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1. Vorbemerkung

Im Februar 1999 erfolgten Planfeststellungsbessklidsr,Fahrrinnenanpassung von Unter-
und Aul3enelbe an die Containerschifffaligér Bundeswasserstrale bis Wedel und die Ham-
burger Delegationsstrecke. Obwohl die diesbeziugtichusbau- und Vertiefungsmaflinahmen
erst im November 2000 abgeschlossen wurden, h&trdie und Hansestadt Hamburg tber ihre
Behdrde Strom- und Hafenbau Hamburg bei der Bumdgsia flir Wasserbau bereits am 1. Juni
2001 eine,Potentialuntersuchung zur Unter- und Aul3enelb@dilbericht Prinzipielle Vorab-
schatzungen zu moglichen Auswirkungen einer weiteéa@irrinnenvertiefung'in Auftrag gege-
ben:, Die BAW erhielt den Auftrag, auf der Grundlage derfiigbaren Informationen (Peilungen) eine
prinzipielle Vorabschéatzung tiber die zu erwartendérkungen einer weiteren Vertiefung der Fahrrinne
der Unter- und AuRenelbe um rd. 1 m vorzunehn(BAW 2001, Zusammenfassung).

Am 27. Februar 2002 beantragte Hamburg beim Bunuhéestierium fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW) eine weitepggnpassung der Fahrrinne von Unter- uAdil3enelbe
Aul3enelbe an die Erfordernisse der Containerselhftf beantragt (Projektbiro Fahrrinnenan-
passung (2007): Erlauterungsbericht / Vorhabensibeszing, Planfeststellungsunterlage B.2, S.
8/85). Bis heute sind weder die naturschutzredhtidorderlichen Ausgleichs- und Ersatzmal3-

% Verkehrsbezogene Ziele einer Verbesserung derastéigen Zufahrt nach Hamburg.



nahmen zur Kompensation des mit der letzten Elbedeng (,Fahrrinnenanpassung®) erfolgten
Eingriffs, noch die seinerzeit festgelegten Bewelssrungsmalinahmen abgeschlossen. — Inso-
fern tberlappen sich Planungs- und Umsetzungspladeeiden ,Fahrrinnenanpassungen von
Unter- und AuR3enelbe* deutlich.

Durch Kabinettsbeschluss der Bundesregierungom 15.09.2004,Bundesverkehrswegeplar
2003, zusatzliche Neue Vorhaben Bundeswasserstraféahrrinnenanpassungen von Un-
ter- und AulRenelbe sowie der Aul3enwegestfolgte eine nachtragliche Aufnahme in den
Bundesverkehrswegeplan 2003 unter folgender Mal3gabe

,Die beiden Vorhaben Fahrrinnenanpassung der Unterd Aul3enelbe und
Fahrrinnenanpassung der Aul3enweser werden fur @éterng Planungsverfahren mit

einem besonderen naturschutzfachlichen Planungsauwersehen und bei mit dem BMU
festgestellten positiven Ergebnis den im BVWP 20@Baltenen Bundeswasserstral3en-
vorhaben gleichgestellt. Die von den Landern vorgebten Anforderungen, insbesondere die
Okologischen Belange und die Deichsicherheit, weideweiteren Verfahren besonders berick-
sichtigt.

Gleichzeitig kdnnen die Detailplanungen und Untehsuingen zu den Vorhaben zur
Fahrrinnenanpassung der Aul3enweser sowie der Untet-Aul3enelbe aufgenommen
werden, die die Basis fur die Planfeststellungstedn sind. Die Festlegung dieser
Vorhaben als prioritar kann erst erfolgen, wenn ohig Kabinettbeschluss vom 2. Juli 2003
geforderte Priorisierung aller Malinahmen im Beretldr Bundeswasserstral3en erfolgt ist
und wenn die Lander die FFH-Nachmeldungen von BElstssiren vorgenommen haben”
(BMVBW 15.09.2004).
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Demnach wurden von der BundesregierungDetailplanungen und Untersuchungen zu den
Vorhaben zur Fahrrinnenanpassungthne Nennung eines konkreten Ausbauumfangs unter
folgender Auflage ermoglicht

besonderer naturschutzfachlichen Planungsauftrag,

anschlieBende Prifung durch BMU, on Ergebnis poisit)

Beriicksichtigung der von den Landern vorgebrachtgorderungen 6kologischen Be-

lange und der Deichsicherheit,

FFH-Nachmeldungen von Flusséastuaren durch die lrande

Diese Auflagen der Bundesregierung wurden bisher oht erfiillt

So hat Niedersachsen bisher das Emséastuar aufdenrggenlaufigen Interessen der Meier
Werft und des sich hierfiir einsetzenden Landkrdisasland nicht als FFH-Gebiet nachgemel-
det. Wie die massive Kritik u. a. vom BundesamtNaturschutz (BfN) an den bisherigen An-
tragsunterlagen deutlich macht, kann von einerlkarfj des besonderen naturschutzfachlichen
Planungsauftrages bisher keine Rede sein. Auchldaslle Gutachten von BIOCONSULT
(2010) im Auftrag der Kieler Planfeststellungsbet@rur FFH-Erheblichkeit gemal § 34 Abs. 2
BNatSchG macht hier schwer wiegende Méangel derurigsunterlagen deutlich. Soweit die
»,von den Landern vorgebrachten Anforderungen, irstesre die dkologischen Belange und
die Deichsicherheitbekannt sind, bestehen hier trotz der mit PlanamdgeH vorgelegten Ufer-
sicherungsmalinahmen bei Otterndorf im Bereich diemBrucher Bogens noch wesentliche
Defizite in anderen Bereichen und bei den 6koldwscBelangen.

Die Darstellung der TdV (2007) in den Planfeststellungsunterlagen (B HaBisbegrindung,
Seite 4)

* Siehe hierzu auch meine schriftlichen und muhelicgutachtlichen Ausfithrungen fir BUND / WWF.



»LAuf Grundlage eines Beschlusses des Bundeskabivath September 2004 wurde deo-
standigen Dienststellen des Bundes und HamburgamEngeschrankte Planungsauftrag zur
weiteren Fahrrinnenanpassung der Unter- und Aufisnetteilt”,

ist angesichts der im Kabinettsbeschluss vorgegebamBedingungemicht korrekt .

Konkrete Festlegungen seitens der Bundesregierundpér das Ausbaumald sind auch seit-
dem nicht getroffen worden(vgl. www.zukunftelbe.de/presse/meldungerKapitel 2).

Nach Erstellung der Planfeststellungsunterlagentddre Trager des Vorhabens (TdV), das Pro-
jektbiro Fahrrinnenanpassung, wurden die jeweiligetndge auf am Planfeststellungzur
»~Anpassung der Fahrrinne von Unter- und AulRenelb&4ib m tiefgehende Containerschiffe”
am 12.09.200@ei den hier zustandigen Behorden, der Kieler \Wassd Schifffahrtsdirektion
Nord fiir die Bundesstrecke und die Hamburger Beh&iid Wirtschaft und Arbeit fir die Ham-
burger Delegationsstrecke eingereicht.

Im Marz 2007 wurde das Planfeststellungsverfahremit 6ffentlicher Auslegung der Antrags-
unterlagereroffnet. Seitdem erfolgtedrei Plananderungen jeweils mit neu ausgelegten Pla-
nungsunterlagen. Die letzte lauft seit dem 31. el Endet am 30.06.2010.
Stellungnahmen, Einwendungen und Anregungen kohiserum 14. Juli 2010 bei einer der
beiden Planfeststellungsbehdrden abgegeben werden.

2. Ziel und Bedarf der geplanten Fahrrinnenanpassug’

~<Angesichts der Bedeutung des Hamburger Hafensliggiwvirtschaftliche Entwicklung der
gesamten Metropolregion hat die Freie und Hansesdtaanburg im Februar 2002 vor dem
Hintergrund der anhaltenden Gréf3enentwicklung in&ional verkehrender Grol3container-
schiffe einen Antrag auf eine weitere Anpassung-dérrinne von Unter- und AufR3enelbe an die
Entwicklungen der weltweiten Containerschifffabetrb Bundesministerium fur Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen (BMVBW) gestdtojektbiiro Fahrrinnenanpassung 2)®t 1).Damit

ist eine Verbesserung der seewartigen Zufahrt zum &mnburger Hafen das tUbergeordnete
Planungsziel.

Bekraftigt wird das auch bei einefneffen der Wirtschafts- und Umweltminister zur Fain
nenanpassung in der Unter- und Aul3enelbe am 6u&eb007 in Hamburg, wo laut Darstellung
der Pressestelle der Hamburger Behdorde fur Wirtsohnd Arbeit vom gleichen Tage u. a. er-
klart wurde:,Die groRen Reedereien sind darauf angewiesen, des&ahrrinne in der Elbe

tief genug ist, um den Hamburger Hafen auch kumfiigden Containerfrachtern der neuesten
Generation anlaufen zu kdnnen. Deshalb setzenamregnsam alles daran, dieses Ziel zuigig zu
erreichen”.

Diese Containerschiffe verkehren bereits heute aufer Elbe nach Hamburg,so dass eine
weitere Fahrrinnenanpassung lediglich der Gewimgesteng von Reedern und Hafenum-
schlagsbetrieben wie HHLA und EUROGATE dient. Dgezgeigt sich deutlich in den Planfest-
stellungsunterlagen wo gerade diese beiden Untareelimmer wieder den aus ihrer Sicht be-
stehenden Bedarf vorgetragen haben. Bei Uberpridigsgr unternehmensbezogenen Angaben
komme ich jedoch zu der Schlussfolgerung, deesiurch kein schlussiger Beleg fur das Er-
fordernis der beantragten Tiefe von 14,50 m erfolgt

® Untergeordnete, nicht verkehrshezogene Ziele ételiier ohne Betrachtung, weil sie Folgeziele sind nicht
urséchlich fir die geplante Fahrrinnenanpassungnigezogen werden kénnen.
® Fahrrinnenanpassung von Unter - und AuRenelbezfssung der Machbarkeitsstudie.



Wesentlich bei dieser Bewertung istdass im Hamburger Hafen bei grof3en Containdfsahi

im Durchschnitt ,nur* 2-2.500 TEU und bisher maxinia wenigen Einzelfallen) 5-6.000 TEU
jeweils geldscht oder geladen wurden/werden. Weibdol3en nach Hamburg verkehrenden
Containerschiffe mittlerweile 10.000 TEU und medatén kdnnen, kdnnen die Reeder zukinftig
wie bisher die fur Hamburg bestimmte Ladung prolidsnmach Hamburg bringen. Auch wenn
die Reeder verstandlicherweise versuchen, ihreegr@®ntainerschiffe beispielsweise auf der
Ostasienroute moglichst hoch auszulasten, faheen di R. aufgrund des vorherigen Anlaufens
zumindest eines oder mehrerer der westlich von Hiagngelegenen Hafen der Nordrahgs-
entladen (geleichtert) problemlosnach Hamburg: So kdnnen grof3e Containerschiffe Hagnb
bei Hochwasser heute schon mit Tiefgangen von 1,5 15,10 / 14,80 m SuUR- / Salzwasser-
bezogen erreichen, was sie nachweislich (vgl. Tal3lS. 45) kaum nutzen.

Dennoch fordern die Reeder gro3er Containerscaiffe weitere Elbevertiefung fur 14,50 m
tiefgehende Schiffe, um bei Hafenanlaufen der Norde auf inrem Weg nach Hamburg bereits
die Containerladung fur Ostasien aufzuladen, uim Isier einen Hafenstop auf dem Ruckweg
(und damit Zeit und Kosten) zu sparen. Schon heet@eiden die Reeder solche doppelten Ha-
fenanlaufe auf dem Hin- und Riickweg nach OstasiénR. erfolgreich, indem sie sinnvoller-
weise jeweils unterschiedliche Fahrtrouten bei aegelaufenen Hafen wahlen. Als Ostlichster
Hafen werden i. d. R. entweder Hamburg oder Bremarh angelaufen, wobei die grol3en Con-
tainerschiffe vorher und nachher auf dem Hin- deigckweg i. d. R. jeweils ein bis drei (max.

4) der Westhafen der Nordrange anlaufen.

Um ihre Fahrplane flexibler gestalten zu konnengdéon die Reeder eine Vertiefung der seewar-
tigen Zufahrten nach Hamburg und Bremerhaven f{BA# tiefgehende Containerschiffe, weil
sie dann beide H&afen bei den Liniendiensten nachsi@s oder Nordamerika auch als letzten
Ladehafen nutzen kénnten. Bei Realisierung derrdeften Tiefen nach Hamburg und Bremen
ist davon auszugehen, dass Reeder dieses ledigliginigen wenigen Liniendiensten nutzen
werden. Hamburg wirde von der erwarteten Reedetezitiung fur ein bis 3 oder 4 Linien-
dienste zusatzlich letzter Ladehafen zu werdemgedaum profitieren, weil die hohere Bela-
dung vor allemTransitcontainer betrifft und weil diese Veranderung von Fahrtrougefah-
rungsgeman nur wenige Liniendienste betreffen videt. Hauptnutzen der Elbevertiefung wird
darin liegen, dass Reeder dann womaoglich seltenéiaille zeitlicher Verzogerung oder Nippti-
den mit geringerem Hochwasser Container in Hambtaigen lassen missen, um das zum Aus-
laufen notwendige Hochwasser im begrenzten Tidedetine kostspieligen Zeitverlust durch
Warten auf das nachste Hochwasser nutzen zu k68oérhe Situationen entstehen relativ sel-
ten, wenn Reeder ihr Schiff mit Transitcontaineendits so hoch ausgelastet haben, dass die von
Hamburg ausgehende Ladung aufgrund (vorhersehbdnedertiden oder unerwartet (?) hohe-
rer Ladungsmengen in Hamburg im Linienfahrplan nrokhr mitkommt. Die mit Plan&dnderung
[l vom TdV vorgelegte Schreiben der Hafenumschieggsebe HHLA und EUROGATE betref-
fen solche Einzelfélle, die sich z. B. bei der HHitAunginstigsten Fall auf bis zu 1.000
Container im Monat aufsummierer?. Beriicksichtigt man, dass dieses nicht jeden Mdeat

Fall ist und Mindertiden insgesamt nur wenige Menat Jahr vorkommen, so dirfte der La-
dungsverlust bei HHLA und dem in Hamburg kleinetbnschlagsvolumen von EUROGATE
schéatzungsweise kaum mehr als 10.000 (im ungurtestigizall) vielleicht 20.000 Container aus-
machen. Angesichts der in Hamburg vor der Wirtdskate 2007 und 2008 noch nahezu 10
Millionen TEU ist ein derartiger Umschlagsverlusin0,1-0,2% auch hinsichtlich des wirt-
schaftlichen Schadens flr Reeder und Hafenbetredraachlassigbar.

Eine andere, stichhaltige Planrechtfertigung habemlie TdV bisher nicht nachgewiesen. Die
Angaben der TdV zu Arbeitsplatzeffekten und Wertscldpfung des Hamburger Hafens und

" Hierzu zahlen Le Havre in Nordfrankreich, Southb&on und Felixtowe in GroRbritannien, ZeebruggentG
und Antwerpen in Belgien sowie Rotterdam und Antser in den Niederlanden.
8 vgl. Hamburger Abendblatt, 24.09.2007, VerzégeroeigElbvertiefung schadet Containergeschaft.



geplanter ,Fahrrinnenanpassung” sind deshalb abweg@ und wurden ohnehin nicht (nach-
vollziehbar) belegt. Das Gleiche gilt auch fur diéenhaltlich und zeitlich vollig tberholte
Nutzen-Kosten-Untersuchung von PLANCO Consulting vo Januar 2004.

Ich verweise hierzu weitergehend jeweils auf mes@hriftichen und mundlichen Vortrag als
Fachgutachter fiir BUND bzw. WWF (vgl. auch FELDTO2%) Ders. & Petschow 201).

Allein der Einbruch des Hamburger ContainerumsahlagZuge der Wirtschaftskrise um rd. 3
Millionen TEU 2009 auf gut 7 Mio. TEU macht deutljovie marginal der hier oben dargestellte
Nutzen der beantragten Fahrrinnenanpassung wahauptingen, die bisher nicht erfolgte El-
bevertiefung ware maf3gebliche Ursache, sind angssiler realen Verhaltnisse leicht zu wider-
legen: Neben dem weltweiten Konjunktureinbruch imab@wiegend grol3e freie und zum Teil
neue Umschlagskapazitaten bei den Konkurrenzhéfeteren erhohte Wettbewerbsfahigkeit
eine unginstige Kostenstruktur Hamburgs tber xelathe Lotsen- und Hafengebuhren, aber
auch Hamburgs Lage weit im Binnenland nachweiglahu gefuhrt, dass ein wesentlicher Tell
des bis zu Beginn der Krise noch mit bis zu 35%Clastainerumschlags in Hamburg im
Transshipmentbereich waren auf bis unter 10% gafabo hat Hamburg seitdem seine bisheri-
ge Vorrangstellung als wichtigster Transshipmerghaferloren und wird diese Position ange-
sichts der erhthten Leistungsfahigkeit einiger €sigifen seitdem und angesichts der fur 2012
geplanten Inbetriebnahme des Jade-Weser PortslireMishaven (vgl. PLANCO 2069

REISE, S. 2004 NINNEMANN & VIERK 2006° FELDT 2009°) auch nicht zuriickgewinnen
zu kénnen. Hieran wirde auch eine Realisierungydplanten Elbevertiefung nichts Fundamen-
tales &ndern, auch wenn die Beflrworter dieses mwiezler — ohne plausiblen Nachweis —
behauptenWie eine Reederbefragung der HYPOVEREINSBANKINICREDIT vom
19.12.2007 belegt, bestimmen viele andere Fakideanburgs Standortvorteile:

Tabelle I Ranking der Attraktivitat von Containerhafen
FOR HAFEMKUMDEM IST HEUTE DIE GESAMTE LOGISTISCHE LEISTUMGSPALETTE ENTSCHEIDEND BElI DER WAHL
DES HAFENS. BITTE GEBEM SIE DEM MACHFOLGEND GEMAMMTEN NORDSEE-HAFEM EINE SCHULNOTE WOMN
1 (SEHR GUT) BIS & (UNGEMOGEND) IN BEZUG AUF DIE IN DER TABELLE AUFGEFOHRTEMN KRITERIEN. [ABE. 1.1)
|

Nautische Abfertigungs-  Abfertigungs- Preis-Leisiungs- Hinterland- Angebot log. Gesamit

Erreichbarkeit qualitit geschwindighkeit Verhiilinis  anbindung  Dienstleist.
Antwerpen a1 2.1 2,2 £ 2.6 2.5 2.6
Amsterdam 29 2.6 S 27 3.4 2,8 2.8
Rotterdam 1.4 2.5 25 a0 2,2 2.0 2.3
Bremerhaven 2.2 1,9 ER T 2,7 2,3 2.3
Hamburg 2.3 1.8 1.9 24 2.1 1.8 2,2
Wilhelmshaven 1.7 2,0 1.8 z4 3.5 3,0 Z4

[Thre Prognose)
e _________________________________________________________________________________________|

9 Grundlagen einer nationalen Seehafenkonzeptiortersimchung am Beispiel des Containerverkehrs -,
Dissertation an der Leibniz-Universitat Hannoveidan Fakultat fur Architektur und Landschatft.

2 Umwelt Media Consult, Hannover & Institut fiir dagische Wirtschaftsforschung (16W), Berlin 201Gr¥-
seehéafen: Deutschland als Transitland fur den vedtién Guterumschlag - Vorschlage zur Begrenzungkas:
ten fir Mensch und Natur

11 7. B. Erweiterung de€ontainerumschlagsKapazitaten Rotterdamsdurch ,Maasvlakte 11,

127.B. durch Inbetriebnahme der neuen Giiterbaienlion Rotterdam nach Deutschland (,Betuwe*“-Linign
Hafenausbau von Zeebrugge, eine (im Vergleich eptamten Elbevertiefung moderater!) Vertiefung stee-
wartigen Zufahrt nach Antwerpen, die allméhlichéiEntigung von Ostseehéafen wie Danzig, St. Petegsbu
Odense.

13 Bedarfsanalyse fiir einen Tiefwasserhafen in dettdé@den Bucht.

14 Offshore-Containerterminals als Transshipment-Huatargestellt am Beispiel der Deutschen Bucht, éias
tion an der Technischen Universitéat Dresden, Fakierkehrswissenschaften.

15 Mégliche Auswirkungen des Jade-Weser-Ports aufrtlnburger Hafen als Transshipment-Hub,
Verkehrsforschung online 3/2006.

'® Siehe FuRnote 8.



Diese — abgesehen vom Transshipment aus vorgena@nieden -hohe Wettbewerbs-
fahigkeit des Hamburger Hafens wird auch durch eineaktuelle Reederumfrage der
HypoVereinsbank / UniCredit Group Bank vom Januar 2010 bestatigt Gemal des am
25.02.2010 veroffentlichten ,4. Maritimen Trendbaweter 2010“ bewerteten internationale
ReedereiepHamburg als besten NordrangehaferDabei konnte Hamburg vor allem bei
Ladungsaufkommen und Abfertigungsqualitat punkiesgegen die bestehenden
Fahrwasserrestriktionen offensichtlich keine welge Rolle spielten.

Unter Hinweis auf digunehmende Schiffsgréfienentwicklung im Containervéeehr und
Darstellung dezunehmendernKonstruktionstiefgénge ziehen die TdV in ihrer Bedarfsbegriin-
dung beim Planfeststellungsantrag folgende Schilgesfung:

,unter diesen Containerschiffen ab der Gré3enklaBsstpanmax werden insbesondere die
Schiffe zunehmen, die einen Konstruktionstiefgangdeutlich mehr als 13,50 m bis zu etwa
14,50 m haben werden. Die Anzahl dieser Contaihéfeowird bis 2015 gegeniber 2005 um
gut 350 % bzw. durchschnittlich gut 16 % jahrliamaachsen. Diese Containerschiffe werden
damit den gréf3ten Bedeutungszuwachs verzeichnenBBraessungsschiff fir den geplanten
Ausbau der Fahrrinne von Unter- und AulRenelbe -eingm Tiefgang von 14,50 m, einer Breite
von 46 m und einer Lange von 350 m - orientieit sic diesem besonders dynamisch wachsen-
den GroRRensegment der Weltcontainerflo{fefojektbliro Fahrrinnenanpassung (2007): Erlaute-
rungsbericht / Bedarfsbegrindung, Planfeststellumigsiage B.1, S. 19/20).

Baujahr ab 1997 Lénge: bis 350 m Tiefgang: bis 14,5 m*
Breite: bis 46 m
Kapazitdt rd. 9000 TEU

Abbildung 1: Das der geplanten ,Fahrrinnenanpassung“ von Unter und Auf3enelbe,
zugrunde liegende Bemessusgsff
(Quelle: Projektbiiro Fahrrinnenanpassirzpod?, S. 7)

Dieses,Bemessungsschiffwurde zur Grundlage der technischen Planung und wésrge-
hend u. a. wie folgt begrundet:

»2Angesichts dieser dynamischen Entwicklung vonf&dhiib3e und Stellplatzkapazitat stellt
sich die Frage, wie sich die Schiffsgrol3enentwingslbeim Containertransport auf langere
Sicht darstellen wird. So wird es auch Containeiféetyeben, die die Abmessungen des
Bemessungsschiffs Ubersteigen werden. Derzeitrsteltken Orderbiichern bereits besonders
grol3e Containerschiffe (very large container ships)einer Stellplatzkapazitat von bis zu
10.000 TEU. Deren Konstruktionstiefgang kann denRBkmessungsschiffes in Einzelfallen noch
etwas Ubersteigen. Wie die Abmessungen der Cordaiffe in ferner Zukunft

sein werden, kann heute noch nicht genau eingegclvatden. Es gibt aber technische und
wirtschaftliche Anzeichen daflr, dass Containerf$elkieinen wesentlich gré3eren Konstrukti-
onstiefgang aufweisen werden als das Bemessuntisschi

“Daher wird sich zum einen die Anzahl solcher beas grol3en Schiffe in relativ geringen
Grenzen halten und zum anderen ist auch bei di8shiifen keine wesentliche weitere Steige-
rung des Konstruktionstiefgangs zu erwarten. Swindt das Bemessungsschiff auf absehbare
Zeit die relevanten Abmessungen grof3er Containgfsgkprasentieren{(a. a. O., S. 20Diese

" Das Projektbiiro Fahrrinnenanpassung ist Trage¥ddsabens.
18 Fahrrinnenanpassung von Unter- und AufRenelbeeHjnind und Umfang des Ausbaubedarfs.



Einschatzung der TdV zur Schiffsgrol3enentwicklung en September 2006 bei Einreichung
der Planfeststellungsunterlagen bis 10.000 TEU aSrundlage des Bemessungsschiffes ist
mittlerweile Uberholt:

.Der aktuelle Auftragsbestand der Werften zeigtsslauch in den kommenden Jahren tberpro-
portional viele Schiffe in oberen GrofRenklasseRahrt kommen werden. Nach Schatzungen des
ISL dirften zwar in den oberen Grél3enklassen eifAigierage storniert werden, doch auch nach
Stornos ist der Zuwachs der GrolRenklassen obertal®00 TEU verglichen mit der aktuellen
Flotte besonders hoch.”... ,Das ISL schéatzt, dash sier Anteil der  Containerschiffe mit
10.000 TEU und mehr von derzeit 3% auf 33% erhaviedi® (Projektbiro Fahrrinnenanpas-
sung 201¢’, S. 13).

Die einseitige Fokussierung auf einen Tiefgang vdi®,50 m wurde unlangst von Reedersei-
te mit dem Hinweis bemangelt, dass vor allem die lrfjen- und Breitenzunahme grof3er
Containerschiffe wesentlich se{MAASS & KOPP 26. Mai 201%).

Die bisher zur Planrechtfertigung von den TdV immerwieder herangezogenen Konstruk-
tionstiefgange grol3er Containerschiffe erfahren irden Unterlagen der Plananderung Il

auf einmal eine veranderte Betrachtung:

LAlle diese Schiffe, auch die sehr grol3en EinhertehKonstruktionstiefgdngen zwischen

14,5 und 15,5 m werden nach Auffassung des ISLgephanten Fahrrinnenausbau profitieren
konnen, denn aus der Tatsache, dass moderne GralRoenschiffe vermehrt Maximaltiefgange
von mehr als 14,50 m bis zu 15,5 m aufweisen,rdeint der falsche Schluss gezogen werden,
der geplante Fahrrinnenausbau sei unterdimensianda das der Planung zugrunde gelegte
Bemessungsschiff lediglich einen Maximaltiefgang 14,50 m aufweist.

In der Tat orientiert sich die Planung des Fahrramausbaus nicht an den technisch mdglichen
Maximaltiefgangen von Grol3containerschiffen. Besdn handelt es sich um den sog.
“Scantling draught’, die dem von der Klassifikatigesellschaft zugelassenen Maximal-tiefgang
des Schiffes entspricht. Tatsachlich wird diesekimaltiefgang, wenn Gberhaupt, nur in Aus-
nahmefallen erreicht, da die Schiffe ihre Tragfédeiy nur sehr selten zu 100% ausnutzen. Kon-
struktiv sind die Schiffe mit Blick auf Geschwirkgig und Treibstoffver-brauch daher auch nicht
auf diesen “Scantling draught’, sondern auf den dogsign draught optimiert. Der “Design
draught” ist daher - je nach Konstruktion des Sekif 0,5 m bis 1,5 m geringer als der
“Scantling draught”. Der Bemessung des Fahrrinnehaus wurde demzufolge mit 14,50 m ein
Maximaltiefgang zugrundegelegt, der als realer Geizhstiefgang von den heute und kiinftig
verkehrenden GroRR3containerschiffen genutzt wit@Projektbiro Fahrrinnenanpassung 2010, S.
15/16).

