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Zusammenfassung
Der Bundesrechnungshof hat dic MaBnahmen der Wasser- und Schifffabrisver-

waltung des Bundes zur Vertiefing der Unier- und AuBenelbe gepriift. Schwer-
punkte seiner Prifung waren die Kosten-Nutzen-Untersuchung fiir den geplanten
Fahrrinnenausbau sowie Mafinahmen zum Schutze der Umwelt. Die Priifung er-

brachte folgende Ergebnisse:

Zurzeit ist vorgeschenen, den Ausbau der Fshrrinne nach Variante 4 — der Varian-
te mit dem zum Stand 2000 besten Kosten-Nutzen-Verhéiltnis - durchzufithren,
Diese Entscheidung des Bundesministeriums ist nach Mafigabe der damaligen
Aktenlage nicht zu beanstanden. Die Alternative war dkologisch und im Hinblick
auf die Deichsicherheit vertrethar und gesamtwirtschaftiich vorteilhaft.

Die damals von den Gutachtern beim Erstellen der Nutzen-Kosten-Untersuchung
herangezogene Prognose fiir das Jahr 2015 ist jedoch fiberholt. Der fiir das Jahr
2015 erwartete Umschlag an Containern wird aller Voraussicht nach schon im
Jahr 2007 fibertroffen und im Jahr 2015 das Doppelte der urspriinglichen Progno-
se erreichen. Im Jahre 2025 wird der erwartete Umschlag an Containern mit
27 Mto. TEU fast das Dreifache der wspriinglichen Prognose betragen. Die von
den Guachtem ermittelten Nutzen der einzelnen Varianten diirften sich daher
spiirbar crhihen. Insoweit ist nicht mehr sicher, ob mit der Variante 4 die insge-

samt giinstigste verfolgt wird.

Um die Zweifel ausznrfumen, ist zunsichst zu untersuchen, ob ein tber die Varj-
ante 4 hinausgehender, jedoch im Hinblick auf Deichsicherheit, Okologie und
Wasserstand bei Niedrigwasser risikoloser weitergehender Ausbau der Fahtrifine
mdglich ist. Ob dieser weitergehende Ausbau volkswirtschafilich sinnvoll ist,
wiire dann in einer ergiinzenden Nutzen-Kosten-Untersuchung zu kliren. In jedem
Fall wilrden es diese nun realistischeren Untersuchunggsergebnisse der ‘Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung erleichtern, litnfiige Begehrlichkeiten von Schifffahrt

und Hafenwirtschaft abzuwehren.

Durch die zusétzlichen Untersuchungen muss es nicht zu Verzbgerungen des ge-
planten Ausbaus kommnen. Falls dic Wasser- und Schifffairtsverwaltung sich flir
eine noch weiter optimierte Variante entscheiden solite, kann sie die damit ver-
bundenen Auswirkungen und Beeintrfichtigungen in einem erginzenden Planfest-
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stellungsverfahren bewdltigen. Der derzeit geplante Ausbau kann ungestirt
weiterlaufen. (Nr. 3)

Das Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg fithrt zur Feststellung eines eventuel-
len zusitzlichen Bedarfs an KompensationsmaBnahmen fir die Eingriffe in Natur
und Landschaft eines bereits 1999 vorgenommenen Fahrroinnenausbaus ein anf-
wiindiges Beweissicherungsprogramm durch. Da sich die Fahrrinenverhdittnisse
stabilisiert haben, weichen die in jihrlichen Berichten dargestellten Ergebnisse
nur noch geringfligig voneinander ab. Versuche der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung, deshalb den Aufwand fitr die Beweissicherung durch Verzicht auf nicht
wehr erforderliche Datenerhebungen zu reduzieren, verhinderten die Lénder - die
di¢ Daten fiir eigene Zwecke benétigen - durch die Verweigerung des erforderli-
chen Einvernehmens. Dieser Handhabe von Beteiligungsrechten sollte entgegen-

gewirkt werden, (Nt. 4.1)

Die Ergebnisse der Beweissicherung belegen, dass die Gutachter im Rahmen der
Umweltvertriiglichkeitsuntersuchung die Auswitkungen des bersits 1999 vorge-
hommenen Fahrrinnenausbaus fiir schwerwiegender hielten, als sie spiter tatsich-
lich eintraten, Der Bundesrechnungshof sieht dadurch seine Auffassung im Rah-
men seiner Priifung von 1998 bestiitigt, dass der K.ompensationsaufwand fiir die
bereits durchgefiihrte Fahrrinnenanpassung fiberzogen ist.

Der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung gelang es im Zuge der erginzenden Plan-
feststellungsverfahren nicht, gegeniiber den Einvernehmensbehdrden der Linder
¢ine Reduziening des Kompensationsumfangs durchzusetzen. Vielmehr erweiterte

die Wasser- und Schifffabrtsverwaliung den Kompensationsumfang um 249 ha,
(Nr. 4.2)

Die fiir die geplante Elbvertiefung vorgesehenen KompensationsmaBnahmen er.
scheinen im Hinblick auf den Emgriffsumfang und die Erfahmngen sowohl mit
den KompensationsmaBnahmen des Fahrrinnenausbaus 1999 als auch mit den an-
schlicBenden Beweissicherungsergebnissen als angemessen. Gleichwohl ist davon
auszugehen, dass demy Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg die Abwicklung
eines Beweissicherungsverfahren auferlegt wird, da bei Eingriffen in komplexe
Systeme die Gutachter die Eingriffsfolgen picht mit letzter Sicherheit prognosti-
zieren konnen, Die Wasser- und Schifffabrtsverwaltung sollte jedoch darauf
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hinwirken, dass eine abgestufte Vorgehensweise gewshlt wird, die Moglichkeiten
offen lisst, den Aufwand fiir die Beweissicherung flexibel ihren Ergebnissen an-
Zupassen, wenn diese zeigen, dass sich die Verhﬁlmi.sse i vorgesehenen Rahmen
stabilisiert haben. (Nr. 4.3)
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Der Bundesrechnungshof hat cdie Mafinahmen der Wasser- und Schifffahrisver-
waltung des Bundes zur Vertiefung der Unter- und AuBenelbe gepriift. Er hat sich
dabei mit der im Jahre 1999 groBtenteils abgeschlossenen Elbvertiefung und der
P zurzeit in Planung befindlichen weiteren Vertiefing der Unter- und AuBenelbe be-
f : fasst, Schwerpunkte seiner Priifung waren die Kosten-Nutzen-Untersuchung fiir
den geplanten Fahrtinnenausbau sowic MaBnabmen zum Schutze der Umwelt
sowohl bei dem fast abgeschlossenen als auch bei dem peplanten weiteren Fahr-

§

rinnenausbau,

2 Darstellung der bereits durchgefiihrten und der geplanten weite-
ren Elbvertiefung
Die Butwicklung immer groBerer Schiffe erfordert nicht nur die Erhaltung, son-

dern dariiber hinaus auch eine Verbesserung der Fahrwasserverhilinisse, wenn die
Seeschifffahrtsstralien weiter als Transportwege genutzt werden sollen. Insbeson-
dere in der Containerschifffahrt haben sich in den letzten beiden Jahrzehnten die
Schiffe der 3. und 4. Generation mit einer Linge von bis zu 295 m, einer Breite

© von bis zu 32,2 m, einem Tiefgang von bis zu 13,5 m' und einer Kapazitit von bis
zu 5000 Standardcontainern (TEU) tiber das Post-Panarnax-Schiff® (318 m, 42 m,
14,5 m, 6000 TEU) bis zur Sovereign-Klasse’ (350 m, 46 m, 14,5 m, 9000 TEL))
weiterentwickelt. I September 2006 ging das Schiff ,,Emma Maersk® als erstes
Mega-Schiff (400 m, 56,4 m, 15,5 m) mit 13000 TEU in Fahrt, Iuzwischen ist das
fiinfte Mega-Schiff getauft. Ob sich die Mega-Schiffe allerdings durchsetzen wer-
den, steht noch nicht fest.

