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Behorde fiir Wirtschaft und Arbeit
Planfeststellungsbehorde

Herr Dr. Aschermann

Alter Steinweg 4

20459 Hamburg

Planfeststellungsbehorde der
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Herrn Rdir Seidel
Hindenburgufer 247
24106 Kiel
Hamburg, den 04. Mai 2007

Planfeststellungsverfahren fiir die Vertiefung der Unter- und Auflenelbe auf bis
zu -19,00 m unter Normalnull.

Sehr geehrter Herr Aschermann,

Sehr geehrter Herr Seidel,

mit den in der Anlage beigefiigten Einwendung zur Vertiefung der Unter- und Auf3en-
elbe auf bis zu -19,00 m unter Normalnull beantragt der

Forderkreis »Rettet die Elbe« eV die Einstellung des Planfeststellungsverfahrens.

Weitere und detailliertere Ausfiihrungen werden im Anhdrungsverfahren vorgetragen,
die wir auch in digitaler Form vortragen mochten, dafiir bitten wir um die Nutzung der
bei der Anhorung vorhandenen technischen Moglichkeiten.

Mit freundlichen Griiflen

Herbert Nix
(1.Vorsitzender)
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1. Begrundung zur Einstellung des Planfeststellungsverfahrens

Aus den Planfeststellungsantrigen des Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg und der Hamburg
Port Authority ist nicht ersichtlich auf welcher rechtlichen Grundlage sich die Antrdge beziehen.

Die in den Antriigen der o.g. Antragsteller erwiihnten tabellarischen Ubersichten der Antragsun-
terlagen befinden sich nicht in den Planunterlagen.

Aus § 6 UVPG ergibt sich, dass der Vorhabenstriiger eine Ubersicht iiber die wichtigsten und ge-
priiften anderweitigen Losungsmoglichkeiten und Angabe der wesentlichen Auswahlgriinde im
Hinblick auf die Umweltauswirkungen des Vorhabens vorlegen muss.

Weder in der Unterlage B.1 noch in anderen Unterlagen werden Alternativen genannt oder ge-
priift. Lapidar heif3t es in der Planfeststellungsunterlage D:

“Da es im Planfeststellungsantrag keine Alternativen gibt, besteht auch im Rahmen der UVU
keine Notwendigkeit zur Betrachtung von Alternativen.“ (Planfeststellungsunterlage D, Seite 2)

Fazit

Der Antrag hat keine rechtliche Grundlage, das Planverfahren ist in Gédnze einzustellen.

Ergédnzend beantragt der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV den Antrag der Vorhabenstrager zur
sofortigen Vollziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses und dem Antrag zu vorgezogenen
TeilmaBnahmen nicht stattzugeben.

2. Antrag zur sofortigen Vollziehbarkeit des Planfeststellungsbe-
schlusses des Vorhabenstragers

Der Antrag ist unbegriindet.

Aus dem Antrag ergeben sich keine Anhaltspunkte fiir die Notwendigkeit einer sofortigen Voll-
ziehbarkeit fiir die beantragte Maflnahme.

In einem Rechtsstaat - wie die Bundesrepublik Deutschland es fiir sich in Anspruch nimmt-— ist
eine Uberpriifung von behdrdlichen Planfeststellungsbeschliissen die Regel.

Die Anordnung der sofortigen Vollzichbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses wiirde die demo-
kratischen Rechte der Biirger dieses Landes auller Kraft setzen. Eine neutrale Uberpriifung der
MalBnahme ist so mit nicht gegeben und es sollen vollendete Tatsachen geschaffen werden.

Dabei spielt es keine Rolle, dass bis zur letztinstanzlichen Entscheidung iiber den Beschluss mit
einer Verzogerung von mehreren Jahren und einer entsprechend spiteren Fertigstellung der be-
antragten MaBBnahme zu rechnen sei, wie der Antragsteller in seinem Antrag suggeriert.

Eine solche Verzégerung wiirde das Allgemeinwohlinteresse Hamburgs, der Region und des
Bundes nicht in unvertretbarer Weise beeintrachtigen und kann hingenommen werden.

Im folgenden wird begriindet, warum eine Verzogerung der Maflnahme nicht mit schweren wirt-
schaftlichen Nachteilen fiir die Freie und Hansestadt Hamburg sowie fiir die Metropolregion ver-
bunden ist.

Welthandel und SchiffsgroBenentwicklung

Die beantragte Maflnahme dient allein dem Reeder- und Herstellerwohl, je groBer die Schiffsein-
heiten je geringer die Stiickgutkosten des Transports. (Antragsunterlage Teil A, Seite 2)
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Der Konstruktionstiefgang der Containerschiffe ist nicht der bestimmende Faktor fiir die Erreich-
barkeit des Hamburger Hafens, sondern der tatséchliche Tiefgang.

Tatsachliche Tiefgange auf der Unter- und AuBenelbe

Die in der Tabelle 5.1-1 Anzahl Schiffsereignisse Vollcontainerschiffe in Hamburg nach tatsich-
lichen Tiefgiingen (Planfeststellungsunterlage B. 1, Seite 23) aufgefiihrten tatsédchlichen Tiefgén-
ge sind nicht korrekt.

2005
ein aus Summe
>11,7m 732 659 1.391
>12,4m 242 172 414
>12,5m 179 128 307
>13,5m 2 0 2
Quelle: Hamburg Port Authority.

Der Antragsteller hat zu den tatséchlichen Tiefgéingen in Hamburg (die in der Statistik fiir Sti3-
wasser gefiihrt werden) félschlicher Weise 0,30 m hinzugerechnet. Statt zum Beispiel > 11,7 m
hat der Antragsteller > 12,0 m zu Grunde gelegt. Diese diirfen nur hinzugerechnet werden, wenn
er sich auf den Konstruktionstiefgang in Salzwasser bezieht, wie der Antragsteller in der Plan-
feststellungsunterlage B. 1, Seite 17, FuBBnote 14 selbst erldutert hat: “In Frischwasser sind die
Tiefgdnge auf Grund der geringeren Dichte ca. 0,30 m grofer.*

Der tatsdchliche Tiefgang in Hamburg ist also der Tiefgang den ein Containerschiff tatsdchlich
hat, dabei spielen die geringere Dichte des SiiBwassers oder andere Faktoren keine Rolle.

Die korrekte Auswertung bezogen auf den tatsdchlichen Tiefgang in Hamburg zeigt, das bereits
jetzt deutlich mehr Vollcontainerschiffe mit einem tatsdchlichen Tiefgang von grofler als 12,40
m den Hamburger Hafen erreicht und auch wieder verlassen haben.

Tatsachlicher 2005
Tiefgang
ein aus Summe
>11,7m 939 877 1836
>12,4m 443 371 714
>12,5m 362 289 651
>13,5m 20 7 27

Quelle: Hamburg Port Authority, Auswertung Forderkreis Rettet die Elbe

Containerschiffe mit einem tatsachlichen Tiefgang groBer als 13,5 m konnen bereits jetzt den
Hamburger Hafen erreichen.

Im Jahr 2005 gab es mit Vollcontainerschiffen lediglich 413 Schiffsereignisse von 10.374 mit ei-
nem tatsdchlichen Tiefgang in Frischwasser grofer als 12,80 m.

