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I. Das Projekt — Kurzportrait der AusbaumaRnahme

1.

Hamburg ist der grof3te deutsche Hafen und damit
unverzichtbarerTeil der logistischen Infrastruktur
Deutschland. Rund 9 Mio. Container werden jahrlich
im Hamburger Hafen bewegt. 3 Mio. verbleiben in
der Metropolregion, der Rest wird in die ganze Bun-
desrepublik wie aber auch z.B. nach Osterreich,
Tschechien, Polen oder die Ostseeanrainerstaaten
transportiert. Damit hat der Hafen Hamburg eine
Bedeutung, die weit tiber den Norden Deutschlands
hinausgeht.

Er ist zugleich ein wichtiger Jobmotor der deutschen
Volkswirtschaft. Bundesweit hangen rund 260.000
Arbeitsplatze vom Hamburger Hafen ab, in der
Metropolregion Hamburg sind es rund 150.000.

2.

Die Wachstumsaussichten des Hamburger Hafens
sind weiterhin ungebrochen. Bis zum Jahre 2030 be-
steht das Potenzial zur Verdoppelung des Container-
umschlags mit entsprechenden Wertschépfungs- und
Beschaftigungseffekten in Hamburg und in ganz
Deutschland. Dieses aul3erordentlich gute wirtschaft-
liche Entwicklungspotenzial kann nur dann ausge-
schopft werden, wenn grol3e, weltweit verkehrende
Containerschiffe den Hamburger Hafen zu wirtschaft-
lich akzeptablen Bedingungen und ohne Ladungs-
verluste bzw. Wartezeiten bedienen konnen. Dem
Ausbauzustand der seewartigen Zufahrt des Hafens
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kommt vor diesem Hintergrund eine entscheidende
Bedeutung zu. Der Bund und Hamburg treiben
deshalb mit Nachdruck die Realisierung eines be-
darfsgerechten Ausbaus der Fahrrinne von Unter-
und AulRenelbe voran, denn es handelt sich um
eine Ausbaumal3Rnahme von nationaler Bedeutung.

3.

Die derzeitige Ausbautiefe und Ausbaubreite der
Fahrrinne von Unter- und AulRenelbe orientiert sich
seit 1999 noch immer an Containerschiffen mit max.
Tiefgangen von 13,50 m. In den vergangenen Jahren
sind jedoch vermehrt Containerschiffe mit wesentlich
grol3eren Ladekapazitaten und wesentlich grof3eren
Abmessungen in Dienst gestellt worden. Container-
schiffe dieser Gr63enordnung weisen in der Regel
erhohte Maximaltiefgange auf. Waren in den 90er
Jahren in den Verkehren nach Asien noch Container-
schiffe mit einer Kapazitat zwischen 6.000 bis 9.000
TEU die Regel, so kommen mittlerweile auf dieser
Route immer haufiger Containerschiffe mit einer
Kapazitat zwischen 10.000 und 18.000TEU zum Ein-
satz. Fur 2014 werden im Hamburger Hafen 450
Schiffe mit mehr als 10.000TEU erwartet. Im Jahr
2013 liefen bereits 410 solcher Grof3schiffe den Hafen
Hamburg an.
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4.

Kinftig soll daher Schiffen mitTiefgangen bis zu
13,50 m (tideunabhéangig) und bis zu 14,50 m eine
tideabhangige Fahrt ermoglicht werden. Dazu zahlt
zwingend auch eine Verbreiterung des Fahrwassers
an bestimmten Stellen, damit sich grofR3e Schiffe auf
der Revierfahrt begegnen konnen, ohne auf eine
Passage warten zu mussen. Damit wird die Uberwie-
gende Mehrzahl der weltweit eingesetzten Container-
schiffe in der Lage sein, hinreichend beladen und
also zu wirtschaftlich attraktiven Bedingungen den
Hamburger Hafen erreichen zu kénnen.

Lange: bis 350 m
Breite: bis 46 m

Il Tiefgang
14,50 m

5.

Die AusbaumalRnahme besteht im Kern aus dem
Ausbaggern von unzureichend tiefen Abschnitten der
Fahrrinne und einer teilweisen Verbreiterung des
Fahrwassers. Ca. 40 % der Fahrrinne sind bereits auf
natlrliche Weise hinreichend tief — dort muss nicht
gebaggert werden.
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Umweltbilanz

6.

Das Baggergut besteht aus unbelastetem Sand und
bindigem Material (Mergel). Es wird vorrangig in
strombaulich wirksamen Unterwasserbauwerken im
Mindungsbereich der Elbe eingebaut. Diese Bau-
werke dampfen die Tideenergie und erschliel3en
damit vielfaltige, fur das Flusssystem Elbe insgesamt
positive Wirkungen. Sie miminieren die Tidehuban-
derungen, fordern den ebbstromdominierten Sedi-
menttransport im Gewasser und wirken unglinstigen
natlirlichen morphologischenTrends entgegen (Ver-
ringerung der Stromungsbelastung der Ufer, Ver-
ringerung von Erosion, u.a.m.)

Das tragt dazu bei, dass der Fahrrinnenausbau nur
geringe hydrodynamische Auswirkungen und damit
geringe Beeintrachtigungen von Natur und Umwelt
hervorruft. Im Ubrigen wird das Baggergut auf aus-
gewiesenen Umlagerungsstellen ausgebracht.

7

Der Ausbau der Bundeswasserstral3e Elbe entlastet
den StralBenverkehr und schont die Umwelt. Die Ver-
kehrsverlagerung von der Stral3e auf Schiene und
Wasserweg ist in Deutschland im Hinblick auf die
angespannte Situation des StralBenverkehrs von be-
sonderer Bedeutung. Die Umweltbilanz des Wasser-
straBenverkehrs ist wesentlich glinstiger als die des
StralBenverkehrs.

8.

Die Planung und das integrierte Strombaukonzept re-
duzieren bereits weitgehend die Beeintrachtigungen
von Natur und Umwelt. Dennoch wird der Fahrrin-
nenausbau Umweltbeeintrachtigungen hervorrufen.
Sie werden vor allem durch die Verbreiterung der
Fahrrinne und den Bau der grof3en Unterwasserab-
lagerungsflachen in der Aul3enelbe verursacht. Um
diese Beeintrachtigungen auszugleichen, werden
umfangreiche 6kologische Kompensationsmalinah-
men umgesetzt.

Dabei werden Flachen renaturiert, die in vergangenen
Jahrzehnten vom Menschen umgestaltet wurden.
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l. Das Projekt — Kurzportrait der AusbaumafRnahme

9.

Eine zentrale Rolle spielt das europaische Umwelt-
recht in Gestalt der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
(FFH-RL) und der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL).
Die FFH-RL ist die Grundlage fiir ein europaisches
Schutzgebietssystem, das den Schutz und die Forde-
rung bestimmterTier- und Pflanzenarten sowie
Lebensraume zum Ziel hat. Die Unterelberegion ist
annahernd flachendeckend mit einzelnen FFH-Schutz-
gebieten ausgewiesen. Weil die Fahrrinnenanpassung
die Schutzziele dieser FFH-Gebiete teilweise beein-
trachtigt, werden die negativen Auswirkungen auf die
Schutzgebiete durch geeignete Koharenzsicherungs-
malnahmen ausgeglichen.

