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Projektbeschreibung

Als grofdter deutscher Seehafen ist der Hamburger Hafen eine bedeutende Drehscheibe im
weltweiten Warenverkehr. Durch leistungsfahige Umschlagsanlagen, ein umfassendes An-
gebot aller erforderlichen logistischen Dienstleistungen sowie eine ginstige wirtschaftsgeo-
graphische Lage verbindet er nicht nur Deutschland, sondern insbesondere auch die skandi-
navischen und stidosteuropaischen Lander mit dem Weltmarkt. Die sich hieraus ergebenden
wirtschaftlichen Wachstumspotenziale haben dazu gefiihrt, dass der Containerumschlag im
Hamburger Hafen in den vergangenen Jahren - unterbrochen allein durch die Wirtschafts-
und Finanzkrise 2008/2009 — kontinuierlich zugenommen hat. Der Hamburger Hafen leistet
damit einen bedeutenden Beitrag fir Wertschopfung und Arbeitsplatzsicherung in der deut-
schen Wirtschaft. So hdngen in der Bundesrepublik Deutschland insgesamt ca. 270.000 Ar-
beitsplatze direkt und indirekt vom Hafengeschehen in Hamburg ab.

Der wirtschaftliche Erfolg des Hamburger Hafens kann mittel- und langfristig nur dann sicher
gestellt werden, wenn grol3e weltweit verkehrende Containerschiffe weitgehend ungehindert
den Hafen erreichen und wieder verlassen kénnen. Die glnstige Wettbewerbsposition Ham-
burgs hangt somit entscheidend auch vom Ausbauzustand der seewartigen Zufahrt zum Ha-
fen ab.

Angesichts einer seit einigen Jahren zu beobachtenden signifikanten GréRen- und Tief-
gangszunahme grol3er, im weltweiten Warenverkehr eingesetzter Containerschiffe beabsich-
tigen daher die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch das Bundesministerium flr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, und die Freie und Hansestadt Hamburg, vertreten durch
die Hamburg Port Authority, die Fahrrinne von Unter- und Aul3enelbe den Erfordernissen der
Containerschifffahrt anzupassen.

Die vor diesem Hintergrund geplante Anpassung der Fahrrinne von Unter- und Aul3enelbe
erstreckt sich von der AulRenelbe bis zum Hamburger Hafen. Das Bauvorhaben besteht aus
dem eigentlichen Ausbau der Fahrrinne, begleitenden BaumalRnahmen, Strombau- und
Verbringungsmal3nahmen sowie Maflinahmen zur Verbesserung des Uferschutzes (siehe
Karte 1).

1.1 Ausbaumalhahmen

Der geplante Ausbau der Fahrrinne orientiert sich an Grof3containerschiffen mit einem Tief-
gang von 14,50 m, einer Breite von 46 m und einer Lange von 350 m.

Dieses flur die Dimensionierung des Ausbaus herangezogene Bemessungsschiff entspricht
in seinen Abmessungen dem besonders dynamisch wachsenden GréRensegment der Welt-
containerflotte.

Die Ausbaumafinahmen bestehen aus drei TeilbaumalRnahmen:
1. Fahrrinnenausbau

Innerhalb der 136 km langen Ausbaustrecke (km 755,3 bis 619,5) wird die vorhande-
ne Fahrrinne vertieft und etwa ab der Stérmindung bis oberhalb in den Hamburger
Hafen streckenweise um ca. 20 m verbreitert. Die tideunabhangige Fahrt wird fir
Tiefgdnge bis 13,50 m ermdglicht. Fir die Uber 13,50 m bis 14,50 m tiefgehenden
Schiffe wird nur ein tideabhangiger Verkehr zugelassen, da diese Tiefgange nicht der
Regelfall sein werden. Dadurch werden die Ausbaumaflnahme und damit die Eingrif-
fe maRRgeblich gemindert.

4/56



Bundesrepublik Deutschland Antrag auf Stellungnahme der Europaischen Kommission
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe

2. Herstellung der Begegnungsstrecke

Zwischen km 644 (Ausgang Luhekurve) und km 636 (Blankenese) wird die Fahrrinne
als Begegnungsstrecke fur den Schiffsverkehr nach Siden aufgeweitet. In diesem
Streckenabschnitt wird die Begegnung eines auslaufenden Grof3containerschiffs in
der Dimension des Bemessungsschiffes mit einem einlaufenden Massengutschiff er-
madglicht. Die Schiffsbreiten von Massengutschiffen liegen in der Regel deutlich Uber
der Breite des Bemessungsschiffes, so dass eine Fahrrinnenbreite von 385 m erfor-
derlich ist.

3. Vertiefung der Hafenzufahrten

Der Park- und Waltershofer Hafen sowie der Vorhafen (Hamburger Stadtgebiet) wer-
den an die beantragte Solltiefe der Fahrrinne angepasst.

-16,00 -15,80 Hauj!e Solltiefe

-16,70
- """""

Ist-Sohle

| 626,0
697,6  689,1 Fahrrinnen-km 627,0 619,5

Gr. Vogelsand Cuxhaven Otterndorf Brunsbiittel Gliickstadt Stadersand Wedel HH=-Altenwerder
HH-Seemannshdft

Abb. 1: Ist-Zustand und kiinftige Ausbautiefen der Fahrrinne

Begegnungsbox:
385m

300-320m 385 m

|

A A
Grolier Cuxhaven Brunsbiittel Gliickstadti Stadersand Landes-
Vogelsand grenze
unverandert +20m

Abb. 2: Ist-Zustand und kiinftige Fahrrinnenbreiten
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1.2 Begleitende Baumalinahmen

Folgende drei Baumaflinahmen begleiten die 0.g. Ausbaumalnahmen:

1. Herstellung eines Warteplatzes bei km 695 im Bereich der Nordost-Reede (vor
dem Elbehafen Brunsbiittel)

Der Warteplatz wird angelegt fuir den Fall, dass ein Schiff seine Reise nicht fortsetzen
kann, weil es z.B. den Tidefahrplan nicht einhalten kann. Die Abmessungen des War-
teplatzes richten sich nach den Abmessungen der gré3ten verkehrenden Container-
und Massengutschiffe. Der Warteplatz wird trapezférmig innerhalb eines Suchraumes
mit einer FlachengrofRe von 55 ha und einer Tiefe von NN — 18,30 m im Bereich vor
dem Elbehafen Brunsbuttel angelegt. Es fallen 1,3 Mio. m3 Baggergut an.

2. Bau einer Vorsetze in der Kdhlbrandkurve (Hamburger Stadtgebiet)

Aufgrund der Vertiefung und Verschwenkung der Fahrrinne nach Osten wird am Ost-
ufer der Kohlbrandkurve (km 623 bis 625) auf einer Lange von 1.200 m eine Bo-
schungssicherung in Form einer Stahlspundwand zum Auffangen des sich ergeben-
den Gelandesprunges erforderlich. Bei der Konstruktion handelt es sich um eine
kombinierte Spundwand aus Trag- und Fullbohlen mit einer rickwartigen Veranke-
rung.

3. Aus-und Neubau eines Dlkers

Aufgrund der Vertiefung der Fahrrinne ist bei km 636,81 (Nef3sand, Hamburger
Stadtgebiet) ein Dikerbauwerk mit Versorgungsleitungen und auszubauen und in ei-
nem Abstand von etwa 45 m zur alten Dukertrasse in grol3erer Tiefenlage neu herzu-
stellen. Die neue Dikertrasse hat eine Lange von ca. 980 m. Die Herstellung des
neuen Dikers erfolgt in halbgeschlossener Bauweise (Einspulverfahren) oder in ge-
schlossener Bauweise (HDD-Verfahren).

13 Strombau- und Verbringungskonzept

Die Entnahme von Sedimenten in der Fahrrinne und die Verbringung des Baggergutes an
andere Orte stellen jeweils fur sich umweltrelevante Eingriffe dar. Sedimententnahmen durch
Ausbaubaggerungen bedeuten eine VergroRerung des Fahrrinnenquerschnittes und des
FlieBquerschnittes des Gewassers. Dies hat zur Folge, dass die Tide leichter in das System
eindringen kann. Die Folge wéren eine Erhéhung des Tidehubes, hdhere Stromungsge-
schwindigkeiten mit starkerer Zunahme des Flutstromes, ein héherer Sedimenttransport mit
Zunahme des Stromauftransportes und zunehmend unginstige morphologische Entwicklun-
gen im Mindungstrichter. Um diese Eingriffe so gering wie mdglich zu halten, wurden strom-
bauliche und 6kologische Ziele in das Verbringungskonzept integriert.

Die Unterbringung des Baggergutes in strombaulich wirksamen und 6kologisch vorteilhaften
Unterwasserbauwerken erhielt Vorrang vor anderen Verbringungsarten (z. B. der Umlage-
rung). Durch diesen Vorrang werden entscheidende MaflRnahmen zur Dampfung der Tide-
energie moglich und damit vielfaltige, flir das Flusssystem Elbe insgesamt positive Wirkun-
gen erschlossen:

e Minimierung ausbaubedingter Tidehubsadnderungen

e Forderung des ebbstromorientierten Sedimenttransportes mit dem Ziel, langfristig
den Aufwand zur Unterhaltung der Fahrrinne zu begrenzen

e Minderung unginstiger natirlicher morphologischer Trends, z.B. der Zunahme der
Stromungsbelastung der Elbufer, der Erosionstendenz der Medemrinne nach Norden
und der Auflandungstendenz der Nebenelben, Nebenflisse und Elbhafen
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e Sicherung erosionsgeféhrdeter Boschungen und Uferabschnitte

e Sinnvolles Umlagern des rolligen Baggergutes im Gewdasserbett, um maoglichst gerin-
ge Veranderungen der Durchflussquerschnitte zu erreichen und damit einen Schutz
gegen eine Tideniedrigwasserabsenkung zu bieten.

Soweit eine Verwendung des Baggergutes flr feste StrombaumafBnahmen nicht bendtigt
wird, wird es zur Auffillung von Ubertiefen verwendet oder im Gewasser auf ausgewiesenen
Umlagerungsstellen strombaulich sinnvoll (positiv wirkend) ausgebracht.

Insgesamt fallen rechnerisch rund 42,2 Mio. m3 Baggergut an, davon stammen 38,5 Mio. m3
aus der eigentlichen Vertiefung, 2,2 Mio. m3 aus der Kompensationsmaflinahme Schwarz-
tonnensander Nebenelbe (s. Kap. 5.2.2) und 1,5 Mio. m3 aus der Initialbaggerung zur Ufersi-
cherung im Altenbrucher Bogen.

Das zentrale Strombauwerk bildet die Unterwasserablagerungsflache (UWA) ,Medemrinne-
Ost" mit einer Aufnahmekapazitat von maximal 12,3 Mio. m3 auf einer Flache von 627,9 ha
(s. Abb. 3). Es handelt sich um ein hochwirksames Reibungselement (Bodenschwelle) im
Mindungstrichter zur Dampfung der Tideenergie. Mit Hilfe dieses Bauwerkes wird die Me-
demrinne, die sich Uber die Jahrzehnte als eine fur das Eindringen der Tide leistungsfahige
Nebenrinne ausgebildet hat, in ihrem Querschnitt verengt und der Durchfluss gedrosselt. Die
Stréomung wird auf die Hauptrinne konzentriert. Dies fuhrt nicht nur lokal, sondern Gber den
gesamten Bereich der Tideelbe zu einer Minimierung der ausbaubedingten Wasserstands-
anderungen. Aufgrund der Dampfungswirkung werden auch die Stromungsgeschwindigkei-
ten ausbaubedingt nur geringfugig oder gar nicht erhoht. Gleichzeitig wirkt sie einem weite-
ren Stromauftransport von Sedimenten entgegen.

Bauweise: Im Schutze eines Initialdammes aus Schiittsteinen wird diese Flache zuné&chst
mit Mergel beflllt und dann mit Sand abgedeckt. Stromungsexponierte Bereiche der Unter-
wasserablagerungsflache (ca. 30 % der Flache) werden mit einer Korngemischabdeckung
gesichert, um die Wirkung der Bodenschwelle dauerhaft zu gewahrleisten.

Die zweite Unterwasserablagerungsflache ,Neufelder Sand“ dient als stromfiihrendes Ele-
ment (s. Abb. 3). Sie soll ein ,Ausbrechen” des Ebbstroms auf die Wattflachen des Neufelder
Sandes und die Bildung einer neuen Rinne in Richtung Klotzenloch verhindern. Sie lenkt den
Ebbstrom in die Hauptrinne in Richtung Medemgrund und unterstiitzt somit die Wirkungswei-
se der Unterwasserablagerungsflache ,Medemrinne-Ost“. Sie hat eine Kapazitit von maxi-
mal 10,2 Mio. m3 auf 490,3 ha Flache.

Bauweise: Im Schutze von Sandwallen wird diese Flache stufenweise zunachst mit Feinse-

dimenten mittels Spuleinrichtungen beflllt, die anschlielend mit Sand abgedeckt werden.
Die Bdschungsschulter wird mit Korngemisch (ca. 10 % der Flache) gesichert.
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Medemrinne East

Neufelder Sand

e

Querschnitt UMA Medemrinne Querschnitt UWA Neufelder Sand
Abb. 3: Unterwasserablagerungsflachen Medemrinne und Neufelder Sand

Die Herstellung der Unterwasserablagerungsflachen ,St. Margarethen* (1,3 Mio. m3),
~Scheelenkuhlen* (2,3 Mio. m3) und ,Brokdorf* (0,75 Mio. m3) erfolgt analog zur Unterwas-
serablagerungsflache ,Neufelder Sand“. Sie dienen der Sicherung erosionsgefahrdeter Bo-
schungen.

An der Umlagerungsstelle ,Medembogen” sollen 2,5 Mio. m3 Baggergut (Fein- und Mittel-
sande) eingespilt werden, um die Initialwirkung der UWA (Bodenschwelle) ,Medemrinne-
Ost* zur Sedimentierung zu unterstitzen. An der Umlagerungsstelle ,Neuer Luechtergrund*
sollen 12,5 Mio. m3 (Fein- und Mittelsande) eingebracht werden, um hier die nattrlichen Ver-
luste an Sediment der vergangenen Jahrzehnte teilweise aufzufillen (um damit den negati-
ven Entwicklungen der Vergangenheit entgegenzuwirken). Die Umlagerungsstellen haben
eine temporar tidedampfende Wirkung, wenn sie nach dem Fahrrinnenausbau im Rahmen
der Unterhaltung nicht weiter befillt werden.

Weiterhin werden 1,5 Mio. m3 Baggergut fur die Herstellung des Uferschutzes im Altenbru-
cher Bogen verwendet.

1.4 Uferschutz

Um dem stromungsbedingten Erosionstrend am niedersédchsischen Ufer im Altenbrucher
Bogen zu begegnen, ist dort eine Kombination aus Buhnen und Unterwasserablagerungsfla-
che als Ufersicherungsmaflinahme geplant. Westlich des Glameyer Stack ist eine Buhnen-
kette bestehend aus 18 in der Lange alternierenden Buhnen geplant; dstlich des Glameyer
Stack zunachst eine Kette bestehend aus 6 in der Lange variierenden Buhnen und daran
anschliel3end eine ca. 60 ha grof3e Unterwasserablagerungsflache (s. Abb. 4).
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Abb. 4: UfersicherungsmafRnahmen im Altenbrucher Bogen

Die Buhnen bestehen aus einem Kern mit sandgefillten Geocontainern oder Steinen, der
durch eine 75 cm starke Steinschiittung abgedeckt wird. Die Unterwasserablagerungsflache
erhalt eine Einfassung aus mit Sand geflllten Geocontainern.

Am ndrdlichen Fahrrinnenrand gegeniber der geplanten UfersicherungsmalRnahme wird
eine Initialbaggerung vorgenommen, um den Querschnittsverbau der Ufersicherung zu kom-
pensieren. Das Baggergut der Initialbaggerung wird fir die Herstellung des Uferschutzes
verwendet. Mit der Ufersicherung wird als sogenannte vorgezogene Teilmal3hahme bereits
vor der eigentlichen Fahrrinnenanpassung begonnen.

Hier ist vorgesehen, die rdumliche Verteilung der im Altenbrucher Bogen vorhandenen subli-
toralen Miesmuschelvorkommen vor und nach Abschluss der BaumalRnahmen zu dokumen-
tieren. Die Untersuchungsmethodik ist mit der zustandigen Naturschutzbehorde Niedersach-
sens abgestimmit.

15 Nassbaggergeréate

Locker gelagertes und verspulfahiges Baggergut (Sande, Kiese) wird mit Hopperbaggern,
fester gelagerte, nicht verspulfahige Bodenarten (z. B. Mergel) werden mit Eimerkettenbag-
gern in Verbindung mit Transportschuten aufgenommen.

Hopperbagger sind seetiichtige Schiffe, die mit nachschleppenden, seitlich an Rohrleitungen
gefuhrten Saugkopfen von der Sohle ein Boden-Wasser-Gemisch aufsaugen und in ihren
Laderaum leiten (s. Abb. 5). Der Wasseranteil flie3t bei Sandbaggerung wahrend des Lade-
vorganges weitgehend wieder auf3enbords. Nach dem Baggern fahrt der Bagger zur
Verbringungsstelle und verklappt das Baggergut oder tibergibt es an eine Verspuleinheit.

9/56



Bundesrepublik Deutschland Antrag auf Stellungnahme der Europaischen Kommission
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe

B

Abb. 5: Arbeitsweise eines Hopperbaggers

Eimerkettenbagger sind wéhrend des Einsatzes fest verankert. Sie schdlen den Boden mit-
tels einer Eimerleiter ab und beladen Schuten Uber seitliche Schiittrinnen (s. Abb. 6). Diese
Schuten transportieren dann mit Schlepperhilfe das Baggergut zu dafiir vorgesehenen Un-
terbringungsstellen.

"TITAN" Eimerkettenbagger
- Lange u.a. 54,80 m
AT . Breite 12,00 m
| Tiefgang 2,85m
/
f / & 1

Abb. 6: Arbeitsweise eines Eimerkettenbaggers
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1.6 Bauablauf Nassbaggerarbeiten und Strombau

Vorrangig ist mit den Baumaf3inahmen zur Vorbereitung der Unterwasserablagerungsflachen
im Mundungstrichter und in der Unterelbe zu beginnen, um friihzeitig die Voraussetzungen
fur die Ablagerung grofRer Mengen von Baggergut und eine Verbesserung der Tiefgangsbe-
dingungen fiur tideabhangig fahrende Schiffe zu schaffen. Im Wesentlichen betrifft dies die
Unterwasserablagerungsflachen ,Medemrinne-Ost" und ,Neufelder Sand".

Fur die Bereitstellung dieser Ablagerungsflachen bedarf es eines zeitlichen Vorlaufes von ca.
2 Monaten fir die Unterwasserablagerungsflache ,Neufelder Sand“ und 3 Monaten flr die
Unterwasserablagerungsflache ,Medemrinne-Ost* zur Herstellung eines ersten Sandwalles
bzw. eines Schittsteindammes. Der Baubeginn erfolgt parallel. Bereits in dieser Anfangs-
phase wird Ausbaubaggergut fur die Herstellung der Verwallung bendétigt bzw. kénnen her-
gestellte Dammiteile hinterfillt werden. Die Vorbereitung der Unterwasserablagerungsflachen
.St. Margarethen®, ,Scheelenkuhlen® und ,Brokdorf‘ kann aufgrund ihrer geringen GroRRe
annahernd parallel mit den Baggerungen erfolgen. Die Herstellung der Unterwasserablage-
rungsflachen erfolgt sukzessive durch die Befiillung mit Ausbaubaggergut. Die eigentlichen
Arbeiten zur Festlegung des Baggergutes bestehen aus einer weiteren Aufstockung der
Randeinfassungen und aus einer Sicherung der stark angestromten Bereiche mit Abdeckma-
terialien, die im Wesentlichen parallel zur Beflllung erfolgen. Fur die Abdeckung der Restfla-
chen nach der Befillung und zur Vornahme von Korrekturen in der Abdeckung wird ein
Nachlauf von ca. 3 Monaten angenommen. Im Wesentlichen betrifft dies die Unterwasserab-
lagerungsflache ,Medemrinne-Ost".

Mit dem Bau der Vorsetze in der Kohlbrandkurve wird unmittelbar nach Vorliegen des voll-
ziehbaren Planfeststellungsbeschlusses begonnen. Erst nach einer veranschlagten Bauzeit
von rd. 12 Monaten flr die Vorsetze kann mit der Ausbaubaggerung im Bereich des
Kdhlbrandes begonnen werden.

Fur die Baggerungen und den Strombau wird ein Gesamtzeitraum von 21 Monaten veran-
schlagt.

1.7 Ausbaubedingte Verdnderung der Unterhaltungsbaggermengen

Die Fahrrinne von Unter- und AuRenelbe wird stéandig unterhalten, um die Solltiefen fur einen
sicheren Schiffsverkehr zu gewahrleisten. Durch die Fahrrinnenanpassung kdnnen sich die
Unterhaltungsbaggermengen erhéhen. Diese ausbaubedingte Erh6hung wird bei Annahme
ungunstiger Verhaltnisse von der Bundesanstalt fur Wasserbau mit ca. 10 % - bezogen auf
die in den Jahren 2003 bis 2005 angefallene mittleren jahrlichen Baggermengen abge-
schatzt. Der Uberwiegende Teil des mdglichen Anstieges entfallt auf die direkt unterhalb
Hamburgs gelegene Teilstrecke, die stark verbreitert wird (Begegnungsstrecke flr grofRe
Schiffe mit Breiten tber 46 m). Fir diesen Bereich wird ein Anstieg um bis zu 50 % prognos-
tiziert. So wird die Vermischung des zuséatzlich anfallenden Baggergutes mit stérker belaste-
ten Sedimenten im Hamburger Hafen vermieden. Zudem wird aufgrund der rAumlichen Kon-
zentration der zusatzlichen Baggerungen in der sog. Begegnungsstrecke der weit Uberwie-
gende Teil des Astuars nicht von zusatzlichen Unterhaltungsbaggerungen betroffen sein.

Das zusatzlich anfallende Baggergut wird, ebenso wie das bei der Unterhaltung der derzeiti-
gen Fahrrinne anfallende Baggergut, auf Umlagerungsstellen im stromab gelegenen Teil des
Elbéastuars verbracht.

Die Wirkungen der prognostizierten Erhéhung der Unterhaltungsbaggermenge wurde bei der

Ermittlung der FFH-Erheblichkeit des Vorhabens beriicksichtigt. Die entsprechenden Darstel-
lungen sind Anlage 3 zu entnehmen.
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Auswirkungen des Vorhabens

2.1 Von der Fahrrinnenanpassung beeintrachtigte Natura 2000-Gebiete

Im Astuar der Elbe sind 17 FFH -Gebiete ausgewiesen (vgl. Karte 2). Folgende vier Gebiete
konnen durch die Fahrrinnenanpassung erheblich beeintrachtigt werden:

e Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und angrenzende Kiistengebiete
(DE 0916-391)

e Schleswig-Hosteinisches Elb&stuar und angrenzende Flachen (DE 2323-392)

e Unterelbe (DE 2018-331)

e Miuhlenberger Loch/Nel3sand (DE2424-302)

In einem weiteren FFH-Gebiet werden mdgliche erhebliche Beeintrachtigungen durch eine
Vermeidungsmalinahme ausgeschlossen (siehe Kap. 2.3):

e Rapfenschutzgebiet Hamburger Stromelbe (DE 2424-302)

Des Weiteren sind im Elb&stuar neun Europdaische Vogelschutzgebiete ausgewiesen (vgl.
Karte 3). Keines dieser Gebiete wird erheblich beeintrachtigt. In folgendem Vogelschutzge-
biet werden maogliche erhebliche Beeintrachtigungen durch eine Vermeidungsmaflnahme
ausgeschlossen:

o Ramsar-Gebiet Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und angrenzen-
de Kustengebiete (DE 0916-419)

Alle anderen Natura 2000-Gebiete liegen au3erhalb der rdumlichen und/oder zeitlichen Wir-
kung des Vorhabens.

Die genannten Natura 2000-Gebiet werden nachfolgend vorgestellt. Die entsprechenden
Standarddatenbdgen sind als Anlage 1 beigeflgt.

