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Planfeststellungsverfahren zur Fahrrinnenanpassung der Unter- und AuBBenelbe fiir
14,5 m tiefgehende Containerschiffe,
Beteiligung des Landkreises Stade als Triger 6ffentlicher Belange

Sehr geehrte Damen und Herren,

der Landkreis Stade erkennt an, dass die Fahrrinnenanpassung fiir den Hamburger Hafen eine
hohe Bedeutung hat. Es werden jedoch aus Sicht der Deich-, Wasser- und Naturschutzbehérde
die folgenden Anregungen, Hinweise, Bedenken, Forderungen, Einwendungen geltend gemacht,
die im Verfahren berlicksichtigt werden miissen.

Dariber hinaus ist anzumerken, dass die Frist zur Stellungnahme aufgrund des erheblichen Um-
fangs der Planunterlagen sowie der beim Landkreis Stade notwendigen Beratungen in den Gre-
mien sehr knapp bemessen ist. Der Landkreis Stade behalt sich daher vor, nach weiterem einge-
henderem Studium der Unterlagen die jetzt abgegebene Stellungnahme zu ergénzen. Ich bitte
um Mitteillung, welche maximale Frist hierfGr gesetzt werden kann.

In den nachfoigenden Punkten werden die Unterlagen fir nicht vollsténdig, nicht schitissig bzw.
nicht aussagekraftig gehalten. Die Ergebnisse der Untersuchungen sind teilweise durch Zugrun-
delegung falscher Voraussetzungen oder Berechnungsgrundlagen nicht schlissig. Der An-
tragsteller muss hier vor Erteilung eines Planfeststeliungsbeschlusses zur Nachbesserung und
Ergéanzung verpflichtet werden. Nach der Vorlage neuer bzw. erganzter Unterlagen und Berech-
nungen hat eine erneute Beteiligung der Trager offentlicher Belange zu erfolgen.

Der Landkreis Stade erwégt, bel nicht hinreichender Beriicksichtigung der Forderungen Klage zu
erheben.

Eigene Betroffenenheit

Der Landkreis Stade ist Grundeigentumer von Flachen (ca. 250 ha) in den Gemarkungen Balje,
Krummendeich und Freiburg. Es handelt sich um extensiv genutzte Weideflachen im Binnen- und



Auflendeich. Die Flachen liegen Gherwiegend in ausgewiesenen Naturschutzgebieten und im
EU-Vogelschutzgebiet V18 Unterelbe. Die Grundstiicke sind fOr Naturschutzzwecke angekauft
wurden. Die extensive Beweidung mit Rindern ist fir die Erhaltung des Schutzzwecks zwingend
erforderlich.

Die zahlreich vorhandenen Graben dienen der Viehkehrung und der Trankewasserversorgung.
Das Wasser in den Graben kommt entweder direkt oder Uber Vorfluter aus der Elbe. Der jetzt
vorhandene Salzgehalt im Elbwasser ist flur die Gesundheit der Tiere schon fast als kritisch zu
betrachten. Eine weitere Erhéhung des Salzgehaltes — und wenn auch nur in geringsten Mengen
— macht die Trankung aus den Graben unmadgiich.

Um die zur Erhaltung des Schutzzwecks erforderliche Beweidung sicherzustelien, sind vom Vor-
habenstrager Einrichtungen zu schaffen, die es ermdglichen, zumindest die jetzige Wasserquaii-
tat zu gewahrleisten. Der Vorhabenstrager wird aufgefordert, ein entsprechendes Konzept vor
Beendigung des Planfeststellungsverfahrens vorzulegen

Planrechtfertigung

1. Die Planrechtfertigung ist mit Mangeln behaftet, weil der Weitertransport der Container
nicht zeitgleich maglich ist.
Die Knotenpunkte von Stralle und Schiene im Hafen Hamburgs werden erst spater aus-
gebaut (s. Auferungen von Dr. Diicker), daher wird die Leistungsfahigkeit des Hafens
durch nicht ausreichende Hinterlandanbindung begrenzt. Die Begrundung des Ausbaube-
darfes ist dementsprechend zu prifen. ~

2. In Anbetracht unserer Forderungen erhoht sich der Kostenansatz der Malnahmen. Daher
muss das Nutzen-Kosten-Verhaitnis neu berechnet werden.

3. in den Planunterlagen wird ein Vergleich von Planungsalternativen vermisst. Dieses ist
nachzuholen und in die Abwagung einzustellen.

Auswirkungen der erh6hten Schiffshewegungen und SchiffsgrofRen

1. Die Notwendigkeit der Mallnahme und der Anordnung der sofortigen Voliziehung wird

damit begriindet, dass die Prognose dahin geht, dass die Anzahl von Containerschiffen
mit Konstruktionstiefgdngen zwischen 13,5 m und 14,5 m bis zum Jahr 2015 um insge-
samt 350 % zunehmen wird und auch die Breite der Schiffe zukinftig gréfer sein wird.
Eine Betrachtung von Zunahmen der kleinen SchiffsgréfRen, insbesondere unter Berlck-
sichtigung der héheren Geschwindigkeiten bis ca. 25 Kn, erfolgt nicht.
Bei der Beschreibung und Berechnung der zu erwartenden Auswirkungen und Schéiden
wird jedoch vom heutigen Ist-Zustand ausgegangen. Es fehlen Aussagen darlber, wie
sich die erheblich erhthten Schiffsbewegungen und verdanderten Schiffs-gréfen auswir-
ken.

2. Mit der Erhéhung der Schiffsbewegungen um 350 % bis 2015 ist zwingend eine Vermeh-
rung des kritischen Begegnungsverkehrs verbunden. Hieraus resultiert eine gréfier wer-
dende Anzahl von aus dem Ruder laufenden Schiffen, die zur Kompensation mit hdheren
Geschwindigkeiten gefahren werden missen. Auch dies wurde bei der Ersteliung der An-
tragsunterlagen nicht hinreichend berlcksichtigt. Es sind lediglich partielle Darsteilungen
einer geregelten Begegnung vorgenommen worden. Kritische Begegnungen, wie z.B.
Kursanderungen infolge Motor- und Ruderausfailen, terroristische Angriffe und deren Aus-
wirkungen auf der gesamten Strecke sind nicht untersucht worden.

3. Der Bewertung der vorhabensbedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Luft in Tabelle
4.4-1, H.7, aus Betrieb von Schiffen, Maschinen und technischem Gerét, verdndertem



Verkehrsaufkommen und zukunftigen Unterhaltungsbaggerungen mit ,neutral* wird wider-
sprochen. Die prognostizierten Verkehrszunahmen und Unterhaltungsbaggerungszunah-
men bringen zusatziiche Belastungen, die durch Einsatz schadstoffarmerer Treibstoffe,
Verringerung der Schiffsgeschwindigkeiten, verbesserter Abgasreinigungseinrichtungen
verringert werden miissen.

Deichsicherheit und Wasserwirtschaft

1 Hydrodynamik
1.1 Problembeschreibung und Anspruch

Fur die Deich- und Unterhaltungsverbande sowie die anliegenden Gemeinden stellt die Hydrody-
namik die zentrale Schitisselgréfe zur Einschatzung von deren Betroffenheiten dar.
Eigenstandige Forderungen ergeben sich zu den Wasserstanden und Strémungsgeschwindigkei-
ten. Die ausgeltsten Revierreaktionen werden an der entsprechenden Stelle der jeweiligen Fach-
gutachten behandelt (z.B. Verschiebung der Brackwasserzone, Verschlickung, Schiffserzeugte
Belastungen).

Insgesamt ist der TdV nach dem Verursacherprinzip verpflichtet, entsprechende Mehraufwen-
dungen, die sich aus dem Vorhaben ergeben, zu Ubernehmen. Unsicherheiten und Prognoserisi-
ken gehen dabei zu Lasten des Vorhabenstragers, der die méglichen Auswirkungen im Worst-
Case-Szenario betrachten muss.

Das Ergebnis der numerischen Modellrechnung wird aufgrund verschiedener, nachfolgend be-
schriebener Randbedingungen als nicht hinreichend angesehen, um wichtige Fragestellungen in
der erforderlichen Tiefe zu beschreiben.

1.2 Inhalte des Gutachtens, Fragestellungen und Einwendungen
Modellaufldstung

Dem Modell liegt eine Topographie des Jahres 2003 zugrunde. In diese Topographie wurden
verschiedene geplante bzw. bereits genehmigte Malinahmen Dritter eingebaut, welche den sog.
PIZ {Planungs-Ist-Zustand) beschreiben.

Im Anlagenband 1 wurden die Modelltopographie sowie die maRnahmebedingten Anderungen
grofimalstablich dokumentiert. Weder aus dieser Dokumentation, noch aus den gewahlten Bei-
spielen der Modellauflésung gem. Abb. 4 — 6, Texiteil (M.1a) ist erkennbar, ob das Modeil die
Fahrrinnenverbreiterungen insbesondere im Abschnitt km 680 — 644 (Verbreiterung von 300 auf
320 m) mit hinreichender Auflésung erfasst hat.

Die hinreichend genaue Abbildung der Unterschiede zwischen dem PIZ und dem Ausbauzustand
ist eine wesentliche Voraussetzung flr ein naturdhnliches Ergebnis bei den Differenzbetrachtun-
gen. Eine Vernachlassigung der Breitenanderung wirde einen erheblichen Mangel des Modelis
darstellen und die Ergebnisse insgesamt in Frage stellen.

Modellierung des Ausbhauzustandes

Gem. Beschreibung des Ausbauzustandes durch die BAW wurde die Baggertoleranz einheitlich
mit 0,3 m modelliert (H.1a, Seite 18). Fur den Bereich der Bundesstrecke betrégt die Baggertole-
ranz gem. Vorhabensbeschreibung 0,2 m (B.2, Seite 28), die Modellierung liegt daher auf der
sicheren Seite. Allerdings bestehen auch einige Zweifel, ob eine derartig geringe Baggertoleranz
von 0,2 m Uberhaupt durchgéngig eingehalten werden kann. im Bereich der Delegationsstrecke
ist jedoch gem. Vorhabensbeschreibung eine Uberbaggerung von 0,5 m vorgesehen, in einzel-
nen Failen sogar bis 1,0 m (B.2, Seite 29).

Fur diesen Gewdsserabschnitt liegt das Modell der BAW nicht mehr auf der sicheren Seite und
wird daher die ausbaubedingten Anderungen unterschatzen. Der unterschatzte Bereich liegt da-



bei ausgerechnet im Bereich der gréiten prognostizierten ausbhaubedingten Wasserstandsénde-
rungen {vgl. z.B. H.1a, Anlage 2, Seite 40, Bild 34).

Ausgewdhlte Modellszenarien

For die Ermittlung ausbaubedingter Anderungen der Hydrodynamik (und des Salztransportes)
wurde ein Szenario mit niedrigem (hdufigem) Oberwasserabfluss und ein Szenario mit hohem
Oberwasserabfluss betrachiet. Wie schon die Formulierung ,haufig” klar erkennen lasst, wurde
kein Worst-Case-Szenario betrachtet.

Dieses stellt fur die umfassende Beurteilung ausbaubedingter Anderungen einen erheblichen
Mangel der Untersuchung dar. insbesondere im Folgenden Abschn. 2.2 wird darauf detaillierter
eingegangen.

Beurteilungsparameter

Wesentliche Beurteilungsergebnisse stitzen sich auf mittlere KenngroRen. Flr verschiedene
EinflussgréfBen ist es im Sinne von Worst-Case-Betrachtungen aber erforderlich, dass auch ma-
ximale Kenngréfien herangezogen werden. Auf die Notwendigkeit von tideinduzierten Worst-
Case-Betrachtungen wird in verschiedenen, nachfolgenden Abschnitten eingegangen.

Innerhalb des fir die Modellierung ausgewahlten rd. 14-tdgigen Modellierungszeitraums im Mai
2002 wird der Mittlere Springtidehub fur Cuxhaven (nach BSH 2007: MSpThb = 3,57 m) nur
knapp erreicht. Mithin stellt auch diese ausgewiesene Maximalwertbetrachtung noch keine auf
das rein astronomisch bedingte Tidegeschehen gestitzte Worst- Case-Betrachtung dar.

Strémungsverhiltnisse

Bei den Betrachtungen zu den Strdmungsverhaltnissen falit in den Differenzdarstellungen wie-
derkehrend auf, dass es Bereiche mit Uberproportionaler Strémungsgeschwindigkeitszunahme
gibt. Nachfelgend werden wesentliche Ergebnisse bei niedriger, haufiger Oberwasserfithrung
vorgestellt.

Abschnitte mit einer nahezu voliflachigen ausbaubedingten Zunahme der mittleren und maxima-
fen Fiut- und Ebbestromgeschwindigkeiten liegen bei Strom-km 686 — 688 sowie 703 — 705
(H.1a, Seite 14, 16, 18, 20). Darlber hinaus ergeben sich aushaubedingte Zunahmen bei den
Maximalwerten des Flutstroms im Bereich Strom-km 658 — 655 sowie im Fahrrinnenbereich zwi-
schen Strom-km 660 und 670 {(H.1a, Seite 76). Entsprechend ausgeprigte ausbaubedingte Ab-
nahmen der vier genannten Strémungsgeschwindigkeitskenngréfien sind aufwarts von Strom-km
647 ausgewiesen (H.1a, Seite 134, 136, 138 und 140).

Fur diese Abflusssituation ergibt sich somit, im Vorgriff auf die Untersuchungen der BAW zum
Schwebstofitransport (Gutachten H.1c), eine Verbesserung der (stromaufwérts gerichteten)
Transportieistung sowie eine entsprechende Reduktion im Kopfbereich der Trlbungszene, die in
diesem Fall dann mit einer erhéhten Sedimentationsneigung (Verschiickungsgefahr) verbunden
ist.

Insgesamt wére es aber wichtig nicht nur die absociuten Geschwindigkeitsanderungen, sondern
auch die relativen Veranderungen, zu betrachten um eine Entscheidungsbasis fir erhebliche
Verdanderungen zu erhalten. Derartige Auswertungen wurden nicht geliefert und werden fir eine
vollstandige Beurteilung bendtigt.

Stauwasserdauer
Ebenfalls fir das Szenario des niedrigen, haufigsten Oberwasserabfiuss werden nachfolgend die
ausbaubedingten Wirkungen auf die Stauwasserdauer beschriechen.

Die Stauwasserdauer bei Flutstromkenterung nimmt durchgehend und Ober den gesamten Flief-
guerschnitt reichend ab der Schwingemiindung stromauf zu. Die Randbereiche am Stdufer sind
davon scgar schon etwa ab der Btzflether SUderelbe (Strom-km 660) betroffen (vgl. H.1a, Anla-
ge 4, Seiten 34, 94 und 154).



Die insgesamt kilrzere Stauwasserdauer bei Ebbestrom nimmt durchgehend und Gber den ge-
samten Hielquerschnitt ab etwa 1 km oberhalb der Lihemindung (Strom-km 644) sowie in der
Lihesander Nebenelbe zu (vgl. H.1a, Anlage 4, Seiten 36, 96 und 156).

Damit unterstreichen die Ergebnisse die Tendenz zu den erwarteten hoheren Verschlickungen
der Uferbereiche, Héfen etc. im oberen Bereich der Tribungszone. Im Gesamtzusammenhang
mit allen noch weiter aufgeflihrten, ungenligend oder gar nicht erfassten Einflussfaktoren (s.
Abschn. 4 zu Gutachten H.1c) wird von einer erheblichen Betroffenheit ausgegangen.

Nachhaltigkeit

Das in dem numerischen Modell zugrunde gelegte strombauliche Konzept geht im Wesentlichen
von der Einrichtung von sog. Unterwasserablagerungsflachen (UAF; zentrale Flachen sind Me-
demrinne-Ost und Neufelder Sand) und Ufervorspilungen aus. Die Vorgabe innerhalb des nume-
rischen Modelles ist, dass alie strombaulichen MaRnahmen von dauerhafter Natur sind.

Im Zusammenhang mit der Beschreibung des Vorhabens gem. Planfeststellungsunteriage B.2
soll die Oberflache der UAF Medemrinne-Ost zu rd. 30 % mit einer Korngemischabdeckung sta-
bilisiert werden (B.2, Seite 42). Die Unterwasserablagerungsflache Neufelder Sand muss zu rd.
10 % auf gleiche Art stabilisiert werden.

Mafnahmebedingt ist mit einer signifikanten Zunahme der Strémungsgeschwindigkeiten (mittle-
rer und maximaler Flut- und Ebbestrom; H.1a, Anlage 4, Abb. 12, 14, 16 und 18, Seiten 14, 18,
18 und 20) im unmittelbaren Eingriffsbereich der UAF Medemrinne-Ost, aber auch in angrenzen-
den Bereichen zu rechnen.

Wie der TdV selbst beschreibt unterliegt der Elbabschnitt zwischen Cuxhaven und Brunsbuttel
ndrdlich des derzeitigen Fahrwassers erheblichen natiirlichen Umformungsprozessen. Vor dem
Hintergrund der dokumentierten Veranderungen dieses Gewdsserabschnittes sind aber neben
dem unmittefbaren Bereich der UAF auch die angrenzenden Gebiete erosionsgefahrdet, wobei
der Ubergang von einem stabilisierten in einen unstabilisierten Bereich immer kritisch ist.
Morphodynamische Prognosen sind zudem unstrittig nicht Gber hinreichend lange Zeitrdume zu
leisten.

Weiterhin wurde weder vom TdV, noch innerhalb der UVU davon ausgegangen, dass entspre-
chend grél3ere Abschnitte (als die 0.g. 30 bzw. 10 %) u.U. auch auRerhalb der UAF, durch (ge-
wasseruntypisches) erosionsstabiles Material Uberdeckt werden muissen. Stltzende bauliche
Eingriffe sind somit nicht vorgesehen.

Die erwarteten morphologischen Reaktionen auf diesen Eingriff sind jedoch in ihrer zeitiichen
Entwicklung nicht mit den natirlichen Entwicklungen vergleichbar. Die Bildung der Medemrinne
bendtigte wesentlich mehr Zeit, da die Verbesserung der hydraulischen Leistungsfahigkeit auf
dem gesamten FlieBweg erfolgen musste. Im Gegensatz dazu bleibt die Rinne grundsatzlich be-
stehen und muss nur eine relativ kurze Drosselstrecke umformen oder bypassen. Die dokumen-
tierte Zunahme des Wasserstandsgeféiles sowie die erhdhten Strémungsgeschwindigkeiten in
der und um die UAF beglinstigen eine rasche morphologische Anpassung.

Vor diesem Hintergrund wird eine Nachhaltigkeit der Unterwasserablagerungsflachen ohne um-
fassenden Nachweis massiv angezweifelt. Es ist daher davon auszugehen, dass die tidedamp-
fende Wirkung nicht oder zumindest lange nicht vollstandig aktiviert werden kann. Aus diesem
Grund werden die so ermittelten Modellergebnisse insgesamt als ungeeignet fir die Bewertung
der ausbaubedingten Auswirkungen angesehen.



2 Salztransport
2.1 Proeblembeschreibung und Anspruch

Das Gebiet des Landkreises Stade ist wesentlich durch Viehwirtschaft und Obstbau gepragt. Die
Betroffenheit der Einwender ergibt sich aus einer Verschiebung der Brackwasserzone der Elbe
mit den entsprechenden Reaktionen in den Nebenflissen, Nebeneiben, Hafenbereichen und
anderen angeschlossenen Gewassern.

Fur das Vieh wird entlang der Elbe Trankewasser entnommen, dessen Verwendbarkeit ganz we-
sentlich vom Salzgehalt abhangt. Somit sind malnahmenbezogene Anderungen des Salzgehal-
tes von erheblicher Relevanz.

Der Obstbau hat in den Gemeinden des Landkreises Stade eine enorme wirtschaftliche Bedeu-
tung. So liegt das Obstanbaugebiet Altes Land”, welches das gréfte geschlossene Obstanbau-
gebiet Nordeuropas ist, im Bereich der stdlich des Stroms gelegenen Elbmarschen. Fir den
Obstbau wird zwischen Schwinge und Este an zahlreichen Stellen Suflwasser entnommen.

Das Stdwasser wird sowohl zur Frostschutzberegnung, als auch zur anfeuchtenden Beregnung
bendtigt.

Ein entscheidender Unterschied zwischen den beiden Beregnungsarten liegt darin, dass eine
Frostschutzberegnung wahrend der Frostperiode nicht unterbrochen werden kann ohne einen
Vollverlust der Ernte zu riskieren. Daran ist die Forderung nach einer hinreichenden Quantitat
geeigneten Beregnungswassers geknipft.

kEine Verschlechterung der Wasserqualitat durch die Zunahme des Salzgehaltes ist schon bei
geringen Anderungen pflanzenschadigend. Die Wirkgrenze ist etwas abhangig vom Pflanzentyp,
fiegt aber in allen Fallen sehr niedrig. Salzgehalte Uber 1 PSU gelten in der einschiagigen Fachii-
feratur in jedem Fall als unvertraglich.

Im bestehenden Zustand kann derzeit (in einigen Bereichen noch gerade) eine hinreichende
Wassergualitat zu Verfliigung gestellt werden.

Vor diesem Hintergrund wird erkennbar, dass nur geringe Verschiebungen der Brackwasserzone
eine erhebliche Betroffenheit der Wassernutzer austésen kénnen. Um diese erhebliche Betrof-
fenheit ausschiieflen zu kdnnen missen die Modellergebnisse auch fir ein Worst-Case-Szenario
den hinreichend stabilen Nachweis erbringen.

Entsprechend den in Abschn. 1 schon dargelegten Mangeln der numerischen Modellrechnungen
muss ein geeignetes Worst-Case-Szenario betrachtet werden. Allerdings lassen die Modeller-
gebnisse auch im bisherigen Umfang schon erkennen, dass eine erhebliche Betroffenheit vor-
liegt. Die von der BAW angesetzte Erheblichkeitsschwelle von 0,2 PSU kann fUr die hier betrach-
tete Problematik zudem keinesfalls angesetzt werden, da dadurch schon rd. 20 % des Werteni-
veaus bis zur Pflanzenunveriraglichkeit erreicht werden.

Aufgrund der erwarteten erheblichen Betroffenheit wird, neben einem umfassenden und noch
naher abzustimmenden Mess- und Uberwachungsnetz mit zugehdriger langzeitstatistischer Aus-
wertung, auch die Ubernahme von Errichtungs- und Betriebsmehraufwendungen fir geeignete
Maflinahmen zur Sicherstellung von hinreichendem qualitativen und guantitativen Beregnungs-
wasser durch den TdV gefordert.

Insgesamt ist der TdV nach dem Verursacherprinzip verpflichtet, entsprechende Mehraufwen-
dungen, die sich aus dem Vorhaben ergeben, zu Obernehmen, Unsicherheiten und Prognoserisi-
ken gehen dabei zu Lasten des Vorhabenstragers, der die méglichen Auswirkungen im Worst-
Case-Szenario betrachten muss.



2.2 Inhalte der Gutachtens, Fragestellungen und Einwendungen
Fehlendes Szenario mit niedrigstem Oberwasserabfiuss

Wie schon in Abschn. 1 beschrieben, fehit ein geeignetes Szenario, um die Lageanderung der
Brackwasserzone bei niedrigsten Abflissen im Rahmen einer Worst-Case- Betrachtung abzu-
schétzen,

Ein Blick in das Hydrologische Jahr 2004 weist insgesamt 5 Monatsmittelwerte < 350 m3/s am
Pegel Neu Darchau aus (11/03: 269 m3/s, 12/03: 330 m3/s, 08/04: 255 m3/s, 09/04: 234 m3/s
und 10/04: 294 m3/s). Der niedrigste Abfluss in 2004 betrug 202 m3/s (alle Werte aus IKSE-
Zahlentafein 2004).

Wie die Unterlagen des TdV ausweisen, ist die Brackwasserzone gerade bei geringen Abflissen
sehr mobil (H.2a, Abb. 2.3-4, Seite 56). Daraus ist zu entnehmen, dass eine Abflussreduzierung
von 50 m3/s am Pegel Neu Darchau bei 2000 m3/s eine mittlere Verschiebung der Brackwasser-
zone von rd. 1000 m, bei 1000 m3/s von rd. 1300 m, bei 500 m3/s von rd. 4 km und bei 300 m3/s
von mehr als 8 km zur Folge hat. Entsprechende Hinweise mussten sich auch aus dem Vergieich
der beiden Simulationen der BAW bei hohem und haufigstem Abfluss ergeben. Explizit sind je-
doch nur die ausbaubedingten Verschiebungen der Brackwasserzone bei haufigstem Abfluss
gegeben (H.1a, Seite 94). Auch die ausbaubedingte Differenz nimmt, physikalisch begriindbar,
bei abnehmendem Abfluss Uberlinear zu.

Vor dem Hintergrund der hier beschriebenen, hochgradig nichtlinearen Zusammenhange ist flr
die Lage der Brackwasserzone weder eine Extrapolation im PIZ, noch im Ausbauzustand még-
lich. Die im fachtechnischen Gutachten der BAW ausgewiesenen ausbaubedingten Anderungen
sind somit nicht geeignet, die mafinahmeninduzierten L.ageunterschiede der Brackwasserzone
(bei niedriger Abflusssituation) zu beschreiben.

Fehlende Betrachtung der hochenergetischen Tidephasen (Springtiden)

Wie im vorhergehenden Abschnitt bereits erlautert, fehlt eine parametrisierte Betrachtung bei
Springtideverhaltnissen. Unter diesen Bedingungen wird erwartet, dass sich die Brackwasserzo-
ne weiter stromauf verlagert als bei mittleren Tideverhaltnissen. Somit bilden Betrachtungen bei
Springtide ein weiteres Glied bei der Ermittlung des Worst- Case-Zustandes vor und nach der
Fahrrinnenanpassung.

Validierungsergebnisse

Die Validierungsergebnisse des numerischen Modells der BAW zeigen durchgangig und syste-
matisch an allen betrachteten Positionen niedrigere Saizgehalte als die zugeordneten Messrei-
hen (H.1a, Anlage 8, Seite 158ff). Hier liegt die Vermutung nahe, dass das Modell die Lage der
Brackwasserzone systematisch zu weit stromab bestimmt und somit zur Abschéatzung maximaler
Auswirkungen im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung nicht hinreichend geeignet ist.

Lagestabilitit der Brackwasserzone

In dem Gutachten H.2a wird physikalisch begriindbar festgestellt, dass ,der Anstieg der Salzge-
halte nach Oberstrom bei niedrigem Oberwasserabfluss mehrere Wochen [dauert]”.

Vor diesem Hintergrund stelit sich die Frage, ob die Brackwasserzone wahrend des fir die Mo-
dellierung der BAW gewéhiten Zeitfensters im Mai 2002 Uberhaupt schon einen Gleichgewichts-
zustand erreichen konnte, oder ob die Brackwasserzone fur dieses Szenario mit dem haufigsten
Abfluss nicht systematisch weiter stromab liegt, als flr ein entsprechendes Szenario im Herbst
nach langer, gleichmagiger Abflusssituation.

Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung ist somit auch das gewahlte Zeitfenster nicht hinreichend
geeignet, um die ausbaubedingten Verlagerungen der Brackwasserzone zu ermitteln, wenn fir
das Modell seibst eine Naturahnlichkeit angenommen wird.



Durchmischung

Der Gutachter BAW geht davon aus, dass die Eibe ein gut durchmischtes Astuar darstellt, Dieses
wird in der Unterlage H.2a auch durch Auswertung verschiedener Messreihen bestétigt (Keine
Abweichungen zw. Hauptstrom und Nebengewdssern (H.2a, Seite 58); dieses gilt auch fur Frei-
burger Hafenpriel, Zufiisse/Nebengewisser Krautsand und Asseler Sand sowie Schwinge (H.23,
Seite 61)).

Dennoch wird von der BAW mehrfach darauf hingewiesen, dass die stromaufwartige Verlagerung
der Brackwasserzone Uberwiegend in der Rinne und nicht so stark in den Randbereichen statt-
findet. Dieser latente Widerspruch wird von Einwenderseite als Prognoseunsicherheit gewertet
und, im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung, die Verlagerung der Brackwasserzone in der Fahr-
rinne als mafigebend betrachtet.