Tidevnabhiingiger Verkehr war bis zur letzten Vertiefung im Jahre 1999 nur bis
zu einem Tiefgang von maximal 11,70 m méglich. Schiffe mit einer Kapazitit
von bis zu 4500 TEU konnen heute mit einem Tiefgang von 12,5 m tidennabhin-
gig fahren. Bei groBeren Schiffen sind es bis zu 0,30 m und bei Mega-Schiffen
wiren es bis zu 0,50 m weniger. Ein weiterer Fahrrinnenausbau wiirde allerdings
die Einschrinkungen beim Ein- und Auslaufen deutlich mindern, Aus diesem
Grunde beantragte der Senator fiir Wirtschaft und Arbeit der Freien und Hanse-

' Alle Abladetiefen beziehen sich auf Salzwasser; im StBwasser sinken die Schiffe wegen des
geringeren spezifischen Gewichtes des Wassers um etwa 30 cm tiefer sin,

?  Banjahr ab 1992; Post-Psnamax-Schiffe konnen wegen ihrer Grofle nicht mehr den Panama-
Kanal befahren.

7 Baujahrab 1997
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7
stadi Hamburg am 27,02.2002 beim Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stedtentwicklung (Bundesministerium) cine weijtere Anpassung der Fahrrinne der
Unter- und AuBlenclbe an die Containerschifffahrt mit einem Tiefgang von rd.
14,50 m. Das Bundeskabinett stimmte dem Antrag am 15.09.2004 zu.

Triiger des Vorhabens sind gemeinsam die Wasser- und Schifffahrisverwaltung
des Bundes, vertreten durch das Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg sowie die
Freie und Hansestadt Hamburg (Hansestadt), verireten durch die Hamburg Port
Authority (Hafenbehorde). Beide arbeiten im Projckibiiro Fahrrinnenanpassung
zusammen. Die Zustindigkeit der Hansestadt erstreckt sich auf die ,,Delegations-
strecke™ im Stadtgebict, die auf knapp 20 km Linge ausgebaut werden soll. Plan-
feststellungsbehorde fitr diesen Abschnitt ist die Behérde fiir Wirtschaft und Ar-
beit. Die Wasser- und Schifffehrisverwaltung betreibt dagegen den Ausbau des
westlich anschlieGenden, rd. 110 km langen Elbsttoms bis zum GroBen Vogelsand
in der Nordsee (siche Biid 1). Planfeststellungsbehérde fiir diesen Abschnitt ist
diec Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord (Direktion).

Bid 1; Ubersichisplan

Beim gewzhlten Ausbau der Fahrrinne nach Variante 4 soll die Elbe nicht auf
ganzer Linge durchgehend gleichm#fig vertieft werden, sondern im mittieren Ab-
schnitt ein Sockel stehen bleiben. Die Baggermengen, die im-Bereich des Elb-
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stroms Giberwiegend fiir Strombaumalinahmen verwendet werden solien, summie-
ren sich auf insgesamt 38,5 Mio. m®, davon 5,8 Mio. m* fiir den Ausbau der Dele-
gationsstrecke und 32,7 Mio. m?® fir den Ausbau des Elbstroms. Bei der berejts
durchgefilhrten Elbvertiefung fielen insgesamt 27 Mio. m? Baggergut an, davon
rd. 5 Mio. m? in der Delegationsstrecke.

Der emeute Fahrrinnenausbau erfordert einschlieBlich aller Ausgleichs- und
Ersatzmalinahmen ein Finanzvolumen von 330 Mio, Euro (100 Mio. Eurc)*. Der
von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zu fibernehmende Anteil fir den
110km langen Ausbau im Anschluss an die Delegationsstrecke soll rd.
248 Mio. Euro (90 Mio. Euro) betragen.

Das Wasser- und Schifffahrisamt und die Hafenbehérde beantragten am
12.09.2006 bei der Dirsktion und der Bshdrde fir Wirtschaft und Arbeit die Ein-
leitung des Planfeststellungsverfahrens. Die beiden Genehmigungshehdrden leite-
ten darauthin das Anhérungsverfahren ein und liefen am 21.03.2007 die Pline
und weitere Unterlagen fiir die Fahrrinnenvertiefung zur Einsichtnahme auslegen.
Nach den Erdrterungsterminen, die voraussichtlich i September 20067 stattfin-
den, werden di¢ beiden Genehmigungsbehdrden im Jahr 2008 den Planfest-

stellungsbeschluss erlassen.

Gesamtwirtschafiliche Bewertung

Umschlagprognosen und Containerschiffsentwicklung
Im Hamburger Hafen machen die Container fiber zwej Drittel des QGesamtum-

schlages aus, Die Gutachter gingen in ihrer Nutzen-Kosten-Untersuchung® nach
der verkehrstrigeribergreifenden einheitlichen Methodik der Bundesverkehrs-
wegeplanung von einem jihrlichen Umnschlag von 1d. 9,5 Mio. Containereinheiten
(TEU) bzw. 147 Mio. t Gesamtumschlag fiir das Prognosejahr 2015 aus. Im Jahre
2006 wurden in Hamburg bereits rd. 8,9 Mio. TEU umgeschlagen. Fine akiuelle
Prognose®, die den Bau upd die Inbetriebnahme des Jade-Weser-Ports bei Wil-
helmshaven berticksichtigt, lasst fiir das Jahy 2015 rd. 16 Mio. TEU an Container-

4
3

In Kistmmern das Finanzvolumen des bereits durchgefithrien Ausbaus

Planco Consultipg GmbH; Nutzen-Kosten-Untersuchung zum Fahrdnnensusbau der Unter-
und Auflenelbe o Aufirag der Freien und Hansestad: Hamburg, Behorde filr Wirtschaft und
Arbeit; Schiussbericht Januar 2004

Plenco Consulting GmbH; Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung; Seever
kehrsprognose (Los 3) vom April 2007 im Aufirag des Bundesministerivms filr Verkehr, Bau

und Stadtentwicklung
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umschlag und insgesamt 235 Mie. t Umschlagvolumen erwarten. Bis zum Prog-
nosejahr 2025 sollen es 27 Mio. TEU und insgesamt 337 Mio. t Umschlagsvolu-

men sein.

Fir die Weltcontainerflotte erwarten die Gutachier im Jahre 2015
447 Containerschiffe mit einer Tragfithigkeit von Uber 6000 TEU und Tiefgéingen
von 14 m (Post-Panamax- und Regina-Klasse), 14,5 m (Sovercign-Klasse) und bis
Zu 15,5 m (Mega-Schiffe).

Die Zah! der in Hamburg abgefertigten Schiffe der Regina- und Sovereign-Klasse
bhat sich in den Jahren 2001 bis 2003 verdoppelt. Irn Containerverkehr erwarten
die Gutachter eine starke ErhShung der Bewegungen von Schiffen der Regina-
und Sovereign-Klasse. Diese Schiffe werden sich zum Standard in der Relation
Europa - Fernost entwickeln. Bis 2015 werden dariiber hinaus auch zunehmend
Mega-Containerschiffe eingesetzt werden.

Berechnungen der Gutachter zeigen, dass nach den im Jahr 2000 fertig gestellten
Ausbaumafinahmen ein tideunabhingiger Schiffsverkehr der gepenwiirtig einge-
setzten groBen Containerschiffe mit bis zu 12,4 m Abladetiefgang moglich ist.
Dies entspricht 89 % des mbdglichen Tiefgangs der Post-Panamax- und Regina-
Klasse sowie 85 % des der Sovereign-Klasse. Die kiinftig erwarteten Mega-
Schiffe kénnten jedoch bei den gepebenen Fahrwasserverhéltmissen lediglich mit
cmem Tiefgang von 12,2 m tideunabh&ingig Hamburg erreichen und verlassen.

Verpassen die tideabhiéingigen Schiffe das enge Zeitfenster zum FEinlaufen oder
Auslaufen, so miissen sie rd. zwéIf Stunden bis zur niéchsten Tide warten. Post-
Panamax-Schiffe und gréfiere Schiffe kénnen auch mit der Tide nicht mit vollem

Abladetiefgang auslaufen.

Diie von den Gutachtern it Rahmen ihrer Nutzen-Kosten-Untersuchung erstellten
Prognosen filr den Prognosehorizont 2015 werden von der aktuellen Prognose
vom April 2007 deutlich tibertroffen. Gem## der aktuellen Prognose sollen im
Jahr 2015 das Doppelte der von den Guachtern in ihrer Nutzen-Kosten-
Untersuchung angesefzten Anzahl von Containern umgeschlagen werden. Der
Gesamtumschlag betriéipt etwa das Anderthalbfache der urspriloglichen Prognose.
Im Jahr 2025 werden mit 27 Mio. TEU vorzussichtlich fast das Dreifache an
Containern und mit 337 Mijo. t erheblich mehr als das Doppelte gegentiber der

urspriinglichen Prognose erwartet.

