Forderkreis »Rettet die Elbe« eV

Nernstweg 22 @ 22765 HAMBURG e Tel.:040/39 30 01
eMail: foerderkreis@rettet-die-clbe.de e http://www.rettet-die-elbe.de

Europédische Kommission
Kommissar fiir Umwelt
Herr Janez Poto¢nik
B-1049 Briissel
Belgien
Per Email: janez.potocnik@ec.europa.eu
Hamburg, den 29.01.2011
Vertiefung der Unter- und Auflenelbe
Unterlagen zur Stellungnahme der Europaischen Kommission
gemaR Artikel 6 der Habitat-Richtlinie (Richtlinie 92/43/EWG)

Sehr geehrter Herr Poto¢nik,

die Bundesrepublik Deutschland (Zusténdige einzelstaatliche Behorden: Freie und Hansestadt Ham-
burg, Behorde fiir Wirtschaft und Arbeit und die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord) hat mit
Schreiben vom 07.12.2010 Unterlagen zur Stellungnahme der Europédischen Kommission {ibermittelt.

Am 10. Dezember 2010 informierte der Hamburger Biirgermeister Christoph Ahlhaus den EU-
Kommissionsvizeprisidenten Antonio Tajani liber die geplante Elbvertiefung. In der Pressemitteilung
des Hamburger Senats vom 10.12.2010 heif3t es dazu: “Der EU-Kommissionsvizeprésident erkannte
die Bedeutung des Projektes fiir die Hamburger Wirtschaft an. Er bot an, sich fiir einen schnellen und
erfolgreichen Abschluss des Verfahrens einzusetzen und seinen Amtskollegen Janez Poto¢nik entspre-
chend zu informieren.*

Von der geplanten Elbvertiefung sind wichtige Européische Naturschutzgebiete im gesamten Unterel-
beraum betroffen. Die Planungsunterlagen wurden diesbeziiglich dreimal geéndert und einmal ergénzt
und erfiillen nach unserer Auffassung immer noch nicht die Anforderungen des europdischen Natur-
schutzrechtes.

Die Triager des Vorhabens (TdV), die Wasser- und Schiftfahrtsdirektion Nord (WSD Nord) und die
Hamburg Port Authority (HPA), bestreiten, dass durch die Vertiefung der Fahrrinne das Okosystem Un-
terelbe erheblich und nachhaltig beeintréchtigt wird. Sie haben die Einwendungen der Umweltschutz-
organisationen und betroffener Biirger, nicht akzeptiert oder etwa in ihren drei Plandnderungen beriick-
sichtigt. Wir befiirchten, dass auch die [hnen vorgelegten Pline die Umweltprobleme des Vorhabens
einseitig darstellen.

Vor diesem Hintergrund wenden wir uns an Sie und bitten um ein objektives und transparentes Verfah-
ren.

Die Geschichte der Planung hat dazu gefiihrt, dass die Argumentation nicht einer logischen Kette vom
Allgemeinen zu den Details folgt. So wurde erst mit der dritten Plandnderung von WSD und HPA ver-
sucht, ein libergeordnetes wirtschaftliches Interesse zu begriinden. Wir mochten deshalb unsere Sicht
des Vorhabens nicht am zeitlichen Ablauf des Verfahrens, sondern im sachlichen Zusammenhang dar-
stellen.

Fiir weitere Fragen und Informationen stehen wir gerne zur Verfiigung und verbleiben
mit freundlichen Griien

Herbert Nix Dr. Klaus Baumgardt
(1. Vorsitzender)

Anerkannter Umweltverband nach § 60 Bundesnaturschutzgesetz
Volksbank Kehdingen eG-Balje « BLZ 200 697 86 « Konto Nr.: 4485 700
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Zusammenfassung

Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV hat in seinen Einwendungen dargestellt, dass:

1. erhebliche und nachhaltige Beeintrichtigungen des Naturhaushalts der Unterelbe sowohl
im Sinne der europdischen Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie als auch der Wasserrahmenricht-
linie zu besorgen sind;

2. die geplante Elbvertiefung aus zwingenden Griinden des iiberwiegenden o6ffentlichen In-
teresses, cinschlieBlich solcher sozialer oder wirtschaftlicher Art, nicht notwendig ist;

3. Alternativen vorhanden sind, um die Ziele der Planung mit anderen Mallnahmen zu errei-
chen, wie Hafenkooperation, an anderer Stelle - Tiefwasserhafen Wilhelmshaven -, sowie
Anpassung der Navigation an die vorhandenen Tiefgangsverhiltnisse;

4. Ausgleichs- und ErsatzmaBinahmen sowie Vorschlidge zur Sicherung der Kohirenz unvoll-
standig und unzureichend sind.

Die beantragte Elbvertiefung ist unzuléssig sowohl nach nationalen wie europdischen Rechtsvor-
schriften.

Beeintrachtigungen des Naturhaushalts

Der jetzt geplanten Elbvertiefung ist ein stufenweiser Ausbau der Fahrrinne zwischen Hamburg und
der Nordsee iliber mehr als hundert Jahre vorangegangen. Die Folgen fiir die Umwelt sind erheblich,
jedoch erst seit der letzten Vertiefung 1998/99 umfassend nach Art und Schwere wissenschaftlich
belegbar. Diese Beweise werden sowohl durch die Wassergiitemessungen (besonders der Dauer-
messstationen) als auch durch die im letzten Planfeststellungsbeschluss auferlegten Untersuchungen
erbracht. Die Zukunft kann durch Extrapolation und Simulation abgeschitzt werden. WSD Nord
und HPA bewerten nur die aus dem heutigen schlechten Zustand zusitzlich zu erwartenden Beein-
trachtigungen, die relativ zum bereits eingetretenen Schaden gering sein sollen. Eine solche Be-
trachtungsweise ist fiir den Umweltschutz nicht angemessen, durch den letztlich ein guter 6kologi-
scher Zustand wieder hergestellt werden soll. Aufwand, Umfang und Dauer von Umweltschutzmal-
nahmen wéren viel grofler, selbst wenn die kiinftigen Schiden nur so klein ausfielen wie von den
Tragern des Vorhabens erhofft. Die Erfahrung mit der letzten Elbvertiefung lehrt, dass die Schaden
unterschitzt werden. Zu bedenken ist, dass das Volumen des Aushubs bei der letzten Vertiefung 13
Mio. m? betrug, fiir die ndchste Vertiefung aber 38 Mio. m* geplant sind.

Stromung, Erosion und Sedimentation

Je tiefer das Wasser, desto hoher ist die Stromungsgeschwindigkeit des Ebb- und Flutstroms. Durch
die Lange (ca. 100 km) und die Trichterform der Elbmiindung wirkt sich das in Hamburg (nicht am
Ubergang in die Nordsee) als Erhdhung des Tidehubs aus. Das von oberhalb zuflieBende SiiBwasser
driickt die Flutperiode zeitlich zusammen, wogegen die Ebbperiode deutlich ldnger dauert. Die Flut
muss die Pegeldifferenz von Hoch- und Niedrigwasser in 5:20 h {iberwinden, die Ebbe hat dafiir
7:10 h Zeit. Die FlieBgeschwindigkeit und Transport-Kapazitéit aufgewirbelten Sediments ist auf-
wirts viel groBer als abwirts. Die relativ geringe Erhhung des Tidehubs nach der letzten Elbvertie-
fung von 3,50 m auf 3,60 m verdnderte das Verhiltnis der Sedimenttransporte drastisch zugunsten
des Eintrags von unterhalb Hamburgs. Wurden in den Jahrzehnten vor 1999 zwischen 1 und 2 Mio.
m? Sediment aus dem Hafen Hamburg gebaggert, um die Solltiefe zu erhalten, stieg das Volumen
auf iber 9 Mio. m? in 2004 und 2005. Watt- und Flachwassergebiete im Hamburger Flussabschnitt
verlanden mit hoher Geschwindigkeit. Der aquatische Lebensraum schwindet.

An der Miindung ins Meer werden bei generell hheren Stromungsgeschwindigkeiten mehr Sedi-
mente umgelagert. Erosion und Auflandungen kdnnen mehrere Meter pro Jahr betragen. Netto wird
Material ins Meer ausgetragen und die Miindung aufgeweitet. Besorgnis erregt die Erosion, wenn
sie verbunden mit dem Wellenschlag schnell fahrender groBBer Schiffe in Deichnéhe auftritt.
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Praktizierte und geplante Aktionen der TdV, die Folgen der Elbvertiefung zu mindern, bestehen in
harten Eingriffen in ein schon ,,erheblich verdndertes Gewésser*, durch die es noch erheblicher ver-
andert und weiter vom ,,guten 6kologischen Potential entfernt wird, zu dem ein naturnahes Stro-
mungs- und Sedimentationsregime gehoren. Dies wiirde durch eine erneute Elbvertiefung erheblich
beeintrachtigt.

Anlage 1 A
Sauerstoffhaushalt

Vor 1988 entstanden in der Tideelbe regelméfig im Frithsommer ,,Sauerstofflocher wegen der Be-
lastung durch gut abbaubare organische Stoffe und Ammonium, die hauptsachlich aus kommunalen
Abwissern stammten. Erst danach erhielt Hamburg ein Klarwerk, das diesen Namen verdiente.
Durch das Programm "Aufbau Ost" wurden seit 1990 auch oberhalb von Hamburg Klidranlagen
(aus)gebaut. Die Sauerstofflocher verflachten und erreichten nicht mehr fischkritische Werte. Gifti-
ge Einleitungen der Industrie wurden saniert oder fielen weg, wodurch sich seit 1992 das Phyto-
plankton in den Gewassern oberhalb Hamburgs auf hohem Niveau entfaltet und bis 1998 zur Ver-
besserung des Sauerstofthaushalts beitrug.

Die Zahl der Tage, an denen im Mittel Werte unterhalb von 3mg/l gemessen wurden, hat sich seit
dem Jahr 1999 signifikant erhoht. Durch die Dunkelheit in der Tiefe der Hafenbecken und der Fahr-
rinne werden alle nach Hamburg eingeschwemmten Algen abgetotet. Beim Abbau dieser toten Bio-
masse und anderer Schmutzstoffe wird der Sauerstoff bis unter die fischkritische Grenze aufgezehrt
und nicht von lebenden, Sauerstoff produzierenden Algen ersetzt. Eine natiirliche gewissertypische
Algenpopulation findet in der Tideelbe keinen Lebensraum, weil durch den Ausbau des Hafens und
der Wasserstrasse, zuletzt 1999, keine groflen und zusammenhidngenden Flachwasserzonen mehr
zur Verfligung stehen.

Wihrend einer Sauerstoffloch-Periode ist der gesamte Hafen ist fiir Fische eine todliche Zone bzw.
ein uniiberwindliches Hindernis bei ihren Wanderungen. Die Flussgebietsgemeinschaft Elbe hat
2009 in ithrem Bewirtschaftungsplan nach der Wasserrahmenrichtlinie das Sauerstoffloch als
schwerwiegendes Problem benannt und fordert Abhilfe.

Anlage 1 B
Uberwiegendes 6ffentliches Interesse

»Zwingende Griinde des iiberwiegenden Offentlichen Interesses® liegen vor, wenn das wirtschaftli-
che und soziale Wohl der Bevdlkerung im Einzugsgebiet des Hafens vom Ausbau des Hafens ab-
héngt, und zwar so existentiell, dass es die existentiellen Interessen der Gewasserlebewesen {iber-
wiegt. Ein Cent mehr Stundenlohn oder Dividende sind nicht wichtig genug. Die Elbvertiefung darf
auch nicht benutzt werden, um andere Fehler der Hafenpolitik auszugleichen.

Die TdV haben erst zur dritten Planinderung auf Forderung der Planfeststellungbehdrde Uberlegun-
gen angestellt, warum von den vielen Faktoren, die den Hafen Hamburg erfolgreich machen, die
Elbvertiefung der entscheidende sei. Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV sieht in der Elbvertie-
fung eine 6konomische Fehlentwicklung, die die Stadt in einen ruindsen Wettbewerb mit anderen
Héfen treibt, auf Kosten der Umwelt.

Wirtschaftsraum

Das Hamburgische Weltwirtschaftsinstitut (HWWI) hat in einem Gutachten ,,Die volkswirtschaftli-
che Bedeutung des Hamburger Hafens in Abhédngigkeit vom Fahrrinnenausbau von Unter- und Au-
Benelbe* (Mirz 2010) versucht zu begriinden, dass der Hamburger Hafen nur als gro3e wachsende
Drehscheibe (Hub) eine kostengiinstige Versorgung mit Giitern nach Mittel- und Osteuropa gewahr-
leisten konne. Die Kostenvorteile durch Biindelung von Fracht iiberwégen den Nachteil, dass iiber
einen Hub die Transportwege verldangert werden.
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Ohne Elbvertiefung drohten laut HWWI hdhere Transportkosten auch iiber andere (Hub)Héfen so-
wie ,,Wohlstandsverluste. Die TdV sehen Hamburg gar ,,zum Regionalhafen degradiert*.

Das HWWI ldsst auBBer Acht, dass sein Hub-Konzept zutiefst klimaschédlich ist und somit nicht im
iibergeordnetem Interesse Hamburgs, Deutschlands oder der EU.

