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B-Stadtentwicklung

gegen das Planfeststellungsverfahren und den Vorschlag einer U-4 ( Jungfernstieg ) er-

hebe ich Einspruch .

Der Einspruch bezieht sich auf das von der BSU als Anhdrungsbehdrde am 8. Aug.
2005 angekuindigte Verfahren und dieim Erléuterungsbericht vom 11.07.2005 darge-
stellten Mal3nahmen, verfasst von der Hochbahn AG und dem Planungsbiiro Obermey-

er.

Ich bin zun&chst nicht unmittelbar betroffen, fihle mich aber als Biirger der Freien und
Hansestadt Hamburg sowie als Birger der Bundesrepublik Deutschland mittelbar betrof-
fen . Ausder mittelbaren Betroffenheit ergibt sich, wie unten dargestellt, auch eine un-

mittelbare Betroffenheit.
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ALLGEMEINE GRUNDE

1. Bei ener Redlisierung der U-4 wirden Steuermittel - sowohl der Freien und Han-
sestadt Hamburg als auch vermutlich der Bundesrepublik Deutschland - in erheblichem
Mal3e verschwendet, obwohl eine deutlich preisglinstigere L 6sungen moglichist, die
gleichzeitig die von der Hochbahn AG und dem Senat der FHH gesetzten Planungsziele
mindestens so gut wie die U-4 erfillt.

2. Dieaufzuwendenden Mittel fur die U-4 Gberhaupt sind mit hohen Risiken behaftet
und der Planfeststellungsbeschluf3 bleibt hinsichtlich der Hohe der tatsichlich einzuset-
zenden Mittel vallig unklar.

Esist begriindet anzunehmen, dal3 die indirekt ( nicht im Planfeststellungsbeschluf? son-
dern seitens des Senates in der Offentlichkeit ) genannten Kosten von 255 Mio<€ weit
Uberschritten werden .

3. DasPlanungsverfahren entspricht nicht planungsiblichem Standard, auch wenn
Anderes saitens des Antragstellers behauptet wird: ein ergebnisoffenes und neutrales Ver-
fahren Uber sinnvolle Alternativen hat offensichtlich nicht stattgefunden.

Eine nachgewiesene Abwagung offentlicher Interessen findet nicht oder - wo tUberhaupt -
nur marginal statt.

4. Der Antrag widerspricht allgemeinen rechtsstaatlichen Grundsétzen, nach denen
solche Lésungen zu suchen und durchzuftihren sind, die bei méglichst geringer Schéadi-
gung der Interessen Einzelner fir die Allgemeinheit einen héchst mdglichen Gewinn er-
bringen.

Im Sinne des Stadtebaues bedeutet dies nach Ublichen Standards u.a., dal3 die Potentiale
und Ressourcen einer Stadt optimal genutzt werden und dal3 im Konkurrenzkampf der
Stadte untereinander die positiven Spezifika einer Stadt weiter entwickelt und betont wer-
den.

Die U-4 betont die Spezifikader Stadt Hamburg nicht und 183 potentielle stédtebauliche
Entwicklungschancen auf3er Acht.

5. Jeglichefachlich korrekte Planung hat nicht nur Riicksicht auf die Umwelt, son-
dern auch auf das sie umgebende Umfeld zu nehmen. Eine fachgerechte Planung mui3 die
sich mittelbar und unmittelbar aus der Mal3nahme ergebenden Folgen darlegen und abw&
gen.
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Diesergibt sich u.a. aus 8§ 75(1) und 38(1) VWVTG, es ergibt sich vor allem aber aus Art
und Inhalt des hier zu diskutierenden Planfeststellungsverfahrens : es handelt sich um ei-
ne stadtebauliche Planung bzw. um eine Planung , die eminente Auswirkungen auf den
Stadtebau hat. Bei stédtebaulichen Planungen sind regelmél3ig die Abwagungen einzu-
halten, wie sie beispielhaft in 8 1 ( Aufgabe, Begriff und Grundsétze der Bauleitpla-
nung ) BauGB genannt sind. Dies tut der Antrag zur Planfeststellung nicht.

Diese allgemeinen Grundsétze der Abwagung und der Beachtung mdglicher und wahr-
scheinlicher Folgen von Planungen und Mal3nahmen gelten nicht nur fir die Leitplanun-
gen sondern auch fur Einzelmal3nahmen, sofern sie nicht ausdriicklich per Gesetz ausge-
nommen sind.

Dal’3 Abwagungen vorzunehmen sind, steht auch im Antrag zur Planfeststellung selbst,
dort unter 1.3.3 - eigenartig kurz . Die Darstellung, was denn wohl die genannten 6ffent-
lichen und privaten Belange sind, unterbleibt weitgehend.

Ich berufe mich in meinem Einspruch zuerst auf offentliche Belange :

Auf den Anspruch, dal3 Planung dem Wohle der Allgemeinheit zu dienen hat, auf den
Grundsatz, dal3 mit Steuermitteln haushalterisch umzugehen ist.

Beide Ziele werden nicht erfillt.

Im vorliegenden Falle gehdren zu der Frage, ob die U-4 zwischen Jungfernstieg und
Lohsepark eine sinnvolle Lésung darstellt, ganz eindeutig die Fragen

a) obundinwelcher Form der Osttell der HafenCity durch eine spédtere Verlangerung
der U-4 erschlossen werden kann,

b) obundinwelcher Form der Siiden Hamburgs (Sprung Uber die Elbe) nicht nur
grundsétzlich moglich ist, sondern tatséchlich durchgefihrt werden kann,

c)  welche strukturellen und finanziellen Auswirkungen eine mogliche Verlangerun-
gen der U-4 Uber den Lohsepark hinaus haben wiirde.
Dabei ist fur die beabsichtigte Verléngerung der U-4 natdrlich nicht eine detaillierte
Planung zu erwarten, esist aber zumindest in den Grundziigen eine Aussage zu er-
warten, wie denn eine Fortfihrung bewerkstelligt werden kann.
Welche mdglichen Trassen gibt es ?
Wo liegen mdgliche Haltestellen ?
Welche Kosten sind grélenordnungsmaldig zu erwarten ?
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In welchem Zeithorizont kénnte diese Verlangerung stattfinden ?
Wie sollen in der Zwischenzeit die internationa e Gartenbauausstellung und die
international e Bauausstellung erschlossen werden ?

Zu diesen Fragen fehlen im Planfeststellungsverfahren jegliche Angaben.

Das Konzept fur eine Erschliefdung von HafenCity und Wilhelmsburg / Harburg mit ei-
ner Schnellbahn und die sich hieraus ergebenden Konsequenzen beriihren im geographi-
schen wieim inhaltlichen Sinne das Herz der Stadt Hamburg.

Es handelt sich nicht um ein vor alem technisch zu beurteilendes Projekt, wie es zum
Beispiel der Umbau des Bahnhofes Berliner Tor ist.

Esist ein Projekt dastief in die Darstellung und die DarstelIbarkeit der Stadt nach auf3en
eingreift, ein Projekt, das hinsichtlich der Entwickelbarkeit der HafenCity selbst wie auch
des Stidens auf Jahrzehnte Weichen stellt, ein Projekt, das auch hinsichtlich seiner finan-
ziellen Dimension singulér ist und auf lange Zeit die Entwicklung Hamburgs beeinflussen
wird.

Vor diesem Hintergrund sind der Begriff " offentliches Interesse" und die Abwagung
desselben weit zu fassen.

Im Text benutze ich - juristisch wohl nicht korrekt - "Planfeststellungsverfahren” und

" Antrag auf einen Planfeststellungsbeschluf3' und " Planfeststellung " synonym - in der
Annahme, es handele sich tatsachlich noch um einen Antrag und nicht schon um den Be-
schlul? oder elne Festschreibung, was da a's Planfeststel lungsunterlage mit Datum
11.07.2005 seitens der Hochbahn AG beantragt und verdffentlicht wurde.

Zwischenbemerkung

| ch beziehe mich im Folgenden u.a. auf den von mir gemachten Vorschlag einer Er-
schlief3ung der HafenCity und den Sprung Uber die Elbe mit einer am Baumwall ausgefé
delten Hochbahn, die Teil des bestehenden Hamburger Hoch- und U-Bahn-Netzes wé-
re.

Ich beziehe mich auf diesen Vorschlag nicht etwa deshalb, weil er von mir stammt, son-
dern well er offensichtlich eine praktikable und von vielen Fachleuten auf den ersten und
zweiten Blick fur snnvoll gehatene Alternative darstellt.
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Diese Alternative ist dem Senat und auch der Hochbahn-AG seit Juni 2004 bekannt.
Die Alternative wurde am 24.09.2004 im Hamburger Abendblatt veroffentlicht, es gibt
zahlreiche ( ablehnende) Briefe der BSU und der Hochbahn AG zu dem Konzept und
es hat u.a. vor dem Bezirksamt Mitte eine offentliche Anhérung dazu stattgefunden.
Herr Dr. Henning V oscherau hat sich 6ffentlich positiv zu dem Konzept gedufert und
Herr Elste ( Hochbahn AG ) tat in einer Fernsehsendung kund, das sei ales Unfug.

Man darf also ohne weitere Nachwei se davon ausgehen, dal? die Hochbahn AG das
Konzept zwar vielleicht nicht verstehen wollte, aber davon soviel Kenntnis hatte, dal3 sie
es hétte prufen lassen kdnnen.

Wenn sie denn gewollt hétte, hétte sie es spétestens nach dem Beschlul? des Senates vom
17.06. 2004, erneut eine Priifung moglicher Varianten vorzunehmen, in ihre Uberlegun-
gen einbeziehen kénnen.

Sie hat dies nachweidlich nicht getan (siehe unten).

Das Konzept ist veroffentlich im Internet unter www.hochbahn-hafencity.de.

Hier kdnnen auch die meisten der sachfremden Argumente, die die Stadtentwicklungsbe-
horde und die Hochbahn-AG gegen das Konzept vorgebracht haben einschliefdich ihrer
Widerlegung nachgel esen werden.

Behauptet wurden u.a. (in Briefen und offentlichen Erklarungen der BSU und der
Hochbahn AG)

- International wurden heutzutage keine Hochbahnen mehr gebat,

(falsch: u.a. die Partnerstadte Chikago und Shanghai planen und bauen inner stadtische
Hochbahnen )

- der LightTrain in London, der eine auf Bricken geflihrte Spezialbahn ist, beweise,
dal3 Hochbahnen nicht funktionieren wirden,

(falsch: Der LightTrain erschlief3 die Docklands nur peripher und ist dartiber hinaus
nicht Teil des Londoner Tube-Systems)

- man dirfe keine Hochbahnen mit 130-Meter-Radien bauen.

( Falsch : Sehe Untersuchung der TU Munchen. www.hochbahn-hafencity.de. )
Diese wie viele andere unsinnige Behauptungen sind leicht widerlegbar.

Genauere Antworten dazu samt Belegen finden sich unter
www.hochbahn-hafencity.de .
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Ich verweise im Text auf dieses Konzept und bezeichne es der Einfachheit halber a's
Hochbahnkonzept .

KRITIK AM MANIPULIERTEN AUSWAHLVERFAHREN

Der Senat hat mit seinen Beschllissen vom 07.01.2003 und vom 17.06.2004 die Ham-
burger Hochbahn AG beauftragt, sine ira et studio eine méglichst optimale Losung fur
die Erschlief3ung der Hafencity zu erarbeiten und dabei gleichzeitig die Méglichkeiten ei-
nes Sprunges Uber die Elbe zu berticksichtigen.