Diese Erkenntnis wurde in den bisherigen Unterlagg@tens der TdV konsequent verschwiegen
und erstmalig aufgrund entsprechender HinweiseHenert Nix vom Forderkreis ,Rettet die
Elbe” e.V. und von mir als Gutachter fur BUND u. ViAMWahrend der Erérterungstermine im
Frihjahr 2009 eingeraumt.

Schlussfolgerungen:

a) Bericksichtigt man diese nun eingeraumte Erkenmmisler Umsetzung des Planungsziels
gemal des hier vorgegebemamessungsschiffs mit 350 m Lange, 46 m Breite ued
nem Konstruktionstiefgang von 14,50 mso bleibt der Design draught“...“ - je nach
Konstruktion des Schiffes - 0,5 m bis 1,5 m geriaggeder” maximal mdgliche Konstrukti-

9 plan&nderungsunterlage 11l Teil 11a, Darstelluagawingenden Griinde des liberwiegenden &ffentlichen
Interesses.
20 Reeder warnt vor Gefahren fiir den Hamburger Hafevwy.Welt.de.



b)

d)

onstiefgang- Demnach reicht nachweislich eine Vertiefung fur 4 m Tiefgdnge des der
Planung zugrunde liegenden Bemessungsschiffs aus.

Das von den TdV der Planung zugrunde gelegte Bemesgsschiff ist durch die reale
Entwicklung im Containerschiffsverkehr durch gréf3ere Abmessungen langst tberhalt
Ausdruck dessen ist z. B. auch die seit Antragstglider TdV bereits zwei Mal erfolgten
Anpassung der WSD Nord, zuletzt Giber Bekanntmachung fir Seefahrer 43/10 des
WSA Cuxhaven vom 15.04.201@emnach sind grol3e Containerschiffe vor allem lange
und breiter geworden, ohne dass dieses nennensdestarkungen auf die gefahrenen
Tiefgange gehabt hatte. Die gréf3ten bereits vedwsian Containerschiffe sind rd. 50 m
Langer und 10 m breiter als das ,Bemessungssatiéff‘geplantenEahrrinnenanpassurig

Fur die in den letzten Jahren im Containertransportvermehrt in Dienst gestellten gro-
Ben Containerschiffe oberhalb der Abmessungen de®nh Planfeststellungsantrag zur
~Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe” zugunde gelegten Bemessungs-
schiffeswurde bereits auler ersterf* Maritimen Konferenz der Bundesregierung am

13. Juni 2000in Emden deBau eines deutschen Tiefwasserhafens vereinbayBremen,
Hamburg und Niedersachsen wollen gemeinsam anateldeutschen Bucht einen Tiefwas-
serhafen schaffen, um die neuen Containerschifie@gionen in Norddeutschland weltweit
wettbewerbsfahig ansiedeln zu kdnnen und wir gelagon aus, dass wir noch in diesem
Jahr die Standortentscheidung treffen konn@idbkumentation der ersten maritimen Konfe-
renz der Bundesregierung, S. 4)

In den dort seinerzeit beschlosseplestlinien der Bundesregierung zur Férderung der
maritimen Wirtschaft® wurde festgelegt,Die Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit des Ha-
fenstandortes Deutschlarsghliel3t ein, dass fur die kommenden Generationebamtainer-
schiffenoptimale Be- und Entladungsmadglichkeiten besteDenPrifung des Bausines
Container-Tiefwasserhafens an der NordseekusteeuBasis eineBetreiberkonsenses und
einer gesicherten Standortprognose sollte daherBiamd und Landern vorangetrieben wer-
den“(a. a. O., $49).

Dieses hat dann dazu gefuhrt, dasshéieiligten drei Bundeslander gemeinsam Gutach-
ten zur Bedarfsfrage an PLANCO Consultifgnd zur Standortfrage an den Consulter Ro-
land BERGER & Partner vergeben haben. Erwartungé@enurde ein solcher Tiefwasser-
hafen dann von PLANCO im Oktober 2000 insbesontigréransshipment-Container nach
Skandinavien und in die Ostseeregion beflurwoxtetkehre die heute ein zentraler Tell

der Planrechtfertigung der TdV fur die geplante ,Fahrrinnenanpassung von Unter-

und AuRenelbe“ sind. BERGER® empfahl am 20.10.2010 den Standort Wilhelmshaven
aufgrund der dortigen grof3ten Fahrwassertiefe eimees Auffassung nach grol3eren Ent-
wicklungsmadglichkeit als am Standort Cuxhaven.

Hamburg und Bremerhaven spielten seinerzeit keine &lle bei der Standortfrage eines
deutschen Tiefwasserhafens zur Annahme der absehbgrof3en Containerschiffe von
10.000 TEU und mehr, begriinden nun aber die seewdgtgeplanten Fahrwasservertie-
fungen von Unter- und Aul3enelbe bzw. AuRenweser miter Schiffsgréf3e des im Bau
befindlichen Tiefwasser-hafen— Diesem wirde damit bei Fertigstellung die grofRen
Containerschiffe grof3enteils entzogen.

2L Siehe hierzu auch die Erkenntnisse und Beschtiesseachfolgenden Maritimen Konferenzen.

22 Bedarfsanalyse fiir einen Tiefwasserhafen in detté&en Bucht.

% Standortanalyse Tiefwasserhafen Deutsche Buehtyrzfassung - und — Endbericht - (vorgestellt20n
Oktober 2000 in Hannover).



e)

f)

g)

Die politische Entscheidung der Regierungschefs Aamburg, Bremen und Niedersachsen
im Marz 2001 fureinendeutscheiefwasserhafenfur grof3e Containerschiffe fiel dann mit
folgender Begriindung zugunsten von Wilhelmshav@ie Burgermeister von Bremen und
Hamburg und der Niedersachsische Ministerprasicémd sich einig Uber die grundsatzli-
che Notwendigkeit eines Tiefwasserhafens in detddban Bucht fur Containerschiffe, die
aufgrund ihrer GroRe Bremerhaven und Hamburg audieruzukinftigen Tiefgangsbedin-
gungen nicht mit einer 6konomisch sinnvollen Auslas anlaufen kénnen. Dieser Tiefwas-
serhafen soll als norddeutsches Projekt gemeingaimsiert werden und stellt eine Ergan-
zung des bereits bestehenden norddeutschen Hafelnateg dar. Angesichts der histori-
schen Bedeutung fir Norddeutschland und getragerdem Willen zu einer neuen gemein-
samen Hafenpolitik an der Deutschen Bucht habdndie drei Regierungschefs flr den
Standort Wilhelmshaven entschieden. Der Tiefwaasenhsoll fiir eine Betriebsaufnahme
zum Ende des Jahrzehnts realisiert werd€arklarung von Ministerpraside@®ABRIEL,
BirgermeisteRUNDE und BirgermeistesCHERFzur norddeutschen Hafenpolitik, 30.
Mérz 2001).

Die gemeinsame Beschlusslage zum Bau eines deutschesfWasserhafens fir die gro-
Ren Containerschiffewurde auch auf der zweiten Maritimen KonferenzBiendesregie-
rung am 6.11.2001 in Rostock-Warnemuinde beim 3IK#¥mp: Hafen- und Logistikstand-
ort Deutschlanterneut bekréftigt;In diesem Zusammenhang wurde auch das Projekseine
Tiefwasserhafens in Wilhelmshaventiiigliche kiinftig sehr tiefgehende Containerschiffe
erdrtert. Die Gespréachsteilnehmer vertraten daziAliffassung, dass es sich im Sinne einer
Zukunftsvorsorge um einen Ergdnzungshafen furaiefgde Schiffe handele, die auch nach
einer Vertiefung von Weser und Elbe BremerhavenHardburg nicht mehr anlaufen kén-
nen“ (GISZAS*, H. 2001, Ergebnisbericht/Schluss-folgerunger243. - Fiir die Bundesre-
gierung aulRerte sich Bundesverkehrsminister BWIE ,Ein besonders gelungenes Bei-
spiel fur eine zukunftsweisende ZusammenarbeieaKiiste ist die Entscheidung der Kis-
tenlander Niedersachsen, Bremen und Hamburg fiargjemeinsamen Standort eines neu-
en Tiefwasserhafen@. a. O., S. 33PDer Koordinator der Bundesregierung fur die Maréim
Wirtschaft, Staatssekretar Axel GERLACH fuhrte up&tarkung des Seehafenstandortes
Deutschland“aus:,Es ist notwendig, sowohl entlang der Transportietts auch zwischen
den Hafen verstarkt zu kooperieren. Fir die maetividirtschaft ist in diesem Zusammen-
hang die einvernehmliche Entscheidung der Kusteldéhiedersachsen, Bremen und Ham-
burg zugunsten eines Standortes fir den Tiefwaatartals Beispiel fur eine zielfihrende
Kooperation auf Landerebene wegweisend. Die Buedéstung begrif3t diesen lan-
deriibergreifenden Schritt und sieht darin einenldfestein fir den Seehafenstandort
Deutschland“a. a. O., S. 47)- Dieser von A. GERLACH als Vertreter der Bundesragig
herausgestellteMeilenstein“wahrte dann jedoch nicht lange:

Bereits im Mai 2002 stieg die Freie und Hansedtiahburg auf Veranlassung seiner Ha-
fenwirtschaft aus dieser erst@mderibergreifenden Hafenkooperations-Vereinbarung
wieder aus und kiindigte statt dessen auf dereraigeh an, die Unter- und Aul3enelbe er-
neut bis zum Hamburger Hafen fur die grof3ten Caetachiffe vertiefen zu wollen. — Be-
grundung fur den Hamburger Ausstieg aus dem laheéegieifenden Tiefwasserhafen-
Projekt in WilhelmshavenEs besteht kein Anlass, dass die Freie und Haasksiamburg
und die HHLA Finanzierungsanteile von insgesam8f Mio. Euro zum Ausbau eines
Konkurrenzhafens aufbringérso der damalige Hamburger Wirtschaftssenator Gunnar
ULDALL am 21. Mai 2002.

% In seiner damaligen Funktion als Staatsrat det3ahiaftsbehdrde der Freien und Hansestadt Hamburg.
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h) Damit wurde der bisherige Konkurrenzkampf deuts@ehafen erneut auf Kosten von
Umwelt und Steuerzahler entfacht.

i) Wenn sich die TdV in ihrer aktuellen Planrechtfertigung nun auf einmal auf gréfl3ere
Containerschiffe stitzen, so erweitern sie damit #en eigenen Antrag von 2007, der das
0. g. Bemessungsschiff zum Gegenstand h#fenn nun wesentlich gréRere Schiffe
Grundlage der geplanten Ausbau- und Vertiefungsmal3hmen werden, so misste der
bisherige Planfeststellungsantrag hinsichtlich deBemessungsschiffes mit allen Konse-
guenzen der hierauf ful3enden Untersuchungen ernegfeandert werden.

J) Die aktuelle Planbegriindung der TdV Uber die weltgd3ten Containerriesen wider-
spricht allen vorgenannten einvernehmlichen Beschisen zum Bedarf eines — in Wil-
helmshaven mittlerweile weitgehend realisierten -deutschen Tiefwasserhafens flr gro-
Re Containerschiffe und stellt demzufolge auch dibgzigliche Beschlisse der Bundes-
regierung in Frage?® Das macht auch der auf Seite 2 zitierte Beschles8dndesregie-
rung v. 15.09.2004 deutliclort wurde lediglich ein ,,Planungsauftrag fur eine Elbe-
vertiefung beschlossen, nicht jedoch das genauet@egeplante) Ausmalf hinsichtlich
Art und Umfang. - Letzteres auf Basis der dem Kabinettsbeschlussfaitage beigefligten
.Machbarkeitsstudie“ anzunehmen ist abwegig, daarAdlage findet im Beschluss der
Bundesregierung keinerlei Erwdhnung und dientedeuHintergrundinformation einer
grundséatzlichen Machbarkeit einer weiteren ,Fameimanpassung®. Selbst die Annahme ei-
nes nicht nachvollziehbar begrindbaren Beschlussesber ist abwegig, weil eine derartige
Verknupfung eines Regierungsbeschlusses mit exdéglich als Information (,Machbar-
keitsstudie) beigefligten Anlage uniblich ware. &wdwirde eine Entscheidung der Bun-
desregierung Uber Art und Umfang der geplanteni&ferig die weiteren Planungen Uber-
flissig machen und ein unzulassiges Prajudiz fileegebnisoffenes Planungs- und Planfest-
stellungsverfahren darstellen.

k) Somit bleibt festzustellen, dass esabgesehen von (fragwiirdig@npolitischen AuRerun-
gen aus Hamburger Regierungskreis&eine Vorgabe seitens der Bundesregierung tber
Art und Umfang der geplanten Elbevertiefung gegebeihat. Die seewartige Verbesserung
der Zufahrt zum Hamburger Hafen wurde von der Barefgerung lediglich im Grundsatz
beflrwortet.

3. Verkehrsbezogene MalRnahmen des geplanten Vorhaise

»2Ausbauziel und Bemessungsschiff

Wie in der Bedarfsbegriindung [Unterlage B.1] auslith dargelegt, ist eine weitere Anpas-
sung der Fahrrinne von Unter- und Aul3enelbe arkEferdernisse der Containerschifffahrt
eine Voraussetzung, um die gute Wettbewerbsposiéistiamburger Hafens zum Wohl der
gesamten Metropolregion zu sichern.”...

~Zusammengefasst ergeben sich, ausgedrickt in dgastrebten Maximaltiefgdngen, somit die
folgenden Ausbauziele fur die Fahrrinnenanpasswmgunter- und Aul3enelbe:

% vgl. Berichte zu den Maritimen Konferenzen der Besregierung und Parlamentsdrucksachen des Dentsche
Bundestages.

% 50 wird die Unabhangigkeit der Hamburger Planteitsgsbehérde innerhalb der Hamburger Behérde fiir
Wirtschaft und Arbeit immer wieder durch einseitig@rderungen der Leitung tGber von Art und Umfangei
Vertiefung in Frage gestellt. — Hierdurch erscheintunabhangiges, ergebnisoffenes Verfahren wgsabt
hangiger Mitarbeiter nicht mehr gewahrleistet zm.se
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- tideabhéangig auslaufend: 14,50 m (in Salzwassetit)2-stiindigem Startfenster

- tideunabhangig: 13,50 m (in Salzwasser)

Angesichts dieser Anforderungen wurde als Bemessahif fur die Fahrrinnenanpassung
von Unter- und Aul3enelbe ein Post-Panmax-Contadhéfamit folgenden Abmessungen
festgelegt:

- Lange: 350 m

- Breite: 46 m

- Tiefgang (in Salzwasser): 14,50 m

Dies entspricht in den wesentlichen Abmessungeoesreign-Maersk-Klasse, ist jedoch
um eine Containerreihe breiter. Diese Schiffsgréfied bereits in Dienst gestellt worden
und werden in der nahen Zukunft verstéarkt in deltNdadelsflotte erwartet( Projektbiro
Fahrrinnenanpassung (2007): Erlauterungsbericlorthdbensbeschreibung, Planfeststellungsun-
terlage B.2, S. 14/85).

»~Ausbaustrecke

Die Ausbaustrecke der Fahrrinnenanpassung von United AulRenelbe reicht von der
AulRenelbe (Tonne 7, km 755,3) bis in den Hambwiigéen zum Containerterminal Altenwer-
der (Suderelbe, km 619,5) bzw. zum mittleren Ffeih@Norderelbe, km 624). Bestandteil des
Vorhabens ist zudem der Ausbau der Hafenzufahraekh@fen/Waltershofer Hafen (ohne
Schiffsliegepléatze) sowie Vorhafen auf die Solitedr angrenzenden Fahrrinnen. Bezogen auf
die Ausbaugrenze in der Suderelbe (Containerterhfiitanwerder) ergibt sich somit eine Ge-
samtlange der Ausbaustrecke von knapp 136(&ma. O., S. 15/85).

Tabelle 2 Derzeitige und geplante Maximaltiefgange auf Unte und Auf3enelbe
(in Metern, bezogen auf Salzwgsse

(a.a. 0., S. 22/85).

»Im Bereich des Hamburger Hafens liegt die Ausbaunge in der Norderelbe bei km 624, im
Kohlbrand bzw. der Stiderelbe bei km 619,5. Detti8tghverlauf zwischen km 626 und km
627 kennzeichnet den Bereich des Hamburger BARHktleis. Die Fahrrinnentiefe tber

dem Elbtunnel bleibt gegentber dem heutigen Zusiamdrandert bei NN - 16,70 m."...

Vom Elbtunnel (km 627) bis St. Margarethen (km B58®ijrd die erforderliche Solltiefe von

NN -17,30 m durch das tideunabhéngig verkehrenaeeBsungsschiff mit 13,50 m Salzwasser-
tiefgang bestimmt. Dies bedeutet gegenuber deideeuSolltiefe im Sockelbereich eine Vertie-
fung um 1,50 m (vgl. Abb. 3.2.2-5), obwohl sichTefgang fir den tideunabhangigen Verkehr
nur um einen Meter (von 12,50 m auf 13,50 m) vé$gri) Das liegt zum einen daran, dass das
Bemessungsschiff gegentiber dem Panmax-Containécsehilich an Breite zugenommen hat
und damit bei gleicher Fahrt durchs Wasser aucfetieinsinkt (Squat, Krdngung). Zum ande-
ren fuhrt die notwendige Beriicksichtigung einertHitswahrscheinlichkeit von 80 % aller Tnw
zu einem zusétzlichen Vertiefungsmal3 von rd. 3Semass sich hier insgesamt ein Vertie-
fungsmald von 1,50 m ergibt. Unterhalb von St. Meetpen (km 689,1) fallt die Solltiefe fur die
tideabhangig auslaufende Fahrt stetig bis auf N&GQ m bei km 734 (Mittelgrund) ab und
bleibt bis zur Ausbaugrenze bei km 755,3 auf didsmeau.

Im Bereich der hafenseitigen Ausbaugrenzen (Siiher-Norderelbe) ist jeweils eine Solltiefe
von NN - 17,40 m erforderlich. Stromauf der beideisbaugrenzen wird die Sohle rampenfor-
mig an die jeweiligen Solltiefen angepas&: a. O., S. 24/85).

Somit ist eine Vertiefung bis maximal 2,42 m (im saartigen Bereich) geplant:
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Abbildung 2: Differenz von derzeitiger und geplanter Sollsohl€"Vertiefungsmal3")

(a. a. 0., S. 25/85).

.Fur die Bemessung der Fahrrinnenbreite wird vomrdRegelfall der Begegnung zweier
Grof3containerschiffe von je 46 m Breite und 350amge ausgegangen.”...

Von der Storkurve bis zur Lihekurve wird die Remgéte von 300 auf 320 m vergréf3ert. Durch
diese Verbreiterung um 20 m werden BegegnungeBelmessungsschiffe untereinander mit
addierten Schiffsbreiten von 92 m tberall dort eghiwint, wo geltende Verkehrsregeln der See-
schifffahrtsstra3enordnung, wie zum Beispiel Begegsaverbote in den Abschnitten Bielenberg,
Stadersand und Luhe, diese nicht untersagen. DgelBeeite der Fahrrinne von 320 m ist dabei
in Analogie zu den heute bestehenden Verhaltnesevickelt worden.

Im Bereich der Hamburger Delegationsstrecke wirel Regelbreite der Fahrrinne bereichs-
weise ebenfalls um maximal 20 m vergrof3ert. Unwaérbleiben die Fahrrinnenbreiten im
Bereich des BAB - Elbtunnels und stromauf davatemNorderelbe und im Kéhlbrand bis zu
den jeweiligen Ausbaugrenzen. Im Kohlbrand istrdifegs eine ostwartige Verschiebung der
200 m breiten Fahrrinnentrasse um 15 m vorgeselfana. O., S. 26/85).

.Begegnungsstrecke

Durch die beschriebene Anpassung der Fahrrinnetdmnast gewahrleistet, dass es - unter
Berucksichtigung der zuvor genannten Einschrankandgegegnungen zwischen Grol3contai-
nerschiffen geben kann. Ebenfalls zu bertcksichtigfedie mit grof3en Tiefgangen tideabhangig
einlaufende Massengutschifffahrt, da die Schifismebei diesen Massengutschiffen i.d.R. deut-
lich Uber der Breite des Bemessungsschiffes lieQenmit dem Hochwasser einlaufenden Mas-
sengutschiffe konnten sich aufgrund des besteheé®elgegnungsverbotes mit addierten Schiffs-
breiten von 90 m und mehr erst recht nicht mit aufdnden Grol3containerschiffen im Strecken-
abschnitt zwischen der Storkurve und der Landesgréfamburgs begegnen.

Deshalb ist vorgesehen, fir die Begegnung tideadplydginlaufender Massengutschiffe mit
tideabhangig auslaufenden Containerschiffen zwisdme 644 (Ausgang Luhekurve) und

km 636 (Blankenese) eine Begegnungsstrecke eihiamid=Ur diese Begegnungsstrecke

ist eine Fahrrinnenbreite von im Mittel 385 m ederlich. Die Begegnungsstrecke liegt inner-
halb des Abschnitts, wo sich tideabhangig einlagdéedassengutschiffe und mit Maximaltief-
gang auslaufende tideabhangige ContainerschiffelbeiAusbauvariante zwangslaufig begeg-
nen mussenfa. a. O., S. 27/85).
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~Warteplatz Brunsbuittel

Zur Erhéhung der Sicherheit und Leichtigkeit deifssverkehrs auf der Elbe wird unabhangig
von der beantragten Fahrrinnenanpassung ein Waate@ingerichtet. Dieser Warteplatz liegt
auf ungefahr halber Revierstrecke und wird fur nieetgehende Schiffe ausgelegt. Er wird aus-
schlie3lich fur Falle vorgehalten, in denen Fahrgen die Fortsetzung ihrer Reise nicht moglich
ist, weil sie z.B. den Tidefahrplan nicht einhalké&mnen.

Die auch unabhéangig von der Fahrrinnenanpassunglazufihrenden Planungen sehen die
Errichtung eines Warteplatzes zwischen CuxhaverBundsbuittel vor. Als geeignet angesehen
wird unter nautischen Gesichtspunkten die derzeiNgrdost-Reede vor dem Elbehafen Bruns-
battel. Die bestehenden Abmessungen der Reeddaaulukalen Tiefenverhaltnisse stehen je-
doch einer Nutzung als Warteplatz entgegen. DieesBongen des Warteplatzes richten sich
nach den Abmessungen der gro3ten verkehrendeni@entand Massengutschiffe. Demnach
ist fr ein einlaufendes Massengutschiff mit eifdeiimaltiefgang von 15,60 m fir den Warte-
platz unter Beriicksichtigung des niedrigsten Tiddrngwasserstandes und eines Sicherheitszu-
schlages eine Tiefe von NN - 18,30 m auf einerHdaon mindestens 800 x 450 m erforderlich
(Minimallésung)” (a. a. O., S. 74/85).

»In einer ersten Ausbaustufe wird der Warteplatz duf eine Solltiefe von NN - 17,50 m ge-
bracht, um den Tiefgangen der heute schon verkdere8chifffahrt von 14,80 m (in Salzwas-
ser) Rechnung zu tragen. Sollten nach dem Fahmauagbau Schiffe mit noch groReren Tief-
gangen (maximal zuléassiger Tiefgang nach dem Fahemausbau: 15,60 m in Salzwasser) das
Revier befahren, wird der Warteplatz in einer Erglzaustufe bis auf NN - 18,30 m vertig’

a. 0., S. 74/85).

Zudem ist in der Hamburger Delegationsstrecke\erbau der Richtfeuerlinie Blankenese
und eineVerschwenkung der Fahrrinne im Bereich der Kéhlbrandkurve um 15 mnach
Osten geplant.

4. Anlass und Notwendigkeit der dritten Plananderuiy:

Erst nahezu zweieinhalb Jahre nach Ero6ffnung dasfédtstellungsverfahrens im Marz 2007
haben die Verantwortlichen des Bundes (Bundesneinigt Verkehr) und des Landes Hamburg
(Hamburger Wirtschaftsbehdrde) im August 2009 dffeim anerkanrft, dasserhebliche Beein-
trachtigungen im Sinne von Artikel 6 Absatz 3 der FH-RL bzw. § 34 Abs. 2 BNatSchG

auf europaische Schutzgebiete Natura 2068%) durch das geplante Vorhaben nicht ausge-
schlossen werden kdénnen

Diese schon lange vom BfN, NLWKN und anderen bigtieih Naturschutzbehdrden ebenso wie
von den beteiligten Naturschutzverbanden und minémschon vertretene Auffassung wird
aktuell auch durch ein Gutachten von BIOCONSULT1(20m Auftrag der Planfeststellungs-
behorde (WSD Nord) bestatigt.

Demzufolge ist gemaRrtikel 6 Abs. 4 der FFH-RL der EU bzw. § 34 Abs. BNatSchGein
sog.FFH-Abweichungsverfahrendurchzufiihren, wonaatine Realisierung des geplanten
Vorhabens in Umsetzung von Artikel 6 Absatz 4 der FH-Richtlinie nur zuldssig ist,
,Soweit es

1. aus zwingenden Griinden des Uberwiegenden d@tfearilInteresses, einschliel3lich

27\gl. Pressemitteilung des Bundesministers fiir \éarkNr. 210/2009 vom 12.08.2009.
% EU-Vogelschutz- oder FFH-Gebiete.
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solcher sozialer oder wirtschaftlicher Art, notwendst und

2. zumutbare Alternativen, den mit dem Projektolgtén Zweck an anderer Stelle ohne oder
mit geringeren Beeintrachtigungen zu erreichenhhgegeben sind.”

Eineweitere Einschrankung bei der Zulassigkeit des Vorabens ist gegeben, wenn

.in dem vom Projekt betroffenen Gebiet prioritarei@ope oder prioritéare Arten‘vorhanden
sind. In diesem — hier demzufolge geltenden - Fallerden als zwingende Grinde des Uber-
wiegenden offentlicheimteresses nur solche im Zusammenhang mit der @bsitrdes Men-
schen, debffentlichen Sicherheit, einschliel3lich der Landetidigung und des Schutzes der
Zivilbevolkerung, oder den mal3geblich guinstigenvksingen des Projekts auf digmwelt
geltend gemacht werderfg 34 Abs. 4 BNatSch@nerkannt.

Hiervon ist zumindest® bei der prioritaren Art Schierlingswasserfenchel aiszugehen des-
sen Lebensraum durch die geplanten MaRnahmen rmégheise sogar erheblich beeintrachtigt
wird:

,Die Population des Schierlings-Wasserfenchels vduich das beantragte Vorhaben in den
FFH-Gebieten ,Schleswig-Holsteinisches Elbastuad amgrenzende Flachen®, ,Unterelbe”
und ,Nel3sand/Muhlenberger Loch* in Mitleidenschgéizogen. Es ist nicht auszuschliel3en,
dass die Stromauf-Verschiebung des Salinitatsgnéeineum 1.400 m (1 PSU) bis 1.900 m (5
PSU) zu einer Beeintrachtigung von 3,8% der akémelind potentiellen Vorkommen an der Un-
terelbe fuhrt (die voraussichtliche Schadigung akar Vorkommen ist deutlich geringer). Die
Stromauf-Verschiebung des Salinitatsgradiententfiglaioch sicher zu einer dauerhaften Ver-
kleinerung des potentiellen Lebensraumes der ersdé@n Art um 1,65% (der allerdings nur
bei ansonsten ginstigen Standortbedingungen redlisierden kann). Zusatzlich ist eine Ver-
schlechterung der Eignung einzelner aktueller uatkptieller Standorte der Art stromab von
Hamburg durch den Faktorenkomplex ,erhéhter Eneegigrag” durch vermehrten Wellenauf-
lauf und ortlich erhéhte Stromungsgeschwindigkertieht auszuschlie3en. Im Rahmen des Risi-
komanagements konnte ein Teil der Beeintrachtigugech erhdhten Energieeintrag durch
eine Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindligddriziert werden. Insgesamt wird die Ge
samtheit nicht auszuschlieRender Auswirkungesorglich als erhebliche Beeintrachtigung
bewertet“ (Bioconsult 201, S. 9).

