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Ausschnitt: Lageplan Trassierung der Fahrrinne km 648,8 bis 658,1
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Die Antragsunterlagen zur Fahrrinnenanpassung enthalten detaillierte Pldne aller Vertiefungs- und Verbreiterungs-
maRnahmen. Die Farbabstufung zeigt, wo um wieviel Meter vertieft werden muss. Alle Detailpldne sind ab
Auslegung des Antrags auf der Website www.fahrrinnenausbau.de online abrufbar.
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Eine wichtige Mafinahme

Der Hamburger Hafen als Arbeitgeber
Hafenabhangig Beschaftigte in der BRD im Jahr 2005

Arbeitsplatz Hamburg

Pendleranteil

Arbeitsplatz Metropolregion

23 000 Gesamt:
257 000

Arbeitsplatz libriges Deutschland

Zahlen gerundet
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Quelle: Planco, 2005

Im September 2006 haben die Hamburg Port Authority und das Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Hamburg den Antrag auf Planfeststellung der Fahrrinnenanpassung von

Unter- und AuflRenelbe bei den hierflir zustandigen Planfeststellungsbehdrden
eingereicht. Es geht im Kern um einen Ausbau der Fahrrinne fiir GroRcontainerschiffe
mit Tiefgdngen bis zu 14,50 m. Mit der Priifung und offentlichen Auslegung der
Antragsunterlagen beginnt das Genehmigungsverfahren.

In diesem Verfahren kommen die Planungen auf den Priifstand, auch in Hinblick auf
ihre Wirkungen fiir Natur, Kultur- und sonstige Sachgiiter sowie die Belange der
Menschen in der Region. Und auch der wirtschaftliche Bedarf an der Fahrrinnenan-
passung wird noch einmal sorgfdltig abgewogen. Er entsteht, dies ist breit und
offentlich diskutiert worden, aus der herausragenden Bedeutung der Container-
schifffahrt fiir den Universalhafen Hamburg.

Dem Genehmigungsantrag liegen die aktuellsten [@volkswirtschaftlichen Daten zu-
grunde: Der Hafen war 2005 fiir etwa 13,1 Mrd. € Wertschopfung in der Metropol-
region verantwortlich. Allein flir die Freie und Hansestadt Hamburg wurden etwa
848 Mio. € hafenabhdngige Steuereinnahmen ermdoglicht. Etwa 156 000 Arbeitsplat-
ze in der Metropolregion Hamburg waren 2005 direkt oder indirekt vom Hamburger
Hafen abhdngig. Davon waren ca. 109 100 bzw. 70% dem Containerumschlag zuzu-
ordnen.

Der Containerverkehr ist und bleibt der entscheidende Wachstumsmotor. Steigerte
sich der Umschlag im Hafen von 1990 bis 2005 jdhrlich um durchschnittlich 4,9%, so
lag die Steigerungsrate speziell beim Containerverkehr bei durchschnittlich 9,9%. Und
es besteht kein Zweifel daran, dass diese {iberaus positive Entwicklung ursachlich mit
dem Fahrrinnenausbau in den Jahren 1999/2000 zusammenhdngt. Sicheres Zeichen
dafiir: Seitdem weist der Containerumschlag zweistellige Wachstumsraten auf.

Zugespitzt ldsst sich formulieren: Diese Fahrrinnenanpassung kam gerade noch
rechtzeitig, um die wirtschaftlichen und arbeitsmarktpolitischen Potenziale des
Hamburger Hafens voll auszuschopfen. Und schon heute nahern wir uns einer Situa-
tion, in der aus den gleichen Griinden eine weitere Anpassung erforderlich wird.
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Der Containerumschlag im Hamburger Hafen wird kiinftig weiter stark wachsen. Fiir
2015 sind etwa 18 Mio. TEU Jahresleistung prognostiziert. Zugleich wird der Anteil des
Fernostverkehrs, der durch besonders groRe und tiefgehende Schiffe gekennzeichnet
ist, auf liber 50% ansteigen. Das bedeutet: Die Schiffe, die in Zukunft die Hauptlast
des fiir Hamburg wichtigsten Verkehrs tragen, werden vollbeladen in der Regel gro-
Rere Tiefgange aufweisen als die heutige Fahrrinne zuldsst. Sie werden dann die
knappen ,Zeitfenster" des Tidehochwassers abwarten oder ihre Ladung vermindern
miissen — oder zur Vermeidung der hiermit verbundenen wirtschaftlichen EinbuRRen
auf besser erreichbare Hafen der Nordrange ausweichen, z.B. auf Rotterdam oder
Antwerpen.

Dies lasst sich in Zahlen fassen: Bei einem Verzicht auf einen Ausbau der Fahrrinne
von Unter- und AuRenelbe wiirde der Metropolregion im Jahr 2015 Umschlag in
einem Volumen von ca. 2 Mio. TEU entgehen. Dies bedeutete ca. 17 700 entgangene
Arbeitspldtze und ca. 2,1 Mrd. € entgangene jahrliche Wertschopfung. Dass entgan-
genes Wachstum zugleich zu Marktanteilsverlusten fiihrt und langfristig die Wettbe-
werbsposition schwadcht, muss aulRerdem bedacht werden.

Die Globalisierung der Warenproduktion und des Warentransports hat sich bisher fiir
die Metropolregion Hamburg als vorteilhaft erwiesen. In ihrer Lage an einem kosten-
giinstigen Schifffahrtsweg und in direkter Nahe der attraktiven neuen Madrkte in Ost-
europa hat sie sich zu einer Wachstumsregion von Weltgeltung entwickelt. Inzwi-
schen ist auch klar geworden, dass es sich hierbei nicht um eine kurzfristige
«Wendekonjunktur", sondern um einen stabilen langfristigen Trend handelt. Hier
haben sich Chancen er6ffnet, die den Erfolg unserer wirtschaftlichen Anstrengungen
und die Entwicklung unserer Lebensqualitdt auf lange Zeit maRgeblich bestimmen
werden. Die konsequente Weiterentwicklung der verkehrlichen Infrastrukturen rund
um den Hamburger Hafen bleibt daher eine Aufgabe von groRer volkswirtschaftlicher
Bedeutung. Die geplante Anpassung der Fahrrinne ist dabei eine der wichtigsten und
dringendsten Maknahmen.

Die hier vorgelegte Broschiire stellt die Planungen zur Fahrrinnenanpassung und die
wissenschaftliche Begutachtung ihrer Wirkungen im Gesamtumfang vor. Mit diesem
Informationsangebot wollen wir zur Transparenz des Plangenehmigungsverfahrens
beitragen und interessierten Biirgerinnen und Biirgern ein wichtiges Instrument zur
Planungskontrolle zur Verfiigung stellen.

Unter- und Aufenelbe
Als ,Unterelbe"” bezeichnet man den tideabhangi-
gen Bereich der Elbe zwischen dem Wehr Geest-
hacht und Cuxhaven. ,AuBenelbe" heiRen die
20 km Fortsetzung des Flusslaufs durch das Wat-
tenmeer bis Scharhdrn.

Fortschreibung der Berechnungen zur ,Regional- und

g irtschaftlichen Bed des t ger Hafens

im Jahr 2001, Aktualisierung fiir das Jahr 2005"
http:/lwww.zukunftelbe.de/service/downloadcenter/
index.php

Hamburg-Antwerpen Range: Containerumschlag
1990 bis 2005 (TEU)

Rotterdam
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Hamburg

Fahrrinnenanpassung 81
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Gesamtumschlag im Hamburger Hafen
1995-2015 (Prognose), in Mio. t

Gesamt 221,6

200 Massengut 48,8
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Stiickgut 172,8
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<—— Prognose ——>
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Containeranteil am Stiickgut 2006: 97,2%
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Das Projektbiiro
Fahrrinnenanpassung

Die aktuellen Planungen zum Ausbau der Unter- und AulRenelbe sind das Ergebnis
eines langfristigen vorausschauenden Planungsprozesses. Bereits Anfang 2002 hatte
die Freie und Hansestadt Hamburg beim heutigen Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung eine Anpassung der Fahrrinne an die Erfordernisse der
Containerschifffahrt beantragt.

Dem Ausbauantrag folgte die Vorplanung. Darin haben die Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nord sowie das Amt Strom- und Hafenbau der Hamburger Behorde fiir
Wirtschaft und Arbeit (heute: Hamburg Port Authority) eine nach den Grundsdtzen
und Kriterien der Bundesverkehrswegeplanung erforderliche Voruntersuchung fiir die
Fahrrinnenanpassung erarbeitet. Wesentliche Bestandteile der Voruntersuchung
waren hydronumerische Modelluntersuchungen der Bundesanstalt fiir Wasserbau
(Dienststelle Hamburg), eine [@Umweltrisikoeinschdtzung der Bundesanstalt fiir Ge-
wdsserkunde sowie eine volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Untersuchung. Die Va-
riantenbeschreibung sowie die Ergebnisse dieser Studien sind in einer [@Machbar-
keitsstudie zusammengefasst.

Auf Grundlage der positiven Ergebnisse der Voruntersuchung erteilte das Bundeska-
binett im September 2004 den ,,uneingeschrankten Planungsauftrag" fiir die Haupt-
untersuchung der Fahrrinnenanpassung von Unter- und AulRenelbe. Ziel und Gegen-
stand der Hauptuntersuchung war die Erstellung der erforderlichen Unterlagen fiir
die Planfeststellungsverfahren.

Fiir diese Aufgabe wurde von der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord sowie der
Freien und Hansestadt Hamburg ein gemeinsames ,Projektbiiro Fahrrinnenanpas-
sung" eingerichtet. Es besteht aus Mitarbeitern der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes im WSA Hamburg sowie der Hamburg Port Authority. Ihre Kompe-
tenzen erstrecken sich iiber den Gesamtumfang der Planungsaufgaben, vom
ingenieurbautechnischen Wasserbau bis zur Okologie.

4 | Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick
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Das Projektbiiro hat sich iber seine Planungsaufgaben hinaus stets auch als
Ansprechpartner fiir Fragen und Anregungen verstanden. Es hat gemeinsam mit
Stadten und Gemeinden, Deich- und Wasserverbanden, Parteien und Vereinen zahl-
reiche Diskussionsrunden und Informationsveranstaltungen durchgefiihrt. Dabei
wurden die Planungen erldutert und Prognosen zum Strémungs-, Tide- und Sturm-
flutgeschehen vorgestellt. Es wurden aber auch Bedenken aufgenommen, zusatzli-
che Fragestellungen einbezogen und gutachterlich untersucht.

Die vorliegende Broschiire stellt die Planungsergebnisse des Projektbiiros und die
Gutachten beauftragter Ingenieurbiiros und wissenschaftlicher Institutionen in all-
gemeinverstandlicher Form dar. lhre fachliche Grundlage bildet der eingereichte
Planfeststellungsantrag. Alle Planunterlagen sind auf der [@Website des Projektbiiros
jederzeit einsehbar.

Das Planfeststellungsverfahren bietet im Rahmen der Beteiligung von =Trdgern of-
fentlicher Belange und interessierter Biirgerinnen und Biirger weitere Gelegenheiten,
sich {iber die Planungen zu informieren und ggf. Stellungnahmen oder Einwendun-
gen beim Planfeststeller abzugeben. Das Projektbiiro wird mehrere Informations-
veranstaltungen in den einzelnen Elbanliegergemeinden anbieten. Daneben besteht
die Maglichkeit, Uiber die genannte Website direkt Kontakt mit dem Projektbiiro auf-
zunehmen.

TOB - Tréiger offentlicher Belange

Behorden, offentliche Unternehmen und Organi-
sationen, die in einem Planfeststellungsverfahren
fachlich angehdért und einbezogen werden miis-
sen, werden als TOB bezeichnet: im Falle der Fahr-
rinnenanpassung also z.B. Umweltbehdrden und
-amter, Betreiber von Leitungsnetzen, Lotsen-
dienste.