Dabei gab es seitens des Senates drei allgemeine Hauptziele (zitiert u.a. auch auf Seite 1

des Planfeststellungsbeschlusses)

- Hochwertige Anbindung an den OPNV der Stadt mit eéinem modernen, schnellen,
lei stungsfahigen und attraktiven Verkehrssystem.

- Unmittelbare Verknipfung mit der Innenstadt und direkte Anbindung der beiden
wichtigsten Umstelgepunkte - nédmlich Rathaus, Jungfernstieg und Hauptbahnhof.

- K onzeptionelle Berticksichtigung einer Weiterfihrung tber die Elbe hinaus Rich-
tung Wilhelmsburg und Harburg

Als Ergebnis dieser Untersuchungen wurde zundchst im Friihjahr 2004 eine U-4 Lésung
mit Ausfadelung aus der Monckebergstral3e vorgestellt, die als "beste denkbare L 6sung”
bezeichnet wurde.

Auf Grund zahlreicher Proteste aus der Kaufmannschaft, die durch die mehrjdhrige Bau-
stelleim Bereich der Monckebergstralie erhebliche Schaden fir die Hamburger City be-
frchtete, wurde die Hochbahn-AG am 17.06.2004 beauftragt, erneut die Erschlief3ung
zu Uberdenken und alle moglichen Systeme systematisch zu untersuchen.

Als Ergebnis dieser Bemiihungen stellten der Senat, vertreten durch Senator Dr. Freytag,
und die Hamburger Hochbahn AG am 22.12.2004 die jetzt beantragte L6sung - eine U-
4-Ausfadelung vom Jungfernstieg - a's die nunmehr beste aller L 6sungen vor.

Das dazugehtrige Papier wurdeam 22.12.2004 im Internet verdffentlicht.
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Im Text wird detailliert geschildert, wie man zunéchst 34 L 6sungen erdacht habe und wie
man dann einzelne L 6sungen verworfen habe, bis schliefdlich nur noch die U-4 Ubrig
blieb.

Der am 22.12.04 verdffentlichte Text ist Teil des Antrages auf Planfeststellung.

Er kann auch heute noch im Internet nachgel esen werden mit einer einzigen kleinen An-
derung :

In der urspriinglichen Verdffentlichung vom 22.12.2004 hatte nur die erste Seite das Da-
tum22.12.2004, ale Folgeseiten tragen das Datum 11.11.2002.

Dies bedeutet, dal3 die Hochbahn-AG sich bereits auf das Ergebnis U-4
zwel Monate vor dem ersten Beschlul des Senates und 1 1/2 Jahre vor
dem erneuten Beschlul3 des Senates festgelegt hatte.

Schon hieraus kann man entnehmen, dal3 es eine neutrale, ergebnisoffene Prifung nicht
gegeben hat, sondern nur eine zielgerichtete Prifung mit dem eindeutigen Ziel, eine un-
terirdische Variante als einzig mégliche darzustel len.

Die Antragstellung fur die U-4 - Jungfernstieg - entbehrt also einer we-
sentliche Voraussetzung: es hat keine neutrale Priafung moglicher Alterna-
tiven stattgefunden.

Das Konzept Hochbahn ( www. hochbahn-hafencity.de ) wurde nicht untersucht, ob-
wohl - wie oben dargestellt - es den Antragstellern hinreichend bekannt sein konnte.
Falls eine Untersuchung doch stattgefunden haben sollte, so wurde sie nicht veroffent-
licht.

Sie wurde nicht einer 6ffentlichen Nachprifung zuganglich gemacht und genau nach den
Kriterien durchgeftihrt, die die Hochbahn AG auf die 34 von ihr untersuchten Varianten
angewandt hat.

Entweder fand die Untersuchung nicht statt oder das Ergebnis fiihrte zu dem Ergebnis,
dal3 die Hochbahn ( Konzept Bolten ) in vieler Hinsicht der U-4 deutlich Uberlegen ist.
Der jetzt vorliegende Antrag zur Planfeststellung geht entsprechend auf das Hochbahn-
konzept nicht ein, sondern basiert auf der vorgenannten Untersuchung von 34 Varianten,
die offensichtlich im Kern bereits am 11.11.2002 abgeschlossen war.

Seitens der Hochbahn AG wurde nur eine einzige Hochbahn-V ariante untersucht :
Ausfadelung am Baumwall und Fuiihrung der Hochbahn westlich des Kaispeicher A
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durch das Fahrwasser der internationalen Grof3schiffahrtsstrale Norderelbe.

Entweder waren in der Hafenstadt Hamburg die Planer so naiv, eine Planung zu versu-
chen, die erkennbar hochgefahrlich und rechtlich nicht zuléssig ist, oder aber die Variante
wurde a s reine Alibivariante untersucht, um hinterher sagen zu kdnnen : "Hochbahnen
gehen nicht", wie dies in Folge sowohl die Hochbahn AG als auch Herr Senator Dr.
Freytag nicht mide werden zu betonen.

Allein, die von mir vorgeschlagene Variante verl&uft geschiitzt stlich des Kaispeicher A
und ist nicht durch Schiffsanprall geféhrdet.

Die urspriingliche, das Prufverfahren as Farce entlarvende Fassung der Ver6ffentli-
chung vom 22.12.04 kann unter www.hochbahn-hafencity.de heruntergeladen werden.
Das rheinische Datum 11.11.2002 ist in dezentem Hochbahn-Grau auf den Seiten 2 - 6
lesbar.

VERGLEICH ZWISCHEN U-4 UND DER HOCHBAHN HINSICHTLICH
DER FRAGE, OB DIE HAUPTKRITERIEN ERFULLT WERDEN.

Im Folgenden werden zunéchst die Hauptprifkriterien, die die Hochbahn AG und die
BSU selbst definiert haben, vergleichend auf die U-4 und die Hochbahn angewandt.

Ich hole also das nach, was die Hochbahn AG versaumt hat oder aber der Offentlichkeit
nicht mittellen mag :

Das Hochbahnkonzept erfiillt alle Priifkriterien genauso gut, in der Regel deutlich besser
asdieU-4-undist vid hilliger.

1. Hochwertige Anbindung der HafenCity an den OPNV der Stadt mit
einem modernen, schnellen, leistungsfahigen und attraktiven Verkehrssy-
stem.

Antwort:

Dieser Punkt wird von der U-4 und der Hochbahn erfuillt.

Die Hochbahn erfillt dieses Zidl alerdings deutlich besser :

Sieverflgt in ihrer Verlangerung zur S-3 ( S- Bahn Hauptbahnhof - Harburg ) und ei-
nem moglichen von mir geplanten Umsteigepunkt im Bereich der HafenCity Ost Giber ei-
nen zweiten direkten Anschluf3 an den Hauptbahnhof und die Hamburger City und ist da-
durch :

GERHARD BOLTEN Dip.-Ing. Architekt BDA / SRL / VDI - 10-



Einwendung gegen Planfeststellungsverfahren U-4 - 10-

a) leistungsfahiger
b)  deutlich weniger anféllig gegen Stérungen im Gesamtsystem.

2.  Unmittelbare Verknlipfung mit der Innenstadt und direkte Anbin-
dung der beiden wichtigsten Umsteigepunkte, ndmlich Rathaus/ Jung-
fernstieg und Hauptbahnhof.

Antwort:

Das Konzept Hochbahn erfillt diesen Punkt offensichtlich besser als die U-4.

Es sind zusétzlich die innerstadtischen Stationen M énckebergstral3e und Rodingsmarkt
angeschlossen. Die Verknipfung mit der Innenstadt ist deutlich enger.

3. Konzeptionelle Berlicksichtigung einer Weiterfihrung tber die Elbe
hinaus Richtung Wilhelmsburg und Harburg.
Antwort:

Die U-4 kann theoretisch Uber den L ohseplatz hinaus in Richtung Siiden verlangert wer-
den. Wie dies praktisch passieren kann und passieren soll, wird allerdings nicht erl&utert.
Tats&chlich ist eine solche Verlangerung kaum durchfhrbar.

a) Grundsétzlich besteht die Mdglichkeit, nach dem Lohseplatz die U-4 in Hochlage zu
fuhren und dann die Trasse des Konzeptes der Hochbahn zu Gbernehmen.

( Fhrung Richtung Osten bis zur S-3 mit Umsteigehaltestelle im Bereich HafenCity Ost
/ Chikago Platz / Zweibriickenstral3e)

Sofern dies durchgefihrt wirde, fragt man sich alerdings, warum nicht in dem beson-
ders wichtigen und kostenaufwendigen Abschnitt Innenstadt - HafenCity ebenfallseine
Hochbahn-L 6sung durchgefuhrt wird.

Von der hypothetischen M oglichkeit einer Weiterfiihrung der U-4 als Hochbahn abgese-
hen:

samtliche bisherigen Verdffentlichungen des Senates gehen davon aus, dal3in einem
Tunnel Richtung Siiden weitergebaut werden soll.

b) Grundsétzlich konnte man die U-4 in einem Tunnel bis an die S-3 heranfiihren und
auch bel einer Tunnell6sung einen Umsteigepunkt zur S-3 im Bereich der Freihafen-
briicke / HafenCity-Ost vorsehen.

Praktisch ist dies nicht durchfihrbar, daman mit vertretbarem Aufwand eine im Tunnel
gefuhrte U-Bahn nicht unter den Fundamenten der diversen Elbbricken fihren kann.
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c) Die Umsteigemoglichkeit in die S-3 entféllt also und es verbleibt lediglich as Verlan-
gerung der U-4 in den Siiden ein Tunnel direkt unter der Norderelbe hinweg, so wie dies
auch schon auf diversen Planen der BSU dargestellt wird.

Neben verschiedenen anderen Nachteilen, die eine solche Tunnellésung hétte und die un-
ten welter erlautert werden, hier nur folgender Hinweis:
Eine Tunnelldsung Richtung Stiden ist auf absehbare Zeit nicht finanzierbar.

Die Hochbahn kann im Gegensatz zur U-4 leicht bis an die S-3 gefiihrt werden. Sie hat
im Bereich der HafenCity Ost ( Chikago-Platz ) einen Umsteigehaltepunkt und wird dann
Uber die bestehende und fir eine Hochbahn bereits ausgebaute (!) Frethafenelbbriicke
nach Stiden zunéchst Richtung Veddeler Damm gefihrt.

Ein solche Fuhrung ist tGbrigens ohne Storung des Hafenbetriebes auch kurzfristig
durchfuhrbar.

Aus der Diskussion der eben genannten Hauptziele wird bereits erkennbar, dal3 die
Hochbahnl 6sung offensichtlich hinsichtlich der seitens der Stadt benannten Hauptrufkri-
terien wesentliche Vorteile hat.

Vor einer Diskussion der wiederum von der BSU und der Hochbahn AG selbst ent-
wickelten Unterziele sowie welterer stadtebaulicher Fragen ein Exkurs zu den Kosten.

KOSTEN. ALLGEMEINE HINWEISE
Allgemein gilt hinsichtlich der kosten Folgendes:

1. U-Bahnen in schwierigen Untergrundverhaltnissen kosten 2-gleisig pro Kilometer
Ublicherweise zwischen 80 Mio Euro / km und 200 Mio Euro / km.