Das beschriebene Problem potentiell erheblicher Bedrachtigungen prioritarer Arten
gemaR FFH-RL wird auch in Planénderung Il nur unzureichend beriicksichtigt?, wobei
zudem mégliche kumulative Wirkungen mit anderem®t& und Projektetf unzureichend be-
ricksichtigt wurden.

Das Bundesnaturschutzgesetz sieht grundsatdighnde Ausnahmemaoglichkeivor: ,,Sonsti-

ge Grinde im Sinne des Absatzes 3 Nr. 1 kdnnebemnicksichtigt werden, wenn die zustandige
Behdorde zuvor tber das Bundesministerium fir UmMelturschutz und Reaktorsicherheit eine
Stellungnahme der Kommission eingeholt hat.”

29Vermutlich ist auch beim Nordseeschnapel von eénieebliche Beeintrachtigung auszugehen. Ich ldte
diesbezugl. Bewertung der TdV und von BIOCONSULT@Qs. nachf. Fu3note) fur nicht geeignet, diesss a
zuschlieRen, weil die besten wissenschaftlich grdiien Erkenntnisse nicht einbezogen wurde. Dies#gss, es
gabe beim Nordseeschnépel keine reproduktionsf&ogealation in der Tideelbe halte ich fur unbewiese

% Gutachten zur FFH-Erheblichkeit bei der FFH-Vaglichkeitspriifung zur Fahrrinnenanpassung Unted- un
Aul3enelbe.

3L vgl. z. B. Projektbiiro Fahrrinnenanpassung 204Bernativenpriifung Plananderungsunterlage I11) Téib,
S. 4.

327. B des Warmelastplans Elbe.

3 z. B. der im Bereich von Hamburg, Stade und Briittsbgeplanten GroRkraftwerke.
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Damit erhalt dieEU-Kommission ein Priuf- und Mitwirkungsrecht, welches aufgrund der
rechtlich vorgegebenen Kriterien ernst zu nehmerkigahrungsgemal legt die Kommission
besonderen Wert auf eine sachgemalie Umsetzundeieg 34 Abs. 5 BNatSchG vorgegebe-
nen europarechtlichen Vorgaben:

,S0ll ein Projekt nach Absatz 3, auch in Verbindung Absatz 4, zugelassen oder durchgefuhrt
werden, sind die zur Sicherung des Zusammenhasgsutepaischen 6kologischen Netzes "Na-
tura 2000" notwendigen Mal3hahmen vorzusehen.*”

Diese notwendigen Ausgleichsmalinahmenotlen ,sicherzustellen, dass digobale Koharenz
von Natura 2000 geschutzt ist. Der Mitgliedstadkeuanchtet dieKommission Uber die von ihm
ergriffenen AusgleichsmalRnahmegrtikel 6 Absatz 4 Satz 1 der FFH-RL).

Wegen der besonderen Rolle der EU-Kommission sotlie von der Kommission zur Anwen-
dung der Richtlinie vorgelegten Leitlinien entsgresd berticksichtigt werden.

Aufgrund desaturschutzrechtlichen Konfliktpotentials haben sich die TdV mit der Planan-
derung Il auf die bisher auf Pagensand und Schaanensand geplanten Spilfelder sowie die
bisher geplante Ufervorspulung Wisch verzichtets waundsatzlich zu begrif3en ist. Daflr wer-
den allerdings gréf3ere Baggermengen verklapptzwashwer kalkulierbaren hydrologischen,
morphologischen und 6kologischen Auswirkungen @grdfifenen Bereiche flhrt, die logi-
scherweise zu einer Verschlechterung der heutigglingungen fihren (missen). Die diesbe-
zugliche Einschatzungen von BIOCONSULT 2010, dexdirch keine weitere Beeintrachti-
gung sehen, ist insofern eine (beschonigende) iRsklgtzung.

Nach wie vor wurde dieaturschutzrechtliche Eingriffsregelung (8 15 BNat8hG) durch feh-
lerhafte Ermittlung der Eingriffsintensitat und 4@izierung nicht rechtskonform abgearbeitet.
Zur Begrundung verweise ich auf meinen bisheriggmiftlichen und mindlichen Vortrag hier-
zu. Der auf Basis der Eingriffsregelung zu erstalleandschaftspflegerische Begleitplan

(LBP) wurde mit weiteren Ausgleichs- und Ersatznadfinen erganzt, ist jedoch immer noch
unzureichend, weil die dort genannten MalRnahmelitgtidaund quantitativ nicht ausreichend
sind, um die zu befurchtenden Eingriffe auf Bagi®e(z. T. fehlenden) worst Case Betrachtung
zu kompensieren. Zudem ist die Realisierbarkeigiaunid der haufig noch fehlenden Flachenver-
fugbarkeit durch den notwendigen Grunderwerb nmaahgewiesen. Diese Nachweis- und Rea-
lisierungspflicht gilt insbesondere fir dietwendigen Kohédrenzwahrunggeman § 34 Abs. 5
BNatSchG (vgl. hierzu Kapitel 10).

In der erganzenddiFH-Vertraglichkeitsuntersuchung (VU) von Plandnderung Ill werden die
bisherigen Fehler nicht korrigiert (vgl. meinenHasgen Vortrag hierzu), sondern fortgeschrie-
ben. Das gilt auch fur d@rtenschutzrechtliche Prifunggemalf Artikel 5, 9 und 13 der Vogel-
schutz-Richtlinie und Artikel 12 und 16 der Artehatz-Richtlinie. Neben unzureichenden ge-
bietsbezogenen und fehlenden aktuellen Bestanddaufen zur Feststellung der Betroffenheiten
gibt es nach wie vdundamentale Bewertungsfehley etwa der von den Gutachtern des TdV
leichtfertig aufgestellten Irrelevanzschwellen brtalita* (§ 44 BNatSchG) oder Beeintréch-
tigungen. Auch die ,,Ausweichtheorien” wonach Artanht erheblich beeintrachtigt werden,
wenn sie ihren angestammten Lebensraum (z. B. dteoiramung) durch Ausweichen verlas-
sen konnen (Avifauna, Fische, Meeressauger), dénaloer verlieren fihren keineswegs zur
Unerheblichkeit. Die Verharmlosung temporarer eliohbr Beeintrachtigung als unerheblich ist
ebenfalls naturschutzrechtlich in dieser Form uégsily. - Auch hierzu sei weitergehend auf
meine bisherigen schriftlichen und mindlichen Atsfingen im Verfahren verwiesen.

Fazit: Insgesamt bedurfen die Unterlagen einer grundlegelen Uberarbeitung, um den
naturschutzfachlichen und —rechtlichen Anforderunge zu genugen.

34 7. B. bei Finte und anderen Fischarten; europasaétirige Auslegung/Anwendung.
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5. Bewertung der zwingenden Grlinden des tberwiegerd 6ffentlichen
Interesses - § 34 Abs. 3 Bundesnaturschutzgeset

5.1. Bedeutung des Hamburger Hafens

Zur ,Darstellung zwingenden Griinde des uberwiegendemnttitfhen Interessésles TdV ge-
maf Plananderungsunterlage Ill Teil 11a und westezgder Unterlagen der TdV:

Die Uberflussigerweise immer wieder betgnielkswirtschaftliche Bedeutung des HafengS.

3) steht auRer Zweifel, wobei es hier vorrafigign eineobjektive Verifizierung der Frage
gehen muss, inwieweit diese von dem geplanten Volten ,Fahrrinnenanpassung” profi-
tiert oder im Umkehrschluss bei Unterlassung der M&nahme leidet

Anstelle der spekulativenAnnahmen der TdV und der hiervon bzw. direkt vom Antragsteller
Hamburg beauftragten und finanzierten Gutaclsied hier konkrete und nachvollziehbare
Fakten gefragt und rechtlich notwendig

Die vom TdV zum ThemgDie volkswirtschaftliche Bedeutung des Hamburgeféhs in Ab-
hangigkeit vom Fahrrinnenausbau des Hamburger Heif(BRAUNINGER et al., HWWI

2010) vorgelegte Darstellung bringt fur diese Friageem einen konkreten Erkenntnisgewinn:
So fithren hier weder seitenweise, wissenschaftettische Ausfiihrungéhwie zu ,Clusterbil-
dung” oder der grundsatzlichen Bedeutung von Itfuturmalinahmen mit generalistischen
Schlussfolgerungen fir Hamburger Hafen und dieayeplElbevertiefung weiter, noch das
Wiederholen der von PLANCO in den letzten Jahremé&nwieder vorgetragenen, angeblichen
Arbeitsplatzeffekte von Hamburger Hafen bzw. geplanter Elbevertiefiig.von
BRAUNINGER et al pauschal behauptete Korrelatios @aus)Baus von Verkehrsinfrastruktu-
ren mit Wirtschaftswachstum und Wohlstand ist esdr Form umstritten und durch neue Un-
tersuchungen in Frage zu stellen. Das gilt aucldigsbeztigliche Allgemeinplatze zur geplanten
~Fahrrinnenanpassung®, die von den Gutachtern wiithsichtlich Art und Umfang, noch hin-
sichtlich ihrer spezifischen Auswirkungen, nochdehtlich alternativer Losungsmaoglichkeiten
konkret betrachtet wurden, was jedoch Gegenstandat@endigen Abweichungsprifung ge-
maf 8§ 34 Abs. 3 BNatSchG ist. Durch diese undrandefizite entsteht der Eindruck eines
Gefalligkeitsgutachtens durch das HWWI bzw. grugdtel falscher Auftragsstellung durch die
TdV. Die von BRAUNINGER et al offensichtlich von RNCO ungepruft tibernommenen An-
gaben Uber die angebliche Beschaftigungswirkungiamburger Hafen und Containerum-
schlag und die darauf fuRenden Annahmen zur Bedguter geplanten ,Fahrrinnenanpassung*
sind angesichts der nicht nur von mir erfolgten &iegung der PLANCO-Angaben haltlos:

Die von den TdV mit den Unterlagen zur Plandndedlingprgelegte Aktuelle Informationen
zur Bedeutung des Containerumschlags fir die Béisghég im Hamburger Hafenton
PLANCOim Auftrag der HPAHamburg Port Authority aus 2009 ist au3erst didhg kein
wirklicher Erkenntnisgewinn, weil PLANCO — ungeaehdler bisherigen Kritik an seinen Aus-
sagefl’ - weiterhin keine konkreten realen Arbeitszahlenvorlegt,sondern lediglich seine
bisherigen Annahmen ,fortschreibt®, und das erneut ohne die erforderlichen, konkreten

% Insofern ist dem TdV mit seiner hier zentralen Ausage zum Untersuchungsgegenstand auf Seite 3 zu
widersprechen ,Hier ist die Frage zu klaren, inwieweit die krideafte Entwicklung der weltweiten Transport-
wirtschaft zu einer im Vergleich zu anderen Bramchatativierten volkswirtschaftlichen Bedeutung éedens
fuhrt*.

% Das Heranziehen von Untersuchungen aus Thailaddapan (S. 32) und allgemeine Theorien zum Ausbau
von Hafeninfrastruktur aus den 90er Jahren zeigt,dbgehobenen” Charakter weiter Teile der Dansig!

3" Hierzu verweise ich auf meinen bisherigen sclctgn und mundlichen Vortrag im Verfahren.
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Nachweise. Wenn PLANCO darlegt, seine Angaben kasi@uf einer Erhebund in Form

einer Unternehmensbefragung aus 2002“, so lag doklRufquote der seinerzeit verschickten
Fragebdgen in Hamburg lediglich bei 23%, so das$tANCO-Erhebung zu keinen validen
realen Arbeitsplatzzahlen gefilhrt haben K&n@tattdessen stiitzt sich PLANCO auf Hochrech-
nungen und Annahmen, die sich immer weiter vorRealitat entfernt haben, nicht zuletzt weil
die sehr luckenhafte Erhebung von PLANCO nur Daten2001 erfasst hat, die langst véllig
veraltet sind. Auch die Bereiche, die PLANCO glg¢afenwirtschaft im engeren Sinnefuord-
net, hat nur in einem geringen Teil etwas mit déen im Hinblick auf die geplante Elbevertie-
fung zu beurteilenden Hafenumschlag zu tun, allenifeedingt im weiteren Sinne. Das gilt erst
Recht fur die von PLANCO deHafenwirtschaft im weiteren Sinneugeordneten Bereiche
wie Kredit- und Versicherungsgewerbe. Ein Grolidteil von PLANCO herangezogenen, sehr
weit gefasstenHafenindustrié ist angesichts der Tatsache, dass z. B. BranaleiMaschinen-
und Fahrzeugbau auch im Binnenland reichlich viemreind, ohne den von PLANCO darge-
stellten Hafenbezug. Zudem wurde ein Grol3teil der WLANCO angefuhrten Branchen von
einer weiteren Fahrrinnenanpassung fur gro3e Quarxhiffe Gberhaupt nicht profitieren.

Auf diese Weise entstehen bei der PLANCO-Darstglliwhe Arbeitplatzzahlen, die dem Ham-
burger Hafen eine dominante Rolle in Hamburg zuereisollig unabhangig von der hier rele-
vanten Frage, welche Arbeitsplatze ggf. von eingitaven ,Fahrrinnenanpassung” profitieren
wirden und warum.

Entsprechend hoch ist dadurch auch die von PLAN@Q®01 ermittelte, d. h. geschatzte
Bruttowertschopfunt] des Hamburger Hafens, die ich ebenfalls fiir vilbgrtrieben halte. Bei
seiner FORTSCHREIBUNG AUF 2005PLANCO 2009, S. 11f) behauptet PLANG@Alle
verwendeten Inputdaten sind amtlichen Statistikena@nmen und kénnen nachvollzogen wer-
dert (S. 12), wobei die Nachvollziehbarkeit dann jedaaran scheitert, dass PLANCO die
jeweiligen Quellen nicht jeweils konkret benennerissenschaftlichen Nachweispflicht der
von PLANCO vorgelegten Zahlen wird Uber den vorgenen Pauschalhinweis keineswegs
genuge getan.

Die sog. Fortschreibungehder von PLANCO behaupteten Beschaftigungseffekid aus
vorgenannten Grunden unglaubwurdig. Die Einbezighier Landkreise Lichow-Dannenberg,
Uelzen, Soltau-Fallingbostel bei der Beschaftigwidaing des Hamburger Hafens in die ,Met-
ropolregion-Hamburg® ist nicht nachvollziehbar umaltlos (a. a. O., S. 21). Durch diesen r&um-
lich und branchenmafig kinstlich hoch gesetztefussbereich des Hamburger Hafens hat
PLANCO die Arbeitsplatzeffekte des Hamburger Haférastisch hochgeschraubt.

Wie abwegig die von PLANCO dem Containerumschlag itdamburg unmittelbar zuge-
rechneten Arbeitsplatzzahlen sind, zeigt das folgele Beispiel:

.Beschaftigungsverluste durch Verlagerungen:

Da die Hohe von Arbeitsplatzverlusten bei den iektimbhéangig Beschéftigten, auch fir die

in der Metropolregion, aufgrund des Fehlens emphes Untersuchungen nicht genau bestimmt
werden kann und von einer Vielzahl von Annahmeimdphist in der Bedarfsbegriindung nur
von einem verlagerungsbedingten Wegfall der diabkiingig Beschéftigten

aus der Hafenwirtschaft (ohne hafenbezogene In@jstusgegangen worden. Hierbei hat

es sich in 2001 um 89 Beschaftigte/10.000 TEU gdigrdurch die gestiegene Arbeitsproduk-
tivitat ist die Relation in 2007 auf 50 Bescha#id0.000 TEU gesunken. Bei einer Verlagerung
von 1 Mio. TEU wirden nach heutigen Erkenntnis§&tand 2007) mindestens

5.000 Beschatftigte (ohne die Erfassung indirektaioerabhangig Beschattigter) ihren Arbeits-
platz in Hamburg und im Hamburger Umland verlierdPLANCO 2009, S. 18)

3 Hinzu kommen Fehler aufgrund unklarer Fragestglider Fragebdgen oder durch fehlerhaftes Ausfiillen.
39 Summe der produzierten Waren und Dienstleistungen.
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Demnach wéaren 2007, als im Hamburger Hafen caM&@9TEU umgeschlagen wurde, 49.500
Beschaftigte tatig gewesen. Stattdessen ist duecbadhresberichte der Containerumschlagsbe-
triebe belegt, dass es real deutlich weniger @i8Beschaftigte waren.Somit wurden die
Arbeitsplatzzahlen im Containerumschlag von PLANCOzwolf Mal héher angesetzt als in
der Realitat vorhanden.

Geradezu grotesk ist angesichts dessen die naehfblgon PLANCO getéatigte Aussage:

,ourch den Verzicht auf die Mitbertcksichtigung agfahrdeten Beschaftigten in den indirekt
vom Containerverkehr abhangigen Sektoren, werdeeirBedarfsbegriindung extrem vorsich-
tige Annahmen getroffen, um die damit verbundefektef nicht zu Gberschatzen. Wirde man
jedoch berticksichtigen, das zumindest die inditektainerabhangig Beschaftigten aus Ham-
burg und dem Hamburger Umland einem hohen Gefalgshotenzial unterliegen, dann handelt
es sich insgesamt um rd. 10.500 Beschéftigte (S288d), deren Arbeitsplatz bei einem Verlust
von 1 Mio. TEU gefahrdet wéafebendal.

Wenn diese Annahme von PLANCO stimmen wirde, so hi# Hamburg wahrend des Ein-
bruchs im Containerumschlag von nahezu 3 Mio. TEUnfolge der Wirtschaftskrise von

2008 auf 2009 nahezu 30.000 Arbeitsplatze verliereniissen Jedoch ist nichts Dergleichen
passiert, im Hafenumschlag selbst ist ein Besahiftysrickgang von wenigen hundert Stellen
erfolgt, die sich unter Einbeziehung der indirekBaschaftigungswirkung — vorsichtig geschatzt
— auf 1.000 oder etwas mehr Arbeitsplatze aufatdeyen konnte.

Wesentliche Aussagen von PLANCO (2009) sind irregidd und haltlos:Bei gleicher Arbeits-
produktivitat wie in 2007, wird der Riickgang desx@inerumschlags von 9,8 auf 7,5 Mio. TEU
zu Arbeitsplatzverlusten von rd. 40.000 Besché&ftigtegeniber 2007 fuhren, davon rd. 11.800
bei den direkt vom Containerverkehr abhangig Be&igtién in der Hafenwirtschaft in Hamburg
sowie im Hamburger Umland“Bei dem zunehmenden Containerumschlag bis 200m aaich
die Arbeitsproduktivitat zu, denn die Neueinstean blieben prozentual erheblich hinter den
prozentualen Umschlagssteigerungen zuriick. Souchtd@er drastische Riickgang des Contai-
nerumschlags im Hamburger Hafen im Zuge der Wethalraftskrise seit Ende 2008 trotz ent-
sprechend reduzierter Arbeitsproduktivitat nichiassenentlassungen gefuhrt, wie die
PLANCO-Darstellung suggeriert. So lassen die véiLANCO vorgetragenen Arbeitsplatzzah-
len und —Theorien u. a. aul3er Acht, dass der Queriainschlag in Hamburg (s. Containertermi-
nal Altenwerder) vor allem kapitalintensiv, dagegecht arbeitsplatzintensiv ist.

zunterstellt man dariber hinaus einen Anstieg debditsproduktivitat zwischen 2007 und heu-
te, dann ist von einem grol3erem Beschaftigungsstegkgentber 2007 auszugehen. Eine Fort-
schreibung fur das Jahr 2009 wird diese Aussag&hbgsen“ (PLANCO 2009, S. 14).

Auch diese unmittelbar nachfolgende Aussage des Gghters der TdV wurde bereits von
der tatséchlichen Entwicklung widerlegt: Die realenArbeitsplatzzahlen der beiden grof3en
Hamburger Containerumschlagsbetriebe HHLA und EUROGATE belegen, dass der Con-
tainerumschlag in Wirklichkeit von weit unter 10% der von PLANCO behaupteten Be-
schaftigten im Containerbereich erfolgt.

Diese Diskrepanz zeigt, dass sich hier nur tGiber rémZahlen des Container bezogenen
Hafenumschlags (vgl. Anlage 1) dessen Bedeutung fdamburg und Umgebung belegen
lasst.Im Ergebnis fiihrt das zu einer deutlich geringeBedeutung des Hamburger Hafens als
von PLANCO behauptet und von BRAUNINGER et al. velimmburger Weltwirtschaftsinstitut
offensichtlich ungeprift und damit fahrlassig Glmermen.
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Mehrere unabhangige Uberpriifungen der von PLANCO gtoffenen Annahmen zu Be-
schaftigungswirkung des Hamburger Hafens, des dogetatigten Containerumschlags und
der geplanten ,Fahrrinnenanpassung® haben zum Ergehbis geflihrt, dass die von Planco
fur den Hafenbetrieb und die geplante ,Fahrrinnenarpassung” angenommenen Arbeits-
platzzahlen nachweislich haltlos und véllig iibertreben sind(vgl. Petchow/IOW 2008 so-
wie Anlage 1).

So auch Dieter LAPPLE, emer. Professor von der Bhburg-Harburg, der mehrere Untersu-
chungefi' zum Thema Arbeitsplétze in Hamburg und im Hambuktsfen durchgefiihrt hat:

LABENDBLATT. "Aber Hafenplaner argumentieren mit enormen Zahle®n Arbeitsplatzen,
150.000 Jobs sollen vom Hafen abhangig sein”:

LAPPLE "Das sind Mondrechnungen, die nie offengelegtdenrund die sich auch nicht halten
lassen. Rotterdam beziffert die von ihrem Hafendalgilgen Arbeitsplatze mit 57 000 und sagt
ganz offen, dass die hafengebundenen Arbeitspliiden letzten Jahren deutlich zurtickgegan-
gen sind. Die heutigen Hafen sind weitgehend Coatachleusen, das Ein- und Auspacken,| die
Wertschopfung findet im Hinterland statt. Die echHafenjobs werden immer weniger, und |die
anderen sind nicht mehr wasserabhéngig, nicht naditdngig vom Umschlagplatz. Rund ein

Drittel aller Container, die per Schiff in Hambuemkommen, werden mit kleineren Feederschif-
fen die Elbe wieder heruntergefahren. Das ist nan§itverkehr, in einem hohen Mal3e automa-
tisiert’

(HAMBURGER ABENDBLATT, 19. Oktober 2007).

Immer wieder zu horende Aussagen waker Hamburger Hafen ist fur Niedersachsen nach dem
VW-Werk der zweit wichtigste Arbeitgeb&rsollen offensichtlich einer Durchsetzung der ge-
planten Elbevertiefung dienen, entbehren jedoclicjegy sachlichen Grundlage (s. 0. und Anla-

ge 1).

BRAUNINGER et al. machen durch ihre im Wesentlickeatreffend dargestellt®eehafenkon-
kurrenz innerhalb der Nordrange deutlich, dass eine Bedeutungsabnahme des Hamburge
Hafens beim anteiligen Containerumschlag keinelspén Negativwirkungen fur die Exportna-
tion Deutschland hétte und dass es nach dem Bedm#uwachs des Hamburger Hafens bis
Mitte 2008 eine konjunktur- und standortbedingtel@dgungsabnahme gegeben hat. Insofern
funktionieren die Marktmechanismen und es ist keiegs so, dass das ,Wohl und Wehe* der
deutschen Volkswirtschaft vom Hamburger Hafen wrides Leistungsfahigkeit abhangen wur-
de, auch wenn die TdV dieses immer wieder vortragen

Die im Auftrag der Hamburg Port Authority von BRAUNGER et al. gemachten Aussagen zur
Bedeutung des Hamburger Hafens blenden dann jetiestregulierenden und ausgleichen-
den Marktmechanismen der vielen nationalen und inteationalen Seehaferaus. In der EU
ist es angesichts der hohen Dichte leistungsfaldgehafen — abgesehen von verstandlichen
regionalen Interessen — unwesentlich, Gber wel8emhafen Waren importiert oder exportiert
werden. Die jeweilige Hafenwabhl orientiert sich eplaler Lage zu den Zielgebieten der
Handelspartner vor allen an Leistungsfahigkeit Kodtenstruktur des jeweiligen Hafens. Auch
wenn die Leistungsfahigkeit des Hamburger Haferch ist, so ist dieses — wie zahlreiche

40 Institut fur 6kologische Wirtschaftsforschungbaitsplatzeffekte des Hamburger Hafens (Contaaré&ahr)
Studie im Auftrag des WWF; Januar 2009:

“17.B. LAPPLE, D. et al. (1994): Beschaftigungsmébkeiten im Giiterumschlag sowie in vor- und nachgel
gerten Tatigkeiten des Hamburger Hafens; Ders.3200amburger Arbeitsmarkt im globalen Kontext

427. B. Karl Schwinke von der Hamburger SPD lautdbeltung des Hamburger Abendblatts v. 2.07.2010:
McAllisters Positionen zu Hamburg-Projekten.
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Untersuchungen beled&n- kein Alleinstellungsmerkmal Hamburgs. Die Wehachaftskrise

hat gezeigt, dass dperiphere Lage des Hamburger Hafens am dstlichen Ra der Nord-

range weit im Binnenland, nicht zuletzt aufgrund sener vergleichsweise ungunstigen Kos-
tenstruktur zu einer Verlagerung grol3er Teile des Tansshipments gefihrt hat, die auf-

grund dieser Standortnachteile kaum zurtick zu gewinen sein werdenDer Grund des in
Hamburg bis zum Boomjahr 2007 gewachsenen Transsmis auf Uber 30% liegt insbesondere
in der bis dahin unzureichenden Leistungsfahigteitwestlichen Konkurrenten Antwerpen,
Rotterdam und Zeebrugge. Weil diese Defizite dorgkt weitgehend behoben wurden und auch
Ostseehafen wie Danzig, St. Petersburg oder Arhilseé hafenbezogene Infrastrukturen inves-
tiert haben und der einzige deutsche Tiefwassemhdfle-Weser Port“ im nahen Wilhelmsha-
ven bald fertig gestellt ist, wird Hamburg seinghere Bedeutung im Transshipmentverkehr und
seinen alten Stellenwert als dominanter ,Ostsestiafiohl kaum wiedergewinnen kdénnen.

Auch wenn diese Ziele wesentlich zur Planbegrindierggeplanten ,Fahrrinnenanpassung*
angefuhrt werden, so spielt die geplante ,Fahrmamg@assung” hierbei angesichts vorgenannter
(und weiterer) schwer wiegender Grinde nur einggmale und keineswegs einewingendé

Rolle.

Schlussfolgerungen:

Anstelle der von den TdV und hiervon beauftragter Gtachter bisher vor allem spekulativ
getatigten Annahmen ohne konkretem oder plausiblerachweis sind hier moglichst klare
und nachvollziehbare Kriterien notwendig, um dem rehtlich erforderlichen Nachweis
gem. Artikel 6 Abs. 4 der FFH-Richtlinie der EU bzw 8§ 34 Abs. 3 BNatSchG in dessen
Umsetzung zu gentigen. - Hieran mangelt es bishedjch in den vorliegenden Unterlagen
der TdV. So fehlt weiterhin eine nachvollziehbaréAnalyse inwieweit die,volkswirtschatftli-
che Bedeutung des Hafenshd ihrer Parameter wie Arbeitsplatze, Wertschiégfon Art und
Umfang der beantragten Fahrinnenanpassung abhangt.