Containerschiffe laufen Hamburg in der Regel nur teilbeladen an und 16schen zwischen max.
3.572 und min. 1.157 TEU, geladen werden max. 3.063 und min. 1.391 TEU (Tiefgangsstatistik
2005). Diese Mengen konnten auch mit kleineren Schiffseinheiten nach und von Hamburg trans-
portiert werden.
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In der folgenden Tabelle einige Beispiele aus dem Jahr 2005
Max. Umschlag Umschlag Konstruktions- Tatsichlicher | Tatsdchlicher
| TEUmpon | TeUgpon | s i el )| Pl o)
(TEU)
7.506 2.969 1.929 14,52 11,00 10,30
7.506 3.216 2.159 14,52 11,00 10,90
8.063 3.140 2.382 14,528 11,60 12,10
6.712 2.030 1.454 14,52 12,50 12,70
5.618 1.753 1.901 14,83 12,40 12,20
7.506 3.306 2.420 14,52 11,20 11,60
7.506 2.775 2.438 14,52 11,20 12,50
8.063 3.444 2.588 14,528 12,00 12,70

Quelle: Hamburg Port Authority, Auswertung Forderkreis Rettet die Elbe
Die Zahlen belegen, das kein Bedarf fiir die Vertiefung der Unter- und Auf3enelbe besteht.

Des weiteren behauptet der Antragsteller: “Hierbei sind Mindertiden nicht berticksichtigt. Bei
Mindertiden tritt das Tideniedrigwasser v.a. auf Grund meteorologischer Verhiltnisse niedriger
als das mittlere Tideniedrigwasser (MTnw) ein. Mindertiden fiihren dazu, dass schon bei tatséch-
lichen Tiefgéingen unter 12,50 m bzw. 12,40 m die tideabhéngige Fahrt beginnt. Deshalb ist die
Anzahl der tatsdchlichen tideabhdngigen Fahrten hoher als auf Basis der Tiefgéinge abgeleitet
werden kann.* (Planfeststellungsunterlage B. 1, FuBBnote 19, Seite 24)

Auch diese Behauptung ist unrichtig,

Mindertiden wurden bei der letzten Elbevertiefung in der Berechnung fiir die Solltiefe beriick-
sichtigt. (siehe Planunterlagen letzte Vertiefung)

Drohender Umschlagsverlust, Wartezeiten

Der Antragsteller hat wie auch bei der letzten Elbvertiefung keinerlei belastbare Daten aufge-
fiihrt, die beweisen konnten in welchem Umfang Wartezeiten von den Reedern in Kauf genom-
men werden und wie viel Ladung verloren gehen konnte. Die Aussagen sind spekulativ und ent-
behren jeglicher Grundlage.

Der Antragsteller beruft sich auf eine Untersuchung aus der vorangegangenen Elbvertiefung,
sich auf eine {iberholte und mehr als 10 Jahre alte Untersuchung zu berufen ist unserios und
abenteuerlich.

Beschiftigung, Wertschopfung und Steuereinnahmen

Die dort gemachten Angaben sind unserids und nicht nachvollziehbar.

Verzogerungen im Verfahren sind vom Antragsteller zu verantworten

Durch offentliche Erklarungen und in den Moderationsgesprachen lange vor der Planauslegung
haben die Antragsteller deutlich gemacht, dass sie ihr Vorhaben ohne Abstriche durchsetzen
wollen. Den Kritikern des Vorhabens wird so nur der Weg vor Gericht offen gelassen, um Ande-
rungen durchzusetzen. Die Antragsteller signalisieren den Nutznieern des Vorhabens, dass sie
wohl irgendwann in den vollen Genufl der Malnahme kommen werden. Gleichzeitig erhdhen sie
das Risiko von Verzdgerungen, da schon gegen den Sofortvollzug prozessiert werden wird. Der
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kiihl kalkulierende Reeder wird sich zuriickhalten, vorzeitig mehr Fracht nach Hamburg zu lei-
ten.

Die Antragsteller versuchen, Méngel ihres Planes durch den Sofortvollzug zu tlibergehen, und
erst spater zu heilen, wenn iiberhaupt. Dadurch entziehen die Antragsteller die Korrektur tatsach-
licher Fehler dem Planverfahren und verschieben sie auf langwierige Gerichtsprozesse.

Die vom Antragsteller befiirchteten schweren wirtschaftlichen Nachteile durch Verzégerungen
werden von ihm selbst mutwillig herbeigefiihrt.

Fazit

Der Antrag auf sofortige Vollziehung ist in Gdnze unbegriindet

3. Antrag auf vorgezogenen TeilmaBnahmen des Vorhabenstragers

Der Antrag ist unbegriindet.

Aus dem Antrag ergeben sich keine Anhaltspunkte fiir die Notwendigkeit der vorgezogenen
TeilmaBnahmen.

Im folgenden wird begriindet, warum eine Verzogerung der MaBBnahme nicht mit schweren wirt-
schaftlichen Nachteilen fiir die Freie und Hansestadt Hamburg sowie fiir die Metropolregion ver-
bunden ist.

Technische Beschreibung der Vorgezogenen TeilmaBRnahmen

Auf knapp 60 Stromkilometer von 128 soll die Fahrrinne der Unterelbe bereits auf etwa 50 Pro-
zent des beantragten Ausbaues vertieft werden, sowie die Unterwasserablagerungsfliche Me-
demrinne - Ost mit Steinschiittungen hergestellt werden.

Hierbei handelt es sich nicht um Teilmafnahmen, sondern um den vorzeitigen Baubeginn.

Startfenster

Die Lage der Startfenster (Passage Seemannshoft bezogen auf Tnw St. Pauli) fiir das tideabhén-
gig auslaufende Bemessungsschiff wird n Tab. 3-1 dargestellt. Fiir den Tiefgang von 13,80 m
(Frischwasser) wurde angegeben ein Zeitfenster von 0,5 — 2,5 h (= 30 — 150 Minuten), im jetzi-
gen Ausbauzustand betrigt das Zeitfenster 30 — 120 Minuten.

Bei einem nur 30 Minuten ldngerem Starfenster sind die vorgezogenen Teilmafinahmen nicht
zwingend notwendig.

Sockel der letzten planfestgestellten Elbvertiefung

Der Sockel wurde von dem Vorhabenstrager als besonders wertvolle und dkologische Losung
dargestellt. Die BAW hat in ihrem Gutachten “Ermittlung und Bewertung morphologischer Ver-
dnderungen‘ vom 18.06.1997 (BAW-Nr. 9753 3447) Kapitel 2.4, Prognose der morphologischen
Entwicklung der tiefen Hauptrinne oberhalb von St. Margarethen (km 689), Seite 13) darauf hin-
gewiesen:

“Ausdriicklich ist darauf hinzuweisen, dass im Bereich der Sockelstrecke bei der Vertiefungs-
baggerung und bei Unterhaltungsbaggerungen keine “Vorratsbaggerei“ und keine Sandentnahme
durchgefiihrt werden diirfen. Eine strikte Einhaltung der Sollbaggertiefen muss sichergestellt
werden, um zu vermeiden, daf3 geologisch feste und damit weitgehend erosionsstabile Bereiche
in der Sockelstrecke, nicht durch zu tiefe Baggerungen (z.B. durch das Vorratsmal} und eine zu
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grof3e Baggertoleranz) aufgelockert werden. Eine Auflockerung wiirde in diesen Bereichen die
lokale Sohlerosion fordern.*

Der Sockel wird bereits durch die TeilmaBBnahmen auf einer Lange ca. 25 Stromkilometer bis zu
maximal -1,10 Meter vertieft.

Uber die Erosionsstabilitiit auf dieser Strecke fehlen detaillierte Untersuchungen und Aussagen.

Unterwasserablagerungsflache Medemrinne - Ost

In dem dynamischen Bereich der Elbmiindung werden die Sedimente im groen Umfang hin-
und hergeschaufelt. Seit einigen Jahrzehnten frisst sich nordlich der Fahrrinne zwischen Cuxha-
ven und Otterndorf die Medemrinne in den Medemsand. Zwischen Fahr- und Medemrinne liegt
die Sandbank Medemgrund. In der Fahrrinne findet man Locher von iiber 30 m Tiefe, aber die
tiefste Stelle der Medemrinne liegt auch schon bei 18 m unter NN. Das System von Sandbédnken
und Rinnen dndert seine Lage von Jahr zu Jahr. Bis zu 45 Mio. Kubikmeter Sedimente werden in
diesem Gebiet pro Jahr ab- bzw. aufgetragen. Eine seit Jahren zu bobachtende Verlagerung von
Medemgrund und Medemrinne nach Norden ist erkennbar.