Die deutschen Behorden haben bei ihren Planungs-
entscheidungen selbstverstandlich die einschlagigen
Richtlinien beachtet. Auch die Europaische Kommis-
sion gewissermal3en als , Hiiterin” der Richtlinie hat
ihre Zustimmung zur Fahrrinnenanpassung erteilt.
Das war nur moglich, weil auch nach Auffassung

der EU-Kommission die Fahrrinnenanpassung aus
zwingenden Griinden des liberwiegenden offent-
lichen Interesses gerechtfertigt ist. Dieselben Griinde
rechtfertigen auch eine moégliche Abweichung von
den Vorgaben der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL).

10.

Die Fahrrinnenanpassung ist hochwasserneutral.

Die ausbaubedingten Veranderungen fallen so gering
aus, dass sie in der Natur nicht zu beobachten sein
werden. Die hydronumerischen Modellrechnungen
kommen zu dem Ergebnis, dass flir alle Sturmfluts-
zenarien die Veranderungen kleiner gleich 2 cm be-
tragen. Zwischen St. Pauli und Cuxhaven sind die
Zunahmen kleiner 1 cm. Bereichsweise sind sogar
Abnahmen zu verzeichnen. Die Flut-und die Ebb-
stromgeschwindigkeiten verandern sich gro3tenteils
im Mittel um 5 bis 10 %.

Fazit:

Deshalb wird die Elbe auch nach der Fahrrinnenan-
passung zugleich Seeschifffahrtsstral3e, Freizeitrevier
und geschiitztes Biotop sein — mit sicherem Lebens-
raum hinter den Deichen.

Volkswirtschaftliche Bedeutung



Il. Bedeutung des Projekts

1.
Herausragende volkswirtschaftliche Bedeutung des
Hamburger Hafens

Bei einem AulRenhandelsvolumen von insgesamt
rund 2 Billionen € (Export und Import) liegt es auf der
Hand, dass die heimische Volkswirtschaft auf verlass-
liche, leistungsfahige und kostenglinstige Seetrans-
porte angewiesen ist, denn tber 90 % des weltweiten
Warentransportes gehen tiber den Seeweg.

Auch wenn es in Zeiten der europaischen Integration
mittlerweile selbstverstandlich ist, dass der deutsche
AulBenhandel auch liber andere europaische Hafen
abgewickelt wird, liegt es dennoch klar im wirt-
schaftspolitischen Interesse Deutschlands, liber
eigene leistungsstarke GroBhafen als direkte Schnitt-
stellen zu den internationalen Markten und maritimen
Handelsrouten zu verfligen. Diese Funktion kommt
traditionell Hamburg und Bremen (Bremerhaven) zu
und wird erganzt durch eine Reihe von kleineren
Hafen.

Mit rund 139 Mio. t Gesamtumschlag und 9,3 Mio.
TEU Containerumschlag im Jahre 2013 war der Ham-
burger Hafen mit Abstand die grof3te maritime Guter-
drehscheibe in Deutschland (Bremerhaven: 5,8 Mio.
TEU, Wilhelmshaven 80Tsd.TEU).

Hamburg ist wirtschaftlich allerdings nicht nur von
deutschlandweiter, sondern auch von europaischer
Bedeutung. Aufgrund seiner glinstigen geografischen
Lage beweist sich Hamburg als ostlichster Hafen der
,Nordrange” (Antwerpen-Rotterdam-Bremen-Ham-
burg) und bindet zugleich das Potential der neuen
EU-Mitgliedslander sowohl in Stidosteuropa als auch
— aufgrund seiner Nahe zum Nord-Ostsee-Kanal —
des Baltikums mit ein. Hamburg ist der Seehafen
Wiens, Prags und Warschaus ebenso wie der wich-
tigste Containerhafen fiir Bayern und Sachsen.

Die Wachstumsaussichten des Hamburger Hafens
sind weiterhin ungebrochen. Bis zum Jahre 2030
besteht das Potenzial zur Verdoppelung des Contai-
nerumschlags, mit entsprechenden Wertschépfungs-
und Beschaftigungseffekten in Hamburg und Deutsch-
land. Derzeit sind etwa 260.000 Arbeitsplatze in
Deutschland vom Hamburger Hafen abhangig.

Damit Hamburg, aber auch die anderen deutschen
Seehafen ihre positive volkswirtschaftliche Wirkung
voll entfalten konnen, missen sie jedoch langfristig
leistungs- und wettbewerbsfahig bleiben. Das wiede-
rum setzt voraus, dass ihre Infra- und Suprastruk-
turen kontinuierlich weiterentwickelt und an neue
okonomische und technische Entwicklungen ange-
passt werden. Im Falle Hamburgs zahlt hierzu seit
jeher auch die Anpassung der Fahrrinne von Unter-
und AulRenelbe an die sich verdandernden Bedarfe der
Schifffahrt. Derartige Anpassungen des Fahrwassers
sind im Ubrigen keine Hamburger Besonderheit,
sondern aufgrund der natlirlichen Rahmenbedin-
gungen bei den Nordseehafen tblich.
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ll. Bedeutung des Projekts

2.

Das Hafenwachstum starkt insbesondere innovative,
mittelstandisch strukturierte Unternehmen mit guter
Wettbewerbsperspektive und stabiler Beschéaftigung
in der gesamten Region.

Hafenwirtschaft heil3t zumeist: Mittelstand. Neben
den beiden grofen Umschlagsunternehmen Ham-
burger Hafen Logistik Aktiengesellschaft (HHLA) und
Eurogate wirken im Hamburger Hafen rund 500 Ein-
zelunternehmen. Hinzu kommen zahlreiche Dienst-
leister wie Schiffsmakler und -agenten, Ausrister,
Zertifizierungsbliros, Versicherungen, Banken etc.,
die in Hamburg und gerade auch im Umland ansas-
sig sind und wesentliche Anteile ihres Umsatzes im
Hafengeschaft erwirtschaften.

Da das Hafengeschaft international ist, stehen auch
diese kleinen und mittleren Unternehmen in direkter
Verbindung mit den Weltmarkten. Dies erweitert ihre
Marktchancen und starkt ihre Kompetenzen. |hr
Erfolg ist in hohem Mal3e beschaftigungswirksam.
Ein wettbewerbsfahiger Welthafen ist daher zugleich
die beste Mittelstands- und Beschaftigungsférderung,
die sich denken lasst. Er schafft neue Markte, zu-
kunftsfahige Arbeitsplatze und ein stabiles, stetig stei-
gendes Steueraufkommen fiir die gesamte Region.
Die hafenabhangigen Steuereinnahmen fiir Hamburg
betrugen 2012 rd. 791 Mio. Euro. Das sind 10,7 % am
gesamten Steueraufkommen Hamburgs. In 2012
betrug die hafenbedingte Wertschépfung fiir das
Bundesgebiet bereits 19,5 Mrd. Euro und flir Ham-
burg 11,2 Mrd. Euro, was einem Anteil von 13,4 %

der Hamburger Wirtschaftsleistung entspricht.