Das,0ffentliche Interesse“Hamburgs an dem geplanten Vorhaben konkurriert mitdem
von Niedersachsen und dem benachbarten Wilhelmshavenit Fertigstellung des Jade-
Weser-Ports. Aufgrund der bisherigen politischen Bschlusslage und aus strukturpoliti-
schen Grunden sind die Hamburger Interessen an ihra Vorhaben wohl kaum als ,vor-
rangig” einzusehen. Es gibt auch keingzwingenden Grinde“,weil die Reeder grofRer Con-
tainerschiffe die gewiinschte hohe Auslastung bersiteute in Rotterdam und zukinftig in
Wilhelmshaven im Jade Weser Port erreichen konnen.

Damit wird den Anforderungen aus Artikel 6 Abs. 4 cer FFH-Richtlinie der EU bzw. § 34
Abs. 3 BNatSchG_nicht entsprochenDie geplante Fahrrinnenanpassung ist deshalb nith
genehmigungsfahig.

5.2. Verkehrsbezogene Bedeutung der geplanten Falmnenanpassung

Bei der Darstellung degerkehrlichen Nutzens der Fahrrinnenanpassungviederholen die
TdV ihren bisherigen — unzureichend&xortrag: Wohl niemand wird die in der Container-
schifffahrt seit Jahren zu beobachtende Schiffsgnéftwicklung bezweifelivaldgeblich
hierbei sind jedoch nicht die von den TdV und ihrerbezahlten Fachgutachter immer wie-

*3Vqgl. hierzu beispielsweise die beiden hier im Textvahnten Unfragen der HypoVereinsbank / UniGredi
Group unter Reedern zu Hafen der Nordrange aus @8@2010.
*Vgl. hierzu meinen bisherigen schriftlichen undraiichen Vortrag.
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der herausgestellten Konstruktionstiefgangé€siehe Unterlagen der TdV, z. B. auch ISL Nov.
2009, z. B. S. 16)sondern die im Bereich der Nordrange bei Mitbewdsern bzw. im Elbe-
revier auf dem Weg nach Hamburg real gefahrenenTrotz umfanglicher Angaben zur
SchiffsgréRenentwicklung machen die TdV hierzulidakenhafte und zu wenig differenzierte
Angaben fir die seewartige Zufahrt nach Hamburg.

Auch die in den letzten Jahren vermehrt in Dieestejlten Grof3containerschiffe mit bis zu 16m
Konstruktionstiefgang und bis zu 14.000 TEU Ladelaat andern hier nichts Grundlegendes,
weil diese wegen einer schwierigeren Auslastungiimenverkehr und der hohen Anteile von
Leercontainern bzw. geringer Containerdurchsclgetischte real auch nur in wenigen Einzel-
fallen héhere Tiefgange erreichen. Eine Bedarfdloedyrng fur ein derartig teures und konflikt-
trachtiges Vorhaben anhand weniger Einzelfélle.(Vgbelle 3, S. 45) kann wohl kaum vgiii-
fentlichem InteresseSein, erst Recht nichtwingend” oder unter den konkurrierenden Belan-
gen ,vorrangig"“.

Die TdV, ihre Gutachter und die das Vorhaben farderHamburger Hafenwirtschatft fihren
groReUmschlagsverlusteinfolge der tiefenbezogenen Fahrwasserrestriktiare konkrete
Belege Uber den Umfang werden von den TdV jedoclugmicht vorgetragen.

Nach meiner hier (nur) im Ergebnis dargestelltenkketen Analyse gehe ich hier von Ladungs-
verlusten von bisher schatzungsweise 10.000 TEWyanst Case allenfalls von 15.000 TEU
aus. Angesichts der vor der Wirtschaftskrise in Harg bis zu annahernd 9.900.000 umge-
schlagenen TEU halte ich einen derartigen Ladurrfisstg0,001 — 0,0015%) ebenso fur wenig
erheblich wie eine vorsorglich fir moglich eracht¥erdreifachung in Zukunft auf 0.003 —
0,0045% aufgrund des von den TdV zutreffend daefjessh vermehrten Einsatzes grol3er Con-
tainerschiffe. - Die Geringfligigkeit zeigt sichchudurch den Umschlagsriickgang in Hamburg
infolge der Weltwirtschaftskrise, der nahezu 3.000.TEU ausmacht und damit etwa 100 Mal
so viel wie bei Unterlassung der geplanten Elbésfertg zu erwarten. Zur weitergehenden Be-
griJngcljSung verweise ich hier auf den Kontext meimgtesen Ausfiihrungen sowie auf FELDT
2009”.

Der von den TdV und ihrer Fachgutachter erneuteisgiite, von niemand bezweifelte Reeder-
nutzen einer weiteren Fahrwasservertiefung kanmnvwaél kaum alg zwingender Grund des
Uberwiegenden offentlichen Interessesingesehen werden, so wie das hier maf3geblicher Un-
tersuchungsgegenstand ist. - Zur Bewertung von &aadresse, Reederverhalten und 6ffentli-
chem Interesse und alternativen Losungsmoglichikeie hier auf den Kontext meiner anderen
Ausfuhrungen verwiesen.

Der Wunsch von Reedern grol3er Containerschiffeditlich flexiblere Anlaufbedingungen zum
Hamburger Hafen und mehr Tideunabhangigkeit istrzv@estéandlich, jedockein ,, zwingender
Grund® fur eine Realisierung

Das ISL weist in einem Gutachten fur die TdV (Now&m2009, S. 25) darauf hijgdass die
EinbulRen beim zulassigen Schiffstiefgang nichtranfymangelnder Auslastung der Schiffe
entstanden sind, sondern seitens der Reedereidraduihg verzichtet wurde, um Hamburg noch
tideunahangig bedienen zu kénnen®.

Auch wenn das der Fall sein sollte, ist damit jédkeineswegs zwangslaufig ein Verlust fur
Hamburger Ladungsanteile verbunden: Die fur Hamiesiimmten oder dort zu ladenden Con-
tainer konnen auf Containerschiffen mit ausreicleemthpazitat grundsatzlich problemlos ti-
deunabhangig transportiert werden. Der Grund fiatieionen sind bereits mitgefiihrte Tran-
sitcontainer, die bereits auf dem Wege nach Hamiouegnem westlichen Hafen der Nordrange,

> Grundlagereiner nationalen Seehafenkonzeption - Untersucham@eispiel des Containerverkehrs — Disser-
tation an der Fakultat fir Architektur und Landstlder Gottfried Wilhelm Leibniz Universitat Hannew
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beispielsweise Rotterdam, geladen wurden, um wieséen auf dem Riuckweg nach Ostasien
nicht mehr anlaufen zu missen:

Abbildung 3: Beispiel fir Hafenrundlauf Ostasiendienst
(Quelle: Projektbiiro Fahnemanpassung 2089S. 11)

Dieser Reedernutzen einer hdheren Schiffsauslasttijegloch kein Nutzen fir den Hamburger
Hafen, denn die héhere Schiffsauslastung, die dieegeplante Elbevertiefung gesteigert wer-
den soll, sind Transitcontainer ohne Nutzen fir Harg. So wurden in Hamburg im letzten
Boomjahr 2008 vor der Wirtschaftskrise durchschaiit,nur‘ 1.998 TEU geldscht bzw. 2.305
TEU geladefY, maximal in seltenen Einzelféllen etwas tiber 5000:

TEU geltscht/ geladen - Containerschiffe >= 12,80  m Konstruktionstiefgang Salzwasser
TEU

6.000

5.000
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L2 od
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Anzahl Corﬁgﬂ]erschiffe

‘ & TEU geloscht @ TEU geladen ‘

Quelle: Hamburg Port Authority
Eigene Auswertung Forderkreis Rettet die Elbe

Abbildung 4: Im Hamburger Hafen 2008 gel6schte oder geladeneo@tainer

Angesichts der Ladekapazitat groRer Containerschidh 10.000 TEU bis im Extremfall heute
sogar bereits bis 14.000 TEU bestehen samsteichende Kapazitatsreserven fur die in
Hamburg geldschten oder zu ladenden Containgso dass die vom TdV angefuhrten mogli-

“® Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuRenelbegHjnind und Umfang des Ausbaubedarfs.
7 www.rettet-die-elbe.deAuswertung der Daten v. HPA.
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chen Ladungsverluste von 2.000.000 TEU im FalleeMerzichts auf das geplante Vorhaben
nicht nachvollziehbar, sondern wohl eher ,Paniknedaind.

Die Darstellung der TdV zur angeblichen Diskussion tideabhangigem und tideunabhangi-
gem Verkehr alggetrennte Verkehre'ist ebenfalls nicht nachvollziehbar. Tideabhangiged
tideunabhangige Verkehre sind als dynamisches Gesanzusehen, weil die Tideabhéngig-
keit der Containerschiffe neben der natirlichen @wik der Tideelbe selbstverstandlich auch
von den jeweiligen SchiffsgroRen und Auslastungdgmaagt. Die Ubergange sind flieRend.
Dabei bilden die von der Natur gegebenen Grenzasséiidegewassers, d. h. die Hohe des
Tidenhubs zwischen (maximalen) Hochwasser und (nafem) Niedrigwasser zeitliche
Restriktionen zur Nutzung der optimalen Wasserstdrad Hochwasser. Dass Reeder gerne
jederzeit ausreichende oder sogar optimale Waéselsthaben wollen, ist aus verkehrlicher und
wirtschaftlicher Sicht zwar verstandlich, aber gedee Natur und letztlich kaum noch bezahl-
bar. Zumindest wirden die aufzuwendenden Kostéeiimem angemessenen Nutzen stehen.
Dieses wird bei der geplanten Elbevertiefung addéit gelassen, denn die von den Reedern
gewulnschte Flexibilitat, den Hamburger Hafen mdgiigederzeit, d. h. tideunabhangig anlau-
fen zu kbnnen, geht zu sehr zu Lasten von UmweltSteuerzahler und kann somit nicht von
offentlichem Interesse sein und schon gar nitbegwiegenti(wie durch § 34 Abs. 3
BNatSchG vorgegeben).

Abbildung 5: Containerschiffsflotte 1999 und 2009 sowie Ordé&uch 2009 nach Grélien-
und Tiefgangsklasser{ISL*® November 2009, S. 13)

Zu den —i. d. R. deutlich darunter liegenden - @alen Tiefgangen, die bei Konkurrenzha-
fen der Nordrange erreicht werden, machen die TdVrotz Nachfrage™ bis heute keine
Angaben.

.Der aktuelle Auftragsbestand der Werften zeigtsslauch in den kommenden Jahren Gberpro-
portional viele Schiffe in oberen GroRenklasseRahrt kommen werden. Nach Schatzungen des

“8 Bedeutung der geplanten FahrrinnenanpassungdiBdiifffahrt im Hafen Hamburg.
9 In meinem bisherigen Vortrag im laufenden Verfahre
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ISL dirften zwar insbesondere in den oberen GrdBssé&n einige Auftrage storniert werden,
doch auch nach Stornos ist der Zuwachs der Gro@ss&h oberhalb 10.000 TEU verglichen
mit der aktuellen Flotte besonders hoch (vgl. AmhanISL Flottenprognose bis 2015(4. a.
0., S. 14)

,von den Schiffen mit mehr als 8.000 TEU waren sdgapp 90 % der Schiffe auf Europa-
Fernost-Routen unterwegs, darunter alle Schiffernghr als 10.000 TEU"..

,Das ISL schatzt, dass sich der Anteil der Conteschiffe mit 10.000 TEU und mehr von der-
zeit 3 % auf 33 % erhdhen wird, wahrend ein Teil Siehiffe mit 6.000-10.000 TEU auf andere
Routen (insbesondere Transpazifik) ausweichen wada. O., S. 15)

Abbildung 6: Containerschiffsgréf3en in der Nordeuropa-Fernost-ahrt 2008 und 2015
(ISL November 2009, S. 15)

,Die Auswirkungen der zunehmenden Schiffsgro3emlanafHamburger Hafen zeigen sich heute
bereits darin, dass weniger als die Halfte der Gamerfrachter mit mehr als 10.000 TEU, die
2009 Hafen in der Nordrange anliefen, auch nach Harg fuhren, wéahrend es bei den Schiffen
zwischen 6.000 und 10.000 TEU fast 90 % wai@n‘a. O., S. 18)

Wenn die TdV in ihrer Planbegriindung nun in Konseqienz des ISL-Gutachtens zuneh-
mend mit SchiffsgroRen jenseits von 9.000 TEU obeatb der Abmessungen des Bemes-
sungsschiffes argumentiererfvgl. Abb. 1, Seite 7) so relativiert sich hier die Frage des ge-
maR § 34 Abs. 3 BNatSchG zu priifendeniperwiegenden dffentlichen Interesses fiir die
geplante Fahrrinnenanpassung der seewartigen Zufahnach Hamburg, weil Bund und
Lander (einschlie3lich Hamburgs) vor Jahren fuseleSchiffstyp den Bagines deutschen

*0 Konkurrierende Interessen der deutschen Seehafefrlamburg und Wilhelmshaven, die jeweils fiir s
entsprechendeggffentliches Interesseteklamieren.
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Tiefwasserhafensam Standort Wilhelmshaven mit dem bald fertig elieh Jade-Weser Port
beschlossen haben (vgl. auch Seite 8f) :

,Die Burgermeister von Bremen und Hamburg und Mexdersachsische Ministerprasident
sind sich einig Uber die grundséatzliche Notwendighki@es Tiefwasserhafens in der Deutschen
Bucht fur Containerschiffe, die aufgrund ihrer GedBremerhaven und Hamburg auch unter
zukunftigen Tiefgangsbedingungen nicht mit einendknisch sinnvollen Auslastung anlaufen
kénnen. Dieser Tiefwasserhafen soll als norddeetsErojekt gemeinsam realisiert werden und
stellt eine Ergdnzung des bereits bestehenden patdchen Hafenangebotes dar. Angesichts
der historischen Bedeutung fir Norddeutschland getdagen von dem Willen zu einer neuen
gemeinsamen Hafenpolitik an der Deutschen Buch¢maizh die drei Regierungschefs fir den
Standort Wilhelmshaven entschiedé@emeinsame Erklarung der drei norddeutschen Regie-
rungschefs GABRIEL, SCHERF und RUNDE vom 30.03.2001

Auch wenn Hamburg im Mai 2002 auf Veranlassungeseitafenwirtschaft audieserVerein-
barung der drei Bundeslander wieder ausstieg, @griir Niedersachsen wohl kaum einen sach-
gemalen Grund daftir geben, einem Ausbaumall dédammiburg beantragten ,Fahrrinnenan-
passung“ zuzustimmen, das dem bald fertig gesteliele-Weser Port fur die ndchsten Jahre
weitgehend seine Existenzberechtigung nimmt.

So verbreitete das Hamburger Abendblatt am 27.00.8¢ Nachricht, derJadeWeserPort in
Wilhelmshaven nimmt womaoglich erst 2015 Betrieb anfl stlitzt dieses auf Unternehmensan-
gaben des Betreiberkonsortiums von EUROGATE und M8EK sowie aufKreise des Bremer
Senats” Die wenig verlassliche Haltung Bremens wundeshjidenn man will dort vorrangig
Bremerhaven auslasten und keinen neuen Hafen ohelMiachsen. Aufgrund des Umschlags-
rickgangs der Wirtschaftskrise verfligt Bremerhawam noch fir mehrere Jahre tber ausrei-
chend eigene Umschlagskapazitaten. Hamburg hahb#ich weit dariiber hinaus fir grof3e
Umschlagskapazitaten gesorgt und eine urspringbépltante, weitere Kapazitatserhbhung zu-
rickgestellt.

Entscheidung und Planrechtfertigung des Jade-Wesd?orts basieren auf den grof3en Con-
tainerschiffen ab 10.000 TEY weil diese — so die Begriindung — Hamburg und Bréaven
auch nach den (seinerzeit schon) geplanten ,Fat@nanpassungen® nicht mehr mit der ge-
wuinschten Auslastung erreichen kénnt@am hatten Hamburg und Bremen seinerzeit zuge-
stimmt. - Nun sollen auf einmal diese groRen Contaerschiffe Ziel und Begriindung der
geplanten ,Fahrrinnenanpassung” nach Hamburg sein:

,Die geplante Elbvertiefung bietet dem Hafen Hanthbdre Méglichkeit, in den oberen Grol3en-
segmenten den Marktanteil zu steigern bzw. derusterbn Marktanteilen zu verhindern und
somit insgesamt seine Position als zentraler Ahiafein fir Asienverkehre zu behauptesd
bewertet das Bremer ISL 2009 (S. 19) im AuftragTdv Bedarf und Nutzen des geplanten
Vorhabens. Die TdV stitzen in Plan&nderung Il siavilore Bedarfsbegriindung wie auch in
ihrer Darstellung dejzwingenden Gruinde des tUberwiegenden 6ffentlichégrésseswesent-
lich auf das ISL-Gutachten vom November 2009.

Wenn die TdV dieses nun oberhalb der Abmessungen siBemessungsschiffes fur den ge-
planten Fahrrinnenausbau fur sich reklamieren, so @rlassen sie nicht nur die gemeinsame
Beschlusslage mit der Bundesregierung sondern reklamieren hier zu Unrecht ein,iiber-
wiegendes oOffentliches Interesseti ihren Gunsten, welches zu Lasten des Landes Ne-
sachsen und der strukturschwachen Region Wilhelmshan mit dem bald fertig gestellten
Jade-Weser Port gehen wiirdeSo wurde in der FINANCIAL TIMES Deutschland vom

*1 Bis heute sind hier weder ,Abweichung®, noch ,Kektur“ der Bundesregierung zu Lasten Niedersachsens
bekannt.
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24.04.2010 berichtet;Deutscher Tiefwasserhafen - Kein Schiff wird kommach Wilhelms-
haven. Der Jade Weser Port droht zu einer Invesistiuine zu werden. Der neue Containerha-
fen am Rand von Wilhelmshaven gilt unter Reederitaatige Uberkapazitat. Die Betreiber wol-
len den Start um Jahre verzdgern.”

fung erteilerwirden tUber 600 Mio. Euro an Steuergeldern, vorwiegnd aus Niedersachsen,
fur Jahre sinnlos verschwendet worden seirdenn ein derartiger Hafen lasst sich wohl kau
gegen einen Bedarf — mit Zweckoptimismus und ,semdworten“ oder kostspieligen Gebih-
rensenkungen zu Lasten 6ffentlicher Haushalte argsem nutzen.

Somit verursacht das Projekt ,FahrrinnenanpassdegTDV aufgrund der unerwarteten Ent-
wicklungen seit Beginn der Weltwirtschaftskriseeanemnicht zu leugnenden Interessenkon-
flikt beim ,, 6ffentlichen Interessevon Hamburg und NiedersachsenAufgrund strukturel-
ler Benachteiligung Niedersachsens und der Region Welmshaven halte ich hier das §f-
fentlichen Interesse” Niedersachsens mit der Region Wilhelmshaven fur vaangig . Nicht
zuletzt aber sollten die bisherigen Beschliisse dBundesregierung zur Notwendigkeit eines
deutschen Tiefwasserhafens fur die Entscheidung d&undes tber die WSD-Nord bindend
sein Die seinerzeit einvernehmlich mit den betroffeh@ndern gefallte Entscheidung fiel zu-
gunsten von Wilhelmshaven und nicht zugunsten Mamburg oder Bremerhaven.

SollteNiedersachsen sein Einvernehmenu der von den TdV beantragten Fahrwasservertii;

Daneben sind Bedeutung und mdgliches Profitieren deHamburger Hafens zunéchst 6f-
fentliches Interesse des Stadtstaates Hamburghd der unmittelbaren Umgebung des sog.
Hamburger ,Speckgurtels*.

Dieses offentliche Interesse ist in Relation zu aé&glichen Ladungsgewinnen anderer deut-
scher Seehéafen wie z. B. des zukinftigen Jade-WRests, von Cuxhaven oder Brunsbuittel an
der Elbmindung oder des benachbarten Bremerhav&alimeiner unterlassenen oder vermin-
derten ,Fahrrinnenanpassung” zum Hamburger Hafar@hnachprifbarer Kriterien valide zu
bewerten. Dabei sind auch strukturelle Kriteriendmhteiligter Regionen miteinzubeziehen. -
Das alles wurde von den TdV versaumt.

Solange die TdV hierzu kein ausreichend qualifizides Material vorlegen werden sich die
Planfeststellungsbehoérden bei ihrer Entscheidung umeine ausreichend qualifizierte Dar-
stellung kimmern mussen, damit sie sich bei den abisbaren Gerichtsverfahren nicht dem
Vorwurf eines wesentlichen Abwégungsdefizits aussagn.

Die verheerenden Auswirkungen der Wirtschaftskiiselen Containerumschlag des Hambur-
ger Hafens werden von den TdV beschénigt (ProjektBahrrinnenanpassung 263,6. 10f),
indem kein Vergleich mit den westlichen Konkurre&fam erfolgt, die deutlich weniger Einbu-
Ben hinnehmen mussten als Hamburg mit 28%. Die dertirerfiir liegen in den drastischen
Verlusten Hamburgs beim Transshipment von tber 30mschlagsanteil in den Boomjahren
auf unter 10% wahrend der Wirtschaftskrise 200@. ®itinde hierfur liegen vor allem in der
Lage Hamburgs weit landeinwarts und der der hohestdfstruktur des Hamburger Hafens, so
dass sich der lange Umweg haufig nicht mehr reclrest Rlickgang ist nicht nur krisenbedingt,
sondern auch auf eine Veranderung der Liniendienst@gabh&ngig von der geplanten Elbever-
tiefung — durch gro3e Reedereien bedingt. So MK¥ERSK seit Oktober 2009 die Mdglichkeit
den Ostseehafen Gdansk in Polen auf der OstasteraniHamburg vorbei Uber Le Havre, Fe-
lixtowe und Zeebrugge mit Containerschiffen bis8z000 TEU anzulaufen. Auch Arhus und

%2 plananderungsunterlage 1ll Teil 11a, Darstelluagaiingenden Griinde des iiberwiegenden 6ffentlichen
Interesses
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Gothenburg in Skandinavien werden von MAERSKeute auf der Asienroute direkt angelau-
fen, so dass der Umweg per Feeder Ulber Hamburgligség geworden ist.

Dass die grol3en Schiffe iMassengutverkehr von der geplanten Fahrrinnenanpassung auf-
grund grolerer Ladekapazitat auf dem Wege nach Hagrdiwas profitieren erhéht zwar den
Reedernutzen, nicht jedoch den der Hafenumschlagsie, weil im Zielhafen Hamburg da-
durch insgesamt nicht signifikant mehr Massengujesuohlagen wird. Der Bedarf und damit
der Gesamtumschlag hangen im Wesentlichen von dejukiktur und dem Verbrauch von
Hamburg und Umgebung ab. Das gilt auch flr den &ktesnsport ins Binnenland. Da Massen-
gutschiffe nicht an Fahrplane gebunden sind, komiese problemlos die einlaufend heute be-
reits moglichen Tiefgdnge von 14,80 m / 15.10 nzSabulRwasser bezogen nutzen. Daruber
hinaus gehende Tiefgange wiirden sich auf wenigeeHiile im Jahr beschréanken und somit
nur ein geringes zusatzliches offentliches Intexesgfalten, nicht zuletzt weil hierdurch kaum
zusatzliche Arbeitsplatze entstehen werden. Dimlbéamburger Hafen vor allem auslaufend
bestehenden Tiefgangsrestriktionen spielen im Maggeerkehr keine nennenswerte Rolle,
weil Massengut mit grol3en Schiffen nur einlauferaes$portiert wird, die dann beim Auslaufen
leer sind. Ausgehendes Massengut per Feeder bekéitng gré3eren Tiefgange. Zudem ist die
Verbesserung der seewartigen Zufahrt zum HamburgeHafen fir Massengutschiffe bisher
kein erklartes Ziel des geplanten Vorhabens.

Die Darstellung einigepolitischer Beschlissem Anhang D ist ebenfalls kein Beleg flr
,Zwingende Grinden des Uberwiegenden 6ffentlichéeréssester geplanten Fahrrinnenan-
passung. So wird die nach wie vor hohe Bedeutudgeime notwendige Zukunftssicherung des
Hamburger Hafens niemand in Zweifel ziehen. Diden angefiihrten politischen Beschlissen
gemachten Aussagen zur Notwendigkeit einer ,Fahemanpassung® sind lediglich genereller
Natur, d. heiner wie auch immer gearteten Fahrrinnenanpassungé¥ienty. Es werden keine
konkreten Aussagen oder gar Vorgaben zu dem void d€rgeplanten Art und Umfang des
Ausbaus gemacht. Das geht auch gar nicht, weihesrgebnisoffenes Planfeststellungsverfah-
ren in rechtswidriger Weise in Frage stellen wiirdeie Aussagen dieser Beschlisse sind i. d.
R. so allgemein gehalten, dass die Wertung der did¥ haltlose Uberinterpretation isRiese
Grundsatzentscheidungen werden als Beleg einesmetdsa und formulierten zwingenden 6ffent-
lichen Interessean umfassender hafenwirtschaftlicher Entwicklunghinmang D beigelegt*
(Projektbiiro Fahrrinnenanpassung 2418. 5)

Die von mir auf Seite 8 f. angefuhrten politisctig@schliisse zum Bau eines deutschen Tiefwas-
serhafens relativieren diesen interessengeleitaterpretationsversuch der TdV (vgl. hierzu
auch die vorangestellten Ausfihrungen auf Seit2&@5/

Die vom TdV vorgelegten, anscheinend ,bestellt2Sthreiben der beiden groRen Hafen-
betreiber HHLA und EUROGATE deuten allenfalls auf einen gewissen Bedarf eifegtie-
fung um wenige Dezimeter, z. B. bei den erwéahntémdttiden bei Ostwindwetterlagen. Sie
sind jedoch kein Beleg fur die beantragte Bedafistvon 14,50 m. Dieser einlaufend ja seit
1999 mdgliche Tiefgang von 14,50 wurde seitdemarsi Mal von einem Containerschiff ge-
fahren, in 2008 und 2009 nicht ein einziges Malmaasst sich kein Bedarf begrinden.

Die von der HHLA als Beleg fur unzumutbare Fahreasstiktionen angefihrte CMA CGM
Andromeda (Konstruktionstiefgang 15,50m, 11.356 TEdekapazitafuhr gemafd Auswertung

3 7. B. mit der MAERSK Singapore, Ladekapazitat 8.4&U.

** Plananderungsunterlage Ill Teil 11a, Darstelluagaiingenden Griinde des iiberwiegenden 6ffentlichen
Interesses

* Hierzu soll es einen Zeugen geben, der jedoch digintlich benannt werden will, um seinen Arbpisz
nicht zu gefahrden.
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der Unterlagen der HPA durch den Forderkreis ,Reliee Elbe” e.V. am 30.06.20QRleunab-
hangig mit 11,90m Tiefgang in den Hamburger Hafen eiachie 2.685 TEU und wurde mit
1.624 TEU wieder beladen. Anschliel3end verlieRCGtagtainerschiff den Hafen am 2.07.09
wieder mit nur 11,40 m Tiefgang. - Diaissage der HHLAIn ihrem Schreiben an die Plan-
feststellungsbehdrden vom 16. Juli 200®as Schiff musste ausgehend auf einen Tiefgang von
maximal 13,50 m gebracht werden (leichte Mindejtidst insofermicht nachvollziehbar.

