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A. Verfugender Teil

. Feststellung des Plans

Der von den Tragern des Vorhabens (TdV),

— Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch das Wasser- und Schifffahrtsamt
Hamburg,

und
— Hamburg Port Authority A. 6. R.,

vorgelegte Plan fiir die Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuBRenelbe fiir 14,5 m tief-
gehende Containerschiffe wird gemall §§ 14 ff. Bundeswasserstrallengesetz (WaStrG) in
der Fassung der Bekanntmachung vom 23. Mai 2007 (BGBI. | S. 962; 2008 | S. 1980), zuletzt
geandert durch Art. 4 des Gesetzes vom 6. Oktober 2011 (BGBI. | S. 1986), in Verbindung mit
§§ 72 ff. Hamburgisches Verwaltungsverfahrensgesetz (HmbVwVfG) vom 9. November 1977
(GVBI. S. 333, 402), zuletzt geandert durch Gesetz vom 15. Dezember 2009 (HmbGVBI.
S. 444, 449), nach MaRgabe der nachfolgenden Bestimmungen im Einvernehmen mit
den Lindern Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein festgestellt, soweit er
das Gebiet der Freien und Hansestadt Hamburg betrifft. Fir die Ausbaustrecke selbst
betrifft dies die Bundeswasserstralte Elbe von km 638,9 (Tinsdal) bis km 624 (Norderelbe)
bzw. km 819,5 (Slderelbe) - sogenannte ,Delegationsstrecke”.

Mit der Verwirklichung des hier planfestgestellten Vorhabens darf erst dann begonnen wer-
den, wenn auch das bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord fiir den Bereich der Bun-
deswasserstralle Elbe von der Landesgrenze in Tinsdal (Elbe-km 638,9) bis zur Aulienelbe
(Elbe-km 755,3 (Elbe-km 619,5) - sogenannte ,Bundesstrecke” - planfestgestellt ist und jener
Beschluss unanfechtbar oder vollziehbar ist.

Der festgestellte Plan umfasst die nachstehend aufgefiihrten Plan- und Plananderungsunter-
lagen:

1. Antragsunterlagen zur Planauslegung im Zeitraum vom 21. Marz 2007 bis
20. April 2007
Antragsunterlagen vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
A Planfeststellungsantrag 12.09.06
B Erlduterungsbericht
B.1 Bedarfsbegriindung 19.12.06 | planfestgestellt
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/

Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit
Beschreibung des Vorhabens, planfestgestellt, soweit
Technische Planung mit Anlagenbanden nicht durch erganzende
1 und 2, Bundesstrecke Antragsunterlagen (PIA I,

B.2 (Anhang A) 08.02.07 | PIA I, PIA 1ll) aktualisiert
Blattschnittibersichten zu den Karten-
satzen A 01 bis A 20:

Blatt Nr. 1/14
Trassierung der Fahrrinne (km 638,9 -
A01 642,0), Lageplan (M 1:10 000) 29.01.07 | planfestgestellt
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 2/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 641,2 - Blatt Nr. 2/14 in Teil 1,
A 01 650,2), Lageplan (M 1:10 000) 29.01.07 | PIA Il
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 3/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 648,8 - Blatt Nr. 3/14 in Teil 1,
A 01 658,1), Lageplan (M 1:10 000) 29.01.07 | PIA|
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 4/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 657,0 - Blatt Nr. 4/14 in Teil 1,
A 01 664,5), Lageplan (M 1:10 000) 30.01.07 | PIA1II
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 5/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 663,3 - Blatt Nr. 5/14 in Teil 1,
A 01 672,9) Lageplan (M 1:10 000) 30.01.07 | PIA 1l
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 6/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 671,9 - Blatt Nr. 6/14 in Teil 1,
A 01 679,3), Lageplan (M 1:10 000) 30.01.07 | PIA |
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 7/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 678,2 - Blatt Nr. 7/14 in Teil 1,
A 01 687,1), Lageplan (M 1:10 000) 30.01.07 | PIA |
Blatt Nr. 8/14
Trassierung der Fahrrinne (km 684,7 -
A 01 696,3), Lageplan (M 1: 10 000) 30.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 9/14
Trassierung der Fahrrinne (km 695,4 -
A 01 706,9), Lageplan (M 1: 10 000) 30.01.07 | planfestgestellt
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 10/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 706,0 - Blatt Nr. 10/14 in Teil 1,
A 01 716,7), Lageplan (M 1: 10 000) 30.01.07 | PIAII
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 11/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 716,1 - Blatt Nr. 11/14 in Teil 1,
A 01 727,1), Lageplan (M 1: 10 000) 31.01.07 | PIA Il
Blatt Nr. 12/14
Trassierung der Fahrrinne (km 726,5 -
A 01 734,6), Lageplan (M 1: 10 000) 31.01.07 | planfestgestellt
nicht planfestgestellt, wird
Blatt Nr. 13/14 ersetzt durch Anlage A 01,
Trassierung der Fahrrinne (km 734,1 - Blatt Nr. 13/14 in Teil 1,
A 01 744.,5), Lageplan (M 1: 10 000) 31.01.07 | PIA Il
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
Blatt Nr. 14/14
Trassierung der Fahrrinne (km 743,0 -
A01 755,3), Lageplan (M 1: 10 000) 31.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 1/2
Regelquerschnitte der Fahrrinne - Schu-
lau bis Pagensand Nord
A 02 (M. d. H. 1:1000/ M. d. L. 1:10 000) 31.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 2/2
Regelquerschnitte der Fahrrinne -
Steindeich bis Mittelrinne
A 02 (M. d. H. 1:1000/ M. d. L. 1:10 000) 31.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 1/2
Unterwasserablagerungsflache Medem-
rinne-Ost, Detailplan mit Tiefenlinien
A 03 (M 1:10 000) 31.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 2/2
Unterwasserablagerungsflache Medem-
rinne-Ost, Querprofile A-A, B-B
A 03 (M. d. H. 1.250, M.d. L. 1:2500) 31.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 1/2
Unterwasserablagerungsflache Neufel-
der Sand, Detailplan mit Tiefenlinien
A 04 (M 1:10 000) 31.07.01 | planfestgestellt
Blatt Nr. 2/2
Unterwasserablagerungsflache Neufel-
der Sand, Querprofil A-A
A 04 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:2000) 31.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 1/2
Unterwasserablagerungsflache Gla- nicht planfestgestellt, wird
meyer Stack-Ost, Detailplan mit Tiefen- ersetzt durch Anlage A 05,
A 05 linien (M 1:10 000) 31.01.07 | Blatt Nr. 1/3 in Teil 1, PIA Il
Blatt Nr. 2/2
Unterwasserablagerungsflache Gla- nicht planfestgestellt, wird
meyer Stack-Ost, Querprofil A-A ersetzt durch Anlage A 05,
A 05 (M. d. H. 1:200, M. d. L. 1:2000) 31.01.07 | Blatt Nr. 2/3 in Teil 1, PIA I
Blatt Nr. 1/1
Unterwasserablagerungsflache und
Ubertiefenverfiillung St. Margarethen,
A 06 Detailplan mit Tiefenlinien (M 1: 5000) 31.01.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 1/1
Unterwasserablagerungsflache Schee-
lenkuhlen, Detailplan mit Tiefenlinien
A 07 (M 1:5000) 01.02.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 1/1
Unterwasserablagerungsflache Brok- nicht planfestgestellt, wird
dorf, Detailplan mit Tiefenlinien ersetzt durch Anlage A 08,
A 08 (M 1:5000) 01.02.07 | Blatt Nr. 1/1in Teil 1, PIA |
Blatt Nr. 1/1 nicht planfestgestellt, wird
Unterwasserablagerungsflachen, ersetzt durch Anlage A 09,
A 09 Regelaufbau (M 1:100) 01.02.07 | Blatt Nr. 1/1in Teil 1, PIA I
Blatt Nr. 1/3
Ufervorspllung Brokdorf, Detailplan mit
A 10 Tiefenlinien (M 1:5000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt
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Antragsunterlagen vom planfestgestellt/

Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit

Blatt Nr. 2/3
Ufervorspllung Brokdorf,
Querprofile 1 bis 5

A 10 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1: 1000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 3/3
Ufervorspullung Brokdorf,
Querprofile 6 bis 9

A 10 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 1/4

Ufervorspllung Glickstadt/ Stormiin-
dung - unterhalb, Detailplan mit Tiefenli-
A 11 nien (M 1:5000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 2/4

Ufervorspllung Glickstadt/ Stormin-
dung - unterhalb, Querprofile 1 bis 4
A11 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 3/4

Ufervorspllung Gluckstadt/ Stormin-
dung - unterhalb, Querprofile 5 bis 7
A11 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 4/4

Ufervorspllung Glickstadt/ Stérmun-
dung - unterhalb, Querprofile 8 bis 11
A 11 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 1/3

Ufervorspllung Glickstadt/ Stormiin-
dung - oberhalb, Detailplan mit Tiefenli-
A12 nien (M 1:5000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 2/3

Ufervorspllung Glickstadt/ Stormin-
dung - oberhalb, Querprofile 1 und 2
A12 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 3/3

Ufervorspllung Glickstadt/ Stérmun-
dung - oberhalb, Querprofile 3 bis 5
A12 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 1/4

Ufervorspllungen Kollmar - Bereiche A,
B, C - Detailplan mit Tiefenlinien

A13 (M 1:10 000) 01.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 2/4

Ufervorspllung Kollmar - Bereich A,
Querprofile 1 bis 3

A 13 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 02.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 3/4

Ufervorspllung Kollmar - Bereich B,
Querprofile 1 bis 3

A13 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 02.02.07 | nicht planfestgestellt

Blatt Nr. 4/4

Ufervorspllung Kollmar - Bereich C,
Querprofile 1 bis 3

A13 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 02.02.07 | nicht planfestgestellt
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Antragsunterlagen

Teil

Anlage

Bezeichnung

vom
(Stand)

planfestgestellt/
nicht planfestgestellt

A 14

Blatt Nr. 1/3
Ufervorspllung Hetlingen, Detailplan mit
Tiefenlinien (M1:5000)

02.02.07

nicht planfestgestellt

A14

Blatt Nr. 2/3

Ufervorspllung Hetlingen, Querprofile 1
bis 5 - sdlicher Bereich

(M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000)

02.02.07

nicht planfestgestellt

A14

Blatt Nr. 3/3

Ufervorspllung Hetlingen, Querprofile 6
bis 12 - nérdlicher Bereich

(M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000)

02.02.07

nicht planfestgestellt

A 15

Blatt Nr. 1/2
Ufervorspllung Lihe-Wisch, Detailplan
mit Tiefenlinien (M 1:5000)

02.02.07

nicht planfestgestellt

A 15

Blatt Nr. 2/2

Ufervorspulung Lihe-Wisch,
Querprofile 1 bis 3

(M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000)

05.02.07

nicht planfestgestellt

A 16

Blatt Nr. 1/2
Spulfeld Schwarztonnensand, Detailplan
mit Tiefenlinien (M 1:5000)

05.02.07

nicht planfestgestellt

A 16

Blatt Nr. 2/2
Spilfeld Schwarztonnensand,
Querschnitte A-A, B-B, C-C (M 1:100)

05.02.07

nicht planfestgestellt

A17

Blatt Nr. 1/2
Spiulfeld Pagensand, Detailplan mit H6-
hen- und Tiefenlinien (M 1:5000)

05.02.07

nicht planfestgestellt

A17

Blatt Nr. 2/2
Spllfeld Pagensand I, 11, 11l
Schnitte I/B-B, II/C-C, Ill/A-A (M1:200)

05.02.07

nicht planfestgestellt

A 18

Blatt Nr. 1/2

Umlagerungsstelle Medembogen, De-
tailplanung mit Tiefenlinien

(M 1:10 000)

05.02.07

planfestgestellt

A 18

Blatt Nr. 2/2
Umlagerungsstelle Neuer Luechter-
grund, Detailplanung mit Tiefenlinien
(M 1:10 000)

05.02.07

nicht planfestgestellt, wird
ersetzt durch Anlage A 18,
Blatt Nr. 2/2 in Teil 1,

PIA NI

A19

Blatt Nr. 1/1
Warteplatz Brunsbittel, Detailplan
(M 1: 10 000)

05.02.07

planfestgestellt

A 20

Blatt Nr. 1/2
Bodenklassen A/B und C (km 619,5 bis
755,3), Lageplan (M 1:100 000)

05.02.07

planfestgestellt

A 20

Blatt Nr. 2/2
Bodenklassen D bis I/K (km 619,5 bis
755,3), Lageplan (M 1:100 000)

05.02.07

planfestgestellt

Beschreibung des Vorhabens -
Anlagenband Delegationsstrecke,
Anhang B zum Erlauterungsbericht

B-1

Fahrrinnentrassierung Hamburger Dele-
gationsstrecke
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/

Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit
Blatt 1 nicht planfestgestellt, wird
Westlicher Teil - km 638,9 bis 632,0 ersetzt durch Anlage B-1,

B-1 (M 1:10 000) 12.02.07 | Blatt 1 in Teil 1, PIA |
Blatt 2
Ostlicher Teil - km 632,0 bis 619,5

B-1 (M 1:10 000) 12.02.07 | planfestgestelit
Fahrrinnentrassierung im Bereich BAB-

B-1.1 Elbtunnel (M 1:5000) 12.02.07 | planfestgestelit
Profil 2, Kéhlbrandkurve - km 624,75

B-1.2 (M 1:2500) 12.02.07 | planfestgestellt
Profil 5,

B-1.3 Bubendeyufer - km 628,5 (M 1:2500) 12.02.07 | planfestgestellt
Profil 6,
Mduhlenberger Loch - km 634,25

B-1.4 (M 1:2500) 12.02.07 | planfestgestellt

nicht planfestgestellt, wird

Profil 7, ersetzt durch Anlage B-1.5

B-1.5 NeRsand - km 637,45 (M 1:2500) 12.02.07 | in Teil 1, PIA |
Strandvorspulung Wittenbergen,

B-2 Ubersichtsplan (M 1:5000) 12.02.07 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen -
Profil 1, westliches Ende

B-2.1 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen -
Profil 2

B-2.2 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen -
Profil 3

B-2.3 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen - Profil
4

B-2.4 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen -
Profil 5

B-2.5 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen -
Profil 6

B-2.6 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen -
Profil 7

B-2.7 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Strandvorspulung Wittenbergen -
Profil 8

B-2.8 (M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:1000) 08.11.05 | nicht planfestgestellt
Vorsetze Ostufer Kéhlbrand,

B-3 Ubersichtsplan (M 1:5000) 25.07.06 | planfestgestellt
Vorsetze Ostufer Kéhlbrand,

B-3.1 Querschnitte 1 und 2 (M 1:400) 25.07.06 | planfestgestellt
Vorsetze Ostufer Kéhlbrand,

B-3.2 Querschnitte 3 und 4 (M 1:400) 25.07.06 | planfestgestellt

nicht planfestgestellt, wird

neue Richtfeuerlinie Blankenese, ersetzt durch Anlage B4

B-4 Ubersichtsplan (M 1:5000) 12.02.07 | in Teil 1, PIA Il
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
Vorgezogene TeilmaRnahmen,
B.3 Erlauterungsbericht 08.02.07 | nicht planfestgestellt
Flachenbedarfs- und Grunderwerbsver-
C zeichnis
Vorlaufiges Flachenbedarfs- und
Grunderwerbsverzeichnis, nicht planfestgestellt, wird
C.1 Bundesstrecke 22.12.06 | ersetzt durch Teil 2, PIA |
Flachenbedarfs- und Grunderwerbsver- nicht planfestgestellt, wird
C.2 zeichnis, Delegationsstrecke 22.12.06 | ersetzt durch Teil 2, PIA |
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
gung eingeflossen, soweit
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung, nicht durch erganzende
Allgemeinverstandliche Zusammenfas- Antragsunterlagen (PIA |,
D sung 10.02.07 | PIA II, PIA Ill) aktualisiert
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
gung eingeflossen, soweit
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung, nicht durch erganzende
Zusammenfassender UVU-Bericht, Antragsunterlagen (PIA |,
E Teile 1 und 2 09.02.07 | PIAII, PIA Ill) aktualisiert
FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung nach nicht planfestgestellt, wird
F.1 § 34 BNatSchG 07.02.07 | ersetzt durch Teil 5, PIA |
Artenschutz- nicht planfestgestellt, wird
F.2 Vertraglichkeitsuntersuchung 31.01.07 | ersetzt durch Teil 6. PIA |
nicht planfestgestellt, wird
G Landschaftspflegerischer Begleitplan 04.02.07 | ersetzt durch Teil 4, PIA |
H.1 Hydrologie und Morphologie
Gutachten zu den ausbaubedingten nicht planfestgestellt, aber
Anderungen von Hydrodynamik und in die planerische Abwa-
H.1a Salztransport, Textband Aug. 06 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Darstellung der Topographie und deren in die planerische Abwa-
Bd. 1 ausbaubedingte Veranderung Aug. 06 | gung eingeflossen
Langsprofildarstellung ausgewahlter
Tidekennwerte (2D) und deren ausbau- nicht planfestgestellt, aber
bedingter Veranderung, haufigstes in die planerische Abwa-
Bd. 2 Oberwasser Aug. 06 | gung eingeflossen
Langsprofildarstellung ausgewahlter
Tidekennwerte (3D) und deren ausbau- nicht planfestgestellt, aber
bedingter Veranderung, haufigstes in die planerische Abwa-
Bd. 3 Oberwasser Aug. 06 | gung eingeflossen
Flachenhafte Darstellung ausgewahlter nicht planfestgestellt, aber
tidekennwerte und deren Veranderung, in die planerische Abwa-
Bd. 4 haufigstes Oberwasser Aug. 06 | gung eingeflossen
Langsprofildarstellung ausgewahlter
Tidekennwerte (2D) und deren ausbau- nicht planfestgestellt, aber
bedingter Veranderung, hohes Ober- in die planerische Abwa-
Bd. 5 wasser Aug. 06 | gung eingeflossen
Langsprofildarstellung ausgewahlter
Tidekennwerte (3D) und deren ausbau- nicht planfestgestellt, aber
bedingter Veranderung, hohes Ober- in die planerische Abwa-
Bd. 6 wasser Aug. 06 | gung eingeflossen
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/

Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit
Flachenhafte Darstellung ausgewahlter nicht planfestgestellt, aber
tidekennwerte und deren Veranderung, in die planerische Abwa-

Bd. 7 hohes Oberwasser Aug. 06 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
Bd. 8 Validierung des Elbemodells Juni 06 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Gutachten zu den ausbaubedingten in die planerische Abwa-

H.1b Anderungen der SturmflutkenngréRen Jan. 07 gung eingeflossen
Gutachten zu den ausbaubedingten nicht planfestgestellt, aber
Anderungen der morphodynamischen in die planerische Abwa-

H.1c Prozesse Aug. 06 | gung eingeflossen
Darstellung morphologisch relevanter nicht planfestgestellt, aber
Grofden flachenhaft und auf dem Langs- in die planerische Abwa-

Bd. 1 profil entlang derFahrrinne Aug. 06 | gung eingeflossen
Systemstudien zur Untersuchung lang- nicht planfestgestellt, aber
fristiger morphologischer Entwicklung in in die planerische Abwa-

Bd.2 der Unter- und AulRenelbe Aug. 06 | gung eingeflossen

nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-

Bd. 3 Seegangsmodellierung Aug. 06 | gung eingeflossen
Gutachten zu den ausbaubedingten nicht planfestgestellt, aber
Anderungen der schiffserzeugten Belas- in die planerische Abwa-

H.1d tungen Sept. 06 | gung eingeflossen

nicht planfestgestellt, aber
Gutachten zur Auswirkung der Nullvari- in die planerische Abwa-

H.1e ante Sept. 06 | gung eingeflossen
Gutachten zum Verbringungskonzept fiir nicht planfestgestellt, aber
Umlagerungen im Medembogen und im in die planerische Abwa-

H.1f Neuen Luechtergrund Okt. 06 | gung eingeflossen

H.2 Schutzgut Wasser

nicht planfestgestellt, aber
Wasser/Oberirdische Gewasser: Was- in die planerische Abwa-

H.2a serbeschaffenheit/ Stoffhaushalt 07.02.07 | gung eingeflossen
Teilgutachten zum Schutzgut Wasser, nicht planfestgestellt, aber
Teilbereich Sedimente: Schadstoffgehal- in die planerische Abwa-

H.2b te und -freisetzung 27.11.06 | gung eingeflossen

nicht planfestgestellt, aber
Probeentnahmepunkte und Messstellen, in die planerische Abwa-
Anl. 1 Kartenblatter 1 bis 16 2006 gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten zum Schutzgut Wasser/ in die planerische Abwa-
H.2c Grundwasser 07.12.06 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Uberblick tiber das Untersuchungsge- in die planerische Abwa-
Anh. | biet, Tide- und Grundwasserstande gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Beschreibung und Bewertung der hydro- in die planerische Abwa-

Anh. Il | logischen Gebietseinheiten gung eingeflossen
Beschreibung und Bewertung der vor- nicht planfestgestellt, aber
habensbedingten Auswirkungen auf die in die planerische Abwa-

Anh. lll | hydrologischen Gebietseinheiten gung eingeflossen
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
nicht planfestgestellt, aber
Daten- und Modelldokumentation, Lite- in die planerische Abwa-
Anh. IV | raturverzeichnis gung eingeflossen
Teilgutachten zum Schutzgut Boden nicht planfestgestellt, aber
einschl. Bodenkarten (Anl.1) und Bo- in die planerische Abwa-
H.3 denwertkarten (Anl. 2) 30.09.06 | gung eingeflossen
Schutzgut Tiere und Pflanzen,
H.4 terrestrisch
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten Terrestrische Flora, Be- in die planerische Abwa-
H.4a stand und Prognose 02.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
Anh. 1 | Aktualitat der verwendeten Daten gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Ubersicht tiber die im Untersuchungs- in die planerische Abwa-
Anh. 2 | gebiet vorkommenden Mischbiotoptypen gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Die Situation des Schierlings- in die planerische Abwa-
Anh. 3 | Wasserfenchelsan der Elbe gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Potenzielle und aktuelle Standorte des in die planerische Abwa-
Anh. 4 | Schierlings-Wasserfenchels gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
Anh. 5 | Biotoptypenkartierung gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten Terrestrische Fauna: in die planerische Abwa-
H.4b Brut-/ Gastvogel, Bestand und Prognose | 02.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
Anl. 1 Bestand und Bewertung der Brutvdgel gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Bewertung der niedersachsischen Zahl- in die planerische Abwa-
Anl. 2 bezirke als Gastvogellebensraum gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Bewertung der Brutvdgellebensraume in die planerische Abwa-
H.4b-1 | (Karte) gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Bewertung der Gastvogellebens-raume in die planerische Abwa-
H.4b-2 | (Karte) gung eingeflossen
Schutzgut Tiere und Pflanzen,
H.5 aquatisch
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten Aquatische Flora, in die planerische Abwa-
H.5a Bestand und Prognose 07.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten Aquatische Fauna, Be- in die planerische Abwa-
H.5b stand und Prognose 09.02.07 | gung eingeflossen
Teil Aquatische und Amphibische Bio- nicht planfestgestellt, aber
toptypen, Bestand und Prognose in die planerische Abwa-
H.5¢ einschl. Biotoptypenkartierung 07.02.07 | gung eingeflossen
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten zum Schutzgut Klima in die planerische Abwa-
H.6 einschl. Anhang (Abb. 6-1 bis 6-10) 12.01.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
H.7 Teilgutachten Schutzgut Luft 12.01.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
H.8 Teilgutachten Larm (Schallbelastung) 31.01.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Ubersicht der Immissionspunkte mit in die planerische Abwa-
Anh. A | Angabe der giiltigen Bebauungsplane 31.01.07 | gung eingeflossen
Schallimmissionsprognose fir die Bau- nicht planfestgestellt, aber
mafnahmen zur Herstellung der Vorset- in die planerische Abwa-
Anh. B | ze Kohlbrand 11.10.06 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
H.9 Schutzgebiete 07.02.07 | gung eingeflossen
Betroffenheiten von Schutzgebieten
nach Bundesnaturschutzgesetz (Natio-
nalparke, Naturschutzgebiete, Land- nicht planfestgestellt, aber
schaftsschutzgebiete) durch Vorha- in die planerische Abwa-
H.09-1 | bensbestandteile (M 1:300 000) gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten zum Schutzgut Land- in die planerische Abwa-
H.10 schaft 02.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Fotodokumentation: Teiluntersuchungs- in die planerische Abwa-
Anh. A | gebiete Landschaft 02.02.07 | gung eingeflossen
Darstellung des Bestands des Schutz- nicht planfestgestellt, aber
gutes Landschaft (Abb. H.10-1, Karten in die planerische Abwa-
Anh. B | H.10-1 bis H.10-10) April 06 | gung eingeflossen
Darstellung des Prognose-Zustands des nicht planfestgestellt, aber
Schutzgutes Landschaft in die planerische Abwa-
Anh. C | (Karten H.10-11 und H.10-12) Juli 06 gung eingeflossen
H.11 Kulturgtter und sonstige Sachguiter
nicht planfestgestellt, aber
Teilgutachten zu Kulturgiitern und sons- in die planerische Abwa-
H.11a tigen Sachgutern (terrestrisch) 07.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Liste der Bau- und Bodendenkmale im in die planerische Abwa-
Anh. A | Untersuchungsgebiet 07.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
Anh. B | Lageplane der erfassten Kulturgiter 21.11.06 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
H.11b Teilgutachten zu Marinen Kulturgitern 05.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
Anh. A | Erlduterungen zu den Bodenfunden 05.02.07 | gung eingeflossen
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/

Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-

Anh. B | 142 Tafeln 12.12.05 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-

H.12 Teilgutachten zum Schutzgut Mensch 31.01.07 | gung eingeflossen

Schwerpunkte der Erholungsnutzung in nicht planfestgestellt, aber
Abb. den Teiluntersuchungsgebieten Freizeit/ in die planerische Abwa-
H12-1 Erholung (M 1:150 000) gung eingeflossen
wird erganzt durch Teile 8,
Sonstige vorhabensbedingte Betroffen- PIA | und Il sowie durch

J heiten Teil 9, PIA III
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-

J.1 Sachguter/ Betroffenheiten Dritter 08.02.07 | gung eingeflossen

Lokale geotechnische Standsicherheit -
Exemplarische Erlauterung des Re- nicht planfestgestellt, aber
chenganges zum Nachweis Abgleiten in die planerische Abwa-
Anl. 1 des Deckwerkes gung eingeflossen
Lokale geotechnische Standsicherheit -
Exemplarische Erlauterung des Re- nicht planfestgestellt, aber
chenganges zum Nachweis hydrodyna- in die planerische Abwa-
Anl. 2 mischer Bodenverlagerungen gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Ermittlung der Béschungsverformung in die planerische Abwa-
Anl. 3 durch Schiffsanprall gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Profildarstellungen der detailliert unter- in die planerische Abwa-
Anl. 4 suchten Diker gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Darstellung der Unterschreitungsdauer- in die planerische Abwa-
Anl. 5 veranderung von Wasserstanden gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-

J.2 Fischereiwirtschaftliches Gutachten 20.12.06 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-

J.3 Sonstige wirtschaftliche Aspekte 08.02.07 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber

Wirtschaftliche Aspekte in die planerische Abwa-
Anh. A | (Karte J.3-1, Blatter 1 bis 8) gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Jagdliche Nutzung in den Naturschutz- in die planerische Abwa-
Anh. B | gebieten (Tabelle A 1-1) 08.02.07 | gung eingeflossen
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Antragsunterlagen zur Planauslegung im Zeitraum vom 7. Oktober 2008

bis 6. November 2008 (Plananderung 1)

Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil | Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit
Aktualisierung der Beschreibung des
Vorhabens, Technische Planung -
1 Bundesstrecke 04.08.08 | planfestgestellt
Aktualisierung der Blattschnittiiber-
sichten zu den Kartensatzen A 01,
A 05,A 08, A09, A17, A18 u. A 21:
Blatt Nr. 2/14 nicht planfestgestellt, wird
Trassierung der Fahrrinne (km 641,2 ersetzt durch Anlage A 01,
A 01 bis 650,2), Lageplan (M 1:10 000) 14.12.07 | Blatt Nr. 2/14 in Teil 1, PIA 1l
Blatt Nr. 3/14
Trassierung der Fahrrinne (km 648,8
A 01 bis 658,1), Lageplan (M 1:10 000) 14.12.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 4/14 nicht planfestgestellt, wird
Trassierung der Fahrrinne (km 657,0 ersetzt durch Anlage A 01,
A 01 bis 664,5), Lageplan (M 1:10 000) 07.12.07 | Blatt Nr. 4/14 in Teil 1, PIA IlI
Blatt Nr. 5/14 nicht planfestgestellt, wird
Trassierung der Fahrrinne (km 663,3 ersetzt durch Anlage A 01,
A 01 bis 672,9), Lageplan (M 1:10 000) 14.12.07 | Blatt Nr. 5/14 in Teil 1, PIA 1l
Blatt Nr. 6/14
Trassierung der Fahrrinne (km 671,9
A01 bis 679,3), Lageplan (M 1:10 000) 14.12.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 7/14
Trassierung der Fahrrinne (km 678,2
A 01 bis 687,1), Lageplan (M 1:10 000) 14.12.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 10/14 nicht planfestgestellt, wird
Trassierung der Fahrrinne (km 706,0 ersetzt durch Anlage A 01,
A 01 bis 716,7), Lageplan (M 1:10 000) 14.12.07 | Blatt Nr. 10/14 in Teil 1, PIA Il
Blatt Nr. 11/14 nicht planfestgestellt, wird
Trassierung der Fahrrinne (km 716,1 ersetzt durch Anlage A 01,
A 01 bis 727,1), Lageplan (M 1:10 000) 14.12.07 | Blatt Nr. 11/14 in Teil 1, PIA 1l
Blatt Nr. 1/2
Unterwasserablagerungsflache Gla- nicht planfestgestellt, wird
meyer Stack-Ost, Detailplan mit Tie- ersetzt durch Anlage A 05,
A 05 fenlinien (M 1:10 000) 14.12.07 | BlattNr. 1/3in Teil 1, PIA Il
Blatt Nr. 2/2
Unterwasserablagerungsflache Gla- nicht planfestgestellt, wird
meyer Stack-Ost, Profile 1 bis 4 ersetzt durch Anlage A 05,
A 05 (M. d. H. 1:150, M. d. L. 1:1500) 14.12.07 | Blatt Nr. 2/3in Teil 1, PIA Il
Blatt Nr.1/1
Unterwasserablagerungsflache Brok-
dorf, Detailplan mit Tiefenlinien
A 08 (M 1:5000) 14.12.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 1/1 nicht planfestgestellt, wird
Unterwasserablagerungsflachen, ersetzt durch Anlage A 09,
A 09 Regelaufbau (M 1:100) 14.12.07 | BlattNr. 1/1in Teil 1, PIA Il
Blatt Nr. 1/2
Spllfeld Pagensand lll, Detailplan mit
A 17 Hdéhen- und Tiefenlinien (M 1:5000) 14.12.07 | nicht planfestgestellt
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil | Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
Blatt Nr. 2/2
Spllfeld Pagensand lll, Schnitte A-A,
A 17 B-B (M 1:200) 14.12.07 | nicht planfestgestellt
Blatt Nr. 2/2
Umlagerungsstelle Neuer Luech- nicht planfestgestellt, wird
tergrund, Detailplan mit Tiefenlinien ersetzt durch Anlage A 18,
A 18 (M 1:10 000) 14.12.07 | Blatt Nr. 2/2 in Teil 1, PIA IlI
Blatt Nr. 1/2
Unterwasserablagerungsflache Gla-
meyer Stack West, Detailplanung mit
A 21 tiefenlinien (M 1:100 000) 14.12.07 | planfestgestellt
Blatt Nr. 2/2
Unterwasserablagerungsflache Gla-
meyer Stack West, Profile 1 bis 4
A 21 (M. d. H. 1:150, M. d. L. 1:1500)) 14.12.07 | planfestgestellt
Fahrrinnentrassierung Hamburger
B-1 Delegationsstrecke
Blatt 1
Westlicher Teil - km 638,9 bis 632,0
B-1 (M 1:10 000) 20.03.08 | planfestgestellt
Profil 7, Nef3sand - km 637,45
B-1.5 (M 1:2500) 20.03.08 | planfestgestellt
Ubersichtsplan Neubau NeRsand-
B-5 Diker (M 1:5000) 20.03.08 | planfestgestellt
Aktualisiertes Flachenbedarfsver-
2 zeichnis (Neufassung)
Aktualisiertes vorlaufiges Flachenbe- wird erganzt durch Teile 2
2.1 darfsverzeichnis - Bundesstrecke Juli 08 der PIA Il und IlI
2.1a Gemarkung Assel Juli 08 planfestgestellt
Blatt Nr. 1/1
Flachenbedarfsplan - Gemarkung
Anl. 1 Assel (M 1:5000) 14.07.08 | planfestgestellt
Aktualisiertes Flachenbedarfsver-
2.2 zeichnis - Delegationsstrecke Juli 08
2.2a Gemarkung Blankenese Juli 08 planfestgestellt
2.2b Gemarkung Steinwerder-Waltershof | Juli 08 planfestgestellt
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
eingeflossen, soweit nicht
durch erganzende Antrags-
Erganzung der Umweltvertraglich- unterlagen (PIA I1, PIA 111)
3 keitsuntersuchung 04.08.08 | aktualisiert
nicht planfestgestellt, wird
Abb. Ubersichtsdarstellung des geplanten ersetzt durch Abb. T3-01 in
T3-01 Vorhabens inkl. Plandnderungen April 08 | Teil 3, PIA Il
planfestgestellt, soweit nicht
durch ergénzende Antrags-
Neufassung des Landschaftspflegeri- unterlagen (PIA 11, PIA 111)
4 schen Begleitplans 31.07.08 | aktualisiert
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil | Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
Vermeidungsmafnahmen und
Karte verbleibende Konflikte - Blatt Nord
T4-1a (M 1:100 000) April 08 | planfestgestellt
Vermeidungsmafnahmen und
Karte verbleibende Konflikte - Blatt Std
T4-1b (M 1:100 000) April 08 | planfestgestellt
Karte AusgleichsmaRRnahme Schwarzton-
T4-2 nensander Nebenelbe (M 1:10 000) April 08 | planfestgestellt
Ubersichtsdarstellung des geplanten
Abb. Vorhabens inkl. Plananderungen
T4-01 (M 1:200 000) April 08 | planfestgestellt
Neufassung der Vertraglichkeitsun-
5 tersuchung nach § 34 BNatschG
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
eingeflossen, soweit nicht
Neufassung der Vertraglichkeitsun- durch ergénzende Antrags-
tersuchung nach § 34 BNatschG, unterlagen (PIA I1, PIA 111)
5.1 FFH-VU 05.08.08 | aktualisiert
Vertraglichkeitsuntersuchungen fir
Gebiete von gemeinschaftlicher Be-
5.2 deutung nach FFH-RL
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
eingeflossen, soweit nicht
Vertraglichkeitsuntersuchungen fur durch ergénzende Antrags-
Gebiete von gemeinschaftlicher Be- unterlagen (PIA I1, PIA 111)
5.2a deutung - Land Schleswig-Holstein 05.08.08 | aktualisiert
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwéagung
eingeflossen, soweit nicht
Vertraglichkeitsuntersuchungen fiir durch erganzende Antrags-
Gebiete von gemeinschaftlicher Be- unterlagen (PIA 11, PIA 111)
5.2b deutung - Land Niedersachsen 05.08.08 | aktualisiert
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
eingeflossen, soweit nicht
Vertraglichkeitsuntersuchungen fur durch ergénzende Antrags-
Gebiete von gemeinschaftlicher Be- unterlagen (PIA I1, PIA 111)
5.2¢c deutung - Land Hamburg 05.08.08 | aktualisiert
Vertraglichkeitsuntersuchung far
besondere Schutzgebiete nach Vo-
5.3 gelschutz-Richtlinie
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
eingeflossen, soweit nicht
Vertraglichkeitsuntersuchung fur durch erganzende Antrags-
Europaische Vogelschutzgebiete - unterlagen (PIA 11, PIA 1I1)
5.3a Land Schleswig-Holstein 05.08.08 | aktualisiert
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/

Teil | Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwéagung
eingeflossen, soweit nicht

Vertraglichkeitsuntersuchung fiir durch ergénzende Antrags-
Europaische Vogelschutzgebiete - unterlagen (PIA 11, PIA I11)
5.3b Land Niedersachsen 05.08.08 | aktualisiert
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
eingeflossen, soweit nicht
Vertraglichkeitsuntersuchung fir durch erganzende Antrags-
Europaische Vogelschutzgebiete - unterlagen (PIA I1, PIA 111)
5.3c Land Hamburg 05.08.08 | aktualisiert
54 Abklrzungsverzeichnis und Literatur | 05.08.08
Anhang A:
55 Abbildungen und Karten
Schutzgebiete nicht planfestgestellt, wird
Karte nach §§ 23-29 BNatSchG, Blatt Nord ersetzt durch Karte T5-01a in
T5-1a | (M 1:100 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
Schutzgebiete nicht planfestgestellt, wird
Karte nach §§ 23-29 BNatSchG, Blatt Std ersetzt durch Karte T5-01b in
T5-1b | (M 1:100 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
nicht planfestgestellt, wird
Karte Schutzgebiete gemall FFH-Richtlinie, ersetzt durch Karte T5-02a in
T5-2a | Blatt Nord (M 1:100 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
nicht planfestgestellt, wird
Karte Schutzgebiete gemall FFH-Richtlinie, ersetzt durch Karte T5-02b in
T5-2b | Blatt Std (M 1:100 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
Schutzgebiete geman nicht planfestgestellt, wird
Karte §§ 32 ff. BNatSchG, Blatt Nord ersetzt durch Karte T5-03a in
T5-3a | (M 1:100 000) April 08 | Teil 5, PIA I
Schutzgebiete gemaf nicht planfestgestellt, wird
§§ 32 ff. BNatSchG, Blatt Siid ersetzt durch Karte T5-03b in
T5-3b | (M 1:100 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
Ubersichtsdarstellung des geplanten nicht planfestgestellt, wird
Abb. Vorhabens inkl. Plananderungen ersetzt durch Abb. T5-01 in
T5-01 (M 1:200 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
nicht planfestgestellt, wird
Abb. Ubersichtsdarstellung Summati- ersetzt durch Abb. T5-02 in
T5-02 | onskulisse (M 1:200 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
Ubersicht Schutzgebiete nach Bun- nicht planfestgestellt, wird
Abb. desnaturschutzgesetz - Vorhabens- ersetzt durch Abb. T5-03 in
T5-03 | bestandteile (M 1: 200 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
Ubersicht Schutzgebiete nach FFH- nicht planfestgestellt, wird
Abb. Richtlinie - Vorhabensbestandteile ersetzt durch Abb. T5-04 in
T5-04 | (M 1:200 000) April 08 | Teil 5, PIA I
Ubersicht Schutzgebiete nach Vogel- nicht planfestgestellt, wird
Abb. schutzrichtlinie - Vorhabensbestand- ersetzt durch Abb. T5-05 in
T5-05 | teile (M 1:200 000) April 08 | Teil 5, PIA Il
Konflikte in Schutzgebieten nach nicht planfestgestellt, wird
Legende | FFH-RL, Generallegende fur Abb. ersetzt durch Legende FFH-
FFH T5-06 bis Abb. T5-11 April 08 | RLin Teil 5, PIA Il
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil | Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt

Konflikte in Schutzgebieten nach

FFH-RL - Umlagerungsstellen (Me-

dembogen, Neuer Luechtergrund)

sowie Unterwasserablagerungsfla-

chen (Medemrinne-Ost, Neufelder nicht planfestgestellt, wird
Abb. Sand, Glameyer Stack-Ost, Glamey- ersetzt durch Abb. T5-06 in
T5-06 er Stack West), M 1:50 000 April 08 | Teil 5, PIA 1l

Konflikte in Schutzgebieten nach

FFH-RL - Unterwasserablagerungs-

flachen (St. Margarethen, Scheelen-

kuhlen, Brokdorf), Ubertiefenverfiil- nicht planfestgestellt, aber in
Abb. lung (St. Margarethen), Warteplatz die planerische Abwagung
T5-07 (Brunsbduttel), M 1:50 000 April 08 | eingeflossen

Konflikte in Schutzgebieten nach

FFH-RL - Ufervorspulung (Wisch) nicht planfestgestellt, wird
Abb. und Begegnungsstrecke ersetzt durch Abb. T5-08 in
T5-08 | (M 1:10 000) April 08 | Teil 5, PIA Il

Konflikte in Schutzgebieten nach nicht planfestgestellt, aber in
Abb. FFH-RL - Spiilfeld Schwarztonnen- die planerische Abwagung
T5-09 sand (M 1:10 000) April 08 | eingeflossen

Konflikte in Schutzgebieten nach nicht planfestgestellt, aber in
Abb. FFH-RL - Spiilfeld Pagensand die planerische Abwagung
T5-10 (M 1:10 000) April 08 | eingeflossen

Konflikte in Schutzgebieten nach nicht planfestgestellt, aber in
Abb. FFH-RL - Begegnungsstrecke und die planerische Abwagung
T5-11 Duker Nef3sand (M 1:10 000) April 08 | eingeflossen

Konflikte in Schutzgebieten nach VS-
Legende | RL, Generallegende fur Abb. T5-12 wird ersetzt durch Legende
VS bis Abb. T5-15 April 08 | VS-RL in Teil 5, PIA Il

Konflikte in Schutzgebieten nach VS-

RL - Umlagerungsstellen (Medembo-

gen, Neuer Luechtergrund) sowie

Unterwasserablagerungsflachen

(Medemrinne-Ost, Neufelder Sand, nicht planfestgestellt, wird
Abb. Glameyer Stack-Ost, Glameyer Stack ersetzt durch Abb. T5-12 in
T5-12 | West), M 1:50 000 April 08 | Teil 5, PIA Il

Konflikte in Schutzgebieten nach VS-

RL - Unterwasserablagerungsflache nicht planfestgestellt, aber in
Abb. St. Margarethen und Ubertiefenver- die planerische Abwagung
T5-13 | fullung St. Margarethen (M 1:12 000) | April 08 | eingeflossen

Konflikte in Schutzgebieten nach VS- nicht planfestgestellt, aber in
Abb. RL - Spulfeld Schwarztonnensand die planerische Abwagung
T5-14 (M 1:10 000) April 08 | eingeflossen

Konflikte in Schutzgebieten nach VS- nicht planfestgestellt, aber in
Abb. RL - Spiilfeld Pagensand die planerische Abwagung
T5-15 (M 1:10 000) April 08 | eingeflossen

Anhang B:

Schutzzwecke der Nationalparke,

NSG und LSG in den Prifgebieten

der Vertraglichkeitsuntersuchung nicht planfestgestellt, aber in

nach § 34 BNatSchG mit den Tabel- die planerische Abwagung

len 2-1 bis 2-7 05.08.08 | eingeflossen
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Antragsunterlagen
vom planfestgestellt/

Teil | Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwéagung
eingeflossen, soweit nicht

Fachbeitrag Artenschutz, Untersu- durch ergénzende Antrags-
chung zur speziellen artenschutz- unterlagen (PIA 11, PIA 11l
6 rechtlichen Priifung 31.07.08 | aktualisiert
Anhang A:
Ubersichtsdarstellung des geplanten nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Vorhabens inkl. Plananderungen die planerische Abwagung
T6-01 (M 1:200 000) April 08 | eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Anhang B: die planerische Abwagung
Gemeinschaftsrechtliche Verbote 31.07.08 | eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Erganzung der allgemein verstandli- die planerische Abwagung
7 chen Zusammenfassung 07.08.08 | eingeflossen
Ubersichtsdarstellung des geplanten nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Vorhabens inkl. Plandnderungen die planerische Abwagung
T7-01 (M 1:200 000) April 08 | eingeflossen
Erganzung der Untersuchung der
sonstigen vorhabensbedingten Be- nicht planfestgestellt, aber in
troffenheiten, sonstige Sachgtter und die planerische Abwagung

8 wirtschaftliche Aspekte 05.08.08 | eingeflossen

Ubersichtsdarstellung des geplanten nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Vorhabens inkl. Plandnderungen die planerische Abwagung
T8-01 (M 1:200 000) April 08 | eingeflossen

3. Februar 2010 (Plananderung Il)

Antragsunterlagen zur Planauslegung im Zeitraum vom 4. Januar 2010 bis

Antragsunterlagen

Teil Anlage

Bezeichnung

vom
(Stand)

planfestgestellt/
nicht planfestgestelit

1

Aktualisierung der Beschreibung des
Vorhabens, Technische Planung

27.11.09

planfestgestellt

Aktualisierung der Blattschnittliber-
sichten zu den Kartensatzen A 01,
A 05, A09, A 21 u. A 22:

A 01

Blatt Nr. 10/14

Trassierung der Fahrrinne

(km 705,95 bis 717,1), Lageplan
(M 1:10 000)

27.11.09

planfestgestellt

A 01

Blatt Nr. 11/14

Trassierung der Fahrrinne

(km 716,105 bis 727,69), Lageplan
(M 1:10 000)

27.11.09

planfestgestellt
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Teil

Anlage

Antragsunterlagen

Bezeichnung

vom
(Stand)

planfestgestellt/
nicht planfestgestelit

A 05

Blatt Nr. 1/3
Unterwasserablagerungsflache und
Ottendorfer Stacks - Glameyer
Stack-Ost, Detailplanung mit Tiefen-
linien

(M 1:10 000)

27.11.09

planfestgestellt

A 05

Blatt Nr. 2/3
Unterwasserablagerungsflache -
Glameyer Stack-Ost, Profile 1 bis 4
(M. d. H. 1:150, M. d. L. 1:1500)

27.11.09

planfestgestellt

A 05

Blatt Nr. 3/3

Otterndorfer Stacks - Glameyer
Stack-Ost, Regelaufbau: Langs- und
Querschnitt (M. d. H. 1:100, M. d. L.
1:500, Querschnitt: M 1:200)

27.11.09

planfestgestellt

A 09

Blatt Nr. 1/1
Unterwasserablagerungsflache -
Glameyer Stack-Ost, Querschnitt
(M. d. H. 1:100, M. d. L. 1:500)

27.11.09

planfestgestellt

A 21

Blatt Nr. 1/2

Altenbrucher Stacks - Glameyer
Stack West, Detailplan mit Tiefenli-
nien (M 1:10 000)

27.11.09

planfestgestellt

A 21

Blatt Nr. 2/2

Altenbrucher Stacks - Glameyer
Stack West, Regelaufbau: Langs-
und Querschnitt (M. d. H. 1:100, M.
d. L. 1:500, Querschnitt: M 1:200)

27.11.09

planfestgestellt

A 22

Blatt Nr. 1/3
Initialbaggerung, Detailplan mit Tie-
fenlinien (M 1:10 000)

27.11.09

planfestgestellt

A 22

Blatt Nr. 2/3
Initialbaggerung, Profile 1 bis 6
(M. d. H. 1:150, M. d. L. 1:1500)

27.11.09

planfestgestellt

A 22

Blatt Nr. 3/3
Initialbaggerung, H6henschichten-
plan (M. 1:10 000)

27.11.09

planfestgestellt

1a

Erlauterungsbericht flr die vorgezo-
genen TeilmalRnahmen

16.12.09

planfestgestellt

1b

Gutachten zum neuen Ufersiche-
rungskonzept fir den Altenbrucher
Bogen als vorgezogene Teilmal-
nahme

14.12.09

nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
gung eingeflossen

Erganztes Flachenbedarfsverzeich-
nis, Gemarkung Otterndorf

02.12.09

planfestgestellt

Flachenbedarfsplan, Malihahmenge-
biet Ufersicherung Altenbrucher Bo-
gen (M 1:1500)

01.12.09

planfestgestellt

Ergénzung der Umweltvertraglich-
keitsuntersuchung

14.12.09

nicht planfestgestellt, aber
in die planerische Abwa-
gung eingeflossen

Fachbeitrag zur Eingriffsregelung,
LBP-Anderung

14.12.09

planfestgestellt
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit
Erganzung der FFH-
5 Vertraglichkeitsuntersuchung
Erganzung der Vertraglichkeitsunter- nicht planfestgestellt, aber
suchung nach § 34 BNatSchG, in die planerische Abwa-
5.1 FFH-VU 04.12.09 | gung eingeflossen
Erganzung der Vertraglichkeitsunter- nicht planfestgestellt, aber
suchungen fir Gebiete von gemein- in die planerische Abwa-
5.2 schaftlicher Bedeutung nach FFH-RL | 04.12.09 | gung eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchung fiir nicht planfestgestellt, aber
Gebiete gemeinschaftlicher Bedeu- in die planerische Abwa-
5.2a tung - Land Schleswig-Holstein 03.12.09 | gung eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchung fur nicht planfestgestellt, aber
Gebiete gemeinschaftlicher Bedeu- in die planerische Abwa-
5.2b tung - Land Niedersachsen 04.12.09 | gung eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchung fur nicht planfestgestellt, aber
Gebiete gemeinschaftlicher Bedeu- in die planerische Abwa-
5.2¢c tung - Land Hamburg 04.12.09 | gung eingeflossen
Erganzung der Vertraglichkeitsunter- nicht planfestgestellt, aber
suchung fur besondere Schutzgebie- in die planerische Abwa-
5.3 te nach Vogelschutz-Richtlinie 04.12.09 | gung eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchung fur nicht planfestgestellt, aber
Européaische Vogelschutzgebiete - in die planerische Abwa-
5.3a Land Schleswig-Holstein 04.12.09 | gung eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchung fiir nicht planfestgestellt, aber
Europaische Vogelschutzgebiete - in die planerische Abwa-
5.3b Land Niedersachsen 04.12.09 | gung eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchung fur nicht planfestgestellt, aber
Europaische Vogelschutzgebiete - in die planerische Abwa-
5.3c Land Hamburg 04.12.09 | gung eingeflossen
Ergdnzung zum Abkurzungs- und
5.4 Literaturverzeichnis 04.12.09
Anhang A:
5.5 Abbildungen und Karten
Ubersichtsdarstellung des geplanten nicht planfestgestellt, wird
Abb. Vorhabens inkl. Plananderung ersetzt durch Abb. T5-01 in
T5-01 (M 1:200 000) Nov. 09 | Teil 5, PIA llI
nicht planfestgestellt, wird
Abb. Ubersichtsdarstellung Summati- ersetzt durch Abb. T5-02 in
T5-02 onskulisse (M 1: 200 000) Nov. 09 | Teil 5, PIA Il
Ubersicht Schutzgebiete nach Bun- nicht planfestgestellt, wird
Abb. desnaturschutzgesetz - Vorhabens- ersetzt durch Abb. T5-03 in
T5-03 bestandteile (M 1:200 000) Nov. 09 | Teil 5, PIA 1l
Ubersicht Schutzgebiete nach FFH- nicht planfestgestellt, wird
Abb. Richtlinie - Vorhabensbestandteile ersetzt durch Abb. T5-04 in
T5-04 (M 1:200 000) Nov. 09 | Teil 5, PIAllI
Ubersicht Schutzgebiete nach Vogel- nicht planfestgestellt, wird
Abb. schutz-Richtlinie - Vorhabensbe- ersetzt durch Abb. T5-05 in
T5-05 standteile (M 1:200 000) Nov. 09 | Teil 5, PIAIII
Konflikte in Schutzgebieten nach
FFH-RL - Umlagerungsstellen, Un-
terwasserablagerungsflachen und nicht planfestgestellt, wird
Abb. Ufersicherung im Altenbrucher Bo- ersetzt durch Abb. T5-06 in
T5-06 gen (M 1:50 000) Nov. 09 | Teil 5, PIAIIl
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Antragsunterlagen
vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestelit
Konflikte in Schutzgebieten nach
Legende | FFH-RL, Generallegende fir Abb. wird ersetzt durch Legende
FFH T5-06 bis Abb. T5-11 Nov. 09 | FFH-RL in Teil 5, PIA Il
Konflikte in Schutzgebieten nach VS-
RL - Umlagerungsstellen, Unterwas-
serablagerungsflachen und Ufersi- nicht planfestgestellt, wird
Abb. cherung im Altenbrucher Bogen ersetzt durch Abb. T5-12in
T5-12 (M 1:50 000) Nov. 09 | Teil 5, PIAIlI
Konflikte in Schutzgebieten nach VS-
Legende | RL, Generallegende fiir Abb. T5-12 wird ersetzt durch Legende
VS bis Abb. T5-15 Nov. 09 | VS-RL in Teil 5, PIA Il
nicht planfestgestellt, aber
Erganzung des Fachbeitrags Arten- in die planerische Abwa-
6 schutz 15.12.09 | gung eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber
Erganzung der allgemein verstandli- in die planerische Abwa-

7 chen Zusammenfassung 14.12.09 | gung eingeflossen
Erganzung der Untersuchung der nicht planfestgestellt, aber
sonstigen vorhabensbedingten Be- in die planerische Abwa-

8 troffenheiten 14.12.09 | gung eingeflossen
Gutachten der BAW fiir das neue nicht planfestgestellt, aber
Ufersicherungskonzept fir den Al- in die planerische Abwa-

9 tenbrucher Bogen 18.12.09 | gung eingeflossen

4. Antragsunterlagen zur Planauslegung im Zeitraum vom 31. Mai 2010 bis
30. Juni 2010 (Plananderung ll)
PO ) vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
Aktualisierung der Beschreibung des
1 Vorhabens, Technische Planung 11.05.10 | planfestgestellt

Aktualisierung der Blattschnittiber-
sichten zu den Kartensatzen A 01
und A 18:

Blatt Nr. 2/14
Trassierung der Fahrrinne (km 641,2
A 01 bis 650,2), Lageplan (M 1:10 000) 19.03.10 | planfestgestellt

Blatt Nr. 4/14
Trassierung der Fahrrinne (km 657,0
A01 bis 664,5), Lageplan (M 1:10 000) 19.03.10 | planfestgestellt

Blatt Nr. 5/14
Trassierung der Fahrrinne (km 663,3
A01 bis 672,9), Lageplan (M 1:10 000) 19.03.10 | planfestgestellt

Blatt Nr. 13/14
Trassierung der Fahrrinne (km 734,1
A01 bis 744,5), Lageplan (M 1:10 000) 19.03.10 | planfestgestellt
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Antragsunterlagen

Teil Anlage | Bezeichnung

vom
(Stand)

planfestgestelit/
nicht planfestgestelit

Blatt Nr. 2/2

Umlagerungsstelle Neuer Luech-
tergrund, Detailplan mit Tiefenlinien
A18 (M 1:10 000)

19.03.10

planfestgestellt

Ubersichtsplan neue Richtfeuerlinie
B-4 Blankenese (M 1:5000)

21.01.10

planfestgestellt

Erganzung des Flachenbedarfs- und
Grunderwerbsverzeichnisses fiir die
2 Bundesstrecke

Flachenbedarfs- und Grunderwerbs-
Anl. 1 verzeichnis flr Schleswig-Holstein

Marz 10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Wewelsfleth,
Gemarkung Wewelsfleth, Plandar-
Anl.1.1 | stellung (M 1:1500)

19.03.10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Neuenkirchen,
Gemarkung Bahrenfleth, Plandarstel-
Anl. 1.2 | lung (M 1:5000)

19.03.10

planfestgestellt

MafRnahmengebiet Bahrenfleth,
Gemarkung Bahrenfleth, Plandarstel-
Anl. 1.3 | lung (M 1:5000)

19.03.10

planfestgestellt

MafRnahmengebiet Hodorf, Gemar-
kung Hodorf, Plandarstellung
Anl. 1.4 | (M 1:5000)

19.03.10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Oelixdorf,
Gemarkung Oelixdorf, Plandarstel-
lung Oelixdorf-West (M 1:4000) und
Anl. 1.5 | Oelixdorf-Ost (M 1:4000)

19.03.10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Siethfeld,
Gemarkung Overndorf-Grénhude,
Anl. 1.6 | Plandarstellung (M 1:2500)

19.03.10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Kellinghusen,
Gemarkung Overndorf-Gronhude
und Gemarkung Muhlenbek, Plan-
Anl. 1.7 | darstellung (M 1:2500)

19.03.10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Offenbltteler
Moor, Gemarkung Osterrade und
Gemarkung Offenbuittel, Plandarstel-
lung Offenbitteler Moor-Osterrade
(M 1:5000) und Offenbutteler Moor-
Anl. 1.8 | Offenbittel (M 1:5000)

19.03.10

planfestgestellt

Flachenbedarfs- und Grunderwerbs-
Anl. 2 verzeichnis fur Niedersachsen

Méarz 10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Allwoérdener Au-
Rendeich-Mitte, Gemarkung Freiburg
und Gemarkung Wischhafen, Plan-
Anl. 2.1 | darstellung (M 1:5000)

19.03.10

planfestgestellt

Malnahmengebiet Allwoérdener Au-
Rendeich-Sid, Gemarkung Wischha-
Anl. 2.2 | fen, Plandarstellung (M 1:5000)

19.03.10

planfestgestellt

MaRnahmengebiet Barnkruger Loch,
Gemarkung Assel, Plandarstellung
Anl. 2.3 | (M 1:4000)

19.03.10

planfestgestellt

Flachenbedarfs- und Grunderwerbs-
Anl. 3 verzeichnis fir Hamburg

Mérz 10

planfestgestellt
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
MaRnahmengebiet Zollenspieker,
Gemarkung Kirchwerder und Ge-
markung Neuengamme, Plandarstel-
Anl. 3.1 | lung (M 1:3000) 19.03.10 | planfestgestellt
nicht planfestgestellt, aber in
Erganzung der Umweltvertraglich- die planerische Abwéagung
3 keitsuntersuchung 07.05.10 | eingeflossen
Ubersichtsdarstellung des geplanten nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Vorhabens inkl. Plananderungen die planerische Abwagung
T3-01 (M 1:200 000) Mai 10 eingeflossen
Erganzung zum Landschaftspflegeri-
4 schen Begleitplan 10.05.10 | planfestgestellt
Schutzgebiete nach FFH-Richtlinie
und Kompensationsflachen
Karte 1 | (M 1:200 000) Okt. 09 | planfestgestellt
Schutzgebiete nach Vogelschutz-
Richtlinie und Kompensationsflachen
Karte 2 | (M 1:200 000) Okt. 09 planfestgestellt
HH 1 Bestand Zollenspieker
Karte 3 | (M 1:5000) Méarz 10 | planfestgestellt
HH 1 Planung Zollenspieker
Karte 4 | (M 1:5000) Marz 10 | planfestgestellt
NI 2 Bestand Barnkruger Loch
Karte 5 | (M 1:5000) Marz 10 | planfestgestellt
NI 2 Planung Barnkruger Loch
Karte 6 | (M 1:5000) Marz 10 | planfestgestellt
NI 3 Bestand Allwérdener AuRen-
Karte 7 | deich - Mitte (M 1:5000) Aug. 09 | planfestgestellt
NI 3 Planung Allwérdener Aulen-
Karte 8 | deich - Mitte (M 1:5000) Aug. 09 | planfestgestellt
NI 4 Bestand Allwérdener Aul3en-
Karte 9 | deich - Sid (M 1:5000) Feb. 10 | planfestgestellt
NI 4 Planung Allwérdener Aufen-
Karte 10 | deich - Std (M 1:5000) Feb. 10 | planfestgestellt
NI 5 Bestand Insel Schwarztonnen-
Karte 11 | sand (M 1:5000) Dez. 09 | planfestgestellt
NI 5 Planung Insel Schwarztonnen-
Karte 12 | sand (M 1:5000) Jan. 10 | planfestgestellt
SH 1 Bestand Vorlandflachen an der
Karte 13 | Stor (M 1:5000) Mai 10 planfestgestellt
SH 1 Planung Vorlandflachen an der
Karte 14 | Stor (M 1:5000) Mai 10 planfestgestellt
SH 2 Bestand Offenbuitteler Moor
Karte 15 | (M 1:5000) Marz 10 | planfestgestellt
SH 2 Planung Offenbiitteler Moor
Karte 16 | (M 1:5000) Marz 10 | planfestgestellt
SH 3 Bestand Giesensand (M
Karte 17 | 1.5000) Marz 10 | planfestgestellt
SH 3 Planung Giesensand (M
Karte 18 | 1:5000) Méarz 10 | planfestgestellt

Erganzung der FFH-
5 Vertraglichkeitsuntersuchung
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Antragsunterlagen

vom planfestgestelit/

Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
Erganzung der Vertraglichkeitsunter- nicht planfestgestellt, aber in
suchung nach § 34 BNatSchG die planerische Abwagung

5.1 (FFH-VU) 05.05.10 | eingeflossen
Erganzung der Vertraglichkeitsunter-
suchungen fur Gebiete von gemein-

5.2 schaftlicher Bedeutung nach FFH-RL
Vertraglichkeitsuntersuchungen fur nicht planfestgestellt, aber in
Gebiete von gemeinschaftlicher Be- die planerische Abwagung

5.2a deutung - Land Schleswig-Holstein 05.05.10 | eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchungen fir nicht planfestgestellt, aber in
Gebiete von gemeinschaftlicher Be- die planerische Abwagung

5.2b deutung - Land Niedersachsen 05.05.10 | eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchungen fir nicht planfestgestellt, aber in
Gebiete von gemeinschaftlicher Be- die planerische Abwagung
5.2¢ deutung - Land Hamburg 05.05.10 | eingeflossen
Erganzung der Vertraglichkeitsunter-
suchungen fir besondere Schutzge-

5.3 biete nach Vogelschutz-Richtlinie
Vertraglichkeitsuntersuchungen fur nicht planfestgestellt, aber in
Europaische Vogelschutzgebiete - die planerische Abwagung

5.3a Land Schleswig-Holstein 05.05.10 | eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchungen fir nicht planfestgestellt, aber in
Europaische Vogelschutzgebiete - die planerische Abwagung

5.3b Land Niedersachsen 05.05.10 | eingeflossen
Vertraglichkeitsuntersuchungen fir nicht planfestgestellt, aber in
Européaische Vogelschutzgebiete - die planerische Abwagung
5.3c Land Hamburg 05.05.10 | eingeflossen
Erganzung zum Abkirzungs- und
5.4 Literaturverzeichnis 05.05.10
5.5 Anhang A: Abbildungen und Karten
nicht planfestgestellt, aber in
Karte Schutzgebiete nach §§ 23 - 29 die planerische Abwagung
T5-01a | BNatSchG, Blatt Nord (M 1:100 000) | Mai 10 eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Karte Schutzgebiete nach §§ 23 - 29 die planerische Abwagung
T5-01b | BNatSchG, Blatt Std (M 1:100 000) Mai 10 eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Karte Schutzgebiete gemal FFH- die planerische Abwagung
T5-02a | Richtlinie, Blatt Nord (M 1:100 000) Mai 10 eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Karte Schutzgebiete gemaf FFH- die planerische Abwagung
T5-02b | Richtlinie, Blatt Stid (M 1:100 000) Mai 10 eingeflossen
Schutzgebiete gemal Vogelschutz- nicht planfestgestellt, aber in
Karte Richtlinie (§§ 32 ff. BNatSchG), Blatt die planerische Abwagung
T5-03a | Nord (M 1:100 000) Mai 10 eingeflossen
Schutzgebiete gemal Vogelschutz- nicht planfestgestellt, aber in
Karte Richtlinie (§§ 32 ff. BNatSchG), Blatt die planerische Abwagung
T5-03b | Sid (M 1:100 000) Mai 10 eingeflossen
Ubersichtsdarstellung des geplanten nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Vorhabens inkl. Plananderungen die planerische Abwagung
T5-01 (M 1:200 000) Mai 10 eingeflossen
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Antragsunterlagen

vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Ubersichtsdarstellung Summati- die planerische Abwagung
T5-02 onskulisse (M 1:200 000) Mai 10 eingeflossen
Ubersicht Schutzgebiete nach nicht planfestgestellt, aber in
Abb. BNatSchG, Vorhabensbestandteile die planerische Abwagung
T5-03 (M 1:200 000) Mai 10 eingeflossen
Ubersicht Schutzgebiete nach FFH- nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Richtlinie, Vorhabensbestandteile die planerische Abwagung
T5-04 (M 1:200 000) Mai 10 eingeflossen
Ubersicht Schutzgebiete nach Vo- nicht planfestgestellt, aber in
Abb. gelschutz-Richtline, Vorhabensbe- die planerische Abwagung
T5-05 standteile (M 1:200 000) Mai 10 eingeflossen
Legende | Anderung der Generallegende fiir
FFH Abbildungen T5-06 bis T5-11 Mai 10
Konflikte in Schutzgebieten nach
FFH-RL - Umlagerungsstellen, Un-
terwasserablagerungsflachen und nicht planfestgestellt, aber in
Abb. Ufersicherung im Altenbrucher die planerische Abwagung
T5-06 Bogen (M 1:50 000) Mai 10 eingeflossen
Konflikte in Schutzgebieten nach nicht planfestgestellt, aber in
Abb. FFH-RL - Begegnungsstrecke-West die planerische Abwagung
T5-08 (M 1:10 000) Mai 10 eingeflossen
Legende | Anderung der Generallegende fiir
VS Abbildungen T5-12 bis T5-15 Mai 10
Konflikte in Schutzgebieten nach VS-
RL - Umlagerungsstellen, Unterwas-
serablagerungsflachen und Ufersi- nicht planfestgestellt, aber in
Abb. cherung im Altenbrucher Bogen die planerische Abwagung
T5-12 (M 1:50 000) Mai 10 eingeflossen
Anhang B:
Schutzzwecke der Nationalparke,
NSG und LSG in den Prifgebieten
der Vertraglichkeitsuntersuchung
nach § 34 BNatSchG - Ergédnzungen
zu den NSG in Niedersachsen und nicht planfestgestellt, aber in
Hamburg sowie zu dem Nationalpark die planerische Abwagung
Niedersachsisches Wattenmeer 05.05.10 | eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Erganzung des Fachbeitrags Arten- die planerische Abwagung
6 schutz 07.05.10 | eingeflossen
Fachbeitrag zur Wasserrahmenricht-
linie, Vereinbarkeit des Vorhabens nicht planfestgestellt, aber in
mit den Bewirtschaftungszielen nach die planerische Abwagung
7 §§ 27 und 44 WHG 05.05.10 | eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Erganzung der allgemein verstandli- die planerische Abwéagung
8 chen Zusammenfassung 07.05.10 | eingeflossen
Ergénzung zur Untersuchung der nicht planfestgestellt, aber in
sonstigen vorhabensbedingten Be- die planerische Abwagung
9 troffenheiten 29.04.10 | eingeflossen
Gutachten der BAW, Topographie- nicht planfestgestellt, aber in
vergleich 2003 - 2006, Umlagerung die planerische Abwagung
10 von Ausbaubaggergut 10.03.10 | eingeflossen
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Antragsunterlagen

vom planfestgestelit/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) | nicht planfestgestellt
11 FFH-Abweichungsverfahren
Darstellung der zwingenden Griinde nicht planfestgestellt, aber in
des Uberwiegenden &ffentlichen die planerische Abwagung
11a Interesses 29.04.10 | eingeflossen
Bedeutung der geplanten Fahrrin- nicht planfestgestellt, aber in
nenanpassung fir die Schifffahrt im die planerische Abwagung
Anh. A Hafen Hamburg (Gutachten ISL) Nov. 09 | eingeflossen
Aktuelle Informationen zur Bedeu-
tung des Containerumschlags fir die nicht planfestgestellt, aber in
Beschaftigung im Hamburger Hafen die planerische Abwagung
Anh. B | (Gutachten Planco) Sep. 09 | eingeflossen
Die volkswirtschaftliche Bedeutung
des Hamburger Hafens in Abhangig-
keit des Fahrinnenausbaus von Un- nicht planfestgestellt, aber in
ter- und Auflenelbe (Gutachten die planerische Abwagung
Anh.C | HWWI) 2010 eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
Anh. D | Politische Dokumente eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
die planerische Abwagung
Anh. E | Sonstiges eingeflossen
nicht planfestgestellt, aber in
Alternativenprifung im Rahmen des die planerische Abwagung
11b FFH-Abweichungsverfahrens 11.05.10 | eingeflossen
Erganzungsstudie zur FFH-Vertrag- nicht planfestgestellt, aber in
lichkeitsprifung, Koharenzsiche- die planerische Abwagung
11c rungsmalnahmen 10.05.10 | eingeflossen
Planung der Ausgleichs- und Er-
satzmalinahmen einschlieBlich der
Unterlagen uber die Umweltauswir-
12 kungen
Allgemeine Vorprifung des Einzel- nicht planfestgestellt, aber in
falls auf UVP-Pflicht fir Kompensati- die planerische Abwagung
12a onsmaflnahmen (UVP-Screening) 12.05.10 | eingeflossen
Allgemeine artenschutzrechtliche nicht planfestgestellt, aber in
Vorpriifung fir Kompensationsmal3- die planerische Abwagung
12b nahmen (Artenschutz-Screening) 12.05.10 | eingeflossen
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
fur die KoharenzmalRnahme
»~schwarztonnensander Nebenelbe nicht planfestgestellt, aber in
mit Ufer Asseler Sand“ und die Mal3- die planerische Abwagung
12¢ nahme Barnkruger Loch 12.05.10 | eingeflossen
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41 Erganzung der Plananderungsunterlage Ill in 2010
P R vom planfestgestellt/
Teil Anlage | Bezeichnung (Stand) nicht planfestgestelit

Erganzung zum Landschaftspflege-
rischen Begleitplan - Spadenlander
Busch/ Kreetsand: Bewertung der
AusgleichsmalRnahme nach § 15

4 Abs. 2 sowie § 34 Abs. 5 BNatSchG | 10.11.10 planfestgestellt
Erganzung zu den Kohérenzsiche-
rungsmafnahmen - Quantifizierung
der vorhabensbedingt zu erwarten-
den Beeintrachtigungen des Schier- nicht planfestgestellt, aber
lings-Wasserfenchels (Oenanthe in die planerische Abwa-

11c conioides) 25.10.10 | gung eingeflossen

5. Sonstige Unterlagen

Die folgenden Unterlagen wurden von der Planfeststellungsbehoérde bei ihrer Abwagung eben-
falls berlcksichtigt:
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Gutachten zur FFH-Erheblichkeit bei der FFH-Vertraglichkeitsprifung zur Fahrrinnenan-
passung Unter- und Aufienelbe (BioConsult, 5. Mai 2010),

Studie Uber ,MaRnahmen zur alternativen Wasserbereitstellung in den Verbandsgebieten Keh-
dingen und Altes Land bei zu hohen Salzgehalten in der Elbe“ (Grontmij, 25. Februar 2011; ab-
gestimmte Gesamtfassung, April 2012),

Untersuchung der Deichsicherheit fir KompensationsmaRnahmen an der Stér, MalRnah-
mengebiete Bahrenfleth, Neuenkirchen, Kellingusen und Siethfeld (IGB, April 2011),

Erganzendes fischereiwirtschaftliches Gutachten (COFAD, Juli 2011),

Studie zur Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit von Einfassungsbauwerken fur Unterwas-
serablagerungsflachen (IMS 2006),

Optimierung der Einfassungsbauwerke von Unterwasserablagerungsflachen zur weiteren
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aulienelbe (INROS Lackner AG 2009),

UVU zur Anpassung der Fahrrinne der Unter- und Auf3enelbe an die Containerschifffahrt -
Einwirkung von schifffahrtsbedingten Erschitterungen auf die ufernahe Bebauung (Kra-
mer & Albrecht, Dezember 1998),

Das Gefahrdungspotenzial des nérdlichen Elbhanges zwischen der westlichen Landes-
grenze und dem Altonaer Balkon (Geologisches Landesamt Hamburg, Ehlers, 1983),

Gutachten Uber die Standsicherheit des Elbhanges unterhalb Altona unter Berticksichti-
gung der Elbvertiefung (Steinfeld, 1972),

Untersuchung ausbaubedingter Veranderungen auf die Deichsicherheit im Altenbrucher
Bogen (BAW, 17. Juli 2006),
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— Deichsicherheit am Beispiel des Altenbrucher Bogens unter besonderer Bertcksichtigung
schiffserzeugter Belastungen - schiffsinduzierte Schwingungen im Deich - Naturmessun-
gen an der Unterelbe im Altenbrucher Bogen (BAW 2006),

— Dynamisierung der aufienhandelsbasierten Umschlagprognosen des Hafens Hamburg
(Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), 2004),

— Fortschreibung der ,Berechnungen zur regional- und gesamtwirtschaftlichen Bedeutung
des Hamburger Hafens im Jahr 2001“ - Aktualisierung fur das Jahr 2007 (Planco Consul-
ting GmbH Essen, Juli 2008),

— Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens flr die Jahre 2015, 2020 und
2025 - Endbericht (Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, IHS Global Insight
Deutschland GmbH, Raven Trading, Oktober 2010),

— Fortschreibung der ,Berechnungen zur regional- und gesamtwirtschaftlichen Bedeutung
des Hamburger Hafens im Jahr 2011“ - Aktualisierung fur das Jahr 2010 (Planco Consul-
ting GmbH Essen, August 2011),

- Wirkungen von AusgleichsmaflRnahmen auf das Abflussverhalten der Stér (Golder Associ-
ates GmbH, 2011),

— Wirkung von Ausgleichsmaflinahmen im Bereich Zollenspieker auf das Abflussverhalten
der Elbe (Golder Associates GmbH, 2010),

— Volumenbilanzierung der Staurdume von Ausgleichsflachen an der Stér (Golder Associa-
tes GmbH, 2011).

