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Die vorliegende Zusammenfassende Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen (Fi-
nal Comprehensive Environmental Evaluation) der geplanten Tatigkeiten ,Neubau der Station
,Neumayer III'*, Betrieb der Station, Neumayer III"* und ,Abbau der bestehenden Station ,Neu-
mayer II' und Entfernung der Materialien aus der Antarktis“ beruht insbesondere auf der Um-
weltvertraglichkeitsstudie ,Neubau und Betrieb der Winterstation Neumayer Il und Rickfiihrung
der bestehenden Station Neumayer 11 [,Rebuild and Operation of the Wintering Station Neu-
mayer Ill and Retrogradation of the Present Neumayer Station 11“] (Fassung vom 8. Dezember
2004), die von Dietrich Enss, Barsbttel, fir das Alfred-Wegener-Institut fir Polar- und Meeres-
forschung verfasst wurde (mit Unterstiitzung durch Hartwig Gernandt, Gert Kénig-Langlo, Alfons
Eckstaller, Rolf Weller, Hans Oerter, Joachim Pl6tz, Saad El Naggar, Jurgen Janneck und Chris-
toph Ruholl). Auch die Abbildungen sind samtlich aus dieser Umweltvertraglichkeitsstudie ent-
nommen.

Die vorliegende Zusammenfassende Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen (Fi-
nal Comprehensive Environmental Evaluation) der geplanten Tatigkeiten ,Neubau der Station
,Neumayer III'¥, Betrieb der Station, Neumayer III'* und ,,Abbau der bestehenden Station ,Neu-
mayer II' und Entfernung der Materialien aus der Antarktis“ wurde von Thomas Bunge und Ellen
RoR-Reginek (Umweltbundesamt) erstellt.
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1. Geplante Tatigkeiten

Das Alfred-Wegener-Institut fir Polar- und Meeresforschung (im Folgenden Antragstellerin ge-
nannt) beantragte mit Schreiben vom 12. Oktober 2004 die Genehmigung des Projekts ,Neubau
der Forschungsstation ,Neumayer III'*, das voraussichtlich in der Zeit vom Herbst 2005 bis zum
Herbst 2007 durchgefuhrt werden soll (unten Nr. 2), des Betriebs der neuen Station, die eine
Nutzungsdauer von ca. 25 Jahren haben soll (unten Nr. 3) und des Vorhabens ,Riickbau der
Forschungsstation ,Neumayer II"*, das zwischen 2008 und 2010 geplant ist (unten Nr. 4).

2. Neubau der Station , Neumayer IlI*
2.1  Ausgangssituation

Die gegenwartig in der Antarktis bestehende deutsche Forschungsstation ,Neumayer II“ wurde
1991/92 auf dem Ekstrém-Schelfeis am nordéstlichen Ausgang des Weddellmeeres neben der
Atka-Bucht (70° 37’ S, 8° 22" W) gebaut und im Februar 1992 in Betrieb genommen. Es handelt
sich um ein Roéhrenbauwerk unter der Schneeoberflache, in dem ganzjahrig Ublicherweise 9
Personen leben und arbeiten. In den Monaten des antarktischen Sommers halten sich inzwi-
schen bis zu 40 Personen — oft nur einige Wochen oder Monate — dort auf; die meisten von ih-
nen werden in Zelten oder containerdhnlichen Unterkiinften in der unmittelbaren Umgebung der
Station untergebracht. Die Station ist gegenwartig mit ca. 7 m Schnee Uberdeckt und wird den
weiter wachsenden Belastungen voraussichtlich nur bis etwa 2009 standhalten. Deswegen soll
die Station im Jahr 2007 oder 2008 durch einen Stationsneubau (,Neumayer Il1*) ersetzt werden.

2.2 Zwecke der geplanten Station
2.2.1 Wissenschaftliche Forschung

Die geplante Station soll ebenso wie die bisherige in erster Linie wissenschaftlichen Zwecken
dienen. Dazu umfasst sie drei Observatorien flir meteorologische, geophysikalische und luft-
chemische Messungen. Es ist beabsichtigt, die Leistungsfahigkeit dieser Einrichtungen durch
breitere Nutzung der gewonnenen Daten, durch technische Verbesserungen und durch erweiter-
te Integration in die globalen Netze noch zu vergréRern.

Meteorologie

Das Meteorologie-Observatorium ist als Strahlungsmess- und Klimabeobachtungsstation ausge-
legt und ein integrierter Bestandteil vieler internationaler Netzwerke, die Uberwiegend mit der
World Meteorological Organization verbunden sind.

Luftchemie

Das Luftchemie-Observatorium bildet in enger Zusammenarbeit mit dem Meteorologie-
Observatorium einen bedeutsamen Teil des weltweiten Atmospharenbeobachtungsnetzwerks
(Global Atmospheric Watch, GAW). Hier wird ein weites Spektrum an GAW-typischen Messun-
gen durchgefiihrt (Aerosole, Treibhausgase, meteorologische Daten, Ozon, Radionukleide, Son-
nenstrahlung). Viele dieser fortlaufenden Messungen wurden vor mehr als 20 Jahren begonnen.

Geophysik

Die beiden Hauptforschungsbereiche des Geophysik-Observatoriums bilden Seismik und Geo-
magnetismus. Einige weitere Langzeitbeobachtungen kommen hinzu. Im Februar 1997 wurde
ein kleinrdumiges, mit kurzperiodischen Seismometern ausgestattetes Netzwerk in 44 km Ent-
fernung von der Station beim Halvfar Ryggen Ice Rise eingerichtet, was zu einer deutlichen Ver-
besserung der seismologischen Beobachtungen gefiihrt hat.



2.2.2 Die Station Neumayer lll als logistische Basis

Neben der Ausrichtung der Station auf die Arbeiten an den wissenschaftlichen Laboratorien
steht ihre Funktion als logistische Basis im Vordergrund. Die direkt von der Station betreuten
Forschungsvorhaben erstrecken sich zunehmend auch auf die weitere Umgebung des Standorts
und erfordern mehrtagige Reisen mit Kettenfahrzeugen zu den jeweiligen Beobachtungsposten
oder Messstationen.

Im Sommer ist die Neumayer-Station Zwischenstation und Versorgungsdepot fur deutsche und
internationale Expeditionen und wird dementsprechend sowohl von Schiffen als auch von kleine-
ren STOL-Flugzeugen (z.B. Dornier DO228, De Havilland Twin Otter) angesteuert. Eine 1000 m
lange und 60 m breite Landepiste im Schnee wird im Nordwesten der Station unterhalten.
Wetterberatung und speziell auch Flugwetterberatung wird von den Meteorologen der Station fir
die weitere Umgebung durchgefiihrt. Neumayer bildet damit einen wichtigen Knotenpunkt im
Dronning Maud Land Air Network (DROMLAN). Eine Containerwerkstatt fur die Flugzeuge wird
im Sommer auf der Schneeoberflache betrieben und soll bei Neumayer Il im wettergeschitzten
Bereich des Garagengebaudes untergebracht werden.

Bei Notfallen in der Region, die auch das Seegebiet im Umkreis umfasst, dient die Neumayer-
Station oft als Leitstelle fur die RettungsmalRnahmen, weil hier die erforderliche Kommunikati-
onsinfrastruktur vorhanden ist. Solange die vorhandenen Dornier-228-Flugzeuge im Gebiet ope-
rieren, stehen sie stéandig fur Such- und Rettungsaufgaben bei Notféllen zur Verfigung. Geréte
und Personal zur Bekdmpfung und Beseitigung von Umweltschaden, die an der Neumayer-
Station oder der unmittelbaren Umgebung eintreten kénnten, sind an der Station vorhanden.

2.2.3 Infraschall-Observatorium IS27DE

Im Stdsommer 2002/2003 ist in Zusammenarbeit mit der Bundesanstalt fir Geowissenschaften
und Rohstoffe (BGR) nahe der Neumayer-Station das Infraschall-Observatorium IS27DE einge-
richtet worden. Diese Infraschall-Messstation — eine von insgesamt vier solchen Installationen in
der Antarktis — ist in das Internationale Monitoring System (IMS) der Nuklearwaffensperrver-
trags-Organisation (Comprehensive Test Ban Treaty Organisation - CTBTO) integriert. Hiermit
beteiligt sich die Bundesrepublik Deutschland an der Uberwachung der Einhaltung des Nuklear-
waffensperrvertrags durch die CTBTO. Nach diesem Vertrag muss IS27DE Uber die néchsten
Jahre in Betrieb gehalten werden. Die Aufzeichnungen werden mittels der Satellitenverbindung
der Station an die BGR und die CTBTO in Wien weitergeleitet und stehen daneben flr wissen-
schaftliche Untersuchungen zur Verfligung.

2.2.4 Geplante Kapazitat der Station

In der geplanten Station sollen im Sommerhalbjahr 36 Personen wohnen und arbeiten, ganzjéh-
rig 11 Personen (wahrend der Ablésung maximal 22). Aus besonderen Anlassen sollen bis zu
60 Personen in der Station untergebracht werden kénnen; die Versorgung weiterer Personen ist
durch Nutzung von Hutten oder Zelten neben dem Stationsgeb&ude mdglich.

Bisher zahlten zu den Sommergasten auch 3 bis 10 Spezialisten, die die baulichen Einrichtun-
gen der Station jahrlich oder im Abstand von zwei Jahren an den Schneezutrag anpassten und
groBere Reparaturen und Austauscharbeiten gemafl? den Wartungsvorschriften durchfiihrten.
Bei der Station Neumayer Il ist beabsichtigt, den Aufwand fur diese Arbeiten durch eine andere
Bauweise und einen héheren Mechanisierungsgrad zu verringern, so dass sie zumindest teil-
weise auch durch das Uberwinterungspersonal ausgefiihrt werden kénnen.

Die Station Neumayer Ill soll ebenso wie die gegenwartige Station Uber ein kleines Hospital zur
Erstversorgung bei Erkrankungen und Unféllen verfligen.

Bestandteil der neuen Station soll im Ubrigen die "Bibliothek im Eis" sein, die sich in einem 20-
FuR-Container befindet und im Jahr 2005 (aufgrund einer bereits erteilten Genehmigung) auf



einem Schlitten zwischen Ballonfillstation und dem Stationsgebdude Neumayer Il aufgestellt
wird. Nach der Umsetzung an die Station Neumayer Il wird das fir die Bibliothek bendtigte
Kraftversorgungskabel an Stangen oberirdisch verlegt.

Geratepark

Der Geratepark an der Station soll auch kiinftig einen Umfang haben, der den beschriebenen
Aufgaben entspricht. Neben elf Kettenfahrzeugen als Transport- und Zuggeraten und etwa 30
grof3en, bis zu 20 Tonnen tragenden Schlitten werden Kranfahrzeuge, Schneefrasen und mobile
Generatoren vorgehalten (vgl. die Liste der GroRR3gerate in der folgenden Tabelle).

Tab. 1: Geratepark der Neumayer-Station (2004)

Geritetvp und Grolle Ge- Leis-

Anzahl yp (/b /h) (m) | wicht tung Ausstattung Verbrauch
hersteller

(kg) (kW)

Canadian Fo-

2 remost Chief- | 9,7%3,02,7 | 18.500 | 199 Hydr. kran 12.5tm, | ;4 35
tain Hydr. winde 5 t

1 Schmidt ) 6.4*25430 |11.000 81 und Bew_egllcher Wurf- 18-60 I/h
Schneefrase 191 kamin

1 Schneefrase 2,5%1,3*2,1 | 900 25 10 I/h

4 Kaessbohrer | 4,8*4,2*2.9 | 6.300 | 191 g%bg‘:rgi‘r‘]f:ﬁ“ fir | 5 5:3.2 Ikm
Pisten-Bully i

3 PB 260 4,844,2*33 |7.600 |191 Hydraulikkran 8,4 | » 5 5 5 |

tm

Kabinenaufbau fiir
* * -
2 Kaessbohrer | 4,8%4,2*2,9 | 7.000 | 240 6-8 Pers 2,5-3,2 I/h

Pisten-Bully .
2 PB 300 4,8*4,2*35 |8.400 | 240 rnz'dra“"kkra” 84 | 25321h
6 b=4,6 1.100 R&aumschild
Anbaugerate _ 12-Wege-
4 fur Pisten- b=44-52 |1.400 Schneeschild
6 Bullies b=42 1.200 Kippmulde
20-to-Schlitten o Ex 2.800 - Container-
30 (Aalener) 6,172,5%0.9 | 3,500 verriegelungen
1 Generator 3.1%2,4*2,4 |3.400 |72 'Cr:‘ 10-FuR- 14-20 I/h
ontainer
1 Generator 400 12 g:lb'”e’ transporta- | 4 g 1
Bombardier solo 35 |,
20 Rotax Ski-Doo | 3,2*1,3*1,3 | 288 46 mit Ladung

Alpine IlI 55 1/100 km




10

2.3 Geplanter Standort

Der Neubau soll am Standort 70° 41' S / 8° 18' W, der im Jahr 2004 etwa 5 km stdlich von der
gegenwartig betriebenen Station ,Neumayer 11 entfernt lag, realisiert werden.
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Abb. 1: Dronning Maud Land mit der Neumayer Station, Nachbarstationen und zugehdérigen
Ubereisrouten
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Abb. 2: Satellitenbild der Neumayerstation mit Festeis in der Atkabucht
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2.3.1 Auswahlkriterien

Der Auswahl dieses Standorts liegen folgende Uberlegungen zugrunde:

Wissenschaftliche Forschung

Wissenschaftliche Kriterien waren bereits von grol3er Bedeutung fir die Auswahl des Standorts
fur die Station Neumayer | im Jahre 1980 und fir den Neubau 1991/92. Der wichtigste wissen-
schaftliche Grund fiir die Beibehaltung des Standorts auch flr Neumayer Ill sind die ununterbro-
chenen, fortlaufenden Messungen unterschiedlicher Daten zur Erstellung von Datenreihen mit
groBem Wert fir die gegenwartige und zukinftige Forschung. Diese fortzufihrenden Arbeiten an
den Observatorien setzen den Stationsbetrieb am etwa gleichen Standort auf dem Ekstrom-
Schelfeis voraus.

Logistik

Der Lage des Stationsorts hat ebenfalls grof3e Auswirkung auf die Wirtschaftlichkeit der logisti-
schen Aktivitaten. Die Antragstellerin hat aus logistischer Sicht folgende Anforderungen zugrun-
degelegt:

— Die Station muss leicht mit dem Schiff erreichbar sein, und zwar Uber eine mdglichst lan-
ge Zeit hinweg wahrend der Sommersaison;

— in Stationsnahe missen geeignete Anlandungsplatze vorhanden sein, die den Verkehr
mit Raupenfahrzeugen zwischen Schiff und Station in wenigen Stunden erméglichen;

— in der Nahe der Station muss es ausreichend flaches Gelande geben, wo eine Flugpiste
im Sommer eingerichtet und unterhalten werden kann;

— die Station muss in Reichweite der Flugzeuge Polar 2 und Polar 4 der Antragstellerin lie-
gen, wenn diese von Nachbarstationen her einfliegen (besonders von der Halley-Station),
ohne dass Zwischenlandungen zum Nachtanken erforderlich sind;

— es muss Gelénde vorhanden sein, das den leichten Zugang zum Hinterland mit Fahr-
zeugkolonnen ermdglicht;

— die Entfernung zwischen Schiffsliegeplatz und der Station muss kurz genug sein, um zwei
komplette Rundfahrten eines Fahrzeugs mit Lastschlitten einschlieZlich der Umschlags-
zeiten innerhalb einer verlangerten Arbeitsschicht von 10, maximal 11 Stunden zu ermdég-
lichen. Wenn diese Bedingung nicht erfiillt wird, werden die Entlade-und Ladezeiten (und
beim Bau der Station damit die Bauzeit) iiberproportional verlangert.*

Der geplante Standort fir Neumayer Il in unmittelbarer Néhe der Vorgangerstationen erfillt die-
se Anforderungen. Er liegt etwa 21 km entfernt vom frihsommerlichen Schiffsliegeplatz an der
Festeiskante (s. Karte Abb. 3).

Im Vergleich zu den Bedingungen an den anderen Stationen im Dronning Maud Land bietet die-
ser Standort logistische Vorteile. In den meisten Jahren erreichte das FS Polarstern die Entlade-
stelle bis spéatestens Mitte Dezember. Die nur 8 bis 12 m hohe Schelfeiskante ist fir den Fracht-
umschlag vom Schiff auf das Eis sehr glnstig. Die auRergewdhnlich stabile Lage des Schelfei-
ses zur Ostlich der Station gelegenen Atka-Bucht und zu den nérdlich und westlich der Station
gelegenen Abbruchzonen ist seit vielen Jahren bekannt und dokumentiert. Die Fliel3geschwin-
digkeit des Schelfeises betragt — nicht zuletzt wegen der Unterwasserhindernisse — am Station-

! Unter der Annahme von 35-mindtigen Schlittenwechselzeiten an jedem Ende, d.h. zwei Mal pro Umlauf,
und mittleren Gespanngeschwindigkeiten von 14 km/h (leer) und 9 km/h (beladen) ergibt sich eine ma-
ximal moégliche Distanz von 21,0 km (bzw. von 23,7 km bei 11-Stunden-Schichten).
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sort nur ca. 160 bis 200 Meter im Jahr. Daher konnten die bisherigen Stationen in einer ver-
gleichsweise geringen Entfernung zur Schelfeis(abbruch)kante gebaut werden. Diese Néhe der
Station zu den Anlandestellen ist fir die Versorgung sehr vorteilhaft und verkiirzt die Liegezeiten
der Schiffe erheblich, was nicht nur aus 6konomischen, sondern auch aus Sicherheitsgriinden
von Vorteil ist. Im gesamten Kistenbereich zwischen der britischen Station Halley im Westen
und der japanischen Station Syowa im Osten gibt es nur wenige Platze, die &hnlich ideale Vor-
aussetzungen bieten.

Schneeuntergrund

Fur die ndhere Auswahl des Stationsbauplatzes in der Umgebung der bisherigen Stationsorte
auf dem Ekstrém-Schelfeis sind neben den langfristigen Beobachtungen der Eisoberflachen und
den grof3raumigen glaziologischen Messungen in der Saison 2003/2004 geodatische Untersu-
chungen Uber das Flie3-und Verformungsverhalten des Schelfeises in einem Gebiet von 8*10
km Grof3e sidlich der gegenwartigen Neumayer-Station |l durchgefuhrt worden, das mit Hilfe
von Satelliten-Radarbilden ausgewéhlt worden war. Die Auswertung der Messungen ist noch
nicht abgeschlossen. Aus ihnen ergibt sich, dass am geplanten Standort eine vergleichsweise
komplizierte Eisdynamik mit Verformungsvektoren, die sehr unterschiedliche GréRen und Rich-
tungen aufweisen, und mit unterschiedlichen FlieRgeschwindigkeiten herrscht. Die FlieRlinien
sind nicht gerade, wie es in relativ kleinen Gebieten der Normalfall ist, sondern leicht und unter-
schiedlich gekrimmt. Die Antragstellerin hat den grof3ten Verformungsvektor, der am Stationsort
zuléssig ist (oder an jedem Ort, den die Station in den 25 Jahren ihrer Lebenszeit auf der Fliel3-
linie erreicht), mit +1,5 Promille (in jeder beliebigen Richtung) festgelegt. Die Ausrichtungsande-
rung des Untergrunds, die durch die Kurvatur der Flie3linie definiert ist, darf in den 25 Jahren
nicht mehr als 5 Grad betragen. Diese Voraussetzung hat auch Bedeutung fir die Windkréfte,
die auf ein oberirdisches Bauwerk wirken.

Der Stationsort ist weiterhin so gewahlt worden, dass die FlieBgeschwindigkeiten entlang der
FlieRlinie die Station in den 25 Jahren nicht zu nahe an die Eisabbruchkante und auch nicht zu
nahe an die Pinguinkolonie in der Atka-Bucht herantragen. Die neue Station wird also nach 25
Jahren immer noch weiter von der Kolonie entfernt sein als die Neumayer-Il-Station zum ge-
genwartigen Zeitpunkt. Sie wird dann einen Abstand von mehr als 5 km haben. Selbst wenn sie
dann noch weiter betrieben wirde, kdme sie dem Brutplatz der Pinguine nicht ndher als 4 km.

Umwelt

Was Umweltkriterien betrifft, hat die Antragstellerin das Kriterium zugrundegelegt, dass der Sta-
tionsort und die Versorgungsrouten Uber das Eis einen ausreichenden Abstand zu der Pinguin-
kolonie in der Atka-Bucht einhalten missen. Auch zwischen den Schiffsliegeplatzen an der
Westseite der Bucht und den Kaiserpinguinen, die sich moéglicherweise noch auf den Festeisres-
ten in den innersten Ecken der Einrisse aufhalten, ist ein Abstand eingeplant worden.

2.3.2 Standortalternativen

Aus den genannten wissenschaftlichen und logistischen Griinden kommt fur die Antragstellerin
nur ein Stationsstandort in unmittelbarer Nahe zur Vorgangerstation in Betracht. Ein Standort in
weiterer Entfernung wére aus wissenschatftlicher Sicht weniger geeignet.

Legt man allein die Kriterien ,N&he zur Vorgangerstation* (Fortsetzung der Messserien) und
.Begrenzung der Lange des Wegs zum Schiffslandeplatz® (Grenzbedingung fur Transporte)
zugrunde, so sind einige Alternativstandorte denkbar. Aus der Beobachtung und Untersuchung
des Schneeuntergrunds bzw. des Schelfeises an diesen Orten ist jedoch bekannt, dass Bau-
werke dort gréReren Verformungen ausgesetzt waren als am gewahlten Standort.

Ein anderer Standort in der ndheren Umgebung hétte im Vergleich zur bisher betriebenen Stati-
on keine unterschiedlichen Auswirkungen auf die Umwelt.
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2.4 Stationsgebaude

2.4.1 Beschreibung

2.1.4.1 Komponenten

Das Stationsgebaude soll aus zwei Komponenten bestehen:

— einem Uberdachten Graben im Schnee von ca. 2.130 m2 mit 6,5 m hohen Wéanden, der als
Garage und Kaltlagerraum genutzt werden soll, und

— dem eigentlichen Wohn-, Arbeits- und Technikgebaude mit einer Lange von 82 m und einer
Breite von 26 m, das auf einer windverkleideten, auf Stltzen aufgestanderten Plattform auf-
liegt und zwei Stockwerke umfasst. Es soll etwa 1.650 m2 klimatisierte Nutzflache bieten. Um
Windkrafte und —gerausche zu reduzieren, soll dieses Gebéude mit einer aerodynamisch
gestalteten Hulle umkleidet werden. Auf der AuRRenseite der Hille sollen verschiedene An-
tennen und wahrscheinlich auf dem Dach auch eine Ballonfillhalle montiert werden.

Die Plattform soll auf 20 Stahlstiitzen in zwei Reihen mit 17 m Abstand stehen, die ihr eine lichte
Hohe von ca. 6 m uber dem Grund (d.h. Gber dem flachen Dach des Garagen- und Lagerge-
baudes, das unter der Plattform liegt) geben. Die Stitzen gehen durch dieses Dach hindurch
und tragen seine Lasten ebenso wie die der Plattform.

Die Garage soll eine lichte Hoéhe von etwa 5 m haben. lhre Schneewande und der Schneeboden
bleiben unverkleidet. Dies macht es erforderlich, im Inneren der Garage Frosttemperaturen zu
halten, um ein Schmelzen des Schnees zu vermeiden. Eine abgedeckte Schneerampe am nérd-
lichen Ende der Garage bietet den Zugang fur Fahrzeuge und Lasten. Von der Plattform aus
kann die Garage Uber einen windgeschiitzten Schacht erreicht werden, der einen Aufzug und
eine Leiter enthalt. Geplant sind aulerdem Treppenzugange vom Dach oder von der Schnee-
oberflache in die Garage, weiterhin die erforderlichen Notausgénge.

Die Plattform ist von der Garage durch einen offenen Zwischenraum von ca. 6 m Héhe getrennt.
Die einzige direkte Verbindung zwischen Plattform und Garage ist durch den eben erwahnten
Schacht mit Aufzug gegeben. Dieser Schacht wird im Brandfall durch eine Druckbellftung ge-
gen eindringenden Rauch geschutzt. In der Garage wird ein ausgedehntes, leistungsstarkes
Entliftungssystem installiert, das im Brandfall auch fiir den dann mdoglicherweise erforderlichen
Rauchabzug ausgelegt ist. Zuséatzlich wird eine bewegliche Abgasabsaugung installiert, die zum
Einsatz kommen wird, falls einmal ein Gerat im Stand laufen muss, z.B. ein Kranfahrzeug beim
Austausch einer Hubpresse.