Beide Male waren wesentlich gré3ere Tiefgdnge uelddingen mdglich gewesen. Auch bei
den drei anderen Fahrten der CMA CGM Andromeda BEamburger Hafen 2009 wurden ahn-
lich moderate Tiefgange gefahren, lediglich am 12009 bestand mit 13,10 m Tiefgang ein-
laufend eine geringe Tideabhangigkeit, wobei makitdz80m / 15,10 m Salz-/StlRwasser be-
zogen maglich gewesen waren. Wenn die HHIdkeges Beispiel als einen weiteren Beleg fur
die Dringlichkeit des geplanten Fahrrinnenausbaggm. vorg. Schreiben ansieht, so ist dieses
als Planrechtfertigung aus genannten Grinden uggetei

Auch die im EUROGATE-Schreiben vom 6.08.2009 auibeten Beispiele fir angebliche
Fahrwasserrestriktionen sind nicht nachvollziel{bad kein Bedarfsnachweis):

Harbour Bridge (max. Konstruktionstiefganf 14,04wit 8212 TEU Ladekapazitd):

Am 14.05.2009 einlaufend mit 12,20m und am 16.05@#9.2,20m Tiefgang auslaufend.
Am 11.07.2009 einlaufend mit 12,50m und am 12.0%m@#9L2,50 m Tiefgang auslaufend.
Damit verkehrte das Containerschiff jeweils sog#unabhangig!

Xin Bejing (max. Konstruktionstiefgang 15,00m m87/ TEU Ladekapazitat)

Am 20.05.2009 einlaufend mit 12,20m und am 21.0501912,80m Tiefgang auslaufend.
Am 23.07.2009 einlaufend mit 13,00m und am 2497 13,20m Tiefgang auslaufend.
Auch hier waren noch hdhere Tiefgadnge und Beladunggglich gewesen!

Anna Maersk (max. Konstruktionstiefgang 15,00m 7870 TEU Ladekapazits)

Am 17.06.2009 einlaufend mit 13,10m und am 18.0én1912,50m Tiefgang auslaufend.
Am 19.08.2009 einlaufend mit 12,40 m und am 2098 11,90m Tiefgang auslaufend.
Auch hier waren noch hohere Tiefgdnge und Beladunggglich gewesen!

CMA CGM Norma (max. Konstruktionstiefgang 15,00mit 9415 TEU Ladekapazit&):

Am 13.05.2009 einlaufend mit 12,60m und am 15.050912,50m Tiefgang auslaufend.
Am 16.07.2009 einlaufend mit 13,60m und am 17.0092@it 13,20m Tiefgang auslaufend.
Auch hier waren noch hdhere Tiefgdnge und Beladunggglich gewesen!

Insofern ist die nachfolgende Aussage des Schreilsemon EUROGATE vom 6.08.2009

nicht nachvollziehbar: ,Durch die notwendige Ladungsreduzierung sind bhesdn Schiffsan-
laufen zudem im Hamburger Hafen Zeitverluste undit{ostenerhéhungen fur die Reeder in
einem Umfang von jeweils zwischen 4 bis 10 Stuedestanden.”

Auch die im EUROGATE-Schreiben vom 18.09.2009 ailgeen Zeitverluste sind angesichts
der angefiuhrten Tiefgdnge — abgesehen von wenigeelEllen einer Tideabhangigkeit — nicht
nachvollziehbar bzw. hatten andere Griinde alsmjefédhrten Fahrwasserrestriktionen. Die
beiden im dritten EUROGATE-Schreiben vom 21.01.20d@ebrachten Einzelfalle beziehen
sich auf Wartezeiten bei tideabhédngigem Auslaudes,in einem Fall durch wetterbedingte
Mindertide bei langerem Ostwind zu weiteren Restiilen gefiihrt hatSolche Einzelfalle sind
kein ,zwingender Grund“fur die geplante ,Fahrrinnenanpassung” an die Winshe von

* EUROGATE gibt in seinem Schreiben statt dessea kealekapazitat von 8.800 TEU an.
> EUROGATE gibt in seinem Schreiben statt dessea keatlekapazitat von 8.500 TEU an.
* EUROGATE gibt in seinem Schreiben statt dessea keitlekapazitat von 9.600TEU an.

29



Reedern und Hafenwirtschaft und schon gar keinvorrangiges offentliches Interesse(§ 34
Abs. 3 BNatSchG), da es hier offensichtlich um pratwirtschaftliches Interesse handelt.
Auch die in den EUROGATE-Schreiben herangezog&uarstruktionstiefgange sind kein
»zwingender Grund,‘weil diese hypothetischen Tiefgdnge, wie der Bélbst einraumt, real
nicht erreicht, sondern mindesten$),5 m bis 1,5 m geringera. a. O. , S. 15/16) ausfallen.
Das dem Projekt zugrunde liegende Bemessungssehiffinen Konstruktionstiefgang
vonl14,50m (vgl. Abb. 1, S. 7).

Fur dartber hinaus gehende Schiffsgré3en wurde keiAntrag auf ,Fahrrinnenanpas-

sung” gestellt, auch wenn dieses von Vertretern déflafenwirtschaft nun offensichtlich
gewtinscht wird.

Schlussfolgerungen:

Die von den TdV und Elbvertiefungsbefirwortern wiecerholt (sinngemafd) getroffene An-
nahme einer weitgehenden Gleichstellung Hamburgemnteressen mit gesamtdeutschen,
volkswirtschaftlichen Interessen ist angesichts degorhergesagten und zahlreicher leis-
tungsfahiger Seehafen im In- und Ausland keineswegsachgerecht, sondern zeugt von ein-
seitiger Interessenwahrnehmung des Antragstellers &mnburg.

Auch das Versdumnis, dass die TdV sich bisher h auden neuen Unterlagen — zu einem
GroRteil der bisherigen Kritikpunktenicht weiter &uRern und damit weiter substanéigbrder-
liche Angaben unterlassen, ist unzureichend.

Die Planfeststellungsbehérden haben es bishersaftafich nicht vermocht, die TdV zu den

hier notwendigen, sachgeméafRen Angaben zu veranld3m@ses ist entweder als Indiz einer
gewissen Uberforderung zur Beurteilung der hieprdifenden, sehr komplexen Materie anzuse-
hen oder als ,Rucksichthnahme* der benachbarten Bendeile der TdV (Projektbiro Fahrrin-
nenanpassung) im Zustandigkeitsbereich der WagsdrSchifffahrtsverwaltung (WSV) und

der Hamburger Behorde fur Wirtschaft- und ArbeN\(B). — Beides widerspricht den Vorgaben
des Bundesverkehrsministers im Hinblick auf eechtssicheres Verfahregemal Pressemit-
teilung vom 12.08.2009Fir den Bund und Hamburg gilt weiterhin, dass danfeststel-
lungsbeschluss flir die Fahrrinnenanpassung der tJuoted Aul3enelbe schnellstmoglich, aber
auch mit aller Sorgfalt erstellt werden muss. Dredeheidungen der Planfeststellungsbehorden
missen einer gerichtlichen Uberpriifung standhalten.

Bisher fehlen konkrete und plausible (d. h. nachvdgiehbare) Angaben zur verkehrlichen
Notwendigkeit (,zwingende Griinde) als Mal3stab des hier rechtlich (s.0.) gefordertegu-
berwiegenden 6ffentlichen Interesses*

In Hamburg werden im Durchschnitt jeweils nur 2-2.90 TEU geldscht oder wieder gela-
den, maximal in wenigen Einzelfallen bis zu gut 3/000 TEU®, so dass die groRen Contai-
nerschiffe mit Ladekapazitaten bis zu 14.000 TEU nbidieser Ladung bereits heute prob-
lemlos nach Hamburg fahren kénnen. Somit besteht fleine weitere ,Fahrrinnenanpas-
sung”“ zur Kapazitatserhbhung keineswegs einzwingender Grund®.

Auch die Tatsache, dass Reeder Hafenanlaufe auf dRtickfahrt nach Ostasien bei West-
hafen durch die beantragte ,Fahrrinnenanpassung” easparen wollen (siehe Abbildung 3,
Seite 22), ist weder zwingend*, noch von,6ffentlichem Interesse®(Privatwirtschaft), ge-
schweige denn dabejvorrangig”.

% Beispielsweise verweise ich hier auf meinen umiighgn bisherigen schriftlichen und miindlichen Vagt
®0vgl. hierzu meinen miindlichen Vortrag mit Powelisedrasentation (liegt Planfeststellungsbehordtelem
vor) im Zuge der Erérterungstermine.
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— Im GegenteilEs sprechen sogar schwerwiegende Griunde degdlisifien Interesses gegen
eine solche von Reedern angestrebte Konzentratioimaner weniger Hafenanlaufe: Wenn die
Ladung an immer weniger grof3en Hafen wie RotterdachHamburg geldscht oder geladen
wird, steigt die notwendige Unterverteilung der uag immer mehr an. Neben einer hierdurch
seit Jahren bereits zu beobachtenden Erh6hung rams3hipment und Feederverkehren nehmen
auch die besonders umweltbelastenden und kostgmetinterlandverkehre durch LKW und
Bahn immer weiter zu. Der Druck auf den Ausbaulgigsfahiger Hinterlandanbindungen wird
hierdurch erhdht. Umwelt, Steuerzahler und betr&f&nwohner der Hauptverkehrstrassen sind
die Leidtragenden und objektiv wesentlicher Tes Heer zu prifenden ,06ffentlichen Interesses*
(weitergehend vgl. FELDT & PETCHOW 20%

Das geplante Vorhaben ,Fahrrinnenanpassung” ist ingfern im Abweichungsverfahren
gemal 8§ 34 Abs. 3 BNatSchG nicht genehmigungsfahig

5.3. Natur und Umwelt

Auch Umwelt und Naturschutz sind zweifellos von 6#ntlichem Interesse, werden von den
TdV als solches aber nicht behandelt

Das offentliche Interesse geht nicht nur aus dendinschlagigen Vorgaben des EG-Vertrags
hervor, sondern auch aus zahlreichen internatianate nationalen politischen Beschlissen, die
hier als bekannt vorausgesetzt werden, auf WunscRldnfeststellungsbehodrde aber auch noch
erganzt werden kénnen.

Wenn die TdV dieses verschweigen und stattdessseigg nur ihre wirtschaftlichen und ver-
kehrsbezogenen Interessen herausstellen, wie @asligUnterlagen von Plananderung 11l er-
neut erfolgt, so ist das unangemes&meine erhebliche Beeintrachtigung europaischer
Schutzgebiete Natura 2000 durch das geplante Vorhah nicht auszuschliel3en ist, wiegt

das offentliche Interesse des Schutzes dieser Gatlei hoher als das von den TdV immer
wieder vorgetragene verkehrliche und wirtschatftlicte 6ffentliche Interesse.

So auch die EU-Kommission (2067),Entsprechend dem Subsidiaritatsprinzip ist es Sadér
zustandigen einzelstaatlichen Behdrden, die notigendvergleiche zwischen diesen Alternativ-
I6sungen anzustellen. Es sei hervorgehoben, daBafisgsparameter fur diese Vergleiche sich
mit Aspekten der Erhaltung und Bewahrung des Gebimt Beeintrachtigungen und seinen 6ko-
logischen Funktionen befassen. In diesem Stadiuvnmekddaher andere Bewertungskriterien,
wie z. B. wirtschaftliche Kriterien, nicht als de&mweltschutz Gberwiegende Kriterien verstan-
den werden‘(S. 7).

.Im Fall prioritarer Lebensraume kénnen ProjektevazZPlane, die sich nachteilig auswirken
kénnten, nur dann durchgefihrt werden, "wenn digedithrten zwingenden Grinde des Uber-
wiegenden offentlichen Interesses mit der GesuhdbsiMenschen und der offentlichen Sicher-
heit oder mit Gberwiegenden gunstigen Auswirkurigedie Umwelt zusammenhangen oder vor
der Genehmigung des Plans bzw. Projekts die Korronisine Stellungnahme zur vorgesehenen
MaRnahme abgibt{EU-Kommmission 2000, S. 48)..

1 Umwelt Media Consult, Hannover & Institut fiir d&gische Wirtschaftsforschung (I6W), Berlin 201Gry-
seehéafen: Deutschland als Transitland fir den vedin Giterumschlag - Vorschlage zur Begrenzungidas:
ten fir Mensch und Natur

62 puslegungsleitfaden zu Artikel 6 Absatz 4 der 'HatbRichtlinie’ 92/43/EWG.

¥ NATURA 2000 — GEBIETSMANAGEMENT, Die Vorgaben déstikels 6 der Habitat-Richtlinie
92/43/EWG.
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Erinnert sei hier auch an die Vorgaben des Art& GrundgesetzDer Staat schiitzt auch in
Verantwortung fur die kiinftigen Generationen di¢gingchen Lebensgrundlagen und die Tiere
im Rahmen der verfassungsmalligen Ordnung durcGelsetzgebung und nach MalRgabe von
Gesetz und Recht durch die vollziehende GewaltdimBechtsprechung.”

Somit haben hier die Planfeststellungsbehdrden eirtgesondere Verpflichtung.

»In Anbetracht der Notwendigkeit, eine unerwinsddéschadigung des Netzes Natura 2000
zu vermeiden, sollte eine griindliche Uberpriifund/ader Riicknahme eines Plan- oder
Projektvorschlags erwogen werden, wenn festgestetit, dass dieser Plan bzw. dieses
Projekt das fragliche Gebiet erheblich beeintragken wird. Dies gilt vor allem fur den Fall,
dass eine Beeintrachtigung von durch die HabitathRinie geschitzten prioritaren
Lebensraumen und/oder Arten bzw. von Vogelartdirdetet wird* (EU-Kommission 2007).

5.4. Deichsicherheit und Hochwasserschutz

Zweifellos sind Deichsicherheit und Hochwasserschat, zwingende Griinde des tberwiegen-
den offentlichen Interesses'werdenvon den TdV aber in den diesbeztglichen Darstellun-
gen als solches nicht behandelangesichts der Dimension des geplanten Eingriffgliis von
den TdV behaupteteHpochwasserneutralitdtebenso wenig nachvollziehbar wie die getatigte
Annahme, eine nachteilige Veranderung der Deiclesiait sei auszuschlie3en (vgl. hierzu An-
lage 2, S....).

Angesichts des immensen, katastrophalen Schadeasgsiin Falle eines Deichbruéhdarf es
hier weder ein Restrisiko noch Zweifel gegeniiber Darstellungen der TdV geben. Diese
Zweifel sind angesichts der Folgen des Klimawandedemehrter Extremwetterlagen und zu-
nehmender Belastungen von Vorland und DeichfiRechdzunehmende Stromungsgeschwin-
digkeiten und Schiffswellen bisher nicht ausgeraumt

5.5. Sonstige Belange der Elbunterlieger

Auch die sonstigen Belange der Bevolkerung der iiiémlieger wie Landwirtschaft, Obstbau,
Tourismus, Fischerei, Sportschifffahrt und sonskgeizeitaktivitdten oder die Belange der
Unterelbehéafen sind auch Teil des offentlichenregses und sollten hier entsprechend gewr-
digt werden. So kann es beispielsweise nicht skiss das Umschlagsinteresse des Hamburger
Hafens bei der Bewertung des o6ffentlichen Interegegeniiber den Unterelbeh&fen vorrangig
ist.

% Auslegungsleitfaden zu Artikel 6 Absatz 4 der 'HatbRichtlinie’ 92/43/EWG.
® Die Erinnerungen an die verheerende Sturmflut 196@ in der &lteren Bevélkerung an der Unterelbehn
wach und haben zu ernst zu nehmenden Angsten gefiihr
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6. Bewertung der Alternativenprifung der Plananderung Il
6.1 Grundsatzliches

Zur ,Untersuchung von Alternativiosundegibt die EU-Kommission in ihrer Leitlinie Gbereali
Vorgaben des Artikels 6 der Habitat-Richtlinie @EBWG u. a. vor:

,Dazu kénnten alternative Standorte (Trassen beediren Projekten), andere GroRenordnungen
oder Entwicklungsplane bzw. alternative Prozes$&gn. Auch die ,Nulloption” sollte in Er-
wagung gezogen werden.

Entsprechend dem Subsidiaritatsprinzip ist es Sdeneustandigen einzelstaatlichen Behorden,
die notwendigen Vergleiche zwischen diesen Altadbatingen anzustellen. Es sei hervorgeho-
ben, dal3 die Bezugsparameter fur diese Vergleichensit Aspekten der Erhaltung und Bewah-
rung des Gebiets vor Beeintrachtigungen und seik@fogischen Funktionen befassen. In die-
sem Stadium konnen daher andere Bewertungskritexienz. B. wirtschaftliche Kriterien, nicht
als den Umweltschutz Uberwiegende Kriterien vedganverden®

(EU-Kommission 2000, S. 46).

Angesichts dessen ist es vollig unsachgemal3, wienfrdger des Vorhabens in den Unterlagen
zur Plananderung Il (vgl. Teil 11b, Alternativeidfung, S. 19f) bei der Alternativenprifung
lediglich herausstellen, dass die gewdahlte Plantargste geringere Beeintrachtigungen zur
Folge habe als grol3ere Ausbauvarianten, die seihée& der Variantenprifung auch untersucht
worden sin® und damit bereits als Minimierungsvariante anzasesei.

Angesichts der Tatsache, dasswbdiegende Planungsvariantezu potentiell erheblichen Be-
eintrachtigungen auf Natura-2000-Gebiete fuhrtistflr zu prufen, ob es Alternativen zur
Reduzierung / Minimierung von Beeintrachtigungdot.gbabei dirfen wirtschaftliche oder ver-
kehrliche Belange nicht im Vordergrund stehen uodangig behandelt werden, was von den
TdV aber in unsachgemaler Weise erfolgt: Vgl. Rtbjé&ro Fahrrinnenanpassung 2010, Alter-
nativenprufung Plananderungsunterlage 11, Teibl$o ist es unsachgemal, dass die TdV sich
bei der Alternativenprtifung grof3enteils vorwiegemitieiner ,Darstellung und Begriindung der
beantragten Ausfiihrungsvariantéd. a. O., vgl. z. B. S. 21 f.) auseinandersetzen.

Gemal TdV sind bei der Alternativenprifung folgendeFragen zu klaren:

»L. Ist die Alternative/Variante realisierbar (tenfsche Machbarkeit, organisatorische
Machbarkeit, rechtliche Machbarkeit, Flachenverfadteit, Verhaltnismafigkeit der

Kosten)?

2. Kann mit der Alternative/Variante das Projekkziggf. mit zumutbaren Abstrichen —
erreicht werden?

3. Fuhrt die Alternative/Variante zu signifikantrggeren Beeintrachtigungen von FFHGebie-
ten und EU-Vogelschutzgebieten als das aktuellege@lVorhaben?*

(Projektbiiro Fahrrinnenanpassung ZU1G. 6).

Diese Vorgehensweise wird von den Tragern des \bamszwar im Grundsatz richtig darge-
stellt, der eigenen Vorgabe wird dann aber niclgkily, sondern einseitig interessenbezogen
nachgegangen, was hier anhand der vom TdV behangdelinsthaft zu verfolgenden alternati-
ven Losungsmoglichkeit8haufgezeigt wird:

% GroRere Ausbauvarianten wurden seinerzeit alighiors aus wirtschaftlichen Griinden verworfen.
7 Alternativenpriifung, Plananderungsunterlage I8il T1 b.
8 Zur Stiitzung seines Vorhabens ziehen die TdV ansinnige Alternativvorschlége in ihre Betrachtuiry
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6.2 Alternativiosung: Geringeres Ausbaumalf}

~Eine weitere Verringerung des Ausbaumales konatalarch eine deutliche Minderung

des max. Nutztiefganges von 14,50 m erreicht weilgar stellt auch schon eine Minderung
des Ausbauziels um 1 oder 2 dm grundsétzlich eindévling des Ausbauumfanges

dar; die damit verbundene Minderung der Umweltfolgad damit der Beeintrachtigungen
der betroffenen FFH-Gebiete ist aber so gering sddiese nicht ins Gewicht fallt. Eine drasti-
sche Minderung des kinftigen max. Nutztiefgangehkibizum Totalverzicht auf die Vorteile
des tideabhéngigen Verkehrs fihrt zwar zu einertsgrgn Minderung des Ausbauumfanges
und damit der 6kologischen Auswirkungen auch farrdtH-Gebiete. Ein wirtschaftlicher
Einsatz der derzeit und kiinftig den weltweiten @imetrtransport dominierenden Container-
schiffe wéare mit einer derartigen Einschrankungoel nicht mehr mdglich(a. a. O., S. 19).

Diese Bewertung der TdV ist unhaltbar:
So fuhrt der erste Vertiefungsdezimeter aufgruralRieliefs im Elbesockels nur zu ei-
nemBruchteil der Umweltfolgen und damit zwdeutlich geringeren Beeintrachtigun-
gen der betroffenen FFH-Gebiete.
Die Auswirkungen einer ,Minderung des kiinftigen max. Nutztiefgangasf das Pla-
nungsziel lassen sich aufgrund der heute einlaufiest Hamburg bereits moglichen ho-
hen Tiefgdnge bis 14,80 m / 15,10 m (Salz- / SUBerdsezogen) gut abschéatzévie
die Tabelle 3 auf Seite 45 zeigt, werden Tiefgandieer 14m real nur selten erreicht,
so dass eine Halbierung der angestrebten Erhohunged ,Nutztiefgange$von einem
Meter auf einen halben nicht zu wesentlichen Nutzugseinbuf3en fuhren wirde.
Deshalb fuhrt ein geringeres Ausbaumall keinesweggym Totalverzicht auf die Vor-
teile des tideabhangigen Verkehraie von den TdV dargestellt.
Auch die Behauptung der TdV,ipewirtschaftlicherEinsatz der derzeit und kinftig den
weltweiten Containertransport dominierenden Corgeschiffe”ware bei einem geringe-
ren Ausbaumalf nicht mehr moglietiyd durch die Realitat widerlegt: Bereits heute
verkehren die groRen Containerschiffe, fur diekllee vertieft werden soll, nach Ham-
burg. Wenn das unwirtschaftlich wére, wirden digskiffe dort nicht fahren.

»IN diesem Zusammenhang ist zudem zu bericksichtdgess eine deutliche Einschrankung
oder gar ein Verzicht auf die Vorteile des tideatdigen Verkehrs dazu fuhrt, dass angesichts
naturlicherweise stark schwankender, die mittlevémsserstande oft unterschreitender
Tidewasserstande auch dazu fuhrt, dass der kurtepamaltiefgang fur den tideunabhangigen
Verkehr von 13,50 m nur noch eingeschrankt gemgrtien kann“(a. a. O., S. 19).

Auch diese Darstellung der TdV ist unhaltbar:

Prifgegenstand ist erklartermal3engningeres Ausbaumallindnicht ein , Verzicht auf die
Vorteile des tideabhangigen Verkehrs'Ein geringeres Ausbaumald wirde das Uber Planande-
rung Il mit Schreiben von Eurogate und HHLA angeshene Problem der Mindertiden beztig-
lich bisheriger Vorkommnisse l16sen bzw. zukiUnftigrendest deutlich entschéarfen.

Demzufolge ist die anschlieRend gezogene Schlusgéoling der TdV unhaltbar:

.Im Ergebnis stellt die Mdglichkeit eines geringarAusbaumalies keine ernsthafte Variante
dar, mit der das dargestellte Projektziel ohne oahérgeringeren erheblichen Beeintrachtigun-
gen von FFH-Gebieten und EU-Vogelschutzgebietezia werden kann{ebenda).

Die TdV lehnen bei der Alternativenprifung eine Betachtung der sog. O-Variante ab(a. a.
O., S. 7und ignorieren damit die Vorgaben der EU-Kommission
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.Besonders wichtig ist bei der Alternativenprifumigss auch die "Null-Variante" bertcksich-
tigt wird“ (EU-Kommission 200%, S. 32).

Die ,Null-Variante* , d. h. ein Verzicht auf das von Hamburg beantr&gtdaben waréber
einestandortiibergreifende Betrachtung einer tiefgangsezogenen Zusammenarbeit deut-
scher Seehafeminter Einbeziehung des zukiinftigen TiefwasserhaladeWeserPort in Wil-
helmshaven und der grundsatzlichen MoglichkeitarSalnaffung von ein oder zwei Liegeplat-
zen fur groRe Containerschiffe am seeschifftief@hrivasser in Cuxhaven oder Brunsbuittel
durchaus mdoglichDieses ware aus strukturellen Grinden noch melaffemtlichen Interesse
als die projektbedingt festgelegte FokussierungGiagainerumschlags auf Hamburg. Auch
aufgrund der Kosten und Risiken der geplanten Eh@fung wére eine solche Alternative
mehr im 6ffentlichen Interesse, als die projekthgtlvorgesehene Begiinstigung des Hamburger
Hafens. Somit lasst sich das erklarte Planungs#asl Umschlagspotential Hamburgs im Con-
tainerverkehr zu generieren nicht mit dem natiaméléentlichen Interesse vereinbaren, weil
dieses andere deutsche Seehafen wie WilhelmshaegrCaixhaven (siehe nachfolgende Dar-
stellungen unter Kapitel 6.3 und 8) zukinftig bdradigen wirde.

Insofern sind die von den TdV vorgegebenen Planungeele zu enggefasst, weil sie eine
grol3rdumige, standortibergreifende Betrachtung zurgchte machen, so wie dieses von der
EU vorgegeben wird:

YAlternativen ergeben sich durch die Wahl unterschicher Losungen in Bezug auf Folgendes:
* die Standorte bzw. Trassen

* die Grof3enordnung bzw. den Umfang

* die Moglichkeiten der Zielerfullung (z. B. Nacgdesteuerung)

..“(a.a. 0, S. 33).

6.3 Alternativiosung: Hafenkooperationen / Teilablalung in einem Vorhafen

Die Mdglichkeiten von Hafenkooperationen“deutscher Seehéfen werden von den TdV aus
wenig Uberzeugenden Grinden als alternative Losnidgischkeit ausgeschlossen:

»S0lche Kooperationen kénnen nur gelingen, wena Bliéifen, die fir die Reederseite eine
Ausweichmaoglichkeit darstellen, einbezogen wéarees Detrifft eine Vielzahl von Hafen in
Nordwesteuropa - auch diejenigen, fur die eine Kawapon im Grunde ohne jedes Interesse

ist, da sie ohnehin keine Tiefgangsprobleme halbemithin Ladungsabwanderungen nicht
beflrchten missen, also mindestens Rotterdam ukldwe. Es zeigt sich, dass die Vielzahl
potenzieller Hafenalternativen und die unterschigdin Bedingungen in den Hafen allein schon
das Zustandekommen einer effektiven Kooperatioscatis(3t.

Eine derartige internationale Hafenkooperation wavar grundséatzlich zu begrif3en, ist jedoch
in naher Zukunft u. a. wegen der genannten Gruindealistisch. Es geht hier vielmehr um eine
sinnvolle tiefgangsbezogene Kooperationsmdglichkedeutscher Seehafen

Soll trotz dieser Schwierigkeiten eine Ladungsygatang zum Nachteil des Hamburger Hafens
vermieden werden, erfordert dies konkrete Abspnacheer vorzunehmende Ausbaumal3nah-
men, abzudeckende Marktsegmente und tber dasigavedldungsaufkommen der
kooperierenden Hafen. Damit unmittelbar verbundé@nen Eingriffe in unternehmerische

% Priifung der Vertraglichkeit von Planen und Pragekinit erheblichen Auswirkungen auf Natura-2000-
Gebiete, Methodik-Leitlinien zur Erfillung der Vaigen des Artikels 6 Abséatze 3 und 4 der HabitahiRide
92/43/EWG.
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Aktivitaten® (a. a. O., S. 7)

Demnach lehnt Hamburg jegliche Ladungsverlagerupgem Nachteil des Hamburger Ha-
fens”ab obwohl das durchaus Folge eines nationalen Katpesmodells deutscher Seehafen
sein kann und fir das Allgemeinwohl durchaus viirédi sein koénnte. Mal3stab hierfur ist je-
doch nicht — wie von den TdV angenommen — lediglithMetropolregion Hamburg, sondern
der gesamte deutsche Nordseekustenbereich mindeistungsfahigen Seehafen.

