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Lank-Apfel Elbvertiefung

Die Stadt Hamburg will ihren Seehafen starken und dafiir den als Zufahrt fungierenden Fluss Elbe
ausbaggern und vertiefen. Den Ausbaupldnen liegt die Annahme zugrunde, dass zuklinftig mit einem
weiteren starken Wachstum des Containerverkehrs zu rechnen ist.

Die geplante Vertiefung fordert einen hohen 6kologischen Tribut, denn der Umweltzustand der Tideelbe
wirde sich weiter verschlechtern. Das europdische Naturschutzrecht verbietet jedoch eine solche
Verschlechterung und verpflichtet die Mitgliedsstaaten im Gegenteil dazu, Malknahmen zu ergreifen, den
Zustand der Flisse zu verbessern.

BUND, NABU und WWF lehnen die Flussvertiefung auf Kosten von Natur und Steuerzahler ab und fordert
stattdessen ein ,nachhaltiges Seehafenkonzept”, etwa durch eine Kooperation der drei deutschen
Seehafenstandorte Bremen, Hamburg und Wilhelmshaven (JadeWeserPort) im Containerverkehr. Eine
solche Kooperation wiirde den Wirtschaftsstandort Deutschland starken und die Umwelt schonen. Um
nachfolgenden Generationen die charakteristischen Lebensrdaume, Tiere und Pflanzen an den
Flussmindungen zu erhalten und um die nationalen und europdischen Naturschutzziele und
Verpflichtungen zu erfillen, miissen umweltvertragliche Lésungen gefunden werden. Die geplante
Vertiefung der Tideelbe gehort nicht dazu.

Okologische Griinde gegen die Elbvertiefung:

Die Elbe wurde in der Vergangenheit bereits acht Mal vertieft, mit erheblichen negativen Auswirkungen auf
den Naturhaushalt. Eine niederldndische Studie (J. C. Winterwerp, TU Delft 2013) belegt, dass eine weitere
Vertiefung das Okosystem endgiiltig zum Kippen bringen kénnte. Schon die Folgen der letzten Vertiefung

von 1999 wurden erheblich unterschatzt, beispielsweise die starke Verschlickung der Elbeseitenrdume.

Die Strémungsverhiltnisse der Elbe haben sich bereits drastisch verdndert: es herrscht extreme Strémung
in der Fahrrinne, verlangsamte Stromung in den Seitenbereichen. Die Folge sind zunehmend
lebensfeindliche Verhéltnisse im Strom und eine gleichzeitige Verschlickung der Uferzonen. Die fiir die
Flussmindung typischen Seitenarme der Elbe drohen zu verlanden und endgiiltig verloren zu gehen. Mit
jeder Vertiefung hat der Umfang an Flachwasserbereichen erheblich abgenommen. Verbunden ist damit
ein Verlust von Laich-, Aufwuchs-, Ruhe- und Riickzugsplatzen fiir Fische sowie der Verlust von
lichtdurchfluteten Bereichen, in denen Sauerstoff produziert wird. Der Fluss verliert formlich seine Lungen.
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http://www.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-PDF/Deutsche_Zusammenfassung_-_Die_Reaktion_von_tidebeeinflussten_Flussmuendungen_auf_Vertiefungen_und_Einengungen.pdf
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Regelmalig entstehen in den Sommermonaten ,,Sauerstofflécher” in der Unterelbe - grof3flachige Zonen
mit einem so geringen Sauerstoffgehalt, dass die Elbefische dort nicht leben und Wanderfische sie nicht
durchqueren kénnen mit der Folge, dass sie ihre Laichgebiete nicht erreichen und sich nicht fortpflanzen
kénnen.