Umweltrisikoeinschdtzung, Machbarkeitsstudie
http:/lwww.zukunftelbe.de/service/downloadcenter/
index.php

Website Projektbiiro
http:/lwww.fahrrinnenausbau.de

Unter- und Aufenelbe: Zustindigkeiten
im Genehmigungsverfahren zur Fahrrinnenanpassung

® Brunsbiittel
SCHLESWIG-HOLSTEIN

Cuxhaven
® Gliickstadt

Stade

HAMBURG ¢
NIEDERSACHSEN y

Geesthacht
°

Lauenburg
I g+ oot i e e N
des Bundes i Hamburg !  des Bundes
Beteiligte am Planungsprozess
Vorhabentrager/ Planer Gutachter
AntragSte”er Hydrologie und Morphologie
Wasser- und Schifffahrts- Projektbiiro aus Mitarbeitern Bundesanstalt fiir Wasserbau, Dienststelle Hamburg
verwaltung des Bundes / des WSA Hamburg und der
Wasser- und Schifffahrts- Hamburg Port Authority Itvertrdglichkei hung, FFH-Vertrdglichkei hung, Landschaftspfleger. Begleitplan
amt Hamburg Gutachtergemeinschaft IBL Umweltplanung, Oldenburg / IMS Ingenieurgesellschaft, Hamburg
Freie und Hansestadt Boden und Sedimente
Hamburg / Institut fiir Bodenkunde der Universitit Hamburg

Hamburg Port Authority

Grundwasser

BWS, Boden — Wasser — Water — Soil, Hamburg

Terrestrische Flora und Fauna (Ist-Zustand)
BfBB - Biiro fiir biologische Bestandsaufnahmen, IBL Umweltplanung

Marine Kulturgiiter

Archdologisches Landesamt Schleswig-Holstein (ALSH), Schleswig

Fischereiwirtschaft
Dr. Voigt Consulting, Stolpe

Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick

5



Einleitung

Planer Planung uvu

Technische Planung
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Der Ausbaubedarf und die technische Planung der AusbaumaRnahmen werden im
Genehmigungsantrag in den Unterlagen [@Bedarfsbegriindung und [@Vorhabens-
beschreibung detailliert dargelegt. Ihre wesentlichen Aussagen werden im Folgenden
unter dem Stichwort ,,Planung" zusammengefasst. Am Anfang steht eine Darstellung
der heutigen Fahrrinnenverhdltnisse. Im Anschluss werden die Containerschiffs-
groRen im heutigen und kiinftigen Schiffsverkehr analysiert und hieraus eine be-
darfsdeckende ZielgroRe fiir die Anpassung der Fahrrinne abgeleitet. Es folgt die
Beschreibung der MaRnahmen zum Ausbau.

Fahrrinnentiefen

2000 wurden die Arbeiten der vorherigen Fahrrinnenanpassung abgeschlossen und
die Fahrrinne fiir die neuen Hochsttiefgange freigegeben. Die planerische Grundlage
fiir die heutigen Breiten und Tiefen war ein Bemessungs-Containerschiff mit folgen-
den Abmessungen:

* Lange: bis 300 m
* Breite: 32,30 m
+ [ Tiefgang (in Salzwasser): 13,50 m

Die heutigen Solltiefen gliedern sich in einen rd. 65 km langen ,Sockelbereich" zwi-
schen km 648 (Liihesand) und km 713,2 (Otterndorf), dessen Fahrrinnentiefe

NN -15,80 m bzw. NN -16,00 m betrdgt, und zwei Rampenbereiche, stromauf des
Sockels bis in den Kohlbrand bzw. die Norderelbe und stromab des Sockels bis Schar-
horn (km 7438).

Im Hamburger Bereich betrdgt die Tiefe NN -16,70 m bis km 632 und steigt dann kon-
tinuierlich bis zum Beginn des Sockels auf NN -15,80 m an. Die stromab liegende
Rampenstrecke fallt gleichmdRig von NN -16,00 m auf NN -16,98 m bei Scharhorn ab.
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Fahrrinnenbreiten

Die derzeitige Breite der Fahrrinne betragt von See bis zur Stérkurve 400 m und im
anschlieRenden Abschnitt bis Wedel 300 m. Oberhalb von Wedel nehmen die Breiten
von 250 m bis auf180 m (im Kéhlbrand) ab.

Derzeitige Verkehrsverhdltnisse

Heute konnen Containerschiffe tideunabhdngig, d.h. zu jeder Zeit von und nach
Hamburg verkehren, wenn sie einen Salzwassertiefgang von 12,50 m nicht liber-
schreiten. Schiffe mit groReren Tiefgdngen konnen Hamburg bei mittleren Tidever-
haltnissen nur tideabhangig erreichen und verlassen. In Abhdngigkeit von den Tide-
wasserstanden steht den auslaufenden Schiffen pro Tide ein bestimmtes Startfenster
um Tideniedrigwasser zur Verfligung. Tideabhdngig auslaufende Schiffe konnen mit
einem Salzwassertiefgang von maximal 13,50 m verkehren. Je nach SchiffsgroRe
betragen die Startfenster dann zwischen 30 und 80 Minuten. Tideabhdngig einkom-
mend sind unter Ausnutzung der einlaufenden Tide Tiefgange bis maximal 14,80 m
moglich.

Fiir auBergewdhnlich groRe Schiffe mit einer Lange iiber 330 m oder einer Breite liber
45,00 m gelten — in Abhdngigkeit der jeweiligen GroRe — reduzierte Hochsttiefgange.

In dem nur 300 m breiten Fahrrinnenabschnitt zwischen der Storkurve und der Lan-
desgrenze Hamburgs bei Tinsdal besteht ein Begegnungs- und Uberholverbot fiir
Fahrzeuge mit addierten Schiffsbreiten von 90 m und mehr, sofern beide Fahrzeuge
aufgrund ihres Tiefgangs auf die tiefe Rinne angewiesen sind.

Revierfahrt auf der Flutwelle

Tiefgang (in Salzwasser)

Grundsatzlich beziehen sich alle in dieser Bro-
schiire genannten Tiefgdnge auf Salzwasser; unter
Frischwasserbedingungen (z.B. im Hamburger
Hafen) sind die Tiefgdnge aufgrund der geringeren
Dichte des Wassers ca. 0,30 m groRer (13,50 m
Tiefgang in Salzwasser = 13,80 m Tiefgang in SuR-
wasser).

Normalnull (NN)

@

Hohenbezugsflache, eigentlich Normalhdhennull
(NHN). Seit 2002 werden in Deutschland alle
Hohen mit Bezug auf Normalnull angegeben, der
Flache im Nullpunkt des Amsterdamer Pegels
(Tidemittelwasser der Nordsee). Zu unterscheiden
vom ,Seekartennull”, das seit 2005 international
einheitlich als der niedrigstmogliche Gezeiten-
wasserstand definiert ist.

Bedarfsbegriindung, Vorhabensbeschreibung

http:/lwww.fahrrinnenausbau.de

Tideabhangig einlaufendes Schiff

Unterelbe

- Hafen I-iam;urg

Tideabhdngig auslaufendes Schiff

Unterelbe

I-iafen I-iama.urg

Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick | 7
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Schiffe in der Ostasien-Nordrange-Fahrt

Anzahl der Containerschiffe ab 3000 TEU

Tiefgang = 13,5 m
mTiefgang 2 12,5 m

233
w0 100 199
1 m
156
138 LY 2
5
88
60
46

2004 2005

1999 2000 2001 2002 2003

Quelle: ISL, HPA

Weltcontainerflotte / Orderbuch

Anteile der Tiefgangsklassen

/ 23,7%
Konstruktionstiefgang
>13,50 m
~Postpanmax-Klasse"

10,2%

12,51 bis 13,50 m

12,41 bis 12,50 m

Bestand 01.01.2005

Orderbuch 01.01.2005

Quelle: ISL, HPA

Ausbauziel der Fahrrinnenanpassung

T dngige bzw. gen auf S )

tideabhidngig auslaufend
2 Stunden Startfenster

tideunabhingig

Tiefgang
14,50 m

Tiefgang
13,50 m

Bemessungs-Containerschiff

Baujahr ab 1997

Lange: bis 350 m B Tiefgang:
Breite: bis 46 m 14,50 m
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Der Seetransport von Containern ist umso wirtschaftlicher, je mehr Einheiten auf
demselben Schiff transportiert werden - je geringer also die Transport-Stiickkosten
sind. Dies fiihrt zu einer hohen Stellplatzauslastung, die mit hohen tatsachlichen
Tiefgangen verbunden ist.

Dieselbe ©konomische GesetzmdRigkeit veranlasst den Einsatz immer groBerer
Schiffseinheiten. Die Anzahl groRer Containerschiffe mit hohen Konstruktionstiefgan-
gen hat in den letzten Jahren erheblich zugenommen.

Im Segment der zwischen Ostasien und der europdischen ZINordrange bzw. Hamburg
eingesetzten Containerschiffe ab 3000 [ETEU hat sich die Anzahl der Schiffe mit
einem Konstruktionstiefgang liber 12,50 m deutlich erhoht. Noch starker stieg zwi-
schen 1999 und 2005 die Zahl der Schiffe mit Konstruktionstiefgangen {iber 13,50 m.
Die Anzahl der Schiffsankiinfte im Hamburger Hafen ist noch deutlich hoher als die
Anzahl der eingesetzten Schiffe, da die Containerschiffe den Hamburger Hafen in
ihren Rundlaufen mehrmals pro Jahr anlaufen.

So gibt es also bereits jetzt einen gewichtigen Anteil von Schiffen, die Hamburg nur
innerhalb zeitlicher Grenzen und/ oder mit Ladungsbeschrankungen anlaufen kon-
nen.

Aus dem [Z0rderbuch geht hervor, dass der Anteil der tief gehenden Containerschiffe
noch zunehmen wird. An der derzeitigen Weltcontainerflotte haben Schiffe mit
einem Konstruktionstiefgang von mehr als 12,50 m einen Anteil von knapp einem
Fiinftel, gut 10% der Schiffe des Bestandes weisen sogar Konstruktionstiefgange von
mehr als 13,50 m auf. Im Orderbuch liegt der Anteil dieser besonders tief gehenden
Containerschiffe mit mehr als 13,5 m Konstruktionstiefgang mit 23,7% noch deutlich
hdher als im Bestand.

Das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) hat im Schiffsverkehrsgutach-
ten eine Prognose iiber die Weltcontainerflotte bis zum Jahr 2015 entwickelt. Daraus
ist abzulesen, dass der Anteil der Containerschiffe, die mindestens so grof? sind wie
ein Postpanmax-Schiff, von 13,9% im Jahr 2005 auf 18,7% im Jahr 2015 ansteigen
wird. Unter diesen Containerschiffen ab der GroRenklasse [ZPostpanmax werden
insbesondere die Schiffe zunehmen, die einen Konstruktionstiefgang von deutlich
mehr als 13,50 m bis zu etwa 14,50 m haben werden. Gerade diese Containerschiffe
werden damit den groRten Bedeutungszuwachs verzeichnen. In der fiir Hamburg
wichtigen Ostasienfahrt werden sie kiinftig die Regel sein.

Als Bemessungsschiff fiir den geplanten Ausbau der Fahrrinne dient daher ein Schiff
mit einem Tiefgang von 14,50 m, einer Breite von 46 m und einer Ldnge von 350 m.
Es orientiert sich damit genau an diesem besonders dynamisch wachsenden Gro-
Rensegment der Weltcontainerflotte.

Angesichts der beschriebenen Entwicklung von SchiffsgréBen und Stellplatzkapazita-
en stellt sich natiirlich die Frage, ob das ausgewdhlte Bemessungsschiff eine nach-
haltige Planung erlaubt bzw. ob das Schiffswachstum maoglicherweise schnell wieder
tiber dessen Abmessungen hinausfiihrt. Tatsachlich gibt es heute schon Container-
schiffe, die groRer sind.

Wie die Abmessungen der Containerschiffe in ferner Zukunft sein werden, kann heute
noch nicht genau eingeschdtzt werden. Es gibt aber technische und wirtschaftliche
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Anzeichen dafiir, dass neue, noch groRere Schiffseinheiten sich vom Bemessungs-
schiff eher in der Ldnge und in der Breite, nicht aber im Tiefgang unterscheiden wer-
den. So ist die Stapelhdhe von Containern aus statischen Griinden begrenzt. Zudem
schwindet der Rationalisierungseffekt groRer Schiffe, wenn aufgrund extremer Tief-
gdange nur noch wenige Hafen angelaufen werden kdnnen, mdéglicherweise liber-
wiegend solche, die nicht im Zentrum der Madrkte liegen — denn dann steigt der
Kostenanteil des teuren = Hinterlandtransports. SchlieBlich wird es mit steigender
SchiffsgroRe generell schwieriger, eine durchgehend hohe Auslastung sicherzustel-
len. Das Bemessungsschiff wird deshalb auf absehbare Zeit das typische Container-
schiff in der Fernostfahrt reprdsentieren.

Die Aufgabe der Ausbauplanung bestand darin, eine der dargestellten SchiffsgroRen-
entwicklung entsprechende, d.h. bedarfsdeckende Dimension der Fahrrinne zu ent-
werfen. Dabei war der Deichsicherheit absoluter Vorrang einzuraumen. Und es war
generell der Grundsatz der VerhdltnismadRigkeit zu beachten und der ausbaubeding-
ten Eingriff in das Flusssystem Elbe aus hydrologischen, 6kologischen und volkswirt-
schaftlichen Griinden so gering wie moglich zu gestalten. Eingriffsminimierungen
kdnnen vor allem durch die Beschrankung der groBeren Tiefgange auf eine tideab-
hadngige Fahrt auf der Flutwelle und die Eingrenzung des Zeitfensters fiir diese tide-
abhangige Fahrt erreicht werden.

