ gibt Daten zu denjenigen, die mit dem Rad Strecken tber 10 Kilometer
zuriicklegen:

66 % Manner, 34 % Frauen

61 % im Alter zwischen 40 und 74 Jahren

84 % mittlerer bis sehr hoher sozialer Status

22 % Arbeitswege, 58 Prozent Freizeitwege.

9 % aller mit dem Rad zuriickgelegten Wege sind 10 km oder langer.

Kurz: Die Kerngruppe der Schnellweg-Nutzer ware eine sozial mehrfach privilegierte Minderheit von
gereiften, fitten SpaRradlern. Auf der anderen Seite stehen Familien, Altere, Behinderte und
Menschen, die auf wohnungsnahe Erholung angewiesen sind. Starke, Fitte, Schnelle, Hartere
verdrangen Langsamere, Schwéachere und Hinfallige. Der Radschnellweg wiirde eine griine
Gentrifizierung bewirken.

Vorschldge / Wiinsche

Auch Verkehrsplanung sollte soziale Ungleichheit eher mindern als verscharfen und Schwachere
schitzen.
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8. Anti-Verkehrswende

Fiir eine wirksame Verkehrswende darf MIV-Raum nicht bewahrt oder gar ausgeweitet, sondern
muss zugunsten des Umweltverbunds reduziert werden. Der Push-Effekt des Radverkehrs reicht
nicht aus, wie die Niederlande zeigen: Dort sind MI- und Radverkehr wo immer moglich separiert,
Radler storen kaum noch den Autoverkehr. 1994 bis 2017 stieg die Zahl der gefahrenen Rad-
Kilometer um jahrlich 0,4 Milliarden — was ein Erfolg ware, ware nicht die Zahl der MIV-Kilometer im
gleichen Zeitraum um 12 Milliarden gestiegen, also 30-mal so stark.

Der Teltowkanal-Weg ist genau in diese Richtung geplant: Er will Radverkehr von den Strallen
wegverlagern und MIV-Raum schonen. Infravelo verspricht von ihm eine ,Entlastung des
StralRenraums fir die Kraftfahrzeug-Fahrenden.” Damit induziert er Kfz-Neuverkehr. Zugleich
werden der aktiven Mobilitatsform Gehen Raum, Qualitdt und Sicherheit genommen. Wo kurze
FuBwege zur Naherholung nicht mehr moglich sind, drohen langere Autofahrten zur Fernerholung.

Vorschlige / Wiinsche

Rad-Infrastruktur wird auf dem 5.500 Kilometer langen Berliner Stralennetz geschaffen. Es ist
bereits versiegelt, beleuchtet und bietet reichlich Raum.



11

9. Suboptimale Radférderung

Die Trasse fihrt weitab der meisten Alltagsziele. Sie hat fiir die liberwiegend gefahrenen kurzen und
mittleren Radstrecken wenig Wert. Sie bindet Ressourcen und mindert den Druck fiir gute Rad-
Infrastruktur auf parallelen StraRen. Sie beruht auf der fragwiirdigen Annahme, dass Radverkehr sich
wie Autoverkehr auf zentralen Trassen biindeln lasse.

Vorschlige / Wiinsche

Politische, planerische und finanzielle Ressourcen werden auf die Verbesserung der Infrastruktur fir
Alltags- und Massenradverkehr konzentriert. Auf der fiir die RSV vorgesehenen Trasse wird punktuell
verbessert, etwa mit Querungshilfen fiir Fahrbahnen.
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10. Schnellweg-lllusion

Radschnellwege verlangen weitgehende Kreuzungsfreiheit, Mindestbreiten und den Ausschluss
anderer. Realisierbar sind sie nach diesen Planungsdogmen fast nur in diinn besiedelten Gebieten
oder auf Sonderflachen wie etwa auf friiheren Bahntrassen, wenn der Verdrangungseffekt gering ist.

Im dichten Berlin funktioniert in bebauten Gebieten die Kreuzungsfreiheit nicht und im Griinen sind
die Schnellwege in der Regel nicht mit dem Erhalt von Stadtnatur und Erholung vereinbar, wie der
RSV 6 deutlich zeigt.

Vorschldge / Wiinsche

Das Schnellweg-Konzept wird der Berliner Realitat angepasst:

- Kreuzungen in dichter Folge werden als unvermeidlich anerkannt; Radverkehr auf Schnelltrassen
wird hier mit Vorfahrtregeln und Vorrangschaltungen privilegiert.

- Grinraume werden nicht als frei beplanbare Leerrdume gesehen, sondern als wertvolle und von
vielen wertgeschatzte Natur- und Erholungsraume respektiert. Radtrassen passen sich dem an oder
verlaufen woanders.
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