Die Stitzen lagern auf dem Schnee des Garagenbodens auf. Ihre Fundamente bestehen aus
sog. ,, Topfen“, ausgesteiften Sohlplatten mit vertikalen Umrandungen aus Stahl und ohne obere
Abdeckung. Die Fundamente werden ca. einen halben Meter in den Schnee einbinden, und die
oberen Rander der Fundamentseiten sollen stets oberhalb des Bodenniveaus bleiben. Es ist
beabsichtigt, das Garagendach und die Plattform zum Ausgleich des Schneezutrags anzuhe-
ben. Dazu sollen an den FulRenden der Stiitzen doppelt wirkende hydraulische Stellringpressen
installiert werden, die das Anheben von Dach und Plattform in einem Arbeitsgang erméglichen.
AuBerdem kénnen die Topfe einzeln aus den Schnee herausgezogen und soweit angehoben
werden, dass Schnee im Zuge der Bodenauffillung in der Garage auch unter den Fundamenten
eingebracht werden kann. AnschlieBend werden die Stiitzen dann tber die Pressen wieder be-
lastet. Um unterschiedliche Setzungen friihzeitig feststellen und an einzelnen Stitzen oder Fun-
damenten mit Hilfe der Pressen ausgleichen zu kénnen, ist ein Bauwerksliberwachungssystem
geplant.
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2.1.4.2 Alternativen

Es gibt nur eine sehr begrenzte Auswahl an brauchbaren Entwirfen und Bautechniken flr grof3e
Stationsbauwerke auf Schneegrund, der wegen Schneezutrags sténdig anwéchst. Die extremen
Umweltbedingungen mit Stirmen und Schneedrift, die nach einiger Zeit alles zuschuttet, berei-
ten bei der Bauausfilhrung und Bauerhaltung grofR3e technische Probleme. Die Zahl Stationen,
die als Modelle fir neuere Entwurfe dienen konnten, ist sehr klein.

Prinzipielle Moglichkeiten des Baus von Stationsgebauden

Grundsatzlich kénnen Stationsgebéude unter der Schneeoberflache, auf der Schneeoberflache
oder auf Stitzen Uber der Schneeoberflache errichtet werden. Unterirdische Geb&aude sind den
anwachsenden Schneeauflasten ausgesetzt und werden friiher oder spater von diesen Lasten
zerstort. Gebaude auf der Schneeoberflache werden standig vom Driftschnee eingeweht und
erfordern immer wieder eine Verlegung an die jeweilige Oberflache. Aufgestéanderte Gebaude
Uber dem Schnee sind diesen Nachteilen nicht ausgesetzt; sie benétigen aber Anlagen wie Ga-
ragen und Kraftstofflager am oder unter dem Grund, die wegen ihrer GroRen oder Gewichte
nicht oben untergebracht werden kdnnen.

Untersuchte Alternativen

In der Anfangsphase der Entwurfsplanungen hat die Antragstellerin insgesamt neun unter-
schiedliche Entwirfe untersucht und verglichen:

— Station in Stahlréhre und Garage,
— Station in einer Schneekaverne,
— Station unter einer Kuppel,

— Leichte Plattform und Garage,

— Stabile Plattform und Garage,

— POLARMAR Grabenbau,

— Plattform in Graben,

— Station abgehangt in Graben.

Kavernen Grében Auf dem Grund Uber dem Grund
— i O 2 < O
e | fou | Uberdeckter Graben _ ——
Kaverne Schlitten J_ J_ J_ J_
oo
oo Leichte Plattform
.Dachaufhﬁngung
oo oo BEEER @
s} oo o
Verkleidete R6hre L .& Kuppel %
Enss 09.97/02.03 Plattform in Graben E Stabile Plattform
Abb. 4: Stationsbauweisen Abb. 5: Stationsbauweisen

unter der Oberflache uber der Oberflache
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Einer dieser Entwirfe, eine modular auf mehrere grof3e Schlitten aufgeteilte Station, die jedes
Jahr auf das inzwischen héhere Niveau hatte verholt werden missen, wurde jedoch bald aufge-
geben, als es sich zeigte, dass die fir die Neumayer-Station spezifischen wissenschaftlichen
und logistischen Anforderungen nicht sicher einzuhalten waren. Uber eine ahnliche Einschét-
zung war bereits in der Umweltvertraglichkeitsstudie fur das Concordia-Projekt am Dome C
(Gendrin G., Giuliani P. 1994) berichtet worden.

Der POLARMAR-Entwurf eines Gebéaudes in einem Uberdachten Schneegraben (POLARMAR
GmbH 1989) vermeidet die meisten Nachteile unterirdischer oder oberflachennaher Gebaude.
Das flache Dach wird mittels geeigneter hydraulischer Hubeinrichtungen in der Hohe der
Schneeoberflache gehalten. Nach dem Anheben des Daches wird der Grabenboden in entspre-
chender Hohe mit Schnee aufgefillt. Das Garagengebaude bei der Neumayer-Station Il ist ein
Prototyp dieser Bauweise. In einem erweiterten Entwurf wird das Dach mit einem mehrstdckigen
Gebaude im Graben verbunden, wobei das Gebaude entweder auf dem Grabenboden auflagert
oder am Dach angehangt wird, das in diesem Fall an den Grabenseiten aufgelagert ist.

Vergleich der Alternativen

Die Neumayer-I1lI-Studie der Antragstellerin zu méglichen Bauwerken erstreckte sich Uber die Art
des Entwurfs, die Stationsauslegung, Transportmengen, Arbeitszeiten fiir Transporte und Mon-
tagen, Wartungsaufwand, Abbau und Ricktransporte und Uber die voraussichtlichen Gesamt-
kosten. Eine unterirdische Station in Rohren, obwohl nicht mehr als wirkliche Alternative in Fra-
ge kommend, wurde in die Auswahl der Untersuchungen aufgenommen, um die Unterschiede
und Verbesserungen der anderen Entwirfen deutlicher aufzeigen zu kdénnen. Die wirtschatftli-
chen Vergleiche wurden tber eine Nutzungszeit von 25 Jahren gefiihrt.

In diesem Zusammenhang hat die Antragstellerin auch die Elemente mit den gréf3ten Potenzia-
len fur mogliche Umweltschadigungen miteinander verglichen:

a) den Verbrauch von Kraftstoffen fiir die Energieversorgung der Station;

b) den Einsatz von kraftstoffbetriebenen Geréten und Fahrzeugen wéhrend der Trans-
porte, des Aufbaus, des Betriebs und der Unterhaltung sowie des Riickbaus der Sta-
tion am Ende.

Dadurch wurde indirekt ein Vergleich der wichtigsten zu erwartenden Umweltbelastungen mog-
lich.
Verbrauch von Kraftstoffen fir die Energieversorgung der Station

In den Energiebedirfnissen unterscheiden sich unter- und oberirdische Stationen nur relativ
wenig. Wahrend der Schnee gute Isoliereigenschaften aufweist, muss er vor Warme und
Schmelzen geschutzt werden, wo er mit den Strukturen in Beriihrung kommt (am Standort kon-
nen die Umgebungstemperaturen + 5°C erreichen), was mit Energieaufwand verbunden ist. Au-
Berdem hat das Erwarmen der Frischluft flr die Station einen betrachtlichen Anteil am Energie-
verbrauch. Unterschiede in den bendétigten Kraftstoffmengen sind deswegen fir alle brauchba-
ren Stationsbauweisen ganz unbedeutend und kénnen vernachlassigt werden.

Einsparungen beim Kraftstoff kobnnen mit anderen Malinahmen erreicht werden, beispielsweise
mit der Nutzung von Windenergie. Die meisten der untersuchten Entwiirfe ermdglichen Wind-
energienutzung, ohne bauliche Verdnderungen notwendig zu machen.

Verbrauch von Kraftstoffen fiir Transporte, Aufbaus, Betrieb und Unterhaltung sowie Rickbau
der Station

Was den Kraftstoffbedarf auRerhalb der Stationsversorgung betrifft, so sind die Gesamtkosten
der kraftstoffabhangigen Tatigkeiten gute Anfangsindikatoren fiir die Einschatzung der Potenzia-
le zur Umweltbelastung. Weiter geben die geschatzten Transportmassen fir die jeweiligen Sta-
tionsbauten (auch beim Abbau) indirekt einen Hinweis auf die damit verbundenen Energiebe-
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dirfnisse. Die bendtigten Kraftstoffmengen fur die jahrlichen Wartungsarbeiten wie auch fur den
Aufbau der Stationen sind in der Vorstudie ermittelt worden und kénnen verglichen werden.?

Der Vergleich hatte folgende Ergebnisse:

Tab. 2: Normierter Vergleich der Umweltbelastungspotenziale nach ausgewahlten Parametern
fur verschiedene Stationsbauweisen

1 2 3 4 5
_ Er%sfgtr:)f?:l;- Gesamte Kraftstoffe Kraftstoffe
Bauweise Sl Transport- | fir den Bau | fiir die jahrl.
ANgIge massen der Station | Wartung
Tatigkeiten

1 | In Stahlréhre + Garage” 127 117 109 104

2 In einer Schneekaverne 115 48 183 80

3 Unter einer Kuppel 102 87 71 112

4 | Leichte Plattform + Garage® | 114 66 76 111

5 | Stabile Plattform + Garage® | 106 93 100 104

6 POLARMAR Grabenbau 141 98 112 119

7 Plattform in Graben 97 98 135 104

8 Abgehéangt in Graben 111 88 135 112

9 Ausgewahlter Entwurf fur 100 100 100 100
Neumayer |

Y Zusatzlich Garage als getrenntes Gebaude mit anderer Bauweise.

Die Tabelle weist in den aufgeflihrten Kategorien keine Bauweise als absolut Giberlegen in Hin-
sicht auf die Umweltbelastungen aus. Eine Station in einer Schneekaverne bendtigt keinerlei
Schutzbauwerksteile, so dass die Transportgewichte gering sind. Die jahrlichen Wartungen sind
reduziert, weil nur wenig Anpassung an das Schneeniveau erforderlich ist. Aber die Ausschach-
tungsarbeiten stellen eine sehr energieaufwandige Aufgabe dar, und auch andere Nachteile, wie
der grol3e Niveauunterschied zwischen Station und Auf3enbereich, der Mangel an Tageslicht
und die unbekannte Formstabilitat der Kaverne waren entscheidend fiir die Entscheidung gegen
diese Bauweise. Die Kuppellésung ist fragwirdig im Hinblick auf die Driftereignisse und
Schneewehenbildung.

Die Antragstellerin hielt in ihrer Gesamtbeurteilung zwei Entwirfe fir am besten geeignet fur die
Neumayer-Station Ill. Diese Entwurfe ergaben auch die besten Ergebnisse in Bezug auf eine
der Hauptforderungen der Antragstellerin, ndmlich die Reduktion der Wartungskosten auf ein
Minimum. Es handelte sich

a) um ein zweistockiges, beheiztes Stationsgebaude in einem lberdachten Graben mit einem
kalten Stockwerk darunter auf dem Grabenboden fiir Garage, Werkstatt und Lager, und

b) um eine Station, die aus einer aufgestanderten Plattform mit einem zweistdckigen Stati-
onshaus in einer aerodynamisch geformten Umhiillung und einer unterirdischen, in der
Néahe der Plattform angeordneten Garagen-, Werkstatt- und Lagerhalle besteht.

> Die Anzahl der Personen, die im Sommer nach Neumayer kommen miissen, um die Wartungen auszu-

fuhren, kénnte zur Bestimmung der Kraftstoffmengen bei den kleinen Flugzeugen herangezogen wer-
den, die auf dem Reiseabschnitt Novolazarevskaya - Neumayer eingesetzt werden (soweit die Personen
nicht mit dem Schiff an- und abreisen). Aber diese Personalzahlen unterscheiden sich im Durchschnitt
Uber mehrere Jahre nicht bei den unterschiedlichen Stationsbauweisen, wahrend die Unterschiede im
Wartungsaufwand Uber die Lange der benétigten Arbeitszeiten zum Ausdruck kommen.
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Diese beiden Entwirfe wurden nochmals vertieft untersucht. Im Ergebnis erwies sich jedoch
nach Einschéatzung der Antragstellerin keiner von ihnen als entscheidend besser als der andere.
Deswegen wurden beide Entwiirfe miteinander kombiniert: Der abgedeckte Graben soll nun mit
den unbeheizten Garagen und Lagerrdumen direkt unter der Plattform angeordnet werden, wo-
bei die Stutzen durch das Dach hindurch bis zum Grabenboden reichen. Dieser ausgewahlte
Stationsentwurf gehért im Ubrigen zu denen, die den geringsten Flachenbedarf haben und damit
die geringsten Stérungen an der Oberflache verursachen.

2.4.2 Technische Stationseinrichtungen

Alle Hydraulikeinrichtungen zum Anheben des Stationsgebaudes sollen in der Garage angeord-
net werden. Die Pressen sollen mit Stellringen ausgeristet werden, damit die Lasten — sofern
keine Hohenanpassungen stattfinden — nicht auf dem Ol stehen. Pumpen und Tanks fiir das
Hydraulikdl werden iiber den Fundamenttopfen angeordnet, damit etwa auslaufendes Ol bei
Leckagen in den Topfen aufgefangen wird. Die Pressen sind zusétzlich durch Olleitungen mit-
einander verbunden. Diese werden ihrerseits mit Olauffangrinnen versehen, die auslaufendes Ol
zu den Fundamenttopfen oder entsprechenden Auffangbehdaltern leiten.

Kraftbedarf, Krafterzeugung

Der mittlere elektrische Kraftbedarf wird zu 100 bis 110 kW geschéatzt. Der Anstieg gegeniber
dem Verbrauch an der Station Neumayer Il beruht vor allem auf hherem Bedarf der Observato-
rien, wo beispielsweise das Luftchemielabor allein einen 100-prozentigen, permanenten Zusatz-
bedarf hat. Im Ubrigen ist auch das Stationsgebaude der neuen Station groRer als das der bis-
herigen Station Neumayer Il

Strom wird an der Station hauptséchlich mittels Dieselgeneratoren erzeugt werden. Diese befin-
den sich aus Sicherheitsgriinden und zur Gerduschdampfung am Nordende der Plattform in
getrennten Einhausungen. Die Abgasreinigung soll dem Stand der Technik entsprechen. Ergan-
zend soll wie bei der Station Neumayer Il eine Windkraftanlage betrieben werden, die mittelfris-
tig bis zu 60 kW (ggf. auch mehr) erzeugen soll.

Die Anzahl und Grof3e der Dieselaggregate wird unter Berlicksichtigung der zukiinftig geplanten
Einspeisung von Windenergie festgelegt (Dieselmotoren missen in einem bestimmten Lastbe-
reich laufen, um wirtschaftlich zu arbeiten und die geringsten Schadstoffmengen pro Kraftstoff-
einheit zu produzieren). Unter Berlcksichtigung des Wirkungsgrades der Generatoren, der Ab-
gasbehandlungsausristung und der Treibstoffqualitat (im Vergleich zum normalen Dieselkraft-
stoff) muss die nominale Kapazitat der Motoren 20 bis 25 % hoher sein als die spezifizierte e-
lektrische Leistung. Je nach Jahres- und Tageszeit und je nach Krafteinspeisung aus der Wind-
kraftanlage sollen entweder ein 150-kW-Aggregat oder ein 75-kW-Aggregat laufen oder aber ein
150-kW-Aggregat und ein 75-kW-Aggregat gemeinsam. Die Leistungsangaben entsprechen der
100-prozentigen elektrischen Leistung (Nennleistung) der Aggregate. Um bei den Wartungsar-
beiten, Reparaturen, Ausfall usw. gentigend Ersatzkapazitaten zur Verfligung zu haben, werden
in der Kraftstation 3 Stick 150-kW- plus 2 Stick 75-kW-Aggregate installiert. In der Not-
Kraftstation wird ein 150 kW-Aggregat installiert. Die Angaben Uber die Nennleistungen kénnen
im Bereich von plus oder minus 5 Prozent schwanken.

Lagerung von Kraftstoffen und Olen

Fur die Lagerung von Kraftstoffen und Olen kommen zwei Moglichkeiten in Betracht. Es wird
nach dem neuesten Planungsstand moglich sein, Kraftstoff-Vorratstanks auf der Stationsplatt-
form sicher gegen Brand zu schiitzen. Deshalb plant die Antragstellerin, auf die Lagerung von
Kraftstoff im Freien in unmittelbarer Stationsnahe und in der Garage zu verzichten und eine
feste Pumpstation im Dach der Garagekonstruktion zu installieren. Kraftstoff soll dann bei Bedarf
in den (vorhandenen) Tankcontainern auf Schlitten herangebracht und mittels der Pumpen in
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der Pumpstation in die Vorratstanks auf der Plattform gepumpt werden. Dazu wird ein ca. 8 m
langer Schlauch vom Tankcontainer zum fest installierten Stutzen an einer Stitze der Plattform
verlegt. Die Leitungen von diesem Stutzen bis zu den Vorratstanks sind aus Stahl und fest ver-
legt. Die geplanten sechs doppelwandigen Vorratstanks aus Edelstahl werden eine Kapazitat
von je 9.000 Litern haben. Diese Lésung steht unter dem Vorbehalt, dass der Auftragnehmer fur
den Bau die verlangten Garantien fir den Brandschutz beibringen kann.

Falls der Brandschutz allerdings nicht sicherzustellen ist, muss auf die alternative Lésung zu-
rickgegriffen werden, bei der vorgesehen ist, Kraftstoff flr eine zwei- bis dreimonatige Versor-
gung der Station am Nordende des Stationsgeb&udes in Doppelhillen-Containertanks im Freien
zu lagern. Dabei wird von einer vergleichbaren Vorratsmenge ausgegangen, namlich von 60.000
Litern in drei der Uiblichen Containertanks. Diese sollen in der Garage aufgestellt und ahnlich wie
bei der jetzt geplanten Anlage von auf3en aufgefillt werden. Von dort aus soll der Kraftstoff tiber
eine oberirdische Leitung zur Kraftstation auf der Plattform gepumpt werden.

Versorgung der elektronischen Datenverarbeitungssysteme

Die sichere Versorgung der elektronischen Datenverarbeitungssysteme soll durch zwei kompak-
te, parallel geschaltete Systeme zur unterbrechungsfreien Stromversorgung (USV-Systeme) mit
je 20 kw/20 Minuten Kapazitat gewahrleistet werden. Dabei werden vollstandig versiegelte und
wartungsfreie Batteriepakete eingesetzt.

Heizung

Fur die Heizung der Station stehen zwei Varianten zur Auswahl: entweder eine in das Liftungs-
system integrierte Beheizung (wie bei der gegenwartigen Station Neumayer Il) oder die Nutzung
von Warmwasser und Heizkérpern (Radiatoren). Die gesamte bendtigte Heizenergie soll aus der
Warmertckgewinnung bei der Krafterzeugung oder Uber erneuerbare Energie gewonnen wer-
den. Zu diesem Zweck sollen Kihlwasser- und Abgaswarmetauscher installiert werden. Auf
kraftstoffbetriebene Kessel wird verzichtet.

Kihlung

Bei der Station Neumayer Ill werden ganzjahrig sechs Kiihicontainer zum Einsatz kommen, wei-
tere vier wahrend der Nachlieferung von Verpflegung im Sommer. Aulierdem werden verschie-
dene kleinere Kihleinrichtungen benutzt. In diesen Containern und Einrichtungen werden
R134A und R404a als KuhImittel Verwendung finden.

Frischwasser, Warmwasser

Zur Frischwassererzeugung ist — wie bei der Station Neumayer Il — ein Schmelztank geplant, der
mit Abwarme der Dieselmotoren betrieben wird. Zusétzlich sollen Vorratstanks installiert werden,
die einen Puffer fir 3 bis 5 Tage im Winter und fiir zwei Tage im Sommer bieten. Das Warm-
wasser soll ebenfalls mit Abwadrme der Dieselmotoren erzeugt werden. Der Warmwassertank
soll auf der Plattform nahe der Kraftstation im beheizten Stationsteil aufgestellt werden.

Brandschutz und Notfallvorsorge

Die aktiven Brandbekampfungssysteme sollen sich auf die Verwendung von Kohlendioxid (CO5,)
und moglicherweise Stickstoff (N,) stlitzen, falls ein Inertgas-Feuerldschsystem zur Anwendung
kommt. Die Station soll in mehrere Brandabschnitte unterteilt werden, die durch Absperrungen
mit mindestens 90 Minuten Brandwiderstand voneinander getrennt sind.

Wie in der Station Neumayer |l soll es regelmaRige Uberpriifungen der Detektoren und der
Brandschutzausriistungen geben. Zur regelméRigen Wartung sind die Feuerldscher mit Verfall-
daten versehen; sie werden dann gruppenweise ausgetauscht und beim Hersteller in Deutsch-
land gewartet, bevor sie ein Jahr spater wieder gegen die nachste Gruppe ausgetauscht wer-
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den. Das gilt auch fur die Flaschen, die Léschmittel fir die automatischen Brandldschanlagen
enthalten.

Eine Uberlebensinsel (Hutte) soll als letzter Zufluchtsort fiir die Uberwinterungsmannschaft in
sicherem Abstand von der Station betriebsbereit gehalten werden. In ihr werden ein kleiner Ge-
nerator, ein Notfall-Radiosender und -empfanger, Notvorrate und "survival bags" aufbewahrt.
Zugang zu Kraftstoffen ist stets sichergestellt aufgrund der verteilten Tanklager.

Die zu ergreifenden MalRnahmen bei Umweltschadigungen und bei medizinischen Notféallen
werden detailliert in einer Notfallfibel (AWI 2003) beschrieben.

Baustoffe

Baustoffe, deren Verbringung in die Antarktis als umweltschadlich anzusehen ist, sollen nicht
beim Bau oder der Einrichtung eingesetzt werden. Eine Ausnahme bilden u. U. einige lonisati-
onskammer-Rauchmelder, die aber sicher Gberwacht werden kénnen und schlussendlich wieder
aus der Antarktis entfernt werden.

Alle Baustoffe sollen auch nach ihrer Eignung in Bezug auf Brandsicherheit ausgewahlt werden.
Das Auswabhlkriterium besteht darin, dass bei ihrer Erhitzung oder Entzilindung keine giftigen
Gase entstehen durfen.

Kommunikationseinrichtungen

Die Sendeleistung an der Station Neumayer Il soll nicht gegentber der Station Neumayer Il
erhoht werden. Die Ubertragungen (ber die gerichteten Satellitenfunkverbindungen (max. 20 W)
werden weiterhin die Masse des Funkverkehrs ausmachen. Die Ubertragungen mit 5150 bis
7775 kHz im Kurzwellenbereich werden mit unveranderter Starke (max. Sendeleistung 1.000 W)
und Dauer (weniger als 30 Minuten am Tag im Schnitt) erfolgen. Der Anteil der Kommunikati-
onseinrichtungen am Energieverbrauch bei der Station Neumayer 11l wird vernachlassigbar klein
bleiben.

2.4.3 Kraftstoffe, Schmierstoffe, Hydraulikfliissigkeiten, technische Verbrauchsstoffe
2.4.3.1 Dieselkraftstoff
Qualitat

Wenige Jahre nach der Betriehsaufnahme der Station Neumayer Il werden die EU-
Kraftstoffstandards der Stufe IV zur Regulierung der Abgaswerte flr stationare Dieselmotoren in
Kraft treten (s. unten Nr. 3.3). Die Antragstellerin beabsichtigt, sich entsprechend den gegebe-
nen Umstanden sowohl bei stationaren als auch bei Fahrzeugmotoren nach diesen Standards
richten. Bei beiden Motorarten werden dieselben Kraftstoffe verwendet.

Bendétigte Mengen

Der jahrliche Verbrauch an Dieselkraftstoff fir die Stromversorgung wird im Vergleich zur Station
Neumayer Il um ndherungsweise 54 % auf 293.800 Liter zunehmen. Dies ist auf den Zusatzbe-
darf der Observatorien zuriickzufiihren, auBerdem darauf, dass die neue Station deutlich gréRer
als die Neumayer Il Station sein soll (vgl. Nr. 2.4.2). Diese Zahlen bertcksichtigen die Kraftstoff-
ersparnis aus einem 20-kW Windgenerator, der durchschnittlich 35.000 kWh/a (El Naggar et al.
2000) beisteuern wird. Falls - wie geplant - weitere Windgeneratoren (insgesamt 60 kW) zum
Einsatz kommen, wird der jahrliche Dieselverbrauch auf etwa 267.000 Liter zurlickgehen.

Der Dieselkraftstoffverbrauch der Stationsfahrzeuge variiert stark in den verschiedenen Jahren
und belauft sich im Durchschnitt auf 21.000 l/a. Fir Neumayer lll werden hier keine besonderen
Anderungen erwartet.
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Lagerung

Die Lagerkapazitat fur Dieselkraftstoff bei Neumayer 11l soll so ausgelegt werden, dass der volle
Betrieb Gber 21 Monate zu garantiert ist. Dies schliel3t eine gewisse Vorratshaltung ein, um den
Forschungsbetrieb unter allen denkbaren Umstanden aufrechterhalten zu kénnen. Nach einer
Saison ohne Nachschub an Kraftstoff kann jedoch erwartet werden, dass verschiedene MalR-
nahmen zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs ergriffen werden, die allerdings den wissen-
schaftlichen Betrieb und ausreichendes Wohlbefinden der Besatzung weiterhin sicherstellen.
Deshalb sieht die Antragstellerin eine Tankkapazitdt von etwa 500.000 Litern als ausreichend
an.