Der geplanten Fahrrinnenanpassung wurden vor diesem Hintergrund die folgenden
Ausbauziele vorgegeben:

Kiinftig sollen Containerschiffe mit max. Tiefgangen von 14,50 m den Hafen voll
abgeladen bedienen kénnen. Da aber eine 100%ige Auslastung nicht der Regelfall
sein wird, ist in diesen Fdllen ein tideabhangiger Verkehr zumutbar.

* Die Ldnge des hierfiir zur Verfligung stehenden Startfensters wurde so bemessen,
dass pro Tide von den drei groRen Terminalbereichen im Hamburger Hafen (Wal-
tershof, Altenwerder und Mittlerer Freihafen) jeweils ein Containerschiff mit einem
Tiefgang von 14,50 m abfahren kann. Dieses Startfenster dauert 2 Stunden.

* Eine tideunabhéangige Fahrt soll Tiefgéngen bis zu 13,50 m ermdglicht werden (ent-
spricht etwa einer 93%igen Tiefgangsauslastung des Bemessungsschiffes). Damit
wird die liberwiegende Mehrzahl der kiinftig eingesetzten Containerschiffe in der
Lage sein, bei einer wirtschaftlich attraktiven Auslastung Hamburg jederzeit bedie-
nen zu kénnen.

Nordrange

Als Nordrange gelten die Containerhdfen entlang
der Nordseekiiste: Hamburg, die bremischen Ha-
fen, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Zeebrug-
ge und Le Havre. In manchen Verdffentlichungen
wird der Begriff enger (Hamburg-Antwerpen) oder
auch weiter (Goteborg-Le Havre) gefasst.

TEU

Das StandardmalR fiir Container gilt weltweit: 1 TEU
(Twenty feet Equivalent Unit) entspricht einem
Container mit den MaRen: Ldnge 20 FuB (ca.
6,1 m), Breite und Héhe 8 FuR (ca. 2,4 m). GroRe-
re und kleinere Container werden in diese MaR-
einheit umgerechnet.

Orderbuch

Menge der weltweit bereits bei Werften bestellten
Containerschiffe.

Postpanmax-Klasse

Containerschiffe werden gemdR ihren Abmessun-
gen in GroRenklassen eingeteilt. Die Postpanmax-
Klasse bezeichnet Schiffe, die jiinger/ groRer sind
als die gerade noch fiir den Verkehr im Panama-
kanal geeignete Schiffsgeneration (Panmax). Die
Postpanmax-Klasse ist erreicht, wenn eine der fol-
genden Abmessungen Uberschritten wird: Tragfa-
higkeit ..500 TEU; Tiefgang 13,50 m; Breite 32,30 m;
Léange 295 m.

Hinterlandtransport

Als Hinterland wird der Einzugsbereich eines See-
hafens bezeichnet. Hinterlandtransporte sind alle
vom und zum Hafen gehenden Verkehre (Binnen-
schiff, Bahn und LKW).

Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick
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Ist-Zustand der Fahrrinnensohle, heutige und geplante Fahrrinnentiefen im Ldngsschnitt

755,3 748,0 734,0 726,0

Gr. Vogelsand Cuxhaven Otterndorf

\// Ist-Sohle

697,6 689,1 Fahrrinnen-km

Brunsbiittel Gliickstadt

Ausbautiefen

Stadersand Wedel

N 7
= V‘\_\/"‘/

626,0
627,0  619,5

HH-Altenwerder
HH-Seemannshéft

Vertieft wird abschnittweise nach Bedarf auf einer insgesamt knapp 136 km langen
Fahrstrecke. Sie reicht von der AulRenelbe bis zum Containerterminal Altenwerder

bzw. zum Mittleren Freihafen.

Fiir die Ermittlung der kiinftig erforderlichen Fahrrinnentiefen auf dieser Strecke bil-
den die oben genannten Ziel-Tiefgdnge die Grundlage. Da es sich bei diesen Werten
um die Ruhetiefgdange im Salzwasser handelt, sind noch eine Reihe weiterer GréRen
zu beriicksichtigen, die bei der Revierfahrt eines Schiffes eine Rolle spielen.

i nutzbarer Wasserstand |
U — Ungenauigkeit der
! Wasserstandsvorhersage

— Ruhetiefgang (in Salzwasser)

LI_ngenauigkeit der .

— Dic
Seegang, Squat, Krangung

—> Netto-Kiel-Freiheit

—> Peilungenauigkeit

= Solltiefe

10 | Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick

Bei der Ermittlung der Ausbautiefen zu beriicksichtigende GroRen

Nutzbarer Wasserstand: Tideunabhdngig fah-
rende Schiffe passieren in der Regel einmal ein
.Niedrigwassertal”. Dies kann dann hdéher als
die Mittlere Tide liegen, aber auch niedriger
(Mindertide). Fiir die Solltiefenberechnung
wurde ein Niedrigwasserstand angesetzt, der bei
80% aller Tiden gewahrleistet ist.

Dichtednderung: Schiffe tauchen im Frischwas-
ser tiefer ein als im Salzwasser. In der tidebeein-
flussten Elbe @ndern sich die Mischungsverhdlt-
nisse von Frisch- und Salzwasser je nach
Standort.

Squat: Dieser Wert gibt an, in welchem Umfang
das Bemessungsschiff wahrend der Fahrt infolge
der von ihm verursachten Verdrangungsstromung
zusatzlich in das Wasser eintaucht.

Krangung: Dies ist das MaR des bei einer Seiten-
neigung infolge Windes oder Kurvenfahrt vergro-
Rerten Tiefgangs.

Netto-Kielfreiheit: Hiermit ist die sprichwort-
liche ,,Handbreit Wasser unterm Kiel" gemeint.

Ungenauigkeiten der Wasserstandsvorhersage:
Differenz zwischen vorhergesagtem und tatsach-
lichem Wasserstand.

Ungenauigkeiten der Tiefgangsmessung: Diffe-
renz zwischen dem angegebenen und dem tat-
sdachlichen Tiefgang des Schiffes.

Seegang: Tiefertauchen des Schiffes infolge Wel-
lendynamik.

Peilungenauigkeit: Differenz zwischen der
gepeilten und der tatsdchlichen Tiefe der Fahr-
rinne.

Anhand der vorgestellten GroRen sind die notwendigen Ausbautiefen ermittelt wor-
den. Sie liegen zwischen NN -16,70 m am = BAB-Elbtunnel und NN -19,00 m vor Cux-

haven.
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Ausbaubreiten
Aufgrund der zunehmenden Schiffsdimensionen wurden in der Ausbauplanung die
Fahrrinnenbreiten bereichsweise angepasst.

Von der AuBenelbe stromaufwarts bis zur Kurve vor der Stormiindung bleibt die
heute vorhandene [ZRegelbreite von 400 m unverdndert. Von der Storkurve bis zur
Liihekurve wird die Regelbreite von 300 auf 320 m vergroRert. Durch diese Verbreite-
rung um 20 m werden Begegnungen der Bemessungsschiffe untereinander moglich
(addierte Schiffsbreite: 92 m).

Im Hamburger Streckenbereich wird die Regelbreite der Fahrrinne ebenfalls vergro-
Rert. Dies geschieht teils auf der Nordseite, teils auf der Siidseite der Fahrrinne. Der
Wert von 20 m bildet hier den Maximalwert der Verbreiterung, streckenweise liegt sie
darunter. Unverdndert bleiben die Fahrrinnenbreiten im Bereich des BAB-Elbtunnels
und stromauf davon in der Norderelbe und im Kéhlbrand.

Durch die beschriebene Anpassung der Fahrrinnenbreiten ist zundchst gewdhrleistet,
dass es kiinftig Begegnungen zwischen GroRcontainerschiffen in der Dimension des
Bemessungsschiffes geben kann. Zu beriicksichtigen sind allerdings auch die mit
grolRen Tiefgdngen tideabhdngig einlaufenden Massengutschiffe. Die Schiffsbreiten
liegen hier in der Regel deutlich liber der Breite des Bemessungsschiffes. Deshalb ist
vorgesehen, fiir die Begegnung tideabhdngig einlaufender Massengutschiffe mit
tideabhdngig auslaufenden Containerschiffen zwischen dem Ausgang der Liihekurve
und Blankenese eine Begegnungsstrecke einzurichten. Fiir diese Begegnungsstrecke
ist die Fahrrinnenbreite im Mittel mit 385 m ausgelegt. Die Begegnungsstrecke liegt
innerhalb des Abschnitts, in dem sich tideabhdngig verkehrende Massengut- und
Containerschiffe mit Maximaltiefgang zwangsldufig begegnen miissen, und sie erfiillt
gleichzeitig die nautische Forderung nach einer moglichst langen, geraden Strecke.

BAB-Elbtunnel

Im Hamburger Hafen liegt die Ausbaugrenze in der
Norderelbe bei km 624, im Kohlbrand bzw. der
Siiderelbe bei km 619,5. Zwischen km 626 und
km 627 der Norderelbe liegt die Trasse des BAB-
Elbtunnels. Die Fahrrinnentiefe iiber dem Elbtun-
nel bleibt unverdndert bei NN -16,70 m. Die Uber-
gangsbereiche von diesem nicht zu vertiefenden
Fahrrinnenabschnitt zu den neuen Fahrrinnentie-
fen stromauf und stromab werden jeweils in Form
einer Rampe hergestellt. Uber dem Elbtunnel gel-
ten wasserstandsabhdngig besondere Verkehrs-
regeln.

Regelbreite

Definierte Minimalbreite eines Fahrwassers, die
den reibungslosen Schiffsverkehr sicherstellt.

Verbreiterung der Fahrrinne

keine Verbreiterung

Verbreiterung

Gliickstadt Landesgrenze
Cuxhaven  Brunsbiittel Hamburg

Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick
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mit 385 m Breite

um max. 20 m
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Baggermengen

in Mio. m*

Gesamtmenge:
38,5

32,7+ FEL s
sand, Kies i sand Mergel

Wasser- und Schifffahrts- i Freie und Hanse- |
verwaltung des Bundes i stadt Hamburg |

* inkl. Warteplatz Brunsbiittel

Eimerkettenbagger

12 | Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick
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Das Baggerkonzept fiir den Ausbau der Fahrrinne umfasst die Ermittlung der [=Bag-
germengen, die Analyse der physikalischen Zusammensetzung und der moglichen
Schadstoffbelastung des Baggergutes, die Auswahl des geeigneten technischen Gera-
tes sowie die Planung okologisch vertraglicher und wirtschaftlich sinnvoller Verbrin-
gungslosungen.

Baggergut

Der Aufbau der Bodenarten im Bereich der Unterelbe ist von eiszeitlichen und nach-
eiszeitlichen Vorgdngen geprdgt. Das vom Schmelzwasser am Eisrand zundchst aus-
gewaschene Urstromtal hat sich etwa ab NN -22,0 m mit Sand aufgefiillt. Nur be-
reichsweise treten Kleischichten auf, die mit Torflinsen und Sandeinschliissen
durchsetzt sind.

Im Hamburger Bereich ist dagegen eine uneinheitliche Verteilung von Bodenarten
die Regel. Generell ist hier der Anteil schwerer, fest gelagerter und z.T. mit Steinen
durchsetzter Boden wie Geschiebemergel hoher.

Baggertechnik

Fiir locker gelagertes, verspiilfahiges Sohlmaterial (Sande, Kiese) finden im Wesentli-
chen Schleppkopfsaugbagger (sog. IHopperbagger) Anwendung. Bei fester gelager-
ten, nicht verspiilfahigen Bodenarten (z.B. Mergel) kommen =Eimerkettenbagger in
Verbindung mit Transportschuten sowie Tiefloffelbagger zum Einsatz.

Obwohl Eimerkettenbagger nur etwa 8-9% der Gesamtbaggermenge fordern, wer-
den sie aufgrund ihrer geringeren Baggerleistung eine relativ lange Einsatzzeit beno-
tigen. Geht man von einer durchschnittlichen Tagesleistung von 3000 m* pro Bagger
aus, ergibt sich bei vier gleichzeitig eingesetzten Gerdaten eine Einsatzzeit von ca. 240
Tagen. Aus diesem Grund wurden in der Planung besondere LarmschutzmalBnahmen
an den Gerdten vorgesehen und die Einsatzzeiten beschrankt.