3.
Jeder Verzicht auf die Fahrrinnenanpassung bedeutet
Verzicht auf Wachstum und Verlust von Marktanteilen.

Ohne Fahrrinnenausbau verzichtet die deutsche Wirt-
schaft auf die Wachstumspotenziale des internatio-
nalen Handels und Seeverkehrs.

Dazu kdmen aber auch tatsachliche Verluste: Reeder
werden, wenn sie ihre Schiffe nur noch mit unwirt-
schaftlicherTeilbeladung in den Hafen Hamburg
schicken konnen, Ladung zu den Hauptkonkurrenten
wie etwa Antwerpen und Rotterdam umlenken.

Jede Schwachung der Wettbewerbsfahigkeit hatte zur
Folge, dass der Hamburger Hafen sein Wachstums-
potential nicht ausschopfen konnte und Gefahr liefe,
Marktanteile und Umschlag zu verlieren. Sinkende
Umschlagzahlen bewirken aber, dass der Hamburger
Hafen mittelfristig die Kraft zu seiner standigen
Modernisierung verliert.

Ohne hinreichende Mengen- und Auslastungsper-
spektive waren kostenintensive Anpassungen von
Infra- und Suprastrukturen, wie z.B. beim Terminal-
bau, wirtschaftlich nicht mehr rentabel - weder fir
die staatliche Hafenverwaltung noch fur private
Investoren. Der Hafen bewegte sich in einer Abwarts-
spirale zu einem Hafen zweiter oder dritter Klasse.
Mit einem stagnierenden oder gar riicklaufigen
Hafenumschlag in Hamburg kann tberdies die ge-
samte deutsche Seeverkehrswirtschaft in Summe nur
verlieren. Denn bei einer Schwéachung des Hambur-
ger Hafens wiirde nicht etwa kehrseitig den westli-
chen Nachbarhafen in Bremen, Bremerhaven und in
Wilhelmshaven Ladung zugefiihrt, sondern diese
Partnerhafen wurden dann ebenfalls geschwacht. Die
anderen deutschen Seehafen sind namlich hinsicht-
lich ihrer Kapazitaten (sowohl der Kai-Kapazitaten als
auch der Kapazitaten im Hinterland) nicht in der Lage,
aus Hamburg abgewanderte Tonnage im grof3en
Umfang aufzunehmen. Daher ist auch der Verweis auf
ein koordinierendes Hafenkonzept nicht zielfiihrend,
denn Seeverkehre lassen sich nicht dirigistisch lenken
oder aufteilen. Die Wettbewerbsfahigkeit des Ham-
burger Hafens bleibt deshalb unverzichtbare Grund-
lage fur die Wettbewerbsfahigkeit des gesamten
Hafenstandortes Deutschland.



Wachstum

4,
Der Ausbau der Seeschifffahrtsstrafle Elbe entlastet
den StraRenverkehr und schont die Umwelt.

Der Hafen liegt 130 km von der Flussmiindung ent-
fernt. Die Fahrt auf der Elbe verlangert den kosten-
gunstigen Wasserweg und erspart Landtransporte.
Die Transportkosten auf dem Wasserweg betragen
nur 10 % des Landweges. Die Verlagerung von Ver-
kehren von der Stral3e auf Schiene und Wasserweg
ist in Deutschland von besonderer Bedeutung, da
hier der StralBenverkehr bereits extrem ausgelastet
ist. Das wirkt sich insbesondere in der Belastung auch
der StralRennetze der benachbarten Bundeslander
positiv aus.

Generell ist die Umweltbilanz des Wasserstral3enver-
kehrs wesentlich glinstiger als die des Stral3enver-
kehrs. Mit neuen und grof3en Schiffen lasst sich der
Energieverbrauch sowie der Schadstoff- und CO2-
Ausstol3 pro transportierte Ladungseinheit zusatzlich
senken. Durch die Nahe zum Nord-Ostsee-Kanal ist
es moglich, insbesondere flir Nord- und Osteuropa
bestimmte Ladung durch Seeschiffe weiter zu leiten.
Da der Hafen hervorragend an die kontinentalen
Schienentransportsysteme und Binnenwasserstral3en
angebunden ist, kdnnen auch im Weitertransport
umweltschonende Wege genutzt werden.

Das nutzt ganz Deutschland: Der Hafen Hamburg ist
zweitgroter Glterbahnumschlagsplatz der Welt mit
insgesamt mehr als 1200 Zligen pro Woche, davon
900 fiir Containerzlige. Im Bundesgebiet verkehren
wochentlich 650 Ziige via Hafen Hamburg. Fur
Bayern z.B. wurden im letzten Jahr 721.140 Container
mit der Bahn von und nach Hamburg gebracht
(wochentlich 216 Containerzlige), flir Sachsen im
gleichen Zeitraum 120.488 Container (wochentlich

58 Containerziige).

Und es nutzt unseren europaischen Nachbarn - so
gehen derzeit wochentlich 126 Containervollziige
nach Osterreich und 118 Containervollziige nach
Tschechien.

Gleichzeitig ist der Anteil der in der Metropolregion
verbleibenden Container mit 30 % sehr hoch. Weder
das Schienen- noch das Stral3ennetz waren in der
Lage, die zusatzlichen Container aufzunehmen, wenn
diese per LKW oder Schiene von anderen Hafen nach
Hamburg gebracht werden mussten.
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lll. Die wesentlichen Streitpunkte vor Gericht

Zwar ist von verschiedenen Seiten geklagt worden,
von der grof3ten Bedeutung sind allerdings die
Klagen der Umweltverbande. Sie allein haben bis-
lang dazu gefiihrt, dass die Fahrrinnenanpassung
von Unter- und Aul3enelbe nicht begonnen werden
durfte, und sie sind auch die ersten Klagen, die vor
dem Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) verhandelt
und dann entschieden werden.

Naturgemaf finden sich die wesentlichen Streit-
punkte im Bereich des europaischen Umweltrechts
wieder. Die klagenden Umweltverbande kritisieren

e Verstol3e gegen das europaische Wasserrecht (die
europaische Wasserrahmenrichtlinie WRRL)

e Verstol3e gegen das europaische Habitatschutz-
recht (die europaische Flora-Fauna-Habitat-
Richtlinie FFH-RL)

e Verstol3e gegen das europaische Artenschutzrecht
(besonderer Artenschutz nach der FFH-RL)

Die Ermittlung der Umweltauswirkungen ful3t auf
der Prognose der hydrodynamischen Veranderungen,
die die Ausbaumaflnahme mit sich bringt (Wasser-
stande, FlieBgeschwindigkeiten, Stromungsrich-
tungen). Aus ihr lassen sich die Folgen fiir die Natur
ableiten. Insoweit kritisieren die Umweltverbande
auch

e die Richtigkeit der hydronumerischen Gutachten,

die die bundeseigene Anstalt flir Wasserbau durch-
gefiihrt hat.
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Exkurs zur vertieften Information:

1.
Die europaische Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Die WRRL zielt auf den Schutz und die Verbesserung
des Zustands der Flisse und Gewasser. Sie ist in
Deutschland im Wasserhaushaltsgesetz (WHG) um-
gesetzt worden. Danach sind MalRnahmen, die den
Zustand eines Gewadssers verschlechtern, nur aus-
nahmsweise und auch nur unter einschrankenden
Bedingungen zulassig. Vor dem BVerwG geht es
insbesondere um zwei Fragen:

e einerseits um die Frage, ob eine Zustandsver-
schlechterung des Gewassers Elbe im Sinne der
WRRL vorliegt.

e und andererseits um die Frage, ob bei der
Annahme einer Verschlechterung des Gewdassers
die Fahrrinnenanpassung dennoch gerechtfertigt
ware.