2.1.1 Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und angrenzende Kiusten-
gebiete (DE 0916-391)

Das Gebiet besitzt eine Flache von ca. 452.455 ha und besteht aus den folgenden Biotop-
komplexen (%-Anteil an der Gesamtflache): Flachwasserkomplexe (64 %); Wattkomplex,
tidenbeeinflusst (Nordsee) (27 %); Salzgrinlandkomplex, tidenbeeinflusst (Schlamm- u.
Schlickkisten) (2 %); Sandstrand- und Kistendiinenkomplexe (1 %); Binnengewasser (1 %);
Grunlandkomplexe mittlerer Standorte (1 %); Ried- und Rohrichtkomplexe (1 %) und Astuare
(FlieRgewassermindungen mit Brackwassereinfluss und / oder Tidenhub, inkl. Uferbiotope)
(3 %).

Es umfasst Flachwasserbereiche, Watt und Kistensaum von der danischen Staatsgrenze
bis zur Elbmindung ohne Inseln sowie die groRBen Halligen Langenel3, Gréde und Nord-
strandischmoor. Einbezogen sind verschiedene an den Nationalpark angrenzende Kusten-
streifen und Koge. Der im Nationalpark gelegene Elbmindungsbereich ist das Gebiet, wel-
ches von vorhabensbedingten Wirkungen betroffen werden kann.

2.1.2 Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen (DE 2323-392)

Das Gebiet besitzt eine Flache von 19.280 ha und besteht zu 100 % aus dem Biotopkomplex
JAstuare“. Es umfasst die Bereiche Medemgrund und Neufelder Bucht, Unterelbe zwischen
St. Margarethen und Wedel einschlie3lich der Unterlaufe von Stor, Kriickau, Pinnau und
Wedeler Au sowie der binnendeichs liegenden Wedeler Marsch und NSG Haseldorfer Bin-
nenelbe.
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Der Miundungsbereich der Elbe wird charakterisiert durch das breite Neufelder Vorland sowie
die vorgelagerten Watten, Sdnde und Flachwasserzonen. Daran schlie3t der Flusslauf der
Elbe mit den Nebenldufen, die Inseln Rhinplate, Pagensand, Auberg-Drommel, Nef3sand und
das Deichvorland an. Die Unterlaufe von Stor, Kriickau und Pinnau sind durch einen fluss-
aufwarts abnehmenden Tideeinfluss gekennzeichnet. Hohere Wasserstéande und Sturmfluten
beeinflussen die Flisse wegen der Sperrwerke nicht mehr. Die eingedeichten Teile der Ha-
seldorfer und Wedeler Marsch unterliegen in Teilbereichen noch dem Tideeinfluss, der durch
das Sperrwerk der Wedeler Au vermittelt wird. Bei einem Wasserstand von mehr als NN +
2,10 m wird das Sperrwerk geschlossen. Die Bereiche westlich der StraRe zum Klarwerk
Hetlingen sind derzeit nicht mehr von der Tide beeinflusst.

Zum FFH-Gebiet gehort auch ein Teil der Wedeler Au oberhalb der Mihlenstral3e. Das Tal
der Wedeler Au oberhalb der MihlenstralR3e wird von einem kleinrAumig strukturierten Mosaik
von Quellen, FlieRgewasserbiotopen, verschiedenen Grinlandbiotopen, Réhrichten, Au-,
Moor- und Bruchwéldern sowie teilweise offenen Binnendinen eingenommen. Die nicht ein-
gedeichten Vorlander von St. Margarethen und Bittel sind ebenfalls Bestandteil des FFH-
Gebietes.

2.1.3 Unterelbe (DE 2018-331)

Das Gebiet besitzt gemalRl Standard-Datenbogen (Stand Februar 2006) eine Flache von
18.680 ha und besteht aus den folgenden Biotopkomplexen (%-Anteil an der Gesamtflache):
Grunlandkomplexe mittlerer Standorte (2 %), Intensivgriinlandkomplexe ("verbessertes Gras-
land") (14 %), Feuchtgriinlandkomplexe auf mineralischen Boden (1 %) und Astuare (FlieR3-
gewdassermindungen mit Brackwassereinfluss und / oder Tidenhub, inkl. Uferbiotope)
(83 %).

Es umfasst die AuRendeichsflachen im Astuar der Elbe mit Brack- und SuRwasserwatten,
Rohrichten, feuchten Weidelgras-Weiden, kleinflachigen Weiden-Auwaldfragmenten, Salz-
wiesen, artenreichen Mahwiesen, Hochstaudenfluren, Altarmen u.a. zwischen Cuxhaven und
dem Mihlenberger Loch bei Hamburg.

2.1.4 Muhlenberger Loch/NeRRsand (DE2424-302)

Das Gebiet besitzt gemald Standard-Datenbogen eine Flache von 804 ha und besteht aus
den folgenden Biotopkomplexen (%-Anteil an der Gesamtflache): Ried- und Rohrichtkomple-
xe (12 %), Laubwaldkomplexe (3 %) und Astuare (85 %).

Es umfasst das Mihlenberger Loch, die Elbinsel Nel3sand, Teile der Hahnéfer Nebenelbe
sowie das Este-Fahrwasser.

2.1.5 Rapfenschutzgebiet Hamburger Stromelbe (DE 2424-302)

Das Gebiet besitzt eine Flache von 340 ha und besteht aus den folgenden Biotopkomplexen
(%-Anteil an der Gesamtflache): anthropogen stark tiberformte Biotopkomplexe (100 %) bzw.
Astuare (100 %).

Es umfasst den Bereich der Hamburger Stromelbe zwischen Tinsdal und Nienstedten.
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2.1.6 Ramsar-Gebiet Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und an-
grenzende Kiustengebiete (DE 0916-419)

Das Gebiet besitzt eine Flache von 463.907 ha und besteht aus den folgenden Biotopkom-
plexen (%-Anteil an der Gesamtflache): Flachwasserkomplexe (60 %), Wattkomplexe
(30 %), Salzgrunlandkomplexe (2 %), Sandstrand- und Kistendinenkomplexe (2 %), Bin-
nengewasser (1 %), Grinlandkomplexe mittlerer Standorte (1 %) und Astuare (4 %).

Es gliedert sich in folgende Teilgebiete:

e Teilgebiet 1. Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und an-
grenzender Kustenstreifen (Salzwiesen und Watten zwischen NP-Grenze
und Deich/ Deckwerk/ Dinenful3/ Abbruchkante/ MThw-Linie)

o Teilgebiet 2. Nordfriesische Halligen (Langenef3, Oland, Hooge, Grode,
Nordstrandischmoor)

o Teilgebiet 3. Nordfriesische Inseln
e Teilgebiet 4. Koge an der Westkiiste Schleswig-Holsteins

Maf3gebliche Bestandteile sind die Europaischen Vogelarten (Art. 4. Abs. 1 VS-RL, Anhang
I-Arten und Art. 4. Abs. 2 VS-RL, Zugvogelarten), die im Standard-Datenbogen bzw. in den
fur das Gebiet festgesetzten Erhaltungszielen aufgefihrt sind (siehe Anlage 1).

2.2 Ubersicht tiber das Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet zur Analyse der FFH-relevanten Beeintrachtigungen von v.a.
aquatischen Strukturen und Funktionen bzw. charakteristischen Arten ist der Abschnitt des
Elbastuars zwischen dem Tidewehr Geesthacht (km 585,9) und der Insel Scharhérn (km
750). Am Wehr Geesthacht beginnt die tidebeeinflusste Unterelbe. Bis km 607,5 erstreckt
sich der relativ schmale (200 m) obere Abschnitt des Astuarbereiches. Seewarts bis
km 625,6 schliel3t sich das Stromspaltungsgebiet mit der Stadt Hamburg und zahlreichen
Hafenanlagen an. Von diesem werden heute nur noch Norder- und Siderelbe bzw.
Kdhlbrand durchstrémt. Zwischen km 625,6 (Hamburg) und km 696 (Brunsbuttel) verbreitert
sich die Unterelbe von ca. 500 auf ca. 2.000 m. Sie besteht aus mehreren Rinnen, von de-
nen jeweils eine zum Fahrwasser ausgebaut ist, wahrend die Nebenelben z.T. einer starke-
ren Sedimentation unterliegen. Im Bereich der Nebenelben kann die Breite bis zu 600 m
betragen. Watten und Vorlander sind in unterschiedlicher Breite vorhanden. Die bis in die
1970er Jahre immer ndher an den Fluss herangefiihrte Deichlinie begrenzt den Tideeinfluss
auf einen Bruchteil des natiirlichen Astuarraums. Das anschlieBende breite, trichterférmige
AuRere Astuar zwischen km 727,7 und 769,4 wird als AuRenelbe bezeichnet. Hier wird das
Fahrwasser von sehr breiten eulitoralen Flachen begleitet.

Die Hydro- und Morphodynamik des Elbastuars wird wesentlich von der Tidedynamik im Zu-
sammenwirken mit dem Oberwasser gepragt. Der Tidehub erhéht sich von 2,9 m in Cuxha-
ven auf 3,6 m in Hamburg-St.Pauli. Erst stromauf des Stromspaltungsgebietes Hamburg und
damit auch auRRerhalb des flir Seeschiffe ausgebauten Abschnitts sinkt der Tidehub bis auf
2,5 m am Tidewehr Geesthacht. Der aktuelle Tidehub ist im inneren Astuar durch bauliche
Mafinahmen der Vergangenheit stark veréndert.

Charakteristikum des Astuars sind der longitudinale Gradient der Salinitat und seine starke
Dynamik, der auch fur die Biozénosen von entscheidender Bedeutung ist. Die Position der
Brackwasserzone wird zum einen durch die Gezeiten gepragt. Zum anderen ist fUr die Lage
und Ausbildung der Brackwasserzone besonders der Oberwasserzufluss von Bedeutung.
Gezeiten und Oberwasserdynamik fihren insgesamt zu einer sehr grof3en Variabilitdt der
Salinitat im Raum. Die Lage der Brackwasserzone ist in der Elbe durch die baulichen Mal3-
nahmen langfristig nach stromauf verlagert worden. Im engen Zusammenhang mit dem Sali-
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nitdtsgradienten steht Lage und Ausdehnung der &stuarinen Tribungszone, die mit dem
oberen Bereich des Salzgradienten assoziiert ist.

Die Zusammensetzung der Sedimente im Sublitoral des Elbastuars wird v. a. durch die
Stromungsgeschwindigkeiten gepragt. Im Fahrwasser, wo héhere Geschwindigkeiten vor-
herrschen, dominieren Mittelsande, wahrend die stromungsarmeren Seitenrdume hauptsach-
lich Feinsande aufweisen. Sowohl Grobsande als auch altere Sedimente wie z. B. Geschie-
bemergel stehen nur ortlich an, das Gleiche gilt auch fur Schlicke. Auf stromungsberuhigten
Wattbereichen, wie zum Beispiel dem Mihlenberger Loch, kénnen Schlicke dominieren.

Die Sauerstoff-Konzentrationen in der Unterelbe sind seit den 1950er Jahren sehr gut doku-
mentiert. Im oberen Bereich der Unterelbe kdnnen die Sauerstoff-Konzentrationen im Som-
mer stark vermindert sein. In den 1980er Jahren wurden Uber grofl3ere Strecken Konzentrati-
onen von unter 3 mg/l und auch unter 1 mg/l gemessen; seit den 1990er Jahren waren Kon-
zentrationen unter 3 mg/lI rdumlich und zeitlich deutlich reduziert. Entlastend wirkte v.a. die
reduzierte Primarverschmutzung durch den Ausbau der Klaranlagen in Hamburg und nach
der Wiedervereinigung in der Ober- und Mittelelbe; belastend wirkten vor allem die reduzierte
toxische Hemmung der planktischen Primarproduktion in der Mittelelbe und die dadurch
vermehrte Sekundarverschmutzung in der Unterelbe.

Die Vorlandflachen, Watten, Nebenrinnen und Priele bilden zusammen mit der Stromrinne
ein komplexes, natirlicherweise stark veranderliches System von Lebensraumen, deren
Grenzen heute durch bauliche MaRnahmen vielerorts festgelegt und in ihrer Ausdehnung
reduziert sind. Der Uberwiegende Teil der Flachen ist heute als Bestandteil des Natura 2000
Netzwerkes geschiitzt.

2.3 Maflnahmen zur Verminderung und Vermeidung negativer Effekte

Die Planung der Fahrrinnenanpassung verfolgte von Beginn an das Ziel, die Wirkung auf das
Tidegeschehen und damit die indirekten Effekte auf die Lebensraume des Astuars so gering
wie moglich zu halten. Deshalb wurde in einem durch hydronumerische Modellierung unter-
stutzten Variantenvergleich die Ausbauvariante ermittelt, die den bestmdglichen Kompromiss
zwischen optimalen Anlaufbedingungen und minimalen hydrologischen Effekten darstellt.
AulRerdem ist erstmalig bei einem Fahrrinnenausbau der Elbe ein Strombaukonzept Teil der
Planung, das die hydrologische Wirkung des Ausbaus weiter dampft (vgl. Kap. 1.3). Dank
dieser MinderungsmalBnahmen andern sich Tidewasserstande, Stromungsgeschwin-
digkeiten, Tribung und Salzgehalt nur in geringem Umfang, so dass Beeintrachtigungen von
Lebensraumen und Arten Uber diese Wirkpfade weitgehend vermieden werden kénnen.

Weitere Beeintrachtigungen werden vermieden, weil im Verlauf des Planungsverfahrens auf
folgende Vorhabensbestandteile verzichtet wurde:

e Ufervorspilung Wittenbergen wegen mdglicher Beeintrachtigung des Rapfens im
Rapfenschutzgebiet Hamburger Stromelbe

e Ufervorspilung Wisch wegen mdglicher Beeintrachtigung des Laichgebietes der Fin-
te im FFH-Gebiet Unterelbe

e Weitere Ufervorspilungen in Schleswig-Holstein wegen moglicher Beeintréchtigung
von Schlickwatt und Réhricht im FFH-Gebiet Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und
angrenzende Flachen

e Spilfelder Pagensand und Schwarztonnensand wegen mdglicher Beeintrachtigung
von Magerrasen und Avifauna in den FFH-Gebieten Schleswig-Holsteinisches El-
bastuar und angrenzende Flachen und Unterelbe

Durch eine Anderung der Begrenzung der Begegnungsstrecke wurde zudem sichergestellt,
dass ein nahegelegenes potenzielles Laichgebiet der Finte im Rapfenschutzgebiet Hambur-
ger Stromelbe nicht erheblich beeintrachtigt wird.
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Die Planfeststellungsbehdrde wird zudem zeitliche Restriktionen fiir die Bauausfuhrung fest-
legen, um weitere vermeidbare Beeintrachtigungen auszuschlief3en. Diese sind:

e Im Elbabschnitt des Fintenlaichgebietes (Schwingemindung bis Mihlenberger Loch)
werden im Rahmen der Ausbaubaggerung wahrend der Laich- und Larvalphase (15.
April bis 30. Juni) keine Hopperbagger eingesetzt, um die Zerstérung (Einsaugen)
grolRerer Mengen Fintenlaich in den FFH-Gebieten Rapfenschutzgebiet Hamburger
Stromelbe, Unterelbe und Schleswig-Holsteinisches Elb&stuar und angrenzende Fla-
chen zu vermeiden.

e Die Unterwasser-Ablagerungsflache Medemrinne Ost und der westliche Teil der
UWA Neufelder Sand, die in der Nachbarschaft des Mausergebietes der Brandgans
liegen, werden nicht wahrend der Mauserzeit errichtet (1. Juli bis 31. August). Auch
die Umlagerungsstelle im Medembogen wird nicht wahrend der Mauserzeit der
Brandgans genutzt. So werden erhebliche Beeintrachtigungen des Europaischen Vo-
gelschutzgebietes Ramsar-Gebiet Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Watten-
meer und angrenzende Kiistengebiete ausgeschlossen

2.4 Vorhabenswirkung

Die Ermittlung der Vorhabenswirkung auf die Natura 2000-Gebiete erfolgt in zwei Stufen:

1. In der FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung (IBL 2008) mit ihren Erganzungen zu Plan-
anderung Il und IlI

2. Im Gutachten zur FFH-Erheblichkeit bei der FFH-Vertraglichkeitsprufung zur Fahrrin-
nenanpassung Unter und Auf3enelbe (BioConsult 2010)

Letztere erganzt die FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung (FFH-VU) und betrachtet Arten und
Lebensraumtypen, fur die die zustéandigen Naturschutzbehérden in ihren Stellungnahmen zur
FFH-VU eine erhebliche Beeintrachtigung nicht ausschliel3en konnten, mit einem verstarkt
vorsorglichen Ansatz.

Im Folgenden werden die wesentlichen Auswirkungen der Fahrrinnenanpassung von Unter-
und AulRenelbe auf die natirlichen Lebensrdume skizziert.

Wahrend der Bauphase:

- Entnahme von Sediment mit den darin lebenden Organismen aus der bestehen-
den Fahrrinne sowie aus benachbarten Tiefwasserbereichen (bei Verbreiterung)

- Uberschiittung von Benthos beim Einbau der Sedimente in Unterwasser-
Ablagerungsflachen, durch Umlagerung im Gewdasser und beim Bau der Buhnen

- Tribungswolken und Unterwasserlarm durch Bauarbeiten

- Bauldrm und visuelle Stoérung tiber Wasser und in Uferbereichen

Dauerhaft;

- Veranderung der Topographie des Gewassergrundes (Vertiefung in der Fahrrin-
ne, Begegnungsstrecke und Warteplatz, Aufh6hung von Unterwasser-
Ablagerungsflachen und Umlagerungsstellen)

- Wechsel von Weich- zu Hartsubstrat (Korngemischabdeckung auf Teilen der
UWASs, Buhnen)

- Graduelle Veranderung hydrologischer und hydromorphologischer Parameter (Zu-
und Abnahme von Stromungsgeschwindigkeit und Tidehub, Zu- und Abnahme
von Schwebstoffgehalt, Zunahme des Salzgehaltes)

- Zunahme der Unterhaltungsbaggerungen

- Zunahme der Schiffswellen
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Zudem wurden samtliche Plane und Projekte Uberprift, bei denen ein Zusammenwirken mit
der Fahrrinnenanpassung nicht auszuschlief3en ist und die bis zum Zeitpunkt des Planfest-
stellungsbeschluss der Fahrrinnenanpassung genehmigt sein kénnen. Dies betraf vor allem
Kohlekraftwerke sowie wasserbauliche Projekte in den Hafen Hamburg, Butzfleth und Cux-
haven. Die Summationsbetrachtung ergab, dass sich aus diesen Projekten keine Wirkungen
ergeben, die im Zusammenwirken mit der Fahrrinnenanpassung zu erheblichen Beeintrach-
tigungen von Natura 2000 fuhren kdnnen.

Im Ergebnis von FFH-VU und erganzendem Gutachten sind erhebliche Beeintrachtigungen
eines Grol3teils der im Wirkraum vorkommenden Lebensraumtypen des Anhangs | und Arten
des Anhangs Il mit Sicherheit auszuschlieRen. Zum einen kommt ein Grol3teil der Lebens-
raumtypen und Arten im Wirkraum der Fahrrinnenanpassung nicht vor (dies gilt fiir zahlrei-
che marine und terrestrische Lebensraume und Arten). Zum anderen zeigen die Untersu-
chungen, dass die oben genannten Vorhabenswirkungen oft nicht stark genug oder nicht
lange genug wirken, um Lebensraumtypen oder Arten in ihrem Erhaltungszustand zu beein-
trachtigen. Dies gilt zum Beispiel fur den LRT 1140 Vegetationsfreies Schlick-, Sand- und
Mischwatt. Flachen dieses LRT liegen zwar im Bereich vorhabensbedingt veranderter hydro-
logischer Kennwerte, jedoch werden diese keine beobachtbare Veranderung der Habitatei-
genschaften verursachen. Eine Verschlechterung des Erhaltungszustandes ist deshalb aus-
zuschlielRen.

Ausnahmen sind der Lebensraumtyp Astuarien, der direkt von den baulichen Veranderungen
betroffen ist sowie die prioritare Pflanzenart *Oenanthe conioides, deren besondere
Schutzbedurftigkeit als Endemit des Elb&stuars mit einem Gesamtbestand von 1000 — 2000
Exemplaren eine besonders vorsorgliche Betrachtungsweise verlangt.

Nicht beeintrachtigte Lebensraumtypen (* und Fettdruck kennzeichnen prioritare LRT):

1110 Sandbanke mit nur schwacher standiger Uberspiilung durch Meerwasser

1140 Vegetationsfreies Schlick-, Sand- und Mischwatt

1150 * Lagunen des Kistenraumes (Strandseen)

1160 Flache groRRe Meeressarme und -buchten (Flachwasserzonen und Seegraswie-

sen)

1170 Riffe

1210 Einjahrige Spulsaume

1220 Mehrjahrige Vegetation der Kiesstrande

1310 Pioniervegetation mit Salicornia und anderen einjahrigen Arten auf Schlamm

und Sand (Quellerwatt)

1320 Schlickgrasbestande (Spartinion maritimae)

1330 Atlantische Salzwiesen (Glauco-Puccinellietalia maritimae)

2110 Primardinen

2120 Weil3dinen mit Strandhafer Ammophila arenaria

2310 Trockene Sandheiden mit Calluna und Genista (Dinen im Binnenland)

2330 Dine mit offenen Grasflachen mit Corynephorus u. Agrostis (Dine im Binnen-

land)

e 3150 Natirliche eutrophe Seen mit einer Vegetation des Magnopotamions oder
Hydrocharitions

e 3260 Flisse der planaren bis montanen Stufe mit Vegetation des Ranunculion fluitan-
tis und des Callitricho-Batrachion

e 6430 Feuchte Hochstaudenfluren der planaren und montanen bis alpinen Stufe

e 6510 Magere Flachland-Mé&hwiesen (Alopecurus pratensis, Sanguisorba officinalis)

e 91DO0 * Moorwaélder
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e 91EO * Auenwalder mit Alnus glutinosa und- Fraxinus excelsior (Alno-Padion, -
Alnion incanae, Salicion albae

e 91F0 Hartholzauenwalder mit Quercus robur, Ulmus laevis, Ulmus minor, Fraxinus
excelsior oder Fraxinus angustifolia (Ulmenion minoris)

Nicht beeintrachtigte Arten (* und Fettdruck kennzeichnen prioritare Arten):

Alosa alosa [Maifisch]

Aspius aspius [Rapfen]

Cobitis taenia [Steinbeil3er]

Lampetra fluviatilis [Flussneunauge]
Lampetra planeri [Bachneunauge]
Misgurnus fossilis [Schlammpeitzger]
Petromyzon marinus [Meerneunauge]
Salmo salar (nur im SuRRwasser) [Lachs]
Halichoerus grypus [Kegelrobbe]
Phocoena phocoena [Schweinswal]
Phoca vitulina [Seehund]

Tursiops truncatus [GroRRer Tummler]

Durch Umsetzung der Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen nicht beeintrachtigte Ar-
ten:
e Alosa fallax [Finte]

Der Nordseeschnapel als prioritare Art ist nach Ubereinstimmender Fachauffassung der zu-
standigen Naturschutzbehorden der Lander keine selbst reproduzierende Art.

Im Juli 2009 hat die Regierung der Bundesrepublik Deutschland der Europaischen Kommis-
sion daher berichtet, dass der Nordseeschnépel in den Standarddatenbdgen der FFH-
Gebiete als nicht-signifikante Population ("D") gefuhrt wird. Da sich auf ihn auch keine Ent-
wicklungsziele beziehen, ist er bei der FFH-Vertraglichkeitspriufung nicht zu beriicksichtigen.

Nicht auszuschlie3en sind erhebliche Beeintréachtigungen des Lebensraumtyps (LRT) 1130
Astuarien und der prioritarten Art *Oenanthe conioides [Schierlings-Wasserfenchel].
Karte 4 zeigt die Verbreitung des LRT Astuarien und des Schierlings-Wasserfenchels im
Elbastuar.

Die Beeintrachtigungen werden nachfolgend dargestellt.

25 Auswirkungen auf *Oenanthe conioides (Schierlings-Wasserfenchel)

Bestandssituation

Das Hauptverbreitungsgebiet der fir die Tideelbe endemischen, prioritaren Art sind die Ufer
des tidebeeinflussten limnischen Bereiches des Elbastuars. Dabei liegt der raumliche
Schwerpunkt des Vorkommens heute oberhalb von Hamburg; unterhalb von Hamburg sind
die Dichten deutlich geringer und nehmen im Bereich ansteigender Salinitat weiter ab. Der
Lebensraum der Art reicht stromab bis etwa km 680 / 685, ohne dass dieser untere Abschnitt
dauerhaft und in héheren Dichten besiedelt ist. In den letzten Jahren lag die Gesamtzahl der
festgestellten Pflanzen zwischen 1000 und 2000 Exemplaren.