,vor dem Hintergrund der Aufgaben- und Kompetentailkmg zwischen Staat

und Wirtschaft im Hafenbereich sind die Handlungglctikeiten des Staates so gestaltet,
dass auf politischer Ebene konkrete Kooperatior&mearungen mit unmittelbaren Auswirkun-
gen auf Unternehmen unter marktwirtschaftlichenr@ysprinzipien nicht getroffen

werden kénnen{ebenda)

Diese nicht konkretisierte Behauptung der TdV istler nachvollziehbar, noch ist sie zutref-
fend: Der Staat sorgt fir Rahmenbedingungen wieeBte Gebiihrefi oder andere Abgaben,
den Ausbau oder das Unterlassen von Infrastrukt@naamen, wodurch entsprechende Len-
kungswirkungen entfaltet werden. Dadurch kdnnenwatie (freiwillige) Kooperationen von
Unternehmen initiiert werden.

Es folgen haltlose und unsinnige SchlussfolgerurtgeirdV:

,Dies ware 6konomisch auch nicht winschenswert.ddwgolche Kooperationen mit Auswir-
kungen auf Ausbaumafl3nahmen und damit auch auédeslipe Ladungsaufkommen

nimmt man den Hafenunternehmen die Mdglichkett, isicfreien Wettbewerb den standig
verandernden Bedingungen der Transportwirtschatugassen und innovative Investitionen
vorzunehmen. Die positiven wirtschaftlichen Impules Wettbewerbes wirden unterdrickt.
Hafenkooperationen, die letztlich auf eine Markteiliing abzielen, haben zudem Kartellcha-
rakter und durften daher auch wettbewerbsrechtkiabm zuléassig sein. Priffrage 1 (siehe
Kapitel 3) ist daher auf Grund der technischen Utzisarkeit mit nein zu beantworten.

Diese Bewertung der TdV entbehrt jeglicher sachgenféen Grundlage’, demzufolge ist
auch die von den TdV gemachte Schlussfolgerung nichachvollziehbar:

Im Ergebnis stellt die Mdglichkeit einer Hafenkorgimn keine ernsthafte Alternative dar mit
der das dargestellte Projektziel ohne oder mit ggeren erheblichen Beeintrachtigungen
von FFH-Gebieten und EU-Vogelschutzgebieten erteutd” (a. a. O., S. 8)

Gegen die alternative Lésungsmadglichkgiass grol3e Seeschiffe vor Antritt der Revierfatut
der Unterelbe durch Teilentladung ihren Tiefganwsi erforderlich reduzieren und somit die
Fahrrinnenanpassung unnétig wirdébenda), wenden die TdV ein:

»Fur Cuxhaven und den Jade-Weser Port gilt, dashér keine ausreichenden Infrastrukturen
fur Umschlagmengen und Hinterlandtransport vorhandmd. Entsprechende Neuplanungen
waren zeitaufwendig und wirden somit die Erreichdeg Projektziels schon von daher gefahr-
den. Dies gilt umso mehr fiir die anderen Beidenaraen die komplett neu erstellt werden
missten“(ebenda)

Dieses stimmt lediglich fur Cuxhaven, wo der Batswdutuss unzureichend ist, nachweislich
jedoch nicht fir den in Bau befindlichen Jade Wé&smt, wo neben einem ausreichenden leis-
tungsfahigen BundesfernstralRenanschluss ein réiigzedusbau der Bahnstrecke Wilhelms-
haven-Oldenburg geplant und vom zustandigen BMVEB&ierholt zugesagt wurde.

0 Eine wesentliche Bedeutung bei der Seehafenkoakmispielen Hafen-, Lotsen und andere Gebiihren.
"L Wenn der Staat eine aktive Wirtschafts- und Versedlitik im Rahmen seiner Méglichkeiten (gezielefra-
strukturausbau, Gebiihren / Abgaben) vornimmt, lhindas weder den freien Wettbewerb, noch istidas-
lassig. Es gibt eine Fille von Beispielen, dassatieu den Aufgaben staatlichen Handelns gehdrinuiha-
und Ausland auch praktiziert wird.
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Im tbrigen soll(t)en in Wilhelmshaven vorwiegenamsshipment-Container umgeschlagen
werden, so dass die bestehenden und in kirze auggalHinterlandanbindungen ausreichende
Kapazitaten aufweisen werddnsofern stimmen die Annahmen der TdV nicht

» Ausweichhafen’ flr Engpasssituationen oder gelterdransithafen™ waren deutlich kleiner
dimensioniert als der Hamburger Hafen. Eine Te#ahing groRer Containerschiffe in solchen
deutschen ,Ausweichhafen” ist jedoch unrealististh,damit zusatzliche Kosten anfallen (Ha-
fen-/Lotsengeblhren), zusatzliche An-/Ablegevorgduigzum Endhafen verbunden sind (Zeit-
kosten), das Heraussuchen der speziellen Contaixteem aufwéandig ware, die Umschlagpro-
duktivitat in kleineren Hafen deutlich niedriget,ifeederabfahrten 6konomisch ungunstiger
sind (Mengengerust) (ebenda)

Bei einer Hafenkooperation geht es nicht um daséawn, Ausweichhafen fir Engpasssitua-
tionen“, sondern um zunachst einen Vorhafen (Wilhelmshgwedglicherweise spater mit
Cuxhaven (mit zunachst nur einem, spater dannfallsizwei Liegeplatzen fur Grol3container-
schiffe) optional zwei Vorhéfen am tiefen Fahrwaskkerdurch mussten Transshipmentcontai-
ner nicht mehr den zeit- und kostenaufwandigen Ugnineer die lange Revierstrecke der Elbe
Uber Hamburg nehmen. Dabei wird von einer vergleacen Leistungsfahigkeit der Liegeplatze
dieser Vorhafen ausgegangen, so dass umschlagsinezeig Zeitverlust entstehen muss, ledig-
lich das An- und Ablegen zusétzlich Zeit erfordetiirde. Das von den TdV herausgestellte lo-
gistische Problem ist angesichts der heute bereitsTeil zahlreichen Hafenanlaufe grol3er
Containerschiffe kein Hinderungsgrund, sonderndisahon Realitat. Die notwendigen Feeder-
dienste wirden sich bei entsprechenden Fahrtraatemell der neuen Situation anpassen. So
wuirde es Sinn machen, grof3e Transshipment-Ladumggmdur bestimmte Zielgebiete wie in
Skandinavien auf einen deutschen Vorhafen zu ventalgzw. wieder nach Deutschland zurtick-
zuholer?. — Vgl. weitergehend Kapitel 8, Seite 40f.).

.Diese Nachteile vergro3ern sich noch mehr, werenldidung tGber alternative Transportwege
zum Hamburger Hafen transportiert werden sollere Bazu benétigten Verkehrsinfrastrukturen
missten erheblich ausgebaut werden und erzeugdnweitergehende Kostennachteil@ben-
da)

Da die seewartigen Vorhafen Gro3schiffe auf dem WY&dn Hamburg um Transshipmentcon-
tainer leichtern sollen, macht es natirlich keiB&m, ,Ladung Uber alternative Transportwege
zum Hamburger HafenZu transportieren, so dass diese Annahme der Tdutreffend ist.

,Die wirtschaftlichen Nachteile eines Teilumschlage Alternativhéafen sind somit so grol3,
dass die Reeder dieses Angebot nicht akzeptie@muwunehmendem Mal3e auf andere
Hafen der Nordrange insbesondere Rotterdam ausweiahiirden. Eingriffe in den Markt, die
dies verhindern kénnten wurden bereits im Kapit2ldiskutiert. Pruffrage 1 und 2 (siehe
Kapitel 3) sind daher mit nein zu beantworfana. O, S. 8/9)

Diese Schlussfolgerung ist offensichtlich durch dieinseitigen Hamburger Interessen ge-
farbt, wenig objektiv und von spekulativen Annahmengepragt, die nicht gesichert sind.
Stattdessen bietet eine sinnvolle standortiibergrehde, tiefwasserbezogene Kooperation
deutscher Seehéafen Vor- und Nachteile und kénnteree machbare wie zumutbare Alterna-
tive im offentlichen Interesse sein. — Insofern isdie Schlussfolgerung der TdV in dieser
Form nicht haltbar:

2Im Zuge der Wirtschaftskrise hat Hamburg aufgrseihes Lagenachteils weit im Binnenland und aufgrun
seiner offensichtlich nicht konkurrenzfahigen Kostieuktur (z. B. Lotsen-, Hafengebiihren) einen GibR3
seines Transshipments an westliche KonkurrenzhafBelgien und den Niederlanden verloren.
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.Im Ergebnis stellt die Mdglichkeit einer Teilabladg in einem Vorhafen keine ernsthafte Al-
ternative dar mit der das dargestellte Projektznbkhe oder mit geringeren erheblichen Beein-
trachtigungen von FFH-Gebieten und EU-Vogelschuiigen erreicht wirda. a. O, S. 9)

6.4 Alternativlosung: Internationale Vereinbarung zur Begrenzung der Schiffsgréf3en

~ourch internationale Beschrankungen der Schiffdgga und oder Tiefgange kdnnte der Be-
trieb von Schiffen vermieden werden, die das héanktragte Vorhaben nétig machen.
Schiffe, deren Maximaltiefgange die derzeit aufielee zugelassenen Tiefgdnge Ubertreffen,
sind bereits heute in Fahrt; weitere Einheiten simgro3er Zahl im Bau bzw. bestellt
(ebenda).

Insofern ware dieses eine sinnvolle Loésung. Den Tdgt grundsatzlich aber zuzustimmen,
dass dieses aufgrund der unterschiedlichen Bedinggen und Interessenlage der Seehafen
nicht so ohne Weiteres zeitnah durchgesetzt werdéwnn.

6.5 Schlussfolgerungen

Empfehlungen der EU zur Anwendung der FFH-Richalimachen die hier skizzierten Defizite
der vorliegenden Alternativenprifung der Tragerdeshabens ,Fahrrinnenanpassung von Un-
ter- und Auf3enelbe” deutlich:

»IN Anbetracht der Notwendigkeit, eine unerwiinsdBéschadigung des Netzes Natura 2000
zu vermeiden, sollte eine griindliche Uberpriifund/ader Riicknahme eines Plan- oder
Projektvorschlags erwogen werden, wenn festgestetit, dass dieser Plan bzw. dieses
Projekt das fragliche Gebiet erheblich beeintragben wird. Dies gilt vor allem fur den Fall,
dass eine Beeintrachtigung von durch die HabitathRinie geschitzten prioritaren
Lebensrdumen und/oder Arten bzw. von Vogelartdird@kt wird, die allgemein bedroht
und in Anhang | der Vogelschutz-Richtlinie aufgeféind. Die zustéandigen Behorden
mussen zunachst entsprechende Analysen anstetlesreariNachweis erbringen, dass der
betreffende Plan/das betreffende Projekt wirklicitwendig ist. Folglich sollte in dieser
Phase auch die ,Nulloption* in Erwagung gezogen der* (EU-Kommission 2007, S. 7).

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist bei Realisierundes geplanten Vorhabenseine Beein-
trachtigung von durch die Habitat-Richtlinie geschtizten prioritaren Lebensraumen und/oder
Arten bzw. von Vogelartenzu befirchten. Dieses bleibt jedoch ohne ausreichenderiick-
sichtigung bei der vorliegenden Alternativenprtfungdes TdV.

~Entsprechend dem Subsidiaritatsprinzip ist es ®agér zustandigen einzelstaatlichen Behor-
den, die notwendigen Vergleiche zwischen diesamnaltivibsungen anzustellen. Es sei hervor-
gehoben, dal} die Bezugsparameter fur diese Vehglasich mit Aspekten der Erhaltung und
Bewahrung des Gebiets vor Beeintrachtigungen umésekologischen Funktionen befassen.
In diesem Stadium kénnen daher andere Bewertungskn, wie z. B. wirtschaftliche Kriterien,
nicht als den Umweltschutz tiberwiegende Kriterierstanden werden(EU 2000, S. 47).

3 Auslegungsleitfaden zu Artikel 6 Absatz 4 der 'HatbRichtlinie’ 92/43/EWG.
" NATURA 2000 — GEBIETSMANAGEMENT, Die Vorgaben déstikels 6 der Habitat-Richtlinie
92/43/EWG.
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Weil auch gemal des bei uns geltenden PlanungsréigiRlanfeststellungsbehérderir eine
sachgemale Alternativenprifung verantwortlichsind, werden sie diese selbst durchfiihren
mussen oder den TdV auferlegen, die nach wie vouneéichenden Planfeststellungsunterlagen
entsprechend zu erganzen (und als wesentlicheniataon erneut 6ffentlich auszulegen).

,Die zustandige Behorde sollte daher die Betraclgtvon Alternativiosungen nicht auf die Lo-
sungen beschranken, die von den Antragstellernesmigagen worden sindEU-Kommission
2001, S. 32)- Hier ware deshalb noch viel zu tun. Insofern \ase ich hier auf die nachfol-
genden Kapitel.

7. Weitere hier relevante Rechtsvorgaben

7.1 Erweiterung bzw. Verstarkung der Vorgaben gemalArtikel 6 Abs. 4 FFH-RL bzw.
§ 34 Abs. 3 BNatSchG zur Alternativenprifung

Aufgrund der moglichen Beeintrachtigungen von Natudl Umwelt durch das geplante Vorha-
ben ,Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuRenedinel’ Alternativen zur Vermeidung und
Minimierung m. E. auch aufgrund weiterer Rechtsaben geboten, die insgesamt zu einer ver-
starkenden Wirkung fihren und eine konsequente timsg erfordern. Dabei ist zu bertcksich-
tigen, dass die hier relevanten Rechtsvorgabernduerbeziige z. T. ineinander greifen und
sich erganzen.

7.2 Wasserrahmenrichtlinie - Wasserhaushaltsgesetz

Das wesentlich&iel der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) der EU ist, fur alle Gewéasser bis
2015 einen méglichstguten Zustand“ zu erreicherf®. Die Richtlinie gilt gemaR Artikel 1
nicht nur fur dieFlusseinzugsgebietesondern auch fur digbergangs-und Kiistengewasser
der EU Die Vorgaben der WRRL werden in Deutschland dulie88 25 ff Wasserhaushalts-
gesetz (WHG)bzw. die jeweiligen Wassergesetze der Lantegesetzt.

8 27 WHG regelt die,Bewirtschaftungsziele fur oberirdische Gewasser

(1) Oberirdische Gewasser sind, soweit sie niclthr& 28 als kiinstlich oder erheblich
verandert eingestuft werden, so zu bewirtschattass

1. eine Verschlechterung ihres 6kologischen unésilthemischen Zustands vermieden

wird und

2. ein guter 6kologischer und ein guter chemischestand erhalten oder erreicht

werden.

(2) Oberirdische Gewasser, die nach § 28 als kiamstdder erheblich verandert

eingestuft werden, sind so zu bewirtschaften, dass

1. eine Verschlechterung ihres 6kologischen Potdszind ihres chemischen Zustands
vermieden wird und

2. ein gutes 6kologisches Potenzial und ein gutensscher Zustand erhalten oder erreicht
werden.”

Die geplante,Anpassung der Fahrrinne von Unter- und Aul3enelbérf14,5 m tiefgehende
Containerschiffe” wirde im Falle einer Realisierung zu einer Verschlehterung des heute in
vielen Bereichen der Tideelbe bereits ungiinstigenrgaltungszustands fihren, so dass hier

> Weitergehend: Siehe WRRL und einschlagiges Salmift das hier als bekannt vorausgesetzt wird.
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in den gemal 8 28 WHG kunstlich und erheblich verandertenBereichen folgende Mal3-
gaben zu beachten sind

,Wird bei einem oberirdischen Gewasser der gutel@éische Zustand nicht

erreicht oder verschlechtert sich sein Zustandstigst dies nicht gegen die
Bewirtschaftungsziele nach den 88 27 und 30, wenn

2. die Griinde fir die Veranderung von Ubergeordmebéentlichen Interesse sind
oder wenn der Nutzen der neuen Veranderung fuGésundheit oder Sicherheit des
Menschen oder fiir die nachhaltige Entwicklung grd8eals der Nutzen, den die
Erreichung der Bewirtschaftungsziele fir die Umweld die Allgemeinheit hat,

3. die Ziele, die mit der Veréanderung des Gewassgenfelgt werden, nicht mit
anderen geeigneten MalRnahmen erreicht werden kduiremwesentlich geringere
nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt haben, neszth durchfiihrbar und nicht mit
unverhaltnismafig hohem Aufwand verbunden sind und

4. alle praktisch geeigneten MalRnahmen ergrifferdes®, um die nachteiligen
Auswirkungen auf den Gewasserzustand zu verringern®
(8 32 Abs. 2 WHG).

Insofern sind gemal § 28 Abs. 3 WHG die Ziele dereglanten Fahrrinnenanpassung durch
die hier anschlie3end vorgeschlageneranpderen geeigneten Mal3hahmen®..."die wesentlich
geringere nachteilige Auswirkungen auf die Umwelaben, technisch durchfiihrbar und nicht
mit unverhaltnismafiig hohem Aufwand verbunden sindfit zumutbaren Abstrichen zu rea-
lisieren.

7.3 Bundesnaturschutzgesetz

Gemal 8§ 15 Abs. 1 BNatSchG wird im Rahmen der HEfegrgelung vorgegeben:

.Der Verursacher eines Eingriffs ist verpflichtegrmeidbare Beeintrachtigungen von Natur
und Landschaft zu unterlassen. Beeintrachtigungehvermeidbar, wenn zumutbare Alternati-
ven, den mit dem Eingriff verfolgten Zweck am glkencOrt ohne oder mit geringeren Beein-
trachtigungen von Natur und Landschaft zu erreiclymgeben sind.

Soweit Beeintrachtigungen nicht vermieden werdemé&n, ist dies zu begrinden.*”

Dieser Verpflichtung ist der Verursacher (TdV) bisher offensichtlich nicht sachgemar
nachgekommen.

7.4 Bundeswasserstraliengesetz

8 12 Abs. 7 WaStrG gibt vorDje naturlichen Lebensgrundlagen sind zu bewahtersbau-
mafinahmen missen die nach 88 27 bis 31 des Wasskesltagesetzes maligebenden Bewirt-
schaftungsziele beriicksichtigen.*

Demzufolge sind auch gemaf naturschutzrechtlichernd wasserrechtlicher Vorgaben Al-
ternativen zu prufen (und ggf. umzusetzen), die zgeringeren Beeintrachtigungen von Na-
tura 2000- Gebieten oder zu geringeren nachteiligderdnderungen des Zustands des Ge-
wassersfihren.
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Gemal § 14 b ziffer 11 ist die Planfeststelluag yersagen, wenn von dem Ausbau oder
Neubau

a) eine Beeintrachtigung des Wohls der Allgemetrtheerwarten ist, die nicht durch Aufla-
gen verhitet oder ausgeglichen werden kann, oder

b) nachteilige Wirkungen auf das Recht eines andeder der in Nummer 6

bezeichneten Art zu erwarten sind, die nicht déxaflagen verhutet oder

ausgeglichen werden kénnen, der Berechtigte fmstie Einwendungen erhoben hat und der
Ausbau oder Neubau nicht dem Wohl der Allgemeirmlieit. "

Dieses ist hier unter Einbeziehung der umweltrechithen Bestimmungen zu prufen.

7.5 Richtlinie 2001/42/EG — UVP-Gesetz

Wie bereits eingangs in Kapitel 1 dargestellt, lgtioeine nachtragliche Aufnahme der geplan-
ten ,Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enetbdén Bundesverkehrswegeplan 2003
durch Kabinettsbeschluss der Bundesregierung vaf91204 (Bundesverkehrswegeplan
2003, zusatzliche Neue Vorhaben Bundeswasserstra@mrinnenanpassungen von Unter-
und AulRenelbe sowie der AuRenweger”

Aufgrund der Direktwirkung der Richtlinie 2001/4Z3Edes Europaischen Parlaments und des
Rates vom 27. Juni 2001 tber die Prifung der Unawslvirkungen bestimmter Plane und Pro-
gramme im September 2004 hétte gemald Artikel 2tRiaheine (Strategische Umweltprifung)
SUP fur diese Projekte erfolgen missen, weil derd@sverkehrswegeplan 2003 durch o. g.
Kabinettsbeschlussachtraglich geandert wurdeund jede Anderung gemaR SUP-RL einer
SUP unterzogen werden muss. Gemaf3 8 19b UVPCustigitzlich eingStrategische Um-
weltprufung bei Verkehrswegeplanungen auf Bundesglurchzufiihren. DaVerkehrswege-
planungen auf Bundesebene einschliel3lich Bedarfspla

| nach einem Verkehrswegeausbaugesetz des Bugdesil? Anlage 3 UVPG, in der Liste
"SUP-pflichtiger Plane und Programme" aufgefihmtsbesteht kein Zweifel an einer SUP-
Pflicht der im September 2004 nachtraglich in demndsverkehrswegeplan 2003 aufgenomme-
nen Projekte ,Fahrrinnenanpassung von Unter- un@efelbe” sowie der ,Aul3enweser”. Diese
wurden jeweils ebenso versaumt wie die damit vettbaan standorttibergreifenden, grof3raumi-
gen Alternativenprufungen. Dieses Versaumnis kank.mur geheilt werden, wenn das Plan-
feststellungsverfahren bei seiner ohnehin bestedreRdlfpflicht fir alternative L6sungsmoég-
lichkeiten entsprechend ge6ffnet oder ergéanzt wird.
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8. Projektiibergreifende alternative Losungsmadglichkiten gemal SUP-,
FFH- und Wasserrahmen-Richtlinie der EU — Altenative A

Aufgrund der Direktwirkung der SUP-Richtlinie waren hier grof3raumige standortiiber-
greifende Alternativen zur Vermeidung oder Minimierung der potentiell erheblichen Be-
eintrachtigung von Natura 2000-Gebieten erforderlit gewesenWie bereits auf Seite 36
dargestellt, sind die hierzu von den TdV im RahmenPlananderung Il im Rahmen ihrer Al-
ternativenpriafung gemachten Auswirkungen volligunrerchend und unsachgemal:

Wie bereits auf Seite 36f. dargestellt, geht esbwrtiefgangsbezogenen Hafenkooperation
zunachst einen Vorhafen (Wilhelmshaven), spaten dadglicherweise mit Cuxhaven (mit zu-
nachst nur einem, spater dann allenfalls zwei lp&geen fur Grol3containerschiffe) optional
zwei Vorhafen am tiefen Fahrwasser. Hierdurch nais$tansshipmentcontainer nicht mehr den
zeit- und kostenaufwandigen Umweg Uber die langedR&trecke der Elbe tber Hamburg neh-
men. Dabei wird von einer vergleichbaren Leistualygfkeit der Liegeplatze dieser Vorhafen
ausgegangen, so dass umschlagsbezogen kein detventstehen muss, lediglich das An- und
Ablegen zusatzlich Zeit erfordern wirde. Das von @dV herausgestellte logistische Problem
ist angesichts der heute bereits zum Teil zahlesidhafenanldufe grof3er Containerschiffe kein
Hinderungsgrund, sondern heute schon Realitat.(Edenja mit Wilhelmshaven oder Cuxhaven
nicht unbedingt ein neuer Hafenanlauf dazu kommemn moglicherweise dafir ein westlicher
Hafenanlauf in Belgien oder den Niederlanden vedernewtrde. Die notwendigen Feeder-
dienste wirden sich bei entsprechenden Fahrtraatemell der neuen Situation anpassen. So
wuirde es Sinn machen, grof3e Transshipment-Ladumggmdir bestimmte Zielgebiete wie in
Skandinavien auf einen deutschen Vorhafen zu ventalgzw. wieder nach Deutschland zurtick-
zuholer®. Die Container fiir das sudlich und 6stlich gelegkinterland auRerhalb des Kiisten-
bereiches sollte aber wie bisher unbedingt weilber HHamburg bzw. Bremerhaven transportiert
werden, weil hier gute Hinterlandanbindungen bestelm Wilhelmshaven oder Cuxhaven da-
gegen z. T. erst kostspielig und umweltbelastersg@aut wirden. Dieses liel3e sich ahnlich
der vor einigen Jahren wieder aufgehobenen sogitg@eersperrklausel” fur Cuxhaven im
Rahmen einer Vereinbarung zwischen den drei Buaddsin oder durch wirksame 6konomi-
sche Anreize regeln.

Bei einer Zusammenarbeit Hamburgs mit einem odei X¥erhafen misste den Reedern bei den
Hafen- und Lotsengebihren im Rahmen eines Gesam#gtmbis zum Ausgleich wesentlicher
Nachteile im Rahmen eines notwendigen Gesamtkosizgpiegengekommen werden. Allein
die bei Verzicht auf die geplante Fahrrinnenanpag®ingesparte Summe von 385 Mio. Euro
zuzlglich voraussichtlich fur nicht notwendige Zusaisgaben fur Unterhaltungsmalinahmen in
Millionenhdhe wirden hierfur Mittel frei setzen.

®Im Zuge der Wirtschaftskrise hat Hamburg aufgrseihes Lagenachteils weit im Binnenland und aufgrun
seiner offensichtlich nicht konkurrenzfahigen Kostieuktur (z. B. Lotsen-, Hafengebiihren) einen GibR3
seines Transshipments an westliche KonkurrenzhafBelgien und den Niederlanden verloren.
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9. Vorschlage fur zumutbare alternative LOsungsmodgthkeiten unter
Beriicksichtigung der maRgeblichef’ Planungsziele der TdV

9.1 Grundsatzliches

~Projekte/Plane, die einzeln oder in Zusammenwikuamt anderen Planen und Projekten ein
Natura-2000-Gebiet beeintrachtigen, kdnnen nur ddarchgefihrt werden, wenn der objektive
Schluss zu ziehen ist, dass keine Alternativiosuagehanden sind.

(EU-Kommission 2001, S. 32).

Das ist hier jedoch nicht der Fall, wie nachfolgendufgezeigt wird:

Zur Realisierung des Planungszielgeben die Td\folgende Kriterien vor:

,Dieses Vorhabensziel muss zwingend aus Grundemadds der Allgemeinheit und der Si-
cherheit der Menschen an der Tideelbe folgende atwag erflllen

1. Die Deichsicherheit darf nicht durch den geptanfahrrinnenausbau beeintrachtigt
werden.

2. Die Hochwasserneutralitdt des Ausbaus ist naskmen.

3. Die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffverkast zu gewahrleisten.

4. Die hydrologischen Verhéltnisse in der Tidealfifen nicht nachteilig verandert
werden® (Projektbiiro Fahrrinnenanpassung 261G. 6).

Weitergehende Umwelt- und Naturschutzbelange bleilmedamit unerwahnt, obwohl sie
malf3gebliches Kriterium des FFH-Abweichungsverfahres sind.