Bei der erstgenannten Frage hat das Gericht zu klaren,
ob gegen das Verschlechterungsgebot verstof3en
wurde. Es findet sich in (Art. 4 WRRL bzw. § 27 WHG).
Mit dieser Frage hatten sich auch die Planfeststel-
lungsbehorden bei der Genehmigung sowohl der
Fahrrinnenanpassung der Unter- und Aul3enelbe als
auch beim Ausbau von Unter- und Au3enweser
auseinanderzusetzen. Sie kamen zu der auch sonst
verbreiteten Uberzeugung, dass nicht gegen das
Verschlechterungsverbot (Art. 4 WRRL bzw. § 27
WHG) verstoRen worden ist, weil die Gewasser auch
nach dem Ausbau in derselben Zustandsklasse —

nach der Kategorisierung in AnhangV der WRRL -
einzustufen sind (sogenannte Zustandsklassentheorie).



Es fehlt derzeit aber an Klarheit, ob diese Rechtsauf-
fassung zwingend ist. Denn es ist vorstellbar, eine
(verbotene) Verschlechterung auch bereits dann
anzunehmen, wenn das Gewasser im Hinblick auf
das okologische Potenzial und den chemischen Zu-
stand (gemessen an den jeweils mal3geblichen und
biologischen, hydromorphologischen und chemisch/
physikalischen Qualitdtskomponenten) substanziell
negativ verandert wird, ohne dass es deshalb in eine
schlechtere Zustandsklasse eingestuft werden
musste (sogenannte Status-Quo-Theorie)

Mit Beschluss vom 11.07.2013 (Az.: 7 A 20.11) hat das
deutsche Bundesverwaltungsgericht im Zusammen-
hang mit der Weservertiefung dem Europaischen
Gerichtshof (EuGH) deshalb die umstrittenen Fragen
zur Vorabentscheidung zugeleitet.

Um die Vorlagefrage im Prozess um die Elbvertiefung
von vornherein zu ertibrigen, ist die Planfeststellung
zur Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe
um eine hochstvorsorgliche Prifung erganzt worden,
die auch dem strengsten Ansatz der WRRL gerecht
wird. Der ursprungliche Planfeststellungsbeschluss
vom April 2012 wurde sodann um einen entsprechen-
den Erganzungsbeschluss im Oktober 2013 erweitert.
Das BVerwG hat daraufhin einstweilen von einer
Vorlage an den EuGH abgesehen.

In dem Erganzungsbeschluss wird auch der zweiten
Frage nachgegangen, dass namlich selbst bei Unter-
stellung einer ausbaubedingten Verschlechterung die
Fahrrinnenanpassung noch immer zulassig ware.
Denn an den Voraussetzungen flir eine ausnahms-
weise ,Dennoch-Genehmigung” besteht nach Ein-
schatzung der Behorden kein Zweifel: zur Fahrrinnen-
anpassung von Unter- und AulBenelbe gibt es keine
zumutbare Alternative und die Verbesserung der
seewartigen Zufahrt zum Hafen Hamburg liegt in
einem zwingenden, Uberwiegenden Allgemeinwohl-
interesse (8§ 31 WHG; Art. 4 WRRL)

Informationen

2.
Die europaische Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie
(FFH-RL)

Die FFH-RL zielt auf den Schutz und die Entwicklung
der naturlichen Lebensraume und der wildlebenden
Tiere und Pflanzen. Die Umweltbeeintrachtigungen,
die der Fahrrinnenausbau hervorrufen wird, werden
vor allem durch die Verbreiterung der Fahrrinne und
den Bau der groRen Unterwasserablagerungsflachen
in der AulRenelbe verursacht.

Um diese Beeintrachtigungen auszugleichen, werden
zusammen mit der Fahrrinnenanpassung umfang-
reiche 0kologische AusgleichsmalRnahmen umgesetzt
(Gesamtumfang Bund und Hamburg: ca. 80 Mio. €).
Dabei werden Flachen renaturiert, die in vergangenen
Jahrzehnten vom Menschen umgestaltet wurden.
MaBnahmen zur Herstellung tidebeeinflusster Astuar-
flachen wie auch die Schaffung geeigneter Lebens-
raume flr die Pflanze Schierlingswasserfenchel
finden in Niedersachsen (im Allwordener AulRendeich,
dem Asseler Sand, der Insel Schwarztonnensand), in
der Schwarztonnensander Nebenelbe, in Schleswig-
Holstein (entlang der St6r, im Offenbutteler Moor)
sowie in Hamburg auf der Elbinsel Wilhelmsburg und
im Hamburger Naturschutzgebiet Zollenspieker statt.
Der ermittelten Beeintrachtigung auf 540 ha stehen
650 ha Ausgleichsflache gegentliber, wenn man den
Wirkraum zugrunde legt, ergeben sich sogar knapp
900 ha.

1"
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lll. Die wesentlichen Streitpunkte vor Gericht

Zusatzlich hat der Erste Burgermeister der Freien und
Hansestadt Hamburg freiwillige Malinahmen zuge-
sagt, die der Verbesserung der endemischen Art des
Schierlings-Wasserfenchels dienen (Spadenlander
Spitze; Bereich Overhaken; Moorburger Hafen) in
Hohe von ca. 7 Mio. €. Die gesondert planfestge-
stellte MaRnahme ,,Spadenlander Busch / Kreetsand”
wurde zusatzlich zum Kompensationskonzept als
KoharenzmalBnahme durchgefiihrt.

Die negativen Folgen, die die Fahrrinnenanpassung
fur Natur und Umwelt hat, werden dadurch nach
Auffassung von Bund und Hamburg vollstéandig
kompensiert.

Auch die EU-Kommission kam nach Priufung aller
Informationen zu dem Ergebnis, dass die Beeintrach-
tigungen des Schierlings-Wasserfenchels und der
Natura 2000-Gebiete durch die geplanten Ausgleichs-
mafl3nahmen vollstandig ausgeglichen werden, teil-
weise sogar Uuberkompensiert werden, so dass das
Netz der Natura 2000-Schutzgebiete in Funktion und
Zusammenhang in jedem Fall erhalten bleibt.

Die klagenden Umweltverbande hingegen meinen,
dass bereits die einschlagigen Gutachten, mit denen
die Vertraglichkeit des Ausbaus mit den Schutz- und
Entwicklungszielen der europaischen Schutzgebiete
untersucht wurde, methodisch fehlerhaft und sachlich
unvollstandig sind. Dementsprechend sei auch die
Bewertung im Planfeststellungsbeschluss fehlerhaft
und die Zustimmung der EU-Kommission
unberechtigt.