In diesem dynamischen Gebiet soll eine Unterwasserablagerungsstétte und ein Steinschiittgut-
damm errichtet werden.

Eine Untersuchung tiber die Entwicklung des Sedimenttransportes in diesem Gebiet wurde nicht
durchgefiihrt.

Die Auswirkungen dieser MaBBnahme in Bezug auf den Sedimenttransport sind nicht untersucht
worden.

Reversibilitat

TeilmaBnahmen kénnen gemél § 14 BundeswasserstraBengesetz durch vorlaufige Anordnung
durchgefiihrt werden und erst durch einen Planfeststellungsbeschluss fiir ungiiltig erklért werden.
Sollte dies eintreten, ist der frithere Zustand wieder herzustellen.

Die vorgezogenen Teilmafinahmen sind nicht reversibel und miissen unterbleiben.

Bedarf fiir die vorgezogenen TeilmaBnahmen

Container-Seeverkehr: SchiffsgroBenentwicklung und Marktkonzen-
tration

Die beantragte MaBBnahme dient allein dem Reeder- und Herstellerwohlsein, je grofler die
Schiffseinheiten je geringer die Stiickgutkosten des Transports. (Planfeststellungsunterlage B.3 ,
Seite 4)

Der Konstruktionstiefgang der Containerschiffe ist nicht der bestimmende Faktor fiir die Erreich-
barkeit des Hamburger Hafens, sondern der tatséchliche Tiefgang.

Ein nationales Hafenkonzept ist mit einer Starkung der Marktmacht von Hafenstandorten ver-
bunden. Die Hifen entziehen sich dadurch dem Druck der Reedereien, fiir alle Grof3container-
schiffe akzeptable Zufahrtsbedingungen zu bieten.

Hafen Hamburg: Drohender Umschlagsverlust und Wartezeiten

Der Antragsteller hat, wie auch bei der letzten Elbvertiefung, keinerlei belastbare Daten aufge-
fiihrt, die beweisen konnten in welchem Umfang Wartezeiten von den Reedern in Kauf genom-
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men werden und wie viel Ladung verloren gehen kdnnte. Die Aussagen sind spekulativ und ent-
behren jeglicher Grundlage.

Metropolregion Hamburg: Wirtschaftliche Folgen

Die dort gemachten Angaben sind unserids und nicht nachvollziehbar.

Verzégerungen im Verfahren sind vom Antragsteller zu verantworten

Durch 6ffentliche Erklarungen und in den Moderationsgesprachen lange vor der Planauslegung
haben die Antragsteller deutlich gemacht, dass sie ihr Vorhaben ohne Abstriche durchsetzen
wollen. Den Kritikern des Vorhabens wird so nur der Weg vor Gericht offen gelassen, um Ande-
rungen durchzusetzen. Die Antragsteller signalisieren den Nutznieern des Vorhabens, dass sie
wohl irgendwann in den vollen Genufl der MaBnahme kommen werden. Gleichzeitig erhdhen sie
das Risiko von Verzdgerungen, da schon gegen die vorgezogen TeilmaBBnahmen prozessiert wer-
den wird. Der kiihl kalkulierende Reeder wird sich zurilickhalten, vorzeitig mehr Fracht nach
Hamburg zu leiten.

Die Antragsteller versuchen, Méangel ihres Planes durch vorgezogene MalBBnahmen zu iibergehen,
und erst spéter zu heilen, wenn tiberhaupt. Dadurch entziehen die Antragsteller die Korrektur tat-
sdchlicher Fehler dem Planverfahren und verschieben sie auf langwierige Gerichtsprozesse.

Die vom Antragsteller befiirchteten schweren wirtschaftlichen Nachteile durch Verzogerungen
werden von ihm selbst mutwillig herbeigefiihrt.

Fazit

Die vorgezogenen Teilmafinahmen sollen die geplante Elbvertiefung beschleunigen und an die
Reeder soll ein deutliches Signal fiir die Verldsslichkeit und Zukunftsfahigkeit des Hamburger
Hafens gesandt werden. (Planfeststellungsunterlage B.3, Seite 6)

Signale sind kein ausreichender Grund fiir die Genehmigung der beantragten Maflnahmen.

Die beantragten vorgezogenen TeilmaBBnamen dienen nur den wirtschaftlichen Vorteilen der
Reeder und nicht dem Allgemeinwohl und sind zu unterbinden.

Der Antrag auf vorgezogene Teilmafinamen ist in Génze unbegriindet.

Die vorgezogenen Teilmafinahmen sind nicht reversibel und miissen unterbleiben.

4. Bedarfsbegrindung

Da im Lauf der Geschichte die Schiffe gewachsen sind, muss der Hafen auch wachsen, und die
Fahrrinne zur See immer tiefer und breiter werden. Oder? Die HPA illustriert ihre Forderungen
nach Hafenerweiterung und "Fahrrinnenanpassung" gern mit historischen Bildern, um zu sugge-
rieren, es sei eben der natiirliche Lauf der Welt. Doch Schiffe wachsen nicht wie Tiere nach Na-
turgesetzen. Es sind immer 6konomische und politische, also von Menschen gemachte und ver-
dnderbare Gesetze. Vor solchen Gesetzen sind nicht alle gleich, sondern es geht immer um die
Frage, zu wessen Vor- und zu wessen Nachteil sie aufgestellt werden.

* Der Fluss soll den Schiffen angepasst werden (verniedlichend "Fahrrinnenanpassung" ge-
nannt), meinen die Reeder, Hafenbosse und damit auch der Senat.

* Die Schiffe sollen sich dem Fluss anpassen, meinen alle, die es gut mit der Umwelt mei-
nen.
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Nach der letzten Elbvertiefung 1998/99 konnen Schiffe mit einem tatsidchlichen Tiefgang (in
StiBwasser) von 12,80 Meter tideunabhiangig Hamburg erreichen und wieder verlassen, tideab-
hingig mit 13,80 Meter Hamburg verlassen und mit 14,80 Meter Hamburg erreichen.

In 2006 haben 6.239 Vollcontainerschiffe den Hamburger Hafen angelaufen und folglich wieder
verlassen, somit gab es insgesamt 12.478 Schiffsbewegungen auf der Unterelbe. Nur 3,4 Prozent
(gleich 430) aller Containerschiffe hatten 2006 einen tatséchlichen Tiefgang von mehr als 12,80

Meter, konnten also den Hamburger Hafen nur tideabhingig erreichen und verlassen.

4.1 Kapazitat der Infrastruktur von Stadt und Hinterland halt nicht Schritt

Ziel der Antragsteller ist, den jahrlichen Hafenumschlag von heute knapp 9 Mio. TEU auf 18
Mio. TEU im Jahr 2015 zu steigern. In dem vorgelegten Plan fehlen eine Analyse, wie sich die
Verkehrsstrome verteilen und eine schliissige Begriindung, wie die Wirtschaft und Infrastruktur
der Stadt Hamburg und ihres Hinterlandes die Menge an Giitern bewéltigen kann. Bei dem jetzi-
gen Umschlag gibt es bereits Engpédsse im Weitertransport.

Der Schiff-zu-Schiff Transit von Containerfracht hat einen geschitzten Anteil von 40% am ge-
samten Containerumschlag. Dieser Umschlag schopft nur wenig wirtschaftliche Werte, belastet
aber Infrastruktur und Umwelt. Der Plan enthilt keine Vorschldge, wie Fracht von Hamburg
ferngehalten wird, die mehr Biirde als Gewinn bedeutet.

In der Energiepolitik ist der Gedanke Gemeingut geworden, Energiesparen sei das beste Kraft-
werk. Es ist an der Zeit, dass der Logistik-Sektor sich mit dieser Idee auseinandersetzt.