3 Anderung der SturmflutkenngréRen

Die Erhaltung der Deichsicherheit ist grundlegende und nicht kompensierbare Voraussetzung fur
die Durchfihrung geplanter Mafinahmen an der Elbe.

Deichsicherung ist Landesaufgabe und wurde vom Land Niedersachsen auf die Deichverbande
Obertragen. Dartiber hinaus berthrt die Deichsicherheit auch die am Elbstrom liegenden Ge-
meinden.

Insgesamt ist der TdV nach dem Verursacherprinzip verpflichtet, entsprechende Mehraufwen-
dungen, die sich aus dem Vorhaben ergeben, zu Ubernehmen. Unsicherheiten und Frognoserisi-
ken gehen dabei zu Lasten des Vorhabenstragers, der die mdéglichen Auswirkungen im Worst-
Case-Szenario betrachten muss.

Einige grundsatzliche Fragestellungen an die Umsetzung der Modellierung aus Abschn. 2 gelten
fUr dieses Gutachten sinngemars.

3.1 Inhalte des Gutachtens, Fragesteliungen und Einwendungen
Kalibrierung

Gemaf vorliegendem Gutachten der BAW (H.1b) wurde das Modell so kalibriert, dass eine gute
Ubereinstimmung zwischen den Wasserstanden bei der Sturmflut 1994 und den Modellrechnun-
gen erzielt wurde (H.1b, Seite 21). Dazu musste die effektive Sohlrauheit des Modslls in den Vor-
landbereichen und Wattgebieten gegenliber den vorherigen Rechenlaufen erhéht werden (H.1b,
Seite 19 sowie Abb. 12 - 15). Damit konnte der Sturmflutscheitelwasserstand in Hamburg signifi-
kant gesenkt werden {rd. 15 cm).

Ohne weitere Bewertung, ob die angesetzte Rauigkeit des Modelis tatsachlich begriindbar zu
niedrig war, stellt sich aber die grundsatzliche Frage, ob ein Modell, dessen Modelltopographie
dem Zustand von 2003 entspricht, Uberhaupt den Wasserstand von 1994 (Zustand vor der letz-
ten Fahrrinnenanpassung) in guter Ubereinstimmung abbilden darf. Im Falle einer guten Uber-
einstimmung unterdriickt das Modell die (prognostizierten und eingetretenen) Anderungen bei
den Sturmflutwasserstdnden durch die vorherige Fahrrinnenanpassung.

Dieses Modell soll aber gleichzeitig in der Lage sein, die zukiunftigen Anderungen der Sturmflut-
wassersténde durch die geplante Fahrrinnenanpassung hinreichend zu beschreiben. Vor dem
geschilderten Hintergrund wird dieses angezweifelt.

anjedem Fall ist fur Sturmfluten vor dem letzten Fahrrinnenaushau die Reibung in der Fahrrinne
groller gewesen als im derzeitigen Zustand.



Insgesamt liegt aus meiner Sicht daher eine unzuldssige Verzerrung der Systemgeometrie bei
den Modeliuntersuchungen vor, so dass die zugehdrigen Ergebnisse nicht mit der erforderlichen
Sicherheit fir die Prognose der zu erwartenden Anderungen der Sturmflutwasserstande heran-
gezogen werden kénnen,

Nachhaltigkeit

Hier wird auf die entsprechenden Ausfuhrungen in Abschn. 1.2 hingewiesen. Ergéanzend dazu
zeigen u.a. alle Abb. 8, 10, 12 und 14 der Anlagen E, F und H (H.1b) sowie die Abb. 16, 18, 20
und 22 der Anlage G (H.1b) die deutliche Zunahme der Strémungsgeschwindigkeiten im Bereich
der UAF Medemrinne-Ost. Insbesondere nach intensiven und haufigen Sturmfluten ist aus den
Vorhabensbeschreibungen des TdV nicht erkennbar, wie eine unverminderte Wirksamkeit der
Unterwasserablagerungsflachen sichergestellt werden soll, damit die strombaulichen Effekte
durchgehend als tidedampfend angesetzt werden kénnen.

Aus verschiedenen Kustenabschnitten der Deutschen Bucht sind erhebliche morphologische
Verdanderungen bekannt, die auf Sturmflutwirkungen zuriickzufithren sind.
Die Nachhaltigkeit der MalBnahme wird daher auch fir den Sturmflutfall nicht gesehen.

Verdnderungen der Stromungsgeschwindigkeiten

Ungeachtet dessen, dass eine vollstandige Bewertung der maRnahmenbedingten Auswirkungen
aus den zuvor genannten Griinden nicht méglich ist, fallt in (fast) allen Differenzdarstellungen
auf, dass es einige Bereiche mit Gberproportionaler Strémungsgeschwindigkeitszunahme gibt.

Flr das hier vertretene niedersichsische Gebiet zwischen Oste und Este seien stellvertretend
die Abschnitte bei Strom-Km 685 — 687 und bei Strom-km 701 — 705 genannt. Insbesondere in
dem erstgenannten Bereich reichen die prognostizierten Anderungen bis in die flachen und lang-
samer durchstromten Uferbereiche hinein. Aus diesem Grund ist es wichtig, nicht nur die absolu-
te Geschwindigkeitsdnderung sondern auch die relative Verénderung zu betrachten.

Es ist sicherlich sofort verstandlich, dass bei den vorhandenen Bodensedimenten eine Ge-
schwindigkeitsénderung von 5 cm/s bei einer Stromungsbelastung von (ohnehin schon) 1,5 m/s
eine andere Bedeutung hat, als bei einer (ufernahen) Ausgangsgeschwindigkeit von 0,5 m/s.
Derartige Ergebnisse wurden jedoch nicht geliefert, so dass die Beurteilung der ausbaubedingten
Anderungen liickenhaft bleiben muss.

Vor diesem Hintergrund sind die in der Schlussbetrachtung (H.1b, Seite 65) gelieferten Bandbrei-
tenwerte fur die Beurteilung einer erheblichen Beeintrachtigung unvollstandig, zumal diese auch
noch als querschnittsgemittelte Werte definiert sind.

4 Gutachten zu den ausbaubedingten Anderungen der morphodynamischen Pro-
zesse

Die BAW hat in einem weiteren Gutachten Transportprozesse und die Morphodynamik unter-
sucht (M.1c). Beurteilungsgrundlage bildete das numerische Modell der Hydrodynamik des Elbe-
astuars. An dieses Modell wurden dann andere Simulationsverfahren u.a. zum Geschiebetrans-
port und zum Seegang gekoppelt. Darliber hinaus wird auf wasserbauliches Expertenwissen zu-
ruckgegriffen, welches u.a. auf Sensitivitatsstudien und Naturmessungen basiert.

In dem Gutachten wurden verschiedene hydrologische Szenarien benutzt, um die vorhabensbe-
dingten Anderungen des Sedimenttransportregimes zu beschreiben und eine Abschatzung der
langfristigen morphologischen Veranderungen fir

- Hafenzufahrten,

- Hafen und Freizeitanlagen,

- Erosionsgefahrdete Watten,

- Aulenelbe-Klappstellen,

- Siel-Aufentiefs,
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- und Nebenarme der Unterelbe
vorzunehmen,

4.1 Problembeschreibung und Anspruch

Auf dem Gebiet des LLandkreises Stade gibt es die vielfaltigsten, unmittetbar an die Elbe gekop-
pelten Nutzungen. Diese reichen von den in Abschn. 2 beschriebenen landwirtschaftlichen Nut-
zungen Uber klassisch gewerbliche Bereiche, bis in das touristische Feld, zu dem auch die Sport-
schifffahrt gehért.

Letztlich konzentrieren sich die verschiedensten Betroffenheiten ganz wesentlich auf morphologi-
sche Aspekte, wobei verschiedene Wirkrichtungen unterschiedliche Betroffenheiten auslésen
kénnen. Wahrend erosive Tendenzen einer Verschlickung entgegenwirken, kénnen diese die
Standfestigkeit von Ufersicherungen, Hafenanlagen und Deichen gefahrden. Eine Verschlickung
hingegen [6st Betroffenheiten bei der Erreichbarkeit und damit der Attraktivitat von Hafen oder
der Leistungsfdhigkeit von Be- und Entwasserungsbauwerken aus, reduziert aber ggf. die Ge-
fahrdung von Ufersicherungen und Deichen.

Wie der Gutachter BAW selbst einrdumt, unterliegen die Prognosen von langfristigen morpholo-
gischen Entwicklungen einem erheblichen Prognoserisiko. Zudem ist auch die quantitative Be-
schreibung der Sedimentdynamik in einem derart komplexen Tideregime wie der Elbe eine an-
spruchsvolle und mit Prognoserisiken versehene Aufgabe.

Neben einer geeigneten Auswahl der Beurteilungsgrundlage, muss die Bewertung diese Risiken
im Rahmen einer Worst-Case-Betrachtung mit abdecken.

Der Anspruch auf Einwenderseite besteht beim Teilaspekt Morphologie darin, dass vorhabens-
bedingte wirtschaftliche Lasten nach dem Verursacherprinzip vem TdV Ubernommen werden.
mussen und eine grundsatziiche Gefahrdung der Menschen in der Region ausgeschlossen wer-
den kann.

Folgende Sachbereiche sind aus Sicht der Einwender zu berlicksichtigen:

a.) Gefahrdungsausschluss
- Keine sicherheitsrelevanten Einwirkungen auf den Hochwasserschutz

b.} Wirtschaftlicher Ausgleich wegen erheblicher Betroffenheit
- in erosionsgefahrdeten Uferabschnitten (nattrliche und befestigte Ufer, Stran
de, Vorlandflachen, (scharliegende) Deiche)
- in verschlickungsgefihrdeten Bereichen {Siele, Schépfwerke, gewerbl. Hafen,
Sportboothéfen, Hafenzufahrten, Aniegestellen, touristisch genutzie Bereiche)

Neben direkten Kosten (Bau und Unterhaltung) ergeben sich ggf. auch weitere Kosten durch er-
héhten Kontroll- und Beobachtungsaufwand, die dann der Maftnahme zuzuordnen wéren.

Insgesamt ist der TdV nach dem Verursacherprinzip verpflichtet, entsprechende Mehraufwen-
dungen, die sich aus dem Vorhaben ergeben, zu Gbernehmen. Unsicherheiten und Prognoserisi-
ken gehen dabei zu Lasten des Vorhabenstragers, der die maglichen Auswirkungen im Worsi-
Case-Szenario betrachten muss.
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4.2  Inhalte des Gutachtens, Fragestellungen und Einwendungen

Prognoseunsicherheiten i
Die erwarteten Skalen bei den ausbaubedingten Anderungen der Sohlhéhenentwickiung weisen
eine hohe Prognoseunsicherheit auf (u.a. H.1¢, Seite 70).

Worst-Case-Szenario
Der Gutachter sieht das Szenario mit dem héufigen Oberwasserabfluss von 350 m3/s als Worst-
Case-Betrachtung an (H.1c, Seite 85).

Wie schon bei der Verlagerung der Brackwasserzone erliutert, stelit das modellierte Szenario
keine Worst-Case-Betrachtung dar. Nicht im Gutachten diskutiert, aber aus dem einschlagigen
Schrifttum bekannt, ist die Kopplung der Tribungszone, als Bereich der hochsten Schwebstoff-
konzentrationen innerhalb eines Astuars, an das oberstromseitige Ende der Brackwasserzone.
Aus der Ems ist allerdings auch bekannt, dass sich die Trlibungszone bei sehr niedrigen Som-
merabflissen (wahrscheinlich vorwiegend aufgrund der zunehmenden Tideasymmetrie) von der
Brackwasserzone Gst und Uberproportional weiter stromauf wandert. Diese Revierreaktion wird
an der Ems bei Abflussanderungen in der GréRenordnung von nur 30 m3/s ausgelost.

Entsprechende Revierreaktionen kénnen auch bei der Elbe nicht ausgeschlossen werden, wur-
den aber aufgrund der fehlenden Betrachtung eines niedrigen Oberwasserabflusses (unterhalb
des modellierten haufigsten Abflusses) nicht betrachtet. Vor dem Hintergrund der vom Gutachter
schon beschriebenen Prognoseunsicherheiten muss fur den gesamten Bereich durchgéngig von
einer erheblichen Betroffenheit ausgegangen werden, obwohl die Beurteilungsgrundlage als nicht
hinreichend eingestuft wird.

Lagestabilitdt der Triibungszone

In Analogie zu den Ausfihrungen zur Lagestabilitdt der Brackwasserzone stellt sich ebenfalls die
Frage, ob die Tribungszone wahrend des fur die Modellierung der BAW gewahiten Zeitfensters
im Mai 2002 Gberhaupt schon einen Gleichgewichtszustand erreichen konnte, oder ob die Trii-
bungszone fur dieses Szenario mit dem haufigsten Abfluss nicht systematisch weiter stromab
liegt als fur ein entsprechendes Szenario im Herbst nach langer, gleichmaRiger Abflusssituation.

Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung ist somit auch das gewihite Zeitfenster nicht hinreichend
geeignet, um die ausbaubedingten Verlagerungen der Brackwasserzone zu ermittein.

Nichtberiicksichtigung der schiffsinduzierten Aufladung des Sedimenttransportes
Stromungsbedingter Sedimenttransport wird ohne Schiffswellenwirkung definiert (H.1c, Seite 22).
Auch in Abschn. 8 wird die Schiffswelienbelastung nicht genannt, obwoh! sich in verschiedenen
Aspekten eine direkte Analogie zu den stromungs- und seegangsinduzierten Prozessen ergibt.

,In der Tiderinne ist die Belastung der Sohle durch die Tidestromung gréfRer als die durch den
Seegang. Auf den Wattflachen hingegen kehrt sich das Verhélinis um” (H.1¢, Seite 25) Schiffs-
wellen stellen jedoch eine dhnliche Belastungsform wie Seegang dar. Insbesondere oberhald von
Brunsbittel wird die Seegangswirkung in verschiedenen Gutachten der BAW als vernachlassig-
bar eingestuft, die Schiffswellenbelastung hingegen als maRgeblich angesehen.

Die hohen Strémungsgeschwindigkeiten aus schiffserzeugtem Rickstrom und der Orbitalge-
schwindigkeit tragen mafgeblich zu morphologischen Veranderungsprozessen bei. Diese Stré-
mungsbelastungen sind in der Lage, abgelagertes Material aus der Sohle herauszuldésen. Die
vorherrschenden Umgebungsbedingungen reichen dann aus das erodierte Material zu transpor-
tieren. Im Rahmen einer vollstandigen Betrachtung der Morphologie ist der schiffserzeugte Ein-
fluss auf die ausbaubedingten morphologischen Anderungen unbedingt zu bericksichtiger.

Dartiber hinaus stellen auch die Propellerstrahlbelastungen, insbesondere in Beschleunigungs-
phasen, sowie die fahrdynamischen Vorgédnge bei einer Kurvenfahrt nicht beriicksichtigte, lokal
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wirkende Angriffsgréflen dar, die eine deutliche Initialfunktion aus der Fahrrinne heraus ausiben
kénnen. Auf jeden Fall tfragen auch diese Wirkungen zu einer hoheren Dynamik morphologischer
Abldufe bei und missen bei einem Worst-Case- Szenario gewirdigt werden.

Prognostizierte ausbaubedingte Veranderungen

i.) Geschiebetransport

Die Ergebnisse weisen insgesamt aus, dass die Flutstromgeschwindigkeiten nahezu durchgangig
(mit geringen Ausnahmen) zwischen der OstemGndung und dem Beginn der Begegnungsstrecke
zunehmen. Darlber hinaus werden ab Brunsbittel stromaufwarts bis in den Hamburger Hafen
Abnahmen der Ebbestromungsgeschwindigkeit erwartet (H.1c, Seite 59). Auf niedersachsischer
Seite werden weiterhin signifikante Geschwindigkeitsreduktionen in der Hahnéfer Nebenelbe und
dem Muihienberger L.och erwartet (H.1¢, Seite 60).

Der Geschiebetransport nimmt im Stérbogen vorhabensbedingt Gberproportional bei Flutstrom zu
{H.1c, Seite 684-65). Im weiteren Verlauf weisen die Untersuchungsergebnisse auf eine signifikan-
te Erhdhung des stromauf gerichteten Netto-Geschiebetransportes hin (H.1c, Seite 65), wahrend
sich die Verhéltnisse in der Begegnungssirecke umkehren {H.1c, Seite 65).

Der Geschiebetransport wird im Verhaltnis zum Schwebstofftransport als klein charakterisiert
(H.1c, Seite 65). Darlber hinaus wird auf eine erhebliche Unsicherheit bei einer Quantifizierung
des Geschiebetransportes hingewiesen, da dieser signifikant vom gewahiten empirischen Be-
rechnungsansatz abhangig ist (H.1c, Seite 65).

ii.} Suspensionstransport

im Ergebnis ist schon der PIZ durch eine Kaskade stromaufwérts gerichteter Netto- Schwebstoff-
transporte zwischen Rhinplate und dem Hamburger Hafen gekennzeichnet (H.1¢, Seite 67).

fm Ausbauzustand werden z.T. starke Zunahmen der Suspensiochskonzentration zwischen der
Rhinplate und der Ostspitze LiUhesand erwartet (H.1c, Seite 67). Ab der Lihemindung und in-
nerhalb der Begegnungsstrecke bis in den Hamburger Hafen wird eine Abnahme der Suspensi-
onskonzentrationen prognostiziert.

Oberhalb der Stérmindung ergibt sich eine signifikante Zunahme des ohnehin schon vorhande-
nen, stromauf gerichteten Netto-Schwebstofftransportes, bis in den Bereich der Begegnungsstre-
cke hinein (H.1¢, Seite 68-69). Damit wirkt die neu eingerichtete Begegnungsstrecke wie eine
Schwebstoff- und Geschiebetransportfalle.

iii.) Morphologie

Die Proghosen der ausbaubedingten Veranderungen in der Morphologie basieren auf dem ge-
koppelten hydrodynamischen Modell mit dem Transportmodell und zweidimensionalen Langzeit-
untersuchungen.

Die im Gutachten vorgenommene I[nterpretation der Ergebnisse (H.1c, Kap. 11.3.5 - Anderungen
im Ausbauzustand — 3D Echtzeitentwickiung) lasst den gesamten Bereich zwischen der Schwin-
gemindung und der Begegnungsstrecke aus. Darlber hinaus werden auch keine Prognosen fir
die Nebenelben und andere Nebengewasser und —bereiche vorgenommen.

Der Gutachter stelit fest, dass ,eine langfristige morphologische Prognose allein mit Simulati-
onsmodelien derzeit noch nicht belastibar ersteilt werden kann” (H.1c, Seite 77). Hieraus ergibt
sich automatisch ein verbieibendes, erhebliches Unsicherheitspotential bei einer Abstitzung der
Prognose ausbaubedingter Verénderungen Gber die Modellrechnungen.

Im Rahmen einer prozessorientierten Analyse flr morphologische Einheiten wurden folgende
Bewertungen vorgenommen:

Die Tribungszone verlagert sich in stromaufwartiger Richtung, zudem nimmt die Schwebstoff-
konzentration zu (H.1c, Seite 83-84).

Das Sedimentationspotential im Bereich Rhinplate wird zunehmen (H.1c, Seite 84). Im Bereich
zwischen der Rhinplate und dem Dwarsloch wird die Flutstromdominanz der Elbe signifikant ge-
steigert. Zudem nehmen die Schwebstoffkonzentrationen in diesem Abschnitt auch noch zu
(H.1c, Seite 84-85). Auch diese Betrachtung bestatigt die signifikante Erhdhung der Netto-
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Stromauftransporte bis in den Bereich Lihesand. Weiter stromauf sind keine starken, ausbaube-
dingt zunehmenden Netto-Stromauftransporte mehr zu erwarten.

Auch flr den Bereich der Lihekurve bis zur Begegnungsstrecke wird eine Zunahme des Netto-
Schwebstofftransportes prognostiziert. Zudem wird darauf hingewiesen, dass die Netto-
Transporte auf der stdlichen Elbseite starker sind als auf der Nordseite (H.1¢, Seite 85-86).

Infolge der groRrdumig prognostizierten Zunahme des Netto-Transportes geht der Gutachter da-
von aus, dass alle Nebenelben in diesem Bereich ebenfalls davon betroffen sind, so dass das
Sedimentationspotential Uberall zunimmt (H.1c¢, Seite 87). Fir den Ruthenstrom mit den zugehs-
rigen weiteren Gewéssern wird keine Prognose abgegeben. Darliber hinaus fehlen auch Bewer-
tungen fur die Elbnebenflisse Oste, Schwinge, Lihe und Este.

Der Gutachter zieht den Schluss, dass ,sich Anteile dieser [Sediment]Mengen im Elbabschnitt
zwischen Luhesand und Nienstedten akkumulieren kénnen, andererseits werden sie [die Sedi-
mente] sich in den stromungsberuhigten Gebieten der Nebenelben sowie in den Seitenbereichen
an der Hauptelbe absetzen” (H.1¢, Seite 85).

iv.) Gesamtbewertung

Der Gutachter hat dargelegt, dass sich die Charakteristik des Astuars nicht gravierend &ndern
wird. Jedoch werden vorhandene (negative) Trends, die u.a. die sidliche Flussseite (Landkreis
Stade) betreffen, weiter verstarkt. Neben den schon bestehenden Verschlickungstendenzen trifft
dieses auch auf die exponierten Abschnitte mit einem erosiven Angriff zu.

Es muss daher in den erosionsgefahrdeten Bereichen mit einem verstarkten Abtrag gerechnet
werden. Dieses wird insgesamt als erhebliche Betroffenheit gewertet und der Anspruch auf Aus-
gleich erneut erhoben.

Zusammenfassend zeigt das Gutachten aber auch, dass mit einer erheblichen Betroffenheit hin-
sichtlich einer Verschlickung im Bereich zwischen Oste und Este zu rechnen ist. Entsprechende
Unterhaltsmehraufwendungen sind durch den TdV zu tragen, wobei die Erreichbarkeit der Ge-
werbe- und Sportboothédfen auf dem gleichen Niveau erhalten bleiben muss. Analog dazu sind
Hafenzufahrien und Bauwerke zur Be- und Entwdsserung zu behandein.

Aolischer Sedimenttransport

Nach Aussage des Gutachters BAW kann der Aolische Sedimenttransport lokal eine nicht zu
vernachldssigende Wirkung haben (H.1c, Seite 26), wie beispielsweise bei der DA Erweiterungs-
flache. Dieses gilt selbstverstandlich auch fir Spulflachen, deren Oberflache in der Wasserwech-
selzone liegt. Fir die Spilflache Wisch wird eine entsprechende Wirkung besonders bei Ostwind-
lagen erwartet, was zu Sandflug und damit zu erhéhtem Unterhalt fir die Beseitigung von der
Deichbéschung fihrt.

Wenn der TdV (Anm: trotz der nicht begriindeten strombaulichen Funktion) auf die Spulflache
Wisch nicht verzichtet, sind die Unterhaltsmehrkosten entsprechend zu éibernehmen.

5 Gutachten zu den ausbaubedingten Anderungen der schiffserzeugten Belastun-
gen

Die schifferzeugten Belastungen wurden fir insgesamt vier Schiffstypen ermittelt, die in Tab. 6
(H.1d, Seite 55) benannt sind (Panmax-Container 32 m breit, Posi{-Panmax- Container 40 m
breit, Post-Panmax-Container 46 m breit, Massengutschiff 58 m breit). Ein weiterer Schiffstyp
(Post-Panmax-Container 43 m breit) wird bei den nachfolgenden Belastungsprognosen einge-
fuhrt. Dieser nicht im hydraulischen Modell verwendete Schiffstyp, der das derzeitig gréRte Schiff
des [st-Zustandes darstellt, wird bei der Bewertung herangezogen, wobei - auf der sicheren Seite
liegend - die Belastungen des PPM40 angesetzt werden. Die Belastungsdifferenz ist dadurch
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grofer. Letztlich ist also die Belastungsprognose vom PPM43 zum PPM46 identisch mit der Be-
lastungsprognose fir das PPM40 zum PPM46 — Schiff.

51 Problembeschreibung und Anspriich

In Abschn. 6.4 des Gutachtens (H.1d) wurden die Wirkmechanismen auf Deckwerke und Deiche,
Wattgebiete und natlrliche Ufer, Bauliche Anlagen, Sport- und Kleinschifffahrt, Marinearchaolo-
gische Kulturguter, Fahrrinne und Unterwasserbtschungen, sowie Nebenflisse und Nebenelben
umfassend beschrieben und zusammengestelit. Darliber hinaus wurden charakteristische Belas-
tungsbereiche definiert.

Diese Zusammenstellung der Wirkmechanismen und Belastungen beschreibt die Problemstel-
lungen umfassend. Gleichzeitig definiert sich daraus auch der Anspruch der Verbande und Ge-
meinden,

Der TdV ist auch beim Thema schiffserzeugte Belastungen nach dem Verursacherprinzip in der
Pflicht, alle Mehraufwendungen, die an dieser Stelle noch nicht vollstandig benannt werden kon-
nen, zu Ubernehmen. Im Einzelfall wird zu prifen sein, ob erhéhte Unterhaltung schon eine hin-
reichende Reaktion auf die zusatzlichen und erheblichen schiffserzeugten Belastungen sein kén-
nen, oder ob bauliche Verdnderungen durch die Mehrbelastungen initilert werden. Vor dem Hin-
tergrund der insgesamt erwarteten signifikanten Mehrbelastung sind auch schon die Mehrauf-
wendungen flr die Profung und Pianung von TdV zu Gbernehmen.

Insgesamt ist der TdV nach dem Verursacherprinzip verpfliichtet, entsprechende Mehraufwen-
dungen, die sich aus dem Vorhaben ergeben, zu Ubernehmen. Unsicherheiten und Prognoserisi-
ken gehen dabei zu Lasten des Vorhabenstragers, der die mdglichen Auswirkungen im Worst-
Case-Szenario betrachten muss.

5.2 Inhalte des Gutachtens, Fragestellungen und Einwendungen
Modellgeometrie

Der modellierte Bereich liegt gem. Vorhabensbeschreibung im Ubergangsbereich vom 300 m
breiten zum 250 m breiten Fahrwasser. Eine lineare Breitendnderung Gber den Modelibereich
angesetzt, ergibt eine Verringerung der Fahrrinnenbreite von rd. 17 m am stromaufwartigen Mo-
dellende.

Damit beschreibt das Modell nicht genau den Ist-Zustand fir die 300 m breite Rinne. Fir die aus-
baubedingten Betrachtungen ergibt sich daraus eine systematische Unterschatzung der Belas-
tungen flr die beiden Falle einer 320 m breiten und 385 m breiten Rinne.

Bemessungsgeschwindigkeit

Gemall der Vorhabensbeschreibung wurde zwar eine Bemessungsgeschwindigkeit fir die
schiffserzeugten Belastungen angesetzt (H.1d, Seite 86), aber keine Vorkehrungen fir die Ein-
haltung derselben getroffen. Entweder ist der Nachweis einer strikten Einhaliung und Uberwa-
chung dieser Bemessungsgeschwindigkeit zu erbringen (auch bei erschwerten Revierbedingun-
gen wie z.B3. Seitenwinden etc.) oder (im Sinne einer erforderlichen Worst-Case-Betrachtung) die
zugrunde gelegte Bemessungsgeschwindigkeit muss zur Ermittlung vorhabensbedingter schiffer-
zeugter Zusatzbelastungen erheblich erhéht werden.

Auf einer Informationsveranstaltung des Vorhabenstragers beim Landkreis Stade (Diskussionsfo-
rum ,Elbvertiefung” am 19.04.2007, Grofter Sitzungssaal des Landkreises) wurde zudem die
Bemessungsgeschwindigkeit dahingehend erlautert, dass dieses die Geschwindigkeit darstellt,
bei der das Bemessungsschiff (als unglinstigstes Schiff) sicher das Revier befahren kann. Dieses
wird aus Sicht der Betroffenen als eine Definition der Mindestgeschwindigkeit angesehen, nicht
hingegen als bemessungsrelevante Héchstgeschwindigkeit.
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Hintergrund ist, dass unstrittig die schiffsinduzierten Lastgréfen stark Gberproportional von der
Schiffsgeschwindigkeit (und dem hier nicht so stark zu beeinflussenden Passierabstand) abhan-
gen. Daher ist die niedrige Bemessungsgeschwindigkeit zwar lastreduzierend, aber wirklichkeits-
fremd, wie die genannten Messungen der BAW belegen.