Im Falle von besonders schwierigen Untergrundverhaltnissen wie in Hamburg ist eher
ein Preis um 200 Mio Euro / km anzunehmen.( Die Stadt operiert in der Offentlichkeit mit
angeblichen Kosten von ca. 70 Mio€/ km)

2. U-Bahnenin Tunneln lassen sich grundsétzlich nicht sicher kalkulieren, es sel
denn, sie wirden in offener Bauwei se durchgefiihrt. Diesist in Hamburg auf Grund der
zu unterquerenden Wasserwege in der Regel nicht moglich.

Ein Bauin der Tiefeist nur sicher kalkulierbar, wenn es sich um felsigen Untergrund
handelt. Diesist in Hamburg nicht der Fall.
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Schildvortriebverfahren, wie siein Hamburg vorgesehen sind, werden beispiel sweise
durch im Untergrund und in Randablagerungen des Elb-Urstromtal es durchaus mogliche
grofRe Findlinge und "Bldcke" sowohl zeitlich asauch finanziell erheblich gestort.

Das Unterfahren auf Pféhlen gegriindeter Hauser birgt erhebliche Risiken.
Wassereinbriiche und Ausspilungen sind bei den gegebenen geol ogischen Verhdtnissen
wahrend der Bauzeit moglich.

Die Folgen solcher Einbriiche fur die Grindungen von Gebauden sind erheblich.

3.  Auf Bricken gefiihrte Hochbahnen sind klar und sicher kalkulierbar.

Zunéchst : Ein Findling in der Tiefe stort die Tragfahigkeit einer Stiitze nicht.

Taucht ein zu umgehendes Hindernis auf ( was man vorher von oben prifen kann) kann
man den Pfeller versetzen und die Briicke von vornherein entsprechend konstruieren.
Grofenordnungsmaldig kosten Hochbahnen auf Briicken 20 bis 30 Mio Euro / km, bel
sehr komplizierten Brickenbauwerken 30 bis40 Mio Euro/ km.

Die Unterhaltskosten fir die Briicken und die Schienen sind bei Hochbahnen mittelfristig
hoher. Langfristig sind jedoch Unterhaltskosten, dann wenn grundlegende Sanierungen
anstehen, bei Tunneln hoher.

Insgesamt liegen die kalkulatorischen Bau - und Unterhaltungskosten Kosten bei Hoch-
bahnen bei etwa 25 % bis 30 % der Kosten von U-Bahnen.

Aus diesen relativ einfachen Uberlegungen ergeben sich offensichtliche, grundsitzliche
Vorteile fur eine Hochbahn-L 6sung.

Esergibt sich auch, dal3 esim Interesse der Allgemeinheit notwendig gewesen wére, sich
ohne dasfeste Zid : esmul3 eine Untergrundbahn sein  ein bifichen intensiver mit Hoch-
bahnl 6sungen zu beschéftigen. Es ergibt sich ferner, dal? mit einer Hochbahn auch die
Kosten des " Sprunges tber die Elbe" bereits heute grofienordnungsmaldig benannt wer-
den kénnten.

Klar ist aber auch, dal3 der sogenannte " Sprung Uber die Elbe" mittels eines Tunnels
selbst dann in absehbarer Zeit nicht finanzierbar ist, wenn die veranschlagten 255 Mio€
fur die erste, 3,5 km lange Strecke zwischen Jungfernsteg und Magdeburger Hafen /
Uberseequartier ausreichen sollten. ( was mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlich-
keit nicht eintreffen wird )

Die Hochbahn kostet von der Innenstadt bis zum Magdeburger Hafen /

Uber seequartier 120 Mio<.( siehe www.hochbahn-hafencity.de)
Fir die U-4 werden 255 Mio angegeben.
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Diese Kosten der U-4 sind mit hoher Wahrscheinlichkeit viel zu niedrig.
Sie sind dartiber hinaus auf Grund vieler Unwégbarkeiten nicht sicher kalkulierbar.
Ich halte auf Grund von Vergleichen 400 bis 500 Mio<€ fur wahrscheinlich.

In der Unterlage zur Planfeststellung werden keine Kosten genannt.

Wie soll Uber eine derartige V orlage ernsthaft entschieden werden, wenn die Kosten
nicht genannt und vor allem nachvollziehbar spezifiziert werden ?

Sind die Kosten etwa kein Aspekt, der im offentlichen Interesse abzuwégen ist ?
Schwimmt die Hansestadt Hamburg im Geld ?

Darf man den Bund ohne Grund anpumpen ?

Sind die eventuell mdglichen Zuschiisse des Bundes nicht auch Steuermittel ?

Wirde man argumentieren, diese Kosten gingen die Einwender, die aus anderen Griin-
den asich Einwande haben, nichtsan :

Dann misste doch der Antragsteller zumindest darlegen, warum er ausgerechnet diese so
besonders unwirtschaftliche Variante zu Lasten der Betroffenen gewéhlt hat.

Warum geht er zu Lasten der Betroffenen trotz htherer Kosten unnétige Risiken ein ?
Spétestens dann wéren die Kosten in einem Gesamtrahmen abzuwéagen.

Im Falle meines Einspruches fiihle ich mich auch al's Steuerzahler nicht ausreichend in-
formiert und mein gerechtfertigtes Interesse, dal3 mit Steuermitteln haushalterisch umzu-
gehen sei, scheint mir nicht gewahrt :

Warum und zu wessen Vorteil wird eine so teure L6sung beantragt, obwohl eseine
preisgunstigere Losung gibt, die dartiber hinaus auch noch offensichtlich stadtebaulich
mindestens gleichwertig ist ?

Mein Vorteil scheint mir dies nicht zu sein.

Fir die Strecke Innenstadt Hamburg - Nordrand Wilhelmsburg rechneich fir die U-4
mit Mehrkosten (! ) gegenliber der Hochbahn von 900 Mio<€.

Die U-4 ist sovidl teurer, obwohl fir die Hochbahn deutlich mehr Haltestellen als fur die
U-4 angenommen sind, sie also deutlich effektiver ihren Zweck erfillen kann

( www.hochbahn-hafencity.de)
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Auch diese Mehrkosten der angeblich a's hauptséachliches Planungsziel beabsichtigten
Verlangerung in den Stiden Hamburgs sind in eine fachgerechte Abwagung einzubezie-
hen.

Werden diese Kosten nicht erwogen, dann fehlt offensichtlich ein wesentliches Kriterium
der Abwagung 6ffentlicher Interessen.

Man kann nicht sinnvoll tber die U-4 entscheiden, ohne die finanziellen Folgen aul3er-
halb des engeren Planfeststellungsbereiches zu bedenken.

Detailliertere Hinweise zu Kostenannahmen fir das Hochbahnkonzept finden sich auf
der zitierten homepage www.hochbahn-hafencity.de

ERFULLUNG VON 9 UNTERZIELEN
( Vergleich hinsichtlich der offiziellen Nebenkriterien zwischen U-4 und
Hochbahn )

Im Erlauterungsbericht zum Planfeststellungsverfahren werden unter 1.1 aus den vorge-
nannten drel Hauptzielen diverse Unterziele abgeleltet.

(zitiert im Antrag zur Planfeststellung )

Samitliche dieser Unterziele werden durch das Konzept Hochbahn immer genauso gut,
meist aber deutlich besser erfllt, als durch die U-4.

1. Schnelle, umsteigefreie Anbindung an die Innenstadt (Rathaus /
Jungfernstieg)

Antwort:

Das Hochbahnkonzept ermdglicht eine schnelle, umsteigefreie Anbindung nicht nur an
das Rathaus und den Jungfernstieg, sondern auch an den Hautbahnhof.

Der unsinnige, 3,5 km lange Umweg entfdllt.

2. Schnelle, umsteigefreie Anbindung an den Hauptbahnhof

Antwort:
Beide Konzepte erfullen dieses Zid.
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3. Hohe verkehrliche Leistungsfahigkeit in den werktaglichen Spitzen-
stunden

Antwort:

Beide Konzepte erflllen sie dieses Ziel, allerdings sprechen firr das Konzept Hochbahn
folgende Punkte:

a)  dadurch, dal3 die HafenCity mittelfristig nicht nur Gber den Hauptabahnhof / Rat-
hausmarkt / Baumwall angeschlossen ist, sondern auch vom Ostern her Uber die
S-3/ Umsteigepunkt HafenCity-Ost hat, ist das Erschliel3ungskonzept Hochbahn
weniger storanfalig,

b) esist dartiber hinaus leistungsfahiger, dadie HafenCity von zwei Seiten bedient
werden kann

4. Hohe verkehrliche Leistungsféahigkeit bei Grol3veranstaltungen
Antwort :

Das Zid wird bei beiden Konzepten erfllt.

Von der Hochbahn besser, siehe 3.

5. Umfassende Erschliel3ung der HafenCity

Antwort:

Dieses Ziel wird von der U-4 deutlich schlechter erflllt, als von dem Konzept Hoch-

bahn.

a) DasKonzept Hochbahn sieht eine zusétzliche und leicht redisierbare Haltestelle vor
der Elbphilharmonie vor. Hierdurch wird nicht nur die Elbphilharmonie sondern
der gesamte Westbereich der HafenCity optimal erschlossen.

Die U-4 kann dies nicht.

b) DasKonzept Hochbahn sieht einen Haltepunkt im Osten der HafenCity vor als
Umsteigehaltepunkt zur S-3.

Die U-4 kann einen solchen Haltepunkt nicht bieten , es sei denn, sie wiirde nach
dem Loheseplatz al's Hochbahn weitergeftihrt.(siehe oben)

c) DieU-4 schafft innerhalb der Hafencity selbst keine durchgehende Verbindung von
der Westspitze zur Ostspitze - die Hochbahn sehr wohl.

Noch einmal : die U-4 schafft es nicht, eine durchgehende Schnellbahnverbindung
innerhalb des Gebietes der HafenCity anzubieten, obwohl die HafenCity wegen
ihrer linearen Erstreckung optimal fur eine durchgehende V erbindung geeignet
scheint.
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d)

6.

Das Konzept Hochbahn kann systembedingt an jeder weiteren Stelle kurzfristig
und mit geringen K osten eine zusétzliche Haltestelle einbauen.

Wenn z.B. der Osttell der HafenCity sehr viel dichter bebaut und intensiver ent-
wickelt wird, als zunéchst angenommen, konnten sehr leicht zusétzliche Haltestel -
len angeboten werden.

Eine zusétzliche Haltestelle fir eine Hochbahn kostet 10 Mio<.

Sie kann wahrend des laufenden Betriebes gebaut werden.

Die U-4 kann dies al dies nicht. Weder hinsichtlich des Betriebes noch hinsichtlich
wirtschaftlicher Kosten.

Eine zusétzliche Haltestelle fir eine unter dem Grundwasserhorizont gebaute

U-4 kostet 50 Mio<€ bis 65 Mio< .

( Quelle : Hochbahn AG. Sie gibt in 6ffentlichen Diskussionen 55 Mio - 60 Mio€
fUr eine abgel ehnte, mogliche zusétzliche U-4 Haltestelle Elbphilharmonie an, selbst
wenn diese im Zuge des Neubaues der Gesamtstrecke eingeftigt wird.

Diese K ostenangaben decken sich mit meinen Kostenermittlungen, dieich im Inter
net veroffentlicht hatte, bevor die Hochbahn AG diese Einzelzahl nannte)

Eine zusdtzliche Haltestelle unter dem Hochwasserhorizont kann nur gebaut wer-
den, wenn wéhrend der gesamten Bauzeit ( 1 bis 2 Jahre ) der Betrieb in diesem
Steckenbereich eingestel It wird.