@Zleos/0z27
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Die aktuelle Entwicklung der Containerschiffe hin zu lingeren und breiteren
Schiffen sowie zu Schiffen mit groBerem Tiefgang l3sst einen weitgehend tideu-
nabhingigen Schiffsverkehr nur bei einer weiteren Anpassung der Fahrrinue der
Unter- und AuBenelbe zu.

Wenn der Hamburger Hafen weiter am Seeverkehrs- und Wirtschaftswachstum
teilhaben soll, halten wir die von der Wasser- und Schiﬂfahrtsﬁerwaltung geplante

Elbvertiefung fiir erforderlich.

Nutzen-Kosten-Untersuchung zum geplanten Fahrrinnenausbau
Die Gutachter untersuchten sechs verschiedene Ausbauvarianten, die sich hin-

sichtlich der Fahtrinnentiefe und des Langsprofils iiber den StromverJauf unter-
schieden. Den geringsten Ausbau sieht Varante 1 vor (in der Graphik orange dar-
gestellt), den groBten wnd durchgingigsten Ausbau tiber die gesamte Strecke er-
reicht Variante 3 (in der Graphik gelb dargesteflt).

Abauthde in m

R

-15.¥%

PR L TP LS TP PPy P & gt et
Elbg-ln
(etstousbey —Var 1 —Ver ¥ _~Var. 3 —Var. 4 *=Var & =Var. G

Grafik: Ausbautiefen der Elbe pwischen See und Hamburg-Altenwerder im Ist-
Ausbau und in den Planf@llen in m unter NN

Das Wasser- und Schifffahrtsamt und die Hafenbehorde ermittelten die bewer-
tungsrelevanten Investitionskosten der AusbaumaBnahmen zum Preisstand des
Jahres 1999 ohme MWSt, Als Baubeginn wurde das Jahr 2004 angesetzt, Die
Nassbaggerarbeiten sollten dann im Jahre 2009 abgeschlossen sein, 8o dass die
groBeren Wassertiefen der Schifffehrt ab dem Jahr 2010 zur Verfugung stehen.
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Da i der Bundesverkehrswegeplanung als cinheitlicher Preisstand (Kosten und
Nutzen) das Jabhr 1998 anzuseizen ist, wurden die Investitionskosten mit den
Preisindizes des Statistischen Bundesamtes auf den Preisstand 1998 umgerechnet,
Ferner wurden sic mit dem volkswirtschaftlichen Zinssatz von 3 % auf den Be-
wertungszeifpunkt 2000 (Barwert 2000) diskontiert. Mit Investitionskosten von
190 Mio. Euro ist die Variante 1 am kostengiinstigsten. Jedoch liegt Variante 4 (in
der Grafik blau dargestellt) mit Kosten von 231 Mio. Euro nur um 41 Mio. Euro
hher. Am teuersten ist Variante 3 mit Investitionskosten von 454 Mio. EBuro’,
Aus diesen Investitionskosten ermittelten die Gutachter den ,,Barwert 2000%.

Den diskontierten Investitionskosten (Barwert 2000) stellten die Guiachter den
diskontierten Nutzen ilber einen Zeitraum von 100 Jahren ab Fertigstellung der
VertiefungsmaBnahme (2009) gegentiber. Dabei unterstellten sie fiir den Progno-
sehorizont nach dem Jahre 2015 konstant bleibende Nutzen, auch wenn diese tat-

sdchlich noch weiter steigen sollten.

Entsprechend der Methodik der Bundesverkehrswegeplanung unterschieden die
Gutachter bei der Elbvertiefung folgende Nutzenkategorien:

* Verbilligung des Schiffsbetriebs im Massengutverkehr durch eine verbesser-
te Auslastung der Schiffe;

s Verbilligung des Schiffshetriebs im Containerverkehr durch das Vermeiden

eines Doppelanlaufs von Hiifen an der Nordsee;
s Verbilligung des Schiffsbetriebs durch Reduzierung von Wartezeiten;
* Transportkosteneinsparungen aus vermiedenen Verkehrsverlagerungen;

¢ Veridnderte Unterhaltungskosten der Wasserstrafle (negativer Nutzen, wenn
die Kosten gréBer sind als im Vergleichsfall; nur fiir die ersten drei Jahre

(2010-2012) zu erwarten);
s Zusitzliche Beschéftigung wihrend der Investitionsphase;
* Vermiedene Beschiftigungsverluste aus Verkehrsverlagerungen;

» Nutzen aus vermiedenen CQO2- und NOx-Emissionen auf See und im Hin-

terlandverkehr;

T

Jeweils Preistand 1999 ghoe MWSL
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P * Forderung des internationalen Leitungsaustausches (Bonus dafiir, dass die

Vertiefung weifestgehend dem internationalen Handel zugute kommt);

Der von den Gutachtern ermittelte Nutzen der Varianten. fiir den Ausbau der Elbe
Liegt je nach Ausbauvariante zwischen 1,8 Mrd. Euro und 3,0 Mrd. Euro. Da die
Jjeweiligen Investitionskosten deutlich unter diesen Werten liegen, haben alle
" Ausbauvarianten ein positives Nutzen-Kosten-Verhiltnis (siche Tabelle), Ein
weiterer Ausbau der Unterelbe ist demmach aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sinn-

voll.
[_ Nutrern/Mozilen Var. 1 Var. 2 Var. 3 Yor. 4 Var. § Yar.§
i Nutzen durch Venrsidung von Dopgrelantaufan 4R0.7 4887 5468 4697 480.7 awar
E Nutzan durch Vemmeidurg vonh Warezelton 55 .0 a6 -B7 0.9 2
Nuzen durch Verbassn dar Aunleal Im
; Masseomutrarkane e der Ausiasiung szo|  and 137.4 azes| 2449  2avs
Nutzort durch vermiadens Verkehrsumiankumgy 278.0 4724 B41.3 4886 ATz A 5612
Nulzen durch verindsrte Untemhaltungskosien 6.7 .8 116 -7,8] 9,7 -0,
Nukzen dunch mgionate Eeschan Abrand
der Eluuphpsamg s w 14 24 4.4 22 32 -1
Nutxen dweh mgi Bzl Bhrend
i aummn':?f“ lo figung whbre 210.8 2507 4p7.8 2.2 a59.7 4271
Mutr et i5e
money Ch vermindents COp uea NOXEmis- o0l ryaz|  sme]  7a0s|  eeas]  enes
Nuwzen duich Férdenrg des intormationalen
L sistungeaustausches 67,2 1257 1534 1274 17.7 1264
Summe Kulzdn 18,7 AR 29752 24888 22422 2474,8
Investitionthosten 147.0 1984 384,8 180,2 262.7 261
Nutzar-Koston-verhaiinis (NKV) 12,2 124 BAI 138 B.5 10,7
Vorkehrs-Nutzan-Kostan-Verhdl inls . 10,1 % s,al— 11,0 &7 B3

Tabelle:  Nutzen und Kosten fiir einen Ausbau der Elbe in Mio. Euro zum
Preisstand 1998, Barwerte auf das Jahr 2000 diskontiert
Das héchste Nutzen-Kosten-Verhiltnis erzielt mit 13,8 die Variante 4. Es folgen
die Varianten 2 und 1 mit einem Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 12,4 bzw, 12,2.
Die anderen Varianten schneiden aufgrund der htheren Kosten deutlich schlechter
ab. Die Ausbauvariante 3 erzielt in den Bereichen Verkehr und Beschiftigung den
héchsten Nutzen. Dieser wird jedoch durch hohe Investitionskosten erkauft.