Initiale Schadigungen werden, wie der Gutachter selbst feststellt, durch die héchste Belastung
ausgeldst. Erst nach Initialschadigung sind auch geringere Belastungen in der Lage, das Scha-
densbild zu vergréBern. Wenn diese Initialschédigung bei der Bemessungsgeschwindigkeit gera-
de noch nicht ausgeldst wird, dann ergibt sich aus den im Revier tatséchlich gemessenen Ge-
schwindigkeiten eindeutig, dass die tatsachliche Belastung wesentlich (iber dem Ansatzwert liegt,
also kein Worst-Case-Szenario betrachtet wird.

Gem. Vorhabensbeschreibung bleibt die Einhaltung/Nichteinhaltung der Bemessungsgeschwin-
digkeit auf der Verursacherseite folgenlos (nicht hingegen auf Seiten der Betroffenen). Dartiber
hinaus wurde diese Bemessungsgeschwindigkeit in Teilabschnitten des Reviers sogar noch ge-
gentiber dem vorherigen Ausbauzustand reduziert. Da auch die vorhergehenden Bemessungs-
geschwindigkeiten nicht eingehalten wurden, ist nicht erkennbar, wieso bei einem weiter ausge-
bauten Fahrwasser a.) die grofitmoglichen Schiffe in der Praxis nicht wiederum dieses Ge-
schwindigkeitsniveau erreichen sollen und b.) die bislang verkehrenden Schiffe die verbesserten
Fahrwasserverhéltnisse nicht fir eine Steigerung der Schiffsgeschwindigkeit nutzen werden.

Als Mal} fir die starke geschwindigkeitsabhéngige LastgréRenanderung sollen nachfolgende
Beispiele aus dem fachspezifischen Gutachten der BAW dienen: Bei einer Schiffsgeschwindigkeit
im Begegnungsverkehr von 10 kn fritt ein Absunk von 0,3 m auf, bei einer Schiffsgeschwindigkeit
von 12 kn betragt der Absunk an gleicher Stelle 0,7 m (H.1d, Seite 56), was mehr als eine Ver-
doppelung darstellt. Dartiber hinausgehende Werte fir den Absunk kénnen Bild 17 (H.1d, Seite
57) entnommen werden, demnach betragt der Absunk bei 13,5 kn dann rd. 1,1 m. Vereinfachend
ergibt sich daraus jeweils eine Verdoppelung der Absunkbelastung bei Steigerungen der Ge-
schwindigkeiten mit einer Schrittweite von 2 kn.

Im Ist-Zustand tritt im Begegnungsverkehr PM32/PPM40 bei Tnw eine Sekundarwellenbelastung
bei 12 kn von < 0,2 m auf. Bei einer Schiffsgeschwindigkeit von 13,5 kn steigt diese Belastungs-
gréfe auf HS = 1,6 m an (H.1d, Seite 56). Ahnliche geschwindigkeitsabhadngige Anderungen er-
geben sich auch bei den Stromungsgeschwindigkeiten, So wird aus den Modelluntersuchungen
eine Steigerung der Rickstromgeschwindigkeit von < 0,2 m/s bei einer Schiffsgeschwindigkeit
von 10 kn auf 0,8 m/s bei 13,5 kn dokumentiert.

Zur Ein- und Ausstromproblematik liegt ein Beispiel von dem Hamburger Yachthafen in Wedel
vor. Hier traten Ausstromgeschwindigkeiten bis rd. 2 m/s fir die Modeliuntersuchungen zum be-
stehenden Zustand auf (H.1d, Seite 57-58), die ebenfalls erheblich von der Schiffsgeschwindig-
keit (Uber das Wasserstandsgefalle wahrend der Absunkphase) abhangen.

Bemessungsschiff
Darlber hinaus ist durch die Einfuhrung des tatsdchlich verkehrenden PPM43-Schiffes in die
Begutachtung der schiffserzeugten Belastungen ein Aspekt hervorgetreten, der folgenreich fur
die geplante Ausbaumaflnahme sein kann.

Bei der vorherigen Fahrrinnenanpassung wurde ein PPM40 planfestgestellt, d.h. das tatsachlich
verkehrende PPM43-Schiff ist nicht planfestgestelit und daher mit seinen erhéhten schiffserzeug-
ten Belastungen im Rahmen der Planfeststellung 1999 auch nicht berticksichtigt worden.

Daraus ergibt sich unmittelbar die Forderung, dass im Rahmen der beantragten Fahrrinnenan-
passung das PPM46-Containerschiff als MaximalgréRe festzuschreiben ist. Bevor groRere Schif-
fe die Elbe befahren sind dann entsprechend die Mehrbelastungen zu ermitteln und kumulierend
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dem jetzigen Aushau zuzuschlagen, (,Keine Salamitaktik”) um dann in einer Gesamtbewertung
berlcksichtigt zu werden. Dieses gilt selbstverstandlich analog auch fir das MG58-Schiff.

Das MG58-Schiff wird einlaufend mit einem Tiefgang von 15,5 m betrachtet, so dass angenom-
men werden kann, dass diese Tiefe auch fUr die Containerschifffahrt zur Verflgung steht. Da
aber fur diesen Fall keine Fahrversuche vorliegen, ist vor Aufnahme derartiger Verkehre die dar-
aus resuitierende Belastungssituation gutachterlich zu ermittein und die Auswirkungen bei Rele-
vanz kumulierend dem jetzigen Ausbau in der Gesamtbewertung zuzuschlagen.

Alternativ kann auch zum jetzigen Zeitpunkt schon das Bemessungsschiff und/oder der Tiefgang
fur die erforderfiche Worst-Case-Betrachtung vergréRert werden, um die entsprechenden vorha-
bensbedingten Belastungsanderungen zu prognostizieren.

Abschliellend bleibt anzumerken, dass der TdV hier zwar mit einem tatséchlich verkehrenden
Containerschiff (zu seinen Gunsten} argumentiert, die tatséchlich aufgetretenen Schiffsge-
schwindigkeiten (zu seinen Ungunsten) jedoch nicht in das Verfahren einbringt. Dieses dient
nicht einer sachorientierten Behandlung der weitreichenden Folgen, die sich aus dem Themen-
kreis der schiffserzeugten Belastungen ergeben.

Problembeschreibungen
Die umfassende Zusammenstellung des Gutachters in Abschn. 8.4 (H.1d) muss aus Sicht der
Betroffenen ledigiich in zwei Aspekten erganzt bzw. abweichend bewertet werden:

a.) Der Aussage, dass ,bei erhdhten Wasserstdnden am Deich schiffserzeugte Belastungen we-
gen des dann fur die Schiffe deutlich héheren Querschnittsverhélinisses nachrangig gegeniber
chnedies wirkenden Wasserstands- und Windwellenbelastungen [sind]” (H.1d, Seite 36) ist nicht
uneingeschrankt zuzustimmen.

Bei einer Kantenflut sind zwar die von identischer Quelle induzierten Belastungsgrofien niedriger
ais bei Tnw zu erwarten, gleichwohl trifft die Welle méglicherweise auf einen Bereich, der nicht
das gleiche Schutzniveau aufweist, wie der Bereich bei niedrigeren Wasserstanden. In diesem
Falle wird u.U. der Lastfall ,Kantenfiut” mafigebend. Entsprechende Hinweise darauf kdnnen dem
Gutachten entnommen werden und sind nachfolgend benannt. AuBerdem besteht die begrindete
Befurchtung, dass die Reduzierung der Belastungsgréfien nicht so stark ausfallf, wie hier ange-
setzt wird (s. nachfolgenden Punkt: Untersuchte Varianten)

b.) Weiterhin sind, geometrisch bedingt, u.U. Wasserstande oberhalb von Tnw fur die Ermittlung
der ungiinstigsten lokalen schiffserzeugten Belastungen in Nebengewdssern, Nebeneiben und
Nebenflissen maligebend.

Untersuchte Varianten

Ausgehend von den in Tab. 8 zusammengestellten Begegnungsszenarien seien zwei weitere
Szenarien genannt, die inshesondere auf der niedersdchsischen Uferseite zu hiéheren malge-
benden Belasiungen fahren werden als die untersuchten Varianten:

a.) PPM46 (Aufkommer) / PPM40 (Abganger) mit jeweils 13,5 m Tiefgang bei drtlichem Tnw
(Aufkommer und Abganger gegeniber der Variante 1 mit 320m-Trasse vertauscht)

b.) MG58 (Aufkommer) / PPM46 (Abganger) mit jeweils 14,5 m Tiefgang zum niedrigst
méglichen Tidewasserstand (geschatzt ca. 2,5 h nach Tnw St. Pauli etwa bei NN bis NN
+0,5m)

Im Rahmen einer Worst-Case-Betrachtung sind daher die beiden genannten Varianten zu be-
handeln.

Dariber hinaus liefert Bild 25 (H.1d, Seite 71) den eindeutigen Beweis, dass schiffserzeugte Wel-
fenbelastungen auch bei héheren Wasserstanden maflgeblich sein kénnen. So liefert dieses bei
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Thw betrachtete Szenario bei einer Schiffsgeschwindigkeit von 12 kn fiir das auslaufende Con-
tainerschiff PPM46 und dem mit nur 10 kn eintaufenden Massengutschiff MG58 eine Absunkhéhe
von rd. 1,1 m am Ufer Hanskalbsand, wahrend die bei Niedrigwasser ermittelten Absunkwerte fir
die Begegnungen PPM40/PPM46 rd. 1,2 m (H.1d, Bild 27, Seite 75) und PPM48/PPM46 rd. 1,25
m (H.1d, Bild 26, Seite 73) betrugen. Bei den Containerschiffspassagen betrug allerdings die
Schiffsgeschwindigkeit beider Schiffe 12 kn.

Somit wird daraus zwingend erkennbar, dass auch Belastungssituationen bei htheren
Wasserstanden im Rahmen einer Worst-Case-Betrachtung maRgebend sein kénnen.

Widerspriichliche Ergebnisse und Bewertungen

In Abschn. 7.2.4.2.2.3 wird fur die Schiffsbegegnung PPM46/PPM46 in der 385 m Trasse bei
Tnw und einer Geschwindigkeit von 12 kn beispielsweise am Ufer Hanskalbsand ein Wert von vR
= 0,45 m/s angegeben (H.1d, Seite 74).

Im nachfolgenden Abschn. 7.2.4.2.2.4 wird fur die Schiffsbegegnung PPM40/PPM46 in der 385
m Trasse bei Tnw und einer Geschwindigkeit von 12 kn an gleicher Stelle ein Wert von vR = 1.5
m/s angegeben (H.1d, Seite 76). Derartige Unterschiede mit mutmafilich falscher Reihenfolge
sind nach allgemeinem physikalischem Verstandnis nicht begrindbar.

In Abschn. 8.2 (H.1d, Seite 115) wird auf die vorrangige Belastung durch Wellen bei Sturmfluten
hingewiesen. Dieses steht u.E. im Widerspruch zu den Aussagen und Bewertungen in Abschn.
6.4.1 (H.1d, Seite 33ff) fiir die Belastungsbereiche | und 1.

Durchgefiihrte Systemversuche

Die Systemversuche wurden fir auflermittig verkehrende Schiffe durchgefithrt. Allerdings wurden
nur Abgénger betrachtet, so dass die quantitativen Ergebnisse fur die niedersachsische Uferseite
nicht zu pessimalen Belastungen fuhren. Die dokumentierten ausbaubedingten Anderungen sind
daher nicht mafigebend, wenngleich auch hier schon Verdoppelungen nachgewiesen wurden.

Nicht beriicksichtigte Fahrsituationen

Wahrend der Begegnungsverkehr bei den Modelluntersuchungen beriicksichtigt wurde, fehlen
einige fahrdynamische Vorgange, deren Auswirkungen zumindest lokal nicht unerheblich sein
konnen, dariber hinaus aber auch Abstrahlungswirkungen insgesamt ausiiben kénnen.

Neben dem ohnehin schon erheblichen Mobilisierungsvermégen fir die Bodensedimente bei
einer Schiffspassage mit Minimalabstand zur Gewassersohle ergeben sich zwei zusatzliche Last-
falle, die lokai erhebliche Wirkung haben: a.) Propellerstrahi bei der Beschleunigung des Schiffes
und b.} fahrdynamische Vorgange bei Kurvenfahrt. Die daraus resultierenden Einfliisse wurden
nicht abgeschatzt oder untersucht.

Im Gegensatz zum Begegnungsverkehr, wo davon ausgegangen wird dass beide Schiffe még-
lichst wenig fahrdynamische Anderungen im Vorfeld initiieren um eine stabile Fahrsituation fur die
Passage zu erhaiten um nicht noch tridg ablaufenden Reakiionen des Schiffes unterworfen zu
sein, sollte bei einer Kurvenfahrt nicht ausgeschlossen werden, dass eine Steigerung der Propel-
lerdrehzahl zur Erhéhung der Anstromung des Ruderblattes und damit zur Verbesserung der
Steuerwirkung gezielt genutzt wird. Somit unterliegen Kurven einer systematisch hoheren Belas-
tung afs gerade Strecken, was sinngemafR auch fiir Abschnitte nach Langsamfahrstrecken giit
{Propellerstrahl}.

Fir die Kurvenfahrt ergibt sich dariber hinaus durch die Schragstellung des Schiffskérpers im
Strom eine scheinbar grokere Schiffsbreite, derartige Wirkungen auf die schiffserzeugten Belas-
tungen wurden ebenfalls nicht konkret berticksichtigt und abgeschatzt. Dieses gilt selbstverstand-
fich analog fir den Vorhaltewinke! bei Seitenwindeinfluss, insbesondere bei Stark- und Sturmwet-
tersituationen.
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Eine erhthte Mobilisierung an kritischen Stellen kann morphologische Prozesse beeinflussen,
eine Aufladung der tidegesteuerten Transportprozesse muss generell angenommen werden.
Dieses ware an entsprechender Stelle zu berlicksichtigen und abzuschatzen.

Prognosen

a.) Belastungsprognosen fur das Gesamiastuar

Einen generellen Uberblick fir ausbaubedingte Anderungen von schiffserzeugten Belastungen
liefert die Betrachtung der Teilquerschnittsverhaltnisse (H.1d, Bild 30 + 31, Seite 91 —~ 92). Der
Vorteil dieser Betrachtungen liegt darin, dass hier geschwindigkeitsunabhangig direkt ausbatbe-
dingte Unterschiede erkennbar werden. In diese Betrachtungen sind die aullermittig verkehren-
den Schiffe PM32 und PPM43 im Ist-Zustand und das PPM46-Schiff im Ausbauzustand als Auf-
kommer und Abgéanger eingeflossen.

Diese exemplarischen Betrachtungen zeigen nachhaltig, dass es flr das neue Bemessungsschiff
PPM46 als Aufkommer fast durchgéngig zu einer Verringerung des Teilquerschnittsverhalinisses
kommt. Dieses bedeutet in guter Naherung auch eine Zunahme der schiffserzeugten Belastun-
gen,

Unkiar bleibt, wie der Vergleich mit dem PPM43-Schiff erfolgt. Wahrend auf Seite 85 H.1d mit
dem groflten verkehrenden Schiff verglichen werden soll (was bei den nachfolgenden Teilquer-
schniftsbetrachiungen auch ohne weiteres mdégiich, aber aus schon genannten Grinden pla-
nungsrechtlich nicht wohi zulassig ware) wird a.a.0. (Seite 87, H.1d) beschrieben, dass die Ge-
ometrie eigentlich dem PPM40-Schiff entspricht. In jedem Fall bedarf es hier einer Klarstellung.

Aus den zahlreich aufgeflihrten Grinden sind diese Betrachtungen zu Uberarbeiten und systema-
tisch zu erganzen. Dazu sind die Schiffstypen PM32, PPM40, PPM46 und MGS58 als aullermittig
verkehrende Aufkommer und Abganger zu betrachten. Neben den entsprechenden Tiefgangsva-
riationen ist hierbei auch der Begegnungsverkehr zu betrachten. Darliber hinaus sind setbstver-
standlich neben den bislang betrachteten tideunabhingigen Verkehren auch die tideabhangigen
Verkehre entsprechend zu berlicksichtigen.

Weiterhin ist der Vollstandigkeit halber auch zu erwahnen, dass ein AnT von 2 bei einer Aus-
gangsgrdfte von nT = 40 nicht mit den Wirkungen bei einer Ausgangsgrofie von nT = 15 gleich-
gesetzt werden kann. Dieses sollte ebenfalls bei einer umfassenden Uberarbeitung, beispiels-
weise durch Aufnahme prozentualer Anderungen, dokumentiert werden.

Alferdings kann es hier nicht Aufgabe der Betroffenen sein, eine vollstandige, systematische Be-
urteilungsgrundlage fir den TdV zu erarbeiten.

Generell ergibt sich in Abschn. 8 (H.1d) das Problem, dass ein systematischer Uberblick iiber alle
Belastungsanderungen (Absunk, Primar- und Sekundarwelle, Rickstromungsgeschwindigkeit
und ggf. Ausstromgeschwindigkeit) nur schwer erreichbar ist. Teilweise wurden nur Belastungs-
anderungen angegeben, ohne dass die Belastung im Ausgangszustand erkennbar ist (z.B. H.1d,
Seite 98, oben: AzA = AHP = +0,3m). Im genannten Fall vor dem Anleger LUhe betragt die Zu-
nahme der Wellenhéhe mutmalilich rd. 60 %, die energetische Belastungszunahme geht mit dem
Quadrat der Welienhdhe ein und betragt in diesem Falle dann rd. 250 %. Derartige Zusammen-
hdnge muissen in einem Gutachten als Basis fur die Beurteilung vorhabensbedingt erheblicher
Betroffenheiten aber klar erkennbar sein.

Insgesamt werden aus den Teilquerschnittsbetrachtungen folgende Bereiche auf der Elbs(idseite
nennenswert mehrbelastet dargestelit: Abschnitt der Begegnungsstrecke, Hanskalbsand, Hahno-
fer Nebenelbe, Anleger Lihe, Lihesand, Stadersand, Butzfleth, Grauerort, Schwarztonnensand,
Ruthenstrom, Krautsand, Freiburger Hafenpriel, Nordkehdingen und Osteriff.

Nicht genannte Bereiche sind allerdings nicht zwingend mit unveranderten oder abnehmenden
Belastungen gleichzusetzen.
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b.) Belastungsprognosen nach Betroffenheiten
Die Belastungsprognosen nach Betroffenheiten basieren auf den Differenzen zwischen dem
PPM43 und PP46 {H.1d, Seite 114} und sind demnach als unvolistandig anzusehen.

Flr scharliegende Deiche und Deckwerke wird die Belastung zwischen der Landesgrenze Ham-
burg und Schwarztonnensand generell und stromab anschliefend bis Brunsbuttel in verschiede-
nen Bereichen prognostiziert (H.1d, Seite 115).

Fur Wattgebiete und naturliche Ufer wird auf den engen Zusammenhang zwischen Querschnitts-
einengungen und Belastungszunahmen hingewiesen (H.1d, Seite 116). Bei hsheren Fahrge-
schwindigkeiten sind Uferabbriiche und Stranderosionen im Bereich von der Hamburger Landes-
grenze bis zur OstemUndung zu erwarten (ebenda).

Entsprechend grofirdumige Zunahmen der Belastungen auf bauliche Anlagen wie Stromkajen,
Yachthafen, Sieltoren und Sperrwerken werden bei Uberschreitung der Bemessungsgeschwin-
digkeit erwartet (H.1d, Seite 117).

Nebenflisse und Nebenelben werden gem. Gutachter in erster Linie durch langperiodische Kom-
ponenten der schiffsinduzierten Wirkungen belastet. Generell werden wirksame Anderungen an
den Mindungen erwartet, die sich dann stromauf weiter fortpflanzen (H.1d, Seite 119).

Zur Haufigkeitsentwicklung der schiffserzeugten Belastungen nimmt der Gutachter wie folgt Stel-
lung: ,Flr Kaianlagen, Deckwerke, Buhnen und Leitwerke, die fur die heutige schiffserzeugte
Belastung hinreichend bemessen sind, wird eine Haufigkeitszunahme der Belastung keine we-
sentiichen Auswirkungen haben. Aufgrund von Uber den Bemessungsannahmen liegenden Ein-
zelereignissen, die Anfangsschaden an den baulichen Anlagen bewirken kénnen, kann dann eine
Haufigkeitszunahme der Bemessungsbelastung zu weiteren Schaden bis hin zum Versagen des
Bauwerks flhren. Bei heute bereits beschéadigten Anlagen kann eine Haufigkeitszunahme eine
Schadenserweiterung und ggf. ein friheres Versagen bewirken.” (H.1d, Seite 119)

Dieses gilt naturgemdaBl umso mehr dann, wenn das Uber den Bemessungsannahmen liegende
Einzelereignis haufiger auftritt oder zum Regelfall wird. Die aufgefiihrten Hinweise aus dem Gut-
achten lassen dieses erkennen. Die daraus resultierende exponentielle Beschleunigung der Ent-
wicklung, die zum Versagen eines Bauwerks fihren kann, wird damit mehr als deutlich.

Allerdings berlicksichtigt dieses Szenario noch nicht den Fall, dass schon durch ein Einzelereig-
nis ein Bauwerksversagen eintreten kann. Ein derartiger Schadensfall am Siel Nalje in der Nacht
vorn 26. auf den 27. April 20086 ist dokumentiert und beim TdV aktenkundig. Weitere Schadens-
falle konnten u.a. der Presse entnommen werden, beispielsweise die Zerstérung eines Wellen-
brechers am Elbanleger in Luhe im Dezember 2006. Auch dieses durfte dem TdV bekannt ge-
worden sein.

Eine Quantifizierung der Haufigkeitszunahme auf Basis der Verkehrserwartung erfolgte durch
den Gutachter nicht.

Der Gutachter weist in Abschn. 10 (H.1d, Seite 120) explizit auf die verbliebenen Prognoseunsi-
cherheiten hin. Darlber hinaus werden die Randbedingungen der Prognose (PPM43 PPM46.
sowie die Einhaltung der Bemessungsgeschwindigkeit) nochmals herausgestellt. Doch selbst fir
diesen Fall verweist der Gutachter darauf, dass die nachfolgend zusammengestellten Belas-
tungsanderungen (Bild 44, H.1d, Seite 121) durch Begegnungsverkehr noch Uberschritten wer-
den. Der Hinweis auf das Uberproportionale Ansteigen der vorhabensbedingten Belastungen bei
Uberschreiten der Bemessungsgeschwindigkeit beendet das Fazit des Gutachters.

Damit erflllt das Gutachten einerseits nicht die Anforderungen an eine auf der sicheren Seite
liegende Bewertung der schiffserzeugten Belastungen, von einer Worst-Case- Betrachtung ist
das Gutachten auffallig weit entfernt. Auf die Dringlichkeit einer Worst- Case-Betrachtung wegen
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mdglicher Initialschadigungen wurde bereits mehrfach hingewiesen. Andererseits liel das Gut-
achten schon jetzt in allen Problembereichen (gem. H.1d, Abschn. 6.4) erkennen, dass erhebli-
che Betroffenheiten vorliegen.

6 Schwebhstoffe

Da die beiden Kenngrofien Salinitdt und Schwebstoffe schon in den BAW-Gutachten H.1a (Salz-
gehalt) und H.1c (Morphologie) behandelt wurden, ergeben sich hier keine spezifisch neuen
Probleme und Anspriiche. Es wird auf die entsprechenden Abschnitte zu den genannten Gutach-
ten verwiesen.

Folglich gelten die vorgetragenen Anspriiche der Betroffenen auch hier entsprechend. Ebenso
wird davon ausgegangen, dass die inhaltisbezogenen Feststellungen, Fragestellungen und Ein-
wendungen zu den BAW-Gutachten bei den entsprechenden Fachthemen der UVU ohne noch-
malige Nennung als eingebracht gelten.

Der TdV ist nach dem Verursacherprinzip verpflichtet, entsprechende Mehraufwendungen, die
sich aus dem Vorhaben ergeben, zu Ubernehmen. Unsicherheiten und Prognoserisikent gehen
dabei zu Lasten des Vorhabenstrdgers, der die m vermischt ist, zu rechnen. Daraus resultieren-
de Mehraufwendungen (Beseitigung, Trennung) sind vom TdV zu tragen.

Erosionsbeginn
Fir Feinsande wird ein Erosionsbeginn bei 20 cm/s angegeben, nennenswerte Transporte wer-
den bei 50 cm/s erwartet (H.2a, Seite 39).

Charakterisierung der Schwebstoffsituation

Im Sommer, bei niedrigen Oberwasserabflissen, sind ansteigende Schwebstoffgehalte bis nach
Hamburg hinein (Strom-km B830) nachweisbar und es ist mit erhdhten Sedimentationen zu rech-
nen {H.2a, Seite 41),

Die Ergebnisse belegen eindeutig, dass sich die Triibungszone bei niedrigen Oberwasserabflis-
sen bis an die Landesgrenze Hamburgs (und weiter) stromauf verlagert. Die Lage des Tri-
bungsmaximums wurde zwar nicht explizit bezeichnet, aus Abb. 2.3-3 (H.2a, Seite 38) lasst sich
jedoch abschatzen, dass dieses bei niedrigem Oberwasserabfluss etwa bei Strom-km 680 (Stor-
mindung) liegt. Im Umkehrschluss liegt damit der Bereich zwischen dem Maximum und dem
stromaufwdértigen Ende der Tritbungszone bei einer ausbaubedingten, stromaufwértigen Verlage-
rung derselben immer im Abschnitt zunehmender Schwebstoffkonzentrationen. Die ausgewiese-
nen Gradienten lassen deutliche Zunahmen erwarten, so dass eine erhebliche Betroffenheit aller
Anlieger gegeben ist.

Die Messungen der ARGE Elbe zeigen, dass auch in der Oste bei Oberndorf erh&hte Tribungen
auftreten (H.2a, Seite 47). Die Dynamik der Tribungen in der Freiburger Hafenpriel, den Zuflis-
sen/Nebengewassern im Bereich Krautsand und Asseler Sand, der Schwinge, der Lihe und der
Este wird durch Eintrage aus der Elbe gesteuert (H.2a, Seite 47-48), die erhebliche Betroffenheit
gitt somit auch fur diese Gewasser.

Charakterisierung der Brackwasserzone

Die obere Brackwassergrenze erreicht bei niedrigem Abfluss (< 400 m3/s) den Bereich bei
Strom-km 645, wobei der Anstieg der Salzgehalte nach Oberstrom mehrere Wochen dauert
{H.2a, Seite 53).

Die a.a.0. genannten hydrologischen Werte zeigen, dass der hier aufgefiihrte niedrige Oberwas-
serabfluss noch oberhalb des haufigsten Abflusses liegt und keinen unteren Grenzwert im Sinne
einer Worst-Case-Betrachtung darstelit.
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Die signifikant nichtlineare Verlagerung der Brackwasserzone, wie in Abb. 2.3-4 (H.2a) darge-
stellt, sowie die daraus resultierenden Konsequenzen fir ausbaubedingte Veranderungen wur-
den bereits eingehend im Rahmen des BAW-Gutachtens diskutiert.

Die Oste befindet sich im Einflussbereich der Elbe, weist aber eine eigene Brackwasserzone auf
(H.2a, Seite 59). Die obere Brackwassergrenze wird etwa bei Oberndorf gesehen (H.2a, Seite
61).

Die vom TdV im Rahmen des laufenden Beweissicherungsverfahrens dokumentierten Salzgehal-
te weisen an der Messstelle Geversdorf Werte auch oberhalb von 5 PSU aus. Aus diesen Mess-
reihen ist zu vermuten, dass sich die cbere Brackwassergrenze bei niedrigen Sommerabflissen
signifikant weiter stromauf befindet. Eine hinreichende Lagebetrachtung der Brackwasserzone
bei niedrigen Abfllssen liegt nicht vor.