Selbst hinsichtlich der berticksichtigten Auswirkungen
auf europaische Schutzgebiete hatten die Rechtferti-
gungsgrunde nicht ausgereicht, das Bauvorhaben
dennoch zu genehmigen. Weder fehle es an zumut-
baren Alternativen, noch lagen zwingende Griinde
des Giberwiegenden 6ffentlichen Interesses an einem
Ausbau vor.
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Informationen

3.
Besonderer Artenschutz

Auch bei der Berlicksichtigung des Schutzes beson-
derer, namentlich genannter und durch die FFH-RL
streng geschltzter Arten gehen die Meinungen aus-
einander. Die Verbande kritisieren, dass neben den
bereits berucksichtigten Arten auch die Arten

17 ,Nordseeschnapel” und , Stor” hatten
bertcksichtigt werden miissen. Insoweit sei nicht nur

,Schweinswa

die gutachtliche Erhebung methodisch fehlerhaft,
sondern auch die Zulassung der Baumal3nahme nicht
gerechtfertigt.



IV. Haufig gestellte Fragen im Zusammenhang mit
dem Vorhaben

1.
Warum ist eine erneute Fahrrinnenanpassung von
Unter- und AuRenelbe notwendig?

Der Hamburger Hafen ist und bleibt ein zentraler
Wirtschaftsmotor, der allein in Norddeutschland mehr
als 150.000 Arbeitsplatze schafft. Als ein bedeutender
Welthafen fungiert der Hafen heute als eine Dreh-
scheibe im internationalen Warenverkehr, die alle
bendtigten Dienstleistungen rund um den Waren-
transport bietet. Ein weltweit nach wie vor zuneh-
mender Warenaustausch bietet die Chance, dass der
wichtigste deutsche Hafen diese Position noch weiter
ausbauen kann. Der Erhalt seiner Wettbewerbsfahig-
keit hat daher hochste Prioritat.

Dies kann nur dann gelingen, wenn die gré3ten der-
zeit verkehrenden Containerschiffe den Hamburger
Hafen weitgehend ohne Behinderungen anlaufen
kénnen. Derzeit verfligen die weltweit eingesetzten
Grol3containerschiffe aber in der Regel liberTief-
gange, die die heute auf Unter- und AulR3enelbe zulas-
sigen Hochsttiefgange deutlich Giberschreiten. Dies
gilt insbesondere flir die Containerschiffe, die in der
fiir den Hamburger Hafen so wichtigen Ostasienfahrt
eingesetzt werden.

Da diese Schiffe aufgrund der zu geringen Fahrwas-
sertiefe ihre Ladekapazitdten nur eingeschrankt aus-
nutzen kdnnen, geht dem Hamburger Hafen bereits
heute Umschlag verloren. In der Hoffnung, dass die
Fahrrinnenanpassung sehr bald realisiert wird, haben
die meisten Reedereien aber dem Hafen in Hamburg
noch nicht den Ricken gekehrt.

2.
Kommt die Fahrrinnenanpassung nur Hamburg
zugute?

Nein. Hamburg ist mit Abstand der grof3te deutsche
Hafen und damit unverzichtbarerTeil der logistischen
Infrastruktur des Wirtschaftsstandorts Deutschland.
Mit dem Hamburger Hafen ist Deutschland zum
Globalisierungsgewinner und zu einer der erfolg-
reichsten Exportwirtschaften geworden — er ist ein
wichtiger Jobmotor der deutschen Volkswirtschaft.
Mit rund 139 Mio. t Gesamtumschlag und 9,3 Mio.
TEU Containerumschlag im Jahre 2013 war der Ham-
burger Hafen mit Abstand die gré3te maritime Guter-
drehscheibe in Deutschland (Bremerhaven: 5,8 Mio.
TEU, Wilhelmshaven 80Tsd.TEU).

Hamburg ist wirtschaftlich damit nicht nur von
deutschlandweiter, sondern auch von europaischer
Bedeutung. Aufgrund seiner glinstigen geografischen
Lage beweist sich Hamburg als 6stlichster Hafen der
~Nordrange” (Antwerpen-Rotterdam-Bremen-Ham-
burg) und bindet zugleich das Potential der neuen
EU-Mitgliedslander sowohl in Stidosteuropa als auch
— aufgrund seiner Nahe zum Nord-Ostsee-Kanal -
des Baltikums mit ein. Hamburg ist der Seehafen
Wiens, Prags und Warschaus ebenso wie der wich-
tigste Containerhafen flir Bayern und Sachsen.
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IV. Haufig gestellte Fragen im Zusammenhang mit
dem Vorhaben

3.
Was ware so furchtbar, wenn die Fahrrinnen-
anpassung nicht kame?

Ein Verzicht auf den Fahrrinnenausbau wiirde weit
mehr bedeuten, als einen nicht zu ersetzenden Verlust
einzelner Containerlinien und einen dadurch hervor-
gerufenen weiteren Umschlags- und Arbeitsplatz-
verlust. Vielmehr wiirde dadurch eine Abwartsspirale
in Gang gesetzt werden, so dass der Hamburger
Hafen seine Position als Welthafen mit allen Konse-
quenzen fir den Wirtschaftsstandort Deutschland, die
unternehmerische Wertschopfung und den Arbeits-
markt verlieren wird. Es gibt in Europa eine ganze
Reihe von ehemals beriihmten Héafen, die die Ent-
wicklungen der Transportwirtschaft verschlafen haben
und deshalb in einen bis heute andauernden Dorn-
réschenschlaf gefallen sind.

Auch der kiinftige Containerhafen im Wilhelmshaven
ist weder strukturell noch mit Blick auf die erforder-
lichen Umschlagskapazitaten in der Lage, die Position
Hamburgs zu tGibernehmen. Von einem wirtschaftli-
chen Niedergang des Hamburger Hafens werden
nach Auffassung namhafter Schifffahrtsexperten in
erster Linie die Hafen Rotterdam und Antwerpen
profitieren. Im Ergebnis ware die gesamte deutsche
Seeverkehrswirtschaft geschwacht und die tibrigen
Hafen des norddeutschen Hafenverbunds wiirden mit
in die Abwartsspirale gezogen. Wer also Wilhelms-
haven fordern mochte, muss fiir und nicht etwa
gegen die Elbvertiefung sein!

Aulerdem wiirde sich der landgestlitzte Glterver-
kehr erhohen, weil mehr Waren, die fiir die Metropol-
region Hamburg oder fiir das Hinterland des Ham-
burger Hafens bestimmt sind bzw. von dort kommen,
zu weiter entfernten Hafen transportiert werden
mussten.
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4.

Fihrt die Elbvertiefung nicht zu einem ruindésen
Wettbewerb zwischen Hamburg und Wilhelmshaven?
Entstehen durch die Verwirklichung beider Projekte
nicht riesige Uberkapazitaten?

Hamburg und Wilhelmshaven treten als Wettbewer-
ber an. Aber derTransportmarkt ist und wird auch in
Zukunft durch einen weltweiten Zuwachs gekenn-
zeichnet sein, so dass auch Wilhelmshaven tber eine
gunstige wirtschaftliche Ausgangsbasis verfligt. Von
einem ruindsen Wettbewerb, der ja in der Regel durch
ein stagnierendes oder gar schrumpfendes Markt-
umfeld ausgelost wird, kann also keine Rede sein.