Wird die Fahrrinne erneut ausgebaggert, flie3t die Elbe noch schneller und belastet durch ihre Kraft
besonders an schmalen Stellen Ufer und Deiche. Ganze Uferzonen miissen schon jetzt vor Erosion
geschitzt und mit Stein und Beton befestigt werden. Doch gerade die Randbereiche mit ihren Salzwiesen,
Rohrichten oder seltenen Tideauenwaldern bilden wichtige 6kologische Nischen und beheimaten
geschiitzte Arten wie den Schierlingswasserfenchel, der weltweit nur noch an der Tideelbe vorkommt. Auch
die Hochwassergefahr ist groRer geworden, da die Wassermassen ungehinderter aus der Nordsee in die
Elbe eindringen kdnnen, bei Sturmfluten hohere Wasserstiande entstehen und die FlieBgeschwindigkeiten
die Deiche belasten. Auch bis in den Nationalpark des niedersachsischen und schleswig-holsteinischen
Wattenmeers hinein wirken sich die negativen Effekte der gednderten Stromungsverhaltnisse aus.
Geplante stromungsddammende Bauwerke an der Medemrinne wirden sogar in den Nationalpark
hineinragen.

Die Ausbaggerungen andern auch die Wasserstande im Fluss. Der Tidenhub (Unterschied zwischen Hoch-
und Niedrigwasser) hat sich in Hamburg von 1,40 auf ca. 3,20 Meter mehr als verdoppelt. Die Folge: Bei
Ebbe fallen ehemalige Flachwasserbereiche jetzt trocken. Wasserpflanzen mit angegliederten
Artengemeinschaften verlieren Lebensraum. Und auch die Kraft der Gezeiten gerat aus dem Gleichgewicht.
Bei Flut driickt das Wasser starker stromaufwarts und schwemmt Sediment und Schlick aus der Nordsee
weit in den Fluss, seine Seitenarme und anliegende Hafen hinein. Bei Ebbe flieRt das Wasser langsamer ab,
so dass eingetragenes Material nicht mehr ausreichend abtransportiert werden kann. Der Fluss verschlickt.
Der Vorgang wird ,, Tidal Pumping” genannt. Besonders betroffen ist der Hamburger Hafen, die
Unterhaltsbaggermenge hat laut Angaben der zustandigen Behorden seit der Jahrtausendwende deutlich
zugenommen. Schon jetzt belaufen sich die jahrlichen Kosten fiir Behandlung und Unterbringung des
Baggerguts auf bis zu 85 Millionen Euro.

Alle diese beschriebenen Auswirkungen werden bei einer erneuten Vertiefung weiter verstarkt. Die
AuBerungen der Projektbetreiber, dieses Mal soll die Elbevertiefung ,Tidehub-neutral” durchgefiihrt
werden, ist nicht Gberzeugend. Erstens soll dieses durch sehr umfangreiche StrombaumaRnahmen in der
Aulenelbe erreicht werden, die aus oOkologischer Sicht kritisch zu betrachten sind. Zweitens sind die
bisherigen Prognosen nie zutreffend gewesen, warum dieses Mal? Mit ca. 40 Millionen Kubikmeter sollen
bei der geplanten Vertiefung dreimal mehr Sedimente gebaggert werden als beim letzten Ausbau.
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Rechtliche Situation:

Nach einem Baustopp 2012 und einer mindlichen Verhandlung im Juli 2014 beginnt nun am 19. Dezember
2016 vor dem Bundesverwaltungsgericht in Leipzig eine erneute Verhandlung um die geplante
Elbvertiefung. Es ist der bislang groRte ,Umweltprozess” in Deutschland. Der WWF unterstiitzt die von
BUND und NABU im Rahmen des Verbandsklagerechts eingereichte Klage gegen die Elbvertiefung.

Zwischenzeitlich gab es ein richtungsweisendes Urteil des Europaischen Gerichtshofs zur Auslegung des
Wasserrechts, das im Wesentlichen die Position der Umweltverbande bezlglich des
Verschlechterungsverbots bestatigt hat. Zudem hat der Européische Gerichtshof darauf hingewiesen, dass
seit Verabschiedung der Wasserrahmenrichtlinie im Europaischen Parlament im Jahr 2000 eine
Verpflichtung der Mitgliedsstaaten besteht, Mallnahmen zur Verbesserung der Gewasser zu unternehmen.
Dieser Verpflichtung kommen die Mitgliedsstaaten bisher nicht oder nur unzureichend nach.