Von einer Verschiebung der Brackwasserzone in der Elbe ist somit auch die Oste betroffen. Da
auch die Oste fUr die Bereitstellung von Tranke- und Beregnungswasser genutzt wird, ergeben
sich hieraus vergleichbare Anforderungen an quantitativ und qualitativ geeignetem Wasser, ins-
besondere da die Oste fur einige Wassernutzer als Alternative dann in Betracht kommt, wenn die
Wasserqualitat (Salzgehalt) in der Elbe den Anforderungen nicht mehr entspricht.

Wie zuvor beim Schwebstoffgehalt werden die Salzgehalte in den Nebengewdassern Freiburger
Hafenpriel, Zuflisse/Nebengewasser im Bereich Krautsand und Asseler Sand, der Schwinge
sowie der Lihe durch Eintrage aus der Elbe gesteuert. Im Unterschied zum Schwebstoffgehalt
benennt der Gutachter die Este als auRerhalb der Brackwasserzone liegend. (H.2a, Seite 61-62).

Hiermit wird also vom Gutachter die bestehende Befiirchtung dokumentiert, dass sich bei niedri-
gen Oberwasserabflissen Tribungs- und Brackwasserzone trennen (wie bei der Ems hinrei-
chend bekannt, s. Ausflhrungen a.a.0.) und die Schwebstoffe weiter stromauf wandern als die
Salze. Auf die entsprechenden erheblichen Betroffenheiten durch signifikant erhohte Schweb-
stofffrachten und daraus resultierende Verschlickungen wurde bereits mehrfach hingewiesen.

Prognostizierte baubedingte Auswirkungen auf Schwebstoff- und Salzgehalt

Es werden keine eigenstandigen Prognosen vorgenommen, sondern auf die schon diskutierten
Prognosen aus den Gutachten der BAW (H.1c und H.1a) hingewiesen. Dariiber hinaus werden
lediglich die physikalisch-chemischen Qualitdtskomponenten nach WRRL bewertet.

7 Bodenerosion und Sedimention im Deichvorland

Das Vorland erflllt fur den Kistenschuiz mehrere wesentliche Aufgaben. Erstens wirkt ein hinrei-
chend vorhandenes und hohes Vortand mindernd fir maRgebliche Angriffsgréfen auf den Deich-
Korper bei Sturmfluten, wie Seegangsbelastung und Strémungsangriff. Zweitens bildet das Vor-
land einen ,Verschleiltktrper” der bei Erosionen Schaden aus der Deichlinie heraushalt. Weiter-
hin ergeben sich fir den Deichbau bei vorhandenem Vorland wirtschaftliche Vorteile in Form von
niedrigeren Deichhéhen (Wellenauflauf) und einem einfacheren Aufbau (z.B. bei der FuRlsiche-
rung) gegeniiber scharliegenden Deichen.

Der Verlust von Vorlandflachen 16st daher immer erhebliche Betroffenheiten aus und bedarf so-
mit, auch aus Grinden des nicht kompensierbaren Schutzbedarfs Hochwassersicherheit, einer
besonders sorgfaltigen Analyse und Bewertung sowie einer wirkungsvollen Reaktion.

Auch hier gilt es nach dem Verursacherprinzip Mehraufwendungen von den Betroffenen abzu-
wenden. Diese Mehrkosten beginnen bei einer u.U. verdichteten Kontrolle und Uberwachung und
beinhalten auch Planungs-, sowie Bau- und Unterhaltungskosten, die vom TdV zu tragen sind.
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7.1 Inhalte des Gutachtens, Fragesteliungen und Einwendungen

Datenverarbeitung zur Charakterisierung von Ufererosion und Sedimentationsdynamik
Alle Charakterisierungen basieren auf Querprofileinmessungen. Linienhafte Einmessungen von
Abbruchkanten wurden nicht berticksichtigt. Zur Beschreibung der Sedimentationsdynamik wur-
den die Bereich 30 m oberhalb und 30 m unterhalb der Abbruchoberkante herangezogen (H.3,
Seite 21).

Einfluss schiffserzeugter Wellen

Der Gutachter stellt fest, dass ,neben den genannten Faktoren kénnen insbesondere auch die
schiffserzeugten Wellen eine erhebliche Rolle fur die Strukturierung der Uferbereiche spieten”
(H.3, Seite 69).

Erosionen

Erosive Verluste treten bei flach ansteigenden Ufern in vielen, in der Regel sehr Wellenschlagex-
ponierten Bereichen, vor allem in Fahrrinnenndhe auf; beispielsweise stromauf der Wischhafener
Nebenelbe und am Nordufer Hanskalbsand. Erosion betreffen dabei nicht nur den Uferbereich,
da diese bereits unterhalb der MThw-Linie im unteren Watt und Flachwasser einsetzen (H.3, Sei-
te 71).

Abbruchkanten liegen hingegen im Regelfall etwas Uber MThw (H.3, Seite 72).

Entlang der Tideelbe wurden folgende ausgepragte Abbruch- und Kliffbereiche auf der nieder-
sdachsischen Elbseite dokumentiert:

- beidseitig der Ostemiindung

- beidseitig des Freiburger Hafenpriels inkl. Allwdrdener Auftendeich und

Brammer Sand

- Auflendeichs Krautsand

- Asseler Sand

- Bitzfleth

- Schwarztonnensand

Darliber hinaus wird darauf hingewiesen, dass Nebenflisse nicht betrachtet wurden (H.3, Seite
72}

Dig Abbruchkanten wanderten deichwarts, zudem wurde ein Aufwartswandern” der Abbruchun-
terkanten festgestellt (H.3, Seite 72).

Uferabbriiche entstehen als Folge auftretender Belastungsspitzen in Form von starkem Wellen-
schlag, wobei diese regelmalig (Schiffsverkehr) oder unregeimafig (bspw. Sturmtiden) auftreten
kénnen (H.3, Seite 73) und der Abstand zur Fahrrinne eine hohe Bedeutung hat (H.3, Seite 74).

Schiffsgeschwindigkeiten
Der Gutachter weist explizit auf die z.T. deutlichen Uberschreitungen der Bemessungsgeschwin-
digkeiten hin (H.3, Seite 75).

Anwuchs
Far durch Abbruchkanten betroffene Vordeichslander wurde eine Anwuchsrate von 1 cm/a (Me-
dianwert) bzw. 2,1 cm/a (Mittelwert) ermittelt.

Prognose
An Ufern mit bestehenden Abbruchkanten wird allein durch den Anstieg des Thw (in geringem
Male) eine zunehmende Belastung angenommen (H.3, Seite 141).
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Der Gutachter geht im Sinne einer Gesamtbetrachtung davon aus, dass Bodenverluste durch
Anwiichse in anderen Teilen des Astuars kompensiert werden. Nur aus dieser Betrachtung her-
aus kommt er zu dem Ergebnis, dass keine erheblichen Auswirkungen eintreten werden (H.3,
Seite 142). Diese Sichtweise berlcksichtigt jedoch keine direkten Einzelbetroffenheiten und ist
daher fur die lokationsspezifischen Erosions- und Verschlickungsprobleme der Einwender nichi
maligebend.

Der Gutachter attestiert, dass es durch die Verstarkung der schiffsbedingten Belastungen von
Ufern zu einer Zunahme der Erosionen kommen kann. Dieses betrifft sowohl flachgeneigte Ufer
als auch Ufer mit Abbruchkanten (H.3, Seite 147).

Der Gutachter verweist auf die Ergebnisse der BAW zu den schiffsinduzierten Belastungen. Wah-
rend bei anderen Gutachten keine konkreten Zunahmen der Schiffshdufigkeit benannt werden
quantifiziert dieser Gutachter die Haufigkeitszunahme der grofen (und malgebenden) Schiffe
mit 80 %. Darlber hinaus verweist er auch auf die erheblichen zuséatzlichen Auswirkungen auf
die Erosionsvorgange durch den exponentiellen Einfluss der Schiffsgeschwindigkeit, fir deren
Entwicklung seiner Meinung nach keine Prognose vorliegt (H.3, Seite 148).

Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung geht der Gutachter davon aus, dass die stérker expo-
nierten Uferbereiche dominat von den schiffserzeugten Belastungen gepragt sind und setzt die
vorhabensbedingten Anderungen gem. Gutachter BAW (mit Grundlage der Bemessungsge-
schwindigkeit) an. Mit einem linearen Ansatz von Wellenbelastungs- und Schiffshaufigkeitszu-
nahme ermittelt er, auf Basis bisher dokumentierter Erosionen, die erwarteten Veranderungen
innerhalb der n&chsten 10 Jahre (H.3., Seite 149-150). Dabei kommt der Gutachter auf einen
Flachenverlust von knapp 10 ha. Die am starksten betroffenen Gebiete sind die Umgebungsbe-
reiche der OstemUndung, der Biiteler AuRendeich und das Ufer bei Biitzfleth.

Der Gutachter hat einige Worst-Case-Kriterien in seine Bewertung mit einbezogen, allerdings
auch selbst auf die Grenzen hingewiesen, die sich u.a. aus der zugrunde gelegten Schiffsge-
schwindigkeit aber auch aus den Unsicherheiten der ausgewerteten Daten ergeben.

Werden beispielsweise allein die vem Gutachter aufgestellten Tab. 7-20 und 7-21 (H.3, Seite
150) nicht mit einem linearen, sondern mit einem energetisch richtigeren guadratischen Ansatz
bei der Wellenhthenzunahme Uberarbeitet, so ergibt sich daraus eine Steigerung der Landver-
luste von Uber 20 %.

Insgesamt wird daher deutlich, dass erhebliche Unsicherheiten in der quantitativen Erfassung
liegen und die exponentielle Wirkung der Schiffsgeschwindigkeiten nicht berticksichtigt wurde.
Weiterhin fuhren, wie in Abschn. 5 diskutiert, auch die zugrunde gelegten Lastfélle nicht zu pes-
simalen Belastungen.

Aus diesem Grund ist die Einstufung der Bodenerosionen als Worst-Case-Betrachtung abzuleh-
nen. Allerdings geht der Gutachter auch schon in der bestehenden Einschétzung von einer er-
heblichen Betroffenheit aus (H.3, Seite 151+153), die aus Sicht der Einwender vom TdV schadlos
auszugieichen ist.

Der tabellarisch zusammengefassten Bewertung (Tab. 9-3) schiffserzeugter Wellen {,gering”)
wird aus den schon vielfach zitierten Griinden widersprochen (H.3, Seite 170-171).

8 Belastungen von Aniagen und Bauwerken

Schiffshdufigkeit

Der Gutachter geht von allgemeinen Verkehrsprognosen mit Zunahmen von 14 % (2010) und 20
% (2015) im Gesamtverkehr aus und verwendet dieses fir die weiteren Betrachtungen (J.1, Seite
30— 31).
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Der Fachgutachter Boden ging hingegen von einer mafigebenden Haufigkeitszunahme von 80 %
aus (H.3, Seite 148).

Derartig eklatante Unterschiede bei den Belastungsannahmen sind nicht verstandlich. Die hier
angesetzten Werte werden auch aufgrund der Verkehrsprognosen {Bedarfsbegrindung: Contai-
nerschiffe mit 14,5 m werden flr die Ostasienfahrt die Regel sein) mit einer {iberproportionalen
Zunahme des ,Grofllverkehrs” als zu niedrig ausgegrenzt.

Musterfille zur Abschéatzung der Auswirkungen von vorhabensbedingten Belastungszu-
nahmen

Die vorgestellten Musterfalle kénnen sicherlich als eine Art Sensitivitatsstudie wertvolle Hinweise
auf die Grélenordnung der Belastungszunahmen liefern. Allerdings sind Musterfélle prinzipbe-
dingt nicht geeignet, die Gefahrdung der Standsicherheit im Einzelfall nachzuweisen. Hier ist der
TdV bedarfsweise in der Pflicht nachzuweisen, dass die vorhabensbedingten Belastungsande-
rungen schadlos von den Bauwerken aufgenommen bzw. ertragen werden kénnen,

Die Belastungsansatze basieren auf den Lastannahmen, die sich aus Schiffswellen bei Einhal-
tung der Bemessungsgeschwindigkeit ergeben (sowohl im PIZ als auch im Ausbauzustand). Da,
wie die BAW in dem entsprechenden Fachgutachten nachgewiesen hat, diese im Ist-Zustand
signifikant Uberschritten werden gehen die Betroffenen pauschal davon aus, dass die Standsi-
cherheitsreserven durch die Uberproportional ansteigende Belastung durch schneller fahrende
Schiffe schon im Ist-Zustand aufgezehrt ist.

Somit wird durch jegliche Zunahme der Belastung die Standsicherheit der Bauwerke gefahrdet,
auch zukUinftig muss wie bisher wegen fehlender Geschwindigkeitsbegrenzungen mit Uberschrei-
tungen der Bemessungsgeschwindigkeiten gerechnet werden. Die in vielen Abschnitten doku-
mentierten Schaden im bisherigen Zustand rechtfertigen die getroffene Annahme, dass die
Standsicherheitsreserven schon aufgezehrt sind.

Wichtig erscheint dabei der Hinweis, dass es sich hierbei nicht um fehlerhafte Bemessungsan-
saize handelt, sondern dass diese Bauwerke zum Zeitpunkt der Erstellung standsicher waren
und erst durch die sukzessive Zunahme der Belastungssituation, die sich ganz wesentlich aus
einer Erhdhung der schiffserzeugten Belastungen ergeben hat, an die Standsicherheitsgrenzen
gekommen sind, bzw. diese sogar schon durch nicht prognostizierte Belastungsanderungen, die
den verhergehenden Fahrrinnenanpassungen zuzuweisen sind, dberschritten haben.

Dieses muss als erhebliche Betroffenheit gewertet werden, die daraus resultierenden Folgen hat
der TdV zu tragen. Aus dieser Argumentation heraus ist eine Umkehr der Beweislast auf jeden
Fall problemlos begrindbar.

Uferbefestigungen

Die Nachweise nach Tab. 3.1-2 und 3.1-3 (J.1, Seite 44) zeigen einen signifikanten Einfluss der
Schiffswelle auf die Standsicherheit. Die untersuchten Belastungsreserven werden schon durch
das mit Bemessungsgeschwindigkeit verkehrende Schiff (fast) aufgezehrt. Weitere Nachweise
werden aus o.g. Grund (Musterfall} nicht detaillierter diskutiert.

Nur eine Worst-Case-Betrachtung fir den Einzelfall u.a. mit realistischer Schiffsgeschwindigkeit
kann ein umfassendes Bild zum verbleibenden Sicherheitsniveau liefern.

Fachlich muss der Bewertung, dass langperiodische Belastungen keine Auswirkungen auf den
Einzelstein haben (J.1, Seite 51) widersprochen werden, da in verschiedenen Bereichen Uber-
formte Wellenbilder (,borenahnlich”) schon vorhanden sind (H.1d, Seite 43) und weiterhin erwar-
tet werden.

Deiche
Es werden Deiche mit ihren spezifischen Merkmalen vorgestellt und die Unterschiede zwischen
Schar- und Vorlanddeichen erlautert. Dartber hinaus werden die ausbaubedingten Wirkungen
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auf die Standsicherheit anhand verschiedener Musterrechnungen vorgestellt und einige generelle
Bewertungen vorgenommen.

Eine Aufsalzung wird vom Gutachter als bedeutungslos fur Deiche gingestuft (J.1, Seite 60). Die-
ser Einschatzung muss dann widersprochen werden, wenn die Anderungen so deutlich ausfallen,
dass die bestehende Grasnarbe eine entsprechende Veranderung nicht ertragen kann. Dieses
kann am stfwasserseitigen Ende der Brackwasserzone u.U. von Bedeutung sein.

Der Aussage, dass die prognostizierten Anderungen der Sedimentkonzentration zu keinen fest-
stellbaren Verénderungen der Ablagerungsmengen fihren (J.1, Seite 60), kann aufgrund der
zuvor beschriebenen Unvolistandigkeit der Unterlagen sowie der verbliebenen Prognoseunsi-
cherheiten nicht a priori zugestimmt werden.

Die ausbaubedingte Zunahme der schiffserzeugten Wellenbelastung wird vom Gutachter deswe-
gen nicht ais problematisch angesehen, weil Grasnarben eine besonders hohe fzrosionsfestigkeit
aufweisen (J.1, Seite 60). Dieses ist sicherlich nicht falsch, erfasst aber die Problemsteliung mit
den schiffserzeugten Belastungen nicht volistandig. Erstens lassen die Ergebnisse zahlreicher
Naturmessungen im Ist-Zustand schon erwarten, dass zunehmende Belastungen nicht mehr er-
tragen werden kdnnen. Zweitens erfasst die Betrachtung nicht den immer wieder problemati-
schen Ubergangsbereich Uferbefestigung/Deckwerk zum grasbedeckten Boden.

An etlichen Stellen reichten die Vorlandhéhen zum Errichtungszeitpunkt der Deiche aus. Durch
die inzwischen aufgelaufene Summation mehrerer, jeweils in ihrer Wirkung als unerheblich ein-
gestufter Baumafinahmen ist aber nunmehr eine Situation erreicht, bei der eine zunehmende
Uberflutung des Vorlandes stattfindet. Dartber hinaus haben auch die schiffserzeugten Belas-
tungen zugenommen und das geplante Vorhaben wird auch zu einer weiteren Zunahme der
schiffserzeugten Belastungen fihren. Diese schiffsinduzierten Wellen belasten den Deichful}, das
Verland und den oben beschriebenen Ubergangsbereich. Die aus der geplanten Fahrrinnenan-
passung resultierenden Wirkungen werden als erheblich eingestuft.

Der TdV hat hier geeignete MafRnahmen zur Sicherung des Hochwasserschutzes zu ergreifen,
die mit den Verbanden einvernehmiich abzustimmen sind, da dieses immer kzinzelfalllésungen
sein werden. Neben einer Verstarkung und wallartigen Erhéhung der Ufersicherung kann bei-
spielsweise auch eine flachige Erhéhung des Vorlandes eine geeignete Mallnahme darstellen.
Die Kosten fur Planung und Bau sowie etwaige Folgekosten (Unterhalt) hat der TdV zu tragen.

Siele

Der Anmerkung des Gutachters, dass eine Betroffenheit im Hinblick auf Vertandung nur dann
gegeben ist, wenn bereits im Ist-Zustand die Spulkraft nicht hinreicht, muss widersprochen wer-
den (J.1, Seite 85). Bei der generell prognostizierten Verlandungstendenz in den Seitenraumen
wird die generelle Entwicklung durch den Hauptstrom gepragt. Wenn sich dadurch das AuRentief
verlangert, dann reduziert sich auch die entsprechende l.eistungsfahigkeit so dass auch ohne
Unterhaltungsaufwand im Ist-Zustand eine erhebliche Betroffenheit innerhalb des Prognosezeit-
raums ausgelost werden kann. Gerade diese Entwicklungen sind im Vorfeld jedoch nicht quantifi-
zierbar, sind aber zu Lasten des Vorhabenstragers anzusetzen.

Der Aussage des Gutachters: ,Nur fiir den Einzelfall — also jedes individuelle Klappensiel — kann
ein funktionaler Zusammenhang zwischen Primarwelle und Stofkraft auf der Basis von theoreti-
schen Uberlegungen und/oder anhand von Modellversuchen ermittelt werden, da die Bedingun-
gen des Bauwerkes und insbesondere des Zulaufgerinnes in den individuellen Fallen immer ver-
schieden sind” ist zuzustimmen. Allerdings sollte zur Absicherung dieser Anséatze das Potential
von geeigneten Naturmessungen genutzt werden.

Entsprechend sind auch die dann mdglicherweise notwendigen Planungs- Bau- und Unterhalis-
leistungen vom TdV zu erbringen oder zu (ibernehmen.
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Da entsprechend den als nicht ausreichend angesehenen Unterlagen des Vorhabenstragers
(BAW-Gutachten H.1d) eine nahezu flachendeckende Zunahme der schiffserzeugten Belastung
zu entnehmen ist ergibt sich daraus die unmittelbare Forderung, dass diese Nachweise fir alle
Siethauwerke im Untersuchungsgebiet zwischen der Oste und der Hamburger Landesgrenze zu
fuhren sind. Das Untersuchungsgebiet schliefdt selbstverstandlich auch alle Nebenflisse, Nebe-
nelben und sonstigen Nebengewisser mit ein.

Darliber hinaus ist aber durch den TdV auch ein geeignetes Verfahren zu etablieren, welches in
der Lage ist eingetretene Schiden schnell zu erkennen und zu beseitigen, da die erwarteten
Schadensentwicklungen wesentlich schneller ablaufen werden als friher. Die Notwendigkeit da-
fur ergibt sich aus den Wirkungen der befurchteten Schaden, welche die Deichsicherheit direkt
cder indirekt gefahrden kénnen,

Hifen, Ponton- und Landeaniagen

Der Gutachter stellt heraus, dass die Menge der eingetragenen Schwebstoffe vom Wasservolu-
men und von der Schwebstoffkonzentration, aber auch ganz wesentlich von der Zirkulationsstré-
mung beeinflusst wird (J.1, Seite 89). Die vom Gutachter abgeschéatzten Wirkungen aus Tide-
hubanderungen (J.1, Seite 90) gelten nur flir Rechteckquerschnitte, viele kleinere Héfen haben
jedoch nur teilweise senkrechte Ufereinfassungen. Der Wirkung ausbedingter Strdmungsge-
schwindigkeitszunahmen a priori keinen signifikanten Einfluss auf die Zirkulationsstrémungen
zuzusprechen muss, vor dem Hintergrund der Sensibilitat dieses Einflussparameters {vergréRert
das eingestromte Volumen um ein Vielfaches; J.1, Seite 89), widersprochen werden.

Far die Bereiche der Nebenelbe am Schwarztonnensand und die Lihesander Slderelbe werden
Auflandungen prognostiziert, die die Erreichbarkeit der Hafen erschweren kdnnen {J.1, Seite 93).

Die Modellversuche haben nachgewiesen, dass die Befill- und Entleerungsstromungen bei
Schiffspassagen in einer GrolRenordnung (Hamburger Yachthafen ca. 2 m/s; J.1, Seite 93) lie-
gen, die die sichere Erreichbarkeit der Hafen in Frage stellen. Vereinfachend liegt die prozentuale
Erh6hung der Strdmungsgeschwindigkeit ungefahr bei der Halfte der prozentualen Erhéhung des
Absunks (J.1; Seite 94). Da eine Prognose auf Basis von Naturmessungen nach Aussage des
Gutachters BAW nicht moglich ist (H.1d, Seite 20), ist auch hier ein Einzelfallnachweis fir alle
schiffserzeugten BelastungsgrofBen so zu fihren, dass die Hafen weiterhin ohne Gefahrdungsri-
siko fUr Personen und Gulter betrieben werden

kdnnen.

Hinsichtlich von Pontenanlagen muss der Einschatzung widersprechen werden, dass die Riuck-
stromungsgeschwindigkeit keine besondere Belastungssituation darstellt, da diese dem Wertebe-
reich der Tidestromungen entsprechen (J.1; Seite 94). Da die schiffserzeugten Belastungen als
LastgrofRen ,Fahrt durchs Wasser” ermittelt wurden kann es zu Uberlagerungen beider Anteile
kemmen, die das Niveau des Einzelwertes (ibersteigen. Dieser Strdmungsangriff muss, zusam-
men mit den schiffserzeugten Belastungen, berlcksichtigt werden. Vor dem Hintergrund der zu-
nehmenden Belastungen ist fir jede Einzelanlage, &hnlich wie bei den Sielbelastungen, der
Nachweis zu erbringen, dass die zusatzlichen Lastgréfien aufgenommen werden kénnen.

In Anbetracht der diskutierten Unsicherheiten bei der Ermittlung der Schwebstoffbelastungen und
den schiffserzeugten Belastungen in den zuvor behandelten Fachgutachten, sowie der Vielzahl
der nachweislich unterschiedlich starken negativen Auswirkungen (s.0.) wird davon ausgegan-
gen, dass eine erhebliche Betroffenheit vorliegt. Damit hat der TdV fir alle Hafenbereiche zwi-
schen der Oste und der Hamburger Landesgrenze madgliche Unterhaltsmehraufwendungen zu
tragen. Bei auftretenden Indikatoren fir vorhabensbedingten Schadigungen von baulichen Ein-
richtungen ist vom TdV der Nachweis zu erbringen, dass die Fahrrinnenanpassung daflir nicht
verantwortlich ist. Kann dieser Nachweis nicht erbracht werden, hat der TdV die daraus resultie-
renden Kosten zu Ubernehmen. Der Betrachtungsraum schliefdt selbstverstandlich auch afle Ha-
fen in den Nebenflissen, Nebeneiben und sonstigen Nebengewasser mit ein.
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9 Nebenfliisse, Sporthootanlagen

Untersuchungsumfang

Die Nebenflusse wurden in wesentlichen Aspekten von der Betrachtung ausgegrenzi (Wasser-
stande, Schwebstoffe; J.3, Seite 9). Insbesondere die in den entsprechenden Fachgutachten
vorgetragenen Aspekte sowie die verbliebenen Unsicherheiten rechtfertigen diesen Ausschiuss
nicht. Dartber hinaus wird die Schiffswellenbelastung als Aspekt nicht einmal genannt, cbwohl
die BAW in friheren Untersuchungen (H.1d, Seite 42 - 43) das Eindringen von Wellenbelastun-
gen in Nebenflisse eindeutig nachweisen konnte.

Zusammenstellung der Sporthoothéfen

Der Sportboothafen im Bereich des alten Pionierlibungsplatzes Steinkirchen, an dem die Ge-
meinde Liuhe beteiligt ist, fehlt in der Gesamtschau (J.3, Tab. 3.1-1 und 3.1-2, Seite 12 ~ 14} so-
wie den Betrachtungen und Bewertungen. Eine erhebliche Betroffenheit wird auf Basis der
durchgéngig erkannten Zunahme der schiffserzeugten Belastungen, der zunehmenden Versal-
zung und der steigenden Verschlickungstendenz angenommen.

Die Gemeinde Jork ist Eigentiimer des Sportboothafens Neuenschleuse und damit direkt von den
ausbaubedingten Veranderungen (Schiffserzeugte Belastungen, Versalzung, Verschiickung) er-
heblich betroffen. Die Stellungnahme des Altlander Yachtclubs e.V. vom 26.04.2007 verweist auf
Naturmessungen (S. 12, 13) und den festgesteliten erheblichen Belastungszunahmen.

Die in den vorhergehenden Abschnitten vorgebrachten Einwendungen gelten fiir Sportboothafen
sinngeman.

Aus der Gesamtaufstellung mit Uber 5500 ausgewiesenen Liegeplatzen wird auch die wirtschaft-
lich und touristische Bedeutung der Sportbootfahrer deutlich.

Auswirkungen der MaBnahme auf den Sporthoot- und Fahrverkehr

Die Zunahme des Schiffsverkehrs erschwert die Verkehrsbedingungen fiir kreuzende Fahrzeuge.
Die generelle Verkehrszunahme von 27 % (NOK — HH) bzw. 21 % (CUX — NOK) reduziert in ent-
sprechender Relation den mittleren Zeitabstand zwischen 2 Schiffspassagen. Schon jetzt wird
eine ortsfeste Position in den Elbabschnitten zwischen CUX und NOK im Mittel etwa alle 11 Mi-
nuten von einem Schiff passiert (J.3, Seite 16) Weiterhin wird fiir die (Klein)Fahrzeuge eine ent-
sprechende Zunahme der schiffserzeugten Wellenbelastungen prognostiziert (J.3, Seite 17).

Eine Prifung der (zunehmenden) Gefahrdung der Passagiere von Fahren beim Ein- und Aus-
steigen aufgrund der zunehmenden Schiffswellenbelastung in Starke und Anzahl wurde nicht
vorgenommen, obwehl die Anleger zumeist an exponierten Stellen liegen. Fur die Fahrlinie Lihe
~ Schulau, an der die Gemeinde Luhe beteiligt ist, wére ein entsprechender gutachterlicher
Nachweis durch den TdV zu erbringen. Kann der positive Nachweis nicht erbracht werden muss
der TdV die Kosten fir geeignete Malinahmen zur Abwendung dieser Gefahrdung, inkl. Folge-
und Unterhaltskosten, iihernehmen.