Anlage 2 A
Arbeitsplatze

Im Auftrag der TdV hat die Firma PLANCO ihre Untersuchung liber Beschiftigung im Hamburger
Hafen aus dem Jahr 2001 aktualisiert (Sept. 2009). Datengrundlage ist eine Fragebogenerhebung
bei Firmen in der Metropolregion Hamburg, bei denen hafenabhingig Beschéftigte vermutet wur-
den. Die Befragten wurden darauf hingewiesen, die Abfrage diene dazu, ,,eine neue Elbvertiefung
durchsetzen zu kdnnen®. Die suggestive Erhebung und darauf aufgebaute Hochrechnungen iiber-
schitzen die Zahl der Arbeitsplidtze und ihre Abhéngigkeit von einer Vertiefung der Elbe. PLANCO
koppelt ursdchlich Branchen und Arbeitspldtze mit der Elbvertiefung, zu denen nicht einmal eine
schwache Korrelation nachzuweisen ist. Die darauf fulenden Verluste oder Zuwichse sind fiktiv
und dienen dazu, Angst bzw. libertriebene Hoffnungen zu schiiren.

Laut EU-Kommission bieten die uber 1.200 Handelshéafen der EU direkt und indirekt Gber eine hal-
be Million Arbeitsplitze. Uber die deutschen Seehéfen heift es:

“Direct employment in German seaports has declined significantly and continuously over
the last 20 years. This is largely due to the technological and logistical changes set out abo-
ve, but is also linked to outsourcing and a linked increase in indirect employment in the sec-
tor. While German seaports still employed over 15,000 people in 1986, this number has de-
clined by approximately half in by 2006, with employment standing around 7,500. The lar-
gest share of this employment is taken by the large ports of Hamburg and Bremen/Bremer-
haven with around 4,000 and 1,800 employees respectively. Industry representatives, howe-
ver, are keen to point out that seaports employ around one tenth of all total employees in the
logistics sector in Germany. The figure of 300,000 direct and indirect employees in the sec-
tor is therefore often quoted.*

Die deutsche Hafen- und Logistikwirtschaft iiberschétzt ihre Bedeutung fiir den Arbeitsmarkt erheb-
lich im Vergleich zum Rest Europas. Aus dieser Perspektive wird die Rolle der Elbvertiefung mal-
los iibertrieben. Zahl und Qualitét der Jobs in Hifen werden von der Elbvertiefung so wenig beein-
flusst, dass die Beeintriachtigung der Umwelt dem nicht untergeordnet werden darf.

Anlage 2 B

Tiefgangstatistik

Im Verfahren der letzten Elbvertiefung wurde dem Forderkreis »Rettet die Elbe« eV die Tiefgang-
statistik vorenthalten, die fiir den Hamburger Hafen von HPA gefiihrt wird. Sie enthélt Schiffsna-
men, Abmessungen, An- und Abfahrtszeit und den dabei gemessenen tatsidchlichen Tiefgang. In ei-
nem Gerichtsverfahren erzwang der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV die Herausgabe der Daten, die
seit 1998 jahrlich von HPA kostenfrei zu liefern sind. Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV wertet
seither die Daten aus und verdftentlicht das Ergebnis regelméfig im Internet. Selbst Schiffe mit ei-
nem Konstruktionstiefgang von mehr als 15,00 m (in Salzwasser, entspricht 15,30 in SiiBwasser)
laufen Hamburg an und ab mit Tiefgdngen, die weit entfernt von der Grenze zu tideabhédngiger
Fahrt (12,80 m in SiiBwasser) liegen. Nur ein sehr geringer Teil nutzt die Marge der tideabhéngigen
Fahrt (einlaufend bis 14,80 m in SiiBwasser, auslaufend bis 13,80 m). Nach Hamburg laden die
groBBen Containerschiffe im Ostasiendienst ndmlich noch in weiteren westlichen Hafen Fracht, be-
vor sie Kurs auf ihr Ziel nehmen. Strukturell miissen im Verkehr nach Ostasien ca. 25% Leercontai-
ner mitgefiihrt werden. Maximales Ladegewicht und Tiefgang werden in Hamburg praktisch nie er-
reicht. Eine weitere Vertiefung der Elbe ist nicht notwendig.

Anlage 2 C



Forderkreis »Rettet die Elbe« eV EU-Verfahren Elbvertiefung 5

Alternativen

Eine Alternativenpriifung wurde nicht durchgefiihrt, ist aber gemill den Vorgaben des UVPG und
des Artikels 6 der Habitat-Richtlinie 92/43/EWG unerlédsslich.

Hafenkooperation und andere Hafen

Die TdV und ihre Gutachter, z.B. das HWWI, der hamburgische Senat und die Hafenbetriebe leh-
nen Absprachen der Hafen zum Ausbau ihrer Infrastruktur ab. Nur ungebremster Wettbewerb fiihre
zu optimalen Dienstleistungen zu giinstigsten Preisen. Dieser neoliberale Aberglaube zwingt Hafen-
stddte, Staaten und die EU, alle Hafen mit jeder und groBter Infrastruktur auszuriisten, iiber die die
privaten Unternehmen disponieren. Die Firma Eurogate z.B., die im Hamburger Hafen ein Contai-
nerterminal betreibt, beherrscht die Hafen Bremerhaven und kiinftig Wilhelmshaven, und ist in
mehreren europdischen Héfen Anteilseigner. Kooperation ist ihr Geschiftsprinzip, dem Staat dage-
gen wird es verwehrt.

Eine nationale Hafenkooperation scheitert auch daran, dass die deutschen Bundeslander ihre ,,Lan-
derhoheit” in der Hafenpolitik nicht einschrianken wollen. Die Lander Niedersachsen, Bremen und
Hamburg wollen jedes fiir sich eine Zufahrt fiir die groBtmoglichen Schiffe, jedes fiir sich eine er-

weiterte Infrastruktur, und richten jedes den maximalen Schaden in der Umwelt an.

Anlage 3 A
Navigation

Die Sohle der Fahrrinne liegt nicht durchgehend auf Solltiefe, sondern zeigt ein Profil mit Vertie-
fungen. Mit daran und an die Tide angepasster Fahrtgeschwindigkeit konnen tiefgehende Schiffe
ein sehr viel weiteres Zeitfenster fiir eine sichere Passage nutzen.

Anlage3 B
Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen

Die TdV haben nur widerwillig in Betracht gezogen, dass - aus ihrer Sicht potentiell — Beeintrachti-
gungen auftreten, die ausgeglichen werden miissen bzw. ,,Kohdrenzmaflnahmen* erfordern. Geistig
unvorbereitet mussten sie eine kurzfristige Losung finden. Sie beschlagnahmten die Riickdeichung
Kreetsand, eines Gebiets Ostlich des Hafens, auf dem ein tidebeeinflusstes Vorland geformt werden
soll. Das Projekt wurde lange zuvor fiir andere Zwecke geplant, u.a. zum Naturschutzausgleich fiir
Deicherh6hungen, sowie als Schritt zum Erreichen des guten 6kologischen Potentials im Bewirt-
schaftungsplan der Wasserrahmenrichtlinie. Als Ausgleich fiir die Elbvertiefung ist das Projekt
Kreetsand unter jedem Aspekt rechtswidrig.

Anlage 4
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Anlagen
Anlage 1 A Stromung, Erosion und Sedimentation
Stromungsgeschwindigkeiten im Elbeestuar

Die Stromungsgeschwindigkeit beeinflusst wesentlich die 6kologischen Prozesse im Elbeestuar,
z.B. die Wanderung von Fischen, Erosion und Sedimentation, usw.. Wie durch die Fahrrinnenvertie-
fung die Stromungsgeschwindigkeiten verdndert werden, spielt bei der Beurteilung des Vorhabens
und ggf. Einschrdnkungen und Auflagen eine wichtige Rolle. Eine direkte simultane flachendecken-
de Messung der Stromungsgeschwindigkeiten wére in dem grof3en und komplexen Wasserkorper je-
doch nur mit einem ungeheuren Aufwand machbar. Daher stiitzt sich die Darstellung der Stromung
auf Berechnungen im Computer, in denen das Tidegeschehen fiir die jeweilige Morphologie des
Flussbetts vor und nach dem Eingriff simuliert wird. Zur Eichung des Modells wird an wenigen
Stellen direkt gemessen, von denen angenommen wird, dass sie reprisentativ fiir das Gesamtsystem
sind.

| PI7 — max. Ebbestromgeschwindigkeit {Mit)

Nge. @ TR

L fm 670

Bild 17: Maximale Ebbestronigeschwindigkeit bei nicdrigem Oberwasser, Teilgebiet West

Abbildung 1 A 1: aus: Bundesanstalt fiir Wasserbau — Dienststelle Hamburg, "Anpassung der Fahr-

rinne von Unter- und Aullenelbe an die Containerschifffahrt”, Anlagenband 4 zur ausbaubedingten

Anderung von Hydrodynamik und Salzgehalt, BAW-Nr. A3955 03 10062 - H 1 a - August 2006. In

der Fahrrinne treten die stirksten Stromungen auf, danach in der nérdlich von Strom-km 720 gele-
genen Medemrinne, die bis -18 m NN tief ist.

In den Erérterungen zur Planfeststellung wurde der Darstellung vor allem von Fischern und Sport-
bootfahrern widersprochen, sie hitten haufig mit sehr viel starkeren Stromungen zu kimpfen. Die
Situation in der Elbe sei schon heute viel schlechter, als von den Simulationen der vorangegangenen
Vertiefung prognostiziert wurde. Die Nutzung der Elbe wird demnach durch die schon vorhandene
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Fahrrinne eingeschrénkt, erst recht nach deren Ausbau. Eine Behinderung der Handelsschifftahrt fiir
altere/schwach motorisierte Schiffe kann nicht ausgeschlossen werden. Fische werden in ihrer
Bewegungsfreiheit erheblich behindert, weil sie gegen den vollen Tidestrom nicht ankommen, und
weil stromungsberuhigte Zonen verkleinert und voneinander getrennt werden.

Morphologie

Vom Hafen Hamburg bis zur Nordsee liegt ein gewaltiges Bauwerk in der Elbe - die Fahrrinne fiir
die Seeschiffe. Die Ausmal3e - 16 m tief, 300 m breit und 120 km lang. Die Fahrrinne hat einen do-
minierenden Einfluss. Wird die Fahrrinne verdndert, &ndert man den ganzen Fluss. Zur Beweissi-
cherung der Anderungen der Gestalt des Flussbetts vermaBen die HPA und die Wasser- und Schiff-
fahrtsdmter (WSA) Hamburg und Cuxhaven die Tideelbe von Deichkrone zu Deichkrone vor der
letzten Vertiefung 1998 und danach in den Jahren 2003, 2004 und 2006. Die Daten wurden dem
Forderkreis »Rettet die Elbe« eV zur Verfiigung gestellt.

Mit Hilfe eines Geografischen Informationssystems (GIS) wurden die Messpunkte der Vermes-
sungsserien (bis zu 18 Mio. Datensitze) auf flichendeckende Rasterkarten von 10 m Maschenweite
abgebildet.

Schleswig-Holstein

Niedersachsen

Strom-km 720 T ‘ .

Abb. 1 A 2: Gelandemodell Tideelbe 2006, erzeugt von »Rettet die Elbe« aus Daten des WSA Ham-

burg. Der Ausschnitt zeigt die Miindung in die Nordsee unterhalb des Nebenflusses Oste. Die Fahr-
rinne weist Ubertiefen bis -32 m NN auf.

Die Peildaten mehrerer Jahrgéinge erlauben es, die Differenz zu bestimmen, an welchen Stellen das
Flussbett erodiert oder aufgelandet wurde. In der Miindung werden grof3e Wasservolumina schnell
bewegt, so dass grofle Sedimentmengen hin- und hergeschaufelt werden. Es sind natiirliche Krifte,
die hier wirken, die jedoch durch menschliche Eingriffe (Wasserbau) gelenkt werden konnen. Je
weiter man stromauf kommt, desto groBer wird der Anteil der Sedimentumlagerungen durch
menschliche Tatigkeit — Baggern, Verklappen, Strombau — aber auch Nichtstun kann sich erheblich
auswirken, z.B. durch Verlandung von Flachwassergebieten.
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Abb. 1 A 3: Differenz der Peildaten vor der letzten Fahrrrinnenvertiefung 1998 und dem Zustand
2006, erzeugt von »Rettet die Elbe« aus Daten des WSA Hamburg. Die enormen Strémungen haben
innerhalb von acht Jahren Erosionen und Sedimentation von +- 10 m verursacht. Die Medemrinne
und nachfolgend der Medemsand haben sich um 1 km nach Norden verlagert.
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Abb. 1 A 4: Differenz der Peildaten vor der letzten Fahrrrinnenvertiefung 1998 und dem Zustand
2006, erzeugt von »Rettet die Elbe« aus Daten des WSA Hamburg. Ausschnitt aus Abb. 1 A 3, Skala
begrenzt auf +- 2 m. Siidlich der Fahrrinne bei Strom-km 720 wurde unmittelbar vor dem Deich
Sediment bis zu -3 m seit der letzten Elbvertiefung abgetragen. Die Stromungen sind hier in der
Fahrrinne sehr stark, s. Abb. 1 A 1. Hinzu kommt der Wellenschlag gro3er Schiffe, die hier mit ca.
18 kn passieren (Geschwindigkeitsangaben s. Schiffspositionsdienst www.marinetraffic.com).