Il Anordnungen

Die folgenden Anordnungen betreffen teilweise oder auch vollstdndig entweder die Aus-
baustrecke des Bundes, die der Planfeststellung durch die Planfeststellungsbehérde der Was-
ser- und Schifffahrtsdirektion Nord unterliegt, oder die sogenannte ,Delegationsstrecke®, die
der Planfeststellung durch die Planfeststellungsbehoérde der Behorde fir Wirtschaft, Verkehr
und Innovation unterliegt. Insoweit verpflichten die Anordnungen auch nur den Vorhabenstra-
ger der jeweiligen Ausbaustrecke. Im Ubrigen werden die nachfolgenden Anordnungen nur
jeweils nachrichtlich wiedergegeben.

Die Anordnungen aus dem Planfeststellungsbeschluss der WSD Nord vom 22. Februar 1999
(Az. A4-143.3/15) bzw. aus dem Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Ham-
burg (Wirtschaftsbehérde, Amt Strom- und Hafenbau) vom 4. Februar 1999 zur vorangegan-
genen Fahrrinnenanpassung bleiben bestehen, soweit sie sich nicht durch Zeitablauf, inhalt-
lich oder aus sonstigen Griinden erledigt haben oder in diesem Planfeststellungsbeschluss
ausdricklich aufgehoben werden.
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BaumaBnahmen
Allgemeines

Beginn und Ende der Ausflhrungsarbeiten der einzelnen Mallinahmen sind der
Planfeststellungsbehoérde schriftlich anzuzeigen. Der TdV hat dariiber hinaus in ge-
eigneter Art und Weise Uber den Baubeginn und den aktuellen Stand der Baumalf3-
nahmen zu informieren. Im Zuge konkreter ortlicher BaumafRnahmen hat er auf ge-
eignete Weise (z. B. Uber die ortliche Presse oder das Internet) die Offentlichkeit
Uber Baudurchfiihrungen zu informieren, so dass sich Betroffene auf etwaige Be-
eintrachtigungen durch Verkehr oder Baustellenlarm einstellen kénnen.

Es ist sicherzustellen, dass die ausfliihrenden Firmen den Einsatz von schwimmen-
den Fahrzeugen und Geraten unter Angabe von Einsatzort und Einsatzzeit recht-
zeitig vorher den Verkehrszentralen anzeigen und eine verantwortliche Person be-
nennen. Die schwimmenden Fahrzeuge und Gerate mussen bei ihrem Einsatz un-
ter Beachtung der geltenden Verkehrs- und Sicherheitsvorschriften in der jeweils
glltigen Fassung standig dber UKW-Sprechfunk auf den bekanntgemachten Kana-
len ansprechbar sein. Die fur die Durchfiihrung im Einzelnen festzulegenden schiff-
fahrtspolizeilichen Bedingungen und Auflagen sind zu erfiillen.

Die gesamten BaumaRnahmen sind nach den gesetzlichen Vorgaben, den gelten-
den technischen Bestimmungen und den anerkannten Regeln der Technik unter
Einhaltung der geltenden Arbeits- und Gesundheitsschutzbestimmungen auszufih-
ren. Alle Anlagen mussen jederzeit den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung
geniigen. Der TdV hat dies durch geeignete Uberwachungsmafnahmen sicherzu-
stellen.

Bedient sich der TdV zur Erfullung der in diesem Beschluss angeordneten Mal}-
nahmen Diritter, so hat er die ordnungsgemafRe Umsetzung der Bestimmungen und
Regelungen des Planfeststellungsbeschlusses einschlieRlich der Uberwachung der
Einhaltung der gesetzlichen Regelungen zu gewahrleisten. Die fachgemaRe Uber-
wachung und Anleitung der Dritten ist sicherzustellen.

Die Vorgaben der 32.Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG) - Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung - sind einzuhalten. Die
Verhinderung von Emissionen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind,
hat der TdV sicherzustellen.

Fir den Fall, dass zwischen Muhlenberger Loch und Schwingemindung (Wasser-
korper Elbe-West, km 635 - 654,9) im Zeitraum von April bis Ende Oktober vorwie-
gend feinkdrnige Sedimente ohne nennenswertes Absetzverhalten im Laderaum
des eingesetzten Hopperbaggers entnommen werden, hat der TdV den ausfihren-
den Unternehmen oder sonstigen Ausfilhrenden zu untersagen, Uberlaufbaggerun-
gen durchzufihren.
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1.2 Kampfmittel

Vor Beginn der Bauarbeiten sind die entsprechenden Verdachtsflachen auf
Kampfmittel zu untersuchen. Die zustandigen Behdrden sind frihzeitig in das Vor-
haben einzubinden und unverziglich zu benachrichtigen, sofern bei den Arbeiten
Kampfmittel gefunden werden.

1.3 Denkmalschutz

1.3.1 Zur Dokumentation bzw. Sicherung eventuell auftretender, unvorhersehbarer Bo-
denfunde sind die zustandigen Denkmalbehdérden frihzeitig Uber die Termine der
Ausbau- und VerbringungsmafRnahmen zu informieren, damit von diesen ggf. die
die MalBnahmen begleitenden Prospektionen rechtzeitig koordiniert und zeitnah
durchgefihrt werden kénnen.

1.3.2 Die im Vorhabensgebiet befindlichen, bekannten arch&ologisch relevanten Schiffs-
wracks sind unter Beteiligung des zustandigen Archaologischen Landesamtes zu
behandeln.

1.3.3 Sollte der Vorhabenstrager bei Ausfiihrung des Vorhabens auf unbekannte Wracks

stofRen, sind umgehend das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie sowie
das zustandige Archaologische Landesamt zu unterrichten. Das weitere Vorgehen
hat entsprechend den Vorgaben fiir bekannte Wracks zu erfolgen.

1.4 Einzelne BaumafRnahmen
1.4.1 Oberfeuer Blankenese

1.4.1.1 Der TdV hat die Hinweise und Vorgaben des Luftfahrtreferats der Behoérde fir Wirt-
schaft, Verkehr und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg beim Bau des
Oberfeuers Blankenese zur Kennzeichnung des Bauwerks und zur Information fur
die Luftfahrt einzuhalten und die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Kennzeich-
nung von Luftfahrthindernissen” zu beachten. Auch der Abriss des bisherigen Ober-
feuers und der Einsatz von Kranen sind anzuzeigen.

1.4.1.2 Der Vorhabenstrager hat durch geeignete technische Vorkehrungen sicherzustel-

len, dass die obere Plattform des Oberfeuers Blankenese nicht 6ffentlich zugang-
lich ist.
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1.4.2

1.4.3

1.4.31

1.4.3.2

1.5

1.5.1.

1.5.2

1.6

1.6.1
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Vorsetze Kohlbrandkurve

Der TdV hat die Konstruktion und den Bau der Vorsetze in der Kéhlbrandkurve so
durchzufihren, dass eine Beschadigung der dahinter liegenden Hochwasser-
schutzwand ausgeschlossen ist.

Sielanlagen der Hamburger Stadtentwasserung

Der Vorhabenstrager hat evtl. erforderlich werdende UmbaumalRnahmen an den
Sielanlagen mit der Hamburger Stadtentwasserung (HSE) abzustimmen.

Beim Bau der Vorsetze am Koéhlbrand hat der TdV die Lage und Ausdehnung der
landseitigen Baustelleneinrichtungsflache mit der HSE (Klarwerk Koéhlbrandhoft)
abzustimmen.

Kreuzungsbauwerke

Bei der Durchfiihrung des Vorhabens ist durch geeignete Malinahmen sicherzustel-
len, dass kreuzende Versorgungsleitungen und Kreuzungsbauwerke nicht gefahr-
det werden. Diesbezuglich sind wahrend und nach Durchfiihrung des Vorhabens in
regelmaligen Abstanden Peilungen durchzufiihren. Bei einer drohenden Gefahr-
dung hat der TdV die notwendigen Anpassungsarbeiten in Abstimmung mit dem fir
die Anlage Verantwortlichen durchzufiihren, es sei denn, der Eigentimer der Anla-
gen ist bereits aufgrund der dem Bauwerk zu Grunde liegenden Genehmigung oder
aus anderen Rechtsgriinden zur Anpassung auf eigene Kosten verpflichtet.

Diiker Liihesand

Fir den Diker bei km 648,90 auf Héhe Lihesand bleiben weitere Anordnungen fiir
den Fall vorbehalten, dass entgegen den aulerhalb des Planfeststellungsverfah-
rens getroffenen Vereinbarungen zwischen den Eigentimern, zu denen auch der
TdV gehort, ein Ersatzbau fur dieses Dukerbauwerk nicht in dem dort vereinbarten
Zeitraum hergestellt wird und sich aus einer solchen Verzdgerung weitergehende
Anforderungen an die ebenfalls zwischen den Eigentiimern im Hinblick auf das hier
planfestgestellte Vorhaben vereinbarten Mallnahmen zur temporaren Sicherung
des bestehenden Dukerbauwerks ergeben.

Strombauwerke

Die Ausflhrungsplanungen der Strombauwerke hat der Vorhabenstrager mit den
Einvernehmensbehérden in Niedersachsen bzw. den zustandigen Wasser- und
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1.6.2

1.6.3

1.7

1.71

1.7.2

1.7.3

1.7.4

Bodenverbanden und Kistenschutzbehdrden in Schleswig-Holstein abzustimmen,
soweit deren Zustandigkeit berhrt ist.

Der TdV hat die technische Planung der Unterwasserablagerungsflachen im Rah-
men der Ausflihrungsplanung so zu optimieren, dass Beeintrachtigungen fir beste-
hende Nutzungen minimiert werden kénnen.

Der Vorhabenstrager hat die UWA Medemrinne und die UWA Neufelder Sand so-
weit lagestabil auszugestalten und zu sichern, dass die strombauliche Wirkung er-
halten bleibt. Daflr ist die Topographie der UWA Medemrinne (einschliel3lich der
gesamten Medemrinne) und der UWA Neufelder Sand (einschlieRlich eines Um-
rings von 100 m bis maximal zur Uferlinie) in den ersten finf Jahren nach Fertig-
stellung des Vorhabens halbjahrlich und danach jeweils nach Bedarf aufzunehmen,
um Handlungsbedarf zu erkennen. Sollten im Hinblick auf den Erhalt der strombau-
lichen Wirkungen - entsprechend der ausbaubedingten Anderungen der Tideschei-
tel - Mallnahmen erforderlich werden, die nicht oder nur unter unverhaltnismaligem
Aufwand durchfiihrbar sind, kann der Vorhabenstrager bei mit vergleichbarer Me-
thodik nachgewiesener vergleichbarer Wirksamkeit wie in der UVU-Prognose quan-
tifiziert, die Anpassung der Strombauwerke beantragen.

Ufersicherung Altenbrucher Bogen

Fir die bereits begonnenen Ufersicherungsarbeiten am Altenbrucher Bogen gilt
zusatzlich eine schriftiche Anzeigepflicht bei Ende der Arbeiten gegentiber dem
Landkreis und der Stadt Cuxhaven, dem Hadelner Deich- und Uferbauverband,
dem Cuxhavener Deichverband und der Projektgruppe ,Einvernehmen Weser/Elbe*
des Niedersachsischen Landesbetriebs fur Wasserwirtschaft, Kisten- und Natur-
schutz (NLWKN). Unter Ende der Arbeiten ist die letzte RGumung der Baustellen zu
verstehen.

Die raumliche Verteilung der im Altenbrucher Bogen vorhandenen sublitoralen
Miesmuschelvorkommen ist nach Abschluss der Baumal3ihahmen zu dokumentie-
ren. Der Untersuchungsraum soll den Bereich zwischen Elbe-km 723,5 und Elbe-
km 713,5 umfassen. Die Untersuchungsmethodik ist mit dem NLWKN abzustim-
men.

Es ist vom Trager des Vorhabens sicherzustellen, dass die Funktion bereits vor-
handener Elbe-Buhnen am niedersachsischen Elbufer stromab ,Altenbrucher Stack
0“ erhalten bleibt.

Der TdV hat sicherzustellen, dass im Zeitraum des Auf- und Abbaus der Spulrohr-

leitungen sowie bei deren Nachstecken die Festlegung des Gebiets aus der Vor-
auswahl fur die Baustelleneinrichtungsflache eingehalten wird.
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1.7.5

2.1

2.2

3.1

3.2

3.3

3.4
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Zur Vermeidung der Stérung von Brut- und Rastvogeln des Vorlandes hat der Auf-
bzw. Abbau der Spulleitungen zur Beflllung der Unterwasserablagerungsflache
Otterndorf zwischen dem 1. Juli und dem 30. November zu erfolgen.

Baggergutverbringung

Der Vorhabenstrager hat Art und Umfang der Unterhaltungsbaggerung raumlich
und mengenmalig zu dokumentieren.

Bei der Baggerung und Umlagerung bzw. Verbringung des Baggerguts sind die
Regelungen der ,Gemeinsamen Ubergangsbestimmungen zum Umgang mit Bag-
gergut im Kistenbereich“ (GUBAK 2009) bzw. die ,Handlungsanweisung fir den
Umgang mit Baggergut im Binnenland“ (HABAB 2000) in der jeweils gultigen Fas-
sung zu beachten.

KompensationsmaBnahmen

Der Begriff der ,KompensationsmaRnahmen® bezeichnet auch die Koharenzsiche-
rungsmafnahmen.

Die Kompensationsmaflinahmen sind gemaf den Vorgaben des Landschaftspflege-
rischen Begleitplans (LBP) einschlieRlich der aufgefihrten Vermeidungsmalnah-
men zu erstellen und durchzufiihren, soweit sich aus nachstehenden Anordnungen
nichts anderes ergibt.

Die Wirkung der Kompensationsmaflinahmen ist dauerhaft sicherzustellen. Dazu
sind an die Besonderheiten der Kompensationsmaflinahmen angepasste und auf
die jeweiligen Kompensationsziele bezogene Erfolgskontrollen durchzufiihren. In-
halt und Umfang der Erfolgskontrollen und die Bewertung der Ergebnisse sind nach
vorheriger Abstimmung mit den zustéandigen Naturschutzbehérden in Berichtsform
vorzulegen. Soweit wasserwirtschaftliche Belange betroffen sind, ist das Einver-
nehmen der Lander erforderlich.

Der TdV hat fir die einzelnen Kompensations- und Koharenzmaflihahmen Land-
schaftspflegerische Ausfiihrungsplane (LAP) zu erstellen und zur Sicherung der Er-
fullung der Kompensationsziele mit den zustandigen Naturschutzbehdérden abzu-
stimmen. Die Landschaftspflegerischen Ausfiihrungsplane sind den zustdndigen
Einvernehmensbehdrden anzuzeigen. Diese sind auf ihren Wunsch zu beteiligen.

Mit der Umsetzung der Kompensations- und KoharenzmalRnahmen ist spatestens
mit Beginn der Vertiefungsarbeiten zu beginnen; sie sind ohne vermeidbaren Zeit-
verzug fertigzustellen und innerhalb eines Zeitraumes von drei Jahren abzuschlie-
Ren. Die ErstmalRnahme AM 1.1 an der Schwarztonnensander Nebenelbe ist ab-
weichend bis zur Beendigung der Baumalinahme abzuschliefl3en.
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3.5

3.6

3.7

3.8

3.9

3.10

Zeitliche Verzdgerungen bei der Umsetzung der Kompensationsmaf3nahmen sind
der Planfeststellungsbehdrde und den Naturschutzbehérden unverziglich mitzutei-
len. Die Planfeststellungsbehérde behalt sich flr den Fall der zeitlichen Verzoge-
rung der Kompensationsmaflinahmen vor, weitergehende Anordnungen zu treffen,
die erforderlich sind, um die vollstdndige Kompensation und ggf. die Koharenz trotz
der eingetretenen Verzégerung zu sichern.

Die MalBnahmen sind fiir einen Zeitraum von 25 Jahren zu unterhalten. In den Fal-
len, in denen aufgrund der Ergebnisse der Funktionskontrollen eine weitere Unter-
haltung zur Erreichung oder Sicherstellung des Kompensationszieles erforderlich
ist, wird der Unterhaltungszeitraum in Abstimmung mit der zustandigen Natur-
schutzbehérde entsprechend verlangert. Fir die MalRnahmen zu Gunsten des
Schierlings-Wasserfenchels gilt abweichend davon, dass diese solange zu unter-
halten sind, bis sich lebensfahige Populationen gebildet haben.

Die raumliche und zeitliche Umsetzung der Bau- und Unterhaltungsmaf3inahmen in
der Schwarztonnensander Nebenelbe und im Barnkruger Loch sind im Rahmen der
Landschaftspflegerischen Ausfiihrungsplanung bzw. nach Mallgabe der Erfolgs-
kontrollen zu regeln. Unterhaltungsbaggerungen sind durchzufilhren, wenn die
Entwicklungsziele nicht mehr gewahrleistet sind. Das Intervall fur Pflegebaggerun-
gen auf gleicher Flache soll in Abhangigkeit von der Ausdehnung der zu baggern-
den Flache mit der zustandigen Naturschutzbehdrde und der Einvernehmensbe-
hoérde abgestimmt werden. Die Anforderungen der GUBAK 2009 bzw. HABAB 2000
sind einzuhalten.

Die KompensationsmalRnahmen an der Stor sind so auszufiihren und zu unterhal-
ten, dass negative Auswirkungen auf die Entwasserung und den Hochwasser-
schutz und die Standsicherheit der Deiche dauerhaft vermieden werden. Vor den
Deichen sind im Rahmen der Ausfiihrungsplanung in Absprache mit den zustandi-
gen Deichbehdrden und Wasser- und Bodenverbanden nach den jeweils geltenden
Deich- bzw. Wassergesetzen ausreichende Schutzstreifen vorzusehen. Das Stau-
raumvolumen darf nicht herabgesetzt werden. Bei den KompensationsmalRnahmen
an der Stor sind deshalb frihzeitig die Mallnahmen Neuenkirchen und Hodorf um-
zusetzen, da dadurch der zur Verfigung stehende Stauraum an der Stoér erhoht
wird. Der TdV hat sicherzustellen, dass deichschadliche Vegetation aus den Kom-
pensationsmaflnahmen nicht auf die Deiche Ubergreift.

Der TdV hat sich mit den zustandigen Wasser- und Bodenverbanden Uber die kiinf-
tige Abgrenzung der Unterhaltungszustandigkeiten abzustimmen. Kommt eine ent-
sprechende Einigung nicht zu Stande, ergeht eine gesonderte Entscheidung der
Planfeststellungsbehérde im Einvernehmen mit den Landern. Ausbaubedingte
Mehraufwendungen der Deichunterhaltung sind durch den TdV zu tragen.

Der TdV hat den Zustand der Hauser hinter dem Mitteldeich im MaRnahmengebiet
Bahrenfleth vor Beginn der MaRnahmen zu dokumentieren.
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Die auf den Flachen ansassigen Landwirte bzw. die Pachter der Flachen sind tber
die Durchfihrung der MaRnahmen frihzeitig zu informieren. Soweit es rechtlich und
naturschutzfachlich madglich ist, ist ihnen Gelegenheit zur Durchfiihrung der Pfle-
gemalinahmen zu geben, um etwaige wirtschaftliche Einbuf3en zu begrenzen.

Der TdV hat fur die Nutzungseinschrankungen verpachteter Flachen, die durch die
Heranziehung dieser Flachen fiir die KompensationsmalRnahmen entstehen, den
Pachtern angemessenen Ausgleich zu leisten, sofern nicht zuvor eine vertragliche
Einigung zwischen TdV und Pachter erzielt oder die Beeintrachtigung durch
Schutzvorkehrungen abgewendet werden kann, soweit nicht der Pachter durch be-
stehende Pachtvertrdge die Beeintrachtigung entschadigungslos dulden muss.
Kommt eine entsprechende Einigung nicht zu Stande, ergeht eine gesonderte Ent-
scheidung Uber die Festsetzung des Ausgleichs.

Bei der Umsetzung der MalRnahme ,SH 1d Hodorf“ hat der TdV nach Mdéglichkeit
die erforderlichen Walle aus dem vorhandenen Bodenmaterial zu erstellen. Sollten
letztlich dennoch Bodentransporte Gber die Stral3e erforderlich werden, hat der TdV
zur Beweissicherung vor Beginn der TransportmafRnahmen den Zustand der Hau-
ser der Einwender unmittelbar an den betroffenen Straflenabschnitten und den Zu-
stand der Stral3en selbst zu dokumentieren. Etwaige Schaden sind nach Abschluss
der Arbeiten zu erstatten. Zur Vermeidung von Schaden hat der TdV in Absprache
mit der Strallenverkehrsbehodrde moglichst kleine Transportwagen einzusetzen und
die betroffenen Strallenabschnitte, Briicken und Stépen mit reduzierter Geschwin-
digkeit zu passieren oder Abdeckungen zum Befahren zu errichten, um Hauser,
Stralden und die Anwohner zu schiitzen.

Erfolgskontrolle Schierlings-Wasserfenchel

Die Entwicklung der Malinahmenflachen ist durch die regelmaige Aufnahme von
Gewasser- und Ufertopographie (inkl. Héhenlage), Biotoptypen und Individuen des
Schierlings-Wasserfenchels zu Uberwachen, um die nachfolgend beschriebene Er-
folgskontrolle zu ermdglichen. Die Aufnahme erfolgt in den ersten 6 Jahren nach
Umsetzung jahrlich, danach alle 5 Jare.

Die Erfolgskontrolle hat durch gemeinsam abgestimmte Berichte des TdV und der
zustandigen Naturschutzbehoérden an die Planfeststellungsbehdrde zu erfolgen. Be-
richtet wird, ob die Habitatentwicklung im Hinblick auf das angestrebte Ziel glinstig
ist und wie viele Exemplare des Schierlings-Wasserfenchels (Adulte und Rosetten)
in den beiden MaRnahmengebieten vorkommen.

Detaillierte Berichte tber die Durchfiihrung und Uberwachung der MaRnahmen sind
der Offentlichkeit per Internet zur Verfligung zu stellen. Der EU-Kommission ist alle
2 Jahre zu berichten, erstmals Ende 2012. Die Uberwachung hat tiber mindestens



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe

- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

3.14.3

3.14.4

41

4.1.1

4.1.2

4.2

4.2.1

12 Jahre nach Durchfiihrung der jeweiligen Maflnahme zu erfolgen und ist solange
fortzusetzen, bis sich eine lebensfahige Population etabliert hat.

Die MaRnahmen sind als erfolgreich verlaufend zu bewerten, wenn sich die Habita-
te der Art und die Ufer- und Gewassertopographie in einer Weise entwickeln, die
voraussichtlich zu dem gewiinschten, fir den Schierlings-Wasserfenchel langfristig
geeigneten Endstadium flhren. Dies gilt selbst dann, wenn in Berichtszeitraumen
nach dem dritten Bericht keine Exemplare des Schierlings-Wasserfenchels nach-
gewiesen werden, da dieses durchaus der Habitatentwicklung entsprechen kann
und aufgrund der im Boden vorhandenen langlebigen Samenbank die zuklinftigen
Entwicklungsméglichkeiten nicht beeintrachtigt. Entwickeln sich die Gehdlze bzw.
Ufer und Gewasser nicht in der gewiinschten Weise, hat der TdV mit der zustandi-
gen Naturschutzbehdrde einvernehmlich abgestimmte Nachbesserungen durchzu-
fihren.

Die Malinahmen sind als erfolgreich abgeschlossen zu bewerten, wenn sich in den
jeweiligen Malinahmengebieten eine lebensfahige Population etabliert hat.

Umweltschutz
Vogel

Zum Schutz mausernder Brandganse wird eine Bauzeitenbeschrankung fir die
Umlagerungsstelle Medembogen und die Unterwasserablagerungsflache Medem-
rinne-Ost vom 1. Juli bis 31. August jeden Jahres fir die Umsetzung der Fahrrin-
nenanpassung festgelegt. Wahrend dieser Zeit sind ebenfalls Bautatigkeiten im Be-
reich der Unterwasserablagerungsflache Neufelder Sand untersagt, soweit sie in
einem Abstand von 3.000 m zu den Mauserplatzen stattfinden sollen. Die konkrete
ortliche Grenze ist vor Beginn der Mauserzeit mit den zustandigen Naturschutzbe-
hérden abzustimmen.

Die Baumalinahmen auf dem Asseler Sand sollen vorranging in der Zeit vom 1. Juli
bis 30. September stattfinden. AuRerhalb dieser Zeit dirfen Baumalnahmen in die-
sen Gebieten nur nach vorheriger Abstimmung mit der Einvernehmensbehdrde und
der zustandigen Naturschutzbehdrde durchgefihrt werden.

Zur Vermeidung von Stérungen der Brutvogel bei ihrer Bruttatigkeit auf Nel3sand,

insbesondere des Seeadlers, diirfen dort in der Zeit vom 15. Januar bis 15. Juli kei-
ne Bautatigkeiten stattfinden.

Finte

Zur Vermeidung von Beeintrachtigungen des Finten-Laichs ist die Ausbaubagge-
rung mit Hopperbaggern in den zentralen Laichbereichen der Finte (zwischen
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Schwingemiindung und Mihlenberger Loch) im Zeitraum vom 15. April bis 30. Juni
nicht zulassig.

Der TdV hat ein Monitoring zur Entwicklung des Fintenbestandes durchzufiihren.
Hierzu sind im Zeitraum von 15. April bis 30. Juni zwischen Schwingemiindung und
Muihlenberger Loch Befischungen durchzufiihren. Der konkrete Zeitpunkt fur die
jeweils erste Befischung eines Untersuchungsjahres ist an dem jeweiligen Beginn
des Laichgeschehens der Finte auszurichten. Zusatzlich sind Befischungen im
Sommer (Juli/ August) und Herbst (Ende September bis Anfang November) durch-
zufihren. Der Inhalt dieses Monitorings ist vom TdV zu erstellen und mit den zu-
standigen Naturschutzbehdérden der Lander abzustimmen. Erganzend hat der TdV
die Daten der Erhebungen der Lander bei der Konzeption und Auswertung des
Monitorings zu berlcksichtigen. Soweit geeignete Befischungen (z. B. der Lander)
zu den o. g. Zeiten existieren, kdnnen diese in das Monitoringkonzept integriert
werden.

Weiterhin hat der TdV ein Monitoring zur raumlichen und zeitlichen Verteilung des
Laichgeschehens, des Laichs und der Larven durchzuflhren. Der Inhalt dieser Un-
tersuchungen ist vom TdV zu erstellen und mit den zustandigen Naturschutzbehor-
den der Lander abzustimmen. Die dadurch erhobenen Daten sind so aufzubereiten,
dass sich hieraus entnehmen Iasst, inwieweit die Unterhaltungsbaggerungen die fur
das Laichgeschehen der Finte relevanten Bereiche betreffen und mit welchen Aus-
wirkungen auf die Fintenreproduktion zu rechnen ist.

Unterhaltungsbaggerungen mit Hopperbaggern dirfen im Zeitraum vom 15. April
bis 30. Juni nur durchgefiihrt werden, wenn sichergestellt ist, dass an der geplanten
Baggerstelle im Hauptlaichgebiet der Finte (Schwingemiindung bis Muhlenberger
Loch) kein Laichgeschehen stattfindet. Die MaRnahmen zur Ermittlung, ob in dem
fur die UnterhaltungsmalRnahme vorgesehenen Bereich ein Laichgeschehen statt-
findet, sind in Abstimmung mit den zustandigen Naturschutzbehérden der Lander
festzulegen. Sollte eine Laichaktivitat festgestellt werden, 16st dies unmittelbar ein
dreitagiges Verbot von Unterhaltungstéatigkeiten in diesem Einsatzbereich aus. Der
Zeitpunkt und das Gebiet, in dem die Laichaktivitat festgestellt wurde, sind zu do-
kumentieren. Nach Ablauf der dreitdgigen Schonzeit ist die konkrete Unterhal-
tungsmafRnahme an der betreffenden Stelle erlaubt.

Nach Ablauf von 5 Jahren nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses sind die
Ergebnisse der oben unter den Ziffern 4.2.2 und 4.2.3 durchzufihrenden Untersu-
chungen sowie die Zeitpunkte und Gebiete, in denen im Zuge der in Ziffer 4.2.4 be-
schriebenen Vorgehensweise eine Laichaktivitat festgestellt wurde, zu dokumentie-
ren, zu quantifizieren und bei gegebenen Voraussetzungen zu bilanzieren. Hierzu
ist ein Bericht zu verfassen, welcher der Planfeststellungsbehérde und den an der
Erstellung des Monitoring-Programms beteiligten Stellen unaufgefordert vorzulegen
und zugleich im Internet 6ffentlich zuganglich zu machen ist. In Abstimmung mit
den zustandigen Naturschutzbehdrden werden die Ergebnisse ausgewertet und
bewertet. Die Ergebnisse von anderer Seite durchgeflihrter experimenteller Unter-
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suchungen zu Auswirkungen von Unterhaltungsbaggerungen auf Laich und Larven
von Finten kdnnen herangezogen werden.

Auf die in Ziffer 4.2.4 dargestellte Vorgehensweise kann verzichtet werden, wenn
sich aufgrund der Dokumentation und Bewertung nach Ziffer 4.2.5 ergibt, dass er-
hebliche Wirkungen der Unterhaltungstatigkeit auf den Erhaltungszustand der Finte
nicht festzustellen sind. In diesem Fall hat der TdV das Bestandsmonitoring nach
Ziffer 4.2.2 fortzusetzen und jahrlich eine Trendermittlung zu erstellen. Das
Bestandsmonitoring kann reduziert bzw. eingestellt werden, soweit auf Untersu-
chungen der Lander zurtickgegriffen werden kann. Treten verfestigte Alarmsignale
bezlglich der Bestandsentwicklung auf und erhéhen sich zugleich die Unterhal-
tungsbaggermengen gegenuber den prognostizierten Mengen deutlich, ist umge-
hend in Abstimmung mit den zustandigen Naturschutzbehdrden der Lander eine
Ursachenermittlung vorzunehmen. Hierzu ist ein Bericht zu verfassen, welcher der
Planfeststellungsbehérde und den an der Erstellung des Monitoring-Programms be-
teiligten Stellen unaufgefordert vorzulegen und zugleich im Internet 6ffentlich zu-
ganglich zu machen ist. Ergibt die Ursachenermittiung einen Zusammenhang der
nachteiligen Entwicklung des Fintenbestandes mit gestiegenen Unterhaltungsmen-
gen, findet die in Ziffer 4.2.4 angeordnete Vorgehensweise wieder Anwendung.

Desweiteren sind bei der Errichtung des neuen Dikers Nef3sand und dem Riickbau
des alten Dikers wasserseitige, den Gewassergrund voriibergehend verandernde
Bauweisen (halbgeschlossene Bauweise im Spulverfahren) zum Schutz der Finte
(Laich und Brut) in der Zeit vom 15. April bis 30. Juni nicht zulassig.

Weitere Schutzauflagen
Deichbestick

Im Falle einer ausbaubedingten Anderung des rechnerischen Besticks oberhalb
eines Schwellenwertes von 4 cm hat der TdV die Kosten fiir ausbaubedingt erfor-
derliche Deichverstarkungen der Haupt- bzw. Landesschutzdeiche zu tragen.

Dafiir wird sechs Jahre nach Abschluss der Fahrrinnenanpassung durch die Lander
Niedersachsen und Schleswig-Holstein mit fiir beide Zeitpunkte gleicher Methodik
der jeweils in den Landern eingefiihrten Verfahren fir die Bemessung ein Vergleich
des erforderlichen Deichbesticks vor dem Ausbau und sechs Jahre nach dem Aus-
bau vorgenommen. Die moglichen Unterschiede beruhen auf ausbaubedingten An-
derungen der Topographie unmittelbar vor und sechs Jahre nach dem Ausbau so-
wie auf den ausbaubedingten Anderungen der MThw entsprechend der Beweissi-
cherung. Die Lander werden die vorgenannten Grundlagen und die Ergebnisse der
Bestickermittlungen nachvollziehbar dokumentieren.

Kosten fiir die Priifung der Auswirkungen der ausbaubedingten Anderungen der
Sturmflutwasserstande in Verbindung mit Seegang und Wellenauflauf auf die Be-
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stickhohe durch die Lander hat der TdV jeweils auf Nachweis bis zu einer Ober-
grenze zu tragen, die dem Aquivalent von zwélf Personenmonaten nach den Sét-
zen der Forderung des Bundesministeriums fir Bildung und Forschung (BMBF)
entspricht. Der TdV stellt den Landern die Topographien fir die Zeitpunkte vor und
sechs Jahre nach dem Ausbau zur Verfigung. Der TdV kann mit den Landern Nie-
dersachsen und Schleswig-Holstein vereinbaren, die Bemessung mit turnusgema-
Ren Uberpriifungen durch die Fachdienststellen der Lander zu verbinden, um Kos-
ten zu begrenzen, wenn damit keine Verzégerungen verbunden sind.

Zur vorsorglichen Untersuchung der moéglichen Ausbauwirkungen auf die Sturmflut-
sicherheit der Deiche im Altenbrucher Bogen in seinen Abschnitten A, B, C und D
gemal der geographischen Zuordnung der Arbeitsgruppe Altenbrucher Bogen (be-
stehend aus Mitarbeitern des WSA Cuxhaven und des NLWKN) entwickelt die
NLWKN-Forschungsstelle Kiste (FSK) zusatzlich Vorschlage zu Modelltopogra-
phien fir anzunehmende Ausbaufolgen als Szenarien. Hierzu erfolgt eine Abstim-
mung mit der BAW. Mit dieser synthetischen Modelltopographie werden potenzielle
ausbaubedingte Gefahrdungen der Sturmflutsicherheit vorsorglich quantifiziert. Den
diesbezlglichen Modellierungsaufwand hat der TdV auf Nachweis bis zur einer
Obergrenze zu tragen, die dem Aquivalent von sechs Personenmonaten nach den
Satzen der Forderung des BMBF entspricht.

Obstbau

Der TdV hat das von ihm auf Basis des Planfeststellungsbeschlusses der WSD
Nord vom 22. Februar 1999 (Az. A4-143.3/15) bzw. des Planfeststellungsbeschlus-
ses der Freien und Hansestadt Hamburg (Wirtschaftsbehérde, Amt Strom- und Ha-
fenbau) vom 4. Februar 1999 mit den Nutzern abgestimmte Messnetz zur Durch-
fihrung von Salzgehaltsmessungen (Dauermessungen der Leitfahigkeit) an repra-
sentativen landwirtschaftlichen Wasserentnahmestellen fir einen Zeitraum von
30 Jahren nach Fertigstellung des Vorhabens zu betreiben, damit die Nutzer bei
Auftreten unzutraglicher Salzgehalte die Bewasserung mit Elbwasser einstellen
kénnen. Im Bereich zwischen der Oste- und Schwingemindung ist das Messnetz in
Abstimmung mit den Nutzern an relevanten Entnahmestellen an der Elbe und an
der Oste zu erweitern. Die Daten sind im Internet bereitzustellen. Fir den Fall
schwerwiegender ausbaubedingter Rechtsbeeintrachtigungen hinsichtlich der Was-
serqualitat hat er zudem alternative Bewasserungsmdglichkeiten zu gewahrleisten
bzw. die fiur deren Schaffung und Nutzung anfallenden Kosten zu erstatten. Bei der
Auswahl geeigneter Malknahmen hat sich der TdV an der bereits durchgefihrten
Studie zur alternativen Wasserbereitstellung der Fa. Grontmij (,MaRnahmen zur al-
ternativen Wasserbereitstellung in den Verbandsgebieten Kehdingen und Altes
Land bei zu hohen Salzgehalten in der Elbe“, abgestimmte Fassung 2012) zu orien-
tieren.
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Schiffsgeschwindigkeit

Der TdV hat vor Fertigstellung der Fahrrinnenanpassung durch geeignete Regelun-
gen (z. B. Bekanntmachung zur SeeSchStrO) sicherzustellen, dass die von der
BAW als unkritisch eingeschatzten Geschwindigkeiten durchs Wasser nicht Gber-
schritten werden. Diese betragen fir die Streckenabschnitte

— Cuxhaven bis Brunsbdittel: 15 kn,
— Brunsbiittel bis Gliickstadt: 14 kn,
— Glickstadt bis dstliches Ende Begegnungsstrecke: 12 kn,

— Ostliches Ende Begegnungsstrecke bis Seemannshoéft: 10 kn.

Diese Geschwindigkeiten sind fir Fahrzeuge mit einer Lange ab 90 m einzufiihren.
Der TdV kann die Regelungen im Bedarfsfall auch Fahrzeugen unter 90 m Lange
auferlegen.

Es ist dabei zu beachten, dass die Einhaltung der oben genannten Geschwindigkei-
ten nicht von den allgemeinen seemannischen Sorgfaltspflichten und einer den ak-
tuellen Gegebenheiten angepassten Geschwindigkeit zur Verhinderung von Sog
und Schwell (§§ 3 und 26 SeeSchStrO) entbindet.

Zur Uberwachung der tatsachlichen Geschwindigkeiten durchs Wasser hat der TdV
umgehend geeignete MalRnahmen zur hinreichenden Bestimmung der jeweiligen
Stromungsgeschwindigkeit zu entwickeln, um im Vergleich mit den erfassten Ge-
schwindigkeitsdaten Uber Grund durch Radar oder Automatic Identification System
(AIS) die malgebliche Geschwindigkeit durchs Wasser jederzeit bewerten zu kon-
nen.

Zur Uberprifung der Wirksamkeit der vom TdV ergriffenen MaRnahmen ist der
Planfeststellungsbehérde jahrlich zunachst bis 5 Jahre nach Fertigstellung der
Fahrrinnenanpassung zu dokumentieren:

— Darstellung der vorgenommenen Malnahmen, einschliellich gewahrter Aus-
nahmen,

— Darstellung der tatsachlichen Geschwindigkeiten der Schiffe ab 90 m Lange,

— Darstellung der im Berichtsjahr dokumentierten Schaden aufgrund schiffser-
zeugter Belastungen.

Sollten sich die durchgefiihrten Mallnahmen zur Einhaltung der oben aufgefihrten
Geschwindigkeiten oder zur Eindammung der schiffserzeugten Belastungen durch
Sog und Schwell als nicht hinreichend erweisen, behalt sich die Planfeststellungs-
behdrde weitere Malinahmen vor. Erweisen sich die Malinahmen als geeignet, wird
die Planfeststellungsbehdrde tber die Beendigung der Berichtspflicht entscheiden.
Die Anordnung A.ll.1.3.2 aus dem Planfeststellungsbeschluss vom 22. Februar
1999 (Az. A4-143.3/15) bzw. die Nebenbestimmung unter Ziffer A I. 2. a) (20) des
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Planfeststellungsbeschlusses der Freien und Hansestadt Hamburg (Wirtschaftsbe-
hérde, Amt Strom- und Hafenbau) vom 4. Februar 1999 wird aufgehoben.

54 Anordnungen zur Fischerei

54.1 Tritt nach den Ergebnissen der Einzelfallpriifung, die mittels der gemafl Anordnung
5.4.2 eingeholten Daten vorgenommen wird, trotz der in den Anordnungen 5.4.4
und 5.4.5 enthaltenen Schutzauflagen eine ausbaubedingte Existenzgefahrdung
einzelner Fischereibetriebe ein, hat der Vorhabenstrager diesen Betrieben eine an-
gemessene Entschadigung zu leisten, Uber deren Hbhe die Planfeststellungsbe-
hoérde nach § 14b Nr. 7 WaStrG gesondert entscheiden wird.

54.2 Dem Vorhabenstrager wird aufgegeben, unverziglich nach Erlass dieses Be-
schlusses selbst oder durch einen von ihm beauftragten Gutachter von den Inha-
bern der Fischereibetriebe, die fristgerecht Einwendungen erhoben haben, die zur
Erstellung einer gutachterlichen Einzelfallprifung notwendigen Daten, insbesonde-
re Logbuch, VMS-Daten sowie die erforderlichen betriebswirtschaftlichen Daten,
einzuholen und der Planfeststellungsbehérde unverziglich zur Entscheidung uber
die Entschadigungsanspriiche vorzulegen.

54.3 Darliber hinaus hat der TdV zur Reduzierung und Vermeidung ausbaubedingter
Beeintrachtigungen die Fischer Gber die Betonnung/ Tonnenverlegung nach Fertig-
stellung der Ausbaumalfinahmen zu informieren und die Belange der Fischerei, so-
weit das aus Grinden der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs méglich ist, zu
berlcksichtigen.

5.4.4 Gemischte Kiistenfischerei

5441 Der Vorhabenstrager hat die Saison der einzelnen Fanggebiete der gemischten
Kistenfischerei und die Nutzung der Fangplatze bei der Durchfliihrung der Bauar-
beiten - soweit moglich - zu beriicksichtigen. So werden insbesondere die inneren
Gewasser des Astuars, etwa von Kugelbake aus flussaufwérts, erst ab dem Monat
Mai vermehrt genutzt; und ab dem Monat November lasst die Nutzung deutlich
nach. Die Fanggebiete in der Nahe der Umlagerungsstelle Neuer Luechtergrund
werden bereits friiher und langer genutzt.

5.4.4.2 Dem Vorhabenstrager wird aufgegeben, die Verfillung séamtlicher Umlagerungs-
stellen dergestalt vorzunehmen, dass die Fischerei mdglichst nicht beeintrachtigt
wird. Fur die Umlagerungsstelle Neuer Luechtergrund ist zu prifen, ob Teilflachen
vorubergehend flr die Fischerei nutzbar bleiben kénnen. Dies kann im Rahmen ei-
ner entsprechenden Gestaltung der Umlagerungsarbeiten oder in Form einer Be-
schrankung etwaiger Nutzungsverbote geschehen. Bei der Umlagerungsstelle Me-
dembogen kann ggf. durch eine geeignete Positionierung von Spulponton und
Spllleitung eine Beeintrachtigung minimiert werden.

66



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

5443 Soweit dies moglich ist, soll der Vorhabenstrager auf die Abdeckung der Unterwas-
serablagerungsflache Medemrinne-Ost mit einem Korngemisch verzichten. Fir den
Fall, dass eine Abdeckung doch notwendig ist, ist diese so zu wahlen, dass - soweit
dies moglich ist - eine Befischbarkeit weiterhin mdglich ist.

5444  Der Vorhabenstrager hat die Belange der Fischerei bei der Einrichtung der Baustel-
len sowie der Ausweisung von Sperrzonen um Baustellen zu berlcksichtigen.

5445 Es wird eine Abstimmung mit den Inhabern der Fischereibetriebe hinsichtlich des
Zeitpunktes und der Art der Durchfiihrung der Bauarbeiten und der Einrichtung der
Baustellen angeordnet, soweit sich aufgrund der tibrigen Anordnungen nicht bereits
eine Verminderung der Beeintrachtigungen fur die Fischerei ergibt.

5.4.5 Hamenfischerei

5.4.5.1 Der Vorhabenstrager hat die Saison der Hamenfischerei bei der Durchfihrung der
Bauarbeiten - soweit mdglich - zu bertcksichtigen. Insoweit hat sich der Vorha-
benstrager mit den noch aktiven Hamenfischern, die Einwendungen erhoben ha-
ben, abzustimmen. Dies gilt auch hinsichtlich der Modalitdten der BaumafRnahmen
und der Errichtung der Baustellen.

5.4.5.2 Der Vorhabenstrager hat zu prifen, inwieweit Hamenstellen erhalten bleiben kdn-
nen. Dies gilt insbesondere flr Fangplatze fir Aal und Stint.

5.4.5.3 Dem Vorhabenstrager wird aufgegeben, dort, wo durch das Vorhaben Anderungen
in der Unterwassertopographie und der Strémung hervorgerufen werden, wie im
Gebiet der Unterwasserablagerungsflache Medemrinne-Ost, zu priifen, ob den Fi-
schern die Moglichkeit gegeben werden kann, die Fischerei den neuen Bedingun-
gen anzupassen bzw. Fangplatze zu verlegen.

5454 Der Vorhabenstrager hat nach Herstellung der Unterwasserablagerungsflachen zu
prifen, ob die Hamenfischerei auf den Unterwasserablagerungsflachen weiterhin
mdglich sein wird und dies ggf. zu gestatten.

5.5 Verlandung von Nebengewassern

5.5.1 Um Nachteile fir die Entwasserung der in der Unterhaltungspflicht der Lander Nie-
dersachsen und Schleswig-Holstein bzw. zustéandiger Wasser- und Bodenverbande
stehenden Gewasser, die in die Elbe oder deren Nebengewasser, die selbst Bun-
deswasserstrafle sind, einminden, zu vermeiden, hat der TdV sicherzustellen,
dass an den von ihm gemaR § 8 Abs. 1 WaStrG oder wasserrechtlichen Vorschrif-
ten zur Erhaltung eines ordnungsgemalien Zustandes flir den Wasserabfluss zu
unterhaltenden Bundeswasserstrafen die Unterhaltung zur Erhaltung des derzeiti-
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gen Unterhaltungszustandes fortgefuhrt wird. Der TdV hat dafir die Sohlbreite und
die zugehdrige Sohltiefe in dem in Tabelle 1 genannten Bereich vor Beginn der
Ausbauarbeiten, danach jahrlich zu peilen. Die Sollwerte sind in Tabelle 1 aufge-
fuhrt. Bei einer Unterschreitung dieser Werte sind Unterhaltungsmal3nahmen zur
Gewabhrleistung des Wasserabflusses umgehend umzusetzen. Sollten die zum Er-
halt der Schiffbarkeit erforderlichen Tiefen und Sohlbreiten nicht mehr vorgehalten
werden muassen, sind die zum Zweck der Gewahrleistung des Wasserabflusses er-
forderlichen Sohltiefen und -breiten im Einvernehmen mit den Einvernehmensbe-
hérden der Lander neu festzulegen und vom TdV zu gewahrleisten.

Tab. 1: Solltiefen und Sollbreiten fiir die Nebenbereiche (Bundeswasserstral3en) der Tideelbe

. Solltiefe Sollbreite an der
BWaStr Baggerbereich (m bezogen auf Sohle
NHN) (m)
zwischen Fahrrampe-Mole
und Leitwerk zum Sperr-
limenau werk -1,3 30
Estezufahrt, zwischen Este-Zufahrt: -2,5 Este-Zufahrt: 50
innerem und aulRerem Este km 12,6 Este km 12,6
Este Este-Sperrwerk bis11,4:. -2,5 bis 11,4: 20
Lihe Mindung bis Sperrwerk -2 15
Mundung-
Mindung: -3,7 Sperrwerk: 20
Schwinge Mindung bis Stade Stade: -1,6 Sperrwerk-Stade: 10
Butzflether
Siderelbe Miindung bis Sperrwerk -1,8 15
Mindung-
Sperrwerk: 50
Ruthenstrom Mindung bis Sperrwerk -2,2 km 5,0 - km 3,75: 20
Mindung-
Mindung bis Ende Sperrwerk: 30
Wischhafener | BWaStr (ehem. Ewer- Mindung: -3,4 Sperrwerk-
Siderelbe * Werft) Wischhafen: -1,9 Wischhafen: 25
Mindung bis Sperrwerk, Miindung: -4,0 Miindung: 50
Stor Sperrwerk bis ltzehoe Itzehoe km 24,1: -3,4 ltzehoe km 24,1: 30
Krickau Mindung bis Sperrwerk -2,6 15
Mindung-
Sperrwerk: 20
Mundung bis Sperrwerk, Mindung: -2,5 Sperrwerk-
Pinnau Sperrwerk bis Uetersen Uetersen: -1,1 Uetersen: 15

Kdénnen die zustandigen Lander bzw. Wasser- und Bodenverbande innerhalb von
sechs Jahren nach Abschluss der Fahrrinnenanpassung hinreichend darlegen,
dass es im Vergleich zu dem Zeitraum vor der Fahrrinnenanpassung zu einer Er-
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5.6

5.6.1

5.6.2

schwernis der Unterhaltung fiir die Entwasserung der in ihrer Unterhaltungspflicht
stehenden Gewasser einschlie3lich der in die Tideelbe mindenden AulRentiefs ge-
kommen ist, die billigerweise nicht mehr hinnehmbar ist und auch nicht aufgrund
bereits getroffener Vereinbarungen mit dem Bund hinzunehmen ist, hat der TdV die
entsprechenden Mehrkosten zu erstatten, sofern durch die Lander bzw. Wasser-
und Bodenverbande ebenfalls hinreichend dargelegt wurde, dass die Unterhaltung
und Entwéasserung weiterhin in vergleichbarer Weise durchgefihrt wurden. Kann
der Unterhaltungspflichtige darlegen, dass nicht hinnehmbare Nachteile ausbaube-
dingt bestehen, hat der TdV diese auch nach dem Zeitraum von sechs Jahren nach
Abschluss der Fahrrinnenanpassung zu kompensieren.

Im Falle der Wischhafener Siiderelbe werden durch den TdV die Entwicklungen an
den Hauptquerschnitten der Landeskilometer 5, 6, 7, 8, 9 und 10 vor Beginn der
Ausbauarbeiten und danach jahrlich dokumentiert. Ergibt sich eine Reduzierung an
mindestens drei Querschnitten von mehr als 15 % gegenliber dem Zustand vor der
Fahrrinnenanpassung, gilt das unter Ziffer 5.5.2 Genannte. Sind binnen sechs auf-
einander folgender Jahre keine Veranderungen von mehr als 10 % der Quer-
schnittsflachen aufgetreten, kann die Erfassung der Querschnitte an den Landeski-
lometern 5 bis 10 eingestellt werden.

Die Anordnung 111.8 aus dem Planfeststellungsbeschluss der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nord vom 22. Februar 1999 (Az. A4-143.3/15) bzw. die Nebenbe-
stimmung unter Ziffer A 1. 2. d) (11) des Planfeststellungsbeschlusses der Freien
und Hansestadt Hamburg (Wirtschaftsbehérde, Amt Strom- und Hafenbau) vom
4. Februar 1999 zu Nebengewassern und AulRentiefs wird aufgehoben.

Larmschutz

Die Arbeit mit Eimerkettenbaggern in der Nahe schutzbedirftiger Wohnbebauung
ist auf das unbedingt notwendige Mall zu begrenzen. Wenn mdglich, sollen dort
anstatt des geplanten Einsatzes von Eimerkettenbaggern Tiefl6ffelbagger einge-
setzt werden. Sind Arbeiten mit Eimerkettenbaggern nicht zu vermeiden, sind fol-
gende Larmminderungsmafllinahmen zu befolgen:

— der Einsatz von Eimerkettenbaggern ist nur werktags zwischen 7.00 Uhr und
20.00 Uhr erlaubt;

— es durfen nur Eimerkettenbagger mit geschmierter Kette in Betrieb genommen
werden oder die Eimerkettenumlenkung ist einzuhausen;

— hinsichtlich der fir den Abtransport des Baggergutes erforderlichen Schuten, ist
eine der Wohnbebauung abgewandte Positionierung am Eimerkettenbagger zu
wahlen.

Unabhangig vom gewahlten Bauverfahren darf der Riick- und Neubau des Diikers
NelRsand vor dem Hintergrund larmmindernder MalRnahmen nur werktags von
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7.00 Uhr bis 20.00 Uhr erfolgen. Beim Bau des Diikers im HDD-Verfahren ist ein
Larmmonitoring durchzufiihren. Bei Uberschreitung der Richtwerte der AVV-
Baularm um mehr als 5 dB(A) sind weitere La&rmminderungsmaflinahmen vorzuse-
hen, bis den Anforderungen der AVV-Baularm Geniige getan ist.

5.6.3 Beim Ruckbau- und Neubau der Richtfeuerlinie Blankenese hat ein L&rmmonitoring
zu erfolgen. Bei Uberschreitung der Richtwerte der AVV-Bauldrm um mehr als
5 dB(A) sind Larmminderungsmalnahmen vorzusehen, bis den Anforderungen der
AVV-Baularm Genlige getan ist.

5.7 Siele, Sielbauwerke, Entwéasserungseinrichtungen, Kithlwasserentnahme-
und Einleitungsbauwerke

5.71 Ausbaubedingte Beeintrachtigungen der Funktion und des Betriebs der Siele, Siel-
bauwerke, Entwasserungseinrichtungen und Kuihlwasserentnahme- und Einlei-
tungsbauwerke sowie der damit zusammenhangenden Wasserbewirtschaftung und
verbundenen Gewassersysteme (z. B. Wasserregulierung, Trankewasserversor-
gung) sind durch den TdV auszugleichen, es sei denn, der Eigentimer der Anlagen
ist bereits aufgrund der dem Bauwerk zu Grunde liegenden Genehmigung oder aus
anderen Rechtsgriinden zur Anpassung auf eigene Kosten verpflichtet.

5.7.2 Beeintrachtigungen der Entwasserung wegen einer Verklirzung der Sielzugzeiten
durch einen ausbaubedingten Anstieg des MTnw im Umfeld des betreffenden Siels
in Form von gestiegenen Pumpkosten (Energieverbrauch) der Unterhaltungsver-
bande sind vom TdV auszugleichen, wenn diese bei ansonsten gleicher Entwasse-
rungspraxis ein Mafly erreicht haben, das billigerweise nicht mehr hingenommen
werden kann, wenn bei unverandertem Binnenpeil die Sielzugzeiten im Jahresmittel
um mehr als 15 % abnehmen und der Unterhaltungspflichtige nicht aus anderen
Rechtsgriinden zur Hinnahme der Beeintrachtigung verpflichtet ist. Bei verandertem
Binnenpeil sind daraus entstehende Veranderungen des Pumpaufwands vor der
Ermittlung ausbaubedingter Anderungen zu berticksichtigen.

5.8 Hafen und Anlagen

Ausbaubedingte Beeintrachtigungen von Hafen und Anlagen sind durch den TdV
auszugleichen, es sei denn, der Eigentiimer der Anlagen ist bereits aufgrund der
dem Bauwerk zu Grunde liegenden Genehmigung oder aus anderen Rechtsgriin-
den zur Anpassung auf eigene Kosten oder Hinnahme der Beeintrachtigungen
verpflichtet.
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5.9

Standsicherheit der Deiche bei Elbe-km 644,6 und 654,8

Der TdV hat bei Elbe-km 644,6 und 654,8 die Standsicherheit der Deiche nach DIN
1054 (2005:01) und DIN 4048 (2009:01) jahrlich nachzuweisen. Ist die Standsi-
cherheit ausbaubedingt gefahrdet, hat der TdV geeignete MalRnahmen zur Siche-
rung der Unterwasserbdschung und des Deiches vorzunehmen. Ergibt sich inner-
halb von 10 Jahren nach Beendigung des Ausbaus kein Handlungsbedarf, sind die
Messungen einzustellen. Die Anordnung A.lll.10 aus dem Planfeststellungsbe-
schluss vom 22. Februar 1999 (Az. A4-143.3/15) bzw. die Nebenbestimmung unter
Ziffer A 1. 2. d) (14) des Planfeststellungsbeschlusses der Freien und Hansestadt
Hamburg (Wirtschaftsbehdrde, Amt Strom- und Hafenbau) vom 4. Februar 1999 zur
Standsicherheit des Deiches im Bereich der Lihe- und Schwingemindung wird
aufgehoben.

Beweissicherung

Unabhangig von einer rechtlichen Erforderlichkeit hat sich der TdV in Abstimmung
mit den Landern Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Hamburg bereiterklart,
wahrend und nach dem Ausbauvorhaben umfangreiche hydrologische und natur-
schutzfachliche Messungen, Untersuchungen und Dokumentationen der Datenent-
wicklung durchzuflhren und um Aufnahme in diesen Planfeststellungsbeschluss
gebeten. Weiterhin hat sich der TdV in den nachfolgend genannten Fallen bereiter-
klart, die Ausbauwirkungen unter Berlcksichtigung der UVU-Prognose mittels einer
geordneten, methodischen Bewertung zu Uberprifen. Im Hinblick darauf wird das
nachstehende Messprogramm angeordnet. Wesentliche Anderungen an Datenum-
fang und Auswertemethodik dirfen nur im Einvernehmen mit den Landern durchge-
fuhrt werden. Die Dauer der Beweissicherung nach Abschluss der Vertiefungsarbei-
ten betragt 12 Jahre.

Im Einzelnen gilt Folgendes:

Der TdV erhebt im Rahmen seiner Aufgaben wie die Unterhaltung der Fahrrinne
der Elbe, der anliegenden Ufer und Bauwerke sowie der wasserwirtschaftlichen Un-
terhaltung umfangreiche Daten. Darlber hinaus werden durch den TdV baubeglei-
tend sowie nach Abschluss der Baumalnahmen weitere malnahmebezogene
Auswertungen und Dokumentationen durchgefihrt.

Das nachfolgend beschriebene Messprogramm und die darauf aufbauenden Be-
wertungen werden durch eine Fach-Arbeitsgruppe begleitet, die sich aus Vertretern
von TdV und den Einvernehmensbehérden der Lander Niedersachsen, Schleswig-
Holstein und Hamburg zusammensetzt. Die Liste des Messprogramms enthalt zum
Teil geeignete Messstellen der Lander und Dritter, deren Daten sinnvolller Weise in
das Konzept einbezogen werden sollten. Ein gegenseitiger Datenaustausch wird in
diesen Fallen vorausgesetzt.
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Die Ergebnisse aller Messungen und Dokumentationen werden den zustandigen
Landern zeitnah zur Verfiigung gestellt. Dafir kdnnen die Internetseiten unter
~www.kuestendaten.de“ genutzt werden.

Beginnend 3 Jahre nach Abschluss der Baggerarbeiten und dann jeweils im 6., 9.
und 12. Jahr wird ein Bericht angefertigt, in dem die Entwicklung der Daten be-
schrieben wird. Fur die Veroéffentlichung der Berichte ist das Einvernehmen der
Lander erforderlich, soweit Belange der Wasserwirtschaft und der Landeskultur be-
troffen sind.