Die Attraktivitat von Fahrverkehren hangt mafgebtich von der Piinktiichkeit und Schnelligkeit ab.
Erschwernisse im Verkehrsstrom bringen das Risiko latent unpiinktlich zu sein oder einen plan-
malligen Schnelligkeitsverlust zu erleiden. Daraus resultierende wirtschaftliche Nachteile miissen
vermieden werden, bei Unvermeidbarkeit sind diese Kosten nach Anzeige durch den Fahrbetrei-
ber in einvernehmlicher Regelfung vom TdV auszugleichen.

Touristische Ausflugsverkehre, wie diese beispielsweise wiederkehrend vom Anleger Twie-
lenfleth durchgefuhrt werden, wurden nicht beriicksichtigt. Derartige Verkehre sind aber fur ein
touristisches Gesamtangebot wichtig. Die genannten Forderungen sind somit auch auf diesen
Bereich auszudehnen.
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10 Auswirkungen auf Obstanbauflichen durch Wasserentnahmen und Frostschutz
beregnung

Die Bewertung der Auswirkungen basiert auf den numerischen Untersuchungen der BAW (H.1a)
und verwendet den Schwellwert von 0,2 PSU fur die Ermittlung der vorhabensbedingten Betrof-
fenheit.

Hier wird inhaltlich in vollem Umfang auf die Ausfiihrungen, Bewertungen und Einwendungen in
Abschn. 2.2 verwiesen, da keine neuen Aspekte in die Beurteilung dieser Fragestellung einflie-
Ben. Auf die erhebliche Betroffenheit wird allerdings nochmals hingewiesen.

Wasserrahmenrichtlinie

Gemal EG-WRRL unterliegen alle Gewasser einem Verschlechterungsverbot (s.a. Ausfihrun-
gen zur FFH-RL). Dabei ist insbesondere die Verschiebung der Brackwasserzone und deren
Auswirkungen auf das Grundwasser, die Veranderung der Schwebstoffgehalte, die Uberdeckung
der Watten durch Unterwasserablagerungen und Ufervorsplilungen zu beurteilen. Aus hiesiger
Sicht ist jedoch der Betrachtungszeitraum lediglich bis zur vorangegangenen Fahrrinnenanpas-
sung far die Beurteilung dieser Frage nicht zuldssig.

Tourismus

Als touristisch besonders genutzte Bereiche werden benannt: Aliwordener Aulendeich, rautsand,
Bassenfieth und Twielenfleth (J.3, Seite 37ff). Als Strande werden folgende Gebiete benannt:
Luhe/Wisch, Bassenfleth, Twielenfleth, Stader Elbufer und Krautsand (J.3, Seite 42). Dariiber
hinaus werden noch auflendeichs gelegene Wege benannt, die touristisch genutzt werden (Hah-
néfersand bis Stade, Schwinge-Miindung bis Wischhafener Stderelbe, entlang des Allwordener
Auflendeichs und in Nordkehdingen; J.3, Seite 43). Als weitere Nutzungen werden noch der
Campingplatz auf Lihesand benannt.

Auswirkungen auf die touristischen Nutzungen ergeben sich durch mdgliche Verschlickungen,
sowie durch die Zunahme schiffserzeugter Belastungen in Starke und Haufigkeit. Zu beiden As-
pekten wurde an entsprechender Stelle der jeweiligen Fachgutachten umfassend eingegangen.
Neue Aspekte wurden hier vom Gutachier nicht eingebracht, insofern wird inhaltlich in voilem
Umfang auf die Ausfiihrungen, Bewertungen und Einwendungen in den vorhergehenden Abschn.
verwiesen und die erhebliche Betroffenheit herausgestellt.

Der Aussage des Gutachters, dass eine Beeinflussung der Nutzung von Wegeverbindungen ent-
lang der Deiche sicher auszuschiiellen ist (J.3, Seite 47) wird in dieser absoluten Form wider-
sprochen. Pressebekannte Beispiele aus der Vergangenheit haben wiederkehrend gezeigt, dass
durch Schiffspassagen Gefahrdungen und Verletzungen von Personen eingetreten sind.

Darlber hinaus kann auch die zunehmende schiffserzeugte Wellenbelastung ein Gefahrdungs-
potential in den als Strand genutzten Bereichen darstellen. Eine Gefahrdungsabschatzung so-
wohl fUr die 0.g. Wege und Vorlandbereiche als auch fur die Strande wird gerade auch deshalb
als notwendig angesehen, well schifffahrtsunkundige Touristen nicht mit den von den Einwendern
erwarteten hohen Schiffswellen rechnen und derartige Gefahrdungen zu spat erkennen, um sich
in Sicherheit bringen zu kénnen.

Sollte die Geféhrdungsanalyse ein Risikopotential erkennen lassen hat der TdV geeignete Maf-
nahmen in Abstimmung mit den betroffenen Verbanden und (Samt)Gemeinden zu ergreifen bzw.
zu verlassen. In jedem Fall hat der TdV nach dem Verursacherprinzip die Kosten und ggf. Folge-
kosten dafGr zu Ubernehmen.
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» Die UVU prognostiziert einen geringen Einfluss der Fahrrinnenanpassung auf den Parameter
wohnortgebundene Freizeit/Erholung fur die Bereiche der geplanten Ufervorsplilung und der
Richtfeuerverlegung. Eine weiterfiihrende Untersuchung im Hinblick auf die Auswirkungen
auf den (Naherholungs-)Tourismus in der Metropolregion Hamburg insgesamt enthalt die
UVU jedoch nicht. Dennoch wurde in der Informationsveranstattung des Projektbiiros Fahr-
rinnenanpassung (Jork 28.03.2007) anhand einer Folie dargestellt, dass die Fahrrinnenan-
passung keinen Einfluss auf den Tourismus habe. Hiergegen sind Bedenken anzufihren.

* In den Planfeststellungsunterlagen J 1 wird eine zunehmende Schwebstoffkonzentration in
den Nebenflissen der Elbe und in den Hafen zwischen Gliickstadt und Dwarsloch einge-
raumt. Sollte die Fahrrinnenanpassung einer Verschlickung und damit einer eingeschrankten
Befahrbarkeit der Hafen und Nebenflisse, hier insbesondere Fahrverbindung Wischhafen-
Gllckstadt Vorschub leisten, so hat dies méglicherweise entgegen aller Annahmen nachhal-
tigen Einfluss auf die touristische Entwickiung an der Unterelbe und damit auf den Fortbe-
stand der Maritimen Landschaft Unterelbe als Leitprojekt der Metropolregion Hamburg.

+» Der Arge Maritime Landschaft Unterelbe gehéren 22 Elbanrainerkreise, -stadte und -
gemeinden aus Niedersachsen und Schleswig-Holstein sowie die Hansestadt Hamburg an.
Die Mitglieder setzen sich gemeinsam dafir ein, den maritimen Kulturraum zu erhalten und
dessen Tourismus- und Naherholungspotentiale als ,weichen Unternehmensstandortfaktor"
fur die Metropolregion Hamburg auszuschopfen. Die Hafen sind dabei das Herzstiick dieser
Aktivitaten. Deren Befahrbarkeit ist eine wesentliche Voraussetzung fir den (Naherholungs-
)Tourismus in der Maritimen Landschaft. Die Hafen sind Anlaufpunkt fur Ausflugsbarkassen,
Zielpunkt flr Sportbootfahrer und Freizeitschiffe. Diese erméglichen Wassertouristen den
Zugang in ein interessantes Hinterland. Die Unterelberegion braucht die Hafen- und Was-
serstrafienstrukiur, um von anderen Tourismusregionen unterscheidbar zu sein. Das mariti-
me Erbe in Form von Hafen und Wasserstrallen verleiht der Region die unverwechselbare
Basis fir ihre Attraktivitat, denn der Fluss Elbe mit seinen weit verzweigten Kandlen und Ne-
benflissen weist in Europa ein Alleinstellungsmerkmal auf, dessen maritimes Erbe in seiner
Ballung einmalig ist. Eine weitere Verschlickung der Hafen und Nebenflisse, kénnte die Nut-
Zung diese Potentiale u. U. nachhaltig beeintrachtigen.

» In den Flachwasserbereichen der Unterelbe wurde in den letzten Jahren das touristische
Segment ,Naturerlebnis“ ausgebaut. Zu den prominenten Beispielen gehért der Tidenkieker
{u. a. finanziell unterstitzt durch den Férderfonds der Metropolregion Hamburg), der sowohl
an der niederséchsischen als auch an der schleswig-holsteinischen Unterelbe Naturerlebnis-
fahrten anbietet. Mit den MaRnahmen der Fahrrinnenanpassung gehen die touristisch ge-
nutzten Flachwasserbereiche u. U. verioren.

Industrie

Als industrielle Schwerpunkte im Landkreis Stade wird nur Bitzfleth genannt (J.3, Seite 48). Al-
lerdings bestehen in den Gemeinden auch zahlreiche Gewerbebetriebe, die von der Lage am
Elbstrom abhangig sind (z.B. Gewerbliche Betriebe im Bereich Wassersport/ Sportboote).

Neue Sachforderungen ergeben sich daraus nicht. Auf die Ausfihrungen in den vorhergagange-
nen Abschnitten wird nochmals hingewiesen.

Aus Sicht der Gemeinden als mittelbar Betroffene sind selbstverstandlich alle Mafinahmen, die
zu einer Gefahrdung von Arbeitsplatzen oder auch zum Verlust von Wirtschaftskraft fihren, zu
vermeiden bzw. bei Unvermeidbarkeit durch den TdV auszugleichen.
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Zusammenstellung wichtiger Punkte

+ Essind BeweissicherungsmaRnahmen zu allen genannten Befurchtungen durchzufihren.

s Vor Beginn der Ausbaumafinahmen hat der TdV durch einen unabhangigen Sachverstandi-
gen den IST-Zustand (Vortandhthen und —lage und —nutzung; Schutzwerksdaten wie Zu-
stand, Hohen, Lage; Deichdaten wie Zustand, Héhe, Lage; Gewéasserdaten der Nebenelben,
Priele, Hafenzufahrten, Hafen, Aullentiefe wie Zustand, Lage, Malle, Bodenmaterial; Daten
des Vorlandes unterhalb MThw und der Unterwasserb&schungen an gefahrdeten Stellen z.B.
Krautsand, Grauerort, Bitzflether Industrie, Bassenfleth, Twielenfleth, Liheort, Lithe-Wisch
wie Zustand, Lage, MaRe und Bodenmaterial, Treibselmengen; Bauwerksdaten der Schopf-
werke, Siele und Sperrwerke wie Zustand, Lage, Sedimentation, Bodenmaterial einschliel-
lich der Aullentiefe; Salzgehalt Uber gesamte Wassertiefe und Breite der Entnahme- und Zu-
leitungsgewasser) festhalten zu lassen, um eintretende Verénderungen rechtssicher doku-
mentieren zu kénnen.

o Der TdV ist zur unverziiglichen Durchflhrung von erforderlichen Mafnahmen zu verpflichten,
wenn der jeweilige Trager offentlicher Belange ihn zu diesen auffordert.
Bei Deichbelangen kann dieser Eingriffszeitpunki bereits bei Unterschreiten der Vorlandtiefe
von 200 m (s. § 23 NDG) gegeben sein.
Vorsorgemafinahmen des TdV kénnen entsprechende Eingriffszeitpunkte verdndern (z.B.
Nachrtstung der Sieltore und —klappen, Schépfwerksverschliisse etc.).

e Die Erweiterung des Hafens Bitzfleth ist als vorhanden anzunehmen, weil die diesbeziigh-
chen Planungen sehr weit fortgeschritten sind (1. BA: genehmigt, 2. BA: B-Plan vor Be-
schiussfassung).

e Der TdV hat die Kosten far Behandlung und Beseitiqung der zusétzlichen Treibselmengen zu
tbernehmen, die durch Bewuchs der Auflandungsflachen erzeugt werden.

« Der TdV hat die Kosten fir Behandiung und Beseitigung der zusétzlichen Wildmillmengen
zu Ubernehmen, die durch die zusaizlichen Schiffsfahrten erzeugt werden.

»  Der TdV Ubernimmt alle aufgrund der Maflnahmen fur die Fahrrinnenanpassung jahrlich er-
forderlich werdenden Unterhaltungsmafinahmen in den tidebeeinflussten Nebenfliissen der
Elbe, der Fahrrinne der Fahrverbindung Wischhafen-Glickstadt und in den Héfen (z.B. Bag-
gerungen, Peilungen), damit deren Schiffbarkeit auf Dauer sichergestellt wird.

+ Die Regulierung von eingetretenen Schéden durch zu hohe Fahrgeschwindigkeiten (Sog und
Schwell) von Schiffen auf der Elbe erfolgt direkt durch den TdV, der sich dann mit dem Ver-
ursacher Uber einen eventuellen Schadensersatz auseinander zu setzen hat. Die Ermittlung
des Verursachers und eine eventuelie gerichtliche Klarung werden durch den Mafinahmen-
tréger vorgenommen und gehen nicht zu Lasten des Geschadigten.

« Vom TdV sind alle Kosten zu tragen, die durch erhéhten Unterhaltungsaufwand zur Beseiti-
gung von Schaden an Ufern, Deckwerken, Sielbauwerken cder in Hafen sowie zu deren Si-
cherung entstehen. Die Kostentragung wird nur dann ausgeschlossen, wenn vom Mafinah-
mentrager der zweifelsfreie Beweis geftihrt werden kann, dass die vorgenommene Fahrrin-
nenanpassung und der Schiffsverkehr auf der Elbe nicht schadensursachlich sind.

¢ Die Zunahme der Stromungsgeschwindigkeiten in der tiefen Rinne wird eine Abnahme der
Strémungsgeschwindigkeiten in Nebenbereichen, d.h. Wattflaichen, Nebenelben und Hafen-
zufahrten bewirken. Damit wird sich gemag der vorliegenden Gutachten die Verschlickung in
den Nebenelben, den Nebenfilissen, den Hafenzufahrten und in den Hafen erhéhen. Der
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Tréger des Vorhabens hat die Kosten fUr die Freihaltung zu Ubernehmen und die Baggerung
durchzufGhren.

Die Veranderungen der Tideniedrigwasser- und Tidehochwasserstinde und des
Schiffsschwells werden erhthte Ubersandungs- und Uberflutungsschaden auf den Vordeich-
flachen erzeugen. Insbesondere die UWA Lilhe-Wisch wird abgelehnt, damit der Sand nicht
auf die Deichb&schung verlagert wird (Flugsand). Anderenfalls wéare die Deichsicherheit
durch mangelnde Grasnarbe beeintrichtigt (s. bisherige Erfahrungen).

Die Nutzung des Deichvorlandes als Wiesen-, Obstbau- und Touristikflache wird wegen hau-
figer Uberflutung eingeschrankt. Ensbesondere werden die Nutzer durch den Schwell und
Sunk vorbeifahrender Schiffe in Bereichen, die zum Baden und zum Erreichen der Fahren
auf der Elbe (Elbe-City-Jet, HADAG-Fahren etc) genutzt werden, stark gefahrdet.

Es wird auf die bekannten Vorfalle in Altenbruch und Liheort in den vergangenen Jahren
verwiesen. Das Vorland ist hier ausreichend zu erbéhen. Insbesondere zeigen die Untersu-
chungen nicht die maximalen Gefahrdungen auf, weil diese lediglich mit den Bemessungs-
geschwindigkeiten (10-12 Kn) beurteilt werden und nicht mit den tatséachlich gefahrenen Ge-
schwindigkeiten (bis 20,8 Kn). In den entsprechenden Textteilen des Gutachtens werden die
bei den héheren Geschwindigkeiten erheblich héheren Belastungen bestatigt.

Die Verlagerung der Salz-/Brackwasserzone nach stromauf und der damit einhergehende
hthere Salzgehalt wird die bisherige Nutzung als Trankewasser, Frostschutzberegnungs-
wasser, anfeuchtendes Beregnungswasser, Kithiwasser und Brauchwasser erschweren und
teilweise verhindern. Der Trager des Vorhabens hat entsprechende Ersatz- und Ausgleichs-
malnahmen vorzunehmen und zu betreiben. Ein Warn- und Alarmplan wiirde (ber kritische
Salzgehalte informieren, aber keine Alternativen z.B. zur Frostschutzberegnung bilden.
Diesbeziglich wird eine Kompensationsverpflichtung gefordert, die die negativen Auswirkun-
gen einer moglichen Brackwasserzonenverschiebung auf die Landwirtschaft und den ge-
werblichen Obstanbau ausgleicht. Hier stehen verschiedene Méglichkeiten zur Verfigung,
z.B. Vergréerung der Vorratshaltung (Beregnungsbecken, Aufweitung von Gewéssern), ti-
deunabhangige Einlassméglichkeiten an den Sielen fir geeignetes Beregnungs- oder Tran-
kewasser (Pumpen oder automatische Hubtore), Verbesserung der Entnahmemoglichkeit
aus den Nebenelben (s. auch Stellungnahme Obstbauversuchsring).

Die htheren Stromungsgeschwindigkeiten in der Fahrrinne werden an den besonderen Ge-
fahrdungsstrecken Krautsand, Industriegebiet Stade-Bltzfleth, Bassenfleth, Twielenfleth und
LGheort die Ufer stérker beanspruchen. Der Trager des Vorhabens hat die erforderlichen Si-
cherungsmafRnahmen (Stabilisierung der Unterwasserbdschung, Verstarkung und Unterhal-
tung der Uferschutzwerke} vorzunehmen analog der Regelung bei Bundesfernstraen. Dort
gehoren die Leitplanken auch zum Aufgabenbereich des StralRenbaulasttragers. Als Beweis-
sicherung sind hier Facherlotpeilungen vorzunehmen, ggf. durch Einschaltung von Fachfir-
men, um rechtzeitig negative Entwicklungen zu erkennen.

Durch die Veranderung des Tideniedrigwassers und des Tidehochwassers sowie die Veran-
derung der Stromungsgeschwindigkeiten kénnen Uferabbriiche eintreten. Zusatzlich entste-
hen weitere Uferabbrliche durch Sog und Schwell der vermehrt und schneller fahrenden
Schiffe, die zudem an GroRe zunehmen. Auch werden Schaden an Sielbauwerken und in
Hafen erwartet. Insgesamt ergibt sich dadurch eine erhebliche Erhéhung der Unterhaltungs-
kosten. In den letzten Jahren sind diverse Schéden insbesondere an Uferdeckwerken und
Sietbauwerken aufgetreten, die auf eine Verstédrkung der schiffserzeugten Wellenbelastun-
gen (Sog und Schwell) zurtckzufilhren sind. Gutachten des WSA Hamburg bestatigen, dass
diese Schaden in einem unmittelbaren ursichlichen Zusammenhang mit dem Befahren der
Elbe mit groflen Schiffen und héheren Geschwindigkeiten und damit mit der letzten Fahrrin-
nenanpassung stehen. Es wird daher fr die jetzt beantragte Fahrrinnenanpassung die voll-
standige Ubernahme der Kosten fur die belastungsgerechte Anpassung und Unterhaitung
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der Uferbauwerke durch den Trager des Vorhabens sowie die Umkehr der Beweislast iy
Schaden an Schipfwerks- und Sielbauwerken gefordert.

¢« Durch die Fahrrinnenanpassungen der vergangenen Jahre laufen Sturmfluten immer schnel-
ler und héher auf. Vorwarnzeiten werden immer geringer. Hier wird eine weitere Verschar-
fung erwartet, die sich zusammen mit den bisherigen Auswirkungen auf ein sehr hohes und
bedrohliches Mall summiert. Dies bedingt sich insbesondere durch den vorgesehenen Ab-
bau des Sockelbereiches zwischen km 689,7 und km 748,0.

» Es steht zu beflrchten, dass insbesondere bei Anfall groRer Wassermassen (extreme Sturm-
flut) sich neue Rinnen im Mindungsbereich der Elbe bilden, die die ginstige Wirkung der
Verflllungen der Medemrinne-Ost wieder aufheben. Die Sohistabilitat, insbesondere in den
der Medemrinne-Ost benachbarten Sohlbereichen, ist zwingend in die Untersuchung einzu-
beziehen.

» Es sind weitergehende Untersuchungen durchzufiihren, welche Mafinahmen fur die Vermei-
dung des Durchbrechens weiterer Nebenelben im Mindungsbereich bei Sturmfluten maglich
sind. Diese sind dann auf Kosten des Vorhabentragers durchzufiihren.

« Des weiteren sind Gutachien beizubringen, die Aussagen Uber zuséatzliche Deichsiche-
rungsmabnahmen und mdgliche Verbesserung der Frithwarnsysteme im Katastrophenfall
enthaiten. Auch ist zu untersuchen, ob aufgrund der Verklrzung der Vorwarnzeiten die zu-
satzliche Vorhaltung von Materialien an verschiedenen Standorten erforderlich wird. Die fir
diese Gutachten und die daraufhin durchzufihrenden MaRnahmen entsiehenden Kosten
sind ebenfalls vom Antragsteller zu Gbernehmen.

» Bei Geltendmachung nachtraglicher oder nicht vorhersehbarer Auswirkungen der Fahrrin-
nenanpassung und deren Folgen (Erhdhung der Schiffsgréfien, Schiffsbewegungen, Ge-
schwindigkeiten etc.) ist der MaRnahmentrager zur Erkundung der Ursachlichkeit und Uber-
nahme der hierflr enistehenden Kosten (z.B. Erstellung von Gutachten) zu verpflichten,

Vorgezogene Teilmanahme

Inhalte des Gutachtens, Fragestellungen und Einwendungen

Untersuchungsumfang

Das Gutachten zu den vorgezogenen Teilmalnahmen umfasst nur die Aspekte Wasserstand und
Stromungsgeschwindigkeiten, wobei keine eigenstandigen Modelirechnungen fir die vorgezoge-
nen Teilmalnahmen durchgeflhrt wurden. Vislmehr stiitzt sich die Prognose auf die Ergebnisse
der Gesamtmalinahme.

Entsprechend der umfanglich diskutierten Sensibilitat der Parameter Salz- und Schwebstoffgehait
und deren Auswirkungen auf die berechtigten Interessen der Betroffenen werden hier entspre-
chende Erganzungsuntersuchungen gefordert.

Darliber hinaus ist das Ziel der Malnahme gem. Vorhabenstrager eine Verbesserung der Er-
reichbarkeit des Hamburger Hafens. Damit werden Schiffsverkehre auch in den nicht betroffenen
Streckenabschnitten initiiert, die bislang dort noch nicht verkehren konnten.

Daraus folgt unmittelbar, dass schiffserzeugte Belastungen ansteigen werden. Eine zumindest
teilweise Kompensation der Belastung durch Vertiefung und Verbreiterung kann aber, im Gegen-
satz zur Gesamtmalinahme, im Revier oberhalb von Strom-km 689,7 nicht aktiviert werden. Es
liegt somit eine Erheblichkeit bei den Anderungen der schiffserzeugten Belastungen vor, die zu
einer Ablehnung der Teilmatnahme auf Basis dieses Kenntnisstandes flhrt.
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An dieser Stelle sei ergénzt, dass sich tberraschenderweise in den gesamten Unterlagen zu den
vorgezogenen Teitmalinahmen keine Hinweise auf die Auswirkungen der (zunehmenden) schiffs-
erzeugten Belastungen ergeben.

Auf Basis des vorgestellten Untersuchungsumfangs wird die Durchfiihrung der Teilmafinahme
daher aus Sicht der Einwender abgelehnt.

Nachhaltigkeit

Im Wesentlichen sei an dieser Stelle auf die entsprechenden Ausfiihrungen in Abschn. 2 verwie-
sen, deren Inhalt hier sinngemaR gilt. Die ausgewahite Variante B (H.1g, Bild 4, Seite 5) zeigt,
dass nur eine der beiden deutlich erkennbaren Rinnenstrukturen der Medemrinne verbaut wer-
den soll. Selbst bei einer Steinschittung zur Sicherung des Verbaus der nordéstlichen Eintiefung
besteht die - auf wasserbauliches Erfahrungswissen gestitzte - Befirchtung, dass die stidwestli-
che Eintiefung der Medemrinne die Leistungsminderung der anderen Rinne im Laufe der Zeit
kompensiert.

Dieses wird umso wahrscheinlicher, da die vorgezogenen Teilmainahmen nach Unterlage B.3,
Antage 3 nicht davon ausgehen, dass die Baumafinahme (oder spatere Unterhaltsmalnahme)
tber den durch das Gutachten der BAW (H.1g, Bild 4, Seite 5) berandeten Bereich greift.

Aulerhalb dieses Bereichs wiirden aber gem. Beschreibung der vorgezogenen TeilmaRnahmen
keine Vorkehrungen getroffen werden, die dem Verlust der hydrodynamischen Dampfung entge-
genwirken. Damit stellt die hydrodynamische Untersuchung kein maRgebendes Szenario dar und
ist fur die Beurteilung der TeilmaRnahme von erheblich eingeschrankter Wertigkeit.

Auch aus diesem Grund wird auf Basis der vorgelegten Unterlagen die Durchftihrung der vorge-
zogenen TeilmaBnahmen abgelehnt. Die Unterlage B.3, Anlage 3 (Umweltauswirkungen vorge-
zogener Teilmalinahmen) wird nicht eigenstandig diskutiert. Die Bewertungen der Umweltauswir-
kungen zum Schutzgut Wasser und zum Schutzgut sonstige Sachglter werden als nicht hinrei-
chend und unvollstandig abgeiehnt.

Naturschutz

Als grober Verfahrensfehler muss zundchst das Fehlen der gutachtlichen Stellungnahme
und der Benehmenshersteliung gewertet werden. Nach § 14 NNatG hat der Vorhabenstrager
fir Eingriffe, die eines Planfeststellungsverfahrens bedirfen, eine gutachtliche Stellungnahme
der zustandigen Naturschutzbehorde einzuholen. Weiterhin sind hiernach die nach §8 NNatG
erforderlichen Vorkehrungen und die erforderlichen Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen im Be-
nehmen mit der zustandigen Naturschutzbehérde darzustellen. Jedoch wurden bei der UNB des
Landkreises Stade durch den Vorhabenstrager (WSA Hamburg & HPA) weder eine gutachtliche
Stellungnahme eingeholt noch wurde mit der UNB das Benehmen hergestelit. Es erfolgten auch
keinerlei Abstimmungen zwischen dem Vorhabenstrager bzw. den beauftragten Gutachterbiiros
und den zusténdigen Naturschutzbehérden.

Die vorliegenden naturschutzfachlichen Ausfiihrungen innerhalb der Stellungnahme des
Landkreises Stade zum Planfeststellungsverfahren fiir die beantragte Fahrrinnenanpas-
sung ersetzen keine gutachtliche Stellungnahme nach § 14 NNatG,

Aufgrund der zahlreichen Unstimmigkeiten, Fehleinschitzungen und Ableitungen in den
Planfeststellungsunterlagen wird durch die untere Naturschutzbehdrde des Landkreises
Stade ausdriicklich kein Benehmen dber die nach § 8 NNatG erforderlichen Vorkehrungen
und die erforderlichen Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen hergestelit.

Gemald § 34c Abs. 7 NNatG kann die Entscheidung der Zulassungsbehérde (ber die Vertraglich-
keit eines Projektes mit den Erhaltungszielen eines Gebietes von gemeinschaftlicher Bedeutung
oder Europaischen Vogelschutzgebietes nur im Benehmen mit der zustidndigen Naturschutzbe-
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hérde erfolgen. Die Herstellung dieses Benehmens wurde seitens der Planfeststellungsbehérde
nicht beantragt und wird durch die untere Naturschutzbehtrde des Landkreises Stade ausdriick-
lich auch nicht hergestellt.

Durch die Nichteinbindung der Naturschutzbehérden in den Planungsprozess resultieren
viele der festgestellten und zu bemangelnden Unstimmigkeiten, Fehleinschatzungen und Ablei-
tungen der Aussagen in den naturschutzfachlichen Planfeststellungsunteriagen. Durch friihzeitige
und wiederholte Einbindung der zustandigen Naturschutzbehérden wahrend der Erstellung der
Unterlagen — wie durch das niedersachsische Naturschutzrecht vorgesehen — hatten sich viele
der nachfolgend aufgefihrten Forderungen und erlauterten Mangel bzw. Unklarheiten mogli-
cherweise erlibrigt.