Im Gegenteil:

Konkurrenz der norddeutschen Containerhafen
untereinander, das zeigt insbesondere das Beispiel
von Hamburg und Bremerhaven, hat letztlich dazu
gefuhrt, dass alle erforderlichen Investitionen vorge-
nommen worden sind, um den wirtschaftlichen
Erfolg auch langfristig zu sichern.

Im Ubrigen werden in Hamburg durch die Fahrrin-
nenanpassung keine zusatzlichen Kapazitaten ge-
schaffen, sondern der wirtschaftlichen Nutzen vieler
Milliarden Euro gesichert, die Bund und Lander wie
auch Unternehmen in den letzten Jahrzehnten hier
investiert haben. Ein Verzicht auf die Fahrrinnenan-
passung wurde dagegen dieses volkswirtschaftliche
Vermogen — gerade auch in Gestalt von Arbeits-
platzen, Spezialfertigkeiten, Erfahrungsfundus und
Expertenwissen — entwerten. Weder das Anlage-
noch das Humankapital lassen sich verpflanzen,
weder nach Wilhelmshaven noch nach anderenorts.



Ausfuhrliche Darstellungen der wirtschaftlichen
Notwendigkeit der Elbvertiefung finden sich in
der von den Vorhabenstragern erstellten Be-
darfsbegriindung, im Internet nachzulesen
unter

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/
planaenderung/Downloads/b/
Bedarfsbegruendung.pdf

sowie in den ebenfalls von den Vorhabenstra-
gern in Rahmen der FFH-Vertraglichkeitsunter-
suchung erarbeiteten Zusammenstellung der

zwingenden Griinde des Uberwiegenden
offentlichen Interesses am Vorhaben, im Inter-
net nachzulesen unter

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/
planaenderung/Downloads/Planaenderung_3/
Bedarf.pdf

5.
Gibt es maglicherweise sinnvolle Alternativen zur
Elbvertiefung?

Bereits bei den Planungen wurde intensiv der Frage
nachgegangen, ob sinnvolle Alternativen zum ge-
planten Fahrrinnenausbau existieren. Es wurde also
geprift, ob sich die wirtschaftlichen Ziele des Fahr-
rinnenausbaus auch ohne Elbvertiefung, also etwa
durch eine Kooperation der norddeutschen Hafen,
erreicht werden konnen. Zusatzlich wurden Ausbau-
varianten in die Priifung einbezogen, bei denen
entweder durch verringerte Ausbauziele oder durch

technische Losungen (z.B. Verminderung der Schiffs-

geschwindigkeit) das Ausbaumald und damit mog-

liche negative Folgen des Fahrrinnenausbaus vermin-

dern lassen.
Keine der untersuchten Alternativen und Varianten
sind — so das eindeutige Ergebnis der Prifung —

geeignet, die anerkannten verkehrs- und wirtschafts-

politischen Ziele zu erreichen.

Fragen

6.
Warum kann das Vertiefungsmafd nicht auf 50 cm
beschrankt werden?

Den vollen Tiefgang brauchen doch nur einzelne,
ganz wenige GroBschiffe. Die Folgen fiir die Natur
waéren dann doch viel geringer!

In der 6ffentlichen Diskussion um den geplanten
Fahrrinnenausbau ist insbesondere eine Ausbauvari-
ante thematisiert worden, die einen um 0,50 m ver-
minderten zukiinftigen Hochsttiefgang ermdglichen
wiurde. Statt des bisher angestrebten Hochsttiefgangs
von 14,50 m fir den tideabhangig ausgehenden
Verkehr wiirden dann also 14,00 m und statt 13,50 m
Hochsttiefgang flir den tideunabhangigen Verkehr
nur noch 13,00 m erreicht werden. Denn es ist klar,
dass bei geringerer Ausbaubaggermenge auch der
Umfang der durch die Vertiefung hervorgerufenen
Umweltauswirkungen kleiner ist.
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IV. Haufig gestellte Fragen im Zusammenhang mit
dem Vorhaben

Die Vorhabenplaner haben diesen Sachverhalt aber
bereits bei der Bemessung der kiinftigen Fahrrinnen-
tiefe aufgegriffen und alles daran gesetzt, den Um-
fang der Baggerarbeiten soweit es irgend geht zu
reduzieren. So orientiert sich der Fahrrinnenausbau
keineswegs an den heute bereits tiblichen maxi-
malen Konstruktionstiefgangen von 15,50 m und
mehr, auch wenn die Reeder sich das sicher
gewdunscht hatten.

Weil Containerschiffe ihren maximalen Konstrukt-
ionstiefgang nur sehr selten ausschopfen, bemisst
sich die kiinftige Fahrrinnentiefe deshalb auch an
dem deutlich geringeren Maximaltiefgang von nur
14,50 m. Dartiber hinaus werden Schiffen mit einem
solchen Maximaltiefgang den Hamburger Hafen
auch nur tideabhéngig, d.h. in einem definierten
Startfenster von zwei Stunden Dauer verlassen
konnen.

Fragen
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Die nach dieser Verringerung verbleibende Bedarfs-
lage ist aber unbestritten, denn der Hamburger Hafen
muss bereits heute wegen derTiefgangsbeschran-
kungen — verglichen mit den tGbrigen Hafen der
Nordrange — deutliche Marktanteilsverluste bei Con-
tainerschiffen mitTiefgdngen > 12,50 m hinnehmen.
Besonders deutlich sind diese Marktanteilsverluste
bei Schiffen mitTiefgangen > 14,50 m.

Aus den Schiffsbestellungen der Reedereien ergibt
sich, dass insbesondere der Anteil der Container-
schiffe mit max. Konstruktionstiefgangen von

> 14,50 m deutlich zunimmt.

Mit der landlaufig so genannten ,Elbvertiefung light”
wirde sich die hinreichend wirtschaftliche Auslastung
der gro3en Containerschiffe nicht mehr ansatzweise
erzielen lassen.

In einer zusammengefassten Form ist die Alter-
nativenprifung in den Unterlagen zur Vorbe-
reitung der Stellungnahme der EU-Kommission
dargestellt worden und kann im Internetauftritt
der GDWS ASt Nord unter

http://www.wsd-nord.wsv.de/Planfeststellung/
Planfeststellung_Elbe/index.html

eingesehen werden. Eine ausfuhrliche Darstel-

lung der Alternativenpriifung findet sich im
Internetauftritt der Vorhabenstrager unter

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/
planaenderung/Downloads/Planaenderung_3/
PAIll_Teil11b_Alternativenpruefung.pdf




7

Wird durch den geplanten Fahrrinnenausbau die
Sturmflutsicherheit in der Unterelberegion
gemindert?

Nach den Untersuchungen der unabhangigen Bun-

desanstalt flir Wasserbau steht fest: Allenfalls im
hamburger Bereich der Unterelbe ist mit geringen
Erhohungen der Sturmflutscheitelwasserstande
(kleiner als 2 cm) zu rechnen. Stromabwarts von
Hamburg sind aufgrund des Strombaukonzepts
geringe Absenkungen der Sturmflutwasserstande
(kleiner als 3 cm) zu erwarten. Solche GréRRenord-
nungen sind aber fiir den Hochwasserschutz nicht
von Bedeutung. Die Gbrigen Veranderungen bei
Stromungsgeschwindigkeit und Staudauer sind
ebenfalls sehr gering. Die Fahrrinnenanpassung

wird deshalb von der Bundesanstalt fiir Wasserbau
als hochwasserneutral eingestuft. Da auch die Hoch-

wasserschutzanlagen durch die Fahrrinnenanpas-
sung weder beschadigt noch in ihrer Funktions-
fahigkeit beeintrachtigt werden, kann eine Gefahr-
dung der Sturmflutsicherheit durch die geplante
Fahrrinnenanpassung sicher ausgeschlossen
werden.