Im Hafenentwicklungsplan werden zwar alle Vorhaben genannt, die der Bewiltigung steigenden
Umschlags dienen, jedoch sind sie weder planerisch noch finanziell gesichert, und wenn doch,
werden sie weitaus spéter realisiert, als dass sie im Jahr 2015 fiir 18 Mio. TEU ausreichen.

Nadelohr Autobahntunnel

Uber dem Autobahntunnel kann nicht weiter vertieft werden, weil die Schutzdecke, die bei der
letzten Elbvertiefung aufgetragen wurde, die endgiiltige Grenze bildet (sonst liegt der Tunnel
blank). Fiir Schiffe die zum und vom Containerterminal Altenwerder fahren, bessert sich mit der
geplanten Elbvertiefung nichts. Hier ist die Belastbarkeit der Infrastruktur bereits {iberschritten.

4.2 Wirtschafliche Bedeutung des Hafens

Arbeitsplatze

Der Senat der Stadt Hamburg und die Hafenwirtschaft behaupten, der Hafen sei der wichtigste
Wirtschaftsfaktor und Arbeitgeber der Stadt Hamburg. Es gibt allerdings keine fundierte Aussa-
ge iiber die tatsdchliche Wertschopfung des Hafens. Gleichwohl wird der Steuerzahler fiir die
Elbvertiefung mit mehr als 300 Mio. EURO zur Kasse gebeten.

Die in dem Antrag gemachten Angaben sind unserids und nicht nachvollziehbar. In der Schit-
zung zur Regional- und gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des Hamburger Hafens von
2001(Planco, 2003) betrug 1990 die Zahl der direkt hafenabhéngig Beschéftigte 95.076 und
2001 nur noch 74.575, ein Riickgang von rund 20.000 Arbeitsplétzen.

Die Schitzer sind u.a. zu folgendem Ergebnis gekommen: auf einen Arbeitsplatz in der Hafen-
wirtschaft i.e.S entfallen 2,2 Arbeitsplétze in anderen Sektoren. Eine Erlduterung, wie die Schit-
zer zu diesem Ergebnis gekommen sind, ist nicht vorhanden.
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4.3 Tatsachlicher Schiffsverkehr und Tiefgang

Aus dem Erléuterungsbericht ist weder ersichtlich, welcher Bedarf von den Reedern angemeldet
wurde noch mit welcher verbindlichen Ladungsmenge sie das Angebot der Elbvertiefung in An-
spruch nehmen werden.

Schiffsgrofen

Die beantragte MaBBnahme dient allein dem Reeder- und Herstellerwohl, je groBer die Schiffsein-
heiten je geringer die Stiickgutkosten des Transports. (Antragsunterlage Teil A, Seite 2)

Fiir das Bemessungsschiff 14,50 m Tiefgang in Salzwasser sind weltweit lediglich 84 Schiffe ge-
ordert.

AUFTRAGE FUR CONTAINERSCHIFFE
(Stand Januar 2007)
GroBenklasse (TEU) Anzahl
500 —2000 477
2000 — 3999 228
4000 — 5999 244
6000 — 7999 101
8000 — 9999 84
>10000 61
Quelle: ISL

Der Konstruktionstiefgang der Containerschiffe ist nicht der bestimmende Faktor fiir die Erreich-
barkeit des Hamburger Hafens, sondern der tatsdchliche Tiefgang.

Tatsachliche Tiefgange auf der Unter- und AuRenelbe

Die in der Tabelle 5.1-1 Anzahl Schiffsereignisse Vollcontainerschiffe in Hamburg nach tatsach-
lichen Tiefgiingen (Planfeststellungsunterlage B. 1, Seite 23) aufgefiihrten tatsédchlichen Tiefgéin-
ge sind nicht korrekt.

2005
ein aus Summe
>11,7m | 732 659 1.391
>12,4m | 242 172 414
>12,5m 179 128 307
>13,5m 2 0 2
Quelle: Hamburg Port Authority.

Der Antragsteller hat zu den tatséchlichen Tiefgéingen in Hamburg (die in der Statistik fiir Sti3-
wasser gefiihrt werden) féalschlicher Weise 0,30 m hinzugerechnet. Statt zum Beispiel > 11,7 m
hat der Antragsteller > 12,0 m zu Grunde gelegt. Diese diirfen nur hinzugerechnet werden, wenn
er sich auf den Konstruktionstiefgang in Salzwasser bezieht, wie der Antragsteller in der Plan-
feststellungsunterlage B. 1, Seite 17, FuBBnote 14 selbst erldutert hat: “In Frischwasser sind die
Tiefgidnge auf Grund der geringeren Dichte ca. 0,30 m grof3er.*
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Der tatsdchliche Tiefgang in Hamburg ist also der Tiefgang den ein Containerschiff tatsdchlich
hat, dabei spielen die geringere Dichte des SiiBwassers oder andere Faktoren keine Rolle.

Die korrekte Auswertung bezogen auf den tatsidchlichen Tiefgang in Hamburg zeigt, das bereits
jetzt deutlich mehr Vollcontainerschiffe mit einem tatsdchlichen Tiefgang von grofer als 12,40
m den Hamburger Hafen erreicht und auch wieder verlassen haben.

Tatsachlicher 2005
Tiefgang
ein aus Summe
>11,7m 939 877 1836
>12,4m 443 371 714
>12,5m 362 289 651
>13,5m 20 7 27

Quelle: Hamburg Port Authority, Auswertung Forderkreis Rettet die Elbe

Containerschiffe mit einem tatsachlichen Tiefgang groBer als 13,5 m konnen bereits jetzt den
Hamburger Hafen erreichen.

Im Jahr 2005 gab es mit Vollcontainerschiffen lediglich 413 Schiffsereignisse von 10.374 mit ei-
nem tatsdchlichen Tiefgang in Frischwasser grofer als 12,80 m.

Containerschiffe laufen Hamburg in der Regel nur teilbeladen an und 16schen zwischen max.
3.572 und min. 1.157 TEU, geladen werden max. 3.063 und min. 1.391 TEU (Tiefgangsstatistik
2005). Diese Mengen konnten auch mit kleineren Schiffseinheiten nach und von Hamburg trans-
portiert werden.

In der folgenden Tabelle einige Beispiele aus dem Jahr 2005

Max. Umschlag Umschlag Konstruktions- Tatséchlicher | Tatsdchlicher
| e | e g | e Tetame | Tatong o
(TEU)

7.506 2.969 1.929 14,52 11,00 10,30
7.506 3.216 2.159 14,52 11,00 10,90
8.063 3.140 2.382 14,528 11,60 12,10
6.712 2.030 1.454 14,52 12,50 12,70
5.618 1.753 1.901 14,83 12,40 12,20
7.506 3.306 2.420 14,52 11,20 11,60
7.506 2.775 2.438 14,52 11,20 12,50
8.063 3.444 2.588 14,528 12,00 12,70

Quelle: Hamburg Port Authority, Auswertung Forderkreis Rettet die Elbe
Die Zahlen belegen, das kein Bedarf fiir die Vertiefung der Unter- und Auf3enelbe besteht.

Des weiteren behauptet der Antragsteller: “Hierbei sind Mindertiden nicht berticksichtigt. Bei
Mindertiden tritt das Tideniedrigwasser v.a. auf Grund meteorologischer Verhiltnisse niedriger
als das mittlere Tideniedrigwasser (MTnw) ein. Mindertiden fiihren dazu, dass schon bei tatsich-
lichen Tiefgdngen unter 12,50 m bzw. 12,40 m die tideabhéngige Fahrt beginnt. Deshalb ist die
Anzahl der tatsdchlichen tideabhéngigen Fahrten hoher als auf Basis der Tiefgdnge abgeleitet
werden kann.* (Planfeststellungsunterlage B. 1, FuBBnote 19, Seite 24)
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Auch diese Behauptung ist unrichtig, Mindertiden wurden bei der letzten Elbevertiefung in der
Berechnung fiir die Solltiefe beriicksichtigt. (siche Planunterlagen letzte Vertiefung)

Die im Erlduterungsbericht A dargestellten tatsdchlichen Schiffstiefginge auf der Unter- und Au-
Benelbe belegen, dass eine weitere Vertiefung der Unterelbe nicht notwendig ist.