Vor dem Hintergrund der umfangreichen Unterlagen, der sehr knappen Einwendungsfrist sowie
der Nichteinbindung der Naturschutzbehoérden in den Planungsprozess sind der Aufbau der na-
turschutzfachlichen Unterlagen, ihre Lesbarkeit und die erforderliche Prifungstiefe unzumutbar.
Die Stellungnahme aus naturschutzfachlicher Sicht ist daher nicht abschlieRend und er-
folgt nur unter Vorbehalt.

Der methodische Ansatz der Gutachter, insbesondere hinsichtlich der FFH-Vertraglichkeits-
untersuchungen, ist als nicht sachgerecht und fachlich nicht anerkannt zu beurteilen — und das
obwohl vielfach auf die Orientierung an fachlich anerkannten Regelwerken verwiesen wird. Durch
vielfaltige vage Annahmen — es mangelt zumeist an argumentativen Begriindungen - hinsichtlich
der moglichen Vermeidung von Beeintrachtigungen erfolgt eine so weitgehende Absenkung der
Erheblichkeit, dass die Beeintrachtigungen in der Bilanzierung keine Beriicksichtigung finden
oder regelméafig unter die Erheblichkeitsschwelle ,gedrickt’ werden. Die genannten Annahmen
sind daher zumeist nicht ausreichend dargelegt und vor dem Hintergrund der Anforderungen der
FFH- und Vogelschutzrichtlinie sowie der Naturschutzgesetze als inadéaquat zu beurteilen.

Entgegen den Forderungen aus dem Scoping-Termin wurden keine eigenen Untersuchungen
zum Schutzgut aquatische Fauna (z. B. Verbreitung bestimmter Fischarten) durchgefihrt. Da der
Erhaltungszustand der Vorkommen wertbestimmender Fischarten gerade in besonders wertvol-
len Teilbereichen ungeklart ist, ist eine Bewertung der Auswirkungen auf das Schutzgebiet mit
erheblichen Prognoseunsicherheiten behaftet. Es ist daher zwingend geboten, die Untersuchun-
gen nachzuliefern und die FFU-VU, die Artenschutz-VU sowie den LBP entsprechend zu Uberar-
beiten. Auch andere aktuelle Untersuchungen (Brutvégel, floristische und vegetationskundliche
Kartierungen) fehlen zumeist. Aktueile faunistische und floristische Bestandsangaben sind aller-
dings entscheidend fir eine sachgerechte Beurteilung von Beeintrachtigungen und Erheblichkei-
ten. Auch fehlt zumeist der Bezug bzw. der Vergleich zu den bisher erhobenen und ausgewerte-
ten Erkenntnissen aus den Beweissicherungen der vergangenen Jahre.

Generell gilt, dass die Ubersichten tiber die vorhabensbedingten Auswirkungen auf Fauna und
Flora Gberwiegend unerheblich negativ sind. Dies ist in vielen Fallen nicht nachvollziehbar, wenn
namlich davon ausgegangen wird, dass deutlich negative Veranderungen zu unerheblichen Be-
eintrachtigungen fUhren sollen, ,nur* weil die Auswirkungen mittelfristig (bis zu drei Jahre) und
lokal (= jeweils unmittelbar durch das Vorhaben betroffene Flache) wirken. Da aber z. T. sehr
grolle Flachen {(bis zu ca. 300 ha) durch Teilvorhaben direkt betroffen und deutlich negativ ver-
dndert werden — und das Uber einen Zeitraum bis zu drei Jahren — widerspricht dies den Vorga-
ben des NNatG. Der Flachenumfang betroffener Schutzgiter ist kein Kriterium zur Ermittiung der
Erheblichkeit von Beeintrachtigungen und damit von Eingriffen, da in der naturschutzfachlichen
Praxis auch kieinere Flachenverluste oder Flachenbeeintrachtigungen zu kompensieren sind (mit
Ausnahme von offensichtlichen Bagatelifallen).

Zum Teil fehlt der Bezug zu konkreten Teilvorhaben. In der naturschutzplanerischen Praxis zur
Abarbeitung der Eingriffsregelung ist es jedoch Ublich, konkrete Einwirkungsbereiche bzw.
Konfliktbereiche zu benennen und darzustellen, um auf die konkrete Auspragung der betroffenen
Werte und Funktionen auf den Eingriffsflachen abstellen zu kénnen. Beides |dasst der LBP ver-
missen. Erst eine detaillierte Zuordnung von Vermeidungs- und Kompensationsmalnahmen zu
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konkreten Konflikten ermdglicht eine naturschutzfachlich und planerisch angemessene und gebo-
tene Bilanzierung und damit eine abschlieRende sachgerechte Beurteilung.

Es bleibt festzuhalten, dass die untere Naturschutzbehorde des Landkreises Stade zahl-
reiche weitere der genannten Auswirkungen als erhebliche Beeintrichtigungen und damit
als Eingriffe im Sinne des § 7 NNatG einstuft. Hieraus ergibt sich ein deutlich erhéhter
Kompensationsbedarf.

im Ergebnis der FFH-VU fiir das FFH-Gebiet Unterelbe ist festzuhalten, dass die geplante
Fahrrinnenanpassung zu erheblichen Beeintrichtigungen des FFH-Gebietes Unterelbe
fihren kann. Hieraus ergibt sich ebenfalls ein Bedarf an naturschutzfachlichen MaRnah-
men zur Sicherung des kohérenten europiischen Netzes Natura 2000.

Hinsichtlich der Unerheblichkeit bzw. Erheblichkeit von Beeintrichtigungen der Erhal-
tungsziele des Vogelschutzgebietes V18 Unterelbe durch die geplante Fahrrinnenanpas-
sung kann derzeit aufgrund der unzureichenden Unterlagen keine abschlieRende natur-
schutzfachliche Beurteilung erfolgen.

Nachfolgend werden die Forderungen der unteren Naturschutzbehdrde des Landkreises Stade
aufgeflhrt (Teil A) und im Anschluss — soweit derzeit méglich — detailliert erldutert sowie weitere
Ausfuhrungen und Hinweise zu den naturschutzfachlichen Unterlagen getatigt (Teil B).

A} FORDERUNGEN AUS NATURSCHUTZFACHLICHER SICHT:

F1.  Der Vorhabenstrager hat eine gutachtliche Stellungnahme gemaf § 14 NNatG der zustan-
digen Naturschutzbehérde(n) einzuholen und den Planungsunterlagen beizufiigen. Weiter-
hin hat der Vorhabenstrager gemalt § 14 NNatG das Benehmen mit der/den zusténdigen
Naturschutzbehdrde(n) herzustellen und die nach § 8 NNatG erforderlichen Vorkehrungen
und die erforderlichen Ausgleichs- und Ersatzmanahmen entsprechend der Benehmens-
hersteliung im LBP darzustellen.

F2.  Die Zulassungshehtrde hat gemaR § 34c Abs. 7 NNatG das Benehmen Uber die Vertrag-
lichkeit des Projektes Fahrrinnenanpassung mit den Erhaltungszielen der im Zustandig-
keitsbereich des Landkreises Stade liegenden FFH-Gebiete (GGB und vGGB) und des Eu-
ropéischen Vogelschutzgebietes V18 Unterelbe herzustellen.

F3. Die erneut vorzulegenden Unterlagen sind mit dem Naturschutzamt des Landkreises Stade
(und moglichst allen anderen betroffenen Naturschutzbehérden) im Sinne des § 14 NNatG
und § 34c NNatG auf engste abzustimmen.

F4. Die naturschutzfachlichen Unterlagen (insbesondere FFH-VU und LBP) sind hinsichtlich
der fachgutachterlichen Uberaus vagen Einschéatzungen der Erheblichkeit von Auswirkun-
gen zu Uberarbeiten und nachvollziehbar zu begrinden.

F5. Insbesondere ist die Fischfauna an den Eingriffsstandorten differenziert zu erfassen: die
Unterlagen sind daraufhin entsprechend zu aktualisieren. Gleiches gilt aber ebenso fur die
Brut- und Gastvogelfauna sowie die Biotoptypenkartierung (vor allem geschiitzte Biotope
und Differenzierung des FFH-LRT Astuare).

F6. Die FFH-VU ist unter Berlcksichtigung einer feineren Klassifizierung des Beeintrachti-
gungsgrades zu (therarbeiten.

F7. Vor einer weiteren Elbvertiefung ist das Beweissicherungsverfahren mit einer Gesamtaus-
wertung der gesamtokologischen Veradnderungen der Elbe und des Elbeastuars abzuwar-
ten und hierauf basierend die Einschatzung der Vertraglichkeit des Projektes mit den FFH-
und Vogeischutzgebieten erneut zu pritfen und ggf. zu revidieren. Zumindest ist die Elbver-
tiefung 1998/2000 als Vorhaben mit summarischen Wirkfaktoren und nicht als Vorbeiastung
zu berlcksichtigen.

F8. Bereits in der Phase 1 des Screenings (FFH-Vorprifung) sind die Erhaltungsziele und maRg-
geblichen Bestandteile der Natura 2000-Gebiete zu benennen und vor allem in Beziehung
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zu setzen zu den vorhabensbedingten Wirkfaktoren. Weiterhin sind nicht nur die Intensitat,
Dauer und Reichweite der Auswirkungen, sondern auch die Empfindlichkeit und die Entfer-
nung des jeweiligen Gebietes von den Erhaltungszielen bzw. von einem ginstigen Erhal-
fungszustand zu betrachten. Hier ist die FFH-VU entsprechend zu erganzen, um die Ablei-
tung der Einschatzung am Ende der FFH-Vorprifung nachvoliziehen zu kdnnen.

Der Nordseeschnipel ist als wertbestimmende Fischart in der FFH-VU gebihrend zu be-
riicksichtigen.

In der FFH-VU fiir das GGB Unterelbe ist auch der Schutzzweck fir Hahndfersand, der sich
aus der ,Verordnung des Landkreises Stade Uber die einstweilige Sicherstellung des Land-
schaftsteiles Hahnofersand ... " ergibt, zu beriicksichtigen.

Fur alle im FFH-Gebiet und Vogelschutzgebiet Unterelbe liegenden Naturschutzgebiete
liegen Pflege- und Entwickiungsplane vor; diese sind entsprechend zu berlcksichtigen,

Es hat hinsichtlich der auf niederséchsischer und schleswig-holsteinischer Seite liegenden
FFH-Gebiete eine gebietsibergreifende Betrachtung kumulativer Wirkungen bzw. von Wir-
kungen, die von aullerhalb in das Gebiet hineinwirken, zu erfolgen.

Es ist nachvoliziehbar darzustellen, warum einige kurz- bis langfristige und lokal bis mittel-
raumige Auswirkungen zu keinen Verschlechterungen der Lebensbedingungen fihren. Ins-
besondere ist der Umfang der beeintrachtigten Lebensraumtypen bzw. Populationen von
Anhang-ll-Arten und Vogelarten in Relation zu setzen zu Gesamtumfangen im FFH-Gebiet
und Vogelschutzgebiet Unterelbe. Mit den vorgelegten Unterlagen ist eine fachliche Ein-
schétzung, ob die BeeintrAchtigungen noch tolerierbar sind oder die Erheblichkeitsschwelle
bereits Uberschritten wird, abschliefend nicht vorzunehmen.

Es sind insbesondere fir den LRT 1130 Astuarien alle charakteristischen Arten zu ermitteln
und die Erheblichkeit der Auswirkungen auch auf diese Arten erneut zu prifen.

Die vorgenommene Einstufung der raumlichen Ausdehnung der Auswirkungen ist fachlich
nicht haltbar, wenn dies zu dem Ergebnis fihit, dass z. B. Unterhaltungsbaggerungen in
der gesamten Stromelbe lediglich fokal wirksam sind; hier ist eine naturschutzfachlich an-
gemessene Einstufung vorzunehmen.

Hinsichtlich der Anlage des Spllfeldes im NSG Schwarztonnensand ist es erforderlich, sich
mit den konkreten Entwicklungspoientialen des Schwarztonnensandes, wie sie das BfG
(2002) vorschiagt, auseinanderzusetzen, da Schwarzfonnensand offensichilich fir Maf-
nahmen zur Verbesserung des aktuell ungiinstigen Erhaltungszustandes des LRT 1130
Astuarien geeignet erscheint und die vorgesehene Aufspllung diesen Entwicklungspotenti-
alen zuwiderlauft.

Der hinsichtlich der Einschatzung von Auswirkungen wiederholte Verweis auf die Einhal-
tung des ,génstigen Erhaliungszustandes" des jeweiligen LRT bzw. der Anhang-Il-Arten
und Vogetarten ist fachlich nicht haltbar, da die LRT und FFH-Arten durchweg in einem le-
diglich ,mittleren bis schlechten Erhaltungszustand® im Gebiet vorkommen und Ober die Er-
haltungszustdnde der Vogelarten in den Unierlagen Keine Angaben gemacht werden. Die
fachlichen Einschdtzungen und Ableitungen hinsichtlich der Erheblichkeit von Auswirkun-
gen sind entsprechend zu Korrigieren.

Im Ergebnis der FFH-VU fUr das FFH-Gebiet Unterelbe ist festzuhalten, dass die geplante
Anpassung der Fahrrinne von Unier- und Aulienelbe zu erheblichen Beeintrachtigungen
des FFH-Gebietes Unterelbe fihren kann. Daher bedarf es einer FFH-Ausnahmeprifung
gemaf § 34 Abs. 3 BNatSchG bzw. § 34c Abs. 3 NNatG, aus der hervorgehen muss, dass
das Vorhaben aus zwingenden Grinden des Uberwiegenden offentlichen Interesses not-
wendig ist und zumutbare Alternativen nicht gegeben sind. AuRerdem sind Mafinahmen zur
Kohadrenzsicherung des Netzes Natura 2000 gemal § 34 Abs. 4 BNatSchG bzw. § 34¢
Abs. 4 NNatG darzustelfen und zZu realisieren.
Hinsichtlich der Unerheblichkeit bzw. Erheblichkeit von Beeintrdchtigungen der Erhaitungs-
ziele des Vogelschutzgebietes V18 Unterelbe durch die geplante Anpassung der Fahrrinne
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von Unter- und Aufenelbe kann derzeit aufgrund der unzureichenden Unterlagen keine ab-
schliefende naturschutzfachliche Beurteilung erfolgen.

In der Eingriffsbewertung sind die langfristigen Folgen der vorangegangenen Ausbaumaf-
nahmen nicht hinreichend berlcksichtigt worden. Schleichende und sich selbst verstarken-
de Auswirkungen sind aber aus Grinden der Umweltvorsorge in die Bewertung einzube-
Ziehen.

Eine Ableitung des Kompensationsbedarfs und des anrechenbaren MaRnahmenumfangs
nach einheitlichen Grundsatzen hat der Vorhabenstrager nicht vorgelegt. Ich schiage daher
vor das Bewertungsmodell zur Fahrrinnenanpassung der Unter- und AuRenweser zu ver-
wenden, dass auf dem Bewertungsmodell der BfG (1997) zur letzten Fahrrinnenanpassung
aufbaut und dem gegenwartigen Kenntnisstand entspricht. Es ist darauf hinzuweisen, dass
das vorgeschlagene Modell in einer Arbeitsgruppe des Vorhabenstragers und der beteilig-
ten Naturschutzbehtrden abgestimmt wurde und daher eine im Untersuchungsrahmen ge-
forderte anerkannte Prifungsmethode darstellt.

Vermeidungsmafnahme V1-a bis V1-d: Werden fir die Baustelleneinrichtung, Baubetrieb
und die BaustellenerschlieBung bislang nicht absehbare nicht vermeidbare Beeintrichti-
gungen durch Versiegelung, Gehdlzbeeintrachtigungen etc. verursacht, so erhéht sich der
Kompensaticnsbedarf entsprechend. Die erforderlichen Kompensationsmafinahmen sind
mit der UNB abzustimmen. Artenschutzrechtliche Verbotsbestimmungen sind zu beachten.

Vermeidungsmainahme V2-d: Da fur die Anlage der Ufervorspllung Wisch (Lilhe) eine
Bauzeit von Jediglich” 4 Monaten veranschlagt wird, soll der Baubeginn zum Schutz von
Brutvdgeln nicht nur vor Beginn der Brutzeit erfolgen, sondern ist der Bau auRerhalb der
Monate Méarz bis Juli und somit auferhalb der Brut- und Aufzuchtzeiten von Réhrichtbritern
durchzuflhren.

Vermeidungsmalnahme V2-f: Da fUr die Anlage des Splifeldes Schwarztonnensand eine
Bauzeit von “lediglich® 6 Monaten veranschlagt wird, soll der Baubeginn zum Schutz von
Brutvégeln nicht nur vor Beginn der Brutzeit erfolgen, sondern ist die Baufeldraumung au-
Rerhalb der Monate Marz bis Juni und somit auRerhalb der Brut- und Aufzuchtzeiten von
Offenland- und GebUschbritern durchzufiihren.

Zahireiche weitere Auswirkungen sind als erhebliche Beeintrachtigungen und damit als
Eingriffe im Sinne des § 7 NNatG einzustufen. Dies betrifft insbesondere Auswirkungen auf
die Fischfauna. Es ist zu konstatieren, dass die prognostizierten Einzelwirkungen, wenn
nicht im Einzelnen, so doch durch Uberlagerung und sich gegenseitiges Verstarken in ihrer
Gesamtheit deutlich negative, langfristige und grofiraumige Auswirkungen erwarten lassen.
Es ist daher zwingend geboten, zahlreiche bau-, anlage- und betriebsbedingte Auswirkun-
gen summarisch als erhebliche Beeintrachtigung(en) zu bewerten.

Ausgleichsmafinahme A1: Im Hinblick auf die Kompensationsmalnahme Schwarztonnen-
sand sind die morphologischen Bemessungen unklar und eine bedarfsorientierte Bagge-
rung zur Aufrechterhaltung der Schwarztonnensander Nebenelbe =zu fordern.
Um den Unterhaltungsaufwand zu minimieren, solite von Seiten des Vorhabenstragers der
Bau eines Leitwerkes geprift werden, um dauerhaft eine gewisse Strémung in die Nebe-
nelbe zu leiten. Eine weitere Bedingung wére die jahriiche Peilung der Nebenelbe zur U-
berwachung der Laichgebiete und um im Einvernehmen mit den Naturschutzbehérden zu
Uberprifen, ob ggf. bauliche Modifikationen am Leitwerk erforderlich werden sowie Uber
Unterhaltungsmafinahmen zu entscheiden. Die Erflllung der Entwicklungsziele ist durch
eine Erfolgskontrolle nachzuweisen. Art und Umfang der Erfassung hydrologischer, mor-
phologischer und biclogischer Parameter sind mit den Naturschutzbehérden abzustimmen.

Pflegemalnahme P1: Die Pflegemafinahmen in der Nebeneibe ist keine eigenstindige
Kompensationsmalnahme, da die Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit einer Kompen-
sationsmafinahme grundséatziich erforderlich ist. Da Sedimentationen in der Schwarzton-
nensander Nebenelbe auch kinftig erfolgen und durch das Vorhaben verstarkt werden, ist
eine Wiederhersteliung des Gewasserprofils in bastimmten zeitlichen Abstanden dauerhaft
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erforderlich.

Ausgleichsmallnahme A2 Die geplanten Uferschlenzen im Asseler Sand erscheinen als
Ausgleichsmallnahme nicht geeignet, da aufgrund der hohen Verschlickungsraten Gber-
malkige Unterhaltungsbaggerungen mit entsprechenden Stérungen der Natur verbunden
sind. Daher wird fur die landschaftspflegerische Ausflhrungsplanung angeregt, die Wir-
kungsweise und den Erfolg der beiden geplanten Uferschienzen zundchst mit der Anlage
einer Schlenze zu testen. Weitere Mallnahmen zum Ausgleich der Beeintrachtigungen
werden in den nachfolgenden Punkten zur Uberprisfung vorgeschiagen.

In der Planfeststellungsunterlage F.1, S. 36 wird eine optionale Kompensationsmalnahme
,Seeschwalbensand” beschrieben. Die Vereinbarkeit eines solchen Mallnahmenkonzeptes
mit den naturschutzrechtlichen Grundlagen wird im LBP nicht Oberprift. Da ein erganzen-
der Kompensationsbhedarf aber offenkundig ist, und auch BfG (2002) die Schaffung astuari-
ner Lebensrdume im Zusammenhang mit anfallenden Baggermassen diskutiert, ist diese
MalRnahme einer konkreten Uberprifung zu unterziehen.

Da wesentliche Auswirkungen bisher nicht als erhebliche Beeintrachtigung eingestuft wur-
den, ergibt sich nach Auffassung der Naturschutzbehérden ein bisher nicht ndher quantifi-
zierter Kompensationsbedarf. Dieser Kompensationsbedarf soll nach folgender Prioritaten-
setzung gedeckt werden: (1) Mafinahmen im aquatischen Bereich; (2) MalBnahmen mit ho-
hem Aufwertungspotential in Bezug auf die Wiederherstellung &stuariner Funktionen; (3)
Maflinahmen im terrestrischen Bereich im Anschluss an Kompensationsflachen der letzten
Fahrrinnenanpassung der Unter- und Aulenelbe bzw. im Anschluss an Naturschutzflachen
der &ffentlichen Hand.

Als weitere méglicherweise geeignete und entsprechend zu prifende MaRnahmen zur Ko-
harenzsicherung der Natura 2000-Gebietskulisse sowie als MalRnahmen zur Kompensation
des Eingriffs sind insbesondere die Aufwertung der Barnkruger Nebenelbe (vgl. nachfol-
genden Punkf), aber méglicherweise auch die des Ruthenstroms, der Wischhafener Nebe-
nelbe und/oder der Krautsander Nebenelbe zu nennen. Konkrete Mafinahmen sind mit der
UNB des Landkreises Stade umfassend abzustimmen.

Ergénzend zur naturschutzfachlich-ékologischen und wasserbaulichen Unterstitzung der
Mafinahme in der Schwarztonnensander Nebenelbe wird dringend vorgeschlagen, bevor-
zugt das Barnkruger Loch, die Barnkruger Binnenelbe und den Barnkruger Hafen deutlich
unter MTnw durch Entschlickung zu vertiefen. Das notwendige Spllvolumen kann durch die
Anlage von Doppeistauschitzanlagen (Spilschleusen) ¢stlich und westlich des Barnkruger
Mafens unter Anschluss der im westlichen Bereich vorhandenen ehemaligen Kleipltten re-
lativ kostenglnstig vorgehalten werden.

Darliber hinaus ist eine Abflachung und Entwicklung des Schwarztonnensandes im Bereich
der geplanten Spulfeldftichen aus Sicht der Naturschutzbehérden besonders geeignet, da
die Wirksamkeit solcher Mallnahmen bereits durch BfG (2002) belegt und mit der Herstel-
lung der dort vorgesehenen Kompensationsmafnahmen ohnehin eine befristete Minderung
der Funktionsfahigkeit des Gebietes verbunden ist.

Die Funktionsfahigkeit der Manahmen ist dauerhaft zu gewahrleisten. Dies gilt insbeson-
dere fur Malnahmen zur Wiederherstellung sub- und eulitoraler Lebensraume, da diese
durch Sedimentation auflanden kdnnen.

Die Auswirkungen der geplanten Fahrrinnenanpassung und der Erfolg der durchzufiihren-
den Kompensationsmafinahmen sind durch eine fangfristig angelegte und mit den Natur-
schutzbehdrden abgestimmte Beweissicherung bzw. ein Monitoring zu kontrollieren.

Sollte sich im Zuge des Monitorings herausstellen, dass durch die durchgeflhrten Kompen-
sationsmafnahmen sich die gewlinschten Kompensationsziele nicht erreichen lassen, sind
die Malnahmen durch den Vorhabenstrager entweder anzupassen oder génziich neue
Malinahmen zu konzipieren.

Sollte sich im Rahmen der Beweissicherung herausstellen, dass durch die Fahrrinnenan-
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passung bisher nicht prognostizierte Auswirkungen entstehen bzw. Auswirkungen starker
auftreten werden als prognostiziert, so sind weitere Kompensations- bzw. Koharenzsiche-
rungsmalfinahmen durchzuflhren.
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8) Erlduterungen der Forderungen und sonstige Ausfiihrungen/Hinweise

Unterlage F.1 — Vertraglichkeitsuntersuchung nach § 34 BNatSchG (FFH-VU)
zu Hauptkapitel 2 (Methode und Datenbasis):

1.

Kap. 2.1.4.4.2 (Bewertung der Auswirkungen ...):

Hinsichtlich der dreistufigen Bewertungsskala (Tab. 2.1-4) zur Ableitung des Beeintrachti-
gungsgrades ist eine feinere Klassifizierung erforderlich — wie auch im Thematischen Merk-
blatt 39 des ,Gutachten zum Leitfaden zur FFH-Vertraglichkeitsprifung im Bundesfernstra-
Renbau" (KIFL 2004) vorgesehen. Fur die naturschutzfachliche Prifung der Unterlagen ist
eine transparentere Darstellung des Beeintrachtigungsgrades erforderlich, um in einer an-
schlielenden zweistufigen Skala die Einstufung in nicht erheblich oder erheblich nachvoll-
ziehen zu kénnen. Durch die Feingliederung des Beeintrachtigungsgrades unterhalb der Er-
heblichkeitsschwelle ist es méglich, zu erkennen, ob eine Beeintrdchtigung ,nur gerade noch
so" unerheblich ist (noch tolerierbarer Beeintrachtigungsgrad) oder deutlich unerheblich ist
(keine Beeintrachtigung und geringer Beeintrachtigungsgrad). Durch die Feingliederung des
Beeintrachtigungsgrades oberhalb der Erheblichkeitsschwelle ist es mdglich, einzuschatzen,
ob bspw. durch geeignete Schutzvorkehrungen erhebliche Beeintrachtigungen noch unter
die Erheblichkeitsschwelle gesenkt werden kénnten oder wie umfangreich erforderliche Ko-
hérenzsicherungsmafinahmen sein missen.

zu Hauptkapitel 3 (Wirkfaktoren):
2.

Kap. 3.1.2 (Vorhabensmerkmale zur Vermeidung von Umweltbeeintrachtigungen):

Die Vermeidungsmaflnahmen bei den Teilvorhaben Ufervorspiiung Wisch (Lahe) und Antage
des Spllfeldes Schwarztonnensand sind derart zu gestalten, dass die Ausfihrungen nicht nur
vor Beginn der Brutzeiten beginnen, sondern ganzlich vor Beginn der Brutzeit ausgefihrt und
beendet werden.

Kap. 3.3 (Summarische Wirkfaktoren):

Den vorangegangenen Ausbau der Fahrrinne im Jahr 1999/2000 und die Erweiterung des
Airbus-Werkes lediglich als Vorbelastung in die dokumentierten Ist-Zusténde einzustelien, ist
nicht ausreichend, sondern sollte als Vorhaben mit summarischen Wirkfaktoren im eigentli-
chen Sinne in der FFH-VP betrachtet werden. Dies wird damit begrindet, dass sehr wahr-
scheintich nicht alle Auswirkungen der vorangegangenen Elbvertiefung bislang wirksam wur-
den, sondern sich erst in der Zukunft voll entfalten werden. Die Betrachtung lediglich der Vor-
belastungen durch die letzte Elbvertiefung Uber den Ist-Zustand entspricht somit nicht den tat-
sachlich zu erwartenden Belastungen, die sich erst Ulber einen langeren Zeitraum einstellen
werden. Die hier geforderte Betrachtung der letzten Fahrrinnenanpassung als summarisches
Wirkverhaben entspricht auch der Empfehiung des Thematischen Merkbiatts 36 {(Ermittlung
und Bewertung von Beeintrachtigungen) des ,Gutachten zum Leitfaden zur FFH-Vertraglich-
Keitsprifung im Bundesfernstraflenbau” (KIFL 2004) hinsichtlich der ,Behandiung von kirzlich
genehmigten bzw. klrzlich umgesetzten Vorhaben”. Hier heildt es: ,Die Auswirkungen von ge-
nehmigten, jedoch nicht umgesetzten Projekten sind noch nicht im Ist-Zustand erkennbar.
Dieses gilt auch fur die Folgen von kirzlich umgesetzten Vorhaben, die sine schleichende
Verschlecnterung des Zustands von Lebensrdumen oder eine Abnahme der Bestande von
Pflanzen- und Tierarten ausl®sen. hr zukUnftiges Ausmal ist in diesem Fall noch nicht kon-
kret feststellbar.”