Folgende grundsatzliche Messungen und Untersuchungen werden in Abstimmung
mit den Landern Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Hamburg durchgefiihrt.
Die Detailangaben Uber Lage der Messstellen, Messintervalle usw. sind tabellarisch
in Anlage 1 zum Planfeststellungsbeschluss zusammengestellt:

Zu 1. Wasserstande

An den unter Ziffern 1.1 bis 1.3 in Anlage 1 genannten Pegeln werden die Wasser-
sténde registriert und hinsichtlich der Scheitelwasserstande, der Tidehlbe und des
Tidemittelwassers ausgewertet. Ausbaubedingte Anderungen bei den mittleren Ti-
descheiteln, dem Tidemittelwasser und den Tidehuben werden analog der Methode
der Fahrrinnenanpassung 1999/ 2000 (Niemeyer 1995) unter Bericksichtigung ei-
nes Toleranzwertes von 2 cm flir die Pegel an der Tideelbe ermittelt und dokumen-
tiert. An den Pegeln der Nebenflisse wird zur Plausibilitatspriifung analog ver-
fahren.

Zu 2. Salzgehalt

An den in der Anlage unter Ziffern 2.1 bis 2.3 genannten Stellen werden die Salz-
gehalte Uber die Messung von Leitfahigkeit und Wassertemperatur erfasst. Die so
ermittelten Daten werden hinsichtlich des maximalen, minimalen und mittleren
Salzgehaltes pro Tide ausgewertet. Weiterhin wird anhand dieser Daten eine Aus-
wertung mittels eines kiinstlichen neuronalen Netzes (Berenbrink & Niemeyer
2011) vorgenommen. Dabei sollen die in der Anlage unter Ziffer 2.4 exemplarisch
genannten Daten vorhandener, wesentlicher Einleiter ebenfalls beriicksichtigt wer-
den.

Zu 3. Topographie

Die unter Ziffer 3 in der Anlage 1 genannten Erhebungen werden im Hinblick auf
modgliche Veranderungen in der Topographie ausgewertet und dokumentiert.

Zu 4. Gewasserokologie

— Makrozoobenthos
— Makrophyten
— Fische/ Finte
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Die in Anlage 1 unter Ziffer 4 genannten Untersuchungen ergdnzen bestehende
Monitoringaktivitdten der Lander zur WRRL hinsichtlich der biologischen Qualitats-
komponenten benthische Wirbellose, Makrophyten und Fische.

Insofern sind die Methoden zur Datenermittiung und -auswertung durch die dort
verankerten Vorgaben (6kologische Bewertungsverfahrennach WRRL) festgelegt.

Zu 5. Sauerstoffhaushalt

- siehe Anlage 1 -

Zu 6. Biotopzonierung

Die regelmafig erhobenen Daten zur Gewassertopographie werden im Hinblick auf
die Flachenverteilung morphologischer Einheiten (Watt/ Flachwasser/ Tiefwasser
etc.) ausgewertet und dokumentiert.

Zu 7. Baudokumentation

Im Rahmen der Fahrrinnenanpassung werden dariber hinaus Messungen und Un-
tersuchungen vorgenommen, die sich aus Schutzauflagen und Erfolgskontrollen
ergeben. Diese ergeben sich aus den jeweiligen Anordnungen und sind im oben
stehenden Messprogramm, das unabhangig von einer rechtlichen Erforderlichkeit
aufgestellt wurde, nicht aufgefihrt.

Die im Planfeststellungsbeschluss der WSD Nord vom 22. Februar 1999 (Az. A4-
143.3/15) unter Ziffer A.Il.3 bzw. die im Planfeststellungsbeschluss der Freien und
Hansestadt Hamburg (Wirtschaftsbehérde, Amt Strom- und Hafenbau) vom
4. Februar 1999 unter Ziffer A I. 2. c¢) angeordnete Beweissicherung wird mit Aus-
nahme der Erfolgskontrollen (Ziffer A.11.3.2.4 bzw. Ziffer A 1. 2. d) (3)) aufgehoben.

M. Entscheidungen liber Antrage, Einwendungen und Forderungen

Die Antrage werden zurickgewiesen, soweit sie nicht bereits beschieden sind, sie keine Erle-
digung gefunden haben oder soweit ihnen noch nicht durch diese Entscheidung stattgegeben
worden ist. Uber die wahrend der Verhandlung in den Erérterungsterminen gestellten Antrage
ist, soweit sie entscheidungsreif waren, bereits entschieden worden. Die Entscheidungen und
deren Begriindungen ergeben sich aus den Niederschriften der jeweiligen Erérterungstermine.
Soweit dort die endgiltige Entscheidung noch vorbehalten worden war sowie fiir die tbrigen
Antrage gelten die unter B. zu den einzelnen Sachthemen genannten Begriindungen.

Soweit sich Einwendungen ausschlieBlich auf Vorhabensbestandteile beziehen, die aufgrund

von Plananderungen nicht mehr Bestandteil des Vorhabens sind, sind sie gegenstandslos
geworden und werden fur erledigt erklart.
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IV. Vorbehalt weiterer Anordnungen und ergéanzender Regelungen

Treten nicht vorhersehbare nachteilige Wirkungen des Vorhabens auf das Wohl der Allge-
meinheit oder auf das Recht eines anderen auf, so bleibt die Anordnung weiterer Einrichtun-
gen und MaRnahmen, welche die nachteiligen Wirkungen verhiiten oder ausgleichen, vorbe-
halten. Sind solche MalRnahmen, Einrichtungen oder die Unterhaltung der Einrichtungen, mit
denen die nachteiligen Wirkungen auf das Recht eines anderen verhitet oder ausgeglichen
werden kdnnten, wirtschaftlich nicht gerechtfertigt oder mit dem Vorhaben nicht vereinbar, so
wird zugunsten des Berechtigten eine angemessene Entschadigung in Geld festgesetzt.

V. Hinweise

1. Aus datenschutzrechtlichen Griinden enthalt der Planfeststellungsbeschluss keine
Angaben zur Person privater Einwendungsfiihrer. Diese wurden durch Einwen-
dungsnummern verschlisselt.

Die Namen der Einwender, deren Identitat aus dem Inhalt der Einwendung offen-
sichtlich hervorgeht, die offentliche Interessen vertreten oder als Interessenvertreter
fur andere auftreten, sind nicht verschliisselt.

Die Sachargumente aus den Einwendungen und Stellungnahmen wurden thema-
tisch aufbereitet und geblindelt abgearbeitet. Bei inhaltlich gleichen Argumenten
werden nicht alle Einwender aufgelistet.

2. Die vorlaufige Anordnung von vorgezogenen TeilmafRnahmen fir das Ufersiche-
rungskonzept am Altenbrucher Bogen vom 11. Mai 2010 - P-143.3/46 VI - ist mit
Erlass dieses Planfeststellungsbeschlusses aulier Kraft getreten. Nach § 14 Abs. 2
WaStrG ersetzt die vorldufige Anordnung nicht den Planfeststellungsbeschluss. In-
folgedessen verliert sie ihre Wirksamkeit mit der Feststellung des Plans durch die-
sen Planfeststellungsbeschluss.

3. Die Anfechtungsklage gegen diesen Planfeststellungsbeschluss hat keine auf-
schiebende Wirkung (§ 14e WaStrG).

4. Die vorliegende Entscheidung erstreckt sich allein auf diejenigen MalRnahmen, fur
die eine Zustandigkeit der Planfeststellungsbehdrde besteht (vgl. B.11.5).

Fir die zu treffende Entscheidung war allerdings die Betrachtung des Gesamtvor-
habens (Bauvorhaben in den Bereichen der Bundesstrecke und der Hamburger De-
legationsstrecke) unabdingbar. Insofern haben die in diesem Planfeststellungsbe-
schluss enthaltenen Passagen, die die Uibrige Ausbaustrecke betreffen, allein nach-
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richtlichen Charakter. Aufgaben und Zustandigkeiten der anderen Planfeststel-
lungsbehorde bleiben von dieser Entscheidung unberihrt.

VL. Kostenentscheidung

Die Entscheidung ist gebuhrenpflichtig. Die Festsetzung einer Gebuhr erfolgt durch gesonder-
ten Gebuhrenbescheid.
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B. Grinde

Die oben getroffene Entscheidung wird im Folgenden begriindet. Neben den nachfolgenden
Ausfiihrungen bezieht sich die Planfeststellungsbehdrde erganzend auf die Griinde des Plan-
feststellungsbeschlusses der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord fir die Fahrrinnenanpas-
sung der Unter- und AufRenelbe im dortigen Zustandigkeitsbereich, soweit sich nachfolgend
nichts anderes ergibt.

l. Tatbestand

1. Trager des Vorhabens

TdV fir die ,Bundesstrecke®, Elbe-km 638,9 (Tinsdal) bis Elbe-km 755,3 (AuRBenelbe), ist die
Bundesrepublik Deutschland (Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes), vertreten
durch das Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg.

Fir die ,Delegationsstrecke*’, Elbe-km 624 (Norderelbe) bzw. Elbe-km 619,5 (Siiderelbe) bis
Elbe-km 638,9 (Tinsdal) ist der TdV die Freie und Hansestadt Hamburg, Hamburg Port Autho-
rity Anstalt des 6ffentlichen Rechts (HPA).

Fur die verantwortliche Planung des gesamten Ausbauvorhabens haben beide TdV ein ge-
meinsames ,Projektbliro Fahrrinnenanpassung® eingerichtet, das sich aus Mitarbeitern der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes sowie aus Mitarbeitern der HPA zusammen-
setzt.

2. Beschreibung des Vorhabens
2.1 Ausbaustrecke, Ausbautiefen und Ausbaubreiten

Gegenstand des Vorhabens ist der Ausbau der Fahrrinne von Unter- und Auf3enelbe zwischen
dem Hamburger Hafen und der Elbmindung. Der Ausbau dient der Anpassung der seeseiti-
gen Zu- und Abfahrtsbedingungen des Hamburger Hafens an die Erfordernisse der modernen
Containerschifffahrt.

Kinftig sollen Containerschiffe mit max. Tiefgangen von 14,50 m (in Salzwasser) den Hafen
voll abgeladen verlassen kénnen. Da allerdings die volle Auslastung der Schiffe nicht der Re-
gelfall sein wird, ist vorgesehen, Containerschiffen mit einem Maximaltiefgang von 14,50 m
lediglich einen tideabhdngigen Verkehr zu ermdglichen. Die Lange des zur Verfligung stehen-

' vgl. § 45 Abs. 5 WaStrG i. V. m. dem mit Hamburg geschlossenen Zusatzvertrag vom 18. Februar 1922 (RGBI. | 1922
S. 222, RGBI. 1l 1929 S. 1) zum ,Staatsvertrag betreffend den Ubergang der Wasserstralen von den Landern auf das
Reich* vom 29. Juli 1921 (RGBI. 1921 S. 961)
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den Startfensters wurde dabei so bemessen, dass in dessen Verlauf von den drei grof3en
Terminalbereichen im Hamburger Hafen (Waltershof, Altenwerder und mittlerer Freihafen)
jeweils ein Containerschiff mit einem Tiefgang von 14,50 m abfahren kann. Die sich hieraus
ergebende erforderliche Lange des Tidefensters betragt 2 Stunden.

Mit der Fahrrinnenanpassung soll aber insbesondere eine Verbesserung der Tiefgangsver-
haltnisse fur tideunabhédngig fahrende Containerschiffe erzielt werden, damit nach Mdéglichkeit
mit einer wirtschaftlich attraktiven Auslastung, d. h. bei einem Tiefgang von 13,50 m, jederzeit
verkehrt werden kann.

Zugrunde liegt deshalb ein ,Bemessungsschiff‘ mit folgenden Abmessungen:

- Léange: 350 m
— Breite: 46 m
- Tiefgang: 14,50 m (in Salzwasser).

Die wirtschaftliche Notwendigkeit der MalRnahme, die Griinde fiir die Auswahl der Ausbauva-
riante sowie die genaue Darstellung der Planungen sind in den Antragsunterlagen ausfiihrlich
in den Erlauterungsberichten dargelegt (vgl. Planunterlagen Teile B.1 und B.2). Im Folgenden
werden die wesentlichen Angaben zum Vorhaben kurz zusammengefasst:

Die Ausbaustrecke der Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aufienelbe reicht von der Au-
Renelbe (Tonne 7, km 755,3) bis in den Hamburger Hafen zum Containerterminal Altenwerder
(Suderelbe, km 619,5) bzw. zum mittleren Freihafen (Norderelbe, km 624). Bestandteil des
Vorhabens ist zudem der Ausbau der Hafenzufahrten Parkhafen/ Waltershofer Hafen (ohne
Schiffsliegeplatze) sowie Vorhafen auf die Solltiefe der angrenzenden Fahrrinnen. Bezogen
auf die Ausbaugrenze in der Slderelbe (Containerterminal Altenwerder) ergibt sich somit eine
Gesamtlange der Ausbaustrecke von knapp 136 km. Stromauf der beiden hafenseitigen Aus-
baugrenzen wird die Fahrrinnensohle an die jeweiligen Solltiefen der oberstromigen Fahrrin-
nen rampenférmig angepasst.

Die Ausbautiefen, also die Differenz zwischen der derzeitigen und der zukinftigen Sollsohle
der Fahrrinne, das sogenannte Vertiefungsmald, schwanken in Abhangigkeit des Ausbauziels
zwischen 0,00 m (keine Vertiefung Gber dem BAB-Elbtunnel auf der Hamburger Delegations-
strecke) und 2,42 m bei km 726 (Cuxhaven).

Die Fahrrinnentiefe Gber dem Elbtunnel bleibt gegenliiber dem heutigen Zustand unverandert
bei NN -16,70 m. Die Ubergangsbereiche von diesem nicht zu vertiefenden Fahrrinnenab-
schnitt zu den neuen Fahrrinnentiefen stromauf und stromab werden jeweils in Form einer ca.
1 : 30 geneigten Rampe hergestellt.

Vom Elbtunnel (km 627) bis St. Margarethen (km 689,1) wird die erforderliche Solltiefe von
NN -17,30 m durch das tideunabhangig verkehrende Bemessungsschiff mit 13,50 m Salzwas-
sertiefgang bestimmt. Dies bedeutet gegenulber der heutigen Solltiefe im Sockelbereich eine
Vertiefung um 1,50 m.
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Unterhalb von St. Margarethen (km 689,1) fallt die Solltiefe fir die tideabhangig auslaufende
Fahrt stetig bis auf NN -19,00 m bei km 734 (Mittelgrund) ab und bleibt bis zur Ausbaugrenze
bei km 755,3 auf diesem Niveau.

Im Bereich der hafenseitigen Ausbaugrenzen (Stder- und Norderelbe) ist jeweils eine Solltiefe
von NN -17,40 m erforderlich. Stromauf der beiden Ausbaugrenzen wird die Sohle rampen-
férmig an die jeweiligen Solltiefen angepasst. Die nachfolgende Abbildung zeigt die heutigen
und zukunftigen Fahrrinnentiefen in einem gestauchten Langsschnitt.

- -15,80 Heutige Solltiefe
16,00 Ig : ~16,70

FARN -15___,98 7,68 17,30 Ausbau-5o|ltiefe \_H_.ﬁ.ko
-1 i
-19,00 -18,85 280 1

1
Iy
I
I
Iy
|

s

S

Gr, Vogelsand Cuxhaven Otterndorf Brunsbiittel Gliickstadt Stadersand Wedel HH-Altenwerder
HH-Seemannshidft
Abb. 1: Heutige Solltiefe und Ausbau-Solltiefe (bezogen auf NN) im Langsprofil

Die Ausbaubreiten werden im Bereich von km 748 bis zur Stérkurve mit der heute vorhande-
nen Regelbreite von 400 m nicht verandert. Von der Storkurve bis zur Lihekurve wird die Re-
gelbreite von 300 m auf 320 m vergrofiert, um Begegnungen der Bemessungsschiffe unter-
einander mit addierten Schiffsbreiten von 92 m zu erméglichen.

Im Bereich der Hamburger Delegationsstrecke wird die Regelbreite der Fahrrinne bereichs-
weise ebenfalls um maximal 20 m vergroert. Unverandert bleiben die Fahrrinnenbreiten im
Bereich des BAB - Elbtunnels und stromauf davon in der Norderelbe und im Kéhlbrand bis zu
den jeweiligen Ausbaugrenzen.

Um schliellich eine Begegnung tideabhangig einlaufender Massengutschiffe mit tideabhangig
auslaufenden Containerschiffen zu ermdglichen, wird zwischen km 644 (Ausgang Luhekurve)
und km 636 (Blankenese) eine Begegnungsstrecke eingerichtet. Fur diese Begegnungsstre-
cke ist eine Fahrrinnenbreite von im Mittel 385 m erforderlich. Die Begegnungsstrecke liegt
innerhalb desjenigen Abschnitts, in dem sich tideabhangig einlaufende Massengutschiffe und
mit Maximaltiefgang auslaufende tideabhangige Containerschiffe zwangslaufig begegnen
mussen, und sie erfiillt gleichzeitig die nautische Forderung nach einer mdéglichst langen, ge-
raden Strecke.
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Nachfolgend sind die Ausbaubreiten in einer Ubersicht dargestellt:

keine Verbreiterung «wBegegnungsb

mit 385 m Breite

Verbreiterung
um max. 20 m

Glickstadt Landesgrenze
Cuxhaven Brunsbiittel Hamburg

Abb. 2: Kinftige Regelbreiten der Fahrrinne

2.2 Ausbaubaggergut, Ausbaubaggermengen und Gerateeinsatz

Als Ausbaubaggergut stehen auf der Delegationsstrecke im noérdlichen Drittel der Fahrrinne
in erster Linie Geschiebemergelschichten und/ oder tonig-schiuffige Materialien an, die teil-
weise mit einer geringmachtigen Sand- oder Kiesauflage versehen sind. Im mittleren und sid-
lichen Teil von Unter- und Norderelbe ist dagegen verstarkt mit Fein-, Mittel- oder Grobsand
zu rechnen, der vereinzelt von kiesigen Schichten durchzogen ist.

Im Kéhlbrand und der Siderelbe sowie den Hafenzufahrten Parkhafen/ Waltershofer Hafen
sowie Vorhafen Uberwiegen hingegen nicht verspilbare Boden, wobei neben Geschiebemer-
gelschichten auch gréRere Anteile von steinigem/ gerélligem Material zu erwarten sind.

Der Aufbau der Bodenarten im Bereich der Unterelbe (Bundesstrecke) ist weitestgehend in
den oberen Schichtungen von den nacheiszeitlichen Vorgangen, in den tieferen Lagen durch
den Abfluss im eiszeitlichen Urstromtal gepragt. Das vom Schmelzwasser am Eisrand zu-
nachst ausgewaschene Urstromtal wurde etwa ab NN -22,0 m mit Sand aufgeflllt. Bereichs-
weise treten Kleischichten auf, die mit Torflinsen und Sandeinschlissen durchsetzt sind. Die-
ser Regelaufbau mit kleinen Variationen wird nur durch ortlich auftretendes, steiniges Mora-
nenmaterial (z. B. Geschiebemergel) im Bereich des Hochufers zwischen Altona und Wedel
sowie stellenweise in der AuRenelbe (Steinriff) unterbrochen. Als nicht-bindige Sedimente
treten vor allem holozéne Fein- und Mittelsande, untergeordnet auch Kiese auf. Mit bindigen
Zwischenlagen oder Schlufflinsen ist besonders bei den Feinsanden zu rechnen, wahrend vor
allem in den Mittelsanden auch Steine und Kieslagen vorkommen. Im Bdschungsbereich sind
die Sande haufig schwach humos; seltener treten auch mehrere Dezimeter machtige Zwi-
schenlagen aus Mudde oder Torf auf. Auch mit Pflanzenresten ist zu rechnen. Westlich von
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km 690 tritt zunehmend Muschelbruch entweder fein verteilt im Boden oder in Form von Mu-
schelschilllagen auf. Hauptvertreter der bindigen Schichten ist der holozane Klei. Dabei han-
delt es sich meist um einen schwach tonigen bis tonigen, feinsandigen, humosen Schluff, 6rt-
lich mit Zwischenlagen aus Mudde oder Torf. Haufig sind Pflanzenreste zu finden, dabei kdn-
nen auch gréRere Holzteile auftreten.

Bei einer seitlichen Uberbaggerung um jeweils 5,0 m, einer Baggertoleranz von 0,2 m und
einer Boschungsneigung von 1 : 3 ergeben sich als Ausbaubaggermengen fiir die Bundes-
strecke 27,1 Mio. m® im ProfimaR und fiir die Delegationsstrecke ca. 5,0 Mio. m® im Profil-
malf. Zusammen mit den Baggermengen, die bei der Herrichtung des Warteplatzes Brunsbiit-
tel (1,3 Mio. m* im ProfilmaR) anfallen, ergibt sich eine Gesamtbaggermenge von 33,4 Mio. m®
im Profilmal.

Der Gerateeinsatz hangt von den Baggerverfahren ab. Fir locker gelagertes, verspulfahiges
Sohlmaterial (Sande, Kies) finden im wesentlichen Schleppkopfsaugbagger (sog. Hopperbag-
ger oder Laderaumsaugbagger) Verwendung, wahrend bei fester gelagerten, nicht verspiilfa-
higen Bodenarten, wie gewachsenem Klei und Geschiebemergel oder steinigem Material,
vornehmlich Eimerkettenbagger in Verbindung mit Transportschuten zum Einsatz kommen. In
den Hafenzufahrten der Hamburger Delegationsstrecke (Parkhafen, Waltershofer Hafen und
Vorhafen) wird dariiber hinaus auch ein groRRer Tiefl6ffelbagger zum Einsatz kommen, der
eine ahnliche Baggerleistung aufweist wie ein Eimerkettenbagger. Tiefléffelbagger weisen
geringere Larmemissionen auf als Eimerkettenbagger.

2.3 Unterbringung des Baggergutes

Die Unterbringung des Baggergutes ist Gegenstand des integrierten Strombau- und Verbrin-
gungskonzepts, das seinerseits die Ausbaufolgen minimiert, indem es

— die ausbaubedingten Tidehub&nderungen minimiert,

— den ebbstromorientierten Sedimenttransport mit dem Ziel férdert, langfristig den Aufwand
zur Unterhaltung der Fahrrinne zu minimieren,

— das rollige Baggergut im Gewasserbett sinnvoll umlagert, um méglichst geringe Verande-
rungen der Durchflussquerschnitte zu erreichen und damit einen Schutz gegen eine Tide-
niedrigwasserabsenkung zu bieten,

— einer Zunahme der Strdomungsbelastung der Elbufer, der Erosionstendenz der Medemrin-
ne nach Norden und der Auflandungstendenz der Nebenelben, Nebenfliisse und Elbhafen
entgegenwirkt,

— die Ufer an erosionsgefahrdeten Uferbereichen sichert und schlie3lich

— vermeidbare Beeintrachtigungen im naturschutzrechtlichen Sinn auch tatsachlich vermei-
det.
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Die einzelnen Bestandteile des Konzepts zur Unterbringung des Ausbaubaggerguts sind:

- Unterwasserablagerungsflachen,

- Ubertiefenverfiillungen,

— Umlagern im Gewasser auf ausgewiesenen Umlagerungsstellen und die
— sonstige Verbringung von Baggergut.

Mit den Unterwasserablagerungsflaichen werden neben der reinen Unterbringung des Aus-
baubaggergutes auch strombauliche Funktionen verfolgt, namlich die Minimierung der aus-
baubedingten Tidehubanderungen, die Reduzierung des residuellen Stromauftransports von
Sedimenten, die Biindelung und Ausrichtung der Strdmung auf die Fahrrinne und schlief3lich
die Minderung ungunstiger nattrlicher morphologischer Trends mit dem Ziel, einen morpholo-
gisch guinstigen Zustand zu erreichen, der aus der Vergangenheit bekannt ist.

Ziel der Ubertiefenverfiillung ist die lagestabile Unterbringung von Ausbaubaggergut. Die
Wirkung der geplanten Mallnahme auf die Wasserstands- und die Strémungsverhaltnisse der
Tideelbe ist zwar gering, aber die Ubertiefenverfillung fiihrt dennoch zu einer leichten Minde-
rung der Auswirkungen der Fahrrinnenanpassung.

Beim Umlagern wird Baggergut an Umlagerungsstellen in das Gewasser zurlickgefiihrt. Das
Baggergut wird auf diese Weise den natirlicherweise im Gewasser ablaufenden Feststoff-
transportprozessen wieder verfligbar gemacht. Die Verbringung von Baggergut auf Umlage-
rungsstellen dampft zeitlich befristet die Tideenergie im Aulienelbebereich bis das Baggergut
durch den Tidestrom erodiert ist. Die Dauer der energiezehrenden Wirkung kann aber durch
die nachfolgende Umlagerung von Baggergut aus der anschlieRenden Fahrrinnenunterhaltung
beeinflusst werden.

Ein Teil des Baggergutes, der fir bautechnische Zwecke geeignet ist, wird durch sonstige
Verwertung, namlich durch Anbieten auf dem freien Markt, einer wirtschaftlichen Verwertung
zugefuhrt. Im Vordergrund stehen die Verwendung fur Strallenbauzwecke, fur Hafenbecken-
verfullungen, fir Gelandeaufhéhungen und den Bau von Hochwasserschutzanlagen. Es wird
deshalb bis zur Bauphase permanent beobachtet, welche weiteren Bauvorhaben durch ande-
re Vorhabenstrager im Umfeld der Fahrrinnenanpassung umgesetzt werden sollen. Eine wei-
tere Mdglichkeit besteht darin, kurz vor Baubeginn Uber ein Interessenbekundungsverfahren
fir Bodenabgaben Baggergut auf dem freien Markt anzubieten.

24 Weitere BaumaRBnahmen

Gleichzeitig mit der Fahrrinnenvertiefung soll ein Warteplatz auf Héhe Brunsbittel entstehen.
Fir die Kohlbrandkurve ist eine Vorsetze geplant, und fiir die Richtfeuerlinie Blankenese sind
zwei neue Richtfeuertiirme vorgesehen. Der Diiker Nef3sand (bei km 636,8) wird ersetzt.
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25 Plandnderungen und -ergéanzungen

Der urspriinglich zur Planfeststellung beantragte Plan ist mehrfach verandert worden.

Mit einer Plananderung | (PIA 1) erfolgte eine Anpassung der Planungen auf die Resonanz
aus der Offentlichkeitsbeteiligung hin. Gegenstande der Anderung des Plans waren insbeson-
dere Modifikationen des Strombau- und Verbringungskonzepts. So wurde mit der PIA | auf die
grolRe Mehrzahl der zunachst geplanten Ufervorspllungen wie auch auf die Spulfelder Pagen-
sand | und Pagensand Il verzichtet und eine neue Unterwasserablagerungsflache beim Gla-
meyer Stack-West beantragt, die dem dauerhaften Schutz des Ufers im Altenbrucher Bogen
dient. Die Umweltgutachten wurden auf der Basis der geanderten Planung aktualisiert.

Mit der Plandnderung Il (PIA 11) verbinden sich spezielle UfersicherungsmaRnahmen im Be-
reich des Altenbrucher Bogens in Gestalt einer Kombination aus Buhnen und Unterwasserab-
lagerungsflache. Die tiefe Rinne wird nunmehr mittels einer Initialbaggerung gegentber den
Buhnen bzw. der Unterwasserablagerungsflache um maximal 100 m nach Norden hin erwei-
tert, um die durch die Uferschutzmalinahmen entstehende Stréomungszunahme in der tiefen
Rinne zu neutralisieren und den Stromungsdruck auf das Ufer zu verringern. Der zu baggern-
de Sand (1,5 Mio m®) wird sukzessive entnommen und fiir die Herstellung der Buhnen und der
Unterwasserablagerungsflache verwandt. Die Umweltgutachten wurden erneut angepasst.

Die Ufersicherung im Altenbrucher Bogen wurde im Weg der Anordnung vorgezogener Teil-
malnahmen vorlaufig, also bis zum Wirksamwerden dieses Planfeststellungsbeschlusses,
zugelassen.

Mit der Plananderung Il (PIA Ill) wurde schlieBlich der Ursprungsplan nicht nur geéndert,
sondern zugleich erganzt. Gegenstandlich wurde auf die bisher vom Strombau- und Verbrin-
gungskonzept noch umfassten Spiilfelder Pagensand Ill und Schwarztonnensand wie auch
auf die letzte, verbliebene Ufervorspilung (im Bereich Wisch) verzichtet und stattdessen die
Verbringung des insoweit anfallenden Baggerguts auf die Umlagerungsstelle Neuer Luech-
tergrund und die Unterwasserablagerungsflache Neufelder Sand eingesetzt.

MaRgeblich fir die Planerganzung war die zuvor getroffene Einschatzung der Planfeststel-
lungsbehorden, dass ausbaubedingte Beeintrachtigungen von Schutzgebieten im Sinne der
Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie nicht auszuschlieBen sind. Die Antragsunterlagen zur PIA Il
umfassen deshalb die notwendigen Unterlagen fir ein Ausnahmeverfahren einschlie3lich der
notwendigen KoharenzsicherungsmalRnhahmen. Zu der insoweit festgestellten Kompensation
zahlen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen in

— Hamburg (Zollenspieker) zur Wiederherstellung eines Priels,

— Niedersachsen (Schwarztonnensander Nebenelbe) zur Schaffung von Flachwasserbe-
reichen und zum Rulckbau von Deckwerk,

— Niedersachsen (Barnkruger Loch) zur Vertiefung eines Priels,

— Niedersachsen (Allwoérdener AuBendeich-Mitte) zur Schaffung von Prielen und zur Ex-
tensivierung der Nutzung,
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— Niedersachsen (Allwoérdener AuBendeich-Siid) zur Sommerdeichoffnung und zur Exten-
sivierung der Nutzung,

— Niedersachsen (Insel Schwarztonnensand) zur Schaffung von Auwald, feuchten Stand-
orten und Trockenrasen,

— Schleswig-Holstein (Wewelsfleth) zur Extensivierung der Nutzung und zur Vernassung
von Griinland,
— Schleswig-Holstein
— Schleswig-Holstein
— Schleswig-Holstein
— Schleswig-Holstein
— Schleswig-Holstein
— Schleswig-Holstein
- Schleswig-Holstein
— Schleswig-Holstein

Neuenkirchen) zur Sommerdeich6ffnung,
Bahrenfleth) zur Sommerdeich6ffnung,

Hodorf) zur Sommerdeichéffnung,

Oelixdorf) zur Extensivierung der Nutzung,
Siethfeld) zur Sommerdeichéffnung,

Kellinghusen) zur Sommerdeichéffnung,
Offenbiitteler Moor) zur Extensivierung der Nutzung,
Giesensand) zur Einschrankung der Jagd.

P~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~

3. Darstellung des Planfeststellungsverfahrens

Entsprechend den Zustandigkeiten fiir die Ausbaustrecke an der Unter- und Aulienelbe stell-
ten die TdV bei der jeweils zustandigen Planfeststellungsbehérde den Antrag auf Durchfiih-
rung eines Planfeststellungsverfahrens fir die Fahrrinnenanpassung der Unter- und Aul3enel-
be fir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe. Die zustandigen Planfeststellungsbehérden sind
die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord (WSD Nord) fir die Bundesstrecke und die Freie
und Hansestadt Hamburg, Behdrde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation, fiir die Delegati-
onsstrecke.

Fir beide Teilstrecken wurden die Planfeststellungsverfahren zeitgleich eréffnet und durchge-
fuhrt.

31 Vorlage der Planunterlagen

Die Einleitung der Planfeststellungsverfahren wurden von den Tragern des Vorhabens jeweils
mit Schreiben vom 12. September 2006 bei den Planfestsellungsbehérden beantragt.

Die vollstandigen, auslegungsfahigen Planunterlagen (vgl. die unter Abschnitt A.l.1. aufgefihr-
ten Planunterlagen) sind am 12. Marz 2007 bei den Planfeststellungsbehdrden eingegangen.

3.2 Bekanntmachung des Vorhabens

Mit Bekanntmachung der Planfeststellungsbehérden vom 13. Februar 2007 wurden die Vor-
haben sowie Zeit und Ort der Auslegung der Planunterlagen gemal § 14a Nr. 1 WaStrG
i.V.m. § 73 Abs. 5 VWVfG bzw. Hamburgisches Verwaltungsverfahrensgesetz (HmbVwVfG)
ortsiiblich in den anliegenden Gemeinden (vgl. B.1.3.3) bekannt gemacht. Die Bekanntma-
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chung erfolgte durch Aushange in den Gemeinden, durch Veréffentlichung im Amtlichen An-
zeiger der Freien und Hansestadt Hamburg als auch durch Veréffentlichung in regional ver-
breiteten Zeitungen:

im Raum Niedersachsen im Raum Schleswig-Holstein
- Barmstedter Zeitung
- Brunsbutteler Zeitung
- EImshorner Nachrichten
- Geesthachter Anzeiger
- Holsteiner Allgemeine
- Lauenburgische Landeszeitung
- Ldbecker Nachrichten
- Marner Zeitung
- Norddeutsche Rundschau
- Hamburger Abendblatt - Pinneberger Tageblatt
- Pinneberger Zeitung
- Uetersener Nachrichten
- Wedel-Schulauer-Tageblatt
- Wilstersche Zeitung

- Altlander/Buxtehuder Tageblatt

- Cuxhavener Nachrichten

- Landeszeitung fir die Lineburger Heide
- Niederelbe Zeitung

- Stader Tageblatt

- Winsener Anzeiger

im Raum Hamburg

Auf die Mdglichkeit, bis zum 4. Mai 2007 Einwendungen zu erheben, wurde in der Bekannt-
machung hingewiesen.

3.3 Planauslegung

Die Planunterlagen (vgl. Abschnitt A.l.1.) einschlieRlich der nach § 6 des Gesetzes Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) geforderten Unterlagen zur Umweltvertraglichkeitsun-
tersuchung (UVU) haben in der Zeit vom 21. Marz bis einschlieBlich 20. April 2007 in den
nachfolgend genannten Gemeinden wahrend der Offnungszeiten oder nach Absprache zu
jedermanns Einsichtnahme ausgelegen (§ 73 Abs. 3 VWVfG):

a) inder Freien und Hansestadt Hamburg

— bei den Bezirksamtern Hamburg-Altona, Hamburg-Bergedorf, Hamburg-Harburg,
Hamburg-Mitte;

b) in Niedersachsen

— bei den Gemeinden Drochtersen, Jork, Seevetal, Stelle,

— bei der Samtgemeinde Am Dobrock fiir die Gemeinden Belum, Geversdorf, Oberndorf,
Flecken Neuhaus (Oste),

— bei der Samtgemeinde Boérde Lamstedt fir die Gemeinde Lamstedt,

— bei der Samtgemeinde Elbmarsch fiir die Gemeinden Drage, Marschacht, Tespe,

— bei der SamtgemeindeHadeln fiir die Gemeinde Neuenkirchen, Stadt Otterndorf,

— bei der Samtgemeinde Hemmoor fiir die Gemeinden Hechthausen, Osten,
Stadt Hemmoor,
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bei der Samtgemeinde Himmelpforten fiir die Gemeinden Engelschoff, GroRenworden,
Himmelpforten,

bei der Samtgemeinde Horneburg fir die Gemeinden Bliedersdorf, Flecken Horneburg,
bei der Samtgemeinde Liihe fiir die Gemeinden Guderhandviertel, Griinendeich,
Mittelnkirchen, Neuenkirchen, Steinkirchen, Hollern-Twielenfleth,

bei der Samtgemeinde Nordkehdingen flir die Gemeinden Balje, Krummendeich,
Wischhafen, Flecken Freiburg/Elbe,

bei der Samtgemeinde Oldendorf fur die Gemeinden Burweg, Kranenburg,

bei der Samtgemeinde Scharnebeck fir die Gemeinden Hohnstorf/Elbe,

Flecken Artlenburg,

bei den Stadten Buxtehude, Cuxhaven, Stade, Winsen (Luhe);

c) in Schleswig-Holstein

bei dem Amt Breitenburg fiir die Gemeinden Breitenberg, Breitenburg, Kollmoor,
Kronsmoor, Minsterdorf, Oelixdorf, Westermoor,

bei dem Amt EImshorn-Land fir die Gemeinden Kdélin-Reisiek, Raa-Besenbek, Seester,
Seestermiihe,

bei dem Amt Haseldorf fir die Gemeinden Haselau, Haseldorf, Hetlingen,

bei dem Amt Herzhorn fiir die Gemeinden Blomesche Wildnis, Borsfleth, Kollmar,
Neuendorf bei EImshorn,

bei dem Amt Hohe Elbgeest fiir die Gemeinde Escheburg,

bei dem Amt Hohenlockstedt fiir die Gemeinden Lohbarbek, Winseldorf,

bei dem Amt ltzehoe-Land fir die GemeindenBekmiinde, Heiligenstedten, Hodorf,

bei dem Amt Kellinghusen-Land fir die Gemeinden Auufer, Mihlenbarbek, Wittenber-
gen, Wrist,

bei dem Amt Krempermarsch fiir die Gemeinde Bahrenfleth,

bei dem Amt Litau fir die Gemeinden Schnakenbek, Lanze,

bei dem Amt Moorrege fiir die Gemeinden Appen, Moorrege, Neuendeich,

bei dem Amt Pinnau fiir die Gemeinde Prisdorf,

bei dem Amt Rantzau flir die Gemeinden Bokholt-Hanredder, Bullenkuhlen, Heede,
Langeln,

bei dem Amt Wilstermarsch fir die Gemeinden Beidenfleth, Brokdorf, Bittel, Landrecht,
Stordorf, St. Margarethen, Wewelsfleth,

bei dem Kirchspielslandgemeinde Marne-Land fir die Gemeinden Kaiser-Wilhelm-Koog,
Neufeld, Neufelderkoog,

bei der Gemeinde Friedrichskoog,

bei den Stadten Barmstedt, Brunsbiuittel, EImshorn, Geesthacht, Gliickstadt, ltzehoe,
Kellinghusen, Lauenburg/ Elbe, Tornesch, Uetersen, Wedel.

Abweichend von der o. a. Frist haben die Planunterlagen in der Stadt Pinneberg vom 20. Marz
bis 20. April 2007 zu jedermanns Einsichtnahme ausgelegen.

Die Korperschaften machten die Auslegung innerhalb der in § 73 Abs 3 VWVfG festgelegten
Frist ortstblich bekannt.
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3.4 Beteiligung von Behorden und Tragern offentlicher Belange

Die unter Ziffer 3.3 genannten Stadte, Gemeinden und Gemeindeverbande erhielten in ihrer
Eigenschaft als Behorde im Sinne des § 73 Abs. 2 VwVfG mit Schreiben vom 26. Februar
2007 unter Fristsetzung bis zum 4. Mai 2007 Gelegenheit zur Abgabe von Stellungnahmen
zum geplanten Vorhaben. Auflerdem wurden mit Schreiben vom 27. Marz 2007 die Samtge-
meinde Sietland sowie mit Schreiben vom 30. Marz 2007 die Gemeinde Neu Wulmstorf unter
Fristsetzung bis zum 22. Mai 2007 zur Angabe ihrer Stellungnahmen aufgefordert.

Von den nachstehend genannten Behdrden bzw. Tragern éffentlicher Belange (TOB) wurden
mit Schreiben vom 26. Februar 2007 unter Fristsetzung bis zum 4. Mai 2007 Stellungnahmen

eingeholt:

a) Behdérden und T6B der Freien und Hansestadt Hamburg

— Behorde fir Soziales, Familie, Gesundheit und Verbraucherschutz,
— Behorde fiur Stadtentwicklung und Umwelt,

— Behdrde fur Wirtschaft und Arbeit,

— Finanzbehorde,

— Hafenlotsenbriiderschaft,

— Hamburg Port Authority,

— Kulturbehorde,

— Landwirtschaftskammer Hamburg,

- Senatskanzlei,

— Be- und Entwasserungsverband Finkenwerder-Sid,

— Deichverband der Vier- und Marschlande,

— Deichverband Insel Neuwerk,

— Deichverband Wilhelmsburg,

— Ent- und Bewasserungsverband der Marsch- und Vierlande,
— Entwasserungsinteressentenschaft Fischbek,

— Entwasserungsinteressentenschaft Neugraben,

— Entwasserungsinteressentenschaft Neugraben-Neuwiedenthal,
— Entwasserungsverband Kirchsteinbek-Boberg,

— Francoper Sommerdeichverband,

— Hauptentwasserungsverband der Ill. Meile Altenlandes,

— Neulander Schleusenverband,

— Schleusenverband Francop,

— Schleusenverband Liedenkummer,

— Schleusenverband Neuenfelde,

— Schleusenverband Nincop,

— Schleusenverband Viersielen,

— Sielverband Hohenwisch,

— Sielverband Moorwerder,

— Sommerdeichverband Rosengarten,

— Vierzigstiickener Sommerdeichverband,
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Wasser- und Bodenverband Moorburg,

Wassergenossenschaft der Anlieger des Reiherstieg Schleusenfleets,
Wassergenossenschaft des Schmidtkanals auf Wilhelmsburg,
Wassergenossenschaft Veringkanal,

Wassergenossenschaft Wittern,

Wasserverband Nettelnburg,

Wasserverband Wilhelmsburger Osten;

Behorden und T6B des Landes Niedersachsen

Amt fur Landentwicklung Bremerhaven,

Behdrde fur Geoinformation, Landentwicklung und Liegenschaften in Lineburg und
Otterndorf,

Doméanenamt Stade,

Industrie- und Handelskammer Stade (mit Schreiben vom 2. April 2007, Frist: bis zum
22. Mai 2007),

Landesamt fiir Bergbau, Energie und Geologie,

Landkreise Cuxhaven, Harburg, Lineburg, Stade,

Landwirtschaftskammer Niedersachsen,

Nationalparkverwaltung Niedersachsisches Wattenmeer,

Niedersachsische Landesbehdrde flir Strallenbau und Verkehr,

Niedersachsischer Landesbetrieb fir Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz
(Direktion, Betriebsstellen in Lineburg, Stade, Hannover-Hildesheim, Forschungsstelle
Kuste),

Niedersachsisches Hafenamt Elbe,

Niedersachsisches Institut fir Historische Kiistenforschung,

Niedersachsisches Landesamt fir Denkmalpflege,

Niedersachsisches Ministerium fur den landlichen Raum, Erndhrung, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz,

Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr,
Niedersachsisches Umweltministerium,

Staatliche Gewerbeaufsichtsamter Cuxhaven, Liineburg,

Staatliches Fischereiamt Bremerhaven,

Artlenburger Deichverband,

Burgbeck-Meliorationsverband,

Cuxhavener Deichverband,

Deichverband der |. Meile Altenlandes,

Deichverband der Il. Meile Alten Landes,

Deichverband Kehdingen-Oste,

Deich- und Schleusenverband Altendorf,

Deich- und Schleusenverband Basbeck,

Deich- und Schleusenverband Hechthausen,

Deich- und Schépfwerksverband Laumthlen,

Deich- und Sielverband Hadeln,
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— Deich- und Sielverband Hechthausen,

— Deich- und Sielverband Hemm,

— Wasser- und Bodenverband Kilint,

— Wasser- und Bodenverband Lamstedt-Nindorf,

— Deich- und Sielverband Oberndorf-Bentwisch,

— Deich- und Sielverband Warstade,

— Deich- und Wasserverband ,Vogtei Neuland®,

— Engelschoffer Schleusenverband,

— Entwasserungsverband Bullenhausen,

— Entwasserungsverband Burweg,

— Hadelner Deich- und Uferbauverband (fur die Wasser- und Bodenverbande Otterndorf),
— Harburger Deichverband,

— Hollerner Moorschleusenverband,

— lhibecker Schleusenverband,

— Ostedeichverband,

— Schleusenverband Ahrensflucht,

— Schleusenverband Breitenwisch,

— Schleusenverband Bruchmoor,

— Schleusenverband GroRenworden,

— Schleusenverband Hull,

— Schleusenverband Schwengsiel,

— Deich- und Schleusenverband Wisch,

— Schopfwerksverband Hollern-Steinkirchener Moor,

— Sommerdeichverband Belum,

— Steinkirchen-Neuwettern-Schleusenverband,

— Unterhaltungsverband Altes Land (auch fiir seine Mitgliedsverbande),
— Unterhaltungsverband Aue,

— Unterhaltungsverband Kehdingen (auch fir seine Mitgliedsverbande),
— Unterhaltungsverband Schwinge,

— Unterhaltungs- und Landschaftspflegeverband Este,
— Unterhaltungs- und Landschaftspflegeverband Luhe,
— Unterhaltungs- und Landschaftspflegeverband Seeve,
— Wasserbeschaffungsverband Harburg,

— Wasserbeschaffungsverband Elbmarsch,

— Wasserverband der limenau-Niederung,

— Wasser- und Bodenverband Ahrensflucht,

— Wasser- und Bodenverband Altendorf,

— Wasser- und Bodenverband Basbeck,

— Wasser- und Bodenverband Belum,

— Wasser- und Bodenverband Geversdorf/Oberndorf,
— Wasser- und Bodenverband Hemm,

— Wasser- und Bodenverband Horsterbek,

— Wasser- und Bodenverband Isensee-Niederstrich,

— Wasser- und Bodenverband Kleinworden,
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Wasser- und Bodenverband Neuensee,

Wasser- und Bodenverband Neuhaus/Oste-Biilkau,
Wasser- und Bodenverband Oberndorf-Bentwisch,
Wasser- und Bodenverband Oste,

Wasser- und Bodenverband Warstade;

Behorden und T6B des Landes Schleswig-Holstein

Amt fir Katastrophenschutz,

Amter fir landliche Rdume Liibeck, Husum, Husum - Ast. Heide, Kiel,
Archaologisches Landesamt Schleswig-Holstein,

Der Minsterprasident des Landes Schleswig-Holstein, Staatskanzlei,
Innenministerium des Landes Schleswig-Holstein,

Kreise Herzogtum-Lauenburg, Pinneberg, Steinburg, Dithmarschen,

Landesamt fir den Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer,

Landesamt fir Denkmalpflege Schleswig-Holstein,

Landesamt fur Natur und Umwelt des Landes Schleswig-Holstein,

Landesbetrieb StralRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein,

Landwirtschaftskammer Schleswig-Holstein,

Ministerium fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume des Landes Schleswig-
Holstein,

Ministerium fir Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein,
Staatliche Umweltamter Schleswig, ltzehoe,

Deich- und Hauptsielverband Breitenburg-Breitenberg,

Deich- und Hauptsielverband Dithmarschen (auch fir seine Mitgliedsverbande),
Deich- und Hauptsielverband Haseldorfer Marsch (auch fiir seine Mitgliedsverbande),
Deich- und Hauptsielverband Krempermarsch (auch fiir seine Mitgliedsverbande),
Deich- und Hauptsielverband Seestermiher Marsch (auch fir seine Mitgliedsverbande),
Deich- und Hauptsielverband Wilstermarsch (auch fiir seine Mitgliedsverbande),
Gewasser- und Landschaftsverband Herzogtum Lauenburg,

Landesverband der Wasser- und Bodenverbande Schleswig-Holstein,
Marschenverband,

Sielverband Uetersener Klosterkoog,

Wasser- und Bodenverband Delvenau-Stecknitzniederung,

Wasser- und Bodenverband Hornerau,

Wasser- und Bodenverband Seestermiiher Aulenkoog,

Wasser- und Bodenverband Storwiesen-Willenscharen,

Wasser- und Bodenverband Wedeler Auf3endeich,

Wasserverband Krempermarsch,

Wasserverband Krickau,

Wasserverband Muhlenau,

Wasserverband Pinnau-Bilsbek-Gronau,

Wasserverband Siderdithmarschen;
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3.5

weitere Behorden und ToB

Bundesanstalt fir Immobilienaufgaben,
Infrastrukturstab Nord,
Lotsenbriiderschaft Elbe,
Wehrbereichsverwaltung Nord.

Beteiligung von Naturschutz- und sonstigen Vereinigungen sowie
Privatbetroffenen

Die nachfolgend genannten Naturschutz- und sonstigen Vereinigungen wurden gemaf § 14a
WaStrG mit Schreiben vom 26. Februar 2007 Gber das Vorhaben benachrichtigt und unter
Fristsetzung bis zum 4. Mai 2007 um Stellungnahmen gebeten:

a)

90

Vereinigungen in Hamburg

— Angelsport-Verband Hamburg e. V.,

— Arbeitsgemeinschaft § 29 Hamburg,

— Bund fur Umwelt und Narueschutz Deutschland, Landesverband Hamburg e. V.,
— Forderkreis ,Rettet die Elbe“ e. V.,

— Verein ,Schlickfall“ zur Férderung des Naturschutzgebietes Westerweiden e. V.,
— VsK Vogelschutz-Komitee e. V.,

— Verein zum Schutz des Mihlenberger Lochs e. V;

Vereinigungen in Niedersachsen

Aktion Fischotterschutz e. V.,

Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband Niedersachsen e. V.,
Landesjagerschaft Niedersachsen e. V.,

Landessportfischerverband Niedersachsen e. V.,

Landesverband Birgerinitiativen Umweltschutz Niedersachsen e. V.,

NaturFreunde Deutschlands, Landesverband Niedersachsen e. V.,

Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Niedersachsen e. V.,
Naturschutzverband Niedersachsen e. V.;

Vereinigungen in Schleswig-Holstein

Arbeitsgemeinschaft der nach § 29 beteiligten Naturschutzverbande in Schleswig-Holst.,
Bund fir Umwelt und Naturschutz, Landesverband Schleswig-Holstein e. V.,
Landesnaturschutzverband Schleswig-Holstein e. V.,

Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Schleswig-Holstein e. V.,
Naturschutzbund Deutschland, Landesverband S-H e. V. - Ortsgruppe Glickstadt;

Vom Bund anerkannte Naturschutzvereinigungen

— Bundesverband beruflicher Naturschutz e. V.,
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— Bundesverband fiir fachgerechten Natur- und Artenschutz e. V.,
— Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.,
— Deutscher Falkenorden e. V.,

— Deutscher Jagdschutz-Verband e. V.,

— Deutscher Naturschutzring e. V.,

— Deutscher Rat fir Vogelschutz e. V.,

— Deutscher Tierschutzbund e. V.,

- Grine Ligae. V.,

— Komitee gegen den Vogelmord e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland e. V.,

— NaturschutzForum Deutschland e. V.,

— Schutzgemeinschaft Deutsches Wild e. V.,

Verband Deutscher Sportfischere. V.,

— Vereinigung Deutscher Gewasserschutz e. V..

Bekannte Privatbetroffene sowie sonstige Betroffene erhielten mit Schreiben vom 8. Méarz
2007, 12. Marz 2007, 20. Marz 2007 oder 28. Marz 2007 die Information Uber die Auslegung
der Planunterlagen mit dem Hinweis, dass Einwendungen zum Vorhaben innerhalb der vor-
gegebenen Frist abzugeben sind.

3.6 Vorgezogene TeilmaBnahmen (1. Antrag)

Mit Einleitung des Planfeststellungsverfahrens stellten die TdV mit Schreiben vom 9. Februar
2007einen Antrag auf vorlaufige Anordnung von vorgezogenen TeilmaRnahmen. Die daflr
erforderlichen Planunterlagen wurden zusammen mit den Antragsunterlagen (vgl. A.l.1.) in
den unter B.1.3.3 genannten Gemeinden ausgelegt. Alle oben angefihrten Beteiligten erhiel-
ten die Gelegenheit zur Stellungnahme.

Der Antrag auf vorlaufige Anordnung von TeilmaBnahmen wurde mit Schreiben vom 11. Juni
2007 von den Tragern des Vorhabens zuriickgenommen.

3.7 Plananderung |

Aufgrund der zum Vorhaben eingegangenen Einwendungen und Stellungnahmen tberarbeite-
ten die TdV ihre Planunterlagen und beantragten mit Schreiben vom 3. September 2008 eine
erste Plananderung.

Die geanderten Planunterlagen (vgl. A.l.2) konnten von der Offentlichkeit im Zeitraum vom
7. Oktober 2008 bis 6. November 2008 in den unter B.l.3.3 genannten Kommunen eingesehen
werden. Zuvor wurde die Auslegung mit Bekanntmachung vom 3. September 2008, wie unter
B.1.3.2 ausgeflhrt, bekannt gemacht. Auf die Méglichkeit, bis zum 20. November 2008 Ein-
wendungen erheben zu kdnnen, wurde in der Bekanntmachung hingewiesen.
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Auch den Tragern offentlicher Belange (vgl. B..3.4) sowie den Naturschutz- und sonstigen
Vereinigungen (vgl. B.1.3.5) wurde unter Fristsetzung bis zum 20. November 2008 die Gele-
genheit zur Abgabe von Stellungnahmen eingeraumt.

3.8 Erorterung der abgegebenen Einwendungen und Stellungnahmen

Gemal § 73 Abs. 6 Satz 1 VwWVG fand die Erdrterung der Stellungnahmen und Einwendun-
gen am/ vom

— 19.bis 24. Marz 2009 in Hamburg,

— 20. bis 23. April 2009 in Otterndorf,

- 4. bis 6. Mai 2009 in Cuxhaven,

— 12.bis 14. Mai 2009 in Stade und

— 25.bis 27. Mai 2009 in Brunsbduttel statt.

Die Erdrterungstermine wurden gemall § 73 Abs. 6 Satze 2 und 4 VwVfG mit Bekanntma-
chung vom 10. Marz 2009 o&ffentlich bekannt gemacht. Offentliche Bekanntmachungen wer-
den mit der Veroffentlichung im Verkehrsblatt, Amtsblatt des Bundesministeriums fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, bewirkt. Zudem wurde die Bekanntmachung in den unter B.1.3.2
genannten Zeitungen veroffentlicht.

Auf Antrag erhielten die Beteiligten von dem jeweiligen Erdrterungstermin eine Niederschrift.

3.9 Gutachten von BioConsult zur FFH-Erheblichkeit des Vorhabens

Da sich die Einschatzungen der TdV und der Naturschutzbehérden und -vereinigungen be-
ziglich der FFH-Vertraglichkeit des Vorhabens auch nach Abschluss der Erdrterungstermine
nicht miteinander in Einklang bringen lieen, beauftragte die Planfeststellungsbehdrde das
Buro BioConsult Schuchardt & Scholle GbR im Mai 2009 mit der Erstellung eines Fachgutach-
tens zur FFH-Vertraglichkeit des Vorhabens. Entsprechend der Auftragstellung sollte dieses
Gutachten nicht die von den Tragern des Vorhabens vorgelegte FFH-Vertraglichkeitsstudie
ersetzen, sondern zusatzlich zu den Antragsunterlagen und den Stellungnahmen eine weitere
Grundlage fiir die Entscheidung der Planfeststellungsbehorde darstellen. Nach den Ergebnis-
sen dieses Gutachtens sind erhebliche vorhabensbedingte Beeintrachtigungen von Natura-
2000-Gebieten nicht mit der erforderlichen Sicherheit auszuschlieRen. Das Gutachten wurde
den nachfolgend aufgefiihrten Fachbehoérden und Naturschutzvereinigungen mit Schreiben
vom 15. Juni 2010 mit der Bitte um Stellungnahme bis zum 14. Juli 2010 Gbersandt:

a) Fachbehdérden

— Ministerium fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume des Landes Schl.-Holstein,
- Kreis Herzogtum Lauenburg,

- Kreis Pinneberg,

- Kreis Steinburg,
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b)

— Kreis Dithmarschen,

— Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume des Landes Schl.-Holstein,

— Landesbetrieb fur Kistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-Holstein,

— Niedersachsisches Ministerium fir Umwelt und Klimaschutz,

— Niedersachsischer Landesbetrieb fur Wasserwirtschaft, Klisten- und Naturschutz, Pro-
jektgruppe Einvernehmen Weser/ Elbe,

— Niedersachsischer Landesbetrieb fur Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz, Be-
triebsstelle Stade,

— Landkreis Cuxhaven,

— Landkreis Harburg,

— Landkreis Lineburg,

— Landkreis Stade,

— Nationalparkverwaltung Niedersachsisches Wattenmeer,

— Freie und Hansestadt Hamburg, Behérde fur Stadtentwicklung und Umwelt,

— Bundesamt fir Naturschutz, AulRenstelle Leipzig;

Naturschutzvereinigungen

— Arbeitsgemeinschaft der nach § 29 beteiligten Naturschutzverbande in Schl.-Holstein,
— Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband Schl.-Holstein e. V.,
— Landesnaturschutzverband Schleswig-Holstein e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Schleswig-Holstein e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland, Ortsgruppe Glickstadt,

— Schleswig-Holsteinischer Heimatbund,

— Aktion Fischotterschutz e. V.,

— Arbeitsgemeinschaft Umweltplanung Niederelbe,

— Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband Niedersachsen e. V.,
— Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland, Kreisgruppe Cuxhaven,

- Landesfischereiverband Weser-Ems e. V., Sportfischerverband,

- Landesjagerschaft Niedersachsen e. V.,

— Landessportfischerverband Niedersachsen e. V.,

— Landesverband Birgerinitiativen Umweltschutz Niedersachsen e. V.,

— NaturFreunde Deutschlands, Landesverband Niedersachsen e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Niedersachsen e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland, Ortsgruppe Freiburg/ Elbe,

— Naturschutzverband Niedersachsen e. V.,

— Niedersachsischer Heimatbund e. V.,

— Angelsport-Verband Hamburg e. V.,

— Arbeitsgemeinschaft Naturschutz Hamburg,

— Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband Hamburg e. V.,

— Forderkreis ,Rettet die Elbe“e. V.,

- Verein ,Schlickfall“ zur Férderung des Naturschutzgebietes Westerweiden e. V.,

— Verein zum Schutz des Mihlenberger Loches e. V.,
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— Vogelschutz-Komitee e. V.,

— Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.,

— Bundesverband beruflicher Naturschutz e. V.,

- Bundesverband fur fachgerechten Natur- und Artenschutz e. V.,
— Deutscher Falkenorden,

— Deutscher Jagdschutz-Verband e. V.,

— Deutscher Naturschutzring e. V.,

— Deutscher Rat fiir Vogelschutz e. V.,

— Deutscher Tierschutzbund e. V.,

— Grilne Ligae. V.,

— Komitee gegen den Vogelmord e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland e. V.,

— NaturschutzForum Deutschland e. V.

— Schutzgemeinschaft Deutsches Wild e. V.,

— Verband Deutscher Sportfischer e. V.,

— Vereinigung Deutscher Gewasserschutz e. V.,

— WWEF Deutschland, Internationales WWF-Zentrum fir Meeresschutz.

3.10 Plananderung Il - vorlaufige Anordnung vorgezogener TeilmaRnahmen

Mit Antrag vom 4. Dezember 2009 brachte der TdV (WSA Hamburg) eine Anderung des bis-
herigen Ufersicherungs- und Strombaukonzepts im Bereich des Altenbrucher Bogens in das
Planfeststellungsverfahren ein (vgl. B..2.5). Fir die Umsetzung dieser Plananderung als vor-
gezogene Teilmallnahme beantragten die TdV mit Schreiben vom 11. Dezember 2009 eine
vorlaufige Anordnung.

Die Anhérung der zustandigen Landesbehdrden und der anliegenden Gemeinden und Ge-
meindeverbande im Sinne von § 14 Abs. 2 Satz 1 WaStrG sowie der von diesen Teilmal3-
nahmen betroffenen Trager offentlicher Belange, Naturschutzverbande und sonstigen Betrof-
fenen erfolgte analog der in den Abschnitten 3.2 bis 3.5 dargestellten Verfahrensschritte. Der
Plan zum Ufersicherungskonzept Altenbrucher Bogen lag in der Zeit vom 4. Januar bis
3. Februar 2010 in der Samtgemeinde Am Dobrock fir die Gemeinde Belum, in der Samtge-
meinde Hadeln fir die Stadt Otterndorf und in der Stadt Cuxhaven zu jedermanns Einsicht-
nahme aus. Zuvor wurde die Planauslegung mit Bekanntmachung der Planfeststellungsbe-
hérde der WSD Nord vom 11. Dezember 2009 in den vorgenannten Gemeinden ortslblich
bekannt gemacht sowie in den Cuxhavener Nachrichten und in der Niederelbe-Zeitung veroéf-
fentlicht.

Die Zustimmung des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zum Erlass
einer vorlaufigen Anordnung erfolgte mit Datum vom 11. Mai 2010. Das Einvernehmen hin-
sichtlich der von den vorgezogenen Teilmallnahmen berihrten wasserwirtschaftlichen Belan-
ge durch das Land Niedersachsen wurde mit Schreiben vom 11. Mai 2010 erteilt. Belange der
Landeskultur wurden nicht von den vorgezogenen TeilmalRnahmen berihrt. Am selben Tag
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wurde die beantragte vorlaufige Anordnung Uber die Festsetzung der vorgezogenen Teilmal3-
nahmen zum Ufersicherungskonzept Altebrucher Bogen unter gleichzeitiger Anordnung der
sofortigen Vollziehung gem. § 80 Abs. 2 Nr. 4 VwGO erlassen und dem TdV zugestellit.

Der Erlass der vorlaufigen Anordnung wurde in den oben genannten drei beteiligten Gemein-
den mit Bekanntmachung vom 11. Mai 2010 ortsiiblich bekannt gemacht. Den anliegenden
Gemeinden sowie den Ubrigen Verfahrensbeteiligten an der Plananderung Il wurde die vorlau-
fige Anordnung mit Schreiben vom 11. Mai 2010 zugestellt.

Gegen die vorlaufige Anordnung haben neun Verfahrensbeteiligte Widerspruch eingelegt.
Sieben Widerspruchsfilhrer nahmen ihren Widerspruch spater zuriick, zwei Widerspriiche
wurden beschieden. Der Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Niedersachsen, er-
hob mit Schriftsatz vom 3. September 2010 gegen die vorlaufige Anordnung Klage beim Bun-
desverwaltungsgericht, die am 18. Oktober 2010 zuriickgenommen wurde. Das Verfahren
beim Bundesverwaltungsgericht wurde am 21. Oktober eingestellt.

3.1 Plananderung Il

Da die inzwischen erfolgte FFH-Vertraglichkeitspriifung unter Berlicksichtigung der Ergebnis-
se des unter B.1.3.9 genannten Gutachtens von BioConsult ergeben hat, dass erhebliche Be-
eintrachtigungen von Natura-2000-Gebieten nicht mit der erforderlichen Sicherheit ausge-
schlossen werden kdnnen, reichte der TdV mit Antrag vom 12. Mai 2010 eine weitere Planan-
derung ein, um den Anforderungen nach § 34 Abs. 3 bis 5 BNatSchG gerecht zu werden.

Die geanderten Planunterlagen (vgl. A.l.4) lagen im Zeitraum vom 31. Mai 2010 bis 30. Juni
2010 in den unter B.1.3.3 genannten Kommunen zu jedermanns Einsichtnahme aus, nachdem
die Auslegung mit Bekanntmachung vom 27. April 2010, wie unter B.l.3.2 ausgefiihrt, bekannt
gemacht worden war. In der Bekanntmachung wurde auf die Mdglichkeit hingewiesen, bis
zum 14. Juli 2010 Einwendungen erheben zu kdénnen.

Sowohl die Trager offentlicher Belange (vgl. B.1.3.4) als auch die Naturschutz- und sonstigen
Vereinigungen (vgl. B.1.3.5) erhielten unter Fristsetzung bis zum 14. Juli 2010 die Gelegenheit
zur Abgabe von Stellungnahmen.

3.12 Erganzende Gutachten zur Beeintrachtigung des Schierlings-Wasser-
fenchels und zur Bewertung der MaBnahme Spadenlander Busch/
Kreetsand

Im Anschluss an das Anhdérungsverfahren zur Plananderung Ill wurden von den Tragern des
Vorhabens zwei weitere Planunterlagen vorgelegt: zum einen wurden der Landschaftspflege-
rische Begleitplan (LBP/E - PIA Ill, Teil 4) und die Planung von Koharenzmafnahmen (PIA IlI,
Teil 11¢c) um die MalRnahme Spadenlander Busch/ Kreetsand erganzt. Diese Malinahme wird
durch ein gesondertes Planfeststellungsverfahren genehmigt, so dass im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens zur Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe nur die mit der
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MaRnahme verbundenen Aufwertungseffekte betrachtet werden mussten. Zum anderen wur-
de von den Tragern des Vorhabens ein Fachbeitrag zur Ableitung des Koharenzbedarfs fir
die mit dem Vorhaben verbundenen Beeintrachtigungen des Schierlings-Wasserfenchels er-
stellt.