Die gegenwartige Station verfligt Uber 32 containerisierte Tanks aus hoherwertigem Stahl von
10.500 bis 23.000 Litern Fassungsvermogen mit einer Gesamtkapazitat von ca. 594.000 Litern.
Ein weiterer Tank dieser Art befindet sich meistens an Bord des FS Polarstern. Diese Tanks
sollen auch fur die Station Neumayer Il genutzt werden. Sie weisen den erforderlichen Standard
fur Kraftstofftransportbehalter auf und sind von der Klassifikationsgesellschaft Germanischer
Lloyd abgenommen. Eine komplette Wartungsiiberholung fiir jeden Tank wird im Durchschnitt
alle finf Jahre durchgefihrt. Dazu werden die Tanks nach Deutschland zuriickgebracht.

Einige der Tanks werden zur Zeit jedoch zur Lagerung von Kerosin verwendet, so dass eine
gewisse Zahl neuer Tanks benétigt wird. Diese neuen Tankcontainer werden doppelwandig sein
und samtliche erforderlichen Abnahmezeugnisse nach dem letzten Stand der gesetzlichen Vor-
schriften haben.

Die Aufbewahrung von Dieselkraftstoff an der Station in Fassern soll auf die Versorgung der
Traversen beschrankt bleiben. Die erforderlichen Kraftstoffmengen werden dazu aus den Con-
tainertanks in 200-Liter-Fasser umgepumpt (Uberwiegend im Sommerlager). Einige Fasser wer-
den im Sommerlager bei der Station aufbewahrt, alle anderen im Winterlager in der Nahe des
Schiffsliegebereichs in der Atka-Bucht.

Transport

Dieselkraftstoff wird durch Schlduche von den Schiffstanks in die Containertanks der Station
umgepumpt. Der Umschlag vom Schiff, die Ubereistransporte, die Verwendung und Lagerung
der Kraft- und Schmierstoffe wird detailliert in der "Notfallfibel Antarktis" beschrieben, die einen
Olunfallplan und Plane fur andere Notfalle sowie Anweisungen fir die Schiffsumschlagsarbeiten,
Flugzeugeinsétze und Traversen enthalt (AWI 2003).

2.4.3.2Benzin, Turbinenkraftstoff (Kerosin)
Bedarf

Hinsichtlich des Kraftstoffbedarfs fiir die Ski-Doos werden keine Anderungen gegeniiber Neu-
mayer Il erwartet, wahrend die Anforderungen der Fluglogistik sich schnell &ndern kénnen und
die bendtigten Kraftstoffmengen sich nicht mit Genauigkeit voraussagen lassen.

Lagerung

Wie an der Station Neumayer Il sollen auch an Neumayer 1l bleifreies Normalbenzin fir die Ski-
Doos und Turbinenkraftstoff (Kerosin JP8 und Jet-Al) fir Hubschrauber und Flugzeuge gelagert
werden. Ausgehend von den Erfahrungswerten bei Neumayer Il soll die Lagerkapazitat bis zu
ca. 150.000 Liter Kerosin und 18.000 Liter Benzin betragen. Soweit wie moglich sollen auch fir
die Lagerung dieser Kraftstoffe grof3e Containertanks verwendet werden. FiUr Transporte auf
kleinen Schlitten und in Flugzeugen werden allerdings immer auch einige Fasser bendétigt.



22

2.4.3.3 Getriebe- und Motordle, Zweitaktdl und Hydraulikflissigkeiten
Benétigte Mengen und Lagerung

Die Maximalmenge an Getriebe- und Motordlen, Zweitaktdl und Hydraulikflissigkeiten, die bei
Neumayer lll vorgehalten werden soll, wird sich auf etwa 8.000 Liter belaufen. Davon werden
etwa 1.600 Liter Hydraulikflissigkeit im Pressensystem des Gebaudes eingefiillt bleiben. Im
Ubrigen werden die Ole - soweit nicht in den Maschinen im Gebrauch - in Fassern, Kanistern
und Dosen aufbewahrt und Uberwiegend im Stationsgebaude oder in der Garage gelagert wer-
den.

25 Bau der Station
2.5.1 Transportmengen, Schiffs- und Ubereistransporte

Die fir den geplanten Stationsneubau Neumayer Il benétigten Massen, die nach der Station
Neumayer Il transportiert werden sollen, kénnen wie folgt abgeschatzt und eingeteilt werden:

Tab. 3: Transportmengen und Schlittenladungen fir den Stationsneubau

Volumen | Schlitten- | Ladungsge-
Transportgut Tonnen | m3 ladungen | wichte i.M. kg
20-Ful3-Container 616 4.780 112 5.500
Stahlbauteile / -konstruktionen 692 1.950 86 8.047
Fundamente 25 150 5 5.000
Garagendachpaneele 65 360 10 6.500
Fassadenelemente fir Plattform 110 900 30 3.667
Kollis, Kisten, Bindel versch. Giiter 140 650 35 4.000
20-FuR-Container fiir Baucamp® 198 1.435 72 6.188
Kollis und Kisten Baucamp® 30 140 14 4.286
i:erlgitkfahrende Baugerate, auch 20 260
Kraftstoffe, in Tankcontainern 130 bulk 8 20.000
Summen 2.076 10.625 372

Y Rucktransporte (43 Schlittenladungen) sind in den Zahlen enthalten

Schiffstransporte

Bis auf die Kraftstoffe soll die gesamte Ladung mit einem oder mehreren gecharterten Schiffen
in die Antarktis gebracht werden. Das Transportschiff soll 10.000 BRT oder gréRer sein und eine
Eisklasse haben, die mindestens der deutschen Eisklasse E3 entspricht. Die Antragstellerin be-
absichtigt, als Charterer sicherzustellen, dass das Schiff angemessen ausgeriistet ist, auch im
Hinblick auf den erforderlichen Umweltschutz. Voraussichtlich wird das Schiff etwa 38 Tage im
Antarktis-Vertragsgebiet sein (7 Anreisetage vom 60. Breitengrad aus [Dauer durch Packeis
bedingt], 28 Liegetage bei Neumayer und 3 Tage fur die Rickreise bis zum 60. Breitengrad).

In einer Alternative kénnten das Baucamp und/oder bestimmte Konstruktionsteile der Garage
mit einem der offiziellen Expeditionsschiffe transportiert werden, die die Neumayer-Station oh-
nehin anlaufen.

Die Ruckfracht wird voraussichtlich ebenfalls per Schiff erfolgen (mdglicherweise mit dem Schiff,
das fiur den Rucktransport der Teile aus der Station Neumayer |l eingesetzt wird). Bei der Be-
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trachtung der Umweltauswirkungen aus der Neubautéatigkeit wird deshalb nur eine Schiffsreise
angenommen.

Der Kraftstoff fir die Neubautétigkeiten soll als Tankladung mit dem FS Polarstern herange-
bracht und wie bisher tblich in Tankcontainer der Station umgepumpt werden.

Ubereistransporte

Fur die Ubereistransporte werden, wie schon beim Bau der Stationen Neumayer | und Neumay-
er ll, Pisten-Bullies und Schlitten der Station verwendet. Das Beladen der Schlitten erfolgt mit
den Schiffskranen, wahrend die Mobilkrédne (Chieftains) fir das Abladen am Baustellenlager
eingesetzt werden. Die Lasten werden auf 25 Tonnen pro Pisten-Bully begrenzt, und die
Hochstzahl der geschleppten Schlitten (leer oder beladen) auf zwei. Pro Schleppzug wird nur
eine Person (der Fahrer) eingesetzt.

Die Anzahl der Rundfahrten gemaR der Tabelle 3 betragt 169° Transporte zur Baustelle und 43
zurlick zum Schiff. Die Durchschnittsgeschwindigkeit des beladenen Zugs betragt 9 km/h, ohne
Zuladung 14 km/h. Die Schlittenwechselzeiten an jedem Ende der Rundfahrt werden mit 35 Mi-
nuten angesetzt. Ein Pisten-Bully PB260 soll praktisch dauerhaft die Arbeiten im Baustellenlager
unterstitzen. Da die Liegeplatzsituation des Schiffes vorher nicht genau angegeben werden
kann, werden die folgenden Annahmen zur Eingrenzung des Transportaufwands gemacht (s.
die Karte in Abb. 3):

— Maximaler Transportaufwand:
80 % der Schlittenladungen werden 8 km Uber Meereis zur Rampe gebracht,
20 % der Schlittenladungen werden 3 km Uber Meereis zur Rampe gebracht,
40 % der Schlittenladungen werden im Winterdepot zur Zwischenlagerung abgestellt,
100 % der Schlittenladungen werden 13 km von der Rampe zur Baustelle gebracht,
100 % der Ruckfrachten werden 13 km von Baustelle zum Schelfeisliegeplatz gebracht.

— Minimaler Transportaufwand:
100 % der Ladung werden 13 km vom Schelfeisliegeplatz zur Baustelle gebracht und
100 % der Ruckladung werden genauso 13 km zurlick zum Schiff gebracht.

Mit diesen Vorgaben kénnen die Grenzen des Ressourcenbedarfs flr Transporte angegeben
werden (s. Tab. 4 und vgl. Tab. 5 Uber Verbrauche):

Tab. 4: Ressourcen fiir Ubereistransporte

Minimum Maximum
Gerateeinsatz Schich- | Gerate- | Diesel Schich- | Gerate- Diesel
ten stunden | Liter ten stunden Liter
Pisten-Bully 260 beladen 182,0 4,950 269,3 7.325
Pisten-Bully 260 leer 75 117,0 3.276 90 173,1 4.848
Pisten-Bully 260 Schiff/Lager 423.,8 10.595 4239 10.595

% Die zahl 169 errechnet sich auf der Grundlage der Tabelle 3 wie folgt:

Zahl der Schlittenladungen (ohne Ricktransporte und Tankcontainerfahrten):

Daraus ergibt sich eine Zahl der Rundfahrten (bestehend jeweils aus einem

372-43-8=321

Pistenbully und zwei Schlittenladungen) von 160,5= 161
Hinzuzurechnen sind 8 Tankcontainerfahrten, auf denen jeweils ein Pisten-
bully und ein Schlitten eingesetzt werden 161 + 8 =169
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FF)’(lesten—BuIIy 260 an der Ram- 0 0.0 0 10 845 2130
Pisten-Bully 260 am Zwi- 0 0.0 0 3 26.2 635
schenlager

Pisten-Bully 300 beladen 92,4 3.079 137,0 4,563
Pisten-Bully 300 leer 25 58,4 1.962 31 88,1 2.907
Pisten-Bully 300 Schiff/Lager 74,6 1.866 74,6 1.866
Pisten-Bully 300 am Zwi- 0 0.0 0 > 13.3 332
schenlager

Chieftain (Mobilkrane) 32 278,9 6.415 43 378,6 8.707
Selbstfahrergerat (2 Krane) 2 13,0 234 2 17,0 306
Summe 134 1.240 32.377 | 181 1.686 44.214
g;r]'i?f UIEITEREE e = 17 143 3.687 |17 143 3.687

Es wird mit Arbeitsschichten statt mit Personentagen gerechnet, weil 24-Stunden-Betrieb not-
wendig werden konnte, um die Gerate bestmdglich auszunutzen und um die Charterzeiten so
kurz wie mdglich zu halten. Schlechtwetter-Ausfallzeiten, Eisbedingungen und Gerateausfalle
werden bei der Berechnung des Gesamtzeitbedarfs berticksichtigt. Ausfallzeiten haben nahezu
keinen Einfluss auf die Kraftstoffverbrauche.

+Tab. 5: Kraftstoff- und Olverbrauche der Pisten-Bullies

Parameter Dimension PB 260 PB 300
Kraftstoffverbrauch Leerlauf Liter/h 2,0 2,1
ohne Last (i.M. 14/15 km/h) Liter/h 28,0 33,0
ohne Last (i.M. 14/15 km/h) Liter/km 2,0 2,2

mit Schlitten 20-30 t (i.M. 8/9 km/h) Liter/h 27,2 33,3
mit Schlitten 20-30 t (i.M. 8/9 km/h) Liter/km 3,4 3,7
Vorheizung (Webasto)" vernachlassigbar
Motordlverbrauch Liter/100 km 1,0 1,0
komplette Olwechsel Liter/Jahr ca. 20 ca. 20
Hydraulikél komplette Wechsel? Intervall Jahre | 2 2

ohne Hydraulikkran Liter 70-75 70-75
mit Hydraulikkran Liter ca. 110 ca. 110

Y Die Pisten-Bullies sind mit Webasto-Heizungen ausgertstet, die vor den Starts bei Temperaturen unter -
10°C eingesetzt werden. Der Kraftstoffbedarf ist sehr niedrig und in den Gesamtzahlen enthalten.

%) Bei Hydraulikflissigkeiten gibt es keinen "Verbrauch" (Ausnahme: es existiert ein Leck).
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Alternativen

Es gibt keine praktikablen Alternativen zum Schiffstransport der fir den Bau der Station Neu-
mayer Ill benétigten Transportmengen.

2.5.2 Baustellenlogistik

Obwohl das Neubauvorhaben in vielerlei Hinsicht von der gegenwartigen Station Neumayer |l
unterstitzt werden soll, besonders in der Vorbereitungsphase, werden die Baustellenaktivitdten
streng vom Stationsbetrieb getrennt bleiben, bei dem die wissenschaftlichen Programme ohne
stérende Auswirkungen fortgefuihrt werden missen.

Das Baustellengeldande umfasst Gebiete fiir die Gebaudeerrichtung, fir das Baucamp, fur Gera-
te- und Schlittenabstellplatze, eine Fahrzeug- und Gerétetankstelle, eine Werkstatt, ein Baublro
und ein Lager fir die Bauteile. Zwischen diesen Einrichtungen werden Transporte auf wech-
selnden Wegen durchgeflihrt, so wie es der Zustand der Schneepisten jeweils erlaubt. An eini-
gen Stellen, wo der Driftschnee Probleme bereitet, sollen Bermen und flache Rampen aufge-
schoben werden.

Die erwahnten verschiedenen Baustellenbereiche sollen so angeordnet werden, dass die ge-
genseitige Beeintréachtigung durch Schneedrift minimiert wird und die Bauarbeiten nicht unndétig
behindert werden. Die exakte Baustellenauslegung soll der Baufirma Uberlassen bleiben. Die
Antragstellerin wird der Firma dabei aber die folgenden Einschrankungen vorschreiben (Abb. 5-
10 in der Umweltvertraglichkeitsstudie):

— Eine Nord-Sid verlaufende Linie 200 m 6stlich des Stationsgebéudes (Perimeter) darf nicht
Uberschritten werden.

— Eine West-Ost verlaufende Linie 300 m sidlich des Stationsgebaudes (Perimeter) darf nicht
Uberschritten werden (auRer zum Aufstellen von Aul3enstationen/Observatorien).

— Ein Abstand von mindestens 2000 m zu den sidlichsten Observatoriumseinrichtungen der
Neumayer-Station Il muss eingehalten werden.

— Soweit nicht vom Stationsleiter ausdriicklich erlaubt, dirfen keine Fahrzeuge die Neumayer-
Station Il oder ihre AuRenstationen an der Ostseite passieren.

Insgesamt kénnen die Flachen der Baustelle und zugehérigen temporéaren Einrichtungen auf
dem Schnee einen Quadratkilometer erreichen.

2.5.2.1 Baucamp

Ganz zu Beginn der Bautatigkeiten soll eine kleine Vorausgruppe des Bauteams die Stationsein-
richtungen in der Station Neumayer Il nutzen, wahrend sie das Baucamp etwa 200 m nérdlich
des eigentlichen Bauplatzes aufstellt. Ein Teil der Ausriistungen des Baucamps soll bereits in
der Saison 2005/06 - vor der eigentlichen Bausaison im Jahr danach - in die Antarktis gebracht
werden.

Das Baucamp ist im Wesentlichen eine voriibergehende Unterkunft fir das gesamte Bauperso-
nal. Es soll maximal 48 Personen Platz bieten und wird in der Saison 2006/07 sowie mdglicher-
weise erneut 2007/08 jeweils zwei bis drei Monate lang betrieben (durchschnittlich jeweils 75
Tage). Die mit Campbauten oder Zelten bedeckte Flache betragt maximal 750 m2, die gesamte
Campflache maximal 1.500 mz,

Ebenso wie eine Antarktisstation enthalt das Camp viele technische Einrichtungen wie eine ei-
gene Kraftstation (Generator 60 bis 80 kW; geschatzter durchschnittlicher Dieselkraftstoff-
verbrauch 320 Liter/Tag), eine Wasserbereitungsanlage, Klimatisierung, Sanitdranlagen, Spei-
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sevorratsraume, Kiche und Speiseraum. Die arztliche Versorgung des Baupersonals wird durch
Einrichtungen und Personal an der bestehenden Station Neumayer Il gewéhrleistet.

Die Einrichtungen des Baucamps werden sich nahezu vollstandig auf oder tber der Schnee-
oberflache befinden, mdglicherweise auf einer Schneeberme von bis zu 1,5 m Héhe zur Verrin-
gerung der Einflisse aus Schneedrift. Soweit Fundamente, Verankerungen, Kabel oder Rohrlei-
tungen unter der Oberflache eingebaut werden, wird die Einbautiefe stets weniger als 1 m betra-
gen, und solche Teile werden vollstandig wieder ausgebaut, wenn das Camp nach Fertigstellung
der Station abgebaut wird.

Wasser wird mit Hilfe der Abwéarme der Dieselmotoren der Kraftstation aus Schnee erschmol-
zen. Die Antragstellerin schéatzt den maximalen Bedarf an Wasser mit 100 Litern pro Person und
Tag (insgesamt also 4.800 Liter/Tag), wobei sie darauf hinweist, dass der tatséchliche Bedarf
eher halb so hoch sein werde, wenn keine Toilettensplilung benétigt werde.

Graues Abwasser mit vergleichsweise niedriger bakterieller Belastung aus der Kiiche, der Wa-
scherei und den Waschraumen wird einer einfachen Behandlung unterzogen, bevor es zur Ver-
sickerung in eine Grube im Schnee geleitet wird. Die Behandlung umfasst die Abtrennung von
Feststoffen, Fetten und schmierigen Bestandteilen aus der Flussigkeit, anschlie3endes Sieben
und die Desinfektion mit UV-Licht. Nach der Reinigung ist das Grauwasser nicht mehr biologisch
aktiv. Wie in der Station Neumayer Il werden nur biologisch abbaubare Waschmittel im Camp
zulassig sein. Die Menge des in den Schnee eingeleiteten Abwassers entspricht in etwa der des
erzeugten Frischwassers (maximal 4.800 Liter/Tag).

Im Hinblick auf die Entsorgung von schwarzem Abwasser steht die Planung der Antragstellerin
noch nicht fest. Es besteht eine grof3e Wahrscheinlichkeit, dass die Verdampfung am Ort (elekt-
risch oder mit Diesel6l betriebene Verbrennungstoiletten) zum Einsatz kommt, wobei die
Verbrennungsreste gesammelt und aus der Antarktis entfernt werden. Alternativ ware auch ein
Abtransport des schwarzen Abwassers in zugeschweif3ten Plastikbeuteln oder in geeigneten
Tanks mit dem Schiff zu nennen. Die Abfalle wirden in diesem Fall auf dem Schiff behandelt
(z.B. verbrannt) oder zur umweltgerechten Entsorgung an Land gegeben werden. Eine weitere
untersuchte Optionen war der Transport der Fékalien zur Station Neumayer Il zur Reinigung in
der dortigen Anlage; da diese Mdglichkeit aber voraussichtlich zu Stérungen im Sommerbetrieb
der Station Neumayer |l fhrt, wurde sie nicht weiter verfolgt.

2.5.2.2Baustellenausristung und Gerate

Ausriustungen und Geréte flr die Transporte vom und zum Schiff sind oben Nr. 2.5.1 beschrie-
ben. Fir die Transporte zwischen den Baustellenlagern und auf der Baustelle werden dieselbe
Ausristung und dieselben Gerate genutzt. Mobilkrane fur die Ladevorgénge werden in den La-
gern und auf der Baustelle je nach Bedarf zum Einsatz kommen. Wahrend der Hauptzeiten mit
Transporten vom oder zum Schiff werden die Mobilkrane mehr oder minder ortsfest an den
Einsatzplatzen stationiert sein.

Die an der Station Neumayer Il vorhandenen Geréte (s. Tab. 1) werden mit Ausnahme der Ski-
Doos fast vollstandig fiir die Transportarbeiten eingesetzt werden. Wenn die Transporte erledigt
sind, wird die Bauleitung zwei oder drei Pisten-Bullies an die Station Neumayer Il zuriickgeben.

Vorubergehend wird eine Tankstelle an der Baustelle eingerichtet werden. Sie soll aus einem
15.000-Liter Tankcontainer bestehen, der mit elektrischer Pumpe, Schlauch und Tankfillstutzen
mit Uberlaufsicherung ausgerustet ist. Zum Nachfiilllen des Tankcontainers aus vom Lager her-
beigebrachten Tankcontainern wird diese Pumpe ebenfalls eingesetzt. Motordle, Schmierdle
und Hydraulikflissigkeiten sollen bei Bedarf dort nachgefiillt werden, wo das jeweilige Geréat
eingesetzt ist, aber komplette Wechsel solcher Flissigkeiten werden ausnahmslos entweder in
der Werkstatt der Station Neumayer Il oder in der Werkstatt der Baufirma an der Baustelle vor-
genommen. Wenn Flussigkeitsverluste auf Lecks zuriickgehen, sollen die Leckstellen gesichert
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(Tropfbehéalter usw.) und die betroffenen Geréte in die Werkstatt gebracht werden. Falls der
Schneeuntergrund kontaminiert worden sein sollte, sollen die Malinahmen ergriffen werden, die
in der Notfallfibel (AWI 2003) beziiglich Olunfallen vorgegeben sind.

Die Antragstellerin beabsichtigt nicht, Ski-Doos an der Baustelle einzusetzen (mit der voraus-
sichtlich seltenen Ausnahme, wenn die Station ein Ski-Doo ausleiht). Deshalb wird es keine
Tankmaoglichkeit flr Ski-Doos an der Baustelle geben. Zum Tanken miissen vielmehr die an der
Station vorhandenen Einrichtungen benutzt werden.

2.5.2.3Baustellenlager

Die Bauteile werden voraussichtlich in zwei Schiben in die Antarktis gebracht werden, in der
Saison vor dem Baubeginn und in der Saison des Aufbaus. Sie sollen ganz tberwiegend in ei-
nem oder mehreren Lagern zwischengelagert werden, bis sie fur die Montagen auf der Baustelle
bendtigt werden. Nur sehr wenige Bauteile werden fir den sofortigen Einbau direkt zur Baustelle
gebracht.

Ein groRRes, vorlaufiges Lager fir diese Teile wird im Nordwestsektor der Baustelle eingerichtet.
Ein zweites Zwischenlager kdnnte in der Nahe der Schelfeiskante erforderlich werden, beson-
ders dann, wenn Teile in der ersten Saison angelandet werden, wenn zeitweise die Ubereis-
Transportmdglichkeiten ausgeschépft sind oder wenn die Einrichtung des Lagers an der Bau-
stelle noch nicht abgeschlossen ist. Die Lagerflaichen des Stations-Winterlagers an der Eiskante
(s. Abb. 3) kdnnen fir diesen Zweck genutzt und bei Bedarf nach Norden ausgeweitet werden.
Das Winterlager ist wegen der beschleunigten Windgeschwindigkeiten an der Schelfeiskante
weniger von Schneewehen betroffen.

Die Lager werden quer zum Wind auf der Schneeoberflache ausgelegt. Niedrige Bermen kénn-
ten dort benotigt werden, wo kleine oder besonders empfindliche Teile gelagert werden sollen.
Die Lagerflachen werden ausgeflaggt und mittels Aluminium- oder Holzstangen mit Markierun-
gen unterteilt.

Sobald die Lagerflachen nicht mehr bendtigt werden, sollen sie abschnittsweise vollstandig ge-
raumt und gereinigt werden, spatestens und abschlie3end in der Saison nach Abschluss der
Bauarbeiten. Einige der zu dem Zeitpunkt noch im Lager abgelegten Teile kénnten in der Station
als Ersatzteile zurtickbehalten werden, aber das meiste soll aus der Antarktis abtransportiert
werden.

2.5.2.4 Aufwand fur Baustelleneinrichtung (Camp, Bliro, Werkstatt, Tankstelle)

Die folgende Tabelle umfasst einen Baustellenbetrieb und zugehorige Auf- und Abbauaktivitaten
Uber zwei Saisons.
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Tab. 6: Ressourcen fiir Baustelleneinrichtung und -betrieb

Ressourcen Personentage | Geratestunden® Eiltijel
Baumannschaft: Aufbau des Baucamps | 12

Einrichtung Buros, Werkstatt, Tankstelle | 4

Abbau Baustelleneinrichtungen, Reini- 10

gung

Betrieb Baucamp (2 Saisons) 280

Pisten-Bully PB 260 20 550
Pisten-Bully PB 300 10 330
Chieftain (in Transporten enthalten)

Generator 60 to 80 kW, 2*70 d mit 60 % 141.120 kWh el. | 47.000
Summe 306 47.880

Y Arbeitszeiten der Fahrer sind in der Spalte ,Personentage” enthalten.