Hinsichtlich der verkehrsbezogenen Planungszielewsgichst auf die Darstellungen hierzu in
Kapitel 2 (S. 4ff.) verwiesen. Mittlerweile rAumanch die TdV die in der Realitéat ausbleiben-
den Maximaltiefen der Konstruktionstiefgange groBentainerschiffe efft:

»Gleichzeitig aber hat sich gezeigt, dass ein gn&gdeil der Containerschiffe die Vollaus-
lastung nicht erreicht und mit Tiefgangen unterhadiy VVollauslastung den Hafen bedient. Da-
her ist es zumutbar, dass die Ausnutzung des Haflgaihges mit einem tideabhangigen Ver-
kehr auf Unter- und AulR3enelbe einherdéRtrojektbiiro Fahrrinnenanpassung 2010, Plané&nde-
rungsunterlage 1l Teil 11a, Darstellung der zwinden Griinde des Uberwiegenden 6ffentlichen
Interesses, S. 8).

Bertcksichtigt man diese nun eingerdumte Erkentmisler Umsetzung des Planungsziels ge-
maln des hier vorgegeben@amessungsschiffs mit 350 m Lange, 46 m Breite uethem
Konstruktionstiefgang von 14,50 m so bleibt der Design draught“...” - je nach Konstruktion
des Schiffes - 0,5 m bis 1,5 m geringer als segkimal mogliche Konstruktionstiefgang.
Demnach reicht nachweislich eine Vertiefung fur 14n Tiefgdnge des der Planung zugrun-
de liegenden Bemessungsschiffs aus.

Gemal dieser wesentlichen Erkenntnisse schlage ials Konfliktlosung folgende — kombi-
nierbare - Alternativen zum beantragten Vorhaben gemal vorgenannter Rechtsvorgaben
vor:

""Verkehrsbezogene Ziele einer Verbesserung deréstéigen Zufahrt nach Hamburg.

8 Alternativenpriifung Planénderungsunterlage 11i) T b.

9 Griinde hierfiir sind die wesentlich geringeren Hsebnittlichen Containergewichte als bei Berechriery
Konstruktionstiefgdnge zugrunde gelegt, die Vielzaligefiihrter Leercontainer und die bei den immi3er
gewordenen Containerschiffen zunehmende Schwiatigker hohen Auslastung im regelmafigen Linieaver
kehr. — Vollauslastungen sind bei den ganz grofRertainerschiffen somit i. d. R. nicht moglich.
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9.2 Alternative B

Eine Steigerung der Tiefgange ware bereits jetzt ate jegliche Ausbaumal3inahmen mog-
lich, wenn die heute vom Wasser- und Schifffahrtsanmablag fir die Tideelbe von 10 — 14
Knoterf® bereits empfohlenen Schiffs-Geschwindigkeitens verbindliche Héchstgeschwin-
digkeit vorgegeben wiird®: Hiernach wiirden die Schiffsgeschwindigkeiten vdamburg
Hafen bis Schulau / Wedel auf 10 Knoten begremawséirts bis Gluckstadt auf 12 Knoten und
weiter seewarts auf 14 Knoten begrenzt. Durch sahehe Geschwindigkeitsbeschrankung kon-
nen die heute vorsorglich hohen Sicherheitszusehtigég ,Under-Keel-Clearance* auf der Un-
terelbe ohne die Gefahr einer Grundberithrung etedisziert werdet:

Abbildung 7: Korrelation von Schiffsgeschwindigkeit und Schifktiefgang

Erlauterung: Vergleich der berechneten und gemessgquatwerte flr ein extrem grof3es
Postpanmax — Containerschiff (1 =400 m, b =50 m17 m, UKCR =2m,

UKCR = Under-Keel-Clearance des ruhenden Schiffes

(Quelle: FLUGGE & ULICKA 200% s. 4)

Hierdurch kénnten Hamburg — zeitwetdeinnerhalb des zweistiindigen Tidefensters sogar
Schiffstiefgénge bis maximal 14,00m (suRRwasserb&zogerlassen.

Durch diese_Geschwindigkeitsbegrenzunguf der Elbe nach Hamburg kénnten bereits so-
fort Uber 60% des vom geplanten Vertiefungssegmerieute profitierenden Schiffsverkehrs
profitieren (s. nachf. Tabelle 3):

8 Die Reeder haben ihre Geschwindigkeiten auf deliriéeren im Rahmen des ,slow steeming® bereitsigauf
freiwillig auf 14 Knoten reduziert, um teure Tretib¥e zu sparen und ihre Schiffsflotten besser alaszen.

8 WSA Hamburg informiert, Gefahrdungen durch SOG WHELLENSCHLAG.

8 Fr die Machbarkeit liefert Hamburg aktuell selbeh Beweis: Vgl. KOPP, 4. Juni 2010, Gedaschkb leg
Schiffe auf der Elbe tiefer, WELT online.

8 S0 sieht die bisherige Planung erhéhte Tiefgamgeainem Meter im Bereich des Elbtunnels vor otemsdier
vertieft werden soll. Das ist nur durch eine dexste Geschwindigkeitsbegrenzung in diesem Beretilioh.

8 Dynamisches Fahrverhalten und Wechselwirkung enitchrrinnensohle von sehr groBen Containerschiffe
unter extremen Flachwasserbedingungen, in: Ztstdmsa 2001.

8 Ca. 90 Minuten.
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Tabelle 3 Anzahl realer Schiffstiefgdnge bei Containerschien auf der Tideelbe >13,50m

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2ESyilnln(Ees

Gesamtanzahl
Cortainerschiffe

1628 1406 2052 1507 2109 1362 1205 1193 gvR:yamie)
-davon erreichte

Tiefgange:

13,60 m 5 3 3 15 9 27 25 11
13,70 m 1 2 2 4 21 10 7
13,80 m 3 1 1 6 6 14 6 3
13,90 m 2 1 1 4 13 8 2
14,00 m 1 6 9 4 2
14,10 m 1 6 1 1
14,20 m 2 2 1 1
14,30 m 1 %
14,40 m 3 &
14,50 m 1 1

Summe >13,50 12 4 7 24 34 96 57 27
Datenbasis: Auswertungen von Rettet die Elbe eevhd? Angaben der Hamburg Port Authori-

ty.

Von den 12.462 von 2002 bis 2009 auf der Tidelldhidamburg verkehrenden Containerschif-
fen erreichten 261 (=2,094%) Tiefgdnge von Ubebsd &.

Davon erreichten nur 23 Containerschiffe (8,8 %agrihdheren Tiefgang als 14,0 m und nur 8

Containerschiffe einen Tiefgang Gber 14,20m (3%3 das obwohl bereits heute Tiefgange bis
14,80/15,10 m (salz-/SulRwasserbezogen) einlaufacid Hamburg maoglich sind

9.3 Alternative C:

Abgesehen von Starkwindlagen, bei denen die gr@Remainerschiffen ohnehin heute schon ab
Windstarke 7 aus Sicherheitsgrinden Restriktiongmar Unterelbe hinnehmen mussen, spricht
nur wenig gegen eingeitere Geschwindigkeitsbegrenzun um 1 bis 2 Knoten auf maximal

12 Knoten. Hierdurch kénnten noch einmal zwei Dezirater grol3ere Tiefgange ermdglicht
werden, so dass Schiffe bis zu 14,20 m Tiefgang Rsiasserbezogen) den Hamburger Hafen
zukUnftig verlassen konnten was sich seewartaifgrund der verdnderten Dichteverhaltnisse
im Salzwasser auf 13,90 cm reduzieren wirde (40noahr als heute).

Durch diese_Geschwindigkeitsbegrenzunguf der Elbe nach Hamburg kénnten bereits so-
fort Uber 80% des vom geplanten Vertiefungssegmerieute profitierenden Schiffsverkehrs
profitieren (s. Tabelle 3, S. 45).

Als mogliche Sofortmalinahme wird hiermit eine verbmdliche Begrenzung der vom
BMVBS auf 10-14 Knoten — abschnittsweise - empfohien Hochstgeschwindigkeiten
fur die Tideelbe fur Schiffe ab 100 m Lange unabhé&ngig von einer Réaierung des Al-
ternativvorschlags zur Schonung der Umwelt und offetlicher Finanzhaushalte sowie
zur Gefahrenreduktion fur Ufer- und Hochwasserschut beantragt.

8 Aufgrund eines Konstruktionstiefgang von 14,0 teise fehlerhaften Tiefgangsangabe anzunehmen,
87 wie FuRnote 1

8 Nautisch ausreichend und unter Abwégung der Viod-Niachteile so einer Geschwindigkeitsbegrenzung
zumutbar.
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Zudem wird beantragt, eine weitere Begrenzung der &iffsgeschwindigkeit grol3er
Containerschiffe ab 300 m Lange bzw. 13,50 m realefiefgang um ein oder zwei Kno-
ten zu prifen und im Falle einer Realisierbarkeit ungehend einzufiihren.

10. Beeintrachtigungen Natura 2000- Notwendige Koménzmaflinahmen

Voraussetzung zur Feststellung des Kompensationsheds zur Koharenzwahrung von
Natura 2000 sind sachgerechte Unterlagen der Td\Daran mangelt es jedoch hier, denn
die notwendigen Angaben sind veraltet und lickenZafdem ist ihre Bewertung haufig
nicht nachvollziehbar bzw. fragwiirdig. — Diesbeztlykei auf meinen bisherigen mandli-
chen und schriftlichen Vortrag im Verfahren abechaauf die Stellungnahmen des BfN ver-
wiesen. Bei der Feststellung der Eingriffserhdiieit hatte der weitgehend ungiinstige Er-
haltungszustand dazu fihren missen, dass die SeldeelBeeintrachtigungserheblichkeit
niedrig anzusetzen ist. — Das haben die GutacktetrdV weitestgehend verkannt.

Auch das im Auftrag der PlanfeststellungsbehérdebV®rd von BioConsult vorgelegte
Gutachten beseitigt diese Probleme nicht, weiliePefizite der TdV nur teilweise beseiti-
gen hilft: So hat BioConsult (vermutlich aufgrunides eingeschrankten Auftrags) weder die
Untersuchungsliicken geschlossen, noch die venalRdéen aktualisiert, sondern ist nur
einigen wesentlichen Beeintrachtigungen nachgegar@mit wurden Art und Intensitat der
vielseitigen Beeintrachtigungen m. E. immer nochtligh unterschétzt. Das gilt insbesondere
fur mogliche kumulative Wirkungen mit anderen Plaed Projekten, die allenfalls nur sehr
oberflachlich, nicht nachvollziehbar und insgesamtureichend behandelt wurden.

Dabei sei darauf hingewiesen, dass die seit deelefahrrinnenanpassung 1999/2000 ange-
stiegenen Unterhaltungsbaggerungen, die aufgrured Eehleinschatzung der TdV und der
Planfeststellungsbehorden im vorigen VerfahrendekiFH-VP unterzogen wurden, gemaf
jungster Rechtsprechung des EUGH vom Januar 281®rajekt — kumulativ — zu behandeln
ist. — Das ist hier nicht geschehen.

Somit sind Art und Umfang der notwendigen Koharenzna3nahmen weder von den TdV
noch durch das Gutachten von BioConsult angemessend nachvollziehbar ermittelt
worden.

Die von den TdV dargestellten KoharenzmalRnahmen sthzum Teil nicht geeignet, die
maoglichen Beeintrachtigungen des Vorhabens im aquigthen Bereich in angemessener
Weise zu kompensierenDas gilt fur die geplanten Malinahmen im terrestes Bereich

wie etwa zum Wiesenvogelschutz. Das von BioConsurfgelegte Berechnungsmodell ist nur
eine Gutachtermeinung... Der Methode kann im Grundsatz dwechaus gefolgt werden,
derBerechnungsschliissakt mir angesichts des aus Umweltvorsorgesichisgtizenden
worst Case jedoch vieglu niedrig. Gemal3 des von BioConsult vorgelegBawertungs-
schlisseldhalte ich anstelle der ermittelten 321 ha mindes&90 ha fur erforderlich.

Angesichts der Tatsache, dass die zur Kompensatigeschlagenen Flachen selbst oft be-
reits als Schutzgebiete eine hohe Wertigkeit besjthalte ich die vom TdV angegebenen
Bewertungsfaktoren zur Kompensationsanrechnungmiesezu hoch. Zudem erscheinen
mir Kompensationsmaflnahmen innerhalb der SchutzgeNatura 2000 zumindest dann
fragwirdig, wenn diese aufgrund eines hier zunmstehenden ungtinstigen Unterhaltungs-
zustandes ohnehin von den Mitgliedstaaten vorzumsestheAuch wenn die hierfir erforderli-
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chen Managementplane noch nicht vorliegen, saiiteetspr. Abgleich erfolgen. Die zur
Koharenz vorgesehenen Malinahmen sollten sich aétiche Malinahmen, mdglichst au-
Berhalb der Schutzgebiete angrenzend beschréanikewo® waren hier beispielsweise
Deichrickverlegungen oder abschnittsweise Beseitjgn von Sommerdeichen, die aus Kis-
tenschutzgrinden nicht mehr erforderlich sind.

Die TdV haben zudem bisher nicht nachgewiesen, slassber die notwendigen Flachen
vollstéandig verfigen, um die Realisierbarkeit naskeisen. Erst wenn dieser Nachweis fur
ausreichende und entsprechend geeignete KoharenahmaBn vorliegt, kann und sollten die
Planfeststellungsbehorden diesewvaldaufige Anordnung als vorgezogene Teilmal3hahme
zulassen, damit diese zu Beginn der moglichen &dhelm Beeintrachtigungen der Haupt-
mal3nahme ,Fahrrinnenanpassung” vorbereitet, dofgehalten werden kdnnen. Auf diese
Weise kann ein unzuldssiges ,time lag“ zwischenméglicherweise erheblichen Beein-
trachtigungen von Natura 2000 und notwendigen Katgmalnahmen vorgebeugt und aus-
geschlossen werden. Ansonsten ware ein MalRnahnmebleigrvon abhangig zu machen.

Weitergehend verweise ich auf meine mindlichen #&usigen wahren der Erérterungen
Uber die vom TdV geplanten Koharenzmafinahmen am2D00 beim WSA im Beisein der
Planfeststellungsbehorden.

Fazit:

Gemall § 14 b Ziffer 11 WaStRG ist die Planfeststeihg ,zu versagen‘weil ,von dem
Ausbau oder Neubau eine Beeintrachtigung des Waotis Allgemeinheit zu erwarten ist,
die nicht durch Auflagen verhitet oder ausgeglichererden kann*.

Anlage 1

Auszug aus FELDT, W. 2009: Grundlagen einer nationan Seehafenkonzeption - Un-
tersuchung am Beispiel des Containerverkehrs Dissertation an der Fakultéat fir Architek-
tur und Landschaft der Gottfried Wilhelm Leibniz idersitat Hannover:

S. 45 -51:

Um die Bedeutungles Hamburger Hafens fur d@mbeitsmarkt herauszustellen, kursieren
seit Jahren héchst unterschiedliche Zahlen, disi¢hidich ihres Wahrheitsgehaltes nur be-
dingt nachprufbar sind, weil konkrete Nachweisedem insgesamt im Hafenumschlag Be-
schaftigten nicht vorgelegt werden: So wurde WAMBURGER BEHORDE FUR WIRT-
SCHAFT UND ARBEIT2005 noch von 145.000 direkt und indirekt hafenalgigen Beschaf-
tigten gesprochen, d&NTERNEHMENSVERBAND HAFEN HAMBURGGging im Mérz 2006
sogar von 154.000 Beschaftigten aus. Politik undidthaft betonen dabei eine weiter stark
steigende Tendenz:

Wie Container Arbeit schaffen

Jobmotor Gulterumschlag. Seit 2001 netto 90@ie Stellen. Und die
Branche wachst weiter.

9000 neue Jobs in drei Jahren - die verdankt Hamliem Boom in der Seeschifffahrt ynd
immer neuen Umschlagrekorden im Hafen. Insgesamdtzavischen 2001 und 2004 rund um
den Containerumschlag sogar mehr als 20000 Jobaugiekommen. Aber es sind auch vjele
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Stellen abgebaut worden, etwa im MassengutumscRlaghinet man Einstellungen und Ent-
lassungen gegeneinander bleibt unterm Strich eus Rbn 9000 Beschaftigen. "Das ist die
Nettozahl", erklart Christian Saadhoff, Sprecher #eirtschaftsbehérde. "Von 145 000 (in
2001 ist die Zahl der hafenabhéngig Beschaftigtenl®4 000 in 2004 gestiegen”
(UTHENWOLDT / HAMBURGER ABENDBLATT, 12. November 2005).

Laut HAMBURGER LAGERHAUS AG (HHLA) ,hédngen heute deutschlandweit mehr als
250.000 Arbeitsplatze direkt und indirekt vom Harngeu Hafen ab - 30.000 mehr als vor
vier Jahren“(HHLA 2006: 56).

Fur die Bedeutung des Hamburger Hafens werden immeter unterschiedliche Arbeits-
platzzahlen genannt, die ohne nachvollziehbareggeégnen geradezu willkirlichen Charak-
ter bekommen:

Beispiel Hafenentwicklungsplan 2003nsgesamt sind in der Metropolregion etwa 145.000
Arbeitsplatze, in Deutschland 220.000, direkt umdirekt vom Hafen abh&ngig. Davon ent-
fallen rund 124.000 auf das Gebiet Hamburgs; das $ast 12% aller Arbeitsplatze in Ham-
burg“ (HAMBURGER BEHORDE FUR WIRTSCHAFT UND ARBEIT 2008). Angesichts vor-
genannter Zahlen Uberrascht die Angabe in KapitgDér Hamburger Hafen in Zahleén
des Hafenentwicklungsplans, wo di@esamtzahl direkt und indirekt von Hafenfunktionen
abhangiger Arbeitsplatze in der Metropolregioniit ,ca. 156.000“ (a.a.O.: 71) angegeben
wurde, was immerhin 11.000 mehr sind als dort nocltingangskapitel vorgegebefJnd

im Bundesgebietivurde hier sogar voR58.000“ vom Hamburger Hafen angeblich direkt
oder indirekt abhéngigen Arbeitsplatzen ausgegarg@000 Arbeitsplatze mehr als im Ein-
gangskapitel (ebenda).

In der aktuellen Ausgabe vgber Hamburger Hafen, Daten und Faktentiird die Gesamt-
zahl fir 2006 mit,ca. 163.000" fur die Metropolregion Hamburg un@66.000 im Bundes-
gebiet* angegeben (HPA 2008a).

Aufgrund fehlender Belege dieser hochst unterstbleeh Arbeitsplatzangaben, sind die
Zahlen alle nicht nachvollziehbarAPPLE, der bis Oktober 2007 u. a. als Professor an der
Technischen Universitat in Hamburg Harburg lehrtel umehrere Arbeitsmarktstudien in
Hamburg durchgefuhrt hat (vgLAPPLE et al. 1994;KEMPF & LAPPLE 2001, LAPPLE
2003), aul3erte sich im Oktober 2007 zur BedeutwsgHbhmburger Hafens fir den Arbeits-
markt in einem Interview ddésSAMBURGER ABENDBLATTs und nennt plausible Griinde fur
seine geringere Beschaftigungswirkung:

LABENDBLATT. "Aber Hafenplaner argumentieren mit enormen Zahlen Arbeitsplatzen
150.000 Jobs sollen vom Hafen abhéngig sein”:

LAPPLE "Das sind Mondrechnungen, die nie offengelegtdenrund die sich auch nicht hal-
ten lassen. Rotterdam beziffert die von ihrem Hafgméngigen Arbeitsplatze mit 57 000 ynd
sagt ganz offen, dass die hafengebundenen Ark#itspin den letzten Jahren deutlich zu-
rickgegangen sind. Die heutigen Hafen sind weitggh@ontainerschleusen, das Ein- und
Auspacken, die Wertschopfung findet im Hinterlatadt. Die echten Hafenjobs werden im-
mer weniger, und die anderen sind nicht mehr wadd®ingig, nicht mehr abhéngig vam

Umschlagplatz. Rund ein Drittel aller Containergger Schiff in Hamburg ankommen, wer-
den mit kleineren Feederschiffen die Elbe wiedeumiergefahren. Das ist nur Transitver-

kehr, in einem hohen Mal3e automatisiert”

(HAMBURGER ABENDBLATT, 19. Oktober 2007).
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Nicht nur LAPPLEs vorgenannten Untersuchungen belegen, dass dah&&gung in vielen
der hier relevanten Bereiche des Hafens viele Jsthr& rucklaufig war, bevor es vor weni-
gen Jahren wieder zu nennenswerten Neueinstellukgen Wenn diese Neueinstellungen
nun von Wirtschaftsvertretern und Politikern alsef$g Beschaftigungseffeke dargestellt wer-
den (,Hafen als Jobmaschirf¢ so spiegelt das kaum die Entwicklung der ketizt 10-25
Jahre wieder. Trotz der seitdem stark gestiegemesctllagszahlen im Hamburger Hafen und
trotz der Neueinstellungen in den letzten Jahrdseha Containerisierung, Modernisierung
und Automatisierung der meisten hier relevantemé&man in den letzten 25 Jahren bis heute
mehr Arbeitsplatze gekostet als hierdurch entstarsiied: ,Die Zahl der direkt umschlags-
abhéangigen Arbeitsplatze im Hafen hat von 11.594Jamuar 1980 Uber 8.050 im Januar
1990 auf 4.718 im Januar 2003 abgenommen. Eineleiehdpare Tendenz ist auch in den
anderen europaischen Hafen zu beobacht@dAMBURGER BEHORDE FUR WIRTSCHAFT
UND ARBEIT 2005: 25).

Belege fiur die per Saldo abgenommene Beschaftigurgsig des Hamburger Hafens
kommen auch vom Bremer ISL (Oktober 2000: 3-64)mDach hat allein von 1993 bis 2000
,die Anzahl der direkt mit der Abfertigung von S€hind Ladung beschéaftigten Arbeitneh-
mer“(...) ,um 45% auf knapp 5.000 Arbeitnehmer abgenommanu(der ca. 1.000 Ange-
stellte der Gesamthafenbetriebsgesellschaft), destz gibt die Seehafenverwaltung weiterhin
die Zahl von 140.000 Arbeitsplatzen (das sind €l%8 aller Hamburger Arbeitsplatze) auf
dem Gebiet der FHH, die direkt oder indirekt mitfel@aktivitaten verbunden sind, agiN-
STITUT FUR SEEVERKEHRSWIRTSCHAFT UND LOGISTIR000: 3-64)— Diese Darstellung
des ISL macht die Diskrepanz zwischen den tatséchlirekt im Hafenumschlag Beschéftig-
ten und den offiziellen Schatzungen zufolge insgegsangeblich direkt und indirekt hafenab-
hangig Beschaftigten deutlich.

Die Entkoppelung von Guterumschlag und Beschaftigshin allen Containerhafen bereits

seit den achtziger Jahren bekannt. ,So hat diesknidlisierung der Hafenarbeit dazu beige-
tragen, dass der Containerumschlag in den Seehidieinmehr zu den Wachstumstragern der
regionalen Beschaftigung in den SeehafenregiondrdrgeUmschlagswachstum ist nicht

mehr automatisch mit Beschéaftigungswachstum verboundDEECKE Juli 1998: 25).

Seit dem Beschaftigungsrickgang bis etwa 2003 hhleeeinstellungen, auf die in den Jah-
resberichten der Umschlagsunternehmen HHLA BUBOGATE und in Presseberichten hin-

gewiesen wird, zu einer Zunahme der unmittelbaHefenumschlag Beschaftigten auf etwas
schatzungsweise mehr als 5.000 in 2008 geftiHbieser Beschaftigungszuwachs steht je-
doch in keinem Verhaltnis zu der Umschlagsentwicglwnd ihren Steigerungsraten, wie
auch das Beispiel des gro3ten Hamburger Hafenuagsitetreibers HHLA gemal Tabelle 7
zeigt:

Jahr Beschaftigte der HHLA-Gruppe: Umschlag in Harghin TEU
1998 3.090 2.350.000

1999 2.941 - 4.8% 2.490.000 +6,0%
2000 2.986 +1,5% 2.762.442 +10,9%
2001 3.259 +9,1% 3.070.980 +11,2%
2002 3.503 + 7,6% 3.516.445 +14,5%
2003 3.364 - 4,0% 3.926.000 +11,7%
2004 3.334 - 0,9% 4.596.000 +17,1%

8 Eigene Abschatzung auf Basis der vorgenannterefiaimd der Jahresberichte und Pressemitteilungen vo
Eurogate und HHLA seit 2003.
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2005 3.548 + 6,4% 5.270.000 +14,8%
2006 4.215* + 9%* 6.100.000 +16,1%
2007 4.565* + 8%* 6.700.000 + 9,9%

*Diese Zunahme ist signifikant auf den 2005 in Bdtrgenommenen HHLA-Container-Terminal in Odessa
zuriickzufiihren und beinhaltet auch die Beschafiigta HHLA Containerterminal Libeck

Tabelle 7 Entwicklung von Arbeitsplatzen und ContainerumscHag bei der HHLA
(Eigene  Auswertung von  HHLA-Geschéftsberichten  undPressemitteilungen;
www.HHLA.de)

Wenn man berucksichtigt, dass diese Zahlen nichtlan Hafenumschlag, sondern alle vier
Geschéftsfelder der HHLA wiedergeben und zudem raoatere Standorte wie Libeck oder
Odessa mit einbeziehen, so wird deutlich, dass dg&chBeschaftigungszuwachs langst von
der sehr dynamischen Umschlagsentwicklung abgekioppeund vergleichsweise niedrige
Steigerungsraten aufweist. So ist der Containerbtagcauf den Hamburger Terminals der
HHLA von 1998 (2,35 Mio. TEU) bis 2005 (5,27 MioEU) um ca. 125% gestiegen und hat
sich somit mehr als verdoppelt (s. Tabelle 7). Dagestieg die Zahl aller Beschéftigten der
HHLA in den vier Tatigkeitsfeldern Container, Intevdal, Logistik und Immobilien im glei-
chen Zeitraum nur um 14,8 %, was einem Arbeitsplatachs von 458 Stellen entspricht (s.
Tabelle 7). Da exakte Zahlen der Beschéftigten mmt&@nerumschlag der HHLA nicht 6f-
fentlich verfigbar sind, lassen sich die offengichtim Vergleich zum Umschlagswachstum
um den Faktor von 8,44 : 1 geringeren Arbeitspféekee fur Hamburg derzeit — mangels
offizieller Zahlen - nicht konkreter ermitteln. s davon auszugehen, dass sich die Arbeits-
platzzahlen in den Jahresberichten der HHLA zurargib3ten Teil auf das Kerngeschétft,
den Hafenumschlag beziehen. Dieses Kerngeschéletfinber Unternehmensbeteiligungen
nicht nur in Hamburg, sondern zunehmend auch aarandHafenstandorten (z. B. in Libeck
oder Odessa) statt.

Der Grund fur die in Relation zur Umsatzentwicklumgr geringen Arbeitsplatzeffekte liegt
in der zunehmenden Automatisierung im Umschlag muateSeehéafen: So verfugt die
HHLA schon heute Uber eine Hafenanlage, die zuhntschen Vorbild fur die ganze Welt
geworden ist: Altenwerder. Schauerleute werdentmuoehr gebraucht. Und sonstiges Perso-
nal, das zupacken kann, wird ebenfalls kaum bendtghrerlose, von Software gesteuerte
Fahrzeuge transportieren die Container von den Bedkranbriicken zu Lagerblocken, wo
sie abgesetzt werden. So einen Terminal héatte jgeer, weil er binnen 48 Stunden einen
Frachter entladen kann und kaum Personalkostenchérggt. “Wir werden weiter automati-
sieren’, sagt@EHN, "allein so kann das Volumen auf rund 14 MilliorieeU (Standardcon-
tainer) bis 2010 steigen’(BODDERAS / DIE WELT, 31.05.2006).