Bessere Ausnutzung der Tide durch variable Navigation - Wie groRe
Containerschiffe nach Hamburg kommen und es wieder verlassen

Auf der Unterelbe schwankt der Wasserstand mit der Tide um 3,5 m unter normalen Verhéltnis-
sen. Die Tidewelle benotigt etwa 4,5 Stunden, um die Elbe auf- und abzulaufen. Ein Schiff mit
groBem Tiefgang kann auf der von Cuxhaven nach St. Pauli einrollenden Hochwasserwelle in
den Hafen reiten. Eng wird es fiir ein groBes Schiff auf dem Riickweg, weil es auf der Fahrt zur
Nordsee irgendwann in eine Niedrigwasserphase kommen muss. Das heil3t nicht, dass es dort
stranden muss. Die Stromelbe hat nicht nur Untiefen, sondern auch Ubertiefen. Zwar gibt es
Containerschiffe, die mit einer Kapazitit von 9.000 TEU und einem maximalen Tiefgang von
14,80 m konstruiert wurden, die ihren Fahrplan anpassen und lingere Wartezeiten in Kauf neh-
men.

Das aber kommt nicht vor, weil diese Schiffe den Hamburger Hafen aufgrund seiner Lage nicht
vollbeladen anlaufen oder verlassen. Alle Reedereien laufen auf der Reise von Fernost nach
Hamburg zuerst die Hiafen im Mittelmeer und die Westhéfen an, wo bereits ein Teil der Contai-
ner geldscht wird. In Hamburg werden die Schiffe nicht vollgeladen, da sie planméBig noch in
den West- und Mittelmeerhédfen Fracht aufnehmen.
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Die Mindesttiefe der Fahrrinne der Unter- und Auf3enelbe seit der letzten Vertiefung wird in der
Regel durch Unterhaltsbaggerungen, durch Baggertoleranzen und durch Vorratsbaggerungen im
unglinstigen Fall um bis zu 1 m bereits jetzt iiberschritten. Das in den Plédnen verdffentlichte Pro-
fil zeigt, dass Ubertiefen die Regel sind. Die Ubertiefen kénnen durch variable Geschwindigkeit
auf der Passage genutzt werden, so dass ein weitaus groferer Spielraum fiir tiefgehende Schiffe
besteht. Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV hat darauf schon im Planverfahren zur Elbvertie-
fung 1997 aufmerksam gemacht:

Nimmt man Profiltiefe und Tidewasserstand in einem Diagramm zusammen, erhélt man
untenstehendes Bild. Das einlaufende Schiff gleitet mit der Flutwelle sicher iiber alle Un-
tiefen selbst bei 14,5 m Tiefgang. Ein Schiff mit 11,80 m Tiefgang im SiiBwasser (=
11,50 im Salzwasser) kann unbesorgt auslaufen. Mit 12,80 m Tiefgang benétigt ein
Schiff mindestens 14,50m Wassertiefe. Es mul} die Untiefen durch Bummeln
"umfahren", wie z.B. auf dem unten eingezeichneten violetten Kurs. Dal} dafiir nur ein
Fenster von einer halben Stunde pro Tide (=12 h) offen stiinde, ist eine abenteuerliche
Ubertreibung des Amts fiir Strom- und Hafenbau.

Effektive Fahrwassertiefe 1992

T

tiefer 21 m

biz 20 m

biz 19 m

bizg 18 m

biz 17 m

nEdDononodn

biz 16 m

biz 15 m

biz 1d m

km ?JS
Cuxharen

hiz 13 m
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Wir fordern die Antragsteller auf, eine solche Berechnung mit dem heutigen Fahrrinnenprofil
und Tideverlauf anzustellen und zu begriinden, ob und welche Untiefen zu beseitigen wéren, um
dem Bemessungsschiff die Passage zu gewéhren.

Wartezeiten und Folgekosten

Aus einer Umfrage der Blitzumfrage der HypoVereinsbank unter deutschen Schifffahrtsunter-
nehmen aus Anlass des 6. Annual German Ship Finance Forum in Hamburg am 22. Februar
2007 ist ersichtlich, dass die Reeder die Schiffskosten durch langsamer fahren senken wollen.

Zum Thema Bunker- bzw. Betriebskosten wurden die Schiffsunternehmen gefragt, welche Mal3-
nahmen sinnvoll sind, um die Kosten mindestens konstant zu halten.

83 % der Befragten beantworteten diese Frage mit:
“ Langsamer fahren, um Treibstoff zu sparen.

Schon bei einer Verringerung der Geschwindigkeit von 25 auf 20 oder 21 Knoten (38,89 km/h)
lassen sich pro Tag zwischen 25 000 und 30 000 Dollar sparen, heif3t es aus der Hypo Vereins-
bank. Ein solches Vorgehen ist vor allem fiir lange Uberseerouten vorgesehen.

Eine Uberseefahrt wiirde sich mit verringerter Geschwindigkeit um 20 % verléngern, bei einer
Reisedauer von 30 Tagen, wiirde sich damit die Fahrt mit verringerter Geschwindigkeit um 6
Tage erhohen.

Die durchschnittliche Wartezeit in Hamburg flir Schiffe der Sovereign - Klasse mit einem Abla-
detiefgang von 13,5 Meter betrug (2002) 149 Minuten bezogen auf See — Eingang. (Planco, Nut-
zen-Kosten-Untersuchung, 2004, Seite §).

Diese geringen Wartezeiten in Bezug auf die Gesamtreisedauer ist hinzunehmen.
4.4 Fehlerhafte Nutzen-Kosten-Untersuchung

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung betrachtet lediglich die regionalwirtschaftlichen Nutzen und
Kosten.

Es wurde keine volkswirtschaftliche (gesamtwirtschaftliche) Untersuchung unter Einbeziehung
aller geplanten MaBBnahmen der norddeutschen Héfen durchgefiihrt.

Der genehmigte JadeWeserPort, die geplante Weservertiefung wurden in der Untersuchung nicht
beriicksichtigt.

Durch die prognostizierten Umschlagszuwéchse entstehen auch mehr Hinterlandtransporte per
LKW, Bahn und Binnenschiff die nicht betrachten worden sind.

Es fehlen detaillierte Aussagen iiber den angeblichen Nutzen durch verminderte CO2 und NOX
Emissionen.

4.5 Alternativen zum Elbvertiefung

Der einfachste Ansatz und die schnellstmogliche Umsetzung fiir eine Hafenkooperation besteht
in einer Kooperation zwischen den Norddeutschen Seehdfen Hamburg, Cuxhaven, Bremerhaven,
Brunsbiittel und demnachst Wilhelmshaven.