Die Kosten fir Ersatzverkehre und die volkswirtschaftlichen Ausféle sind zusétz-
lich zu den genannten 50 Mio< bis 65 Mio< zu kalkulieren.

Gute Netzintegration

Antwort:

Die Netzintegration der U-4 ist relativ schlecht.

Die U-4 ist mihsam in das Netz an einer Stelle eingebunden.

Der Umstand, dal3 man bei der U-4 nur von den Haltestellen

Hauptbahnhof und Jungfernstieg aus eine Verbindung unmittelbar in die HafenCity
hat, ist nachteilig. Integration ist etwas anderes.

Bel dem Konzept Hochbahn besteht eine direkte Verbindung in die HafenCity von
den Haltestellen: Hauptbahnhof, M énckebergstral3e, Rathausmarkt und Rddings-
markt in die HafenCity.

Die Netzintegration des Konzeptes Hochbahn ist grundsétzlich besser.
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Zunéchst ist festzustellen, dal3 die Integration Uber die Strecke Hauptbahnhof,

M onckebergstralde, Rathausmarkt ( hinsichtlich der Anbindung an den
Hauptbahnhof ) genau jener Einfadelung entspricht, von der die Hochbahn AG zu-
néchst bei der U-4 ( Mdnckebergstrale) ( bis Mitte 2004 )behauptete, sie sei opti-
mal, Besseres sai nicht moglich.

Gegenliber dieser Ex-L6sung ( U-4 Ménckebergstr.) gegeniiber hat die Hochbahn
alerdings den Vortell, dal3 die Verkehre aus dem Westen ( Schlump, St. Pauli ) be-
reits am Rodingsmarkt umsteigen konnen und die Haltestelle Rathausmarkt da-
durch entlastet wird.

Wesentlich besser dsdie U-4 ist die Hochbahn aber, well sie auch einen
Anschlul3 im Osten der HafenCity an die S-3 herstellt und sowohl direkt ( durch
ihre tatséchliche Verlangerbarkeit nach Stiden ( Wilhelmsburg / Harburg ) als auch
indirekte durch den Umsteigepunkt zur S-3 einen wirksamen, zeitlich kurzfristig
realisierbaren Beitrag zur Anbindung des Stidens an die HafenCity und die Ham-
burger Innenstadt |eistet.

Die S-3 stellt nicht nur grof3rdumlich eine Verbindung in das stidliche Umland son-
dern auch nach Westen ( Altona) her.

Auf die Verknipfungen zu S- Bahnen geht der Antrag leider kaum ein, so alsob es
in Hamburg keinen V erkehrsverbund gabe.

Durch die Moglichkeit, vom Hauptbahnhof entweder tiber die Hochbahn Rathaus-
markt / Rodingsmarkt / Magdeburger Hafen /( Uberseequartier) oder tiber die S-3
bis HafenCity Ost und dann Uber die Hochbahn das Zentrum der HafenCity und
ale Teilbereich gut erreichen zu kdnnen, tragt die Hochbahn auch zu einer Ent
flechtung der Umsteigeverkehre im Hauptbahnhof bel.

Sorry, aber das Konzept Hochbahn ist viel besser as die U-4.

7. Gute Erweiterungsmdoglichkeit der U-Bahn-Linie nach Siden
Antwort:
Eine gute Erweiterungsméglichkeit der U-Bahnlinie nach Siidenist vielleicht im
Vergleich zu irgendwel chen anderen der 34 Konzepte gegeben.
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Im Vergleich zu den absoluten Notwendigkeiten und im Vergleich zum Konzept
Hochbahn ist sie nicht gegeben. Diesist u.a. deshalb nicht gegeben, well eine Ver-
langerung Richtung Stiden im Tunnel nicht finanzierbar ist.

Tatsachlich setzt sich der Antrag mit dieser Hauptforderung praktisch nicht ausein-
ander. Ich geheim Kapitel " Sonstige stédtebauliche Kriterien2 ndher auf diesen
grotesken Umstand ein.

8. Hohe betriebliche Leistungsfahigkeit in der werktaglichen Spitzen
stunde

Antwort:
Diese Leistungsfahigkeit ist bei beiden Konzepten gegeben, allerdingsist dies beim
Konzept Hochbahn deutlich hoher, da die Hochbahn die HafenCity von zwel Sei-
ten erschliefdt und nicht nur von einer Seite.

9. Hohe betriebliche Leistungsfahigkeit bei Grol3veranstaltungen
Antwort :
Welche Grolveranstaltungen sind gemeint ?

Wenn mit Grol3veranstaltungen Massenbesuche wie z.B. bel der Queen Mary ge-
meint sind, dann gilt fir beide Systeme: die unmittelbar am Ort des Geschehens ge-
legenen Stationen sind hoch tberlastet und sie liegen viel dazu dicht am Ort des Ge-
schehens, um entzerrt den Andrang bewdltigen zu kénnen.

Allerdings : die Hochbahn hat zusétzlich den Haltepunkt Elbphilharmonie und
weitere Haltepunkte kdnnen einfach und kostengiinstig zusétzlich gebaut werden.
Im Ubrigen gilt auch hier: die Leistungsfahigkeit des K onzeptes Hochbahn ist viel
hoher, da der Abfluf? schon kurzfristig nicht nur in eine Richtung, sondern in zwel.
Richtungen erfolgen kann.

Kurzfristig : mit den bei der U-4 eingesparten Kosten kann man sehr schnell

schon jetzt eine Verlangerung bis tber die Freihafenelbbriicke hinaus bauen und ei-
nen Anschlu3andie S-3 herstellen.

Da die von der Hochbahn AG und von der Stadtentwicklungsbehorde
selbst genannten Unterziele offensichtlich durch die U-4 schlechter erfillt
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werden, als durch das Konzept Hochbahn, da ferner das Konzept Hoch-
bahn deutlich preisgtnstiger und preissicherer zu realisieren ist als die U-
4, ist schon aus diesen Grinden die U-4 abzulehnen.

Sie kann durch eine deutlich bessere und weitaus kostenguinstigere Alter -
native ersetzt werden .

Zahlreiche der von der Hochbahn AG genannten Kriterien versuchen, eine angeblich be-
sonders gute L eistungsfahigkeit der U-4 darzuzlegen. Die Leistungsfahigkeit ist durchge-
hend schlechter als bei dem Hochbahn Konzept.

Den Argumenten der Hochbahn AG hinsichtlich der Kapazitéten liegt aber ein weiterer
Denkfehler zu Grunde::

Der Sinn von Schnellbahnen ist es, fur eine Vielzahl mdglicher und notwendiger Verbin-
dungen im Agglomerationsbereich schnelle, bequeme und damit akzeptierte Verbindun-
gen bereitzustellen.

Dabei gilt der Gesamtaufwand.

Nicht die Verbindung vom Bahnsteig Jungfernstieg zum Bahnsteig Uberseequartier ist
wichtig. Wichtig ist die der Gesamtaufwand fir normale Verbindungen - beispielsweise
von der Admiralitétsstral3e zum Lohseplatz, vom Rathaus zur Sandtorkai, vom Sandtor-
kai zur Zweibriickenstral3e . Solche Verbindungen sind mit der U-4 nicht sinnvoll zu be-
waéltigen. Teilweise geht man besser zu Ful3!

SONSTIGE STADTEBAULICHE ZIELE

Da das Konzept Hochbahn offensichtlich die von der Hochbahn AG und vom Hambur-
ger Senat selbst entwickelten Kriterien besser erfillt als die U-4 haben beide - die Stadit-
entwicklungsbehérde und die Hochbahn AG - zusétzliche Kriterien in die indirekt ge-
fuhrte, 6ffentliche Diskussion eingefuihrt, um nachzuweisen, dal? angeblich das Konzept
Hochbahn nicht realisierbar sein.

Einen direkten Diskussion mit mir sind sie dabei stets ausgewichen, haben aber in der
Offentlichkeit sinnentstellend und falsch in Bezug auf das von mir vorgestellte K onzept
immer wieder behauptet, es sei undurchftihrbar, u.a. weil es durch den Schiffsverkehr
gefahrdet sai.

Dal’ diese Behauptung in Bezug auf die hier zu diskutierene Hochbahnalternative Unfug
ist, habe ich vorne bereits beschrieben.
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A. Sichtbeziehungen / Winsche der Investoren

Als ganz wichtiges Argument wurde seitens der BSU eingefiihrt, die Investoren wollten
keine Hochbahn, da hierdurch Sichtbeziehungen gestort wirden und man habe den Inve-
storen versichert, dal3 eine U-Bahn gebaut wirde.

Dieses Argument ist sowohl inhatlich als auch juristisch hoch bedenklich.

Zunéchst einmal ist es rechtlich nicht zul&ssig, Investoren bindende Zusicherungen zu
machen, bevor ein Planfeststellungsverfahren positiv beschieden worden ist.

Erst vor diesem Hintergrund sind etwaige Winsche und Meinungen von Investoren ge-
nauer zu untersuchen und zu bedenken.

Sie sind aber gegen andere Aspekte abzuwéagen. Diese Abwagung ist nirgendwo seitens
der BSU oder Hochbahn AG dargestellt.

Abgesehen davon, ist die Argumentation aus vielen anderen Griinden unsinnig und un-
ehrlich.

1. Dadie Elbphilharmonie eigentlich an ein Schnellbahn-System angeschlossen gehort
('man kann und will dies nicht realisieren. Die Grinde diskutiere ich hier nicht ) schiégt
neuerdings die Stadtentwicklungsbehorde in der Offentlichkeit vor, vom Baumwall einen
"Skywalk"" zur Elbphilharmonie zu errichten.

Gemeint ist eine Uber den Fleeten und den Stral3en gefiihrte gut 400 m lange Ful3ganger-
briicke, damit Besucher vom Baumwall aus die Elbphilharmonie gut erreichen kénnen.
Wenn eine solche Briicke sinnvoll sein soll, dann mul’ sie einen Regen- und Windschutz
haben. Wenn sie dies hat, mul3 sie klimatisiert werden.

Insgesamt ergibt sich eine Konstruktion, die etwa auf Hohe der von mir vorgeschlagenen
Hochbahn verlaufen wiirde, aber auf Grund der genannten Nebenbedingungen deutlich
kompakter ausfallen mufdte als die Bricke fr eine Hochbahn.

Wenn also das vorgenannte Argument so zu verstehen ist, dal3 Sichtbehinderungen durch
eine Bricke grundsétzlich nicht hinnehmbar seien, dannist es hochgradig unserios, die
Bricken flr eine Hochbahn abzulehnen, im Zusammenhang mit der Elbphilharmonie
aber eine optisch kompaktere Ful3gangerbrticke vorzuschlagen.

Man kann annehmen, dal3 die angeblich im Falle eéiner Hochbahn befiirchteten Sichtbe-
hinderungen lediglich vorgeschoben wurden.
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2.  Fragt man Investoren, was sie wollen, dann ist die klare Ansage: sie wollen einen
Schnellbahnanschluf3 haben. Ob dieser Schnellbahnanschluf? oberirdisch oder unterir-
disch gefuhrt wird, ist ihnen relativ egal.