2.5.3 Bau-und Einrichtungsarbeiten

Um die Bauarbeiten in der Antarktis aus Kostengriinden zu beschranken, soll der Vorfertigungs-
grad sehr hoch sein. Obwohl einige Entwurfsdetails und der Grad der Vorfertigung noch nicht
bekannt sind, nimmt die Antragstellerin an, dass die Bauteile unter Beriicksichtigung der zulds-
sigen Transportgewichte und -volumina vorgefertigt werden, und dass das Gebaude zlgig aus
groBen Einheiten zusammengebaut werden wird, die bereits weitestgehend mit Installationen,
Innendekor und fester Einrichtung ausgeristet sein werden.

Die Arbeiten in der Antarktis werden mit dem Aushub des Grabens fir die Garage beginnen. Der
Graben wird voraussichtlich nicht bis zur nominellen Tiefe ausgehoben?. Dann werden die Fun-
damente, Stltzen, Presseneinrichtungen und die Dachkonstruktion in Graben montiert. Die obe-
re Wandabdeckung entlang des Dachrandes wird als Schalung dienen, wenn die restliche Gra-
bentiefe dadurch erzeugt wird, dass von aul3en Schnee mit der Schneefrdse dagegen geworfen
wird.

Die Montage der Plattform erfordert den Einsatz von Kranen, die zur Baustelle mitgebracht wer-
den missen. Die Arbeiten fir die technischen Einrichtungen sollen so frilh wie méglich begon-
nen werden und parallel zu den Montagearbeiten laufen, besonders auch zu denen an der
Schutzhille. Die Kraftversorgung erfolgt Gber Baustellengeneratoren. Ab Méarz soll die Baustelle
nachts beleuchtet werden.

Die folgende Schatzung der Ressourcen fiir Bau- und Ausbauarbeiten (Tab. 7) basiert auf einer
Bauzeit von zwei Saisons und schliel3t Baustellentransporte ein.

* Die Stellungnahme Neuseelands halt das Wort ,,nicht* in diesem Satz fir einen redaktionellen Fehler und schlégt vor, es zu streichen. Aus der
folgenden Beschreibung der Arbeiten ergibt sich aber, dass die benétigte Grabentiefe zur zum Teil durch Ausheben des Schnees/Eises erreicht
werden soll; die restliche Tiefe ergibt sich durch Aufschichtung von Schnee an der Oberflache.



29

Tab. 7: Ressourcen fiir Bau- und Einrichtungsarbeiten

Ressource Personentage | Geratestunden Eilt(Z?eI
Baumannschaft: Graben, Schneearbeit | 68

Garagenbau, Presseneinbau 484

Montagen Plattform und Hiille 576

Bau inneres, isoliertes Gebaude 132

Installationen techn. Einrichtungen 568

Mobilkrane 566 10.189
Pisten Bully 535 16.035
Chieftain 425 8.490
Schneefrase Schmidt 14 700
Generator 2*30 kW (40% 140 Tage) 80.640 kWh el. | 26.760
Stationsgeneratoren Tests/Ubergaben 3.000 kWh mot | 806
Summe 1.828 62.980

Y Arbeitszeiten der Fahrer sind in der Spalte ,Personentage” enthalten.

2.5.4 Verlegung der Antennen, des Windgenerators und der Au3enstationen

Insgesamt missen 24 Antennen von der Station Neumayer Il zur Station Neumayer Il verlegt
werden. 16 dieser Antennen sind bisher am Stationsgebaude befestigt, die tGbrigen an Masten
im Schnee. An der neuen Station sollen 19 Antennen auf dem Dach der Plattform montiert wer-
den und voraussichtlich 5 Antennen an Masten, die in einiger Entfernung zur Station im Schnee
gegrundet werden. Alle Antennenkabel werden oberirdisch an Stangen gefuhrt werden.

Der Windgenerator muss fir das Umsetzen an den neuen Standort zerlegt werden. Dort wird
eine neue Griundungskonstruktion in etwa 2 m Schneetiefe montiert. Auch hier sollen die Kabel
oberhalb der Schneeoberflache verlaufen.

Die Container auf den Plattformen der AuRenstationen (Ballonflllhalle, Seismik-Infraschall-
Observatorium) werden heruntergenommen und auf Schlitten zu den neuen Standorten trans-
portiert. Die Stahlplattformen werden zusammen mit den tber dem Schnee zugénglichen Teilen
der Stitzen zur Wiederverwendung demontiert.

Der Container des Magnetik-Observatoriums muss zusammen mit einigen Messinstrumenten
aus einer tiefen Kaverne im Schnee geborgen werden. Die Beseitigung des Schnees zur Schaf-
fung eines entsprechenden Zugangs stellt dabei die Hauptarbeit dar. Das Observatorium soll
wieder in einer abgedeckten Schneegrube aufgestellt werden, die mit der Zeit zu einer Kaverne
werden wird.

Die Verlegung des Infraschall-Messfelds mit der zugehdrigen Hutte, den Instrumenten und lan-
gen Kabeln wird wegen der GréRRe der Anlage und der erforderlichen Vorsicht vergleichsweise
viel Zeit in Anspruch nehmen.

Fur die Versorgung der wissenschaftlichen AulRenstation soll ein abgeschirmtes 1000-Volt-
Kraftkabel von knapp 1700 m Lange verlegt werden. Es ist beabsichtigt, den Strom auf Hoch-
spannung zu transformieren, um die Kabelquerschnitte zu reduzieren und statt bisher drei Ein-
zelkabeln (bei Neumayer II) nur noch eines verwenden zu mussen. Da Hochspannungskabel
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jedoch eine Gefahr fir das Personal bilden und auch selbst gefahrdet sind, wenn sie Uber der
Schneeoberflache verlegt werden (dies erfordert ohnehin eine haufige Hoherlegung), sollen die-
se Kraftkabel schon aus Sicherheitsgriinden nicht oberirdisch verlaufen.

Alle Verlegungsarbeiten an den Observatorien sollen so schnell wie mdglich ausgefihrt werden,
um die Unterbrechungen der Messungen kurz zu halten. Einige der Einrichtungen der Aul3ensta-
tionen mussen vor der Verlegung auseinandergebaut oder sehr sorgfaltig gesichert werden, was
einen betrachtlichen Anteil an den Arbeiten ausmacht. Die Lage der Observatorien und zugeho-
rigen Einrichtungen im Verhaltnis zum Stationsgebaude Neumayer Il wird gleich oder sehr &hn-
lich der bei Neumayer Il sein (s. Lageplan 7-10 in der Umweltvertraglichkeitsstudie).

Umgesetzt wird auch die ,Bibliothek im Eis“. Neben dem Transport auf Schlitten erfordert dies,
wie erwahnt) die oberirdische Verlegung des Kraftversorgungskabels

Teile der Anlagen und Fundamente der Station Neumayer I, die nach den Planungen im
Schnee zuriickbleiben sollen, werden unten (Nr. 4.2.4) beschrieben.

Voraussichtlich wird die Verlegung von Antennen, Windgenerator und Auf3enstationen folgenden
Aufwand erfordern:

Tab. 8: Ressourcen fir die Verlegung von Antennen, Windgenerator und Auf3enstationen

Ressource Personen- | Gerate- Diesel
tage stunden? Liter

Baumannschaft: Antennen 51

AulRenstationen 185

Windgenerator 23

Pisten-Bully PB 260 200 5.500

Pisten-Bully PB 300 66 2.184

Chieftain 26 546

Schneefrase Schmidt 12 480

Schneefrase klein 118 1.180

Generator 30 kW 26 220

Summe 259 548 10.110

Y Arbeitszeiten der Fahrer sind in der Spalte ,Personentage” enthalten.

25,5 Terminplanung und Reserven zur Abdeckung von Verzdgerungen, geschétzte An-
zahl der Personentage und des Kraftstoffverbrauchs

Die Antragstellerin beabsichtigt, eine Baufirma mit der Lieferung und dem Aufbau der Station zu
beauftragen. Detaillierte Terminplane hangen deshalb von den kinftigen Vereinbarungen mit der
Baufirma ab. Dabei sollen wahrscheinlich Anreize fir die schlisselfertige Fertigstellung in einer
einzigen Saison, dem Sommer 2006/07, festgelegt werden®. Auf diese Weise kénnte die Uber-
gabe so rechtzeitig stattfinden, da es mdglich wére, den Betrieb der Station am Ende dieser Sai-
son aufzunehmen. Eine derartig friihzeitige Fertigstellung wére leichter zu verwirklichen, wenn
einige der Transporte — moglicherweise auch schon Vorbereitungsarbeiten oder gar erste Mon-
tagen an der Baustelle — bereits in der Saison davor ausgefiihrt werden. Die aktuelle Planung

® Die Stationen Neumayer | und Neumayer I1 sind jeweils in einer einzigen Saison gebaut und in Betrieb
genommen worden.
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sieht erste Transporte in die Antarktis zum Beginn der Saison 2006/2007 vor. Die Antragstellerin
geht grundsétzlich von folgendem Terminplan aus:

Tab. 9: Terminplanung

Jahr 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Tatigkeit Saison | W

N 1l Betrieb

N Il Transporte

N 11l Aufbau

N 11l Betrieb

N 1l Abbau

N Il Rlcktransporte

N 11l Entsorgung >2033

Schattierungen Wahrscheinlichster Ablauf, ohne Verzdgerungen

Frihester Beginn / spatestes Ende

Die zur Verfuigung stehenden Gerate fiir Ubereistransporte und die Unterstiitzung der Montage-
arbeiten sind begrenzt und kénnen der ausschlaggebende Faktor fur die Planung einer Bauzeit
Uber zwei Saisons werden. Unter normalen Wetter- und Eisbedingungen genlgt diese Zeit vor-
aussichtlich, um die Transport- und Bauarbeiten erledigen zu kdnnen. Danach kénnte der Be-
trieb der Neumayer-Station Il im Marz 2008 aufgenommen werden.

Alternative

Als Alternative kdme in Betracht, Verzdgerungen in gewissem Umfang durch das Einfliegen zu-
satzlicher Monteure Uber die Novolazarevskaya-Verbindung auszugleichen. Dennoch kénnen
auch dann schwerwiegende Verzégerungen auftreten, hauptsachlich wegen Wetter- oder Eis-
bedingungen, die bei Planungen von Arbeiten in der Antarktis bedacht werden mussen. Die An-
tragstellerin hat deswegen die Saison 2008/09 als Reservebauzeit in die Planung einbezogen.
Auch dann ware ein sicherer Betrieb der Station Neumayer Il mdglich.

Insgesamt sind ungefahr 2.860 Schichten erforderlich, was einer mittleren Mannschaftsstarke
von 38 Uber 75 Tage entspricht. In einigen Zeitabschnitten innerhalb dieser Periode (z.B. wéh-
rend der Transportphase) kénnen jedoch nicht alle 38 Personen effektiv eingesetzt werden kon-
nen. Andererseits sind in Bauzeiten bis zu 45 Personen erforderlich. Deshalb wird eine variable
Baumannschaft bendtigt. Bis zu drei Personen fiir die Bauleitung missen hinzugezahlt werden.

Der gesamte Dieselkraftstoffverbrauch in Héhe von 213 m3 fur Transport und Bau der Station
Neumayer Il ist etwas geringer als der jahrliche Kraftstoffverbrauch an der Station Neumayer I
(220 m3 mit Fahrzeugen).
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Tab. 10: Gesamtbedarf an Arbeitsschichten (mit Einschluss der Ausfallzeiten) sowie gesamte
Dieselkraftstoffverbrauche

" . Ges.-anz. | Diesel
Ausfélle (addieren ;
Arbeit iz, ( ) Schichten | verbrauch
Schichten )
Prozent Liter
Transporte 181 20 36 217 44.214
Bau;tellenelnrlchtung und 306 15 46 352 95.880
-betrieb
Garage: Schneearbeiten | 68 35 24 92
Garage: Montagearbeiten | 484 15 73 557
Plattformmontagen 576 10 58 634
Montage inneres Gebéau- 62.980
o 9 132 5 7 139
Installationen technische 568 5 o8 596
Systeme
AuRenstationen, Windge- 259 10 26 285 10.110
nerator ...
Summe 2.574 (11,6) 297 2.872 213.184
3. Betrieb der Station

Die in Aussicht genommenen Kapazitat der Station und die fir den Betrieb erforderliche Infra-
struktur sind bereits in den Abschnitten 2.2.4 und 2.4 beschrieben worden.

3.1 Personal
3.1.1 Uberwinterer

Die Anzahl und Zusammensetzung des Uberwinterungspersonals soll generell so wie bei der
Station Neumayer Il bleiben: Vier bis sechs Wissenschaftler und fliinf Personen Betriebspersonal
einschliellich des Stationsarztes. Falls besondere Programme mit héherem Personalbedarf
anstehen, soll die Mdglichkeit bestehen, die Zahl der Uberwinterer problemlos zu vergroRern.
Wahrend der Uberlappungszeiten im Sommer verdoppelt sich die Anzahl der Uberwinterer.

Alle Uberwinterer durchlaufen vor ihrem Einsatz ein umfangreiches Trainingsprogramm (s. e-
benfalls unten Nr. 8.1.1). Auch alle Teilnehmer an den Sommeraktivitaten, die Uber das AWI zur
Station gelangen, werden bedarfsgerecht geschult. AuRerdem missen alle Personen, die nach
der Neumayer-Station reisen, ein Umweltschutzseminar absolvieren, in dem auch die einschla-
gigen Gesetze und Bestimmungen behandelt werden.

3.1.2 Sommerpersonal (Sommergaste) und Besucher

Die Station soll Uber Unterkunftsmdglichkeiten fur bis zu 36 Sommergaste in einem abgetrenn-
ten Teil des Stationsgebaudes (,Sommerstation®) verfiigen®. Daneben kann bei Bedarf eine be-
grenzte Anzahl weitere Sommergaste in Hitten und Zelten auf dem Schnee untergebracht wer-
den. Sommergaste bleiben unterschiedlich lange Zeiten (von einigen Stunden bis zur gesamten

® Als Sommergaste werden alle Personen an der Station bezeichnet, die nicht zu den Uberwinterungs-
mannschaften zéhlen.
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Saisondauer) an der Station. Aufgrund ihrer Aufgaben kdnnen sie in zwei Gruppen eingeteilt
werden:

Gruppe A:

— Wissenschaftliche/technische Unterstiitzung bei Observatorien und Stationseinrichtungen,
Normale, regelmagiige technische Wartung der Stationsgebaude und -technik,

— Besondere technische MalRnahmen an den Bauwerken (gré3ere Instandsetzungen),
— VIPs, FUihrungspersonal, Inspektoren,

— Tagesbesucher/Mitarbeiter von Schiffen (nicht zur Ubernachtung).

Gruppe B:

— Wissenschaftler und technisches Personal, die die Station Neumayer Il als Basis oder Zwi-
schenbasis fir ihre Forschungsarbeiten benutzen und sonst keine weitere Verbindung zur
Station haben (Expeditionspersonal),

— (Abenteuer-) Touristen. Solche Personen haben die Neumayer-Station bisher wegen ihrer
Abgeschiedenheit und der schwierigen Erreichbarkeit nur auRerst selten besucht. Touristen
bzw. Antarktisreiseveranstalter werden nicht ermutigt, die Neumayer-Station zu besuchen’.
Die Antragstellerin will daran in Zukunft nichts &ndern.

Zur Einschatzung der Umweltbelastung kann die durchschnittliche Belegung der Neumayer Il
wie in der folgenden Tabelle angenommen werden.

An einigen Tagen ist mit einer Spitzenbelegung von 24 Uberwinterern und zusétzlich 36 Gasten,
insgesamt also von 60 Personen, zu rechnen. Die Station kdnnte unter besonderen, zur Zeit
nicht absehbaren Bedingungen sogar noch zusétzliche Personen in Zelten und Hutten neben
dem Stationsgeb&aude versorgen.

Tab. 11: Durchschnittsbelegung und -aufenthaltszeiten an der Station Neumayer Ill

Gruppe Durchschnittliche Belegung nach Zeitabschnitten | Summe/a
Kalenderzeiten 16.03- | 01.12- |16.12- |01.01.- | 01.08.- | Personen-
30.11 15.12 31.12. 28.02. 15.03. tage
Anzahl der Tage 260 15 16 59 15
Uberwinterungsmannschaften | 10 11 12 20 11 4.302
;/Yaiijgsch./techmsche Unter- 03 3 3 03 234
Bau/Betriebsunterstitzung 0,3 2 3 213
B o
VIPs, Leitung, Inspektionen 1 1,2 87
Tagesbesucher von Schiffen 151) 11) 42
Expeditionspersonal 2 5 6 1 479
Gesamt 2.600 204 388 2.076 185 5.454

Y Nur tagstiber, zu 50 % in der Summe enthalten.

" Voranfragen sind fiir Besuche in jedem Fall erforderlich, aber die Antragstellerin erlaubt Besuche nur in
sehr begrindeten Fallen. Sie sieht die Stationsbesatzung als zu klein an, um Touristen zu betreuen.
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3.2 Versorgung

Die Neumayer-Station wird einmal im Jahr mit einem Schiff versorgt. Die Versorgungsgtiter wer-
den dabei auf Schlitten in 20-FuR-Containern zur Station gebracht. Die Container selbst werden
nicht ausgetauscht mit Ausnahme der Abfallcontainer und - selten - solcher Container, die nur in
Deutschland repariert werden kénnen.

Nahrungsmittel sollen fir Notfélle fir eine Dauer von 15 bis 18 Monaten bei Neumayer vorgehal-
ten werden. Bisher wurde eine Bevorratung fir zwei Jahre zum Ende der Sommersaison ein-
gehalten. Diese VorsichtsmaRnahme sollte das Uberleben sichern, falls das Schiff einmal nicht
zur Station gelangen koénnte. Inzwischen eréffnet die Flugverbindung tber Novolazarevskaya
Mdglichkeiten der Versorgung und des Personalaustauschs in solchen Notféllen, so dass eine
weitergehende Vorratshaltung nicht erforderlich ist.

3.3 Kraftbedarf, Krafterzeugung und Energiemanagement

Wie erwahnt, rechnet die Antragstellerin mit einem mittleren elektrischen Kraftbedarf von 100 bis
110 kW (vgl. oben Nr. 2.4.2). Der Strom an der Station soll in erster Linie durch Dieselgenerato-
ren, aul3erdem durch eine Windkraftanlage erzeugt werden.

Eine olbetriebene Vorheizung der fir die Aufladung bendétigten Luft bei Kaltstarts ist nicht ge-
plant. Stattdessen soll die Leistung der Dieselmotoren bei Kaltstarts elektronisch begrenzt wer-
den, um das Risiko von Schaden zu minimieren. Unter Berlcksichtigung des Wirkungsgrades
der Generatoren, der Abgasbehandlungsausrustung und der Treibstoffqualitat (im Vergleich zum
normalen Dieselkraftstoff) muss die nominale Kapazitat der Motoren 20 bis 25 % héher sein als
die spezifizierte elektrische Leistung. Wenn die Raten der Abgasbestandteile betrachtet werden
(meist in g/kWh angegeben), sind die Motorleistungen und nicht die der Generatoren zugrunde
zu legen.

Der Verbrauch von elektrischer und Warmeenergie an der Neumayer-Station Il soll mit Hilfe
eines umfassenden Energiemanagementsystems optimiert werden. Das System soll Kraft nach
festgelegten Prioritaten zuteilen, die optimale Einbindung der Windkraft Uberwachen, die Zu-
und Abschaltung zuséatzlicher Generatoren steuern und Warnungen ausgeben, falls Konflikte
auftreten oder bestimmte Grenzen Uberschritten werden. Das Energiemanagementsystem wird
durch eine Reihe von Regeln erganzt, die vom Stationspersonal zu beachten sind und die in der
Hauptsache Handlungsvorgaben zur Energieeinsparung umfassen. Es soll auch Zeiten vorge-
ben oder wahlen, zu denen bestimmte stromabhéngige Aktivititen am besten ausgefiihrt wer-
den.

Ferner wurde der Einsatz von Brennstoffzellen erwogen, was sich jedoch nach Herstelleranga-
ben bei der Neumayer-Station als nicht geeignet erwies. Auch eine weiter Alternative, das An-
bringen von Solarzellenfolien an der Au3enhaut des Stationsgebaudes, ist technisch noch nicht
so weit ausgereift, dass sie zum jetzigen Zeitpunkt verwirklicht werden kann.

Abgasreinigung bei den Stationsdieselmotoren

Da die Emissionen von gasférmigen und festen Schadstoffen aus Verbrennungsmaschinen
stark von der Kraftstoffqualitat abhangen, soll bei der Station Neumayer Il ausschlief3lich nied-
rigschwefliger Dieselkraftstoff verwendet werden. Die Dieselmotoren der Kraftstation werden mit
Abgasnachbehandlungseinrichtungen ausgeristet sein, um die Einhaltung der einschléagigen
europaischen Vorgaben (Richtlinie 97/68/EG und verschiedene Ergdnzungen; aul3erdem Richt-
linie 2002/88/EG) sicherzustellen. Diese verlangen, den zur Zeit noch zulassigen Schwefelanteil
von 2000 ppm (= mg/kg) im Jahre 2008 auf 1000 ppm, danach auf 50 ppm und von etwa 2014
an auf 10 ppm herabzusetzen. Vom Jahre 2011 an missen aul3erdem die Partikelemissionen
auf 0,025 g/kwh begrenzt werden. Voraussichtlich missen die Dieselmotoren deswegen mit
RuR¥filtern ausgeriistet werden. Die dann ebenfalls erforderliche Begrenzung der NO,-
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Emissionen auf 0,4 g/kWh wird eine Abgasbehandlung beziglich der NO4-Reduktion erforderlich
machen.

3.4

Fur die Heizung der Station stehen — wie erwahnt — zwei Varianten zur Auswahl: entweder eine
in das Luftungssystem integrierte Beheizung (wie bei der gegenwartigen Station Neumayer 1)
oder die Nutzung von Warmwasser und Heizkdrpern (Radiatoren). Bei der gegenwartigen Stati-
on Neumayer Il wird die gesamte Raumheizung ausschliel3lich mit erwarmter Luft im Zusam-
menhang mit der Beluftung der Station durchgefiihrt. Die Energie hierfur wird der Abwérme der
Dieselmotoren enthommen. Das System hat Vorteile (z.B. weil keine Heizrohre oder Heizkdrper
bendtigt werden), aber auch Nachteile, etwa wenn es um die Temperaturregelung in einzelnen
Raumen geht. Das fur Neumayer Il am besten geeigneten Heizungssystem soll deshalb erst in
der Detailplanung ausgewahlt werden.

Heizung und Luftung (Klimatisierung)

Unabhangig vom eingesetzten Heizungssystem soll kein Kraftstoff direkt zu Heizzwecken ver-
brannt werden. Die gesamte bendtigte Heizenergie soll prinzipiell aus der Warmeriickgewinnung
bei der Krafterzeugung oder uber erneuerbare Energie (Windkraft) gewonnen werden. Zum
Zweck der Warmeriickgewinnung sollen Kihlwasser- und Abgaswarmetauscher installiert wer-
den. Auf kraftstoffbetriebene Kessel wird verzichtet. Unter bestimmten Bedingungen (geringer
elektrischer Bedarf bei gleichzeitig hoher Windenergieleistung) besteht die Mdglichkeit, dass
nicht ausreichend Abwarme zur Verfligung steht. Fur diese voraussichtlich seltenen Zeiten kann
eine elektrische Zusatzheizung notwendig werden, fir die dann aber systembedingt erneuerbare
Energie verwendet wird.

3.5

Jahresverbrauch

Kraft- und Schmierstoffe

Der geschétzte mittlere Jahresverbrauch an Kraft- und Schmierstoffen an der Station Neumay-
er lll ergibt sich aus der folgenden Tabelle 12.

Tab. 12: Voraussichtlicher durchschnittlicher Jahresverbrauch an Kraftstoffen und
Schmiermitteln bei Neumayer Il

Mittlerer
Kraftstoff / Schmierol Verbraucher Verbrauch
(I/a)
) ) . . i Stations-Dieselgeneratoren 294.000
Diesel mit Zusatzen fiir den Gebrauch bis -
-40°C Kettenfahrzeuge und mobile 21.000
Dieselgeneratoren '
JP-8 / Jet-AlKerosin Flugzeuge und Hubschrauber | 50.000
Normalbenzin, bleifrei Ski-Doos, mobile Generatoren | 2.000
Motorol SAE 10W40 Diverse Motoren 2.400
Zweitaktol? Ski-Doos 50
Getriebedl EP 75W/90 Fahrzeuge ca.5
AVIA Syntofluid PB 32 Hydraulikél (andere
Bezeichnungen: ,AVIA Syntofluid 32“; "Biofluid | PB Fahrzeuge, PB Krane 20
AVILUB PB 32"
SHELL Donax TM Hydrauliké| Fahrzeuge, Krane, Schneefra- |
sen, Stations-Pressenanlage
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YDas Zweitaktgemisch wird nicht vor dem Tanken hergestellt. Die Ski-Doos haben getrennte Tanks fiir
Benzin und Ol, und die Maschine stellt die Mischung her.