Diese erganzenden Planunterlagen Ubersandten die Planfeststellungsbehérden den nachfol-
gend genannten Naturschutzvereinigungen und Tragern oOffentlicher Belange mit Schreiben
vom 15. November 2010, Az.: P-143.3/46 XXI und 150.1401-200 (am 12. November 2010
vorab per mail), mit der Bitte um Stellungnahme bis zum 26. November 2010:

a) Naturschutzvereinigungen

— Aktion Fischotterschutz e. V.,

— Angelsport-Verband Hamburg e. V.,

- Arbeitsgemeinschaft der anerkannten Naturschutzverbande in Schl.-Holstein (AG 29),
— Arbeitsgemeinschaft Naturschutz Hamburg,

— Arbeitsgemeinschaft Umweltplanung Niederelbe,

— Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.,

— Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland, Kreisgruppe Cuxhaven,

— Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband Hamburg,
— Bund fiur Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband Niedersachsen e. V.,
— Bund fir Umwelt und Naturschutz, Landesverband Schleswig-Holstein e. V.,
— Bundesverband beruflicher Naturschutz e. V.,

— Bundesverband fir fachgerechten Natur- und Artenschutz e. V.,

— Deutscher Falkenorden,

— Deutscher Jagdschutz-Verband e. V.,

— Deutscher Naturschutzring e. V.,

— Deutscher Rat fur Vogelschutz e. V.,

— Deutscher Tierschutzbund e. V.,

— Forderkreis ,Rettet die Elbe“e. V.,

— Griune Ligae. V.,

— Komitee gegen den Vogelmord e. V.,

— Landesfischereiverband Weser-Ems e. V. (Sportfischerverband),

— Landesjagerschaft Niedersachsen e. V.,

— Landesnaturschutzverband Schleswig-Holstein e. V.,

— Landessportfischerverband Niedersachsen e. V.,

— Landesverband Burgerinitiativen Umweltschutz Niedersachsen e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Niedersachsen e. V.,

— Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Schleswig-Holstein e. V.,
- Naturschutzbund Deutschland, Ortsgruppe Freiburg/ Elbe,

— Naturschutzbund Deutschland, Ortsgruppe Gliickstadt,

— NaturschutzForum Deutschland e. V.,

— Naturschutzverband Niedersachsen e. V.,
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Niedersachsischer Heimatbund,

Schleswig-Holsteinischer Heimatbund e. V.,

Schutzgemeinschaft Deutsches Wild e. V.,

Verband Deutscher Sportfischer e. V.,

— Verein ,Schlickfall“ zur Férderung des Naturschutzgebietes Westerweiden e. V.,
— Verein zum Schutz des Miuhlenberger Lochs e. V.,

— Vereinigung Deutscher Gewasserschutze. V.,

— Vogelschutz-Komitee e. V.,

— WWEF Deutschland, Internationales WWF-Zentrum fir Meeresschutz;

b) Trager offentlicher Belange

— Bundesamt fiir Naturschutz, AuRenstelle Leipzig,

— Freie und Hansestadt Hamburg, Behérde fir Stadtentwicklung und Umwelt,

— Kreise Dithmarschen, Herzogtum Lauenburg, Pinneberg, Steinburg,

— Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und Iandliche Rdume des Landes Schl.-Holstein,
— Landesbetrieb fiir Kiistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-Holstein,

— Landkreise Cuxhaven, Harburg, Liineburg, Stade,

— Ministerium fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume des Landes Schl.-Holstein,
— Nationalparkverwaltung Niedersachsisches Wattenmeer,

— Niedersachsischer Landesbetrieb fur Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz,

— Niedersachsisches Ministerium fur Umwelt und Klimaschutz.

Auerdem wurde die Europaische Kommission gemal § 34 Abs. 4 Satz 2 BNatSchG mit
Schreiben vom 7. Dezember 2010 von den Planfeststellungsbehdrden Gber das Bundesminis-
terium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit hinsichtlich der vorhabensbedingten
Auswirkungen auf die prioritare Art Schierlings-Wasserfenchel unterrichtet und um Stellung-
nahme gebeten. Mit Stellungnahme vom 6. Dezember 2011 teilte die EU-Kommission dazu
mit, ... dass die nachteiligen Auswirkungen der Verbreiterung und Vertiefung der Fahrrinne
Unter- und AuRenelbe bis zum Hamburger Hafen (Deutschland) aus zwingenden Grunden
des Uberwiegenden o6ffentlichen Interesses gerechtfertigt sind.”

4, Einvernehmen

Soweit das Vorhaben Belange der Landeskultur oder der Wasserwirtschaft berihrt, bedarf die
Feststellung des Plans gemal § 14 Abs. 3 WaStrG des Einvernehmens der jeweils zustandi-
gen Landesbehdrde Schleswig-Holsteins, Niedersachsens und Hamburg:

— Ministerium fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume des Landes Schl.-Holstein,

— Niedersachsischer Landesbetrieb fir Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz, Projekt-
gruppe ,Einvernehmen Weser/ Elbe“ und

— Senat der Freien und Hansestadt Hamburg, Senatskanzlei.
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Das Ministerium fir Landwirtschaft, Umwelt und Iandliche Rdume des Landes Schleswig-
Holstein hat sein Einvernehmen mit Schreiben vom 15. Marz (Az. V 45 - 5214.115-05) erklart.
Der Niedersachsische Landesbetrieb fir Wasserwirtschaft, Kisten- und Naturschutz erteilte
das Einvernehmen mit Schreiben vom 3. April 2012 (Az. D-04.1-62625/1-171.6), und der Se-
nat der Freien und Hansestadt Hamburg Ubersandte mit Schreiben vom 7. Marz 2012 seine
Einvernehmenserklarung vom 6. Marz 2012.

Gleichzeitig wurde das Benehmen i. S. v. § 17 Abs. 1 BNatSchG hergestellt.

98



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

Il Formalrechtliche Wiirdigung

Bei dem planfestgestellten Vorhaben handelt es sich um den Ausbau einer Bundeswasser-
stral3e im Sinne der §§ 12 und 14 WaStrG.

Die Elbe in ihrem gesamten hier mafigeblichen Bereich ist eine Bundeswasserstralie i. S. d.
§ 1 Abs. 1 WaStrG. Nach § 1 Abs. 1 Nr. 1 WaStrG i. V. m. der Ifd. Nr. 9 des Verzeichnisses
der dem allgemeinen Verkehr dienenden Binnenwasserstral’en des Bundes ist die Elbe von
der deutsch-tschechischen Grenze seewarts bis zur Verbindungslinie zwischen der Kugelbake
bei Dése und der westlichen Kante des Deichs des Friedrichskoogs (Dieksand) eine dem all-
gemeinen Verkehr dienende Binnenwasserstralle. Jenseits dieser Linie bis zur seewartigen
Begrenzung des Kistenmeeres handelt es sich um eine Seewasserstrale nach § 1 Abs. 2
WaStrG. Dabei sind die Binnenwasserstraflen raumlich nicht auf die Fahrrinnen des Gewas-
sers beschrankt, sondern erstrecken sich auf die Wasserstral3e in ihrer gesamten Seitenaus-
dehnung (Friesecke, Kommentar zum Bundeswasserstraliengesetz, 6. Aufl., § 1, Rz. 9,
BGHZ 110, 148). Die Ausbaustrecke liegt innerhalb dieser Grenzen.

Gemal § 12 Abs. 1 WaStrG sind der Ausbau und der Neubau der Bundeswasserstralien als
Verkehrswege Hoheitsaufgabe des Bundes. Als Ausbaumalnahmen werden nach § 12 Abs. 2
WaStrG Malnahmen zur wesentlichen Umgestaltung einer Bundeswasserstralde, eines oder
beider Ufer bezeichnet, die Uber die Unterhaltung hinausgehen und die Bundeswasserstralle
als Verkehrsweg betreffen. Der Ausbau oder der Neubau von Bundeswasserstraflen bedarf
nach § 14 Abs. 1 Satz 1 WaStrG der vorherigen Planfeststellung. Anzuwenden sind deshalb
die Vorschriften des WaStrG und erganzend dazu die Vorschriften des Verwaltungsverfah-
rensrechts.

Der Planfeststellungsbeschluss hat nach § 75 Abs. 1 VwVfG eine formelle Konzentrationswir-
kung. Nach dieser Vorschrift wird durch die Planfeststellung die Zulassigkeit des Vorhabens
einschliel3lich der notwendigen FolgemalRnahmen an anderen Anlagen im Hinblick auf alle
von ihm berlhrten Belange festgestellt. Neben der Planfeststellung sind andere behdrdliche
Entscheidungen, insbesondere o6ffentlich-rechtliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaub-
nisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen nicht erforderlich. Durch die Plan-
feststellung werden alle 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem TdV und den durch
den Plan Betroffenen rechtsgestaltend geregelt. Eine materielle Konzentrationswirkung in dem
Sinne, dass das anderweitige Fachrecht nicht mehr anzuwenden ist, kommt dem Planfeststel-
lungsbeschluss allerdings nur dann zu, wenn das jeweilige Fachrecht dies ausdriicklich vor-
sieht. Im Ubrigen bleiben die materiellrechtlichen Normen in ihrer rechtlichen Existenz und
Wirksamkeit bestehen und werden in ihrem Geltungsanspruch nicht gemindert oder relativiert,
sofern nicht eine andere Regelung besteht. Die Planfeststellungsbehdrde bleibt deshalb bei
ihrer Entscheidung Uber die beantragte Planfeststellung an die materiellrechtlichen Rechtsvor-
schriften, soweit sie strikte Gebote oder Verbote enthalten und anwendbar bleiben, unbedingt
gebunden.
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1. Bekanntmachung und Fristen

(1837), (1964), (3045), (1838/ 5954);

(1837 RAe Dr. Fricke und Collegen fiir die Stadt Otterndorf), (5944 und 10809 RAe Giin-
ther pp.), (5992 BUND Schleswig-Holstein), (10818 Samtgemeinde Sietland und Mit-
gliedsgemeinden), (10819 Stadt Otterndorf);

und andere

Das Anhorungsverfahren ist ordnungsgemalf durchgefiihrt worden. Insbesondere waren die
im Verfahren eingerdumten Fristen ausreichend. Fir das Anhoérungsverfahren sieht § 14a
WaStrG besondere MalRgaben zu § 73 VwVfG vor. Die Behérden, deren Aufgabenbereich
durch das Vorhaben berihrt wird, haben ihre Stellungnahmen innerhalb einer von der Anhé-
rungsbehérde zu setzenden Frist abzugeben, die drei Monate nicht Ubersteigen darf (§ 73
Abs. 3a VwWVfG). Die Gemeinden legen den Plan innerhalb von drei Wochen nach Zugang
aus. Sie machen die Auslegung ortsiblich bekannt (§ 73 Abs. 3 VwVfG). Eine Erérterung hat
die Anhérungsbehdrde nach § 14a Nr. 5 WaStrG innerhalb von drei Monaten nach Ablauf der
Einwendungsfrist abzuschlieRen. Uberdies kann die Anhorungsbehdrde nach § 14a Nr. 5
WaStrG auf eine Erdrterung verzichten. Nach Ablauf der Einwendungsfrist erhobene Einwen-
dungen sind ausgeschlossen (§ 17 Nr. 5 WaStrG).

Den vorgenannten Anforderungen ist Rechnung getragen worden. Die Unterlagen sind dem
Gesetz entsprechend fur einen Monat mit rechtzeitiger vorheriger Bekanntmachung ausgelegt
worden. Die Trager 6ffentlicher Belange und die Offentlichkeit sowie die nach § 59 BNatSchG
oder die nach landesrechtlichen Vorschriften im Rahmen des § 60 BNatSchG anerkannten
Vereine sowie die sonstigen Vereinigungen, die sich fir den Umweltschutz einsetzen und
nach in anderen gesetzlichen Vorschriften zur Einlegung von Rechtsbehelfen in Umweltange-
legenheiten vorgesehenen Verfahren anerkannt sind, hatten Gelegenheit, innerhalb der sich
daran anschlielenden Einwendungsfrist fir insgesamt einen Monat und zwei Wochen ihre
Einwendungen zu dem Vorhaben vorzutragen. Es bestand auch kein Anlass, diese gesetzlich
vorgesehenen Fristen zu verlangern. Soweit vorgetragen worden ist, dass es sich insbesonde-
re bei der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung und auch anderen Planunterlagen um beson-
ders umfangreiche und aufwendige Untersuchungen handelt, steht dem gerade Ausgefiihrten
nichts entgegen. Der dort angewendete hohe Grad an Darstellungstiefe gewahrleistet, dass
Birger und Verbande die sie betreffenden Auswirkungen in allen Einzelheiten gezielt erfassen
kénnen. Diese Darstellungstiefe soll Betroffenen helfen, sich auf fur sie interessante einzelne
Aspekte des Vorhabens oder auch einzelne Regionen konzentrieren kdnnen, ohne diese In-
formationen aus einem gréReren zusammenhangenden Text herausfiltern zu missen.

Zudem wirde eine Verlangerung der Frist zur Stellungnahme die Durchfiihrung des Planfest-
stellungsverfahrens verzogern. Die Planfeststellungsbehérden sind jedoch zur ziigigen Durch-
fuhrung eines Planfeststellungsverfahrens gehalten. Vor diesem Hintergrund ware es auch fir
die Gesellschaft unverstandlich, wenn die Planfeststellungsbehérden die Verfahrensdauer bei
derartigen GroflRvorhaben zur Verbesserung der Infrastruktur von den Bearbeitungskapazita-
ten der Einwenderinnen und Einwender abhangig machen wirden.
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Auch die rechtlichen Anforderungen an eine ordnungsgeméafRe Verbandsbeteiligung nach
§ 14a Nr. 2 WaStrG sind gewahrt. Den danach berechtigten Vereinen und Vereinigungen ist
Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben worden, soweit der satzungsgemafRe Aufgabenbe-
reich berdhrt wird.

Es wurde eingewandt:

(1)

Die amtliche Bekanntmachung sei fehlerhaft umgesetzt worden. Die Fahrrinnenanpassung
von Unter- und Aufenelbe werde von beiden Tragern des Vorhabens als ein ganzheitliches
Verfahren durchgefiihrt und - wie sich aus den Antragsunterlagen ergibt - auch als ein einheit-
liches Vorhaben verstanden. Die amtliche Bekanntmachung sei aber fehlerhaft, weil sie kei-
nen Aufschluss dartiber gebe, ob die bei einer Stelle eingelegten Einwendungen als Einwen-
dungen in Bezug auf beide Verfahren angesehen werden. In der amtlichen Bekanntmachung
heilRe es: ,Dabei reicht es aus, die Einwendungen nur bei einer Stelle zu erheben, unabhangig
davon, fiir welches Verfahren sie gelten sollen.” Dieser Hinweis suggeriere, dass nur gegen
ein Verfahren die Einwendungen hétten erhoben werden kénnen. Es héatte richtigerweise hei-
Ren muissen: ,Dabei reicht es aus, die Einwendungen nur bei einer Stelle zu erheben, unab-
hangig davon, ob sie flr beide, oder, sofern sie nur gegen ein Verfahren erhoben werden sol-
len, fur welches Verfahren sie gelten sollen.“ Es werde deutlich, dass auch die amtliche Be-
kanntmachung darauf angelegt sei, die Einwendungsfiihrer davon abzuhalten, in beiden Ver-
fahren ihre Einwendungen vorzutragen. Damit verfehle die Bekanntmachung ihre AnstoRwir-
kung.

Ausgesprochen missverstandlich sei die Tatsache, dass die Beteiligung nach § 14 Abs. 2
WaStrG mit den Planunterlagen verknipft worden ist, zugleich aber unter VI.2 der amtlichen
Bekanntmachung die Stellungnahmen der Gemeinden am 4. Mai in Kiel (!) eingehen mussen,
obgleich fir alle tGbrigen Einwendungen die Regelung des V. der Bekanntmachung gelte.

(2)

Die vom Gesetz vorgesehene Frist zur Erhebung von Einwendungen und die an diese Frist
gekoppelte Praklusion seien in diesem Fall verfassungswidrig, weil die Komplexitat und der
Umfang der Unterlagen eine offene, faire und angemessene Beteiligung innerhalb der Frist
gar nicht erlaubten. Diese Regelungen verstielen gegen den verfassungsrechtlich gewahrleis-
teten Grundsatz des effektiven Rechtschutzes. Selbst fir Verwaltungen und Gemeinden rei-
che die Frist nicht aus.

3)

Der Planfeststellungsantrag sei bereits unter dem 12. September 2006 gestellt worden. Ge-
maf § 73 Abs. 2 VwWVIG sei die Anhdrungsbehdérde verpflichtet, innerhalb von einem Monat
nach Zugang des vollstdndigen Plans dessen Auslegung zu veranlassen. Dass der Vorha-
benstrager nicht in der Lage gewesen sei, trotz der Ankindigung seinen Plan alsbald zu ver-
vollstandigen, zeige, wie komplex, umfangreich und schwierig das Vorhaben insgesamt sei.
Wenn aber die Monatsfrist bereits vom Vorhabenstrager und von der Anhérungsbehérde nicht
einzuhalten gewesen sei, dann musse auch die Auslegungs- und Einwendungsfrist fur die
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Planbetroffenen zu kurz sein, jedenfalls aber sei sie vollig unangemessen, um dem Anspruch
auf rechtliches Gehor (Art. 103 Abs. 1 GG analog) zu genlgen.

(4)

Im schleswig-holsteinischen Verwaltungsverfahrensrecht betrage die Einwendungsfrist anders
als im Bundesrecht einen Monat plus vier Wochen. Mit Blick auf die Offnungsklausel des § 58
Abs. 2 Satz 2 BNatSchG sei diese Klausel im vorliegenden Verfahren anzuwenden, auch
wenn es um ein bundesrechtlich geregeltes Verfahren gehe und die Anhérungsbehdrde eine
Bundesbehdrde sei. Jedenfalls fur die Verbande in Schleswig-Holstein habe die Einwen-
dungsfrist einen Monat und vier Wochen betragen missen.

Diese Einwendungen sind unbegriindet. Das ergibt sich bereits aus den vorangestellten
Ausfihrungen. Nur im Einzelnen ist zu erganzen:

Zu (1)

Die von den Einwendern unterstellte Interpretation der Bekanntmachung ist vom Wortlaut
nicht gedeckt. Uberdies wére eine solche auch folgenlos geblieben. Denn die beiden Planfest-
stellungsbehoérden haben alle Einwendungen, ganz gleich, ob sie in einem oder gleichlautend
in beiden Verfahren erhoben worden sind, in das Verfahren eingehen lassen. Auch die An-
stoRwirkung wére bei der verfehlten Interpretation der Einwender nicht beriihrt. Im Ubrigen hat
das Verfahren gezeigt, dass sich niemand von der Erhebung von Einwendungen wegen des
Bekanntmachungstexts hat abhalten lassen.

Zu (2) und (3)

Die Planfeststellungsbehérden sind an die gesetzlich niedergelegten Fristen gebunden und
hatten selbst bei einer unterstellten Verfassungswidrigkeit der Fristvorschriften keine Verwer-
fungskompetenz. Anhaltspunkte fiir eine Verfassungswidrigkeit der Fristvorschriften ergeben
sich im Ubrigen nicht. Der Zeitpunkt der Antragstellung ist vom Gesetz nicht geregelt. Das
Verfahren hingegen beginnt frihestens mit dem Zugang der vollstandigen Planunterlagen und
entfaltet Rechte und Mitwirkungspflichten Dritter erst mit der Bekanntgabe der Auslegung. Die
in § 73 Abs. 2 VwVfG genannte Frist ist lediglich eine Ordnungsfrist, deren Versdumung sank-
tionslos ist.

Zu (4)

Das schleswig-holsteinische Verwaltungsverfahrensrecht ist im Hinblick darauf, dass vorlie-
gend keine schleswig-holsteinischen Behdrden gehandelt haben, nicht anzuwenden. Wegen
der Verteilung der Verwaltungskompetenzen im Grundgesetz darf der Bund und darf die ham-
burgische Behérde dies auch nicht anwenden. Daran andert die Offnungsklausel des § 58
Abs. 2 Satz 2 BNatSchG a. F. nichts.

2, Umfang und duBere Qualitat der Unterlagen

(470), (525), (3187), (5395), (5629), (6044), (6468), (10390);
(1964 AG 29), (5656 Landesvereinigung der Erzeugerorganisationen fiir Nordseekrab-
ben- und Kiistenfischer e. V., Biisum), (5834 Forderkreis ,,Rettet die Elbe“ e. V.), (7376
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AG 29 Hamburg), (7346 Adjuro RAe), (7457 Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt,
Amt fiir Natur- und Ressourcenschutz, Hamburg), (10271 Landkreis Cuxhaven), (10818
RAe Dr. Fricke und Collegen fir die Gemeinden), (11464 NABU Schleswig-Holstein),
(15192 BUND und WWF), (15194 Forderkreis ,Rettet die Elbe“ e.V.), (15206 RA
Dr. Schrodter fiir Stadt Otterndorf);

und andere

Nach § 73 Abs. 1 VwWVIG besteht der Plan aus den Zeichnungen und Erlauterungen, die das
Vorhaben, seinen Anlass und die von dem Vorhaben betroffenen Grundstiicke und Anlagen
erkennen lassen. Dieser Plan ist in den Gemeinden, in denen sich das Vorhaben auswirkt,
auszulegen. Diesen Anforderungen ist entsprochen worden. Ein Plan im Sinne des § 73
Abs. 1 VWVIfG ist in allen von dem Vorhaben betroffenen Gemeinden ausgelegt worden. Bei-
geflgt war auch eine fUr jedermann verstandliche zusammenfassende Darstellung des Vor-
habens im Uberblick, die einen erleichterten Zugang zu den Antragsunterlagen ermdglichen
sollte. Zusatzlich waren samtliche Planunterlagen im Internet zuganglich. An verschiedenen
Stellen lag fUr jedermann Informationsmaterial aus, das zwar nicht Bestandteil des Plans im
Sinne des § 73 Abs. 1 Satz 2 VwVfG war, anhand dessen aber eine Ubersichtliche Einfiihrung
in das Projekt mdglich war.

Insoweit wurde eingewandt:

(1)
Plane zu einzelnen Malinahmen enthielten eine zu kleine Schrift, die auch mit der Lupe nicht
zu entziffern gewesen sei.

(2)

AuRerdem wirden in den Antragsunterlagen Fachbegriffe verwendet, die nicht naher erklart
wirden (z. B. ,Vorsetze®), die aber auch fir technische Laien verstandlich dargestellt werden
missten.

3)
Was an Antragsunterlagen vorgelegt worden sei, grenze an Volksverdummung. Es fehlten
ordnungsgemalle verstandliche Zusammenfassungen zu den einzelnen Kapiteln.

Die Antragsunterlagen seien unubersichtlich, nicht verstandlich und ohne Aussagekraft. Es
fehlten Gesamtinhalts- und Stichwortverzeichnisse. Die Nachvollziehbarkeit und Plausibilitat
der Antragsunterlagen sei durch zahlreiche Querverweise und Wiederholungen erheblich er-
schwert.

(4)

Die Ergebnisse der Untersuchungen seien wegen Zugrundelegung falscher Voraussetzungen
oder Berechnungsmethoden teilweise nicht schliissig. Die Plangrundlage sei planerisch hoff-
nungslos veraltet.

®)
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Die Antragsunterlagen ermdglichten die Beurteilung der BaumafRnahme und ihrer Auswirkun-
gen auf Mensch und Natur sowie eine Feststellung der personlichen Betroffenheiten nicht
ausreichend. Dies habe verschiedene Ursachen:

— die unterlassene Einbeziehung auch der Nebenflisse in die Untersuchungen;

— die Antragsunterlagen stuften zu Unrecht den Hafen Neuenschleuse und dessen Umfeld
nicht als touristisch besonders genutztes Gebiet ein;

— unzureichend sei auch die Berlcksichtigung der Kleinschifffahrt auf der Elbe mit immerhin
rund 60.000 Booten jahrlich im Verkehrsgebiet;

— die Angabe von Mittelwerten anstelle der relevanten Spitzenwerte bei FlieRgeschwindig-
keiten;

— Hinweise auf unverdffentlichte Quellen und Gutachten; das Gutachten zur Bedarfsbegriin-
dung werde formal unzulanglich zitiert, seine Inhalte seien nicht einsehbar bzw. prifbar;

— die BAW-Gutachten zur Deichsicherheit im Altenbrucher Bogen seien einerseits zum Be-
standteil der Antragsunterlagen geworden, weil sie benannt und zitiert worden seien, an-
dererseits seien sie nicht inhaltlich den Antragsunterlagen beigefiigt und den Betroffenen
zur Kenntnis gebracht worden. Das Gleiche gelte fir den Grundbruchsicherheitsnachweis
des WSA Hamburg fir den Deich im Lihebogen;

— nach den eigenen Angaben des Vorhabentragers in Unterlage H.1a auf Seite IV sei eine
exakte Berechnung der zukiinftigen Baggermengen nicht mdglich. Das ergebe sich aus
Modellunscharfen und aus der Unkenntnis der hydrologischen Verhaltnisse in den Jahren
und Jahrzehnten nach dem Ausbau. Insoweit fehle aber auch ein Nachweis tber die Lage-
rung dieser Baggermengen. Deshalb fehlten auch Angaben darlber, an welchen Klapp-
stellen wieviel der erheblichen Unterhaltungsbaggergutmengen von jahrlich ca. 12,5 Mio. m?
untergebracht werden sollen (Unterlage H.1c, Seite 94), die Kosten von 30 bis 40 Mio.
Euro (eigene Schatzung) verursachen wirden. Ebenso werde nicht ausgefiihrt, wie das
optimierte Sedimentmanagement von HPA flr die Delegationsstrecke und den Hamburger
Hafen aussieht, womit auch die ,Kreislaufbaggerei” reduziert werden solle. Da nach tber-
arbeiteter Planung eine Vielzahl von Strombaumaflinahmen nicht oder in gednderter Aus-
fuhrung stattfanden, sei nicht auszuschlief’en, dass sich der Unterhaltungsaufwand zu-
satzlich zu der bereits prognostizierten Zunahme von 10 % (gesamt) erhohe;

— Angaben zum Status quo von Flora und Fauna (veraltet);

— fehlende Untersuchungen zur Sedimentation der Nebenfliisse. Die bei Strom-km 648,5 in
die Elbe einmindende Ablaufleitung des Klarwerks Hetlingen sei in den Antragsunterlagen
nicht enthalten. Es sei also nicht klar, ob die Leitung bei der Planung beriicksichtigt wurde,
und wie die Elbvertiefung den Betrieb und die Anlagen des Klarwerks, insbesondere die
Ablaufleitung beeinflusst;

— unklar bleibe auch, wie die Nachhaltigkeit der Strombaumafinahmen zur Drosselung der
FlieRgeschwindigkeiten gewahrleistet werden soll. Es sei keine Vorgehensweise ersicht-
lich, wenn sich eine neue Rinne neben der geplanten Ablagerungsflache bilde;
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(6)

der Nachweis, dass das Vorhaben keine Nachteile fiir das Ostesperrwerk mit sich bringe,
sei den Antragsunterlagen nicht zu entnehmen, obwohl doch das Ostesperrwerk das ent-
scheidende Schutzbauwerk fur den Sturmflutschutz entlang der Oste sei;

das Anlagenverzeichnis der Vorhabensbeschreibung stimme nicht mit den auf der DVD
befindlichen Anlagen Uberein. Die Anlagen 18 (Umlagerungsstellen Neuer Luechtergrund
und Medembogen) seien nicht im Verzeichnis aufgefihrt, entsprechend seien im Ver-
zeichnis auch die Anlagen A18 (Warteplatz Brunsbittel) und A19 (Bodenklassen) falsch
bezeichnet und nur unter erheblichem Aufwand ausfindig zu machen gewesen;

in den Gutachten zu den Auswirkungen der vorgezogenen Teilmalinahmen seien bewusst
oder unbewusst wesentliche Begutachtungsabschnitte ganzlich aus den Unterlagen he-
rausgenommen worden, und es seien lediglich Ergebnisse behauptet worden, ohne dass
offengelegt worden ware, wie diese ermittelt worden seien.

Wesentliche Punkte seien in den Antragsunterlagen gar nicht oder nur unzureichend erwahnt.
Es fehlten:

Angaben zu den fiir die Deichsicherheit kritischen Bereichen. Das gelte insbesondere fir
eine erforderliche Gesamtbetrachtung der unglinstigen Umstande im Bereich zwischen
Glameyer Stack und Otterndorf, die bisher nicht vorgenommen worden sei, und fur die
Ermittlung der seit der letzten Elbvertiefung - entgegen den Prognosen in den damaligen
Gutachten - an den Deichen und dem Watt aufgetretenen gravierenden Veranderungen.
Dies sei im Hinblick auf die im Abschnitt Ostemindung bis Altenbruch (km 710 bis 722)
zusammentreffenden Wirkfaktoren nicht hinnehmbar. Ohne die Vorlage entsprechend
neuer Berechnungen (Gutachten H.1c zu den ausbaubedingten Anderungen der morpho-
dynamischen Prozesse, Anlage 2, Seiten 4 bis 11), die etwa die UWA am Glameyer Stack
einbezdgen, kdnne die Stabilitdt der Deiche nicht beurteilt werden;

Angaben zu den Auswirkungen auf die Sportbootschifferei;

Angaben zu den Auswirkungen auf den Fahrschiffsbetrieb zwischen Glickstadt und
Wischhafen und die Fahranleger (Behinderungen wahrend der Bauzeit; Beriicksichtigung
der Begegnungsnotwendigkeit der systembedingt im Takt fahrenden Autofahren; Wellen-
schutzwand am Fahranleger Glickstadt);

Angaben zum Sportboothafen des Segel-Clubs-Vierlande, Ochsenwerder Elbdeich 228,
21037 Hamburg, mit seinen 54 Liegeplatzen;

Untersuchungen des Zusammenhangs zwischen der Elbvertiefung und der Deichsicher-
heit;

Angaben zur rechnerischen Standsicherheit der diversen Spilfelder und zu den Auswir-
kungen der Baggerarbeiten auf die bestehenden Unterwasserboschungen und Uferberei-
che;

Untersuchungen der moglichen Folgen von Schiffshavarien (Schwerdl und geladene ge-
fahrliche Stoffe) und der Folgenbegrenzung einschlieBlich des Bevdlkerungsschutzes;
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— Untersuchungen von Risiken der Beschadigung oder Zerstérung des Elbtunnels durch
Schiffe;

— Gefahrerhéhung von Klimafolgen durch den Gewasserausbau;

— eine Validierung der Vorhersagemethoden anhand eines Vergleichs der seinerzeitigen
Vorhersagen (letzte Elbvertiefung) mit den tatsachlich eingetretenen Verhaltnissen;

— Flachenermittlungen der Vertiefungsbereiche;

— Angaben zu Menge, Art und Zusammensetzung der vorgesehenen ,Sinkgrindungen®,
~Schittsteine® und der ,Kornabdeckung“ bei den geplanten Strombaumalnahmen;

— standortbezogene Kartierungen von Brutvogeln in den jeweiligen Schutzgebieten;
- Obergutachten namhafter Okonomie- und Okologie-Experten zur Planrechtfertigung;

— Werte und Aufzeichnungen Uber seismologische Schwingungen, die von den verschiede-
nen Einwirkungen (Windenergieanlagen usw.) ausgehen;

— hinreichende Angaben Uber Auswirkungen der erheblich erhéhten Schiffsbewegungen und
veranderten SchiffsgroRen auf Ufer und Bauwerke. Denn die Berechnungen von Sog und
Schwell sei auf der Grundlage der heute vorherrschenden Bedingungen und der jetzigen
Fahrwasserverhaltnisse erfolgt. Die beabsichtigte Vertiefung sowie die zukinftigen
SchiffsgréRen und Bewegungen wirden jedoch nicht einbezogen;

— Berlcksichtigung des klimaveranderungsbedingten Anstiegs der Wasserstande;

— eine Interpolation der Daten zu den Sturmflutbetrachtungen der Jahre 1976, 1994 und
1999 zu der Modelltopographie 2000;

— ein Tonnenplan, der die Verlegung von Fahrwassertonnen darstellt;

— ein physikalisches Modell fir den Hafen des Altlander Yachtclubs in Neuenschleuse (be-
reits die letzte Elbvertiefung machte eine Schutzmauer gegen Schwellschaden nétig);

— Angaben zu den Auswirkungen auf Flachen im Bereich der ,limenau-Luheniederung®;

— zwar fehle nicht die Darstellung zunehmender Schwebstoffkonzentration in den Neben-
flissen und in den Hafen zwischen Gllckstadt und Dwarsloch, jedoch gebe es keine ent-
sprechenden Untersuchungen fiir den Bereich Griinendeich.

(7)
In den eigentlichen Antragsschreiben zur Planfeststellung seien tabellarische Ubersichten der
Antragsunterlagen erwahnt, die sich aber nicht bei den Antragsunterlagen befanden.

(8)

Die Antragsunterlagen entsprechen nicht den Anforderungen des § 6 UVPG. Eine allgemein
verstandliche, nichttechnische Zusammenfassung der entscheidungserheblichen Unterlagen
Uber die Umweltauswirkungen des Vorhabens sei nicht enthalten, denn das Kapitel D ermdgli-
che nicht die Beurteilung, ob und in welchem Umfang man vom Vorhaben betroffen sei.

9)
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Soweit Uberhaupt eine artgerechte Prognose vorliege, was allerdings nicht ersichtlich sei, sei
sie jedenfalls auf die Jahre 2010 und 2015 begrenzt worden, mit Ausblick auf 2020 bzw. auf
einen Prognosezeitraum von 10 Jahren. Da mit der Planverwirklichung nach § 14c Nr. 1
WasStrG nicht vor Ablauf von 15 Jahren nach Unanfechtbarkeit des Planfeststellungsbeschlus-
ses, also nicht vor 2023, begonnen werden misse, musse die Mindestzeit fir den Prognose-
horizont entsprechend ausgedehnt werden.

(10)

Mit der Plananderung erhalte der Fahrrinnenausbau eine ganzlich ,neue Zielvariante* (Teil 8
Seite 19), namlich die Zielvariante ,Nov07“ statt der bisherigen Zielvariante 4.4 (HE 11.1.3 Sei-
te 18), ohne dass diese in der technischen Planung (Teil 1) so vorgestellt wird.

(11)
Die erganzenden Unterlagen enthielten weder Aussagen zum Sedimentmanagement noch zu
den vorhabensbedingten Auswirkungen auf die Entwicklung der Strompier in Cuxhaven.

(12)

Auch die Plananderungsunterlagen seien in Gliederung und Ubersichtlichkeit unzumutbar.
Anderungen seien nicht hervorgehoben oder sonst kenntlich gemacht. Dies treffe insbesonde-
re auf die Neufassungen von FFH-VU und LBP zu. Nachvollziehbarkeit und Stellungnahme
seien dadurch erschwert. Dies verdeutliche das Beispiel der prioritdren Pflanzenart Oenanthe
conioides in Kapitel 2.2.4.4 der FFH-VU. Die Neufassung der FFH-VU umfasse ohne Abbil-
dungen und Karten 1207 Seiten. Es sei eine Zumutung, diese Planunterlage ohne Kennzeich-
nung der Anderungen bzw. ohne Synopse priifen zu miissen, um vorgenommene Anderungen
in der Sachverhaltsdarstellung oder in der Bewertung muhevoll aufzusuchen. Dass eine bes-
sere Darstellung moglich gewesen ware, zeigt die entsprechende gegentberstellende Darstel-
lung in Teil 1 der Anderungsunterlagen (Aktualisierung der Beschreibung des Vorhabens). Die
Neufassung der FFH-VU lasse darauf schliel3en, dass die Ursprungsversion derart mangelhaft
war, dass eine komplette Neufassung fallig wurde.

(13)

In den Antragsunterlagen fehlten Aussagen, wie die Zielvorstellungen von Elbeausbau und
Sedimentmanagement aufeinander abgestimmt seien (z. B. zur Lage und Ausgestaltung der
strombaulichen Malinahmen, zum Anstieg von umzulagernden Baggermengen, zu Verande-
rungen des Tidehubs, zum Widerspruch von Flutraumschaffung und Hafenbeckenverfillung).
Aktuelle Entwicklungen, etwa der Bau des Sedimentfangs und dessen Auswirkungen blieben
im Bereich der Hahnoéfer Nebenelbe unbericksichtigt. Die Projektgruppe Tideelbe habe in
ihrem Sedimentmanagementkonzept (Juni 2008) ausgeflihrt, dass ,im Bereich der Begeg-
nungsstrecke die Unterhaltsbaggerungen um mehr als 50 % zunehmen werden®. In den Plan-
unterlagen werde hingegen von 10 % gesprochen.

(14)

Es sei ein grundsatzlicher Verfahrensmangel, dass die genannten BAW-Gutachten, die die
Deichsicherheit angeblich nachgewiesen haben, nicht mit den Planunterlagen der Offentlich-
keit und den Betroffenen zuganglich gemacht worden sind.
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(15)

Die Unterlagen des von der Fa. ISL im Auftrag der HPA erstellten ,Containerverkehrsmodells®
fur den Hamburger Hafen seien bislang vorenthalten worden. Auch die erganzte Bedarfsbe-
grindung stutzte sich wieder auf die genannte Untersuchung, die Studie liege aber nicht mit
aus. Es seien ferner noch immer keine aktuellen Erkenntnisse in Bezug auf tiefgangsrelevante
Entwicklungen von durchschnittlichen Containergewichten und Leercontaineranteilen vorge-
legt worden.

(16)

Das BioConsult-Gutachten sei kein Bestandteil der ausgelegten Planunterlagen zur 3. Plan-
anderung, sondern sei nur einem ausgesuchten Kreis zur Stellungnahme zugeleitet worden.
Darin liege ein Verfahrensfehler.

(17)

Es bestehe der Verdacht, dass der Leser durch die schlichte Masse und die den Text pragen-
den Quer- und Ruckverweise von einer kritischen Auseinandersetzung mit den Unterlagen
abgehalten werden soll.

(18)

Die digitalen Planunterlagen seien ohne Lesezeichen und strikt kopiergeschitzt als pdf-
Dateien formatiert, was die Bearbeitung erheblich und nachhaltig erschwere. Da es keinen
sachlichen Grund fiir diese Schikane gebe, handele es sich um eine bewusste Gemeinheit
des TdV.

Die geltend gemachten Einwendungen standen einer Planfeststellung nicht entgegen.

Art und Umfang der auszulegenden Unterlagen bestimmt § 73 Abs. 2 VwV{G: Danach besteht
der Plan aus Zeichnungen und Erlauterungen, die das Vorhaben, seinen Anlass und die vom
Vorhaben betroffenen Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen. Das sind also insbesonde-
re diejenigen Planzeichnungen und diejenigen Unterlagen, die den Betroffenen die Feststel-
lung ermoglichen, ob und gegebenenfalls wie sie von dem Vorhaben betroffen sein kénnten.
Grundsatzlich bezieht sich die Auslegungspflicht nicht auf die evtl. Stellungnahmen anderer
Behorden und - soweit nicht ausdriicklich anders vorgeschrieben ist - auf vom Vorhabenstra-
ger vorgelegte oder von Behérden eingeholte Gutachten®. Die Planauslegung hindert die
Planfeststellungsbehoérde allerdings nicht neue Gutachten anzufordern und einzubeziehen, um
zu einer tragfahigen Entscheidungsgrundlage zu gelangen. Die ausgelegten Unterlagen ge-
ndgen den gesetzlichen Anforderungen und erflllen die ,Ansto3funktion® hinreichend.

Die meisten der oben wiedergegebenen Einwendungen richten sich der Sache nach denn
auch auf angebliche Defizite in der eigentlichen Planung. Umstande, die in der Planung an-
geblich unberticksichtigt geblieben sind, fehlten dann naturgemaf auch in den Antragsunter-
lagen. In diesem Sinne zielt der Vorwurf unvollstandiger Unterlagen nicht auf die Unterlagen,
sondern vielmehr auf die Vollstandigkeit der eigentlichen Planung.

2 Kopp/ Ramsauer, § 73, Rdz. 34 f.; Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts, Rdz. 156
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Im Ubrigen ist zu den Einwendungen festzuhalten:

Die geltend gemachte Unmoglichkeit des individuellen Nachvollzugs der Planunterlagen ist
einzelfallabhéngig und im Ubrigen ein subjektives Moment, an dem die Vollstandigkeit und
rechtliche Fehlerfreiheit von Planunterlagen nicht zu messen ist. Sie steht darliber hinaus in
einem Dilemma mit dem gleichzeitig erhobenen Vorwurf, die Aussagekraft der Planunterlagen
sei defizitdr. Den gesetzlich festgelegten duBeren Qualitatskriterien werden die Planunterla-
gen und Plananderungsunterlagen jedenfalls gerecht, denn die jeweiligen Betroffenheiten
konnten durchaus erkannt werden. Dass dies der Fall ist, zeigen die entsprechenden Einwen-
dungen. Die geforderten weitergehenden Untersuchungen sind nicht notwendig, um die Be-
troffenen in die Lage zu versetzen, ihre Einwendungen geltend zu machen; aufgrund ihrer
Einwendungen kann die Planfeststellungsbehérde - soweit sie dies fur ihre Entscheidung fur
erforderlich erachtet - erganzende Stellungnahmen anfordern und bewerten. Die erforderli-
chen gesetzlichen Vorschriften und sonstigen Rechtsgrundlagen bedurfen keiner Darstellung
in den Antragsunterlagen. Sie anzuwenden und sodann die Vorhabensinteressen gegen die
berthrten Belange abzuwagen ist Aufgabe der Planfeststellungsbehérde.

Soweit das Format der digitalen Planunterlagen beanstandet wurde, so ist darauf hinzuwei-
sen, dass die Vorhaltung der Planunterlagen in digitaler Form im Internet vom Gesetz nicht
vorgeschrieben ist und deshalb auch keinen Verfahrensfehler zu begriinden vermag.

3. Erorterungstermin

(81), (88), (89), (90), (91), (251), (377), (401), (470), (478), (527), (605), (678), (699), (766),
(768), (941), (942), (1068), (1279), (1319), (1349), (1402), (1515), (1516), (1765), (1872),
(1874), (1875), (1876), (1936), (1937), (1954), (2078), (2090), (2105), (2106), (2107), (2116),
(2117), (2118), (2257), (2260), (2261), (2331), (2332), (2402), (2469), (2470), (2472), (2490),
(2801), (2828), (2830), (2831), (2832), (2833), (2851), (2852), (2949), (2957), (2958), (2959),
(2972), (3057), (3103), (3123), (3163), (3186), (3187), (3511), (3544), (3556), (3567), (3572),
(3604), (5127), (5248), (5257), (5616), (5727), (5765), (5815), (5936), (5997), (6000), (7366),
(10428), (11171);

(374, 3138, 5396 Gemeinde Sommerland iber Amt Horst), (2100 Tourismus-Verein
Nordseebad Otterndorf e. V.), (5656 Landesvereinigung der Erzeugerorganisationen fiir
Nordseekrabben- und Kiistenfischer e. V., Blisum), (5834, 15194 Forderkreis ,,Rettet die
Elbe“ e. V.), (5994 Biindnis 90/ Die Griinen);

und andere;

Die Termine und Veranstaltungsorte sind von den beiden Planfeststellungsbehérden nach
pflichtgemalkem Ermessen ausgewahlt worden. Ein Anspruch auf Durchfihrung des Erdrte-
rungstermins zu einer bestimmten Zeit oder an einem bestimmten Ort besteht nicht. Darlber
hinaus besteht fiir die Einwenderinnen und Einwender keine rechtliche Verpflichtung, an den
Erdrterungsterminen zu erscheinen. Uberdies gibt es jederzeit die Maglichkeit, sich im Verhin-
derungsfalle vertreten zu lassen. Die Planfeststellungsbehérden hatten bei der Ausgestaltung
der Erorterungstermine ebenso dafiir Sorge zu tragen, dass etwa auch die Fachbehoérden und

109



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

Vertreter der verschiedenen Gebietskorperschaften teilnehmen konnten. Die Einladung zu den
Erorterungsterminen war auch fristgerecht im Sinne des § 73 Abs. 6 Satz 2 VwVfG. Schliel3-
lich ist auch die 6rtliche und zeitliche Verteilung der Erérterungstermine ebenso wenig zu be-
anstanden wie die vorgenommene Schwerpunktsetzung.

Im Verfahren zur Plananderung lll wurde verfahrensfehlerfrei auf die Durchflihrung von Erorte-
rungsterminen verzichtet. Denn § 14a Nr. 6 WaStrG sieht vor, dass fur den Fall, dass ein aus-
gelegter Plan geandert werden soll, im Regelfall von der Erdrterung im Sinne des § 73 Abs. 6
VWVFG und des § 9 Abs. 1 Satz 3 UVPG abgesehen werden kann. § 14a Nr. 6 WaStrG hat
zum Ziel, spezielle Regelungen fur anerkannte Naturschutzvereine zu schaffen. Sie dient der
Rechtssicherheit und soll sicherstellen, dass alle anerkannten Naturschutzvereine - nicht nur
diejenigen, die bereits im Ausgangsverfahren Stellung genommen haben - von der Planande-
rung benachrichtigt werden und sie daraufhin prifen kénnen, inwieweit durch die Planande-
rung neue Betroffenheiten entstanden sind. Der spezielle Grund fur die Méglichkeit, im Regel-
fall von einer Erorterung abzusehen, wird vor diesem Hintergrund darin gesehen, dass auch
kinftig in den Fallen besonders groRraumiger Planungen und Plananderungen, die sich auch
auf Gebiete anderer Gemeinden auswirken, eine Auslegung der geanderten Unterlagen ge-
malk § 14a Nr.6 Satz 2 WaStrG in Verbindung mit §§ 73 Abs. 8 Satz 2, 73 Abs. 3 Satz 1
VwVIG fiir einen Monat stattfinden muss. Auch im Fall komplizierter und grof3raumiger Plan-
anderungen bleibt auf diese Weise namlich die Mdglichkeit zu einer fundierten Stellungnahme
durch die Naturschutzvereine erhalten (vgl. BT-Drs. 16/1338, Seite 29 f. ). Damit ist den Inte-
ressen der anerkannten Naturschutzvereine hinreichend Genlige getan, darzulegen, aus wel-
chen Griinden sich ihrer Ansicht nach neue Betroffenheiten ergeben, die bei der weiteren Ent-
scheidung Uber die Planung zu beachten sein werden. Im Regelfall kann daher auf die Erorte-
rung dieser Fragen verzichtet werden. Da vorliegend die Mdglichkeit fir die anerkannten Ver-
eine bestand, sich in ausreichendem Mal} zu der gednderten Planung einzulassen, konnten
sich die Planfeststellungsbehérden ermessensfehlerfrei fiir einen Verzicht auf einen auf die
Plananderung lll bezogenen Erdrterungstermin entscheiden.

Dagegen wurde eingewandt:

(1)
Die Anhérungstermine mussten deutlich auRerhalb der Sommerferien liegen, um die Informa-
tionsmdglichkeiten der Bevoélkerung nicht zu unterbinden.

(2)
Der Erorterungstermin sei an einem Ort in Unterelbendhe zu einer glnstigen Zeit fir alle Be-
troffenen zu wahlen.

3)
Es wurde gefordert,

— dass Ort und Zeit des Erorterungstermins - mehrere Termine - mindestens einen Monat
vorher schriftlich unter Angabe einer Tagesordnung mitgeteilt wiirden;

— den Erorterungstermin mindestens einen Monat vorher schriftlich mitzuteilen und eventuell
anfallenden Verdienstausfall zu erstatten;

110



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

— den Erdrterungstermin an Wochenenden zu terminieren;

— den Erdrterungstermin an einem Ort in Unterelbenahe zu einer glinstigen Zeit (Wochen-
ende) fur alle Betroffenen stattfinden zu lassen, speziell im Landkreis Pinneberg;

— den Erdrterungstermin aul3erhalb der Sommerferien zu legen;
— zum Anhoérungstermin auf Kosten des TdV geladen zu werden;

— auf den Erorterungsterminen einen Beamer bzw. geeignete Prasentationsgerate bereitzu-
stellen;

— zu einzelnen Fragen bei der Erdrterung gehort zu werden, die sich aus der erwarteten
Stellungnahme des TdV ergeben.

Die Einwender méchten nicht, dass ihre schriftlichen Vortrage pauschal zusammen mit ande-
ren Einwendungen und Antrdgen verhandelt werden.

(4)
Es wurde um Information Uber die den Erdrterungsterminen zu Grunde liegenden Ausarbei-
tungen und Antworten zu den Einwendungen gebeten.

()

Die Wahl des Auslegungszeitraumes Uber die Osterzeit spreche fir wenig Sensibilitdt und
verleite zu der Vermutung, dass dadurch die Informationsmaoglichkeiten der Bevolkerung be-
schnitten und so Einwendungen unterbunden werden sollten. Dies dirfe sich bei den Anho-
rungsterminen nicht wiederholen.

(6)
Die Unterlagen der 3. Plananderung hatten mit den Betroffenen und den Verbanden erértert
werden mussen.

Diese Einwendungen standen einer Planfeststellung nicht entgegen. Soweit sie sich nicht
ohnehin erledigt haben Iasst sich daraus eine Fehlerhaftigkeit bei der Durchflihrung der Anho-
rung nicht ableiten. Das ergibt sich aus den einleitenden Darlegungen. Soweit mit den Ein-
wendungen weitergehende Anspriiche geltend gemacht wurden, als sie von den Planfeststel-
lungsbehoérden gewahrt wurden, so fehlt es an einer entsprechenden Rechtsgrundlage.

4. Unabhangigkeit der Planfeststellungsbehorden

(351), (377), (464),(619), (840), (841), (975), (1154), (1338), (1347), (3123), (5424), (5891),
(10512), (10713);

(3164 NABU Schleswig-Holstein e. V.), (5645 Umweltschutzgruppe Physik/ Geowissen-
schaften e. V.), (5832 Gutachten Feldt/ WWF Deutschland), (10818 Samtgemeinde Siet-
land), (10819 RAe Dr. Fricke und Collegen fiir die Stadt Otterndorf);

und andere;
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Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts darf sich die zu eigener planeri-
scher Gestaltung ermachtigte Planfeststellungsbehdrde zur Wahrung des Gebots der fairen
Verfahrensgestaltung keiner Einflussnahme aussetzen, die ihr diese Freiheit faktisch nimmt
oder weitgehend einschrankt. Demgemal muss die Planfeststellungsbehérde jederzeit ge-
genuber jedermann jenes Maf an innerer Distanz und Neutralitat wahren, das ihr in einer spa-
teren Phase noch ein abgewogenes Urteil ermdglicht (BVerwGE 75, 214, 231). Um dem ge-
recht zu werden, ist es nicht zwingend, dass Vorhabenstradger und Planfeststellungsbehoérde
durch Zuweisung ihrer Aufgaben an verschiedene Behoérden voneinander getrennt sind.
Selbst im Falle einer Doppelzustandigkeit einer Behoérde ist eine neutrale, rechtstaatlichen
Anforderungen genligende Aufgabenwahrnehmung in Anbetracht ihrer Gebundenheit an
Recht und Gesetz sowie ihrer Unterstellung unter exekutive Aufsicht gesichert, wenn behor-
denintern flr eine organisatorische und personelle Trennung beider Aufgabenbereiche ge-
sorgt ist (BVerwG, Urteil vom 18. Marz 2009, Az. 9 A 39/07, bei juris Rz. 24).

Ob die hier gegebene Konstellation Uberhaupt unter die Kategorie der Identitat von Vorha-
benstrager und Planfeststellungsbehérde fallt, wie in den vom Bundesverwaltungsgericht be-
handelten Fallen, ist zweifelhaft, kann aber dahin gestellt bleiben (siehe dazu Friesecke, Bun-
deswasserstrallengesetz, 6. Aufl., § 14a, Rz. 10). Denn die vom Bundesverwaltungsgericht fir
diese Falle gestellten Anforderungen sind gegeben. Bei Ausbauvorhaben nach dem WaStrG
wird die Bundesrepublik Deutschland als Tragerin des Vorhabens durch das jeweils zustandi-
ge WSA vertreten Die Aufgaben der Planfeststellung werden demgegeniber auf der Ebene
der WSD und dort ausschlieRlich im Dezernat Planfeststellung wahrgenommen. Was den
Ausbau der Delegationsstrecke anbetrifft, so wird fiir den Vorhabenstrager die Hamburg Port
Authority A. 6. R. tatig, wahrend die Planfeststellungsbehdrde Teil der Behdrde fiur Wirtschaft,
Verkehr und Innovation ist. Hinzu kommt, dass die Planfeststellungsbehérden im Rahmen
dieser Aufgabe weisungsunabhangig handeln, soweit die fir den Ablauf des Verfahrens und
die zu treffenden planerischen Entscheidungen bestehenden rechtlichen und technischen
Regelungen einen Entscheidungsspielraum einrdumen. Die Planfeststellungsbehdrden unter-
liegen zur Wahrung der Rechtmafigkeit der Verwaltung der Rechtsaufsicht und sind fachlich
den maligebenden allgemeinen Verwaltungsvorschriften unterworfen. Dagegen sind solche
Einzelweisungen unzuldssig, die in ein konkretes Verfahren eingreifen, insbesondere Bereiche
der Zweckmaligkeit und des Ermessens betreffen (Friesecke, Bundeswasserstral’engesetz,
6. Aufl., § 14a, Rz. 7 m. w. Nw.). Irgendwelche Einzelweisungen dieser Art hat es weder sei-
tens der Leitung der WSD Nord, noch seitens des BMVBS, noch seitens der hamburgischen
Senatsverwaltung gegeniber der Planfeststellungsbehérde gegeben.

Der Prasident der WSD Nord hat nicht in dem Projektbiro Fahrrinnenanpassung von Unter-
und AulRenelbe mitgearbeitet. Bei der BAW und der BfG handelt es sich um wissenschaftliche
Einrichtungen des Bundes, die der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung gem. § 45 Abs. 3
WaStrG als eigenstandige fachtechnische Behoérden zur Verfligung stehen. Fir die Planfest-
stellungsbehoérden ergeben sich keine Anhaltspunkte fiir die Annahme, diese Stellen seien bei
ihrer beratenden bzw. gutachterlichen Tatigkeit Einflussnahmen ausgesetzt gewesen und zu
falschen Einschatzungen gelangt.

Die gem. § 14 Abs. 1 Satz 4 WaStrG als Anhérungs- und Planfeststellungsbehérde zustandi-
ge Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord bzw. die Planfeststellungsbehérde der Behorde flr
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Wirtschaft, Verkehr und Innovation hat die ihr Gbertragenen Aufgaben in unparteiischer Weise
und in voller Unabhangigkeit wahrgenommen.

Es wurde eingewandt:

(1)

Die Planfeststellungsbehdrde seien nicht unabhangig. Die Hamburger Planfeststellungsbe-
horde gehoére ebenso wie die Hamburg Port Authority zur Hamburger Wirtschaftsbehorde. Das
WSA Hamburg als Antragsteller fur die Bundesstrecke werde von der WSD Nord in Kiel gelei-
tet, die gleichzeitig Planfeststellungsbehoérde fir die Bundesstrecke sei. Antragstellung und
Planfeststellung, einschlieRlich der Erorterung, lagen in einer Hand. Daran andere auch die
Beauftragung ,unabhangiger Planungsbiros® nichts, da Gutachten, die dem Interesse der
Auftraggeber nicht entsprechen, in der Schublade verschwanden. Das rechtsstaatliche Gebot
des fairen Verfahrens nach Art. 19 Abs. 4 GG sei auch unter dem Gesichtspunkt der Behor-
denidentitat verletzt. Die verfassungsrechtliche Problematik der Behdrdenidentitat sei vom
Bundesverwaltungsgericht im Bereich des Eisenbahnrechts bereits aufgeworfen worden
(Bundesverwaltungsgericht vom 27. Juli 1990, UPR 1991, S. 70; Bundesverwaltungsgericht
vom 25. September 1990, UPR 1991, S. 70). Seit Durchfihrung der Privatisierung der Bun-
deseisenbahnen durch das Eisenbahnneuordnungsgesetz vom 27. Dezember 1993 sei diese
Diskussion durch Schaffung des Eisenbahn-Bundesamts als fiir die Planfeststellung zustandi-
ge Behorde in jenem Bereich hinfallig geworden. In der Sache sei diese Diskussion jedoch nie
zum Erliegen gekommen und musse auch hier geltend gemacht werden.

(2)

Vorhabenstrager, Anhorungsbehdrde, Planungsbehodrde, Verursacher, Gutachter, Planfest-
stellungsbehoérde, UVPG-Behérde und zustdndige Behorde fir die Beurteilung der Einwen-
dungen, Stellungnahmen und Anregungen sowie Antrage hatten eine nicht zu Ubersehende
Funktionsnahe. Diese Funktionsnahe der beteiligten Behdrden untereinander lasse eine un-
abhangige Beurteilung der Wirkungszusammenhange und insbesondere des Bedarfs fur das
Vorhaben nicht unbedingt erwarten. Das rechtsstaatliche Gebot des fairen Verfahrens nach
Art. 19 Abs. 4 GG sei unter dem Gesichtspunkt der Behérdenidentitat verletzt.

3)

Die Planabwager seien nicht objektiv ausgewahlt.

(4)
Es bestinden auch deshalb Zweifel an der Rechtmafigkeit der Planfeststellung, weil keine
Kontrollmdglichkeit durch externe Institutionen eréffnet sei.

()
Das Planfeststellungsverfahren sei durch eine Behérde aulRerhalb des Geschéftsbereichs des
Bundesministeriums fir Verkehr durchzufiihren, z. B. von der Bundesnetzagentur.

(6)
Der Leiter der Hamburger Planfeststellungsbehoérde sei befangen. Allein aus seiner Dienststel-
lung und seiner Abhangigkeit im Verhaltnis zum Wirtschaftssenator ergebe sich, dass er keine
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unabhangige und ergebnisoffene Abwagung vornehmen koénne. Auch die Behoérde fur Wirt-
schaft und Arbeit der Freien und Hansestadt Hamburg kénne als solche nicht als unabhangige
und neutrale Planfeststellungsbehdrde akzeptiert werden. Die Parteilichkeit dieser Behdrde
und ihrer Vertreter sei offenkundig, sie miisse deshalb als befangen abgelehnt werden.

(7)

Die beiden Planfeststellungsbehdrden hatten ungeachtet unvollstandiger, fehlerhafter, qualita-
tiven Mindestanforderungen nicht gentigender Unterlagen das Planfeststellungsverfahren er-
offnet. Entweder seien die beiden Behdrden zu einer vorangehenden Prufung zeitlich und
fachlich nicht in der Lage gewesen oder die Prifung sei duf3erst grof3zigig durchgefihrt und
Uber eklatante Defizite hinweg gesehen worden. Letzteres nahre den Vorwurf der Befangen-
heit.

(8)

Das Vorhaben werde mit Unterstiitzung von Sponsoren, wie die Hochglanzbroschiren zeig-
ten, auch offentlich massiv vorangetrieben. Auch der Bundesverkehrsminister oute sich als
Partner der Initiative, obwohl er gleichzeitig ein wichtiger Teil des Vorhabenstragers und Plan-
feststeller sei. Dieselben Behorden, die das Verfahren unabhangig begleiten sollen, wirden in
den Hochglanzbroschiren die geplante Elbvertiefung als notwendige Malinahme anpreisen.
Die politische Einflussnahme sei uniibersehbar.

Die mit den vorstehenden Einwendungen zum Ausdruck gebrachte Befiirchtung ist un-
begriindet.

Das ergibt sich bereits aus den vorangegangenen Feststellungen und den dort niedergelegten
rechtlichen Mal3stdben und gilt gleichermalien fir die beanstandete institutionelle Befangen-
heit wie auch fir eine personliche Befangenheit der zustandigen Amtswalter. Hingegen wur-
den belastbare Griinde, die die Befiirchtung einer Abhangigkeit der Planfeststellungsbehérden
oder einer Befangenheit einzelner zur Planfeststellung berufener Bediensteter im Sinn von
§§ 20, 21 VwVFG nicht vorgebracht. Nur ergénzend ist darauf hinzuweisen, dass vom Gesetz
weder eine (fallbezogene) objektive Auswahl von Planabwagern noch eine externe (exekutivi-
sche) Kontrollinstanz vorgesehen ist.

5. Zustindigkeit der Planfeststellungsbehorden

(1964 AG 29 SH), (5944 RAe Giinther pp.), (5992 BUND Landesverband Schleswig-
Holstein e. V.);
und andere;

Anhoérungs- und Planfeststellungsbehdrde fur den von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes verwalteten Teil der Bundeswasserstrale Elbe, die sog. Bundesstrecke (Elbe-
km 747,9 bis Elbe-km 638,9), ist die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord in Kiel (§ 14
Abs. 1 Satz 3 WaStrG). Im Ubrigen wird das Verfahren durch die hamburgische Behérde fiir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation als Planfeststellungsbehérde durchgefiihrt (Delegations-
strecke).
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Nach § 45 Abs. 1 WaStrG flhren die Behtrden der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes das WaStrG durch, sofern nichts anderes bestimmt ist. Eine solche Sonderbestim-
mung findet sich in § 45 Abs. 5 WaStrG. Danach bleiben die Aufgaben und Zustandigkeiten
der Freien und Hansestadt Hamburg nach den mit Hamburg und Preu3en abgeschlossenen
Zusatzvertragen zum Staatsvertrag betreffend den Ubergang der WasserstraRen von den
Landern auf das Reich und ihre Ergdnzungen unberthrt. Dieser am 18. Februar 922 als Nach-
trag zum Staatsvertragsgesetz von 1921 verkiindete Zusatzvertrag bildet die rechtliche Grund-
lage der Delegation und bestimmt bis heute ihren Inhalt und Umfang. Inhalt und Umfang der
auf Hamburg delegierten ,Verwaltung und Unterhaltung des Elblaufs“ bestimmen sich aus
dem Abschnitt ,zu §§ 11 und 12“ des Zusatzvertrages mit Hamburg i. V. m. §§ 11 und 12 des
Ursprungsvertrages. Danach Ubertrug das Reich mit Inkrafttreten des Zusatzvertrages die
Verwaltungszustandigkeiten hinsichtlich des Baus, der Unterhaltung, des Betriebes und der
Verwaltung des 1921 auf das Reich (ibergegangenen Elbabschnitts auf Hamburg zuriick.® In
der Vergangenheit haben die Vertragsparteien und deren Rechtsnachfolger diese Vereinba-
rungen stets in dem oben genannten Sinne verstanden.

Innerhalb Hamburgs obliegen die Aufgaben des WaStrG entsprechend der Anordnung des
Senats vom 30. Juli 1971 zur Durchfiihrung des WaStrG der Behdrde fir Wirtschaft, Verkehr
und Innovation. Fir die Planfeststellung des beantragten Vorhabens ist daher die Planfeststel-
lungsbehoérde der Behoérde fur Wirtschaft, Vekehr und Innovation zustandig, soweit die mit
dem Vorhaben verbundenen MalRnahmen im Hoheitsgebiet Hamburgs verwirklicht werden
sollen (Delegationsstrecke). Fur die Bundesstrecke ist hingegen die Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nord in Kiel zustandig. Dementsprechend kann sich die vorliegende Entscheidung
allein auf diejenigen MalRnahmen erstrecken, fir die eine Zustandigkeit der einen oder der
anderen Planfeststellungsbehérde besteht.

Die mit nachstehenden Einwendungen zum Ausdruck gebrachten Bedenken sind daher unbe-
grandet.

(1)

Fir die Durchfihrung des Anhdrungsverfahrens sei die Anhérungsbehérde zustandig (§ 14a
Nr. 1 WaStrG, § 73 Abs. 1 VWVfG). Die Bekanntmachung verweise in fehlerhafter Weise auf
die Planfeststellungsbehoérde. Auch wenn wie im Falle der WSD Planfeststellungsbehérde und
Anhoérungsbehdrde identisch sein kdnnen (§ 14 Abs. 1 WaStrG), so indiziere die Bekanntma-
chung gleichwohl falsche Behdrdenzustandigkeiten mit der Folge, dass die entsprechenden
Verfahrenshandlungen nichtig seien (§ 44 VwVfG).

(2)

Zustandig flr den Ausbau von Bundeswasserstrallen sei gem. § 45 Abs. 1 WaStrG die Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes. Zwar seien Aufgaben und Zusténdigkeiten auf
die Freie und Hansestadt Hamburg tberragen worden (§ 45 Abs. 5 WaStrG), aber gem. Nach-
trag vom 18. Februar 1922 zum Gesetz Uber den Staatsvertrag vom 29. Juli 1921 nur ,zur

% Lagoni in: Hoffmann-Riem/ Koch, Hamburgisches Staats- und Verwaltungsrecht, 1. Auflage 1988, Abschnitt Hafenrecht,

S.618;
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Verwaltung und Unterhaltung des Elblaufs® von Ortkathen (km 607,5) bis Tinsdal (km 639)
(mit Verweis auf Lagoni, S. 616 ff.).

Vom Wortsinn und nach der Gesetzessystematik unterscheidet sich die Verwaltung (Betrieb
und Strompolizei, §§ 7, 24 WaStrG) sowie Unterhaltung (§§ 7, 8 WaStrG) vom Aus- und Neu-
bau einer Bundeswasserstralle (§§ 12 ff. WaStrG). Unterhaltung und Betrieb wiirden folglich
in Abschnitt 4 getrennt von Aus- und Neubau in Abschnitt 5 behandelt. Daflir, dass nicht auch
Aus- und Neubau auf Hamburg Gberragen worden sind, spreche nicht zuletzt, dass das Eigen-
tum an dem delegierten Stromabschnitt beim Bund geblieben sei (mit Verweis auf Lagoni,
S. 619).

Es sei auch zweifelhaft, ob das Gesetz vom 29. Juli 1921 lediglich durch einen Nachtrag wirk-
sam geandert und das Delegationsgebiet durch eine Verordnung Uber Blankenese hinaus
erweitert werden durfte.

(4)

Die Planfeststellungsantrage in der Unterlage A wiirden die Rechtsgrundlagen fir die ggf. zu
erlassenden Planfeststellungsbeschlisse nicht benennen. Dies sei misslich und fihre zu Feh-
lern im Verfahren. Vermute man zunachst, dass es um ein Planfeststellungsverfahren nach
§ 14 WaStrG gehe, sei zunachst ein Verweis auf § 14 WaStrG geboten, wonach der Ausbau
von Bundeswasserstralten eine Hoheitsaufgabe des Bundes darstelle.