Frhebliche positive Wirkungen werden durch venniedéne Verkehrsumlenkungen,
dadurch erzielte regionale Beschaftigungswirkungen und durch vermiedene Dop-
pelanliufe erzielt. Weitere erwihnenswerte Nutzen entstehen durch die Verbesse-
rung der Auslastung im Massengutverkehr sowie vor allem durch die Verminde-

nung der CO2- und NOx-Emissionen (siche Tabelle).
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Die optimale Ausbauvariante ergibt sich jedoch wicht allein aus dem absoluten
Nutzen-Kosten-Verhiltnis. Zuséitzlich zu beriicksichtigen ist das Differenz-
Nutzen-Kosten-Verhiltnis. Zur Bestimmung dieses Kennwertes werden die Aus-
bauvarianten nach der Hohe der Investitionskosten peordnet. AnschlieBend
werden die zusétzlichen Nutzen einer Variante gegentiber der ndchst Kosten giins-
tigeren Variante zu den zuséitzlich entstehenden Kosten ins Verhiltmis gesetzt.
Das Differenz-Nutzen-Kosten-Verhilnis gibt also eine Antwort darauf, ob der
zusétzliche Investitionsaufwand einer Variante durch Nutzenzuwachs gerecht-
fertigt werden kann.

Die Gutachter stellten fest, dass lediglich Variante 3 ein positives Differenz-
Nutzen-Kosten-Verhilinis gegenilber Variante 4 von 2,8 hat. Bei sinem Ausbau
gemil Variante 3 stiinden jedem Euro an zusdtzlichen Investitionskosten £egen-
iiber Variante 4 zusitzliche Nutzen von 2,80 Euro gegentiber.

Variante 3 erlaubt einen grundsfitzlich tideunabhingigen Abladetiefgang von
14,5 m und kann erwarteten Tiderestriktionen aller Schiffsgréfen am weijtestge-
henden begegnen. Auch die kiinftig zu erwartenden Mega-Schiffe kinnen in
dieser Variante Hamburg unter vergleichsweisc giinstigen Bedingungen anlaufen,

Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht miisste daher die Unter- und AuBenelbe nach
Variante 3 ausgebaut werden. In der Machbarkeitsstudie® wurde die Variante 2
allerdings ausgeschieden, du sich bei dieser Variante wegen der grofien Bagger-
mengen der Tidehub um rd. 10 cm vergréBern wiirde. Dies hitte nachhaltige
Auswirkungen auf di¢ Standsicherheit der Deiche und die Okologie gehabt. Bei
der Vorzugsvariante 4 wiirde die Tidehubvergrofierumg dagegen nur 5 cm betra-
gen.

Das Wasser- und Schifffahutsamt legte in diesem Zusammenhang dar, dass durch
Strombaumafinahmen in der AuBenelbe sich der Tidehub mindern lieBe, indem
die Flusssohle auBerhalb der Fahrrinne durch Sandaufschiittung angehoben wiirde
und diese sogenannten Unterwasserablagerungsstelien einer elbaufwiirts strémen-
den Sturmflut Energie entzichen kénnten. Dies witrde bei der im Rahmen der
Entwurfsplanung optimierten Vorzugsvariante 4 auch geschehen, so dass sich der
Tidebub pur noch um 2 ¢t vergrofern wiirde. Damit hitte der Ausbau nach

#  Machbarkeitsstudie - Arbeitsfassung — Projektgruppe Vomtersuchung weitera Fehrrinnenanpassung
viom Unter- und AuBenelbe, Hamburg 2004
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5 Variante 4 praktisch keine nachteiligen Auswirkungen auf die Hydrologie und
* __. Deichsicherheit. Bei einem Ausban nach Variante 3 gihe das Wasser- und Schiff-
" _ fahrisamt zureeit keine Moglichkeit, durch weitere StrombaumaBnahmen den
Tidehub auf ein vertrigliches MaB zu begrenzen. Daher scheide die Variante 3
) : nach wie vor aus. Grundsétzlich sei ein tiber die Variante 4 hinausgehender Aus-
| bau aus hydrologischen und Skologischen Griinden nicht machbar, weil entspre-
i chende wissenschafiliche Untersuchungen fehlten. Dartiber hinaus wilrde eine
_ ' Umplanung zu einer erheblichen Verzégerung des Ausbaues der Fahrrinne und
; damit z erheblichen wirtschaftlichen Nachteilen fiir die Hamburger Hafenwirt-
: : schaft fiikren.
Bei der endpiiltigen Bewertung der Varianten sind auch die Ergebnisse von Sensi-
tivitdtsrechnungen zu beriicksichtigen, in denen die Stabilitit der Variantenbewer-
tung gepriift wird.
Die Gutachter untersuchten das Szenario 1 mit einem etwa 20 % hoherem Um-
schlag und ermittelten fiir dic Variante 3 einen Nutzen von rd. 3,4 Mrd. Euro
gowie ein Nutzen-Kosten-Verhiltmis von 9,5. Fir die Variante 4 ermittelten sie
einen Nutzen von rd. 2,9 Mrd. Euro und ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 16,0.
Das Differenz-Nutzen-Kosten-Verhiltnis zwischen der Variante 4 wnd 3 betrug
2,8. Auch hier kann aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ein Ausban nach Variante 3

empfohlen werden.

Neben weiteren Szenarien untersuchten die Gutachter das Szenario 6 , Verwirkli-
chung des Jade-Weser-Tiefwasserhafens. Sie untersteliten eine Inbetriebnahme
des Hafens ab dem Jahre 2012. Auch bei diesem Szenario weisen alle gewlhlten
Ausbauvarianten positive Nutzen-Kosten-Verhilinisse auf. Das beste Nutzen-
Kosten-Verhilmis hat die Variante 4 mit 4,9. Das Differenz-Nutzen-Kosten-
Verhiiltnis der Variante 3 bezogen auf die Variante 4 ist mit -0,06 negativ, so dass
ein weiterer Ausbau iiber die Variante 4 hinaus nicht sinnvoll wire.

Fir das Szenario 4 (Niedrigere Tiefgangsauslastung im Containerverkehr und
hishere akzeptierte Wartezeiten von 180 Minuten fiir grofiere Containerschiffe)
ermittelten die Gutachter ein Differenz-Nutzen-Kosten-Verhslnis der Variante 3

bezogen auf die Variante 4 von 0,9,

Bei allen anderen Szenarien ist dieses Verhiltnis gréferals 1.
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3.2.2  Die Entscheidung des Bundesministeriums zugunsten der Alternative 4 ist nach
b Mafigabe der damaligen Aktenlage nicht zu beanstanden. Die Altermative war
:" kologisch und im Hinblick auf die Deichsicherheit vertretbar und gesamtwirt-
schaftlich vorteilhaft,

: Die von den Gutachtern beim Erstellen der Nutzen-Kosten-Untersuchung heran-
gezogene Prognose fir das Jahr 2015 ist jedoch {iberholt, Der fiir das Jahr 2015
erwarlete Umschlag an Containern wird aller Voraussicht nach schon im Jahr
' 2007 tibertroffen und im Jahr 2015 das Doppelte der urspriinglichen Prognose er-
reichen (vergleiche auch Nr. 3.1). Im Jahre 2025 wird der erwartete Umschlag an
Containern mit 27 Mio. TEU fast das Dreifache der urspriinglichen Prognose
. betragen. Die von den Gutachtern ermittclten Nutzen der sinzelnen Altemativen
‘ diirften sich daher spiirbar erhShen, zumal die Gutachter bei ihrer Nutzen-Kosten-
L Untersuchung ab dem Jahre 2015 einen nicht mehr steigenden Umschlag unter-
f ' stellten. Dies gilt auch filr das Szenario 6, das im Ubrigen - da der Jade-Weser-
Tietwasserhafen nach heutigern Kenntnisstand gebaut wird - realistisch und des-
halb fiir die gesamtwirtschaftliche Bewertong maBgebend sein diirfie. Insoweit ist
nicht mehr sicher, ob mit der Alternative 4 dic insgesamt gitnstigste verfolgt wird.

Um die Zweifel auszurfumen, ist Zweierlei zu klirep. Zundichst wire wissen-
schafilich zu untersuchen, ob es cinen Spielraum fiir einen @ber die Alternative 4
hinausgehenden, im Hinblick auf Deichsicherheit, Okologie und Wasserstand bei
Niedrigwasser risikolosen weitergehenden Ausbau der Fahrrinne gibt. Ob sich
dieser moglicherweise gegebene Spielraum volkswirtschaftlich sinnvoll erschlie-
Ben ldsst, wire in einer erginzenden Nutzen-Kosten-Untersuchung zu klsiren.