Polar Diesel und Arctic Diesel sind wie folgt spezifiziert (die Kraftstoffspezifikationen kdnnen sich
aufgrund technischer Weiterentwicklungen bis 2006/2007 jedoch noch &ndern):

Tab. 13: Kraftstoffspezifikation von Polar Diesel (Super Eco Diesel, Petro SA) (synthetisch)

Viscosity, at 40 °C typical 1.4 cSt

Density, at 20 °C typical 0.8 ka/l (max 0.81)
Flash Point (TAG) 62 °C min (typical: 93)
Kinematic viscosity at 40 °C, typical 2.7 cSt

Water content <0.01 % viv

Carbon, Residue, Ramsbottom (on 10% residue) | 0.15 % m/m

Ash content <0.01 % m/m
Calorific value, Gross typical 46300 kJ/kg
Cetane No. min 45 (typical 54)
Cold filter plugging point (CFPP) typical <—45°C (- 30 °C max)
Distillation, typical:

IBP (Distillation begins) 220 °C

50 % EVAP 250 °C

90% EVAP 320 °C

FBP (Distillation ends) 340 °C
Total Sulphur max 0.001 % m/m. | (typical: 0.0004)

Tab. 14: Kraftstoffspezifikation von Arctic Diesel (Haltermann)

Arctic Diesel (Haltermann, Deutschland):

Gravity at 60°F 44 API

Density at 15°C 0.8 (0.789-0.805) kg/l
Flash Point 55° C

Pour Point -53 °C

Cloud Point -48 °C

Sulphur 0.3%

Ash 0.02 %

Water nil (mg/kg)

Cetane Index 44
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Tab. 15: Kraftstoffspezifikation von Arctic Diesel, Polar Diesel, Benzin, Kerosin JP-8 und
Kerosin Jet-Al

Parameter Dim. Arctic Die- | Polar Diesel Petrol Kerosene Kerosene
sel JP-8 Jet-Al 1)
Brand name Arctic Die- | Diesel 13200 Standard Aviation tur- | Aviation tur-
sel (Hal- S.A. supplier petrol, lead- | bine fuel bine fuel
termann) free (91 (Shell, BP, (Shell, BP,
Octane) others) others)
Appearance, colourless colourless, | clear, light, clear, glossy
colour yellowish pale yellow
Odour charac- characteristic charac- charac charac-
teristic teristic teristic petro- | teristic pe-
leum troleum
distillate distillate
odour odour
Dgggﬁ::{ ex- small; at small; at 1.1 to | big; at 0.6 small; at 0.6 | small; at 0.6
P 111065 |65 to 8.0 t0 4.7 to 4.7
volume %
Danger of sta- es es
tic charge y y
poisonous,
Toxicity little cancero see Material Data Sheets
genous
?g{g'w at kg/m® | 789-805 | €800 725-780 | 775-840 775 -840
Calorific value | kJ/kg 46,300 42,800
Viscosity at mm2/s | 20°: 1 0. -20°C: 8.0 Py
x°C (cSt) mPas 40°C: 14 20°C: 1.75 20%:8.0
Ignition temp. °C 240 ca 220 ca 220
Flash point °C 55 43 <21 38 38
Pour point °C -53 -50
Cloud point. °C 48 48 -47 -65 4) -47 -56 5)
(freezing point)
CFPP °C -40
Cetane Index No 44 45
Sulphur con- weight 0.3 01 03 0.3
tent %
Lead content mg /| max 13
Ash % 0.02
Additives 2) 3)
UN-Number 1202 1202 1203 1223 1223




38

IMDG/GGVSee none none 3.1 3.3 3.3

Dang. Goods none none T, F+ N, Xn, Xi N, Xn, Xi

Code

Danger classi-

fication for wa- WGK1, WGK 1, weak WGK 3, WGK 2, WGK 2,
weak weak weak weak

ter

1)

2)

3)

4)

5)

Jet A-1 product information Aviation turbine fuels (jet fuels) are manufactured predominantly from
straight run kerosenes which normally require further treatment to meet the specification requirements.
At some refineries there is an increasing tendency to incorporate proportions of product produced by
hydrocracking processes. The Check List for Jet A-1, a kerosene fuel having a maximum freezing
point of -47°C, forms the basis of international supply of virtually all commercial aviation world-wide.
Most military organisations now use kerosene type fuels which are virtually identical to Jet A-1 in basic
properties, differing mainly in the types of additives required. In areas where the same basic grade is
used by both military und commercial industries, only one grade need be manufactured, stored und
distributed as the additives required by the military can be injected as the fuel is supplied to the mili-
tary. BP Jet A-1 is a petroleum distillate blended from kerosene fractions having a freezing point below
—40°C und a flash point above 38°C. It does not usually contain a static dissipator additive.

Corrosion Inhibitor/ Lubricity Enhancer (9-24 g/m3), Icing Inhibitor (0.1-0.15 vol%), Static Dissipater
Additive (3-5 ppm)

Kerosenes, if they have been hydroprocessed or if they contain any hydroprocessed components,
must contain the antioxidants laid down in the DEF STAN 91-91/4 standard, in the specified margins.
If they are not hydroprocessed, they may contain these same antioxidants up to a maximum of 24
mg/l. When they have to comply with the electric conductivity specification, they must incorporate the
authorised SDA (Stadis 450), up to a maximum of 3.0 mg/l in the first additives added, und 5.0 mg/l in
the accumulated total for any possible further additives added. They may also contain the metal deac-
tivator authorised (MDA) under the DEF STAN 91-91/4 standard up to a maximum of 5.7 mg/l. The
use of an anti-icing inhibitor is not allowed (FSII). Nor are corrosion inhibitors / lubricity improvers al-
lowed, except in operational circumstances which require them to be used, und with the knowledge
und agreement of the parties.

With the relevant additives JP-8 is usable to -65°C
With the relevant additives Jet-Al is usable to -56°C

Hydraulikflissigkeit

Gegenwartig verwendet das AWI zwei unterschiedliche Sorten Hydraulikflissigkeit:

Normalerweise wird Shell DONAX TM verwendet, eine Mischung aus hochraffinierten Mine-
ralélen und einigen Zusatzen. Obwohl die Hauptbestandteile als grundsatzlich biologisch
abbaubar anzusehen sind, enthélt das Produkt Beimischungen, die in der Umwelt Bestand
haben kdnnten.

AuBBerdem wird die synthetische Hydraulikflissigkeit "AVIA SYNTOFLUID N 32" verwendet.
Die Flussigkeit fallt nicht unter die Gefahrgutregulierungen. Sie ist vom RAL-Deutsches Insti-
tut fur Gultesicherung und Kennzeichnung e.V. unter der Registrierung RAL-UZ 79 mit dem
Umweltzeichen ,Blauer Engel“ ausgezeichnet worden. Sie bereitet jedoch in der Antarktis
Probleme, wenn die Pisten-Bullies in grol3eren Hohen und bei sehr kalten Temperaturen
eingesetzt werden wie bei den Traversen nach der Kohnen-Station. Seinerzeit war ein kom-
pletten Austausch samtlicher Hydraulikschlauchleitungen und einer Anzahl weiterer Hydrau-
likbauteile erforderlich; hierfiir mussten die Fahrzeuge nach Deutschland gebracht werden.
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Transport

Der benttigte Kraftstoff soll von der oben genannten Lagerung in Doppelhillen-Containertanks
Uber eine oberirdische Leitung zur Kraftstation auf der Plattform gepumpt werden. Die Tanks
dienen gleichzeitig als Tankstelle fur die Stationsfahrzeuge. Um sie nachzufillen, werden Tank-
container von einem der Auf3enlager zur Tankstelle verholt und der Kraftstoff umgepumpt.

Kraftstoffe und Schmiermittel (bzw. tbrige technische Flissigkeiten), die nicht in den Container-
tanks gelagert werden, werden in 200-Liter-Fassern oder in kleineren Gebinden angeliefert und
ebenfalls per Schlitten zu den jeweiligen Stationslagerplatzen transportiert.

3.6 Andere technische Verbrauchsstoffe

Die Zahl und die Mengen anderer technischer Verbrauchsstoffe als Kraft- und Schmierstoffe
werden sehr begrenzt sein. Bei einigen (z.B. bei Schweil3- und Brenngasen und Batteriesauren)
handelt es sich um Gefahrgiter.

3.7 Frischwassergewinnung und Frischwasserbedarf

Der tagliche Durchschnittsverbrauch an Frischwasser betrégt gegenwartig bei Neumayer 11 117
Liter/Person und schlief3t die Luftbefeuchtung ein. Die Station Neumayer IIl kbnnte einen gerin-
geren Bedarf haben, falls Vakuumtoiletten installiert werden.

Das Frischwasser wird in einer Schneeschmelze erzeugt, die in der Garage aufgestellt werden
soll. Dazu soll Schnee von der Oberflache im Osten der Station entnommen und durch eine
Schutte in den Schmelztank gegeben werden. Eine Driftschneefalle befindet sich in der Entwick-
lung und Erprobung; sie konnte den Aufwand fur das Heranschaffen des Schnees reduzieren.
Die Schmelze soll entsprechend dem Bedarf ausgelegt werden und die Versorgung von bis zu
58 Personen im Sommer ermdglichen (dann mit etwas reduzierter Rate).

Die nominelle Kapazitat der Schneeschmelze soll im Bereich von 25 kW liegen. Die Schmelze
wird mit der Abwarme der Dieselmotoren betrieben. Die Abwérme wird dariiber hinaus zur Er-
zeugung von Warmwasser genutzt. Eine Ersatz- oder Notheizung fir die Schmelze wird nicht
geplant, weil bereits Notfallvorsorge bei den Motoren getroffen wird. Es kdnnte jedoch wie bei
der Raumheizung eine Zusatzheizung erforderlich werden fiir die seltenen Zeiten, zu denen der
Kraftbedarf (und damit die Abwédrmemenge) sehr gering und die zur Verfigung stehende Wind-
kraft bei ihrem Maximum (Zielvorstellung 60 kW) ist. Diese Zusatzheizung soll elektrisch betrie-
ben werden, so dass keine zusétzlichen Mengen an Kraftstoff benétigt und die Emissionen nied-
rig gehalten werden.

3.8  Abfallbeseitigung

Die erwarteten Abfallmengen und Zusammensetzungen werden den bisherigen an der Station
Neumayer Il entsprechen, weil sich die Personalstarken beim Winter- und Sommerbetrieb der
Station nicht oder nur unwesentlich gegeniiber denen an Neumayer Il &ndern werden. Diese
Mengen schlie3en auch Abfélle ein, die von Feldcamps oder Traversen zurlickgebracht werden.

Die Abfallbeseitigung — und insbesondere die Abfallbehandlungseinrichtungen — sollen ebenfalls
denen der Station Neumayer Il entsprechen. Alle festen Abfélle, auch Lebensmittelabfalle, sollen
jeweils getrennt voneinander offen oder in Behdltern in den Mulltransportcontainern der Station
gesammelt werden. Die grofdte Abfallfraktion besteht aus Verpackungsmaterial. Eine Verbren-
nung von Abféllen in oder an der Station Neumayer Il ist nicht geplant. Papier/Pappe, Plastik-
stoffe, Glas und Metalldosen sollen jeweils in besonderen Kompaktoren gepresst oder — im Fall
von Glas und Dosen — durch einen Schredder zerkleinert werden. Alle Abfélle werden in deutlich
beschrifteten Behaltern sicher gelagert, wobei gefahrliche und ungefahrliche Abfélle voneinan-
der getrennt werden.
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Auch gefahrliche fliissige Abfalle (gebrauchte Ole, Hydraulikfliissigkeiten, verunreinigte Flissig-
keiten aus dem Stationshospital, fotochemische Flissigkeiten und chemische Abwéasser von den
Labors) werden in besonderen (jeweils nach den Inhalten markierten) Behéaltern gesammelt und
in einem Transportcontainer bis zur Abfuhr aus der Antarktis gelagert.

Einmal jahrlich werden die Abféalle zum Recycling oder zu einer ordnungsgemalien Deponierung
aul3erhalb der Antarktis per Schiff abtransportiert.

3.9 Abwasserbeseitigung

Die an der Station erwartete Abwassermenge hangt in erster Linie von der Zahl der jeweils in
der Station lebenden Menschen ab. Die Antragstellerin rechnet durchschnittlich mit 117 | pro
Person und Tag. Im Sommerhalbjahr fallt deswegen (bei einer Zahl von 36 Personen) bis zu
4250 | Abwasser pro Tag an, im Winterhalbjahr (11 Personen) bis zu 1300 I. In Spitzenzeiten (60
Personen) sind tber 7000 | zu erwarten. Weil graues Abwasser zur Toilettenspilung eingesetzt
werden wird (s. auch unten zur Begleitheizung), wird sich diese Menge noch etwas verringern.

Die Belastung des Abwassers durch Detergenzien und Reinigern soll dadurch begrenzt werden,
dass nur bestimmte biologisch abbaubare Detergenzien- und Reinigertypen in festgelegten
Mengen verwendet werden.

Eine kombinierte Abwasserreinigungsanlage fur Grau- und Schwarzwasser, die sich in einem
Container befindet, soll schadliche Mikroorganismen aus dem Abwasser der Station entfernen.
Alle beim Prozess anfallenden Reststoffe, die nicht in der Anlage weiterverarbeitet werden kon-
nen, sollen in der Anlage getrocknet, dann in Polypropylenbehéltern versiegelt und einmal jahr-
lich an Bord des Versorgungsschiffs gegeben werden, damit sie dort verbrannt oder an Land
auBBerhalb der Antarktis verbracht werden. Das gereinigte Abwasser wird — voraussichtlich mit
Ultraviolett-Licht — desinfiziert, durch ein oberirdisches Rohr von ca. 50 mm Weite und 80 m
Lange geleitet und westlich der Station in den Schnee abgelassen.

Mit geringeren Mengen an Abwasser wachst die Gefahr der Auskihlung der Abwasserleitung,
bzw. die mittlere Temperatur der Leitung wird niedriger. Weil das Zufrieren der Abwasserleitung
unter allen Umstanden vermieden werden muss, ist auch an der Station Neumayer Ill eine Be-
gleitheizung vorgesehen. Diese Heizung ist temperaturgesteuert. Sie heizt und bendtigt Energie
nur im Bedarfsfall, der unter normalen Betriebsbedingungen fast nie eintritt.

3.10 Flugaktivitaten

Die Betriebsaktivitaten schlieRen auch Flige mit Festfligelflugzeugen und Helikoptern ein. Die
Flugwege der Festfligelflugzeuge verlaufen bei Neumayer wegen der Ausrichtung der Flugpiste
im Schnee (108°/288°) in Ost-West-Richtung. Aufgrund des vorherrschenden Ostwinds erfolgen
die Starts normalerweise in Ostsldostrichtung.

Das Betanken der Flugzeuge bei Neumayer erfolgt ausschlieB3lich mit der Druckbetankungs-
methode, bei der der Kraftstoff durch eine fest anzuschlieBende Schlauchleitung in die Tanks
gepumpt wird, die beidseitig mit Absperrventilen versehen ist. Bewegungen des Kraftstoffes
durch Schwerkraft, die schwer zu kontrollieren sind, werden dadurch vermieden, und aus den
Fullschlauchen kénnen keine Kraftstoffreste entweichen. Das Austreten von Kraftstoffdampfen
wird bei dieser Methode ebenfalls stark reduziert, aber die Verdampfung ist wegen der vorherr-
schenden Temperaturen ohnehin extrem niedrig.

Da die Temperaturen bei Neumayer in der Flugsaison nicht zu niedrig sind, besteht keine Not-
wendigkeit zum "warmen Auftanken" der Flugzeuge. Alle Betankungsvorgange kénnen deshalb
bei abgestellten Flugzeugtriebwerken und damit bei verminderter Gefahr stattfinden. Der erfor-
derliche Strom fiir die Pumpe(n) wird Uber eine Boden-Versorgungseinheit (ground unit) bereit-
gestellt.
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3.11 Geplante Nutzungsdauer des Stationsgebaudes und Vorschau auf den spéateren
Abbau

Die Nutzungsdauer des Stationsbaus Neumayer Il wird nicht mehr vom Schneezutrag oder von
Driftschneeablagerungen abhéngig sein wie bei den Vorgangerstationen, weil das Gebaude der
Hohenlage des Gelandes angepasst wird und durch seine aufgestanderte Bauweise im oberirdi-
schen Teil der Schneewehenbildung weitgehend entgegenwirkt. Die Antragstellerin erwartet,
dass die Lebensdauer des Geb&udes damit im Wesentlichen durch den Gebrauch und die damit
verbundenen Abnutzungen bestimmt wird. Dazu hat sie in Erwdgung gezogen, dass das Ge-
baude auch wegen neuer, nicht mehr erfullbarer Anforderungen veralten kénnte. Die geplante
Nutzungszeit ist deshalb auf mindestens 25 Jahre festgelegt worden.

Der Stationsort ist ausreichend weit von der Abbruchkante des Schelfeises entfernt, so dass die
Station in der geplanten Lebenszeit nicht in deren Nahe gelangen kann. Es ist von entscheiden-
der Bedeutung, dass das Gebaude ohne groRRere Belastung der Umwelt vollstandig demontiert
und weitgehend aus dem Antarktis-Vertragsgebiet entfernt werden kann. Dieser Abbau wird in
jedem Fall und unabhé&ngig von der tatsachlichen Nutzungsdauer durchgefiihrt werden.

Deswegen soll bereits bei der Planung der Station auf eine mdglichst einfache und kostenspa-
rende Demontagemdglichkeit geachtet werden. So sollen z.B. Schweif3verbindungen weitestge-
hend vermieden werden.

Die Demontagearbeiten und die Ricktransporte der demontierten Teile zur Verladung auf Schif-
fe an den Eiskanten entsprechen - was den Zeit- und Arbeitsaufwand und den Gerateeinsatz
angeht - weitgehend den Arbeiten beim Aufbau der Station. Damit kdnnen auch die Auswirkun-
gen auf die Umwelt in gleicher GréRenordnung wie beim Aufbau angenommen werden.

Hierbei handelt es sich um konservative Annahmen, weil einige Arbeiten beim Abbau schneller
ausgefihrt werden kénnen als beim Aufbau. Die Tabelle 16 zeigt eine Abschatzung dazu (vgl.
Tabelle 10 zum Aufbau).

Tab. 16: Ersparnisse bei Montagezeiten und Gerateeinsatzen beim Abbau der Station
Neumayer Il im Vergleich zum Aufbau

Anteil der fur den | Anteil der fur den
Komponente der Demontagearbeiten Neumayer Il | Aufbau benétig- Aufbau bendtig-
ten Zeit ten Gerate
Baucamp (kleiner als beim Aufbau) 40 % 40 %
Garagengebaude: Schneegrube® 90 % 90 %
Demontage aller Einrichtungen in Huille und Garage | 10 % 5%
Abbau der Plattform 5% 0%
Garage: Abbau Dach, Stiitzen und Pressensystem? | 10 % 0%
Verpackungen® 30 % 40 %
Nicht riickbaubare Einrichtungen/Teile® 90 % 90 %
Téﬁg;gﬁrr]tges)Baustelle - Schiff, Schlittenbe- und 15 % 15 %
rI?]eet)ré)ebselnstellung (Vergleich zur Betriebsaufnah- 80 % 0%

Y Es sind keine Ausschachtungen erforderlich, und die Grube der Garage muss nicht verfiillt werden, da

sie von allein in kurzer Zeit zuwehen wird.

2 Keine Abdichtungsarbeiten, keine Tests der Hubeinrichtungen.

¥  Viele Teile werden nicht weiter verwandt und benétigen deshalb keinen besonderen Schutz.
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" Hier wird angenommen, dass die Stahlfundamente der Windgeneratoren und Aul3enstationen sowie

einige tief im Schnee liegende Kabel in der Antarktis verbleiben kénnen, weil die Bergungsarbeiten
ungtinstigere Auswirkungen auf die Umwelt haben wiirden als das Zurtcklassen im Schelfeis. Details
hierzu werden unten Nr. 4.2.4 im Zusammenhang mit dem Rickbau der Station Neumayer Il angege-
ben.

%  Die Einsparungen beruhen auf der kirzeren Entfernung zwischen Station und Schiffsliegeplatz. In den

25 oder mehr Jahren bis zur Beendigung des Betriebs der Station Neumayer Il wird sich die Station
etwa 25*0,19 = 4,75 km naher in Richtung Eiskante bewegt haben. Bei einer durchschnittlichen
Transportentfernung von 21 km beim Aufbau entspricht dies einer Entfernungsverkiirzung um 22,6 %.

®  Nicht erforderlich sind die zeitaufwandigen Hohenausrichtungen der Stiitzen, das Einlaufen diverser

Maschinen, und alle Abnahmen mit den zugehdorigen Testlaufen und Alarmen. Andererseits missen
alle Leitungen und Behaltnisse sehr sorgfaltig entleert werden, um jede Art von Verschittungen zu
vermeiden.

Insgesamt konnen deswegen Einsparungen von etwa 800 Personentagen und 48.000 Litern
Dieselkraftstoff erzielt werden. Der Gesamtverbrauch an Dieselkraftstoff fir den Abbau der Neu-
mayer-Station 1l und fiir die Ubereistransporte wird in der GréRenordnung von 165.000 Litern
und damit 23 % niedriger als beim Aufbau der Station liegen.

4, Abbau und Rucktransport der Neumayer-Station Il
4.1 Gebaude und Ausristungen der Neumayer-Station |l
4.1.1 Allgemeine Beschreibung

Die Station Neumayer Il umfasst einen unterirdischen Komplex mit Zugangen zur Schneeober-
flache und einige Einrichtungen auf dem Schnee in der ndheren Umgebung. Es gibt auRerdem
noch einige kleine wissenschatftliche AuRenposten in bis zu 4 km Entfernung vom Hauptgebau-
de, die - soweit sie Strom bendétigen - mittels Batterien selbst versorgend sind, Falls im Zuge von
Verlagerungen nach Neumayer Ill Erneuerungen an den AulRenstationen vorgenommen werden,
werden die ausgetauschten Teile aus der Antarktis abtransportiert. Der Abbau von Fundamen-
ten im Schnee, falls vorhanden, wird weiter unten angesprochen.

4.1.2 Schutzréhren und Zugange

Das eigentliche Stationsgebaude ist in Stahlrbhren mit 8,38 m Durchmesser untergebracht, die
aus 7 mm dicken, gekrimmten Wellblechtafeln mit 20-mm-Schrauben zusammengesetzt sind.
Diese Rohren bleiben kalt. Die Wellblechplatten am Boden sind unbehandelt, wéahrend die Plat-
ten im Ubrigen Bereich des Umfangs verzinkt sind. Es gibt zwei parallel verlaufende Réhren mit
90 m und 83 m Lange und eine angeschlossene Réhre von 95 m Lange quer dazu. Eine kleine-
re Réhre mit 4,10 m Durchmesser und 16 m Lange verbindet die beiden Parallelréhren etwa bei
deren halber Lange. Die Réhrenenden sind mit kraftigen Stahlschotts verschlossen. Das Schott
am Ostende der Querrdhre besitzt ein zweifligeliges Eingangstor, das den Zugang zu einer
Schneerampe gibt, die breit genug ist fiir die Passage der groten Stationsfahrzeuge. Die
Schottwande an den Siudenden der Parallelréhren bilden einen Teil der dortigen Treppenhauser,
die die Haupteingdnge an der Oberflache mit den Réhren verbinden. Der westliche Teil der
Querréhre ist mit einem Brandschott abgesperrt und enthdlt sechs 22.000-Liter-
Dieselkraftstofftanks, die in 20-Ful3-Containerrahmen eingebaut sind. Die Tankcontainer stehen
paarig in Stahl-Auffangwannen, die als Sicherheitsbehaltnisse gegen Leckagen dienen. Zwei
weitere Absperrungen schotten die R6hren im Brandfall gegen Rauch ab. Ein kurzer, in der N&-
he der Rampe an die Querrdhre anschlieRender R6hrenabschnitt geht dber in einen 60 m lan-
gen, befahrbaren Schneetunnel, der das Garagengebaude mit den Stationsréhren verbindet.
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Von den Rohren fuhren insgesamt fiinf Schachte an die Oberflache. Sie missen von Zeit zu Zeit
verlangert werden. Der kleinste besteht aus 813-mm-Rohrsektionen und dient als Einwurfs-
schacht fur die Schneeschmelze. Die Ubrigen Schachte sind ebenfalls rund, bestehen aber aus
zusammengeschraubten Wellblechtafeln. Zwei haben 1,57 m Durchmesser und nehmen die
isolierten Abgasrohre auf, und die anderen beiden dienen zur Beluftung der Station.