Um die Umlagerungsprozesse zu bewerten, wurde die Elbe in hydrologisch geeignete Abschnitte
eingeteilt und die Auf- und Abtréige fiir jeden Abschnitt bilanziert. Da die Vermessung 1998 die Ha-
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fenbecken noch ausliel und die Airbus-Erweiterung erst 2004 vollstindig aufgenommen wurde,
sind die davon beriihrten Abschnitte im Hamburger Bereich nicht korrekt zu berechnen.

Sediment Ab- und Auftrag 1998 bis 2004
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Abb. 1 A 5: Bilanzierung der Sedimentbewegungen zwischen 1998 und 2004, »Rettet die Elbe«

In den Angaben von HPA und WSD wurden bisher die durch Baggerung und Verklappung bewegten
Sedimentmengen bilanziert. Hier hingegen wird berechnet, wie viel Sediment in allen Watt- und
Wasserzonen umgeschichtet wird. Wie zu erwarten ist der Umschlag im Miindungsbereich weitaus
am hochsten. Per Saldo wurden im untersuchten Zeitraum ca. 70 Mio. m* Sediment aus der Miin-
dung unterhalb des Nord-Ostsee-Kanals ins Meer ausgetragen und dadurch die Miindung erweitert.
HPA und WSD Nord erklédren diesen Trend als eine Ursache fiir das verstérkte ,,tidal pumping* von
Sediment in den Hafenbereich ("Konzept fiir eine nachhaltige Entwicklung der Tideelbe als Lebens-
ader der Metropolregion Hamburg", Juni 2006).
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Anlass fiir das ,,Konzept Tideelbe* war nicht eine oben geschilderte Bilanz, sondern die sprunghaft

angestiegene Menge der Unterhaltungsbaggerungen im Hamburger Hafen seit der Elbvertiefung
1999.

Strombau- und Sedimentmanagementkonzept Tideelbe Seite 6
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Baggergutmengen der Wasser- und Schifffahrtsamter Cuxhaven und Hamburg
und der HPA bzw. Strom- und Hafenbaus von 1965 bis 2007 in m® und Oberwasser der
Elbe Qo. Die Daten beruhen auf unterschiedlichen Aufmasssystemen

Abb. 1 A 6: Bildschirmauszug ,,Strombau- und Sedimentmanagementkonzept fiir die Tideelbe®,
HPA und WSD Nord. Die jéhrlichen Hamburger Baggermengen (blaue Balken) schwankten von
1965 bis 1998 zwischen 1 und 2 Mio. m?, und sprangen nach der Vertiefung auf iiber 9 Mio. m°.

Das im Hafen ausgebaggerte Sediment wird zum groBten Teil an der westlichen Landesgrenze
(,,Umlagerung Nesssand*) in die Elbe geschiittet, in der Hoffnung, es werde mit der Ebbe stromab-
wirts transportiert. Nach der Vertiefung 1999 kehrte sich die Netto-Transportrichtung um, obwohl
die Anderung des Tidenhubs nur 10 cm auf 360 ¢cm betrug. Die Flut schwemmte das verklappte
Baggergut wieder in den Hafen zurtick.

Die blanke Not, die Solltiefe nicht mehr halten zu kénnen, trieb HPA dazu, einen Teil des Bagger-
guts in der Nordsee zu verklappen.
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Abb. 1 A 7: Baggergutmengen im Hamburger Hafen und Art der Unterbringung, zusammengestellt
von »Rettet die Elbe« aus ,,Umlagerungsberichte* HPA

Verlandung

Die Erwartung, dass stromungsarme Zonen - Watt, Flachwasser und Hafenbecken - aufgehoht wer-
den, wird bestitigt. Die zeitliche Dichte und Kontinuitit der Peildaten sowie der Mangel an raum-
lich scharfen Angaben der kiinstlich bewegten Mengen lassen nicht zu, flichendeckend fiir den gan-
zen Untersuchungsraum Trends zu bestimmen. Deshalb wird hier ein Beispiel von Verlandung ni-
her betrachtet. Die Billwerder Bucht liegt 6stlich des Seehafens in Hamburg an der Norderelbe.

Die Bilanz fiir die Billwerder Bucht(Abb. 1 A 8) ergibt fiir nur ein Jahr von 2003 auf 2004 einen
Abtrag von 77 000 m? (griin), einen Auftrag von 203 000 m? (magenta), mithin einen Saldo von
+126 000 m?, das bedeutet eine durchschnittliche Auflandung von 11 cm auf der gesamten Fliche.
Fiir die Binnenschiffe, die z.B. die Kohle zum Kraftwerk Tiefstack bringen, sind wenige griine Ver-
tiefungen gebaggert worden, wihrend die Sportboothifen und der siidliche, nicht genutzte Teil
durchweg unter der Verschlickung leiden. Bis auf die Zufahrt zum Kraftwerk und dem dahinter lie-
genden Kanalsystem fillt die Bucht bei Ebbe trocken. Die ehemals Flachwasserzonen sind inner-
halb weniger Jahre zu Wattflichen geworden, und die Watten werden weiter aufgehoht. Der Sedi-
menteintrag hat sich seit der Elbvertiefung 1998 beschleunigt, im Gegensatz zum Seehafen wird er
jedoch nicht wieder entfernt. Der im Hamburger Bereich schon geringe naturnahe Lebensraum fiir
Fische schwindet rapide.
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Digitales Tiefenmodell Tideelbe - Differenz 2004 - 2003
Sperrwerk Férderkreis "Rettet die Elbe" eV
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Abb. 1 A 8: Differenz der Peildaten 2003 und 2004 in der Billwerder Bucht, erzeugt von »Rettet

die Elbe« aus Daten des WSA Hamburg. 1998 wurde das Gebiet noch nicht vermessen. Weitere
Beispiele siche www.rettet-die-elbe.de

MaBnahmen

GegenmafBinahmen von HPA waren neben der schon erwihnten Verklappung von Baggergut in der
Nordsee, einige Kanéle flir Barkassen freizuhalten (Hafenrundfahrt-Tourismus), sowie der Bau ei-
ner ,,Sedimentfalle* im Strom an der westlichen Landesgrenze. Die Fahrrinne wurde auf einer Stre-
cke von ca. 2 km um 2 m vertieft, damit von der Flut transportiertes Sediment vor dem Hafen abge-
fangen, leicht wieder ausgebaggert und weiter stromab verklappt werden kann. Geplant wurde bis-
her das Projekt Kreetsand (dazu s. Anlage 4), und eine Unterwasserdeponie in der dstlichen Me-
demrinne zu bauen, die einen groflen Teil des Aushubs der kiinftigen Vertiefung aufnehmen soll.
Von HPA und WSD Nord wird behauptet, die Unterwasserdeponie mindere das von der Nordsee
einstromende Tidevolumen und bewirke so eine Senkung des Tidehubs im 100 km entfernten Ham-
burg.

Praktizierte und geplante Aktionen verfolgen primér das Interesse, die Baggerei in Hafenbecken
und Fahrrinne zu erleichtern. Es handelt sich um harte Eingriffe in ein schon ,,erheblich veréndertes
Gewisser®, durch die es noch erheblicher verdndert und weiter vom ,,guten 6kologischen Potential*
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entfernt wird, zu dem ein naturnahes Stromungs- und Sedimentationsregime gehdren. Dies wiirde
durch eine erneute Elbvertiefung erheblich beeintréchtigt.

Quellen:

Planunterlagen ,,Anpassung der Fahrrinne von Unter- und Auflenelbe an die Containerschifffahrt”

Bundesanstalt fur Wasserbau — Dienststelle Hamburg, Anlagenband 4 zur ausbaubedingten
Anderung von Hydrodynamik und Salzgehalt, BAW-Nr. A3955 03 10062 - H 1 a - August
2006
Peilungs- und Vermessungsdaten, xyz-Datensidtze ASCII-Format, personliche Mitteilung WSA
Hamburg
HPA und WSD Nord; ,,Konzept fiir eine nachhaltige Entwicklung der Tideelbe als Lebensader der
Metropolregion Hamburg®, Hamburg, Juni 2006
HPA und WSD Nord: ,,Strombau- und Sedimentmanagementkonzept fiir die Tideelbe*, Juni 2008

Schiffspositionsdienst www.marinetraffic.com
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Anlage 1 B Sauerstoffhaushalt
Was ist ein Sauerstoffloch?

Fillt in einem Gewésserabschnitt die Konzentration des im Wasser gelosten Sauerstoffs unter
3mg/l, nennt man es ,,Sauerstoffloch®. Fische konnen in einem Sauerstoffloch nicht tiberleben. Ge-
messen wird die Sauerstoftkonzentration in Hamburg rund um die Uhr in den automatischen Mess-
stationen des Wassergiitemessnetzes (WGMN) des Instituts fiir Hygiene und Umwelt, Hamburg.
Zusammen mit Wassertemperatur, pH-Wert, Triibung und Chlorophyllkonzentration kdnnen die
Prozesse im Wasser gut beobachtet werden. An der Elbe liegen die Stationen in Bunthaus (oberhalb
des Hafens), Seemannshoft (im Hafen) und Blankenese (unterhalb des Hafens). Die Daten sind on-
line abrufbar.

Wie entsteht ein Sauerstoffloch?

Sauerstoff wird in das Wasser eingetragen durch die (von Wellen bewegte) Oberfliche, und durch
Pflanzen und Algen, die durch die Photosynthese Sauerstoft erzeugen. Sauerstoff wird hauptsach-
lich verbraucht, wenn Bakterien organisches Material abbauen. Ubersteigt der Abbau den Eintrag,
entsteht ein Sauerstoffloch. Im Winter ruhen Algen wie Bakterien, nur durch Wind und Wellen wird
Sauerstoff eingemischt und séttigt das Wasser mit ca. 12 mg/l. Im Friihjahr bliihen die Algen auf,
aber auch die Bakterien erwachen aus dem Winterschlaf, und das Rennen beginnt.
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Abb. 1 B 1: Zahl der Tage mit mittleren Sauerstoffkonzentrationen <= 3 mg/l an den Dauermess-
stationen der Elbe; Wassergiitemessnetz, Institut fiir Hygiene und Umwelt Hamburg; Auswertung
»Rettet die Elbe«
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Bis zum Beginn der 90er Jahre wurden die Bakterien durch schlecht geklarte Abwésser ,,gefiittert™,
Algen dagegen durch Industriegifte gehemmt. An {iber hundert Tagen pro Jahr fiel die mittlere Ta-
geskonzentration unter 3mg/I1. Erst ab 1988 wurde die Hamburger Abwasserzentrale so ausgebaut,
dass man sie ,,Klarwerk* nennen darf. Auch oberhalb von Hamburg wurden die Schmutzfrachten
deutlich verringert.

1992 wurde erstmals eine Algenbliite im WGMN registriert, 1996 ein Jahr ohne einen Tag mit Sau-
erstoffloch.

Seit der letzten Elbvertiefung 1999 (38 Sauerstoffloch-Loch Tage) werden vermehrt Sauerstofflo-
cher beobachtet, die zusammenhingend Tage bis Wochen andauern. Die Umweltbehorde stellt die
Theorie auf, durch iiberméBigen Eintrag von Pflanzennéhrstoffen wiirden die Algen in der Elbe
oberhalb Hamburgs iibermifBig wachsen, hier absterben, ihre Leichen eine ,,Sekundirverschmut-
zung® und damit das Sauerstoffloch verursachen.

Dieser These widerspricht »Rettet die Elbe«. Wenn sich in der Mittleren Elbe eine volle Algenpopu-
lation bildet, ist das fiir diesen Typ von Fluss im Prinzip ein ,,guter 6kologischer Zustand®. In einem
naturnahen Fluss wiirden die Algen munter weiter leben, bis sie ins Salzwasser unterhalb Gliick-
stadts geschwemmt werden, was fiir sie tddlich ist. Obwohl auch dort Bakterien das organische Ma-
terial abbauen, wird so viel sauerstoffreiches Meerwasser eingemischt, dass durch die abgestorbe-
nen Algen kein Schaden mehr entsteht.

Deshalb soll hier am Beispiel der Entwicklung im Jahr 2009 bewiesen werden, dass die Elbvertie-
fung der entscheidende Faktor ist, durch den Sauerstoftflocher entstehen.

Zusammenbruch der Algenpopulation im Hafen 2009

Ab April zeigt die Station Bunthaus ein fast stetiges Wachstum der Algen an, die sich im Elbegebiet
oberhalb Hamburgs entfalten. Anfang Mai bricht die Algenbliite kurzzeitig ein, ab Juni wechseln
Maxima und Minima auf hohem Niveau, und Anfang Juli féllt sie wieder ab. Periodische Algenblii-
ten entsprechen dem Gewdéssertyp der Elbe in threm Unterlauf. Wie viel Algen oberhalb Hamburgs
wachsen, hingt vom Néahrstoffangebot, der Konkurrenz durch héhere (Wasser)Pflanzen, der Tempe-
ratur, der Belichtung, vom Zufall und der Verweildauer im Gewéssersystem ab. Im Winter findet
man also sehr wenige Algen. Der Einbruch im Mai ist aus den hier vorhandenen Daten nicht erklér-
lich. Bei Hochwasser durchlauft das Wasser so rasch die Zufliisse und den Strom, dass die Algen
keine Zeit haben, bis Hamburg aufzubliihen, was den Abfall Anfang Juli erklért.