Durch die zusitzlichen Untersuchungen muss es auch nicht zu Verziigerungen des
geplanten Ausbaus komroen. Falls die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung eine
bessere Variante findet, kann sie die damit verbundenen Auswirkungen und Be-
eintrichtigungen in einem erpiuzenden Planfeststellungsverfahren bewiltigen.
Der derzeit geplante Ausbau kann ungestrt weitetlaufen. Solite sich ein weiter-
gehender Ausbau als nicht vertretbar erweisen, machte dieses Ergebnis es der
Wasser- und Schifffabrisverwaltung leicht, kiinftige Begehrlichkeiten von Schiff-
fahtt und Hafenwirtschaft abzuwehrer.

Wir empfehlen dern Bundesministerium, den Ausbau nach der Alternative 4
weiter zu betreiben, zugleich aber die Machbarkeit und gesamtwirtschafiliche
Sinnhaftigkeit eines weitergehenden Ausbaus zn kliiren. Erst in Kenntnis der
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neuen Untersuchungsergebnisse wire die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung in
der Lage, eine in verkehrlicher, hydrologischer als auch ékologischer Hinsicht
optimierte Ausbauvariante festzulegen. Dann kénnte sie auch anhand der nun rea-
listischeren Untersuchungsergebnisse abwigen, ob es sich lohnt, den mit der Ver-
wirklichung einer optimierten Ausbauvariante verbundenen Aufwand in Kauf zu

nehmen.

4 Malinahmen zum Schutze der Umwelt

4.1 Beweissicherung im Rahmen der Elbvertiefung 1999
4.1.1  Die fir das Planfeststellungsverfahren in den Jahren 1992 bis 1997 erarbeitete

Umweltvertriglichkeitsuntersuchung hatte gezeigt, dass aufgrund der gepianten
Mafinahme Verinderungen des Tidegeschehens zu erwarten seien, die als grund-
legende langfristige Einwirkung auf die Schutzgtiter anzusehen seien. Die Gutach-
ter waren sich nach Abschluss der Umweltvertriglichkeitsuntersuchung jedoch
nicht restlos sicher iber die exakten Auswirkungen der Eingriffe in Natur und
Landschaft. Daher gingen sie bei der Ermittlung der Auswirkungen grundssitzlich
von auf der sicheren Seite liegenden ~Worst-case*-Prognosen aus.” Die Gutachter
begrindeten die nach jhrer Ansicht unvermeidbare Restunsicherheit mit den viel-
fltigen Wechselwitkungen zwischen biotischen' und abiotischen Parametern im
komplexen Okosystem der Unter- und AuBenelbe.

Die Gutachter stellten fest, dass durch die MaBnahme die raeisten dkologisch zu
beachtenden Schutzgiiter betroffen seien. Erhebliche oder nachhaltige Beeintriich-
tigungen wilrden dabeij in unterschiedlicher Intensitit bei den Schutzpiitern Tiere
und Pflanzen, Boden, Wasser, Landschaft, Luft und Mensch aufireten. Am stilrks-
ten betroffen seien die Schutzgliter Tiere und Pflanzen und hier wiederum der
Teilbereich der aquatischen Lebensgemeinschaften. Die erheblichen oder nachhal-
tigen Beeintrichtigungen der aquatischen Lebensgemeinschaften wilrden in erster
Linie durch die BaumaBnahmen hervorgerufen. Die Gutachter stuften bei dem
Schutzgut Tiere und Pflanzen eine Fliche von 2553 ha als etheblich beeintrichtigt
durch die Ausbaggervngen und die Baggergutverbringung und die Verinderung

?  Bericht zur Beweissicherung 2004 (Kurzfassung), Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg, Juli

2005

12 Als biotisch werden Tmweltfaktoren zusammengefasst, an denen Labewesen erkennbar betei-
lipt sind. Sie ergeben sich aus den Wechselwirkungen zwischen einzelnen Arten innerhalb ei-
nes Okosystemns. Im Glegensatz dazu stehen abiotische Umweltfaktoren, die unbelebte Interak-

tionspartner darstellen.
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e . .
o der Tidewasserstinde ein, Fitr eine Teilfliche von 595 ha erwarteten sie zusatzlich
auch eine nachhaltige Beemtriichtigung,

CKarFE.

Das Schutzgut Wasser sei nach Auffassung der Gutachter durch erhebliche und
nachhaltige Beeintriichtigungen des Teilbereichs Sedimente betroffen. Hier kime
__ cs baubedingt zur Uberdeckung und Zunahme der Schadstoffbelastung von Sedi-
“i g menten auf 306 ha. Das Schutzgut Boden werde am stitksten durch die Anderun-
gen der Tidewasserstinde betroffen. Diese wilrden zum Verlust ufernaher Baden
bzw. stilwassergeprigter Vordeichsbf:iden von rd. 126 ha fithren. Die Baggergut-
aufspiflung fithre zu erheblichen und nachhaltigen Beeintrichtipungen von 1d,
34 ha, Das Schutzgut Landschaft sei durch die Aufspiilungen auf der Insel Pagen-
sand aufl einer Fliche von 32 ha erheblich und nachhaltig beeintriichtigt. Die
Schutzgiiter Luft und Mensch seien an jeweils 23 zusammenhingenden Tagen
durch den Lirm der wihrend der Bauphase eingesetzten Eimerkettenbagger be-

troffen.

Das Wasser- und Schifffahrtsamt legte zusatomen mit dem damaligen Amt fir
Strom- und Hafenbau der Hansestadt Hamburg" als zweitem Triiger des Vorha-
bens im Verlauf des Planfeststellungsverfahrens ein Beweissicherungskonzept
vor'? und bat die Planfeststellungsbehdrde um Aufnahme in den Planfeststel-
lmgsbeschluss. Die Beweissicherung sollte dazu dienen, die maBnahmenbeding-
ten Abweichungen von dem in der Umweltvertriglichkeitsuntersuchung festge-
stellten Bingriffsurnfang zu ermitteln und so zu kliren, ob Art und Umfang der im
Planfeststellungsbeschluss festgelegten Kompensationsmafinahwen aunsreichen
oder ob Ergénzungen notwendig sind.

Die Planfeststellungsbehdrde ordnete das Beweissicherungskonzept im Planfest-
stellungsbeschluss vom 22. Februar 1999 an und verpflichtete das Wasser- und
Schifffahrtsamt zur Einhaltung der im Beweissicherungskonzept dargestellten
MaBpahmen und Vorgehensweisen. Sie begriindete diese Entscheidung mit den
vielfiltipen Wechselwirkungen zwischen biotischen und abiotischen Parametemn
im komplexen Okosystem der Unter- und AuBenelbe und einer bestehenden un-
vermeidbaren Restunsicherheit bezfiglich des exakten AusmaBes der Avswirkun-
. gen des Vorhabens und machte sich damit die Einschitrung der Gutachter zn

eigen.

" heute; Hamburg Port Authority
2 Schreiben vam 15. Dazember 1998
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L Ein Grofiteil der im Zuge der Beweissicherung vorzunehmenden Datenerhebun-
2en, Aunswertungen und Untersuchungen betrifft das gesamte Untersuchungsge-
o biet der Umweltvertriiglichkeitsuntersuchung. Dieses exfasst die so genannte
' Tideelbe von Geesthacht bis zur offenen See einschlieBlich aller tidebeeinflussten

Nebenflisse bis zur jeweiligen Tidegrenze.

Der Planfeststellungsbeschluss legte fest, dass das Wasser- und Schifffabrtsamt
die meisten Beweissicherungsparameter im vollen Umfang durchgingig iiber 10
Jahre bis zum Ende des Jahres 2010 erfassen und answerten soll. Die aquatische
Topographie erfasst das Wasser- und Schifffahrtsamt durch jahrliches, fldchende-
ckendes Peilen des ca. 160 km langen Hauptstromes und der Baggergutablage-
rungsflichen mittels Ficherecholot, Im Bereich der Fahrrinne fuhrt das Wasser-
und Schifffahrtsamt dariiber hinaus auf 85 km Liinge die Erfassung und Auswer-
tung der Peildaten in halbjabtlichen Abstinden durch. Die hydrographischen Be-
weigsicherungsparameter Wasserstinde, Strémungen und Salzgehalte soll das
Wasser- und Schifffahrtsamt bis zum Jahr 2015 fortlaufend erfassen und auswer-

ten.