In den jeweiligen Héfen konnen die spezifischen Verhéltnisse (wie z.B. Tiefgang) und Um-
schlagsfacilititen (wie z.B. Platzangebot) in einer Kooperation besser genutzt und ausgelastet
werden. Diese Kooperation wiirde auch die Wettbewerbsituation gegeniiber Rotterdam stirken
und die wirtschaftlich schwécheren Region Bremerhaven, Wilhelmshaven stirken und bessere
Entwicklungsmoglichkeiten bieten.
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In dem Gutachten “Nachhaltigkeitsaspekte der nationalen Seehafenkonzeption heif3t es:

“Die Einsicht in die Bedeutung von Kooperationen fiir die zukiinftige Entwicklung sollte durch
einen landeriibergreifenden Gespréchskreis ,,Kooperation — Seehafenstandort Deutschland* ge-
fordert werden. Als zentrale Themenfelder eines solchen Gespréchskreises erscheinen:

*  Weiteres Vorgehen beziiglich Arbeitsteilung und Kooperation (Aktionsplan)
* Gemeinsames Auftreten auf dem Weltmarkt
* Ressourceneffizienz (natiirliche, finanzielle)

Ziel ist, eine gemeinsame Identitdt als Hafenstandort Deutschland zu entwickeln, um auch zu-

kiinftig als starker Player auf dem Weltmarkt bestehen zu konnen.* (Kurzfassung, Nachhaltig-
keitsaspekte der nationalen Seehafenkonzeption; FKZ: 905 96 159/02, im Auftrag des Bundes-
ministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, Berlin)

Eine Alternativenpriifung wurde nicht durchgefiihrt, ist aber gemall UVPG unerlésslich.

5. Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

Von den Behorden und Planern wird behauptet, dass durch die weitere ,,Anpassung® der Elbe

keine Verschlechterung des jetzigen Zustandes erfolgt und der Eingriff nur minimal sein wird.
Fiir die néchste geplante Elbvertiefung gehen die Planer gar von einer 6kologischen Verbesse-
rung fiir die Elbe aus. Dieser Auffassung ist entschieden zu widersprechen.

Die UVU geht grundsitzlich so vor, dass ausgehend vom Zustand nach der letzten Vertiefung al-
lein die Verdnderungen durch das beantragte Vorhaben im Computer simuliert oder gutachtlich
abgeschitzt werden. In einer Kette von Verschlechterungen erscheint das letzte Glied klein.
Schlimmer kann’s kaum noch kommen. Deshalb wéhlen die Antragsteller den Begriff ,,Anpas-
sung®, denn ,,Vertiefung* weckt die Vorstellung, man wiirde in den natiirlichen Fluss eine Rinne
neu graben, was sicher auch nicht richtig ist. Doch es bezeichnet die falsche Richtung, die mit
dem Vorhaben eingeschlagen wird — immer weiter weg vom guten dkologischen Zustand.

Das Vorhaben versto3t gegen das Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG)

Im Planungsgebiet befinden sich Biotope die nach BNatSchG geschiitzt sind, die aber durch die
geplante Elbvertiefung vernichtet werden.

Das Vorhaben verstoB3t gegen die Verordnung zum Schutz wildlebender Tier- und Pflanzenarten
(Bundesartenschutzverordnung - BArtSchV) und gegen § 1a Abs. 1 WHG wonach jede vermeid-
bare Beeintrachtigung von Gewdssern unterbleiben muf.

Das Vorhaben verstoB3t gegen das Verschlechterungsverbot der Wasserrahmenrichtlinie.
Das Vorhaben verstoft gegen die nach der ,,Ramsar* Konvention schiitzenwerten Gebiete.

Das Vorhaben verstoB3t gegen die FFH-Richtlinie und die EU- Vogelschutzrichtlinie.

Prifung der Nullvariante

Nach § 6 UVPG muss eine Ubersicht iiber die wichtigsten, vom Triiger des Vorhabens gepriiften
anderweitigen Losungsmoglichkeiten und Angabe der wesentlichen Auswahlgriinde im Hinblick
auf die Umweltauswirkungen des Vorhabens vorhanden sein.

Eine Alternativpriifung im Rahmen der UVU wurde nicht durchgefiihrt, ist aber zwingend erfor-
derlich.
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Bei der Priifung der Nullvariante wurden Vorhaben beriicksichtigt, die sich in der bisher nur in
der Vorplanung , laufendes Verfahren oder in der Beantragung befinden und angeblich voraus-
sichtlich innerhalb des Prognosezeitraumes realisiert werden.

Bei den 4 Vorhaben Hafen Hamburg sind 3 lediglich in der Vorplanung und ein Vorhaben kon-
kretisiert.

Fiir das Vorhaben Borghorster Elbwiesen gibt es zwar ein laufendes Verfahren, die Umsetzung
ist aber aus verschiedenen Griinden gefdhrdet.

Auch der Hafen Cuxhaven befindet sich lediglich in der Vorplanung.

Es ist bei den aufgefiihrten Projekten vollkommen ungeklért, wie sie und ob sie umgesetzt wer-
den.

5.1 Auswirkungen der letzten Elbvertiefungen auf die Umwelt

Historie

Wihrend der letzten Eiszeit vor 20 000 Jahren grub sich die Ur-Elbe ihr Bett, das jetzige Elbtal,
in die Morinenlandschaft, die frithere Gletscher hinterlassen hatten. Im Laufe der folgenden Er-
wiarmung schmolzen die Gletscher, der Meeresspiegel stieg, und die Elbe floss immer geméchli-
cher ins Meer. Im Hamburger Gebiet verzweigte sich der Strom zu einem Binnendelta, vereinig-
te sich wieder, und schwappte mit zunehmendem Tideeinfluss dem Meer entgegen. Das von den
eiszeitlichen Wassermassen erodierte Bett wurde mit abnehmender Stromungsgeschwindigkeit
erst mit Sand, dann mit feinkdrnigem Klei gefiillt. Der natiirliche Hauptstrom besal3 eine Tiefe
von 3 — 6 Meter unter NN.

In der Mitte des 19. Jahrhunderts begann Hamburg, die Elbe systematisch auszubaggern. Zu-
nichst wurden um 1860 die Untiefen beseitigt. Die erste 1897 und die zweite Vertiefung von
1910 legten den gesamten Strom bis zur Nordsee tiefer. Nach diesem Muster wurde in weiteren
Schritten die Fahrrinne ausgebaut. Hamburg Port Authority (HPA) und Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nord (WSD Nord) haben nun die Pléne zur achten durchgehenden Vertiefung
ausgelegt.

* 5,3 m Anpassung Untiefen im Bereich Hamburg von 1850 bis 1868

e 6,0 m Ausbau in 1897

e &8,0m Ausbauin 1910

e 10,0 m Ausbau von 1936 bis 1956

e 11,0 m Ausbau von 1957 bis 1962

e 12,0 m Ausbau von 1964 bis 1969

e 13,5 m Ausbau von 1974 bis 1978

e 14,5-15,3 m Ausbau von 1999 bis 2000
Die Tiefenangaben beziehen sich auf Kartennull, das im Zuge der Vertiefungen absank (in HH
zuletzt -1,40 m NN).
Die Klei- und dann sie Sandschicht der nacheiszeitlichen Elbesedimente wurden abgegraben, so

dass in einigen Abschnitte das eiszeitliche Mergelbett offen liegt, das auch groBe Findlinge ent-
halt.

Lebensraume

Die bisherigen Eingriffe in das System Elbe haben bereits dazu gefiihrt, dass von dem ehemali-
gen Stromspaltungsgebiet in Hamburg mit vielen Inseln und Elbarmen praktisch nur noch die
Stiderelbe und Norderelbe verblieben sind. Seit 1950 wurden allein auf Hamburger Gebiet ca.
625 Hektar Wasserfldche vernichtet.
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Viele Aufwuchsgebiete und Lebensrdume fiir Fische und vieles andere ging verloren. Hierzu
zahlen auch die Nebengewdsser, Schilfgiirtel und Watten.

Durch StrombaumafBnahmen und Eindeichungen sind in den letzten 40 Jahren ca. 75 % der
Vordeichsflachen vernichtet worden und die Regenerationsfahigkeit der Elbe wurde weitestge-
hend zerstort.

Stromungsgeschwindigkeit

Die Stromungsgeschwindigkeiten vor der letzten Vertiefung waren bereits so hoch, dass sie hin-
sichtlich ihrer Bedeutung fiir Fische bereits als "Stromungsstress" bezeichnet worden sind.