Eine Tragerschaft der Hamburg Port Authority komme nicht in Betracht. Ein Hinweis auf § 3
Abs. 1 Nr. 1c HPAG ware verfehlt. Die dort angezogenen Wasserstraldenvertrage regelten
maldgeblich die Vermogensverhaltnisse an den Wasserstralien des ehemaligen Deutschen
Reiches, nicht aber die Ubertragung planungsrechtlicher Befugnisse.

In Betracht kdme allenfalls der ,Nachtrag zu dem Gesetz Uber den Staatsvertrag betreffend
den Ubergang der Wasserstrafen von den Landern auf das Reich“ (Anhang zum Gesetz liber
die vermdgensrechtlichen Verhaltnisse der Bundeswasserstralien), dort der Zusatzvertrag mit
Hamburg zu §§ 11 und 12, Ziffer 1: ,Das Reich Ubertragt die Verwaltung und Unterhaltung des
Elblaufs von Ortkathen durch die Norderelbe und die Unterelbe bis zu der Blankenese gegen-
Uber geplanten Einmindung der Alten Siiderelbe, und zwar einschliellich der in der Unterelbe
vor den preufischen Ufern gelegenen Wasserflachen sowie des im hamburgischen Staatsge-
biet gelegenen Teiles des Reiherstiegs auf das Land Hamburg.®

Vorliegend gehe es nicht um Verwaltung oder Unterhaltung, sondern um einen Ausbau, so
dass die aus der herangezogenen Vereinbarung allenfalls heraus zu lesenden planungsrecht-
lichen Befugnisse die Planfeststellung fiir die so genannte Delegationsstrecke gerade nicht mit
umfassen.

Auch vermogensrechtlich gehore die Bundeswasserstralle Elbe nach dem genannten Zusatz-
vertrag weitestgehend dem Bund als Rechtsnachfolger des untergegangenen Reiches und
nicht Hamburg. Ausgeschlossen von der Vermdgensibertragung auf das Reich seien namlich
nur: ,Zu § 1, Ziffer 1: a) die zu den Hamburgischen Hafen gehdrenden, in der auf das Reich
Ubergehenden Wasserstralen befindlichen Anlagen und Einrichtungen; b) die Bauwerften,
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Bagger und Ahnliche Anlagen und Gerate dieser Wasserstralie, welche fiir die Verwaltung der
Hamburgischen Hafen und der vom Reich in hamburgische Verwaltung zuriick tUbertragenen
Elbstrecke erforderlich sind.”

Damit komme vermdégensrechtlich eine Tragerschaft der HPA fir den Bereich der jetzigen
Bundeswasserstrale gerade nicht in Betracht. Eine Bundesplanung (gehe man weiter nach
Wasserstral’enrecht) nach § 13 Abs. 1 WaStrG sei nicht ersichtlich, sie ware aber Vorausset-
zung der Planfeststellung. Die in Unterlage B.1, S. 4 angesprochene Planung ist eine solche
des Landes Hamburg und deshalb gerade keine Bundesplanung.

Nicht nur deshalb, weil alle diese Institute in ihren tatbestandlichen Voraussetzungen und
Rechtsfolgen durchaus nicht identisch seien, sondern vor allem, weil vorliegend ein Beginn
der MalRnahme vor Erteilung der Planfeststellungsbeschliisse (,vorgezogene Malinahmen®)
angestrebt sei, ware das Rechtsregime, nachdem genehmigt werden soll, vorab zu klaren. So
wie die Planung sich derzeit darstellt, sehe es aus, als kdme es den beteiligten Stellen auf das
anzuwendende Recht schlicht nicht an.

6. Ergebnisoffenheit des Verfahrens

(183), (184), (377) (393), (464) (472), (605), (707), (840, (841), (881), (975), (1347), (1338),
(1154), (1986), (2851), (5891), (7287), (10408), (11363), (10596);

(347 Gemeinde Belum iiber die Samtgemeinde Am Dobrock), (437 Altlander Yachtclub
e. V.), (754 BUND Niedersachsen e. V.), (5832 WWF Deutschland), (5933 NABU Nieder-
sachsen e. V.), (5992 BUND Landesverband Schleswig-Holstein e. V.), (15207 RAe Giin-
ther pp.);

und andere;

Sowohl das Verfahren wie auch die anschlieRende Abwagung sind neutral, unvoreingenom-
men und distanziert durchgeflihrt worden. Dazu tragt die Unabhéangigkeit der Planfeststel-
lungsbehoérden im Hinblick auf jegliche Weisung zur Verfahrensfiihrung wie auch im Hinblick
auf die Inwertsetzung aller betroffenen Belange und der schlieR3lichen Abwagung bei.

Die Frage der Ergebnisoffenheit ist daran zu messen, ob die Planfeststellungsbehérden die
rechtliche Frage der Zulassigkeit des Vorhabens gewissenhaft und unvoreingenommen ge-
pruft und die Prifungsergebnisse fehlerfrei bewertet haben. An einer Ergebnisoffenheit fehlt
es deshalb nicht schon deswegen, weil die Planfeststellungsbehérden nicht uneingeschrankt
den abweichenden politischen Auffassungen gefolgt sind, die im Verfahren artikuliert worden
sind. Ebenso wenig ergibt sich eine fehlende Ergebnisoffenheit allein daraus, dass Bundes-
dienststellen mit ihrem jeweiligen Expertenwissen an der Planung mitgewirkt haben, oder aber
daraus, dass wiederholt externe Unternehmen mit gutachtlichen Aufgaben betraut worden
sind.

Es wurde eingewandt:

(1)
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Die Allzustandigkeit der im Verfahren tatigen Behdrden (gleichzeitig TdV, Anhdrungsbehdrde,
Planfeststellungsbehoérde) fihre dazu, dass eine angemessene Prifung der Planunterlagen
nicht erreicht werde. Das Planfeststellungsverfahren erfllle in keiner Weise die Kriterien eines
objektiven Verfahrens, da die Zustandigkeiten jeweils in einer Hand ldgen; Hamburg Port
Authority bzw. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord als TdV, Erdrterungs- und Planfeststel-
lungsbehorde.

2)

Die fehlende objektive, unabhangige Bewertung habe sich bereits im Vorfeld des Verfahrens
gezeigt, da durch gemeinsame Verlautbarungen von Antragsteller und Genehmigungsbehdérde
eine bestehende Ubereinstimmung bekundet und eine Zustimmung zu dem Antrag sowie eine
Feststellung des Planes signalisiert worden sei. Dies erwecke den Anschein, dass der Beteili-
gung der Offentlichkeit sowie der personlich betroffenen Anwohner nicht der Stellenwert und
die Gewichtung eingeraumt werden, die ihr zustehen sollten. Die Interessen der Hafenwirt-
schaft wirden eindeutig bevorzugt.

(3)

Entscheidungen, die solche negativen Auswirkungen auf Mensch, Flora, Fauna und den histo-
rischen Gebaudezustand haben konnten, dirften nicht auf ein unzureichendes und nicht
nachvollziehbares Planfeststellungsverfahren gestiitzt werden und schon gar nicht zur Spiel-
wiese von Politikern und Interessenvertretern verkommen. Die Entscheidungen missten
durch integrierte, volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Programme gestitzt und im Bedarfsfall
alle notwendigen Schutz- und Sicherungsmaflnahmen fiir Mensch, Flora und Fauna getroffen
werden.

(4)

Es wird ein ergebnisoffenes Verfahren bezweifelt, weil dieselben Behoérden, die das Verfahren
unabhangig begleiten sollen, in Hochglanzbroschiiren die geplante Elbvertiefung als notwen-
dige MalRnahme anpriesen. Das Verkehrsministerium, das Uber das Verfahren entscheiden
soll, sei selbst Mitglied der Initiative fiir die Elbvertiefung. Die Initiative ,Zukunft Elbe“ setze
sich aus der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, der Behorde flir Wirtschaft und
Arbeit der Freien und Hansestadt Hamburg, der Hamburg Port Authority, der Handelskammer
Hamburg und dem Unternehmensverband Hafen Hamburg e. V. zusammen. Im Internet und
in den Broschiren trete das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadteplanung als
Dienstherr der Genehmigungsbehérde gemeinsam mit den Antragstellern Initiative ,Zukunft
Elbe" auf. Die genannten Publikationen enthielten héchst einseitige und in vielen Punkten we-
nig sachgemale und unbelegte Darstellungen der Ausbaubefiirworter zur Planrechtfertigung,
Umweltauswirkungen, Arbeitsplatzzahlen etc. und verniedlichten die Risiken unangemessen.
Die Rolle der Bundesanstalt fir Wasserbau, des Bundesrechnungshofes und selbst der
Staatssekretarin Karin Roth (SPD) aus Hamburg sei ,erschreckend auffallig®.

(%)

Die Medienberichte Gber Verlautbarungen des Bundesrechnungshofes lGber den weitergehen-
den Ausbau der Elbe nahrten das Misstrauen, einem nicht ergebnisoffenen Verfahren ausge-
liefert zu sein. Die negativen Entwicklungstendenzen der vorangegangenen Elbvertiefung sei-
en zwar bekannt, wiirden aber heruntergespielt.
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(6)

Es werde im Gefalligkeitsgehorsam gearbeitet und auf Kosten der Menschen im Unterelbege-
biet deren Grundrechte missachtet und die erneute Elbvertiefung ganz im Sinne des Hafens
Hamburg durchgezogen.

(7)
Das Planfeststellungsverfahren sei durch eine Behérde aulerhalb des Geschéaftsbereichs des
Bundesministeriums fur Verkehr durchzufihren, z. B. von der Bundesnetzagentur.

(8)

Es mangele auch an der Objektivitat der Gutachter. Die Folgen der erneuten Elbvertiefung
wirden durchweg als positiv und sehr gering dargestellt, da leider im Verfahren Gutachter
herangezogen wiirden, die, wie das Antrag stellende Wasser- und Schifffahrtsamt, zum Ge-
schaftsbereich des Bundesministeriums flr Verkehr gehérten und von diesem weisungsab-
hangig seien, wie z. B. die Bundesanstalt flir Wasserbau oder die Bundesanstalt fir Gewas-
serkunde. Des Weiteren werde fiir die Prognosen zur verkehrlichen Entwicklung immer wieder
derselbe Gutachter Planco herangezogen. Um ein objektives, unabhangiges und wissen-
schaftlich begriindetes Verfahren zu gewahrleisten, sei der TdV zu verpflichten, fir die Be-
darfsprognose und die Prognose der 6kologischen Auswirkungen sowie der Auswirkungen auf
das Gewasser zusatzliche wissenschaftliche Gutachten von Gutachtern einzuholen, die weder
weisungsabhangig von der Bundesregierung oder dem Land Hamburg seien, noch bisher
schon im Verfahren eingebunden waren. Untersuchungen zur Vermeidung von Clusterfehlern
wirden jedenfalls im Planfeststellungsverfahren nicht durchgefiihrt.

(9)
Das Thema sei durch eine neutrale Institution unter Einschluss des Mundungstrichters zu un-
tersuchen.

(10)

In der ,Umweltrisikoeinschatzung und FFH-Vertraglichkeitseinschatzung“ vom 4. Marz 2004
habe die Bundesanstalt fir Gewasserkunde (BfG) das Projekt der Risikogruppe ,mittel* zuge-
ordnet. Das fir Naturschutzfragen zustandige Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) schatze das
Umweltrisiko dagegen als ,hoch® ein (mit Verweis auf Herbert, M./ Bundesamt flr Naturschutz,
11. Marz 2005). Dieser Unterschied ergabe sich daraus, dass das BfN im Gegensatz zur BfG,
welches dem Bundesminister fir Verkehr unterstehe, seine Stellungnahme unabhangig abge-
ben kdnne. Die BfG arbeite fur die Bundeswasserstral’enverwaltung, welche das Projekt ge-
meinsam mit Hamburg vorantreibe. Der ,besondere naturschutzrechtliche Planungsauftrag®
durch den Kabinettsbeschluss vom 15. September 2004 ware bei einem ,hohen“ Umweltrisiko
nicht positiv ausgefallen. In diesem Lichte sei die Bewertung der BfG, die fachlich nicht nach-
vollziehbar sei, zu sehen. Die Beflirworter des Projekts hatten das Projekt nach der Vorunter-
suchung nur deshalb fiir 6kologisch vertretbar einstufen kénnen, weil sie sich einseitig auf die
Risikoanalyse der BfG gestitzt hatten.

(11)
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Durch gezielte Verschleierung und Vernichtung von Beweisen (Verweis auf die angeordnete
Beweissicherung der vorangegangenen Fahrrinnenanpassung) bzw. durch Schaffung von
unumkehrbaren Tatsachen, wie einem vorgezogenen Teilausbau, werde versucht, das angeb-
lich ergebnisoffene Verfahren zu manipulieren.

(12)

Das Vorgehen, nicht die 1999 angeordnete Beweissicherung abzuwarten, die noch 2003 als
Grundlage flr die Entwicklung und Bewertung eines weiteren Ausbaus bezeichnet worden sei,
verspiele das Vertrauen der Burger in die Kompetenz und Zuverlassigkeit der Behodrden bzw.
des Staates. Wirtschaftliche Belange allein kénnten nicht ausschlaggebend sein. Akzeptanz
lieRe sich nur durch Ernstnehmen aller Einwande der Bevolkerung erreichen.

(13)

Die Durchfiihrung von vorgezogenen Teilmalinahmen stelle einen Versto gegen die gebote-
ne Ergebnisoffenheit des Planfeststellungsverfahrens dar. Wenn vorgezogene Mafinahmen
die Basis des Planfeststellungsverfahrens umsetzten, sei das Verfahren erkennbar nicht mehr
ergebnisoffen.

(14)

Die Untersuchungen wiesen nicht die gebotene Ergebnisoffenheit und sachliche Richtigkeit
auf, da Folgen, die nach den Erfahrungen der Vertiefung 1999 zwangslaufig bekannt seien, in
den Planunterlagen nicht angesprochen worden seien (als Beispiele werden die Ausbagge-
rung von Nebenflissen, der Bau von Schutzeinrichtungen gegen Schiffswellen und Korrosi-
onsschutz in den Hafen genannt).

(15)

Dem Hamburger Abendblatt vom 5. Juli 2010 (,Fragiles Hoch im Hafen?“) sei zu entnehmen,
dass Wirtschaftssenator Gedaschko auf einer Reise nach Asien betont habe, dass die not-
wendige Anpassung der Fahrrinne ohne Wenn und Aber bis 2013 erfolge. Es sei deshalb zu
klaren, worauf sich diese Erkenntnis des Prases der Planfeststellungsbehérde in Hamburg
beziehe und ob den Planfeststellungsbehérden von ihren vorgesetzten Stellen entsprechende
Vorgaben gemacht worden sind.

Die mit den vorstehenden Einwendungen zum Ausdruck gebrachten Befiirchtungen
sind unbegriindet. Das ergibt sich bereits aus den einleitenden Feststellungen. Nur ergan-
zend ist auszufiihren:

Zu (1) bis (4), (6) und (7)

Der Vorwurf der tendenziosen Beteiligung des Bundesverkehrsministeriums oder anderer 6f-
fentlicher Institutionen bleibt unbegriindet. Denn politische Reprasentanten kénnen sich nicht
deshalb ihrer Pflichten enthalten, weil ein Ausbauvorhaben zur Zulassung beantragt ist. Auch
die Fachressorts der Verwaltungen kdnnen nicht ihre Arbeit einstellen, nur weil in ihrem eige-
nen Geschaftsbereich ein Planfeststellungsverfahren lauft. Zudem haben sich die politischen
Reprasentanten und die Fachressorts jeglichen Einflusses auf die Planfeststellungsbehérden
enthalten.
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Zu (11) und (13)

Nichts anderes gilt im Hinblick auf die Anordnung vorgezogener Teilmaf3nahmen. Eine solche
ist im Gesetz ausdriicklich vorgesehen. Sie muss zwar den gesetzlichen Voraussetzungen
gerecht werden, dann allerdings ist eine solche Anordnung zulassig und steht der Ergebnisof-
fenheit des Ubrigen Planfeststellungsverfahrens in keiner Weise entgegen.

Zu (8) und (14)

Zweifel an der Objektivitat der Gutachter und an der Vollstandigkeit und Richtigkeit der Plan-
unterlagen flihren moglicherweise dazu, dass Unterlagen erganzt und geandert werden mus-
sen, oder dass die Planfeststellung nicht antragsgemal folgt. Sie fihren aber ebenso wenig
zur fehlenden Ergebnisoffenheit des Planfeststellungsverfahrens, fir das die Planfeststel-
lungsbehoérden verantwortlich sind.

Zu (6) und (12)

Diese Einwendungen sind ebenfalls unbegriindet und im Ubrigen auch unsubstantiiert. Die
Planfeststellungsbehérden flihren das Planfeststellungsverfahren auch dann ergebnisoffen,
wenn sie nicht uneingeschrankt der Einwenderansicht folgen.

Zu (15)
Wie der Fall zeigt, sind den Planfeststellungsbehérden von ihren vorgesetzten Stellen keine
entsprechenden Vorgaben gemacht worden.

7. Selbstandigkeit des Verfahrens

(485), (486), (487);

(156, 158 Amt Haseldorf mit Mitgliedsgemeinden), (171 Stadt Uetersen, Biirgerservice -
Abt. Stadtplanung), (1837, 1838 RAe Dr. Fricke und Collegen fiir die Stadt Otterndorf
und die Samtgemeinde Sietland), (1863 Lauprecht Rechtsanwailte fiir verschiedene
Wasser- und Bodenverbédnde), (1964 AG 29 Schleswig-Holstein), (1970 Marschenver-
band Schleswig-Holstein e. V.), (6933 NABU Niedersachsen), (5992 BUND Schleswig-
Holstein);

und andere;

Die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aulenelbe ist als ganzheitliches Vorhaben von
beiden Vorhabenstragern, namlich dem Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg sowie von
der Hamburg Port Authority, einheitlich beantragt worden. Das Vorhaben wird auch - wie
sich aus den Antragsunterlagen ergibt - als einheitliches Vorhaben verstanden. Dies er-
gibt sich insbesondere daraus, dass die Auswirkungen des Vorhabens (ber die jeweiligen
Zustandigkeitsgrenzen hinausgehen. Entsprechend ist von beiden Vorhabenstragern ein
einheitlicher Landschaftspflegerischer Begleitplan beantragt worden.

Wegen dieser Zusammenhange konnte eine Entscheidung uUber die Zulassigkeit des Vorha-

bens - unbeschadet der jeweiligen Entscheidungskompetenz - nur unter Bertcksichtigung und
Bewertung auch der lber die jeweiligen Zustandigkeitsgrenzen hinausgehenden Auswirkun-
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gen und Belange erfolgen (Grundsatz der einheitlichen Konfliktbewaltigung). Aus diesen
Griunden wurden die Antragsunterlagen entlang der gesamten Ausbaustrecke gemeinsam und
zeitgleich von beiden Planfeststellungsbehérden ausgelegt. Es wurde dabei ebenso darauf
hingewiesen, dass Stellungnahmen und Einwendungen - gleich an welche Adresse sie gerich-
tet wirden - in beiden Verfahren als vorgetragen gelten. Obwohl in der jeweiligen behdordli-
chen Zustandigkeit eigene Erorterungstermine durchgefuhrt wurden, ist sichergestellt worden,
dass die sich dort ergebenden Ausflihrungen, Verhandlungen und Erkenntnisse in beide Ver-
fahren Eingang gefunden haben. Vertreter beider Planfeststellungsbehdrden haben ununter-
brochen an den Erérterungsterminen der jeweils anderen Planfeststellungsbehdérde teilge-
nommen und die ihnen vorliegenden Informationen ausgetauscht. Die hier getroffene Ent-
scheidung basiert deshalb auf einer ganzheitlichen Betrachtung und Bewertung des gesamten
Ausbauvorhabens.

Aus kompetenzrechtlichen Griinden beschrankt sich die vorliegende Entscheidung aber - wie
oben dargestellt - gleichwohl auf die Bundesstrecke bzw. auf das Hamburger Staatsgebiet. Im
Ubrigen werden das Vorhaben und alle damit in Zusammenhang stehenden MaRnahmen
durch die jeweils andere Planfeststellungsbehdrde planfestgestellt. Dem Gebot der Konflikt-
bewsltigung ist entsprechend der Rechtsprechung des BVerwG* dadurch Rechnung getragen,
dass die wechselseitigen Auswirkungen Uber die Landesgrenze hinweg in diesem Planfest-
stellungsbeschuss beriicksichtigt worden sind. Soweit die Bewaltigung der aufgeworfenen
Probleme und Konflikte eine Regelung auferhalb der vorliegenden Entscheidung verlangt,
erfolgt sie im Rahmen der Planfeststellung der der jeweils anderen Ausbaustrecke. Dies be-
trifft insbesondere den Ausgleich von Eingriffen in Natur und Landschaft und Nebenbestim-
mungen. Gleichwohl sind die Auswirkungen des Vorhabens auf 6ffentliche und private Belan-
ge auch insoweit in die Abwagung dieses Planfeststellungsbeschlusses eingestellt, als sie
sich auf die Bundesstrecke beziehen. Dasselbe gilt auch fur Antrage, die sich ausschlieRlich
auf die Planfeststellung im Bereich der Bundesstrecke beziehen und die zustandigkeitshalber
durch die Planfeststellungsbehtrde der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord beschieden
werden.

Die hier getroffene Entscheidung stellt auch sicher, dass ein Baubeginn nicht vor der erforder-
lichen Konfliktbewaltigung erfolgt. Denn mit der Verwirklichung des hier planfestgestellten
Vorhabens darf erst dann begonnen werden, wenn auch das jeweils bei der anderen Planfest-
stellungsbehoérde beantragte Ausbauvorhaben fiir den dortigen Bereich planfestgestellt ist und
jener Beschluss unanfechtbar oder sofort vollziehbar ist.

Insoweit wurde eingewandt:

(1)

Die Vermischung der Verfahren des Bundes und einer Landesbehdrde sei ein rechtlicher
Mangel. Die Planung mit zwei Planfeststellungsverfahren versto3e gegen das § 78 VwVfG zu
entnehmende Gebot integrierter Planung. Bei Zusammentreffen mehrerer Vorhaben, fiir die

* BVerwG, B. v. 30. August 1994 - 4 B 105.94 - UPR 1995, 227 - A 33;
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nur eine einheitliche Entscheidung moglich ist (was offenkundig der Fall sei), fande hiernach
nur ein Planfeststellungsverfahren statt.

Hieraus ergabe sich verfahrensmaflig zunachst, dass von den zu erwartenden zwei Planfest-
stellungsbeschlliissen denknotwendig einer auRerhalb der gesetzlichen Zustandigkeitszuwei-
sung erfolge und mithin nach § 44 VwVfG nichtig sei. Die unzuldssige Aufspaltung habe er-
hebliche Auswirkungen auf die Rechtsschutzmdglichkeiten und stelle einen schwerwiegenden
Verfahrens- und Verfassungsverstol3 dar. Es hatte nur ein Planfeststellungsverfahren durch-
gefuhrt werden durfen, fir welches die Bundesrepublik Deutschland Trager des Verfahrens
hatte sein mussen.

Im Ubrigen kénne die nach materiellem Recht gebotene umfassende Konfliktbewaltigung so
nicht gelingen.

(2)

Die Antragsunterlagen seien bei der Beschreibung der rechtlichen Verhaltnisse - offenbar be-
wusst - offen gehalten worden. Insbesondere bleibe unklar, wer TdV im Sinne von § 73 Abs. 1
Satz 1 VWV{G sei und wie die Rechtsverhaltnisse zwischen denjenigen Rechtstragern ausges-
taltet seien, die als Antragsteller in Erscheinung treten. Im Ordner A - Planfeststellungsantrag -
fande sich lediglich der Satz, dass als TdV fiur den Bund das Wasser- und Schifffahrtsamt
Hamburg, fur die Freie und Hansestadt Hamburg die Hamburg Port Authority fungieren. Dar-
aus erhelle, dass der TdV aus zwei juristischen Personen bestehe, namlich der Bundesrepu-
blik Deutschland und der Freien und Hansestadt Hamburg.

(3)

Bei der letzten Elbvertiefung sei ein Beweissicherungszeitraum bis 2014 zur Auflage gemacht
worden. Erst danach dirften die Auswirkungen beurteilt und auf dieser Grundlage neue Pla-
nungen gemacht werden. Die Ausbaustufen der Elbe folgten in immer kiirzeren zeitlichen Ab-
stdnden aufeinander, wobei die Eingriffe immer intensiver wiirden. Das Okosystem Elbe rea-
giere auf die verschiedenen Ausbaustufen mit einer gewissen Verzogerung. Dies flihre zur
Uberlagerung von Effekten, was in der Komplexitat der Wirklichkeit den Strengbeweis der
Ursachlichkeit wesentlich erschwere oder sogar verhindere.

(4)

Derzeit liefen in der Region mehrere voneinander unabhangige Projekte an (z. B. Ausbau der
Airbusindustrie, zusatzliches Kohlekraftwerk, Klarschlammverbrennung u. a.). Méchten die
Auswirkungen auf die umliegenden Gemeinden durch jede dieser MalRnahmen auch gering
ausfallen, so kénnte deren Summierung jedoch zu Beeintrachtigungen der betroffenen Blirge-
rinnen und Birger fihren. Es sei sicherzustellen, dass durch Koordination der einzelnen Mal3-
nahmen und gesamtheitliche Betrachtung der Auswirkungen Nachteile von den Bewohnern
der betroffenen Gebiete fern gehalten werden.

Diese Einwendungen sind unbegriindet. Das ergibt sich bereits aus den vorangestellten
Erlauterungen wie auch aus den Begriindungen zur Ableitung der jeweiligen Zustandigkeiten
und Funktionen innerhalb der hamburgischen und der Bundesverwaltung. Folgendes ist zu
erganzen:
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Zu (1)

Ein einheitliches Planfeststellungsverfahren nach § 78 Abs. 1 VwVfG war nicht durchzuflihren,
da § 45 Abs. 5 WaStrG in Verbindung mit dem als Nachtrag vom 18. Februar 1922 zum Ge-
setz Uber den Staatsvertrag vom 29. Juli 1921 in Kraft gesetzten Zusatzvertrag zwischen
Hamburg und dem Deutschen Reich als die speziellere Norm den Vorrang vor § 78 Abs. 1
VwVIG erhalt und damit ein Planfeststellungsverfahren in Zustandigkeit des Bundes fir das
Gesamtvorhaben hindert.

Zu (3)

Die Frage, ob der Ablauf und die Ergebnisse des Beweissicherungsprogramms aus der vo-
rangegangenen Planfeststellung hatten abgewartet werden missen, hat Bedeutung fiir die
rechtsfehlerfreie Ermittlung und Bewertung der mit dem Vorhaben einhergehenden Auswir-
kungen. Sie steht aber der Selbstandigkeit des durchgeflihrten Verfahrens nicht entgegen.

Zu (4)

Das Zusammenwirken verschiedener, voneinander unabhangiger Projekte spielt in einzelnen
rechtlichen Relationen (etwa bei der Beurteilung der Beeintrdchtigung von Schutzgebieten)
eine Rolle. Allerdings kennt das Fachplanungsrecht eine Koordination unterschiedlicher Pro-
jekte in einer bestimmten Region in der speziellen Gestalt eines einzigen, allumfassenden
Verfahrens nicht.

8. Durchfiihrung der Plandnderungsverfahren

(10681), (10775);

(7376 AG Naturschutz Hamburg), (10600 Arbeitsgemeinschaft Umweltplanung Niederel-
be e. V.), (10809, 15207 RAe Giinther pp. fiir Deich- und Wasserverbande, Unterhal-
tungs- und Entwéasserungsverbdnde, Schleusen- und Schopfwerkverbinde, Wasserbe-
schaffungsverbande, niedersachsische Elb- und Weserfischer, Hamen- und Reusenfi-
scher, Nordseekrabben- und Kiistenfischer, Wassersportvereine und-verbande, Kom-
munen in Schleswig-Holstein), (10818, 10819 RAe Dr. Fricke und Collegen fiir die Stadt
Otterndorf und die Samtgemeinde Sietland), (15202 RA Dr. Mohr fiir NABU);

und andere;

Die Plananderungsverfahren sind oben unter der Gliederungsziffer B.1.3 dargelegt worden. Sie
wurden rechtsfehlerfrei durchgefihrt.

Insoweit wurde eingewandt:

(1)

Es handele sich hier nicht um eine Plananderung, sondern um ein neues Verfahren. So bez6-
gen sich die Anderungen auf einzelne Teile des Strombau- und Verbringungskonzeptes, wo-
hingegen naturschutzrelevante Unterlagen (Landschaftspflegerischer Begleitplan, FFH-
Vertraglichkeitsuntersuchung, Artenschutz-Vertraglichkeitsuntersuchung) als Neufassung be-
zeichnet wurden. Diese Veranderungen sowie neue rechtliche Rahmenbedingungen seien die
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Grundlage fir ganz neue Untersuchungen. Die Anderungen der Plananderung lll seien im
Rahmen eines Planadnderungsverfahrens nicht vollstdndig zu bewaltigen. Die Identitadt des
Vorhabens sei damit nicht gewahrt. Es handele sich vielmehr um eine erheblich abweichende
neue Planung, die rechtlich ein ,aliud“ gegeniber der bisherigen Planung darstelle und also
ein vollig neues Planfeststellungsverfahren nach sich ziehe.

(2)

Der Plan sei nach den Neufassungen einiger Teile (wie z. B. des Landschaftspflegerischen
Begleitplans, der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung) zum ersten Mal vollsténdig i. S. d. § 73
Abs. 2 VwVFG. Der Plan hatte nicht vorzeitig mit seinen erkennbaren Liicken ausgelegt wer-
den durfen. Folglich kdnnten Betroffene auch nicht prakludiert sein, die sich noch nicht an dem
Verfahren im Friihjahr 2007 beteiligt hatten. Auch hatte eine komplette Neuauslegung erfolgen
mussen.

3)

Das Verfahren sei wieder neu eréffnet, da die bisherigen Planungen wegen der eingegange-
nen Stellungnahmen und Einwendungen geandert worden waren. Aus diesem Grund sei der
Abschnitt IV der Bekanntmachung fehlerhaft und misse neu gefasst werden.

(4)

Fir eine Plananderung sei nach § 73 Abs. 8 VWVfG nur eine Zweiwochenfrist vorgesehen, die
hier nicht eingehalten worden sei. Weiterhin bezdgen sich die eingehenden Vorschriften auf
die Anderung des Vorhabens und nicht auf Anderungen von Planunterlagen.

(5)

Die Planfeststellungsverfahren seien rechtswidrig, da im Gebiet der Samtgemeinde Sietland
keine Auslegung der Planunterlagen erfolgt sei. Es wird darauf hingewiesen, dass bereits in
der letzten Einwendung dargelegt worden sei, dass eine Planauslegung in diesem Bereich
hatte erfolgen missen. Dies ergebe sich aus der schweren Betroffenheit der Birgerinnen und
Blrger, da sich das geplante Vorhaben in den Gemeindegebieten massiv auswirke. Weiterhin
wird darauf hingewiesen, dass die unterlassene Auslegung in der Samtgemeinde Sietland
einen Gesetzesverstold darstelle, der zur Aufhebung etwaiger, das Verfahren gestattender,
Beschlisse flhren werde.

(6)

Die Planunterlagen hatten vom Vorhabenstrager selbst ausgelegt werden mussen. Dies sei
bei der Plananderung nicht der Fall gewesen. So seien die Samtgemeinde Hadeln, die Ge-
meinde Neuenkirchen und die Stadt Otterndorf aufgefordert worden, die Unterlagen 6ffentlich
auszulegen sowie in den bisher schon vorliegenden Planunterlagen einzelne Teile auszu-
wechseln. Dieses Verfahren sei von geltendem Recht nicht gedeckt. Auch obliege der Anho-
rungsbehérde die Pflicht, die Vollstandigkeit der Unterlagen zu prifen und diese vollstandig
auszulegen.

(7)
Die Plananderungsunterlagen seien in ihrer Gliederung und UnUbersichtlichkeit unzumutbar
gestaltet. Anderungen seien, abgesehen vom Teil 1 der Unterlagen (Aktualisierung der Be-
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schreibung des Vorhabens), nicht kenntlich gemacht oder hervorgehoben worden, so dass sie
kaum nachvollziehbar seien. Dies betreffe insbesondere die Neufassung der Unterlagen
(FFH-VU, Landschaftspflegerischer Begleitplan). Weiterhin spalte die Gliederung zusammen-
hangende Aspekt soweit auf, dass eine Stellungnahme oder die Nachvollziehbarkeit erschwert
wirden. Dies wiederum erschwere und behindere die Beteiligung von Verbanden und Betrof-
fenen. Grundsatzlich sei das Antragsverfahren mit dem Anderungswesen hdchst intranspa-
rent. Im Anderungsverfahren werde Bezug auf die Planunterlagen des Antrags aus 2007 ge-
nommen, dabei sei jedoch nicht klar, welche Planunterlage geandert worden ist. Diese Ver-
schleierung werde verstarkt durch ein unterschiedliches Gliederungskonzept (friiher Buchsta-
ben, heute nummerierte Teile). Es gebe somit keinen vollstdndigen Unterlagensatz, aus dem
das gesamte Verfahren eindeutig zu erkennen ist.

(8)

Das an die Samtgemeinde Hadeln gerichtete Schreiben des Vorhabenstragers enthielte den
irrefhrenden Hinweis, dass Stellungnahmen nur erhoben werden kdnnten, wenn durch die
Plananderungen Belange starker als bisher berthrt sein sollten. Diese Einschrankung wider-
spreche den von der Rechtsprechung zur Anstofl3funktion entwickelten Grundsatzen und flhre
damit zur Rechtswidrigkeit der Planung.

(9)

Bei den Planunterlagen zum Anderungsverfahren sei nicht erkennbar, dass auf Stellungnah-
men und Einwendungen zum vorhergehenden Verfahren eingegangen worden ist. Dadurch
entwickle sich ein Gefiihl der Machtlosigkeit und des Ausgeliefertseins.

Diese Einwendungen sind unbegriindet.

Zu (1) bis (4)

Die Ursachen und Beweggriinde fiir die Anderungen der Planunterlagen sind in den jeweiligen
Bekanntmachungen wie auch in den Unterlagen selbst erldutert worden. Sie erflllen die Tat-
bestandsvoraussetzungen des § 73 Abs. 8 VwWVfG. Die genannte Frist ist eine Mindestfrist, die
nicht unterschritten werden darf, die aber nach pflichtgemaRem Ermessen durch die Behérden
verlangert werden darf, sofern nicht ohnehin die Voraussetzungen des § 73 Abs. 8 Satz 2
VwVFG vorlagen. Unabhangig davon kénnen die vorliegend gewahlten Fristen nicht zu einer
Rechtsbeeintrachtigung der Verfahrensbeteiligten gefihrt haben, weshalb auch insoweit die
Plananderungsverfahren nicht zu beanstanden sind.

Zu (5)

Es trifft zwar zu, dass die Planunterlagen nicht an die Samtgemeinde Sietland zur dortigen
Auslegung versandt wurden. Allerdings gab es dafiir auch keine rechtliche Veranlassung.
Denn die Planunterlagen sind nach § 14a Nr. 1 WaStrG nur in denjenigen Gemeinden auszu-
legen, in denen sich das Vorhaben voraussichtlich auswirkt. Die festgestellten Planunterlagen
lieBen jedoch zu Beginn des Verfahrens keine Annahme zu, dass sich die Auswirkungen des
Vorhabens bis in das Gebiet der Samtgemeinde Sietland wiirden erstrecken kénnen. Der
Samtgemeinde selbst sind indessen zur Wahrnehmung ihrer eigenen gemeindlichen Interes-
sen samtliche Planunterlagen zugegangen. Uberdies waren alle Planunterlagen jederzeit auch
im Internet verfiigbar. Die Samtgemeinde Sietland kann ohnehin nicht geltend machen, in
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ihren eigenen Rechten dadurch verletzt worden zu sein, dass sie gerade als Auslegungsge-
meinde nicht anerkannt wurde.

Zu (6)

Nach § 73 Abs. 3 VwVG haben die Gemeinden den Plan auszulegen. Dass die Gemeinden
gebeten wurden, fehlerhafte Seiten gegen zutreffende Seiten auszutauschen, muss als Aus-
druck kollegialer Unterstitzung verstanden werden und fiihrt jedenfalls nicht zu einem beacht-
lichen Rechtsfehler, der gleichzeitig zu einer Rechtsbeeintrachtigung der Einwender hatte
fihren kénnen.

Zu (7)
Auch insoweit sind die Einwendungen unbegriindet. Das ergibt sich bereits aus den Griinden
oben unter Ziffer B.11.2.

Zu (8)
Der Inhalt des beanstandeten Schreibens steht uneingeschrankt im Einklang mit dem Tatbe-
stand des § 73 Abs. 8 VWVfG und ist deshalb rechtsfehlerfrei.

Zu (9)

Entscheidend ist nicht die Auseinandersetzung mit den bis dahin vorgebrachten Einwendun-
gen und Stellungnahmen, sondern die Kenntlichmachung der Plandnderung. Nur darauf
kommt es nach § 73 Abs. 1 Satz 2 VwVfG an.

9. Sonstige Verfahrens- und Rechtsfragen

(10681);

(754 BUND Niedersachsen), (1837, 1838, 59054, 10818, 10819 RAe Dr. Fricke und Col-
legen fiir die Stadt Otterndorf und die Samtgemeinde Sietland), (5933 NABU Nieder-
sachsen);

und andere;

Im Ubrigen wurde eingewandt:

(1)

Das Verfahren sei nach wie vor insofern fehlerhaft, als dass die Frage der tatsachlichen Gren-
zen der Lander Niedersachsen und Schleswig-Holstein auf dem Tidefluss Elbe immer noch
nicht gesetzlich geregelt sei. Die Lander kdnnten nicht innerhalb des Verfahrens bzw. nach
Entscheid der Planfeststellungsbehdrde Einvernehmen oder Ablehnung des Vorhabens erkla-
ren, wenn nicht klar sei, wo die Landesgrenzen in/auf der Elbe liegen.

(2)

Das Abwagungsgebot verlange, alle vom Vorhaben berihrten Belange zu ermitteln, zu bewer-
ten, gegeneinander und untereinander abzuwéagen und die durch das Vorhaben ausgeldsten
Konflikte im Planfeststellungsbeschluss zu bewaltigen (vgl. Fricke/ Ott, Verwaltungsrecht in
der anwaltlichen Praxis, 2. Aufl., S. 587). Das Abwagungsgebot verlange von der Behdrde,
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dass eine Abwagung Uberhaupt stattfindet, in ihrem Rahmen alle nach Lage der Dinge maR-
geblichen Belange rechtlich und tatsachlich ermittelt und eingestellt werden. Auflerdem muss-
ten samtliche Belange ihrem objektiven Gewicht entsprechend so ausgeglichen werden, dass
es nicht zu einer unverhaltnismafligen Zurlckstellung einzelner Belange komme. Die vorge-
nommene Abwagung der TdV habe die Belange der Einwender ganzlich unbericksichtigt ge-
lassen. Fur die Vorhabenstrager sei z. B. der Sietlander nicht existent. Indem ihre Abwa-
gungsbelange noch nicht einmal zur Kenntnis genommen worden seien, liege ein Abwa-
gungsausfall vor. Es seien dadurch z. B. samtliche fir die Sietlander relevanten Gesichtspunk-
te missachtet worden.

Eine Rechtswidrigkeit der Planung liege auch unter dem Gesichtspunkt der Vollzugsunfahig-
keit bzw. Funktionslosigkeit von zentralen Auflagen zum Hochwasserschutz vor. Es seien in-
soweit Auflagen notwendig, die nicht umgesetzt werden kdnnen. Die Festsetzung von HOchst-
geschwindigkeiten sei aus technischen Griinden teilweise nicht geeignet, das Ziel zu errei-
chen, namlich zu vermeiden, dass das Watt, die Deiche und der Hafen durch die Wellen und
Sogwirkungen von Containerschiffen belastet werden, die mit Gberhdéhten Geschwindigkeiten
fuhren. Eine derartige Auflage ware daher nicht vollzugsfahig. Deshalb sei die Planrechtferti-
gung abzulehnen. Diese Auflagen kénnten ihre Funktion nicht erfillen, mit der Folge, dass sie
funktionslos werden. Damit wiirde ein zentrales System von Auflagen jede Bedeutung verlie-
ren (zur Unwirksamkeit funktionsloser Bebauungsplane vgl. etwa Schrédter, BauGB, a. a. O.
§ 10, Rn. 7 ff.).

Mangel bei der Abwagung der von dem Vorhaben berihrten 6ffentlichen und privaten Belange
seien gem. § 14e WaStrG nur erheblich, wenn sie offensichtlich und auf das Abwagungser-
gebnis von Einfluss gewesen sind. Ein offensichtlicher Fehler in diesem Sinne liege vor, wenn
wesentliche Belange in der Abwagung Ubergangen oder nicht ihrer Gewichtung entsprechend
gewdurdigt worden sind und sich dies aus den Unterlagen des Planfeststellungsverfahrens
ergibt. Unzureichend sei die nicht naher begriindete Annahme oder die abstrakte Moglichkeit,
die Vermeidung des Fehlers hatte zu einem anderen Ergebnis fihren kénnen (Friesecke,
Bundeswasserstraltengesetz Kommentar, 5. Aufl., § 19, Rn. 21). Die Kausalitatsfrage misse
vielmehr dahin gestellt werden, ob die ,konkrete Mdglichkeit" einer anderen Entscheidung
gegeben ist (Fricke/ Ott, Verwaltungsrecht in der anwaltlichen Praxis, 2. Aufl., S. 604). Diese
geforderte Offensichtlichkeit sei hier mit Rlcksicht auf die Wichtigkeit des Belanges ,Hoch-
wasserschutz” gegeben. Unter Berlicksichtigung der Tiefenlage des Sietlandes sei eine ande-
re Entscheidung der Planungstrager nicht lediglich ,konkret" méglich, sondern zwingend gebo-
ten.

Es werde vorsorglich darauf hingewiesen, dass die Planfeststellungsbehdérde bei strikt zu be-
achtenden Rechtssatzen keinen (gerichtlich nur beschrankt nachprifbaren) Beurteilungsspiel-
raum habe (Kopp/ Ramsauer, VWV{G, 9. Aufl.,, § 74, Rn. 44). Ob eine Vorschrift zwingender
Natur sei oder lediglich die Abwagung strukturieren soll, miisse gegebenenfalls durch Ausle-
gung ermittelt werden. Sei ein Belang bei der Entscheidung zu ,berilicksichtigen“ oder solle ein
»,moglichst weitgehender” stérungsfreier Verkehr gewahrleistet werden, bringe der Gesetzge-
ber zum Ausdruck, dass die betreffenden Belange einer Abwagung unterlagen und in der
Konkurrenz mit anderen Belangen von diesem tUberwunden werden kénnten. Demgegenuber
statuiere eine Gesetzesvorschrift, nach der die Behorde etwas zu ,beachten” hat, fiir sie eine
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strikte Bindung im Sinne eines Planungsleitsatzes (Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts,
2004, S. 204). Bei § 12 Abs. 7 Satz 4 WaStrG handele es sich um zwingendes Recht in die-
sem Sinne. Ausweislich des Wortlauts der Bestimmung seien mehr als nur geringfiigige Aus-
wirkungen auf den Hochwasserschutz zu vermeiden. Dass es sich bei dem Hochwasser-
schutz um eine verbindliche Vorgabe handele, verdeutlichten die Gesetzesmaterialien. Mit
dem Hochwasserschutzgesetz sei dieser Belang zu einem Planungsziel aufgewertet, d. h. zu
verbindlichem Recht erklart worden. Diesbezligliche Gesichtspunkte durften nicht in eine Ab-
wagung eingestellt werden, sondern miissten ,als Schranke der planerischen Gestaltungsfrei-
heit* zwingend vor der Abwagung gepruft werden (Ziekow, Praxis des Fachplanungsrechts,
2004, S. 202). Der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zufolge unterfielen dem
Begriff des Planungsleitsatzes diejenigen gesetzlichen Bestimmungen, welche in einem Ab-
wagungsvorgang nicht Uberwindbar sind (Bundesverwaltungsgericht 71, 163, 165), Geset-
zeswidrig sei es deshalb, wenn im Laufe des Verfahrens Uber diesen Belang wie Uber einen
»-hormalen“ Abwagungsbelang ,optional“ entschieden werden soll. Anders als bei solchen Be-
langen, die lediglich berticksichtigt oder mit einem hohen Gewicht in die Abwagung einzustel-
len sind, fordere die Vorgabe in § 12 Abs. 7 Satz 4 WaStrG eine strikte Befolgung.

Die Einwendungsflhrer seien durch die benannten Abwagungsfehler in ihren benannten
Rechten rechtswidrig, namlich abwagungsfehlerhaft, beeintrachtigt. Die Planungshoheit und
die auf ihr beruhende Pflicht der Stadt Otterndorf bzw. der Samtgemeinde Sietland und ihrer
Mitgliedsgemeinden Ihlienworth, Odisheim, Steinau und Wanna, in allen Plangebieten nach
dem BauGB fiir gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse zu sorgen (§ 1 Abs. 6 Nr. 1 und 7c
BauGB), begriinde ein Recht, tberdértliche Projekte, wie die Elbvertiefung, abzuwehren, wenn
die Belange des Hochwasserschutzes, insbesondere der Deichsicherheit und des den Dei-
chen vorgelagerten Watts, missachtet wurde. Diese Rechtsposition begriinde eine Klagebe-
fugnis, da in einer hierfir nach § 42 Abs. 2 VwGO ausreichenden Weise Abwagungsfehler
beschrieben wurden. Dieses Recht erfasse auch die Befugnis, den Belang der Deichsicherheit
und des Hochwasserschutzes im Zusammenhang mit der Planungshoheit, der stadtebauli-
chen Struktur und des Selbstgestaltungsrechtes geltend zu machen. Der Abwagungsausfall
sowie die anderen Abwagungsmangel fihrten dazu, dass - wéare nicht ohnehin die Unzulas-
sigkeit des Planfeststellungsverfahrens festzustellen - umfangreiche neue Abwagungen und
Begutachtungen vorgenommen werden muissen. Die Mangelhaftigkeit bei den Abwagungsbe-
langen sei derart gravierend, dass sie auf das Grundgerlst der Abwagungen durchschlage,
insbesondere die Abwagungsfehler im Zusammenhang mit dem Hochwasserschutz und der
Versalzung des Grundwassers wirden eine Nachbesserung und somit die Planfeststellung
verbieten.

Ein weiterer Abwagungsfehler sei die Missachtung volkerrechtlicher Vorgaben fir betroffene
Gebiete der Unterelbe und des Wattenmeeres. Vélkerrechtliche Vertrage wirden nach Art. 59
Abs. 2 GG Bestandteil des Bundesrechts und missten daher im Rahmen der Abwagung in
jedem Fall berticksichtigt werden.

3)

Da das Verfahren drei Bundeslander betreffe, hatten im Vorfeld nicht nur die Landerregierun-
gen, sondern auch die fir die Schutzgebiete und Gewasser verantwortlichen untergeordneten
Behorden der Landkreise und Stadte um Stellungnahmen gebeten werden missen. Die ver-
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fahrensflihrende Behorde habe es versaumt, die vorliegenden Unterlagen durch die gutachter-
liche Stellungnahme gem. § 14 NNatG zu erganzen. Da die Planung das Bundesland Nieder-
sachsen erheblich betreffe und mit gravierenden Auswirkungen auf Natur und Landschaft zu
rechnen sei, werde dieses Versaumnis als grober Verfahrensfehler angesehen.

Es werde erwartet, dass eine gutachterliche Stellungnahme gem. § 14 NNatG offiziell durch
die verfahrensfiihrende Behoérde als rechtmaRig erforderlicher Bestandteil der Antragsunterla-
gen nachgefordert wird. Dartiber hinaus misse dargelegt werden, ob eine Benehmensherstel-
lung mit den betroffenen Landkreisen in Bezug auf die Planung erfolgte.

Es fehle auch eine Darstellung, inwiefern die Vertraglichkeit der AusbaumafRnahmen mit den
Erhaltungszielen der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung sowie der Europaischen Vo-
gelschutzgebiete mit den zustandigen Naturschutzbehérden abgeklart wurde. Sofern keine
Zustimmung der zustandigen Behdrden erfolgte, sei die vorliegende Planung gem. § 34
NNatG nicht zulassig.

(4)

Entgegen den Vorgaben der Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 27. Juni 2001 ,uber die Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und
Programme (SUP-Richtlinie)* sei fur das Vorhaben der Fahrrinnenanpassung von Unter- und
AuRenelbe im Zuge der nachtraglichen Anmeldung zum Bundesverkehrswegeplan keine Stra-
tegische Umweltprifung (SUP) durchgefiihrt worden. Die ,Umweltrisikoeinschatzung und
FFH-Vertraglichkeitseinschatzung® der Bundesanstalt fir Gewasserkunde vom 4. Marz 2004
werde diesen Anforderungen nicht gerecht, insbesondere, weil darin keine offene, projekt-
Ubergreifende Priifung stattgefunden habe. Eine friihzeitige groRraumige, vorhabensibergrei-
fende FFH-Vertraglichkeitsprifung finde ebenfalls nicht statt.

Uber die Erstellung einer Nationalen Seehafenkonzeption unter Einbeziehung der SUP konn-
ten bisherige Versdumnisse zur Einhaltung wichtiger Umweltziele und -richtlinien der EU noch
korrigiert werden, sofern dabei alle laufenden Planungen beriicksichtigt wirden.

Diese Einwendungen sind unbegriindet.

Zu (1)

Beide Bundeslander haben ihr wasserstra’enrechtliches Einvernenmen erklart, so dass in
jedem Falle die Plane festgestellt werden konnten. Eine Fehlerhaftigkeit des Verfahrens ist
damit nicht verbunden.

Zu (2)

In Ermangelung eines Bezugsobjekts bleibt die Einwendung insgesamt unbegriindet, weil sie
diverse Abwagungs- und Feststellungsfehler zu einem Zeitpunkt beanstandet, zu dem weder
eine Abwagung noch eine Planfeststellung stattgefunden hatte. In der spateren Sachentschei-
dung indessen haben die Planfeststellungsbehérden allen Anforderungen gentigt, die die Ein-
wendung lehrbuchhaft auffiihrt. Das ergibt sich aus der Begriindung des Planfeststellungsbe-
schlusses insgesamt.

130



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

Zu (3)

Das niedersachsische Naturschutzrecht ist im Hinblick darauf, dass vorliegend keine nieder-
sachsischen Behdérden gehandelt haben, nicht anzuwenden. Die geforderte Vorabstimmung
ist im WaStrG, im BNatSchG und im VwV{G nicht vorgesehen. Eine Verfahrensfehlerhaftigkeit
leitet sich deshalb aus der Einwendung nicht ab.

Zu (4)

Die Planfeststellung des vorliegenden Ausbauvorhabens selbst bedarf keiner strategischen
Umweltprifung (SUP) nach § 14b UVPG, weil es sich dabei nicht um einen Plan oder ein Pro-
gramm im Sinne des § 2 Abs. 2 Nr. 5 UVPG in Verbindung mit der Anlage 3 zum UVPG han-
delt. Ob die ,Umweltrisikoeinschatzung“ bei Aufnahme des Ausbauvorhabens in den Bundes-
verkehrswegeplan die materiellen Anforderungen einer SUP erflllt, mag dahinstehen. Denn
selbst wenn das nicht der Fall sein sollte, dann fuhrte dieser Umstand nicht zu einer (Verfah-
rens-) Fehlerhaftigkeit der vorliegenden Planfeststellung. Denn der Ausbau der Wasserstralie
Elbe hatte - insoweit anders als die Ausbauvorhaben nach den so genannten Ausbaubedarfs-
gesetzen - selbst dann planfestgestellt werden kénnen, wenn das Vorhaben zuvor nicht in den
Bundesverkehrswegeplan aufgenommen worden wére.

10. Einwendungen zu Rechtsgrundlagen

(1862), (2313), (2664), (2665), (10809), (10918);
und andere;

Zum WasserstraBenrecht wurde eingewandt:

(1)

Es fehle an einer rechtlichen Grundlage flr die Durchfiihrung einer erneuten Elbvertiefung. Bei
der Elbe handele es sich um einen natirlichen Flusslauf, der bereits in der Vergangenheit
derartig angepasst worden sei, dass nur noch von einer Kanalisierung die Rede sein kdnne.

(2)

Das Vorhaben bedirfe des Einvernehmens mit den zustédndigen Landesbehérden. Der nie-
dersachsische Ministerprasident habe aber bereits 6ffentlich sein ,Nein“ zur Elbvertiefung be-
kraftigt. Da Verlautbarungen von Landesregierungen ernst zu nehmen seien, dirfte jene Er-
klarung des Ministerprasidenten ein Planungshindernis sein.

3)

Das verkirzte Verfahren nach Art. 9 Ziffer 2 Buchstabe b des Gesetzes zur Beschleunigung
von Planungsverfahren fiir InfrastrukturmaRnahmen vom 9. Dezember 2006 in Verbindung mit
§ 50 Abs. 1 Nr. 6 VwWGO kdénne beim Ausbau der Fahrrinne in der Tideelbe nicht zum Zuge
kommen, da die Grundrechte der Einwender hdoherrangiges Recht darstellten als die blof3
wirtschaftlichen Interessen am Projekt. Eine nicht mehr angreifbare Entscheidung des
BVerwG kdénnte eine grundrechtsverletzende Verklrzung des Rechtswegs darstellen.

(4)
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Aus dem Staatsvertrag von 1921 ergebe sich kein Rechtsanspruch Hamburgs auf jederzeiti-
ge, restriktionsfreie Erreichbarkeit des Hamburger Hafens. Denn im Nachtrag zu dem Gesetz
Uber den Staatsvertrag heil3t es:

»ZU §§ 18 und 19

Hamburg hat bisher in der Elbe fir ein derartiges Fahrwasser gesorgt, dass in der Regel die
grolten Seeschiffe Hamburg unter Ausnutzung des Hochwassers erreichen konnten. Das
Reich wird das gleiche tun. Zunachst soll die Elbe auf eine Tiefe von 10 Meter bei mittlerem
Niedrigwasser oberhalb Cuxhaven und von 11 Meter unterhalb Cuxhaven gebracht werden.®

Zum Raumordnungsrecht wurde eingewandt:

)

Die Ausbaumalnahme sei nicht Gegenstand eines Raumordnungsverfahrens gewesen, ob-
wohl fir den Ausbau einer Bundeswasserstralle nach § 1 Nr. 11 RoV i. V. m. § 15 ROG ein
Raumordnungsverfahren durchgefiihrt werden soll. Zwingend sei das zwar nicht. Dennoch
seien die Ziele der Raumordnung, die in den Raumordnungsplanen der Lander festgelegt sei-
en, grundsatzlich auch in der wasserstral’enrechtlichen Planfeststellung zu beachten (§5
Abs. 1 ROG), sofern die zustandige Stelle beteiligt werde (Aschermann Rdz. 1883). Es sei
hier aber nicht erkennbar, ob eine entsprechende Koharenzprifung stattgefunden habe.

Zweifelhaft sei, ob nicht auch eine Anpassungspflicht hinsichtlich des Flachennutzungsplans
1997 bestehe. Dieser Plan sehe nach wie vor einen Tiefwasserhafen vor Scharhérn vor. Die
Fachplanung dirfe sich dartber nicht ohne weiteres hinwegsetzen (§§ 7, 38 BauGB).

Zwar sei die Fachplanung zum Ausbau einer Bundeswasserstral’e gegentber der kommuna-
len Bauleitplanung privilegiert (§ 38 BauGB), aber auch die privilegierte Fachplanung habe die
stadtebaulichen Belange, wie z. B. die Naherholung, die kommunale Wirtschaft und die Hafen,
in der Abwagung zu bericksichtigen (§ 38 Satz 1, letzter Halbsatz).

(6)

Fir das Vorhaben seien die Ziele des Raumordnungsprogramms Niedersachsen (LROP
1994) zu beachten. Hiernach sei die Festlegung der Elbe als Seeschifffahrtsstralle und die
Festlegung weiter Bereiche des Elbevorlands an der Unterelbe als Vorranggebiet fiir Natur
und Landschaft vorgenommen worden. Weiterhin seien gemafR Kapitel C 3.9.3 01 und 02 die-
ses Programms Siedlungen, Nutz- und Verkehrsflachen sowie sonstige Anlagen vor Schaden
durch Hochwasser zu schiitzen. Diese Zielaussage umfasse grundsatzlich auch die Sicherung
der vorhandenen Deiche und sonstigen Hochwasser- und Sturmflutschutzanlagen. Der Ent-
wurf des LROP 2006 weiche von diesen Aussagen nicht ab.

Generell entspreche der Ausbau der Elbe damit der im LROP 1994 getroffenen und in gleicher
Weise mit dem LROP-Entwurf 2006 beabsichtigten Zielfestlegung, die Seezufahrt zum Hafen
Hamburg zu sichern. Allerdings solle die Anpassung an sich andernde Anforderungen der
Seeschifffahrt nur dann erfolgen, wenn diese Anpassung wirtschaftlich und umweltvertraglich
durchfuhrbar ist (LROP 1994 C 3.6.4 04; LROP-Entwurf 2006 Kap. 4.1.4 01.
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Im LROP-Entwurf 2006 seien zudem weite Teile des Elbevorlands als Natura-2000-Gebiete
festgelegt. Diese Gebiete gingen im Umfang Uber die im LROP 1994 festgelegten Vorrangge-
biete fur Natur und Landschaft erheblich hinaus.

Die Zielaussagen zum Hochwasserschutz an der Elbe fanden sich im LROP-Entwurf 2006 in
gleicher Weise wie im LROP 1994 (,Planungen und MaRRnahmen des Hochwasserschutzes
sind vordringlich .... an den Strdmen Ems, Weser und Elbe ... vorzusehen®).

(7)

Die Planungen seien mit dem niedersachsischen Landesraumordnungsprogramm nicht ver-
einbar. Als Zielvorgabe des LROP 1994 seien Naturrdume, die intensiv zu Zwecken des
Fremdenverkehrs genutzt wirden, verstarkt zu bertcksichtigen. Fremdenverkehrsbereiche,
die das Wattenmeer nutzten, seien dabei ausdricklich hervorgehoben. Der Fremdenverkehr
solle in seiner regionalwirtschaftlichen Bedeutung erhalten bleiben und in denjenigen Teilrau-
men, die besondere Voraussetzungen fiir eine umweltvertragliche und sozialvertragliche In-
tensivierung des Fremdenverkehrs béten, gestarkt werden. Auch unter Aspekten des Hoch-
wasserschutzes verstolie die Planung gegen die Festlegungen des LROP. Denn raumbedeut-
same Planungen seien danach nur dort zulassig, wo sie mit den Anforderungen des Hoch-
wasserschutzes vereinbar seien. Das LROP schiitze deshalb die Stadt Otterndorf vor einer
vorhabensbedingten Erhéhung der Hochwassergefahr.

Zum Abfallrecht wurde eingewandt

(8)

Der Fachdienst Abfall des Kreises Pinneberg macht darauf aufmerksam, dass nach dortiger
Auffassung fur die Ablagerung des Baggerguts auf den Splilfeldern der Elbinsel Pagensand
eine abfallrechtliche Genehmigung notwendig sei. Da es sich dann um Baggergut aus einem
Gewasser 1. Ordnung handele, sei fiir diese Genehmigung das schleswig-holsteinische Lan-
desamt flr Natur und Umwelt (LANU, nunmehr Landesamt fir Landwirtschaft, Umwelt und
landliche Raume, LLUR) zustandig.

(9)

Die beantragte vorlaufige Anordnung fiihre dazu, dass enorme Erdmassen ausgebaggert und
in unmittelbarer Nahe zu Otterndorf in der Medemrinne-Ost abgelagert wirden. Daflr sei eine
Genehmigung nach Abfallrecht notwendig, denn bei dem ausgebaggerten Material handele es
sich um Abfall im Sinne des § 3 des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes (KrW-/AbfG) und
der vorlaufigen Anordnung nach § 14 Abs. 2 WaStrG komme keine Konzentrationswirkung zu.
Entgegen der Vorschrift des § 75 Abs. 1 VWVfG habe namlich der Gesetzgeber von einer
ausdriicklichen Konzentrationswirkung in § 14 Abs. 2 WaStrG abgesehen. Das ergebe sich
auch daraus, dass im Rahmen der vorlaufigen Teilgenehmigung grundsatzlich das Wohl der
Allgemeinheit nicht entgegenstehen diirfe. Gerade dieses Wohl der Allgemeinheit erfordere
aber bei Errichtung einer Deponie im Sinne von § 31 Abs. 2, 3 Abs. 10 KrW-/AbfG eine Ge-
nehmigung. Anderenfalls wirden unabanderliche Fakten geschaffen, die bei einer Versagung
der Planfeststellung nicht mehr rlickgangig zu machen waren. Zumindest misse die Revisibili-
tat im abfallrechtlichen Genehmigungsverfahren geprift werden. Anderenfalls griffe die bean-
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tragte vorlaufige Anordnung von TeilmaRnahmen rechtswidrig in die Rechtspositionen der
Gemeinden ein.

Zum Naturschutzrecht wurde eingewandt

(10)
Bereits die Veranderung des mit der belebten Bodenschicht in Verbindung stehenden Grund-
wasserspiegels sei ein Eingriff, der nach §§ 18 ff. BNatSchG, § 7 LNatSchG-SH zu beurteilen
sei.

Obwohl § 9 Abs. 2 und 3 HmbNatSchG den Gewasserausbau auf Hamburger Gebiet nur aus-
nahmsweise als Eingriff ansahen, sei diese Freistellung des Hafengebiets und der Stromelbe
mit § 18 Abs. 4 BNatSchG nicht vereinbar (vgl. auch Ramsauer, in Hoffmann-Riem/ Koch
.Hamburgisches Staats- und Verwaltungsrecht, 2006, Seiten 277, 288). Bereits mit der frihe-
ren Elbvertiefung seien nicht ausgleichbare Eingriffe verbunden gewesen. § 19 Abs. 1 und
Abs. 2 Satz 2 BNatSchG seien jedoch strikt einzuhaltende Rechtsvorschriften, wonach ver-
meidbare Beeintrachtigungen der Natur und Landschaft zu unterlassen, unvermeidbare vor-
rangig auszugleichen seien. Die Zerstérung von Biotopen, die fir dort wild lebende Tiere oder
Pflanzen der streng geschiitzten Arten nicht ersetzbar seien, dirfe nur gestattet werden, wenn
dies aus zwingenden Griinden des Offentlichen Interesses unvermeidbar sei (§ 19 Abs. 3
Satz 2 BNatSchG).

(11)

Im Zusammenhang mit der Aufspllung auf Pagensand misse mit dem Verlust wesentlicher
Flachen von geschitzter Substanz im NSG ,Pagensand® gerechnet werden. Schon die Errich-
tung von Dammen sei nach § 4 Abs. 1 NSG-VO verboten.

(12)

Als grober Verfahrensfehler misse zunachst das Fehlen der gutachtlichen Stellungnahme und
der Benehmensherstellung gewertet werden. Nach § 14 NNatG habe der Vorhabenstrager fir
Eingriffe, die eines Planfeststellungsverfahrens bedirfen, eine gutachtliche Stellungnahme der
zustandigen Naturschutzbehérde einzuholen. Weiterhin seien hiernach die nach § 8 NNatG
erforderlichen Vorkehrungen und die erforderlichen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen im
Benehmen mit der zustandigen Naturschutzbehérde darzustellen. Jedoch seien bei der Unte-
ren Naturschutzbehérde des Landkreises Stade durch den Vorhabenstrager (WSA Hamburg
& HPA) weder eine gutachtliche Stellungnahme eingeholt noch mit der UNB das Benehmen
hergestellt worden. Es seien auch keinerlei Abstimmungen zwischen dem Vorhabenstrager
bzw. den beauftragten Gutachterblros und den zustandigen Naturschutzbehérden erfolgt.

Die vorliegenden naturschutzfachlichen Ausfihrungen innerhalb der Stellungnahme des
Landkreises Stade zum Planfeststellungsverfahren ersetzten die gutachtliche Stellungnahme
nach § 14 NNatG nicht. Wegen der zahlreichen Unstimmigkeiten, Fehleinschatzungen und
Ableitungen in den Planunterlagen werde durch die untere Naturschutzbehérde des Landkrei-
ses Stade ausdricklich kein Benehmen tber die nach § 8 NNatG erforderlichen Vorkehrungen
und die erforderlichen Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen hergestellt. Gemal § 34c Abs. 7
NNatG kénne die Entscheidung der Zulassungsbehdrde Uber die Vertraglichkeit eines Pro-
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jekts mit den Erhaltungszielen eines Gebietes von gemeinschaftlicher Bedeutung oder Euro-
paischen Vogelschutzgebiets der in der Zustandigkeit des Landkreises Stade liegenden FFH-
Gebiete und des Europaischen Vogelschutzgebiets V18 Unterelbe nur im Benehmen mit der
zustandigen Naturschutzbehdérde erfolgen. Die Herstellung dieses Benehmens sei seitens der
Planfeststellungsbehoérde nicht beantragt und werde durch die untere Naturschutzbehdrde des
Landkreises Stade ausdriicklich auch nicht hergestellt.

Durch friihzeitige und wiederholte Einbindung der zustandigen Naturschutzbehdrden wahrend
der Erstellung der Unterlagen - wie durch das niedersachsische Naturschutzrecht vorgese-
hen - hatten sich viele der Forderungen und Mangel bzw. Unklarheiten moéglicherweise ertb-
rigt.