Der einzelne Investor wird natlrlich zunéchst sagen, er wolle keine Sichtbeei ntréchtigung
vor seinem Hause haben. Wenn aber diese Sichtbeeintrachtigungen in einer gewissen
Entfernung verlauft, ist dieslt. Aussage von Investoren unerheblich. Die Hauptsache ist
: man will die Néhe einer Schnellbahnstation.

Dadas Konzept Hochbahn mehr Schnellbahnstationen anbieten kann as die U-4 (ndm-
lich u.a. die sehr sinnvolle Erschlief3ung des Westteiles der HafenCity an der Elbphilhar-
monie), und da deutlich mehr Gebaude beim Konzept Hochbahn nahe einer Station zu
liegen kommen als unmittelbar in ihrer Sicht betroffen sind, entspricht das Konzept
Hochbahn den Wiinschen der Investoren in ihrer Gesamtheit deutlich mehr alsdie U-4.

Im tbrigen kdnnen die Wiinsche der Investoren, sollte es sie wirklich in der behaupteten
Form geben, nicht alleiniges Entscheidungskriterium sein .

Zu bedenken wére auch, dal? die vermeintliche Sichtbeeintrachtigung selbst fir Hauser,
bei denen die Briicke unmittelbar am Haus vorbeiluft, nur ca6 % bis9 % der Sichtbe-
ziehungen dieses einen Hauses beeintrachtigt. ( 6-8 Geschosse. 2 Seiten, eine Seiteistin
einem Geschol3 behindert )

B. Radien

Das Konzept Hochbahn benutzt - unterschiedlich bei den zwei von mir vorgestellten Er-
schlief3ungsvarianten - einmal oder dreimal Radien von etwa 130 Metern im Durchmes-
ser. Eswird argumentiert, moderne U-Bahnen wirden mit Radien von 300 Meter im
Durchmesser gebaut und 130 m seien nicht méglich.

Grundsétzlich ist richtig, dal? man versucht, 300 m Radien zu bauen.

Esgilt alerdings folgendes:

1. ImHamburger U-Bahn-Netz gibt es bereits diverse Stellen - diein absehbarer Zeit
auch nicht verandert werden konnen - die Radien von unter 80 Meter haben. Ein Radius
von 130 Metern ist al'so durch den bestehenden Wagenpark tatsachlich seit Jahrzehnten
befahrbar.

2. DieTU-Munchen hat in einer Untersuchung festgestellt, dal3 fir moderne U-Bahn-
Systeme Radien von 130 Metern ( innerstadtisch ) durchaus zutréglich und sinnvoll sind.
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3. Ein modernes U-Bahn-System ( Hochbahnen ! ) mit Radien von 130 Meter wird
gerade im Zentrum von Kuala Lumpur neu gebaui.

( ales siehe : www.hochbahn-hafencity.de)

Im tbrigen kann man kleinere Radien da besonders gut einsetzen, wo auf Grund wirt-
schaftlich und stédtebaulich sinnvoller kurzer Haltestellenabsténde ohnehin nicht auf ho-
he Geschwindigkeiten beschleunigt werden muf3.

( Bel 130 m Radien ist die Geschwindigkeit, die als angenehm empfunden wird, etwa
auf 40 - 45 km/h begrenzt )

C. Elbphilharmonie

Allen Fachleuten ist gegenwartig, dal’ die Elbphilharmonie einen attraktiven Schnellbahn-
Anschlul3 bendtigt, um optimal funktionieren zu kénnen.

Diese Meinung wird unter andere auch von Herrn Wegener ( ReGe) 6ffentlich vertreten.
Esist esunsinnig, auf die reine Besucherzahl der Elbphilharmonie abzustellen, wie dies
im Antrag zur Planfeststellung geschieht , um zu erlautern, warum man angeblich diese
Station nicht bendtige.

1. Es kommt vielmehr darauf an, dal3 sowohl die Elbphilharmonie, als auch die damit
verbundenen Einrichtungen jederzeit optimal auch ohne PKW erreicht werden kénnen.
("Leistungsfahigkeit auch in Spitzenzeiten)

2. Ein Konzertsaal und ein Hotel mit hohem internationalen Standard - beides Einrichtun-
gen, die auch an dieser spektakuléren Stelle nur funktionieren, wenn siein vieler Hin-
sicht optimal sind - kann man erkennbar |eichter und sicherer betreiben, wenn sie an eine
Schnellbahn unmittelbar angeschlossen sind.

Ein 400 m langer Ful3weg ist nicht giinstig. Wer mdchte " fein" angezogen, in hoch-
hackigen Schuhen den SkyWalk laufen ?

Der SkyWalk ist eine der vielen Verrenkungen, die man macht, um einin der Wurzel un-
sinniges System zu retten.

3. Dartber hinaus bedient nattirlich bel dem Konzept Hochbahn die Station Elbphilhar-

monie nicht nur die Elbphilharmonie, sondern sémtlich umliegenden Geschéftshauser.
Zeichen einer funktionierenden City ist die Méglichkeit, dal3 man nicht an einem Punkt
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ein- und aussteigen mul3 sondern dal3 man an vielen Stellen dieser City die Méglichkeit
hat, Schnellbahnen kurzfristig zu erreichen.

Man steigt an dem einen Punkt aus, macht Besorgungen, schlendert durch die City und
ist sich sicher, kurzfristig irgendwo anders wieder einen weiteren Schnellbahnanschiuf3
vorzufinden.

Dies macht eine international e Grol3stadt aus.

D. Verknupfungen und Auswirkungen auf das Gesamtnetz des Verkehrs-
verbundes

Eigenartig mutet an, dal3 die Planungen der Hochbahn innerhalb des Antrages so tun,
als gdbe es die S-Bahnen nicht.

Hétte man vielleicht im Rahmen des V erkehrsverbundes ein neutrales Planungsburo, be-
auftragt vom HVV und nicht der Hochbahn AG mit den Untersuchungen beauftragen
sollen ?

Im Rahmen einer Gesamtdarstellung der Mal3nahme und ihrer Sinnhaftigkeit mul’ das ge-
samte regionale V erkehrsangebot im Rahmen einer Planung fir eine neue, zentrale
Schnellbahnlinie Uberdacht und dargestellt werden.

Werden die Bewohner aus Ahrensburg, aus Bergedorf, aus Buchholz nicht in der Hafen-
City arbeiten wollen, nur weil es dort keine U- Bahn gibt ?

Welche Auswirkungen hat die Streckenfihrung auf diese Menschen ?

Es entspricht erneut nicht einer fachgerechten Planung, wenn dies nicht untersucht wor-
den sein sollte.

Es entspricht nicht dem Gebot einer nachvollziehbaren Darlegung, wenn diese Uberle-
gungen nicht dargestellt werden.

Bekanntlich gibt es Uberlegungen, im Osten der kiinftigen HafenCity eine besondere
Verdichtung vorzunehmen. Ich nenne diesen Bereich HafenCity Ost. In der politischen
Diskussion ist vom Chikago Square die Rede.

Das Hochbahnkonzept sieht hier eine Haltestelle und Umsteigemdglichkeit in die S-3
vor, wie bereits vorne dargestelt.

Unabhangig davon , ob die Hochbahn gebaut wird oder nicht : will man diesen Osttell
der HafenCity verdichtet entwickeln , ist eine S-Bahn Haltestelle (und / oder eine Hoch-
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bahnhaltestelle ) notwendig.

Eine solche Haltestelle hat Einflisse auf den Verkehrsverbund und das Gesamtsystem
des Verkehrsverbundes.

Allein: inden Erlauterungen zum Antrag auf Planfeststellung kommt eine solche Halte-
stelle nicht vor.

Unter 2.3 ( Geplantes Verkehrsangebot und V erkehrsprognose ) ist als Erganzung zum
U-Bahn Angebot lediglich die Rede von einer zusétzlichen Budlinie (1) Baumwall-
Versmannstrale-Veddel.

Hat man vergessen, was man sonst so gerne vortragt : internationale Investoren wollen
eine U-Bahn ( bzw richtiger : einen Schnellbahnanschliul?) ?

Die HafenCity wird intern nur mit einer Buslinie erschlossen, 3,5 km von Ost nach West
keine Schnellbahn, nur eine Budlinie!

Darf man einen solchen Antrag ernst nehmen ?

Ein weiteres Beispiel, dal? der Antrag eine ernsthafte Beschaftigung mit den tibergeord-
neten Randbedingungen vermissen 1803, ein weiteres Beispiel, wie Hochbahn AG und
BSU ihre Argumente gerade nach gusto einsetzen und ein stringentes, von tibergeordne-
ten Zielen systematisch abgel eltetes Planungsverfahren vermissen lassen.

D. Sicherheitsaspekte von U-Bahn und Hochbahn

Offentliche Einrichtungen in einer GroRstadt sind einer gewissen Gefahrdung ausgesetzt.
Diesgilt z.B. fur den Flughafen, den Elbtunnel und natlrlich auch fir die Schnellbah-
nen. Man kann solche Gefahrdungen nicht vollig ausschlief3en, wenn eine Stadt Stadt
bleiben soll.

Man kann auf Grund einer potentiellen Gefahrdung sicherlich nicht sagen, dal3 nunmehr
keine Schnellbahnen oder Autobahntunnel mehr gebaut werden kénnen.

Man kann aber sowohl das Gefahrdungspotential mindern, als auch die Mdglichkeiten
potenzieren, im Notfall Rettungsmalinahmen wirksam enleiten zu kénnen.

Esist vallig klar, dal3 trotz der zahlreichen geplanten Notausstiege fur die U-4 bel einem

gréReren Unfal im Tunnel Rettungsmal3nahmen kaum, vermutlich tberhaupt nicht,
durchgefihrt werden kénnen.
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Wo ist im Antrag der Nachwel's, dal3 man aus 35 Metern Tiefe ( das entspricht 10 bis 11
Geschossen und liegt welt Uber der baurechtlichen Hohe von " Hochhéusern™ ) im Falle
eines Feuers oder dtizender Dampfe Menschen nach oben transportieren kann ? Da niitzen
auch die komplexesten Schleusen und Sicherheitstreppenhéuser nichts.

Wer will sicherstellen, dal3" benebelte" Menschen die Schleusen schlief3en ?

Brandunfalle in einer U-Bahn haben fir den Bahnbetrieb erhebliche wirtschaftliche Aus-
wirkungen. Betriebsstillegungen, lange Reparaturzeiten

Umgekehrt: Wenn ich statt der U-Bahn eine Hochbahn baue, treten al diese Probleme
nicht auf.

Eine Hochbahn ist grundsétzlich sicherer as eine U-Bahn. Sieist insbesondere sicherer
alseine U-Bahn, diein vielen Metern Tiefe gefihrt wird.

Wenn es also moglich ist, ein Sicherheitsrisiko Uberhaupt zu vermeiden, dann mul3 es
sehr gute Griinde geben, warum mnan dennoch dieses Risiko einzugehen bereit ist.

Die Darstellungen im Planfeststellungsverfahren zu Sicherheitsaspekten sind beschoni-
gend und in Zeiten internationaler Anschlége naiv .

Sieheauch:

Generelle Uberlegungen zur Sicherheit in Verkehrstunneln
A. Haack (2002 ) ,Studiengesellschaft fur unterirdische Verkehrsanlagen e.V. — STUVA -,
Past President der ITA — International Tunnelling Association

Dal3in U-Bahnen die soziae Kontrolle geringer und der Vandalismus haufig grof3er sind
alsin Hochbahnen : auch dieser wichtige Aspekt bleibt im Antrag unerwahnt.