Ratsam ist es, vor einer weiteren Eibvertiefung das Beweissicherungsverfahren mit ei-
ner Gesamtauswertung der gesamtdkologischen Verdnderungen der Elbe und des El-
hedstuars abzuwarten und hierauf basierend die Einschétzung der Vertraglichkeit des
Projektes mit den FFH- und Vogelschutzgebieten erneut zu priifen und ggf. zu revidie-
ren.
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Kap. 3.3.2 {Summarische Wirkfaktoren im eigentlichen Sinne):

Als weiteres zu betrachtendes Vorhaben ist die im Zuge der BAB A20-Realisierung (nordwest-
liche Umfahrung Hamburgs) geplante Unterquerung der Elbe zu beriicksichtigen, da Summa-
tionswirkungen nicht ausgeschlossen werden kénnen. Ausreichend detaillierte Aussagen zur
Vertréaglichkeit der Elbquerung mit den Erhaltungszielen der betroffenen Natura-2000-Gebiete
durften bei der Nds. Landesbehdérde flr Straenbau und Verkehr (NLStBV) vorliegen.

zu Hauptkapitel 4 (Sreening):

5.

ap. 4.1.1 (vorgeschlagene Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung):

Bei dem in Tab. 4.1-1 des Screenings betrachteten FFH-Gebiet  Este-Unterlauf® (EU-
Meldenummer DE 2524-332) handelt es sich um ein vorgeschlagenes Gebiet von gemein-
schaftlicher Bedeutung (vGGB) ohne Schutzstatus. Bei dem in der Spalte ,Bemerkung Status”
genannten GGB mit der Meldenummer 2524-301 handelt es sich jedoch um das FFH-Gebiet
.Este, Botersheimer Heide, Glusinger Bruch und Osterbruch®, welches oberhalb der Ortslage
Buxtehude liegt. Beide Gebiete sind also nicht identisch, wie die Darstellung in der Tab. 4.1-1
vermuten 13sst.

Kap. 4.2.2 (Screening negativer vorhabensbedingter Auswirkungen):

Es ist aufgrund mangelnder Transparenz nicht nachvollziehbar, warum fir einzelne Priufgebie-
te (vGGB/GGB und BSG) bereits in der Phase 1 des Screenings (FFH-Vorprifung) abgeleitet
wird, dass jegliche Beeintrachtigungen der Gebiete in ihren Erhaltungszielen oder in ihren
mafgeblichen Bestandteilen ausgeschlossen werden kénnen. Urséchlich fir diese fehiende
Nachvoliziehbarkeit ist, dass die Erhaltungsziele und maRgeblichen Bestandteile der Gebiete
nicht benannt werden und vor allem nicht in Beziehung gesetzt werden zu den vorhabensbe-
dingten Wirkfaktoren. Weiter ist festzuhalten, dass nicht nur die ntensitdt, Dauer und Reich-
weite der Auswirkungen, sondern auch die Empfindlichkeit und die Entfernung des Gebietes
von den Erhaltungszielen bzw. von einem gunstigen Erhaltungszustand zu betrachten ist: eine
pauschale Bewertung ist daher fachlich unangemessen.

Eine ,Beschreibung des Schutzgebietes und seiner Erhaltungsziele" sowie eine ,Prognose
mdéglicher Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des Schutzgebietes durch das Vorhaben®
sind daher auch grundlegende Bestandteile einer FFH-Vorprifung gemarn Mustergliederung
des Leitfadens FFH-VP des BMVBW. Auch die Methodik-Leitlinien zur ,Prufung der Vertrag-
fichkeit von Planen und Projekten mit erheblichen Auswirkungen auf Natura-2000-Gebiete®
der EU-Kommission fordert hinsichtlich detaillierter Einschatzungen von Auswirkungen inner-
halb des Screenings, die spezifischen Eigenschaften des Gebietes als Ganzes bzw. fur die re-
levanten Gebietsteile zu ermitteln. Gleiches gilt fir das ,Screening summarischer Auswirkun-
gen" (Kap. 4.2.3). Hier sind die Unterlagen entsprechend zu erganzen, um die Ableitung der
Einschétzung am Ende der Phase 1 des Screenings nachvollziehen zu kénnen.

zu Hauptkapitel 5 (Gebietslibergreifende Prognose ...):

7.

Kap. 6.1.2 (Screening negativer vorhabensbedingter Auswirkungen auf Arten):

Auch wenn der Nordseeschnapel (Coregonus oxyrhynchus) als fir das GGB Unterelbe ,der-
zeit bis auf Einzelnachweise verschollen oder ausgestorben® eingestuft wird und spezielle Er-
haltungsziele nicht genannt werden, so ist er doch als wertbestimmende Art in der FFH-VU
gebuhrend zu berlcksichtigen. Dies allein schon deshalb, da gemaR der im Entwurf vorlie-
genden allgemeinen Erhaltungsziele u. a. die ,Erhaltung und Entwicklung eines tkologisch
durchgangigen Flusslaufs als (Teil-) Lebensraum von Anhang-lI-Fischarten (u. a. ... Corego-
nus oxyrhynchus Nordseeschnapeh)® aufgefiihrt wird.
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zu Hauptkapitel 10 (Vertraglichkeitsuntersuchung fitr vGGB/GGB ,,Untereibe®):

8.

10.

1.

Kap. 10.1.2 (Erhaltungsziele / Schutzzweck des Gebietes):

In der FFH-VU fiir das GGB Unterelbe ist auch der Schutzzweck fir Hahndfersand, der sich
aus der ,Verordnung des Landkreises Stade Gber die einstweilige Sicherstellung des Land-
schaftsteiles Hahnofersand in der Gemarkung Borstel, Gemeinde Jork, Landkreis Stade" er-
gibt, zu berlcksichtigen. Mit Inkrafttreten dieser Verordnung am 18.08.2006 ist die Elbinsel
Hahnéfersand als Naturschutzgebiet einstweilig sichergestellt und daher wie ein ausgewiese-
nes NSG zu beriicksichtigen.

Kap. 10.1.5 (Managementpldne / Pflege- und Entwicklungsmafnahmen):

Es liegen sehr wohl Pflege- und Entwicklungsplane fir alle im FFH-Gebiet liegenden Natur-
schutzgebiete im Landkreis Stade vor, die jedoch zumeist dlteren Datums sind und nicht den
Anforderungen des Artikels 6 der EU-Richtlinie 92/43 EWG (FFH-Richtlinie) entsprechen,
dennoch aber entsprechend bertcksichtigt werden missen.

Kap. 10.1.6 (Funktionale Beziehungen des Schutzgebiets zu anderen Natura 2000-
Gebieten):

Funkticnale Beziehungen bestehen auch zu weiteren FFH-Gebieten, die nicht der Gegens-
tand der vorliegenden Unterlagen zur FFH-VU sind. Hier sind vor dem Hintergrund der ver-
schiedener Fischarten nach Anhang IV der FFH-Richtlinie vor allem die mit dem Hauptgewés-
ser Elbe in Verbindung stehenden GGB ,Schwingetal® (EU-Code DE 2322-301), ,Oste mit
Nebenbachen® {DE 2520-301), ,Auetal und Nebentdler® (DE 2522-301) und ,Este, Botershei-
mer Heide, Glusinger Bruch und Osterbruch" (DE 2524-301) sowie die vGGB ,Este-Unterlauf*
(PE 2524-332) und ,Osteschleifen zwischen Kranenburg und Nieder-Ochtenhausen®
(DE 2320-332) zu nennen.

Im Ubrigen sei hier angemerkt, dass sich ergebende Beeintréchtigungen im direkt nérdlich
angrenzenden GGB ,Schleswig-Holsteinisches Elbedstuar und angrenzende Flachen® sich
auf das FFH-Gebiet Unterelbe negativ auswirken kénnten und die hier prognostizierten Beein-
trachtigungen sogar noch verstérken konnten. Eine derartige gebietstubergreifende Betrach-
tung kumulativer Wirkungen bzw. von Wirkungen, die von aulerhalb in das Gebiet hineinwir-
ken, findet in keiner Weise statt und muss ais erheblicher Mangel angesehen werden, den es
auszurdumen gilt.

Kap. 10.2.1 (Negative vorhabensbedingte Auswirkungen):

Aufgrund zahlreicher an unterschiediichen Standorten zu erwartenden kurz- bis langfristiger
und mittelrdumiger struktureller Lebensraumveranderungen {Funktionsverluste) des LRT 1130
(Astuarien) mit einhergehender Verschlechterung der Lebensbedingungen fir charakteristi-
sche Arten des LRT 1130 ist es nicht nachvollziehbar, weshalb der Gutachier in der summari-
schen Betrachtung zu dem Ergebnis kommt, dass die Aufhthung bzw. Vertiefung der Gewas-
sersohle zu keiner Verschlechterung der Lebensbedingungen flir charakteristische Arten fih-
ren soll. Aufgrund fehlender Angaben zur Gréfle der beeintréchtigten Einzel- und Gesamtfla-
chen {dsst sich keine Einschatzung der Bedeutung der verloren gehenden bzw. beeintrachtig-
ten Flachen im Bezug zur Gesamtfliche des LRT 1130 im FFH-Gebiet Unterelbe {(ca.
14.800 ha) vernehmen. Eine abschlieRende Einschatzung, ob die Beeintrachtigungen noch to-
lerierbar sind oder die Erheblichkeitsschwelle bereits Uberschritten wird, [asst sich somit nicht
vornehmen,

Vergleichbares gilt fir die Abschatzung der Vertraglichkeit mit den gebietsrelevanten Fischar-
ten nach Anhang IV der FFH-Richtlinie. Es ist nicht nachvollziehbar, warum der Gutachter in
der summarischen Betrachtung zu dem Ergebnis kommt, dass negative Bestandsentwicklun-
gen der Fischarten ausgeschiossen werden kénnen. Eine Haufung kurzfristiger, mittelraumi-
ger Habitatmeidungen an unterschiedlichen Standorten und vor allem die Uberlagerung von
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prognostizierten Auswirkungen mit unterschiedlichen Ursachen (verstarkter Unterhaltungs-
aufwand, Erhohung von Schwebstoffanteilen, Strémungszunahme, erhéhte Wellenbelastun-
gen) lasst stark vermuten, dass die im Einzelnen betrachteten geringen Auswirkungen in der
Summe durchaus zu Beeintrachtigungen filhren kénnen, welche die Erheblichkeitsschwelle
Uberschreiten werden und daher unvertraglich sind mit den Erhaltungszielen des FEH-
Gebietes Unterelbe. Verstiarkend kommen die nicht auszuschliefenden und im Umfang nicht
fassbaren subletalen Schadigungen bzw. letalen Schadigungen einzelner oder auch vieler In-
dividuen hinzu.

Insbesondere hinsichtiich der Beurteilung negativer vorhabensbedingter Auswirkungen des
LRT 1130 Astuarien wird auf mégliche Verschlechterungen der Lebensbedingungen fir cha-
rakteristische Arten der Astuarien abgestellt. Jedoch werden keine Aussagen dazu gemacht,
welche Arten als charakteristische Artvorkommen in den Astuarien in die Betrachtung einbe-
zogen werden. Geman Art. 1 Buchst. e) der FFH-RL wird der Erhaltungszustand eines naturli-
chen Lebensraums jedoch erst dann ,als glnstig erachtet, wenn ... der Erhaltungszustand der
far ihn charakteristischen Arten im Sinne des Buchstabens i} glinstig ist." Es sind daher die fir
den LRT 1130 Astuarien charakteristischen Arten zu ermittein (Hinweise liefert das ,BfN-
Handbuch zur Umsetzung der FFH-Richtlinie und der Vogelschutz-RL*) und die Erheblichkeit
der Auswirkungen erneut zu prifen.

Kritisch zu werten ist ebenso, dass die Einstufung der raumlichen Ausdehnung der Auswir-
kung (direkter Vorhabensbereich, direkter Vorhabensbereich + Stérzone, gesamtes Prifge-
biet) keinerlei Riickschlusse auf die FlachengroRe der beeintrachtigten Bereiche zuldsst, son-
dern lediglich eine Beurteilung erméglicht, wie die beeintrachtigte Flache im Verhéltnis zum
Vorhabensbereich steht.

Kap. 10.3.1 (Bewertung negativer vorhabensbedingter Auswirkungen) und Kap. 10.5
{Fazit fiir das Priifgebiet Unterelbe):

Der Gutachter begriindet seine Einschatzung, dass die Ubergreifenden Ziele fur das Gesamt-
gebiet nur unerheblich beeintréchtigt werden, u. a. damit, dass ,bestimmte Elemente der -
bergreifenden Erhaltungsziele wie z. B Uiberwiegend naturnahe Astuarbereiche vor dem Hin-
tergrund der gegebenen, z. T. irreversiblen anthropogenen Einflisse nicht erreichbar sind* —
die Zielerreichung ist vor dem Hintergrund des bestehenden hohen Nutzungsdrucks offen-
sichtlich fraglich oder zumindest nur unter erhéhten Anstrengungen moglich. In besonderem
Male gilt es aber daher zukiinftig, keine weiteren Verschlechterungen der letzten ,Fragmente®
bestimmter Lebensraumtypen und Arten herbeizufihren, die zu einer weiteren Entfernung von
den ohnehin nur schwer erreichbaren Zielen fihren werden.

Hinsichtlich des Lebensraumtyps 1130 ,Astuarien® ist weiterhin anzumerken, dass sich der
LRT aus Teillebensraumen zusammensetzt, die unterschiedliche Funktionen, Empfindlichkei-
ten und Betroffenheiten aufweisen. Die Prognose der Auswirkungen tragt den unterschiedli-
chen Auspragungen des Lebensraumtyps jedoch keineriei Rechnung. So liegt keine gebiets-
und teilgebietshezogene Bilanzierung der Baggerfiachen vor und der Umfang der ausbaube-
dingten Unterhaltung ist ganzlich ungeklart. Der Kenntnisstand tber die Besiedelung der Ein-
griffsfldchen ist gerade in bestimmten Teillebensraumen véllig unzureichend, so dass eine
Bewertung der Vertraglichkeit des Vorhabens mit den vorliegenden Unterlagen nicht maéglich
ist.

Im Weiteren wird wiederholt in den Begriindungen zu den unerheblichen Beeintrachtigungen
der Auswirkungen auf die speziellen Erhaltungsziele der LRT und FFH-Arten darauf hingewie-
sen, dass ,die Erhaltung eines "glnstigen Erhaltungszustandes’ gem. Art. 1 e) FFH-RL ge-
wahrleistet bleibt"; es wird besonders hervorgehoben, dass ,dies trotz geringflgiger kurzfristi-
ger, mittelfristiger und langfristiger Verschlechterungen gilt". Angesichts der Tatsache, dass
die von Beeintrachtigungen betroffenen [LRT (1130 Astuarien und 1330 Atlantische Salzwie-
sen) und Arten (Finte, Rapfen, Fluss- und Meerneunauge und Lachs) allesamt gemaR Stan-
darddatenbogen (Kap. 10.1.3) aktuell keinen guten (Kategorie B}, sondern nur einen mittleren
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bis schlechten (Kategorie C) Erhaltungszustand aufweisen, kann in keiner Weise davon ge-
sprochen, dass die Gebiete in einem glnstigen Erhaltungszustand verbleiben.

Gemal des Thematischen Merkblatts 36 (Ermittlung und Bewertung von Beeintrachtigungen)
des ,Gutachten zum Leitfaden zur FFH-Vertraglichkeitsprifung im Bundesfernstrallenbau®
(KIFL 2004} gilt die vom BNatSchG und von der FFH-RL aufertegte Verpflichtung, in Schutz-
gebieten eine Verschlechterung des Zustands der Lebensrdume und Arten der FFH-RL und
VSchRL zu vermeiden auch, wenn eine Verbesserung des Erhaltungszustands noch ungiins-
tig ist und wenn eine Verbesserung des Erhaltungszustands anzustreben ist. Dieses bedeu-
tet, dass ein ungunstiger Erhaltungszustand und der Hinweis auf bestehende Belastungen ...
nicht herangezogen werden dirfen, um ... zusatzliche Beeintrachtigungen zu dulden, die eine
weitergehende Verschlechterung des Erhaltungszustandes nach sich ziehen wurden." Daher
ist bei der Bewertung der Beeintrachtigungen zwingend zu beriicksichtigen, dass bei einer
hohen Vorbelastung das Ausmal} einer noch zuldssigen, zusétzlichen Beeintrdchtigung be-
deutend geringer als bei einer niedrigen Vorbelastung ist, wenn die Moglichkeit gewahrt wer-
den soll, einen ginstigen Erhaitungszustand wiederherzustellen. Die Gesamtbelastung wird
deutlich starker.

Insbesondere fur den LRT 1130 (Astuarien) und die Fischarten Finte, Rapfen, Lachs, Fluss-
und Meerneunauge ist insbesondere vor dem Hintergrund, dass der Umfang an beeintrachtig-
ten LRT und Fischbesténden nicht angegeben wird und die Vorbelastungen zu einem hohen
Anteil aus den vorangegangenen Elbvertiefungen und dem damit induzierten verstarkten
Schiffsverkehr resultieren durften, stark anzunehmen, dass die zuséatzlichen Beeintrachtigun-
gen nicht mehr tolerierbar sind, da es zukinftig noch schwerer sein wird, die Erhaltungsziele,
welche explizit auch eine Fdrderung der Bestdnde vorsienht, zu erreichen. Es kann nicht ak-
zeptiert werden, dass, nur weil die Zielerreichung im FFH-Gebiet ,Unterelbe® lediglich unter
besonders erschwerten Bedingungen mdoglich sein wird, sich die Erhaitungszustdnde noch
weiter von den aus naturschutzfachlicher und -rechtlicher Sicht erwlinschten Zielvorstellungen
entfernen.

Da die Beeintrachtigungen zum Teil tangfristig bis dauerhaft (Flacheninanspruchnahme der
I.LRT 1130 in bisher nicht vertieften Bereichen, Habitatveriust obligatorischer oder fakultativer
Habitate fir Finte, Rapfen, Lachs, Fluss- und Meerneunauge) oder periodisch wiederkehrend
(Unterhaltungsbaggerungen) sind und eine Wiederbesiedlung zum Teil verhindert wird (Auf-
wirbelungen durch Schiffspropeller und Verdrangungsstrémungen) ist daven auszugehen,
dass die zusétzlichen Beeintrachtigungen als hoch einzuschatzen sind. Moglicherweise wer-
den die prognostizierten Beeintrachtigungen noch durch Beeintrdchtigungen, die im Gesamt-
&kosystem Unterelbe sich aufsummisren, verstarkt.

Daher ist im Ergebnis der Vertraglichkeitsuntersuchung festzuhalten, dass die geplante An-
passung der Fahrrinne von Unter- und Aullenelbe zu erheblichen Beeintrachtigungen des
FFH-Gebietes Unterelbe fithren kann. Daher bedasf es einer FFH-Ausnahmeprifung geman
§ 34 Abs. 3 BNatSchG bzw. § 34c Abs. 3 NNatG, aus der hervorgehen muss, dass das Vor-
haben aus zwingenden Griinden des Oberwiegenden offentlichen Interesses notwendig ist
und zumutbare Alternativen nicht gegeben sind. Auerdem sind Mallnahmen zur Koharenzsi-
cherung des Netzes Natura 2000 gemaR § 34 Abs. 4 BNatSchG bzw. § 34c¢ Abs. 4 NNatG
darzustellen und zu realisieren.

Als méglicherweise geeignete und entsprechend zu priiffende Mafinahme zur Kohéarenzsiche-
rung ist die dkologische Aufwertung der Barnkruger, Wischhafener und/cder Krautsander Ne-
benelbe zu nennen. Konkrete Malinahmen sind mit der UNB des Landkreises Stade umfas-
send abzustimmen (vgl. auch AusfUhrungen zum LBP).

zu Hauptkapitel 16 (Vertraglichkeitsuntersuchung fiir BSG V18 ,Untereibe®):
13. Kap. 16.1.1 (Ubersicht iiber das Schutzgebiet):

Das BSG V18 Unterelbe umfasst neben den genannten Bereich auch die Bereiche Asseler
Sand sowie die frei flieRende Elbe bis zur Strommitte (= Landesgrenze zu Schleswig-



14.

185.

16.

17.

45

Holstein). Der Bereich Nordkehdingen umfasst sowohl die heutigen AuBendeichsflachen als
auch die eingedeichten Fldchen bis zum Altdeich.

Kap. 16.1.2 (Erhaltungsziele / Schutzzweck des Gebietes):

Die Naturschutzgebiete ,Neflsand® und ,Borsteler Binnenelbe und groRes Brack" sind kein
Bestandteil des BSG V18 Unterelbe.

Kap. 16.1.5 (Managementpléne / Pflege- und EntwicklungsmaRnahmen):
vgl. Ausflhrungen zum Kapitel 10.1.5 (Punkt 9)
Kap. 16.2.1 (Negative vorhabensbedingte Auswirkungen):

Aufgrund fehlender Angaben zur GréRe der beeintrachtigten Gastvogelbestande (unterschie-
den nach betroffenen Vogelarten) 14sst sich keine Einschatzung der Bedeutung der verloren
gehenden bzw. beeintrachtigten Flachen im Bezug zu Gesamtbestandsgréfen der jeweiligen
Art Vogelschutzgebiet Unterelbe und dariiber hinaus vornehmen. Eine abschlieende Ein-
schatzung, ob die Beeintrachtigungen noch tolerierbar sind oder die Erheblichkeitsschwelle
bereits Uberschritten wird, 1asst sich somit nicht vornehmen.

Bei den Ermittlungen der Auswirkungen durch die Wirkfaktoren ist zu beriicksichtigen, dass
auf Schwarztonnensand, Lilhesand und Nefsand 3 Brutnachweise (Horstfunde) des in Nie-
dersachsen vom Aussterben bedrohten Seeadlers in 2006 festgestellt worden sind. Die Prif-
unterlagen sind entsprechend zu Uberarbeiten.

Hinsichtlich der Einstufung der rdumiichen Ausdehnung der Auswirkungen wird auf Punkt 11
verwiesen.

Kap. 16.4.1 (Bewertung negativer vorhabensbedingte Auswirkungen):

Der Gutachter legt als Malstab fir die Bewertung negativer vorhabensbedingter Auswirkun-
gen an, dass die ,Wiederhersteliung eines vollstandigen giinstigen Erhaltungszustandes fur
die mafllgeblichen Bestandteile in weiten Teilen des Priifgebiets vor dem Hintergrund der vor-
handenen Nutzung der Tideelbe nicht realistisch ist" —~ die Zielerreichung ist vor dem Hinter-
grund des bestehenden hohen Nutzungsdrucks offensichtlich fraglich oder zumindest nur un-
ter erhdhten Anstrengungen méglich. In besonderem Mafe gilt es aber daher zukiinftig, keine
weiteren Verschlechterungen der vorhandenen Populationen herbeizufihren, die zu einer wei-
teren Entfernung von den ohnehin nur schwer erreichbaren Zielen fGhren werden.

Im Weiteren wird wiederholt in den Begriindungen zu den unerheblichen Beeintrachtigungen
der Auswirkungen auf die speziellen Erhaitungsziele der betroffenen Gast- und Rastvogelar-
ten darauf hingewiesen, dass ,die Erhaltung eines "glnstigen Erhaltungszustandes’ gem.
Art. 1 e) FFH-RL gewahrleistet bleibt"; es wird besonders hervorgehoben, dass ,dies trotz ge-
ringfUgiger Kurz- bis mittelfristiger Verschlechterungen fur einzelne maRgebliche Arten gilt". Es
folgt jedoch keine Differenzierung, welche Arten in welchem Erhaltungszustand im Vogel-
schutzgebiet vorkommen und welche Art wie betroffen sein werden, was eine Nachvollzieh-
barkeit und naturschutzfachliche Einschatzung nicht zuldsst. Die Unterlagen sind entspre-
chend zu Oberarbeiten.

Daher kann derzeit keine abschlieRende Beurteilung hinsichtlich der Unerheblichkeit bzw. Er-
heblichkeit von Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des Vogelschutzgebietes V18 Unter-
elbe durch die Fahrrinnenanpassung von Unter- und AuRenelbe erfolgen.
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Unterlage G — Landschafispflegerischer Begleitpian (LBP)

zu Hauptkapitel 5 (Beschreibung u. Bewertung der erheblichen Beeintriachtigungen...);

18.

19,

20.

Kap. 5.1.1.1 (Brutvoégel):

Die baubedingte voribergehende Reduzierung von ca. 305 ha Nahrungsflachen fur im Watt
und im Flachwasser Nahrung suchender Brutvogel der Umgebung durch Ufervorsplilungen
(vgl. Unterlage H4.b) muss ebenfalls als temporére erhebliche Auswirkung eingestuft werden,
da die Nahrungsplatze zum Nahrungserwerb insbesondere wahrend der Brut- und Aufzucht-
zeit essentiell sind. Ob es sich bei den Flachen um Bruthabitate handelt oder nicht ist daher
hinsichtlich der Bewertung erheblicher Beeintrachtigungen nicht von Bedeutung.

Hinsichtlich der Vermeidungsmafinahmen V2-f und V1a bis V1-c wird auf die AusfUhrungen
zur FFH-VU (Kap. 3.12; Punkt 2) verwiesen.

Kap. 5.1.1.2 (Gastvogel):

Die baubedingte vorlibergehende Reduzierung von ca. 305 ha Nahrungsfiachen fur im Watt
und im Watt Nahrung suchender Gastvégel durch Ufervorspllungen (vgl. Unterlage H4.b)
muss ebenfalls als temporéare erhebliche Auswirkung eingestuft werden, da die Nahrungspléat-
ze zum Nahrungserwerb essentiell sind. Es ist nicht nachvollziehbar, warum bei einer prog-
nostizierten deutlich negativen Veranderung des Gastvogelgeschehens von bis zu drei Jahren
(= mittelfristig) auf ca. 305 ha (= lokal?!?) Wattflache diese negative Auswirkung nur unerheb-
fich sein soll. Dies gilt selbst unter der Annahme, dass einzelne Bereiche — wie dargestellt —
eine geringe Aufwertung fir die Gastvogelwelt erfahren.

Vergleichbares gilt fur die baubedingte Beunruhigung durch die Ufervorsplilungen, die Mei-
dungsreaktionen der Uferbereiche Uber einen Zeitraum bis zu drei Jahren (= mittelfristig) her-
vorrufen. Diese Beunruhigungen fUhren zu deutlich negativen Veranderungen bei den Gast-
vogeln. Aufgrund der Mittelfristigkeit der Auswirkungen auf grofRen Flachenanteilen (Flachen-
angaben fehlen) der Uferzonen und angrenzender Bereiche muss die Auswirkung als tempo-
rére erhebliche Auswirkung eingestuft werden.

Kap. 5.1.2 (aquatische Lebensgemeinschaften):

Die baubedingte mechanische Schadigung von Fintenlaich und Fintenbrut wahrend der Laich-
zeit durch die Vertiefung der Fahrrinne in Verbindung mit Stérungen durch Sedimentumlage-
rungen und Tribungen {vgl. Unterlage H.5b) muss ebenfalls als temporare erhebliche Auswir-
kung eingestuft werden, zumal der Umfang des Verlustes und der Beeintréchtigungen nicht
benannt werden. ,Mittelrdumig" umfasst hier immerhin den gesamten Bereich der Fahrrinnen-
vertiefung! Gleiches gilt fir die betriebsbedingten Unterhaltungshaggerungen.

Uberaus fraglich ist bspw. auch die Einschatzung, dass die baubedingten Uberdeckungen und
mechanischen Schidigungen von etablierten Benthosgemeinschaften sowie Fischlaich und
Fischbrut, die fur einen Zeitraum von bis zu drei Jahren im Bereich von Ufervorspilungen
(welche Ufervorspilung?) und Wattbereichen (welche Wattbereiche?) mittelrdumig deutliche
negative Verénderungen auslésen, zu nur unerheblich negativen Auswirkungen fihren sollen.
Auch hier sind wiederum sehr grolie Bereiche betroffen (ca. 326 ha).