Die Rampe hat einen Schneeboden und Schneewénde. Sie ist mit einer Dachkonstruktion ab-
gedeckt, die in Stufen der Rampenneigung folgt. Die tragende Dachkonstruktion besteht aus
Stahlprofilen im unteren Teil der Rampe, wahrend hdlzerne Fachwerktrager in den oberen Be-
reichen eingesetzt sind, wo die Schneelasten geringer sind. Die Dachhaut besteht aus Kantholz
und Sperrholz. Die Abdeckung am Rampenende ist aus schmalen Holzelementen zusammen-
gesetzt, die jeweils von zwei Personen angehoben werden kénnen. Die Rampe wird um neue
Sektionen erweitert, sofern der Schneezutrag dies erfordert.

Die "Treppentlirme" an den Sudenden der Parallelréhren bestehen aus Stahlfachwerk mit einer
Sperrholzverkleidung und stehen auf flachen Kantholzfundamenten. Die Treppen sind aus
Stahlsegmenten zusammengesetzt. In einem der Tirme ist ein 100 kg tragender Elektroaufzug
installiert. Die obersten Sektionen der Turme mit den Aul3entiiren und verschiedenen aufmon-
tierten Antennen werden oberhalb des Schneeniveaus gehalten, indem darunter von Zeit zu Zeit
neue Zwischensektionen eingezogen werden.

Die Treppentiirme sind Uber einen Schneetunnel in Hohe der Réhrenbdden miteinander verbun-
den, der sich vom Westturm aus 150 m nach Siiden erstreckt ohne Ausgang am Sidende. Die-
ser 2,4 m breite und im Jahre 2004 nur noch 1,7 m hohe Tunnel dient als Kanal fur Frischluft,
die mittels Ventilatoren von auf3en durch den Schnee hindurch angesaugt und damit - zumindest
an warmeren Tagen - abgeklhlt wird (,Klimatunnel). Der Tunnel hilft, Driftschnee aus der Stati-
on fernzuhalten, und liefert Gber das ganze Jahr gleichmaRig temperierte Luft. Er war urspring-
lich mit einer einfachen Holzkonstruktion abgedeckt, die aber schon vor langerer Zeit ausgebaut
worden ist.

Ein Notausgang aus kraftigen Holzrahmen und Sperrholz mit einer Stahlleiter befindet sich am
Westende der Querrghre. In diesem Schacht ist eine Kraftstoffleitung montiert, die beim Nachful-
len der Tankcontainer im Tanklager benutzt wird.

Der Verbindungstunnel zur Garage hatte urspriinglich ein Holzdach, das in der Saison 2003/04
ausgebaut wurde, nachdem grolRere Deformationen eingetreten waren. Das Tunnelprofil wurde
bei dieser Gelegenheit nachgearbeitet. Am Nordende gibt es inzwischen eine steile Rampe, wo
der Tunnel an die Garage anbindet, die entsprechend dem Schneezutrag angehoben wird. In der
Querrohre gibt es keine Unterkonstruktion flr eine befestigte Verkehrsflache. Sie ist lediglich so
weit mit Schnee angefllt, dass eine 6 m breite, ebene Bodenbreite erreicht wird. Dieser Schnee-
boden ist nicht abgedeckt. Der Ostteil der Rohre ist befahrbar und Fahrzeuge koénnen in die
Werkstatt in der Ostrohre fahren.
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Abb. 6: Station Neumayer Il mit Garagengebaude

4.1.3 Bauliche Einrichtungen in den Réhren

Alle beheizten oder mit Air Conditioning versorgten Raume der Station befinden sich in den bei-
den Parallelréhren. Mit Ausnahme des Werkstattgebaudes sind sie alle aus 20-Ful3-Containern
zusammengesetzt. Die Gesamthéhe der Container betragt 2,90 m. Sie stehen auf einer héhen-
justierbaren Stahlunterkonstruktion, die die Lasten verteilt und auf die Stahlréhren Ubertragt. Die
freien, begehbaren Flachen in den Parallelrdhren sind mit Holzbohlen abgedeckt. Schmale
Laufstege verlaufen an beiden Seiten der Container und dienen als Fluchtwege. Der normale
Durchgang befindet sich in den Containern, wo ein Flur von Ende zu Ende hindurchlauft.

Die Container haben Stahlrahmen und sind mit Transport-Eckbeschlagen ausgeriistet. Wande
und Decken bestehen von auf3en nach innen aus Stahlblech, Steinwolleisolierung und feuerfes-
ten, mineralischen Verkleidungsplatten. Am Boden wird Sperrholz statt dieser Platten verwendet
mit Teppich- oder Gummibelagen.

Die Werkstatt und das angebaute Werkstattlager (GroR3e I/b/h = 19,0 m/6,5 m/5,0 m) bestehen
aus einem Stahlrahmentragwerk und 150 mm dicken Sperrholz-Sandwichpaneelen mit einer
120 mm dicken Steinwolleisolierung. Eine feuerfeste Plattenverkleidung ist innen an Wanden
und Decken montiert.
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4.1.4 Garagenbauwerk

Das Garagengebaude ist eine relativ leichte Konstruktion in einem Schneegraben, die aus ei-
nem 46,4 m mal 16,7 m groBen Dach besteht, das von 21 héhenverstellbaren (4,3 m bis 4,8 m)
Stitzen in drei Reihen getragen wird. Die Stlitzen stehen auf flachen Holz-/ Stahlfundamenten
direkt auf dem Schneeboden des Grabens. Das Dach ist aus Stahlprofilen und Sperrholz-
Sandwichplatten zusammengesetzt. Es gibt zahlreiche Fugen in der Dachhaut, die mit Silikon-
Dichtungsstreifen abgedichtet sind. Die Schneewande sind unverkleidet. Eine 1,5 m hohe
Sperrholzschirze mit Stahlunterkonstruktion verlauft ringsum entlang des Dachrandes und gibt
dem Gebaude Horizontalstabilitat. Sie dient gleichzeitig als Dichtung gegen Schneeeintrieb.

Das Dach wird mit ca. 40 Stahlseilen von 12 mm Durchmesser von unten gegen Abheben gesi-
chert. Die Seile reichen etwa 8 m tief in den Schneeuntergrund (2004), wo sie an Schneeankern
befestigt sind, und werden beim Anheben des Daches verlangert.

Eine Schneerampe befindet sich an der nérdlichen Schmalseite der Garage mit einem angelenk-
ten Deckel aus Stahl und Sperrholz, der Uber Flaschenziige bewegt werden kann, die an einem
Stahlportal Gber der Rampe befestigt sind.

4.1.5 Technische Einrichtungen

Die hauptsachlichen technischen Einrichtungen der Station (Kraft- und Wassererzeugung, Hei-
zung/LUftung, Abwasserbehandlung) sind in den Gebaudecontainern installiert. Kabel und Kana-
le verlaufen Uberwiegend auf den Containerdachern, wahrend durchgehende Wasserleitungen
unter den Containern montiert sind. Eine stéhlerne Kraftstoffleitung verbindet die Tanks in der
Querréhre mit den Tagestanks auf den Dachern der drei Kraftstationen.

Alle unterirdischen Raume sind beleuchtet, und am Klimatunnel und den Luftausldssen sind
Ventilatoren montiert. Unter dem Schneeboden in der Querréhre gibt es keine Leitungen oder
Kabel.

Eine 96,5 m lange Abwasserdruckleitung verlauft von der R6hre West horizontal zur Schnee-
grube. Die Leitung ist in Hohe des Rohrenbodens direkt im Schnee verlegt. Sie besteht aus vor-
gefertigten 6-m-Sektionen eines 60,3 mm x 5 mm Stahlrohrs mit FCKW-freier Polyurethan-
Schaumisolierung und PE-Ummantelung. Die Sektionen wurden beim Verlegen mittels Pressfit-
tings verbunden. Eine 10 W/m Begleitheizungsleitung verlauft entlang der Stahlrohre Gber die
ganze Lange. Das Abwasserrohr ist an einen auf3en an der Westréhre angeschweil3ten Rohr-
stutzen angeschraubt.

4.1.6 Antennen und Windgenerator

An der Station Neumayer Il sind insgesamt 24 verschiedene Antennen installiert. Die auf den
Treppentirmen montierten Trager tragen 13 kleine Antennen. Zwei Antennen mit Schutzdom
sind auf den Ventilationsschachten montiert. Zwei Breitband-Dipole sind im Antennenfeld sid-
westlich der Station aufgestellt, und vier kleinere sind an Masten nahe der Eingangsrampe an
der Querrdhre befestigt. Eine Schutzhiille mit 2 m Durchmesser mit einer Satelliten-Antenne
(PRARE) ist auf der Ballonfullhalle montiert. Die schwerste Antenne, die der kontinuierlichen
Verbindung Uber Satelliten dient, befindet sich seit 1999 unter einem 4 m im Durchmesser mes-
senden Dom auf einem Stahlfachwerkturm etwa 35 m nordwestlich des Westendes der Quer-
réhre. Die Antenne wird von Zeit zu Zeit angehoben, indem eine neue, 2,8 m hohe Turmsektion
unter ihr eingezogen wird. Das 6 x 5 m? grof3e Flachfundament besteht aus Stahlprofilen und
Kanthdélzern und hatte urspriinglich eine Tiefe von 2 m im Schnee. Im Jahr 2008 wird dieses
Fundament 8 bis 9 m tief unter der Schneeoberflache liegen.

Der 20-kW-Windgenerator ist auf einem Rohrschaft montiert und steht auf einer Fundamentie-
rung aus Stahlfachwerk, die nicht oder nur wenig Uber die Schneeoberflache hinausreicht. Sie
hat einen dreibeinigen Grundriss, um die drei Schragstiitzen des Generatorschafts zu halten,



46

und erstreckt sich horizontal bis in 7 m Entfernung von der Schachtachse. Das Anheben des
Generators geschieht ahnlich wie beim Antennenturm, indem hier neue Sektionen des Funda-
ments eingefiigt werden. Wegen der auftretenden Vibrationen sind die Fundamentteile mit Vor-
spannschrauben verbunden. Die Kabel zwischen Generator und Station werden oberirdisch an

Stangen gefuhrt.

4.1.7 Aulenstationen und andere Einrichtungen
Die AuRRenstationen und Observatorien, die durch Kabel mit der Station verbunden sind, sind in
dem Lageplan (Abb. 7) angegeben. Die Uberlebensinsel ist eine Kunststoffhiitte auf Kufen, die
einmal im Jahr versetzt wird, um sie an der Schneeoberflache zu halten. Der alte und leerge-
raumte 20-Ful3-Seismikcontainer steht in einer Schneehdhle 12 m unter dem Grund und kann
Uber eine Leiter in einem sperrholzverkleideten Schneeschacht erreicht werden. Die drei in Be-
trieb befindlichen Observatoriums-Containergebaude fiir Magnetik/Seismik, Spurenstoffe (Luft-
chemie) und die Ballonfiillhalle stehen jeweils auf oberirdischen, héhenverstellbaren Stahlplatt-
formen. Die jeweils vier Stahlstitzen der Plattformen reichen weit in den Schneeuntergrund hin-

ab, wo sie auf Kantholz-Flachfundamenten auflagern.
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Abb. 7: Neumayer-Station Il mit ihren Einrichtungen in der ndheren Umgebung

Das Infraschall-Messfeld ist eine unter der Schneeoberflache installierte Anlage aus Rohren und
Kabeln mit einer Anzahl an Datenerfassungseinheiten und einer Flachenausdehnung von etwa 3
km2. Das gesamte Messfeld muss von Zeit zu Zeit zu Wartungszwecken freigelegt und zum

Ausgleich des Schneezutrags in einer veranderten Hohenlage neu installiert werden.
Die elektrischen Kabel zu den verschiedenen Einrichtungen verlaufen oberirdisch mit der Aus-

nahme einer dreifachen, 1.650 m langen 20 kW-Kraftleitung, die die Station mit dem alten Seis-
mik-Container und dem Spurenstoffobservatorium verbindet. Die Kabel laufen anfangs durch
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den Klimatunnel und befinden sich auf der restlichen Léange von 1.500 m inzwischen in 8 m Tiefe
(2004). Das im Schnee verlegte Kabel zwischen der Radom-Antenne und Tankstelle (s. Abb. 7)
ist eine saisonale Einrichtung und wird fir die Ubrige Zeit des Jahres herausgenommen.

Die Fahrpisten im Schnee, die offenen Lagerflachen, die Flugzeugpiste und der Hubschrauber-
landeplatz sind mit Stangen und mit einigen leeren Fassern markiert. Alle diese Markierungen
werden regelmalig héhergesetzt, um die Schneeakkumulation auszugleichen. Die Lagerflachen
dienen lberwiegend zu kurzen Zwischenlagerungen und werden in Abstdnden immer wieder
geraumt.

4.2 Abbau und Rucktransport sowie Terminplan
4.2.1 Allgemeine Beschreibung

Spéatestens im Februar oder Méarz 2008 soll die Neumayer-Station Il durch die dann neu gebaute
Neumayer-Station Ill ersetzt werden. Es ist jedoch mdéglich, wenn auch weniger wahrscheinlich,
dass die zuletzt genannte Station bereits zum Ende der Saison 2006/2007 fertiggestellt und G-
bergeben wird. Andererseits ist es ebenfalls denkbar, dass die Arbeiten wegen ungewohnlich
ungunstiger Bedingungen oder Ereignisse so behindert werden, dass der Betrieb erst in der Sai-
son 2008/2009 aufgenommen werden kann. Der Umzug von der bisherigen zur neuen Station
kann nicht Uber einen langeren Zeitraum ausgedehnt werden, weil die wissenschaftlichen Pro-
gramme und Messungen mit mdglichst kurzen Unterbrechungen und Stérungen fortgesetzt wer-
den missen. Aus diesem Grund wird nicht geplant, irgendwelche Gebaudeteile oder ganze Ein-
heiten, eingebaute Einrichtungen oder Geratschaften von der alten in die neue Station zu verle-
gen®. Die lineare Anordnung der Einrichtungen in den Stahlréhren bei Neumayer |l gestattet
ohnehin keine Demontagen in der Reihenfolge, wie sie beim Einbau bei Neumayer Il eingehal-
ten werden musste.

Die Planungen sehen die AulRerdienststellung der Station Neumayer Il unmittelbar nach der Be-
triebsaufnahme der neuen Station vor. Die Stilllegung schlie3t die Drainage und Abfuhr aller
mdoglicherweise schadlichen Substanzen ein, besonders aller 6lhaltigen und chemischen Flis-
sigkeiten. Diese Substanzen werden nach Neumayer Ill gebracht und dort geméaR dem Abfall-
wirtschaftsplan entsorgt. Die alte Station wird danach vollstandig stillgelegt sein und somit keine
betrieblichen Auswirkungen mehr auf die Umwelt haben.

Der Abbau der Station wird in der Saison nach der Betriebsaufnahme von Neumayer Il begin-
nen (am wahrscheinlichsten also in der Saison 2008/2009) und kann - je nach den dann zur
Verfiigung stehenden logistischen Ressourcen - zwei oder mehr Saisons erfordern. Die Abbau-
und Ruckfuhrungsaktivititen sollen spéatestens in der Saison 2009/10 beendet werden. Die aus-
gebauten Teile sollen im Winterlager an der Eiskante bei der Atka-Bucht zwischengelagert wer-
den, bis sie auf ein Schiff verladen werden kénnen. Dabei strebt die Antragstellerin ziigige Ab-
bau- und Verschiffungsablaufe mit mdglichst kurzen Zwischenlagerungen an; allerdings schlief3t
sie nicht aus, dass die Lagerzeit fur einige besonders grof3e oder schwere Teile ein Jahr Uber-
schreiten kann.

Das Garagengebaude kdnnte nach der Stilllegung von Neumayer Il noch eine Zeit lang weiter
genutzt werden. Es ist keinen schweren Schneeauflasten ausgesetzt, weil das Dach im jahrli-
chen oder zweijahrlichen Abstand durch Anheben der gesamten Struktur in Hohe der Schnee-
oberflache gehalten wird. Der Abbau der Garage konnte sich deshalb verzégern, aber am Ende
der Nutzungszeit soll sie vollstandig aus der Antarktis entfernt werden. Dies soll lange vor dem
Zeitpunkt geschehen, zu dem sie mit dem flieRenden Eis eine Position erreicht haben wird, die
nicht mehr sicher ist. Die Arbeiten des Garagenabbaus werden weiter unten beschrieben.

¢ Bewegliche Einrichtungen, Ersatzteile, Mébel usw., die sich in der Station Neumayer Il weiterhin ver-
wenden lassen, werden dagegen dorthin transportiert (vgl. weiter unten).
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Der Ruckbau von technischen Einrichtungen in einer engen, tief im Schnee liegenden Stahlr6hre
erfordert fachkundiges Personal. Samtliche einschlagigen Arbeits- und Sicherheitsbestimmun-
gen mussen eingehalten werden. Bei bestimmten Demontagearbeiten, wie z.B. beim Ausbau
der Stahlréhren selbst, fuhrt dies unter den gegebenen Umstanden zu sehr hohem technischen
und logistischen Aufwand und zu mehr unerwiinschten Umweltbelastungen, als beim Zuricklas-
sen der Strukturen im Schnee der Antarktis zu erwarten waren. Die Antragstellerin beabsichtigt
deshalb, die Neumayer-Station Il (nur) so weit abzubauen, wie es im Hinblick auf den Umwelt-
schutz ,vertraglich und vertretbar" sei. Die demontierten Teile sollen mit dem Schiff aus der Ant-
arktis entfernt werden.

4.2.2 Demontagen bei der Station Neumayer Il
Baustellenlogistik

Fur die Abbauarbeiten bendtigt die Antragstellerin ein kleines Team von maximal 12 Personen.
Diese Mannschaft soll im Sommerstationsteil der Station Neumayer Il untergebracht werden
und die Entfernung zwischen Neumayer Ill und der Baustelle (5,5 km) mit Pisten-Bullies zurtick-
legen. Dort werden ein Werkstattcontainer und eine oder zwei beheizbare Hitten zum Schutz
gegen Wetter und Kalte in der Néhe der Ostrampe aufgestellt. Umweltvertragliche Sanitarein-
richtungen werden zur Verfigung gestellt, z.B. wie im Baucamp fir den Neubau der Station
Neumayer Ill. Ein mobiler Generator in der Grélienordnung von 40 kW wird wahrend der Ar-
beitszeiten Strom fiir die Hittenheizungen, Beleuchtung und Ventilation in den Réhren der Stati-
on Neumayer Il und fur die Elektrowerkzeuge liefern. Ein 15.000-Liter-Tankcontainer mit Pumpe
soll zur Baustelle gebracht werden und als Tankstelle dienen, besonders fiur die Transportfahr-
zeuge, aber auch fir den Generator. Aus Sicherheitsgriinden soll eine VHF-Sprechverbindung
zwischen den Stationen Neumayer |l und Neumayer Il eingerichtet werden.

Demontage- und Verpackungsarbeiten

Die 50 Container, die das warmeisolierte Geb&dude in der Station ausmachen, sind mit Eckbe-
schlagen versehen und kdénnen als Transportcontainer verwendet werden (wie schon beim
Transport in die Antarktis im Jahr 1991). Einige missen dazu mit Transportwanden ausgerustet
werden. Ungefahr acht weitere 20-Ful3-Container werden fiir den Abtransport von Teilen bent-
tigt, die nicht mehr in den 50 Stationscontainern gestaut werden kdénnen oder deren Gewicht
unzulassig vergréRern wirden. Die zusatzlichen Container tragen zur Verringerung des Verpa-
ckungsaufwands bei, und einer oder zwei von ihnen werden zur Sammlung von Abféllen dienen,
die bei den Demontagearbeiten anfallen.

Bei der Stilllegung der Station sollen zuerst alle beweglichen Einrichtungen, Ersatzteile, Mobel
usw. herausgenommen werden, die in der neuen Station weiterhin gebraucht werden kdnnen.
Dann werden die Tanks und Leitungen entleert. Die sechs Tankcontainer werden Uber die letz-
ten Monate der Betriebszeit leergefahren und bei Betriebsende durch Umpumpen vollstandig
entleert. Sie werden dann abgeklemmt und durch die Querrohre tber die Rampe herausgezo-
gen. Die Container sollen bei Neumayer Ill weiter genutzt werden.

Die abgepumpten Flissigkeiten werden mit Ausnahme des auf Glykol basierenden Antifrostmit-
tels "Tyfocor L" aus dem Sekundéarkuhlkreislauf zur Station Neumayer Ill gebracht und dort ge-
maf den Vorgaben des Abfallwirtschaftsplans fir den Abtransport gelagert. Das Tyfocor wird in
200-Liter-Fasser gepumpt und mit den Neumayer-1l-Teilen abtransportiert.

Der Ausbau wird in umgekehrter Reihenfolge zum Einbau erfolgen. Kabel, Kanéle, Leuchten
und Rohre, die aul3erhalb der Stationscontainer und entlang der Réhrenwande montiert sind,
werden zuerst abgebaut und in den Containern verstaut. Die Container werden nacheinander in
die Querrohre gezogen und auf Gleitbleche gestellt. Bei schlechtem Wetter werden sie hier voll-
stéandig mit Einzelteilen beladen und mit Transportwénden verschlossen. Andernfalls konnen die
Container im Freien transportfertig gemacht werden, nachdem sie tber die Rampe hinausgezo-
gen worden sind.
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Das Werkstattgebaude kann bei der Vorbereitung der Container fir den Transport direkt vor der
Tur nitzlich sein. Es muss jedoch abgebaut werden, bevor die Container der Ostréhre ausge-
baut werden. Nachdem alle Container und die Werkstatt ausgebaut sind, werden die Bohlenbe-
lage der Verkehrsflachen aufgenommen und fiir den Abtransport geblindelt. Auf dhnliche Weise
werden alle Holzbelage in den Treppenhausern entfernt.

Die Unterkonstruktionen, auf denen Container und Verkehrsflachen aufgelagert waren, sind U-
berwiegend nur verschraubt und kénnen damit leicht demontiert werden. Die Kollis werden Ver-
schlage und Bindel sein und Kisten fir kleinere Teile. Die drei groRen 30.000-Liter-
Auffangwannen, in denen jeweils zwei Tankcontainer standen, sind nicht weiter zu verwenden
und werden auf handhabbare Transportgré3en geschnitten werden.

Das Brennschneiden dieser Wannen ist die grof3te der wenigen Arbeiten, bei denen Azetylen
bendtigt wird. Beim Bau der Station wurden - auch wegen der Gefahr der Zinkvergiftung - kaum
Verschweildungen vorgenommen. Die Wannen sind nicht verzinkt. Das Trennen und Schneiden,
soweit Uberhaupt erforderlich, wird daher Uberwiegend mechanisch geschehen, wie z.B. bei den
Kabeln.

Die Stahlrohren sollen nach der vollstandigen Raumung im Schneegrund zurlickgelassen wer-
den, zusammen mit den Stahlschottwé&nden und den Stahltragwerken der Treppentirme.

Alle Stahl- und Holzkonstruktionen, die Uber die Schneeoberflache hinausragen oder von dort
erreicht werden kénnen, werden demontiert und abgefahren. Dies gilt fur die Treppentirme,
Ventilationsschéchte, den Notausgang und den Rampendeckel. Der tiefer gelegene Teil des
Not(leiter)ausstiegs am Westende der Querrdhre ist fest im Schnee eingebettet und kann nicht
ohne Gefahr fiir das Personal demontiert werden. Die Kraftstoffleitung im Schacht wird hingegen
ausgebaut.

Auch die 96,5 m lange unterirdische Abwasserleitung soll an Ort und Stelle verbleiben, ebenso
die 1.500 m langen Dreifachkabel zwischen dem Ende des Klimatunnels und dem Spurenstoff-
observatorium. Soweit die Dreifachkabel dagegen im Klimatunnel verlegt sind (ca. 150 m), sol-
len sie dagegen zum Abtransport herausgenommen werden. Auf die gleiche Weise werden auch
alle anderen Kabel im Klimatunnel ausgebaut, verpackt und abtransportiert.

Der Abbau des Garagengebéaudes ist vergleichsweise einfach, weil alle Teile von der Oberflache
oder dem Garagenboden her erreichbar sind. AuRerdem hat das 46,4 m x 16,6 m grof3e Dach
eine groRe Anzahl von Bewegungsfugen mit Silikonfugenbanddichtungen, so dass es in 12 Plat-
tengréRen von 42 m2 bis 83 m2 demontiert werden kann. Es sind Sperrholz-Sandwichplatten mit
einer nicht-giftigen PU-Schaumfullung, die wiederum aus kleineren Einheiten von 2,44 m mal
3,64 m GroRe mit Nut und Feder zusammengefugt und mit 6 * 50-mm-/200-mm-Schrauben ver-
schraubt sind.

Alle Elektrokabel und -installationen werden zu Beginn der Arbeiten ausgebaut. Die Stahlkon-
struktionen des Daches und der Stitzen sind alle lediglich zusammengeschraubt und einfach zu
demontieren. Die Stahl-Kantholzfundamentplatten sind bereits oft beim Anheben der Garage
aufgenommen worden und werden ohne weiteren Auseinanderbau abtransportiert. Die Stahl-
draht-Verankerungsseile werden in H6he des Garagenbodens abgeschnitten und weggeschafft.