E. Folgen in der Innenstadt

Ob und welche Folgen die Baumal3nahmen in der Innenstadt haben werden, wird in der
Planvorlage vdllig unzurei chend abgewogen.

Das Untertunneln von auf Pféhlen gegriindeten Gebauden ist a priori mit Risiken verbun-
den.
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Der Untergrund unter der Hamburger Innenstadt ist nur teilweise bisin 40 m Tiefe er-
forscht.

Wenn schon beim Flughafentunnel , der in seinem Verlauf fast vollstdndig von oben vor-
her sondiert werden konnte, unvorhergesehene Probleme auftauchen : wie sind solche
maoglichen und wahrscheinlichen Probleme im Bereich der Innenstadt bewertet und abge-
wogen worden ?

Die vierte Elbtunnelréhre wurde in einem Bereich durchgefihrt, der durch den Bau der
drel anderen , benachbarten Rohren bekannt war .

Gab es hier etwa keine Uberraschungen, Uberraschungen, wie sie furr Tunnel bauten ty-
pisch sind ?

Der Antrag behauptet zu "Risiken fir die Gebaude" nur ( 7.8) " Durch technische Mal3-
nahmen wird sichergestellt, daf3 durch die Bauarbeiten keine Schaden an den Gebauden
entstehen .

Und wie soll das geschehen ? Wo sind die schadensfreien Beispiele fur Schildvortrieb-
verfahren in solchem Untergrund ? (" Chaotisch” nennt ihn das Baugrundgutachten )
Sind die Tiefen der historischen Pfahlgrindungen wirklich vollstandig bekannt ?
Welche Auswirkungen hétten Wassereinbriiche auf die Griindungen ?

Warum muf3 man Risiken eingehen, bevor man die Hochbahn-Alternative gepruft hat ,
die solche Risiken offensichtlich nicht hat ?

Auf das Baugrundgutachten selbst gehe ich an anderer Stelle des Einspruches, hinten
ein.

Der frisch hergestellte Jungfernstieg wird wieder zu einer Baustelle.

Zu den wirtschaftlichen Folgen fir die Innenstadt fehlt jede substantielle Aussage.
Darf man so planen ?

Ist der geplante U-Bahn Ersatzverkehr ohne alle Probleme fiir die Innenstadt und das
Einkaufsverhalten ?

Dieindirekten wirtschaftlichen Folgekosten der Baumal3nahme werden im Antrag nicht
erfasst und nicht abgewogen.
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Das Hochbahnkonzept hat derartige negative Auswirkungen nicht.

Es hat weder Auswirkungen auf die Gebaude der Innenstadt, noch auf Kaimauern ( sieht
man von der auch hier vorgesehenen Unterquerung des Magdedebuger Hafens ab ),
noch entstehen indirekte negative Auswirkungen auf die Atraktivitét der Innenstadt wah-
rend der Bauphase.

F. ErschlielRung des Stidens / Sprung uber die Elbe

Ich habe bereits vorne dargelegt, dald ein dritter Elbtunnel auf absehbare Zeit nicht finan-
Zierbar ist.

In einer Stadt, in der die Grundsanierung von Stral3en, Fuwegen und Radwegen ver-
nachléssigt wird, kann man ohne Detailnachweis davon ausgehen, dal? es der 6ffentli-
chen Hand an Geld fehlt.

Esfehlt Geld fur Investitionen und die Unterhaltung von 6ffentlichen Einrichtungen.

Vor diesem Hintergrund scheidet der Bau eines dritten Elbtunnels auf absehbare Zeit aus.

Dariiber hinaus gibt es aber wesentliche andere entwicklungspolitische Griinde, die ge-
gen eine U-Bahn und fur eine Hochbahn in den Stiden sprechen.

1. Der Hamburger Stiden / Wilhelmsburg wird in den Augen der Offentlichkeit und
der Investoren nicht mit den Attributen "hohe Attraktivitat”, " liebenswert” oder "eine
gute Wohnlage" in Verbindung gebracht.

Wenn man einen solchen Bereich entwickeln, im Bewultsein der Offentlichkeit veran-
kern méchte, dann muf3 man die zweifel sohne vorhandenen Vorztlige, die Qualitaten der
potentiell attraktiven Lagen sichtbar machen.

Eineim Untergrund gefiihrte Bahn kann dies nicht. Solange eine U-4 Uberhaupt nicht
existiert kann sie dies sowieso nicht.

Wenn sie aber eines Tages existieren sollte, dann trégt sie ebenfalls nicht dazu bei, diesen
Bereich im Bewul3tsein zu verankern. Niemand wird aus einer U-Bahn-Station Wil-
helmsburg aussteigen und sich dann sagen: ich bin soeben an hochattraktiven Bereichen
mit guten Sichtbeziehungen auf die Hamburger Innenstadt vorbei gefahren, deshalb
madchte ich klnftig hier investieren.
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Diese hochattraktiven Sichtbeziehungen auf den Hafen, auf die Hamburger Innenstadt,
Uber die vielen aufgel assenen Hafenbecken hinweg erlebt man nur, wenn man mit einer
Hochbahn Uber die Freihafen-Elbbriicke und dann tber den Bereich Spreehafen hinweg
sich Wilhelmsburg néhert.

2. DieStadt plant im Harburger Stiden fr das Jahr 2011 bzw. 2013 zwei grof3e inter-
nationale Ausstellungen, die hohem internationalen Standard entsprechen sollen.
Eine international e Gartenbauausstellung und elne international e Stadtebauausstel lung.

Sinnvollerweise wird man die sehr zentral gelegene Elbinsel Hamburgs nicht vornehm-
lich mit Streusiedlungen entwickeln konnen. Es wird vielmehr darauf ankommen, hier at-
traktive, aber verdichtete WWohnformen zu entwickeln.

Verdichtete Wohnformen kann man nach internationalen Standards nur entwickeln,
wenn ein leistungsfahiger Schnellbahnanschlul? vorhandenist.

Man plant und baut Schnellbahnanschllisse wie andere Infrastruktureinrichtungen bevor
man mit dem Siedlungsbau beginnt .

Dasist gesicherter, internationaer Standard.

Wenn aber ein leistungsfahiger Schnellbahnanschlufd auf Grund der Kosten und auf
Grund fehlender Planungen nicht bis 2011 bzw 2013 gebaut werden kann, dann wird
hier erneut die Basis einer stadtebaulichen Fehlentwicklung gelegt.

Im Gegensatz zur U-4, Uber deren tatséchliche Verléngerungsmdglichkeit in den Stiden
der Planfeststellungsbeschlul? nichts aussagt, kann eine Hochbahn sowohl auf Grund der
vorgeschlagenen Fihrung, als auch auf Grund der geringen Kosten sehr kurzfristig bis
Wilhelmsburg verlangert werden.

Sieverlauft bis Wilhelmsburg innerhalb des Hafensin Bereichen, in denen weder die
bestehende Hafenwirtschaft noch eine moégliche Bebauung mit Wohnungen noch eine
maogliche Nutzung fr olympische Sportstétten gestort werden.

Sie verlauft vielmehr am Rande einer Zone, die sich auf Grund vieler Gutachten (u.a.
Beitrdge des Buros von Gerkan, Marg und Partner ) besonders fir eine stédtische Ver-
dichtung eigenen.

Sie kann im Ubrigen auch mit so vielen Haltestellen in besiedelten Zonen ausgestattet
werden, dal3 ein wirtschaftlicher Betrieb gegeniiber dem Bund nachgewiesen werden
kann.
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Die BSU, von der man annehmen darf, dal3 sie das Antragspapier wesent-
lich beeinflul3t hat, scheint den vom Senat propagierten Sprung tUber die
Elbe nicht ernst zu nehmen.

Der Senat den Sprung Uber die Elbe als algemeines politisches Ziel definiert ( Regie-
rungserklarung ) und der Senatsbeschlul? vom 07.01.2003 fordert entsprechend

3. Konzeptionelle Beriicksichtigung einer Weiterfiihrung tber die Elbe hinaus Rich-
tung Wilhelmsburg und Harburg.

Als Ergebnis und Begrindung fur die U-4 findet sich im Erlauterungsbericht aber nur
ein einziger kimmerlicher Satz : ( Anlal3 und Vorhabensziele 1.1, Seite 9 ) Eine Weiter-
fUhrung der Trasse in Richtung Siden nach Wilhelmsburg und Harburg ist technisch
maglich.

Wer hétte das gedacht ?

Gibt esin Hamburg irgendwo eine Stelle, wo man technisch keine U-Bahn bauen kann ?
Ahnt der Antragsteller, dal3 die Weiterfihrung eben nur technisch aber nicht wirtschaft-
lich durchfthrbar ist - von den Schwierigkeiten einer Fiihrung durch die Gebiete der Port
Authority ganz zu schweigen ?

Das dem Antragsteller seitens des Senates gesetzte Hauptziel eines Sprunges tber die El-
beist in Nachfolge der hier beantragten Malinahme U-4 nicht realisierbar.

Eines der drei Hauptziele wird verfehit.

Auch was innerhalb eines realistischen Finanzkonzeptes nicht realisierbar i, ist "kon-
zeptionell" nicht méglich.

Der Antrag ist untauglich und abzulehnen.

G. Die amphibische Stadt.

Die U-4 verfehlt Gbergeordnete stadtebauliche Ziele.

Viele technische und verkehrstechnische Aspekte werden von der U-4 mangel haft gel 6st.
Daneben gibt es Ubergeordnete Ziele der Stadtentwicklung.

Die Stadt Hamburg steht wie bekannt in Konkurrenz zu verschiedenen Metropolen Euro-
pas, zu verschiedenen Metropolen weltwelt.
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Esist unter Stadtplanern und auch unter einigen Politikern bekannt, dal3ein Ziel stédte-
baulicher Entwicklungen sein mul3, die spezifischen gestalterischen, atmosphérischen
und strukturellen Eigenarten einer Stadt, sofern sie positiv empfunden werden, zu beto-
nen und weiterzuentwickeln.

(sehe: Olevon Beust vor dem Forum IBA 2013 am 14. Dez. 2004 )

Esist wenig sinnvall, Dinge zu bauen und zu entwickeln, die esin énlicher Form -
wohlmadglich besser - schon an anderer Stelle gibt.

Nun wére eineinnerhalb einer City 3,5 km unterirdisch gefihrte U-Bahn weltweit
einmalig.

Aber ist esdas, was man unter einem positiven Beispiel zu verstehen hat ?

3,5 kmim Tunnel, bis Wilhelmsburg 7 km im Tunnel, auf einer Strecke, auf der man
eine der attraktivsten Aussichten Europas genief3en konnte ?

Irgendjemand hat dairgendetwas mif3verstanden.

Positiv und besonders an Hamburg sind u.a. folgende Punkte:

1. Dieenge Verknupfung zwischen der Innenstadt und dem Hafen

2.  Eineenge Verknlpfung zwischen einer attraktiven Industrielandschaft und der
Stadtlandschaft.

3. DieVerknupfung zwischen Land und Wasser.
Die amphibische Stadt. ( Schumacher )

In der am Hafen gefiihrten Hochbahn Iangs des Baumwalles kulminieren all diese Ele-
mente:

Die Stahlbriicken der Hochbahn, die unmittelbare Verknipfung zur Innenstadt, die un-
mittelbare Verkniipfung zum Wasser, die unmittel bare Verkniipfung zur Industrieland-
schaft des Hafens.