Das vollstandige ,, Gutachten zu ausbaubeding-

ten Anderungen der SturmflutkenngréRen”
wurde im Internet veroffentlicht. Es kann unter
folgendem Link heruntergeladen werden:

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/

planaenderung/Downloads/h/h1/
elbeSF26012007_CD_Teil_1.pdf

8.

Verursacht der Fahrrinnenausbau Salzgehaltsveran-
derungen des Elbwassers, die zu Beeintrachtigungen
der landwirtschaftlichen Nutzung (Obstbau/
Viehtranke) fiihren?

Auch diese Frage ist bei den Planungen mit unter-
sucht worden. Nach den amtlichen Planunterlagen ist
nicht mit Auswirkungen zu rechnen, die den Obstbau,
der das Elbwasser zur Frostschutzberegnung benoétigt,
schadigen werden. Der Bund und Hamburg haben
mit dem Obstbau und der Viehwirtschaft eine Verein-
barung getroffen, mit der der niederséachsische
Obstbau bei seinen Bemuhungen, die Frostschutz-
beregnung kiinftig auch ohne Elbwasser sicher zu
stellen, unterstlitzt werden kann.

Nahere Informationen zu den Auswirkungen
des Fahrrinnenausbaus auf den Salzgehalt
konnen der von den Vorhabentragern vorge-
legten diesbezliglichen Untersuchung der Bun-
desanstalt flir Wasserbau unter

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/
planaenderung/Downloads/h/h1/
EAP_Tidedynamik_2006.pdf

enthommen werden.

Auch die EU-Kommission hat sich mit diesen
Fragen auseinandergesetzt. Die Antworten der
Bundesrepublik Deutschland und die Stellung-
nahme der EU-Kommission konnen nach-
gelesen werden unter:

http://www.wsd-nord.wsv.de/Planfeststellung/
Planfeststellung_Elbe/index.html
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9.
Hat der Fahrrinnenausbau negative Folgen fiir Natur
und Umwelt in der Unterelberegion?

Die Planung und das integrierte Strombaukonzept
reduzieren bereits weitgehend die Beeintrachtigun-
gen von Natur und Umwelt. Dennoch wird der Fahr-
rinnenausbau erhebliche Umweltbeeintrachtigungen
hervorrufen. Sie werden vor allem durch die Verbrei-
terung der Fahrrinne und den Bau der grof3en
Unterwasserablagerungsflachen in der Aul3enelbe
verursacht. Um diese Beeintrachtigungen auszuglei-
chen, werden zusammen mit der Fahrrinnenanpas-
sung umfangreiche 6kologische Ausgleichsmafl3nah-
men umgesetzt (Gesamtumfang ca. 80 Mio. €).

Dabei werden Flachen renaturiert, die in vergangenen
Jahrzehnten vom Menschen umgestaltet wurden.
MalRnahmen finden im Allwordener Aul3endeich,
dem Asseler Sand, der Insel Schwarztonnensand, der
Schwarztonnensander Nebenelbe, entlang der Stor,
im Offenbltteler Moor sowie auf der Elbinsel Wil-
helmsburg und im Hamburger Naturschutzgebiet
Zollenspieker statt. Die negativen Folgen, die die
Fahrrinnenanpassung fir Natur und Umwelt hat,
werden dadurch kompensiert.
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Die Beeintrachtigungen werden in der Umwelt-
vertraglichkeits-Untersuchung ermittelt:

http://www.fahrrinnenausbau.de/
planaenderung/kapitel_d-g/index.php

Die AusgleichsmalRnahmen stellt der Land-
schaftspflegerische Begleitplan ausfihrlich dar:

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/

planaenderung/Downloads/Planaenderung/
Teil3und4/LBP_Neufassung.pdf

und

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/
planaenderung/Downloads/Planaenderung_3/
PA_lIl_Teil_4_LBP-E_FAPpdf

10.
Was hat es mit dem intelligenten Strombaukonzept
auf sich?

Seit der vorangegangenen Fahrrinnenanpassung
wird das Ausbaubaggergut im Strom umgelagert.
Bei friheren Elbvertiefungen wurde das Baggergut
an Land abgelagert, um der Elbe einen madglichst
ungehinderten Durchfluss zu ermdglichen. So ent-
standen die heutigen Elbinseln und viele der hoch
aufgesplulten Industrie- und Hafenflachen. Diese alte
Ausbaustrategie leistete jedoch einen Beitrag zu
steigenden Stromungsgeschwindigkeiten und gro-
RBeremTidehub und flihrte mittelbar zu steigenden
Unterhaltungsbaggerungen.



Fragen

Deshalb wird jetzt ein intelligentes Strombaukonzept
in den eigentlichen Ausbau integriert: Erstmals wird
das gewonnene Baggergut genutzt, um dasTidege-
schehen gezielt und positiv zu beeinflussen. Dazu
wird ein gro3er Teil des Baggergutes in Bereichen,
die von Grof3schiffen nicht befahren werden, unter
Wasser wieder eingebaut. Es entstehen ,Unterwas-
ser-Ablagerungsflachen’ die die Stromung bremsen
und lenken.

Die Wirkung des Fahrrinnenausbaus auf Strémung
und Wasserstande wird damit auf ein Minimum redu-
ziert und gleichzeitig kann negativen Stromungs-
folgen (z.B. Ufererosion oder Verlandungstendenzen)
entgegengewirkt werden.

Wirkungsweise und Bestandteile des Strom-
baukonzeptes sind in der Vorhabensbeschrei-
bung dargestellt, die unter folgendem Link
heruntergeladen werden kann:

http://www.fahrrinnenausbau.de/Projektbuero/
planaenderung/Downloads/b/
Vorhabensbeschreibung_Textband.pdf

11.
Warum hat die EU-Kommission dem Ausbauprojekt
zugestimmt?

Aus den Untersuchungen ergibt sich, dass Beein-
trachtigungen der europaischen Natura 2000-Schutz-
gebiete und des Schierlings-Wasserfenchels nicht
verlasslich ausgeschlossen werden konnen. Der
Schierlings-Wasserfenchel ist eine Pflanze, die
weltweit nur an der Unterelbe vorkommt, und die
deshalb als , prioritare Art" unter dem besonderen
Schutz der europaischen Fauna-Flora-Habitat-
Richtlinie steht. Wann immer eine prioritare Art durch
ein Projekt in Mitleidenschaft gezogen wird, muss
nach europaischem Umweltrecht eine Stellungnahme
der EU-Kommission eingeholt werden. Dies haben
die Planfeststellungsbehdrden im Dezember 2010
getan. Die EU-Kommission hat den Planfeststellungs-
behorden daraufhin noch ergédnzende Fragen vor-
gelegt, die von den Planfeststellungsbehoérden zu
beantworten waren.