Verbringungskonzept

Die Entnahme von Sedimenten in der Fahrrinne und die Verbringung des Baggergu-
tes an andere Orte stellen jeweils fiir sich umweltrelevante Eingriffe dar. Um diese
Eingriffe so gering wie moglich zu halten, wurden odkologische und strombauliche
Ziele in das Verbringungskonzept integriert.

Von besonderer Bedeutung sind strombaulich wirksame MaBnahmen im Gebiet des
Miindungstrichters stromabwarts von Brunsbiittel. Ab Brunsbiittel 6ffnet sich der
Miindungstrichter der Elbe von rd. 2 km auf 15 km Breite. In diesem Bereich befindet
sich seit Jahrhunderten ein dynamisches Mehr-Rinnen-System, wobei sich die tiefe
Rinne am siidlichen Ufer orientiert. In dieser Rinne bilden sich Mittelbdanke, die sich
nach Norden aufweiten und zu Stromspaltungen fiihren. Seit ca. 1960 ist auf diese
Weise die Medemrinne entstanden.

Mit diesem morphologischen Trend sind unerwiinschte Phanomene verkniipft. Der
Ebbstrom erodiert z.B. im Medembogen groRere Sedimentmengen, die in die tiefe
Rinne transportiert werden. Der Flutstrom andererseits gewinnt durch die Rinnen-
bildung an Starke und transportiert Sedimente elbaufwadrts.

Die Unterbringung des Baggergutes in strombaulich wirksamen und 6kologisch vor-
teilhaften Unterwasserbauwerken erhielt Vorrang vor anderen Verbringungsarten
(z. B. der Umlagerung). Durch diesen Vorrang werden entscheidende MaRnahmen
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zur Dampfung der Tideenergie moglich und damit vielfdltige, fiir das Flusssystem Elbe
insgesamt positive Wirkungen erschlossen:

Baggermengen
Insgesamt ergibt sich fiir die Ausbaustrecke eine
Baggermenge von 33,4 Mio. m?. Beriicksichtigt
man die Auflockerung des Bodens beim Bagger-

* Minimierung ausbaubedingter Tidehubanderungen

¢ Forderung des ebbstromorientierten Sedimenttransportes mit dem Ziel, langfristig vorgang, durch die das Volumen des Bodens
. erfahrungsgemdR um rund 15% vergroRert wird,
den Aufwand zur Unterhaltung der Fahrrinne zu begrenzen ist bei der Fahrrinnenanpassung von Unter- und

AuBenelbe von einer unterzubringenden Bagger-
. . . s pe . io. m? .
* Minderung ungiinstiger natiirlicher morphologischer Trends, z.B. der Zunahme der menge von 38,5 Mio. m’ auszugehen
Stromungsbelastung der Elbufer, der Erosionstendenz der Medemrinne nach Nor- Hopperbagger
den und der Auflandungstendenz der Nebenelben, Nebenfliisse und Elbhdfen Die Hopperbagger (siehe Abb.) sind seetiichtige
Schiffe, die mit Saugkdpfen von der Sohle ein
Boden-Wasser-Gemisch aufsaugen und in ihren
Ein weiteres, vorrangiges Ziel des Verbringungskonzeptes ist der Uferschutz durch Laderaum leiten. Das Wasser dient als Transport-

. . medium und flieRt wdahrend des Ladevorganges
Vorspiilungen und Umlagern des sandigen Baggergutes. Tty O O P AR e

kapazitdt reicht von 7000 m*> bis iiber 10 000 m’.
Soweit eine strombauliche Verwendung des Baggergutes nicht mdglich ist, wird es ISR BTSSR SRR EEIT 72T
.. . . i . . ca. 100 000 m* pro Woche und kdnnen den

zur Auffiillung von Ubertiefen verwendet oder im Gewadsser auf ausgewiesenen gesamten Tag (0 bis 24, Uhr) eingesetzt werden.

Umlagerungsstellen ausgebracht.
Eimerkettenbagger

. o . . . . ) Eimerkettenbagger (siehe Abb.) sind fest veran-
Eine ausfiihrliche Beschreibung der MaBnahmen und ihrer jeweiligen Zielsetzung kert. Sie graben den Boden mittels einer Eimerlei-

findet sich auf den nachfolgenden Seiten ter ab und beladen Schuten iiber seitliche Schiitt-
: rinnen. lhre Baggerleistung reicht von 2000 bis

4000 m’. Sie werden aus Larmschutzgriinden
lediglich an Werktagen tagsiiber (von 7:00 bis
20:00 Uhr) eingesetzt.

Strombaukonzept / Baggergutunterbringung

Topographis miN

Medemrinne 0st
Neufelder Sand

- Glameyer Stack-0st
5t. Margarethen
Scheelenkuhlen
Brokdorf

Brokdorf

Glilckstadt, unterhalb Stérmindung
¥ Gitlekstadt ——— Gliickstadt, oberhalb Stirmindung
Kollmar (4, B, ()

Luxhsren

Umlagerungsstellen J
Neuer Luechtergrund

Medembogen :
Hetlingen
/ Wisch (Liihe)
Wittenbergen

Schwarztonnensand

ferteilung der Pagensand

Gesamtbaggermenge
ron 38,5 Mio, m?

Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick | 13
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LML L LI I
]
[E = Medemrinne Ost
B =%
Tyl ) Unterwasserablagerungsfldiche
. A :
. e Bodenart: Mergel, Sand
= —— = Kapazitdt: 12,27 Mio. m?
Flache: 627,9 ha
= e =
— > Diese Unterwasserablagerungsflache bildet ein hochwirksames Rei-
s — i ,E " bungselement zur Dampfung der Tideenergie. Sie fiihrt nicht nur lokal,
Uriersassemablogerungsilichs | = X sondern iiber den gesamten Bereich der Tideelbe zu einer Minimierung
e _'u“ﬂ’ﬂ”"“““" Ot i der ausbaubedingten Wasserstandsdnderungen. Gleichzeitig wirkt sie
L = einer weiteren Vermehrung des Sedimenttransports entgegen.

o = Normalnull (NN); Begriffsdefinition siehe Seite 7
Wasserstand in allen Schnitten: Mittleres Tideniedrigwasser (MTnw);
Begriffsdefinition siehe Seite 21

Neufelder Sand

Unterwasserablagerungsfldiche
Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 10,2 Mio. m?

Flache: 490,3 ha

Diese Flache dient in erster Linie als stromfiihrendes Element. Sie soll
ein ,Ausbrechen” des Ebbstroms auf die Wattflichen des Neufelder
Sandes und eine neue Rinne in Richtung Klotzenloch verhindern. Sie
lenkt den Ebbstrom in Richtung Medemgrund und unterstiitzt somit
die Wirkungsweise der Unterwasserablagerungsflaiche Medemrinne Ost.

Untarsossaroblogesungsilichs
Glamayear Stack Ol

+ =1 Bk AT *

Glameyer Stack-0st

Unterwasserablagerungsfliiche
Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 1,85 Mio. m’

Flache: 62,6 ha

Diese Fldche ist geeignet, ausbaubedingte Stromungsverstarkungen
von der niedersdchsischen Uferbdschung fernzuhalten und Watterosion
zu vermeiden.

@ Auf der Website des Projektbiiros finden sich detaillierte Pldne der einzelnen Manahmen: http://www.fahrrinnenausbau.de
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St. Margarethen

Unterwasserablagerungsfldiche Ubertiefenverfiillung

Bodenart: Sand Bodenart: Sand, Mergel
Kapazitdt: 1,3 Mio. m’ Kapazitat: 0,1 Mio. m?
Flache: 27,6 ha Flache: 6 ha

Die Unterwasserablagerungsflache hat in ihrem unmittelbaren Umfeld
eine dhnliche Funktionsweise wie die Fldche Glameyer Stack Ost. Im
Vordergrund steht der Uferschutz am Prallhang im Bereich der groRen
Linkskurve von Brokdorf bis St. Margarethen.

Scheelenkuhlen

Unterwasserablagerungsfldiche
Bodenart: Sand

Kapazitat: 2,3 Mio. m’

Fldche: 48,3 ha

Zur strombaulichen Funktion der Fldche siehe St. Margarethen.

ot R W = DO A Brokdorf
b URereapiiung Fevkrior |

Unterwasserablagerungsfliiche  Ufervorspiilung

Bodenart: Sand Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 0,75 Mio. m’ Kapazitat: 0,118 Mio. m’
Flache: 26,7 ha Flache: 12,9 ha

Zur strombaulichen Funktion der Unterwasserablagerungsflache siehe
St. Margarethen.

Unter Ufervorspiilung wird hier und im Folgenden die Aufhdhung oder
Verbreiterung eines natiirlichen Ufervorstrandes mit geeignetem Boden-
material verstanden. Diese MaRnahme hat die Aufgabe, Uferabschnitte
gegen Erosion zu schiitzen. Die Oberflachen der vorgespiilten Flachen
liegen zumeist zwischen dem mittleren Tideniedrigwasser und dem
mittleren Tidehochwasser.

Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick | 15
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Gliickstadt/Stormiindung (unterhalb)

Ufervorspiilung
Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 1,57 Mio. m’
Flache: 113,7 ha

Zur strombaulichen Funktion siehe Brokdorf.

Gliickstadt/Stormiindung (oberhalb)

Ufervorspiilung
Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 1,36 Mio. m’
Flache: 105,7 ha

Zur strombaulichen Funktion siehe Brokdorf.

Kollmar (A, B, C)

Ufervorspiilung
Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 0,306 Mio. m’
Flache: 44,3 ha

Zur strombaulichen Funktion siehe Brokdorf.

@ Auf der Website des Projektbiiros finden sich detaillierte Pldne der einzelnen Manahmen: http://www.fahrrinnenausbau.de
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Hetlingen

Ufervorspiilung

Bodenart: Feinsand, Sand

Kapazitat: 0,13 Mio. m’

Flache: 14,1 ha

Zur strombaulichen Funktion siehe Brokdorf. Die Flache wird durch

eine im Aufspiilbereich liegende Hafenzufahrt unterteilt. In Hetlingen
sind Auffiillungen bis iiber mittleres Tidehochwasser vorgesehen.

Luftbild:AtR Wlsum

Wisch (Liihe)

Ufervorspiilung
Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 0,286 Mio. m’
Flache: 13,9 ha

Zur strombaulichen Funktion siehe Brokdorf. GroRere Gehdlzbestdnde
unter Tideeinfluss bleiben erhalten.

| | Wittenbergen

Ufervorspiilung

Bodenart: Feinsand, Sand

Kapazitat: 0,2 Mio. m’

Flache: 24,9 ha

Zur strombaulichen Funktion siehe Brokdorf. Es sind Auffiillungen bis

tiber mittleres Tidehochwasser vorgesehen.Die vorhandene Vegetation
wird von der Vorspiilung ausgenommen.

Fahrrinnenanpassung: Das Projekt im Uberblick | 77
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Schwarztonnensand

Spiilfeld

Bodenart: Schluffe, Feinsand
: I(e‘llpazitét: 0,92 Mio. m*

Schwarzionnensand ; . Flache: 61,9 ha

=057 Mg, mi~SE0 000 o

Die geplanten Spiilfelder dienen der Unterbringung von Baggergut,
strombauliche Funktionen kommen ihnen nicht zu. Hier wird vorwie-
gend feinkdrniges Material eingebaut, das ansonsten bei einer Umla-
gerung im Gewdsser zur Sauerstoffzehrung beitragen wiirde. Aus
naturschutzfachlichen und landschaftspflegerischen Griinden wird
nach dem Einbau der urspriingliche Vegetationstyp auf der Oberfldche
wieder hergestellt. Ihre Hohen sind so bemessen, dass sie bei hohen
Sturmfluten noch iiberflutet werden.

Pagensand

Spiilfeld

Bodenart: Schluff, Feinsand, Klei
Kapazitat: 1,295 Mio. m’

Flache: 37,7 ha

Zur Funktion siehe Schwarztonnensand. Der Pagensand steht speziell
flir feinkdrnige Sedimente zur Verfiigung, die im Nachlauf der Ausbau-
maBnahme kurzfristig vermehrt anfallen. Das Spiilfeld wird auch bei
Sturmfluten nicht liberflutet.

Luftbild: ALR Husum

@ Auf der Website des Projektbiiros finden sich detaillierte Pldne der einzelnen Manahmen: http://www.fahrrinnenausbau.de
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Medembogen

Umlagerungsstelle
Bodenart: Feinsand, Sand
Kapazitat: 2,5 Mio. m?
Flache: 60 ha

Beim Umlagern wird das Baggergut dem Gewadsser in lockerer Schiit-
tung zuriickgefiihrt. Das Baggergut ist dann den natiirlicherweise im
Gewdsser ablaufenden Feststofftransportprozessen wieder verfiigbar.
Dabei sind solche Umlagerungsstellen auszuwdhlen, von denen so
wenig Material wie moglich in empfindliche Strombereiche oder zuriick
in die Fahrrinne verdriftet.