(13)

Die Ufervorspulungen ,Stérmindung unterhalb Gllckstadt®, ,Stérmindung oberhalb Gliick-
stadt* und ,Kollmar A® seien vermeidbare Eingriffe. Fir Eingriffe in gesetzlich geschitzte Bio-
tope (hier: Roéhricht) werde eine Ausnahme nach § 25 Abs. 2 LNatSchG-SH nicht in Aussicht
gestellt.

Zum Grundgesetz wurde eingewandt:

(14)
Die angestrebte Elbvertiefung verstolte gegen das Grundgesetz, gegen die Bauordnung und
gegen alle zustandigen Rechtsvorschriften.

(15)
Verschiedentlich wird geltend gemacht, die Elbvertiefung flihre zu Verletzungen von Grund-
rechten,

— z.B. zur Verletzung des Rechts auf freie Entfaltung der Personlichkeit (Art. 2 Abs. 1 GG),
weil die Elbvertiefung die Heimatregion gefahrde, die ihrerseits aber die Wurzeln der Per-
sonlichkeit darstellte;

— z.B. zur Verletzung des Grundrechts auf kérperliche Unversehrtheit (Art. 2 GG), weil in
der Nahe von Deichen berufliche Tatigkeiten ausgetibt werden mussten, weil Schiffsemis-
sionen, Schiffsunfalle, Hochwassergefahren, Trinkwasserqualitdtsminderungen usw. die
Gesundheit gefahrdeten und

— z.B. zur Verletzung des gewahrleisteten Eigentums (Art. 14 GG), weil Grundeigentum
durch die Folgen der Elbvertiefung auf die Grundstiicke bzw. Sacheigentum durch die Fol-
gen der Elbvertiefung auf bewegliches Eigentum (Sportboote, Anlagen usw.) verletzt wur-
de.

(16)

Durch den geplanten Elbausbau seien auch die Samtgemeinde Sietland und deren Mitglieds-
gemeinden in ihrem nach Art. 28 Abs. 2 GG geschitzten Recht auf Selbstgestaltung und
Selbstverwaltung betroffen. Die drohenden Verschlechterungen der Deichsicherheit flihrten zu
einer Verletzung der verfassungsrechtlich verbrieften Planungshoheit.
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Zum Europarecht wurde eingewandt:

(17)

Entgegen der SUP-Richtlinie sei bisher keine Strategische Umweltpriifung fir die Elbvertie-
fung durchgefiihrt worden, weder im Zuge der in Aussicht gestellten nachtraglichen Aufnahme
in den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) im September 2004, noch bei der Aufnahme in den
.Investitionsplan Wasserstralte“ des BMVBS. Wegen der Direktwirkung sei hier aber eine SUP
erforderlich gewesen. Die Umweltrisikoeinschatzung (URE) kdnne die SUP nicht ersetzen.

(18)

Die Elbvertiefung verursache in vielfaltiger Hinsicht eine Stdérung bzw. Beeintrachtigung bzw.
Vernichtung von Lebensrdumen und Populationen im Sinne der FFH-Richtlinie und der Was-
serrahmenrichtlinie. Diese Richtlinien hatten drittschiitzende Wirkung, so dass sich auch der
Einzelne darauf berufen kénne und sich auch tatsachlich darauf berufe.

(19)

Aus der ,Allgemeinverstandlichen Zusammenfassung*“ der UVU lasse sich nicht erkennen, ob
man von den Umweltauswirkungen des Vorhabens personlich betroffen sei. Damit sei den
Anforderungen des § 6 UVPG nicht entsprochen.

Zu sonstigen Rechtsgrundlagen wurde eingewandt:

(20)

Die Durchfihrung vorgezogener Teilmallnahmen stelle eine Missachtung rechtsstaatlicher
Grundsatze dar. Ebenso wirden rechtsstaatliche Grundsétze dadurch missachtet, dass mit
einer neuerlichen Elbvertiefung begonnen werden solle, bevor die Auswirkungen der vorange-
gangenen Elbvertiefung abschlieend untersucht und beurteilt worden seien und daraus ent-
sprechende Schllsse gezogen worden seien.

(21)

Unterlagen, die die Unbedenklichkeit der Mallnahme belegten, lagen nicht vor. Dadurch, dass
die Betroffenen aufgefordert wiirden, ihre Betroffenheiten darzulegen, fande praktisch eine
Beweislastumkehr statt, die aber nicht mit dem Demokratieverstandnis des Einwenders im
Einklang stehe.

(22)

Da die Grenze zwischen zwei Staatsgebieten Ublicherweise der jeweils tiefsten zusammen-
hangenden Rinne des Flussbetts folge und es nicht auszuschlieRen sei, dass dieser Grund-
satz auch zwischen den beiden Landern Schleswig-Holstein und Niedersachsen gelte, sei zu
klaren, ob es durch die Veranderung der Fahrrinne zu einer Verschiebung der Landes- und
Gemeindegrenze komme. Eine Veranderung von Hoheitsgebieten bedirfe in jedem Fall eines
Staatsvertrages bei gleichzeitiger Anhérung der betroffenen Gemeinden (Art. 29 Abs. 7 GG).

(23)
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Es fehle auch an einer Prifung nach OSPAR (Ubereinkommen zum Schutz der Meeresum-
welt des Nordostatlantiks vom 22. September 1992. Denn dieses Ubereinkommen erstrecke
sich Uber die Elbe als Seewasserstrafle im Kiistenmeer hinaus auch auf die Elbe als Binnen-
gewasser bis zur SifRwassergrenze bei Stromkilometer 683 (Freiburger Hafenpriel). Durch
eine vorhabensbezogene Verschiebung der Brackwasserzone um ca. 2 km stromaufwarts
kénnte auch der Geltungsbereich des OSPAR-Ubereinkommens erweitert werden mit den
sich daraus ergebenden volkerrechtlichen Konsequenzen.

Die Einwendungen sind iiberwiegend unbegriindet, teilweise auch unbeachtlich, weil sie
nicht hinreichend substantiiert sind. Einzelne Einwendungen haben sich im Zuge der Planan-
derungen bereits erledigt. Im Einzelnen gilt:

Zu (1)
Die Rechtsgrundlage fiir das vorliegende Planfeststellungsverfahren wie auch den Planfest-
stellungsbeschluss findet sich im WasserstralRengesetz, dort insbesondere in den §§ 14 ff.

Zu (2)
Das wasserstraftenrechtliche Einvernehmen wurde durch die Lander erklart.

Zu (3)

An die geanderte Vorschrift des § 50 VwGO sind die Planfeststellungsbehdrden gebunden.
Die Vorschrift betrifft iberdies den Rechtsweg fir die Anfechtung von Planfeststellungsbe-
schliissen zu Ausbauvorhaben vor den Gerichten. Sie kann deshalb eine Rechtsfehlerhaftig-
keit des behdrdlichen Planfeststellungsverfahrens nicht begriinden.

Zu (4)

Ob ein Rechtsanspruch zugunsten Hamburgs besteht, der sich auf eine jederzeitige, restrikti-
onsfreie Erreichbarkeit des Hamburger Hafens richtet, ist unbeachtlich. Denn jedenfalls ver-
bietet die zitierte Vertragsklausel keineswegs einen erneuten Ausbau von Unter- und Aul3e-
nelbe. Da Hamburg und der Bund die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auf3enelbe bean-
tragt haben und da ferner die Zulassungsvoraussetzungen vorlagen, konnten die Ausbaupla-
ne entsprechend der Ziffer A dieses Beschlusses festgestellt werden.

Zu (5) bis (7)

Wie in der Einwendung zutreffend betont wird, ist die Durchfiihrung eines Raumordnungsver-
fahrens nicht zwingend. Zwar beinhaltet § 4 ROG eine Raumordnungsklausel fiir die Vorpla-
nung, nach der bei der Planung und Linienfihrung (§ 13 WaStrG) die Erfordernisse der
Raumordnung und Landesplanung grundsatzlich zu beachten sind. Dieses der wasserwege-
rechtlichen Planfeststellung vorgelagerte Verfahren entfaltet aber keine Auflenwirkung.
Daneben bildet es auch keine Zulassigkeitsvoraussetzung fiir die Planfeststellung®, so dass
selbst bei unterlassenem Vorverfahren der Planfeststellungsbeschluss rechtméRig ist. Im Ub-
rigen entspricht das festgestellte Vorhaben nach den ausdriicklichen Angaben des zustandi-
gen niedersachsischen Ministeriums fur den landlichen Raum, Ernahrung, Landwirtschaft und

® BVerwG, Urteil vom 12. Juli 1985, 4 C 40.83, BVerwGE 72, 15 - Rhein-Main-Donau-Kanal
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Verbraucherschutz den Zielfestlegungen des Landesraumordnungsprogramms. Das Vorha-
ben ist als Ziel der Raumordnung auch im geltenden Landesentwicklungsplan Schleswig-
Holstein 2010 unter Ziffer 3.4 Unterziffer 2 sowie Ziffer 3.4.3 Unterziffer 2 als erforderlich aus-
gewiesen. Ziele der Raumordnung sind gemal § 4 Abs. 1 ROG bei raumbedeutsamen Pla-
nungen und MaBRnahmen des Bundes zu beachten und einer Abwagung nicht mehr zugang-
lich.

Im Hinblick auf die Ortsplanung, also auf die kommunale Bauleitplanung, hat nach § 13 Abs. 3
WaStrG bereits die Planung und Linienfihrung gesetzlichen Vorrang, die Planfeststellung ist
nach § 38 BauGB privilegiert und schlieRlich haben die Planfeststellungsbehdérden samtliche
raumordnerischen und kommunalen Belange fehlerfrei in ihre Abwagung eingestellt.

Zu (8) und (11)

Diese Einwendungen sind in der Sache erledigt, weil die Spiilfelder auf der Elbinsel Pagen-
sand vom TdV aus der Planung genommen wurden (vgl. PIA |, Teil 1, Kap. 3.6; PIA IlI, Teil 1,
Kap. 4.2).

Zu (9)
Die Einwendung bezieht sich auf die urspriinglich beantragte Anordnung einer vorgezogenen
TeilmalRnahme, die aber spaterhin aus dem Verfahren ausschied.

Zu (10)

Inzwischen haben sich die naturschutzrechtlichen Grundlagen geandert. Malgeblich ist neben
dem BNatSchG insbesondere die Vorschrift des § 6 HmbNatSchG. Da es sich vorliegend um
einen Wasserstrallenausbau handelt, sind die gewasserausbaubezogenen Ausflhrungen in
der Einwendung gegenstandslos. Den naturschutzrechtlichen Anforderungen wird der plan-
festgestellte Landschaftspflegerische Begleitplan gerecht.

Zu (12)

Das niedersachsische Naturschutzrecht ist im Hinblick darauf, dass vorliegend keine nieder-
sachsischen Behorden gehandelt haben, nicht anzuwenden. Die geforderte Vorabstimmung
ist im WaStrG, im BNatSchG und im VwVfG nicht vorgesehen. Eine Rechtsfehlerhaftigkeit
leitet sich deshalb aus der Einwendung nicht ab.

Zu (13)

Abgesehen davon, dass sich die Einwendung durch Verzicht auf die Ufervorspllungen erle-
digt hat, bedarf es neben der Planfeststellung auch keiner Ausnahmeentscheidung schleswig-
holsteinischer Behoérden.

Zu (14)
Es lasst sich der Einwendung nicht entnehmen, inwiefern alle zustandigen Rechtsvorschriften
der Planfeststellung entgegenstehen sollen. Deshalb findet die Einwendung keine Beachtung.

Zu (15) und (16)

Regelrechte Grundrechtsverletzungen sind mit der Planfeststellung nicht verbunden. Denn
entweder haben sich nach Prifung die in der Einwendung vorgetragenen Beflirchtungen als
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unbegrundet erwiesen, oder aber es handelt sich um Auswirkungen des Vorhabens, die ge-
gebenenfalls eine zuldssige Grundrechtsbeschrankung, nicht jedoch eine rechtswidrige
Grundrechtsverletzung mit sich bringen. Im Einzelnen verweist die Planfeststellungsbehérde
auf die weiter unten dargelegten Griinde zu den einzelnen Belangen.

Zu (17)

Die Planfeststellung des vorliegenden Ausbauvorhabens selbst bedarf keiner strategischen
Umweltprifung nach § 14b UVPG, weil es sich dabei nicht um einen Plan oder ein Programm
im Sinne des § 2 Abs. 2 Nr. 5 UVPG in Verbindung mit der Anlage 3 zum UVPG handelt. Ob
die ,Umweltrisikoeinschatzung® bei Aufnahme des Ausbauvorhabens in den Bundesverkehrs-
wegeplan die materiellen Anforderungen einer SUP erflllt, mag dahinstehen. Denn selbst
wenn das nicht der Fall sein sollte, dann fiihrte dieser Umstand nicht zu einer (Verfahrens-)
Fehlerhaftigkeit der vorliegenden Planfeststellung. Denn der Ausbau der Wasserstralie Elbe
hatte - insoweit anders als die Ausbauvorhaben nach den so genannten Ausbaubedarfsgeset-
zen - selbst dann planfestgestellt werden kdnnen, wenn das Vorhaben zuvor nicht in den
Bundesverkehrswegeplan aufgenommen worden ware.

Zu (18)

Auf die in der Einwendung genannten europaischen Umweltschutzrichtlinien kann sich der
Einzelne nicht berufen, denn sie entfalten nach der Rechtsprechung keine individualrechts-
schitzende Wirkung (BVerwG, Urteil vom 26. April 2007 - 4 C 12.05).

Zu (19)

Die Einwendung trifft nicht zu. Denn die allgemeinverstandliche Zusammenfassung der UVS
nach § 6 UVPG dient nicht der erleichterten Erkennung privater Betroffenheiten, sondern der
Transparenz der mit dem Vorhaben einher gehenden Umweltauswirkungen.

zu (21)
Dem Demokratieverstandnis des Einwenders stellt das Gesetz die Vorschriften der §§ 73 ff.
VwVfG gegeniiber. An diese gesetzlichen Vorschriften sind die Behérden gebunden.

Zu (22)

Uber den Verlauf der gemeinsamen Grenzen herrscht zwischen den beiden beteiligten Bun-
deslandern Einigkeit. Unabhangig davon haben beide Bundeslander ihr wasserstral3enrechtli-
ches Einvernehmen erklart, so dass in jedem Falle die Plane festgestellt werden konnten.
Eine Fehlerhaftigkeit des Verfahrens ist damit nicht verbunden.

Zu (23)

Die vorliegende Planfeststellung verandert den Geltungsbereich des OSPAR-Ubereinkom-
mens nicht (vgl. § 75 Abs. 1 VWV{G).
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M. Materiellrechtliche Wiirdigung
1. Allgemeine Planrechtfertigung

Das Vorhaben ist in der planfestgestellten Form gerechtfertigt. Das planfestgestellte Vorhaben
entspricht den fachplanungsrechtlichen und sonstigen gesetzlichen Zielen, und der nachge-
wiesene Bedarf an dem Vorhaben fordert diese Ziele. Im Einzelnen:

1.1 Bedarfsnachweis
111 Rechtliche Grundlagen

Fir das Fachplanungsrecht hat das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) eine Planrechtferti-
gung dann angenommen, wenn das jeweilige Vorhaben gemessen an den Zielen des jeweili-
gen Fachplanungsrechts verninftigerweise geboten ist (vgl. BVerwGE 48, 56; 56, 110). Soll
auf der Grundlage eines Planfeststellungsbeschlusses enteignet werden, so muss die Plan-
rechtfertigung auch vor dem Eigentumsrecht betroffener Grundstlickseigentiimer (Art. 14 GG)
standhalten. In einem solchen Fall missen die mit dem Vorhaben verfolgten 6ffentlichen Inte-
ressen generell geeignet sein, auch etwa entgegenstehende Eigentumsrechte zu Gberwinden
(vgl. BVerwGE 71, 166; BVerwGE 72, 282). Die Anforderungen an die Rechtfertigung der Pla-
nung steigen dabei mit den Auswirkungen auf betroffene Belange.

Nach der Rechtsprechung des BVerwG unterliegen Fachplanungsentscheidungen der Anfor-
derung der Planrechtfertigung als erster Stufe der rechtlichen Bindung; denn eine hoheitliche
Planung tragt eine Rechtfertigung nicht in sich selbst, sondern ist im Hinblick auf die von ihr
ausgehenden Einwirkungen auf geschitzte Rechte Dritter fir die jeweils konkrete Planungs-
mafRnahme rechtfertigungsbediirftig®. Die Planrechtfertigung muss insbesondere der Uberprii-
fung anhand des grundrechtlich geschitzten Eigentumsrechts standhalten, jedenfalls soweit
die Durchfihrung des Plans die Inanspruchnahme privaten Eigentums, notfalls im Wege der
Enteignung, erfordert. Die mit der Planung verfolgten Interessen missen daher generell ge-
eignet sein, etwa entgegenstehende (Eigentums-)Rechte zu Uberwinden. Fir das Fachpla-
nungsrecht hat das Bundesverwaltungsgericht deshalb eine Planrechtfertigung dann ange-
nommen, wenn das jeweilige Vorhaben gemessen an den Zielen des jeweiligen Fachpla-
nungsrechts verninftigerweise geboten ist (vgl. BVerwGE 114, 364, 373; BVerwGE 56, 110;
BVerwGE 48, 56). Die Anforderungen an die Rechtfertigung der Planung steigen dabei mit
den Auswirkungen auf betroffene Belange. Dabei ist die Planrechtfertigung gegen die eigentli-
che Abwéagung abzugrenzen. Es handelt sich bei der Planrechtfertigung um eine der Abwa-
gung vorgeschaltete Prifungsstufe, die als kumulative Zulassungsvoraussetzung zur fachpla-
nerischen Abwagung hinzutritt. Auch nach Bejahung der Planrechtfertigung darf erst dann in
Rechte Dritter eingegriffen werden, wenn die eigentliche fachplanerische Abwagung zu einem
entsprechenden Ergebnis kommt’.

® std. Rspr., vgl. BVerwGE 114, 364 (372); Jarass, “Die Planfeststellung privater Vorhaben®, 2003; Seite 13 ff.;
7 Jarass, “Die Planfeststellung privater Vorhaben®, 2003, Seite 15 ff.; Kiihling/ Herrmann, Fachplanungsrecht, 2. Aufl.
2000, Rdz. 273;
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Die fiir die Planrechtfertigung notwendige Prifung der Frage, ob das Vorhaben mit den Zielen
des Gesetzes Ubereinstimmt, zerfallt in zwei Stufen, ndmlich in die Prifung der Konformitat
des Vorhabens mit den gesetzlichen (fachplanerischen) Zielsetzungen sowie in die Prifung,
ob das Vorhaben tatséchlich zur Férderung dieser Ziele beitragen kann. Die letztgenannte
Prifungsstufe setzt vor allem voraus, dass tatsachlich ein konkreter Bedarf fir die Leistungen
besteht, die mit dem Vorhaben erbracht werden sollen (vgl. Jarass, “Die Planfeststellung pri-
vater Vorhaben®, 2003; Seite 17).

1.1.2 Fachrechtliches Ziel

Das WaStrG enthalt keine ausdrickliche Aufzahlung fachplanerischer Ziele, die zugleich
Grunde flr eine Planrechtfertigung abgeben. Allerdings lassen sich die fachplanerischen Ziele
aus dem Gesamtzusammenhang des Gesetzes herleiten. Aus § 1 Abs. 1 WaStrG folgt, dass
die Bundeswasserstraflten zu Verkehrswegen gewidmet sind. § 5 Satz 1 WaStrG gestaltet ihre
Indienstnahme als Verkehrsweg firr die Schifffahrt ndher aus und regelt die Nutzungsgewah-
rung fir das Befahren mit Wasserfahrzeugen. Auch § 12 Abs. 2 WaStrG knlpft bei der Rege-
lung der Begriffsbestimmung von AusbaumalRnahmen an die Verkehrsfunktion von Bundes-
wasserstrallen an. Dementsprechend sind fachplanerische Ziele, die fiir eine wesentliche
Umgestaltung einer Bundeswasserstrale in Betracht kommen, insbesondere die Verbesse-
rung oder sonstige Veranderung des Netzes von Wasserstralden, die Herstellung einer neuen
oder die Anderung einer bestehenden Verkehrsverbindung, die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit, die Erhaltung der Verkehrsfunktion durch bauliche MaRnahmen und schlie3lich die
Verbesserung oder sonstige Veranderung der Verkehrsfunktion einer Bundeswasserstralie
(vgl. Friesecke, § 14, Rdz. 14). Fur bestimmte, in der Anlage 2 zum WaStrG genannte Bun-
deswasserstrallen sieht der Gesetzgeber die Voraussetzungen des § 14e Nrn.1 bis 5
WaStrG als erflllt an. Den in der Anlage 2 genannten Bundeswasserstrallen kommt damit
bereits nach der gesetzlichen Wertung eine besonders hohe verkehrliche Bedeutung zu (vgl.
BT-Drs. 16/ 54, Seite 37).

11.3 Geeignetheit und Gebotenheit des Vorhabens

Gemessen an den vorstehenden rechtlichen Grundsatzen und fachplanerischen Zielen ist das
Vorhaben der Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aulenelbe verninftigerweise geboten.
Fir das Vorhaben besteht ein entsprechender Bedarf. Das ergibt sich nicht nur daraus, dass
die Unter- und Aulenelbe in der Anlage 2 zum WaStrG genannt ist, und deshalb bereits nach
der gesetzgeberischen Wertung zur Beseitigung gravierender Verkehrsengpasse und zur
Verbesserung der seewartigen Zufahrt zum deutschen Seehafen in Hamburg dringlich gebo-
ten ist (BT-Drs. 16/ 54, Seite 37). Vielmehr sprechen auch die tatsachlichen Umstande klar
daflr, dass die planfestgestellte Fahrrinnenanpassung von Unter- und AufRenelbe verniinfti-
gerweise geboten ist. Das ergibt sich aus der wirtschaftlichen Bedeutung des Hamburger Ha-
fens wie auch aus der Schiffs- und Tiefgangsentwicklung.

Zur wirtschaftlichen Bedeutung des Hamburger Hafens ist zunachst festzustellen:
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Hamburg ist der mit Abstand gréte deutsche Hafen und damit ein unverzichtbarer Teil der
logistischen Infrastruktur des Wirtschaftsstandorts Deutschland. Uber 90 % des weltweiten
Warentransports wird auf dem Wasserweg realisiert. Uber ein Drittel der in Deutschland um-
geschlagenen Seeguter und Uber 60 % der in Deutschland umgeschlagenen Seecontainer
werden in Hamburg bewegt. Eine leistungsfahige und kostenglinstige Anbindung zum See-
transport ist Basis fiir die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Industrieproduktion und der
logistischen Dienstleistungen in Deutschland.

Geographisch ist Hamburg der 6stlichste Hafen der ,Nordrange® (Le Havre - Antwerpen - Rot-
terdam - Bremen - Hamburg) und ist deshalb die zentrale Drehscheibe fir den Handel des
Ostseeraumes einschliellich Russlands. Aufgrund der glinstigen Lage im Zentrum Europas
und der voll ausgebauten Bahn-, Binnenschiff- und Feederanbindungen ist der Hamburger
Hafen zugleich der natirliche Gate-Port fir die boomenden Volkswirtschaften in Mittel- und
Osteuropa. Hamburg konnte in den vergangenen Jahren die Bindungen an die Exportnationen
Asiens stetig ausbauen und profitiert wie kein anderer Hafen Europas von deren tberdurch-
schnittichem Wachstum. Die Fernost-Relationen tragen mit rund 50 % zum Containerum-
schlag in Hamburg bei. Bei aller Unsicherheit von Prognosen kann doch erwartet werden,
dass der Gesamtumschlag und darinnen der Containerumschlag nochmals ansteigen, und
dass der Hamburger Hafen auch in Zukunft als Umschlagsplatz des weitaus gréfiten Anteils
von Seecontainern dienen wird.

Das trotz der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise wieder erstarkte Wachstum des Welt-
handels und die unveranderte Containerisierung der Warentransporte erméglichen dem Ham-
burger Hafen beim Stlickgut derzeit Wachstumsraten, die ber dem durchschnittlichen deut-
schen oder europaischen Wirtschaftswachstum liegen.

Damit sichert der Hamburger Hafen Wertschépfung und Beschaftigung unmittelbar im nord-
deutschen Raum, mittelbar aber auch in ganz Deutschland. Noch im Jahr 2005 betrug die
Wertschépfung ca. 13,1 Mrd. Euro allein in der Metropolregion Hamburg. 2010 waren es be-
reits 14,1 Mrd. Euro. Allein 156.000 Arbeitsplatze waren 2010 in der Metropolregion Hamburg
vom Hafengeschehen abhangig. Deutschlandweit sind ca. 262.000 Arbeitsplatze vom Ham-
burger Hafen abhangig.

Neben zwei grolen Umschlagsunternehmen siedeln im Hamburger Hafen rund 350 Einzelun-
ternehmen. Hinzu kommen zahlreiche Dienstleister wie Ausrister, Zertifizierungsburos,
Schiffsfinanzierer, Versicherer, Anwalte etc., die in der Stadt oder dem Umland ansassig sind
und wesentliche Anteile ihres Umsatzes im Hafengeschaft erwirtschaften.

Mit der gesamten Bandbreite an Umschlags-, Transport-, Lager- und Distributions- sowie Lo-
gistikdienstleistungen ist der Hamburger Hafen einer der gréRten europaischen Universalha-
fen. Darlber hinaus sind Industrieunternehmen - wie z. B. die Aurubis AG (ehem. Norddeut-
sche Affinerie), mehrere Raffinerien, ein Aluminium- und ein Stahlwerk, die Schiffswerft
Blohm & Voss sowie die groRte deutsche Olmiihle - im Hamburger Hafen ansassig. Hinzu
kommen Industrie- und Dienstleistungsunternehmen im Schiff- und Maschinenbau, in der Mi-
neraldlverarbeitung sowie im Verkehrsgewerbe. Viele dieser Unternehmen verfigen auch
Uber Kundenbeziehungen auf’erhalb des Hafens. Durch die Branchenvielfalt und die Vernet-
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zung mit anderen Markten ist der wirtschaftliche Erfolg des Hafens insgesamt auf3erordentlich
stabil und verglichen mit anderen Branchen weniger durch Faktoren wie Wahrungsrisiken,
Rohstoffengpasse oder strukturelle Krisen bedroht .Entsprechend hoch fallen die hafenab-
hangigen Einkommen- und Unternehmenssteuern aus.

Daneben sind Hafen und Seeschiffverkehr auf der Unter- und AuRenelbe auch pragende Fak-
toren der "Maritimen Landschaft Unterelbe" und beleben die Nachfrage nach touristischen
Dienstleistungen in diesem Raum.

Sodann ist zur Notwendigkeit der Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe zur Er-
maoglichung des Hafenerfolgs festzustellen:

Der Seetransport von Containern ist umso wirtschaftlicher, je mehr Einheiten auf demselben
Schiff transportiert werden, weil dadurch die Transportkosten pro Stiick sinken. Deshalb neh-
men die Tiefgange der weltweit eingesetzten Containerschiffe zu und die Reedereien setzen
immer gréRere Schiffseinheiten ein. Die Anzahl groRer Containerschiffe mit groReren Tiefgan-
gen als den heute moglichen Tiefgangen auf der Unter- und Aufienelbe (von tideunabhangig
12,50 m/ tideabhangig 13,50 m) hat in den letzten Jahren erheblich zugenommen. Bereits
heute wird der grofdte Teil des Containerumschlags im Hamburger Hafen von diesen Schiffen
bestritten.

Weitere tiefgehende Containerschiffe sind bestellt oder bereits im Bau. An der derzeitigen
Weltcontainerflotte haben Schiffe mit einem Konstruktionstiefgang von mehr als 12,50 m einen
Anteil von knapp einem Viertel, rund 14 % der Schiffe des Bestandes weisen sogar Konstruk-
tionstiefgange von mehr als 13,50 m auf. Im Orderbuch liegt der Anteil dieser besonders tief
gehenden Containerschiffe mit mehr als 13,5 m Konstruktionstiefgang mit gut 31 % noch deut-
lich héher als im Bestand. Diese grof3en, sehr tiefgehenden Schiffe werden vor allem auf den-
jenigen Routen eingesetzt werden, auf denen groRe Ladungsvolumina im regelmafigen Li-
niendienst bewegt werden. Zu diesen Relationen gehdrt die Ostasien-Fahrt, die in Hamburg
rund die Halfte des gesamten Containerumschlags ausmacht.

Um die zuvor geschilderten volkswirtschaftlichen Vorteile des Hamburger Hafens zu nutzen,
muss den zunehmend gréReren Schiffen dieser Relation durch eine geeignete Fahrrinnenan-
passung der Zugang zum Hafen unter wirtschaftlichen Bedingungen ermoglicht werden. Die
vorherrschenden Zufahrtsverhaltnisse zwingen die Reedereien bereits zu Zugestandnissen
und oftmals kénnen die Beladungskapazitaten der GrofRschiffe nicht ausgenutzt werden oder
aber es ist keine tideunabhangige, jederzeitige Zu- und Abfahrt zum und vom Hamburger Ha-
fen moglich. Es gibt deshalb bereits heute einen gewichtigen Anteil von Schiffen, die Hamburg
nur mit zeitlicher Beschrankung oder mit Ladungsbeschrankungen anlaufen kénnen. Die Ree-
dereien haben auf diese 6konomischen Nachteile nur mit eingeschrankter Ladungsumlenkung
reagiert, weil die Vorhabentrager im Bund wie auch in Hamburg eine zligige Anpassung der
Zufahrtsmoglichkeiten auf der Unter- und AuRenelbe in Aussicht gestellt haben. Die letzte
Fahrrinnenanpassung hat gezeigt, dass die Verbesserung der Zufahrtmoglichkeiten unmittel-
bar zu einer wesentlichen Verbesserung der Schiffsauslastung gefiihrt hat. Es besteht fir die
Planfeststellungsbehérde kein Zweifel, dass die seinerzeitige Fahrrinnenanpassung und der
Hafenaufschwung der Folgejahre ursachlich zusammenhangen.
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Das dem planfestgestellten Ausbau zu Grunde gelegte Bemessungsschiff entspricht dem be-
sonders dynamisch wachsenden und fiir die Hamburger Relationen besonders wichtigen Gro-
Rensegment der Weltcontainerflotte. Damit erreicht die Fahrrinnenanpassung dreierlei: die
Schiffe kdnnen tideunabhangig starker abgeladen als bisher nach Hamburg fahren, in tideab-
hangiger Fahrt werden groflere Maximaltiefgange ermdglicht als bisher und das Zeitfenster fur
tideabhangige Fahrten wird grofier.

Wiirde hingegen auf eine Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auf3enelbe verzichtet, dann
wirde damit nicht nur auf das zuvor beschriebene, von bestimmten Schiffsrelationen abhangi-
ge Wachstum verzichtet, sondern es waren sogar Verluste hinzunehmen, denn entgangenes
Wachstum geht in der Regel mit Marktanteilsverlusten einher. Damit verschlechterte sich die
Wettbewerbsfahigkeit, und es kdme zu weiteren Marktanteilsverlusten bis hin zu einem erheb-
lichen Bedeutungsverlust des Hamburger Hafens bei der Abfertigung groRer Uberseecontai-
nerlinien, ohne dass dieser Abwartsentwicklung durch Alternativen begegnet werden konnte,
denn die an der Nordseekiste andernorts entstehenden oder geplanten Kapazitaten kénnen
nur als Erganzung, nicht als Ersatz fir die Kapazitaten des Hamburger Hafens angesehen
werden. Es ist schon nicht sicher, ob sie rechtzeitig zur Verfigung stehen werden, und selbst
unabhangig davon boten sie keine gleichwertigen wirtschaftsgeographischen und logistischen
Standortvorteile wie Hamburg, und es fehlte ihnen auch auf lange Zeit eine vergleichbar zuge-
schnittene Ausstattung mit spezialisierten Dienstleistern. Ladung, die im Hamburger Hafen
nicht abgefertigt werden kénnte, wiirde daher tberwiegend zu den klassischen Konkurrenzha-
fen wie Le Havre, Antwerpen und Rotterdam abwandern. Die Wettbewerbsfahigkeit des Ham-
burger Hafens ist deshalb zugleich auch unverzichtbare Grundlage fiir die Wettbewerbsfahig-
keit der anderen norddeutschen Hafen. Nur unter Berlicksichtigung dieser Zusammenhange
kann Uberhaupt der in der Offentlichkeit immer wieder ins Spiel gebrachte Gedanke einer na-
tionalen Hafenkonzeption aufgenommen werden.

SchlielYlich treten noch folgende Tatsachen hinzu:

Die Umweltbilanz des Transports auf Wasserstralden ist bei Weitem glinstiger als die des
Strallentransports. Mit neuen und grofen Schiffen |asst sich der Energieverbrauch sowie der
Schadstoff- und CO,-Ausstol’ pro transportierter Ladungseinheit zusatzlich senken. Dabei ist
die Verlagerung bestehender und neu entstehender Verkehre von der Stral3e auf die Schiene
und den Wasserweg gerade in Deutschland von besonderer Bedeutung, da in Deutschland
der StraBenverkehr bereits erheblich ausgelastet ist. Der weitere Ausbau der Stralenkapazi-
taten ist aulRerordentlich teuer und bringt Uberdies stets erhebliche Eingriffe in Natur und die
Lebensbedingungen der Menschen mit sich. Die Fahrrinnenanpassung ist insoweit besonders
vorteilig, weil sie Hamburg als einen nachfragestarken Ballungsraum anbindet, der zugleich
Knotenpunkt weiterer umweltschonender Transportsysteme ist. Sie nutzt bestehende Infra-
strukturen (seeschifftiefe Fahrrinne, Umschlagsanlagen im Hafen) und schafft dadurch
schnell, kostengunstig und mit geringer Umweltbelastung zuséatzliche umweltschonende
Transportkapazitaten. Das gilt insbesondere im Hinblick darauf, dass sich der Seetransport
weit ins Binnenland erstreckt und teurere und umweltbelastende Lkw-Verkehre vermieden
werden. Durch die Nahe zum Nord-Ostsee-Kanal ist es mdglich, insbesondere fir Nord- und
Osteuropa bestimmte Ladung durch Seeschiffe weiterzuleiten. Die Anbindungen des Hafens
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an die kontinentalen Schienentransportsysteme und Binnenwasserstrallen schaffen die Mog-
lichkeit, auch im Weitertransport umweltschonende Wege zu benutzen.

Eine Anpassung der Fahrrinne der Unter- und Auflenelbe an die Erfordernisse der Container-
schifffahrt ist daher im Allgemeininteresse grundsatzlich unerlasslich. Das Vorhaben dient
nicht nur den Privatinteressen Einzelner®.

1.2 Einwendungen zum Bedarfsnachweis
1.21 Grundsatzliches zum Bedarfsnachweis

(351), (380), (1336), (1502), (1897), (1964), (2454), 2676), (3412), (3506), (5176), (5364),
(5833);

(5832 WWF Deutschland), (10809 RAe Giinther pp.);

und andere;

Verschiedene Einwendungen beziehen sich aufgrundsatzliche Fragestellungen der Planrecht-
fertigung. In diesem Zusammenhang ist eingewendet worden:

(1)

Es sei zu berlcksichtigen, dass eine Elbvertiefung nur Vorteile fir die in der Freien und Han-
sestadt Hamburg ansassigen Wirtschaftsunternehmen mit sich bringe, wahrend die Anwohner
der Unterelbe die Lasten zu tragen hatten. Die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3e-
nelbe diene noch nicht einmal dem Wohl der Allgemeinheit, sondern nur der Zeit- und Kosten-
ersparnis zu Gunsten einiger, weniger Reeder.

(2)
Die Folgen der Elbvertiefung stiinden in keinem Verhaltnis zu der Erhéhung des Umschlags
fur den Hamburger Hafen.

3)
Die aktuellen, gegentiber den Vorjahren geanderten Entwicklungen im Containerschiffsver-
kehr und auch im Containerschiffbau seien nicht bericksichtigt worden

(4)

Es liege keine saubere Bedarfsanalyse fur die Nutzung des Hamburger Hafens vor. Die vorge-
legte Begriindung sei nicht stichhaltig und offensichtlich von den tagespolitischen Entschei-
dungen Uberholt. Es fehlten Obergutachten namhafter Okonomie-Experten.

(5)

Orientierte sich etwa der Welt gréter Transporteur von Containern, die Fa. Maersk, um und
engagierte sich schwerpunktmafig in Wilhelmshaven, dann ware die vorgelegte Begriindung
hinfallig.

& Zur Abgrenzung vgl. BVerwGE 55, 220; Boxberg
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(6)

Der Hamburger Hafen sei zurzeit mit der bestehenden Infrastruktur gar nicht fahig, weitere
und groRere Ladungsstrome abzuarbeiten. Laut Aussage von Herrn Lithje von der HHLA
blieben die Container 4 bis 5 Tage im Hafen, bevor sie umgeladen und weitertransportiert
werden. Insofern kénne ein Zeitfenster von 2 Stunden keine ernstzunehmende Einschrankung
darstellen.

(7)

Es werde im Hinterland des Hamburger Hafens zu erheblichen Verkehrsproblemen kommen,
wenn das umzuschlagende Gitervolumen steige. Schon jetzt werde nach weiteren (Land-)
Verkehrsanbindungen gesucht. Die seit Jahren durchweg zweistelligen und damit Gberdurch-
schnittlichen Zuwachsraten im Containerverkehr hatten die Metropolregion vor grof3e Proble-
me beim Weitertransport der Containermengen gestellt. Wesentliche Verkehrstrager, wie
Schiene und StralRe, stielen schon jetzt bzw. absehbar an ihre Kapazitatsgrenzen. Es fehle
deshalb ein zeitgemales, Uberregionales Verkehrskonzept ebenso wie der Nachweis, dass
die erwarteten Containermengen auch zukiinftig - z. B. 2015 - problemlos von den Hinterland-
verkehrstragern bewaltigt werden kénnen.

(8)

Es sei auch nicht nachgewiesen, dass die mit der Vertiefung angestrebten mittelbaren Ziele,
namlich die Stellung des Hamburger Hafens und die Umschlagssteigerung bzw. damit ver-
bunden die Schaffung bzw. Erhaltung von Arbeitsplatzen, nachhaltig gesichert sei. Auch bei
der Betrachtung des Bedarfs sei eine Nullvariante mit einzubeziehen, die statt des Ausbaus
auf eine norddeutsche Hafenkooperation setzt.

(9)

Das Vorhaben stelle auch in keiner Weise sicher, dass die Probleme des Hamburger Hafens
auf Dauer geldst wirden. Die uUbernachste Containerschiffsgeneration, die ca. 18.000 TEU
transportieren kénnen werde, sei bereits in der Planung. Auf den Tiefgang dieser Schiffe kdn-
ne die Elbe dann keinesfalls mehr ausgebaggert werden, schon deshalb, weil der Elbtunnel
dann endgiiltig ein Hindernis darstelle.

(10)

Soweit ersichtlich sei durch den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 weder ein vordringli-
cher Bedarf noch ein weiterer Bedarf festgestellt. Vielmehr sei die Unter- und AulRenelbe le-
diglich mit Restmalinahmen zur Fahrrinnenanpassung fur 12,5 m tiefgehende Containerschif-
fe mit Investitionen bis 2015 in den BVWP eingestellt.

(11)

Auch der Bundesrechnungshof zweifle am Sinn der beantragten Fahrrinnenanpassung von
Unter- und AuRenelbe. Er habe angeregt, die Elbe noch tiefer auszubaggern als bisher ge-
plant (Hamburger Abendblatt vom 14. November 2008).

(12)
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In den Unterlagen fehle die Aussage, wie viele der Schiffe, fiir die der Ausbau vorgesehen ist,
tatsachlich mit voller Abladung und entsprechendem Tiefgang den Hamburger Hafen anlaufen
mussten. Da Hamburg Endhafen sei, wirden Teilladungen schon vorher umgeschlagen wer-
den.

Diese Einwendungen sind ganz iiberwiegend unbegriindet. Das ergibt sich bereits aus
den vorstehenden Erlduterungen. Im Einzelnen ist zu erganzen:

Zu (1)

Es trifft zwar zu, dass die Fahrrinnenanpassung von Unter- und AulRenelbe Zeit- und Kosten-
ersparnisse fir die Reeder mit sich bringt. Diese Zeit- und Kostenersparnisse der Reeder sind
jedoch eine Voraussetzung fir die zuvor erlauterten Vorteile fir die Allgemeinheit. Wie bereits
oben ausfihrlich erlautert, sind glnstige Standortbedingungen des Hamburger Hafens samt
seiner Zufahrtsbedingungen die Voraussetzung dafiir, dass sich maritime Unternehmen fir
Wirtschaftsaktivitdten in Hamburg und seinem Umland entscheiden. Damit werden Arbeits-
platze gesichert und geschaffen. Die Fahrrinnenanpassung vermeidet den Verlust von Ladung
bzw. Umschlag, und die dadurch vermiedenen Verluste an Arbeitsplatzen und Wertschépfung
in der Metropolregion Hamburg sind erheblich (vgl. Planunterlage B.1, Kapitel 5.2 und Plan-
anderungsunterlage lll, Teil 11a, Kapitel 3). Somit kommt die Fahrrinnenanpassung einer gro-
Ren Anzahl von Arbeithehmern und Unternehmen zugute. Zudem generieren diese Wirt-
schaftsaktivitdten in Hamburg und den angrenzenden Bundeslandern Unternehmen- und Ein-
kommensteuern, die nicht nur den hafenabhangig Beschéftigten, sondern der Allgemeinheit
zu Gute kommen. Deutschlandweit hingen schon im Jahr 2005 insgesamt 258.000 Arbeits-
platze vom Hamburger Hafen ab. Davon entfielen 133.000 auf das Gebiet Hamburgs, 23.000
auf das Hamburger Umland und 102.000 auf das tbrige Deutschland. Von den hafenabhangi-
gen Arbeitsplatzen in Hamburg wurden 25 % oder ca. 33.000 von Einpendlern aus dem Um-
land wahrgenommen. Damit hat der Hamburger Hafen auch fiir das Hamburger Umland und
fur Deutschland eine grofle wirtschaftliche Bedeutung. Die wirtschaftliche Bedeutung des
Hamburger Hafens hat bis zum Jahr 2010 weiter zugenommen, auch flr das Hamburger Um-
land. So stieg die Zahl der vom Hamburger Hafen abhangigen Arbeitsplatze deutschlandweit
auf 262.000, in der Metropolregion auf 156.000 und auf dem Gebiet Hamburgs auf 134.000.
Die Zahl der Einpendler aus der Metropolregion nach Hamburg stieg dabei um 4.000 auf
nunmehr 35.000. Damit nahmen Einpendler ca. 26 % der hafenabhangigen Arbeitsplatze auf
dem Hamburger Gebiet ein.*"°

Zu (2)

In der Einwendung wird unterstellt, dass die Folgen der Fahrrinnenanpassung so grof} seien,
dass sie den mit ihr erzielten Nutzen nicht rechtfertigen wiirden. Die Planfeststellungsbehérde
geht davon aus, dass es sich hier um die 6kologischen Folgen der Fahrrinnenanpassung han-
deln soll. Insoweit ist zutreffend, dass die Fahrrinnenanpassung Auswirkungen auf Teile der
Natur und Umwelt der Unter- und Auf3enelbe hat. Diese Auswirkungen werden in den Planun-
terlagen ausfiihrlich dargelegt. Hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang aber auch die

° Planco Consulting GmbH (2008): Fortschreibung der "Berechnungen zur regional- und gesamtwirtschaftlichen Bedeu-
tung des Hamburger Hafens im Jahr 2001" - Aktualisierung fiir das Jahr 2007, Essen, Juli 2008;

"% Planco Consulting GmbH (2011): Fortschreibung der "Berechnungen zur regional- und gesamtwirtschaftlichen Bedeu-
tung des Hamburger Hafens im Jahr 2001" - Aktualisierung fur das Jahr 2010, Essen, August 2011;

147



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

zuvor beschriebenen 6kologischen Vorteile des Warentransports auf dem Wasserweg gegen-
Uber dem Straentransport wie auch der Umstand, dass die Auswirkungen, nicht zuletzt auf-
grund der tidedampfenden Wirkung des integrierten Strombaukonzepts, insgesamt in einem
vertretbaren Ausmal bleiben und durch die im Landschaftspflegerischen Begleitplan be-
schriebenen Mallinahmen vollstdndig kompensiert werden. Auch die nicht auszuschliellienden
erheblichen Auswirkungen auf die FFH-Schutzgebiete kénnen durch geeignete Koharenzsi-
cherungsmafnahmen ausgeglichen werden. Im Ubrigen ist die Fahrrinnenanpassung hydro-
logisch hochwasserneutral und beeintrachtigt die Deichsicherheit entlang der Tideelbe nicht.
Allenfalls kann sich aufgrund der streckenweise zunehmenden schiffserzeugten Belastungen
bereichsweise ein Unterhaltungsmehraufwand fir die Uferdeckwerke (z. B. verklrzte Unter-
haltungsintervalle) ergeben. Insgesamt ist aber festzustellen, dass die zuvor geschilderten
Vorteile der Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuRRenelbe die damit einhergehenden Aus-
wirkungen in relevantem Male Ubersteigen.

Zu (3)

Dem planfestgestellten Ausbau sind sowohl die im Dienst befindlichen Containerschiffe als
auch die erwarteten SchiffsgréRen zu Grunde gelegt worden. Ein GroRteil der bereits in Be-
trieb befindlichen und der in Zukunft in Dienst gestellten Containerschiffe weist Tiefgange auf,
die oberhalb der zulassigen Maximaltiefgange auf der Unter- und Aul3enelbe im jetzigen Aus-
bauzustand liegen. Der Anteil der Containerschiffe ab 3.000 TEU im Verkehr zwischen Fern-
ost und Hamburg, die einen Maximaltiefgang von 13,5 m (Salzwasser) oder mehr haben, hat
von 20,3 % im Jahr 1999 auf 62,8 % im Jahr 2005 zugenommen. Auch fir die Zukunft ist von
einer weiteren Zunahme der Bedeutung grof3er und tief gehender Containerschiffe auszuge-
hen. Wahrend Containerschiffe mit Konstruktionstiefgdngen von mindestens 13,5 m Mitte des
Jahres 2009 bei 13,9 % des Bestandes lagen, hatten sie im Orderbuch einen Anteil von
31,6 %.

Besonders groflte Containerschiffe ab 7.500 TEU hatten im Dezember 2005 einen Anteil am
Bestand der Weltcontainerflotte von 2,2 %. Diese Schiffe représentierten aufgrund ihrer Uber-
proportionalen Bedeutung fiir die Kapazitat 7,8 % der Stellplatzkapazitat. In den Orderblichern
lag der Anteil dieser sehr grolen Containerschiffe Ende 2005 bei 13,4 %, deren Anteil an der
Stellplatzkapazitat bei bereits 32,8 %. Die Bedeutung dieser Containerschiffe in Bestand und
Orderbuch nahm seit 2005 dann noch weiter zu. 2011 betrug der Anteil von Containerschiffen
ab 7.500 TEU am Bestand 8,1 %, deren Anteil an der Stellplatzkapazitat 25,3 %. In den Or-
derbichern lag der Anteil dieser sehr grolRen Containerschiffe im Januar 2008 bei 41,9 %,
deren Anteil an der georderten Stellplatzkapazitat bei 70,1 %. Eben diesen Containerschiffen
wird durch die Anpassung der Fahrrinne zum Hamburger Hafen eine Zu- und Abfahrt mit deut-
lich héherer Auslastung als bisher ermdglicht.

Trotz der Weltwirtschaftskrise ist die vorhergesagte Entwicklung hin zu gréReren Schiffstief-
gangen eingetreten, und zwar sogar in einem durch die Krise beschleunigten Verlauf. Das
Tiefgangsproblem ist deshalb weiterhin virulent, zumal die Ostasienrelationen und der Mas-
senguttransport die Gesamtleistung des Hamburger Hafens nach wie vor dominieren. Die
festgestellte Fahrrinnendimensionierung erlaubt erhebliche Kapazitatssteigerungen und ist
auch aus heutiger Perspektive ein geeigneter Schritt zur Absicherung der Wettbewerbsfahig-
keit Hamburgs und Deutschlands.
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Zu (4)

Die geforderte Bedarfsanalyse fir die Nutzung des Hamburger Hafens findet sich in der Plan-
unterlage B.1, aus der die Notwendigkeit der Fahrrinnenanpassung nachvollziehbar abgeleitet
wird. Unter anderem bilden dabei die langjahrige Beobachtung von Flottenstruktur und Order-
blchern, der Entwicklung des weltweiten Warentransports, der Umschlagsentwicklung des
Hamburger Hafens sowie seiner Bedeutung fur Arbeitsplatze und Wertschépfung in Hamburg
und der Metropolregion die solide Datengrundlage der Bedarfsbegriindung. Die entsprechen-
den Fachgutachten werden in den Quellenangaben benannt. Die der Begriindung zu Grunde
gelegten Prognosen zur Umschlagsentwicklung und den Folgen einer Nichtdurchfihrung der
MaRnahme bewegen sich stets auf der sicheren Seite. Die Notwendigkeit eines Obergutach-
tens ist unter diesen Umstanden nicht erkennbar. Im Ubrigen sind keine tagespolitischen Ent-
scheidungen erkennbar, die die Bedarfsbegrindung infrage stellen.

Zu (5)

Der Hamburger Hafen hat, wie dargelegt, hervorragende Standorteigenschaften, namlich eine
leistungsfahige Umschlagslogistik, ein hohes eigenes Warenaufkommen und hervorragende
Hinterlandanbindungen. Durch den Fahrrinnenausbau wird gesichert, dass der Hafen diese
Pluspunkte auch kiinftig aufweisen und somit von hoher Attraktivitat fir die weltweit agieren-
den Containerreedereien sein wird. Sollte eine einzelne Reederei wie beispielsweise Maersk,
die im Ubrigen seit einiger Zeit den Hamburger Hafen wieder regelmaRig anlauft, den Standort
Hamburg aus anderweitigen Uberlegungen verlassen, adndert dies die Attraktivitit des Ham-
burger Hafens nicht, so dass davon ausgegangen werden kann, dass das verlorene Um-
schlagsvolumen von anderen Transporteuren Gbernommen wird. Wirde hingegen die Fahr-
rinnenanpassung nicht durchgefiihrt, verschlechterten sich dadurch die Standortbedingungen
des Hamburger Hafens strukturell fir alle Containerreedereien. Sollte sich eine Reederei aus
diesem Grund von Hamburg abwenden, drohten Ladungsverluste, die aufgrund mangelnder
Zufahrtsbedingungen gerade nicht durch andere Reedereien ausgeglichen werden wiirden.
Dabei geht die Planfeststellungsbehérde zugleich von einer kiinftigen Existenz des Tiefwas-
serhafens in Wilhelmshaven aus. Aktuelle Umschlagsprognosen zeigen allerdings, dass es
genigend Wachstumspotenzial fir alle deutschen Seehéafen gibt und dass die Ausbaupro-
gramme der deutschen Seehafen nicht in Konkurrenz zueinander stehen. Dies hat u. a. auch
die Seeverkehrsprognose 2025 der Fa. Planco im Auftrag des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) aus dem Jahr 2007 gezeigt, die als Teilmodul fir
die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen erstellt wurde. Im Hinblick auf
die Weltwirtschaftskrise wurde schliellich im Oktober 2010 eine von der HPA beauftragte
Umschlagspotenzialprognose veroéffentlicht, die einen Anstieg des Containerumschlags auf
25,3 Mio. TEU im Jahr 2025 prognostiziert''. Ob dieses Wachstumspotenzial zur Ganze er-
schlossen werden kann, mag dahinstehen und hangt mafigeblich auch von der Wettbewerbs-
fahigkeit des Standorts und dem Ausbauzustand des Hafens ab. Ein signifikanter Anstieg des
Umschlags ist hingegen nicht zu bestreiten.

Zu (6) und (7)

" "Prognose des Umschlagspotenzials des Hamburger Hafens fiir die Jahre 2015, 2020 und 2025 - Endbericht", Institut fir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik, IHS Global Insight Deutschland GmbH, Raven Trading, Oktober 2010
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Auch diese Einwendungen sind unbegrundet. Denn ergénzend zur Fahrrinnenanpassung wird
auch die bestehende Infrastruktur des Hamburger Hafens kontinuierlich und umfassend an die
jeweiligen Anforderungen angepasst werden. MalRgebliche Ziele und Vorhaben der Hafenent-
wicklung werden auf strategischer Ebene regelmaRig von der Freien und Hansestadt Ham-
burg im Hafenentwicklungsplan (HEP) dargestellt. Konkret beschreiben die Hafenentwick-
lungsplane u. a. Strategien fur Hafenausbaumalinahmen in den Bereichen Hafenbahn, Ha-
fenstrallennetz, wasserseitige Infrastruktur, Flachenentwicklung und weitere strategische Pro-
jekte und Ausrichtungen. Derzeit gilt noch der HEP aus dem Jahr 2005 "Im Focus dynami-
scher Wachstumsmarkte - Chancen und Entwicklungspotenziale des Hamburger Hafens". Ein
aktueller HEP wird voraussichtlich in 2012 verabschiedet werden. Erganzend dazu und auf-
bauend auf den Basisaussagen des HEP werden konkrete Planungen zur landverkehrlichen
Abwicklung der derzeitigen und der zuklinftigen Ladungsmengen in detaillierten Masterplanen
der Hafeneisenbahn und der HafenstralRen dargestellt ("Masterplan zur Schienenguterver-
kehrsentwicklung des Hamburger Hafens fir 2015 und dartber hinaus" und "Masterplan Stra-
Renverkehr Hafen Hamburg").

Auch wenn durch die Finanz- und Wirtschaftskrise ein Riickgang des weltweiten Handels zu
verzeichnen war, so zeigt sich inzwischen, dass es sich dabei nur um ein temporares Phano-
men handelte und der Handel (und damit auch der weltweite Warenverkehr) wieder zunimmt.
Da die prognostizierten Umschlagszahlen auch zu ansteigenden Verkehren im Hinterland auf
Schiene, Stral’e und Wasserstralde filhren werden, ist ohne Zweifel eine Anpassung auch der
landseitigen Verkehrsinfrastruktur erforderlich. Allerdings plant und realisiert die HPA bereits
eine Vielzahl von InvestitionsmaRnahmen zum Ausbau der gesamten Infrastruktur des Ham-
burger Hafens. Um den Erfolg des komplexen Hafenausbauprogramms sicherzustellen, gibt
es zeitgemale und Uberregionale Verkehrskonzepte, damit die durch den Seeumschlag ver-
ursachten Ladungsmengen auch zuklnftig von den Hinterlandverkehrstragern bewaltigt wer-
den koénnen. Im Einzelnen:

— Die HPA arbeitet an einer detaillierten Betrachtung des Wasserstrallensystems. Ziel ist die
Erstellung eines strategischen Gesamtkonzepts zur Sicherstellung einer effektiven, si-
cheren, umweltschonenden und verlasslichen Abwicklung des Schiffsverkehrsaufkom-
mens im Hamburger Hafen unter Einbeziehung aller Beteiligten. Dazu werden die Leis-
tungsfahigkeit des Systems Wasserstralle im Hamburger Hafen sowie in den Uber die
Ober-/ Mittelelbe bzw. die Kanale angebundenen Hinterlandregionen ermittelt und
beschrieben, Effizienzpotenziale aufgezeigt und diese anschlieffend mit den Prognosen
fur das zukinftige Verkehrs- und Transportaufkommen ins Verhaltnis gesetzt, um daraus
kurz-, mittel- und langfristige Handlungsempfehlungen abzuleiten. Dabei werden alle
Verkehrsmittel, die auf den WasserstraRen verkehren (Groliseeschiffe, Feederschiffe,
Binnenschiffe sowie Hafen- und Sportschiffe), beriicksichtigt. Speziell zur Starkung der
Binnenschifffahrt im Seehafenhinterlandverkehr hat die Behoérde fir Wirtschaft und Arbeit
im Jahr 2009 eine Konzeptstudie vorgelegt. Sie zeigt, wie der Marktanteil des Binnen-
schiffs im ,modal split* mit welchen MalRnahmen gesteigert werden kann und wie eine
Verkehrsverlagerung vom Lkw auf das Binnenschiff u. a. auch bei hafeninternen Umfuhren
gefordert werden kann. Als konkrete Malinahmen erfolgt zurzeit die Einfihrung der IT-
Plattform PRISE (Port River Information System Elbe) zur Optimierung der Dispositions-
und Planungsprozesse, die Anpassung des Gewasserbereichs zur Einfahrt in den Vor-
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hafen und die Einrichtung weiterer Seeschiffswarteplatze. Des Weiteren werden verstarkt
Anstrengungen unternommen, die Anbindung an das Binnenwasserstrallennetz zu ver-
bessern, um den Anteil der mit dem Binnenschiff zu- und abtransportierten Guter zu
steigern.

— Um fir den steigenden Umschlag geristet zu sein, werden auch die bestehenden Termi-
nalkapazitaten effizienter zu nutzen und neue Kapazitaten zu schaffen sein. In dieser Hin-
sicht stellt die Umstrukturierung des Areals im mittleren Freihafen zum "Central Terminal
Steinwerder" das grofte Projekt dar. Daneben ist die Westerweiterung des Container
Terminals Hamburg (CTH), die Norderweiterung des Containerterminals Altenwerder
(CTA) sowie die Verflllung des sudlichen Steinwerder Hafens beabsichtigt. Fur die West-
erweiterung des CTH lauft bereits ein Planfeststellungsverfahren.

Die Berufung auf eine angebliche Aussage von Herrn Lithje von der HHLA, wonach die Con-
tainer 4 bis 5 Tage im Hafen blieben, bevor sie umgeladen und weitertransportiert wirden,
steht dem nicht entgegen. Denn vermutlich war hier die durchschnittliche Aufenthaltsdauer
von Containern angegeben. Diejenigen Container, die geladen werden sollen, missen zu-
nachst einmal auf dem Terminal gesammelt werden, bevor sie dann innerhalb kirzester Zeit
zusammen auf das Schiff verladen werden. Die Abfahrt des Schiffes richtet sich insofern nicht
nach der Anwesenheit aller zu verladenen Container, sondern nach dem Linienfahrplan der
Reederei. Weltweit eingesetzte Groficontainerschiffe verkehren nach festen Fahrplanen. Ver-
zdgerungen im Hamburger Hafen, die durch Tiefgangsrestriktionen hervorgerufen werden,
kdénnen sich daher durch zeitliche Zwangspunkte im Verlauf der weiteren Reise erheblich ver-
langern. Insofern sind die Reeder bestrebt, die geplanten Abfahrtszeiten auch einzuhalten.

Zu (8)

Zur Planfeststellung bedarf es weder eines objektiven Nachweises der Nachhaltigkeit noch
kann bei wirtschaftsbezogenen Infrastruktureinrichtungen wegen der Veranderlichkeit der wirt-
schaftlichen Umsténde eine Nachhaltigkeit in der Wirkung garantiert werden kann. Gleichwohl
spricht jedenfalls die Entwicklung, die in der Folge der vorangegangenen Fahrrinnenanpas-
sung von Unter- und AuRenelbe einsetzte, eindeutig fur die Wirksamkeit auch der hier plan-
festgestellten Fahrrinnenanpassung, denn nach Fertigstellung der Fahrrinnenanpassung von
Unter- und AufRenelbe im Jahr 1999 konnten deutlich héhere Wachstumsraten beim Contai-
nerumschlag verzeichnet werden als in den Jahren vor der Fahrrinnenanpassung. In der Plan-
unterlage B.1 ist zutreffend dargestellt, dass die Wachstumsraten in den Jahren vor der vo-
rangegangenen Fahrrinnenanpassung rucklaufig - auf nur noch 5,4 % im Jahr 1999 - waren,
nach der Anpassung ab dem Jahr 2000 hingegen durchweg zweistellige Wachstumsraten
erzielt wurden. Damit befand sich der Hamburger Hafen bis zum Jahr 2008 auf einem hdheren
Wachstumsniveau, als es ohne die vorangegangene Fahrrinnenanpassung der Fall gewesen
ware. Die im Jahr 2008 einsetzende weltweite Wirtschaftskrise hat zwar kurzfristig zu einem
Rickgang des Umschlags im Hamburger Hafen gefiihrt. Seit Anfang 2010 verzeichnen die
Umschlagsunternehmen jedoch wieder steigende Umschlagszahlen, so dass die Wirtschafts-
krise zwar eine ,Delle” in der wirtschaftlichen Entwicklung darstellt, sich aber das prognosti-
zierte Wachstum des Umschlagsvolumens prinzipiell fortsetzt.
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Bei der Nullvariante kdme es zu dem oben beschriebenen Umschlagsverlust mit den entspre-
chenden Folgen fir Arbeitsplatze und Wertschopfung. Es ist oben bereits festgestellt worden,
dass die dann verlorene Ladung nicht in einen anderen deutschen Hafen abwandern wirde,
sondern sehr wahrscheinlich in europadische Konkurrenzhafen. Eine Hafenkooperation ist
demgegeniber keine Nullvariante und auch keine Alternative zum festgestellten Plan. Die
Idee, das Ladungspotenzial fiir Deutschland bzw. die entsprechenden Containerschiffe in ei-
nem planwirtschaftlichen Ansatz nach bestimmten Kriterien auf die deutschen Seehafen auf-
zuteilen, ist deshalb keine reale Handlungsoption, weil sie die Realitaten der internationalen
Transportwirtschaft aufer Acht lasst. Die Hafenwahl der Reeder Iasst sich nicht durch kiinstli-
che Kooperationsszenarien steuern, sondern sie wird in der Marktwirtschaft durch die jeweili-
gen Standortvor- und -nachteile der konkurrierenden Hafen bestimmt. Dabei hangt die Ent-
scheidung der Reeder flir oder gegen einen bestimmten Hafen von einer Vielzahl von Kriterien
ab: neben den seewartigen Zufahrtsbedingungen spielen z. B. die Umschlagsproduktivitat, die
Qualitat der Hinterlandanbindungen und Feederabfahrten eine Rolle. Dabei ist das Mengenge-
rist der umgeschlagenen Ladung von groRer Bedeutung. Bei kombinierten Rundlaufen muss
sich die Ware am selben Ort treffen. Auch kann sich eine Reederei deshalb gegen einen be-
stimmten Hafen entscheiden, weil etwa das dort tatige Umschlagsunternehmen aus Konkur-
renzgrinden keine Kenntnis Uber vertrauliche Handelsinformationen erhalten soll. Somit wird
ein Reeder, der zurzeit Hamburg anlauft und auf die erneute Fahrrinnenanpassung setzt, im
Falle der Nullvariante nicht automatisch nach Wilhelmshaven ausweichen, nur weil dort gute
Tiefgangsbedingungen gegeben waren.

Zu (9)

Zweifellos wird es grofiere Schiffe als das Bemessungsschiff geben. Die Planfeststellung der
Fahrrinnenanpassung orientiert sich aber bewusst nicht an diesen Containerschiffen mit be-
sonders groflen Abmessungen. Das Bemessungsschiff reprasentiert vielmehr einen sehr
wichtigen Transporttyp in der kinftigen Schiffsflotte im globalen Containerverkehr. Auf der
Grundlage der Planunterlagen ist das Bemessungsschiff in der Berlicksichtigung dkonomi-
scher und dkologischer Rahmenbedingungen zur Uberzeugung der Planfeststellungsbehdrde
vernunftig und angemessen dimensioniert. Mit dem planfestgestellten Ausbau wird erreicht,
dass diese Schiffsgréflenordnung bei maximaler Auslastung tideabhangig auf der Elbe ver-
kehren und bei tideunabhangiger Fahrt mit Tiefgangen von bis zu 13,50 m eine wirtschaftliche
Auslastung erzielen kann.

Es kommt hinzu, dass die SchiffsgroRenentwicklung bei Schiffen, die die Abmessungen des
Bemessungsschiffs Ubersteigen, mehr in Lange und Breite geht und weniger in die Schiffstie-
fe. Die Ursache hierflr liegt in verschiedenen technischen und wirtschaftlichen Faktoren: so ist
die Stapelfahigkeit von Containern aus statischen Griinden begrenzt. Auch nehmen die Ha-
fenabhangigkeit und die Auslastungsrisiken der groRen Stellplatzkapazitaten zu (vgl. Planun-
terlage B.1, Kapitel 4).

Vor dem Hintergrund der erlebten Weltwirtschaftskrise sind auch die urspriinglichen Angaben
zum wirtschaftlichen Bedarf aktuell Gberprift worden und kommen in Bezug auf die Schiffs-
gréRenentwicklung zutreffend zu dem Ergebnis, dass die vorhergesagte Entwicklung hin zu
grélReren Schiffstiefgdngen eingetreten ist, und zwar in einem durch die Krise sogar beschleu-
nigten Verlauf. Die Relevanz des Tiefgangsproblems ist weiterhin hoch, da die Ostasienrelati-
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onen und der Massenguttransport die Gesamtleistung des Hamburger Hafens nach wie vor
dominieren. Die Fahrrinnendimensionierung kann erhebliche Kapazitatssteigerungen erlau-
ben. Die negative Wirkung der bestehenden Tiefgangsrestriktionen Iasst sich mittlerweile sta-
tistisch erfassen und betriebswirtschaftlich erklaren. Sie wirden sich zu einem immer grofe-
ren Standortnachteil des Hamburger Hafens entwickeln. Die Marktanteilsverluste bei Nicht-
durchfiihrung der Fahrrinnenanpassung wiirden die Marktstellung des Hafens gravierend ge-
fahrden (vgl. Plananderungsunterlage Ill, Teil 11a, Kap. 2.3).