Abb. 1: Chlorophyll-Konzentration April-Juli 2009

‘ = Bunthaus Seemannshoft ‘
160,0
140,0
120,0 l/\\
- J \
B 800 — \
60,0 /M
il
40,0 S ,/
200 / Keine ]
Daten ‘
0,0

600C°90°€0 T 1
6002°20°L0 T—

6002°%0°L0
6002"#0°80
6002 ¥0°G L
6002 ¥0°2C
6002 ¥0°62
6002°50°90
6002°S0°€lL
6002°50°0C
6002°G0°LC
6002°90°0}
6002°90°LL
6002°90't'C

Datum

Abb. 1 B 2: Die Chlorophyll-Konzemtration in der Elbe bei Bunthaus und Seemannshéft als Maf3
fiir die Menge lebender Algen; Daten WGMN, Auswertung »Rettet die Elbe«
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Der Oberwasserabfluss wird am Pegel Neu-Darchau oberhalb des Tidebereichs téglich bestimmt
und ist ebenfalls online erhéltlich.

Abb. 2: Oberwasserabfluss und Wassertemperatur
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Abb. 1 B 3: Téglicher Wasserabfluss am Pegel Neu Darchau und Wassertemperatur an der
WGMN-Station Bunthaus

Unter natiirlichen Bedingungen wiirde sich die Algenentwicklung im Tidebereich fortsetzen, bis sie
an der Salzwassergrenze ca. 50 km unterhalb Hamburgs abstirbt. Die Daten der Station Seemanns-
hoft zeigen jedoch einen generellen Riickgang auf einen Bruchteil schon weit oberhalb der Brack-
wasserzone. Die Algenpopulation wird abgetdtet, sobald sie seeschifftiefes Wasser erreicht. Es gibt
keinen anderen Grund (Néhrstoffmangel, spezifische Giftstoffe, Temperatur), nicht weiter zu leben
und sich nicht zu vermehren. Auch unterhalb des Hafens erholt sich die Algenpopulation nicht
mehr, denn sonst wiirden mit jeder Flut wieder lebende Algen eingetragen.

Neben den Dauermessstationen fiihrt das Institut fiir Hygiene und Umwelt Hafenprofilfahrten
durch, bei denen auf einer Barkassenfahrt bei ablaufendem Wasser Stromelbe und Hafenbecken
durchgemessen werden. Dargestellt ist das Ergebnis vom 8./9. Juli 2009 unmittelbar im Anschluss
an die Sauerstoffloch-Periode. Auch in anderen Hafenprofilen zeigt sich der Absturz der Chloro-
phyllkonzentration auf Hohe der Elbbriicken beim Ubergang von der Binnenwasserstraf3e in den
Seehafen.

Der hohere Oberwasserabfluss, der ab 3. Juli einsetzte, driickt die lebenden Algen bis in die Mitte
des Hafens, doch selbst dann ist noch ein deutlicher Riickgang erkennbar.
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Chlorophyll a -Konzentration (Messfahrt 8./9.7.2009)
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Abb. 1 B 4: Hafenprofil Chlorophyllkonzentration gegen Ende der Sauerstoffmangel-Periode 2009,
Bildschirmkopie aus ,,Hafenmessfahrten 2009%, B. Baier et al, Juli 2010; Namen der Messstationen
eingefiigt von »Rettet die Elbe«

Einige Experten vermuten, z.B. L. Kies, Zooplankton, vor allem Copepoden (RuderfuB3krebschen),
konnten die Algen ,,abgrasen‘. Diese Hypothese ist nach den Messungen des WGMN nicht plausi-
bel, denn warum sollten ausgerechnet an den Elbbriicken mehr RuderfuBBkrebschen lauern als in an-
deren Flussabschnitten? Ein Schwerpunkt ihrer Verbreitung liegt im Miihlenberger Loch unterhalb
des Hafens, wie R. Thiel et al. aufzeigten, wihrend benachbarte Flachwasserzonen deutlich weniger
von ihnen beherbergen. Die Stichproben von Baier et al. bei den Hafenprofilen zeigen keine signi-
fikante raumliche Verteilung des Zooplanktons. Eine ebenfalls durch Kies genannte Regel wird da-
gegen von den Messungen bestitigt.
,»Eine Daumenregel (Grobbelar 1985 zitiert nach Fast 1993) besagt, dass der Quotient aus
euphotischer Tiefe (gleich dreifache Sichttiefe, gleich Tiefe mit 1% des Oberflachenlichtes)
und Gesamttiefe fiir eine positive Nettophotosynthese in der Wassersédule grofer als 0,2 sein
muss. Fiir eine 16,5m tiefe Fahrrinne der Tideelbe miisste die euphotische Tiefe dann etwa
3,3m betragen bei gegenwirtig nur 30-50cm Sichttiefe und hieraus abgeleitet nur 0,90-
1,50m euphotischer Tiefe.
Im seeschifftiefen Wasser war schon vor der letzten Fahrrinnenvertiefung keine Nettophotosynthese
mehr zu erwarten, denn bei einer Wassertiefe von 12 m vor der Hafencity bzw. in den Harburger
Seehifen reicht die belichtete (euphotische) Zone von 1,50 m schon nicht mehr aus. Verschérft wur-
de das Problem, weil die Algen die Krisenzone Hafen umso weniger {iberbriicken konnen und ster-
ben, je tiefer das Wasser ist. Flachwasserzonen, in denen die Algen sich regenerieren konnten, wur-
den von HPA zugeschiittet (z.B. Kohleschifthafen), bzw. HPA lieB3 sie verlanden (z.B. Billwerder
Bucht, Spreehafen, Miihlenberger Loch), siche Anlage 1 A. Wattgebiete haben keine positive Sauer-
stoffbilanz. Aus Kostengriinden wurden von HPA Briicken durch Ddmme ersetzt (z.B. Kaiser-Wil-
helm-Hafen) und der Wasseraustausch blockiert. Durch die héhere Stromungsgeschwindigkeit in
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der Fahrrinne wird dort mehr Sediment erodiert und die Triibung verstérkt, d.h. die euphotische
Zone geschmélert. Letztere Vermutung muss allerdings durch eine differenzierte Auswertung der
Triibungsdaten des WGMN erhértet werden.

In der Periode des Sauerstoftlochs zeigen die Chlorophyll-Werte in Bunthaus anfangs ein hohes Le-
vel um 110 pg/l (Abb. 1 B 5). Die Schwankungen wurden durch die Tide verursacht, die bei auflau-
fendem Wasser die niedrigere Konzentration aus dem Hafen einmischte. Eine Hochwasserwelle aus
dem oberen Elbegebiet erreichte Hamburg am 3. Juli und brachte deutlich geringere Algenkonzen-
trationen bis hinunter auf 50pg/l mit sich.

Ob die Algen am Ort und zur Zeit der Messung aktiv CO, assimilieren und dabei O, abgeben, wird
vom pH-Wert (Sdure/H" -Base/ OH™ -Konzentration in logarithmischer Skala) angezeigt. Der pH des
Elbwassers liegt in der Winterpause generell um 7,3 , bei starker Algenaktivitéit kann er auf 9,5 klet-
tern (d.h., die OH" Konzentration betrdgt dann das Hundertfache).

Abb. 4: Chlorophyll und pH in der Sauerstofflochwoche
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Abb. 1 B 5: Algenkonzentrationen (Chlorophyll) und Algenaktivitit (pH) oberhalb und im Hafen in
der Sauerstoffmangel-Periode 2009; Daten WGMN, Auswertung »Rettet die Elbe«

Die pH-Werte korrespondieren mit dem Chlorophyll, jedoch mit groBen Abweichungen. Bei gleich-
bleibend hohem Chlorophyllgehalt vom 25. — 27. Juni ddmpfte ein bedeckter Himmel die Photosyn-
these (Abb. 1 B 6) und damit den pH. Zusitzlich wurden mit der Flut aus dem Hafen niedrige Kon-
zentrationen inaktiver Algen gegen einen schwachen Oberwasserzufluss bis nach Bunthaus ge-
driickt. Je stirker das Hochwasser den Tideeinfluss abwirts schob, desto klarer zeigt die pH-Kurve
den Charakter eines normalen FlieBgewéssers mit einem Maximum der Algenaktivitit am Nachmit-
tag.
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Abb. 1 B 6: Globalstrahlung (GS) und Niederschlag (Nd) in Hamburg-Blankenese in der Sauer-
stoffmangel-Periode 2009; WGMN-Download

In Seemannshoft lag die Chlorophyllkonzentration meist unter 20 pg/l (in Blankenese wird dieser
Parameter nicht gemessen). Die Schwankungen entsprachen dem Tideverlauf, ebenso wie die der
pH-Aktivitdt. In der Zeit des Sauerstofflochs vom 27.6. bis 3.7. stellten die wenigen lebenden Algen
thre Aktivitdt ein, der pH lag auf dem Niveau der Winterruhe. Obwohl die Zahl der Algen niedrig
blieb, stieg die pH-Aktivitit ab dem 3.7. Die strikte Tideabhéngigkeit des pH zeigt aber (Abb. 1 B
7), dass nur die Hochwasserwelle aktive Algen in den Hafen schwemmte und das Sauerstoff--
Minimum elbabwirts driickte.

Abb.: Tide und pH in der Sauerstofflochwoche
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Abb. 1 B 7: Algenaktivitit (pH) und Tidebewegung in der Sauerstoffmangel-Periode 2009; Daten
WGMN, Auswertung »Rettet die Elbe«
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Sauerstoffkonzentration als Resultat der Algen(in)aktivitat

Die Sauerstoftkonzentrationen an den Stationen Bunthaus, Seemannshéft und Blankenese (Abb. 1

B 8) lassen sich nun aus den bisher prisentierten Daten erkldren. Das Oberwasser lieferte im gesam-
ten Zeitraum lebende, aktive Algen und mit Sauerstoft geséttigtes Wasser. Im seeschifftiefen Wasser
erlosch die durch den pH-Wert angezeigte Algenaktivitat, und schlieBlich starben die Algen ab, so
dass kein Chlorophyll mehr gemessen wurde. Der Verlauf der Sauerstoffkonzentration in Blankene-
se bekriftigt, dass die Hochwasserwelle ab 3.7. die Verhéltnisse nicht grundsitzlich besserte, son-
dern das Problem zunéchst aus Hamburg herausschob.

Abb. 7: Sauerstoffkonzentration in der Sauerstofflochwoche
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Abb. 1 B 8: Sauerstoffkonzentration an den Dauermessstationen in der Sauerstoffmangel-Periode
2009; Daten WGMN, Auswertung »Rettet die Elbe«

Das Hafenprofil am 8./9. Juli 2009 zeigt, dass mit dem steigenden Oberwasserabfluss lebende Al-
gen und sauerstoffreiches Wasser den Hauptstrom abwirts gedriickt wurden. Das sauerstoffarme
Wasser aus den Hafenbecken wurde noch nicht ausgetauscht, die Situation war fiir aquatische Orga-
nismen weiterhin kritisch.

Sauerstoffgeha"; (Messfahrt 8./9.7.2009)
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Abb. 1 B 9: Hafenprofil Sauerstoffkonzentration gegen Ende der Sauerstoffmangel-Periode 2009,
Bildschirmkopie aus ,,Hafenmessfahrten 2009%, B. Baier et al, Juli 2010
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Welche Folgen hat ein Sauerstoffloch?

Der gesamte Hafen ist fiir Fische eine todliche Zone bzw. ein uniiberwindliches Hindernis bei ihren
Wanderungen. Wenn alle Fische mehrere Tage vor dem Hindernis warten miissen, kommen sie mit
Pech zu spét zum Laichen stromauf, oder zu spédt zum Erwachsenwerden in die Nordsee. Dann ist
der Bestand im néchsten Jahr etwas niedriger, und im folgenden Jahr noch niedriger. Die Flussge-
bietsgemeinschaft Elbe hat deshalb in ihrem Bewirtschaftungsplan das Sauerstoffloch als schwer-
wiegendes Problem benannt und fordert Abhilfe:

»Auch das ,,Sauerstofftal* in der Tideelbe, das sich regelmiBig bei erhohten Wassertempera-
turen unterhalb Hamburgs entwickelt und sich im Laufe der Saison stromauf bis in den Ha-
fen hinein verlagert, z&hlt zu den signifikanten anthropogenen Belastungen (ARGE
ELBE/FGG ELBE 2007). Die tiberregionale Bedeutung dieser sauerstoffarmen Zone ergibt
sich durch die damit verbundene 6kologische Barrierewirkung (Abb. 2-8). So kénnen bei-
spielsweise wanderwillige Fische und Rundmaéuler zu bestimmten Zeiten das ,,Sauerstofftal*
nicht durchschwimmen und somit auch ihren Lebenszyklus entweder im Meer oder im ober-
halb gelegenen Flussabschnitt nicht schlieBen.*

‘ Bewirtschaftungsplan FGG Elbe Kapitel 2
Elbe- Wehr
miindung > Geesthacht

Abb. 2-8: Barrierewirkung des ,,Sauerstofftals” in der Tideelbe
(Quelle: WGE)

Abb. 1 B 10: Skizze Sauerstofftal, FGG Elbe
Was muss gegen das Sauerstoffloch getan werden?