Tidenhub

Der Tidenhub, die Differenz zwischen Mitteltidehoch- und Mittelniedrigwasser hat sich seit
1900 in Hamburg von 1,80 auf 3,60 Meter verdoppelt. Das mittlere Hochwasser 1duft um 0,60
Meter hoher auf, aber noch tiefer lduft die Ebbe in der glatten Fahrrinne ab, je mehr man baggert.

In Cuxhaven blieb der Tidenhub mit 2,70 m etwa gleich, weil im gro3en Miindungstrichter die
Fahrrinne einen relativ kleinen Anteil hat. Das mittlere Hochwasser stieg um 0,30 Meter, was
dem seit Jahrhunderten beobachteten Meeresspielanstieg entspricht (unsere Kontinentalplatte
sinkt langsam, es ist kein Klimaeffekt).

Brackwasserzone

Die Brackwasserzone, wo sich das Siiwasser und Salzwasser mischen, hat sich in den Jahren
von 1953 bis 1994 nachweislich um ca. 20 km stromaufwérts verschoben.

5.2 Sauerstoffloch

Vor 1988 entstanden in der Tideelbe regelméBig im Frithsommer ,,Sauerstofflocher* wegen der
Belastung durch gut abbaubare organische Stoffe und Ammonium, die hauptséchlich aus kom-
munalen Abwissern stammten. Erst danach erhielt Hamburg ein Klarwerk, das diesen Namen
verdiente. Durch das Programm "Aufbau Ost" wurden seit 1990 auch oberhalb von Hamburg
Kléranlagen (aus)gebaut. Die Sauerstofflocher verflachten und erreichten nicht mehr fischkriti-
sche Werte. Giftige Einleitungen der Industrie wurden saniert oder fielen weg, wodurch sich seit
1992 das Phytoplankton in den Gewéssern oberhalb Hamburgs auf hohem Niveau entfaltet und
bis 1998 zur Verbesserung des Sauerstofthaushalts beitrug.
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Daten der automatischen Messstation Seemannshoft am Ausgang des Hafens von 1988 bis 2005.
Die Zahl der Tage, an denen im Mittel Werte unterhalb von 3mg/l gemessen wurden, hat sich
seit dem Jahr 1999 signifikant erhoht.

Warum kommt es dann seit 1999 zu Verschlechterungen? Durch die Dunkelheit in der Tiefe der
Hafenbecken und der Fahrrinne werden alle nach Hamburg eingeschwemmten Algen abgetotet.
Beim Abbau dieser toten Biomasse und anderer Schmutzstoffe wird der Sauerstoff bis unter die
fischkritische Grenze aufgezehrt und nicht von lebenden, Sauerstoff produzierenden Algen er-
setzt. Eine natiirliche gewissertypische Algenpopulation findet in der Tideelbe keinen Lebens-
raum, weil durch den Ausbau des Hafens und der Wasserstrasse, zuletzt 1999, keine groflen und
zusammenhdngenden Flachwasserzonen mehr zur Verfiigung stehen.

In der UVU werden die Daten der Gewissergiiteiiberwachung unvollstindig ausgewertet. Inse-
besonders werden die Messungen des Wassergiitemessnetzes nicht berticksichtigt, sondern die
(bestenfalls) monatlichen Langsprofile der ARGE Elbe. Entscheidend fiir die Bewertung der
Gutachter ist ein Vergleich der Sauerstoffkurven bei Seemannshoft von 1982 bis 1986 und dann
wieder von 1999 bis 2003. Wahr ist, dass es in den achtziger Jahren ausgedehnte Perioden von
Sauerstoffmangel gab, gegeniiber denen in den letzten Jahren die Verhiltnisse sich sehr gebes-
sert haben. Unterschlagen wird in der UVU, dass es von 1992 bis 1998, also vor der Vertiefung
im Hamburger Abschnitt, der Elbe schon deutlich besser ging (s. Diagramm). Dieses Ergebnis
der Dauermessungen des Wassergiitemessnetzes ist den Gutachtern bekannt. Bekannt und nach-
priifbar durch das WGMN ist auch, dass seit dem Sommer 1992 sich oberhalb Hamburgs eine
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sommerliche Algenbliite auf gleich bleibend hohem Niveau entwickelt. Von den Faktoren, die
den Sauerstofthaushalt bestimmen, hat sich seitdem nur einer signifikant gedndert, ndmlich die
Tiefe der Fahrrinne 1999. Da sich die UVU dem Problem nicht gestellt hat, ist sie ungeniigend
und zu verwerfen. Da bereits die Vertiefung 1999 zu einer erheblichen Verschlechterung der Ge-
wisserqualitit gefiihrt hat, ist eine erneute Vertiefung abzulehnen.

Weitergehende Einwendung: Erlduterungsbericht B: Analyse des Sauerstofflochs
5.3 Stromungs- und Tideverhaltnisse

Es wird im Gutachten der BAW eindeutig festgestellt, dass der Tidenhub auf dem ldngsten Teil
der Strecke der Tideelbe zunimmt, ausgenommen der Bereich unmittelbar um die Unterwasser-
deponie Medemrinne.
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Biled 34: Iiffereie des Tidehobes (AZ3855 PLE) bei iiedrigen Cberwasser entlang dor Falimeasertmse

Der Effekt wird zwar durch die Deponie verringert, aber es wurde nicht untersucht, ob das durch
andere Maflnahmen nicht besser erreicht werden kénne. Das Problem Tidenhub, wegen dem ein
auf einhundert Jahre angelegtes Konzept des Sedimentmanagements von den Antragstellern im
Jahr 2006 aufgestellt wurde, wird verschérft. Es geht in der Computer-Simulation nur um wenige
Zentimeter, wie bei bei der letzten Vertiefung, die aber HPA so in die Enge trieben, dass sie die
Verklappung von Baggergut ins Meer aufnehmen mussten.

Bei den Stromungsgeschwindigkeiten kommt es darauf an, wie sie sich an den jetzt kritischen
Stellen dndern, vor allem auf der Strecke Otterndorf — Cuxhaven, wo die Stromung nah am
Deichful} entlang fiihrt. Die Computer-Simulation zeigt eine Verstarkung sowohl des Flut- als
auch des Ebbestroms.
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5.4 Sedimenttransport und -management

Die Baggermengen haben sich in Hamburg nach der letzten Elbvertiefung (1999) von ca. 3 Mil-
lionen Kubikmeter um das Dreifache auf ca. 9 Millionen erhoht.

Die Verlandungen von Nebenelben, Altarmen und Buchten hat stark zugenommen, weil das
Wasser bei Ebbe erheblich schneller und auf einen tieferen Stand ablauft und sich das erodierte
Sediment dort ablagert. Jede weitere Vertiefung wird diese negativen Folgen fortsetzen. Zwi-
schen 2003 und 2004 ist das Miihlenburger Loch im Siidosten zwischen Airbus-Halbinsel und
Estemiindung um 21 cm verlandet, die Billwerder Bucht um 11 cm.

Das Gutachten der BAW schétzt vom Ist-Zustand mit Hilfe der Strémungssimulation die Sedi-
mentbewegungen flir die Zukunft. Dieser methodische Ansatz ist spekulativ. Die BAW trennt
ihre Prognose von der Vorgeschichte ab. Man muss die morphlogischen Verdanderungen der Ver-
gangenheit mit Hilfe der zu verschiedenen Zeiten aufgenommenen Topologie des Flussbetts
nachvollziehen, wie es im Erlduterungsbericht C dargestellt ist. Man muss aus der Vergangenheit
in die Zukunft extrapolieren.

Wohin mit dem Aushub?

Aus 6kologischen Griinden muss das Baggergut im System verbleiben, dann ginge es der Elbe
auch nach der Vertiefung besser, sagen Antragsteller und die Gutachter. Deshalb sollen die rund
38 Millionen Kubikmeter Sediment in Bereichen neben der Fahrrinne und an den Ufern ver-
klappt werden. Die Hauptdeponien in der Medemrinne und vor dem Neufelder Sand sollen sogar
ddmpfend auf die Tide wirken.