Die Zufahrtsbedingungen sind eine Kombination aus Tiefgangsmdglichkeiten und Wartezeiten
bei tideabhangiger Fahrt. Die Fahrrinnenanpassung erreicht dabei fir den maligeblichen
Transporttyp des Bemessungsschiffs dreierlei: tideunabhangig verkehrende Schiffe kénnen
starker abgeladen werden als bisher, ohne die tideabhangigen Einschrankungen in Kauf neh-
men zu muassen. Gleichzeitig kdnnen bei tideabhangiger Fahrt héhere Maximaltiefgange er-
reicht werden. Bei tideabhangiger Fahrt und gleicher Auslastung wie bisher vergréRert sich
schliel3lich das Zeitfenster.

Somit fiihrt die Fahrrinnenanpassung zu einer dauerhafte Verbesserung der Wettbewerbspo-
sition des Hamburger Hafens. Durch die Fahrrinnenanpassung verbessern sich die Auslas-
tungsmoglichkeiten fur alle Schiffe mit Maximaltiefgangen von tber 12,5 m (Salzwasser). Dies
gilt neben der SchiffsgroRenordnung des Bemessungsschiffs auch fir jene Schiffe, die dessen
Abmessungen Uberschreiten, denn auch diese sehr gro3en Containerschiffe kdnnen nach der
Fahrrinnenanpassung starker abladen als bisher. Damit erhoht sich selbst flir Schiffe mit Ma-
ximaltiefgangen von mehr als 14,50 m (Salzwasser) dauerhaft die Wirtschaftlichkeit einer
Fahrt auf der Elbe.

Zu (10)

Die Bundesregierung hat den jlingsten Bundesverkehrswegeplan im Jahre 2003 verabschie-
det. Zu diesem Zeitpunkt konnte der Fahrrinnenausbau von Unter- und Auf3enelbe aufgrund
noch fehlender Voruntersuchungen nicht bertcksichtigt werden. Die Bundesregierung hat
dann aber im Jahre 2004 im Licht der zwischenzeitlich vorliegenden Voruntersuchungsergeb-
nisse den Fahrrinnenausbau den Projekten des Bundesverkehrswegeplans 2003 gleichge-
stellt und den Auftrag zur Vorbereitung des Planfeststellungsantrags erteilt.

Zu (11)

Es kann dahingestellt bleiben, ob es eine entsprechende AuRerung des Bundesrechnungs-
hofs gegeben hat und ob sie vom Hamburger Abendblatt zutreffend wiedergegeben worden
ist. Denn jedenfalls ware weder ein solches Votum des Bundesrechnungshofs fir die Plan-
feststellungsbehdrde bindend noch lasst sich den angeblichen AuBerungen des Bundesrech-
nungshofs entnehmen, dass irgendwelche Griinde der vorliegenden Planfeststellung entge-
genstinden.

Zu (12)

Die volle Auslastung des Bemessungsschiffes (d. h. ein Tiefgang von 14,50 m) wird nach dem
Ausbau tatsachlich nicht der Regelfall sein. Das Schwergewicht wird, wie in der Vergangen-
heit, im tideunabhangigen Verkehr liegen - und zwar unabhangig davon, ob Hamburg im Con-
tainerverkehr als Letzthafen der Nordrange angelaufen wird. Deshalb wird durch den festge-
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stellten Ausbau einem 14,50 m tiefgehenden Bemessungsschiff auch kein tideunabhangiger
Verkehr, sondern lediglich ein zweistlindiges Startfenster fir den aus Hamburg auslaufenden
Verkehr eingerdumt. Wie grof3 die Anzahl der Schiffe sein wird, die nach der Fahrrinnenan-
passung den Maximaltiefgang von 14,50 m ausnutzen wird, 1asst sich aus heutiger Sicht nicht
exakt beziffern. Bereits im Jahr 2010 wurden jedoch gut 66 % des gesamten Containerum-
schlags im Hamburger Hafen von Schiffen mit einem Konstruktionstiefgang tber 12,5 m gene-
riert. Aus der Plananderungsunterlage Ill, Teil 11a geht nachvollziehbarhervor, dass in der fir
Hamburg wichtigen Nordeuropa-Fernost-Fahrt der Anteil der Schiffe Gber 6.000 TEU von
65 % in 2008 auf 74 % in 2015 ansteigen wird. Fir die Nordeuropa-Fernost-Fahrt gibt das ISL
die Einschatzung ab, dass die Anzahl der Containerschiffe mit einem Konstruktionstiefgang
bis 12,5 m bis 2015 sinken wird, wahrend Schiffe mit Tiefgangen tber 12,5 m an Bedeutung
gewinnen werden. Im Jahr 2015 werden ungefahr vier von funf Schiffen in der Nordeuropa-
Fernost-Fahrt Tiefgange zwischen 12,6 m und 15,5 m aufweisen. Schon im Jahr 2008 wurden
in Hamburg Uber 50 % des Containerverkehrs tber See mit Asien abgewickelt. Somit stellt
Hamburg den flihrenden "Asienhafen" in Nordeuropa dar, fiir den die Nordeuropa-Fernost-
Relation das mafigebliche Umschlagspotenzial bietet. Mit der strukturellen Veranderung der
auf den Asien-Relationen eingesetzten Flotte bis 2015 werden SchiffsgréRenbeschrankungen
in den Nordrangehéafen in den kommenden Jahren zu einem immer bedeutsameren Wettbe-
werbsfaktor. Der Fahrrinnenausbau bietet dem Hafen Hamburg die Méglichkeit, in den oberen
GroRensegmenten den Marktanteil zu steigern bzw. den Verlust von Marktanteilen zu verhin-
dern und somit insgesamt seine Position als zentraler Anlaufhafen fir Asienverkehre zu be-
haupten.

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass - entgegen der Einwendung - die Position des Hafens
in der Reihenfolge der angelaufenen nordwesteuropaischen Hafen keinen Einfluss auf die
Notwendigkeit des Fahrrinnenausbaus hat. Selbst wenn der Hamburger Hafen als europai-
scher "Endhafen" fungierte, was nicht immer der Fall ist, hatte dies nicht zur Folge, dass die
Schiffe weniger tief abgeladen waren. Denn in der Regel haben die Containerschiffe in den
zuvor angelaufenen europaischen Hafen nicht nur Importcontainer entladen, sondern auch fir
den Export nach Ubersee bestimmte Container geladen.

1.2.2 Technische Notwendigkeit

(362), (468), (525), (605), (619), (754), (1798), (1952), (2752), (5650), (5869), (5933), (6105),
(6473), (15040);

(5656 Landesvereinigung der Erzeugerorganisationen fiir Nordseekrabben- und Kiisten-
fischer e.V, Biisum), (5832 WWF Deutschland), (5834 Forderkreis ,Rettet die Elbe“
e. V.), (5944, 10809 RAe Giinther pp.), (15200 Dr. Feldt);

und andere;

Andere Einwendungen beziehen sich auf die technische Notwendigkeit des Fahrrinnenaus-
baus. In diesem Zusammenhang ist eingewendet worden:

(1)
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Es bestliinden heute schon Mdéglichkeiten, Schiffe mit bis zu 13.500 TEU zu bauen, die den-
noch keinen gréf3eren Tiefgang als 13,5 m hatten. Studien hierzu wurden bereits 2005 vom
Germanischen Lloyd und der koreanischen Werft Hyundai Heavy Industries vorgestellt. Die
sich damit abzeichnende Tiefgangsbegrenzung bericksichtige die Bedingungen eines Grol3-
teils bedeutender Containerhafen, die bei einer weiteren Tiefgangssteigerung dann keine aus-
reichenden Fahrwassertiefen mehr hatten.

Darlber hinaus deuteten die aktuellen Entwicklungen im Containerschiffsbau eher auf ein
Design mit weniger Tiefgang hin. Dieses sei aufgrund der besseren Gleitereigenschaften und
im Hinblick auf Brennstoffkosten bei neuartigen Antriebssystemen von Vorteil.

(2)

Auch wenn der Kostenvorteil der Megacarrier Gber 8.000 TEU erst bei hohen Auslastungsgra-
den zunehmend zur Geltung komme, gelinge es offensichtlich nur wenigen Reedern Auslas-
tungsgrade von 90 % und mehr zu erreichen, und auch das nur hin und wieder. Aus diesen
Grinden werde allgemein davon ausgegangen, dass zukinftig Containerschiffe von
6.000 TEU bis 8.000 TEU die hochste Rentabilitat haben und damit die ,Hauptlastentrager®
sein werden. Von diesen Schiffsgrofien werde Hamburg aber auch schon heute mit hohen
bzw. wirtschaftlich auskdbmmlichen Auslastungen angelaufen.

3)

Das in der Planung zu Grunde gelegte Bemessungsschiff gebe es derzeit gar nicht. Insofern
sei die Elbvertiefung eine von Hamburg vorgegebene, auf Zukunft und auf theoretische Tief-
gange bezogene Vorsorgemallinahme, die gegenwartig tberhaupt nicht und in Zukunft wahr-
scheinlich auch nicht erforderlich sei.

(4)

Schon heute flihren die weltgréRten Containerschiffe nach Hamburg und nutzten - nachweis-
lich - die méglichen Tiefgange nicht aus. Nur vereinzelt hatten Containerschiffe auf der Unter-
elbe heute real Tiefgange Uber 13,5 m, und das, obwohl sie im Extremfall mit bis zu 15,1 m
Tiefgang (SuBwasser) einlaufen kénnten. Die Grinde hierfir I&gen in untergewichtigen Con-
tainern und zumeist Leercontaineranteilen von Uber 10 % auf den grol3en Containerschiffen.
Hinzu komme, dass diese Megacarrier im Linienverkehr viel schwerer auszulasten seien als
kleinere Schiffe. Deshalb wiesen die Tiefgangsstatistiken auf der Unterelbe auch fir das Jahr
2005 und fur das Jahr 2006 nur wenige Einzelfalle fir Containerschiffe mit einem Tiefgang
von Uber 13,50 m aus. Selbst auf ihrem angeblich zu flachen Weg nach Hamburg lielken die
grolRen Containerschiffe einlaufend ein bis zwei Meter gro3ere mogliche Tiefgdnge ungenutzt.
Am 19. November 2008 habe die CMA CGM Vela mit einem Konstruktionstiefgang von
15,50 m die Elbe befahren - also eines jener Schiffe, die angeblich Hamburg nie anlaufen
kénnen. Maldgeblich seien deshalb die realen und nicht etwa die Konstruktionstiefgange. 2006
hatten nur 209 ankommende Schiffe einen tatsachlichen Tiefgang von mehr als 12,80 m in
Frischwasser und nur 136 abfahrende Schiffe einen Tiefgang von mehr als 12,80 m in Frisch-
wasser gehabt. Diese Zahlen umfassten alle Schiffe, die Zahl der Containerschiffe sei noch
geringer. Zugleich stimme somit das Argument nicht, die Reeder wiirden ihre Containerschiffe
starker auslasten, wenn sie es denn nur kdnnten. Vielmehr handele es sich um reine Vorhal-
teplanung. Liniendienste seien immer mit unterschiedlich groRen Schiffen ausgestattet, denn
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wo lukrative Transportauftrage winkten, stiinde auch ein passendes Schiff zur Verfligung. Bei
der Entscheidung fir oder gegen einen Hafen sei deshalb das Ladungsaufkommen malRgeb-
lich. Deshalb sei es zweifelhaft, ob ein Containerschiff im Liniendienst aufgrund unterschiedli-
chen Ladungsaufkommens, unterschiedlicher Containergewichte und sonstiger schiffsbetrieb-
licher Faktoren Uberhaupt eine 100%ige Auslastung der Stellkapazitat erreichen kdnne. Ein-
geschrankte Auslastungsgrade dirften Ublich und auskdmmlich sein. Sie seien sicher nicht
darin begriindet, dass Schiffe wegen Tiefgangsrestriktionen Ladung an der Pier hatten stehen
lassen mussen.

Umgekehrt wirde die geplante Vertiefung jedoch nicht helfen kénnen, weil sie fur eine Vollab-
ladung der bereits in Fahrt befindlichen Grof3schiffe noch immer nicht hinreichte.

()

Der Antragsteller habe zu den tatsachlichen Tiefgangen in Hamburg (die in der Statistik fir
SuRwasser gefiihrt werden) falschlicherweise 0,30 m hinzugerechnet. Statt z. B. >11,7 m hat
der Antragsteller >12,0 m zu Grunde gelegt. Diese dirften aber nur hinzugerechnet werden,
wenn er sich auf den Konstruktionstiefgang in Salzwasser bezieht, wie der Antragsteller in den
Antragsunterlagen (Unterlage B1, Seite 17, FuBnote 14) selbst erldutert hat. Der tatsachliche
Tiefgang in Hamburg ist also der Tiefgang, den ein Containerschiff tatsachlich hat, dabei spie-
len die geringere Dichte des Suflwassers oder andere Faktoren keine Rolle. Eine insoweit
korrigierte Auswertung bezogen auf den tatsachlichen Tiefgang in Hamburg zeigt, dass bereits
jetzt deutlich mehr Vollcontainerschiffe mit einem tatsachlichen Tiefgang von mehr als 12,4 m
den Hamburger Hafen erreicht haben und auch wieder verlassen haben.

(6)

Die Behauptung, dass Mindertiden nicht berlcksichtigt seien, weshalb die Anzahl der tideab-
hangigen Fahrten héher zu veranschlagen sei (Unterlage B1, Seite 24, FuRRnote 19) treffe
ebenfalls nicht zu. Denn Mindertiden seien bereits bei der letzten Elbvertiefung in der Berech-
nung fir die Solltiefe berlcksichtigt worden.

(7)

Das in den Antragsunterlagen veroffentlichte Profil zeige, dass Ubertiefen, die infolge der
Baggertoleranz und bei Unterhaltsbaggerungen die Solltiefe der Fahrrinne bereits um bis zu
1,0 m Uberschritten, die Regel seien. Diese Ubertiefen kénnten durch variable Geschwindig-
keiten auf der Passage genutzt werden, so dass ein weitaus groRerer Spielraum fir tiefge-
hende Schiffe bestehe.

(8)

Die Unwirtschaftlichkeit der Emma-Maersk-Klasse habe sich schon in den ersten Betriebsmo-
naten herausgestellt. Bei derart groRen Containerschiffen werde es schwierig, Uberhaupt aus-
reichend Ladung zusammenzustellen. Die Reederei Maersk Sealand habe das urspriinglich
ehrgeizige Neubauprogramm auf die noch im Bau befindlichen 2 Schwesterschiffe zusam-
mengestrichen. Eine Analyse des GréRenwachstums zeige, dass bisher jeweils kiirzere Pha-
sen des Anstiegs von 4 bis 6 Jahren mit langeren Phasen relativer Stabilitdt von 10 bis
12 Jahren wechselten (Nuhn/ Hesse, Verkehrsgeographie, 2006, Seite 120). So habe die Ge-
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neration der Containerschiffe von 1996 bis 1999 einen Tiefgang bis maximal 14,5 m. In der
Folgegeneration ab 2000 sei trotz erhdhter Kapazitat der maximale Tiefgang fur Schiffe grofzer
8.000 TEU auf 13,5 m zurtckgefiihrt worden (Nuhn/ Hesse, Seite 120), wohl auch deswegen,
um die Schiffe vielseitiger einsetzen zu kénnen.

(9)
Obwohl die Abladetiefe der Schiffe nur um 1 m zunehmen solle, sei fur den Ausbau ein lber-
proportionales Vertiefungsmaf® von 1,5 m vorgesehen - von den bisher etwa 15,80 m unter

NN auf kiinftig 17,30 m bis 19,05 m unter NN.

Fir das Bemessungsschiff 1997 mit einem Tiefgang (in Salzwasser) von 13,50 m sei mit der
Ausbauvariante 6 der Sockelbereich auf 14 m unter KN (Das Projekt im Uberblick 1997, S. 25)
bzw. auf 14,40 m unter KN (Seite 32) vertieft worden. Das entspreche einer Ubertiefe von
0,50 m bis 0,90 m. Nunmehr solle demgegeniiber im Sockelbereich die Ubertiefe gegeniiber
dem Tiefgang des aktuellen Bemessungsschiffs 1,40 m betragen. Ahnlich verhalte es sich mit
den Baggermallen: 1997 sei Uber die Solltiefe hinaus ein Vorratsmal} flr die Baggerung von
0,30 m sowie eine Baggertoleranz von +0,2 m zusatzlich berticksichtigt worden, so dass die
tatsachliche Ausbautiefe um bis zu 0,50 m Uber die Solltiefe hinausging. Nunmehr solle dem-
gegenuber die Baggertoleranz fiir die Bundesstrecke auf 0,20 m, fiir die Delegationsstrecke
auf 0,50 m bis 1 m bestimmt werden und das Vorhaltemal solle zusatzlich 0,50 m betragen.
Auf der Bundesstrecke sei zudem eine seitliche Uberbaggerung um jeweils 5 m geplant. Der
Vergleich mit 1997 zeige, dass die beantragten Ausbaumalie nicht notwendig seien.

(10)

Der Fahrrinnenanpassung von Unter- und Au3enelbe stehe auch folgender Aspekt entgegen:
restriktionsfreie Hafen wie Rotterdam wirden zumeist auf der Hin- und Rucktour der Linien-
dienste, mithin doppelt angelaufen. Hafen mit Tiderestriktionen wie Bremerhaven oder Ham-
burg wirden zumeist dazwischen (Mittelhafenposition) angelaufen. Da im Regelfall bereits
vorher in ein bis drei Westhafen Ladung geléscht worden sei, im Hafen mit einem Zweitanlauf
die Beladung fir die Ricktour jedoch erst auf diesem Wege stattfinde, seien Auslastung und
Tiefgang der Schiffe in den Hafen mit Mittelhafenposition geringer als in denen des ersten
Lésch- oder des letzten Ladehafens.

(11)

Es sei ein ganzes Blindel von (beeintrachtigenden) Mallnahmen beantragt. Die reine Vertie-
fung der Fahrrinne, falls sie Uberhaupt nétig sei, kdnne auch ohne alle anderen Ma3nahmen
erreicht werden.

(12)

Die technischen Eingangsdaten fir die geplante Elbvertiefung seien nicht hinreichend transpa-
rent dargelegt worden. Die letzte Elbvertiefung sei nur unter der Voraussetzung als vertretbar
bezeichnet worden, dass zwischen Otterndorf und Lihe ein Sockel als unverzichtbares
Grundelement zum Schutz vor gravierenden negativen Folgen erhalten bleibt. Dieser Sockel
solle aber nunmehr restlos beseitigt werden.

(13)

157



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

Das angestrebte tideunabhangige Befahren des Hamburger Hafens mit gréReren Schiffen sei
im Ubrigen schon wegen der Tiefenlage des alten Elbtunnels und des neuen Elbtunnels sowie
wegen der Durchfahrtshéhe der Kéhlbrandbriicke ausgeschlossen.

Tideabhangige Schiffe mit einem Tiefgang Gber 14 m und 300 m Lange seien in einer 240 m
breiten Fahrrinne zu gefahrlich. Bei Blackout, Motor- oder Ruderschaden komme jede Schlep-
perhilfe zu spat.

(14)

Schreite die Erderwarmung so schnell voran wie in den Vorjahren, dann sei mit einem Anstieg
des Meeresspiegels zu rechnen, bei dem dann auf eine Elbvertiefung verzichtet werden kon-
ne.

(15)

Die beantragte Ausbaumalnahme widerspreche dem ,Konzept flr eine nachhaltige Entwick-
lung der Tideelbe als Lebensader der Metropolregion Hamburg“ von HPA, Dr. Witte und
Ing. Thode.

(16)

Bislang sei - abgeleitet aus einer Prognose der SchiffgroRenentwicklung - die Notwendigkeit
des Vertiefungsmales stets aus dem Konstruktionstiefgang des Bemessungsschiffs abgeleitet
worden (vgl. Planunterlagen 2007; B.1, Seite 19/20). Seither habe sich aber gezeigt, dass
nach dem Auftragsbestand der Werften in den kommenden Jahren - anders als noch in den
Planunterlagen 2007 prognostiziert - GUberproportional viele Schiffe in oberen GréRRenklassen
mit Tiefgangen Uber 14,50 m in Fahrt kdmen (vgl. Planunterlagen 2010; Teil 11a, Seite 15/16).
Dies sei nach Darstellung in den Planunterlagen aber flr das Festhalten am Bemessungs-
schiff unschadlich, denn nunmehr komme es plétzlich auf den bisher zu Grunde gelegten ma-
ximalen Konstruktionstiefgang gar nicht langer an. Vielmehr seien die Schiffe mit Blick auf
Geschwindigkeit und Treibstoffverbrauch statt auf den "scantling draught” auf den sogenann-
ten "design draught" optimiert, der - je nach Konstruktion des Schiffs - um 0,50 m bis 1,50 m
geringer ausfalle als der maximale Konstruktionstiefgang. Der dem Ausbau zu Grunde gelegte
Tiefgang von 14,50 m kdénne deshalb auch von grof3eren als dem Bemessungsschiff ausge-
nutzt werden. Bleibe aber der "design draught" um 0,50 m bis 1,50 m hinter dem "scantling
draught" zurlick, dann genlge fir das Bemessungsschiff eine Vertiefung auf 14 m oder aber
das Bemessungsschiff sei Uberholt. In beiden Fallen zeige sich, dass die technische Notwen-
digkeit bislang nicht abgeleitet werden konne.

(17)

Nach den Bekanntmachungen der WSD fiir Seefahrer Nr. 43/2010 vom 15. April 2010 seien
neuerdings groRere Tiefgdnge mdglich, weil neuere Untersuchungen verringerte Sicherheits-
abstande unter dem Kiel zulieBen. Demnach sei das Ausbauziel ohne weiteres auch bei ent-
sprechend verringerter Ausbautiefe zu erreichen. Dennoch hielten auch die aktuellen Planun-
terlagen an dem urspriinglichen Ausbauziel fest.

Diese Einwendungen sind unbegriindet. Das ergibt sich bereits aus den vorstehenden Er-
lauterungen. Im Einzelnen ist zu erganzen:
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Zu (1), (2), (3) und (8)

Bei den bereits in Dienst gestellten Containerschiffen zeigt sich ebenso wie in den Orderbu-
chern, dass die SchiffsgréRenordnung von mehr als 13,50 m (in Salzwasser) Maximaltiefgang
deutlich an Bedeutung zunimmt. Der Anteil dieser Containerschiffe ab 3.000TEU in der Fahrt
zwischen Hamburg und Fernost nahm von 20,3 % im Jahr 1999 auf 62,8 % im Jahr 2005 zu.
Mitte 2009 hatten Containerschiffe mit Maximaltiefgangen von tber 13,50 m einen Anteil an
der Weltcontainerflotte von 13,9 %, in den Orderblichern lag er schon bei 31,6 %. Die Bedeu-
tung der Schiffsklasse an Containerschiffen, die auf der Elbe derzeit voll abgeladen nicht mehr
verkehren kann, wird besonders in der fur Hamburg wichtigen Asienfahrt weiter zunehmen.
Somit handelt es sich bei der Fahrrinnenanpassung nicht um eine Vorsorgemalinahme, son-
dern es besteht daflr ein konkreter Bedarf.

Bereits die Entwicklung in den letzten Jahren zeigt: gab es im Jahr 2000 gerade einmal 444
Schiffsbewegungen von Vollcontainerschiffen nach bzw. aus Hamburg mit Konstruktionstief-
gangen von mehr als 13,50 m (Salzwasser), so stieg diese Zahl im Jahr 2010 auf 2.309
Schiffsbewegungen. Damit stieg der Anteil dieser Schiffsklasse, die voll abgeladen auf der
Elbe derzeit gar nicht verkehren kann, an allen Containerschiffsbewegungen von 6,6 % (2000)
auf 23,9 % (2010). Diese Schiffe trugen 2010 gut 57 % zum Containerumschlag von Vollcon-
tainerschiffen im Hamburger Hafen bei.

Auch wenn es technisch mdglich ware, sehr grol3e Containerschiffe mit Konstruktionstiefgan-
gen von nicht mehr als 13,50 m zu bauen, zeigt sich bereits heute in der Realitat, dass die
Entwicklung der Schiffstiefgdnge bei Containerschiffen nicht bei 13,50 m endet. Richtig ist
aber, dass sich die Entwicklung der Maximaltiefgange bei sehr grofien Containerschiffen nicht
unbegrenzt fortsetzen wird. In der Planunterlage B.1, Kapitel 4 ist zutreffend dargelegt, dass
dem Trend zu immer grélkeren Containerschiffen aufgrund von Stlickkostenvorteilen beim
Seetransport durchaus begrenzende Faktoren technischer und wirtschaftlicher Art entgegen-
wirken. So ist die Stapelfahigkeit von Containern aus statischen Grinden begrenzt. Zudem
stehen dem Rationalisierungseffekt sehr grolRer Containerschiffe beim Seetransport zuneh-
mend hoéhere Kosten des Hinterlandtransports gegenliber, wenn nur noch bestimmte Hafen
angelaufen werden kénnen. Auch nehmen die Hafenabhangigkeit und die Auslastungsrisiken
bei Schiffen mit sehr groRen Stellplatzkapazitaten zu. Bei den Containerschiffen ab der Gro-
Renordnung Postpanmax werden besonders diejenigen zunehmen, die einen Tiefgang von
deutlich mehr als 13,5 m bis zu etwa 14,5 m haben werden. Unter diesen Umstanden erweist
es sich als richtig, dass das Bemessungsschiff flir die Fahrrinnenanpassung nicht an der
SchiffsgréRenordnung der "Emma Maersk", sondern mit den Abmessungen von 350 m Lange,
46 m Breite und 14,5 m Tiefgang (Salzwasser) festgelegt wurde. Der festgestellte Fahrrinnen-
ausbau orientiert sich bewusst nicht an Containerschiffen mit besonders groflen Abmessun-
gen, sondern an dem Bemessungsschiff, weil das Bemessungsschiff in der kiinftigen Schiffs-
flotte einen sehr wichtigen Transporttyp im globalen Waren- und Guteraustausch reprasen-
tiert. Es ist unter Berlcksichtigung dkonomischer und dkologischer Rahmenbedingungen ver-
ninftig und angemessen dimensioniert und steht fur eine bestimmte GréRenordnung von Con-
tainerschiffen. Bei der Fahrrinnenanpassung kommt es nicht darauf an, dass die in Fahrt be-
findlichen oder georderten Containerschiffe zentimetergenau in allen Dimensionen den Ab-
messungen des Bemessungsschiffs entsprechen. Es geht vielmehr darum, Schiffen dieser
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Groéflenordnung einen wirtschaftlich akzeptablen seewartigen Zugang zum Hamburger Hafen
zu gewahrleisten.

Bereits im Jahr 2010 wurden gut 66 % der insgesamt im Hamburger Hafen umgeschlagenen
Container von Schiffen mit einem Konstruktionstiefgang von ber 12,50 m transportiert. Nach
den Planunterlagen (vgl. Plananderungsunterlage lll, Teil 11a) wird in der fir Hamburg wichti-
gen Nordeuropa-Fernost-Fahrt der Anteil der Schiffe Uber 6.000 TEU von 65 % (im Jahr 2008)
auf 74 % (im Jahr 2015) ansteigen. Fur die Nordeuropa-Fernost-Fahrt gibt das Institut fur
Seeverkehrswirtschaft und Logistik die Einschatzung ab, dass die Anzahl der Containerschiffe
mit einem Konstruktionstiefgang bis 12,50 m bis 2015 sinken wird, wahrend Schiffe mit Tief-
gangen Uber 12,50 m an Bedeutung gewinnen werden. Im Jahr 2015 werden ungefahr vier
von funf Schiffen in der Nordeuropa-Fernost-Fahrt Tiefgdnge zwischen 12,60 und 15,50 m
aufweisen. Nachweislich wurden im Jahr 2010 in Hamburg schon ca. 60 % des Containerver-
kehrs (ber See mit Asien abgewickelt. Hamburg stellt deshalb den flihrenden "Asienhafen" in
Nordeuropa dar, fir den die Nordeuropa-Fernost-Relation das mafRgebliche Umschlagspoten-
zial bietet. Die Planfeststellungsbehérde ist deshalb davon Giberzeugt, dass sich mit der struk-
turellen Veranderung der auf der Asien-Fahrt eingesetzten Flotte bis zum Jahr 2015 die
SchiffsgréRenbeschrankungen in den Nordrangehafen in den kommenden Jahren zu einem
immer bedeutsameren Wettbewerbsfaktor entwickeln werden. Nur mit dem planfestgestellten
Fahrrinnenausbau ist es dem Hamburger Hafen mdglich, in den oberen Grofkensegmenten
den Marktanteil zu steigern bzw. den Verlust von Marktanteilen zu verhindern.

Fir den technischen Bedarf des Fahrrinnenausbaus sind die Auslastungsgrade der Vergan-
genheit unerheblich. Nicht genutzte Auslastungsgrade groRer Containerschiffe in der Vergan-
genheit sind kein Indiz dafiir, dass eine héhere Auslastung von den Reedereien nicht gewollt
oder vom Umschlagsaufkommen her nicht mdéglich gewesen ware. Sie sind vielmehr ein Indiz
daflr, dass die Reedereien schon auf Tiefgangsbeschrankungen reagiert und Umschlagspo-
tenziale Gber den Hamburger Hafen nicht genutzt haben. Reeder streben aus wirtschaftlichen
Grinden eine héchstmdgliche Auslastung ihrer Stellplatzkapazitaten an. Derzeit ist eine hdhe-
re Schiffsauslastung auf der Elbe flir viele Reeder nicht oder nur unter Inkaufnahme von Ein-
schrankungen bei der Punktlichkeit durch tideabhangige Fahrt mdglich. Angesichts des Po-
tenzials zur Verdreifachung des Containerumschlags im Hamburger Hafen von 2005 bis 2025
auf ca. 25,3 Mio. TEU wird sich die Auslastung der Containerschiffe in Zukunft erhdhen'?. Dies
wird zu héheren tatsachlichen Tiefgdngen dieser grolten Containerschiffe fuhren. Bliebe hin-
gegen die Tiefgangsauslastung limitiert, so wirde bei erhéhtem Transportpotenzial der La-
dungsverzicht und somit der wirtschaftliche Nachteil einer Fahrt auf der Elbe zunehmen.

Die verbesserten Zufahrtsbedingungen zum Hamburger Hafen erlauben tberdies Container-
schiffen, die die Abmessungen des Bemessungsschiffs noch ibersteigen, Hamburg mit bes-
serer wirtschaftlicher Auslastung anzulaufen und zu verlassen. Daher ist die Fahrrinnenan-
passung notwendig und geeignet, die seewartige Zufahrt zum Hamburger Hafen an die Anfor-
derungen der modernen Containerschifffahrt anzupassen und dadurch Verluste von Ladung

2 Quelle: Prognose des Umschlagspotenzials des Hamburger Hafens fir die Jahre 2015, 2020 und 2025 - Endbericht;
Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, IHS Global Insight Deutschland GmbH, Raven Trading; Oktober 2010;
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bzw. Umschlag und damit von Arbeitsplatzen und Wertschépfung in der Metropolregion zu
vermeiden.

Auf Veranlassung der Planfeststellungsbehdrden wurden die urspriinglichen, bedarfsrechtfer-
tigenden Angaben in den Planunterlagen insbesondere vor dem Hintergrund der inzwischen
eingetretenen Weltwirtschaftskrise Uberprift (vgl. Plananderungsunterlage lll, Teil 11a). In
Bezug auf die SchiffsgroRenentwicklung stellt die Planfeststellungsbehérde fest, dass die vor-
hergesagte Entwicklung hin zu gréfReren Schiffstiefgangen eingetreten ist, und zwar in einem
durch die Krise sogar beschleunigten Verlauf.

Zu (4)

Dass der tideabhangig vorhandene Tiefgangsspielraum auf der Elbe in der Vergangenheit
nicht immer vollstandig ausgenutzt wurde, ist kein Indiz dafiir, dass ein hdherer Tiefgang von
den Reedereien nicht gewollt oder vom Umschlagsaufkommen her nicht méglich gewesen
ware. Es ist vielmehr ein Indiz daflr, dass die Reedereien schon auf Tiefgangsbeschrankun-
gen reagiert und Umschlagspotenziale ber den Hamburger Hafen nicht genutzt haben.

Der Konstruktionstiefgang eines Schiffes driickt das Beladungspotenzial aus. Die tatsachliche
Beladung nutzt dieses Potenzial nicht immer vollstandig aus, da Reeder von Containerschif-
fen, die im Liniendienst verkehren, besonders hohen Wert auf Plinktlichkeit legen. Aus diesem
Grund streben viele Reeder eine tideunabhangige Fahrt an. Dieser Sachverhalt ist gleichzeitig
auch der Grund fir die von den Einwendern beobachtete relativ seltene Inanspruchnahme der
noch hoheren Tiefgange bei der tideabhangigen Fahrt. Da die eingesetzten Containerschiffe
immer groRer werden und gleichzeitig das globale Handelsaufkommen weiter steigt, besteht
vom globalen Ladungspotenzial her die Chance, die Auslastung auch von Megacarriern deut-
lich zu verbessern. Insofern wird der Ladungsverzicht, der bei tideunabhangiger Fahrt und
derzeitigen Zufahrtsbedingungen der Elbe in Kauf genommen werden muss, immer gréfRer.
Auch die Alternative - mehr Ladung mit der Folge der Tideabhangigkeit auf der Elbe - hat
durch EinbufRen an Flexibilitdt und Plnktlichkeit negative wirtschaftliche Folgen fir die Ree-
der. Die wirtschaftlichen Nachteile der derzeitigen Zufahrtsbedingungen zum Hamburger Ha-
fen wirden sich ohne Fahrrinnenausbau also kinftig verscharfen.

Umgekehrt gilt: die Tatsache, dass groRe Containerschiffe den Hamburger Hafen in der Ver-
gangenheit angelaufen haben, ist keine Garantie dafiir, dass dies auch klnftig der Fall sein
wird. Zusatzlicher Tiefgangsspielraum wird von den Reedern durchaus in erheblichem MafR
mit Vollcontainerschiffen genutzt. Der Bereich zwischen 11,70 m und 12,50 m Salzwassertief-
gang war vor der vorherigen Fahrrinnenanpassung noch tideabhangig und wurde im Jahr
1997 bei 61 Fahrten von Containerschiffen genutzt. Dieser Tiefgangsbereich ist seit der vorhe-
rigen Fahrrinnenanpassung bei mittleren Tideverhaltnissen tideunabhangig befahrbar und
wurde im Jahr 2005 bei 1.087 und im Jahr 2007 bei 1.137 Fahrten von Containerschiffen ge-
nutzt (vgl. Planunterlage B.1, Kapitel 5.1). Die vorangegangene Fahrrinnenanpassung schaffte
dariber hinaus zusatzlichen Spielraum fir tideabhangige Fahrten mit Tiefgangen von (ber
12,40 m bei Postpanmax- bzw. 12,50 m bei Panmax-Schiffen. Auch dieser zusatzliche Spiel-
raum wurde von den Reedern genutzt: Die Zahl der Schiffsbewegungen von Containerschiffen
mit entsprechenden Salzwassertiefgangen stieg von 2 im Jahr 1997 auf 307 im Jahr 2005. In
2010 verkehrten insgesamt 417 Containerschiffe tideabhangig.
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Bei dem festgestellten Ausbau handelt es sich schlieBlich auch nicht um eine Vorhaltepla-
nung. Denn es ist zu erwarten, dass die Reeder die Auslastung der Schiffe ausbaubedingt
weiter erhdhen werden. Auch kunftig werden namlich Reeder am liebsten tideunabhéangig
oder zumindest mit hinreichend grolien Zeitfenstern tideabhangig fahren, dann aber mit deut-
lich héheren Abladungsmoglichkeiten als bislang.

Zu (5)

Die Behauptung des Einwenders trifft nicht zu. Denn bei den Datenauswertungen aus der
Datenbank der Hamburg Port Authority, die den Ausfihrungen zur Tiefgangsausnutzung in
Kapitel 5 der Planunterlage B.1 zu Grunde liegen, wurde berticksichtigt, dass die Schiffsab-
messungen in Salzwasser und die tatsachlichen Eintauchtiefen in Frischwasser erfasst wer-
den. Nur zur besseren Vergleichbarkeit wurde die schriftliche Darstellung der Ergebnisse im
Anschluss an die Datenabfragen auf Angaben in Salzwasser vereinheitlicht.

Zu (6)

Auch diese Behauptung ist unbegriindet. Denn die FuRnote 19 auf S. 23 der Planunterlage
B.1 bezieht sich auf die im Kapitel 5 beschriebenen Auswertungen der Datenbank der HPA
zur Anzahl der tideabhangigen Fahrten von Containerschiffen auf der Elbe. Die dort erfassten
tatsachlichen Eintauchtiefen der Containerschiffe beschreiben den tatsachlichen Tiefgang des
jeweiligen Schiffs in Bezug auf die Wasseroberflache. Nicht berticksichtigt wird dabei der tat-
sachliche Wasserstand, also ob die Wasseroberflache durch Minderwasser niedriger liegt als
im Normalfall. So kann ein Schiff bei den bisherigen Zufahrtsbedingungen auf der Elbe mit
einem Tiefgang von z. B. 12,10 m (Salzwasser) bereits nur tideabhangig fahren, wenn auf-
grund von Ostwindwetterlagen eine Mindertide im Umfang von 0,5 m vorherrscht, obwohl bei
normalem (mittlerem) Wasserstand eine tideunabhangige Fahrt bis 12,50 m maoglich ist. Sol-
che real tideabhangigen Fahrten von Containerschiffen erscheinen bei der Datenbankauswer-
tung als tideunabhangig.

Die Behauptung, der Berechnung der Sollsohle fir die vorherige Fahrrinnenanpassung hatte
ein Mindertidenansatz zu Grunde gelegen, ist ebenfalls unzutreffend. Wie den damaligen
Planunterlagen (Erlauterungsbericht, Teil C.1) zu entnehmen ist, bezog sich die seinerzeitige
Ausbauplanung auf mittlere Wasserstandsverhaltnisse.

Zu (7)

Bei den in den Planunterlagen dargestellten Langsprofilen handelt es sich notwendigerweise
um grob vereinfachte und generalisierte Darstellungen, die nur sehr eingeschrankt Rick-
schlisse auf die tatsachlichen Wassertiefen der Fahrrinne gestatten. Insofern trifft es nicht zu,
dass eine Uberschreitung der Solltiefen der Fahrrinne der Regelfall ist. Dies wird auch durch
die regelmaRigen Peilungen im Rahmen der Gewasserunterhaltung belegt. Zutreffend ist al-
lerdings, dass es im Bereich der Unter- und AuRenelbe streckenweise Ubertiefen gibt. Diese
sind aber nicht auf die exzessive Nutzung von Baggertoleranzen, sondern auf die natirlichen
Strémungsverhaltnisse der Elbe zurlickzufihren. Sie sind jedoch nicht geeignet, um von der
Schifffahrt in irgendeiner Weise im Hinblick auf gréRere Tiefgdnge genutzt zu werden. Ledig-
lich theoretisch ware fir wenige Einzelfalle eine tideabhangig auslaufende Fahrt mit eng be-
grenztem Tidefenster sowie einem Wechsel von (sehr) langsamen und (sehr) hohen Ge-
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schwindigkeiten denkbar, mit der ein Schiff die Revierfahrt auf gefahrliche Art und Weise be-
waltigen kdnnte. Praktisch kann ein Schiff auf seiner Revierfahrt jedoch nicht beliebig schnell
oder langsam fahren. Es benétigt einerseits eine bestimmte Mindestgeschwindigkeit, um ma-
novrierfahig zu bleiben. Hohe Geschwindigkeiten bergen andererseits das Risiko einer Ge-
fahrdung von Menschen oder Sachgitern durch schiffserzeugte Wellenbelastung am Ufer.
Der Vorschlag des Einwenders entspricht zudem in keiner Weise der grundlegenden nauti-
schen Forderung nach Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs. Sicherheit bedeutet,
dass Kollisionen und andere Schiffsunfélle vermieden werden. Die Sicherheit der Schifffahrt
dient dem Schutz des Schiffes und der Ladung, aber ebenso dem Schutz der Menschen und
der Umwelt an den Wasserstrallen. Unter Leichtigkeit wird die Erméglichung eines zlgigen
und moglichst reibungslosen Schiffsverkehrs verstanden. Die Leichtigkeit hat Einfluss auf den
Zeitbedarf und damit die Gesamtkosten einer Schiffspassage. Sie spielt eine wirtschaftliche
Rolle fir die Reeder und tragt zur Attraktivitdt der Hafen bei. Dies gilt insbesondere in Bezug
auf die nach festen Fahrplanen verkehrende Containerschifffahrt. Die tideabhangige Ausnut-
zung von Ubertiefen stellt insofern keine ernsthafte Méglichkeit dar, die Ausbauziele der Fahr-
rinnenanpassung auch nur in Teilen zu erreichen oder den beschriebenen Umfang der Mal3-
nahme nennenswert zu minimieren.

Zu (9)

Es trifft nicht zu, dass eine Fahrrinnentiefe von NN -19,05 m festgestellt ist. Die grélte geplan-
te Fahrrinnentiefe (im Bereich der Au3enelbe) betragt NN -19,00 m. Fir die Bestimmung der
Fahrrinnentiefen gilt vielmehr: Im Bereich des "Sockels" ist eine Vertiefung von 1,50 m vorge-
sehen, obwohl sich der Tiefgang fir den tideunabhangigen Verkehr nur um 1,0 m von 12,50 m
auf 13,50 m vergrolert. Dies hat zwei Ursachen: Erstens hat das Bemessungsschiff gegen-
Uber dem Panmax-Containerschiff (also dem Bemessungsschiff der vorangegangenen Fahr-
rinnenanpassung) deutlich an Breite zugenommen, wodurch es bei gleicher Fahrt durch das
Wasser tiefer einsinkt (Squat, Krangung). Zweitens ist beziiglich der erforderlichen Ausbautie-
fen eine Mindertide mit einer vorgegebenen Eintrittswahrscheinlichkeit von 80 % aller Tide-
niedrigwasser - entsprechend rd. 35 cm - zu Grunde gelegt worden, um fir das Bemessungs-
schiff die angestrebten Maximaltiefgange auch bei Ostwindwetterlagen und den damit verbun-
denen verringerten Wassertiefen garantieren zu kénnen. Die notwendige Bericksichtigung
einer Eintrittswahrscheinlichkeit von 80 % (anstelle zuvor nur 50 %) aller Tideniedrigwasser
fuhrt also zu einem zusatzlichen Vertiefungsmall von rd. 35 cm, so dass sich insgesamt ein
Vertiefungsmal von 1,5 m ergibt. Die Einzelheiten ergeben sich aus den Planunterlagen (vgl.
Planunterlage B.2 ,Seite 15 ff.).

Der in der Einwendung formulierte Hinweis auf die Baggermalie ist sachlich unzutreffend. In
Kap. 3.3.1 der Planunterlage B.2 (S. 28 ff.) werden die Grundlagen fir die Ermittlung der Aus-
baubaggermengen dargestellt. Um diesbezliglich "auf der sicheren Seite" liegende Zahlen zu
ermitteln, wurde auf der Bundesstrecke z. B. eine seitliche Uberbaggerung um 5,0 m ange-
setzt, um einen morphologischen Nachlauf der Boschungen zu bertcksichtigen. Bei der Aus-
baumalinahme selbst werden die aulierhalb der Fahrrinnentrassierung liegenden Béschungen
nicht gebaggert. Die Baggertoleranz ist fir die Bundesstrecke mit 0,20 m angesetzt, nur auf
der Delegationsstrecke ist eine zusatzliche Vorsorgebaggerung (Vorhaltemal) inkl. Baggerto-
leranz von 0,50 m vorgesehen. Das bedeutet allerdings, dass Kuppen von Riffeln im Sinne
eines 6konomischen Baggereinsatzes - wie bereits im Ist-Zustand - etwa um 1 m abzubag-
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gern sind. In dieser Weise wurde auch bei der vorherigen Fahrrinnenanpassung verfahren.
Der Einwand, dass bei der jetzigen Fahrrinnenanpassung das angesetzte Baggermal} bei den
Ausbaubaggerungen gréfRer sei als beim vorangegangenen Fahrrinnenausbau, ist somit unzu-
treffend. Das Gegenteil ist der Fall. Denn auf der Bundesstrecke wird im Gegensatz zur vo-
rangegangenen Fahrrinnenanpassung bei der Baggermengenermittlung gar keine Vorrats-
baggerung mehr angesetzt, lediglich noch eine Baggertoleranz von 0,20 m. Auf der Delegati-
onsstrecke stellt sich dort die Situation jedoch wegen der abweichenden Bodenzusammenset-
zung sowie lokal ausgepragter Sedimentationsverhaltnisse, die einen wirtschaftlichen Bagger-
einsatz erfordern, unverandert, und zwar wie folgt dar: Riffel zeichnen sich durch eine haufige
Anderung von Lage und Form aus und entwickeln sich nach Baggerungen rasch neu. Diese
morphologische Eigenart der Riffel erfordert es, die Kuppen der Riffel im Sinne eines 6kono-
mischen Baggereinsatzes um bis zu 1 m Uber die Solltiefe hinaus abzubaggern. Unmittelbar
nach dieser Kappung setzt ein Materialtransport aus den Riffeltdlern ein, der bewirkt, dass
sich wieder Riffel (-kuppen) bilden, deren Kdmme freilich auf einem tieferen Niveau liegen als
vor der Baggerung. Durch diesen nachlaufenden Prozess ist gewahrleistet, dass das im Erlau-
terungsbericht angegebene Mal} fir Vorsorgebaggerung auf der Hamburger Delegationsstre-
cke eingehalten wird.

Zu (10)

Der Hamburger Hafen wird von Containerschiffen Gberwiegend in der Mittelhafenposition an-
gelaufen; dies ist gerade die Folge der derzeitigen seewartigen Zufahrtsbedingungen, die die
Abladungsmaglichkeiten groRer Containerschiffe einschranken. Die Anlaufreihenfolge von
Hafen in der Nordrange ist nicht unveranderbar, sondern eine wirtschaftliche Entscheidung
der Reeder, die diese Reihenfolge unter Abwagung der verschiedenen Standortvor- und
Standortnachteile der Hafen festlegen.

Zu (11)

Die Einwendung lasst nicht erkennen, welche anderen "beeintrachtigenden Malknahmen" ge-
meint sein sollen. Handelte es sich um Malinahmen des integrierten Strombaukonzepts, dann
ware die Einwendung unbegriindet. Denn das integrierte Strombaukonzept dient zum einem
der Unterbringung des Baggerguts und tragt zum anderen entscheidend dazu bei, dass die
hydrologischen und damit auch die 6kologischen Folgen des Fahrrinnenausbaus deutlich ge-
mindert werden konnen. Auf die Unterbringung des Ausbaubaggerguts kann aber ebenso
wenig verzichtet werden, wie auf die Minderung der Folgen des Vorhabens.

Zu (12)

Der pauschale Einwand, die Eingangsdaten flr die Fahrrinnenanpassung seien nicht hinrei-
chend transparent dargelegt worden, ist unbegriindet, da in der Planunterlage B.2 alle maR-
geblichen Ausbauparameter fiir die Tiefen- und Breitengestaltung der Fahrrinne ausfiihrlich
dargestellt werden.

Was die so genannte "Sockelstrecke" zwischen Lihesand und Otterndorf angeht, so gilt: bei
der vergleichenden Variantenbetrachtung im Rahmen der vorangegangenen Fahrrinnenan-
passung wurden fir einen differenzierten Teilausbau der Fahrrinne unter Beibehaltung einer
nur moderat vertieften Strecke im Unterelbebereich im Vergleich zu durchgehenden Vertie-
fungen die geringsten hydrologischen und 6kologischen Folgewirkungen prognostiziert. Diese
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Prognose fiihrte zur Auswahl der "Sockelvariante". Der Rickschluss, dass durch ein Entfernen
des "Sockels" mit gravierenden, unvertretbaren Auswirkungen zu rechnen sei, ist jedoch unzu-
treffend. Denn zum einen wird auch bei der vorliegenden Ausbaumaflinahme dem Minimie-
rungsgebot Rechnung getragen, indem auf eine durchgehende, einheitliche Vertiefung der
Fahrrinne zwischen Hamburg und der Deutschen Bucht, wie sie fiir einen tideunabhangigen
Verkehr des Bemessungsschiffes erforderlich ware, verzichtet. Dadurch reduzieren sich die
Ausbaubaggermengen und somit die negativen hydrologischen und naturschutzfachlichen
Folgen des Ausbaus. Zum anderen liegt dieser Planfeststellung ein Strombaukonzept zu
Grunde, das auf eine nachhaltige Minimierung negativer Ausbaufolgen abzielt.

Zu (13)

Die Einwendung trifft ganz Giberwiegend nicht zu, im Ubrigen stand sie aber einer Planfeststel-
lung auch nicht entgegen. Die Tiefenlage des alten Elbtunnels (St.-Pauli-Elbtunnel) ist fur den
Fahrrinnenausbau ohne Belang, da der alte Elbtunnel deutlich aul3erhalb des Ausbaubereichs
liegt. Die Tiefenlage des BAB-Elbtunnels sowie die Héhe der Kéhlbrandbriicke sind hingegen
bei den Planungen beriicksichtigt worden. Mit der planfestgestellten Ausbauvariante kénnen
die Ausbauziele weitestgehend erreicht werden. Fir die stromauf des BAB-Elbtunnels liegen-
den Containerterminals bleibt zwar eine geringfligige Einschréankung der tideunabhangigen
Fahrt in der Weise, dass der kiinftige Hochsttiefgang fir den tideunabhangigen Verkehr von
13,50 m nur bezogen auf das mittlere Tideniedrigwasser erreicht werden kann. Tatsachlich
bertcksichtigt aber der der Planung zu Grunde gelegte Bezugswasserstand einen durch Ost-
windlagen hervorgerufenen Mindertidenansatz von etwa 30 cm. Tritt allerdings eine Mindertide
auf, missen Containerschiffe mit einem Tiefgang von 13,50 m, die den K&hlbrand oder den
mittleren Freihafen verlassen wollen, eine geringe Wartezeit hinnehmen. Diese Einschrankung
wird dadurch hervorgerufen, dass eine weitere Vertiefung Gber dem (alten) BAB-Elbtunnel
nicht moglich ist.

Auch der Hinweis auf die Gefahrlichkeit des Verkehrs von groRen Schiffen in schmalen Fahr-
rinnenabschnitten stand der Planfeststellung nicht entgegen. In eigens fur das Ausbauprojekt
durchgefihrten Untersuchungen an dem Maritimen Simulationszentrum Warnemiinde (MSCW)
wurde untersucht, ob die gewahlte Trasse der Fahrrinne unter Zugrundelegung der Bemes-
sungsgeschwindigkeiten von den Bemessungsschiffen sicher und leicht zu passieren ist. Es
wurde festgestellt, dass die geplante Trasse unter den vorgegebenen Randbedingungen auf
ganzer Lange befahrbar ist (vgl. Planunterlage B.2, Seite 18). Im Ubrigen findet ein Schiffs-
verkehr mit Schiffslangen von 300 m schon gegenwartig statt und ergibt sich nicht erstmalig
als Folge der Planfeststellung.

Zu (14)

Ein (beschleunigter) Anstieg des Meeresspiegels kann den planfestgestellten Ausbau nicht
entbehrlich machen. Denn fir die Anpassung an die Gréenentwicklung in der Container-
schifffahrt wird kurzfristig, d. h. innerhalb weniger Jahre, eine Tiefgangsverbesserung um rund
einen Meter bendtigt. Nach den aktuellen wissenschaftlichen Abschatzungen des Intergo-
vernmental Panel on Climate Change ist von einem Anstieg des globalen Meeresspiegels um
0,50 m bis 1,20 m bis zum Jahr 2100 auszugehen. Selbst unter der gro3zligigen Annahme,
dass der Maximalwert dieses Anstiegs im Bereich der Elbe erreicht wird und er sich gleicher-
malen auf das lokale Tidehoch- und Tideniedrigwasser auswirkt, zeigt sich, dass noch viele
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Jahrzehnte vergehen miuissten, um Wasserstandsverhaltnisse zu erreichen, die theoretisch
geeignet waren, die erforderliche Tiefgangsverbesserung zu gewahrleisten. Ein dermalien
langer Zeitraum steht in keinem Verhaltnis zur dynamischen Entwicklung des Container-
schiffsverkehrs und dem dadurch ausgeldsten akuten Bedarf nach einer Tiefgangsverbesse-
rung auf der Elbe.

Zu (15)

Es ist nicht erkenntlich, in welcher Weise das besagte Konzept im Widerspruch zur Ausbau-
mafRnahme stehen soll. Im Gegenteil, das genannte Konzept berlicksichtigt den Fahrrinnen-
ausbau und umgekehrt. Konkret stellt das integrierte Strombaukonzept zur Fahrrinnenanpas-
sung einen Baustein zur nachhaltigen Entwicklung der Tideelbe im Sinne des genannten Ge-
samtkonzepts dar. Ziel des Handlungskonzepts zur nachhaltigen Entwicklung der Tideelbe ist
eine Okologisch hochwertige Flusslandschaft, die flr Schiffsverkehr und Freizeitnutzungen
zuganglich bleibt und sicheren Hochwasserschutz bietet. Das Konzept soll fir die nachsten
Jahrzehnte eine Richtschnur fir den Umgang mit dem Flusssystem bieten. Mit der Fahrrin-
nenanpassung findet dieses Konzept erstmalig seine praktische Anwendung. Die Fahrrinnen-
anpassung sieht im Elbmindungsgebiet Strombauwerke (Unterwasserablagerungsflachen)
als festen Bestandteil der Gesamtmafnahme vor. Diese dampfen die Tidestromung und glei-
chen damit die mit dem Ausbau verbundene Aufweitung und "Glattung" des Flussbettes weit-
gehend wieder aus. Die mit den Gezeiten transportierten Wassermengen bleiben daher in
etwa gleich, beim Tidehub und bei den Strdmungsgeschwindigkeiten gibt es in der Folge nur
geringe Veranderungen, die tber weite Strecken kaum noch gemessen oder beobachtet wer-
den kénnen. Darlber hinaus ist auf die Wirkung der Begegnungsstrecke als "Sedimentfang”
hinzuweisen (vgl. Plananderungsunterlage Teil 1, Kap. 3.1.1), denn sie ist ein Baustein zur
Optimierung der zukiinftigen Unterhaltung der Fahrrinne. Insofern folgt die Fahrrinnenanpas-
sung durchaus den Grundsatzen des Tideelbekonzeptes.

Zu (16)

Die Einwendung, die im Rahmen der Plananderung Ill vorgetragen wurde, ist ebenfalls unbe-
grindet. Denn die Planfeststellung des Fahrrinnenausbaus folgt ausschliellich Tiefgangser-
fordernissen, die denjenigen des Bemessungsschiffes entsprechen. Bei den Tiefgangen des
Bemessungsschiffes handelt es sich jedoch nicht - wie in der Einwendung behauptet - um
maximale Konstruktionstiefgange, sondern um real genutzte Tiefgange. Vor diesem Hinter-
grund werden - wie schon weiter vorn dargelegt - auch Containerschiffe vom Fahrrinnenaus-
bau profitieren, deren maximale Konstruktionstiefgdnge diejenigen des Bemessungsschiffs
Uberschreiten. Bei den technisch mdglichen Maximaltiefgangen von GrofRRcontainerschiffen
handelt es sich um den sogenannten "Scantling draught”, der dem von der Klassifikationsge-
sellschaft zugelassenen Maximaltiefgang des Schiffes entspricht. Tatsachlich wird dieser Ma-
ximaltiefgang, wenn Uberhaupt, nur in Ausnahmefallen erreicht, da die Schiffe ihre Tragfahig-
keit grundsatzlich nicht ausnutzen. Konstruktiv sind die Schiffe mit Blick auf Geschwindigkeit
und Treibstoffverbrauch daher auch nicht auf diesen "Scantling draught", sondern auf den
sog. "Design draught" optimiert. Der "Design draught" ist daher - je nach Konstruktion des
Schiffes - um 0,50 m bis 1,50 m geringer als der "Scantling draught". Planerisch wurde dieser
Umstand in zweierlei Hinsicht berticksichtigt. Zum einen wurden bei der Bemessung der kinf-
tigen Fahrrinnentiefe nicht die heute zu beobachtenden maximalen Konstruktionstiefgange
von bis zu 15,50 m, sondern ein deutlich geringerer, in der Realitat allerdings auch genutzter
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Maximaltiefgang von 14,50 m zu Grunde gelegt. Zum anderen wurde der Fahrrinnenausbau
so ausgelegt, dass fur diesen Maximaltiefgang lediglich ein tideabhangiger Verkehr in definier-
ten Zeitfenstern moglich sein wird, da auch dieser Maximaltiefgang nicht immer erreicht wird.
Tideunabhangiger Verkehr, d. h. das Befahren der Fahrrinne zu jeder Zeit, wird nur bis zu
einem Hoéchsttiefgang von 13,50 m moglich sein. Anders als in der Einwendung behauptet,
wurden der Bemessung der kiinftigen Fahrrinne also Maximaltiefgange zu Grunde gelegt, die
den realen Betriebsablaufen groRer Containerschiffe entsprechen.

Zu (17)

Die in der Einwendung angesprochene Bekanntmachung fur Seefahrer 43/ 2010 beinhaltet
eine Neufestlegung der auf Unter- und Aulenelbe zulassigen Hochsttiefgange fir aullerge-
wohnlich groRRe Containerschiffe. Containerschiffe mit einer Ldnge von mehr als 330 m und
einer Breite von mehr 45 m gelten als "AufRergewohnlich GroRes Fahrzeug (AGF)". Diese
AGF mussten zuvor in Abhangigkeit von ihrer tatsachlichen Grolke Abschlage von im Maxi-
mum 1 m von den bereits heute zuldssigen Hochsttiefgangen hinnehmen. Durch die Neufest-
legung werden diese Tiefgangsabschlage reduziert, jedoch nicht vollstandig aufgehoben. Die
Erreichung des Ausbauziels durch diese Neufestlegung der Tiefgangsabschlage ist daher
ausgeschlossen.

1.2.3 Wirtschaftliche Notwendigkeit

(78), (184), (280), (292), (345), (377), (380), (437), (754), (1333), (1402), (1403), (1964),
(2958), (3370), (3571), (5036), (5709) (5845), (5883), (6214), (6199), (10485), (10258),
(11331);

(153 Gemeinde Stelle - Bauamt), (754 Studie Feldt), (1819 Kanzlei Burgwedel, Prof.
Versteyl Rechtsanwilte fiir die Stadt Cuxhaven), (5656 Landesvereinigung der Erzeu-
gerorganisationen fiir Nordseekrabben- und Kiistenfischer e. V, Blisum), (5831 Arbeits-
gemeinschaft § 29 Hamburg), (5832 WWF Deutschland), (5834 Forderkreis ,,Rettet die
Elbe“ e. V.), (5889, 7382 Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg e. V.), (15192 BUND und WWF),
(5992 BUND Landesverband Schleswig-Holstein), (10809 RAe Giinther pp.), (15200 Dr.
Feldt);

und andere;

Zahlreiche Einwendungen beziehen sich auf die wirtschaftliche Notwendigkeit des Fahrrin-
nenausbaus. Insofern ist eingewendet worden:

(1)

Eine wirtschaftlich vertretbare zukunftsorientierte Entwicklung des Hamburger Hafens sei auch
ohne die erneute Fahrrinnenanpassung von Unter- und AulRenelbe moglich. Nach Einschat-
zung von Experten wirden Containerschiffe mit 8000 TEU die zukinftigen Standardschiffe
sein, die schon heute den Hamburger Hafen erreichten.

Die wenigen Containerschiffe mit einem Tiefgang von 14,5 m und mehr kdnnten auch heute
schon den Hamburger Hafen anlaufen, da sie in der Regel nicht voll abgeladen fahren.
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Die Umschlagszuwéachse im Hamburger Hafen lagen schon bei den jetzigen Tiefenverhaltnis-
sen jahrlich bei 4,9 % insgesamt und bei 9,8 % bei der Containerschifffahrt. Aus den Antrags-
unterlagen (vgl. Unterlage B.1, Kap. 5.1, Tabelle 5.1-1) gehe hervor, dass im Jahr 2005 gera-
de mal 2 Schiffe mit einem Tiefgang von mehr als 13,5 m den Hafen angelaufen hatten.

(2)

Der wirtschaftliche Erfolg sei auch deswegen unglaubwiirdig, weil die maximalen Container-
schiffsklassen eine Hohenbegrenzung durch die Kéhlbrandbriicke erfihren, weshalb die Nut-
zung des CT Altenwerder eingeschrankt sei, und ferner stets die Gefahrdung des Elbtunnels
in Rechnung zu stellen sei, der durch regelmaRiges Passieren und Freispllen Schaden an der
Bausubstanz davontrage.

3)

Im Ubrigen sei die wirtschaftliche Entwicklung des Hamburger Hafens weniger durch die Tief-
gangsrestriktionen flr groBe Containerschiffe begrenzt als vielmehr durch andere Faktoren.
Es sei ungeklart, wie der angepeilte Umschlagszuwachs im Hafen und im Hinterland gehand-
habt werden solle. In jedem Falle missten die Hafenkapazitdten und die Hinterlandanbindun-
gen entsprechend ertlichtigt werden. Angesichts der langen Planungszeitrdume fir solche
Anpassungsmalnahmen sei es mehr als fraglich, wie in 8 Jahren zusatzliche 9 Mio. TEU im
Hamburger Hafen und Umland Uberhaupt bewegt werden sollen. Zwar wirden im Hafenent-
wicklungsplan alle Vorhaben genannt, die der Bewaltigung steigenden Umschlags dienen,
jedoch seien sie weder planerisch noch finanziell gesichert, und wenn doch, dann wirden sie
weitaus spater realisiert, als dass sie bereits im Jahr 2015 fiir 18 Mio. TEU ausreichten.

(4)

Die fur den wirtschaftlichen Nutzen des Vorhabens herangezogene Nutzen-Kosten-
Berechnung (vgl. Unterlage B.1, Seite 46) sei nicht geeignet, einen Bedarf abzuleiten, denn
inzwischen seien die Kosten auf 326 Mio. Euro gestiegen und es sei auch die Mehrwertsteuer
den Investitionskosten hinzuzurechnen. Das lieRe den berechneten Nutzen in anderem Licht
erscheinen.

Ganz generell missten den ausbaubedingten Vorteilen nicht nur die Investitionskosten fir den
Ausbau, sondern auch die Kosten wegen der Auswirkungen einer Fahrrinnenanpassung von
Unter- und Aul3enelbe gegenubergestellt werden, etwa die Kosten bestandiger Unterhalts-
baggerung, die Schaden der zu erwartenden Uferabbriiche, Deichschaden oder auch die Kos-
ten flr den Elbefonds. Aus den Antragsunterlagen gehe hervor, dass im Anschluss an den
abermaligen Ausbau Kosten fur jahrlich 11 Mio. Tonnen Baggergut im Rahmen der Unterhal-
tung anfallen werden. Schon jetzt sei die WSV nicht in der Lage, die geforderten Mindesttiefen
fur die Schifffahrt zu halten (nachzulesen in den schifffahrtspolizeilichen Verfliigungen der Re-
vierzentralen Cuxhaven, Brunsbuttel und Hamburg).

®)

Vor 30 Jahren habe es Groftanker mit 500.000 t gegeben, die nie richtig genutzt worden sei-
en (Reede Geltinger Bucht). Heute wirden 130.000-t-Tanker genutzt, weil sie schneller und
wirtschaftlicher seien. Bei einem durchschnittlichen Versicherungswert von 100.000 Euro je
Container sei eine Reduzierung der Frachtkosten von China nach Hamburg um 10 Euro be-
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langlos, denn nach Aussage von Herrn Osterwald wirden 80 % der Transportkosten an Land
verursacht. Die Euphorie der 10.000-TEU-Schiffe wiirde sich - wie schon in den 1970er Jah-
ren bei den Riesentankern mit 300.000 t bis 500.000 t (ULCC)-Tanker - bald wieder legen.
Kein Trend halte ewig an. Es sei physikalisch und wirtschaftlich unsinnig, Containerschiffe
immer gréRer werden zu lassen. Gerade auch die gestiegenen Olpreise férderten die Tendenz
zu alternativen Antrieben, die - wie zum Beispiel der Gebrauch von Vorsegeln - lielken sich
aber nur in kleineren Schiffseinheiten einsetzen. Es gebe auch Aktivitdten in Danzig, den dor-
tigen Hafen zum Hub auszubauen; die besonders stark wachsenden Verkehre ins Baltikum
wirden dann in Hamburg wegfallen.

(6)

Die fur den Bedarfsnachweis zu Grunde gelegte Zahl der zusatzlichen Schiffsbewegungen pro
Jahr miusse um diejenigen Schiffe bereinigt werden, die demnachst statt in Hamburg im Jade-
Weser-Port festmachten.