Samtliche diesbeziiglichen Dokumente kénnen
im Internetauftritt der GDWS ASt Nord ein-
gesehen werden:

http://www.wsd-nord.wsv.de/Planfeststellung/
Planfeststellung_Elbe/index.html
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Die EU-Kommission kam nach Prifung aller Informa-
tionen zu dem Ergebnis, dass die Beeintrachtigungen
des Schierlings-Wasserfenchels und der Natura
2000-Gebiete durch die geplanten Ausgleichsmal3-
nahmen vollsténdig ausgeglichen werden, teilweise
sogar Uberkompensiert werden, so dass das Netz der
Natura 2000-Schutzgebiete in Funktion und Zusam-
menhang in jedem Fall erhalten bleibt. Vor diesem
Hintergrund Uberwiegt auch nach Einschatzung der
Generaldirektion Umwelt der EU-Kommission das
hohe offentliche Interesse an der Fahrrinnenanpas-
sung die zu erwartenden Umweltbeeintrachtigungen.
Das Projekt ist deshalb aus der Sicht des europa-
ischen Naturschutzes gerechtfertigt. Dies teilte die
EU-Kommission den Planfeststellungsbehdrden in
einer Stellungnahme am 06.12.2011 mit.

Die Stellungnahme der EU-Kommission wurde
im Internet veroffentlicht:

http://ec.europa.eu/environment/nature/
natura2000/management/docs/art6/
1_DE_ACT part1_v4[1].pdf
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12.

Was ist aus den zahlreichen, von betroffenen Biirgern
und Institutionen vorgebrachten Einwendungen
gegen den Fahrrinnenausbau geworden?

Die Planfeststellungsbehdrden haben die einzelnen
Argumente aus den Einwendungen nach Sachthemen
geordnet und die Vorhabentrager (Wasser- und
Schifffahrtsamt Hamburg und Hamburg Port
Authority) um Stellungnahme dazu gebeten.

Die Einwendungen und die Erwiderungen des
Vorhabentragers sind (in anonymisierter Form)
im Internet veroffentlicht:

http://www.wsd-nord.wsv.de/Planfeststellung/
Planfeststellung_Elbe/index.html

Aufgrund der Einwendungen anderten die Vorhaben-
trager ihre Planung in zahlreichen Punkten. So ent-
fielen die urspriinglich vorgesehenen Ufervorspi-
lungen und auch die Spulfelder. Im Altenbrucher
Bogen wurden zusatzliche Uferschutzmallnahmen
geplant. Auch die Umweltbeeintrachtigungen wurden
neu bewertet, was zahlreiche zusatzliche Ausgleichs-
maRnahmen erforderlich machte. Diese Anderungen
wurden in den Unterlagen zu Plandnderungen |, Il
und Il offiziell beantragt und ver6ffentlicht. Zu allen
Plananderungen konnten wiederum Einwendungen
erhoben werden.
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Im Internet sind diese Plananderungsunterlagen
ebenfalls verfugbar:

http://www.fahrrinnenausbau.de/
planaenderung/index.php

Die Planfeststellungsbehérden (der Freien und
Hansestadt Hamburg sowie der Generaldirektion
Wasserstraf3en und Schifffahrt AuBenstelle Nord)
werteten die Einwendungen und die Erwiderungen
der Vorhabentrager als Grundlage fiir die Entschei-
dung uber die Zulassung der Fahrrinnenanpassung
aus. Dies wird im Planfeststellungsbeschluss deutlich,
wo Einwendungen und Gegenargumente diskutiert
werden (anonymisiert) und die Planfeststellungs-
behorde jeweils ihre Bewertung darstellt.
Jedermann kann Uberprifen, ob die Planfeststel-
lungsbehorde seinen Argumenten gefolgt ist.

Der Planfeststellungsbeschluss ist nachzulesen
unter

http://www.wsd-nord.wsv.de/Planfeststellung/
Planfeststellung_Elbe/index.html

13.

Sind die mit dem Planfeststellungsbeschluss fiir den
vorangegangenen Fahrrinnenausbau festgesetzten
Auflagen zu 6kologischen KompensationsmaR-
nahmen und Beweissicherung liberhaupt erfiillt,
bevor jetzt eine erneute Elbvertiefung umgesetzt
wird?

Uber die Einhaltung der Auflagen zu Kompensation
und Beweissicherung wachen die Planfeststellungs-
behorden und die Einvernehmensbehorden der
Lander.

Die im Planfeststellungsbeschluss fiir den vorange-
gangenen Fahrrinnenausbau festgesetzten dkologi-
schen Kompensationsmal3nahmen sind weitest-
gehend realisiert. Lediglich zwei Teilmal3nahmen an
der Stor wurden aus Ricksichtnahme auf ortliche
Betroffenheiten noch nicht umgesetzt, da noch Alter-
nativlosungen gepruift werden.

Die seinerzeitige Beweissicherung sollte tberprifen,
ob sich die tatsachlichen hydrologischen und 6kolo-
gischen Effekte der Fahrrinnenanpassung im Rahmen
der Prognose bewegen. Der Abschlussbericht zur
Beweissicherung kommt zu dem Ergebnis, dass die
tatsachlichen Wirkungen der Fahrrinnenanpassung
die Prognose weder erreichen noch gar tbertreffen.

Samtliche bisher veroffentlichte Beweissiche-
rungsberichte und alle Messdaten konnen im
Internet eingesehen werden unter:

http://www.portal-tideelbe.de
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IV. Haufig gestellte Fragen im Zusammenhang mit
dem Vorhaben

Im Zuge des aktuellen Planfeststellungsbeschlusses
wurde die alte Beweissicherung von den neuen
Datenerhebungen und -auswertungen abgelost. Der
Abschlussbericht zur Beweissicherung fir die Fahr-
rinnenanpassung wurde 2011 vorgelegt und verof-
fentlicht.

Die Verpflichtung, auch die letzten, bisher nicht oder
nicht erfolgreich umgesetzten Ausgleichsmal3-
nahmen zum Erfolg zu fuhren, besteht unabhangig
vom Abschluss der alten Beweissicherung fort.
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14.
Warum ist die Fahrrinnenanpassung von Unter- und
AuBenelbe nicht langst umgesetzt?

Weil gegen den Planfeststellungsbeschluss wie
gegen jede andere behordliche Entscheidung der
Rechtsweg eroffnet ist. Privatpersonen ebenso wie
Kommunen, Landkreise, Zweckverbande und Um-
weltverbande haben gegen den Planfeststellungs-
beschluss geklagt. Zustandig fur die Entscheidungen
im Klageverfahren ist das Bundesverwaltungsgericht
in Leipzig. Bis das Gericht tiber die Klagen der Um-
weltverbande entschieden hat, darf nicht gebaut
werden. Erkennt das Bundesverwaltungsgericht
Rechtsfehler in der Planfeststellung, dann wird es
den Planfeststellungsbeschluss aufheben oder aber
die Planfeststellungsbehorde zu zusatzliche Schutz-
malnahmen verpflichten. Anderenfalls weist das
Bundesverwaltungsgericht die Klagen ab. Eine
mundliche Verhandlung Uber die Klagen der Um-
weltverbande hat das Gericht ab dem 15. Juli 2014
anberaumt.
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