Eine Berechnung mit dem Tiefenmodell der Peil- und Vermessungsdaten 2004 ergibt, dass der
gesamte Aushub der Fahrrinnenvertiefung in Ubertiefen — bezogen auf die geplante Solltiefe mi-
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nus 0,5 m — untergebracht werden konnte. Alle im Vorhaben geplanten Unterwasserablagerun-
gen und Ufervorspiilungen sind daher vermeidbar und diirfen nicht genehmigt werden. Das Gut-
achten der BAW zur Hydrodynamik ist unter dieser Vorausetzung zu wiederholen.

Insbesondere Ufervorspiilungen sind abzulehnen. Eine Authohnung von Wattflachen iiber das
Niveau des MTHW verkleinert den Flutraum. Dies widerspricht dem 2. Eckpfeiler des Sedi-
mentmanagementkonzepts von HPA und WSD, dass zwischen Geesthacht und Gliickstadt die
Flutrdume zu vergrofern seien.

Flachwasserzonen werden durch Unterwasserablagerungen kaum geschaffen, und wenn, dann
nicht dort, wo sie zur Verbesserung des Sauerstoffhaushalts notwendig wéren.

Wohin mit den Unterhaltungsbaggerungen?

Die Gutachter sagen vorher, dass die Unterhaltungsbaggermengen sich nicht wesentlich d&ndern
werden. Die Vergangenheit zeigt aber sowohl stetige Verdnderungen wie die Konzentration auf
Knoten der Tideoberschwingungen, als auch sprunghafte Anderungen wie die Zunahme im Ha-
fen Hamburg von 2003 bis 2005. Auch hier machen die Gutachter nicht den Versuch, daraus
Lehren fiir die Zukunft zu ziehen.

Verschlickung kleiner Hafen

In der Liste der Sportboothéfen fehlen die Billwerder Bucht und der Oortkatener Hafen. In An-
betracht der besonders in der Billwerder Bucht der HPA bekannten Problem ist dieses ,,Verse-
hen* erklarungsbediirftig. Die Liste ist insgesamt zu iiberpriifen und zu korrigieren.

Weitergehende Einwendung: Erlduterungsbericht C: Was geht da unten in der Elbe vor?

5.5 Ausgleich- und ErsatzmaBnahmen

Die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahme Schwarztonnensander Nebenelbe ist keine geeignete und
ausreichende Mafinahme um den Eingriff in das Okosystem Elbe auszugleichen.

Es werden wertvolle Wattflichen von ca. 77 ha vernichtet.

Die Auffassung, dass bei Ufervorspiilungen das Watt durch eine gleichwertige Vordeichsflache
ersetzt und damit der Eingriff ausgeglichen sei, widerspricht Sinn und Buchstaben des Natur-
schutzgesetzes.

Ein Vorschlag zum (teilweisen) Ausgleich schon durchgefiihrter schwerwiegender Eingriffe wird
in Erlduterungsbericht D: ,,Offnung der Alten Siiderelbe* beschrieben. Er ist den Antragstellern
wohlbekannt.

Weitere und detaillierte Ausfithrungen werden im Anhoérungsverfahren vorgetragen.
5.6 Auswirkungen auf den Fischbestand, Zooplankton, Zoobenthos

Bereits jetzt ist der GroBteil des Artenspektrums (ca. 40 Arten) nur als Einzelfund in der Tideel-
be vorhanden. Die geplante Vertiefung der Unterelbe hat erhebliche negative Auswirkungen auf
das Zooplankton, Zoobenthos und Fische.

Laichgebiete fiir Fische werden vernichtet. Hohe Stromungsgeschwindigkeiten und Sauerstoftlo-
cher behindern die Wanderungen von Fischen.

Fiir das werden erhebliche negative Auswirkungen erwartet, da dieser sich auch durch die an-
schlieBenden Unterhaltungsbaggerungen nicht wieder etablieren kann.



Forderkreis »Rettet die Elbe« eV Seite 22
Einwendung gegen die Vertiefung
der Unter- und AulRenelbe auf bis zu -19,00 m unter Normalnull

5.7 Auswirkungen auf die Fischerei

Durch die Vernichtung von Laichplitzen und Fangplitzen (z.B. Medemrinne) ist von einer er-
heblichen Beeintrachtigung der Fischerei auszugehen.

Weitere und detaillierte Ausfiihrungen werden im Anhdrungsverfahren vorgetragen.
5.8 Schiffsbedingte Emissionen

Alle reden vom Klimaschutz nur die Reeder und die Vorhabenstrager nicht. Messungen iiber
schiffsbedingte Emissionen wurden nicht durchgefiihrt, es wurde sich auf Literaturauswertung
bezogen und kommt zu dem Ergebnis: “Die durch den zukiinftigen Schiffsverkehr bedingten
Auswirkungen auf das Schutzgut Luft sind somit als neutral zu bewerten*

Das Schiffe Abfallverbrennungsanlagen nahezu ohne Behandlung der Abgase e(s gilt MARPOL,
und nicht das BimschG), ist den Gutachtern offensichtlich nicht bekannt. Durch das Vorhaben
soll eine Verdoppelung der Containertransporte auf der Elbe bis 2015 erreicht werden. Es ist da-
von auszugehen, dass sich die Qualitét des Treibstoffs und die Motorentechnik bis dahin nicht
verbessern, so dass die Belastung mit dem Transportvolumen zunimmt.

Aus dem Luftbericht der Umweltbehdrde Hamburg von 1995 (neuerer Bericht liegt nicht vor)
betrigt der Anteil bei SO2 bei den verkehrsbedingten Emissionen fiir Schiffe 80% und fiir Staub
20%.

Die Schifffahrt erzeugt elf bis 13 Prozent des weltweiten Stickoxidausstof3es.

Das LUFTSCHADSTOFFGUTACHTEN KREUZFAHRTTERMINAL HAFENCITY der Freie
und Hansestadt Hamburg, Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Amt fiir Landes- und
Landschaftsplanung kommt zu folgenden Ergebnissen:

“Lufthygienische Gesamtbeurteilung

Bei Verwirklichung der Planung zum Hamburger Kreuzfahrtterminal in vorliegender Form ist
davon auszugehen, dass Grenzwertiiberschreitungen entsprechend der 22. BImSchV an Gebéu-
den fiir den NO2- Jahresmittelgrenzwert entstehen konnen. Bei Betrachtung des PM10-Tages-
grenzwertes, des SO2-Tagesgrenzwertes und des NO2- Stundengrenzwertes werden Uberschrei-
tungen dieser Kurzeitgrenzwerte an den in unmittelbarer Néhe der Schiffsliegepldtzen geplanten
Gebéuden prognostiziert. Am kritischsten ist der SO2-Stundengrenzwert zu bewerten. Dieser
wird an Gebduden im siidlichen Untersuchungsgebiet auf allen Ebenen im Prognosejahr 2015
iiberschritten.*

Weitergehende Einwendung: Erlduterungsbericht E: Luftschadstoffe aus der Schifffahrt.
5.9 Wasserrahmenrichtlinie

Die Tideelbe ist zwar als ,,erheblich verdndert* eingestuft, das bedeutet jedoch nicht, dass sie
deshalb immer weiter verdndert werden darf. Nach der WRRL ist bei erheblich verédnderten Ge-
wissern der ,,gute 6kologische Zustand* nicht zu erreichen. Dafiir muss das ,,gute 6kologische
Potential“ definiert und mit Hilfe des Bewirtschaftungsplans erreicht werden. Ein Kriterium des
»guten okologischen Potentials* muss sein, dass keine Sauerstofflocher vorkommen. Das zu er-
reichen, wird beantragte Vorhaben erheblich erschweren. Auch hier begehen die Gutachter und
Antragsteller den methodischen Fehler, das Vorhaben ohne seine Vorgeschichte zu beurteilen.
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