Diese hoch attraktiven und fast einmaligen Elemente gilt es weiter zu entwickeln.

Im Falle er U-4 und ihrer Verlangerung reden wir nicht tiber eine kleine Mal3nahme, die -
wenn sie schlecht gel6st wird - leicht geheilt werden kénnte.

Wir reden Uber eine Investition, die finanziell und strukturell innerhalb der n&chsten Jahr-
zehnte durchaus singuldr sein wird.
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Esist unklug und fachlich falsch, bel einer solchen Investition nicht auch die potentiellen
Auswirkungen auf das Image und die Gestaltung der Stadt zu betrachten.

Man kann eine Investition im Schlick verbuddeln, sie also in gestaltendem Sinne un-
wirksam machen, oder man kann sie effektiv einsetzen.

Eine auf Stahlbriicken am Baumwall ausgefadelte und in weiten Bereichen an den Was-
serlaufen der Norderelbe und der Hafenbecken im Bereich des Grasbrookes langs ge-
fuhrte Hochbahn ist eine Investition in die Stadtgestalt der Zukunft.

Im Gegensatz zu irgendwel chen Light- oder Chikagohochhéusern wére sie typisch fr
die Stadt.

Sieist attraktiv fur Touristen, die sonst auf der Welt etwas V ergleichbares kaum vorfin-
den werden.

Sieist vor alem eine Investition fir die vielen Menschen, die jeden Morgen auf dem
Wege zur Arbeit nicht durch einen disteren Tunnel fahren miissen, sondern den hoch at-
traktiven Ausblick auf die Hamburger Innenstadt und den Hafen erleben konnen.

Welches Menschenbild fuhrt die Antragsteller dazu, ohne Notwendigkeit ihre Mitburger
in einen Tunnel zu verbannen ?

(Ich bestreite nicht, dal3 es Bereiche gibt, wo man in Abwagung vieler Aspekte besser
Tunnel baut. Ich wehre mich dagegen, dal3 Tunnel unter allen Umsténden und ohne Not
gebaut werden)

Die Antragsteller sprechen im Erlauterungsbericht unter der Uberschrift "Menschen”
("Auswirkungen auf die Umwelt") von Menschen als " Schutzgitern” und von "Auswir-
kungen auf die Schutzguter". ( Seite 76, Punkt 7.2.1.)

Geht esbel der Gesamtmal3nahme nicht priméar um Planungen fir eine lebendige Stadt,
mit |ebendigen Menschen, ausgestattet mit allen flnf Sinnen- oder geht es primar um ein
technisches Problem ?

Die Planer und Antragsteller haben das humane Ziel stadtischen Planungen nicht begrif-
fen, die Freude, dieihre Nutzer haben konnten.

Uber diese Freude, hinausist die Hochbahn das wirksamste Mittel, um den Siiden

Hamburgs emotional im Gesamtstadtgeflige aufzuwerten.
Das wére international wegweisender Stadtebaul.
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Esist fachlich und staatspolitisch grober Unfug, die Chance "in den Sand zu setzen”, die
e ne Hochbahn an beiden Ufern der Norderelbe und des Hafens eréffnen wirde.

DAS BAUGRUNDGUTACHTEN

Dem Antrag auf Planfeststellung beigefugt ist ein Baugrundachten, aufgestellt im Auftrag
der Hochbahn AG durch die Firmen Obermeyer, Planen und Beraten GmbH und die In-
genieurgesellschaft Enders & Dirkop. ( 11.07.2005, 91 Seiten, ein Plan mit Angabe der
neuen Bohrungen zur Baugrundbeschaffenheit sowie der aten Bohrungen ).

Das Gutachten war nicht Teil der im Internet verdffentlichten Unterlagen und war nur in
der Stadthausbriicke einsehbar.

Das Gutachten scheint sehr griindlich und abwéagend - allerdings, wenn man es genauer
und ein wenig gegen den Strich liest, steht da nichts anderes, a's dal3 man im Augenblick
sehr vieles nicht weil3 und dal3 eine Abwagung der offensichtlich vorhandenen Risiken in
weiten Teilen erst wéhrend des Tunnelbaues erfolgen kann.

Die Risiken betreffen sowohl die Baumal3nahme selbst und die damit verbundenen Ko-
sten als auch mdgliche Auswirkungen auf Gebéaude.

Esist mir im Augenblick nicht méglich, auf allen fragwirdigen Punkte im Detail einzu-
gehen - ich werde fUr diese Arbeit, die eigentlich andere machen sollten, nicht bezahlt -
aber auf folgende Punkte kann ich hinweisen :

( Diein Klammern genannten Zahlen sind die Seitenzahlen des Gutachtens)

1. Das Gutachten weist knapp , aber doch deutlich immer wieder auf diverse Unwég-
barkeiten hin

- Grundsétzlich und insbesondere in den Sandschichten ist mit Blécken (1) und Findlin-
gen zu rechnen (u.a. 20, 22, 27, 34)

- die Baugrundverhatnisse sind sehr stark wechselnd, so dal3 die Schildvortriebmaschi-
nen wechselnd fur unterschiedlichen Anforderungen auszulegen sind.

" Von etwa km 1,0 ( dasist die Kaiser-Wilhelm-Sr ) bis zur Haltestelle Jungfernstieg
steht der Geschiebemergel mit einem stark unregel mafiigen ( chaotischen ) Schichtenver-
lauf an. .... Diec Machtigkeit der Geschiebemergels schankt zwischen ca 5,9 mund
32,0 m." (27).
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- durchgehend ist von driickendem Wasser auszugegen. Grundwasser, Schichtenwasser.
(29,56,87 ua)

2. Man weif3in der Innenstadt ( gem. Gutachten ) relativ wenig Uber die tatséchlichen
Bodenverhaltnisse.

Die wenigen Altbohrungen reichen nicht bisin die Tiefe des U-Bahn-Tunnels und neue
Bohrungen fehlen fir den Bereich zwischen Jungfernstieg und Herrengraben fast voll-
standig. ( Siehe Planzeichnung, Anlage 19.02)

Wo aber Unterlagen Uber alte Bohrungen fehlen, darf man annehmen, dal’ auch Unterla-
gen Uber die Griindungen fehlen. Sowohl die geplanten als auch die tatsachlich durchge-
fuhrten Grindungen sind in weiten Bereichen der historischen Innenstadt offensichtlich
unbekannt.

3. Die Darstellung des Verlaufes und der notwendigen Sicherungsmal3nahmen fir Grin-
dungen ist unverstandlich dargestelt.

Mal wird die Gesamtmal3nahme vom Jungfernstieg ausgehend betrachtet , mal von der
Station Uberseequartier.

Auf die Bebauung stidwestlich der Michaelisbriicke geht die Betrachtung nicht ein oder
stellt die Verhdtnisse falsch dar ( 66) : Dieim gesamten weiteren Trassenverlauf von

der Admiralitatsstralie zur Gerhofstral3e liegende Bebauung ist flachgegrindet. Dasist
mindestens fUr die Bebauung Admiralitétsstral3e 75 - 77 falsch. Stehen diese Hauser

( Bauzeit ca 1880 ) nicht unter Milieuschutz ? Sie haben jedenfalls eindeutig Pfahlgrin-
dungen, Holzpfahle.

4. Esist unverstandlich, dal3 so getan wird, als ob unmittelbar neben der Trasse liegende
Gebéaude, wie z.B. das Slomanhaus ( Steinhéft 5, Denkmalschutz ) bei den gegeben
Verhdtnissen durch die Baumal3nahme nicht betroffen sind.

Alleine schon durch die notwendigen Mal3nahmen zur Wasserhaltung und zur Bodenver-
festigung ( Uber das Wie macht das Gutachten keine Angaben sondern weist nur auf die
mit jedem alternativen Verfahren verbundenen Risiken hin) knnen sich in einem weite-
ren Bereich deutliche Auswirkungen ergeben, die offensichtlich Gebaude betreffen, die
nur 5 m oder 10 m neben der Trasse liegen.

Vereisungen z.B. ( die Bodenhebungen und Senkungen zur Folge haben kdnnen ) wer-
denin der Regel bis ca50 m aulRerhab des zu bearbeitenden Bereiches durchgefhrt.
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Wie unklar der Text in Bezug auf die Frage ist, ob man auf seiner Grundlage den Bau
der U-4 beftrworten darf, ergibt sich beispielhaft aus folgendem Zutat :

(61) Bei geringerer Uberdeckung oder bei S6rzonen im Baugrund bestenht dabei die
Gefahr, daf3 durch Strémungsvorgange ein labiles Gleichgewicht entsteht und die Luft
schlagartig in Formeines "Ausblasers' austritt. Der Nachwels der Scherheit gegen Aus-
blaser beschrankt sich i.d.R. auf den tGiber schlagigen Nachweis einer ausreichenden Bo-
dentiberdeckung, bei der das Eigengewicht des festen Bodens der nach oben gerichteten
Luft-Wasser stromung immer das Gleichgewicht halt. Vorraussetzung hierfir ist, dass
keine St6rzonen im Boden vorliegen. (Unterstreichung durch mich)

Was gilt, wenn wie offensichtlich hier gegeben, Stérzonen vorliegen oder der Zustand
des Bodens mangel s aussagekréftiger Bohrungen nur vage erschlossen werden kann ?
(18) Dieinder Anlage 19.04, Blatter 1 bis 5, dargestellten Schichtgrenzen zwischen
den Bohrpunkten sind linear interpoliert. Daher sind in situ durchaus Abwel chungen
maglich.

Wie, bitte, soll der Entscheidungstrager auf dieser Grundlage entscheiden ?

Wie soll ein Betroffener bel so vagen Darstellungen die auf ihn zukommenden Probleme
und Risiken erkennen ?

Was passiert, wel che tatsachlichen und finanziellen Folgen hat es, wenn Stdrzonen im
Boden vorliegen ( wie im Gutachten geschildert ) z. B. im Bereich Jungfernstieg / Ger-
hofstral3e ?

Waére es nicht Aufgabe eines Planfeststellungsverfahrens diese Risiken und ihre Folgen
zu verdeutlichen ?

Wirden die Antragsteller mit Passagieren ( Steuerzahlern ) auf einem Schiff nach Helgo-
land fahren, von dem es heildt : " Esist seetlichtig, aul3er es kommt Westwind auf mit
Windgeschwindigkeiten Uber 6 Beaufort, bei Ostwind kdnnte es bereits bei 5 Beaufort zu
Schwierigkeiten kommen ." ?
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PERSONLICHE SCHADIGUNG / ERSATZLEISTUNGEN

Auch wenn es nach meinem Rechtsverstandnis bei der Beurteilung des Einspruches vor
allem darauf ankommt, Schaden von der Allgemeinheit fernzuhalten, stelleich fest, dal3
ich auch personlich durch die Planung geschédigt werde.

Es ergeben sich zunéchst allgemeine ( wirtschaftliche ) Schaden durch unnétig hohe Auf-
wendungen fur den Bau einer Schnellbahnverbindung zwischen der Hamburger Innen-
stadt und dem Uberseequartier.

Es ergeben sich Schaden durch die in Folge unndétig hohen Aufwendungen fur Mal3nah-
men zur Erschlief3ung von Wilhelmsburg.

Es ergeben sich Schaden, well die Attraktivitdt der Stadt nicht in einer Form erhéht wird,
wiesie bei dternativer Planung erhoht werden konnte.