18/56



Bundesrepublik Deutschland Antrag auf Stellungnahme der Europaischen Kommission
Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuRenelbe

Erhaltungszustand in den vom Ausbau betroffenen Gebieten

e Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen: Erhaltungszustand C
¢ Unterelbe (Niedersachsen): Erhaltungszustand B
e Miuhlenberger Loch/NelRsand (Hamburg): Erhaltungszustand C

Auswirkungen

Die folgende Betrachtung zu den mdglichen Auswirkungen ist nach den relevanten Wirkpfa-
den strukturiert.

Aspekt Salinitat: Die Bundesanstalt fir Wasserbau hat auf der Grundlage umfangreicher
Simulationen wie auch bereits fur die vorangegangene Vertiefung eine Stromauf- Verschie-
bung der Brackwasserzone prognostiziert. Die rechnerische Verlagerung der Salzgehalte
betragt — je nach Hohe des jeweiligen Salzgehalts — zwischen 1.000 m und 1.900 m. Die
durch das aktuelle Vorhaben ausgeloste Verdanderung an einem Ort ist dabei relativ
schwach: die Erh6hung betragt maximal ca. 0,4 PSU.

Aufgrund der sehr hohen natirlichen raumlichen und zeitlichen Dynamik des Salinitatsgra-
dienten, die ein wesentliches Charakteristikum des Astuars ist, wird diese Veranderung nicht
ohne Weiteres in situ messbar sein; relativ schwache Veranderungen bei starker nattrlicher
Dynamik kénnen grundsatzlich nur mit raumlich und zeitlich sehr umfangreichen Datensét-
zen durch in situ Messungen belegt werden.

Eine Analyse der Verbreitung der Art vor dem Hintergrund des astuarinen Salinitatsgradien-
ten und die Keimungsexperimente zeigen deutlich, dass die Art eingeschrankt eine sehr ge-
ringe Erhdhung der Salzgehalte toleriert, wenn die anderen Standortfaktoren gunstig sind.
Die Ergebnisse zeigen weiter deutlich, dass hdhere Salinitdten von der Art nicht toleriert
werden. Ein Grenz- oder Schwellenwert einer mittleren oder kurzfristig tolerierten Salinitat
lasst sich auf der Grundlage vorhandener Daten zwar nicht angeben, kann aber im Bereich
2-3 PSU vermutet werden. Es ist deshalb davon auszugehen, dass die untere Grenze des
Lebensraumes des Schierlings-Wasserfenchels vom Gradienten der Salinitat gebildet wird;
eindeutige Grenzwerte lassen sich derzeit allerdings nicht angeben.

In der folgenden Abschatzung der Auswirkungen wird deshalb davon ausgegangen, dass

o die untere Grenze des potentiellen Lebensraumes von *Oenanthe conioides durch
den Salinitatsgradienten gebildet wird, ohne dass sich (derzeit) ein bestimmter
Schwellenwert der Salinitat definieren lasst;

e jede Erhohung der Salinitat zu einer Verschlechterung der Standorteigenschaften
fuhrt, ohne dass ein Standort unbedingt vollstandig ausfallt;

e es vorhabensbedingt zu einer Stromauf-Verschiebung des Salinitatsgradienten um
1.400 m (1 PSU-Isohaline) bis 1.900 m (5 PSU-Isohaline) kommen wird.

Ob die Erh6hung um maximal 0,4 PSU allerdings zum Verschwinden der Standorte fihren
wird, ist auf dieser Grundlage nicht sicher zu beurteilen, kann aber auch nicht ausgeschlos-
sen werden. Die Stromauf-Verschiebung des Salinitatsgradienten um 1.400 m (1 PSU) bis
1.900 m (5 PSU) fuhrt jedoch zu einer dauerhaften Verkleinerung des potentiellen Lebens-
raumes der Art.

Es stellt sich jetzt die Frage, wie quantitativ bedeutsam diese Auswirkungen fur die Populati-
on von *Oenanthe conioides sind. Dazu lassen sich folgende orientierende Zahlen nennen:

Im oligohalinen Bereich sind heute neun Standorte des Schierlings-Wasserfenchels bekannt.
Weitere 19 potenzielle Standorte bieten gute Voraussetzungen, sind aber aktuell ohne Ex-
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emplare. Unter der vorsorglichen Annahme, alle potenziellen Standorte seien besiedelt und
mit Hilfe eines aus dem jeweils prognostizierten Anstieg der Salinitat abgeleiteten Grades
der Beeintrachtigung lasst sich (analog zur bei LRT 1130 verwendeten Methode) ein ,virtuel-
ler Verlust* von Exemplaren des Schierlings-Wasserfenchels ermitteln. Dieser ist nicht als
Prognose tatsachlich zu erwartender Verluste mi3zuverstehen, sondern bietet einen Orien-
tierungswert flr das Mal3 der potenziellen Beeintrachtigung und damit einen Mal3stab fir die
Bemessung der KoharenzmafRnahmen. Fur den Effekt der Salinitdétsanderung wird bei vor-
sorglicher Betrachtung ein virtueller Verlust zwischen 0 und ca. 40 und in einer extrem vor-
sorglichen Extremwertbetrachtung bei bis zu ca. 240 Exemplaren berechnet. Dies ist eine
rechnerische GroRe fir die graduelle Beeintrdchtigung von potenziellen und tatsachlichen
Standorten. Tatséchlich kann ein solcher Verlust an Exemplaren nicht eintreten, da niemals
samtliche potenzielle Standorte zugleich besiedelt sind.

Aspekt weitere Belastungen: Das beantragte Vorhaben kann zu einer Zunahme der
schiffserzeugten Wellen fuhren, da sich Gré3e und Anzahl der Hamburg anlaufenden Schiffe
vergroRern bzw. erhdhen kénnen. Auswirkungen sind v.a. Uber den Standortfaktor Energie-
exposition nicht auszuschlieen. Ein vorhabensbedingt erhdhter Energieeintrag (iber hohe
Stromungsgeschwindigkeiten und Wellen) manifestiert sich u.a. in sandigen Substraten, Ab-
bruchkanten und freigesplilten Schilf-Rhizomen. Es wird vorhabensbedingt grof3rdumig zu
einer Zunahme des Energieeintrags durch haufigeren und héheren Wellenauflauf kommen.
Ob und in welchem Umfang sich dadurch 6rtlich die Standorteigenschaften fiir die Art ver-
schlechtern ist nur begrenzt abzuschatzen. Grundsatzlich ist jedoch eine Verminderung der
Eignung einzelner Standorte durch diesen Faktor nicht auszuschliel3en. Betroffen kénnen
dadurch Standorte im Abschnitt stromab des Hamburger Hafens sein, also nicht der zentrale
Bereich des aktuellen Verbreitungsgebietes.

Eine vorsorgliche rechnerische Abschatzung des Ausmalles dieser Beeintrachtigung ergibt
einen virtuellen Verlust von maximal 67 Exemplaren. Wie oben dargestellt ist diese Zahl
nicht als die zu erwartende Vorhabenswirkung, sondern als theoretischer maximaler Scha-
den zu verstehen der eintreten kénnte, wenn samtliche potenziellen Standorte besetzt wa-
ren. Dies ist jedoch bei Oenanthe conioides niemals der Fall.

Fazit: Aus den Aspekten ,Salinitat* und ,Weitere Belastungen® ergeben sich graduelle Be-
eintrachtigungen von potenziellen und tatsachlichen Standorten, deren Schwere maximal
einem Verlust von bis zu 240 bzw. bis zu 67 Exemplaren entspricht. Dies wird als ,virtueller
Verlust* bezeichnet. Reale Verluste von Exemplaren des Schierlings-Wasserfenchels kon-
nen nicht in diesem Ausmal} auftreten, da an den Ufern der Unterelbe unterhalb Hamburgs
weniger als die Halfte der potenziellen Standorte besiedelt sind. Hinzu kommt, dass beide
Wirkfaktoren raumlich zusammen auftreten. Vorsorglich wird deshalb aus den virtuellen Ver-
lusten eine Beeintrachtigung im Umfang von 200 Exemplaren abgeleitet.

Bewertung der FFH-Erheblichkeit

Die Population des Schierlings-Wasserfenchels wird demnach durch das beantragte Vorha-
ben in Mitleidenschaft gezogen. Es ist nicht auszuschlieen, dass die Stromauf-
Verschiebung des Salinitatsgradienten um 1.400 m (1 PSU) bis 1.900 m (5 PSU) zu einer
Beeintrachtigung von aktuellen und potentiellen Standorten an der Unterelbe fihrt. Die
Stromauf-Verschiebung fuhrt zu einer dauerhaften Verkleinerung des potentiellen Lebens-
raumes der endemischen Art. Diese Beeintrachtigungen sind vorsorglich unter Berlck-
sichtigung des prioritdren Status und der endemischen Art als erheblich zu bewerten;
Koharenzmallahmen sind erforderlich.

Zusatzlich ist eine Verschlechterung der Eignung einzelner aktueller und potentieller Stand-

orte der Art stromab von Hamburg durch den Faktorenkomplex ,erhéhter Energieeintrag”
durch vermehrten Wellenauflauf und ortlich erhéhte Stromungsgeschwindigkeiten nicht aus-
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zuschlieBen. An Standorten, die bereits heute einen héheren Energieeintrag aufweisen, kon-
nen sich die Standorteigenschaften u.U. so verschlechtern, dass sie ihre Eignung fir
*Oenanthe conioides verlieren. Da die vorhandene Wissensbasis fiir eine sichere Abschat-
zung nicht ausreicht, werden diese Beeintrachtigungen hier vorsorglich als erheblich be-
wertet.

Betroffenheit der einzelnen FFH-Gebiete

Durch die Wirkpfade ,Salinitat“ und ,Energieeintrag” konnen tatsachliche und potenzielle
Standorte des Schierlings-Wasserfenchels graduell beeintrachtigt werden. Fir beide Wirk-
pfade zusammen wurde eine rechnerische Obergrenze fir das Mal3 der Beeintrachtigung
von 109 (vorsorglicher Ansatz) bzw. 307 (Grenzwertbetrachtung / hdchst vorsorglicher An-
satz) Exemplaren des Schierlings-Wasserfenchels ermittelt. Diese Zahl ist nicht als zu erwar-
tender Verlust an Exemplaren misszuverstehen, sondern stellt einen Orientierungswert fur
die Schwere der graduellen Beeintrachtigungen dar. Dieser Orientierungswert wird benétigt,
um Art und Umfang fur den Ausgleich durch Koh&drenzmafRnahmen zu bemessen.

Die Werte (bei vorsorglichem/ bei hdchst vorsorglichem Ansatz) teilen sich wie folgt auf die
Schutzgebiete auf:

1. 0 bis 79/238 Exemplare im FFH-Gebiet Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angren-
zende Flache

2. 0 bis 25/64 Exemplare im Niedersachsischen FFH-Gebiet Unterelbe

0 bis 5 Exemplare in Hamburgs Schutzgebiet Komplex NSG Nef3sand und LSG Muhlen-
berger Loch

Dieser Ansatz geht in seiner Vorsorglichkeit Giber die Einschatzungen der Naturschutzbehor-
den der Lander hinaus und dient der Bemessung der Koharenzmaflnahmen.

2.6 Auswirkungen auf den LRT Astuarien

Bestandssituation

Grol3e Teile der in das Wattenmeer miindenden Flisse Eider, Elbe, Weser und Ems sind als
LRT 1130 Astuar klassifiziert und ausgewiesen worden. Der LRT bildet einen Komplex aus
verschiedenen Biotoptypen bzw. Lebensraumtypen. Neben den Sublitoral-Bereichen, die
z.T. als Fahrrinne unterhalten werden, gehtéren Brackwasserwatt (Schlickwatt), sowie grof3-
flachige Rohrichte (Rohricht der Brackmarsch) dazu. Die brackwasserbeeinflussten Astuar-
bereiche bilden einen nicht aufzuldsenden Komplex mit den limnischen tidebeeinflussten
Bereichen mit Flusswatt und Flusswatt-Réhrichten, die auch in die FFH-Gebiete einbezogen
sind. Aber auch genutzte Vorlander und die Reste der urspriinglichen Tideauwalder gehdren
zu diesem Komplex. Durch die stromauf zunehmende Nutzungsintensitat und Uberformung
nimmt der Erhaltungszustand von See kommend stromauf tendenziell ab.
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Erhaltungszustand

Der Erhaltungszustand des LRT 1130 (Astuarien) in den verschiedenen betroffenen FFH-
Gebieten ist in den Standarddatenbtgen wie folgt angegeben:

o Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und angrenzende Kiistengebiete:
Erhaltungszustand A (hervorragende Auspragung),

e Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen: Erhaltungszustand C
(mittlere bis schlechte Auspragung),

e Unterelbe: Erhaltungszustand C (mittlere bis schlechte Auspragung),

¢ Miuhlenberger Loch/NefRsand: Erhaltungszustand B (gute Auspragung).

Fur alle Gebiete nennen die Standarddatenbdgen als Vorbelastungen: Insbesondere Kis-
tenschutz, Gewasserunterhaltung / Schifffahrt, Morphologische Gewasseranpassungen,
Stoffeinleitungen, Kiihlwasserentnahmen, Fischerei, Landwirtschaft, etc.

Auswirkungen
Durch das geplante Vorhaben

e wird die Morphologie der Sohle durch die Vertiefung und Verbreiterung der Fahrrinne,
die Herstellung von Begegnungsstrecke und Warteplatz unmittelbar verandert. Hinzu
kommt eine indirekte Verénderung durch eine tendenziell vermehrte Auflandung in
den Seitenraumen. Damit werden die Wirkungen vorangegangener Ausbauten weiter
verstarkt und die Morphologie des Elbastuars einschlielilich der ausgewiesenen FFH-
Gebiete relativ zum Status quo in einen weniger naturnahen Zustand gebracht.

e wird die Morphologie von Nebenrinnen v.a. durch die Herstellung von UWAs unmit-
telbar verandert. Damit wird die Morphologie des Elb&stuars einschlie3lich der aus-
gewiesenen FFH-Gebiete verandert.

o wird der Salinitdtsgradient als charakteristischer astuariner Parameter und damit die
Brackwasserzone weiter nach stromauf verschoben. Damit werden die Wirkungen
vorangegangener Ausbauten weiter verstarkt und die hydrochemische Situation auch
in den ausgewiesenen FFH-Gebieten wird relativ zum Status quo in einen weniger
naturnahen Zustand gebracht.

¢ werden die zu erwartenden vorhabensbedingten Veranderungen der Hydrodynamik
einschliel3lich des Tidehubs durch strombauliche MaRnahmen (v.a. die UWAS) deut-
lich abgeschwacht. Damit werden die hydrodynamischen Wirkungen vorangegange-
ner Ausbauten und anderer Mal3nahmen nur schwach weiter verstarkt.

e werden auf grof3eren Flachen (Teilflachen der UWAs; Buhnen) Hartsubstrate einge-
baut. Dadurch werden Teilflachen der ausgewiesenen FFH-Gebiete in einen weniger
naturnahen Zustand gebracht.

e wird das Benthos und andere biotische Kompartimente durch die Umlagerung von
Sedimenten (verschiedene Vorhabensbestandteile) temporar und durch die Verande-
rung der Sedimentstruktur sowie die Zunahme der Unterhaltungsbaggerei dauerhaft
beeintrachtigt.

Die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe fihrt demnach nicht zum Totalverlust
von Flachen oder Funktionen des Lebensraumtyps (LRT) 1130. Die Unterwassertopographie
und das Substrat sowie die Tidedynamik, Salinitdt und Trubung werden jedoch verandert.
Das von der Planfeststellungsbehérde beauftragte erganzende Gutachten zur FFH-
Erheblichkeit bei der FFH-Vertraglichkeitsprifung (BIOCONSULT 2010) entwickelt ein vor-
habensspezifisches Bewertungsmodell fir den LRT 1130 (Astuarien). Wesentliche Aufgabe
dieses Bewertungsmodells ist es, eine Gesamtschau und -bewertung der vorhabensbeding-
ten Auswirkungen auf den LRT 1130 zu ermdglichen ohne die eine vorsorgeorientierte Be-
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trachtung nicht mdglich ist. Die Bewertung der Erheblichkeit orientiert sich fiir den LRT Astu-
arien ebenso wie fir die betrachteten FFH-Arten an den Fachkonventionsvorschlagen von
LAMBRECHT & TRAUTNER (2007).

Ausmald der Beeintrachtigung

Die durch das Vorhaben verursachte weitere Entfernung von einem naturnahen Zustand wird
durch einen Prozentwert ausgedrickt. Dieser wird mit der Flache multipliziert, auf der diese
Wirkung auftritt, und ergibt einen ,virtuellen Flachenverlust‘. Dieser Wert ermoglicht eine
Einschatzung der Starke der erheblichen Beeintrachtigung und die Bewertung der Erheblich-
keit anhand des Fachkonventionsvorschlages von LAMBRECHT & TRAUTNER (2007).

Tab. 1 fasst die Ergebnisse der Anwendung des Bewertungsmodells zusammen. Danach
wird auf insgesamt 3.451 ha Flache in den FFH-Gebieten, dies entspricht ca. 7,2% der Fla-
che des LRT Astuarien im Elbastuar, die Naturndhe um 2,5 % bis maximal 25% reduziert
(graduelle Funktionsbeeintrachtigung). Dies entspricht nach dem entwickelten Bewertungs-
modell einem theoretischen Verlust aller Funktionen auf einer Flache von 320,7 ha (0,7%
der Flache des LRT Astuarien).

Tab. 1: Ubersicht tiber die flachenbezogene Abnahme der Naturndhe fur die einzelnen Vor-
habensbestandteile (alle FFH-Gebiete). (Quelle: BioConsult 2010, S. 66, modifiziert)

Vorhabensbestandteil / Wirkfaktor Flache in FFH- Abnahme der Entspricht direktem
Gebieten (ha) Naturnéhe (%) | Flachenverlust (ha)

Ausbaubaggerung (Fahrrinne) inkl. 1.890 7 132,3
vorhabensbedingt erhéhter Unterhal-
tungsbaggerung einschliefilich indirek-
ter Auswirkungen; Initialbaggerung

Ausbaubaggerung (Verbreiterung Fahr- 93 25 23,3
rinne) inkl. vorhabensbedingt erhdhter
Unterhaltungsbaggerung

Herstellung Begegnungsstrecke und 81 25 20,3
Warteplatz Brunsbiittel

Herstellung UWA ohne Hartsubstrat 1.028 2,5-10 71,7
Herstellung UWA / Buhnen mit Hart- 281 25 70,3
substrat

Beaufschlagung Umlagerungsstelle 58 2,5 15

Medembogen

Ubertiefenverfiillung 6 25 1,5

Summe (ha) 3.451 320,7

Bewertung der FFH-Erheblichkeit

Durch das Vorhaben kommt es nicht zu einem direkten Flachenverlust des Lebensraumtyps
Astuarien in den vier FFH-Gebieten Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und
angrenzende Kistengebiete, Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen,
Unterelbe und Muhlenberger Loch/Nel3sand. Durch das Vorhaben wird allerdings auf insge-
samt 3.451 ha Flache die Naturnahe des LRT Astuarien um bis zu 25% reduziert (graduelle
Funktionsbeeintrachtigung). Dies entspricht einem Verlust von 320,7 ha LRT Astuarien und
ist entsprechend der Fachkonventionsvorschlage aufgrund der gro3en betroffenen Flache
als erhebliche Beeintrachtigung der Erhaltungsziele zu werten. Gleichzeitig wird durch das
Vorhaben die Wiederherstellbarkeit des guinstigen Erhaltungszustandes beeintrachtigt, da
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z.T. die Faktoren verstarkt werden, die zum derzeitigen ungunstigen Erhaltungszustand ge-
fuhrt haben.

Betroffenheit der einzelnen FFH-Gebiete

Im vorangegangenen Kapitel ist die vorhabensbedingte Betroffenheit des LRT Astuarien in
der Unterelbe insgesamt beurteilt worden, da es sich um ein 6kologisches System handelt
und die Abgrenzungen der einzelnen FFH-Gebiete, in denen der LRT Astuarien vorkommt,
v.a. aufgrund administrativer Grenzen gezogen worden sind. In Tab. 2 werden Angaben zur
Betroffenheit der einzelnen FFH-Gebiete gemacht. In den drei FFH-Gebieten Nationalpark
Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und angrenzende Kuistengebiete, Schleswig-
Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen und Unterelbe entstehen danach vorha-
bensbedingt erhebliche Beeintrachtigungen.
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Tab. 2: Ubersicht tber die flichenbezogene Abnahme der Naturnidhe fir die einzelnen Vorhabensbestandteile (alle direkt betroffenen FFH-
Gebiete; der Vorhabensbestandteil Ufervorspiilung Wisch ist zwischenzeitlich entfallen) (Quelle: BioConsult 2010, S. 70)

Gesamt S-H-Elbastuar und an- Unterelbe NTP S-H Wattenmeer und
grenzende Flachen (DE2018-331) angrenzende
(DE 2323-392) Kiustengebiete
(DE 0916-391)
Vorhabensbestandteil / Abnahme | Betroffene | Entspricht | Betroffene | Entspricht | Betroffene | Entspricht | Betroffene | Entspricht
Wirkfaktor der Flache in direktem Flache im direktem Flache im direktem Flache im direktem
Natur- FEH- Flachen- Gebiet (ha) Flachen- Gebiet (ha) Flachen- Gebiet (ha) Flachen-
nahe (%0) | gebieten | Verlust (ha) verlust (ha) verlust (ha) verlust (ha)
(ha)
Ausbaubaggerung (Fahrrinne) inkl. vor-
habensbedingt erhohter Unterhaltungs- 7 1.890 1323 736 51,5 1.154 80,8 0 0
baggerung einschlielilich indirekter Aus-
wirkungen; Initialbaggerung
Ausbaubaggerung (Verbreiterung Fahr- o5 93 23,3 50 12,5 43 10,8 0 0
rinne)
Herstellung Begegnungsstrecke und War- o5 81 20,3 79.0 19,8 2 05 0 0
teplatz Brunsbittel
Herstellung UWA ohne Hartsubstrat 2,5-10 1.028 71,7 672,2 53,7 355,5 18,0 0 0
;?;te"ung UWA / Buhnen mit Hartsub- 25 281,1 70,3 173,7 43,5 60,8 15,2 46,6 11,7
Ufervorspiilung Wisch 2,5 13,9 0,3 0 0 13,9 0,3 0 0
Beaufschlagung Umlagerungsstelle Me- 2.5 58.1 15 10,5 0 0 0 476 12
dembogen
Ubertiefenverfiillung 25 6 1,5 6 2 0 0 0 0
Summe 3.451 321 1.727 183 1.629 126 94 13

Kursiv: Im Bereich der UWA ,Neufelder Sand“ gibt es eine Uberschneidung der Gebiete ,Schleswig-Holsteinisches Elbastuar* und ,Unterelbe®. Daher ist die

Summe der Flachen in den FFH-Gebieten etwas groR3er als die eigentliche Flache der UWA.
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Alternativenprifung

Das Planungsziel ist auf das Erreichen und Verlassen des Hamburger Hafens mit Container-
schiffen mit einem Tiefgang von bis zu 14,50 m (in Salzwasser) zu wirtschaftlich attraktiven
und damit bedarfsgerechten Bedingungen ausgerichtet. Hierdurch soll gewahrleistet werden,
dass die Wettbewerbs- und Entwicklungsfahigkeit des Hamburger Hafens erhalten und wei-
ter verbessert wird. Das Planungsziel wurde von Bund und Hamburg politisch beschlossen
und stellt die Grundlage fiir die Planung dar.

Dieser politischen Beschlusslage vorangegangen ist eine langjahrige Entwicklungsarbeit.
Hierbei wurden insbesondere Ansatze betrachtet, die auf nationaler und internationaler Ebe-
ne bei der Losung vergleichbarer Probleme zum Einsatz kamen, die sich bei der Bewéltigung
ahnlicher Problemlagen in vergleichbaren Wirtschaftsbereichen herausgebildet haben oder
die in der offentlichen Diskussion strombaulicher Anpassungsnahmen als Ldsungsansatz
vorgeschlagen wurden. Hierbei wurde festgestellt, dass Losungsansatze, die auf einem Ver-
zicht auf eine Verbesserung der seewartigen Zufahrt beruhen, nicht geeignet sind, die Wett-
bewerbs- und Entwicklungsfahigkeit des Hamburger Hafens bedarfsgerecht zu gewahrleis-
ten. Als Ergebnis der Voruntersuchung erfolgte die gemeinsame Entscheidung von Bund und
Hamburg, die seewartige Zufahrt zum Hamburger Hafen fur 14,5 m tiefgehende Container-
schiffe auszubauen.