Nach Auffassung der Umweltorganisationen missachten die Planungen folgende Bestimmungen des
europdischen Umwelt- und Naturschutzrechts:

Europdische Wasserrahmenrichtlinie

Nach der europaischen Wasserrahmenrichtlinie (WRRL: 2000/60/EG) sind die Mitgliedsstaaten verpflichtet,
alle kuinstlichen und erheblich verdnderten Wasserkorper (dazu zahlt die Unterelbe) zu schiitzen und ihre

Umweltbeschaffenheit zu verbessern. Bis 2015 sollte ein ,,guter 6kologischer Zustand” wiederhergestellt
sein. Derzeit sind nur 10 Prozent der deutschen Gewaésser in einem solch guten Zustand. Eine
Beeintrachtigung des Gewassers ist nicht erlaubt, wenn andere geeignete MaRnahmen vorliegen. Solche

geeigneten Mallnahmen koénnten beispielsweise in einer Hafenkooperation und Arbeitsteilung der
norddeutschen Seehéfen liegen.

Europdische Vogelschutz-RL und Flora-Fauna-Habitat-RL (FFH-RL) (Natura 2000 —Netzwerk)

Die Elbe ist ab Wedel abwarts bis zu den Wattenmeer-Nationalparkgrenzen vollstandig europaisches
Naturschutzgebiet (FFH-Gebiet und z.T. Vogelschutzgebiet). Zuséatzlich gibt es im SiBwassertidebereich
weitere FFH-Gebiete. Die geplante Elbevertiefung wird die oben beschriebenen negativen Auswirkungen
der Elbevertiefungen der Vergangenheit weiter fortsetzen und die Schutzgebiete erheblich beeintrachtigen
(z.B. Sauerstoffmangelsituationen, extreme Strémungsverhaltnisse beeintrachtigen die Funktion als
Wanderweg fir Fluss- und Meerneunaugen, Lachs und Meerforelle, hohere Wasserstande und haufigere
Uberschwemmungen der Vorlinder gefihrden Vogelbruten etc.). Grundsitzlich ist die erhebliche

Beeintrachtigung von Natura 2000-Gebieten verboten Mitgliedsstatten sind vielmehr verpflichtet,

Malnahmen zum Schutz und zur Weiterentwicklung dieser Gebiete zu ergreifen. Ausnahmen von diesem

Verbot diirfen nur gemacht werden, wenn ,,zwingende Griinde des liberwiegend 6ffentlichen Interesses”
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vorliegen und es keine anderen geeigneten Alternativen gibt. Eine Alternative liegt in der Kooperation mit

anderen Hafenstandorten. Diese Alternative wurde seitens der Vorhabentrager nicht ausreichend gepriift.
Der WWEF hat 2013 in einer Studie ein Konzept fir eine Seehafenkooperation vorgestellt. Der Ausbau von

drei konkurrierenden Standorten fir die Abfertigung der weltgrofSten Containerschiffe liegt dagegen nicht
im nationalen 6ffentlichen Interesse. Der Grund: Auf Kosten des Steuerzahlers und der Natur werden
Doppelinvestitionen betrieben.

Weiterhin sind Projekte, die zu Beeintrachtigungen fiihren, nur dann genehmigungsfahig, wenn durch
Kompensationsmallnahmen die Kohdrenz des Natura 2000-Netzwerkes gesichert werden kann. Da die
festgelegten KompensationsmaRnahmen der letzten Elbevertiefung zwar umgesetzt wurden aber bis heute
die tatsdchlichen Umweltschdden nicht ausgeglichen haben und die Behdrden groRe Schwierigkeiten
haben, an geeignete Flachen heranzukommen, sind die Mdglichkeiten fiir den Ausgleich einer weiteren
Elbevertiefung sehr begrenzt.