In welcher genauen Grofienordnung die durch die Vertiefung der Gewd&ssersohle und die
Strombaumalnahmen bewirkten grofrdumigen und dauerhaften Veranderungen der Tide-
wasserstande, der Flut- und Ebbstromgeschwindigkeiten und des Sedimenttransports sowie
die Stromaufwéartsverlagerung von TrUbungs- und Brackwasserzone, die Erhohung der Salz-
und Schwebstoffgehalte und die Zunahme der schiffserzeugten Belastungen konkrete Auswir-
kungen auf die aquatische Fauna (und Flora) verursachen, vermag ich nicht detailliert zu be-
urteilen. Als sicher muss jedoch gelten, dass sie die vielfach belegten Beeintrachtigungen vo-
rangegangener Ausbauten verstarken und die Erfolgsaussichten naturschutzfachlicher Ent-
wickiungsmalnahmen verringern. Hinsichtlich der Eingriffsbewertung ist daher zu konstatie-
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ren, dass die langfristigen Folgen der Ausbaumalnahmen nicht hinreichend untersucht sind
bzw. bericksichtigt worden. Schieichende und sich seibst verstarkende Auswirkungen sind
daher aus Griinden der Umweltvorsorge in die Bewertung einzustellen.

Kap. 5.8 (VermeidungsmaBnahmen, Minderung erheblicher Beeintrachtigungen):

Die Vermeidungsmalnahmen bei den Teilvorhaben Ufervorspilung Wisch (Lihe) und Anfage
des Splilfeldes Schwarztonnensand sind derart zu gestalten, dass die Ausfuhrungen nicht nur
vor Beginn der Brutzeiten beginnen, sondern ganzlich vor Beginn der Brutzeit ausgefihrt und
beendet werden.

zu Hauptkapitel 6 (MaBnahmen zum Ausgleich und Ersatz der erheblichen Beeintrichtigun-
gen ...}

22,

Kap. 6.2 (Feststellung der verbleibenden erheblichen Beeintrachtigungen):

Entsprechend der vorangegangenen Ausfiihrungen ist die Tabelle 6.1 entsprechend zu er-
ganzen. Als zusatzliche erhebliche Beeintrachtigungen sind aus Sicht der UNB des Landkrei-
ses Stade insbesondere folgende Auswirkungen einzustellen:

- Brut- und Gastvdgel. baubedingte (vorlibergehende) Reduzierung der Nahrungsflachen
(ca. 305 ha) flr im Watt und im Flachwasser nahrungssuchender Brutvogel der Umgebung
und Gastvégel;

- Gastvogel: baubedingte Beunruhigung durch Stérungen wie Larm und Schiffsbewegungen
mit der Folge von Meidungsreaktionen wertgebender Gastvogelarten in den Wintermona-
ten,

- Gastvégel: baubedingter (vortibergehender) Verlust von ca. 62 ha Rastbiotop fur im Grin-
land rastende Arten durch die Spulfeldaniage auf Schwarztonnensand:

- Fische: baubedingte mechanische Schadigungen der Finte durch Einsaugen von Finten-
laich und Fintenbrut wahrend der Laichzeit durch Vertiefung der Fahrrinne unterhalb und
im Bereich der Begegnungsstrecke;

- Fische: bau- und anlagebedingte dauerhafte Verringerung der Nahrungsgrundiage (Zoo-
benthos), mechanische Schadigung durch Einsaugen von Fintenlaich und Fintenbrut wah-
rend der Laichzeit sowie Stérungen mit Meidungsreaktionen durch Sedimentumlagerung
und Trubung durch die Verbreiterung der Fahrrinne zwischen Ovelgdnne und Starkurve:;

- Fische: betriebsbedingte mechanische Schadigungen durch Einsaugen von Fintenlaich
und Fintenbrut wahrend der Laichzeit sowie Stérungen mit Meidungsreaktionen durch Un-
terhaltungsbaggerungen (Sedimentumlagerung und Tribung);

- Fische: betriebsbedingte Verringerung der Nahrungsgrundlage und des Nahrungsraumes
sowie Schadigung durch vermehrtes Aufsplen von Laich und Brut auf den Strand infolge
erhdhter Sedimentumtagerungen und erhdhter Wellenbelastung;

- Fische, Zooplankton und Zoobenthos: baubedingte Uberdeckung, Schédigung von Fisch-
laich, Fischbrut und Beeintrachtigung von Laichhabitaten aller dort vorkommenden Fischar-
ten sowie Beeintrachtigung des Fressverhaltens und der Schwimmaktivitat, evtl. Verminde-
rung der Reproduktionsrate und Reduzierung der Nahrungsgrundlage (Phytobenthos) von
Zooplankton sowie Schadigung etablierter Benthosgemeinschaften durch Herstellung von
Ufervorspllungen in Flachwasserbereichen (ca. 25 ha);

- Fische, Zoopiankton und Zoobenthos: baubedingte Uberdeckung, Schadigung von Fisch-
brut und pelagialem Fischlaich sowie Beeintrdchtigung des Fressverhaltens und der
Schwimmaktivitat, evtl. Verminderung der Reproduktionsrate und Reduzierung der Nah-
rungsgrundlage (Phytobenthos) von Zooplankton sowie Schadigung etablierter Benthos-
gemeinschaften durch Herstellung von Ufervorspulungen in Wattbereichen (ca. 301 ha);
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- Zooplankton und Zoobenthos: betriebsbedingte Schadigung und Beeintrachtigung des
Fressverhaitens, der Reproduktion und der Schimmaktivitdt von Zooplankton sowie Ver-
hinderung des Aufbaus einer stabilen, langlebigen Benthoszénose aufgrund von Tri-
bungswolken durch Unterhaltungsbaggerungen;

- Zooplankton: betriebsbedingte Reduzierung der Nahrungsgrundlage (Phytobenthos) infol-
ge erhéhter Bodenerosion durch Zunahme des Schiffsverkehrs;

- Zoobenthos: betriebsbedingte Schédigung und Freispiilen von Organismen sowie lokale
Zerstérung von Lebensraum durch Erosion von Wattflachen infolge Zunahme des Schiffs-
verkehrs;

- Marine Saduger. baubedingte Beunruhigung des Lebensraums mit Meidungsreaktionen
durch Stérungen z. B. durch Unterwassergeriusche und Vibrationen;

- Marine Séduger: betriebshedingte Beunruhigung des Lebensraums mit Meidungsreaktionen
durch Stérungen z. B. durch Unterwassergerausche, Vibrationen und Schiffsverkehr;

- Marine Sauger: betriebsbedingte Qualitatsverminderung der Seehundliegeptatze durch
Bodenerosion und erhéhten Wellenschlag sowie erhthtes Kollisionsrisiko infolge der Zu-
nahme des Schiffsverkehrs.

Es bleibt festzuhalten, dass die prognostizierten Einzelwirkungen, wenn nicht im Einzelnen, so
doch in threr Gesamtheit deutlich negative, langfristige und grofrdumige Auswirkungen erwar-
ten lassen. Da sich weder Schwellenwerte fir Einzelwirkungen noch Eingriffsflachen mit hin-
reichender Sicherheit ableiten lassen, sich Einzelwirkungen zudem Gberlagern und langfristig
verstarken kdnnen, erscheint es zwingend geboten, die bau-, anlage- und betriebsbedingten
Auswirkungen summarisch als erhebliche Beeintrachtigungen zu bewerten.

Kap. 6.3 {Ableitung von Entwickiungszielen fiir Kompensationsmafinahmen):

Zur Kompensation der zuséatzlichen Beeintrachtigungen Uberwiegend aquatischer Organismen
bietet es sich aufgrund ihrer ¢kologischen Eignung an, auf niedersachsischer Seite weitere
Kompensationsmafinahmen z. B. im Ruthenstrom, in der Barnkruger Nebenelbe, Wischhafe-
ner Nebenelbe, Krautsander Nebenelbe sowie untergeordneter Nebenelben durchzufithren.
Geeignete Malinahmen in diesen Gebieten kénnen moglicherweise auch der erforderlichen
Koharenzsicherung dienlich sein. Konkrete Malnahmen sind mit der UNB des Landkreises
Stade umfassend abzustimmen (vgl. auch Ausflhrungen zur FFH-VU).

Die Auswirkungen der geplanten Fahrrinnenanpassung und die durchzufiihrenden Kompensa-
tionsmafinahmen sind durch eine langfristig angelegte und mit den Naturschutzbehérden ab-
gestimmte Beweissicherung bzw. ein Monitoring zu kontrollieren. Sollte sich im Zuge des Mo-
nitorings herausstellen, dass durch die durchgefiihrten Kompensationsmalnahmen sich die
gewlnschien Kompensationsziel nicht erreichen lassen, sind die Malnahmen durch den Vor-
habenstrager entweder anzupassen oder ganzlich neue Malknahmen zu konzipieren. Sollte
sich im Rahmen der Beweissicherung herausstellen, dass durch die Fahrrinnenanpassung
bisher nicht prognostizierte Auswirkungen entstehen bzw. Auswirkungen starker auftreten
werden als prognostiziert, so sind weitere Kompensations- bzw. Kohdrenzsicherungsmaf-
nahmen durchzufhren.

Kap. 6.5.2 (Manahmengebiet Schwarztonnensander Nebenelbe):

Die in der Schwarztonnensander Nebenelbe geplante KompensationsmaflZnahme wird vom
Grundsatz her unterstitzt. Sie ist eine wirkungsvolle Ausgleichsmalnahme im aquatischen
Bereich, um die mit der Fahrrinnenanpassung verbundenen Eingriffe funktional zu kompensie-
ren.
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Die geplanten Uferschlenzen im Asseler Sand erscheinen als AusgleichsmafRnahme weniger
geseignet, da aufgrund der hohen Verschlickungsraten tbermagige Unterhaltungsbaggerun-
gen mit entsprechenden Stdrungen der Natur verbunden sind. Daher wird fur die landschafts-
pflegerische Ausfiihrungsplanung angeregt, die Wirkungsweise und den Erfolg der beiden ge-
planten Uferschlenzen zunachst mit der Anlage einer Schlenze zu testen. Ggf. sollte zunschst
abgewartet werden, wie sich die Ufer nach Riickbau des vorhandenen Deckwerks von selbst
ausgestaiten werden, zumal das gewdsserdkologische Ausgleichsziel im Wesentlichen von
der Malinahme in der Nebenelbe abhéngt und die Wirksamkeit der Mafinahme nicht an die
konkrete Art und Weise der Ufergestaltung gebunden ist.

Vorschlag KompensationsmaBnahme Barnkruger Nebenelbe: Erganzend zur natur-
schutzfachlich-6kologischen und wasserbaulichen Unterstitzung der Mafinahme in der
Schwarztonnensander Nebenelbe wird vorgeschlagen, das Barnkruger Loch, die Barnkruger
Binnenelbe und den Barnkruger Hafen deutlich unter MTn durch Entschlickung zu vertiefen.
Damit kann der Lebensraum fir die aquatischen Lebensgemeinschaften (insbesondere die
Fischfauna der Elbe-Nebengewdsser) nachhaltig vergréRert und erweitert werden. Auch eine
zeitliche Streckung des Pflegeturnus der Nebenelbe im Bereich der sich zwangslaufig entwi-
ckelnden Barrenbildung durch die sich kontinuierlich einstellende Kurzschlussstrémung bei
auflaufendem Tidestrom kann damit erreicht werden. Das notwendige Spilvolumen kann
durch die Anlage von Doppelstauschitzanlagen (Spulschleusen) ostlich und westlich des
Barnkruger Hafens unter Anschluss der im westlichen Bereich vorhandenen ehemaligen Klei-
pUtten relativ kostengiinstig vorgehalten werden. Damit wird zusatzlich auch im Bereich der
Kleipitten die okologische Wertigkeit als tidebeeinflusstes Vorland erhoht, was aus natur-
schutzfachlicher Sicht grundsatzlich wiinschenswert ist.

Zusammenfassend werden mit der vorgeschlagenen ergénzenden MalRnahme positive Syn-
ergien zwischen der im LBP beschriebenen Kompensationsmafinahme und der gewassertko-
logischen Erweiterung der MaRnahmen in den Barnkruger Nebengewassern gesehen, die zur
Erhaltung und Starkung der biologischen Vielfalt in der Elbe und den Elbe-Nebengewissern
fUhrt, da sich beide Manahmen gewasserdkologisch sinnvoll ergénzen. Weitere positive Ne-
beneifekte und Signale ergeben sich mit dieser MaRnahme fir die Freizeitschifffahrt vor Ort
und die kinftig beabsichtigte Stabilisierung der Tideniedrigwasserstande in der Elbe (Tideel-
bekonzept).

Unterlage F.2 —~ Artenschutz-Vertriglichkeitsuntersuchung {AS-VU)
zu Hauptkapitel 2 (Untersuchungsgegenstand und Vorgehensweise):

25. Kap. 2.1 (Auswahl der Arten):

26.

Dem Ansatz, Rastvogel bei der Bewertung der Brut-, Nist-, Wohn- und Zufluchtsstatten nicht
zu betrachten, kann nicht gefoigt werden. Die von den betroffenen Rastvogelarten regelmatig
aufgesuchten Flachen sind als Wohn- und Zufluchtsstatte einzuordnen. Daher ist eine Neu-
bewertung dieser Flachen erforderlich und die Darstellung von Malnahmen, die kompensato-
risch méglichen Beeintrachtigungen entgegenwirken.

Kap. 2.2. (Datengrundlagen):

Nach Auffassung des Vorhabenstrégers ist der aktuelle Kenntnisstand Gber das Vorkommen
bestimmter Arten im Untersuchungsgebiet (UG) hinreichend. Diese Auffassung wird nicht ge-
teilt, da aktuelle Untersuchungen zum Vorkommen und zur Verbreitung bestimmter Arten
I. d. R. nicht vorgenommen wurden und es sich meist um Untersuchungen handelt, die alter
sind bzw. nicht mehr aktuell sind. Soweit ergénzende Untersuchungen nach eigenen Angaben
fur das Makrozoobenthos, marine Sguger und auf den Spllflachen Pagensand und Schwarz-
tonnensand fur die terrestrische Fauna durchgefiihrt wurden, fehlen nahere Angaben zum Er-
fassungszeitpunkt, zur Haufigkeit der Untersuchungen und zur Lage der Untersuchungsfla-
chen. :
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Kap. 2.3.2 (Konfliktanalyse}:

Als kleinste Einheit der Bewertung bei den Priiffragen 1-3 soll der lokale Bestand der betroffe-
nen Art gelten. Dies setzt jedoch aktueile Kenntnisse Uber das Vorkommen, die Verbreitung
und PopulationsgroRen der betroffenen Arten voraus. Es ist von hieraus nicht nachvoliziehbar,
wie ohne die genannten aktuellen Daten die Priffragen beantwortet bzw. eine entsprechende
Pregnose getroffen werden kann. Es sind daher populationshiologische Untersuchungen
durchzuflhren, die es erfauben lokale Populationen zu bestimmen und nachvollziehbar abzu-
grenzen.,

zu Hauptkapitel 3 (Untersuchungsergebnisse):

28,

29.

Kap. 3.1.1.1.1 (Wirbeltiere)

Abgesehen von der unwissenschaftlichen Kategorie ,Raubtiere” kann der Prognose fir den
Schweinswal nicht gefolgt werden. Die im Grundlagenteil H 5b auf S. 107 getroffene Bewer-
tung wird nicht geteilt. Die Aussagen im Hinblick auf zusatzliche Stérungen durch Baggerschif-
fe sind sehr pauschal, da eine nachvollziehbare Darstellung im Hinblick auf die Zahl der Bag-
gerschiffe in einem Vergleichszeitraum im Verhaltnis zu den sonstigen Schiffsbewegungen
fehlt. Aullerdem fehlt die Angabe Uber den Zeitraum der Baggerungen. Es ist daher zu for-
dern, diese Angaben erganzend darzustellen, darauf fulend eine neue Bewertung vorzuneh-
men und artenschutzbezogene MalRnahmen zu konzipieren, die zu siner Minimierung der Be-
eintrachtigung im Hinblick auf diese Art filhren oder verbleibende Beeintrachtigungen kom-
pensieren.

Durch die Verschiebung der Brackwasserzone werden von hier aus Auswirkungen auf Am-
phibienpopulationen erwartet. Eine Betrachtung zu diesem Aspekt wird vom Vorhabenstra-
gers jedoch nicht vorgenommen. Diese Angaben sind ergénzend darzustellen, darauf fulend
eine neue Bewertung vorzunehmen und artenschuizbezogene Mallnahmen zu konzipieren,
die zu einer Minimierung der Beeintrachtigung im Hinblick auf diese Art fihren oder verblei-
bende Beeintrachfigungen kompensieren.

Laichgebiete von Meer- und Flussneunaugen sind nach Angaben des Vorhabenstragers
nicht bekannt. Dies ist insofern nicht verwunderlich, da wie schon anfanglich dargestelit eige-
ne Untersuchungen nicht vorgenommen wurden. Neben konkreten Verbreitungsangaben feh-
len Aussagen zur Bestands- und Altersstruktur, um die Auswirkungen der Fahrrinnenanpas-
sung, Insbesondere aber der Ufervorspiilungen beurteilen zu kdnnen. Aullerdem fehien auch
hier Aussagen zu den Auswirkungen der durch die Fahrrinnenanpassung ausgeldsten Brack-
wasserzonenverschiebung.

Kap, 3.1.1.2 (Wirbellose}:

Laut der UVU ist die terrestrische Fauna auf den Spulfeldern von Pagensand und Schwarz-
tonnensand bedeutsam im Hinblick auf die Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens.
Auf S. 2/3 der UVU wird dargelegt, dass mit Ausnahme der Kéafer keine systematischen Erfas-
sungen vorliegen. Es werden Untersuchungen zu S3ugern, Amphibien und Reptilien, Libellen,
Tagfalter und Kafern aufgeflhrt, die stellveriretend auch fir andere Gruppen angesehen wer-
den kénnen. Danach sollen bspw. Auswirkungen auf Kafer gréfltenteils auf Spinnen oder
Hautfiigler Ubertragbar sein. Diese Auffassung wird in dieser Pauschalitdt nicht geteilt.

Die Aussage, dass auf Grund des relativ geringen Bearbeitungsstandes und der Artenfille
Aussagen zum Artenschutz nur pauschal moglich sind, wird nicht geteilt. Wildbienen bspw.
sind auf Grund ihres Gefahrdungsgrades durchaus reprasentativ, um speziellere Aussagen
zum Artenschutz zu treffen, als diese vom Vorhabenstrdger nachfolgend getroffen werden.

Auf Grund von Salinitaisverdnderungen (Verschiebung der Brackwasserzone) sind negative
Auswirkungen auf Libeller und Weichtiere nicht auszuschlieBen. Die auf S. 39 getroffene
Feststellung, dass auf Grund der nur geringen Veranderungen der Tidewasserstdnde und Sa-
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linitat Anderungen im Fortpflanzungsgewasser nicht mess- und beobachtbar sein sollen, kann
auf Grund der schon angesprochenen Datendefizite daher nicht geteilt werden. Nach dem
BAW-Gutachten (H.1a, S. 102) rckt die obere Grenze der Brackwasserzone ausbaubedingt
immerhin um 1400 m nach Oberstrom vor.

Kap. 3.1.1.2 (Erste Abschichtung):

Fische, Kafer, Libellen und Spinnentiere werden im Gegensatz zum Text in Tab. 3.1-19 als
nicht im Untersuchungsgebiet vorkommend bezeichnet.

Kap. 3.1.2 (Konfliktanalyse):

In der vorliegenden Konfliktanalyse werden in Tab. 3.1-23 lediglich der Schweinswal und die
Zauneidechse benannt. Es wird daher gefordert, die Konfliktanalyse in dieser Tabelle um die
in dieser Stellungnahme genannten Arten zu ergénzen. Es ist zu bemangeln, dass bei der
Prognose indirekte Auswirkungen nicht berlcksichtigt werden (bspw. die Verschlechterung
der Nahrungsgrundlage fir den Schweinswal). Die Aussage, dass lediglich ein relativ kleiner
Bereich des Zauneidechsenlebensraumes beansprucht wird ist eine Vermutung, die von die-
ser Seite jedoch nicht nachvolizogen werden kann.

Die in der Tab. 3.1-24 getroffenen Prognosen weisen den Mange! von fehlenden bzw. aktuel-
fen Daten auf. Die nachfolgend mehrfach getroffene Aussage, dass die meisten Arten auswei-
chen kénnen, kann von hier aus in keiner Weise nachvollzogen und akzeptiert werden, die
okologischen Wechselbeziehungen und Funktionszusammenhénge sind nur sehr unzulang-
lich dargestellt.

Es kann als gesichert gelten, dass Arten geeignete Lebensriume voilstandig besiedeln. Ge-
eignete Lebensrdume, die nicht besiedelt sind, kann es daher nicht geben. Wenn also Aus-
weichmaglichkeiten bestehen sollen, mussten im Vorgriff auf die MaRnahme erst die Voraus-
setzungen fir geeignete Lebensraume als Ausweichstandorte geschaffen werden. Neu- bzw.
Wiederbesiedlungen und Vertagerungen von Revieren hdngen zudem vom Regenerationspo-
tential der betreffenden Flachen ab und nehmen in den meisten Fillen einen langeren Zeit-
raum in Anspruch, der mehrere Jahre andauern kann. Detaillierte Aussagen hierzu fehlen al-
terdings. Nach der aktuelien Sachlage zu urteilen, kann jedoch ausgeschiossen werden, dass
geeignete Kompensationsmaflnahmen rechtzeitig vor der Durchfiihrung der Fahrrinnenan-
passung fertig gestellt sein werden.

Vor dem Hintergrund der zuvor getroffenen Darlegungen werden die in der Tab. 3.1-25 vorge-
nommenen Prognosen fir bestimmte Vogelarten und die Zauneidechse von hieraus bezwei-
felt.

Der Vorhabenstrager fihrt weiter aus, dass der prognostizierte Verlust von 95-115 Teichrohr-
sangern nicht zu einer Geféhrdung der lokalen Population flihrt. Als Bezugspopulation werden
Bestande in anderen Bereichen des UG genannt. Die auf S. 8 postulierte artspezifische raum-
liche Abgrenzung anhand von Habitatstrukturen, Revieren, im Zusammenhang stehender Bio-
topkomplexe und raumlicher Isolation wird allerdings nicht vorgenommen, so dass die o. g.
Einschéatzung nicht nachvollzogen werden kann. Die Abgrenzung der iokalen Population sollte
daher wie unter Kap. 2.3.2 gefordert, nachgeholt werden.

Kap. 3.2.1 (Pilze, Moose und Flechten):

Es kann nicht nachvollzogen werden, wie ohne Kenntnisse zur Verbreitung und zur Gefahr-
dung der betreffenden Flechtenarten eine Gefdhrdung lokaler Besténde ausgeschlossen wer-
den kann. Hinsichtlich der Prognose zu den Cladonia-Arten im Bereich des Spulfeldes auf
Schwarztonnensand stellt sich die Frage, von weichen benachbarten Bestdnden aus eine
Wiederansiedlung geschiitzter Flechtenarten erfolgen kénnte.
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33. Kap. 3.2.2 (Farn- und Blitenpflanzen):

Auf Grund der Variabilitdt der Art kann bezweifelt werden, ob eine Begehung im Zeitraum Au-
gust/September ausreicht, um den Bestand gefahrdeter Blitenpflanzen hinreichend zu erfas-
sen.

34. Kap. 3.2.3 (Konfliktanalyse):

Hinsichtlich der Definition der lokalen Population von Oenanthe conioides vgl. die obigen Aus-
fihrungen zum Teichrohrsanger. Betriebsbedingt werden Auswirkungen auf Grund von Salini-
tatsénderungen erwartet. Der Bezug auf die Wasserkérper der WRRL (hier der limnische
Wasserktrper mit dem Hauptverbreitungsschwerpunkt) wird als nicht sachgerecht erachtet.
Es muss vielmehr beflrchiet werden, dass Randvorkommen weiter elbabwarts ausgeldscht
werden,

Detailausfiihrungen zur Fischfauna:

Insbesondere flir Aussagen zur Fischfauna wird ausschlieflich auf Literaturdaten zurlickgegriffen,
die zum Teill bereits bei der letzten Elbvertiefung verwendet wurden. Fir eine Bewertung der Er-
heblichkeit, vor allem einzelner Mainahmen, ist dies véllig unzureichend. So ist nicht nachvoll-
ziehbar, welche Bedeutung einzelne Eingriffsorte, wie zum Beispiel die Medemrinne fiir die Fisch-
fauna, hier vor allem die Finte, haben. So liegen aus der Medemrinne quantitative Erhebungen der
Fischfauna aus dem Zeitraum 2000-2006 vor. Diese Erhebung weist fir die Finte in den Jahren
2005 und 2006 einen relativ hohen Bestand aus. Da die Medemrinne fiir StrombaumaRnahmen
vorgesehen ist, ist eine nachvollziechbare Bewertung der Lebensraumfunktion dieses Bereiches
und ihrer Bedeutung im Gesamtisystem Elbe, orientiert an belastbaren Daten, erforderlich. Eine
solche Bewertung bleiben die Gutachten schuldig.

Bei den 3 anderen Anhang |l Arten der FFH-Richtlinie Lachs, Meer- und Flussneunauge handelt
es sich um wandernde Arten, die ihre Vermehrungsraume in den Nebenflissen der Elbe haben.
Es ist davon auszugehen, dass die Fahrrinnenanpassung, vor allem in der Betrachiung mit der
tetzten Elbvertiefung zu einer erheblichen Beeintrachtigung der Bestande fithrt. Hierbei spielen vor
allem der Sauerstoffhaushalt und die Steigerungen der Flut- und vor allem Ebbstrémung eine be-
sondere Rolle.

Das Sauerstoffdefizit, das nach der letzten Elbvertiefung gegenuber Mitte der 1990er Jahre deut-
lich zugenommen hat, wird durch die erneute Vertiefung oberhalb des Hafens weiter zunehmen.
Die entstehende Mangelsituation ist im Zusammenhang mit weiteren beeintrachtigenden Faktoren,
zum Beispiel der Tribung infolge der Schweb- und Feststofffracht, im Zuge der Uber mehrere Jah-
re andauernden Ausbaumalinahmen und der fortgesetzten Unterhaltungsbaggerung zu bewerten.
Dies ist nicht geschehen. Es ist deshaib davon auszugehen, dass es zu erheblichen vorhabens-
bedingten Verlusten kommen wird.

Die Zunahme der Stromungsgeschwindigkeit der Tidestromung wirkt vor allem auf die Jungfische,
die in den mit Wasserbausteinen verbauten Unterldufen der Vermehrungsgewasser geschadigt
werden.

Die zu erwartenden Beeintrdchtigungen der Fischarten sind durch ein Baggerkonzept, das die
sensiblen Zeitrdume ausnimmt, zu minimieren. Um die zu erwartenden Verluste und Beeintrachti-
gungen auszugieichen, sind geeignete Kompensationsmafinahmen, die die Vermehrung der Arten
beglnstigt, vorzunehmen. Fir die wandernden Arten des Anhangs |l der FFH-Richtlinie sind die
Wiederhersteliung der Durchgédngigkeit der Elbnebenflisse und die Strukturverbesserung in den
Nebengewassarn geeignete MaRknahmen. Hierdurch wird die Erreichbarkeit der Vermehrungshabi-
tate verbessert und der Vermehrungsraum selbst optimiert.
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Allgemeines

* Bisher eingetretene Schaden aus vorangegangenen Fahrrinnenanpassungen sind vor Be-
ginn der neuen MaRnahme zu beseitigen.

« FUr den Fall der Erteilung eines Planfeststellungsbeschlusses sind unbedingt Auflagen und
Bedingungen der 0.g. Gesichtspunkte aufzunehmen, die vor Malknahmenbeginn erftllt sein
mussen.

* FUr die Vorsorge der betroffenen Grundstiickseigentiimer ist eine Elementarschaden-
Versicherung einzufihren.

» Die beigefigten Stellungnahmen werden zur weiteren Unterstitzung mitgetragen und da-
mit Bestandteil meiner Stellungnahme.

Mitfredndiichen GriilRen

Gl

Anlagen