Im Mittelpunkt der planerischen Betrachtungen zur Bemessung der erforderlichen Ausbaupa-
rameter stand, den angestrebten verkehrlichen Nutzen fur den Hamburger Hafen auf wirt-
schaftliche sowie hydrologisch und 6kologisch mdglichst vertragliche Weise zu erreichen.
Insbesondere sollten Optimierungspotenziale identifiziert und erschlossen werden, um die
Wirkung der MalBnahme in Natura 2000-Gebieten zu minimieren.

Die Logik dieser Untersuchungsperspektive fihrte

a) zu einer tiefgreifenden Infragestellung der herkdmmlichen Auspragungen des Mafl3nah-
men-Grundtyps und der Suche nach grundsatzlichen AlternativioSsungen mit geringeren
Beeintrachtigungen

sowie

b) zu einer Auffaicherung des Malinahmen-Grundtyps ,Ausbaggerung bis Solltiefe” in ver-
schiedene, nach Kosten, Nutzen und Umweltwirkungen unterscheidbare Ausbauvarian-
ten.

Bei der Alternativenprifung der Planfeststellungsbehdrden folgten deshalb die Betrachtun-
gen der nachfolgend genannten Prifungsreihenfolge:

e Kann mit der Alternative das von Bund und Hamburg vorgegebene Projektziel - ggf. mit
zumutbaren Abstrichen - erreicht werden?

e Flhrt die Alternative zu signifikant geringeren Beeintrachtigungen von FFH-Gebieten und
EU-Vogelschutzgebieten als das aktuell geplante Vorhaben?

e Ist die Alternative realisierbar (technische, organisatorische und rechtliche Machbarkeit,
Flachenverfligbarkeit, VerhaltnismaRigkeit der Kosten)?

Eine Alternative war auszuscheiden, sobald eine der Fragen mit ,nein“ beantwortet werden
musste.
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Nachfolgend werden zunachst folgende Alternativen, die grundsétzlich geeignet sind, das
von Bund und Hamburg vorgegebene Projektziel zu erreichen, dargestellt:

e Alternativen zur beantragten Dimensionierung der Anpassungsmaf3nahme
e Reduzierung der Schiffsgeschwindigkeiten und Einsatz von Schlepperassistenz
o Sperrwerks- oder Schleusenlésungen zur Anhebung der Wasserstande

An diese Darstellung schliel3t sich eine Auseinandersetzung mit Vorschlagen von Kritikern
des Ausbauvorhabens an, die in der 6ffentlichen Diskussion vorgebracht werden und die im
Verfahren intensiv geprift wurden. Diese Vorschlage beinhalten:

e die Ladungsverteilung und Steuerung der Verkehrstragerwahl im Rahmen von Hafenko-
operationen,

e eine Teilabladung in einem Hamburg zugeordneten Vorhafen,

¢ eine internationale Vereinbarung zur Begrenzung der Schiffsgrof3en

Die nachfolgende Erlauterung zeigt, warum auch diese Vorschlage nicht geeignet sind, die
mit der Planung verfolgten Zielsetzungen zu erreichen.

3.1 Alternativen zur beantragten Dimensionierung der Anpassungsmalnahme

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Tiefgangsrestriktionen im Betrieb grof3er Schiffe auf
der Unter- und AuBenelbe haben Bund und Hamburg gemeinsam das Ziel vorgegeben, das
Bedienen des Hamburger Hafens fir ein Containerschiff mit einem maximalen Tiefgang von
14,50 m (in Salzwasser)! zu wirtschaftlich attraktiven Bedingungen zu ermdglichen. Oben
wurde bereits dargestellt, dass dieser Beschlusslage eine aufwandige Vorarbeit vorange-
gangen ist, bei der eine gro3e Bandbreite unterschiedlicher Ausbaumal3e betrachtet wurde.
Hierbei wurde geprift, inwieweit die jeweilige Ausbauvariante

e das Ausbauziel der Erhaltung und Verbesserung der Wettbewerbs- und Entwicklungsfa-
higkeit des Hamburger Hafens bedarfsgerecht erreicht,

e hydrologische und 6kologische Beeintrachtigungen so weit wie mdglich vermieden wer-
den und

¢ ein volkswirtschaftliches Nutzen-Kosten-Verhaltnis mit einer moglichst hohen Rentabilitéat
erreicht wird.

In diesem Zusammenhang haben sich Bund und Hamburg in einem ersten Minderungsschritt
dazu entschieden, nicht von den grof3ten realisierten maximalen Konstruktionstiefgangen
von 15,50 m — 16,00 m auszugehen, sondern dem Fahrrinnenausbau einen maximalen Tief-
gang von 14,50 m tideabhéngig auslaufend zu Grunde zu legen. Die Erfahrung zeigt, dass
die Containerschiffe den maximalen Konstruktionstiefgang (bezeichnet auch als sog. ,Scant-
ling Draught”) eher selten ausnutzen und den hinsichtlich Treibstoffverbrauch und Ge-
schwindigkeit optimierten sog. ,Design Draught” als real genutzten maximalen Tiefgang be-
vorzugen. Dieser kann 0,5 m bis 1,5 m niedriger sein als der maximale Konstruktionstief-

gang.

Als Bemessungsschiff fur den geplanten Ausbau der Fahrrinne wurde daher ein Container-
schiff mit einem Tiefgang von 14,50 m, einer Breite von 46 m und einer Lange von 350 m
ermittelt. Mit diesen Mal3en orientierte es sich an dem als besonders dynamisch wachsend
eingestuften GrolRensegment der Weltcontainerflotte.

! Grundsatzlich beziehen sich alle in diesem Text genannten Tiefgange auf Salzwasser; unter Frisch-
wasserbedingungen (z.B. im Hamburger Hafen) sind die Tiefgange aufgrund der geringeren Dichte
des Wassers ca. 0,30 m gro3er (13,50 m Tiefgang in Salzwasser = 13,80 m Tiefgang in Frischwas-
ser).
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Die Aufgabe der Ausbauplanung bestand darin, eine der in diesem Bemessungsschiff ver-
dichteten SchiffsgroRenklasse entsprechende Dimension der Fahrrinne zu entwickeln. Dabei
war generell der Grundsatz der Verhéltnismaiigkeit zu beachten und der ausbaubedingte
Eingriff in das Flusssystem Elbe aus hydrologischen, dkologischen und volkswirtschaftlichen
Grunden so gering wie méglich zu gestalten. Die Bewertungsgrundlagen hierfir lieferte eine
Untersuchung unterschiedlicher méglicher Ausbauvarianten. Sie ergab, dass ein Vollausbau
der Fahrrinne flr eine jederzeitige Befahrbarkeit mit 14,50 m Tiefgang keine optimale Lésung
darstellt. Durch die bei dieser Variante anfallenden hohen Investitionskosten fallt das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis stark ab, gleichzeitig steigt das Ausmalfd der zu erwartenden Umweltaus-
wirkungen deutlich an.

Aus der Bewertung der unterschiedlichen Varianten hat sich schliel3lich eine Zielvariante
ergeben, die zum Verlassen des Hamburger Hafens mit einem Tiefgang von 14,5 m ein
zweistiindiges Tidefenster eroffnet. Gleichzeitig soll mit dieser Zielvariante auch der Hoéchst-
tiefgang fur den tideunabhangigen Verkehr von heute 12,50 m auf dann 13,50 m erhoht wer-
den. Dieser Zielsetzung in ihrer konkreten Bemessung liegen praktische Erfahrungen und
bereits durch den vorangegangenen Fahrrinnenausbau bestéatigte Erkenntnisse zugrunde.
So streben die Reeder aus wirtschaftlichen Griinden grundsatzlich eine Vollauslastung der
von lhnen eingesetzten Schiffe an. Insoweit muss mit dem geplanten Fahrrinnenausbau in
jedem Fall die Moglichkeit fur einen Hochsttiefgang von 14,50 m geschaffen werden. Da an-
dererseits ein gréRRerer Teil der Containerschiffe die Vollauslastung nicht erreicht und mit
Tiefgdngen unterhalb der Vollauslastung verkehrt, ist eine Einschrankung des Héchsttief-
gangs auf ein Tidefenster zumutbar. Aber unabhangig vom Ausnutzungsgrad des Hochst-
tiefgangs werden aufgrund der GroRRenentwicklung der Containerschiffe die Tiefgdnge auf
Unter- und AufR3enelbe insgesamt zunehmen. Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, mit dem
Fahrrinnenausbau auch den zulassigen Hdochsttiefgang fir den tideunabhéngigen Verkehr
signifikant zu erhdhen.

Die beiden genannten Ausbauziele (tideunabhangig bis 13,5 m / tideabhéngig bis 14,5 m)
stellen fur alle Schiffe in der GroRenklasse des Bemessungsschiffes Wahloptionen her, die
jeweils unter individuellen Bedingungen ausgewahlt und realisiert werden kénnen (gemaf
Beladung, zeitlicher Flexibilitét, tatsachlichen Tidenverhaltnissen etc.). Sie sind keinesfalls
als jeweils spezifische Lésungen fir entsprechend getrennte Verkehre zu verstehen. Tat-
sachlich gibt es keine Sortierung nach Schiffen oder Linien, die Uberwiegend die eine oder
die andere Option nachfragen. Infolgedessen gibt es auch keine Mdglichkeit, den volkswirt-
schaftlichen Wert dieser Optionen einzeln zu betrachten oder gegeneinander abzuwdagen.
Die Absenkung des Ausbauziels fur den tideabhangigen Verkehr mag sich rechnerisch als
Minimierung der Ausbaukosten oder der hydrologischen und 6kologischen Ausbauwirkungen
um den Faktor x oder y darstellen lassen. Fur den verkehrlichen Nutzen sind solche Rech-
nungen nicht moglich. Der mit dem tideunabhangigen Verkehr verbundene volkswirtschattli-
che Nutzen ist nur im Zusammenhang mit der Option des tideabhangigen Verkehrs mit 14,50
m zu realisieren, da in den transkontinentalen Container-Liniendiensten Uberwiegend Schiffe
eingesetzt werden, die bei wirtschaftlicher Auslastung tatséachliche Tiefgdnge von mehr als
13,50 m erreichen.

Die Vorhabenstrager haben diese Bedarfslage nachvollziehbar belegt, da der Hamburger
Hafen bereits heute aufgrund der Tiefgangsbeschrankungen — bezogen auf die tUbrigen Ha-
fen der Nordrange - deutliche Marktanteilsverluste bei Containerschiffen mit Tiefgdngen
> 12,50 m hinnehmen musste. Besonders deutlich sind diese Marktanteilsverluste bei Schif-
fen mit Tiefgangen > 14,50 m. Ebenfalls bereits heute kann anhand der Ordertatigkeit der
Reedereien festgestellt werden, dass insbesondere auch der Anteil der Containerschiffe mit
maximalen Konstruktionstiefgangen von > 14,50 m deutlich anwachsen wird, so dass fir den
Hamburger Hafen bei ausbleibender oder ungenliigender Anpassung weitere Marktanteils-
verluste zu erwarten sind.
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Bei einer Beschrankung des Ausbaus auf das Ziel ,tideunabhangig bis 13 m / tideabhangig
bis 14 m“ wirde sich der angestrebte verkehrliche Nutzen, also die hinreichend wirtschaftli-
che Auslastung der grof3en Containerschiffe, nicht mehr ansatzweise erzielen lassen. Inso-
weit ware die Anpassung der Fahrrinne fir lediglich 50 cm zusétzlichen Tiefgang fir den
tideabhangigen Verkehr und / oder fir den tideunabhangigen Verkehr, die in der offentlichen
Diskussion des Planungsvorlaufs und in der Anhérungsphase des Genehmigungsverfahrens
eine gewisse Rolle gespielt hat, als anderweitiges Vorhaben zu werten, bei dem die Identitéat
des Projektes nicht mehr gewdhrleistet ist. Vor diesem Hintergrund konnten aber auch alle
anderen Dimensionierungslésungen, die Hochsttiefgange von 14,50 m und / oder tideunab-
héngige Verkehre bis 13,5 m nicht ermdglichen, als Ausbauvarianten ebenso wie als grund-
satzliche Alternativen ausgeschieden werden, da diese nicht geeignet sind, das Projektziel
zu erreichen.

3.2 Reduzierung der Schiffsgeschwindigkeiten und Einsatz von Schlepperassis-
tenz

Eine Reduzierung der Schiffsgeschwindigkeiten und damit der geschwindigkeitsabhangigen
Tiefertauchung des Schiffes im Wasserkorper infolge der verursachten Verdrangungsstro-
mung (Squat) kdnnte das notwendige Vertiefungsmal® und somit auch die direkten Auswir-
kungen der Fahrrinnenvertiefung mindern.

In die Definition der Bandbreite mdglicher Schiffsgeschwindigkeiten gehen das logistische
Interesse an einem wirtschaftlichen und effizienten Warentransport, nautische Belange sowie
Aspekte des Uferschutzes ein. Die heute auf der Elbe Ublichen Geschwindigkeiten sind zur
Minimierung schiffserzeugter Belastungen durch Sog und Schwell bereits stark abgesenkt
und ndhern sich dem fir ein sicheres Mand6vrieren unverzichtbare Mindestmal3.

In eigens fur die weitere Fahrrinnenanpassung durchgefiihrten Untersuchungen an dem Ma-
ritimen Simulationszentrum Warnemiinde (MSCW) wurde belegt, dass die gewahlte Trasse
der Fahrrinne mit diesen Geschwindigkeiten auch vom aktuellen Bemessungsschiff sicher
und leicht passiert werden kann. Einen Spielraum zur Reduzierung dieser Geschwindigkei-
ten gibt es allerdings nicht.

Das tideunabhéangig fahrende Bemessungsschiff muss auf seiner Fahrt von Hamburg zur
Nordsee das entgegenkommende Tideniedrigwassertal passieren. Wahrend dieser ca.
30minutigen Phase eingeschrankter Wassertiefen muss das Schiff eine bestimmte Ge-
schwindigkeit aufrechterhalten, um seine Steuerfahigkeit zu gewahrleisten. Diese notwendi-
ge Geschwindigkeit ist auch abhéngig von den topographischen Gegebenheiten des ent-
sprechenden Revierabschnittes. Wahrend im inneren Bereich des Reviers aufgrund der ge-
schitzten Lage eine geringere Geschwindigkeit ausreicht, ist mit zunehmendem Seegangs-
und Windeinfluss auf &uReren Revierabschnitten eine hohere Geschwindigkeit in Ansatz zu
bringen. Insgesamt erstreckt sich das Geschwindigkeitsspektrum des tideunabhéngig aus-
laufenden Bemessungsschiffes zwischen 9 kn und 12 kn.

Eine Verringerung der in der Planung eingesetzten Schiffsgeschwindigkeiten wirde in be-
stimmten Abschnitten direkt zu einer Abnahme der Steuerfahigkeit des Schiffes und somit zu
einer nicht hinnehmbaren Beeintrachtigung der Sicherheit des Schiffsverkehrs fuhren.

Auch mit einer zuséatzlichen Schlepperassistenz kdnnten geringere Schiffsgeschwindigkeiten
im Bereich der Fahrrinne nicht realisiert werden, denn Assistenzschlepper kénnen wirksam
nur bei Mantverzustdnden des Schiffes bei niedrigsten Fahrtgeschwindigkeiten wie bei-
spielsweise Drehmandvern im Hafen eingesetzt werden. Sobald das Schiff nennenswerte
Fahrt durchs Wasser aufnimmt, kénnen die Schlepper keine oder nur eine sehr geringe
kurskorrigierende Wirkung entfalten. Damit scheidet auch diese Mdglichkeit aus Griinden der
Sicherheit des Schiffsverkehrs aus.
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Eine tiefgangswirksame Absenkung der Schiffsgeschwindigkeiten ist daher undurchfiihrbar.

3.3 Sperrwerks- oder Schleusenlésungen zur Anhebung der Wasserstande

Durch technische GrofRbauwerke konnte der Wasserstand der Elbe erhéht werden. Damit
wurde durch punktuelle bauliche Eingriffe dasselbe geleistet, was bei der vorliegenden Pla-
nung grof3flachige Baumaflinahmen erfordert. Kern einer solchen Strategie ware ein Sperr-
werk im Muindungsbereich einschlie3lich einer oder mehrerer Schleusen.

Diese Alternative mussten die Planer schon deswegen ausscheiden, weil die damit verbun-
denen Folgen fiir den LRT 1130 aufgrund der Abkopplung des fiir Astuare charakteristischen
Tidegeschehens wesentlich schwerer wiegen als die Folgen des geplanten Fahrrinnenaus-
baus. Dariliber hinaus dirfte eine Absperrung der Tideelbe dazu fiihren, dass die Sturm-
flutscheitelwasserstdnde im Bereich der Deutschen Bucht deutlich ansteigen und Anpas-
sungsmalRnahmen an den entsprechenden Deichen erforderlich machen. Ob die Schifffahrt
die mit dem Schleusenverkehr verbundenen zusatzlichen Zeitbedarfe und Kosten akzeptie-
ren wirde, ist zudem mehr als fraglich.

Im Ergebnis stellt die Moglichkeit einer Sperrwerks- oder Schleusenlésungen zur Anhebung
der Wasserstande keine ernsthafte Alternative dar.

3.4 Ladungsverteilung und Steuerung der Verkehrstragerwahl im Rahmen von Ha-
fenkooperationen

In die politische Debatte um die Entwicklung der regionalen, nationalen und europdischen
Seeverkehrsinfrastrukturen gehen auch Vorschlage ein, den Wettbewerb der deutschen Ha-
fenstandorte um Containerladungen abzumildern und durch Formen arbeitsteiliger Koopera-
tion der Hafen in diesem Geschéftsfeld zu ersetzen. Diesen Vorschlagen liegt die Einschat-
zung zugrunde, dass eine fortgesetzte Marktanpassung paralleler Kapazitaten tendenziell zu
Uberkapazitaten im Containerumschlag fiihre und aus volkswirtschaftlicher Perspektive Res-
sourcenvergeudung bedeute. Die 6ffentlichen Mittel sollten vielmehr gezielt fir den Ausbau
der fur seeschifftiefe Liegeplatze am meisten geeigneten Standorte eingesetzt werden.

In diesem Zusammenhang wird vorgeschlagen, Ladung durch eine strategische Platzierung
der staatlichen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zu steuern: etwa durch Verzicht auf weitere
Fahrrinnenanpassung im Hamburger Revier und Konzentration des Infrastrukturausbaus auf
den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven. Dies wiirde unter den herrschenden Wettbewerbs-
bedingungen in der Nordrange auf eine langfristige Verminderung des Wettbewerbspotenzi-
als des Hamburger Hafens hinauslaufen, wobei kompensierende positive Wirkungen fir die
Hamburger Hafenwirtschaft nicht erkennbar sind.

Die negativen Wirkungen gingen weit Uber Hamburg hinaus und betrafen letztlich neben
wirtschaftlichen auch 6kologische Belange. Die Trager des Vorhabens haben in ihrer Dar-
stellung der zwingenden Grinde des Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses Uberzeugend
die volkswirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens herausgearbeitet, die sich beson-
ders in seiner Rolle als Arbeitsplatz, als regional ausstrahlendes Branchencluster, als indus-
trieller Standort, als Standortfaktor des deutschen und europaischen Im- und Exports und als
Drehscheibe umweltfreundlicher Verkehrstrager verwirklicht. Ein Riuckgang des Hamburger
Hafengeschéfts wirde auf allen diesen Ebenen negative Wirkungen erzeugen, die ein alter-
nativer Hafenstandort in der Nordrange, welcher Nationalitdt auch immer, in keiner denkba-
ren Konstellation kompensieren kdnnte.

Mit Blick auf die Marktstellung aller deutschen Hafen ist dariiber hinaus die positive Wirkung
des Wettbewerbs an sich hervorzuheben. Der Wettbewerb der deutschen Seehéfen unter-
einander stellt eben keinen durch einen begrenzten Markt beginstigten Verdrangungswett-
bewerb dar, bei dem gemessen in Wertschopfung und Arbeitsplatzen der wirtschaftliche Er-
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folg des einen zwangslaufig den wirtschaftlichen Verlust des anderen Hafens bedeutet.
Vielmehr haben die durch den Wettbewerb ausgeldsten umfangreichen privaten und 6ffentli-
chen Investitionen dazu gefihrt, dass alle Wettbewerbsteilnehmer vor dem Hintergrund ei-
nes nach wie vor weltweit zunehmenden Transportmarktes wirtschaftlich erfolgreich sind. Die
weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise konnte diese Entwicklung allenfalls unterbrechen,
aber keineswegs umkehren. So sind zwischenzeitlich alle westeuropéischen Containerhafen
wieder auf den Wachstumspfad zurtickgekehtrt.

Die politische Beschlusslage des Bundes spiegelt diese wirtschaftliche Ausgangslage wie-
der: So hat sich die Bundesregierung mit ihnrem im Juni 2009 vorgelegten ,Nationalen Hafen-
konzept fur die See- und Binnenhé&fen* ausdriicklich fur den Erhalt und Ausbau der Wettbe-
werbsfahigkeit aller deutschen Seehéfen ausgesprochen und sich vor diesem Hintergrund
u.a. nochmals nachdrticklich fir den Ausbau der seewéartigen Zufahrten zu den Containerha-
fen Bremerhaven und Hamburg bekannt. Auch die norddeutschen Kistenlander haben sich
eindeutig fur eine Starkung der Wettbewerbsfahigkeit aller deutschen Seehéafen ausgespro-
chen. In diesem Zusammenhang hat die Konferenz der Wirtschafts- und Verkehrsminister
der Bundeslander am 29. September 2009 auf eine gemeinsame Liste wichtiger norddeut-
scher Verkehrsprojekte geeinigt, zu denen u.a. auch der geplante Fahrrinnenausbau von
Unter- und Aul3enelbe gehdrt. Die Konferenz Norddeutschland der Ministerprasidenten der
norddeutschen Kistenlander hat sich am 05. Marz 2009 ausdrucklich diese EntschlieRung
zu Eigen gemacht.

Die Alternative ist fachlich ungeeignet und erfllt nicht das Projektziel.

3.5 Teilabladung in einem Hamburg zugeordneten Vorhafen

In der dargestellten 6ffentlichen Diskussion um Ladungssteuerungskonzepte wurden insbe-
sondere auch die sogenannten Vorhafenldsungen zur Diskussion gestellt. Gemeint sind da-
mit kooperative Beziehungen Hamburgs mit Cuxhaven, dem Jade-Weser-Port oder einem
Hafen in Neuwerk oder anderswo in der deutschen Bucht, die wesentlich auch durch Beteili-
gungen groRRer Hamburger Hafenunternehmen an den genannten tiefwassernahen Hafen
fundiert waren. Damit sei es mdglich, Uber konzerninterne Wege zu einer Ladungssteuerung
zu kommen und etwa grof3e Seeschiffe vor Antritt der Revierfahrt auf der Unterelbe durch
Teilentladung, insbesondere Entladung der fur Skandinavien oder den baltischen Raum be-
stimmten Transhipmentcontainer, ihren Tiefgang soweit erforderlich reduzieren zu lassen.

Bei der Beurteilung derartiger Ladungssteuerungskonzepte ist zunéachst zu beriicksichtigen,
dass in Cuxhaven und Wilhelmshaven bisher keine ausreichenden Infrastrukturen fir Um-
schlagmengen und Hinterlandtransporte vorhanden sind. Entsprechende Neuplanungen er-
fordern einen erheblichen zeitlichen Vorlauf. Dies gilt noch mehr fir Neubauhéfen.

Dariber hinaus entspricht die vorgeschlagene Aufteilung von Transportmengen zwischen
einem Vor- und Haupthafen in keiner Weise den wirtschaftlichen Interessen der Transport-
wirtschaft und ihrer Kunden. Das Anlaufen eines Vorhafens wirde in erheblichem Umfang
zusatzliche Kosten verursachen. Hierbei schlagen insbesondere der gro3ere Zeitbedarf pro
Reise bei gleicher Transportmenge sowie zusatzliche Hafen- und Lotskosten zu Buche. Die
Entnahme der Ladung im Vorhafen bedingte immer auch zusétzliche ,Containermoves” mit
entsprechendem Kosten- und Zeitbedarf, die nicht dem eigentlichen Umschlag dienen.