Das Sauerstoffloch ist durch die letzte Elbvertiefung wieder aufgetreten, und es wiirde durch die
weitere geplante Vertiefung verstirkt. Die Planer der Elbvertiefung verniedlichen das Problem, im
Durchschnitt werde die Wasserqualitét nicht wesentlich schlechter, und die Elbe wiirde sich jedes
Mal erholen. Die hamburgischen Behorden versuchen, die Schuld und die Pflicht zum Handeln den
Oberliegern zuzuschieben, nimlich den Eintrag von Pflanzenndhrstoffen in das Gewéssersystem
Elbe zu verringern, um die Algenmenge zu mindern. Die Minderung des Eintrags der Pflanzennéhr-
stoffe Stickstoff und Phosphor aus dem ganzen Einzugsgebiet ist zum Wohl der Nordsee zu begrii-
Ben. Jedoch fiir alle Faktoren, die aus den Algen in Hamburg ein Problem machen, ist die Stadt
Hamburg selbst verantwortlich.
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Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV fordert:
* Keine weitere Elbvertiefung.
» Strikte Einhaltung des Verschlechterungsverbots der Wasserrahmenrichtlinie.

* Unterhalb des Wehrs Geesthacht miissen grof3flachige Regenerationszonen eingerichtet wer-
den, indem Deiche riickverlegt, die Tiefe der Binnenwasserstralle verringert, und Nebenel-
ben wie die Dove-Elbe zumindest im Sommerhalbjahr fiir die Tide gedffnet werden.

* Im Hafen diirfen Wasserflachen nicht mehr zugeschiittet oder durch Baumafinahmen indi-
rekt der Verlandung preisgegeben werden, sondern miissen als Flachwasserzonen gepflegt
werden.

* Zur Bekdmpfung der Sauerstofflocher muss die Gewésserstruktur mit grordumigen Ma@3-
nahmen in Hamburg verbessert werden. Die Alte Siiderelbe ist zwischen Siiderelbe und
Kohlfleet zweiseitig zu 6ffnen. Sie wird der 6kologische Bypass fiir einen gro3en Abschnitt
des Hafens sein. Die Billwerder Bucht soll im Siiden durch ein zweites Sperrwerk gedffnet
werden, damit sie von der Tide durchstromt wird.

* Abwirts von Hamburg, besonders im Miihlenberger Loch miissen Flachwasserzonen erhal-
ten, gepflegt und mdglichst vergroBert werden

* Uferbefestigungen sollen entfernt werden und Seitenarme und Buchten mit dem Hauptge-
wisser verbunden werden; im Tidebereich sind die Verluste des Rohrichtgiirtels auszuglei-
chen.

Quellen

Forderkreis »Rettet die Elbe« eV:

Sauerstoffloch 2009 - Pressemitteilung 29.6.2009;
http://www.rettet-die-elbe.de/Skapitel/o2loch/o02loch pm20090629.html

Sauerstoffloch — eine Analyse (2005/2006)
http://www.rettet-die-elbe.de/Skapitel/o2loch/o02loch analyse.htm

Vorschlige zur Offnung der Alten Siiderelbe und der Billwerder Bucht in
http://www.rettet-die-elbe.de/peildaten/symposium_hpa vortrag rde.html
http://www.rettet-die-elbe.de/Skapitel/o2loch/workshop o2loch argeelbe vortrag rde.ppt

Tégliche Abflussmenge Pegel Neu Darchau:
http://w3g.gkss.de/G/Mitarbeiter/kappenberg.html/elbe/abfluss/elbe.abfluss

Wassergilitemessnetz Hamburg (WGMN) im Institut fiir Hygiene und Umwelt:
http://www.hamburg.de/wasserguetemessnetz/

B. Baier, W. Blohm, M. Lechelt und S. Anke: ,,Hafenmessfahrten 2009%; Institut fiir Hygiene und
Umwelt, Hamburg Juli 2010

L. Kies: Die Algenvegetation der Tideelbe, gestern, heute und morgen; Hans Adolf von Stosch-Vor-
lesung 2006, Hamburg

R. Kafemann, R. Thiel und A, Sepulveda; Arch. Hydrobiol. Suppl, 110, Mérz 1996, zitiert in
http://www.rettet-die-elbe.de/muehloch/mlbio.htm

Flussgebietsgemeinschaft Elbe: Bewirtschaftungsplan nach Artikel 13 der Richtlinie 2000/60/EG
fiir den deutschen Teil der Flussgebietseinheit Elbe; November 2009



http://www.rettet-die-elbe.de/muehloch/mlbio.htm
http://www.hambur/

Forderkreis »Rettet die Elbe« eV EU-Verfahren Elbvertiefung 23

Anlage 2 A Wirtschaftsraum

Der Hafen dient in erster Linie der Stadt Hamburg und ihrem Umland. Industrie und Konsumenten
werden iiber See kostengiinstig mit Rohstoffen, Vorprodukten und Konsumgiitern beliefert, Produk-
te konkurrenzfahig exportiert. Durch diesen Vorteil werden Unternehmen angelockt, die zusétzliche
Werte, Arbeitsplitze und Staatseinnahmen schaffen. Wirtschaftliches Wachstum wird als charakte-
ristisch fiir eine Hafenstadt angesehen. Das Wachstum kommt jedoch nicht immer der Stadt Ham-
burg zu Gute. Die deutschen Reeder betreiben die grofite Containerschiffsflotte der Welt zu 90%
unter fremder Flagge. Wachstum verschérft die Konkurrenz um die Ressourcen des Raumes und
fiihrt so z.B. zu hoheren Grundstiickspreisen. Bau und Unterhaltung der Infrastruktur von Hochwas-
serschutz bis Stralen-Winterdienst {iberfordern die Staatsfinanzen. SchlieBlich fiihrt Wachstum zu
erheblichen Beeintriachtigungen der Umwelt, wie es bei der Elbvertiefung nun der Fall ist. Bei die-
sem Wachstumsschritt des Hamburger Hafens wird erstmals formell die Frage gestellt, ob er den
Umweltinteressen tlibergeordnet ist.

Nicht beriihrt von der Elbvertiefung ist die Versorgung der regionalen Wirtschaft mit Massengut.
Erze, Rohdl, Olfriichte, Getreide und Diingemittel werden von Schiffen geliefert, deren GroBe an
die Verarbeitungskapazitit der regionalen Industriebetriebe angepasst ist und die keine Probleme
mit dem Tiefgang haben.

Nur ein geringer Teil der im Hafen umgeschlagenen Container enthélt Giiter, die in der Metropolre-
gion Hamburg verarbeitet, konsumiert oder fiir den Export produziert werden, wurde in einer Studie
des Instituts flir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) berechnet. Im Jahr 2008 bei einem Con-
tainerumschlag von insgesamt 9,8 Mio. TEU wurden direkt an Industrie/Endverbraucher der Metro-
polregion 400.000 TEU geliefert, 300.000 TEU iiber Distributionszentren. Man kann gewiss sein,
dass die regionale Wirtschaft (Loco-Frachtaufkommen) auch in Zukunft kostengiinstig bedient
wird, unabhéngig von der Elbvertiefung.

Es bleibt allein die Frage, ob das Wachstum des Hamburger Containerumschlags durch die Elbver-
tiefung in einem tibergeordneten Interesse des Wirtschaftsraums tiber die Region Hamburg hinaus
liegt. Es soll nicht bestritten werden, dass die neuen EU-Mitgliedsstaaten im Osten Europas wirt-
schaftlich entwickelt und der Wohlstand der Menschen gesteigert werden sollen. Es wird im Fol-
genden dargelegt, dass die geplante Elbvertiefung dem sogar entgegensteht.

Explizit kein {ibergeordnetes Interesse liegt vor, dass besonders der landeseigene Hafenbetrieb
Hamburger Hafen und Logistik AG HHLA sich vom Wachstum des Hamburger Containerum-
schlags hohere Dividenden verspricht.

Maritimes Cluster

Ohne Angabe eines Auftraggebers, aber als Teil der Plandnderungsunterlage III, hat das Hamburgi-
sche Weltwirtschaftsinstitut (HWWTI) in einem Gutachten ,,Die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Hamburger Hafens in Abhédngigkeit vom Fahrrinnenausbau von Unter- und Auflenelbe® (Mérz
2010) zur Frage eines ,,iibergeordneten Interesses* Stellung genommen. ,,Das ... Charakteristikum
des Maritimen Clusters ist die raumliche Konzentration von Wirtschaftszweigen sowie Forschungs-
und Bildungseinrichtungen, die mit dem Meer ... verbunden sind.* Je groBBer der Hafen, desto mehr
trage das Cluster zu Beschiftigungs- und Wertschopfungseffekten bei, meint das HWWI. Die mit-
einander vernetzten Bestandteile des Clusters stellt das HWWI in folgendem Diagramm dar.

Das HWWI begriindet nicht, in welcher Weise (Kriegs)Marine, Wasserbau, Kultur und dergleichen
von der geplanten Elbvertiefung beriihrt sind. Der Niedergang der deutschen Werftindustrie geht
einher mit dem Serien-Bau immer groferer Containerschiffe in Korea und China. Die Fischer auf
Unter- und Aulenelbe sind erklarte Gegner der Elbvertiefung vor allem aus den in Anlagen 1 A und
B genannten Griinden. Im {ibergeordneten Interesse des Maritimen Clusters darf die Elbe nicht ver-
tieft werden.
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Abgrenzung der maritimen Branchen im maritimen Cluster um den Hamburger Hafen
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Quellen: Brandt et al. (2009); HWWI,

Abb. 2 A 1: Maritimes Cluster Hamburg, Bildschirmkopie aus Gutachten HWWI
,Hub" oder ,,Spoke*

Das HWWI versucht zu begriinden, dass der Hamburger Hafen nur als grofle wachsende Drehschei-
be (Hub) eine kostengiinstige Versorgung mit Giitern nach Mittel- und Osteuropa gewihrleisten
konne. Die Kostenvorteile durch Biindelung von Fracht iiberwdgen den Nachteil, dass iiber einen
Hub die Transportwege verldngert werden. Das HWWI belegt seine These aber nicht mit konkreten
Frachtraten.

Die vier Hubs der Nordrange — Antwerpen, Rotterdam, Bremerhaven und Hamburg — versuchten,
immer mehr Fracht aus Hinterland und Zulieferhifen (Spoke) auf sich zu ziehen, um die Skalenvor-
teile des Biindelns zu nutzen. Schwichelt ein Hafen, stiirze er auf das Niveau eines regionalen Fee-
derhafens ab. Vertieft Hamburg die Elbe, muss Antwerpen sofort die Schelde ausbaggern. Denkt
man die Theorie zu threm logischen Ende, bliebe nach einem ruindsen Infrastruktur-Riis-
tungswettlauf doch nur Rotterdam iibrig, und in den anderen Héfen zerstorte Fliisse und eine brach-
liegende Infrastruktur.

Die Theorie des HWWTI ist unrealistisch, weil sie die physischen Grenzen der Hiafen nicht beriick-
sichtigt. Dennoch ist es gefahrlich, ihr zu folgen, weil ein ungeziigeltes Wachstum der vorhandenen
Hubs verhindert, dass sich Hifen in Regionen Europas entwickeln, die nahe an den Léndern liegen,
die wirtschaftlich und sozial geférdert werden miissen. Das wére in der Ostsee, im Mittelmeer und
Schwarzen Meer nétig. Bei steigenden Olpreisen und Kosten der Verkehrswege im Binnenland wird
der Kostenvorteil der Biindelung im Hub bald aufgehoben.

Transshipment

In der Wirtschaftskrise verlor Hamburgs Hafen besonders im Containerumschlag, ca. 30%, wihrend
Rotterdam nur ca. 12% einbiifite. Beklagt von Wirtschaftsbehorde und Hafenunternehmen wurde
besonders, dass die Transshipmentverkehre von Hamburg in kiistennahe Héfen wie Zeebriigge und
Rotterdam verlagert wurden. Zuvor war gerade das Transshipment in Hamburg stark gewachsen auf
42 % des Containerumschlags. Allerdings niitzt diese Art von Hafenumschlag allein den Hafenun-
ternehmen, denn weder Binnenlandtransporteure noch die Wirtschaft in Hamburg und seinem Hin-
terland haben mit dem Container und seinem Inhalt etwas zu tun. In der Krise rechneten die Reeder
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mit spitzem Bleistift, dass es giinstiger sei, einen Container aus China an der Kiiste auf ein Feeder-
schiff nach Russland umzuladen, statt ihn erst 100 km landeinwérts nach Hamburg, und dann 80 km
abwarts bis zum Nordostseekanal zu schleppen. Fiir die Container, die fiir Hamburgs Hinterland be-
stimmt waren, liefen die Schiffe aber weiterhin Hamburg an. Der Standortvorteil Hamburgs liegt
auf der Hand: 100 km teuren Landtransport durch den Wasserweg gespart. Das 6ffentliche Interes-
se, kostengiinstig mit Giitern beliefert zu werden, wire plausibel. Die TdV suggerieren aber, ge-
stiitzt auf das Gutachten des HWWI, gerade das Transshipment zuriickzuholen, fordere besonders
das Wohl der Allgemeinheit. Weil dann die GroBschiffe schwerer beladen wiirden, miisse man die
Elbe vertiefen. Dem Nachdruck verleiht ein Mengenrabatt der Hafengebiihren, der seit Anfang 2010
Transshippern zu Gute kommt. Im Angesicht des hirtesten Sparprogramms verzichtet die Stadt
Hamburg auf Einnahmen — im 6ffentlichen Interesse?