(7)

Die angegebenen Arbeitsplatzeffekte seien unserids. Bei einer friheren Befragung seien alle
Erwerbstatigen gezahlt worden, die im Gebiet des Hamburger Hafens tatig sind. Ob allerdings
diese Tatigkeiten hafenspezifisch sind, oder ob sie auch dann erfolgten, wenn es sich um rei-
ne Industrie- und Gewerbeflachen handelte, sei nicht unterschieden worden. Moderne Contai-
nerterminals wie das CT Altenwerder schafften nur noch ganz wenige Arbeitsplatze. Es sei
deshalb eher von einer sinkenden Arbeitsplatzzahl auszugehen. So habe sich der jahrliche
Umschlag bei der HHLA zwar im Zeitraum von 1998 bis 2004 verdoppelt, in dieser Zeit seien
aber nur 244 Menschen mehr, d. h. nur 7,9 % mehr Menschen beschaftigt worden. Die erwar-
teten Umschlagssteigerungen im Containerverkehr kénnten im Hamburger Hafen nur durch
die Umstrukturierung zu groRen Containerterminals bewaltigt werden. Die Umstrukturierung
gehe aber zu Lasten von hafennahen mittelstdndischen Unternehmen. Dort gingen Arbeits-
platze verloren. Containerisierung sei in der Wirkung mit Rationalisierung gleichzusetzen. Tat-
sache sei, dass die Beschaftigung in vielen der hier relevanten Hafenbereiche seit Jahren
stark ricklaufig sei. Hieran hatten auch steigende Umsatzzahlen trotz der dadurch bedingten
Neueinstellungen nichts zu andern vermocht. Containerisierung und Modernisierung/ Automa-
tisierung der meisten Branchen hatten bis heute mehr Arbeitsplatze gekostet, als hierdurch
indirekt anderweitig hatten entstehen kénnen. In Ermangelung valider Zahlenbilanzen hielte
der Slogan, die Seehafen seien eine Jobmaschine, einer konkreten Uberpriifung nicht stand.
Die Zahl der unmittelbar an den Terminals im Hafenumschlag Beschaftigten sei in den letzten
Jahrzehnten trotz grofter Umsatzsteigerungen drastisch gesunken. In einer am 11. Oktober
2006 ausgestrahlten Fernsehreportage sei die Zahl der an den Hamburger Hafenkaianlagen
heute noch Beschaftigten mit 4.800 Arbeitskraften angegeben. Die wesentlich grofieren Um-
schlagsmengen im Europort Rotterdam seien 2005 von nur 5.441 Arbeitskraften an den Ter-
minals bewaltigt worden.

Die Arbeitsplatzangaben in der Bedarfsbegriindung seien nicht belegt. Wegen fehlender Quel-
lenangaben und zweifelhafter Methoden misse eine Berufung auf das Gutachten der Planco
Consulting (vgl. Fortschreibung der Berechnungen zur regionalwirtschaftlichen Bedeutung des
Hamburger Hafens im Jahr 2001, Essen, Juli 2006) ausscheiden. Es kdénne sich insoweit nur
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um eine Berechnung auf der Basis friiher definierter aber nicht verdffentlichter Kennzahlen
handeln, die eine statistische Erhebung der Beschaftigungswirkung nicht ersetze.

Durch die beantragte Fahrrinnenvertiefung entstiinden nicht nur Arbeitsplatze, es gingen auch
solche verloren. Arbeitsplatzverluste seien in der Unterelberegion in den Bereichen Fischerei,
Landwirtschaft und Tourismus zu beflirchten. Ferner kénnten aufgrund der weiteren, vom
Steuerzahler subventionierten Verbilligung des Seetransportes deutliche Arbeitsplatzverluste
durch eine hierdurch geférderte weitere Verlagerung von Produktionsprozessen in Billiglohn-
ldnder nach Fernost forciert werden. Deshalb seien eine einwandfreie Ableitung der in An-
spruch genommenen Arbeitsplatzentwicklung und eine Bilanzierung von Arbeitsplatzgewinnen
und -verlusten nétig.

Pruffahige Zahlen zu den in den Antragsunterlagen angegebenen Arbeitsplatzzahlen gebe es
nicht. Die Planco-Berechnungen seien offenzulegen. Die Zahl von 258.000 Arbeitsplatzen
jedenfalls sei unglaubwiirdig angesichts der 58.000 Arbeitsplatze (2005) in und um den Rot-
terdamer Hafen, der dreimal groRer sei als der Hamburger Hafen. Obwohl sich der Container-
umschlag verdoppelt habe, seien die Arbeitsplatze in allen Hafen zurlickgegangen. Contai-
nerumschlag sei Rationalisierung und zerstére traditionelle Arbeitsplatze.

Die Angabe von 257.000 Arbeitsplatzen jedenfalls, die der Hamburger Hafen laut der Bro-
schire auf Seite 2 schaffe, sei irrefihrend, weil sich davon 101.000 Arbeitsplatze tber ganz
Deutschland verteilten, und deshalb auch dann erhalten blieben, wenn die Containerschiffe in
anderen Hafen abgefertigt wiirden.

Wirden statt einer Elbvertiefung die grof’en Containerschiffe in WilhelImshaven abgefertigt, so
musse ja nicht auf die Arbeitsplatze verzichtet werde - sie entstinden eben nur in Wilhelms-
haven.

(8)

Ein Bedarf fir die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auf3enelbe sei nicht gegeben, weil die
groBen Containerschiffe den Hamburger Hafen ohne Probleme anlaufen und von dort auch
wieder auslaufen kénnten. 2005 hatten nur 2 Containerschiffe einen Tiefgang von mehr als
13,5 m gehabt. Nur knapp 3 % dieser grofen Containerschiffe missten tideabhangig fahren,
laut der Antragsunterlagen nur etwa 300 Schiffe im Jahr, also weniger als 1 Schiff pro Tag.
Dieser Anteil habe sich in den vergangenen drei Jahren auch nicht erhdht. Es kénnten aber
ohne eine weitere Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aufienelbe noch wesentlich mehr
grolRe Containerschiffe das Tidefenster nutzen.

(9)

Der Verlauf der wirtschaftlichen Entwicklung sei unvorhersehbar. Sollte sich der Trend zu gro-
Reren Containerschiffen beschleunigen, so kénnten auch zukiinftig die Schiffe alsbald den
Hamburger Hafen nicht langer anlaufen. Von Schiffen bis zu 20.000 TEU ist bereits die Rede.
Dann waren Milliardenbetrage in eine Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aufenelbe und
nachfolgend erforderliche KiistenschutzmafRhahmen verschwendet worden und zugleich die
rechtzeitige Investition in einen Tiefwasserhafen an der Kiste (z. B. Cuxhaven) versdumt wor-
den.
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(10)

Umschlagseinbulen seien bei einem Verzicht auf die Fahrrinnenanpassung von Unter- und
AuBlenelbe nicht zu beflrchten. Die Standortvorteile des Hamburger Hafens gegeniiber den
westlichen Konkurrenzhafen wirden auch durch Fahrwasserrestriktionen nicht grundlegend
reduziert. Die bisherige Umschlagsentwicklung zeige vielmehr, dass der Hamburger Hafen
auch dann noch attraktiv bleibe, wenn die gréten Container- oder Massengutschiffe nicht
vollbeladen verkehren kénnten. Bei einer limitierten Maximaltiefe flr Schiffe auf der Elbe wiir-
den die Reeder schnell wieder auf kleinere Einheiten zurlickgreifen, weil die Anbindung des
Hamburger Hafens an die Ostgebiete viel interessanter sei, als in ohnehin Gberlasteten Hafen
im Westen den Umschlag abzuwickeln. Volle bzw. sehr hohe Auslastungen seien bei den
ganz grofsen Containerschiffen ohnehin schwierig zu erreichen und kdmen deshalb kaum vor.

Die Behauptung, dass der Umschlag ohne neue Elbvertiefung zuriickgehe und sich ganze
Linien von der Elbe zuriickziehen und nach Antwerpen und Rotterdam ausweichen, sei eine
Argumentation mit der Angst, die Uberhaupt nicht bewiesen sei. Jedenfalls wirde der Land-
transport von dort wesentlich teurer als ein Warten in der Elbe und auch in den genannten
Alternativhafen ergaben sich schon jetzt Wartezeiten bei der Entladung.

Vielmehr betriigen die Kosten eines Containertransports von Sudostasien nach Hamburg im
Mittel etwa 500 Euro pro TEU. Der Kostenvorteil, der sich fiir die Reeder durch die Elbvertie-
fung ergeben wirde, betriige lediglich 0,4 % der Kosten des Seetransports. Betrachte man
diese Einsparung Uber die gesamte Lange der Transportkette (also einschliel3lich des Land-
transports), so betrlige sie lediglich 1 Promille. Ein derart geringer Kostenvorteil wirde kaum
zu der immer wieder als Begrindung herangezogenen massiven Abwanderung von Linien aus
dem Hamburger Hafen fihren. In keinem Falle jedoch seien - wie die Antragsunterlagen glau-
ben machen wollten - Umschlagsverluste von nahezu 4,4 Mio. TEU (vgl. Unterlage B.1 S. 25)
zu beflrchten. Misste auf die Elbvertiefung verzichtet werden, und hatte dies zur Folge, dass
ein wochentlicher Liniendienst mit durchschnittlich 3.000 TEU abwanderte, waren uber das
Jahr 318.000 TEU (53 x 3.000 x Abladen x Aufladen) Verluste zu erwarten. Bezogen auf den
befiirchteten Verlust von 4,4 Mio. TEU bedeutete das, dass mit etwa 18 bis 19 Liniendiensten
weit mehr als die Halfte aller heute den Hamburger Hafen anlaufenden Liniendienste zu Kon-
kurrenzhafen abzuwandern hatten. Das aber sei irreal und werde selbst von Planco ausge-
schlossen.

Selbst wenn man annehme, dass infolge der abermaligen Fahrrinnenanpassung von Unter-
und AuRenelbe zusatzlich 10 neue Liniendienste mit groflen Containerschiffen Hamburg als
ersten LOsch- bzw. letzten Ladehafen wahlten, hielten sich die dadurch erzeugten Ladungs-
gewinne in engen Grenzen: Was den Hamburger Hafen als Ladehafen anginge, ware auch
dann zu berticksichtigen, dass auch die gro3en Schiffe nur selten voll ausgelastet waren. Ge-
wohnlich werde eine Auslastung bis zu 80 % erreicht. Mit einer solchen Auslastung sei ein
Tiefgang verbunden, der aber auch ohne erneute Fahrrinnenvertiefung ausreiche. Selbst
wenn die Auslastung eines jeden zweiten Grof3schiffs auf 90 % gesteigert werden kdnne, er-
gebe sich bei einem Durchschnitt von 10.000 TEU pro Schiff ein zusatzliches Ladungsauf-
kommen von 500 Containern pro Schiff bzw. einen Ladungsgewinn von 12.500 Containern pro
Jahr. Was den Hamburger Hafen als Léschhafen anginge, bestiinde der Tiefgangsnachteil gar
nicht, weil einlaufend Fahrwassertiefen von 15,10 m moglich sind, die aber von GrolRcontai-
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nerschiffen selbst bei 90%iger Auslastung nicht erreicht wiirden. Selbst wenn man den La-
dungsgewinn von 12.500 Containern verdoppelte, so machten diese Mehrcontainer blof3
0,1666 % des prognostizierten Umschlags von 15 Mio. TEU im Jahre 2012 aus. Diese be-
scheidenen Ladungsgewinne vermdchten niemals die Ausbaukosten von 350 Mio. Euro zu
rechtfertigen, erst recht nicht die hinzuzurechnenden Folgekosten.

Umgekehrt die Umschlagssteigerung auf die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe
zurtckfihren zu wollen, komme ebenso wenig in Betracht. Denn es sei nicht nachgewiesen,
dass die Umschlagssteigerung durch jenes Segment an Containerschiffen herbeigefihrt wur-
de, derentwegen die Elbe vertieft werden soll.

Tidebedingte Wartezeiten habe es bislang nicht gegeben. Alle Wartezeiten seien auf die Wit-
terung bzw. den Platzmangel im Hamburger Hafen zurlckzufihren.

(11)

Die Wachstumsprognosen, die der urspringlichen Planung und der Dringlichkeit zu Grunde
gelegen hatten, seien langst nicht mehr realistisch angesichts der Weltwirtschaftskrise, ange-
sichts steigender Energiepreise und damit steigender Transportkosten - ganz zu schweigen
von der zunehmenden Gefahrdung des globalen Schiffsverkehrs durch Piraterie. Im Zuge der
Weltwirtschaftskrise sei vielmehr mit einem Rickgang des Schiffsverkehrs, besonders im Ost-
asiengeschaft zu rechnen. Deshalb seien samtliche Umschlagsprognosen zu Uberarbeiten.

Selbst die bisherige Prognose lber die kiinftige Umschlagsentwicklung des Containerverkehrs
in Hamburg hange ab vom wirtschaftlichen Trend der beteiligten Volkswirtschaften. Das seien
laut Planunterlagen die Volkswirtschaften Chinas und Nordeuropas. Nur wenn renommierte
Wirtschaftsforschungsinstitute und unabhangige wirtschaftswissenschaftliche Einrichtungen
mit den entsprechenden internationalen Expertisen die kiinftigen Trends erarbeitet und abge-
sichert hatten, ergabe sich eine fundierte Prognosebasis flir den relevanten Containerverkehr
der Zukunft. Das sei in den Planungsunterlagen erkennbar nicht geschehen.

Von erheblicher Bedeutung fir die Umschlagsentwicklung sei auch die sich entwickelnde Un-
paarigkeit der Verkehrsstrome zwischen China und Nordeuropa. Sie beeinflusse die Attraktivi-
tat des Fahrtgebietes, die Grolke der gewahlten Schiffseinheiten und nicht zuletzt, tber die
Anzahl der mitgefihrten Leercontainer, die Abladung der Schiffe. Das Vorhaben einer Fahr-
rinnenanpassung sei ohne detaillierte Untersuchung dieser Entwicklungen nicht begriindbar.

Einen signifikanten Einfluss auf die Umsatzentwicklung habe nicht zuletzt auch die Struktur
der Warenstrome zwischen China und Nordeuropa. Hier gehe es um die Frage, ob die Wa-
renstrome durch den gewichtsseitig eher leichten, volumenmaRig aber groRen Konsumbe-
reich, oder durch eher schwere Anlagen- und Maschinenteile bestimmt seien. Sie bestimme
die Gewichte der Container und damit die Abladetiefe der Schiffe in den jeweiligen Fahrtrich-
tungen. Eine verlassliche Prognose der Umsatzentwicklung und damit eine abgesicherte Be-
grindung fir den Fahrrinnenausbau seien ohne substanzielle Untersuchung dieser Fragen
undenkbar.
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Die in diesem Zusammenhang von der Firma Planco Consulting Gesellschaft mbH und der
Global Insight erarbeiteten Prognosen seien notwendig, aber unzureichend. Die zitierte ISL-
Prognose basiere auf veralteten Zahlen. Sie vernachlassige die jungsten Entwicklungen im
vorgenommenen und geplanten Kapazitatsausbau der norddeutschen Hafen. Die Problematik
der chinesischen Wirtschaft habe sich dem Antragsteller zur Elbvertiefung véllig verschlossen.
Zu der gebotenen Abwagung zwischen den Chancen und den Risiken der chinesischen
Volkswirtschaft als Begriindung fur die Entwicklung des Containerverkehrs sei es in den Pla-
nungsunterlagen nicht gekommen.

So schreibe das renommierte Shanghai International Banking and Finance Institute zum Risi-
ko der Wirtschaft in China: "Die Mehrzahl der chinesischen Unternehmen ist schlicht internati-
onal nicht wettbewerbsfahig - selbst nach fast 30 Jahren Reformen und starken Wachstums.
Das ist ein klares Alarmsignal fur die Nachhaltigkeit dieses Wachstums ... Zu guter Letzt spielt
der Export (fir China) eine tragende Rolle, der nicht nur durch die niedrigen Arbeitskosten,
sondern auch durch die anhaltende Unterbewertung der chinesischen Wahrung geférdert
wird. Das alles sind Sonderfaktoren, deren Ende absehbar sind... Anpassungskrisen werden
die unausweichlichen Folgen sein." Aussagen der vorstehenden Art Gber China seien nicht
neu. Eine verantwortungsbewusste und gleichzeitig umfassende Prognose des Containerver-
kehrs und der benutzten Schiffseinheiten dirfe diese Zusammenhange nicht Gbersehen.

Im Ubrigen werde die Ursachen-Wirkungsfolge in den Antragsunterlagen verdreht, wenn aus-
geflhrt wird, dass der Containerverkehr seit der letzten Elbvertiefung zweistellige Wachstums-
raten aufweist. Die Wachstumsraten sind aber erkennbar nicht deshalb eingetreten, weil die
Elbe vertieft wurde, sondern weil das Ladungsaufkommen gestiegen ist.

Schon in naher Zukunft sei eine Verlagerung der Transportstrdme an Hamburg vorbei zu er-
warten, wenn sich namlich wegen der steigenden Ladungsmengen Direktverkehre zwischen
Slidostasien und Ostsee einstellten. Daflir spreche, dass ein britisch-amerikanisches Konsor-
tium bereits in Danzig mit dem Bau eines 16,5 m tiefen Containerterminals begonnen habe.

Zudem hatten sich Deutschland und auch Hamburg in einer Fille von 6ffentlichen Erklarun-
gen, Vertragen und Verpflichtungen fir eine Politik der weltweiten Bekampfung von Armut und
Kinderarbeit sowie fiir eine weltweite Durchsetzung sozialer und 6kologisch akzeptabler Pro-
duktionsstandards ausgesprochen. Das flihre zu einer Angleichung von Produktionskosten
und in deren Folge zu einer konsumentennahen Produktion vor Ort. Dann allerdings wiirde
das prognostizierte Containertransportwachstum gar nicht eintreten.

(12)

Schon eine Plausibilitdtstiberlegung zeige, dass das angenommene Kosten-Nutzen-Verhaltnis
falsch sei: Bei der den Antragsunterlagen zu entnehmenden Investitionssumme von 340 Mio.
Euro ergaben sich bei 4,5 % Zinsen jahrliche Finanzierungskosten in Hohe von 15,3 Mio. Euro
(ohne Tilgung der Kredite, die wegen der Leere 6ffentlicher Kassen aufzunehmen seien). Die
Einsparungen, die sich bei der Beférderung eines Standardcontainers mit einem 10.000-TEU-
Schiff gegentiber der Beférderung mit einem 8.000 TEU-Schiff ergaben, betrligen ca. 2 Euro/
TEU. Nach der Meinung von Fachleuten kénne sich jedoch der Einsatz von 10.000-TEU-
Schiffen von und nach Hamburg vorerst nur im Sidostasien-Verkehr rechnen. Auf dieser Re-
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lation wurden im Jahr 2005 ca. 4 Mio. TEU transportiert. Nur wenn alle Container auf der ge-
nannten Relation mit 10.000-TEU-Schiffen transportiert wiirden, ergabe sich daraus ein Kos-
tenvorteil fir die Reeder in Hohe von ca. 8 Mio. Euro/ Jahr. So ergabe sich aber ein Kosten-
Nutzen-Verhaltnis von ca. 0,5, mithin Uberstiegen die Kosten der Elbvertiefung deren Nutzen
(fur die Reeder!) um etwa das Doppelte. In Wirklichkeit wiirde das Verhaltnis noch schlechter
sein, denn einerseits seien den Kosten fiir die Elbvertiefung neben den reinen Investitionskos-
ten noch eine Reihe anderer Kosten hinzuzurechnen, andererseits wirden aus Griinden der
Einsatzplanung der Reedereien bei weitem nicht alle Container im Sidostasien-Verkehr auf
10.000-TEU-Schiffen transportiert.

Eine artgerechte Nutzen-Kosten-Analyse sei in den Antragsunterlagen nicht enthalten. Die
zum Zweck der nachtraglichen Aufnahme der Elbvertiefung in den Bundesverkehrswegeplan
erstellte Nutzen-Kosten-Untersuchung der Planco Consulting GmbH beruhe auf mittlererweile
veralteten Daten. Wesentliche Teile dieser NKU seien inzwischen durch die Planfeststellung
des Jade-Weser-Ports uberholt.

Inzwischen hatten sich die Grundlagen weiter verandert:

— der Tiefwasserhafen in Wilhelmshaven mit einer tideunabhangigen Zugangstiefe von 16 m
und einer Kapazitat von 3 Mio. TEU sei bereits im Bau, in drei Jahren sei mit der Fertig-
stellung zu rechnen;

— der CT IV in Bremerhaven mit einer Kaildnge von 1.700 m habe ein Jahr friher fertig ge-
stellt und in Betrieb genommen werden kénnen;

— der Containerumschlag in Bremerhaven habe sich in 2008 auf Kosten Hamburgs fast um
20 % erhoht, wahrend er in Hamburg stagniere;

— der Weitertransport der im Hamburger Hafen umgeschlagenen Container auf Stral’e und
Schiene gestalte sich zunehmend schwieriger, so dass lange Wartezeiten entstiinden;

— der Containerumschlag im Hamburger Hafen lebe vor allem vom Ostasien-Verkehr; auf-
grund der riesigen Entfernungen und der damit verbundenen Kosten und Zeitverluste habe
die Deutsche Bahn erfolgreich begonnen, Containerziige von und nach China einzuset-
zen. Das sei kostengiinstiger und halbiere die Fahrtzeit. Dieser Trend zulasten des
Schiffsverkehrs und des Hamburger Hafens werde zunehmen,;

— der Uber 100 km lange Schifffahrtsweg auf der Elbe zum Hamburger Hafen erweise sich in
Anbetracht steigender Treibstoffkosten als zu lang und damit als zu teuer. Der grofite Con-
tainerterminalbetreiber Europas, die Eurogate Gruppe, habe daher seine Investitionen
nach Bremerhaven und nach Wilhelmshaven verlagert;

— die weltgréfte Containerreederei Maersk laufe immer seltener den Hamburger Hafen an
und konzentriere sich auf Bremerhaven und Wilhelmshaven;

— Eurogate, Maersk und MSC hatten sich vertraglich und finanziell an den CT Bremerhaven
und an den Jade-Weser-Port gebunden. Die dort vorhandenen und in den nachsten drei
Jahren dann geschaffenen Umschlagskapazitaten betragen 11 Mio. TEU und damit weit
mehr, als im Hamburger Hafen umgeschlagen werden kann;
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— in Cuxhaven werde 2009 mit dem Bau eines weiteren Grof3schiffsliegeplatzes am see-
schiffstiefen Wasser begonnen (LP 4). Drei weitere Liegeplatze von insgesamt Uber
1000 m Lange seien realisierbar und kostengtinstiger als eine Elbvertiefung;

— weitere bisher nicht eingeplante Kosten entstiinden durch die Gberfalligen Malnahmen vor
Otterndorf zur Sicherung des Watts und im Altenbrucher Bogen sowie durch die zwi-
schenzeitlich sonst vorgenommenen Plananderungen.

Unter Berlcksichtigung dieser unwiderleglichen Fakten tendiere das Kosten-Nutzen-Ver-
haltnis gegen Null.

Daneben sei die NKU auch inhaltlich unzureichend: Die Nutzenberechnung folge der Differenz
zwischen der gegenwartigen Nutzung und der nach einer Elbvertiefung maximalen Tiefgangs-
nutzung. Das sei aber unrealistisch, weil der angenommene Auslastungsgrad von 92 % bis
95 % nur in seltenen Fallen erreicht werde. Zudem verbuche die NKU das Vermeiden von
Doppelanlaufen, die Vermeidung von Wartezeiten, die Verbesserung der Auslastung im Mas-
sengutverkehr, die Vermeidung einer Verkehrsumlenkung sowie die Férderung des internatio-
nalen Leistungsaustauschs als volkswirtschaftlichen Nutzen, obwohl es sich insoweit um reine
privatwirtschaftliche Nutzen handele.

Die Behauptung in den Antragsunterlagen, wonach eine erneute Fahrrinnenanpassung von
Unter- und Aullenelbe hochrentabel sei, bliebe unbegriindet. Denn bei der Kosten-Nutzen-
Analyse seien eine Reihe von Faktoren nicht oder nicht ausreichend gewiirdigt worden. Hierzu
zahlten auf der Nutzenseite:

— die Zyklizitat, insbesondere der asiatischen Volkswirtschaften;
— die Zyklizitat des Containerverkehrs und der entsprechenden Frachtraten;
— Eintritt und VergréRerung anderer Hafen (hier z. B. Wilhelmshaven);

— eine einseitige Betrachtung der economies of scale (bei fallenden Transportmengen oder
Transportpreisen wird rasch der Zwang zum Marktaustritt erreicht; das sind somit Folgen,
die von den Erkenntnissen der Antragsunterlagen véllig abweichen);

— MaBnahmen der internationalen Politik zur Durchsetzung des Wettbewerbs auf See durch
ein Verbot von Preisabsprachen der Reedereiallianzen (wie in allen Fallen dieser Art
kommt es dann zum Absinken der Preise auf das Niveau der Grenzkosten);

— die modernen XXL-Schiffe wirden ohnehin nur auf wenigen Routen eingesetzt, namlich
dort wo das Ladungsaufkommen hoch genug und alle anzulaufenden Hafen tief genug
seien. Deshalb wiirden bei weitem nicht alle Container auf der Siidostasienrelation mit
10.000-TEU-Schiffen befoérdert (was den Nutzen der Elbvertiefung einschranke).

Dazu zahlten auf der Kostenseite:

— tatsachliche Kosten fir LBP-MalRnahmen (mindestens 50 Mio. Euro);

— notwendige Folgeinvestitionen in die Infrastruktur von Stral3en, Briicken, Bahnlinien;

— Umrechnung der gesamtwirtschaftlichen Wartezeiten von Verkehrsteilnehmern bei Stau;
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— Sicherungsausbauten an den Deichen und Hochwasserschutzanlagen;

— Baumafnahmen zur Verhinderung des Eindringens von Brackwasser in das Binnenland;
— Sicherung der Landwirtschaft vor Brackwasser;

— hoéhere Pumpkosten fur Entwasserung;

— Baggeraufwand in den Sportboothafen, Nebenelben und Nebenflissen;

— Baumaflinahmen zum Schutz vor Schwell;

— hoéherer Versicherungsaufwand flr gefahrdete Einrichtungen;

— hdherer Aufwand fir die Steuerung und Kontrolle von Schiffsbewegungen;

— Einrichtungen von Messanlagen zur Beweissicherung;

— vielfaltige Unterhaltungsmalnahmen;

— der Wert des bei Deichbruch gefahrdeten beweglichen und unbeweglichen Vermdgens.

Die berechnete Wirtschaftlichkeit der Elbvertiefung stehe im Ubrigen im Widerspruch dazu,
dass Hamburg beim Landerfinanzausgleich "Nettohafenlasten" von 200 Mio. Euro pro Jahr
geltend mache. Die Fakten wirden je nach gewlinschter Aussage "interpretiert": Brauche man
regelmafig Geld, so sei der Hafen ein Verlustbringer, brauche man Investitionsmittel, so sei
der Hafen ein 6konomischer Renner.

(13)

Vielmehr sei der wirkliche Nutzen-Kostenfaktor <0,2. Das ergebe sich aus folgender Berech-
nung: der Nutzen der Fahrrinnenanpassung von Unter- und AulRenelbe liege in erster Linie in
der eingesparten Wartezeit der besonders tiefgehenden Schiffe. Die Summe der Wartezeiten
belaufe sich aber - nach eigenen Berechnungen auf der Basis von 733 SPP-Schiffen, die von
Juli 2007 bis September 2008 sowohl ein- wie auch ausliefen - auf insgesamt ca. 48,2 Std./
Monat mit fallender Tendenz. Bei taglichen Betriebskosten eines SSP-Schiffs von 50.000 Euro
sei der Nutzen aus vermiedener Wartezeit auf ungefahr 1,2 Mio. Euro zu beziffern. Ein weite-
rer Vorteil liege in dem mdglichen Einsatz groRerer Massengutschiffe (Hansaport), dessen
Hohe vorsichtig mit weniger als 2 Mio. Euro zu veranschlagen sei. Weitere Vorteile ergaben
sich aber nicht. Hingegen koste die Fahrrinnenanpassung inzwischen rund 400 Mio. Euro.
Daraus ergaben sich bei einem Zinssatz von 4,5 % Finanzierungskosten von 18 Mio. Euro pro
Jahr. Weitere Kosten kamen hinzu. Bei Gegentberstellung von Nutzen von weniger als
3,2 Mio. Euro sei das Nutzen-Kosten-Verhaltnis <0,2.

(14)

Die geplante Fahrrinnenanpassung werde in der NKU falschlich als sehr positiv wegen der
Vermeidung von Doppelanldufen gewertet. Tatsache sei aber, dass z. B. das zweimalige An-
laufen Rotterdams im Nordrangeumlauf ihrer Lage und Rolle geschuldet und zudem ein spe-
zielles Fahrplanmerkmal der betreffenden Dienste sei. Die hierbei entsprechend verminderten
Tiefgadnge ermdglichten das Bedienen der Nordrange-Hafen inklusive Hamburg ohne Warte-
zeiten. Selbst wenn man die Vermeidung von Doppelanlaufen als Effekt anerkennte, so sei
dieser Effekt in der NKU falsch bewertet. Denn die Untersuchung gehe - entgegen ihren An-
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gaben an anderer Stelle - von einer unrealistischen Auslastung zwischen 92 % und 95 % aus
und lege dann ein (unzutreffend) durchschnittliches Containergewicht von 12t bis 18t zu
Grunde. Auch der geschatzte Leercontaineranteil liege nicht etwa bei blof3 8 %, sondern tat-
sachlich zwischen 12,5 % und 15,7 %.

Die hoch bewertete Verbesserung der Auslastung des Massengutverkehrs habe fiir die Bilanz
der NKU gar nicht in Ansatz gebracht werden durfen, weil es sich bei diesem Verfahren um
den Planfeststellungsantrag zur Fahrrinnenanpassung fiir 14,5 m tiefgehende Containerschif-
fe, also nicht um groRe Massengutschiffe, handele. Im Ubrigen sei es schon nach der letzten
Fahrrinnenvertiefung, wie der Vorhabenstrager selbst einrdume, zu einer massiven Begeg-
nungsproblematik gekommen: Deutlich grofiere einlaufende Massengutschiffe stellten ,pl6tz-
lich® den Zeitfensterfahrplan der auslaufenden groRen Containerschiffe infrage mit der Folge
von nicht unerheblichen zusatzlichen Wartezeiten. Dieser die Zuverldssigkeit des Hamburger
Hafens infrage stellenden Problematik wolle man sich bei der jetzt geplanten Fahrrinnenan-
passung nicht wieder aussetzen: durch eine massive Fahrrinnenverbreiterung solle direkt un-
terhalb des Hafens nun eine Begegnungsstrecke entstehen. Es sei nicht erkennbar, dass der
Okologische Preis dieses Eingriffs angemessen in der NKU bzw. Gesamtbilanz eingegangen
ist. Die maximale Auslastung im Massengutverkehr betreffe Uberdies nur den Import, der wie-
derum auf ausreichende Fahrwasserverhaltnisse treffe. Im abgehenden, tiefgangsrestringier-
ten Verkehr hingegen seien die Massengutschiffe nicht voll abgeladen.

Der Nutzen durch Vermeidung von Wartezeiten, zwar leicht negativ bewertet, sei durch die
geplante Fahrrinnenanpassung nicht nachvollziehbar und deshalb nicht negativ genug bewer-
tet. Die Reeder steuerten aus betriebswirtschaftlichen Uberlegungen von sich aus (iber den
Einsatz optimaler SchiffsgréRen die flr sie wichtigen Parameter: Die erforderlichen Container-
Staukapazitaten und durch entsprechende Tiefgdnge das tideunabhangige Einlaufen bzw.
Verlassen des Hamburger Hafens unter bedingter Inkaufnahme von Wartezeiten durch die
hafenspezifischen Restriktionen. Dabei wirden grofRe, voll abgeladene Vollcontainerschiffe
die seltene Ausnahme sein. Das geltend gemachte Ausmal} der bisherigen wie auch der zu-
kinftigen Wartezeiten sei zudem Uberhaupt nicht belegt. Planco stitze sich in diesem, fur die
Untersuchung zentralen Punkt auf die ,Aussage von Reedern® (Seite 84). Sachgemal ware
hier aber allein das Ergebnis einer Untersuchung bisheriger Wartezeiten von Reedern in
Hamburg und den Konkurrenzhafen der Nordrange, die nicht zu einem Abwandern in andere
Hafen gefuhrt haben. Im Kapitel 5.1 seien Uberdies nur die maximal moéglichen Wartezeiten
(von 7 Std., 14 Min. bei einlaufenden und von 11 Std., 34 Min. bei auslaufenden Schiffen) er-
wahnt, nicht aber die tatsachlichen Wartezeiten.

Der ebenfalls hoch angesetzte Nutzen durch die vermiedene Verkehrsumlenkung sei weder
erlautert noch durch irgendwelche Sachverhalte nachgewiesen. Er berge iberdies einen Fol-
gefehler, weil bereits das durchschnittliche Containergewicht und die durchschnittliche Auslas-
tung fehlerhaft angenommen seien und dann natirlich zu einem ebenso unzutreffenden Tief-
gangsmald flhrten. Hinzu komme, dass der schlichte Analogieschluss zwischen geringen
moglichen Tiefgangen und Ladungsverlusten infolge von Ladungsumleitung unsachgeman
erscheint. Denn gerade die grof3en Containerschiffe seien erfahrungsgemaf schwieriger und
seltener hoch auszulasten. Der wahre Leercontaineranteil und das wahre Containerdurch-
schnittsgewicht flihrten zu niedrigeren Tiefgangen. Auch grofle Containerschiffe nutzten die
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moglichen Tiefgange bereits heute bei bestehenden Tiefgangsrestriktionen aus. Im Einzelfall
koénne eine notwendige Minderbeladung durch kleinere Schiffe ausgeglichen werden, weil der
Landtransport viel zu teuer sei und die Metropolregion Hamburg und das Kernhinterland auch
unabhangig von restriktionsbehafteten Containerschiffen bedient wiirden.

Auch der iberaus hoch angesetzte Nutzen durch verminderte CO,/ NOx Emissionen sei nicht
nachgewiesen. Falls er auf den vermiedenen Doppelanldufen basiere, entbehre er jeder
Grundlage. Das Gegenteil sei vielmehr der Fall: Vermehrte Umschlage wirden prognostiziert
und beabsichtigt. Gerade die groRen Containerschiffe emittierten wegen ausschlieRlichem
Schwerdlbetrieb mehr und bedenklichere Schadstoffe. Das héatte sich folglich als negativer
Ansatz in der NKU niederschlagen miissen. Im Ubrigen fielen die prognostizierten Verlage-
rungsverkehre weit geringer aus. Als Negativ-Faktor abzuziehen waren auch die CO, und NOy
Emissionen durch die Baggerarbeiten bei Ausbau und spaterer Unterhaltung.

Der geltend gemachte Nutzen durch veranderte Unterhaltungskosten (minus 7,8 Mio. Euro)
sei ebenso wenig anzuerkennen. Die jahrlichen Baggerkosten lagen bereits heute im hohen
zweistelligen Millionenbereich. Die reale Entwicklung nach der letzten Elbvertiefung habe ge-
zeigt, dass sich die Kosten fur Unterhaltungsmalnahmen allein im Hamburger Vertiefungsbe-
reich verdreifacht hatten. Anzunehmen, erhéhte Unterhaltungsarbeiten seien nur fur die ersten
3 Jahre nach Abschluss der Nassbaggerarbeiten zu erwarten, erweise sich als zweckoptimis-
tisch, lassen sich aber nicht nachweisen.

Auch die in der NKU zu Grunde gelegten Investitionskosten in Hohe von 180,2 Mio. Euro sei-
en durch die aktuell geschatzten 350 Mio. Euro langst tberholt. Schon allein aus diesem
Grund sei eine neue NKU geboten.

(15)

Aus einer Blitzumfrage der HypoVereinsbank unter deutschen Schifffahrtsunternehmen aus
Anlass des 6. Annual German Ship Finance Forum in Hamburg am 22. Februar 2007 sei er-
sichtlich, dass die Reeder die Schiffskosten durch eine Verringerung des Fahrttempos senken
wollten. Ein solches Vorgehen sei vor allem auf den Uberseerouten geplant. Eine Tempore-
duktion um 25 % erbrachte eine Ersparnis von 25.000 bis 30.000 Dollar pro Tag. Eine Uber-
seefahrt von 30 Tagen wirde sich damit um 6 Tage verlangern. Demgegenuber sei die ins
Feld geflhrte durchschnittliche Wartezeit in Hamburg fiir Schiffe der Sovereign-Klasse mit 149
Minuten bezogen auf See-Eingang (Planco, Nutzen-Kosten-Untersuchung 2004, Seite 8) ver-
gleichsweise sehr gering.

(16)

Der mit der Erstauslegung der Antragsunterlagen geltend gemachte wirtschaftliche Bedarf sei
inzwischen hinfallig geworden. Die Containerbranche leide unter sinkenden Frachtraten
(Hamburger Abendblatt vom 14. Oktober 2008). Zugleich hatten sich die Bunkerkosten ver-
dreifacht bzw. fast verfliinffacht, von bis 2004 durchschnittlich 150 Dollar auf derzeit rund
700 Dollar pro Tonne Schwerdl (Hamburger Abendblatt vom 2. September 2008). Der Brenn-
stoff mache aber rund 70 % der Betriebskosten auf den Containerschiffen aus (Hamburger
Abendblatt vom 2. September 2008). Der Aktienwert der weltgréiten Reederei Maersk habe
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sich deshalb binnen kurzer Zeit halbiert. Die Kosten wirden weiter steigen, sobald auch die
Reedereien CO,-Zertifikate erwerben mussten. Die Transportkapazitdten seien gleichzeitig
Uberproportional angewachsen. Im Hamburger Hafen warteten bereits leere Containerschiffe
auf Ladung (Hamburger Abendblatt vom 4. November 2008). Die Auslastung von Neubauten
dirfte deutlich schwieriger werden (Hamburger Abendblatt vom 8./ 9. November 2008), dazu
trage auch die schwachere Konjunktur bei (Hamburger Abendblatt vom 29. Oktober 2008).
Die internationalen Reedereien sdhen deshalb einen Rickgang ihres Containervolumens um
bis zu 10 % (so eine Umfrage des ZDS; Hamburger Abendblatt vom 6. November 2008).
Schlielllich seien auch die Unternehmen im Hamburger Hafen nicht bereit, Flachen fir neue
Containerterminals frei zu machen (Hamburger Abendblatt vom 26. November 2007).

(17)

Ein Indiz dafir, dass die Elbvertiefung nicht nétig sei, sei die Tatsache, dass nach Angaben
des Hamburger Abendblatts vom 9. Juli 2010 die HHLA ab August 2010 den bisher gréften
Containerdienst im Hamburger Hafen abfertigen werde. CMA/CGM und Maersk wiirden auf
der so genannten French Asia Line (FAL) finf der weltgrof3ten Containerfrachter einsetzen. Es
sei aullerst unwahrscheinlich, dass ein solcher Vertrag allein im Vorgriff auf die nur mehr oder
weniger wahrscheinliche Fahrrinnenanpassung geschlossen worden sei, deren Fertigstel-
lungszeitpunkt zudem unbestimmt sei.

(18)

Zwar sei der Riickgang des Transshipmentanteils im Hamburger Hafen von vordem 35 % auf
spater nur noch 10 % zu einem guten Teil auch auf die Wirtschaftskrise zurlickzuflihren. Die
Behauptung, daneben flihre ein Verzicht auf eine bedarfsgerechte Fahrrinnenanpassung zu
Ladungsriickgangen, lieRe sich aber durch die realen Verhaltnisse leicht widerlegen. Denn
neben der Konjunkturkrise hatten stattdessen

— freie oder neu geschaffene Umschlagskapazitaten in den Konkurrenzhafen (vgl. Maasv-
lakte 1l in Rotterdam),

- die verbesserte Wettbewerbsfahigkeit der Konkurrenzhafen (z. B. wegen Inbetriebnahme
der BETUWE-Linie; Hafenausbau in Zeebriigge und Antwerpen; Ertlichtigung von Ost-
seehéfen),

— die unglnstige Kostenstruktur im Hamburger Hafen (hohe Lotsen- und Hafengebihren)
und

— Hamburgs Lage weit im Hinterland

malfdgeblich dazu beigetragen, dass Hamburg seine Vorrangstellung im Transshipmentbereich
eingebt habe.

Diese Einwendungen sind jedoch unbegriindet und standen einer Planfeststellung nicht
entgegen. Das ergibt sich bereits aus den vorangestellten Ausflihrungen. Insoweit ist Uber-
wiegend wiederholend, teilweise aber auch erganzend zu den einzelnen Einwendungen fest-

zustellen:

Zu (1)
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Bereits oben wurde dargelegt, dass groRe Containerschiffe - und hierzu gehéren insbesonde-
re auch die in der Einwendung genannten Containerschiffe mit Tragfahigkeiten von 8.000
TEU - Hamburg derzeit nur unter Inkaufnahme von Ladungsverzicht anlaufen kénnen. Dies
betrifft alle Containerschiffe mit Maximaltiefgdngen von mehr als 12,50 m (Salzwasser) und
gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass die Reedereien aufgrund der hohen Bedeutung
der Punktlichkeit im Linienverkehr ihre Schiffe méglichst unabhangig von der Tide fahren las-
sen wollen. Deshalb sind nicht genutzte Auslastungsgrade grof3er Containerschiffe in der Ver-
gangenheit kein Indiz dafir, dass eine héhere Auslastung von den Reedereien nicht gewollt
oder vom Umschlagsaufkommen her nicht méglich gewesen ware. Sie sind vielmehr ein Indiz
daflr, dass die Reedereien schon auf Tiefgangsbeschrankungen reagiert und Umschlagspo-
tenziale Uber den Hamburger Hafen nicht genutzt haben.

Containerschiffe mit Maximaltiefgdngen von ca. 14,50 m sind keine Seltenheit: besonders
grolRe Containerschiffe ab 7.500 TEU hatten im Dezember 2005 einen Anteil von 2,2 % am
Bestand der Weltcontainerflotte. Diese Schiffe reprasentierten aufgrund ihrer tiberproportiona-
len Bedeutung fir die Kapazitat 7,8 % der Stellplatzkapazitat. In den Orderbiichern lag der
Anteil dieser sehr groRen Containerschiffe Ende 2005 bei 13,4 %, deren Anteil an der Stell-
platzkapazitat bei 32,8 % (vgl. Planunterlage B.1, Kapitel 4). Die Bedeutung dieser sehr gro-
Ren Containerschiffe nahm seit 2005 weiter zu: 2011 betrug der Anteil von Containerschiffen
ab 7.500 TEU am Bestand 8,1 %, deren Anteil an der Stellplatzkapazitat 25,3 %. In den Or-
derbuchern lag der Anteil im Januar 2008 bei 41,9 %, deren Anteil an der georderten Stell-
platzkapazitat bei 49,6 % (70,1 %).

Bereits im Jahr 2010 wurden gut 66 % der insgesamt im Hamburger Hafen umgeschlagenen
Container von Schiffen mit einem Konstruktionstiefgang von Uber 12,50 m transportiert. Nach
den Planunterlagen (Plananderungsunterlage lll, Teil 11a)wird in der fir Hamburg wichtigen
Nordeuropa-Fernost-Fahrt der Anteil der Schiffe Uber 6.000 TEU von 65 % (im Jahr 2008) auf
74 % (im Jahr 2015) ansteigen. Fir die Nordeuropa-Fernost-Fahrt gibt das Institut fir Seever-
kehrswirtschaft und Logistik die Einschatzung ab, dass die Anzahl der Containerschiffe mit
einem Konstruktionstiefgang bis 12,50 m bis 2015 sinken wird, wahrend Schiffe mit Tiefgan-
gen uber 12,50 m an Bedeutung gewinnen werden. Im Jahr 2015 werden ungefahr vier von
funf Schiffen in der Nordeuropa-Fernost-Fahrt Tiefgange zwischen 12,60 m und 15,50 m auf-
weisen. Nachweislich wurden im Jahr 2010 in Hamburg schon ca. 60 % des Containerver-
kehrs Uber See mit Asien abgewickelt. Hamburg stellt deshalb den fihrenden "Asienhafen” in
Nordeuropa dar, fir den die Nordeuropa-Fernost-Relation das malfigebliche Umschlagspoten-
zial bietet. Die Planfeststellungsbehérde ist deshalb davon Uberzeugt, dass sich mit der struk-
turellen Veranderung der auf der Asien-Fahrt eingesetzten Flotte bis zum Jahr 2015 die
Schiffsgrolkenbeschrankungen in den Nordrangehafen in den kommenden Jahren zu einem
immer bedeutsameren Wettbewerbsfaktor entwickeln werden. Nur mit dem planfestgestellten
Fahrrinnenausbau ist es dem Hamburger Hafen mdglich, in den oberen GréRensegmenten
den Marktanteil zu steigern bzw. den Verlust von Marktanteilen zu verhindern.

Mit den wachsenden Stellplatzkapazitaten flir den Containertransport reagieren die Reederei-
en zum einen auf das enorme Wachstum des globalen Handelsaufkommens. Zum anderen
sind sie durch den enormen Kosten- und Wettbewerbsdruck gezwungen, mdglichst grof’e und
damit wirtschaftliche Transporteinheiten einzusetzen. Mit dem wachsenden Containertrans-

180



Fahrrinnenanpassung der Unter- und Auf3enelbe fiir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe
- Planfeststellungsbeschluss der Freien und Hansestadt Hamburg, BWVI, vom 23. April 2012 -

portpotenzial wird aber der wirtschaftliche Nachteil der derzeitigen Zufahrtsbedingungen des
Hamburger Hafens immer gréler. Insofern wird der Ladungsverzicht, der bei tideunabhangi-
ger Fahrt und derzeitigen Zufahrtsbedingungen der Elbe in Kauf genommen werden muss,
immer gréRer. Umgekehrt gilt: die Tatsache, dass grofle Containerschiffe den Hamburger
Hafen in der Vergangenheit angelaufen haben, ist keine Garantie dafir, dass dies auch kunf-
tig der Fall sein wird. Zuséatzlicher Tiefgangsspielraum wird von den Reedern durchaus in er-
heblichem Mafl} mit Vollcontainerschiffen genutzt. Der Bereich zwischen 11,70 m und 12,50 m
Salzwassertiefgang war vor der vorherigen Fahrrinnenanpassung noch tideabhangig und wur-
de im Jahr 1997 bei 61 Fahrten von Containerschiffen genutzt. Dieser Tiefgangsbereich ist
seit der vorherigen Fahrrinnenanpassung bei mittleren Tideverhaltnissen tideunabhangig be-
fahrbar und wurde im Jahr 2005 bei 1.087 und im Jahr 2007 bei 1.137 Fahrten von Container-
schiffen genutzt'®. Die vorangegangene Fahrrinnenanpassung schaffte dariiber hinaus zusatz-
lichen Spielraum fir tideabhangige Fahrten mit Tiefgangen von Uber 12,40 m bei Postpan-
max- bzw. 12,50 m bei Panmax-Schiffen. Auch dieser zusatzliche Spielraum wurde von den
Reedern genutzt: Die Zahl der Schiffsbewegungen von Containerschiffen mit entsprechenden
Salzwassertiefgangen stieg von 2 im Jahr 1997 auf 307 im Jahr 2005. In 2010 verkehrten 417
Containerschiffe tideabhangig.

Eine bedarfsgerechte Entwicklung des Hamburger Hafens ist daher nur méglich, indem die
seewartige Zufahrt zum Hamburger Hafen an die Anforderungen der modernen Container-
schifffahrt angepasst wird. Das Bemessungsschiff reprasentiert dabei einen sehr wichtigen
Transporttyp in der kiinftigen Schiffsflotte im globalen Containerverkehr. Auf der Grundlage
der Planunterlagen ist das Bemessungsschiff in der Berlicksichtigung 6konomischer und 6ko-
logischer Rahmenbedingungen zur Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde verniinftig und
angemessen dimensioniert. Mit dem planfestgestellten Ausbau wird erreicht, dass diese
SchiffsgréRenordnung bei maximaler Auslastung tideabhangig auf der Elbe verkehren und bei
tideunabhangiger Fahrt mit Tiefgangen von bis zu 13,50 m eine wirtschaftliche Auslastung
erzielen kann. Die Fahrrinne mit den verbesserten kiinftigen Zufahrtsbedingungen zum Ham-
burger Hafen wird es aber auch Containerschiffen, die die Abmessungen des Bemessungs-
schiffs noch Ubersteigen, erlauben, Hamburg mit besserer wirtschaftlicher Auslastung als bis-
lang anzulaufen und zu verlassen.

Zu (2)

Infrastrukturelle Beschrankungen gefahrden den zuvor beschriebenen wirtschaftlichen Erfolg
der Ausbaumalnahme nicht. Die Tiefenlage des BAB-Elbtunnels sowie die Hohe der
Kéhlbrandbricke sind bertcksichtigt worden. Es ist auch nicht von einer ausbaubedingten
Gefahrdung des Elbtunnels auszugehen. Im Einzelnen:

Die maximale Durchfahrtshéhe der Kohlbrandbriicke betragt 54,90 m. Schiffe in der Grofien-
ordnung des Bemessungsschiffes fur die Fahrrinnenanpassung weisen eine Gesamthdhe von
etwa 56 bis 63 m auf. GroRere Schiffe (13.000 bis 14.000 TEU) kénnen teilweise Bauhdhen
von bis zu 66 m aufweisen. Unter Berlcksichtigung der Eintauchtiefen (Tiefgange) der Schiffe
und/ oder des Tidefahrplans zeigt sich, dass die Hoéhenlage der Kéhlbrandbriicke fir den Con-

3 Planunterlage B.1, Kapitel 5.1
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tainerschiffsverkehr zum und vom Containerterminal Altenwerder unproblematisch ist. Ein Teil
der Containerschiffe verfugt Gberdies Uber variable Spitzenaufbauten.

Infolge der Fahrrinnenanpassung ergibt sich auch keine zusatzliche Gefahrdung des BAB-
Elbtunnels auf der Hamburger Delegationsstrecke. Im Zuge des vorangegangenen Ausbaus
der Fahrrinne wurde die Gewassersohle tber den Rohren 1 bis 3 des Elbtunnels mit einem
Steinschittdeckwerk befestigt. Die Seitenbereiche des Tunnels wurden zudem durch Spund-
wande gesichert. Ausbaubaggerungen tber dem Elbtunnel finden im Rahmen der Fahrrin-
nenanpassung nicht statt, die Fahrrinnentiefe und —breite zwischen den Strom-km 626 und
627 bleibt gegenltiber dem heutigen Zustand unverandert bei NN -16,70 m (vgl. Planunterlage
B.2, Seite 24). Aus den Planunterlagen ergibt sich im Ubrigen, dass der Elbtunnel auch nicht
durch mégliche morphologische Folgereaktionen oder durch den Schiffsverkehr beeintrachtigt
wird (vgl. Planunterlage J.1, Seite 106).

Zu (3)

Auch diese Einwendung ist unbegrindet. Denn erganzend zur Fahrrinnenanpassung wird
auch die bestehende Infrastruktur des Hamburger Hafens kontinuierlich und umfassend an die
jeweiligen Anforderungen angepasst werden. MalRgebliche Ziele und Vorhaben der Hafenent-
wicklung werden auf strategischer Ebene regelmaRig von der Freien und Hansestadt Ham-
burg im HEP dargestellt. Konkret beschreiben die Hafenentwicklungsplane u. a. Strategien flr
HafenausbaumalRnahmen in den Bereichen Hafenbahn, HafenstralRennetz, wasserseitige
Infrastruktur, Flachenentwicklung und weitere strategische Projekte und Ausrichtungen. Der-
zeit gilt noch der HEP aus dem Jahr 2005 "Im Focus dynamischer Wachstumsmarkte - Chan-
cen und Entwicklungspotenziale des Hamburger Hafens". Ein aktueller HEP wird voraussicht-
lich im ersten Quartal 2012 verabschiedet werden. Ergéanzend dazu und aufbauend auf den
Basisaussagen des HEP werden konkrete Planungen zur landverkehrlichen Abwicklung der
derzeitigen und der zukilinftigen Ladungsmengen in detaillierten Masterplanen der Hafenei-
senbahn und der HafenstraBen dargestellt ("Masterplan zur Schienenguiterverkehrsentwick-
lung des Hamburger Hafens fir 2015 und dartber hinaus" und "Masterplan Straflenverkehr
Hafen Hamburg").

Auch wenn durch die Finanz- und Wirtschaftskrise ein Riickgang des weltweiten Handels zu
verzeichnen war, so zeigt sich inzwischen, dass es sich dabei nur um ein temporares Phano-
men handelte und der Handel (und damit auch der weltweite Warenverkehr) wieder zunimmt.
Da die prognostizierten Umschlagszahlen auch zu ansteigenden Verkehren im Hinterland auf
Schiene, Stral’e und Wasserstrale fiihren werden, ist ohne Zweifel eine Anpassung auch der
landseitigen Verkehrsinfrastruktur erforderlich. Allerdings plant und realisiert die Hamburg Port
Authority bereits eine Vielzahl von Investitionsmalinahmen zum Ausbau der gesamten Infra-
struktur des Hamburger Hafens. Um den Erfolg des komplexen Hafenausbauprogramms si-
cherzustellen, gibt es zeitgemale und Uberregionale Verkehrskonzepte, damit die durch den
Seeumschlag verursachten Ladungsmengen auch zukiinftig von den Hinterlandverkehrstra-
gern bewaltigt werden kdénnen. Im Einzelnen:

— Der Masterplan Hafenbahn Hamburg 2015 wurde von Hamburg u. a. zusammen mit der
DB Netz AG und Umschlagsunternehmen entwickelt. Aufgrund der erwarteten Verdop-
plung der Transportnachfrage bestand die Notwendigkeit eines abgestimmten Ge-
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samtkonzepts fur den Ausbau der Infrastruktur fir den Schienengiterverkehr im Ham-
burger Hafen (Anlagen der Hafenbahn und der Umschlagsbetriebe) und dessen Umfeld
(Anlagen der DB Netz AG). Der Masterplan umfasst eine Vielzahl kurz- bis langfristiger
MaRnahmen im Bereich des Hafens sowie der DB Netz AG. Die MaRnahmen beinhalten
u.a. den Aus- bzw. Neubau von Gleisanlagen, den Aus- bzw. Neubau von Bah-
numschlagsanlagen, die Modernisierung und Erweiterung von Hafenbahnhdéfen sowie die
Erhéhung der Leistungsfahigkeit durch Effizienzsteigerungen. Eine ausfihrliche Auflistung
aller EinzelmalRnahmen findet sich auf der Homepage der Hamburg Port Authority unter
dem Stichwort Masterplan Hafenbahn Hamburg.

Im Bereich Strallen wird zum einen die Optimierung der Verkehre durch MaRnahmen des
Verkehrsmanagements vorangetrieben, zum anderen soll durch Baumalinahmen eine
Steigerung der Leistungsfahigkeit erreicht werden. Das Verkehrsmanagement umfasst
dabei Mallnahmen wie etwa den Aufbau eines Stérfallmanagements mit dynamischen In-
formationstafeln, die Schwerverkehrslenkung in Wilhelmsburg, das Parkraummanagement
fur den Schwerverkehr und die Zuflusssteuerung Uber Informationen zur Verkehrssituation
und Puffer-Parkplatze. Grolkere Baumalnahmen sind etwa die zweite landseitige An-
bindung des Burchardkais, der Neubau der Retheklappbricke, die Umgestaltung des
Knotenpunktes Neuhof (mit der Langzeitperspektive Anbindung des Central Terminals
Steinwerder) und der Neubau der Kattwykbriicke zu nennen. Um die stark frequentierte
Ost-West-Verbindung der Haupthafenroute Kéhlbrandbriicke-Roflidamm-Veddeler Damm
zu entlasten, hat der zustdndige Senat die Weiterverfolgung der Planungen in Sidlage
beschlossen. Die Ausbau- bzw. Neubauprojekte des Bundes bei der A1, A7 und A26
sorgen flr eine gute Anbindung der Hafenstraflen an das Ubergeordnete Straflennetz.

Die Hamburg Port Authority arbeitet an einer detaillierten Betrachtung des Wasser-
stralensystems. Ziel ist die Erstellung eines strategischen Gesamtkonzepts zur Sicher-
stellung einer effektiven, sicheren, umweltschonenden und verlasslichen Abwicklung des
Schiffsverkehrsaufkommens im Hamburger Hafen unter Einbeziehung aller Beteiligten.
Dazu werden die Leistungsfahigkeit des Systems Wasserstralte im Hamburger Hafen
sowie in den Uber die Ober-/ Mittelelbe bzw. die Kanale angebundenen Hinterlandregionen
ermittelt und beschrieben, Effizienzpotenziale aufgezeigt und diese anschlieRend mit den
Prognosen fiir das zukiinftige Verkehrs- und Transportaufkommen ins Verhaltnis gesetzt,
um daraus kurz-, mittel- und langfristige Handlungsempfehlungen abzuleiten. Dabei wer-
den alle Verkehrsmittel, die auf den Wasserstrallen verkehren (Groliseeschiffe, Feeder-
schiffe, Binnenschiffe sowie Hafen- und Sportschiffe), bertcksichtigt. Speziell zur Starkung
der Binnenschifffahrt im Seehafenhinterlandverkehr hat die Behoérde fir Wirtschaft und Ar-
beit im Jahr 2009 eine Konzeptstudie vorgelegt. Sie zeigt, wie der Marktanteil des Binnen-
schiffs im ,modal split* mit welchen MaRnahmen gesteigert werden kann und wie eine
Verkehrsverlagerung vom Lkw auf das Binnenschiff u. a. auch bei hafeninternen Umfuhren
gefordert werden kann. Als konkrete Malinahmen erfolgt zurzeit die Einfiihrung der IT-
Plattform PRISE (Port River Information System Elbe) zur Optimierung der Dispositions-
und Planungsprozesse, die Anpassung des Gewasserbereichs zur Einfahrt in den Vor-
hafen und die Einrichtung weiterer Seeschiffswarteplatze. Des Weiteren werden verstarkt
Anstrengungen unternommen, die Anbindung an das Binnenwasserstrallennetz zu ver-
bessern, um den Anteil der mit dem Binnenschiff zu- und abtransportierten Giter zu
steigern.
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— Um fir den steigenden Umschlag geriistet zu sein, werden auch die bestehenden Termi-
nalkapazitaten effizienter zu nutzen und neue Kapazitaten zu schaffen sein. In dieser Hin-
sicht stellt die Umstrukturierung des Areals im mittleren Freihafen zum "Central Terminal
Steinwerder" das grofite Projekt dar. Daneben ist die Westerweiterung des Container
Terminals Hamburg, die Norderweiterung des Containerterminals Altenwerder sowie die
Verflllung des sidlichen Steinwerder Hafens beabsichtigt. Fir die die Westerweiterung
des Container Terminals Hamburg lauft bereits ein Planfeststellungsverfahren.

Zu (4)

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung aus dem Jahr 2004 ist nicht zu beanstanden. Sie basiert auf
den methodischen Vorgaben des Bundesverkehrswegeplans, die bei der Bewertung von Ver-
kehrsprojekten angewendet werden mussen, um Vergleichbarkeit von Verkehrsprojekten zu
gewahrleisten. Gemal diesen BVWP-Vorgaben werden auf der Kostenseite die bewertungs-
relevanten Investitionskosten zu einem einheitlichen Preisstand angesetzt. Dazu gehort die
Mehrwertsteuer nicht. Die NKU bewertet sodann, ob der Faktorverzehr zur Durchfiihrung einer
MafRnahme durch den anschlieRenden Wertzuwachs mindestens ausgeglichen wird. Nur dann
ist eine MalRnahme aus volkswirtschaftlicher Sicht empfehlenswert. Steuern sind aber kein
Verbrauch von Faktoren, sondern eine reine Umverteilung zwischen dem Staat auf der einen
und den Unternehmen oder den Personen auf der anderen Seite. Daher werden Steuern in
einer Nutzen-Kosten-Untersuchung grundsatzlich nicht berlcksichtigt. Zudem werden dem
Nutzen-Barwert nicht die steuerbereinigten Investitionskosten selbst, sondern deren Barwert
gegenubergestellt, damit alle Zahlungen zu einem einheitlichen Zeitpunkt (Bezugsjahr) bewer-
tet werden.

In der in Rede stehenden Nutzen-Kosten-Untersuchung sind die Folgekosten der MaRnahme
auch berucksichtigt. Ein erhdhter Unterhaltungsaufwand nach Durchfiihrung der Fahrrinnen-
anpassung wird als negativer Nutzen in Form temporar veranderter Unterhaltungsaufwendun-
gen angesetzt. Aufwendungen fir naturschutzrechtlichen Ausgleich und Ersatz werden in der
Nutzen-Kosten-Untersuchung als Teil der Investitionskosten angesetzt. Andere Folgekosten,
wie sie in der Einwendung benannt wurden, wurden in der NKU allerdings nicht angesetzt.
Daflr fehlt es auch an einer fachlichen Veranlassung. Denn mit einer ausbaubedingten Beein-
trachtigung von Ufern, Deichen und weiteren Hochwasserschutzanlagen ist nach den Feststel-
lungen nicht zu rechnen. Was die in der Einwendung genannten "11 Millionen Tonnen Bag-
gergut" anbelangt, ist Folgendes festzuhalten: In den Jahren 2003 bis 2005 fielen in den Zu-
standigkeitsbereichen der Wasser- und Schifffahrtsamter Cuxhaven und Hamburg im Zuge
der Unterhaltung der Fahrrinne im Mittel 11,3 Mio. m® pro Jahr an. Auf dieser Grundlage hat
die Bundesanstalt fir Wasserbau gutachtlich die Entwicklung der zuklnftigen Unterhaltungs-
aufwendungen fiir verschiedene Elbabschnitte prozentual abgeschatzt (vgl. Planunterlage
H.1c). Bezogen auf das gesamte Astuar kommt das Gutachten zum Schluss, dass insgesamt
mit einer Zunahme der Baggermengen zu rechnen ist. Schwerpunkt dieser Zunahme wird der
Bereich der Begegnungsstrecke sein, was mit Blick auf die angestrebte Optimierung des Se-
dimentmanagements aber auch erwiinscht ist. Der so genannte "Elbe-Fonds" schlie3lich war
im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung ebenso wenig zu beriicksichtigen. Denn er ist
nicht als Folgekostenposition des Ausbaus zu verstehen, sondern zielt auf eine finanzielle
Unterstltzung bei der Unterhaltung elbanliegender Sportboothafen ab, die unabhangig von
einer etwaigen Sedimentationsveranderung durch den Fahrrinnenausbau gezahit wird.
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Die in der Einwendung genannten "Investitionskosten von 326 Mio. Euro" beinhalten sowohl
die maRnahmebedingten Unterhaltungsmehraufwendungen, die in der NKU als negative Nut-
zen bereits angesetzt sind, als auch Mehrwertsteuer. Beides muss aber herausgerechnet
werden, um auf die bewertungsrelevanten Investitionskosten zu kommen.

Zu (5)

Entgegen der Einwendung zielt die Fahrrinnenanpassung nicht auf stets zunehmende Schiffs-
groRen. Bei den bereits in Dienst gestellten Containerschiffen zeigt sich aber ebenso wie in
den Orderbichern, dass die Schiffsgréfienordnung von mehr als 13,50 m (in Salzwasser) Ma-
ximaltiefgang deutlich an Bedeutung zunimmt. Der Anteil dieser Containerschiffe ab
3.000 TEU in der Fahrt zwischen Hamburg und Fernost nahm von 20,3 % im Jahr 1999 auf
62,8 % im Jahr 2005 zu. Mitte 2009 hatten Containerschiffe mit Maximaltiefgdngen von uber
13,50 m einen Anteil an der Weltcontainerflotte von 13,9 %, in den Orderbiichern lag er schon
bei 31,6 %. Die Bedeutung der Schiffsklasse an Containerschiffen, die auf der Elbe derzeit voll
abgeladen nicht mehr verkehren kann, wird besonders in der fir Hamburg wichtigen Asien-
fahrt weiter zunehmen.

Bereits die Entwicklung in den letzten Jahren zeigt: Gab es im Jahr 2000 gerade einmal 444
Schiffsbewegungen von Vollcontainerschiffen nach bzw. aus Hamburg mit Konstruktionstief-
gangen von mehr als 13,50 m (Salzwasser), so stieg diese Zahl im Jahr 2010 auf 2.309
Schiffsbewegungen. Damit stieg der Anteil dieser Schiffsklasse, die voll abgeladen auf der
Elbe derzeit gar nicht verkehren kann, an allen Containerschiffsbewegungen von 6,6 % (2000)
auf 23,9 % (2010). Diese Schiffe trugen 2010 gut 57 % zum Containerumschlag von Vollcon-
tainerschiffen im Hamburger Hafen bei.

Auch wenn es technisch mdglich ware, sehr groRe Containerschiffe mit Konstruktionstiefgan-
gen von nicht mehr als 13,50 m zu bauen, zeigt sich bereits heute in der Realitat, dass die
Entwicklung der Schiffstiefgdnge bei Containerschiffen nicht bei 13,50 m endet. Richtig ist
aber, dass sich die Entwicklung der Maximaltiefgange bei sehr grofien Containerschiffen nicht
unbegrenzt fortsetzen wird. In den Planunterlagen (vgl. Planunterlage B.1, Kapitel 4) ist zutref-
fend dargelegt, dass dem Trend zu immer gréReren Containerschiffen aufgrund von Stlickkos-
tenvorteilen beim Seetransport durchaus begrenzende Faktoren technischer und wirtschaftli-
cher Art entgegenwirken. So ist die Stapelfahigkeit von Containern aus statischen Griinden
begrenzt. Zudem stehen dem Rationalisierungseffekt sehr grofter Containerschiffe beim See-
transport zunehmend hdhere Kosten des Hinterlandtransports gegenuber, wenn nur noch
bestimmte Hafen angelaufen werden kénnen. Auch nehmen die Hafenabhangigk