Wirtschaftliche Aspekte

Zum Beginn der Planung vor zehn Jahren wurde von einem jahrlichen Umschlagsvolumen fiir das Jahr 2025
von 28 Millionen Containern (TEU) fir den Hamburger Hafen ausgegangen. Von einer solchen Entwicklung
sind wir weit entfernt. Die jliingste Prognose im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums geht nur noch von
13,5 Mio. TEU aus. Auch in den anderen Hafen der Nordrange wie z. B. in Rotterdam werden keine grof3en
Ladungszuwachse mehr verzeichnet. Hohe Umschlagszuwéachse im Weltcontainerhandel als wesentliches
Argument fir die Elbvertiefung gibt es nicht mehr.

Die 973 Containerschiffe, die mehr als 8.000 Containern laden kénnen und 2015 Hamburg angefahren
haben, verfligten tber eine durchschnittliche Tiefgangsreserve im einlaufenden Verkehr von liber einem
Meter. Die Tiefgangsstatistik der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zeigt damit deutlich, dass mogliche
Maximaltiefgange selbst von auRergewdhnlich groRen Containerschiffen (bis 19 000 TEU) kaum

genutzt werden. In der wichtigen Nordeuropa-Asien-Relation laufen die aus Asien kommenden Schiffe
immer mehrere Hafen in Europa an, weil das Ladungsaufkommen in nur einem Hafen zu gering ist. Weil
bereits in Rotterdam Ladung geldscht wird, fahren Schiffe teilentladen nach Hamburg, ohne den maximalen
Tiefgang auszunutzen.

Unabhangig vom Tiefgang miissen die Frachter der grofSten Schiffsklasse, die bis zu 400 Meter lang sein
kénnen, vor der Hafeneinfahrt im Strom gedreht werden, weil sie ,,rickwérts einparken” missen. Dieses
Manover — bei dem die Schiffe quer in der Elbe stehen - ist nur zum Hohepunkt der Flut durchfiihrbar, weil
die Stromung dann an schwachsten ist. Das Zeitfenster des Einlaufens ist also flutgebunden, aber
unabhangig von der Tiefe des Flusses. Eine Vertiefung bringt bei dieser entscheidenden nautischen
Restriktion keinen Vorteil.


http://www.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-PDF/WWF_Positionspapier_Hafenkooperation.pdf
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Die geographische Lage Hamburgs macht den Hafen auch weiterhin fiir Reedereien attraktiv: Als dstlichster
Hafen der Nordrange kommt dem Hamburger Hafen gerade fir die Verkehre nach Osteuropa/Ostseeraum
(Wachstumspotential durch Osterweiterung der EU) und Nordostasien eine Schliisselrolle zu.

Schiffstransporte sind billiger als Glterverkehr Gber Land — dass der Hamburger Hafen 110 Kilometer weit
im Landesinneren liegt und Gber eine gute Hinterlandanbindung verfugt, bringt Kostenvorteile fur
Ladungstransporte ins Inland. AuRerdem hat Hamburg im Vergleich eine hohe Loco-Quote, d.h. ein hoher
Anteil der in Hamburg angelandeten Giiter verbleibt im GroBraum Hamburg.

Eine uneingeschrankte Hafenzufahrt ist nur ein Faktor flr die Attraktivitat eines Hafenstandortes. Daneben
sind folgende andere Faktoren von Bedeutung: Ladungsaufkommen, Abfertigungsqualitat,
Abfertigungsgeschwindigkeit, Preis-Leistungs-Verhaltnis, Hinterlandanbindung und Angebot logistischer
Dienstleistungen. In einem Vergleich der acht wichtigsten européaischen Containerhafen schneidet Hamburg
bei einem Ranking der Nordrangehafen am besten ab.

570 Millionen Euro wiirden laut WWF-Studie bei einem Verzicht auf Vertiefungen von Elbe und Weser frei
und kénnten zur Sicherung des Hafenstandorts Deutschland u. a. in den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals
investiert werden.

Hamburg, 16. Dezember 2016