Der Grof3teil der an den deutschen Nordseehéfen angelandeten Transhipmentcontainer wird
Uber den Nord-Ostsee-Kanal (NOK) weiter transportiert. Die Lange der Transportstrecke
beispielsweise von Wilhelmshaven zum NOK ist l&nger als Transportstrecke von Hamburg
zum NOK; mithin sind auch die Transportkosten der Transhipmentcontainer vom Jade-
Weser-Port im Grundsatz eher héher als vom Hamburger Hafen. Der ebenfalls im Beteili-
gungsverfahren als ein geeigneter Vorhafenstandort genannte Hafen von Cuxhaven liegt
zwar naher am NOK. Die durch eine Hafenkooperation gewonnene Zeitersparnis von weni-
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gen Stunden fur den Transport von Transhipmentcontainer wirde durch Verzdgerungen fir
den Containertransport von und nach Hamburg allerdings deutlich tbertroffen. Die wirtschaft-
lichen Nachteile einer denkbaren Vorhafenldsung vergréRern sich noch, wenn die entladene
Teilladung Uber Landtransportwege zum Hamburger Hafen gelangen soll. Die hierfir ben-
tigten Verkehrsinfrastrukturen missten erheblich ausgebaut werden und erzeugten noch
weitergehende Kostennachteile und dkologische Belastungen.

Die wirtschaftlichen Nachteile eines tiefgangsbedingten Teilumschlages in Vorhafen sind so
gravierend, dass die Reeder dieses Angebot nicht akzeptieren und in zunehmendem Mal3e
auf andere Hafen der Nordrange, insbesondere Rotterdam, ausweichen wirden. Terminal-
betreiber, die bereits heute an mehreren Standorten der Nordrange tatig sind, bieten infolge-
dessen eine solche Option gar nicht erst an. Soweit Teilentladungen vorkommen, sind sie
ausschlief3lich durch die Nutzung der je nach Transportziel spezifischen Kostenvorteile der
jeweiligen Hinterlandverkehrsinfrastruktur der Hafen motiviert.

Im Ergebnis stellt die Mdglichkeit einer tiefgangsbedingten Teilabladung in einem Vorhafen
keine realistische Alternative dar und ist zur Erreichung des Projektziels nicht geeignet.

3.6 Internationale Vereinbarung zur Begrenzung der Schiffsgréf3en

Theoretisch besteht die Mdglichkeit, durch internationale Beschrankungen der Schiffsgrof3en
oder Tiefgange den Betrieb von Schiffen zu vermeiden, die das beantragte Vorhaben ndétig
machen. Generell sind gerade im Verkehrswesen eine Fulle strukturell vergleichbarer Nor-
mierungen seit langem Praxis, etwa bei den Larm- und Schadstoffemissionen. Fir den Ein-
satz von LKW gelten klare Gré3enbegrenzungen.

Allerdings kdnnen die GréRenbegrenzungen beim LKW insofern als Sonderfall gelten, als in
diesem Fall als begrenzender Faktor nicht nur der Verkehrsweg Stral3e, sondern die gesam-
te historisch gewachsene Bausubstanz der Siedlungsraume wirkt, die Anpassung an gro3ere
LKW also einen unvorstellbaren Aufwand an baulichen Veranderungen erfordern wirde. Bei
nahezu allen anderen Verkehrstragern ist das GroRenwachstum dagegen ungebrochen.
Dies gilt fur das Binnenschiff ebenso wie das am starksten durch internationale Abkommen
reglementierte Verkehrsmittel, das Flugzeug.

Vor dem Hintergrund eines standig steigenden Transportaufkommens und aufgrund eines
wachsenden Kosten- und Rationalisierungsdruckes auf die Reeder haben sich auch die
Transportkapazitaten der weltweit verkehrenden Containerschiffe erheblich vergroRert. Hat-
ten Containerschiffe der 1. Generation Ende der 60’er bis Mitte der 70’er Jahre noch Lade-
kapazitaten von ca. 1.000 TEU, so haben die heute in Dienst gestellten eingesetzten Contai-
nerschiffe Ladekapazitaten von 9.000 TEU und mehr. Die bestehenden Tiefgangsrestriktio-
nen auf der Elbe betreffen im Wesentlichen jingere Containerschiffe. Schiffe, deren Maxi-
maltiefgange die derzeit auf der Elbe zugelassenen Tiefgénge Ubertreffen, sind bereits heute
in Fahrt; weitere Einheiten sind in groRer Zahl im Bau bzw. bestellt. Hinsichtlich einer
SchiffsgroRenbegrenzung muss also festgestellt werden, dass diese Frage am internationa-
len Markt bereits fiir eine langere Zeit zugunsten grol3er Schiffe entschieden ist.

Berlicksichtigt werden muss auch, dass eine wirksame Einflussnahme auf die Schiffsgro-
Renentwicklung nur bei annahernd gleicher Interessenlage und Betroffenheit der wesentli-
chen wirtschaftlichen Akteure realistisch erscheint. Davon kann aber bereit innerhalb der
Nordrange keine Rede sein. Wahrend fur ein Anlaufen grof3e Containerschiffe von Antwer-
pen, Bremerhaven und Hamburg Anpassungsmafinahmen der seeseitigen Zufahrten erfor-
derlich sind bzw. waren, existieren z.B. in Rotterdam keine oder nur geringfligige Einschrén-
kungen. Es kann vor diesem Hintergrund nicht ernstlich erwartet werden, dass Heimatstaa-
ten von Hafen, die Uber bereits ausreichende Zufahrtsbedingungen verflgen, einer Initiative
zur SchiffsgréRenbeschrankung zustimmen kénnten. Entsprechend stellt sich die Situation in
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den Héafen der anderen Kontinente dar. Im Ergebnis stellt die Moglichkeit einer internationa-
len Vereinbarung zur Begrenzung der SchiffsgréRen keine ernsthafte Alternative dar.

3.7 Zusammenfassung

Das beantragte Vorhaben ist durch spezifische Trassierungslésungen und Ubertiefenverfiil-
lungen innerhalb des Fahrwassers, eine Begegnungsstrecke im Raum Wedel, einen Warte-
platz bei Brunsbuttel sowie hydrologisch wirksame Unterwasserablagerungsflachen am Me-
dembogen und am Neuen Luechtergrund und UfersicherungsmalBnahmen im Bereich des
Altenbrucher Bogens gekennzeichnet. In den vorangegangenen Ausfihrungen wurde be-
trachtet, ob gegeniiber dieser Planung andere Lésungsansétze in Betracht kommen, um das
von Bund und Hamburg gemeinsam beschlossene Projektziel, Containerschiffen mit einem
Tiefgang von bis zu 14,50 m (in Salzwasser) das Erreichen und Verlassen des Hamburger
Hafens zu wirtschaftlich attraktiven und damit bedarfsgerechten Bedingungen zu ermdgli-
chen. Gegenstand der Prifung war, ob das verkehrliche Projektziel gegeniiber dem Vorha-
ben in der beantragten Form mit geringeren oder ohne Beeintrachtigungen des Netzes Natu-
ra 2000 zu erreichen ist.

Betrachtet wurden dabei Alternativen wie

e Alternativen zur beantragten Dimensionierung der Anpassungsmaf3nahme
e Reduzierung der Schiffsgeschwindigkeiten und Einsatz von Schlepperassistenz
e Sperrwerks- oder Schleusenlésungen zur Anhebung der Wasserstande

sowie die in der offentlichen Diskussion vorgebrachten Alternativvorschlage

e Ladungsverteilung und Steuerung der Verkehrstrdgerwahl im Rahmen von Hafenkoope-
rationen,

e Teilabladung in einem Hamburg zugeordneten Vorhafen und

e internationale Vereinbarung zur Begrenzung der Schiffsgréf3en.

Keine dieser Losungsansatze konnte die Qualitat einer vorzugswurdigen Projektalternative
zugesprochen werden. Der Ausbau der bestehenden Fahrrinne in Unter- und AuRenelbe in
der beantragten Form stellt den einzig méglichen Weg dar, um das Projektziel in einem hin-
reichenden Ausmal und auf méglichst umweltvertragliche Weise zu verwirklichen. Die Tré-
ger des Vorhabens haben nachgewiesen, dass alle substanziell von der Vorzugsvariante
(und der in ihrem Rahmen mdglichen Wirkungsminimierungen) verschiedenen Ausfihrungs-
varianten entweder auf unidberwindliche Hindernisse in der Machbarkeit stof3en oder nicht
geeignet sind, das Vorhabensziel zu erreichen.
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Zwingende Grinde des Uberwiegenden offentlichen
Interesses

Begrindung, warum dieser Plan/dieses Projekt dennoch durchgefiihrt werden darf:

[] zwingende Griinde des iiberwiegenden offentlichen Interesses einschlieRlich solcher
sozialer oder wirtschaftlicher Art (wenn kein prioritarer Lebensraum/ keine prioritare Art
vorhanden ist)

[ ] Gesundheit des Menschen
[] Offentliche Sicherheit
[] MaRgebliche giinstige Auswirkungen fur die Umwelt

X] Andere zwingende Griinde des uUberwiegenden &ffentlichen Interesses

Im Folgenden werden zunéchst die wesentlichen Griinde erlautert, warum die Maflinahme
Fahrrinnenanpassung im o6ffentlichen Interesse liegt. Sodann wird dargelegt, warum diese
Grinde zwingenden Charakter tragen und andere Belange Uberwiegen.

4.1 Die Fahrrinnenanpassung als MaRnahme im offentlichen Interesse

Die Vorhabenstrager stellen in ihrer bedarfsbegrindenden Argumentation heraus, dass ein
im Wettbewerb erfolgreicher Hamburger Hafen aus mehreren Griinden im 6ffentlichen Inte-
resse liegt:

Das Ensemble der Hamburger Hafenwirtschaft und die mit ihr verbundenen Unternehmen
verkorpern eine der wichtigsten Branchen im norddeutschen Raum und leisten maf3gebliche
Beitrdge zum regionalen Arbeitsplatzangebot und zur Wertschépfung der Bundesrepublik
Deutschland.

Als hoch verdichtetes Cluster mit Weltmarktgeltung besitzt der Hafen ein erhebliches eige-
nes Wachstumspotenzial und generiert dartiber hinaus Wachstumsimpulse fir andere Bran-
chen der Region, z. B. die Industrie oder den Rohstoffhandel.

Durch sein erstklassiges Angebot logistischer Dienstleistungen leistet der Hafen wesentliche
Beitrage zur Stitzung und Starkung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit global agie-
render Unternehmen in seinem deutschen und europaischen Hinterland.

Durch die Abfertigung von Seeschiffen tief im Binnenland, seine Anbindung an Binnenwas-
serstraRen und seine Rolle als gréf3ter Eisenbahnhafen Europas stellt der Hamburger Hafen
wichtige und noch weiter entwickelbare Elemente einer umweltschonenden Verkehrsinfra-
struktur bereit.

Der Beitrag des Hamburger Hafens zu Wohlstand, Lebensqualitdt und umweltgerechter Le-
bensweise ist insgesamt von erheblichem Umfang, von nachhaltigem Charakter und volks-
wirtschaftlich im hochsten Grade erwlnscht. Dies manifestiert sich folgerichtig in zahlreichen
entsprechenden Beschliissen der Parlamente und Exekutivorgane der Bundeslander, der
Bundesrepublik und der Europaischen Union zur Weiterentwicklung der deutschen Seever-
kehrs- und Seehafeninfrastruktur.
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Die Bedeutung der MalRhahme Fahrrinnenanpassung fur die Sicherung und Entwicklung der
Potenziale des Hamburger Hafens ist dabei nach Auffassung der Vorhabentrager auf3eror-
dentlich hoch. Sie verwirklicht sich auf mehrfache Weise:

Die Fahrrinnenanpassung ist eine schlanke, einfache und wirksame Mafl3ihahme der Hafen-
entwicklung. Sie ermdoglicht einen sicher berechenbaren, erheblichen und schnellen Zu-
wachs an Transportkapazitaten unter sehr ginstigen Kosten-Nutzen-Relationen. Der Zu-
wachs betragt ca. 1000 TEU pro GroRcontainerschiff und Richtung. Wie die Erfahrungen
vorangegangener Fahrrinnenanpassungen belegen, wird diese zusatzliche Kapazitat unter
normalen wirtschaftlichen Bedingungen mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit
sehr zligig genutzt werden.

Die auf diese Weise mogliche Uberwindung der bestehenden Tiefgangsrestriktionen in der
seewadrtigen Zufahrt zum Hamburger Hafen ist ein unverzichtbarer Schritt, um den kinftig
mdoglichen Hafenerfolg Hamburgs tatsachlich zu realisieren. Es werden gerade in den fir
Hamburg ausschlaggebenden Europa-Asien-Verkehren immer gréRere Schiffseinheiten ein-
gesetzt. Die Anzahl grof3er Containerschiffe mit hohen Konstruktionstiefgangen jenseits der
heutigen in der Elbe erlaubten Hochsttiefgdnge von tideunabhangig 12,50 m / tideabhangig
13,50 m hat in den letzten Jahren erheblich zugenommen. Das SchiffsgroRenwachstum er-
lebte in der Weltwirtschaftskrise 2008/2009 nicht wie der Umschlag einen Einbruch, sondern
wurde noch zusétzlich beschleunigt. Bereits heute wird der grof3te Teil (65%) des Container-
umschlages im Hamburger Hafen von diesen Schiffen bestritten.

Die Fahrrinnenanpassung ist dartiber hinaus integraler Bestandteil eines Malinahmenbin-
dels offentlicher Infrastrukturentwicklung, in dem sich die Erfolge der einzelnen MaRhahmen
jeweils gegenseitig bedingen. Nur wenn es zur Steigerung der Transportkapazitat der see-
wartigen Zufahrt durch eine Fahrrinnenanpassung kommt, kénnen die ebenfalls geplanten
Flachenherrichtungen im Hafen zur Qualifizierung und Steigerung der Umschlagkapazitat
sowie die Ausbau- und ErtlichtigungsmalBnahmen im Bereich der Hinterland-
Verkehrsverbindungen ihren infrastrukturellen Nutzen fir den Hafenstandort voll entfalten.

Die Realisierung der Fahrrinnenanpassung ist schlie3lich Voraussetzung der andauernden
Werthaltigkeit zahlreicher in der Vergangenheit bereits getatigter Investitionen offentlicher
(Terminalflachen, Bahn, Stral3e) und privater Natur (Terminaltechnik, Betriebserweiterungen
und —ansiedlungen).

Die Fahrrinnenanpassung ist mithin eine Schlisselinvestition fir den Hamburger Hafenerfolg
mit erheblicher Bedeutung fir Wertschopfung und Sicherung des Arbeitsplatzangebots in der
gesamten norddeutschen Region.

4.2 Die Fahrrinnenanpassung als zwingende MalRnahme des lUberwiegenden 6ffent-
lichen Interesses

Fur die Abwagung des offentlichen Interesses an der MaBnahme Fahrrinnenanpassung mit
den Belangen des Naturschutzes ist nicht nur das Bestehen des 6ffentlichen Interesses an
sich von Bedeutung, sondern vor allem auch Anhaltspunkte fir dessen Ausmal3. Um solche
Anhaltspunkte zu gewinnen, werden im Folgenden Merkmale der MaRnahme herausgestellt,
die

a) zwingende Abhangigkeiten und Konsequenzen ihrer Durchfiihrung bzw. Nichtdurchfiih-

rung aufzeigen, die in der Abwagung als relevante Rahmenbedingungen zu beriicksich-
tigen waren, sowie
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b) das offentliche Interesse in abwagungsrelevanter Weise zu gewichten vermodgen, insbe-
sondere durch Angaben zu der Eintrittswahrscheinlichkeit, dem Auswirkungshorizont
und der langfristigen Perspektive der Malinahmenwirkungen.

Als zwingende Merkmale der Malinahme Fahrrinnenanpassung sind ihre Alternativiosigkeit,
ihre Unverzichtbarkeit und ihre Dringlichkeit aufzufassen. Wie die Alternativenprifung ergab,
sind ihre verkehrlichen und wirtschaftlichen Effekte durch andere MalRnahmen weder ganz
noch annahernd herzustellen. Zugleich sind diese Effekte fur den Erfolg des Hamburger Ha-
fens und die Realisierung seines hohen volkswirtschaftlichen Nutzens auf regionaler, natio-
naler und europaischer Ebene unverzichtbar. Die Dringlichkeit schlie3lich ergibt sich aus
dem Umstand, dass die negativen Wirkungen der bestehenden Tiefgangsrestriktionen, im
Kern der tendenziell unwirtschaftliche Betrieb grof3er Containerschiffe, bereits die Standort-
strategien bedeutender wirtschaftlicher Akteure beeinflussen und tiefgangsbedingte Um-
schlagverlagerungen zunehmen.

Zur Bemessung der Auswirkungen und damit auch des Ausmalles an offentlichem Interesse
ist hervorzuheben, dass die Fahrrinnenanpassung im Falle ihrer Realisierung wie auch im
Falle ihrer Nichtrealisierung mittel- und langfristig Effekte von auf3erordentlich hohem Ge-
wicht und weitreichendem Einfluss bewirkt.

So werden bei einer Realisierung der Fahrrinnenanpassung die verkehrlichen Vorausset-
zungen fir das Ausschopfen der langfristigen Wachstumspotenziale im Containerverkehr
geschaffen. Diese Potenziale erlauben nach aktueller prognostischer Betrachtung etwa eine
Verdoppelung des Containerumschlags bis 2025.

Durch die ErschlieBung zusatzlicher Umschlagpotenziale wird das Angebot an Transport-
dienstleistungen und die Kostenstruktur des Containerhubs Hamburg weiter verbessert.

Es werden damit hafenabhéngige Arbeitsplatze im Umfang von rund 166.000 in der Metro-
polregion bzw. 275.000 in ganz Deutschland dauerhaft gesichert. Das fir die gesamte regio-
nale Wirtschaft mafigebliche Cluster Hafen und Logistik wird weiter gestarkt, den importie-
renden und exportierenden Unternehmen in Deutschland und den angrenzenden Regionen
Mittel- und Osteuropas ein kostengunstiger Zugang zum Weltmarkt nachhaltig gesichert.

Dabei konnen grol3e Anteile der fur die neuen Warenstrome neu entstehenden Verkehre
Uber das Drehkreuz Hamburg auf die Schiene und den Wasserweg gefihrt werden, was in
Deutschland hohe Bedeutung besitzt, da hier der Stral3enverkehr bereits extrem ausgelastet
ist.

Bei andauernder Nichtdurchfuhrung der Fahrrinnenanpassung dagegen werden Marktan-
teilsverluste des Hamburger Hafens entstehen, die sich in ricklaufigen Umschlagszahlen
aulRern. Bei konservativer Betrachtungsweise errechnen sich fir einen solchen Prozess pro
verlorene Mio. TEU ca. 10.500 Arbeitsplatzverluste. Mittelfristig wirden das logistische Po-
tenzial des Standorts und sein Angebot an modernen Dienstleistungen geschmalert, was zu
weiteren Marktanteils- und Beschaftigungsverlusten fuhren und den Hafen langfristig zum
Regionalhafen herabstufen wirde. Letztlich ware die Funktion des Hamburger Hafens als
Ostlichstes Drehkreuz der Nordrange gefahrdet. Hohere Transportpreise, hohere Handels-
preise und damit Wohlstandsverlust in den durch den Hamburger Hafen bedienten Regionen
Deutschlands, Skandinaviens und Osteuropas wéren die Folge.

In verkehrs- und umweltpolitischer Sicht schlie3lich entstinden erhebliche, durchweg uner-
winschte Belastungen der Landverkehrssysteme in Deutschland und den angrenzenden
Landern, insbesondere der StralBennetze, mit in der Folge hohen Aufwendungen flr deren
Ertlichtigung und Ausbau, Landschaftsverbrauch und weiteren Umweltbelastungen.
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Dabei ist bei diesen Effekten durchgehend davon auszugehen, dass sie keineswegs nur
mdglich oder nicht auszuschlie3en sind, sondern sowohl im positiven als auch (bei Nicht-
durchfiihrung) negativen Fall mit Sicherheit eintreten werden.

Die ermittelten moglichen erheblichen Beeintrachtigungen der Natura 2000 Gebiete errei-
chen dagegen, wie dargestellt, nur ein relativ geringes Ausmaf3. Weder kommt es durch den
Fahrrinnenausbau zu einer Verkleinerung der betroffenen FFH-Schutzgebiete noch kommt
es zu Totalverlusten geschutzter Arten und Lebensraume. Die gleichwohl verursachten gra-
duellen Beeintrachtigungen kénnen vollstdndig durch geeignete KohdrenzmalRnahmen aus-
geglichen werden. Die graduelle Beeintrachtigung von Standorten des prioritaren Schier-
lings-Wasserfenchels wird durch die Anlage grof3flachiger neuer Standorte mit der Etablie-
rung von zahlreichen zusatzlichen Exemplaren ausgeglichen. Die graduelle Verminderung
der Naturndhe des LRT Astuarien wird durch die Schaffung besonders hochwertiger tidebe-
einflusster Tier- und Pflanzenlebensraumen innerhalb und auRerhalb des bisherigen Astuar-
raumes ausgeglichen.

Indem also einerseits, in Verbindung mit der Fahrrinnenanpassung, erhebliche, mit Sicher-
heit eintretende, mittel- und langfristig wirksame wirtschaftliche und soziale Auswirkungen
mit andererseits nur moglichen bzw. nicht auszuschlieRenden, vergleichsweise schwachen
und ausgleichbaren 6kologischen Beeintrachtigungen in Abwagung stehen, tberwiegen die
zwingenden Grinde des offentlichen Interesses an der Realisierung der Fahrrinnenanpas-
sung.
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Koharenzmalinahmen

Das Projekt ,Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auf3enelbe fir 14,5 m tiefgehende Con-
tainerschiffe* wird, wie in Kapitel 2 dargestellt, die bestehende anthropogene Uberpragung
des Elbedastuars verstarken. Folgende FFH-Gebiete kénnen beeintréchtigt werden:

e Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer und angrenzende Kistengebiete
(DE 0916-391)

e Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen (DE 2323-392)

e Unterelbe (DE 2018-331) und

e Miuhlenberger Loch/Nel3sand (DE 2424-302)

Es handelt sich um graduelle Beeintrachtigungen der Strukturen und Funktionen des Le-
bensraumtyps (LRT) 1130 (Astuarien) und von Standorten des prioritaren Schierlings-
Wasserfenchels (1601), ohne dass das Projekt selbst zu einem direkten Flachenverlust des
LRT 1130 oder von Standorten des Schierlings-Wasserfenchels fuhrt.

Bei der Planung der MalRBhahmen zur Koharenzsicherung wurde der Auslegungsleitfaden der
Européaischen Kommission (2007) zu Art. 6 Abs. 4 der FFH-Richtlinie in Verbindung mit der
Interpretationshilfe der Europdischen Kommission (2000) zum Natura 2000 Gebietsmana-
gement zugrunde gelegt. Auf der nationalen Ebene wurden die Vorgaben des Leitfadens zur
FFH-Vertraglichkeitsprifung an Bundeswasserstralle (BMVBS 2008) hinzugezogen.

Das Kohéarenzsicherungskonzept folgt dem Leitgedanken, die bestehende anthropogene
Pragung von Teilbereichen (Aufspllung, Deichbau, Uferbefestigung, intensive landwirtschaft-
liche Nutzung) zuriickzunehmen und diese Bereiche dem Tidegeschehen und der Besiede-
lung durch die astuartypischen Lebensgemeinschaften zur Verfliigung zu stellen. Dadurch
entstehen aufgrund bestehender Vorbelastungen des Elbeastuars knappe und seltene Struk-
turen und Funktionen. Der LRT Astuarien wird dadurch in Richtung Naturnahe und Habitatdi-
versitat entwickelt. Auf der Entwicklung von Standorten fir den Schierlings-Wasserfenchel
liegt dabei ein besonderes Augenmerk.