Das Wasser- und Schifffahrtsamt veranschlagte die Kosten fiir diec Beweissiche-
Tung mit imsgesamt 12,765 Mio. Euro™ filr Beschaffungen und Vergaben, Zuséitz-
lich bezifferte das Wasser- und Schifffahrtsamt den Wert der Leistungen fiir die
Beweissicherung, die die Regiebetriebe der Wasser- und Schifffahrtsimter sowie
die Bundesanstalten fiir Wasserbau und Gewdsserkunde tiber ihren originfiren
Aufgabenumfang im Bereich der Unterhaltung, Verkehrssicherung und Gewiis-
serkunde der BundeswasserstraBe Elbe hinaus erbringen, mit 4,613 Mio. Euro™.
Der zusitzliche Aufwand fiir die Beweissicherung erreicht mit insgesamt
17,3 Mio, Eurc amnihernd die Héhe des Gesamtaufwandes fiir die zum Ausgleich
der negativen dkologischen Folgen des Fahrrinnenausbaus durchgefiihrien Kom-

pensationsmafnahren (18,7 Mio. Euro),

Das Wasser- nod Schifffahrisamt versffentlicht seit dem Jahr 2001 jibrlich einen
umfangreichen Bericht iiber die Beweissicherung. Da die hanptsichlichen Vertie-
fungsarbeiten im Zuge der Fahmrinnenmanpassung im Jahr 1999 durchgefithrt
wurden und sich eine hydrologische Reaktion auf die BaumaBnahmen bereits aus
den bis Frithjahr 2002 vorliegenden Wasserstandsdaten erkennen lieB, gab das

B 1. Auderungsbericht zum Entwarf— Ausfiihrungsunterlage . Beweissicherung” vom 16.05.2003
1 Entwurf-Ausfiihnmgsunterlage , Beweissicherung™ vom 15.05.2000
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Wasser- und Schifffabrtsamt zus#tzlich im Juni 2002 eipen Zwischenbericht zu
den Felgewitkungen der Elbvertiefung heraus. Darin stellte es fest, dass fir die
Wasserstandsentwicklung in der Unterelbe in den letzten Jahrzehnten ein leichtes
Ansteigen des Tidehochwassers und ein deutlicheres Absinken des Tideniedrig-
wassers kennzeichnend seien. Die gemessenen Wasserstéinde seien mehr oder
minder stark von den Meeresspiegelschwankungen der Nordsee geprigt. Dariiber
hinaus beeinflusste auch das Oberwasser die Wasserstinde, vornehmlich im obe-
ren Teil des Elbstroms. Ui die Auswirkung einer BaumaBnahme wie der Fabr-
rinnenanpassung genauer bestimmen zu konnen, sei es daher notwendig, diese
"externen" Beeinflussungen der Wasserstiinde zu beritcksichtigen. Unter Beriick-
sichtigung von externen Einfliissen ergab sich im Sommer 2002 beztiglich der
Wasserstandsentwicklung an den Pegein folgendes Bild:

¢ FEine Verstirkung des Tideniedrigwasser-Trends ist nicht erkennbar, Es
zeichnet sich eher eine Stabilisierung der Niedrigwasserverbélimisse ab, die
durch die im Jahre 1999 durchgefiihrte Fahmrinnenanpassung offenbar nicht
negativ beeinflusst wurde. -

« Bei der Entwicklung des Tidehochwassers hat sich bislang keine nachweis-
bare Reaktion auf den 1999er Fahrrionensusbau gezeigt.

® Daraus ist ableitbar, dass auch die Sturmflutwasserstinde durch den Fahr-

rinnenausbau nicht negativ beeinflusst wurden.

» Vor diesern Hintergrund ist nach dem derzeitigen Wissensstand nicht er-
kennbar, dass die Prognosen der Umweltvertriglichkeitsuntersuchung zu
den Auswirkungen der Fahrrinnenanpassung erreicht oder gar iibertroffen
werden.

Die in den Folgejahren jébrlich erstellten Beweissicherungsberichte stellen so-
wohl bei der Topographie als auch bei allen weiteren Beweissicherungsparame-
tern aus den Bereichen Hydrologie, Flora und Fauna sowie Gewiisserglite keine
Uberschreitungen der Prognosewerte der Umweltvertriglichkeitsuntersuchung
bzw. keine nachweisbar ausbaubedingten Wirkungen fest.

Beweissicherungsherichte der Jahre 2003, 2004 und der im Entwurf vorliegende,
noch nicht mit den Einvernehmensbehtirden der Linder abgestinumte Bericht des
Jahwes 2005 enthalten die gleichen Aussapgen und sind bis auf geringfiigige redak-
tionelle Unterschiede und den Berichtsteil zum Fortschritt der Kompensations-

@Zle1s/027
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maBnahmen inhaltsgleich.

Aufgrund dieser Ergebnisse einigten sich am 12.04.2007 die Vertreter der fiir
Wirtschaft und Umwelt zustindigen Behéirden der Freien und Hans;:stadt Harn-
burg, der Wirtschafts- und Umweltministerien der Linder Niedersachsen und
Schieswig-Holstein sowie der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
tiber die Bewertung der Fahrrinnenanpassung im Jahr 1999:

1. Die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen fir die Fahrrinnenanpassung aus
dem Jahr 1999 sind weitgehend umgesetzt und werden weiterverfolgt.

2. Von einer Ausnahme am Pegel Cixhaven abgesehen, ist nicht zu beo-
bachten, dass die ausbaubedingten Wasserstandsverdnderungen die prog-
nostizierten Werte liberschreiten.

3. Der Sauerstoffgehalt der Tideelbe hat sich durch die Fahrrinnenanpassung
von 1999 micht gesindert,

4. Die Veriinderungen der Salzgehalte bewegen sich im Prognoserahmen,

5. Belastbare Daten iiber einen gestiegenen Unterhaltungsumfang in den mit
Schutzauflagen versehenen Hifen licgen nicht vor bzw. waren nicht zu
erhalten. Die Unterhaltung der Hifen erfolgt heute in gleicher Weise, wic
in den vergangenen Jahren,

Die Festlegungen zur Beweissicherung im Planfeststellungsbeschluss bestehen
zim einem aus einem Konzept zur Beweijssicherung, welches die Triger des Vor-
habens vorgeschlagen haben, und zum anderen in Anordnungen der Planfeststel-
lungsbehérde, die aus den Erérterungen und Vereinbarungen mit den Binvemeh-
mensbehirden entstanden sind. Der Beschiuss sicht vor, die Beweissicherungs-
mafinahmen in Inhalt und Umfang den jeweiligen Gegebenheiten und Brkenntnis-
Sen anzupassen, Zu erweitern oder zu reduzieren, wenn itber einen entsprechenden
Schritt Einvernehunen mit den beteiligten Einvemehmensbehdrden der Lander
Hamburg, Niedersachsens und Schleswig—Holsteins sowie der beiden Tréger des

Vorhabens erreicht werden kann.

Auch wegen der Personaleinsparungen im Bereich der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung unternabmen die Triger des Vorhabens mehrere Versuche, den Ar-
beitsumfang fiir die Beweissicherung zu reduzieren. Nachdem die Ergebnisse der
Stromungsmessungen 1997 und 2000 bis 2005 in den Nebenflilssen der Elbe fir

@Zeze/027
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die verschiedenen Jahre dhnliche Muster zeigten und ausbaubedingte Entwicklun-
gen oder Trends nicht zu erkennen sind, steliten die Triiger des Vorhabens in der
Bund-Linder-Arbeitsgruppe "Beweissicherung-Elbe-Ausbau” den Antrag, die
Strdmungsmessungen in den Nebenflissen zu reduzieren. Dieser Antrag wurde
ebenso abgelehnt wie der Antrag, den mit dem vorhergehenden Beweissiche-
rungsbericht im Wesentlichen inhaltsgleichen Bericht 2006 auszusetzen. Durch
einen Verzicht auf die weitere Frfassung der Strémungsdaten in den Nebenflissen
konnten jihrliche Kosten in Hshe von mehreren hunderttausend Euro gespart

werden, ebenso mit einem Verzicht auf cine jahrliche Bernichtsvorlage.