Neuer Luechtergrund

Umlagerungsstelle
Bodenart: Feinsand, Schluffe
Kapazitat: max. 2,5 Mio. m’
Flache: 60 ha

Zur Funktion siehe Medembogen.
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Umweltvertrdglichkeits-
untersuchung (UVU)
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Die geplante Fahrrinnenanpassung ist ein Eingriff in die bestehende Seeschifffahrts-
stral3e Elbe und in natiirliche Gegebenheiten und Prozesse des Elbegewassers.

Das Ausbaggern bis zur Solltiefe und Sollbreite entnimmt =Sedimente von der Sohle
und zerstort damit Lebensrdume der dort vorkommenden = Flora und Fauna. Bei der
Unterbringung des Baggergutes werden weitere Lebensrdume iiberdeckt. Durch das
neue Sohlprofil verandert sich das FlieRverhalten des Wasser bei Ebbe und Flut, die
sog. ,Hydrodynamik". Mit den hydrodynamischen Veranderungen wiederum kdnnen
weitere Wirkungen angestoRen werden, z.B. Verdnderungen des Salzgehaltes, des
Tidehubs, der Ufererosion, des Sedimentationsverhaltens (Stichwort Verschlickung).
Mit den hydrodynamischen Veranderungen kdnnen also Eingriffe in das Flusssystem
verbunden sein, die das Leben im und am Fluss auf vielfdltige Weise beriihren, auch
das der Menschen. Die sorgfdltige Ermittlung der hydrodynamischen Veranderungen
bildet daher die wichtigste Grundlage fiir die Abschdtzung der ausbaubedingten
Umweltwirkungen.

Weiterhin ist zu liberpriifen, ob der vermehrte Verkehr der groBen und sehr groRen
Schiffseinheiten negative Umweltwirkungen verursacht.
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Art und Umfang hydrodynamischer Veridnderungen

Die [HBundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) hat die vom Ausbau ausgehenden Verdn-
derungen im FlieBgeschehen mit Hilfe computergestiitzer Modellsimulationen ermit-
telt. Dafiir wurden Normaltiden mit niedrigem [@0berwasser (Normalfall) und mit
hohem Oberwasser untersucht. Auch der erwartete Meeresspiegelanstieg wurde
beriicksichtigt. Im Ergebnis sind die folgenden Verdnderungen zu erwarten:

* Flut- und Ebbstromgeschwindigkeit

Die Stromungsgeschwindigkeiten der Tideelbe sind ortlich verschieden und zudem
starken natiirlichen Schwankungen unterworfen. Die hochsten Stromungsge-
schwindigkeiten treten in der tiefen Hauptrinne der Elbe auf. Dort liegen die mitt-
leren Geschwindigkeiten in der GroRenordnung zwischen 0,6 m/s und 1,5 m/s, die
maximalen Werte konnen abschnittsweise 2,2 m/s erreichen.

Der Ausbau verursacht nur an wenigen Orten und nur kleinrdumig eine Zunahme
der Stromungsgeschwindigkeiten. Dies wird vor allem am Rande der neuen Unter-
wasserablagerungsflaichen im Miindungsbereich geschehen und ist wegen der
damit verbundenen Energiezehrung erwiinscht. Hier kommt es in der tiefen Rinne
zu einer Zunahme der maximalen Flutstromgeschwindigkeit um bis zu 0,15 Meter
pro Sekunde (m/s) und der maximalen Ebbstromgeschwindigkeit um bis zu
0,25 m/s. Kurz vor und in Hamburg werden sowohl die Flut- als auch die Ebb-
stromgeschwindigkeiten um 0,10 bis 0,55 m/s abnehmen. Die Bandbreite der im
Ist-Zustand ortlich auftretenden natiirlichen Schwankungen wird durch diese
Verdnderungen nicht verlassen.

Gegenstidnde der Umweltvertréglichkeitsuntersuchung (UVU)

Sedimente

Sedimente sind am Gewdsserboden abgelagerte
mineralische und organische Materialien, die z.T.
liber lange Zeit dort liegen.

Flora und Fauna

Flora bezeichnet alle Pflanzen, Fauna die Gesamt-
heit der Tiere, die zu einem bestimmten Zeitpunkt
in einem bestimmten Gebiet leben.

Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW)

Die Bundesanstalt fiir Wasserbau ist die zentrale
technisch-wissenschaftliche Bundesoberbehdrde
zur Unterstiitzung des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes. Sie
hat ihren Hauptsitz in Karlsruhe und Dienststellen
in Hamburg und limenau.
Die BAW iibernimmt Aufgaben der Begutachtung
und Beratung sowie der anwendungsbezogenen
Forschung und Entwicklung in den Fachgebieten
« Verkehrswasserbau

Bautechnik, einschlieBlich der Gestaltung von

Bauwerken,

Geotechnik,

Wasserbau im Binnenbereich,

Wasserbau im Kiistenbereich, einschlieRlich der

Schiffstechnik

Oberwasser

Zustrom von Wasser aus dem Ober- und Mittellauf
des Flusses. Wichtiger Messpunkt fiir das Ober-
wasser der Elbe ist der Pegel Neu Darchau. Die
Menge des Oberwassers ist von den Niederschld-
gen im Flusseinzugsgebiet abhdngig.

Ursachen Wirkung/Folgewirkung

Vertiefung Verbreiterung

Unterwasserablagerunisfléchen

Lebensraume Mensch,
Flora und Fauna

Ufervorspiilungen

L

Hochwasserschutz

Spiilfelder

g
——y

Umlagerungsstellen gy

o,
GRS
BRSNS

/

Ausbaubedingte hydro-/morpho-

dynamische Prozesse

Nutzungen

Ausbaubedingter Schiffsverkehr

—a
-~
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Die groRte Verstirkung der maximalen Ausbaubedingte Anderung der maximalen Flutstromgeschwindigkeit
Stromungsgeschwindigkeiten (Rot) ist im

Bereich Unterwasserablagerungsflache - '

Medemrinne zu erwarten. Am selben Ort & . H

kommt es auch zur groBten Verstarkung des
Tidehubs (Simulationsergebnisse fiir das
Szenario niedriges Oberwasser/ Normalfall.
Quelle: BAW)
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» Tidewasserstinde

Das @ mittlere Tidehochwasser (MThw) sinkt im Abschnitt zwischen Altenbruch und
Brokdorf um bis zu 2 cm ab und steigt im Abschnitt Gliickstadt bis Geesthacht zwi-
schen 2 cm und 3 cm an. Die maximale Erhohung liegt im Bereich Stadersand bis
Wedel.

Das @ mittlere Tideniedrigwasser (MTnw) verdndert sich in der AuRenelbe nicht. Bei
Cuxhaven sinkt es um etwa 2 cm ab, um dann bis zur Ostemiindung um etwa 2 cm
anzusteigen. Weiter stromaufwarts sinkt das Tideniedrigwasser um max. 3 bis 4 cm
(Hamburg) ab. Oberhalb Hamburgs liegen die Verdnderungen des MTnw zwischen
-3 cmund o cm.

Aus diesen Anderungen ergibt sich ein bis zu 5 cm erhdhter ETidehub zwischen
Wedel und St. Pauli. Im Bereich Otterndorf verringert sich der Tidehub um 4 cm.

* Salzgehalt

Die Salzgehalte in der Tideelbe sind im Ist-Zustand durch Oberwasserabfluss und
Tidegeschehen starken Schwankungen unterworfen. Die obere [ZBrackwassergren-
ze bewegt sich infolgedessen innerhalb eines etwa 45 km langen Abschnittes der
Tideelbe.

Um die Ausbauwirkungen zu ermitteln, ist der liber die Zeit gemittelte Salzgehalt
zu betrachten. Er wird sich im Untersuchungsgebiet liberwiegend in einer Band-
breite von -0,5 [ZPSU bis +0,5 PSU verdndern. Die groBte Veranderung des mittle-
ren Salzgehaltes ist im Bereich Brunsbiittel mit bis zu 0,7 PSU zu erwarten.

Lingseinteilung der Tideelbe nach Wasserrahmenrichtlinie

Mittleres Tidehochwasser (MThw)
Durchschnittlicher Wasserstand bei Hochwasser.

Mittleres Tideniedrigwasser (MTnw)
Durchschnittlicher Wasserstand bei Niedrigwasser.

Tidehub
Abstand zwischen dem Pegelstand bei Niedrig-
wasser und dem Pegelstand bei Hochwasser am
gleichen Messort.

Brackwasser
Schwach salzhaltiges Wasser in der Ubergangszone
von SUR- zu Salzwasser in der Nahe von Fluss-
miindungen ins Meer.

PSU
Practical Salinity Unit — entspricht dem Salzgehalt
des Wassers in Gramm pro Liter. StiBwasser liegt
unter 1 PSU, Brackwasser zwischen 1 und 10 PSU,
und Salzwasser bei mehr als 10 PSU. Der Salzgehalt
der Nordsee entspricht ca. 30 PSU.

| Kiisten-

- gewiisser | Ubergangsgewiisser ‘Elbe-West | porn | Eibe-0st
" marin brackig Typ 11 limnisch Typ 22 L timnisch Typ20 _|
Salzwasser. Brackwasser :SliBwasser SiiBwasser
: : :Sandgepragter | Marschengewdsser
A — “Strom ; :

;_k:-.. 6,3 -I- m 7277 él.m 65k,9| km &35,0( [km 15,0
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leichte Zunahme moglich
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Die Verdanderungen sind bei hohem Oberwasser groRer als bei niedrigem Oberwas-
ser, werden aber weiter seewarts eintreten, mithin in Bereichen, die bereits im Ist-
Zustand durch deutliche Schwankungen der Salzgehalte geprdgt sind. Bei niedri-
gem Oberwasser kann die Brackwasserzone im unglinstigsten Fall um ca. 1,00 m
stromauf vorriicken.

* Nebenfliisse

Die ausbaubedingten hydrodynamischen Anderungen in den Nebenfliissen der
Elbe erreichen maximal die oben genannten Werte und liegen generell deutlich
darunter.

Alle von der BAW ermittelten Werte fiir die hydrodynamischen Veranderungen sind
relativ niedrig. Dies ist vor allem ein Ergebnis der auf Seite 14—15 beschriebenen
Strombauwerke, die eine deutlich vermindernde Funktion ausiiben. Zu einer verlass-
lichen Bewertung gehort aber die Frage, ob nicht auch diese geringen Veranderun-
gen Wirkungen haben kdnnen.

Verandertes FlieBverhalten andert den [=Feststofftransport im Gewadsser und verur-
sacht moglicherweise neue Erosions- und Sedimentationsprozesse. Damit wiirde sich
die Oberflachenform (,Morphologie") des Flussbettes und der Uferbereiche neu
gestalten, was wiederum neue Riickwirkungen auf das FlieBgeschehen haben kann.
Hier kann sich ein wechselseitiger Wirkungszusammenhang erschlieRen. Zur voll-
standigen Untersuchung der hydrodynamischen Veranderungen gehort daher auch
der Blick auf die wesentlichen Entwicklungstrends an der Flussbettoberflache (auf
die sog. ,Morphodynamik®").

Die wesentliche Frage ist dabei, ob der geplante Fahrrinnenausbau =unerwiinschte
morphodynamische Trends weiter verstarkt. Als solche unerwiinschten Trends gelten
der Austrag von Sedimenten aus dem Miindungsgebiet in die [ZDeutsche Bucht und
damit die Aufweitung des Flussquerschnitts. Die Folgen wadren weniger Reibung im
Flussbett, mehr Wassertransport durch die Tiden und groRerer Tidehub, ferner der
Stromauftransport von Sedimenten von Gliickstadt bis Hamburg und hdhere Aufwen-
dungen flir Unterhaltungsbaggerungen. Die BAW hat diese Problemkreise in die
Untersuchung der oben genannten Szenarien einbezogen. Sie kam zu den folgenden
Ergebnissen:

1. Die Feststofftransporte westlich vom GroRen Vogelsand werden sich nicht veran-
dern. Die Nationalparks im Wattenmeer und auch die Fisch- und Krabbenfang-
pldatze in den Seitenarmen der AuBenelbe bleiben von morphologischen Ausbau-
wirkungen unberiihrt.

2.Vom Vogelsand stromaufwadrts bis etwa zur Liihemiindung werden die Feststoff-
transporte den bereits heute iiblichen Richtungen folgen, wobei die Mengen leicht
zunehmen. Sie finden vor allem im Fahrwasser, weniger in den Seitenbereichen
statt.