Der Uberwiegende Teil der MalRnahmen wurde aus Vorschlagen der zustdndigen Natur-
schutzbehérden entwickelt. Alle Malinahmen wurden mit den Naturschutzbehérden erortert
und im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens der Offentlichkeit, Verbanden und Behor-
den zur Stellungnahme vorgelegt. Alle Koharenzmafinahmen sind auch Ausgleichsmal3-
nahmen der nationalen Eingriffsregelung. Sie sind deshalb im Landschaftspflegerischen Be-
gleitplan konkret beschrieben und flurstiicksgenau bestimmt. Der Erwerb der Flachen bzw.
die anderweitige vertragliche Sicherung der benétigten Flachen ist derzeit (Okt 2010) bereits
weitgehend abgeschlossen. Die MalRnahmen sind deshalb mit Sicherheit umsetzbar und
werden dauerhaft vertraglich wie dinglich gesichert.

Die Durchfuihrung entsprechender MaRnahmen ist nach den Vorgaben der EU-Kommission
(2000, 2007) auch in dem vom Vorhaben betroffenen Gebiet mdéglich. Allerdings kommen
hiernach Koharenzmaf3nahmen nur in Betracht, wenn sie a) mit den Erhaltungszielen des
Gebiets in Einklang stehen und b) tUber das hinaus gehen, was dem Mitgliedsstaat ohnehin
im Rahmen seiner Gebietsmanagementaufgaben obliegt. Diese Voraussetzungen sind bei
den konkret vorgesehen Mal3nahmen erfullt.

Nachfolgend werden die geplanten Koharenzmal3nahmen fir den prioritdren Schierlings-
Wasserfenchel und den nicht prioritaren Lebensraumtyp 1130 (Astuarien) beschrieben.

Eine Ubersicht tiber die KoharenzmaRnahmen gibt die folgende Tabelle. Alle MaRnahmen

wirken positiv auf den LRT Astuarien, zwei MaRnahmen dienen zudem speziell dem Aus-
gleich der Beeintrachtigung von Oenanthe conioides. Die Flachenangaben beziehen sich
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jeweils auf die Gesamtgrol3e der MalRnahmengebiete (MalRnahmenflache), die GroRRe der fur
LRT 1130 positiv veranderten Bereiche (Wirkraum), sowie den vom Grad der Aufwertung
abhangigen Umfang der Koharenzwirkung (anrechenbarer Koharenzumfang). Die Lage der
Maflinahmegebiete ist in Karte 5 dargestellt.

Tab. 3: Kohdrenzmallinahmen

KoharenzmalRnahme LRT Oenenthe | Koharenzziel | MalRnahmen- | Wirkraum | anrechenbarer
1130 conioides Oenanthe flache LRT 1130 | Koharenzumfang
conioides LRT 1130
Exemplare ha ha ha
Zollenspieker X X 24,20 14,79 9,69
Spadenlander X X zus. mind. 200 31,60 110,00 40,00
Busch/Kreetsand
Schwarztonnensander X 200,00 400,00 143,10
Nebenelbe
Ufer Asseler Sand X 8,40 8,40 7,56
Insel Schwarztonnen- X 5,95 571 4,78
sand Nord
Insel Schwarztonnen- X 40,20 38,55 11,57
sand Sid
Allwordener AulRen- X 121,43 116,04 81,23
deich Mitte
Allwordener AulRen- X 38,70 33,58 26,86
deich Sud
Stor/Siethfeld X 36,60 32,65 13,06
Stor/Kellinghusen X 19,38 18,78 7,51
Stor/Neuenkirchen X flankierend 10,98 7,19 7,19
Stor/Bahrenfleth X flankierend 5,78 5,07 5,07
Stor/Hodorf X flankierend 19,98 16,65 16,65
Stor/Wewelsfleth X 49,68 44,46 8,89
Stor/Oelixdorf X 37,02 36,35 3,64
gesamt 649,90 888,22 386,80

x: MaRnahme hat koh&renzsichernde Wirkung fur LRT bzw. Art

51 *Oenenathe conioides (Schierlings-Wasserfenchel)

Wichtigster Risikofaktor fir die Erhaltung des prioritaren Schierlings-Wasserfenchels
(*Oenanthe conioides) ist der Verlust oder die Beeintrachtigung von Lebensrdumen. Der
Neuschaffung von geeigneten Lebensrdumen kommt folglich beim Schutz dieser konkur-
renzschwachen Pionierpflanzen eine besondere Bedeutung zu, da dieses die Uberlebensfa-
higkeit der in der Unterelbe endemisch vorkommenden Art verbessert. Bedeutsam fur den
Schutz der Bestande ist vor allen Dingen die Neuschaffung von tidebeeinflussten schlickigen
und stromungsarmen Bereichen am Ufer und ufernahen Flachen, ggf. in Kombination mit
aktiven (Wieder-) Ansiedlungsmafinahmen und ggf. unter Beriicksichtigung von Pflegemalf3-
nahmen, um die ginstigen Standorteigenschaften (z.B. MalRnahmen gegen Sukzession
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durch Roéhrichte oder Gehdlze) aufrecht zu erhalten. Die durch die Fahrrinnenanpassung
verursachte graduelle Beeintrachtigung von tatsachlichen und potenziellen Standorten des
Schierlings-Wasserfenchels entspricht einem Verlust von bis zu ca. 200 Exemplaren. Die
KoharenzmalRnahmen missen deshalb auf neuen Standorten im mehrjahrigen Mittewert
mindestens 200 Exemplare des Schierlings-Wasserfenchels zur Folge haben.

Beschreibung der MalRnahmen

Zollenspieker:

Das MalRnahmengebiet Zollenspieker (Karte 11) liegt in der Oberen Tideelbe im Hamburger
FFH-Gebiet Zollenspieker/Kiebitzbrack (DE 2627-301) und unmittelobar am FFH-Gebiet
.Hamburger Unterelbe" (DE 2526-305) und am Niedersachsischen FFH-Gebiet ,Elbe zwi-
schen Geesthacht und Hamburg“ (DE 2526-332).

Folgende Maflinahmen sind vorgesehen:

e Ein 600 m langer neuer Priel wird geschaffen und ein vorhandener Priel verbreitert.
Es werden flache Bdschungen (1.6 und flacher) am Ufer des Priels hergestellt und
dort Ansiedlungsmaflinahmen fur die Art durchgefuihrt (Ansaat und ggf. Keimlings-
pflanzung).

e Im Bereich der elbseitigen Uferschutzbauwerke werden vorhandene Deckwerke zu-
rickgebaut und tidebeeinflusste Pflanztaschen hergestellt. Auch hier kdnnen aktive
Ansiedlungsmafnahmen erfolgen oder zunachst die Selbstansiedlung des Schier-
lings-Wasserfenchels durch Verdriftung von Diasporen von benachbarten Standorten
abgewartet werden.

Spadenlander Busch / Kreetsand:

Im FFH-Gebiet Hamburger Unterelbe (DE 2526-305) wird ein grofRer, vormals eingedeichter
Bereich von 30 ha an der Norderelbe wieder dem taglichen Tidegeschehen ausgesetzt und
ein groRRer Flachwasserbereich geschaffen (Karte 12). Der Bereich befindet sich im ,Schwer-
punktvorkommen Schierlings-Wasserfenchel“ nach dem Integrierten Bewirtschaftungsplan
(IBP) und liegt angrenzend an einer Reihe aktueller Vorkommen mit giinstigem Erhaltungs-
zustand. Mit den MalRBhahmen werden ebenfalls glinstige Habitatstrukturen auf Uber 7 ha fur
die Art hergestellt.

Beurteilung der MaRnahmen

Im Gebiet Zollenspieker werden auf rund 1,67 ha neue Ansiedlungsflachen fir die Art ge-
schaffen. Im Gebiet Spadenlander Busch / Kreetsand entstehen an den Ufern des Flach-
wasserbereiches geeignete Habitate auf einer Flache von zusammen ca. 7,22 ha, die vom
Schierlings-Wasserfenchel besiedelt werden kdénnen. Die MalRnahmenflachen haben ein
hohes Potenzial als Wuchsorte des Schierlings-Wasserfenchels und liegen nach IBP im
~Schwerpunktvorkommen Schierlings-Wasserfenchel”. Fir die aktive Wiederansiedlung be-
stehen gute Erfahrungen aus dem E + E - Vorhaben "Pilotprojekt Schierlings-
Wasserfenchel".

In den im Bereich der KoharenzmalRnahmen liegenden FFH-Gebieten ist der Schierlings-
Wasserfenchel in den Erhaltungszielen genannt. Fir das Malihahmengebiet als Teil des
FFH-Gebiets Zollenspieker/Kiebitzbrack (DE 2627-301) und fur das angrenzende FFH-
Gebiet ,Hamburger Unterelbe (DE 2526-305) wir der aktuelle Erhaltungszustand mit ,B* (gut)
bewertet. Der Erhaltungszustand ist somit in beiden Fallen ginstig im Sinne der FFH-
Richtlinie und damit eine sehr gute Voraussetzung fir den Erfolg der Mal3Bnhahme, die Stand-
ortvorkommen zu vergrof3ern und die lokale Population zu stérken.
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Im sudlich an das FFH-Gebiet Hamburger Unterelbe in Fahrrinnenmitte angrenzende Nie-
dersachsischen FFH-Gebiet Elbe zwischen Geesthacht und Hamburg (DE 2526-332) ist der
Erhaltungszustand mit ,C" (mittel bis schlecht) bewertet und damit ungiinstig im Sinne der
FFH-RL. Da es keine funktionale oder strukturelle Trennung zu den beiden anderen FFH-
Gebieten und zum MalRnahmengebiet gibt kann sicher davon ausgegangen werden, dass
sich die Koharenzmafinahmen fir den Schierlings-Wasserfenchel ebenfalls wegen einer
erhéhten Reproduktion von Samen auch fur das Niedersachsische FFH-Gebiet als glinstig
erweisen.

Der Lebensraum der Art wird rGumlich erweitert (in Summe rund 8,89 ha Wuchsortflache)
und mit den MalRnahmengebieten zwei neue Standorte geschaffen, in denen phasenweise
ein Vorkommen von mehreren Hundert Exemplaren erwartet wird, von denen ein Teil zur
Blute kommen wird. Mit den MalRnahmen wird durch die Produktion von Diasporen zur Aus-
breitung der Art und zur Aufstockung der fir das Uberleben des Schierlings-Wasserfenchels
extrem wichtigen Samenbank erheblich beigetragen.

Weitere flankierende MaRnahmen: Vorlandflachen an der Tide-Stor

In den Vorlandflachen an der Stdr in den MaRnahmengebieten Bahrenfleth, Neuenkirchen
und Hodorf (detailliert werden diese Gebiete in Kap. 5.2 beschrieben) wird der Tideeinfluss
wiederhergestellt und es werden neue Prielstrukturen geschaffen. In diesen Prielstrukturen
soll die Art durch Aussaat in den flachen Bdschungen angesiedelt werden, um im Neben-
flusssystem des Schleswig-Holsteinischen Elbastuars eine eigenstandige Population der Art
zu etablieren. Die Art war historisch an der Stor verbreitet. Mehrere potenzielle und ein aktu-
eller Standort sind aktuell Au3endeichs im Bereich oberhalb der Stérmindung vorhanden.
Die StérmalRnahmen sind als erste Schritte zur Neubildung einer selbsttragenden Stdrpopu-
lation zu verstehen. Eine Einbeziehung in die Bilanzierung der KoharenzmaflRnahmen zu-
gunsten des Schierlings-Wasserfenchels erfolgt nicht.

Terminplan

Durch entsprechende Anordnungen im Planfeststellungsbeschluss wird sichergestellt, dass
unmittelbar nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses mit den Baumalnahmen zur Um-
setzung der Koharenzmalinahmen begonnen wird. Hierdurch wird bei deutlich kiirzerer Bau-
zeit gewahrleistet, dass diese MalRBnhahmen abgeschlossen sind, bevor die fir den Ausbau
der Fahrrinne im worst case prognostizierten Veranderungen der Salzgehalte und des Ener-
gieeintrags durch haufigeren und héheren Wellenauflauf ihre Wirksamkeit entfalten. Diese
Auswirkungen kénnen gemal3 Gutachten der BAW erst bei vollstandigem Ausbau und dem
Eintreten unginstiger, in der Natur bisher nicht gemessener, Oberflachenwasserabflisse
eintreten.

Die landschaftsbaulichen Arbeiten (Erd- und Wasserbau) erfolgen auf3erhalb der Brutzeit.

Entwicklungszeit

Nach Fertigstellung der Habitate und nach Ansaat / Pflanzung kommt es zur Etablierung und
Ausbreitung der Besténde, abhéangig von Witterung und duf3eren Einflissen auf die Habitate.
Entscheidend ist, dass sich dauerhaft Bestande entwickeln und sich selbst im MalRnahmen-
gebiet reproduzieren.

Erfolgskontrollen

Die MaRRnahmen sind erfolgreich, wenn sich auf den neu geschaffenen Standorten eine dau-
erhaft aus sich selbst heraus reproduzierende Population etabliert. Fur eine sich selbst tra-
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gende stabile Population von gutem bis hervorragendem Erhaltungszustand mussen lang-
fristig und im mehrjahrigen Durchschnitt Gber 200 Rosetten und Adulte des Schierlings-
Wasserfenchels im MaRRnahmengebiet Zollenspieker oder im MalRnahmengebiet Kreetsand
vorkommen. Daher wird die Dauer der Erfolgskontrolle fiir zun&chst 10 Jahre angesetzt, um
den Faktor der natirlichen Populationsschwankungen der zweijahrigen Pflanzenart bei der
Erfolgskontrolle berilicksichtigen zu kénnen. Zur Zeit der Bliite sollte das Verhaltnis Adulte zu
Rosetten grofRer als 1:10, minimal aber 1:10 bis 1:30 betragen. Die Erreichung dieses Zieles
wird durch die eine Zahlung vor Ort jahrlich Gberpruft.

Die Planfeststellungsbehérden werden durch Anordnungen im Beschluss gewahrleisten,
dass der Vorhabenstrager bei Nichterreichen der Zielsstellung geeignete MalRnahmen zur
ungestorten langfristigen Biotopentwicklung in Abstimmung mit den Fachbehérden der Lan-
der zur Koharenzsicherung ergreift.

Die Beeintrachtigungen durch die Fahrrinnenanpassung sind ausgeglichen, sobald auf bei-
den MaBnahmenflachen zusammen mindestens 200 Exemplare im mehrjahrigen Durch-
schnitt dauerhaft wachsen. Da mit den Mal3nahmen Zollenspieker und Spadenlander Busch /
Kreetsand dauerhaft gute Wuchsortbedingungen fir die Art geschaffen werden, kdnnen
deutlich mehr als Pflanzen, als fir die Erreichung des Koharenzziels erforderlich erwartet
werden. Im gunstigsten Fall kann der Koharenzerfolg bis zum 3-fachen des Eingriffes in den
potenziellen Lebensraum betragen (rechnerischer Wert 960 Exemplare).

Pflegemalinahmen

Der Schierlings-Wasserfenchel ist eine Pionierpflanze, die u.a. im Spullsaum an Rdéhrichtfla-
chen, in Storstellen im Rohricht und an Prielrdndern wéachst. Durch Eisschur kdnnen sich
zum Teil immer wieder neue Wuchsorte im und am Réhricht bilden. Dieser Effekt kann erfor-
derlichenfalls durch Pflegemaflinahmen nachempfunden werden. Dazu werden (z. B. mit der
Schaufel eines Hydraulikbaggers) im Rohricht oder an der Réhrichtkante die oberen Zenti-
meter Boden und Bewuchs abgeschalt. Somit kénnen Stérstellen im Ro6hricht oder in von
Hochstauden dominierten Bereichen am Rande des Priels oder des Flachwasserbereichs
durch Frasen geschaffen werden.
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5.2 Lebensraumtyp Astuarien
5.2.1 Ziele der KoharenzmalRnahmen

Das Astuar der Elbe ist ein deutlich anthropogen gepragter Raum. Hauptziele der Gestaltung
durch den Menschen sind heute wie seit Jahrhunderten der Schutz terrestrischer Bereiche
vor Sturmfluten und die Nutzung des Hauptstromes als Schifffahrtsweg. Dabei gingen weite
Bereiche der flachen Nebengewasser und amphibischen Ubergangsbereiche, die fur ein
natlrliches Astuar typisch sind, verloren. Dies pragt heute die Natura 2000-Gebiete und ist
die Ursache dafiir, dass sich der LRT Astuarien an der Elbe tiberwiegend in einem schlech-
ten Erhaltungszustand befindet. Die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe be-
wirkt durch ihre morphologischen Anderungen unter Wasser eine weitere graduelle Abnah-
me der Naturndhe im LRT 1130.

Der Leitgedanke fir Koharenzmafinahmen zum Ausgleich dieser Beeintrachtigung des LRT
Astuarien ist, Bereiche zu identifizieren, in denen heute auf alte Aufspiilungen, Uferbefesti-
gungen oder Deiche verzichtet werden kann oder in denen die anthropogene Pragung gra-
duell vermindert werden kann. Dort wird durch Rickbau die naturnahe Topographie wieder
hergestellt. Sie ist der Tidedynamik zugénglich, entwickelt sich durch sie weiter und bietet
den Lebensgemeinschaften des Astuars dstuartypisch dynamische Lebensraume.

Daraus ergeben sich folgende konkrete Mal3hahmenziele:

e VergroRerung der Flachwasserzonen im Gewasser, weil diese in historischer Zeit
stark abgenommen haben und heute fir die aquatische Fauna nicht in ausreichen-
dem Umfang vorhanden sind

e Schaffung naturnaher Uferzonierung mit unbefestigten, dynamischen Ufern und Prie-
len und einer Vegetation, die sich entsprechend der Morpho- und Tidedynamik frei
entwickelt.

e Schaffung von Uberflutungsraum, der bei héheren Tiden Uberflutet wird, in derzeit
nicht tidebeeinflussten Bereichen des Supralitorals. Hierdurch vergro3ert sich der
LRT Astuarien.

Die positiven Wirkungen der Kohérenzsichernden MalRRnahmen (KSM) sollen alle Gebiete
betreffen, in denen LRT 1130 beeintrachtigt ist, vorrangig aber die beiden FFH-Gebiete Un-
terelbe (DE 2018-331) und Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen
(DE 2323-392), in denen jeweils rund 50 % der beeintrachtigten LRT 1130-Flachen liegen.

Der Umfang der Beeintrachtigungen des LRT 1130 entspricht einem Verlust von 321 ha
Astuar. Die nachfolgend dargestellten KoharenzmaRnahmen miissen mindestens einem
gleich groRen Zugewinn von Astuarflache entsprechen. Der Umfang der Koharenz wird er-
mittelt, indem die Flache, auf der die Malinahme wirkt, mit einem Faktor multipliziert wird, der
das Mal3 der Aufwertung angibt.

5.2.2 MalRnahmen fir die VergroRerung von Flachwasserbereichen in bestehenden
Gewassern

Die VergroRerung der Anteile von Flachwasserzonen erfolgt in der Nebenelbe hinter
Schwarztonnensand. Diese KoharenzmafRnahme liegt am linken niederséchsischen Elbe-
ufer, Elbe-km 663 bis 667,5. Die MaRnahmengebiete sind Teil der Natura-2000 Schutzge-
bietskulisse nach FFH-Richtlinie (92/43EWG) und Vogelschutz-Richtlinie (79/409/EWG) und
liegen im FFH-Gebiet Unterelbe und im EU-Vogelschutzgebiet V 18 Unterelbe. Nérdlich an-
grenzend liegt das FFH-Gebiet Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Fla-
chen.
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Gebietsbeschreibung

Gebiet Schwarztonnensander Nebenelbe: Die Schwarztonnensander Nebenelbe ist eine
tidebeeinflusste Nebenrinne der Unterelbe zwischen der aufgespilten Insel Schwarztonnen-
sand und dem Niedersachsischen Sudufer. Sie ist ca. 4 km lang und 300 bis 600 m breit. Sie
liegt im FFH-Gebiet Unterelbe und gehdrt zum LRT 1130 (Karte 6).

Die Anteile der fiir das Astuar gewasserdkologisch bedeutsamen Flachwasserbereiche neh-
men in der Nebenelbe hinter Schwarztonnensand seit den 1960er Jahren ab. Dieser Trend
herrscht in der gesamten mittleren Tideelbe, in der in den vergangenen Jahren die Wattfla-
chen um ca. 75% zu- und die Flachwasser um ca. 22 % abnahmen.

Zudem wurde im Zuge der Aufspilung der Insel Schwarztonnensand gegen Ende der
1960er Jahre die Nebenelbe voriibergehend abgedammt, wovon bis heute von der Sudspit-
ze des Schwarztonnensandes bis etwa Grauerort Reede ein méachtiger Wattkorper (ca.
2.000 m Lange und 400 bis 600 m Breite) zeugt, nachdem die aufgespllte Landverbindung
der Insel durch eine Sturmflut zerstort wurde. Die oberstromige Anbindung der Schwarzton-
nensander Nebenelbe an die Hauptelbe ist dadurch stark verflacht und fallt bei Niedrigwas-
ser trocken. Hinsichtlich der Verteilung unterschiedlich tiefer aquatischer Zonen verarmt das
Gebiet und damit der LRT 1130 strukturell, weil Flachwasserzonen zuerst anthropogen und
in der Folge durch natiirliche Sedimentation zu Watt wurden.

Die verbliebenen Flachwasserbereiche in der Schwarztonnensander Nebenelbe sowie in den
anderen Nebenelben sind hochwertige Habitate der aquatischen Fauna. Sie zeichnen sich
durch niedrige Strémungsgeschwindigkeiten, gute Durchlichtung, hohes Nahrungsangebot,
einem gegentber dem Hauptstrom hdheren Sauerstoffgehalt und das Fehlen der aus der
Grol3schifffahrt resultierenden Stérungen der Ufer und des Gewasserbodens aus. Deshalb
haben die wenigen Nebenelben eine zentrale Funktion als Aufwuchs-, Nahrungs- und Ruick-
zugshabitat fir die Fischfauna des gesamten Elbedastuars, darunter Arten von gemeinschaft-
lichem Interesse wie Finten und Neunaugen. Ebenso hat die Nebenelbe eine Funktion als
Wanderkorridor zu den Laichgriinden verschiedener Fischarten. Durch die Wattbarre ist die-
se Funktion jedoch stark eingeschrankt, weil bei Niedrigwasser keine Durchgéngigkeit be-
steht.

Beschreibung und Beurteilung der Mal3hahmen

Gebiet Schwarztonnensander Nebenelbe: Um den strukturellen Defiziten durch fehlende
Flachwasserbereiche und mangelnde aquatische Durchgéangigkeit entgegen zu wirken sind
in dem rund 200 ha groRen Gebiet auf rund 106 ha folgende MalRnahmen vorgesehen:

e Herstellung einer Flachwasserrinne durch die aufgespiilte Wattbarre am oberstromi-
gen Ende der Nebenelbe

e Herstellung von Flachwasserbereichen an den Randern der Nebenelbe mit Tendenz
zur Wattbildung

Zur Wiederherstellung einer ausgewogenen Morphologie in der Schwarztonnensander Ne-
benelbe wird diese bereichsweise auf eine Flachwasser-Solltiefe von ca. 1,7 m unter mittle-
rem Tideniedrigwasser (NN — 3,0 m) vertieft, wobei die Rinnenbreite von der stromab gele-
genen Einmindung der Nebenelbe in die Hauptrinne zur stromauf gelegenen Einmindung
hin abnimmt. Bisher trocken fallende Gebiete im stromauf gelegenen Abschnitt der Nebenel-
be (Wattbarre, s.0.) werden wieder wahrend des gesamten Tidezyklus Uberflutet sein. Die
Planung wurde durch die numerische Simulation der zukunftigen Stréomungsverhaltnisse
optimiert.
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Mit der MaRnahme werden auf 106 ha ca. 77 ha Watt auf NN -1,6 m bis -3,0 m (Flachwas-
ser) und ca. 29 ha verlandendes Flachwasser auf NN -3,0 m (Vertiefung um ca. 0,5-0,8 m
gegeniber dem Ist-Zustand) vertieft. Der Koharenzumfang dieser Mal3nahme fir den LRT
1130 betragt 143,1 ha. Zudem wird der Lebensraum geschuitzter aquatischer Arten wie der
Finte vergréert und aufgewertet und die Durchgangigkeit fir Wanderfische verbessert.

Durch die Funktion als Wanderkorridor fur verschiedene Fischarten geht der Wirkraum der
Maflinahme weit Uber die Schwarztonnensander Nebenelbe hinaus und erstreckt sich auf
das gesamt Astuar, insbesondere auf die vom Vorhaben beeintrachtigten FFH-Gebiete Un-
terelbe und Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen. Durch die Mal3-
nahme wird der LRT 1130 strukturell aufgewertet und bestehende Defizite beseitigt.