Damit sind wesentliche Grinde fur den relativ ggeim Arbeitskraftebedarf eindrucksvoll
beschrieben. Deutliche Zuwachse der im Hafenumschlag Beschéfiiglab es bei der
HHLA als mit Abstand gréf3stem Hamburger Hafenumsg$daind Logistikunternehmen trotz
stetig hoher Umsatzsteigerungen erst ab 2(Dds kraftige Wachstum der operativen Ge-
schaftstatigkeit des HHLA Konzerns hat im abgelaerieJahr 2005 erneut zu einem deutli-
chen Anstieg der Mitarbeiterzahl gefuihrt. Sie nahibyereinigt um Portfolioveranderungen —
um 214 bzw. 6,4 Prozent auf 3.548 Mitarbeiter zie. @63ten Beschéaftigungszuwachse gab
es im Containerumschlag und bei den Logistikakiigit der HHLA. Damit hat sich der
Trend des Beschaftigungsaufbaus aus dem Jahr 200fes$etzt* (HAMBURGER LAGER-
HAUS AG, Geschaftsbericht 2005: 55)

Letzteres stimmt mit den Angaben des Geschaftdiitesc2004 nicht Uberein, denn darin
wird noch ein Beschéaftigungsrickgang um 30 Arbé&itze bzw. um 0,9% ausgewiesen. Da
bei spateren Arbeitsplatzzunahmen keine Bereinigdeg neuen Arbeitsplatze aufR3erhalb
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Hamburgs in den HHLA-Geschaftsberichten erfolgtidwhier auf eine substantielle Bewer-
tung verzichtet.

Bei EUROGATE, dem zweiten gro3en Hamburger Hafenumschlagshetietile — Pressebe-
richten zufolge - fur 2007 von 1.900 BeschaftiglerHamburg ausgegangen, davon etwa
1.000 im Hafenumschla@CHRODER / DIE WELT 3. Juni 2007).

Angesichts dieser Sachverhalte Gberraschen dieemarmiten Angaben aus Politik und Ha-
fenwirtschaft zu den hafenabhangig Beschaftigtae.icht belegten und damit nicht nach-
vollziehbaren Zahlen basieren anscheinend nichidaof hierfir notwendigen statistischen
Angaben, sondern auf einer gutachtlichen Stellungiea So prasentierteLANCO CON-
SULTING in seiner,Fortschreibung der Berechnungen zur “"Regional @esamtwirtschaft-
lichen Bedeutung des Hamburger Hafens in Jahr 20@Ktualisierung fur das Jahr 2005*
im Auftrag der HPA folgende Zahlen:

Beschéftigte nach Ladungskategori

Verflechtungstyp Konvent. | Container- | flissiges | trockenes | Summe
Stuckgut | gut Massengut| Massengut
1 | Hafenwirtschaft (im engeren und weiteren Sinne) 8.454 48.964 3.639 6.8B5 67.942
2 | Hafenbezogene Industrie 994 11.397 2.255 3.076 17.72
3 | Lieferungen von Vorleistungen an 1. und 2. 7.762 56.721 23.920 10.45%5 58.9
4 | Lieferungen von Investitionsgitern an 1 und 2 1.696 11.177 2.73" 1.91217.520
5 | Durch Konsumangaben in 1-4 induzierteBeschafigun  3.998 26.518 20.358 3.38 56.257
Summe 1 - 5* 22.904 154.777 52.908 27.711 .26@

*in der Summe wird die Hafenwirtschaft den Dienistiengen, die Hafenbezogene Industrie (inkl. Fisehe
dem verarbeitenden Gewerbe zugeordnet

Tabelle 8 PLANCO-Schatzung der vom Hamburger Hafen abh&ngig Beschéftign
(PLANCO CONSULTING 2006: 9).

Dabei rechnePLANCO dem Containerumschlag 60% aller Arbeitsplatze Fir. die ,La-
dungskategorie Containergutjibt PLANCO insgesamt,48964 direkt hafenabhéngige Be-
schaftigte” fir 2005 an. Bemerkenswert ist nicht nur die Hdwmmdern auch die préazise An-
gabe bis auf den einzelnen Arbeitsplatz. Dabei dirde Zahlen lediglichSchatzungénauf
Basis von Hochrechnungeéhvon Arbeitsplatzdaten, die zuletzt 2001 ermittelirdeen (a. a.
O., S. 1 und 3). Abgesehen von den in der Genaltigkbaltbaren Beschaftigtenzahlen er-
staunt, warumPLANCO in einer so wesentlichen Frage lediglich Schateangornimmt und
nicht auf die konkreten Daten zurtickgreift, tUbex der Auftraggeber (als Teil der Hambur-
ger Wirtschaftsbehérde) zumindest fur 2003 nacsiehi verfugt (4.718 direkt hafenabhan-
gig Beschaftigte in 2003. So ist anzunehmen, dass konkrete firmen- unditalbezogene
Arbeitsplatzzahlen auch bis heute vorliegen, auehnwdiese (warum ?) nicht veréffentlich
werden. Stattdessen fiihren die nicht belegten ondt siicht nachvollziehbaren Annahmen
und Schatzungen vORLANCO zu einer fragwirdigen Scheingenauigkeit und hsdtto Ar-
beitsplatzzahlen zum Hamburger Hafen im Auftrag @A, die Vorhabenstrager der ge-
planten Vertiefung von Unter- und Aul3enelbe sind.

Die zur Herausstellung der Bedeutung der Branclgeden aus ihrer Sicht wichtigen offentli-
chen Infrastrukturinvestitionen seit Jahren genamnengeblich hohen positiven Arbeits-
platzeffekte sind mangels Offenlegung der verwesrdddatengrundlage nicht nachprifbar
und damit wenig serids. Das war beim letzten Pkstellungsverfahrens zuFahrrinnen-
anpassung von Unter- und AulRenelbdal 13,5 m tiefgehende Containerschiffereits der

% HAMBURGER BEHORDE FUR WIRTSCHAFT UND ARBEIR005: 25.
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Fall (siehe Planfeststellungsunterlagemw.bs-elbe.deund wiederholt sich bei dem aktuel-
len Planfeststellungsverfahren zur den weitergelgepdanten Ausbaumafnahmen:

Abbildung 13: Angaben zur Beschaftigungswirkung des Hamburger Higns durch die
Vorhabenstrager einer weiteren Fahrrinnenanpassungon Unter- und Auf3enelbe
(OELLERICH / HPA, Projektgruppe Fahrrinnenanpassurg Oktober 2006)

"Innerhalb von funf Jahren ist die Zahl der Bestigéén, die mit dem Hafen zu tun haben,
von 145 000 auf 163 000 gestiegen. Allein 2007 aur2l000 Arbeitsplatze geschaffen und
900 Millionen Euro Steuern eingenommesagte der ehemalige Wirtschaftssenator Gunnar
Uldall am 31. Januar 2008 in HambuHAMBURGER ABENDBLATT, 1. Februar 2008).

Auch der von dePROJEKTGRUPPE FAHRRINNENANPASSUNGlem HAMBURGER SE-
NATOR FUR WIRTSCHAFT UND ARBEITwie auch von der Seehafenverkehrswirtschaft be-
hauptete grofRe Arbeitsplatzzuwachs bei den hafémaip Beschaftigten seit der letzten
~Fahrrinnenanpassung“1998-2000 wird nicht belegt und ist somit nichtimeollziehbar.
Die Angaben erscheinen insgesamt wenig glaubwiikdiy:Grol3teil der Branchen mit indi-
rekt hafenabhangig Beschaftigten wie etwa Bankesh Marsicherungen, aber auch die 6f-
fentliche Verwaltung oder Traditionsindustrien wiker Schiffbau reduzieren seit Jahren mas-
siv Arbeitsplatze. Die Moglichkeiten zur Modernisieg/Automatisierung haben nicht nur
im Hafenumschlag, sondern auch in den Bereichemektdhafenabhangiger Beschaftigung
negative Beschaftigungswirkungen gehabt.

Abschétzung einer Abhdngigkeit hafenabhdngiger igpkitze von gré3eren Fahrwassertie-
fen:

Bei einer Beurteilung der hafenbezogenen Beschiétjgst zu bedenken, dass nur ein kleiner
Teil der vom Hafen abhangig Beschatftigten durchlmistehenden bzw. zukinftigen Fahr-
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wasserverhaltnisse direkt oder indirekt betroffen Beispielsweise spielt fir die in Hamburg
schwerpunktmaRig ansassigen Schiffsfinanzierer aiegere Vertiefung der seewaértigen
Hamburger Zufahrt ebenso wenig eine Rolle wie filee Grol3teil der hafenbezogenen in-
dustriellen Arbeitspléatze. Das Bestehen dieser #gpkitze in Hamburg hat grof3enteils tradi-
tionelle Grinde und ist nicht von einer Steigeraieg Fahrwassertiefe.im Hafen und seiner
seewartigen Zufahrt abhéngig. Entscheidend sindebem Grol3teil der hafenbezogenen
Arbeitsplatze andere Standortvorteile Hamburgs oiatit eine Erh6hung der seewartigen
Fahrwassertiefe. Dagegen werden die hafenabhandigegitsplatze — wie schon bei der
Begriindung der letzten Fahrwasservertiefung — vnBeflrwortern einer weiteren Vertie-
fung erneut insgesamt zur Planrechtfertigung hesamgen, was unsachgemal ist. Das Bei-
spiel des Verkaufs der Hamburger Reede®PAG LOYD zeigt, dass dieses Hamburg im
Falle einer Standortverlagerung mehrere tausenctisgdatze hatte kosten kdnnen, ohne
dass hier ein Bezug zur Fahrwassertiefe auf deg telbtstellbar istHAPAG LOYD soll zu-
letzt allein fur rd. 12% des Hamburger Containercimtesgs verantwortlich gewesen sein (vgl.
DOELEKE / HANNOVERSCHE ALLGEMEINE ZEITUNG9. Juli 2008).

Wie die wenigen vorliegenden konkreten Arbeitspat#en (s. 0.) zeigen, waren im Ham-
burger Hafenumschlag schatzungsweise zuletzt (260vas mehr als 5.000 Menschen be-
schaftigt, davon schatzungsweise gut 3.000 im Quertamschladl. Die Zahl der direkt und
indirekt vom Hamburger Hafen abhangig Beschaftigéesst sich nur durch Annahmen ab-
schéatzen. Geht man — wie bisher in Bremerhavenramgeen (vgl. Kapitel 3.3.3) — von 3 -
4 indirekten Arbeitsplatzen pro Beschaftigtem infétamschlag aus, so waren das in Ham-
burg 20-25.000 Arbeitsplatze, bei acht bis 10 ekiten Arbeitsplatzen dagegen rd. 50.000
hafenabhéngig Beschéftigte. In der vorliegendenetdochung wird zugunsten Hamburgs
von ca. 50.000 direkt und indirekt hafenabhangigdbéftigten ausgegangen, wovon nur ein
sehr kleiner Teil von einer weiteren Vertiefung deewartigen Zufahrt nach Hamburg ab-
hangig ist. Wesentlich fir eine Abschatzung isissdHamburg zwar fur die deutschen Ex-
porte und Importe eine wichtige Rolle spielt, jekld@ine Monopolstellung innehat. Somit
wird es fur einen Verlader oder Importeur beispielise in Stddeutschland unwesentlich
sein, ob seine Container Uber Hamburg, Bremerhatatterdam oder Antwerpen ver-
schifft/importiert werden, sofern dieses zuverlgssiostengiinstig und zeitnah geschieht.
Deshalb ist es nicht sachgemal3, die gesamte Tndksfte vom Hamburger Hafen hinsicht-
lich ihrer indirekten Beschéaftigungswirkung dem Hamger Hafen zuzurechnen, denn dieser
ist grundsatzlich durch andere Seehafen austauscBbazeigt auch die zunehmende Uber-
schneidung der Handelsbeziehungen der Seehafear(iaferland), dass die Transport- und
Logistikunternehmen im Hinterland nur noch bedibgstimmten Hafen zugeordnet werden
konnen und flexibel im Einsatz sind wie zum Beis@ehienenverkehrsunternehnmen und
grof3e Speditionen. Die konkrete Hafenanbindung/daren hat immer mehr abgenommen.

S. 33:

Die vom ZENTRALVERBAND DER DEUTSCHEN SEEVERKEHRSBETRIEBE [B) unter
Zuhilfenahme der beeindruckenden jahrlichen Zuwathe immer wieder herausgestellte
Darstellung der,Seehéafen als Jobmaschingz.B. ZDS 2004)wurde bis heute fiir keinen
deutschen Seehafen konkret mit belastbaren Zatldeneinen langeren Zeitraum hin nach-
gewiesen. In ihrer Antwort auf eine Kleine Anfrages Bundestagsabgeordneten STEEN-
BLOCK der FraktionBUNDNIS 90 /DIE GRUNENGgibt die Bundesregierung an, tber keine
eigenen Arbeitsplatzzahlen zu verfigen (vgl. BTD84.7/19 v. 19. Marz 2007)Die Bun-
desregierung weil3 nicht, wie viele Menschen diwgid indirekt in deutschen Seehéafen und

L Eigene Schatzungen auf Basis vorliegender Zahierbekannter Entwicklungen.
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Seehafen der Européischen Union beschéftigt sisd“der Pressedienst des Bundestages in
einer Meldung vom 11. April 2007. Aktuelle konkretahlen von Hafenstadten wie Hamburg
sind dort somit nicht bekannt, werden allerdingshauon Hamburg selbst nicht vertffent-
licht.

GemalREU-KOMMISSION boten die tUber, 1200 Handelshafen der EU direkt und indirekt
Uber eine halbe Millionen Arbeitsplatz¢EU-KOMMISSION, 18. Oktober 20072). Aufgrund
dessen ist fragwirdig, dass allein vom Hamburgdemaundesweit 258.000 Arbeitsplatze
direkt und indirekt abhangig sein sollen wie das \der HAMBURGER BEHORDE FUR
WIRTSCHAFT UND ARBEIT (a. a. O.), dem Unternehmensverband HamburgemHafd der
Hamburger Handelskammer pauschal behauptet wirdLidhte der EU-Angaben zu den ha-
fenbezogenen Beschaftigten erscheinen auch folgandsagen von ZDS-Préasident ADEN
wenig UberzeugengHeute beschaftigen wir rund 300.000 Mitarbeiterekt und indirekt in
den deutschen Seehafen. Die Zahl wachst jahrlichfiurh Prozent” (FINANCIAL TIMES
DEUTSCHLAND, 13. Juni 2007). Direkt beschétftigt sollen jedatibeutschland 2003 in den
15 grofiten Seehéafen lediglich rund 9.000 Hafentabgewesen sein (Welt.de, 29.0ktober
2003).

Eine Studie der EU zur maritimen Wirtschaft aus@@ihg sogar nur von 7.500 Hafenarbei-
tern in den deutschen Seehandelshafen BOOTEC RESEARCH & CONSULTINGAugust
2006: 16). Dabei wurde festgestellt, dass die tinakenabhangig Beschétftigten in deutschen
Seehéfen in den letzten 20 Jahren signifikant wrdikuierlich abgenommen haben. Fir die
gesamte EU wird festgestellt, dass die hafenbemygamnbeitsplatze bis 2005 mit Ausnahme
von Estland, Portugal und Zypern tendenziell siaxgm oder abnehmen. Diese Abnahme der
Beschaftigung wurde mit Ausnahme der Niederlandd diir die Hafenadministrationen der
Mitgliedstaaten festgestellt (a.a.0.:11,12). In #@emenden deutschen Seehéfen von Ham-
burg und Bremen/Bremerhaven kommt es zwar seij@mdahren wieder zum Arbeitsplatz-
zuwachs, allerdings kdnnen diese Zuwachse die kcheh Verluste aufgrund von Automa-
tisierung und Containerisierung der letzten beidahrzehnte langst nicht ausgleichen. So
stieg der Containerisierungsgrad beim friher asbg#nsiven Stickgutumschlag im Ham-
burger Hafen von nur 38,1% 1980 tber 71,1 % 1990. B3,1 % im Jahre 2000 auf zuletzt
97,1% in 2007HAMBURG PORT AUTHORITY 20083

Anlage 2

Auszug aus FELDT, W. 2009: Grundlagen einer nationan Seehafenkonzeption - Un-
tersuchung am Beispiel des Containerverkehrs Dissertation an der Fakultéat fir Architek-
tur und Landschaft der Gottfried Wilhelm Leibniz idersitat Hannover:

Seite 44-47:

Mdgliche Gefahren fir die Bevdlkerung infolge eimagiteren Elbevertiefung

Leib und Leben, sowie das Hab und Gut der Bevolkgmierden in dieser Untersuchung als
Lebensgrundlage primar dem sozialen Bereich zugebradbwohl damit gleichzeitig auch
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wirtschaftliche Belange betroffen sind und Umwedkinge Uber entsprechende Eingriffe des
Menschen ebenfalls eine wesentliche Rolle spielen.

Fur die tiefer gelegenen Teile Hamburgs und enterede elbabwaérts gelegenen Gebiete
erhoht sich mit jeder weiteren Elbvertiefung gruitdsch die Hochwassergefahr Grund
hierflr ist die durch die Elbeausbauten immer skéneda ungehinderter, einlaufende Flut,
die im Sturmflutfall immer hohere Pegelwasserstaadeicht. Erinnerungen an die verhee-
rende Sturmflut des 16. Februar 1962, wo dama&snaB15 Menschen ertranken, werden
nicht nur in Hamburg, sondern auch bei den Elbliaggrn wach. Die Angst vor Deichbri-
chen und erneuten Uberschwemmungen ist neben e@stindlichen emotionalen Seite
auch sachlich begrindet: Neben dem stetigen Mgmeggdanstieg im Zuge der fortschrei-
tenden globalen Erwdrmung haben die bisherigendgli@ungen allein in Hamburg zu ei-
nem deutlichen Anstieg des Tidehubs, der Differeoz Niedrig- und Hochwasser, gefuhrt
(vgl. Abb. 15, Seite 46). Bei jeder Vertiefung wend(und werden) von den verantwortlichen
Behdrden ,nur® wenige Zentimeter Zunahme progneatizaber schon die kbnnen zu viel
sein: Zum Uberstromen eines Deiches reicht schomei um ein Zentimeter zu hoher Was-
serstand aus. Problematisch ist zudem jeder erhgrtek auf die Deiche, etwa durch erosi-
onsbedingt reduziertes Deichvorland wie im Bereieh Altenbrucher Bogens bei Cuxhaven,
weil dieses das Risiko von Deichbrichen erhéht.

Die bisher erforderlich gewordenen Kiistenschutzrahffren haben Milliarden gekostet und
das ohne absolute Sicherheit bieten zu kénnen. Eihéhung einer relativen Sicherheit vor
der beflrchteten Jahrhundertsturmflut wiirde weittedgewaltige (Steuer-)Gelder fur Deich-
erhohungen u. a. verschlingen. Weitere Vertiefuragsmhmen von Unter- und Aul3enelbe
sind unter Einbeziehung dieser Folgen zur Risikamigrung wesentlich kostspieliger als bei
einer auf die Vertiefung selbst reduzierte Betranft Auch wenn die Planer der nachsten
Elbvertiefung die Fortsetzung dieses Negativtresider stetigen Vergréf3erung des Tiden-
hubs durch umfangreiche StrombaumalRnahmen im BedeicElbmindung in Form kinstli-
cher Inseln und Aufspulungen zur Einengung dedridhters stoppen wollen, bleibt der Er-
folg dieses grol3en Eingriffes in die Elbmindungglich und damit ein schwerwiegendes
Risiko. Aufgrund vieler Unsicherheitsfaktoren im dnglogisch-morphologischen Bereich
sind diese Planungen ein grof&asserbauexperiment das keine Gewahr auf Erfolg bietet.
So erscheint beispielsweise fraglich, ob die gagait Sedimentmengen, die im Bereich der
Elbemindung in Form von Unterwasserdeponien unavdfsplilungen abgelagert werden
sollen, dort auch (langfristig) liegen bleiben. farist ungewiss, in welchem Umfang das
Ziel einer Dampfung der in die Elbe einschwingendie®e wirklich erreicht werden kann.

Das PROJEKTBURO FAHRRINNENANPASSUNGein Zusammenschluss von Wasser und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes, Wasser- und fBghitsamt Hamburg und HPA hat
2006 eine 16seitige Informationsbroschiftéochwasserschutz an der Elbe- Stand und Per-
spektiven* herausgegeben. In der Einleitung dieser Studi& les zutreffend;Mit Blick auf

die zahlreichen menschlichen Eingriffe in Flussland Uferlandschaft — zur Landgewin-
nung, zum Schutz vor Hochwassergefahren, zur Gésistiung schiffbarer Wassertiefen, zur
Anlage von Kaimauern und Hafenbecken — ist immedevi die Frage zu stellen, ob diese
Eingriffe mit den naturlichen Vorgangen vertraglismd.“..." Insbesondere das Verhaltnis
von strombaulicher Gestaltung und Deichsicherhstiin den letzten Jahren vielfach mit En-
gagement diskutiert worden(PROJEKTBURO FAHRRINNEN-ANPASSUNQ®006). — Trotz
der potentiell betroffenen Deichstrecke von insges266 Kilometer in Niedersachsen,
Schleswig-Holstein und Hamburg (s. Abbildung 144S), ist dasPROJEKTBURO FAHR-
RINNENANPASSUNG, nach sorgfaltiger Prufung aller fur die Deichsictieeit bedeutsamen
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Aspekte Uberzeugt, dass eine weitere Anpassungliiahrrinne die gegebene Deichsicher-
heit an der Unter- und AuRenelbe nicht beeintraght{a.a.O: 3).

Abbildung 14: Deiche an der Unterelbg PROJEKTBURO FAHRRINNENANPAS: 2006: 4)

Gemal Expertenanhorung zur letzten Elbevertiefil@8i lgeht das veranderte Tideverhal-
ten der Elbe in Hamburg mit groRer Wahrscheinlichkef die AusbaumalRnahmen an der
Unterelbe zurick(BATTELLE EUROPE1991: 49). Alle Baumaflinahmen im Bereich der Ti-
deelbe haben allein von 1950 bis 1980 das Tidehasber bei hohen Sturmfluten am Pegel
Hamburg St. Pauli um 50-60 cm, am Pegel Bunthau8060m und am Pegel Zollenspieker
sogar um 60-95 cm erhdht. Dabei sollen 20-25%, aldechen 10 und 24 cm, allein auf die
Ausbaumalinahmen der Unterelbe in diesem Zeitraufickzzufiihren sein.JIEFERT 1994:
217, vgl. auclsSIEFERT & HAVNOE 1988).
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Abbildung 15: Veranderungen des Tidenhubs im Bereich der Tidebk 1843 bis 2003
(OELLERICH 12. Oktober 2006)

Wasserbauliche Prognosen friiherer Fahrwasservartjeh haben sich auch im Bereich der
Tideelbe als ungenau erwiesen. So hat sich dakraiffidenhochwasser in Hamburg allein
von 1950 bis 1990 um 40 cm, der Tidenhub um 10@dmiht. Seit Beginn der Ausbaumal3-
nahmen im Bereich der Tideelbe Mitte des 19. Jaidbrs hat sich der mittlere Tidenhub am
Pegel Cuxhaven nur um 20 cm, am Pegel Hamburgagti #agegen um 1,80 m von 1,70 m
auf 3,50 m erhoht.

Der Ergebnisbericht zur Expertenanhdrung zur @efzfAnpassung der Fahrrinne der Un-
ter- und AuRRenelbe an die Containerschifffahrt -elogische Voruntersuchungfom 12./13.
August 1991 in Hamburg kam bei den bisherigen \dg&mgen der Wasserstande bzw. des
Tidenhubs zu folgendem Ergebnjinteressant erscheint, dass diese Anderungen z\war
Trend richtig wiedergegeben wurden, die GroRe derdarungen jedoch unterschéatzt wur-
de” (BATTELLE EUROPE1991: 49).

Griunde: Modellrechnungen und Modellversuche bemgener das Risiko, dass die tatsachli-
chen, Uberaus komplexen Umweltbedingungen raumbeitlich und wirkfaktorbezogen
hdchst unvollstandig abgebildet werden kénnen, mvasnehr oder weniger grol3en Fehlein-
schatzungen fuhren kann. Die neuen Ergebnisse wlerduichungen der BAWzgigen, dass
sich durch die Fahrrinnenanpassung die Sturmfluseestande zwar an einigen Orten erho-
hen, diese Erhéhung aber im Ausmafl ausgesprochemggeusfallt® (PROJEKTGRUPPE
FAHRRINNENANPASSUNG 8).

Bereits diese Aussage zeigt, dass es vorausslkthtlimindest eine geringe Erhéhung der
besonders kritischen Sturmflutwasserstdnde gebehuwmd damit logischerweise zumindest
eine entsprechend geringe Beeintrachtigung derefgergen Deichsicherheit” zu erwarten ist.
Gemald Untersuchungen der BAW werden sich die Shutpeigel um weniger als + 2 cm
erhohen, die Zeitraume hoher Wasserstande werdierdemnach um weniger als £ funf Mi-
nuten, die Uber die Gesamtbreite des Stroms gdimitt&lut- und Ebbstromgeschwindig-
keiten um weniger als £10 Zentimeter pro Sekundkeén(ebenda).
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Wie unsicher derartige Prognosen sind, zeigen pugste Erfahrungen mit den Auswirkun-
gen des Emssperrwerks im niedersachsischen Gandewsudas Hochwasser-geschehen: So
gingen die BAW-Fachleute im Planfeststellungsvadgamoch von einer Erhéhung von ,nur®
maximal 10 Zentimetern fir die Unterlieger aus.geimeten sind in Emden nur wenige Jahre
nach Inbetriebnahme des Emssperrwerks laut AngdbemNLWKN jedoch bis zu 25 cm
(NLWKN 17. Dezember 2007yww.wattenrat.deEinsicht 28.12.2008), Zu der signifikanten
Fehlprognose stellte ein verantwortlicher Mitareeder BAW spater festDr. Harro Heyer
machte Uberhaupt keine Anstalten, irgendwelche &&lesr zu suchen: “"Unsere vor zehn Jah-
ren gemachte Prognose war falsch’, sagte der LeiéerAbteilung Wasserbau im Kiistenbe-
reich der Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW), algestern im Gebaude des Emssperrwerks
in Gandersum in das Gutachten zur Allerheiligenstilut vom 1. November 2006 einflhrte.
So entkraftete er gleichzeitig die oft geaul3ertaritung, die BAW mache ein Gefalligkeits-
gutachten fur das Land Niedersachsen. Vor zehnelahatte die BAW errechnet, dass die
Wasserstande durch das SchlieRen des EmssperriveRale einer Sturmflut im Dollart um
bis zu zehn Zentimeter ansteigen. Durch das net&cBien stellte sich heraus, dass es bis zu
50 Zentimeter sind“ (SCHRODER / OSTFRIESENZEITUNG18. Dezember 2007,
www.wattenrat.deEinsicht 28.12.2008).

Hieraus ergibt sich einEehlprognoseum 40%, was dem Vierfachen des Vorhergesagten
entspricht. Diese krasse Fehleinschatzung der BA&¢hindeutlich, mit welcher Vorsicht
solche Prognosen an der Tideelbe zum Hochwassézsehubetrachten sind. Ein derartig
sensibler Bereich, bei dem es um das Leben unéidbsund Gut vieler Menschen geht, ver-
tragt keine derartigen Fehlprognosen. DeshalbesoRrognosen in sicherheitssensiblen Be-
reichen wie Deichsicherheit und Hochwasserschutz emem Risikoaufschlag fur den
~worst-case” versehen werden. Nach den jungstesihErfigen an der Unterems ware hier der
Faktor funf zur Risikovorsorge empfehlenswert.

58