Weil die tiberwiegende Anzahl der Antrige auf Reduzierung der Kosten fir die
Beweissicherung nur durch eincn einzigen Lindervertreter abgelehnt wurde, stell-
ten die Tréiger des Vorhabens bei der Planfeststellungsbehérde in der Direktion
den Antrag, in der Bund-Léinder-Arbeitsgruppe Mehrheitsbeschltisse zuzulassen.
Dies lehnte die Planfeststellungsbehorde jedoch ab.

Die im Rahmen der Einvernchmensrepelung nach § 4 des Wasserstrallengesetzes
erhobenen Fordenmgen miissen in einem angemessenen Verhilmis zum ange-
strebien Brfolg stehen. Nicht jeder beliebig umfangreiche Aufwand kann von der

Bundesverwaltung verlangt werden. "

Die Daten der Beweissicherung verwenden die Linder iiber die Zwecke der Be-
weissicherung  hinaus auch fir  ihre Aufgaben. Nach der EU-
Wasserrahmenrichtlinic haben die Linder den dlkologischen Zustand der Elbe
nach bestimrmten biologischen Qualititskomponentsn zu bewerten, Fiir diese Un-
tersuchungen preifen die Lander auf die Daten der Beweissicherung zuriick, '

Der Planfeststellungsbeschluss verpflichtet zwar das Wasser- und Schifffahrtsami
bis zum Jahr 2015 zur Durchfihrung eines aufwindigen Beweissicherungspro-
gramms. Die Beweissichenmg soll sich in ibrer Zjielrichtung jédoch lediglich
darauf beschrinken, maBnahmenbedingte Uberschreitungen des in der Umwelt-
vertriiglichkeitsuntersuchung prognostizierten Eingriffsumfangs zu ermitteln. Da
die Umweltvertréiglichkeitsuntersuchung  auf |, worst-case™ -Prognosen basiert,
waren Uberschreitungen der dort festgelegten Schwellenwerte jedoch ksum zu

¥ Frigsecke, BundeswasserstraBengesetz, Kotrmentar, § 4 Rdor. 11

¢ Vorgezogene tlberblicksweise Uberwachung der Qualititskomponenten Makropbyten und An-
giospermen in der Tideelbe gem:B BG-Wassermhmenrichtlinie, Endbericht, Hamburg, Januar
2007, Aufiraggeber: Sonderaufgabenbereich Tideelbe der Linderarbeitsgemeinschafi ARGE

ELBE Wassergiitestelle Elbe, Hamburg
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erwarten. Die seit Beginn der Beweissichemng unverindert positiven Ergebnisse
bestitigen diese Auffassung und stellen zugleich den hohen Auswertungs- und
Dokumentationsaufwand in Frage.

Es ist offensichtlich, dass die Linder den Bund zar Erhebung und Auswertung
von Daten anhalten, die zum Erreichen der eigentlichen Zielsetrung der Beweis-
sicherung nicht mehr erforderlich sind. Versuche des Bundes, den Umfang der
Beweissicherung auf das erforderliche MaB 2u reduzieren, kénnen die Linder auf
einfachen Weg durch Verweigerung des Einvernchmens abwehren. Die Linder
benutzen nach unserem Dafiirhalten das ihnen eingerfumte Recht, ihr Einveneh-
men zu verweigern, um ¢igenen Aufwand fiir Datenerhebungen und -
auswertungen zu ersparem.

Wir fordern die Wasser- und Schifffabrtsverwaliung des Bundes auf, energischer
gegen dieses Verhalten der Lander vorzngehen. Dies erfordert weitergehende
MaBnahmen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung gegeniiber den fiir das Ein-
vernehmen zustindigen Behéirden. Dazu gehort auch, dass sie vorhandene
Rechtsmittel ausschdpft, um gepebenenfalls ibrc Auffassung auf dem Klageweg

durchrusetzen.

4.2 KompensationsmaBnahmen im Rahmen der Elbvertiefung 1999

4.2.1  Aufder Basis der prognostizierten Auswirkungen der Fahrrinnenanpassung ermit-
telte die Bundesanstalt fiir Gewisserkunde zusammen mit einem externen Pla-
nungsbiiro in einem Landschaftspflegerischen Begleitplan den Eingriffsumfang
und das zur Kompensation der Ausbaufolgen notwendige AusmaB der dkologi-
schen Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen, Sie schlug Kompensationsmafinahmen
in insgesamt fiinf verschiedenen Gebieten vor (siche Bild 2). Ziel der vorgeschla-
genen KompensationsmaBnahmen in den einzelnen MabBnahmengebieten ist es,
die vielfiltigen Lebensraumstrukiuren durch gezielte Biotopentwicklungs- und
ExtensivierungsmaBnahmen zu stabilisieren sowie bestimmite Lebensraumstruktu-

ren wie z.B. Flachwasserzonen neu zu schaffen.

Der Bundesrechnungshof beanstandete noch wihrend der Planfeststellungsphase
den geplanten Umfang der KompensationsmaBnahmen. Fr hielt ihn fiir iiberzogen
und empfahl, nur die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen zuzulassen, die anfgrund
des Fahrrinnenausbaus tatsichlich als erforderlich anzusehen sind."”” Der Bundes-

"7 Prufengsmitteilong V 1 - 1999 - 0012 vom 18.09.1998
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rechnungshof empfahl, das Bewertungsverfabren zur Ermitthung des Eingri ffsuim-
fangs zn tiberpriifen und notwendige Korrekturen vorzunehmen.
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Bild 2: Gebiete der Kompensationsmafinahmen zur Fahrrinnenanpassung 1999

Das Wasser- und Schifffahrtsamt hielt bis zum Ende des Planfeststellungsverfah-

_ ¥ens 1999 eine prinzipielle Flichenverfiigbarkeit der Gebiete fiir die Kompensati-
onsmaBnahmen fir gewthrleistet. Die Bilanzierung und Bewertung von Eingriff
und landschafispflegerischen MaBinahmen als Gegentiberstellung des im Land-
schafispflegerischen Begeleitplan ermittelten Kompensationsbedarfs und der
Kompensationswirkung ergab eine vollstindige Kompensation der Eingriffe in
den genannten fiinf Mafnahmengebieten.

Im MaBnahmengebiet "Belumer AuBendeich” konnte das Wasser- und Schiff-
fahrtsamt allerdings bis zum Planfeststellungsbeschluss nur ca. 184 ha von
650 ba, im Mafnahmengbiet "Stir-Mindungsbereich” nur ca. 35 ha von 314 ha
erwerben, 50 dass bereits im Jahre 1999 feststand, dass von den im Gesamtumfang
von 1.228 ha geplanten Kompensationsfléichen etwa 738 ha (ca. 60 %) nicht zur
Verfligung stchen werden.
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Der Beschluss 1999 bezieht sich mit entsprechenden Auflagen nur auf die bisher
erworbenen Teilflichen. Dariiber hinaus sollte das Wasser- und Schifffahrtsamt
bis Ende .I 999 den freiwilligen Flichenerwerb in den genannten Bereichen "Be.
lumer AuBendeich" und "Stér-Mindungsbereich" pritfen, Soweit méglich sollte es
- am aktuellen Verkehrswert orientiert - weitere Flichen erwerben. Sollte ein wei-
terer Grunderwerb in den beiden Mufnahmengebieten nicht méglich sein, muss
das Amt in anderen, von den Lindern als geeignet genannten ,,Suchriumen®

K.ompensationsmaBnahmen durchfithren.

Da ein weiterer Grunderwerb in den MaBnahmengebieten "Belumer AuBendeich”
und "Stér-Mimdungsbereich” auch in der Folgezeit nicht miglich war, plante das
Wasser- und Schifffabrtsamt erginzende Kompensationsmafinahmen in den Such-
riumen und beantragte ein erginzendes Planfeststellungsverfabren fiir weitere
Kompensationsflichen im Umfang von 987 ha. Diese Kompensationsflichen
konnte das Wasser- und Schifffahrisamt erwerben, Der Umfang der Kompensati-
onsflichen stieg jedoch gegeniiber der bisherigen Gesamtfliche von 1228 ha um

249 ha auf insgesamt 1477 ha.