Terminplan

Herstellung der gewasserdkologischen Zieltiefen in der Schwarztonnensander Nebenelbe
von Anfang Juli bis Ende September nach Planfeststellungsbeschluss.

Grundsatzlich erfolgen die Malinahmen innerhalb der 21 Monate Bauzeit fir die Fahrrinnen-
anpassung, jedoch auf3erhalb der Brut- und Rastzeiten der Avifauna.

Entwicklungszeit

Die Benthos-Wiederbesiedlung des Sublitorals in den gebaggerten Bereichen und das Wie-
dereinwandern mobiler Arten (Fische und Rundmauler) im Pelagial beginnt unmittelbar. Fir
das Zoobenthos wird von einer Entwicklungszeit von 2-3 Jahren ausgegangen, bis sich eine
typische stabile Z6nose etabliert hat.

Erfolgskontrolle

Der Aufwertungseffekt der Mafnahme liegt in der Wiederherstellung von Flachwasserberei-
chen und einer auch bei mittlerem Tideniedrigwasser durchgangigen, gut durchstromten Ne-
benelbe, die durch friihere anthropogene Uberformungen beeintrachtigt wurde. Es werden
dadurch Lebensraumstrukturen geschaffen, die im Elbastuar selten sind, tendenziell abneh-
men und eine besonders hohe Bedeutung fir die aquatischen Lebensgemeinschaften ha-
ben. Diese Strukturen werden der natirlichen Morphodynamik und der Besiedelung durch
die aquatischen Lebensgemeinschaften Uberlassen.

Das Monitoring in der Schwarztonnensander Nebenelbe bezieht sich demnach auf die ange-
strebte sublitorale Topografie als Ausdruck fir die Wiederherstellung naturnaher ungestorter
bzw. unbeeintrachtigter Strukturen. Da der koharenzsichernden Wirkung fiir den LRT Astua-
rien eine naturnahe Morphodynamik grundsatzlich zutréaglich ist, muss die hergestellte Topo-
graphie nicht in ihrer exakten Form erhalten werden. Das Ziel der Koharenzmaflnahme wére
erst dann gefahrdet, wenn die hergestellten Flachwasserbereiche zu Watt aufsedimentierten
oder wieder ein geschlossener Wattbereich am oberstromigen Ende der Nebenelbe entstiin-
de. Erst fur diesen Fall sind PflegemalRnahmen (Baggerungen) zum Erhalt der durchgehen-
den Nebenelbe und der ausgedehnten Flachwasserbereiche vorgesehen.

Nach der Realisierung der KohdrenzmalRhahme werden eine Nullpeilung sowie alle zwei
Jahre Kontrollpeilungen vorgenommen. Abhangig von der sich zukinftig einstellenden Ent-
wicklung ist ggf. eine Pflege der Nebenelbe vorzusehen.

Die Erfolgskontrolle ist zeitlich unbefristet.
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Pflegemalinahmen

Fur ggf. notige Pflegebaggerungen werden folgende zeitliche und rdumliche Einschrankun-
gen festgelegt, um die Stoérung der Benthoszénose zu minimieren. Diese Restriktionen stel-
len sicher, dass durch etwaige PflegemalRnahmen keine erhebliche Minderung der Koharenz
sichernden Wirkung entsteht. Die Restriktionen beschreiben nicht die voraussichtliche Pfle-
geintensitéat, diese wird deutlich geringer sein.

a) Zeit: Zwischen den Einsatzen missen mindestens 3 Jahre liegen, damit sich das Zoo-
benthos regenerieren kann. Die BAW bestéatigt, dass dieses Intervall keinesfalls unterschrit-
ten werden muss.

b) Flache: Die Einsatze erfolgen nur in Teilbereichen und dirfen nicht mehr als 50 % der
Flachwasser- und Rinnenbereiche betreffen, so dass sich die Benthosbesiedelung der Fla-
chen aus den umgebenden Bereichen schnell regenerieren kann. Es wird ein GPS-
gestlitztes Baggerkataster geftihrt.

Diese ggf. ndtigen PflegemalRnahmen werden den Aufwertungseffekt der MalRnahme nicht
signifikant herabsetzen und sind mit den Schutz- und Erhaltungszielen der FFH-Gebiete in
der Tideelbe vereinbar. Grundsatzlich sind PflegemalRnahmen zur Aufrechterhaltung oder
zur Zielerreichung im Naturschutz tblich und fir viele KoharenzmafZinahmen notwendig.

5.2.3 MaRnahmen zur Herstellung von Tideeinfluss und naturnahen Ubergangszonen

In neun Gebieten mit einem Wirkraum von rund 315 ha werden Koharenzmafnahmen mit
dem Ziel durchgefiihrt, naturnahe Ubergénge zwischen Wasser- und Landlebensraumen mit
der jeweils naturnahen Habitat- und Vegetationsstruktur zu schaffen. Dazu gehdrt, den Tide-
einfluss in Vorlandflachen wiederherzustellen, wo die Mdglichkeit dazu besteht.

Es handelt sich auf Niedersachsischer Seite um die Gebiete Ufer Asseler Sand (8,4 ha) an
der Schwarztonnensander Nebenelbe, die Insel Schwarztonnensand (Nordteil der Insel mit
5,7 ha) und um zwei Gebiete im Allwérdener Aul3endeich (Allwdrdener Aul3endeich-Mitte mit
116 ha und -Sud mit 33,6 ha). Diese Gebiete haben einen Wirkraum von zusammen 163,7
ha und liegen im FFH-Gebiet ,Unterelbe".

In Schleswig-Holstein werden die Ziele auf zusammen rund 80,5 ha (Wirkraum) realisiert.
Die Gebiete liegen im tidebeeinflussten Abschnitt des Elbe-Nebenflusses Stér, der zum EI-
bastuar gehdrt. Es handelt sich um die Gebiete Polder Kellinghusen (18,8 ha), Polder
Siethfeld (32,7 ha) sowie um die Vorlandflachen Hodorf (16,7 ha), Bahrenfleth (5,1 ha) und
Neuenkirchen (7,2 ha). Die Vorlandflachen liegen unmittelbar am FFH-Gebiet ,Schleswig-
Holsteinsches Elbastuar und angrenzende Flachen®, die Polderflachen liegen kurz oberhalb
des FFH-Gebietes. Nach Umsetzung der MafRnahmen werden die Vorland- und Polderfla-
chen in die angrenzenden FFH-Gebiete eingegliedert.

Im 24 ha groRen MalRnahmengebiet Zollenspieker und im MalRnahmengebiet Kreetsand
(31,6 ha) in Hamburg werden ebenfalls MaRnahmen fir die Optimierung des LRT 1130 reali-
siert. In diesen Gebieten erfolgen zugleich die KohdrenzmaRnahmen fir den Schierlings-
Wasserfenchel, die in Kap. 5.1 beschrieben sind.

Gebietsbeschreibung
Im Gebiet Schwarztonnensander Nebenelbe ist ein ca. 900 m langer Abschnitt des Fest-

landufers am Asseler Sand mit einem steinernen Deckwerk befestigt. Dieses verhindert eine
naturliche Entwicklung von Ufermorphologie und Ufervegetation, ohne dass es heute fir die
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Sicherung des Ufers notwendig ist. Angrenzend an das Ufer sind Bereiche mit Intensivgrind-
land und teils mit Réhricht bestandene Flachen vorhanden (Karte 6).

Die Insel Schwarztonnensand entstand durch Sandaufspilungen aus Baggerungen in der
Fahrrinne der Elbe vor ca. 40 Jahren. Die Mal3hahmenflachen auf der Insel umfassen zu-
sammen ca. 46,2 ha. Die MaRnahmen sind in zwei Teilgebieten im Norden und in einem
Teilgebiet im Suden vorgesehen (Karte 7). Im Bereich der geplanten Malinahmen sind die
die zentralen Flachen wegen der durch Aufspllung entstandenen Gelandehdhen nicht den
Normaltiden ausgesetzt, bei hoheren Sturmfluten werden sie jedoch Uberflutet. Die Insel ist
somit noch Bestandteil des Astuars. Der Bereich wird vor allem von Gras- und Staudenfluren
bestimmt, stellenweise von Offenboden, teils sind lineare, parallele und zum Teil lickige
Strauch-Feldhecken (aus Windschutzpflanzungen) vorhanden. Die Strauch-Feldhecken, die
mit Sandfangzaunen angelegt wurden, setzen sich aus landschaftsfremden Gehdlzarten,
teils auch aus Arten des Auwalds wie Silber-Weide (Salix alba ssp. sericea) und Korb-Weide
(Salix viminalis) zusammen. Diese anthropogenen Strukturen sind Beeintrachtigungen der
supralitoralen Vegetationsstrukturen des Astuars. Im Siidteil der Insel liegen ausgedehnte
hochwichsige Landreitgrasfluren und ruderalisierte Trockenrasenvegetation neben Berei-
chen mit Sonstigen Sand-Magerrasen. Sand-Magerrasen werden bei der Planung vor Beein-
trachtigungen geschiitzt.

Die gesamte Insel wird von Tide-Weiden-Auwald und Réhrichten mit Gewoéhnlichem Schilf
(Phragmites australis) und Strandsimse (Bolboschoenus maritimus) umsaumt. Der Tide-
Weiden-Auwald ist auf der Seite der Nebenelbe und zum Fahrwasser hin linear-saumartig,
teils sehr schmal ausgebildet. Ausgepragte Auwaldstrukturen sind aufgrund des jungen Al-
ters der Bestdnde (20 bis 30 Jahre) und des nicht grof3flachig zusammenhéangenden Vor-
kommens mit Waldbinnenklima (noch) nicht ausgebildet. Dieses héangt mit der Héhe der In-
sel zusammen, so dass sich tidewasserbeeinflusste Waldstadien nur in den Randbereichen
ansiedeln konnten. Mit Blick auf die Vollstandigkeit des lebensraumtypischen Arteninventars
fur den LRT 1130 sind Auwalder eine Sonderstruktur, der Tide-Weiden-Auwald ist als Teil
des Astuars ein prioritaren Lebensraumtyp (LRT 91E0). Auf der Insel ware der Auwald unter
der Annahme, dass die Héhe der Insel an sich weitgehend unveréndert bleibt, der entspre-
chende Zielbiotop im Supralitoral als derzeit episodisch tidebeeinflusster Bereich. Vor die-
sem Hintergrund sind die Vegetationsstrukturen v.a. im mittleren und nérdlichen Teil der In-
sel defizitar.

Der Allwordener AulRendeich ist einer der letzten gréReren zusammenhangenden AulRen-
deichsbereiche an der Unterelbe, gehdrt zum FFH-Gebiet Unterelbe und wird Gberwiegend
intensiv landwirtschaftlich genutzt. Darin liegen die MalRnahmengebiete Allwdrdener AulRen-
deich Mitte (121,4 ha, Karte 8) und Allwordener Aul3endeich Sud (38,7 ha, Karte 9). Im Mal3-
nahmengebiet ,Allwordener Auf3endeich-Mitte* sind keine Sommerdeiche vorhanden. Das
Maflinahmengbiet ,Allwérdener Auf3endeich-Sud" ist von einem durchgehenden Sommer-
deich umgeben. Aufgrund des hohen Geléandes im Gebiet ,Mitte* und wegen des umlaufen-
den Sommerdeiches im Gebiet ,Sud" werden die Flachen nur selten tiberschwemmt.

Die Griinlander des gesamten AulRendeichs sind als Mesophiles Marschengriinland und In-
tensivgrinland der Marschen eingestuft. An den Randern der Grinlander sind z.T. Offenbo-
denbereiche durch Viehtritt vorhanden. Die Marschgraben unterliegen teilweise dem Tideein-
fluss. Das Wasser dringt jedoch tUber Rohre gedrosselt in die Graben. Die Gréaben fallen bei
Niedrigwasser trocken und weisen dann Schlickflachen auf. Als strukturelle Besonderheit
beginnt in der Mitte des Elbufers am norddstlichen Rand des Gebietes ,Mitte” ein Brackwas-
sermarschpriel, der durch das Gebiet flie[3t. An den Priel grenzen Schilfréhrichte der Brack-
marschen an. Die hohe Nutzungsintensitat, die Sommerbedeichung (im Fall des sudlichen
Gebietes) und die Entwasserung der Flachen Uber Graben und Grippen verhindern die
Ausbildung eines naturnahen Ubergangs.
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Fur Brutvogel sind die beiden MalRhahmengebiete — vor allem aber das Gebiet ,Mitte* - auf-
grund der Vorkommen der Wiesenvogel Uferschnepfe, Kiebitz, Bekassine, Kampflaufer,
Wachtelkdnig und Braunkehlchen von sehr hoher naturschutzfachlicher Bedeutung. Vor al-
lem das Gebiet ,Mitte" ist damit ein bedeutendes Grinland-Marschgebiet mit Réhrichten. Fir
Gastvogel sind beide Gebiete ebenfalls von sehr hoher Bedeutung, da sie internationale Be-
deutung fur die Nonnengans und nationale Bedeutung fur die Graugans erreichen.

Die Gebiete Polder Siethfeld und Polder Kellinghusen liegen am tidebeeinflussten Ab-
schnitt der Stor (Karte 10). Der Fluss wird auf beiden Seiten von einer doppelten Deichlinie
begrenzt: Direkt am Ufer verlauft ein Sommerdeich, der Tideeinfluss und niedriges Hoch-
wasser von der Talaue fern halt und so ihre landwirtschaftliche Nutzung erméglicht. Im Ab-
stand von einigen Hundert Metern folgen die héheren Mitteldeiche, die besiedelte Bereiche
vor schwerem Hochwasser schiitzen. Héhere Sturmfluten werden durch das Storsperrwerk
gekehrt. Alle MaRnahmenflachen befinden sich in der Talaue zwischen Sommer- und Mittel-
deich. Die Flachen der beide MalRBhahmengebiete liegen am Rande des FFH-Gebietes Mittle-
re Stér, Bramau und Binzau (DE 2024-391). Ca. 200 m unterhalb ist die Stor als Teil des
FFH-Gebietes Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen ausgewiesen.
Sie sind 36,6 ha bzw. 19,4 ha grof3 und liegen ca. 45 Fluss-Kilometer von der Mindung der
Stor in die Elbe entfernt.

Beide MalRnahmengebiete sind eingedeicht. Aufgrund der geschlossenen Sommerdeiche ist
keine Tidedynamik vorhanden, Uberflutungen des Gelandes treten selten bei niederschlags-
induzierten Hochwéassern (Oberwasserabfluss) auf. Astuartypische Verhéltnisse sind dem-
nach derzeit nicht gegeben. Auf den Flachen wurden Uberwiegend Flutrasen, mesophiles
Griunland und im Polder Kellinghusen zusatzlich intensives Griinland festgestellt. Vor allem
die hoher liegenden Grinlandflachen werden intensiv als Pferdeweide genutzt. Diese ver-
gleichsweise intensive Nutzung ist fur die &stuartypische Entwicklung von Uberschwem-
mungsflachen an der Tide-Stdr negativ zu beurteilen.

Ebenfalls im eingedeichten Vorland der Tide-Stor, aber néher an der Miindung in die Elbe (7
bis 17 Fluss-Kilometer entfernt) liegen die drei Gebiete Neuenkirchen, Bahrenfleth und
Hodorf (Karte 10). Sie sind 11,0 ha, 5,8 ha bzw. 20,0 ha grof3. Die Griunland-Biotope des
Maflinahmengebietes sind von mittlerer Bedeutung. Eine Bedeutung fiir Wiesenvogel ist ge-
geben, obwohl unmittelbar angrenzende Strukturen (Deich, Ufergehdlze und Hoflagen mit
Baumbesténden) Sichtbarrieren darstellen sowie einen hohen Pradatorendruck und Stérun-
gen durch Erholungssuchende erwarten lassen. Die MalRnahmengebiete grenzen direkt an
das FFH-Gebiet Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen an und wer-
den nach der Umsetzung der MaRnahme der EU-Kommission als Gebietserweiterung vorge-
schlagen.

Die KoharenzmalRnhahme Spadenlander Busch / Kreetsand (Karte 12) im Sidosten von
Hamburg befindet sich am linken Ufer der Norderelbe (Obere Tideelbe) zwischen der Bunt-
hauser Spitze und den Norderelbbriicken auf der Elbinsel Wilhelmsburg. Es handelt sich um
eine zwischen 1946 bis ca. 1952 als Spilfeld genutzte Flache, die 2001 ausgedeicht wurde
(Ruckverlegung des Kreetsander Hauptdeichs, 2004 Riickbau des Altdeichs). Aufgrund der
bestehenden Gelandehéhen der Vorlandflache ist das MaRhahmengebiet nicht regelmaiig
tidebeeinflusst und nur sehr hoch auflaufende Flutwasserstédnde erreichen die ausgedeichten
Flachen. Das Malinahmengebiet besteht aktuell im Wesentlichen aus zwei Strukturen: einer-
seits dem tiefer liegenden ca. 95 m breiten Deichvorlandstreifen (bezogen auf den Altdeich)
und der héher liegende Altspilfeldflache. Der Deichvorlandstreifen, der uferseitig mit einer
Steinschittung (im Sdden zusatzlich durch eine Pflasterung) gesichert ist, ist ein nicht re-
gelmaRig tidebeeinflusster Feuchtbiotopkomplex. Bei Tidehochwasser von NN + 2,20 m wird
zwar die Ufersicherung Uberstaut, das Hochwasser kann sich aber nicht Gberall im Uferstrei-
fen ausbreiten. In diesem Teil des MaRnahmengebiets wachst ein Tide-Weiden-Auwald. Die
ehemalige landseitige Spulfeldflache (30 ha) ist Uberwiegend als Offenlandschaft mit unter-
schiedlichen krautigen Vegetationsbestéanden charakterisiert. Daneben kommen auf deutlich

48/56



Bundesrepublik Deutschland Antrag auf Stellungnahme der Europaischen Kommission
Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuRenelbe

geringerer Flache Ruderal- und sonstiges Geblsch und wenige Einzelbdume vor. Der Be-
reich wurde der EU als Erweiterungsflache fur das FFH-Gebiet Hamburger Unterelbe mit
Mitteilung der Bundesregierung vom 12.8.2010 gemeldet.

Die KohdarenzmalRnahme Zollenspieker (Karte 11) befindet sich am ndrdlichen Ufer der
Oberen Tideelbe sudostlich von Hamburg. Die MalRBhahmenflache liegt im FFH-Gebiet Zol-
lenspieker / Kiebitzbrack. Der Schutzzweck ist laut der NSG-Verordnung ,die seltenen tide-
beeinflussten Vorlandflachen der Oberelbe mit ihren tideabhéngigen Tier- und Pflanzenarten,
das artenreiche Carlsbrack und das Riepenburger Brack mit dem Riepenburger Vogel-
schutzgeh6lz zu erhalten.”

Das gesamte Gebiet befindet sich im Uberschwemmungsbereich der Tideelbe bei Elbe-
km 599. Der vorhandene Priel ist der Rest einer langeren Rinne, die im Zuge von Deichbau-
arbeiten teilweise verfillt wurde. Er ist lediglich einseitig an das Hauptgerinne angeschlos-
sen, so dass er nur noch bei hdheren Wasserstanden durchstréomt wird und daher zuneh-
mend verlandet. Die Vegetation des Lebensraumtyps 3270 (Flisse mit Schlammbanken mit
Vegetation des Chenopodion rubri p.p. und des Bidention p.p.) ist mit einem Bestand an
Zweizahnfluren in dem oberen Teil des Prieles gut ausgepragt. Weitere Vorkommen dieser
Pflanzenbestande sind in den wechselnden Spllsdumen der héher liegenden Flachen zu
erwarten. Sudlich und in geringem Umfang auch ndrdlich und 6stlich grenzen Tider6hrichte
an den Priel an. Im Siden des Priels befindet sich ein Tide-Weiden-Auwald mit Silber- und
Bruchweiden. Im Osten durchlauft der Priel als schmale und héher liegende Rinne eine
Sonstige wechselnasse Stromtalwiese und —weide. Der dstliche Teil des Grinlandes ist
brach gefallen. In Richtung Hauptstrom der Elbe sind durch Buhnen unterteilte Flusswattbe-
reiche vorhanden. In einem aufgeschiitteten, ehemals vom Militdr genutzten Bereich (Pio-
nierinsel) wachst eine Halbruderale Gras- und Staudenflur feuchter Standorte. Im nérdlichen
Bereich der Pionierinsel ist in einem Bereich Sonstiger Trocken- und Halbtrockenrasen vor-
handen.

Es wurden 43 Brutvogelarten mit insgesamt 183 Revieren festgestellt. Fiir wandernde bzw.
rastende Arten ergibt sich eine hohe Bedeutung als Rastgebiet fur durchziehende Arten.

Beschreibung und Beurteilung der MaBhahmen

Im Gebiet der Schwarztonnensander Nebenelbe wird ein naturnaher Ubergang am Ufer am
Asseler Sand durch Rickbau der Uferbefestigungen auf ca. 900 m Lange und durch Her-
stellung von 2 Uferschlenzen von je 6.000 bis 9.000 m2 Gré3e mit Anschluss an den Flach-
wasserbereich der Schwarztonnensander Nebenelbe geschaffen. Der ufernahe Bereich wird
ausgezaunt und der Sukzession Uberlassen. Dieses gilt auch fiir die Entwicklung des Ufers
selbst. Mit der naturnahen Entwicklung des Ufers und den Uferschlenzen erfolgt eine hori-
zontale und vertikale Verzahnung des Supralitorals mit dem Eu- und Sublitoral an der Nebe-
nelbe. Der Koharenzumfang dieser Mal3hahme betragt 7,56 ha.

Um den Erhaltungszustandes des Lebensraumtyps Astuare (LRT 1130) auf der Insel
Schwarztonnensand (Nord) zu verbessern, erfolgt im Norden der Insel die Entwicklung von
Tide-Weiden-Auwald im Komplex mit Roéhrichten und feuchten Hochstaudenfluren. Dazu
wird die Geldndehdhe durch Bodenabbau verringert, um den Einfluss des Elbewassers zu
erhdéhen. Auf einer Teilflache (4,5 ha) wird eine ca. 1 m tiefe Mulde mit flachen Boschungen
angelegt. Diese Mulde kann - wie die direkt angrenzenden Auwaldgtrtel ab einem Wasser-
stand von NN + 2,5 m - haufiger regelméRig tiberschwemmt werden. Im Siden an die flache
Mulde angrenzend werden vier unterschiedlich grol3e tiefere Mulden auf einer Flache von 1,2
ha erstellt. Die Tiefe variiert zwischen 2 und 3 m. Diese Mulden beflllen sich nach Hochwas-
sern z.T. sofort oder zeitversetzt durch Qualmwasser oder werden durch Niederschlagser-
eignisse gefillt. Ferner werden die vorhandenen Windschutzhecken mit den nicht standort-
gerechten und nicht einheimischen Geholzen und die kinstlichen Sandfangzaune entfernt. In
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neuen Mulden und zwischen den Windschutzhecken erfolgt eine Initialpflanzung in Gruppen
mit autochthonem Material des Tideweidenauwaldes. Der Koharenzumfang dieser MalRnah-
me betrégt 4,78 ha.

Im Gebiet Allwdrdener AulRendeich (Mitte und Sid) werden Uberwiegend Malihahmen
zur Erhéhung des Tidehochwassereinflusses fur die Entwicklung von astuartypischen Le-
bensrdumen durchgefihrt.

Im Gebiet ,Siid* besteht die HauptmaRnahme in der Offnung des Sommerdeiches bis zu der
Sohle des elbzugewandten Prieles auf einer Lange von mindestens 10 m. Die weiteren Ver-
rohrungen im Sommerdeich werden entnommen, um die Kraft des Tidestromes auf den ei-
nen Priel zu konzentrieren. Die Malihahmen sehen ferner die Entwicklung und den Erhalt
von Tidegewa&ssern ohne weitere Unterhaltungsmafl3nahmen, in tiefer gelegenen Bereichen
zudem die Verbindung zwischen Grippen und dem Hauptpriel vor.

Im Gebiet ,Mitte" erfolgt ebenfalls die dauerhafte Entwicklung von Tidegewassern ohne wei-
tere UnterhaltungsmafRnahmen, ferner die Aufweitung von Graben bzw. Prielen als Grundla-
ge einer naturraumtypischen Entwicklung, in tiefer gelegenen Bereichen zudem die Verbin-
dung zwischen Grippen und den Prielen sowie die Abdammung von Graben und damit die
Vernassung der hoher liegenden Grunléander.