Die Verluste im Transshipment sind aber nicht nur auf die Krise zuriickzufiihren, sondern auch auf
die Veranderungen der Liniendienste der Reedereien. Die Reederei Maersk hat seit Oktober 2009
einen wochentlichen Dienst mit Containerschiffen bis zu 8.000 TEU (Containereinheit) von Asien
(Ningbo) iiber Le Havre (Frankreich), Felixstowe (GroBbritannien), Zeebrugge (Belgien) nach
Gdansk (Polen) eingerichtet. Containerumschlag fiir Gothenburg, Aarhus und Gdansk wird nicht
mehr von Hamburg gefeedert, sondern geht von Asien direkt in diese Regionen. Auf dieser Route
fahrt zum Beispiel das Containerschiff Maersk Singapore mit einer Kapazitit von 8.466 TEU.

Andere Reedereien wie zum Beispiel MSC, Hanjin oder CMA CGM haben einige Feederdienste
seit Beginn der Wirtschaftskrise 2008 von Hamburg nach Rotterdam, Antwerpen oder Zeebrugge
verlagert. In diesen Héfen gibt es offensichtlich fiir die Reeder bessere Bedingungen, entweder
durch eigene Terminals oder durch giinstigere Hafentarife. Hamburg ist nicht mehr Osteuropas
westlicher Hafen und wird nicht mehr so stark als Transithafen in die Ostsee benotigt.

Weder durch subventionierte Hafengebiihren noch durch die Elbvertiefung kann Hamburg die ver-
lorene Fracht zuriickholen. Die Bedeutung des Transshipment wird abnehmen, vor allem wenn der
Jade-Weser-Port in Betrieb geht, und reicht fiir ein {ibergeordnetes Interesse an der Elbvertiefung
nicht aus.

Transportketten

Die Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA) und Eurogate, die fithrenden Hafenbetriebe in
Hamburg, bieten intermodale Verkehre von Hamburg beziehungsweise Bremerhaven tief in siidli-
che und 6stliche Lander Europas. Die folgenden Bilder veranschaulichen die Biindelung von Hin-
terland-Verkehren in den Hub-Héfen, und die dafiir in Kauf genommenen langen Wege ins Hinter-
land.
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Abb. 2 A 3: Angebot Eurogate von Hinterlandverkehrsverbindungen; Kopie aus
http://www.eurogate.de

Ein Blick auf die Landkarte macht jedem deutlich, dass der Transport von Containern in die
Schweiz, die Balkanldnder oder die Ukraine iiber die Hifen am Mittelmeer bzw. Schwarzen Meer
mit geringerem Aufwand moglich ist, anstatt sie erst vom Suezkanal um Europa herum iiber zusatz-
liche 5000 km nach Hamburg zu schiffen, und dann per Bahn oder Lkw wieder rund 1000 Kilome-
ter gen Siiden zu transportieren.

Giinther Bonz, Eurogate-Generalbevollméchtigter sowie Priasident der europédischen Organisation
der Terminalbetreiber Feport und ehemaliger Staatsrat der Hamburger Wirtschaftsbehorde, sieht in
der Entwicklung der Adria-Héfen fiir Hamburg gro3e Probleme: ,,Diese Héfen konnen Hamburg
von Siiden her Ladung abgraben, wenn wir nicht aufpassen* (Hamburger Abendblatt, 10.11.2010).
Mit dieser Warnung wollte er seine Forderung nach einer raschen Elbvertiefung unterstreichen. Er
unterschlidgt dabei, dass Eurogate bereits an mehreren Hafen im Mittelmeer beteiligt ist, so in
Ravenna (Adria), La Spezia (Ligurisches Meer), Gioia Tauro (Siiditalien) und Cagliari (Sardinien).
Die Verbindungen iiber Eurogates Mittelmeer-Terminals werden gegeniiber den Kunden intensiv
beworben. Die AuBerungen des Herrn Bonz stehen nur scheinbar im Widerspruch zur Férderung
der Mittelmeer-Verbindungen. Die Geschiftspolitik von Eurogate setzt auf beide Optionen, um die
Investitionen in allen Héifen auszulasten. Eine Vertiefung der Elbe wirkt nicht als Konkurrenz
innerhalb des Unternehmens, sondern erhoht die Freiheit der Disposition iiber die fiir Eurogate
giinstigsten Transportketten. Unglinstiger aufgestellt ist die HHLA, da sie nur am Hafen Odessa
beteiligt ist und sich sonst von Hamburg nicht emanzipiert hat.

Auch andere Reedereien und Hafenbetriebe trage der Umstrukturierung der Transportketten Rech-
nung. Die Reederei CMA CGM bedient zum Beispiel die Adria-Héfen Triest, Rijeka und Koper mit
dem Fernost-Liniendienst Phoenix Express und setzt dabei Schiffe mit maximalen Konstruktions-
tiefgdngen von 14,30 Metern ein, obwohl die Zufahrtstiefe in Koper nur 11,40 Meter (nach vorheri-
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ger Anmeldung 12,50 Meter) betrdgt. Diese Hiafen bedienen mit eigenen Eisenbahnverkehren
Tschechien, Ungarn und Ruménien. Der Hafen Rijeka hat seinen Containerumschlag von 218.970
TEU in 2006 auf 400.000 in 2010 (bis 8. November 2010) fast verdoppelt.

Auch im Ostseeraum bilden sich Transportketten, die den sich dort entwickelnden Mérkten besser
dienen als die Nordrange. “Der Seeverkehrsmarkt Ostsee steht vor gravierenden Anderungen: Viele
Reedereien sind der Ansicht, dass es kiinftig mehr direkte Container-Linienverbindungen aus Uber-
see in die Ostsee geben wird. Dabei werden in erster Linie 4.000 TEU bis 6.000 TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit = Standardcontainer)-Schiffe eingesetzt. Zudem wird das Ladungsaufkommen im
Ostseeraum kiinftig weiter steigen, wobei es zu einer Ladungsmengenverschiebung zugunsten des
Containerverkehrs kommen wird.* Das sind die wichtigsten Ergebnisse der aktuellen Umfrage der
UniCredit unter Reedereien, die zusammen rund 90 Prozent des Seeverkehrs in der Ostsee abde-
cken, im Rahmen des ,,5. Maritimen Trendbarometers 2010

58 Prozent der befragten Reeder meinen, dass es kiinftig mehr Container-Linienverbindungen aus
Ubersee direkt — also ohne Umladungen auf Feederschiffe, Bahnen oder Lkw — in die Ostsee geben
wird. Dabei geht die Hilfte der Befragten davon aus, dass sich diese Verkehre auch langfristig eta-
blieren werden. Seit geraumer Zeit bedient bereits eine der weltweit gro3ten Linienreedereien den
Ostseeraum mit einer direkten wochentlichen Verbindung aus Asien mit Grof3containerschiffen mit
einer Kapazitét von bis zu 8.600 TEU. Die knappe Mehrheit der befragten Reeder (58 Prozent) sagt,
sie konne sich vorstellen, dass weitere Reeder mit neuen Linien von Asien in den Ostseeraum fol-
gen. 42 Prozent der befragten Reeder sagen, dass eine Schiffsgrofie von 4.000 TEU bis 6.000 TEU
am geeignetsten wire, um den Ostseeraum mit derartigen Asiendiensten zu bedienen.

Hamburg war ein ausgewiesener Transshipment-Hafen mit Verteilerfunktion fiir den Ostseeraum.
92 Prozent der von der UniCredit befragten Reeder erwarten, dass aufgrund der kiinftigen zusétzli-
chen direkten Linienverkehre in die Ostsee der Hamburger Hafen seine Rolle als bedeutender
Transshipment-Hafen teilweise verlieren konnte (UniCredit Corporate & Investment Banking,
2010, Blitzumfrage unter Reedern).

Eine Verkiirzung der Transportketten {iber Hiafen, die ndher an den sich entwickelnden Wirtschafts-
raumen liegen als die heutigen GroBhédfen der Nordrange, wird bei steigenden Treibstoffkosten si-
cherlich vorgenommen, und sie ist aus Griinden des Klimaschutzes anzustreben. Die Elbvertiefung
kann diesen Prozess behindern, denn sie liegt lediglich im Geschiftsinteresse der etablierten Héfen
und ihrer Unternehmen.

Quellen

M. Brauninger, A. Otto, S. Stiller: Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens in
Abhingigkeit vom Fahrrinnenausbau von Unter- und Auflenelbe®, Hamburgisches Weltwirtschafts-
institut, 2010, in Plandnderungsunterlage I11, Teil 11a

Projektbiiro Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auflenelbe, Plandnderungsunterlage I1I ,,Darstel-
lung der zwingenden Griinde des iiberwiegenden 6ffentlichen Interesses®, April 2010

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik: ,,Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger
Hafens fiir die Jahre 2015, 2020 und 2025%, Gutachten im Auftrag von HPA, Oktober 2010; Vorgén-
gerstudie: ISL/GLOBAL INSIGHT: Containerverkehrsmodell ,,Hafen Hamburg® zur Bestimmung
der Marktposition des Hamburger Hafens in europdischen Hinterland- und Transhipmentregionen,
Bremen/Frankfurt 2007

Presseinformation, UniCredit Corporate & Investment Banking, vom 15.12.2010, Blitzumfrage un-
ter Reedern
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Anlage 2 B Arbeitsplatze

»Die Zahl der direkt umschlagsabhéngigen Arbeitsplitze im Hafen hat von 11.594 im Januar 1980
iiber 8.050 im Januar 1990 auf 4.718 im Januar 2003 abgenommen. Eine vergleichbare Tendenz ist
auch in den anderen europdischen Héfen zu beobachten®, stellte die Hamburger Behorde fiir Wirt-
schaft und Arbeit 2005 fest. Der Senat der Stadt Hamburg und die Hafenwirtschaft behaupten den-
noch, der Hafen sei der wichtigste Wirtschaftsfaktor und Arbeitgeber in der Stadt Hamburg. Des-
halb seien die ca. 400 Mio. Euro fiir die Elbvertiefung zum Wohl der Allgemeinheit gut investiert,
selbst wenn die Umwelt erheblich beeintrachtigt werde. Die TdV hatten daher das Beratungsunter-
nehmen PLANCO, Essen, beauftragt, die Beschiftigungseffekte des Hafens fiir Hamburg, sein Um-
land und ganz Deutschland zu ermitteln, da aus der amtlichen Statistik dies nicht unmittelbar abzu-
lesen ist.

In der Schitzung zur regional- und gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des Hamburger Hafens von
2001 (PLANCO Gutachten 2003) betrug 1990 die Zahl der direkt hafenabhiingig Beschéftigten
95.076, aber 2001 wurden nur noch 74.575 berechnet, ein Riickgang von rund 20.000 Arbeitsplat-
zen. Der Containerumschlag stieg in diesem Zeitraum von 1,97 Mio. TEU auf 4,69 Mio. TEU. Fiir
die Plandnderungsunterlage III aktualisierte PLANCO das Gutachten (Stand Sept. 2009).

Kategorie 2001 2005 2007
Umschlag Mio. TEU 4,69 8,1 9,89
Jobs Hafenwirtschaft 70611 67942 68859
davon TEU abhangig 41891 48964 49167
Jobs Hafenindustrie 19162 17723 18253
davon TEU abhangig 11015 11397 11697

Tabelle 2 B 1: Containerumschlag und Beschiftigte im Hamburger Hafen, aus Umschlagsstatistik
HPA und Gutachten PLANCO, zusammengestellt von »Rettet die Elbe«

Die Schétzer extrapolieren einen Arbeitsplatz in der Hafenwirtschaft im engeren Sinne mit dem
Faktor 2,2 Arbeitsplitze in anderen, indirekt abhéngigen Sektoren. Selbst die Arbeitsplétze in der
Hafenwirtschaft, die dem Containerumschlag zugeordnet werden, steigen bzw. fallen nicht wie der
Umschlag: von 2001 bis 2007 TEU-Umschlag + 110%, Jobs + 17%. Die Industriebetriebe im Ha-
fen, die Vorprodukte in Containern erhalten bzw. ihre Produkte in Containern exportieren, richten
die Zahl ihrer Arbeitspldtze (von 2001 bis 2007 + 6%) an ihrer spezifischen Marktlage aus, nicht am
Gesamtumschlag, der sich aus ganz anderen Griinden dndert. Trotzdem rechnet PLANCO seine
Prognosen pauschal am Umschlag aus. Wiirde das Vorhaben Elbvertiefung, mit dem der Umschlag
auf 18 Mio. TEU bis 2015 gesteigert werden soll, nicht umgesetzt, wiirden laut PLANCO bei einem
Umschlagsverlust von 1 Millionen TEU pro Jahr ca. 10.500 Arbeitsplétze, und bei einem Verlust
von 2 Millionen TEU ca. 40.000 Arbeitsplitze abgebaut.