3. Die bisher zwischen Schulau und dem Kohlbrand beobachteten Stromauftransporte
werden abgeschwadcht.
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Die Auswirkungen auf die Sedimentation in der Fahrrinne sind komplex zu bewerten.
Die Fahrrinnenanpassung wird Sedimentationsprozesse an anderen Stellen in der
Fahrrinne hervorrufen als bisher, und die Sedimentation kann hier insgesamt leicht
zunehmen. 0b diese Zunahme tatsachlich eintreten wird, ist von den Rahmenbedin-
gungen und der Organisation der Unterhaltungsbaggerungen abhdngig und daher
keine zwangsldufige Folge. Die Zunahmen der Baggermengen kdonnen z.B. reduziert
werden, wenn das Baggergut nach dem Ausbau nicht mehr in den durch Stromauf-
transport gepragten Abschnitten der Elbe umgelagert wird.

Die im engeren Sinne dkologische Bedeutung der Fahrrinenanpassung bemisst sich
nach ihren Wirkungen auf die Qualitdt von Boden, Wasser, Grundwasser und Luft, auf
das pflanzliche, tierische und menschliche Leben sowie auf kulturelle Werte wie z.B.
Landschaftsbild oder Kulturdenkmadler. Neben diesen sogenannten ,Schutzgiitern"
sind auch Sachwerte und wirtschaftliche Interessen Gegenstand der Betrachtung.

In der Analyse und Bewertung der Wirkungen auf die Schutzgiiter achten die Gutach-
ter nicht allein auf deren mogliche Beeintrachtigung. Sie machen auch Vorschlage,
wie durch Planungsanderungen solche Beeintrachtigungen vermindert oder vermie-
den werden kénnen. Wo sie hierfiir keine Moglichkeiten sehen, ermitteln sie Art und
Umfang sinnvoller Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen.

Die Fiille der MaRnahmenwirkungen gliedert sich in positive, neutrale und negative
Wirkungen, wobei letztere in unerhebliche und ,,erheblich negative" Beeinrdchtigun-
gen unterteilt werden. Das Gewicht der erheblich negativen Beeintrachtigungen ent-
scheidet letztlich iiber die 6kologische Vertraglichkeit des Gesamtvorhabens.

Solche erheblichen Beeintrachtigungen konnen sich mit folgenden TeilmaRnahmen
bzw. Folgen der Fahrrinnenanpassung verbinden:

Baggerungen zum Ausbau der Fahrrinne
Die Ausbaubaggerungen entfernen Biotope fiir Lebewesen der Gewadssersohle
(Zoobenthos) bzw. wandeln die dort bestehenden Biotoptypen erheblich um.

Uberdeckungen durch Ufervorspiilungen und Spiilfelder

Hierbei werden bestehende Biotope kurz- bis mittelfristig zerstort bzw. kénnen
sich erst langfristig wieder ausprdgen. BaumalRnahmen wahrend der Vogelbrutzeit
fiihren zu Gelegeverlusten. Der Lebensraum von Plankton und Fischen wird einge-
schrankt.

Ufererosion durch Schiffsschwell
An erosionsgefahrdeten Uferstrecken konnen durch den Schiffsverkehr zusatzliche
Gefdhrdungen entstehen. MaRgeblich sind hier die Schiffsgeschwindigkeiten.

Die Gutachter-Vorschldage zur Vermeidung oder Verminderung der genannten Beein-
trachtigungen sind in der Planung weitgehend aufgegriffen worden (vgl. auch den
Abschnitt ,,Planung"):

Bei Ufervorspiilungen werden Gehdlzbestdnde vollstandig und dichte landseitige
Schilfbestande weitgehend ausgespart. Aufspililungen von Rohrichten wahrend der
Vogelbrutzeit bzw. von Laichpldatzen wahrend der Laichzeit unterbleiben.

Feststofftransport

Fliisse fiihren Steine, Sand und Schlick als Ge-
schiebe und Schwebstoffe mit sich. Zum anderen
tragen die Gezeiten Material von den Meeres-
bdden in die Flussldufe ein. Daneben gibt es
Schwebstoffe organischen Ursprungs aus Pflan-
zenresten und tierischen Kleinorganismen.
Verringert sich die FlieRgeschwindigkeit des Flus-
ses, verharrt das Geschiebematerial und die
Schwebstoffe sinken auf den Grund. Das geschieht
dort, wo der Fluss breiter wird, in ruhigen Buchten
und Hafenbecken oder wenn die Strémung am
Ende einer Tidephase abnimmt.

Unerwiinschte morphodynamische Trends

1.

Verlust von Sedimenten aus dem Gesamtsystem
Sedimente sollen grundsdtzlich im Fluss verblei-
ben bzw. sich zusatzlich anlagern, um durch ihre
Oberflache die Tideenergie zu ddmpfen und die
Ufer vor dem steigenden Meeresspiegel zu schiit-
zen.

. Ansammlungen von Sedimenten im Fahrwasser

Sedimentation im Fahrwasser behindert den
Schiffsverkehr und macht kostenintensive Unter-
haltungsbaggerungen erforderlich.

. Stromauftransport von Sedimenten in den

Hamburger Hafen

Stromauf transportierte Sedimente vermischen
sich mit den belasteten Altsedimenten im Hafen
und vergroRern die Menge des aufwadndig zu be-
handelnden Baggergutes).

. Verschlickung von Seitenbereichen

In seitlichen Bereichen mit geringer Stromung
lagern sich feine Sedimente ab.

Deutsche Bucht

Der Bereich der Meeresbucht von den westfrie-
sischen Inseln bis zu den ddnischen Wattenmeer-
inseln vor Jiitland wird als Deutsche Bucht be-
zeichnet.

i
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Die Gemeine Strandkrabbe zdahlt zu den Lebewesen der
Gewdssersohle (Zoobenthos).
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Mit der Herstellung von Spiilfeldern wird vor der Brutzeit begonnen, damit die Vogel
zur Eiablage ruhige Reviere aufsuchen.

Es bleiben dkologische Beeintrachtigungen, die weder vermieden noch hinreichend
vermindert werden konnen. Hierbei handelt es sich in der Hauptsache um die Bein-
trachtigung der Zoobenthos-Biotope bei den Verbreiterungsbaggerungen. Sie sind
kompensierbar, d.h. kdnnen durch planmadRige dkologische Verbesserungsmalnah-
men aufgewogen werden. Solche sehen die Planungen unter dem Stichwort Aus-
gleichs- und ErsatzmaRnahmen vor (siehe Kapitel , Landschaftspflegerischer Begleit-
plan”).

Nationalparks, Naturschutzgebiete und Landschaftsschutzgebiete, die von der Fahrrinnenanpassung beriihrt werden
>
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Quelle: IBL Umweltplanung
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Wirkungen auf Schutzgebiete und geschiitzte Arten

Im Wirkungsraum der Fahrrinnenanpassung befinden sich eine Reihe besonderer
Schutzgebiete wie z.B. Nationalparks, Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete
oder gemdl europdischer Standards ausgewiesene Vogelschutzgebiete und Fauna-
Flora-Habitat-Gebiete (FFH-Gebiete). In diesen Gebieten ist nicht allein die Betrof-
fenheit einzelner Arten oder Biotoptypen zu untersuchen. Es muss dariiber hinaus
gepriift werden, ob das jeweilige Gebiet in seiner Gesamtheit nach der MaBnahme
intakt bleiben wird, ob es also seine definierte dkologische Qualitat bewahren und
seinen vorgesehenen Beitrag zum Erhalt der Natur weiterhin leisten kann.

Besonders gefahrdeten und darum geschiitzten Pflanzen und Tieren ist ebenfalls ein
zusatzliches Priifverfahren gewidmet: Soweit solche Arten im Vorhabensgebiet vor-
kommen, ist in ,Vertraglichkeitspriifungen" einzeln nachzuweisen, dass eine vorha-
bensbedingte weitere Verscharfung der Gefahrdungen auszuschlieRen ist.

Die Gutachter haben fiir alle 87 Schutzgebiete entlang der Tideelbe die Vertraglichkeit
der Fahrrinnnenanpassung untersucht. Im Falle der geschiitzten Arten war die mogli-
che Betroffenheit z.B. von Schweinswalen, Zauneidechsen und 28 Brutvogelarten
sowie von speziellen Pilzen, Moosen, Flechten, Farnen und Bliitenpflanzen zu priifen.

Insgesamt ergaben die besonderen Vertraglichkeitspriifungen keinerlei Hinweise auf
absehbare Konflikte mit den Entwicklungszielen der Schutzgebiete oder auf Gefdhr-
dungen geschiitzter Arten.

FFH-Gebiete, die von der Fahrrinnenanpassung beriihrt werden
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Quelle: IBL Umweltplanung
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Unbestritten haben Fahrrinnenvertiefungen in der Unterelbe einen gewissen Beitrag
zur VergroRerung des Tidehubs geleistet. Auch die geplante Vertiefung wird stellen-
weise den Tidenhub vergroRBern, wenn auch nur in geringem MaRe (s.o: ,Art und
Umfang hydrodynamischer Veranderungen”). Daher liegt die Frage nahe, ob dieser
Effekt nicht auch bei Sturmfluten eintreten wird, und ob dann maoglicherweise
erhohte Sturmflutwasserstande die bestehenden Deiche iliberlasten werden.

Hier ist zundchst zu bedenken, dass sich die Wasserstandsveranderungen beim mitt-
leren Tidehochwasser nicht einfach auf Sturmflutereignisse hochrechnen lassen.
Sturmfluten fiillen ein Vielfaches des Rauminhalts, den ein normales Hochwasser
bendtigt. Der bei Sturmfluten liberstromte Geldndequerschnitt von Deich zu Deich ist
viel groRer als der des Flussbettes bei normaler Tide. Die Auswirkung der ausbaube-
dingt gegldtteten Fahrrinnensohle - eine schnellere Stromung und dadurch ver-
mehrter Wassertransport — vermindert sich daher bei Sturmfluten. Je hoher das Was-
ser steigt, desto groRer der Anteil zusdtzlich Ulberstromter Flachen, d.h. desto
geringer die von den MaRnahmen an der Fahrrinnensohle ausgehende Wirkung auf
die Wasserstandshohe insgesamt.

Fiir die feststellbaren Erh6hungen der Sturmflutscheitel an der Unterelbe in den letz-
ten Jahrzehnten waren ganz {iberwiegend Vordeichungen und Absperrungen von
Nebenfliissen verantwortlich, weniger die Fahrrinnenanpassungen.

Trotzdem ist natiirlich die Frage, wie genau in Art und AusmaR sich Fahrrinnenan-
passungen auf die Sturmflutwasserstande auswirken, wichtig und auch klarungsbe-
diirftig.

Die im Elbe-Astuar auftretenden Sturmfluten werden durch die Gezeiten, die Zug-
bahn des Sturmtiefs liber der Nordsee und durch die Entwicklung der Windgeschwin-
digkeit sowie den Oberwasserzufluss aus der Mittelelbe beeinflusst. Fiir die Hohe
und den Verlauf einer Sturmflut ist vor allem der zeitliche Zusammenhang zwischen
den Gezeiten und der Windentwicklung liber der Nordsee entscheidend. Um belast-
bare Aussagen iiber die Wirkung einer weiteren Fahrrinnenanpassung erhalten zu
kdnnen, muss man von den hydrologischen und meteorologischen Merkmalen kon-
kreter Sturmfluten ausgehen.

Die BAW wurde als unabhdngige Gutachterin mit entsprechenden Untersuchungen
beauftragt. Sie hat alle mageblichen Daten der =Bemessungssturmflut sowie der
historischen Sturmfluten vom 3.1.1976 und 28.1.1994 einerseits auf den heutigen Ist-
Zustand der Elbe, andererseits auf den geplanten Ausbauzustand projiziert. Diese
Modellrechnungen ergaben ein Spektrum verschieden ausgepragter Sturmflutereig-
nisse, jeweils mit und ohne Fahrrinnenanpassung. Den ,,schlimmsten Fall" bildete
eine Variante der Bemessungssturmflut mit einem angenommenen extremen Was-
serzufluss vom Oberlauf (Oberwasser) von 4000 m*/s am Pegel Neu Darchau (der Mit-
telwert liegt hier bei 600-800 m’/s, der hdchste jemals gemessene war 3800 m*/s am
7.4.1895). Fiir alle Szenarien wurden die jeweiligen Sturmflutwasserstinde an den
Pegelmessorten entlang der Elbe abgebildet.