Im Einzelnen sollen folgende Teile ausgebaut und — soweit sie nicht in der neuen Station weiter-
verwendet werden — aus der Antarktis zuriicktransportiert werden®:

Tab. 17: Zum Ausbau aus der Station Neumayer Il vorgesehene Teile und ihre Gewichte

® Die Teile und Materialien der Geb&ude und Ausristungen der Neumayer-Station Il sind detailliert in den
noch vorhandenen Transportlisten des Hintransports erfasst und beschrieben. Deshalb kénnen auch die
Teile recht genau angegeben werden, die fir den Ausbau und Ruiicktransport bzw. fiir die Zurlicklassung
im Schnee vorgesehen sind.
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Teilebeschreibung Materialangaben EtB)ewmht
Antifrostmittel "Tyfocor L", 2000 Liter GkaoI:Wassergemlsch 200 2,3
Stahlfasser
Olauffangwannen der Tankcontainer (Sj;zihlblech, Profilstahl unbehan- 9,6
Kraftstofftanks (Tagestanks), Leitungen, Pumpen Stahl, Aluminium, Kunststoffe 41
,:l?r?;sleltungssystem mit Isolierungen, Begleithei- Stahl, Steinwolle 36
Wasserrohrleitungen mit Isolierungen, teilweise mit Stahl, PU Isolierschaum, Ar-
o ' maflex Elastomerschaum, PVC, 6,1
Begleitheizung
Kupfer
Stahlblech verzinkt/ PVC-
Liftungskanale mit Isolierungen beschichtet, PU-Weich- 9,0
schaumplatten, Steinwolle
Rohre, Halterungen Réhrenbeliftung Stahl, Aluminium 7,7
Elektrokabel, Schiffskabel MGCG Kupfer, verzinktes Kupferdraht- 6,3
geflecht, Silikongummi, Stahl
Kraftkabel HO7RN-F3*70 aus dem Klimatunnel, ca. Kupfer, Stahldrahtgeflecht, Ne-
_ 1,7
3*150 m,d =41 mm oprenmantel
Kabelgitterbahnen mit Befestigungen Stahl, Aluminium, Kunststoff 1,5
Stationscontainer (50 Stck 20', 1 Stck 10" mit fol- Stahl, mineralische Isolierung, 2484
genden Einrichtungen/Installationen: Holzwerkstoffe, Kunststoffe ’
Einrichtungen, Mobel Stahl, Holz, Kunststoffe 15,5
Dieselgeneratoren und Zubehor Stahl, Kupfer, Kunststoffe 8,2
Elektroinstallationen, Schalttafeln Kupfer, Stahl, Gummi, Silikon 10,1
Beleuchtungseinrichtungen Metall, Glas, Kunststoff 1,6
Sanitarinstallationen Stahl, Keramik 2,4
Kalt-und Warmwasserinstallationen Stahl, PVC, Kunststoff 12,8
Einrichtungen der Klimatechnik Stahl, Kunststoffe 22,3
Brandschutzinstallationen Kunststoffe, Kupfer, PVC 1.4
Pallungen, Auflager fir Container Holz, Hartholz 3,3
Rahmen und Bodenplatten Werkstatt Profilstanl verzinkt, Stahlblech 18,8
unbehandelt
Wand-und Dachpaneele, Brandschutzplatten Werk- | Sperrholz, Mineralwolle, Mineral- 105
statt fasern (gebunden) ’
Bodenbelage Verkehrsflachen :fii?:ho'z’ gegen Brand imprag- 64,0
Unterkonstruktionen, Gitterroste Stahl, Stahl verzinkt 54,6
Kopfteil Notausstieg Holz, Sperrholz, Stahlbeschlage 0,6
Beplattung Treppenturmausgénge tSeE[)errhoIz, phenolharzbeschich- 2,6
Stufen-und Podestbelage Treppentiirme Holz 4,1
Konstruktionsteile Treppentirme Profilstahl, geprimert/verzinkt 2,7
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Fortlufthauben Stahl, verzinkt 3,9
Einfahrtsrampenkonstruktion Osttor Stahl verzinkt, Holz 37,0
Dachpaneele Fahrzeughalle (FZH) Egléws ?reez:;OFI)ZUmH:rtnssctrr:;Em 52,7
Dichtungsbander Dach FZH Silikongummi 0,3
Beplattung Dachrander u Schirzen FZH Sperrholz 3,9
Konstruktionsteile (Stiitzen, Dachtrager) FZH Stahl, geprimert 94,6
Rampendeckel Fahrzeughalle (im Stlick) Stahl, Holz, Sperrholz / Anstrich 4,6
Gefahrgut: Batterien Kunststoff, Blei, Saure 0,6
Gefahrgut: Halon-Brandschutzanlage Stahl, Halon, Kunststoffe 1,2
Gefahrgut: Feuerldschgerate Stahl, Léschpuder, CO, 0,9
Gefahrgut: lonisations-Rauchmelder Kunststoff, Strahler

Summe Ausbaumassen in Tonnen fur Rucktranport 735,5

Eine Liste, die alle Container und Kollis mit genauen Inhaltsangaben enthalt, soll wahrend der
Demontagearbeiten erstellt werden.

Die Demontagearbeiten sind von den Aktivitditen an der Station unabhangig und wenig vom
Wetter beeinflusst.

4.2.3 Verlegung der AulRenstationen und Antennen

Die Verlegung der AuRenstationen und Antennen ist Teil des Neubaus der Station Neumayer 1|
und wurde oben Nr. 2.5.4 beschrieben.

4.2.4 Zurickbleibende Fundamente

Tief im Schneeuntergrund eingeschlossene Fundamente aus Stahl und Kantholz ebenso wie
andere Teile der Station sollen nicht ausgegraben werden. Die Antragstellerin begriindet dies
bei einigen Bauteilen damit, dass der Abbau sehr aufwendig, energieintensiv, schwierig oder in
einigen Fallen auch gefahrlich sei, zum anderen damit, dass keine Umweltschéaden zu erwarten
seien.

Im Einzelnen geht es um die folgenden Teile, die anhand der Konstruktionszeichnungen identifi-
ziert wurden (Tabelle 18).
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Tab. 18: Teile der Station Neumayer I, die im Schnee zurlickgelassen werden sollen

Begriindung
Teilebeschreibung Materialangaben Tonnen | der Antrag-
stellerin®
Stahlréhren, Schachtansatze Stahl (zu ca. 75% verzinkt) 578,5 0.13 4
Verbindungsmittel (Rohren, Schéchte) Stahl verzinkt 231 "
Schéchte (tief im Schnee liegende Sekti- Stahl verzinkt 7110, 1,2
onen)
Schottwande Prof!lstahl und Ble_che, 462 |0, 3
verzinkt oder geprimert
Konstruktionsteile Treppentirme (nur Profilstahl, geprimert/ ver-
, . 33,0(0,4
untere Sektionen) zinkt
Containerauflagerpackungen Vulkanschlacke 3201|0
Notausstieg (Querrdhre) Holz, Sperrholz 251(10,1,2,4
Schneeanker und Ankerseile Garage Stahl, Stahl verzinkt 1,710,2
Kraftkabel HO7RN-F3*70, | = 3*1.500 m, | Kupfer, Gummi,Stahldraht,
_ 16,6 | 0,1,2
d=41 mm Mantel Neopren
. Stahl, PU-Schaum FCKW-
Abwasserleitung frei, PE-Mantel 1510,1,2,4
S_atelhtenantennenturm, Tiefe 2008; -9 m Stahlprofile, 35% verzinkt 4110, 2
bis -0,4 m
Fundamentplatten Kantholz 10/20 cm, 5,0 m 1,8
Dipolantennen mit Fundamenten (Tiefe Stahlrohr (verzinkt) und 10
2008: -10 bis -1m) Stahlprofile (verzinkt) '
Abspanndrahte Stahldraht 10 mm verz. 0,1
Fundamentplatten, Anker Holz var. Abmessungen 0,9
Windgeneratorfundament (Tiefe 2008: Profilstahl, Stahlblech, 590 2
-10 m bis -0,5 m) 35% verzinkt ’ '
Beine der Ballonfullstationsplattform (Tie- , .
fe 2008: -6 m bis -0,5 m) Profilstahl, geprimert 2,4
Fundamentplatten Kantholz 10/20 cm, 1,6 m 0,6
Beine der Luftchemieplattform (Tiefe : 0 .
2008: -9.5 bis -0,4 m) Profilstahl, 35% verzinkt 3,6
Fundamentplatten Kantholz 10/20 cm, 1,0 m 0,4
Beine der Seismo-Akustik-Plattform (Tie- ) .
fe 2008: -6 m bis -0,5 m) Profilstahl, geprimert 2,2
Fundamentplatten Kantholz 10/20 cm, 1,0 m 0,4
Summe aller Teile, die im Schnee 7336

verbleiben sollen
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b Begrundungen der Antragstellerin:
0 = Keine Umweltschadigung zu erwarten
= Abbau ist sehr energieintensiv
= Zugang wegen Schneetiefe sehr schwierig
= Abbau erfordert viel Brennschneiden
= Demontage ist geféhrlich (Unfalle)

A WN P

4.2.5 Rickfuhrung der ausgebauten Teile

Die Antragstellerin beabsichtigt, alle ausgebauten Teile, die nicht in Neumayer Ill genutzt wer-
den sollen, zur Wiederverwendung, dem Recycling oder der umweltvertraglichen Entsorgung
aus dem Antarktis-Vertragsgebiet zu entfernen. Alle Teile, Materialien und Mengen werden sorg-
faltig aufgelistet werden mit Angaben zu den Ubergabepunkten fiir die Entsorgung.

Ubereistransporte

Zum Transport der demontierten Teile zur Eiskante oder zum Schiffsliegeplatz sollen Fahrzeuge
(auch solche mit Kranen) und Schlitten der Station benutzt werden. Stationspersonal kann die
Transporte als Fahrer unterstitzen. Die Entfernungen betragen etwa 8 km von Neumayer Il bis
zum Zwischenlager und noch einmal 8 km von dort bis zum Liegeplatz an der Meereiskante der
Atka-Bucht (Karte Abb. 3). Die Ubereistransporte sind von der Verfiigbarkeit von Fahrzeugen,
Gerét und Schlitten abhangig, die die Station flr vorrangige andere Arbeiten benétigen kénnte.

Etwa 60 Rundfahrten missen fir die Transporte der Container und Kollis, zusammen etwa
735,5 Tonnen wiegend, zum Zwischenlager durchgefiihrt werden, und ca. 86 Rundfahrten fir
Transporte von dort zum Schiff. Bei letzteren mussen Anfahrten von der Station Neumayer llI
mit 25 km (hin und zurlick) hinzugezahlt werden. Zusammengenommen sind dies bis zu 1.200
km Transportstrecke mit Schlittenlasten und 1.600 km Leerfahrten. Hierfiir werden 16.600 Liter
Dieselkraftstoff benétigt (dabei sind der Transport des Generators, der Kranfahrzeuge und Hilfs-
transporte - z.B. Kraftstoff- und Personaltransporte - mit bertcksichtigt).

Die Demontagearbeiten und Transporte zum Zwischenlager sollen gleichzeitig durchgefiihrt wer-
den. Abbau und Ubereistransporte werden ca. 430 Personentage erfordern. Schlechtes Wetter
und langere Strecken bei viel Meereis kdnnen zu héherem Kraftstoffbedarf fihren, wahrend die
Transporte auf dem Meereis und die zugehérigen Kraftstoffverbrauche entfallen wirden, wenn
das Schiff beim Zwischenlagerplatz anlegen kénnte. Die kalkulierten Kraftstofferfordernisse
muissen deshalb mit Margen von + 6.100 Litern ergénzt werden (s. Tab. 19).

Schiffstransporte

Welche Schiffe flr die Transporte eingesetzt werden, ist noch nicht bekannt. Die zeitnahe Be-
reitstellung von Schiffsraum unterliegt den typischen Einschrankungen am Standort.

4.2.6 Gesamtaufwand, Arbeitsablaufpléne, Moglichkeiten von Verzégerungen und Kon-
sequenzen

Insgesamt ergibt sich folgender Aufwand fir Abbau und Transporte, wobei erganzend Hilfsarbei-
ten und Ausfallzeiten bertcksichtigt worden sind:
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Tab. 19: Ubersicht tiber Arbeitszeiten mit Ausfallzeiten und gesamten Kraftstoffverbrauch

Ausfalle (zu Personen- DI |
- | addieren tage gesamt | V'€S€
Arbeit Eieresonen €2 Verbrauch
g Prozent Liter
Mobilisierung - Demobilisierung | 4 5 0 4 300
Demontagen/Verpackungen 321 5 16 337 6.120
Transporte zum Zwischenlager | 29 20 6 35 3.795
Transpor'te vom Zwischenlager a1 20 8 49 6.103
zum Schiff
Transporte Variationen +41 20 +8 + 49 +6.100
Aufraumen und verschlie3en 4 20 1 282
31+ 16.600 +
Summe 399 + 41 8 430 + 49 6.100

Die Antragstellerin beabsichtigt, Uber eine Baufirma ausreichend Arbeitskrafte einzusetzen, um
jede Phase der Arbeit oder ggf. auch die gesamte Arbeit unter normalen Bedingungen in deut-
lich kiirzerer Zeit als einer Saisonzeit durchzufiihren, so dass Verzégerungen nicht zu zusatzli-
chen Reisen in die Antarktis fiihren werden. Verzégerungen wirden vor allem wirtschaftliche
Auswirkungen haben, Auswirkungen auf die Umwelt sind daraus nicht zu erwarten.

4.2.7 Alternativen fir Demontagearbeiten und Transporte
Belassen der Station in der Antarktis

Grundsatzlich verlangen das Umweltschutzprotokoll zum Antarktis-Vertrag und § 27 AUG, dass
nicht mehr betriebene Forschungsstationen abgebaut werden. Deshalb kommt die Alternative,
die Station insgesamt in der Antarktis zu belassen, nicht in Betracht. Eine Weiternutzung der
Station flir andere Zwecke ist ebenfalls nicht mdglich. Denkbare Alternativen kénnen sich daher
lediglich auf die Demontagemethode beziehen und auf den Vorschlag, bestimmte Teile im
Schnee zuriickzulassen.

Demontagemethode

Die Demontagemethode, die fir die Station Neumayer Il vorgeschlagen wird, ist bereits bei der
Station Neumayer | erfolgreich ausprobiert worden. Es ist keine andere vergleichbar effektive
Methode bekannt.

Ausbau auch der restlichen Teile der Station

Zu den Vorschlagen, die oben genannten Teile der Station im Schnee zu belassen, gibt es die
Alternative, diese Teile auszubauen und aus der Antarktis zu entfernen. die Arbeiten zum Aus-
bau der Stationsrohren, der Abwasserleitung, der Kraftkabel (Dreifachkabel) und der Stahl/Holz-
fundamente wirden den umfangreichen Einsatz von Maschinen erfordern, die grol3e Mengen
schadlicher Abgase produzieren wirden.

Genaue Berechnungen zum maschinellen und Arbeitszeitaufwand bei der Demontage der Stati-
onsréhren sind schwierig. Die im Durchmesser 8,4 m grol3en Rohren sind aus Wellblechplatten
zusammengebaut, von denen jede 415 kg oder mehr wiegt, und die mehrfach Gberlappend mit
einer Vielzahl an Schrauben an den Plattenréndern verbunden sind. Die Langsrander der Plat-
ten sind doppelreihig miteinander verschraubt. Um die Platten herauslésen zu kénnen, musste
der Ausbau in umgekehrter Reihenfolge des Einbaus vorgenommen werden. Die Platten kénnen
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aber nicht durch einfaches Lésen der Schraubenmuttern freigemacht werden, weil die Schrau-
ben vom Réhreninnern her nicht gekontert werden kénnen und aulerdem auch vom umgeben-
den Schnee im Schraubenloch festgehalten werden. Im Ubrigen sind spezielle Unterlegscheiben
verwendet worden, die ein Lésen der Muttern verhindern sollen. Jede Schraube misste deshalb
einzeln durchtrennt und mit einem Dorn aus dem Loch in den Schnee getrieben werden. Selbst
dann hingen die Platten immer noch hinter den Uberlappungen und dem umgebenden Schnee
fest. Sie mit Gewalt herunterzureiRen wirde gefahrliches Arbeiten bedeuten, auch wenn dabei
z.B. Stahlseile an den Platten befestigt werden oder provisorische Halterungen durchtrennt wer-
den missten. Die Unfallverhiitungsvorschriften wiirden das Vorhaben zu einer milhsamen und
ausgedehnten Angelegenheit werden lassen.

Wenn man auf die Berechnungen zurtickgreift, die die Antragstellerin zum Abbau der Rohren
der Station Neumayer | aufgestellt hat, und sie auf die Bedingungen bei der Station Neumayer Il
hin modifiziert, so ergibt sich fir diese Arbeiten ein Aufwand von 355 Personentagen und 23.500
Liter Arctic Diesel-Kraftstoff. Schiffstransporte, Reisen der Monteure und Unterstitzungsleistun-
gen (z.B. Unterkunft) sind in den Zahlen noch nicht berticksichtigt.

Die Antragstellerin hat auch zwei weitere Optionen fir den Abbau der Réhren gepruft:

a) Das Brennschneiden der Platten in handhabbare Plattengrof3en. Bei 7,25 mm dicken Platten
wirde das sehr hohe Mengen Schneidgase erfordern. Zudem wirde Schmelzwasser die
Brennarbeiten behindern. Bei den Arbeiten entstehen zudem giftige Zinkdampfe (der grofite
Teil der Platten ist verzinkt).

b) Das Ausgraben der Réhren von oben und aul3en her. Die obigen Ausfuhrungen tber Aus-
hubarbeiten im Schnee sprechen auch gegen dieses Vorgehen. AuRerdem bestiinde die
Gefahr des Zuwehens der Grube mit Driftschnee. Das Freilegen der Réhre von Schnee und
Eis misste im Ubrigen von Hand vorgenommen werden, weil maschineller Aushub und
R&aumung in ausreichendem Abstand zu den Stahlteilen gestoppt werden muss.

Was die Abwasserleitung betrifft, kénnte das Rohr entweder herausgeholt werden, indem ein
15 m tiefer und 100 m langer Graben von der Oberflache her ausgehoben wird, oder indem ein
horizontaler Schneetunnel von 1,2 m Breite und 2,2 m Héhe direkt Gber der Leitung vom Tunnel
aus vorgetrieben wird. Der Graben musste etwa 5,5 m breit sein, um einem Pisten-Bully Arbeits-
raum zu bieten. Das Einschneiden bzw. Herauslosen musste zundchst mit der Schneefrase er-
folgen, einer Maschine mit groRem Kraftstoffverbrauch (s. Gerételiste Tab. 1), in festeren
Schneeschichten mit pneumatischen oder elektrischen Mei3eln. Der Tunnel kénnte nur von
Hand vorgetrieben werden mit Werkzeugen wie Kettensédgen und elektrischen oder pneumati-
schen Meil3eln. Frischluft misste mittels Ventilatoren tber Luttenrohre zur Ortsbrust transportiert
werden. Berechnungen der Antragstellerin ergaben, dass fur den Ausbau 15.390 Liter Arctic
Diesel-Kraftstoff benétigt wiirden (zusatzlich zu den Kraftstoffmengen flr den Antransport dieses
Kraftstoffs).

Da die Dreifachkabel in einer entsprechenden Tiefe im Schnee liegen, aber die 15-fachen Lange
der Abwasserleitung haben, wiirde sich der Kraftstoffbedarf beim Ausbau der Kabel nach Anga-
ben der Antragstellerin auf mindestens 200 m3 belaufen.

Transporte

Fur die Transporte sind keine praktikablen Alternativen zu erkennen.
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5. Die Umwelt am geplanten Standort
51 Beschreibung der gegenwéartigen Umwelt

Die Gegend der Neumayer-Station auf dem Ekstrom-Schelfeis ist gepragt durch die kiistenartige
Schelfeiskante des Sudpolarmeeres, wie sie fiir weite Strecken der antarktischen Kistenlinie
zwischen den Breitengraden 65 und 75 Grad Sud typisch ist. Der Stationsstandort liegt in der

Néhe des norddstlichen und nérdlichen Endes des Schelfeises, das hier durch eine nur wenige
Kilometer weiter im Osten liegende etwa 16 km tiefe und breite Einbuchtung in der Schelfeis-
front, die Atka-Bucht, begrenzt wird, und das sich weiter nach Norden hin verengt und dabei
einen ausgepragten Eisvorsprung zwischen der Bucht und dem sich nach Westen und Suidwes-
ten erstreckenden Weddellmeer bildet.

In der Nahe der Station gibt es keine unter dem Antarktis-Vertrag besonders geschiitzten Gebie-
te. Das nachste Schutzgebiet ist der Svarthamaren (Muhlig-Hofmannfjella, ASPA No. 142), ein
eisfreies Plateau 496 km entfernt in oststidéstlicher Richtung. Der néchstgelegene eisfreie Fel-
sen ist das 220 m hohe Boreas Nunatak, tUber 117 km entfernt in Stdsudost-Richtung. Es gibt
keine eisfreien Gebirgsketten in weniger als 250 km Entfernung.

5.1.1 Die unbelebte Umwelt

Das Ekstrom-Schelfeis ist mit einer Flache von 8.700 km2 klein im Vergleich zu den riesigen
Ross und Filchner-Ronne-Schelfeisen weiter im Siden. Bei der Neumayer-Station ragt das
Schelfeis in auffalliger Weise nach Norden hin in Richtung der generellen FlieRlinie hervor mit
einer geographisch unveranderlichen Abbruchkante. Diese Auffalligkeit ist durch Erhebungen
am Meeresboden bedingt, die héher reichen als die Unterseite des Schelfeises, das hier im un-
gestorten Zustand etwa bis in 210 m Tiefe eintaucht. Das Eis wird beim FlieBen Uber diese Un-
terwasserhindernisse geschoben und bildet dabei an der Oberflache sichtbare Eishebungen und
starke Risse aus. Eis oder gar Eisberge kdnnen nicht vom Schelfeis abbrechen, bevor die Bo-
denerhebungen passiert worden sind, aber dahinter bricht Eis wegen der zahlreichen Risse im
Eiskdrper umso schneller ab.

Eine weiteres charakteristisches Merkmal des Schelfeises bei Neumayer sind die tiefen und
engen Einschnitte in die westliche Eiskuste der Atka-Bucht im Osten der Station. Man erklart
sich ihre Entstehung aus der erzwungenen Eisbewegung beim FlieBen um das westliche Ende
der Erhebungen am Sidrand der Bucht herum, wobei gro3e Scherkréfte die charakteristischen
Einrisse verursachen. Die derartig aufgerissene Eiskante wird dann mit dem allgemeinen Eis-
fluss weiter nordwarts geschoben.

Die Einschnitte in die Eiskante im Norden der Station werden teilweise durch &hnliche Prozesse
geformt und teilweise durch das Auseinandergehen des Eises, wenn es an den Seiten nicht
mehr eingezwangt wird.

Die Umgebung der Station ist nahezu ganz flach und weist die typische, vom Wind geformte
Sastrugi-Oberflachenstruktur auf. An der Station liegt die Schneeoberflache etwa 25 m Uber
dem Meeresspiegel, und die Eisdicke betréagt 230 m. Das Eis flie3t hier mit 150 bis 200 m im
Jahr nach Norden.

Die Atka-Bucht und die angrenzenden Gewasser auf dem Kontinentalschelf stehen unter dem
Einfluss einer starken Stromung entlang der Kiste, die als Abzweigung von dieser Ostwinddrift
im Osten in das Weddellmeer eindringt und dort stidwarts weiter flie3t. Die Bucht ist flankiert von
schwimmendem oder am Grund aufliegendem Schelfeis mit bis zu 20 m hohen, kliffartigen Ab-
bruchkanten. Die kontinentale Flachwasserzone ist nur ungefahr 5 km breit und weist Wassertie-
fen von 100 bis 500 m auf. Die Wassertiefen steigen dahinter sehr schnell auf 1000 m an. Die
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Unterwasserkonturen im inneren Teil der Bucht sind durch einen tiefen Einschnitt mit 275 m Tie-
fe gekennzeichnet. Der Meeresboden ist mit glazialem Schlamm bedeckt, der sich auf unbe-
kannte Weiten unter das schwimmende Schelfeis erstreckt. Weder in der Atka-Bucht noch ir-
gendwo sonst entlang der Ostkiste existiert eine Kistenlandschaft im eigentlichen Sinn mit
Flachwasserzonen, sandigen Stranden oder felsigen KiIiffs.