Ferner werden neue durchgangige Priele angelegt. Dadurch wird die Erosionswirkung vor
allem bei winterlichen Hochwassern erhoht. Seitliche Erosionen an den Prielufern werden
nicht wieder zurtickgebaut, so dass sich dort 6kotone Ubergange zwischen Sub- und Suprali-
toral entwickeln kdnnen. Die nicht mehr unterhaltenen Grében entwickeln sich zu naturna-
hen, dynamischen Prielen. Die im Gebiet ,Mitte* am rechtsseitigen Prielufer auf etwa 100 m
vorhandene Uferbefestigung aus Ziegel- und Betonsteinen im Miindungsbereich wird kom-
plett zuriickgebaut (Beseitigung einer strukturellen Beeintrachtigung). Die MaRnahmen bein-
halten auch die Ubernahme des Eigentums in die 6ffentliche Hand. Dadurch ist es mdglich,
die Grunlandnutzung ausschlief3lich unter Naturschutzzielen zu erméglichen und die Unter-
haltungsarbeiten an den Grippen und Vorflutern zu reduzieren. Die Nutzung erfolgt
groR3schlagig u.a. mit Auflagen zur Weidezeit, Viehdichte, Einschrankung der Graben- und
Griuppenraumung, der Pflicht zur Pflegemahd und des Verbotes der Dingung. Es wird ein
Eigenjagdbezirk mit u. a. einer ganzjahrigen Unterbindung der Jagd auf Federwild eingerich-
tet. Der Koharenzumfang dieser Malinahme betragt 108,09 ha.

In den Gebieten an der Stor - Polder Neuenkirchen, Bahrenfleth, Hodorf, Siethfeld und
Kellinghusen - ist die Herstellung des Tideeinflusses durch Offnung der Sommerdeiche
vorgesehen. Der Sommerdeich wird in jedem Polder an einer oder mehreren Stellen ge-
schlitzt, in einem Fall (Neuenkirchen) durch ein Rohr gedffnet. In den Poldern werden, wo
moglich unter Verwendung bestehender Grabensysteme, Priele hergestellt, die sich in der
Folge frei entwickeln. Da die Gelandeoberflaiche in den Poldern teilweise unter mittlerem
Tidehochwasser liegt, wird sich auch im Rahmen des normalen Tidegeschehens Wasser
Uber weite Teile der MaRhahmengebiete ausbreiten. Dort wird die landwirtschaftliche Nut-
zung eingestellt. In freier Sukzession entwickeln sich Priele, Wattflachen, R6hrichte, Rieder
und ufernahe &astuartypische Gehdlzen. In héher liegenden Teilflachen wird eine extensive
Griunlandwirtschaft eingefiihrt, um artenreiches, teilweise feuchtes Griinland zu entwickeln.
Dieses Extensivgriinland bietet zudem Habitate fur &stuartypische Wiesenbriter und Gast-
vogel. Mit den MalRnahmen kommt es zur Reduzierung der Nahr- und Schadstoffeintréage in
die Stor. Die gesamten MaRnahmenflichen stehen als zusatzlicher Retentionsraum fir
Hochwasser zur Verfiigung. Der Kohdrenzumfang dieser Maflinahmen betragt 49,48 ha.

Gebiet Spadenlander Busch/Kreetsand: Durch Bodenaushub und Uberwiegende Entfer-
nung des Materials aus dem Maflinhahmengebiet entsteht im Bereich der Altspilflache ein
tidebeeinflusstes Flachwassergebiet. Die in den hdheren Bereichen heute existierende Suk-
zessionsflache wird abgetragen und die entstehenden Uferzonen werden so modelliert, dass
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Flachen in verschiedenen Hohenlagen verbleiben. Im Siiden des Gebietes wird ein Durch-
stich durch die ehemaligen Vordeichsflachen erfolgen, um die Flache fir das Tidegeschehen
zu o6ffnen.

Insgesamt entsteht im MalRhahmengebiet ein neuer &astuariner Lebensraumkomplex von
rund 30 ha aus Uberwiegend

Flachwasserflachen (aquatischer Lebensraum),
Dauereinstauflachen (aquatischer Lebensraum),
Prielstrukturen (aquatischer Lebensraum),

Schilf- und Roéhrichtfachen (semiaquatischer Lebensraum),
Wasserstillstandszone (Mulde) (aquatischer Lebensraum),
Tide-Weiden-Auwald (semiaquatischer Lebensraum).

Nach Auswertung der technischen Planung werden u.a. rund 1,8 ha naturnaher Prielstruktu-
ren (NN -3 m) und 12,9 ha Flachwasser, mithin also rund 14,7 ha aquatischer Lebensraum
bei mittlerem Tideniedrigwasser geschaffen. Mindestens 6 ha sind unabhangig vom Wasser-
stand der Norderelbe standig wasserfihrend. Bei mittlerem Hochwasser entsteht ein Flut-
raum von rund 880.000 m? auf rund 28 ha groRRer Flache. Bei diesem zusatzlichen aquati-
schen Lebensraum handelt es sich um einen stromungsberuhigten Bereich mit naturnahen,
vegetationsbestandenen Ufern und hohem Flachwasseranteil. Dadurch unterscheidet er sich
positiv vom Uberwiegenden Teil der Hamburger Elb- und Hafengewésser. Es wird sich — vor
allem in der tidebeeinflussten Flachwasserzone — ein wertvoller Fischlebensraum (insbeson-
dere fur Jungfische) entwickeln.

Die MaRnahme Spadenlander Busch / Kreetsand verbessert somit nicht nur den Erhaltungs-
zustand fur den prioritdren Schierlings-Wasserfenchel (siehe Ziffer 5.1) und mittelbar die
Strukturen und Funktionen des LRT 1130, sondern auch die Habitatqualitat fur die Fischfau-
na in einem Bereich des Elbastuars, der aktuell trotz generell ungiinstiger Bedingungen
(Uferbefestigungen, Stromung, Wassertiefe) von Finten (Allosa fallax) als Aufwuchs- und
Nahrungshabitat genutzt wird. In historischer Zeit gehorte dieser Abschnitt des Astuars zum
Laichgebiet der Art. Die MalRnahme vergréRRert somit das Angebot des Elbastuars an fir die
Finten wertvollen Lebensraumen (14,7 ha bei Niedrigwasser, 28 ha bei Hochwasser) und
leistet so einen Beitrag zur langfristigen Verbesserung des Erhaltungszustandes dieser Art.
Durch die Gestaltung der Mafinahme verbleiben immer 6 ha Dauerwasserflache, so dass
das Gebiet auch bei niedrigem Niedrigwasser nicht trocken fallt. Die Gber mobile Arten der
aquatischen Fauna auf benachbarte Habitate ausstrahlende Wirkung wir durch einen Auf-
schlag berlcksichtigt. Der Koharenzumfang dieser Mal3hahme betragt 40 ha.

Im Gebiet Zollenspieker wird der bestehende Priel um ca. 600 m verlangert, so dass er an
zwei Seiten an die Elbe angeschlossen ist. Durch die Verlangerung erreicht der Priel eine
Lange von ca. 1,63 km. Der Priel wird an der Sohle 3,0 m breit sein und flache Bdschungen
haben. Auf den neuen Bdschungen wird der Schierlings-Wasserfenchel ausgeséat. Am An-
fang und Ende des neuen Prieles werden Aufweitungen mit einer Lange von ca. 70 m und
einer Breite von ca. 20 m fir die Ablagerung von Schwebstoffen gebaut. Diese vermeiden
die Verschlickung in den dazwischen liegenden Bereichen des neuen Prieles. Die kinstlich
hergestellte Pionierinsel wird bis auf eine H6henlage von ca. 0,6 m Uber MThw abgetragen.
Sudlich des Priels und auf der Pionierinsel ist die Entwicklung von Tide-Weiden-Auwald vor-
gesehen. Der Koharenzumfang dieser MalRnahme betréagt 9,69 ha.

Terminplan

Landschaftsbauliche Arbeiten erfolgen zwischen Juli bis Mitte Oktober nach Planfeststel-
lungsbeschluss, also auf3erhalb der Brutzeit, anschlieBend Durchfiihrung der weiteren Mal3-
nahmen.
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Entwicklungszeit

Die MalRBhahmen sind bezogen auf das Wiederzulassen der Tidedynamik sofort wirksam.
Bezogen auf die Entwicklung extensiv genutzten Feuchtgriinlandes wird von einer Entwick-
lungsdauer von 10 Jahren ausgegangen. Bezogen auf die Entwicklung ungenutzter, der
Sukzession Uberlassener Biotope mit ihren Strukturen und Funktionen aus tidebeeinflussten
Rohrichten, Weiden-Hochstaudenkomplex, Riedern und eulitoralen Prielen wird ab Fertig-
stellung der MaRhahmen ebenfalls von 5 bis 10 Jahren ausgegangen. Fir die Entwicklung
von tidebeeinflussten Waldlebensraumen wird von 30 Jahren ausgegangen.

Erfolgskontrolle

Zur Uberprufung der Zielerreichung ist ein Monitoring vorgesehen. Die Funktionsfahigkeit der
Sommerdeichéffnungen wird dokumentiert.

Die Entwicklung des mesophilen feuchten Griinlands erfolgt mittels Dauerbeobachtungsfla-
chen mit jeweils 4 sich wiederholenden pflanzensoziologischen Aufnahmen in den Jahren O
(Ausgangssituation), 2, 5 und 10.

Die Entwicklung der tbrigen Flachen mit dem Ziel tidebeeinflusster Sukzession erfolgt mittels
Biotopkartierung in den Jahren 0 (Ausgangssituation), 2 und 5 und 10. Die Entwicklung tide-
beeinflusster Waldlebensrdume (Weiden-Auwald) muss nicht Uber einen Zeitraum von 10
Jahren hinaus dokumentiert werden, da bereits aus der Entwicklung von Vorwaldstadien
(Anwachsen gepflanzter Gehdlze und Einwandern von weiteren Arten (meist Weiden)) sicher
auf die weitere Sukzession geschlossen werden kann. Die Biotopentwicklung ist zuséatzlich
mittels GPS-verorteter Fotos zu dokumentieren.

5.2.4 MaRBnahmen mit weiteren spezifischen Verbesserungen der Strukturen und
Funktionen des LRT 1130

In vier Gebieten mit einem Flachenumfang von rund 119 ha (Wirkraum) werden Koharenz-
mafinahmen mit spezifischen Zielen fir den LRT 1130 durchgefiihrt. Es handelt sich um die
Gebiete Insel Schwarztonnensand (Sudteil der Insel mit 38,6 ha) auf Niedersachsischer Sei-
te und um zwei Vorlandflachen an der Stor (Wewelsfleth, 44,5 ha und Oelixdorf, 36,4 ha) in
Schleswig-Holstein.

Gebietsbeschreibung

Gebiet Insel Schwarztonnensand (Sud): Die Insel wurde in Kap. 5.2.3 beschrieben (Kar-
te 7). Von 1970 bis 1980 wurden auf der Insel Bruten der Zwergseeschwalbe (Sternula al-
bifrons) mit maximal 50 Brutpaaren festgestellt. Diese Art ist laut den aktuellen Roten Listen
fur Deutschland und Niedersachsen vom Aussterben bedroht (Kategorie 1). Aktuell sind auf
dem Schwarztonnensand keine geeigneten Bruthabitate vorhanden. Fir die Art sind offene,
nicht oder nur sehr lickig bewachsene sandige oder kiesige Offenbodenbereiche in mog-
lichst offener Landschaft und in Wassernéhe geeignet. Mit der Sukzession auf der Insel sind
diese Strukturen verloren gegangen.

Vorlandflachen an der Stér: Im Unter- und Mittellauf der Tide-Stor sind in 2 Gebieten (We-
welsfleth und Oelixdorf) KohdrenzmafRnahmen geplant, die zunachst vor allem der Avifauna
im FFH-Gebiet Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen (DE 2323-
392) zu Gute kommen sowie eine naturnahe Vegetationsentwicklung der stérnahen Flachen
ermdglichen. Im Gebiet Wewelsfleth (Karte 10) liegen die Gelandehdhen zwischen 0,5 und
1,2 m Uber dem mittleren Tidehochwasser. Sommerdeiche sind lickig und durchlassig. Auf-
grund des hohen Geléandes wird das Gebiet nur sehr selten iberschwemmt. In den Graben
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dagegen ist der Tideeinfluss z.T. wirksam. Die Flachen werden groR3flachig als mesophiles
bis intensives Grinland genutzt. An der Zuwegung im Norden ist eine Baumreihe mit auen-
typischen Gehdlzen vorhanden. Direkt an der Stor sind Landrohrichte vorhanden. Die Grin-
lAnder des MalRnahmengebietes weisen Uberwiegend eine mafige bis mittlere Bedeutung
auf. Das Gebiet gehort teilweise zum FFH-Gebiet Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und
angrenzende Flachen (DE 2323-392).

Gemal einer Erfassung von ausgewahlten Brutvégeln durch die Integrierte Station Unterelbe
im Jahre 2007 mit sechs Begehungen von Anfang April bis Mitte Juni wurden im MaRnah-
mengebiet 24 Brutpaare von acht Arten festgestellt. Haufigste Brutvogelart ist der Kiebitz,
gefolgt von Feldlerche und Uferschnepfe. Das Griinland ist als Brutvogellebensraum mindes-
tens von landesweiter Bedeutung. Dies bestatigen auch aktuelle Untersuchungen i.A. des
Vorhabenstragers.

Aufgrund der offenen Grunlandstrukturen und der Nahe zur Stér und Elbe ist von einer gro-
Ren Bedeutung fur Gastvogel auszugehen. Defizite in den Strukturen in Bezug auf einen
optimalen Lebensraum bestehen insbesondere aufgrund der vom hohen Gelandeniveau
verursachten relativen Trockenheit der Flachen sowie der vorhandenen Gehdblze.

Das Gebiet Oelixdorf (Karte 10) besteht aus vier Teilflachen hinter der geschlossenen
Sommerdeichlinie (zusammen 37,02 ha). Die Teilflachen befinden sich innerhalb der als
Grunland genutzten ehemaligen Aue zwischen der Geestkante und dem heutigen Verlauf
der Stor. Die Stor auf3erhalb der Sommerdeiche ist im Bereich von Oelixdorf Teil des FFH-
Gebietes Schleswig-Holsteinisches Elbastuar und angrenzende Flachen (DE 2323-392).
Deswegen grenzt dieses Gebiet zum Teil an diese Flachen an. Die Mal3Bhahmengebiete wer-
den nach der Umsetzung der MalRhahme diesem FFH-Gebiet zugeschlagen. Sie werden
durch Rohre mit einseitigen Klappen entwassert. Die Flachen werden heute intensiv grin-
landwirtschaftlich mit Rinderbeweidung und Mahd genutzt. Das Gebiet ist von Bedeutung fir
Brut- und Gastvogel.

Beschreibung und Beurteilung der MaRBhahmen

Gebiet Insel Schwarztonnensand (Sud): Im Inselsiiden wird auf einer Flache von ca.
38,6 ha ein Brutlebensraum fir die heimischen Seeschwalben und von diesen insbesondere
fur die Zwergseeschwalben als Zielart entwickelt. Fir die Entwicklung eines dauerhaften
Lebensraumes fir die Zwergseeschwalbe wird an der Siudspitze der Insel ein 50 cm uber
Gelande liegender Offenbodenbereich erstellt und erhalten (auRerhalb der Weiden-
Auengeholze und Trockenrasen). Die gesamte Flache soll auBerhalb der Trockenrasen ei-
nen sehr geringen Deckungsgrad der Vegetation aufweisen (Richtwert fur den Deckungs-
grad: < 5 %). Bei einem hoheren Deckungsgrad sind die entsprechenden Teilflachen zum
Beispiel durch Frasen aul3erhalb der Brutzeit wieder in einen reinen Offenbodenbereich zu-
rick zu entwickeln. Die notwendige Pflege richtet sich u. a. nach den vor Ort gewonnenen
Erkenntnissen in Bezug auf den Bruterfolg der Zwergseeschwalbe. Durch regelmafige Beja-
gung von mdglichen Préadatoren (insbesondere Fuchs) ist die Beeintrachtigung des Bruter-
folges der Seeschwalben durch Beutegreifer zu verringern. Mit der MaBhahme wird eine
besonders wertvolle, astuartypische Habitatfunktion hergestellt. Der Koharenzumfang dieser
MaRnahme betragt 11,57 ha.

Gebiet Wewelsfleth: Im zentralen stdrnahen Bereich des Gebietes werden durch die
SchlieBung der zum Teil vorhandenen seitlichen Verwallungen zwei flache Uberstauungs-
polder geschaffen, die mit Hilfe einer windbetriebenen Wasserpumpe mit Stérwasser lber-
staut werden. Die Grippenentwasserung wird zuriick gebaut. In diesen Poldern mit GroRen
von 12 und 13 ha wird vom November bis Mai der Wasserstand gesteuert. Dabei erfolgt fur
einen Zeitraum von mindestens vier Wochen eine Uberstauung bis zu dem hoéchsten Gelan-
depunkt. Dadurch werden die Nagetiere als Nahrung fur potentielle Pradatoren dezimiert, es
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wird die Zuganglichkeit fir Préadatoren verschlechtert und es werden verbesserte Rastmog-
lichkeiten geschaffen. Nach der flachigen Uberstauung wird der Wasserstand bis in die Mitte
der Brutzeit langsam herunter gefahren. Dadurch bleiben brutplatznahe flache Gewésser
und weicher Boden vorhanden.

Auf den Flachen auRRerhalb der Polder wird auch die Griippenentwasserung komplett zurlick
gebaut. In den Bereichen der Gruppen werden flache Blanken angelegt. Das niedrige Ge-
lande im Bereich der Vorgewende wird mit Boden aus den anzulegenden Blanken bis auf
das Niveau der Beete aufgehdht.

Die im Zentrum und im Norden vorhandenen Gehdlze werden zum Teil gefallt und zum Teill
aufgelichtet und langfristig sukzessive entfernt.

Mit der Malinahme werden &stuartypische Funktionen, die vorwiegend der Avifauna zugute
kommen, deutlich verbessert. Der Koharenzumfang dieser Ma3nahme betragt 8,89 ha.

Gebiet Oelixdorf: Ausgehend von den Gelandehdhen tberwiegend unterhalb des mittleren
Tidehochwassers und der bestehenden Sommerbedeichung werden langfristig, wenn alle
Flachen bei Oelixdorf zusammenhangend in dem theoretischen Uberschwemmungsbereich
zur Verfuigung stehen und eine Deichdffnung moglich ist, folgende Ziele verfolgt: Verbesse-
rung des Tideeinflusses und Entwicklung von naturnahen Prielen, Wattflachen, Rohrichten,
Riedern und ufernahen Gehdélzen.

Aktuell jedoch - und dieses ist die Grundlage fur die Beurteilung und Bewertung der Koha-
renzmalRnahme - werden auf den vier Teilflachen folgende Ziele angestrebt: Verringerung
des Nahrstoffeintrages in Boden und Stoér, Entwicklung von artenreichen Feuchtgrinlandern
und Verbesserung der Lebensraume fir Wiesenbriter und Gastvogel.

Zur Erreichung der oben bestimmten mittelfristigen Ziele ist im Rahmen dieser Kohéarenz-
malnahme eine Extensivierung mit folgenden Auflagen vorgesehen: kein Umbruch, keine
Neuansaat, keine Dingung, kein Herbizideinsatz, keine zusatzlichen Entwésserungsmali-
nahmen, keine Bodenauffullungen und Pflege der Grasnarbe (Walzen, Schleppen) nur nach
Vereinbarung. Die speziellen Auflagen unterscheiden sich fur eine Weide oder Mahweide:

e Weide: Nutzung als Standweide mit 2 Rindern / ha bis zum 01.07. eines Jahres; Er-
hoéhung der Viehdichte nach der Brutsaison in Abstimmung mit der Stiftung Natur-
schutz moglich; Pflegeschnitt zulassig oder

e Mahweide: Nutzung durch Mahd oder Beweidung moglich; bei Mahd erster Schnitt ab
20.06. eines Jahres mit anschlieRender Beweidung; Pflegeschnitt zulassig.

Die MalRnahme verringert die anthropogene Uberpragung graduell. Sie hat deshalb einen im
Vergleich zur Grundflache geringen Koharenzumfang von 3,64 ha.

Terminplan

Landschaftsbauliche Arbeiten erfolgen zwischen Juli bis Mitte Oktober nach Planfeststel-
lungsbeschluss, also auRerhalb der Brutzeit, anschlielend Durchfiihrung der weiteren Malf3-
nahmen.

Entwicklungszeit

Die MalBhahmen sind bezogen auf das Wiederzulassen der Tidedynamik sofort wirksam.
Bezogen auf die Entwicklung extensiv genutzten Feuchtgriinlandes wird von einer Entwick-

lungsdauer von 10 Jahren ausgegangen. Bezogen auf die Entwicklung ungenutzter, der
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Sukzession Uberlassener Biotope mit ihren Strukturen und Funktionen aus tidebeeinflussten
Rohrichten, Weiden-Hochstaudenkomplex, Riedern und eulitoralen Prielen wird ab Fertig-
stellung der MafRnahmen ebenfalls von 5 bis 10 Jahren ausgegangen. Fir die Entwicklung
von tidebeeinflussten Waldlebensraumen wird von 30 Jahren ausgegangen.

Erfolgskontrolle

Die aquatischen Bereiche werden unterhalten, da die MaRnahme neben den beschriebenen
Effekten auch eine dampfende Wirkung auf die Tidedynamik entfalten soll. Die Wassertiefen
werden dazu regelmaRig Gberwacht, gerechnet wird mit Unterhaltungsintervallen von 4 bis 6
Jahren.

Fur die Vegetationsflachen wird in Abstimmung mit der zustandigen Naturschutzbehdrde ein
Pflege- und Entwicklungsplan erstellt, der Art und Umfang der Erfolgskontrolle regelt.

5.2.5 Zusammenfassung: Koharenz fiir LRT Astuarien

Bestandteil der Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auf3enelbe ist ein umfangreiches Pro-
gramm von Koharenzmafinahmen. Sie nehmen in verschiedenen Bereichen des Elbastuars
anthropogene Uberpragungen zuriick und stellen naturnahe Strukturen des LRT 1130 (Astu-
arien) wieder her. Sie erméglichen einen intensiveren Tideeinfluss, der die Voraussetzung
fur sich &stuartypisch entwickelnde Habitate ist. Zu einigen Bereichen erhalt die Tide wieder
Zugang. Mit zwei MalBhahmen werden gezielt astuartypische Tier- und Pflanzenarten gefor-
dert.

Samtliche MaRnahmen wurden intensiv mit den Naturschutzbehérden beraten und der Of-
fentlichkeit vorgestellt. Die Flachen sind fast vollstandig gesichert, so dass die Realisierung
nicht mehr grundsatzlich in Frage gestellt werden kann. Die KohdrenzmalRhahmen werden
gleichzeitig mit der Hauptmafinahme realisiert. Da die Beeintrachtigung mit deren Baufort-
schritt entsteht ist so die rechtzeitige Wirksamkeit der Koharenzmal3nahmen sicher gestellt.

Die guantitative Beschreibung der KohérenzmalRnahmen ergibt, dass Koharenzmal3nahmen
zugunsten des LRT 1130 (Astuarien) auf insgesamt 650 ha Flache durchgefiihrt werden. Da
ein Teil der MalRnahmen Uber die eigentliche MaflRnahmenflache hinauswirkt ergibt sich
durch auf die mobile aquatische Fauna ausstrahlende Effekte ein groRerer Wirkraum
(888 ha). Die quantitative Betrachtung des Aufwertungseffektes zeigt, dass insgesamt eine
Koharenzwirkung erzielt wird, die einer Neuschaffung von rund 387 ha Astuar entspricht.
Das macht deutlich, dass die beschriebenen KohdrenzmalRhahmen quantitativ geeignet sind,
die durch die Fahrrinnenanpassung verursachten Beeintrachtigungen des LRT Astuarien, die
gemal BioConsult (2010) einem Funktionsverlust auf 321 ha entsprechen, auszugleichen.

Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord Freie und Hansestadt Hamburg
- Planfeststellungsbehérde - Behorde fur Wirtschaft und Arbeit
- Planfeststellungsbehérde —

Seidel Dr. Aschermann
Kiel, den 07.12.2010 Hamburg, den 07.12.2010
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