Bemessungssturmflut

Die Bemessungssturmflut ist eine fiktive, in
Modelluntersuchungen ermittelte Extremsturm-
flut. Sie wurde 1988 zwischen den drei Elbanlie-
gerlandern  Schleswig-Holstein, Niedersachsen
und Hamburg vereinbart und definiert die fiir den
Hochwasserschutz an der gesamten Tideelbe mal-
geblichen Bemessungswasserstande. Sie basiert
auf der bislang hochsten Sturmflut vom 3.1.1976,
setzt aber noch starkere Wind-, Windstau- und
Oberwasserabflussverhdltnisse an (und damit ho-
here Wasserstdnde). Die Grundlagen der Bemes-
sungssturmflut werden alle 10 Jahre tberpriift.
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Die Ergebnisse zeigen, dass sich durch die Fahrrinnenanpassung die Sturmflutwas-
serstande zwar an einigen Orten erhdhen, diese Erhohung aber im Ausmal} ausge-
sprochen gering ausfallt. Die BAW kommt zusammenfassend zu dem Urteil, dass sich
durch die geplante Fahrrinnenanpassung

« die Sturmflutpegel weniger als * 2 cm verdndern,

« die Zeitrdume hoher Wasserstande um weniger als + 5 min verandern,

- die Uber die Gesamtbreite des Stroms gemittelten Flut- und Ebbstromgeschwin-
digkeiten um weniger als + 10 cm/s verandern.

Diese Ergebnisse fiihren zu der Bewertung, dass die geplante Fahrrinnenanpassung
hochwasserneutral ist. Ihre moglichen sturmflutverstarkenden Effekte sind minimal
und z. B. vor dem Hintergrund der viel starkeren klimabedingten Wasserstandsver-
dnderungen bedeutungslos. Sie werden von den [=ESicherheitsmargen der laufenden
Deichertiichtigungen um ein Vielfaches abgedeckt. Diese sehen allein fiir klimabe-
dingt erhdhte Sturmfluten rund 30 cm zusadtzliche Deichhdhe vor. Ausfiihrlichere
Informationen zu diesem Thema finden sich in der Broschiire [@, Hochwasserschutz
an der Unterelbe", herausgegeben vom Projektbiiro Fahrrinnenanpassung.
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Auch die durch das Sturmtief ,,Anatol" ausgeldste Sturmflut von 1999 blieb deutlich unter der Bemessungs-
sturmflut, die fiir die Hohe der Elbedeiche als MaRstab dient.
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Wirkungen des Schiffsverkehrs

Auch die moglichen Belastungen durch den Verkehr groRerer Containerschiffe wur- Sicherheitsmargen
den von der BAW untersucht. Hierfiir konnten neben theoretischen Ansédtzen auch Hochwasserschutzdeiche sind auf eine Lebens-
. . - dauer von ca. 100 Jahren ausgelegt. Deiche, die
Naturuntersuchungen an Deckwerken und Deichen, Wattgebieten und natiirlichen heute gebaut oder ertiichtigt werden, richten sich
Ufern sowie baulichen Anlagen herangezogen werden. Versuche in einem hydrauli- also an der in 100 Jahren zu erwartenden Meeres-
. . . . . B spiegelhdhe aus. Alle Deiche werden in 10-jahri-
schen Modell eines ausgewdhlten Unterelbeabschnitts simulierten u.a. Extremszena e A GRSl 615 e e
rien wie die Begegnung von groRen Container- mit Massengutschiffen. messungen in Anbetracht der tatséchlichen

ortlichen Wasserstandsentwicklung noch hinrei-
. . . . . . chende Sicherheitsmargen aufweisen.
Schiffsbedingte Belastungen entstehen durch die Wasserverdrangung des Schiffskor-

pers und hierdurch veranlasste lokale Stromungen. Am Ufer oder in den Einfahrten
kleiner Hadfen sind z.B. wahrend der Vorbeifahrt eines Schiffes Abstrome (,,Sog") und @

riickflutende Wellen (,,Schwell*) spiirbar — und zwar umso starker, je groRer das Broschiire ,, Hochwasserschutz"
Schiff ist OdEFjE hoher seine Geschwindigkeit http:/lwww.zukunftelbe.de/service/downloadcenter/
: index.php

Teilweise werden diese Effekte durch die Fahrrinnenanpassung selbst wieder ausge-
glichen oder sogar vermindert. Denn dort, wo die Fahrrinne vertieft oder verbreitert
wird, steht im Anschluss ein groRerer Fahrrinnenquerschnitt zur Verfiigung. GroRere
Schiffe im Ausmal} des Bemessungsschiffes erfahren in der kiinftigen Fahrrinne im
Verhdltnis den gleichen Widerstand wie die heute fahrenden Schiffe in der heutigen,
und die heutigen Schiffe kiinftig einen geringeren. Die Sog- und Schwelleffekte wer-
den sich nach dem Ausbau also bei den groReren Schiffen so ausprdagen wie heute
und bei den heute schon verkehrenden Schiffstypen abschwachen.

In Abschnitten dagegen, in denen die Tiefen und Breiten schon heute ausreichen
und keine Baggerungen vorgesehen sind, wiirden sich die Sog- und Schwelleffekte
bei der Vorbeifahrt groBerer Schiffe gegeniiber heute verstarken. Dies gilt auch fiir die
Abschnitte, in denen VertiefungsmaBnahmen durch den Einbau von Unterwasser-
bauwerken begleitet sind, also in Summe kein deutlicher Querschnittzuwachs des
Fahrwassers stattfindet.

Schiffssog in der Einfahrt eines Segelhafens

Schiffserzeugte Belastungen

Bei der Vorbeifahrt eines Schiffes entstehen abhdngig von ...

~—— Geschwindigkeit durchs Wasser

Ldnge und Breite

|t
-

.. nacheinander:

Schwell Sekundédrwelle
Bugstau

Quelle: BAW
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Zwei Postpanmax-Containerschiffe begegnen sich im hydraulischen Modell
(385 Meter-Trasse, Tiefgang = 13,8 m, Geschwindigkeit rd. 10 Knoten)

Der Bemessung der Fahrrinne liegen bestimmte Schiffsgeschwindigkeiten zugrunde.
Die gewdhlte Trasse ist damit sicher und leicht zu befahren. Schiffserzeugte Belastun-
gen der Ufer werden minimert. Von der Beachtung dieser Bemessungsgeschwindig-
keiten wird in allen Untersuchungen ausgegangen.

MutmaRungen, durch Motorvibration und Propellerumdrehung erzeugte Schwingun-
gen im Wasser- und Bodenkdrper konnten Einfluss auf die Deiche und deren Stand-
festigkeit nehmen, wurden durch Gutachten und Messungen in der Natur widerlegt.

Untersucht wurden schlieBlich die Wirkungen des Fahrrinnenausbaus auf Sachgiiter
im und am Fluss sowie auf wirtschaftliche Aktivitaten wie Hafenbetrieb und Fische-
rei.

Die potenzielle Betroffenheit von Bauwerken wurde bereits anhand der Deiche dar-
gestellt. Eine negative Betroffenheit hat sich fiir diese Anlagen nicht ergeben. Dies
gilt in gleicher Weise fiir Sielbauten, Schleusen, Ponton- und Landeanlagen, Kai-
mauern, Speichergebdude etc.

Etwas komplizierter stellt sich die Betroffenheit der Hafen dar. Verdnderungen der
Tidewasserstande sowie der Ebbedauern konnen die Zeitrdume verdandern, in denen
Hafen von bestimmten Schiffen angelaufen werden konnen. Da diese Veranderungen
allerdings in der GroRenordnung einiger weniger Minuten liegen, sind sie fiir die
praktische Nutzbarkeit der Hafen unbedeutend.

Wie bereits erwdhnt, sind Hafen und Landeanlagen auch von den Sog- und Schwell-
effekten des Schiffsverkehrs betroffen. Die Primdrwelle eines vorbeifahrenden Schif-
fes stort durch Entleerungs- und Befiillstromungen den Betrieb in der Hafeneinfahrt.
Die Sekunddrwelle danach tragt zur Wellenunruhe im Hafen bei. Fiir den Hamburger
Yachthafen steigen diese Belastungen theoretisch an, bleiben aber dann gleich,
wenn die Schiffe hier mit angemessenen Geschwindigkeiten fahren. Bei den ande-
ren, kleineren Hdfen entlang der Elbe kommt es stellenweise zu geringfiigigen Stro-
mungsverstarkungen dort, wo die Hafen sehr dicht an der Fahrrinne liegen.

Von Einfluss auf die Hafen sind schlieRlich die Verdnderungen im Sedimenttransport.
Prognostiziert werden erhdhte Sedimentkonzentrationen etwa zwischen Gliickstadt
und dem Dwarsloch sowie verminderte Sedimentkonzentrationen oberhalb des
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Liihesandes und unterhalb von Gliickstadt. In alle Hafen, die im Bereich der Erho-
hung liegen, werden verstdrkt Sedimente eingetragen, wahrend sich in den anderen
Hdfen die Sedimention verringert.

Eine wichtige und besonders eng mit der dkologischen Qualitdt des Lebensraums
Elbe verkniipfte Aktivitat ist die gewerbliche Fischerei. Im Zuge der Planungen wurde
die Fischereiwirtschaft in der gesamten Tideelbe sowie im Bereich der deutschen
Nordseekiiste von Sylt bis zu den ostfriesischen Inseln erfasst. Hier gibt es Betriebe
der Zgemischten Kiistenfischerei, der “Hamenfischerei sowie Nebenerwerbsfischer.
Muschelfischerei wird im Bereich des Elbedstuars derzeit nicht ausgeiibt. Dariiber
hinaus wird der gesamte Bereich durch die Sportfischerei mit Handangeln genutzt.

In der Untersuchung wurden die offiziellen wirtschaftsstatistischen Daten durch
Angaben von potenziell betroffenen Fischern zu ihren Fanggebieten und Fangmen-
gen ergdanzt. Dies erlaubte eine kleinrdumige Gliederung der Aktivitditen und eine
raumbezogene Abschatzung der Ausbauwirkungen.

Generell gehen alle negativen Wirkungen unmittelbar von den BaumaRBnahmen zur
Fahrrinnenanpassung aus. Sie bestehen im Kern darin, dass gewisse Bereiche fiir die
Zeit der Bautdtigkeiten nicht als Fanggebiete zur Verfiigung stehen. Dies gilt fiir die
Baggerarbeiten ebenso wie fiir das Umlagern und den Bau der Unterwasserablage-
rungsflachen. Der Zeitraum, in dem hierdurch wirtschaftliche EinbuBen entstehen
kdnnen, ist bei den Entnahmebaggerungen kiirzer, an den Orten der regelmdRigen
VerbringungsmalBnahmen ldanger, im Falle der Unterwasserablagerungsflachen
erstreckt er sich iliber die gesamte Bauphase.

Liegeplitze der Hamenfischer

Gemischte Kiistenfischerei
Fischerei, die sowohl im Wattenmeer als auch im
tiefen Wasser betrieben wird, heiBt ,gemischte
Kiistenfischerei".

Hamenfischerei
Hamenfischer nutzen die Stromung zum Fisch-
fang: Die Netzsdcke, Hamen genannt, werden von
der Stromung offen gehalten und vom Ufer oder
vom vor Anker liegenden Boot aus eingesetzt.
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Je nach dem Engagement der einzelnen Betriebe in den betroffenen Fanggebieten
gestaltet sich ihre wirtschaftliche Beeintrachtigung starker oder schwacher.

Bei der gemischten Kiistenfischerei sind die Betriebe der elbnahen Hafenstandorte
Friedrichskoog und Cuxhaven am meisten betroffen. Mit wachsender Entfernung des
Heimathafens nimmt die Betroffenheit ab. Die Betriebe der nordlicheren Standorte
Schleswig-Holsteins kdnnen als mittel bis leicht betroffen gelten, diejenigen westlich
der Wesermiindung erfahren keine Beeintrdchtigung.

Die Hamenfischerei wird an allen in der Tideelbe von der See bis Hamburg derzeit
genutzten Fangpldatzen betroffen sein, zwar in unterschiedlicher Intensitdt, aber
durchweg stdrker als die Betriebe der Kiistenfischerei. Diese Sachlage entsteht durch
einige iiber die Bauphase hinaus andauernde Ausbauwirkungen. Fiir die im Strom
fest verankerten Hamenkutter sind die Wellen groRer Containerschiffe kritischer als
flir mobile Fischerboote. Die Hamenfischer konnten sich aus Sicherheitsgriinden
oder zum Schutz ihres Fanggerdats gezwungen sehen, auf einige Fanggriinde dauer-
haft zu verzichten. Daneben gehen ihnen an einigen Stellen durch die Fahrrinnen-
verbreiterung Fanggriinde verloren.