Der durch die Weltwirtschaftskrise ausgeloste Riickgang im Containerumschlag um 2,5 Millionen
TEU von 2008 bis 2009 im Hamburger Hafen hat jedoch nicht zu dem von PLANCO geschitzten
Abbau von Arbeitsplitzen gefiihrt. Die Zahl der Arbeitslosen in der Stadt Hamburg betrug 81.305 in
2007, 72.958 in 2008, 78.516 in 2009, und 75.562 in 2010 (Quelle Bundesanstalt fiir Arbeit,
http://statistik.arbeitsagentur.de/ )

Die Zahl der tatsdchlichen Arbeitsplétze bei den fiihrenden Hafenbetrieben HHLA und EUROKAI
(Hamburger Betrieb der EUROGATE-Gruppe) zeigt aber ein anderes Bild als das von PLANCO
gezeichnete, sowohl was die Gesamtzahl der Beschiftigten als auch die krisenbedingten Anderun-
gen angeht.
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Personal- und Containerumschlagsentwicklung bei der HHLA
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Abb. 2 B 1: Containerumschlag der HHLA in Hamburg und Gesamtzahl der Beschéftigten in der
HHLA-Gruppe; Geschiftsberichte HHLA, ausgewertet von »Rettet die Elbe«

In 2008 belief sich der Personalbestand in der HHLA-Gruppe auf 5001, im Krisenjahr 2009 wurden
davon 240 Arbeitsplétze abgebaut (Quelle: HHLA, Geschéftsbericht 2009). In 2008 gab es bei
EUROKALI 4.325 Mitarbeiter und in 2009 deren 4.311 (Quelle: EUROKALI Jahresbericht 2009).

Die Arbeitsplatzzahlen insgesamt belegen, dass der Containerumschlag von ca. einem Viertel der
von PLANCO dargestellten Beschéftigten erfolgt.

Der Vergleich mit dem Hafen Rotterdam zeigt deutlich, wie wenig die Zahlen von PLANCO realis-
tisch sind. 409 Millionen Tonnen Giiter wurden dort 2007 umgeschlagen, 140 Millionen in Ham-
burg. In 2007 gab es im Rotterdamer Hafen in allen Bereichen incl. Industriebetriebe 89.840 Be-
schiftigte, davon im Hafen- und Transportgeschift 58.617. Vergleichbar damit ist aus Tabelle mit
den Zahlen PLANCO die Summe aus Jobs in Hafenwirtschaft und Hafenindustrie mit 87.112 Be-
schiftigten im Jahr 2007.

Nihme man an, die von PLANCO berechnete Zahl der Arbeitsplétze sei richtig — was nach den obi-
gen Darlegungen sehr wenig plausibel ist - , dann béte Hamburg mehr Arbeitsplitze pro Tonne Um-
schlag als Rotterdam, obwohl dort ein tieferes Fahrwasser ldngst zur Verfligung steht und mehr
Container umgeschlagen werden. Mit der Elbvertiefung konnte Hamburg sogar Arbeitsplétze verlie-
ren.
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DIRECT SEAPORT RELATED ADDED VALUE AND EMPLOYMENT PER SECTOR IN
ROTTERDAM - RLJNMOND, 2008 - 2006
Sector Added value Employment
2008 2007 2006 2008 2007 2006
Transport mode 2,937 2,879 2,765 37,981 38,291 35,097
Mavigation 643 708 885 3,460 3,742 4,113
Inland navigation 386 345 329 2,658 5,980 5,720
Road transport 1,742 1,675 1,402 28,113 27,739 244X
Rail transport 43 47 45 697 771 780
Pipeline transport 123 105 104 93 60 63
Services for transport 3,214 3,058 2,482 11,259 11,081 10,727
Handling and storage 2,908 2,718 2,253 9,556 9,246 9,136
Subtotal transport mode 9,059 8,651 7,499 58,796 58,677 54,960
Business location Industry 5,321 4,836 4479 19,599 19,0863 19,459
Foodstuff 404 341 37 2,803 2,899 2,869
Petroleum 2,349 1,942 1,795 3,336 3,176 3,051
Chemicals 1,429 1,955 1,490 4,509 4,628 4,845
Metals 312 220 185 3,249 3,024 2,837
Vehicles 71 67 67 1,547 1,472 1,435
Production of electricity 627 095 215 1,954 1,836 1,848
Other 129 115 150 2,204 2,030 2,575
Wholesale 609 628 624 6,783 6,910 7,096
Public and private services 512 498 487 5,208 5,250 5,240
Subtotal business location 6,278 5,962 5,570 31,590 31,223 31,794
Total 15,337 14,613 13,069 90,385 89,840 86,754
Unit : Value in € x 1 million, number of employees Source : Mational Port Council

Abb. 2 B 2: Beschiftigtenstatistik und Wertschopfung Hafen Rotterdam,
http://www.portofrotterdam.com

Laut EU-Kommission bieten die iiber 1.200 Handelshidfen der EU direkt und indirekt iiber eine hal-
be Million Arbeitsplatze (KOM(2007) 616 endgiiltig, MITTEILUNG DER KOMMISSION, Mittei-
lung tiber eine europdische Hafenpolitik, {SEC(2007)1339}, {SEC(2007)1340}).

“Direct employment in German seaports has declined significantly and continuously over
the last 20 years. This is largely due to the technological and logistical changes set out abo-
ve, but is also linked to outsourcing and a linked increase in indirect employment in the
sector. While German seaports still employed over 15,000 people in 1986, this number has
declined by approximately half in by 2006, with employment standing around 7,500. The
largest share of this employment is taken by the large ports of Hamburg and Bremen/Bre-
merhaven with around 4,000 and 1,800 employees respectively. Industry representatives,
however, are keen to point out that seaports employ around one tenth of all total employees
in the logistics sector in Germany. The figure of 300,000 direct and indirect employees in
the sector is therefore often quoted.*

(http:/ec.curopa.eu/maritimeaffairs/studies/employment/reports/germany.pdf)
Die deutsche Hafen- und Logistikwirtschaft iiberschitzt ihre Bedeutung fiir den Arbeitsmarkt erheb-
lich im Vergleich zum Rest Europas. Aus dieser Perspektive wird die Rolle der Elbvertiefung maf3-
los tibertrieben. Zahl und Qualitit der Jobs in Hifen werden von der Elbvertiefung so wenig beein-
flusst, dass die Beeintriachtigung der Umwelt dem nicht untergeordnet werden darf.



http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/studies/employment/reports/germany.pdf
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Anlage 2 C Tatsachliche Schiffs-Tiefgange auf der Unter- und AuRenelbe

Im Verfahren der letzten Elbvertiefung wurde dem Forderkreis »Rettet die Elbe« eV die Tiefgang-
statistik vorenthalten, die fiir den Hamburger Hafen von HPA gefiihrt wird. Sie enthélt Schiffsna-
men, Abmessungen, An- und Abfahrtszeit und den dabei gemessenen tatsédchlichen Tiefgang. In ei-
nem Gerichtsverfahren erzwang der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV die Herausgabe der Daten, die
seit 1998 jahrlich von HPA kostenfrei zu liefern sind. Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV wertet
seither die Daten aus und verdftentlicht das Ergebnis regelméBig im Internet. http:/www.rettet-die-

elbe.de/inhalt schiffstiefgaenge.php

Die folgende Grafik zeigt fiir die Jahre 2003 bis 2009 die Anzahl der An- und Abldufe von Contai-
nerschiffen, und ob sie tideunabhéngig (Tiefgang in SiiBwasser< 12,80 Meter) oder tideabhidngig
(Tiefgang >= 12,80 Meter) den Hamburger Hafen erreicht bzw. verlassen haben. Lediglich in 4,2 %
der Falle mussten Containerschiffe 2009 wegen ihres tatsdchlichen Tiefgangs die Unterelbe tideab-
héngig befahren.

Schiffsbewegungen 2003 bis 2009 (HH AN/AB) tideunab-/tideabhangig
Vollcontainer
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12.000 -
10.374 10.404
9.961
10.000 3930
8.187 8.520
8.000 7391
6.000 -
4.000 +
2.000 +
296 409 413 431 591 415 439
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
2::&2&2?%;%:;;@%2?&%ie Elbe | ® Schiffsbwegungen gesamt tideunabhangig m tideabhéngig
Abb.2C 1

Beispielhaft zeigen die folgenden Grafiken mit welchem tatsdchlichen Tiefgang Containerschiffe
bestimmter Grofenklassen die Elbe befahren haben.
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Tatsachliche Tiefgange Containerschiffe 2009 HH An/Ab
max. Konstruktionstiefgang (Salzwasser) >= 15 m (Anzahl 161)
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Quelle: Hamburg Port Authority
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Abb. 2 C 2: Tiefgangstatistik 2009 fiir sehr groe Containerschiffe mit einem Konstruktionstiefgang
iiber 15 m in Salzwasser; diese Schiffe haben einen groferen Tiefgang als das Bemessungsschiff fiir
die jetzt geplante Elbvertiefung. Die Schiffe sind nach tatsédchlichem Tiefgang beim Anlaufen von

links nach rechts sortiert.

Tatséachliche Tiefgange Containerschiffe 2009 HH An/Ab
max. Konstruktionstiefgang (Salzwasser) < 14,60 bis >= 14,50 m (Anzahl 152)
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Abb. 2 C 3: Tiefgangstatistik 2009 fiir groBe Containerschiffe mit einem Konstruktionstiefgang
zwischen 14,5 m und 14,6 m in Salzwasser; diese Schiffe haben einen Tiefgang wie das Bemes-
sungsschiff fiir die jetzt geplante Elbvertiefung.



Forderkreis »Rettet die Elbe« eV EU-Verfahren Elbvertiefung 33

TEU geldscht/ geladen
Containerschiffe 5.500 bis 11.400 TEU - Ladelapazitit
™= Hafen Hamburg 2009
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Quelle: Hamburg Port Authority
Auswertung: Forderkreis Rettet die Hbe eV | ° TEJ@IM ° m’wa’en |

Abb.2C4

Bei Containerschiffen mit einer Ladekapazitit von 5.500 bis 11.400 TEU und einem Konstruktions-
tiefgang von 13,20 m bis 15,50m in Salzwasser betrug die Anzahl der geloschten und geladenen
Container ca. 1.000 bis 4.000 TEU. Dies zeigt, dass das Frachtaufkommen in Hamburg viel zu klein
ist, um groBe Schiffe bis zum maximalen Tiefgang auszulasten, bzw. dass Hamburg mit kleineren
Containerschiffen ausreichend bedient werden konnte, ohne die Elbe zu vertiefen.
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Anlage 3 A Hafen-Kooperation

Eine Alternativenpriifung wurde nicht durchgefiihrt, ist aber geméfl UVPG Vorgaben und des Arti-
kels 6 der Habitat-Richtlinie 92/43/EWG unerlésslich.

Nationale Seehafenkonzeption

Der einfachste Ansatz und die schnellstmogliche Umsetzung einer Alternative zur Elbvertiefung be-
steht in einer Kooperation zwischen den Norddeutschen Seehidfen Hamburg, Cuxhaven, Bremerha-
ven, Brunsbiittel und demnéchst Wilhelmshaven. In den jeweiligen Héfen konnen die spezifischen
Verhéltnisse (wie z.B. Tiefgang) und Umschlagsfacilititen (wie z.B. Platzangebot) besser genutzt
und ausgelastet werden. Diese Kooperation wiirde auch die Wettbewerbssituation gegeniiber Rotter-
dam stérken und der wirtschaftlich schwicheren Region Bremerhaven-Wilhelmshaven bessere Ent-
wicklungsmdglichkeiten bieten.

In dem Gutachten ,,Seehafenkonzeption (Kurzfassung, Nachhaltigkeitsaspekte der nationalen See-
hafenkonzeption; FKZ: 905 96 159/02, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit, Berlin) heif3t es:

,Die Einsicht in die Bedeutung von Kooperationen fiir die zukiinftige Entwicklung sollte
durch einen linderiibergreifenden Gesprachskreis ,,Kooperation — Seehafenstandort
Deutschland* gefordert werden. Als zentrale Themenfelder eines solchen Gespriachskreises
erscheinen:

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

Ziel ist, eine gemeinsame Identitét als Hafenstandort Deutschland zu entwickeln, um auch
zukiinftig als starker Player auf dem Weltmarkt bestehen zu konnen.*

Die Bundesrepublik Deutschland und die Bundeslédnder sehen zwar die Hafenplanung und
-entwicklung als nationale Aufgabe an. Gleichwohl betreibt jedes Bundesland unabhéingig vonein-
ander und in Konkurrenz zueinander eine eigenstéindige Hafenpolitik. Bedingt wird dieser Zustand
durch die im Grundgesetz festgeschriebene ,,Landerhoheit”. Danach sind die Lander fiir die Hafen-
politik zustdndig. Um ein wenigstens national libergeordnetes Gesamthafenkonzept umsetzen zu
konnen, miissen also auch nicht mehr zeitgeméfBe Aspekte der ,,Landerhoheit” iiberwunden werden.
Der Hamburger Senat propagiert mit dem HWWI-Gutachten eine Fiihrungsrolle seines ,,Hubs*, die
von den anderen Landern verlangt, sich unterzuordnen.

Unvolistindige Nutzen-Kosten-Untersuchung

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung in den Plédnen der TdV betrachtet lediglich die regionalwirt-
schaftlichen Nutzen und Kosten, also Hamburgs und seines Umlandes. Es wurde keine volkswirt-
schaftliche (gesamtwirtschaftliche) Untersuchung unter Einbeziehung aller geplanten Mallnahmen
der norddeutschen Héfen durchgefiihrt. Der genehmigte JadeWeserPort und die geplante Weserver-
tiefung fiir Bremerhaven wurden in der Untersuchung nicht beriicksichtigt, noch nicht einmal als
Faktor, der den Nutzen schmélern konnte. Aus den oben genannten Griinde wurde nicht einmal ver-
sucht, Nutzen und Kosten einer deutschen Hafenkooperation zu berechnen.