Hierdurch entstehen u.a. Verluste durch fehlende Einnahmen im Tourismussektor.

Es enstehen Schéden, wenn auf Grund einer schlechten Anbindung der Elbphilharmonie
diese Einrichtung nicht so wirtschaftlich betrieben werden kann, wie sie mit Schnellbahn-
anschluf3 betrieben werden konnte .

Es entstehen Schaden, wenn der Stiden Hamburgs auf Grund des Fehlens eines weiteren
Schnellbahnanschlusses nicht so entwickelt werden kann, wie er mit einem Schnellbahn-
anschluf3 entwickelt werden konnte.

Dem Antragsteller scheinen die Kosten ziemlich egal zu sein.

Er nennt im Antrag keine K osten, weder direkte noch indirekte, noch verrét er, welche
Kostenrisiken in den Unabwagbarkeiten des Baugrundes stecken mogen.

Genauer : er selbst weist auf Risiken hin, (und sichert sichab ) verrét aber nicht, in
welchem Kostenrahmen diese Risiken liegen.

Sollte die Privatisierung eigentlich zu einem erhdhten Kostenbewuf3tsein fihren, ist hier
offensichtlich - auch zu meinen Lasten - das Gegenteil eingetreten.

Der Antragsteller verweist keck ( 14. Finanzierung der Mal3nahme ) auf einen Senatsbe-
schluf3 vom 07.01.2003, der wohl Ubersetzt bedeutet : der Staat wird die Kosten Uber-
nehmen

Ich bin in Folge geschadigt durch

- die erkennbare V erschwendung von Steuermittel, die zu einer allgemeinen Erhthung
von Steuern beitragt und / oder die Wahrnehmung sonstiger Aufgaben des Staates ver-
hindert ( z.B. Unterhalt von Stral3en und Radwegen )
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- dadurch, dal3 bei Realisierung des Vorhabens mit hochster Wahrscheinlichkeit weitere
unnétig hohe staatliche Ausgaben folgen ( was erneute einer Verschwendung von Steuer-
mittel gleichkommt ).

- ich bin indirekt geschadigt, wenn sich durch diese Fehlausgaben die Stadt schlechter
entwickelt, als sie es kdnnte.

Wo mit gleichem oder geringerem Aufwand positive, die Wirtschaft der Region stimulie-
rende Entwicklungsmoglichkeiten z.B. bei einem Bau der Hochbahn in Gang gesetzt
werden konnten, werden diese Chancen durch die U-4 vertan.

Insgesamt tritt bei der Realisierung der U-4 im Vergleich zu einer Hochbahn ein hoher
direkter und ein hoher indirekter Schaden ein, der nicht nur die Allgemeinheit sondern
auch mich erheblich treffen wird.

Meine u.a. nach BauG und VwVT{G verbrieften Rechte, wonach Verwaltungshandeln
und insbesondere die stédtebauliche Entwicklung betreffenden Planungsvorgange trans-
parent und nachvollziehbar gestaltet sein missen, damit ich prifen kann, in welchem
Umfang ich genau betroffen bin, werden verletzt.

Ich bestreite natirlich nicht die grundsétzliche politische Gestaltungsfreiheit des Senates,
der weitgehend hinter dem Antrag auf Planfeststellung seitens der Hochbahn AG steht.

Aber ich erhebe folgende Aspriiche :

Ich mdchte umfassend, klar und ohne Manipulation unterrichtet werden.

Ich mochte, dal’ der Staat sich selbst und mir die tatséchlichen Folgen seines Handels
verdeutlicht.

Wenn vor diesem Hintergrund im vorliegenden Fall die BSU darlegen wiirde :

Die Hochbahn ist zwar bis zum Magdeburger Hafen 130 Mio<€ oder 300 Mio< hilliger
und bis nach Wilhelmsburg 900 Mio< billiger, wir wollen aber trotzdem eine U-4, weil
ganz bestimmte Grunde fr die U-4 sprechen und wenn dann diese Grinde klar und
Uberprifbar dargelegt waren, dann kénnte man auf dieser Basis klar politisch handeln.
Hohere K osten gegen Schonheit, gegen Bequemlichkeit, zum Erhalt von Arbeitsplétzen
in einer bestimmten Firma oder was es sonst an Argumenten geben mag.

Ob sich dann finanzielle Entschadigungsanspriiche ergaben, ist hier zundchst nicht zu un-
tersuchen.

In der jetzigen Situation, in der jetzt gegebenen Sachlage kann ich mir nicht vorstellen,
das es ernst zu nehmende Griinde gibt, die trotz der so deutlichen Mehrkosten fir die
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U-4 und gegen die Hochbahn sprechen.

Wenn es aber doch Griinde gibt, dann mdchte ich sie kennen.

In dem vorliegenden Planfeststellungsbeschlul? werden sie nicht genannt.

Aber, wie sollte das auch moglich sein, wo der Beschluf3 doch so tut, als gébe es das
Hochbahnprojekt nicht ?

|ch beantrage, das Planfeststellungsverfahren einzustellen.

Hilfswelse beantrage ich , dal3 sich Hamburger Hochbahn AG, hilfsweise die Freie und
Hansestadt Hamburg zur vollstandigen finanziellen Ersatzleistung fir alle Schaden ver-
pflichtet, die sich fur mich direkt oder indirekt durch die Realisierung der U-4 und der
durch sich die Redlisierung ergebenden Nachfolgemal3nahmen ergeben.

KANN MAN IM RAHMEN SONSTIGER PLANUNGEN NOCH AUF DIE
HOCHBAHN UMSCHWENKEN ?

Man kann.

1. Zwar ist die BSU anscheinend bemiiht, Tatsachen zu schaffen, aber : die Haltestelle
Uberseequartier 143t sich in das Hochbahnkonzept ohne Schwierigkeiten integrieren, da
das Hochbahnkonzept zur Querung des Magedburger Hafens ( Uberseequartier)

eine tiefliegende Station vorsieht.

Das Hochbahnkonzept sieht bekanntlich im Kernbereich der HafenCity eine preiswerte
Fuhrung im Sockelgeschol3 / Garagengeschol vor . Von dieser Ebene kann man leicht
auf die vorgesehene Hohe der Station Uberseequartier abtauchen .

Danach taucht die Hochbahn wieder auf.

2. Man konnte auch - sehr schnell - zuerst von der Haltstelle Uberseequartier nach Osten
einen Anschluf? an die S-3 herstellen und dann den evtl. schwierigeren Teil zwischen
Baumwall und Uberseequartier realisieren.

3. Wenn sich nach Redliserung des Anschlusses an die S-3 herausstellen sollte, dal3 in
die Innenstadt eine U-Bahn notwendig wirde - ich kann zur Zeit nicht erkennen, warum
dieser Fall eintreten sollte - selbst dann kdnnte man immer noch vom Uberseequartier
aus mit einem Tunnel beginnen.

Auch wenn BSU und Hochbahn dies behaupten werden : ein zeitlicher Zwang, jetzt mit
dem Schildvortrieb vom Magdeburger Hafen aus beginnen zu missen, besteht nicht.
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ZUSAMMENFASSUNG

Die U-4 beruht auf einem dubiosen V orentscheidungsverfahren, bei dem offensichtlich
schon von Anfang an feststand, dal3 nur eine U-4 al's Ergebnis der Untersuchung heraus-
kommen durfte.

Das Entschei dungsverfahren widerspricht rechtsstaatlichen Grundsétzen und allgemeinen
Planungsgrundsétzen, wie sie u.a. im BauGB definiert sind.

Der Antrag auf Planfeststellung sagt zu den Kosten nicht aus.

Auf Grund verschiedener , begriindeter Uberlegungen ist davon auszugehen, dal? die
beantragte U-4 fir die Verbindung Innenstadt - HafenCity ( Magdeburger Hafen / Uber-
seequartier ) mindestens 135 Mio<€, vermutlich etwa 300 Mio<€ teurer sein wird als eine
maogliche Hochbahnl 6sung.

Die Mehrkosten einer U-4 gegentiber einer Hochbahnlésung fir den intendierten Sprung
Uber die Elbe liegen mit hoher Wahrscheinlichkeit Gber 900 Mio<€.

Auch zu diesen beim Sprung Uber die Elbe zu erwartenden Kosten sagt der Antrag auf
Planfeststellung nichts aus, so als misste man die Folgen eines Planungsschrittes nicht
bedenken und diirfte sich nur auf diesen einen beantragten Schritt in seinen Uberlegun-
gen beschranken.

Das Planfeststellungsverfahren sagt auch zu sonstigen wesentlichen Randbedingungen
nichts: Weder ein Schnellbahnanschluf3 an den Ostteil der HafenCity ist gesichert, noch
ist eine Erweiterbarkeit in den Sliden gesichert.

Nur theoretisch ist eine solche Erweiterbarkeit in den Sliden gegeben, praktischist sie
auf absehbare Zeit nicht durchfihrbar.

Die Planung scheint nur auf die Hochbahn AG ausgerichtet, Uberlegungen im Zusam-
menhang mit dem HVV bzw. der S-Bahn sind nicht erkennbar.

Das Baugrundgutachten nennt zahlreiche Risiken, ohne zu klaren, welche tatsachlichen
und finanziellen Folgen sich aus diesen Risiken ergeben konnen.

Wenn die Randbedingungen aber so wenig gekléart sind, dann ist der Antrag fragwiirdig
und auch wegen Unklarheit abzulehnen.

Die moglichen und die voraussi chtlichen Konsequenzen der Planung werden nicht er-
kannt oder der Offentlichkeit und den unmittelbar Betroffenen gegentiiber verschwiegen.
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Weder die vom Senat genannten Hauptziele noch die vom Antragsteller selbst in Zusam-
menarbeit mit der BSU abgeleiteten Unterziele werden gut erflllt.

Allgemeine stadtebauliche Ziele, wie die Stérkung der positiven, spezifischen Gestal-
tungsmerkmale Hamburgs werden durch die beantragte U-4 nicht erreicht.

Durch die Weigerung einer Priifung des genannten alternativen Hochbahnkonzeptes, das
alle Hauptziele und Nebenziele mindestens so gut, meistens besser als die U-4 erreicht,
dasviel preisglinstiger ist, das kostensicher kalkulierbar ist und technisch einfach und
kurzfristig realisiert werden kann , das ferner die Spezifika Hamburgs betont und weiter-
entwickelt, verstol3en die Hochbahn AG und die das Verfahren begleitende BSU gegen
den fachlich anerkannten und rechtlich geforderten Planungsgrundsatz einer unvoreinge-
nommenen, abgewogenenen und den Zielen des Allgemeinwohles verpflichteten Pla-
nung.

Bel einer Zurtickweisung des Antrages fur die unterirdische U-4 ist die dternative Pla-
nung und Durchfihrung des Hochbahnkonzeptes ohne grof3e technische Schwierigkei-
ten, kostensicher und in kurzen Planungs- und Ausfihrungsfristen méglich.

Die Planungen im Bereich des Uberseequartiers konnen weitgehend Gbernommen wer-
den.

Zur Untermauerung des Einspruches verweise ich auf Detailerl uterungen unter
www.hochbahn-hafencity.de.

| ch beantrage aus den vorgenannten Griinden, den Antrag auf eine Planfeststellung der
U-4 ( Jungfernstieg ) zurlickzuweisen.

Ich erhebe gegen den Antrag Einspruch.

%bur!der 3. Oktober 2005

Gerhard Bolten
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