Die Sportfischerei wird nach derzeitigem Kenntnisstand nicht beeinflusst.

Die prognostizierten Auswirkungen sind rdumlich und Uiberwiegend auch zeitlich
begrenzt. Die Fischereibetriebe haben hinreichende Moglichkeiten, ErtragseinbulfRen
durch die Wahl neuer Fanggriinde mittelfristig auszugleichen. Andauernde (nachhal-
tige) Auswirkungen auf die Fischereiwirtschaft sind durch die geplante MaRnahme
nicht zu erwarten.

Die negativen Umweltwirkungen der Fahrrinnenanpassung sind liberwiegend von
geringem Ausmal3. Die festgestellten Beeintrachtigungen kdnnen ausgeglichen wer-
den. Der Grund hierfiir liegt zum einen in dem Charakter der MaBnahme selbst.
Diese greift weniger flachendeckend als vielmehr punktuell ein und dies nur im
Bereich eines wenig gegliederten Systems, der Gewadssersohle. Zum anderen wirken
sich die in die MaBnahme integrierten strombaulichen MaRnahmen, die ihre Wir-
kungen vermindern, deutlich positiv aus. Mit diesen MaRnahmen ist es gelungen,
den wichtigsten der potenziell kritischen Wirkungspfade, die Abfolge hydrodynami-
scher und morphologischer Veranderungen und daraus entstehender okologischer
Folgewirkungen, sehr gering zu halten.
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Landschaftspflegerischer

Begleitplan (LBP)

MaBnahmen zum geeigneten Ausgleich und Ersatz der ermittelten unvermeidbaren
Beeintrachtigungen sollen grundsatzlich im Gebiet des Eingriffs stattfinden und
moglichst gleiche oder verwandte Biotoptypen herstellen. Fiir die Fahrrinnenanpas-
sung bedeutet dies, die Kompensation den Ausbaufolgen entsprechend auf das
aquatische Milieu auszurichten.

Diese MaRnahmen entwickelt der von Umweltgutachtern und Landschaftspflegern
zusammengestellte Landschaftspflegerische Begleitplan. Aus der Art der Beeintrach-
tigungen werden die KompensationsmalRnahmen abgeleitet. Im Falle des Lebens-
raumes Tideelbe hat es sich als sinnvoll erwiesen, hierbei die ihn pragenden lang-
fristigen Entwicklungsprozesse in den Blick zu nehmen.

Eines der wesentlichen 6kologischen Probleme der Tideelbe ist der seit Jahrzehnten
andauernde Verlust an ,, gewdssermorphologischer" Vielfalt, d.h. an dem Nebenein-
ander von Sandflachen, Schlickwatt, tidebeeinflusster Ufer- und Vorlandzonen,
Flachwasser- und Tiefwasserregionen, von stromungsgepragten und stromungsberu-
higten Abschnitten. Heute haben menschliche Eingriffe und natiirliche morphody-
namische Prozesse die Tiefwasserregionen und die Wattflaichen vermehrt, die offe-
nen Sandflachen, Flachwassergebiete und ruhigen Uferbereiche aber vermindert.
Damit geht die ortliche Artenvielfalt zuriick, und auch die Lebensbedingungen von
Wanderfischen und Zugvogeln erschweren sich.

Ziel der Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen im Rahmen der Fahrrinnenanpassung ist
es, auch diesem negativen Okologischen Prozess entgegen zu wirken. Den Vorzug
erhielten daher MaBnahmen, die den Anteil von Flachwasserregionen, ,naturna-
hen" Uferabschnitten und Sandflachen wieder vergroRern. Sie sollen in konzentrier-
ter Form in einem groRflachigen Areal im Bereich des Schwarztonnensandes realisiert
werden.

Die heute stark verlandete Schwarztonnensander Nebenelbe ist fiir ein solches Vor-
haben aulerordentlich gut geeignet. Es ist geplant, sie durchgehend auf eine Soll-
tiefe von NN -3,0 m zu vertiefen und besser an den Hauptstrom anzubinden. Damit
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sollen bisher trocken fallende Gebiete in ihrem stromauf gelegenen Abschnitt wieder
wdhrend des gesamten Tidezyklus liberflutet werden. Auf diese Weise entstehen aus
heutigen Watt- und verlandenden Wasserflachen gut 100 ha zusatzliche Flachwas-
serflache.

Im benachbarten Vorland von Asseler Sand sollen ca. 900 m vorhandener Uferbefe-

stigungen riickgebaut werden. Es entstehen hier zwei Buchten von je 6.000 bis

9.000 m’ GroRe mit Anschluss an den Flachwasserbereich der Schwarztonnensander

Nebenelbe. Diese sogenannten Uferschlenzen bieten gute Lebensrdume insbesonde-

re fiir Kleinorganismen und laichende Fische. Die librigen Flachen des Vorlandes
Schema fiir eine Uferschlenze werden dem natiirlichen Bewuchs mit der Entwicklung von Hochstaudenfluren und
Schilfréhrichten iiberlassen.

Die sandige Oberflache des Spiilfeldes Schwarztonnensand (rd. 62 ha) soll als Lebens-
raum und Bruthabitat fiir Zwergseeschwalben kontrolliert und gepflegt werden.

w W= Z8m
= 1.8 m o MTrwd

In der naturschutzfachlichen Bewertung dieser MaRnahmen wird hervorgehoben,
dass ihre positive Wirkung sich nicht allein auf ihr unmittelbares Umfeld beschrankt.
Das am Schwarztonnensand geschaffene groRe und hochwertige Biotop erschlielt
einen artenreichen und ausstrahlungsfahigen ,biologischen Stiitzpunkt" fiir die
gesamte Tideelbe und bietet auRerdem mobilen Tierarten wichtigen Riickzugsraum.

Quelle: Gutachtergemeinschaft IBL/IMS
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Die Arbeit des Planungsteams und der beauftragten Gutachter miindet in einen
Genehmigungsantrag flir das Vorhaben. Bei diesem Antrag handelt es sich um ein
umfangreiches Dokument. Er enthdlt die gesamte technische Detailplanung des Aus-
baus, dariiber hinaus eine umfassende Umweltvertraglichkeitsuntersuchung sowie
einen Landschaftspflegerischen Begleitplan, der dkologische AusgleichsmaBnahmen
darstellt.

Am 12.9.2006 haben die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes und die
Hamburg Port Authority diesen Antrag bei den Genehmigungsbehdrden eingereicht
und damit den Beginn des Planfeststellungsverfahrens beantragt. Dieses Verfahren
beinhaltet besonders umfangreiche und strenge Priifschritte und ist speziell fiir
groRBe Infrastrukturprojekte mit weitreichenden Wirkungen vorgesehen. Im Unter-

Ablauf des Planfeststellungsverfahrens

Planfeststellung

Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord Planfeststellungs-

Freie und Hansestadt Hamburg, Behdrde fiir Wirtschaft und Arbeit beschluss
unanfechtbar
Biirger-
g. . Rechtsweg Planfeststellungs- 4 Rechtsweg
bete|l|gung beschluss
Erorterungs- L Erorterungs-
termin } Anhorung termin
Einsichtnahme
Planauslegung Stellung- e
und b
Einwgﬁtiungen (1 Monat) 4 nahmen Behorden/
Planfeststellungs- Natu'I:SChUtz-
behérde leitet Anhd- verbande
rungsverfahren ein
Umweltvertraglichkeits- Landschaftspflegerischer
untersuchung Begleitplan
Technische Planung
Planung

Projektbiiro Fahrrinnenanpassung
(Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg
und Hamburg Port Authority)
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schied etwa zur Genehmigung industrieller Anlagen sieht es auch eine eingehende
Diskussion des MaRnahmenbedarfs vor.

Da der Bund und Hamburg fiir jeweils bestimmte Strecken der Elbe zustdandig sind,
miissen zwei Planfeststellungsverfahren bei zwei verschiedenen Planfeststellungs-
behdrden durchgefiihrt werden.

Der Antrag fiir die Fahrrinnenanpassung besteht aus 23 Aktenordnern, gefiillt mit
Erlduterungen, Gutachten, Tabellen und Planzeichnungen. Alle diese Ordner werden
zu Beginn des Genehmigungsverfahrens an von der Planung betroffene Behdrden
sowie an Naturschutzverbande zur Stellungnahme Ubersandt.

Fiir die Biirgerbeteiligung gibt es ein dreistufiges Verfahren, wobei jede der drei Stu-
fen offentlich bekannt gemacht wird (z.B. in den Tageszeitungen). Zundchst werden
die Antragsunterlagen einen Monat lang in rund 60 behdrdlichen Dienststellen der
Unterelberegion offentlich ausgelegt, damit sich jeder iliber die geplanten MaRnah-
men informieren kann. Alle, die ihre Belange beriihrt sehen, kdnnen in dieser Zeit
und bis zwei Wochen nach Ende der Auslegung Einwendungen erheben, und zwar
entweder schriftlich oder miindlich zur Niederschrift.

Danach fiihren die Planfeststellungsbehdrden Anhorungstermine mit den Einwen-
dern und den Vorhabentrdgern durch, auf denen die Einwendungen mit dem Ziel
einer Einigung erortert werden. Die Planfeststellungsbehdrden priifen dann die Ein-
wendungen, lber die keine Einigung erzielt werden konnte. Sie beriicksichtigen
diese Einwendungen unter Abwdgung aller d¢ffentlichen und privaten Belange und
Interessen.

Zum Abschluss des Verfahrens treffen die Genehmigungsbehdrden einen Planfest-
stellungsbeschluss. Dieser wird den Landesregierungen Niedersachsens, Schleswig-
Holsteins und Hamburgs zur Erteilung des Einvernehmens vorgelegt. Ist dieser Plan
unter Beriicksichtigung der in der Anhorung diskutierten Punkte genehmigt, wird er
erneut zwei Wochen offentlich ausgelegt. Der Plan ist bestandskraftig, wenn inner-
halb eines Monats nach Ende der Auslegungsfrist niemand Klage erhebt. Der Ausbau
wird dann nach den Vorgaben des Planfeststellungsbeschlusses vorgenommen.

Auslegungsorte fiir die Planunterlagen
zur Fahrrinnenanpassung

Schleswig-Holstein

Gemeindeverbinde (Amter)
Breitenburg

ElImshorn-Land

Haseldorf

Herzhorn

Hohe Elbgeest
Hohenlockstedt
Itzehoe-Land
Kellinghusen-Land
Kirchspielslandgemeinde Marne-Land
Krempermarsch

Litau

Moorrege

Pinneberg-Land

Rantzau

Wilstermarsch

Amtsfreie Gemeinden
Appen
Friedrichskoog

Stadte
Barmstedt
Brunsbiittel
EImshorn
Geesthacht
Gliickstadt
Itzehoe
Kellinghusen
Lauenburg/Elbe
Pinneberg
Tornesch
Uetersen
Wedel

Niedersachsen

Samtgemeinden
Am Dobrock
Borde Lamstedt
Elbmarsch
Hadeln
Hemmoor
Himmelpforten
Horneburg
Lihe
Nordkehdingen
Oldendorf
Scharnebeck

Amtsfreie Gemeinden
Drochtersen

Jork

Seevetal

Stelle

Stadte
Buxtehude
Cuxhaven
Stade

Winsen (Luhe)

Freie und Hansestadt Hamburg

Bezirksamter
Altona
Hamburg-Bergedorf
Hamburg-Harburg
Hamburg-Mitte
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Adressen + Links

Moorweidenstrae 14 Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
20148 Hamburg Dezernat P - Planfeststellung -
Tel. 040 - 44 110-400 Hindenburgufer 247
Fax o40 - 44 110-412 24106 Kiel
Tel. o431 - 3394-6610
Auf der Website des Projektbiiros stehen ab dem Termin der www.wsd-nord.wsv.de
offentlichen Auslegung alle Antragsunterlagen zum Down-
load bereit. Freie und Hansestadt Hamburg
www.fahrrinnenausbau.de Behdrde fiir Wirtschaft und Arbeit

Planfeststellungsbehdrde

Alter Steinweg 4

20459 Hamburg

Tel. o40 - 42841-3064
Hier finden sich aktuelle Nachrichten und allgemeine www.hamburg.de
Informationen zur Fahrrinnenanpassung.
www.zukunftelbe.de

b eine Initiative fiir Norddeutschland

Die Partner der Initiative

Handelskammer UNTERNEHMENSVERBAND
Hamburg HAFEN HAMBURG E.V.

und Stadtentwicklung Behérde fir Wirtschaft und Arbeit Hamburg Port Authority

ifti -
% Bundesministerium — I_P! i
2R 1 fiir Verkehr, Bau Freie und Hansestadt Hamburg g
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