Wegen der prognostizierten Umschlagszuwéchse miissten die Hinterlandanbindungen (Bahn, Straf3e
und Binnenwasserstrafle) ausgebaut werden. Eine Beurteilung der 6kologischen Folgen und Aus-
wirkungen auf den Nutzen und die Kosten ist nicht erfolgt.
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Anlage 3 B Navigation

In einem durch Strémung und Sedimentation so verdnderlichen System wie der Tideelbe (s. Anlage
1 A) ist es unmdglich, eine abstrakte Solltiefe festzulegen und zu fixieren. Das Langsprofil der Tiefe
der Fahrrinne weicht mehr oder weniger nach unten von der Solllinie ab, die bei der letzten Elbver-
tiefung festgesetzt wurde. Innerhalb eines Jahres dndert sich die reale Tiefe um bis zu einem Meter.

Strom Kilometer Langsprofile Soll-Ist Fahrrinne Bundesstrecke
700 690 680 670 660 650 640
‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ - -14,00
e — -16,00
i 5
- i M i T -18,00 c
1l { - -20,00
‘ L 24,00
\ real 2003  —real2004  ==Soll 1999  ==Sol 2011 |

Abb. 3 B 1: Fahrrinnenprofile zwischen Hamburg und Nord-Ostseekanal, Jahrespeilungen 2003 und
2004, Solltiefen letzte und geplante Elbvertiefung; erzeugt von »Rettet die Elbe« aus Daten des
WSA Hamburg

Um die geplante Solltiefe zu erreichen, miissten fast tiberall auf dem dargestellten Streckenaus-
schnitt erhebliche Mengen Sediment entfernt werden. Dann konnten Schiffe bis zu einem Tiefgang
von 13,80 m in SiiBwasser jederzeit passieren, die heute nur tideabhéngig fahren.

Das Prinzip der tideabhéingigen Fahrweise besagt, dass ein einlaufendes Schiff auf der von der
Nordsee einlaufenden Flutwelle {iber die weniger tiefen Abschnitte getragen wird. Ein auslaufendes
Schiff muss zum richtigen Zeitpunkt Hamburg verlassen, damit es in der unvermeidlichen Niedrig-
wasserphase in einem geniigend tiefen Abschnitt fahrt. Heute betrdgt das Tidefenster 1,5 Stunden
pro Tide (12,5 h) bei einem Tiefgang von 13,80 m in SiiBwasser. Sicherheitszuschldge fiir Minderti-
den, Kriangung des Schiffes, und ,,Squat® (das Schiff hebt sich mit wachsender Geschwindigkeit mit
dem Bug und sinkt mit dem Heck ein) sind dabei eingerechnet.

Abb. 3 B 2: Skizze Stromkilometer-Zeit-Tidepegel
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Die Tidewelle (reale Tidedaten) wurde auf das Tiefenprofil der Fahrrinne 2004 addiert, so dass ein
Diagramm iiber Stromkilometer, Zeit und Wassertiefe entsteht.
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Abb. 3 B 3: Fahmnnenproﬁl 2004 mit Tide iiberlagert; Punkte geben die aktuelle Wassertiefe an.
Auf weillem Grund kann ein Schiff mit 14,50 m Tiefgang (Salzwasser) fahren; Maschenweite Gitter
10 km*1 h; Kurs einlaufend magenta, auslaufend rot; erzeugt von »Rettet die Elbe« aus Daten des
WSA Hamburg

Der Kurs des einlaufenden Schiffs mit 14,50 m Tiefgang (Salzwasser) kann beim heutigen Profil
schon recht frei in Geschwindigkeit und Ankunftszeit gewihlt werden. Auslaufend miisste das
Schiff erst langsam mit ca. 6 kn die ,,Mindertiefe* bei km 650 umfahren, dann mit 18 kn die Miin-
dung ansteuern bevor die Ebbe bei den ,,Mindertiefen bei km 690, 700 und 725 die Passage riskant
macht.

Um ein Tidefenster fiir auslaufende Schiffe zu gewéhrleisten, muss nicht eine generelle Solltiefe
festgelegt werden, sondern es miissen nur die ,,Kuppen* angefasst werden, die wirklich im Weg lie-
gen. Ein Ziel der geplanten Elbvertiefung, tideabhéingige Fahrt bis 14,50 m Tiefgang (Salzwasser),
ist mit minimalen Eingriffen erreichbar. Die TdV haben es versdumt, diese Alternative zu priifen.
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Anlage 4 Ausgleich

Ob der schwerwiegende Eingriff in die Elbe iiberhaupt ausgeglichen werden kann, ist bisher vom
TdV nicht nachgewiesen worden. Die fiir die letzte Elbvertiefung, abgeschlossen im Jahr 2000, ge-
planten Ausgleichsmafnahmen sind selbst nach 10 Jahren noch nicht alle umgesetzt worden.

Die in der ersten Planungsunterlage der nun geforderten Vertiefung vorgesehene Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahme Schwarztonnensander Nebenelbe ist nicht geeignet und ausreichend, um den Ein-
griff in das Okosystem Elbe auszugleichen. Es werden dabei wertvolle Wattflichen von ca. 77 ha
vernichtet. Die Auffassung der TdV, dass bei Ufervorspiilungen das Watt durch eine gleichwertige
Vordeichfliche ersetzt und damit der Eingriff ausgeglichen sei, widerspricht Sinn und Buchstaben
des Naturschutzgesetzes.

In der Planéinderung III wurden geénderte Ausgleichsmaflnahmen dargestellt, die aber keine wesent-
lichen Minimierungen der Umweltbeeintrachtigungen insgesamt bewirken, sondern lediglich zu
Problemverschiebungen fiihren. Auf die geplante Unterwasserablagerungsfliche Neufelder Sand
wird mehr Baggergut verbracht, und die Umlagerungsstelle Neuer Liichtergrund wird vergrofert,
sowie die Baggergutmenge erhoht und die Umlagerungsdauer verlidngert. Auf das Problem, erhebli-
che Veridnderungen des Gewdssers durch weitere Bauwerke noch auszuweiten, wurde in Anlage 1 A
hingewiesen.

Die TdV streiten allgemein und fiir die neuen Maflnahmen der Planédnderung III ab, dass es zu er-
heblichen Beeintriachtigungen kommt. Aus ihrer Sicht ist eine zusammenfassende Untersuchung
und Bewertung des Vorhabens im Licht der bisherigen Einwendungen und Erorterungen nicht nétig.
Stattdessen hat die Planfeststellungsbehorde von der Fa. Bioconsult ein Gutachten zur FFH-Er-
heblichkeit erstellen lassen, aus dem sie schlief3t, ,,dass erhebliche Beeintrachtigungen der Schutz-
und Erhaltungsziele der betroffenen FFH-Gebiete nicht auszuschlieen und Unterlagen zur FFH-
Abweichungspriifung fiir den weiteren Fortgang des Verfahrens erforderlich sind.* Dieses Gutach-
ten war nicht Teil der ausgelegten Planunterlagen und wurde erst mit der Plandnderungsunterlage
(Ergénzung) der Planidnderungsunterlage III ,Teil 4 (LBP) und Teil 11¢ (KohdrenzmaBBnahmen) ver-
offentlicht.

Mit dieser Planergdnzung wurde auch die neue Ausgleichs- bzw. KohdrenzsicherungsmalBBnahme
Spadenlander Busch / Kreetsand zur Stellungnahme an die Verbinde verschickt.
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Abb. 4 3: Planung Aushub einer Bucht im Vordeichland Spadenlander Busch / Kreetsand, HPA

Diese Fliche sollte bereits als Ausgleichsmafinahme fiir Vorlandflachen dienen, die bei Deichbau-
malBnahmen in Hamburg in den 90er-Jahren verloren gegangen sind. HPA hat im Rahmen des Tide-
elbe-Konzepts (s. Anlage 1 A) das Projekt iibernommen und Planunterlagen erarbeitet, die am
1.10.2010 mit Betroffenen und Umweltschutzverbidnden erdrtert wurden. Die planfeststellenden Be-
horde HPA erklirte, dass nur auf den beiden vorgenannten Grundlagen geplant werde. Ferner hat
die Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt (BSU) das Projekt als eine Mallnahme zur Errei-
chung des guten 6kologischen Potentials im Bewirtschaftungsplan Elbe nach der Wasserrahmen-
richtlinie benannt (Flussgebietsgemeinschaft Elbe und BSU, 2009).

Als erste Stufe des Projekts wurde am 26.04.1999 von der BSU planfestgestellt, den Kreetsander
Hauptdeich riickzuverlegen und dann den 6stlich der neuen Deichlinie gelegenen Teil des Spiilfel-
des, das in den 50er Jahren auf 5 m NN aufgehdht worden war, in seiner Hohenlage zu reduzieren.
Ziel war eine tidebeeinflusste Vorlandfldche zu schaffen als Ausgleich fiir Vorlandflachen, die bei




Forderkreis »Rettet die Elbe« eV EU-Verfahren Elbvertiefung 39

anderen Deichbaumafinahmen in Hamburg (Deichverbreiterungen durch erforderliche Erhohungen
und Verstirkungen) beim 1989 begonnenen und 1995 fortgesetzten Bauprogramm
Hochwasserschutz verloren gegangen sind. Die zweite Stufe des Plans wurde jedoch nicht
umgesetzt.

Im Jahr 2006 wurde zwischen der BSU und der HPA vereinbart, dass die Spiilfeldfliche im Rahmen
des Tideelbe-Konzepts der HPA umstrukturiert wird. Erginzend zu den Zielsetzungen der urspriing-
lichen Planungen der BSU soll in dem Projekt der HPA ein deutlich ausgedehnter Riickbau des
Spiilfeldes erfolgen. HPA hofft, das zusétzliche Volumen des bei jeder Tide von der Elbe in die neue
Bucht einstromenden Wassers konne den Tidenhub in der Umgebung des Kreetsands um 2 ¢m redu-
zieren (Planfeststellungsverfahren Kreetsand, Erlduterungsbericht zum Antrag auf Planfeststellung,
Juni 2010).

"Kreetsand ist ein gutes Beispiel dafiir, dass sich Okonomie und Okologie nicht ausschlie-
en", betonte HPA-Geschiftsfiihrer Jens Meier. In dem riickgedeichten 42 Hektar groB3en
Gebiet entstehen in den kommenden Jahren 30 Hektar Wasserfldche. Die Umgestaltung der
Brachflidche zu einem tidebeeinflussten Flachwassergebiet im Rahmen des Tideelbekonzepts
fordert die wertvolle Auenlandschaft und hilft gleichzeitig, das Sedimentmanagement des
Flusses positiv zu beeinflussen” (BSU, Pressemitteilung vom 16. Februar 2010).

In der Tat beeinflusst die einseitige Offnung der Bucht das Sedimentmanagement. Die von HPA
vorgesehene Anlage fithrt zu Auflandungen von bis zu 11 cm pro Jahr, was wiederkehrende Unter-
haltungsmafinahmen bedeutet, und die der Entwicklung eines tidebeeinflussten Flachwassergebietes
entgegenstehen. Die Bucht soll ca. alle 4 bis 6 Jahre wahrscheinlich mit Wasserinjektion von der ca.
50 cm dicken Schlammschicht befreit werden. Wasserinjektion darf laut BSU nur bei unter 10 Grad
Celsius und bei einem Sauerstoffgehalt iiber 6 mg/1 durchgefiihrt werden. Es handelt sich also um
ein technisches Verfahren des Wasserbaus.

In Anbetracht der Probleme mit der Verlandung forderte der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV, die
Wasserfliache an zwei Seiten zu 6ffnen, also einen Nebenarm zu bauen. Dieser wiirde vom Ebb- und
Flutstrom auf natiirliche Weise freigehalten. HPA wollte dem Vorschlag nicht folgen, weil der Ti-
denhub so nur um 1 cm (statt 2 cm) gesenkt werde. Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV stimmte
in der Erorterung am 1.10.2010 letztlich zu, um den im Prinzip richtigen, wenn auch kleinen Fort-
schritt nicht zu verzégern.

Die Triger des Vorhabens ,,Fahrrinnenanpassung von Unter- und Au3enelbe* beanspruchen nun das
gesamte Projekt Kreetsand als Ausgleichs- und KohirenzsicherungsmaBnahme. In ihrer ,,Plandnde-
rungsunterlage (Ergidnzung) der Plandnderungsunterlage I1I* gehen sie auf die Vorgeschichte nicht
ein und beachten nicht, ob sie sich iiberhaupt noch einen ,,Kollateralnutzen* zu ihrem Gunsten an-
rechnen diirfen. Das Bundesverwaltungsgericht hat am 12.3.2008 geurteilt, eine Kohéirenzsiche-
rungsmafBnahme miisse liber ,,normale und bereits vorher verbindliche Planungen hinausgehen (s.
Planénderungsunterlage III, Teil 11c). Die Triger des Vorhabens verstoen im Sinne dieses Urteils
gleich gegen drei frithere Pléne:

* das hamburgische Deichbauprogramm,

* das Tideelbe-Konzept mit dem immerhin bis zur Erorterung fortgeschrittenen Plan Kreets-
and,
* und den Bewirtschaftungsplan Elbe nach Wasserrahmenrichtlinie.

Das Verhalten der TdV grenzt an Piraterie. Der Forderkreis »Rettet die Elbe« eV erwartet, dass die
EU-Kommission dem einen Riegel vorschiebt, auch um Nachahmer abzuschrecken.
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