Die Planung der erginzenden KompensationsmaBnahmen wurde am 5. Juni 2002
in. Niedersachsen bzw. am 7. August 2002 in Schleswig-Holstein dffentlich ausge-
legt. Die Planfeststellungsbeschhiisse datieren vom 24.08.05 bzw. vom 31.07.06.
Der Landschaftspflegerische Begleitplan fir die erginzenden Kompensations-
mafinahmen basiert auf der Umweltvertréglichkeitsuntersuchung von 1997. Das
WSA Hamburg verzichtete darauf, den Landschaftspflegerischen Begleitplan zu
Uberarbeiten, obwohl inzwischen durch die Ergebnisse der Beweissicherung be-
legbar war, dass die Auswirkungen der durch die Elbvertiefung 1999 verursachten
Eingriffe in den Naturhaushalt in der Umweltvertriglichkeitsuntersuchung von
1997 erheblich tiberschiitzt wurden.

Die gesamten KompensationsmaBnahmen fiir die Elbevertiefung aus dem Jahre
1990 werden voraussichtlich einen Kostenumfang von 18,7 Mio. Buro erreichen

und im Jahr 2008 fertig gestellt sein.

Wir schen unsere Auffassung von 1998, dass der Kompensationsaufwand fiir die
darnalipe Fahrrinnenanpassung tiberzogen war, durch die Ergebnisse des Beweis-
sicherungsverfahrens bestiitigt. Die Uberschitzung der Auswirkungen des Fahr-
rinnenausbaus durch die Guiachter im Rahmen der Umweltvertriglichkeitsunter-
suchung filhrte zu einer Uberkompensation. Zum Zeitpunkt der erginzenden Plan-



F S

24/11 2008 MO 15:18 FAX

4.3
43.1

WED Neord 0431/3394-6399

25
feststellungsverfahren war die Uberkompensation bereits durch die Ergebnisse der
Beweissicherung belegt. Auf Basis dieser neuen Erkenntnisse hitte das WSA
Hamburg der Planfeststellungsbehorde eine entsprechend tiberarbeitete land-
schaftspflegerische Begleitplanung mit einem reduzierten Kompensationsurnfang
vorlegen miissen. Dass die Wasser- und Schifffahrisverwaltung stattdessen den

Kompensationsumfang um 250 ha erweiterte, ist insoweit hicht nachvollziehbar.

Beweissicherung im Rahmen der aktuell geplanten Elbvertiefung

Mit der Unterbringung des bei der Fahrrinnenvertiefung anfallenden Baggergutes
in strombaulich wirksamen und Skologisch vorteilhaften Unterwasserbauwerken
beabsichtigt das Wasser- und Schifffahrtsamt, die auf den Blbestrom einwirkende
Tideenergie zu dimpfen. Nach dem Gutachten, das dem Planfeststellungsverfah-
ren zugrunde liegt, werden dadurch die ausbaubedingten Tidehubinderungen
minimiert und ungiinstige natiirliche morphologische Trends, z.B. die Zunahme
der Strémungsbelastung der Elbufer sowie Erosions- und Auflandungstendenzen,
gemindert. Durch Vorspiilungen und Umlagerungen des sandigen Baggergutes
wird der Uferschutz verbessert. Exhebliche Umweltsuswirkungen aus einer Ver-
finderung des Tidegeschehens, die noch fiir den Fahrrinnenausbayu 1999 Prognos-
tiziert wurden, werden fiir die aktuelle Fabrrinnenanpassung der Elbe nicht erwar-
tet,

Unvermeidbare erhebliche Beeintrichtipimgen der Landschaft und des Natur-
haushalts, die als Eingriffe entsprechend der naturschutzrechtlichen Eingriffsrege-
lung ausgleichspflichtig sind, betreffen vor allem Schutzgiiter der aquatischen und
semiaquatischen Bereiche des Untersuchungsgebiets der Umweltvertriglichkeits-

untersuchung:

* Terrestrische Arten- und Lebensgemeinschaften (Brutvagel) durch Lebens-
raumverluste fir RGhrichtbriiter im Bereich der Ufervorspiilungen.

* Adquatische Arten- und Lebensgemeinschafien (Fische, Zoobenthos, Zoo-
plankton) durch Lebensraumverlust im Bereich der Ufervorspiilungen und
Benthosschidigungen im Bereich der Fahrrinnenverbreiterung.

* Aquatische Arten- und Lebensgemeinschaften (aquatische Biotoptypen)
durch Biotopumwandiung im Bereich der Fahrrinnenverbreiterung und Bio-
topverbau.

@gezs/027
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Das Schutzgut Boden wird durch Bagpergutaufirag im terrestrischen Bereich der
Ufervorsplilungen, durch Bodenversiegelung im Bereich des Oberfeuers Blanke-
nese und durch Bodenerosion (Uferabbriiche durch schiffserzeugten 'Wellen-
schlag) in seinen Bodenfunktionen erheblich beeintrichtigt.

Gemf den Untersuchungen der Gutachter sind die negativen Umweltwirkungen
der Fahrrinnenanpassung jedoch liberwiegend von geringem Ausmal. Die festge-
steltten Beeintrichtigungen kénnen ausgeglichen werden. Dies liegt daran, dass
die Fahrrinnenanpassung weniger flichendeckend als vielmehr punkivell eingreif
und dies nur im Bereich eines wenig gegliederten Systerns, namlich der Gewdis-
sersohle. Auflerdem wirken sich die in die MaBnahme integtierten strombaulichen

MafBnzhmen deutlich positiv aus.

Das Wasser- wnd Schifffahrtsamt schligt zum Ausgleich der Eingriffe eine Aus-
gleichsmaBnahme vor, die sich in zwei Bereiche teilt:

* Nachhaltige Entwicklung der Schwarztonnensander Nebenelbe als Flach-
wassersystem und biologisches Ausbreitungszentrum fiir aquatische Le-
bensgemeinschaften (inkl. der positiven Wechselwirlamgen fitr andere bio-
tische Schutzgiiter) und

* Entwicklung des ufernahen Vorlands im Asseler Sand und Verzahnung der
Ufer mit der Nebenelbe.

Den Herstellungsaufwand der AusgleichsmaBnahmen schitzt das Amt auf ca.
7 Mio. Euro (ca. 2,1 % der geplanten Gesamtkosten in H5he von 330 Mio. Eurg).
In ihren Stelhmgnahmen bzw. Einwendungen zu den Planfeststellungsunterlagen
bezeichnen die Einvernehmensbehtirden der Lander und die Naturschutzverbande
Jjedoch den Kompensationsumfang als zu gering und fordern weitere Kompensati-
onsmaBnabmen.

Das Wasser- und Schifffabrtsamt peht davon aus, dass mit dem Planfeststellungs-
beschluss zur weiteren Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuBenelbe den
Trigern des Vorbabens die Durchfiibrung eines Beweissicherungsverfahrens auf-
erflegt wird. Fir die kiinftipe Beweissicherung setzte es einen Betrag von
10 Mio. Buro im Entwurf-HU an.
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Der Kompensationsumfang fiir die geplante Elbvertiefung erscheint im Hinblick
auf die Erfahrungen mit der Kompensation der Auswirkungeﬁ der Fahrrinnenan-
passung 1999 als grundsitzlich angemessen. Da ohnehin zu erwarten ist, dass im
Planfeststellungsbeschluss weitere Kompensationsmafinahmen unter Mafgabe der
Ergebnisse eines Beweissicherengsverfahrens vorbehalten werder, ist eine Skolo-

gisch angemessene Kompensation in jedem Fall gesichert.

Der erhebliche Aufwand fiir die Beweissicherung ist bei Eingriffen in kompiexe
Systeme grundséitzlich unvermeidlich, da die Gutachter die Eingriffsfolgen nicht
mit letzter Sicherheit prognostizieren kénnen, Die Beweissicherung ist aber auch
kein Sclbstzweck. Wenn ihre Ergebnisse zeigen, dass sich die Verhiltnisse im
'irorgesehencn Rahmen stabilisiert haben, sollte die Moglichkeit bestehen, den
Aufwand fir die Beweissicherung zuriickzufihren, Dies ist bei der Eibe-
Fahrrinnenanpassung 1999 mit der Folge versfumt worden, dass fiir den Bund
wnitige Datenerhebumgen andauern. Die Wasser- und Schifffahrisverwaltung
sollte darauf hinwirken, dass fur die Bewcissicherung ein abgestufies Verfahren
mit Maglichkeiten fiir eine flexibie Anpassung des Anfwandes fitr Datenerfassung
und Auswertung entsprechend den spéteren Ergebnissen gewlhlt wird,

Rabm Ceglarek