Das Weddellmeer erstreckt sich bis 78° Siid. Der Kontinentalschelf entlang der Ostkiste ist
schmal und maximal nur etwa 90 km. Die Wassertiefen liegen hier vorwiegend zwischen 200
und 500 m. Flachere Gebiete sind meist mit kontinentalem Eis bedeckt, wobei die Kistenlinie im
Ostlichen und sudlichen Bereich des Weddellmeeres durch hohe Eisabbruchkanten gekenn-
zeichnet ist. Die Schelfeisfront befindet sich in Bereichen 500 bis 800 m tiefen Wassers. Eine
starke Stromung fliel3t als Teil der Weddelmeer-Kreisstrémung stidwarts entlang der Ostkilste.
Zwischen Méarz und Dezember eines jeden Jahres friert das Meer von den Eiskanten her zu, und
Festeis dehnt sich in Richtung Westen aus bis hin zu den Packeisgebieten im zentralen Wed-
dellmeer.

Das Meereis in der Atka-Bucht bildet sich wegen der geschiitzten Lage etwas friher aus (Ende
Februar) und bricht etwas spater wieder auf (Dezember) als das Eis in den benachbarten Mee-
resgebieten, so dass die Bucht den Uberwiegenden Teil des Jahres Uber mit Eis bedeckt ist, das
im spéaten Winter Dicken von 2 m und mehr erreichen kann. Eisberge laufen nicht selten in der
Bucht auf Grund, und einige bleiben dort jahrelang liegen, bevor sie zerbrechen und weitertrei-
ben. Driftschnee lagert sich oft in den windgeschuitzten Zwickeln an den Schelfeiskanten ab und
bildet dort natiirliche, wenn auch steile Rampen zwischen Meer-und Schelfeis aus.

Eine Polynya (eisfreie Rinne) bildet sich am Ausgang der Atka-Bucht und an der nérdlichen
Schelfeiskante bei Neumayer in unterschiedlichen Abstanden von einigen Tagen aus aufgrund
der unregelmaligen katabatischen Winde, die sich an den Eiskliffs verstarken und kréftig von
dort herunterwehen. Eine weitere Polynya (,Weddell-Polynya“) mit einer anderen Ausdehnung
(ovalférmig und etwa 300 Seemeilen im Durchmesser) und einer anderen Entstehungsweise
(auftreibendes Wasser) bildet sich mehr oder minder regelmaRig im Meer- oder Packeis etwa
500 Seemeilen nordostlich der Atka-Bucht. Schiffe konnen hier leichter verkehren als in ver-
gleichbaren Gebieten in der Umgebung. An der Eiskiiste gibt es eine ausgepragte halbtagige
Tide mit einem durchschnittlichen Tidenhub von 1,2 m. Das Schelfeis folgt der Tide mit kurzer
Verzbgerung, soweit es nicht auf Erhebungen am Meeresgrund aufliegt. Die Tidenstrémung
reicht infolgedessen weit unter das Schelfeis und ist bei Neumayer an Bohrléchern durch das
Eis auch direkt gemessen worden. Die mittleren Temperaturen des Meerwassers an der Ober-
flache bewegen sich das ganze Jahr hindurch nahe am Gefrierpunkt.

Das Wetter bei Neumayer ist sehr stark durch Zyklonaktivitat beeinflusst (Kénig 1985). Die meis-
ten Zyklone ziehen im Norden der Station ostwarts vorbei und sind damit die Hauptursache fur
die haufigen Stlirme aus 6stlichen Richtungen. Nordwinde sind selten, wahrend Sidwinde ganz
gewdhnlich sind. Sidwinde sind ohne Ausnahme schwach und treten nur bei stabilen Wetter-
verhaltnissen auf. Sie entstehen aus den ortlichen, nahe dem Boden hangabwarts flieRenden,
kalten Luftmassen.
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Wetterbedingungen an der Neumayer-Station:
Lufttemperaturen (Gube-Lehnhard 1987 und verschiedene spatere Quellen):

Jahresmittel -16,1 °C
August (kaltester Monat) i. M. -24,9 °C

Januar (warmster Monat) i. M. -4,1 °C

Minimum -47,3 °C
Maximum +45°C
Sommer (Saison) -23,0 °C bis +1,2 °C (mittl. Min. bis Max. 15.12.-10.03.)

Windgeschwindigkeiten und Schneedrift (Kdnig 1985, u. versch. spatere Quellen):

Jahresmittel 9,1 m/s
Maximum (max. 10 Minutenmittel, FF10) 36,5 m/s

Maximum (max 1 Minutenmittel) 39,9 m/s
Maximale B6 50,0 m/s
Tage mit Schneedrift 60 %

Die wesentlichen Ergebnisse aus den bei Neumayer gemessenen Windspektren sind aus der
Umweltvertraglichkeitsstudie (Abbildung 4-8) ersichtlich. Der Gbergrof3e Anteil der Ostwinde und
-stlrme ist deutlich zu erkennen. Schneedrift entsteht als Windfegen bei ungefahr 5m/s Windge-
schwindigkeit und wird bei 10 m/s sehr intensiv (,Starke-4-Schneedrift* in der meteorologischen
Bezeichnung.

Die Akkumulationsrate des Schnees ist Uber kurze Zeitraume gesehen sehr ungleichmafig und
betragt 70 bis 80 cm Schnee bzw. 320 kg/m2 Wasseraquivalent im Jahr im ungestérten Umfeld
der Neumayer-Station (Oerter 2003, Schlosser et al. 1999). Eine Aufteilung in Niederschlag,
Verdunstung und Driftschneezutrag ist schwierig und bisher nicht untersucht worden. Bedingt
durch Fahrspuren im Schnee und Gegenstande auf der Schneeoberflache in der Nahe der Sta-
tion sind die Akkumulationsraten hier etwas hoher. Schneezutragsraten sind bei Neumayer seit
1982 gemessen worden, und die Datenreihen zeigen unterschiedliche Mehrjahrestrends auf, die
maoglicherweise von noch langerperiodischen, bisher nicht klar bestimmten Trends Uberlagert
sind.

5.1.2 Die belebte Umwelt

Wegen der schwierigen Eisverhéltnisse und der noch unbekannten Grél3en der Fisch- und Kirill-
bestande werden die Schelfzonen im Weddellmeer nicht ausgebeutet und stellen somit ein un-
beriihrtes Okosystem der Hochantarktis dar. Deutschland hat seit dem Sudsommer 1979/80
regelmaiig schiffsgebundene Vorhaben durchgefiihrt, um den gegenwartigen Status und die
saisonalen und jahrlichen Veranderungen sowie deren Verknipfungen mit der Kreisstromung im
Weddellmeer zu erforschen.

Das Schelfsystem des dstlichen Weddellmeeres weist eine weit gefacherte und reichliche Bo-
dengemeinschaft auf, die besonders zahlreiche Stachelhauter und Partikel fressende Schwam-
me enthalt. Mehr als 50 Arten am Boden lebender Fische sind beschrieben worden. Von der
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Biomasse ausgehend sind die auf dem &stlichen Schelf vorherrschenden Arten die Eisfische
Chionodraco myersi und Chionodraco hamatus und die Barschartigen Trematomus eulepidotus
und Trematomus lepidorhinus (Ekau 1990). Der heringartige Schwarmfisch Pleuragramma an-
tarcticum stellt die vorherrschende Art im pelagischen System dieser Gebiete dar und ist hier
offenbar stérker vertreten als andernorts im Stidozean (Hubold 1984).

Beim Aufbrechen des Meereises im Friihsommer wandern grol3e Mengen an Meeressaugern
und Vogeln in die Schelfgebiete des dstlichen Weddellmeeres. Wenn spater das Meer erneut
zufriert, verlassen sie die Nahe der Klste, um in den ozeanischen Packeisregionen zu Uberwin-
tern. Winteransammlungen von Krabbenfresserrobben (Lobodon carcinophagus) und Adélie-
Pinguinen (Pygoscelis adeliae) sind im Packeis des nordéstlichen Weddellmeeres, etwa 700 km
ndrdlich vom Kontinentalrand, beobachtet worden (Pl6tz et al. 1991). Die offensichtlichen Unter-
schiede in den saisonalen Haufigkeiten und Verbreitungsmustern dieser Konsumenten am Ende
der Nahrungskette konnte mit dem Jahreszyklus ihrer Hauptnahrung, dem garnelenartigen Krill
Euphausia superba in Verbindung stehen. Die Krillschwéarme, die eine fast unbegrenzte Nah-
rungsreserve in der saisonalen Packeiszone der Ostwinddrift darstellen, tauchen nur zeitweise
zum Fressen in den Gewassern des Kistenschelfs des ostlichen Weddellmeeres auf, wo es
wahrend der kurzen Zeit des Eisaufbruchs im Sommer zu Phytoplanktonbliiten kommt. Im Win-
ter sucht der Krill héchstwahrscheinlich zum gréf3ten Teil den ozeanischen Packeis-Lebensraum
auf, wo er an die Eisalgengemeinschaft gebunden ist (Smetacek et al. 1991). Die auf die Krill-
nahrung spezialisierten Sauger und Végel sind deshalb im Winter an der Ostkiste selten, wah-
rend die Nahrungsopportunisten, die Weddellrobben (Leptonychotes weddellii) und Kaiserpingu-
ine (Aptenodytes forsteri), Uber das ganze Jahr eine enge Bindung an die Kiistenschelfgewasser
zeigen.

Die Meeresfauna und -flora der Atka-Bucht ist noch nicht detailliert erforscht worden. Man erwar-
tet hier aber - in kleinerem MaRstab - Ahnlichkeit mit den hauptsachlichen Gegebenheiten des
Ostlichen Weddellmeerschelfs, zumal beide Gebiete unter dem Einfluss der Ostwinddrift stehen.
Das windgeschiitzte Festeis am Ful3 der Eiskliffs bietet ideale Platze fur Kaiserpinguine und
Weddellrobben. Selbst unter den Bedingungen der gro3ten Eisbedeckung im Winter haben die
Tiere Zugang zum offenen Wasser am breiten Ausgang der Atka-Bucht wegen der sich dort
ausbildenden Polynya entlang der Eiskuiste. Jedes Jahr gegen Ende Dezember, wenn das Eis in
der Bucht nahe an den Schelfeiskanten abbricht, wo es durch Gezeitenspalte geschwacht ist,
werden die Ruheplatze der Robben und Pinguine zerstért, und die Tiere sind zum Weiterziehen
gezwungen.

Robben sind haufig in der Atka-Bucht. Wahrend des Friihjahrs kommen sie zurtick zu ihren ge-
wohnten Wurfplatzen auf dem Festeis nahe den Eiskliffs, wo die oben erwahnten dauerhaften
Spalte Zugang zum Wasser ermdglichen. Nach Beobachtungen der Besatzungen der Georg-
von-Neumayer-Station dauert die Setzzeit von Ende September bis Anfang November, und die
Welpen werden im Alter von 6 Wochen abgesetzt. Kaiserpinguine sind die haufigsten Tiere in
der Atka-Bucht. Die Erwachsenen versammeln sich im April und Mai an den herkdmmlichen
Brutplatzen zur Balz und Paarung. Die einzelnen Eier werden Ende Mai/Anfang Juni gelegt, und
allein die Mannchen briten etwa 9 Wochen lang Uber die Wintermonate Juni und Juli hinweg.
Die Jungen schlipfen Ende Juli und Anfang August und sind nach einer fliinfmonatigen Fitte-
rungszeit ausgewachsen genug, um die Kolonie mit dem Aufbrechen des Festeises am Ende
des Jahres zu verlassen.

Es gibt einen Kaiserpinguinbrutplatz in der Nahe der Sudwestecke der Atka-Bucht (s. Abb. 3
oben), der durch die hohen Eiskliffs eines Einrisses in der Schelfeiskante - und haufig auch
durch einige auf Grund gelaufene Eisberge - geschiitzt ist. Die Kolonie ist in den 80er Jahren mit
geringer Genauigkeit aus der Luft gezahlt worden (die Ergebnisse wurden als "guesstimate"
eingestuft mit einer Genauigkeit im Tausender-Bereich) und ergab 8000 Paare (Woehler 1993).
1991 gab die Uberwinterungsmannschaft der Georg-von-Neumayer-Station die GréRRe der Kolo-
nie mit ungefahr 5000 brutenden Paaren an. Stationspersonal, das die Kolonie Uber langere
Zeitrdume beobachten konnte, jedoch immer nur bei seltenen Gelegenheiten und nicht unter
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den Bedingungen eines zielgerichteten Beobachtungsprogramms, hat berichtet, dass die Bruter-
folge von Saison zu Saison sehr stark schwanken in Abhangigkeit von den Eisbedingungen. Die
Kolonie befindet sich etwa 5 km norddstlich der Neumayer-Station Il und ungefahr 9 km nord-
nordostlich der geplanten Neumayer-Station 11l

Die Lage der Brutplatze ist vom Neumayer-Uberwinterungsteam Ende Mai 2004 unverandert
vorgefunden worden. Wie in den friilheren Jahren beobachtet, ist die Fitterungsperiode der Kai-
serpinguinkiken fast vollstandig vor dem Aufbruch des Eises im Dezember abgeschlossen. Zu
dieser Zeit werden grofRe Teile der Bucht innerhalb weniger Tage eisfrei, und die meisten der
jungen und erwachsenen Pinguine sind fortgezogen mit Ausnahme von ein paar Hundert Er-
wachsenen, die sich um die Gruppen spat geschliipfter und noch in der Mauser befindlicher Ku-
ken kiimmern. Diese Tiere versammeln sich auf den Festeisresten in den innersten Teilen der
Eiseinrisse im Sudwesten, wo sie weitestgehend vor allen Stationsaktivitdten geschuitzt sind.

In den Sommermonaten werden haufig Adélie-Pinguine, Krabbenfresser- und Weddellrobben in
der Atka-Bucht gesichtet, wenn sich Eisschollen in der Bucht befinden. Sidliche Riesensturm-
vogel (Macronectes giganteus), Weilfligel-Sturmvogel (Thalassoica antarctica) und
Schneesturmvogel (Pagodroma nivea) in kleinerer Anzahl kénnen ebenfalls beobachtet werden.
Einige wenige Kaiser-und Adélie-Pinguine und Skuas (Raubmdven) haben gelegentlich die Neu-
mayer-Stationen | und Il besucht. Die Pinguine nutzen die natirlichen Schneerampen, um auf
das hoher gelegene Schelfeis zu klettern. Manchmal bleiben sie dort bis zum Ende der Mauser.

Es gibt keinerlei landgebundenes Leben in der Umgebung der Atka-Bucht oder anderswo auf
dem Ekstrom-Schelfeis. Obwohl bekannt ist, dass Kolonien von Bakterien die langen Winter in
extremer Kalte mit Hilfe einer Art ,Winterschlaf* Uberleben kdnnen, erscheint es doch héchst
unwahrscheinlich, dass irgendwelche - trotz der durch die enormen Driftschneetransporte verur-
sachten Instabilitdten - im Schnee lebenden Mikroorganismen durch Aktivitdten der Neumayer-
Station beeintrachtigt werden kénnten.

Uber die biologische Umwelt unter dem Schelfeis bei Neumayer existieren praktisch keinerlei
Informationen (Pl6tz, Nixdorf, pers. Mitt.). Es kann jedoch angenommen werden, dass das mari-
ne Leben sich dort nicht sehr von dem unter anderen Schelfeisen unterscheidet, wo man ledig-
lich einige Wirbellose und Fische mit fernbedienten Kameras beobachtet hat.

5.1.3 Frihere und gegenwartige Nutzung des Gebiets

Das Ekstrom-Schelfeis ist in der Vergangenheit vor den mit der Neumayer-Station verbundenen
Aktivitaten nicht oft aufgesucht worden. Die deutsche Schwabenland-Expedition von 1939 ver-
mald das Dronning Maud Land fotogrammetrisch von Flugzeugen aus. In den Jahren 1949 bis
1952 erforschte die Internationale Norwegische-Britische-Schwedische Antarktisexpedition die
Kiste mit dem Schiff von Kap Norvegia (12° W) bis etwa zu der Lange, auf der die SANAE Sta-
tion heute liegt (3° W), und ein noch gréReres Gebiet einschliel3lich der Bergketten in 450 km
Entfernung von der Kiste mit dem Flugzeug. Eine "Maudheim" genannte Winterstation wurde 60
km norddstlich von Kap Norvegia auf dem Quarisen errichtet, von der aus weit reichende Erkun-
dungstouren Uber das Eis unternommen wurden. Spater unterhielten die Russen eine paar Jah-
re lang eine Sommerbasis auf dem Quarisen. Die Atka-Bucht wies schon damals die gleiche
Position und die gleichen Umrisse auf wie heute.

Ekstromisen ist nach einem Mitglied der Expedition benannt, das damals auf tragische Weise
tédlich verungliickt ist. Zuvor war das Schelfeis unter dem Namen Eastern Ice Shelf bekannt.
Die Atka-Bucht wurde von der Besatzung des USS ATKA benannt, das hier 1955 festmachte,
als man mdogliche Standorte flir Operationsbasen fur das International Geophysical Year unter-
suchte.

Seit 1981 wird die deutsche Neumayer-Station (I, danach Il) ohne Unterbrechung auf dem
Ekstrom-Schelfeis an der Atka-Bucht betrieben. Die Uberwinterungsmannschaft besteht meist
aus 9 Leuten, und bis zu 40 Personen werden in der Sommersaison an der Station unterge-
bracht. Die mit der Station selbst verbundenen Aktivitaten sind geographisch auf lediglich etwa
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80 km im Umkreis beschrankt und erstrecken sich auch auf das Meereis in der Bucht, aber nicht
auf das Meer oder das Packeis. Es gibt keine Boote an der Station.

Die Versorgung der Station erfolgt im Sidsommer per Schiff. Schiffe machen an der Schelfeis-
Abbruchkante oder am Rand des geschlossenen Meereises (Festeis) der Atka-Bucht fest. Die
Transporte zwischen Schiffsliegeplatz und Station werden mit Kettenfahrzeugen und Lastschlit-
ten abgewickelt. Die Neumayer-Station dient zunehmend als logistische Basis oder als Versor-
gungsstutzpunkt fir verschiedene Expeditionsaktivitdten im Sommer und kann mit Festflligel-
flugzeugen von den Stationen Novolazarevskaya und Halley V aus erreicht werden. Hubschrau-
ber sind wiederholt von der SANAE Station eingeflogen. Eine Ubereisroute zwischen Neumayer
und SANAE IV ist von den Sldafrikanern erstmals in der Saison 2003/04 befahren worden.

Die erste Neumayer-Station ist 1992 aufgegeben worden, und alle aus den Stationsréhren de-
montierbaren Teile sind aus der Antarktis entfernt worden. Gegenwartig wird das Gebiet nur fir
den Betrieb der Neumayer-Station 1l und von ihr aus betriebene Forschungsprogramme genutzt.

5.2 Kinftige Entwicklung der Umwelt bei Wegfall der geplanten Tatigkeiten

Die Umgebung der Neumayer-Station wirde bei Einstellung des Betriebs und nach dem Abbau
der gegenwartigen Station innerhalb weniger Tage auf den ersten Blick ein &uf3eres Erschei-
nungshild bieten, das sich praktisch nicht von dem der weiteren, ungestérten Umgebung unter-
scheidet. Die Ursache liegt in dem Driftschnee, der innerhalb kurzer Zeit alle Spuren in der
Schneeoberflache verdeckt.

Die Ablagerungen im Schnee des Schelfeises aus den Abgasen des Betriebs der Stationen
Neumayer | und Neumayer Il aus den 27 Jahren von 1981 bis 2007 verteilen sich aufgrund des
Schneezutrags Uber eine Tiefe von etwa 15 m. Hinsichtlich der horizontalen Ausbreitung kann
man davon ausgehen, dass Spuren aus den Emissionen der Stationsdieselmotoren in den west-
lichen Richtungen nur bis zur maximal 35 km entfernten Eiskante und in den anderen Richtun-
gen in Entfernungen bis maximal 10 km von der Station reichen. Mit den gegenwartigen Metho-
den und Mitteln wiirde man wahrscheinlich Spurenstoffe aus den Abgasen in Entfernungen tGber
5 km von der Station nicht mehr nachweisen kénnen (vgl. Rankin 2003). Eintrage in das Meer
oder auf das Meereis westlich von Neumayer haben sich aufgrund der Eisdrift und der Meeres-
stromungen vermutlich auf sehr weite Bereiche verteilt und durften wegen der geringen Kon-
zentrationen von den Hintergrundwerten nicht zu unterscheiden sein.

Die beiden Eislinsen aus den Abwassern der Stationen kénnen im Extremfall in der Tiefe des
Ubergangs vom Schnee zu Eis liegen, d.h. in maximal etwa 60 m Tiefe. Messungen bei Neu-
mayer | haben wesentlich geringere Tiefen von etwa 28 m ergeben, was mit den geringen Men-
gen und der dadurch bedingten, schnelleren Abkihlung des Abwassers bei der horizontalen
Ausbreitung in den dichteren Schneeschichten erklart werden kann. AuRerdem befinden sich im
Schnee bei Neumayer diverse dinne Eisschichten mit Dicken von wenigen Millimetern bis zu
einigen Zentimetern, die im Sommer nach Anschmelzen der Schneeoberflache an Sonnentagen
beim Gefrieren in der folgenden Nacht entstanden sind, und die eine Eindringung wie in reinen
Schneestrukturen behindern. Wenn die Abwasserlinsen schlussendlich das Meer erreicht haben
werden, kann erwartet werden, dass das Schmelzen geniigend lange Zeit in Anspruch nehmen
wird, um eine kraftige Verdiinnung im Meerwasser herbeizufihren und sicherzustellen, dass die
Wasserqualitat nicht nachteilig beeinflusst wird.

Die aus Wellblechen zusammen geschraubten Stahlréhren der Stationen Neumayer | und Neu-
mayer Il, die nach den Planungen der Antragstellerin in der Antarktis verbleiben sollen, werden
bei Aufgabe der Neumayer-Station Il Schneetberdeckungen von ca. 16 m und 7 m aufweisen.
Die tatsachlichen Uberdeckungen werden schneller anwachsen als dem Schneezutrag ent-
spricht, weil die Réhren unter dem zunehmenden Druck weiter zusammengedriickt werden. Die
Unterseiten der Réhren werden dagegen in den Schneeschichten bleiben, in denen sie gegriin-
det wurden.
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Es kann angenommen werden, dass die drei Heil3wasserbohrungen aus dem Jahr 1993 durch
das Schelfeis bei Neumayer kaum Spuren hinterlassen oder gar Umweltbeeintréachtigungen ver-
ursacht haben. Bohrlécher wachsen unter dem Eisdruck schnell zu, wenn sie nicht freigehalten
werden. Eine Verrohrung der Bohrlocher ist nicht erfolgt, und es sind keine Chemikalien in die
Bohrlocher eingefihrt worden (Nixdorf et al. 1994). Zwei ungeféhr 250 m lange Elektrokabel und
ein 440 m langes, bis zum Meeresboden reichendes Kabel mit ca. 2 cm Durchmesser konnten
nach den Experimenten wegen Festfrierens nicht mehr geborgen werden. An der Unterseite
eines der Bohrlocher ist ein Ultraschall-Echolot mit etwa 30 cm Lange und 10 cm Durchmesser
verblieben, das an einer 2 m langen Stahlstange angeschraubt ist. Au3erdem sind in einem
Bohrloch mit dem Kabel 11 im tieferen Bereich des Loches angebrachte Temperaturmessfihler
(thermistors) eingefroren, die im Jahre 2004 noch Daten lieferten.

Damit wird nach Aufgabe der Station Neumayer Il der von den Stationsbetrieben bis 2007 beein-
flusste Schneekorper etwa folgende Ausdehnung haben:

— Nord-Sud-Richtung: 7 km N-I/N-1l + 2*5 km = 17 km
— Ost-West-Richtung: 4 km N-I/N-Il + 2 * 5 km = 14 km
— Tiefe: 7 bis 60 m, im Bereich 1 km stdlich Neumayer Il, 6rtlich bis Schelfeisunterkante.

Dieser Schneekdrper wird in der Folgezeit zunehmend weiter unter die Schneeoberflache ge-
langen und sich gleichzeitig mit dem Eisfluss in generell nérdlicher Richtung auf die Abbruch-
kante zu bewegen (s. Karte Abb. 3). Voraussichtlich im Zeitraum von etwa 2045 bis 2060 wird
der Schneekorper die Abbruchkanten des Schelfeises erreichen und im Verlauf von etwa 85
weiteren Jahren in diversen Teilstlicken abbrechen und abtreiben. Die im Schnee eingeschlos-
senen Teile und die Ablagerungen aus den Emissionen werden beim Schmelzen frei werden
und absinken oder aufschwimmen und bis dahin Uber einen schwer abzuschatzenden, aber si-
cherlich groRen Meeresbereich verteilt sein.

Nachteilige Auswirkungen auf die Meeresumwelt einschlieRlich Meeresboden sind dabei nicht
zu erwarten. Die massivsten Teile sind die Stahlréhren der Schutzgebéude beider Stationen.
Das Auftreffen der Stahlréhren auf dem Meeresboden kann einige Schaden an der belebten
Natur anrichten, die jedoch sehr begrenzt sind.

Umweltauswirkungen auf die Atka-Bucht im Osten oder das Meer westlich der Stationsstandorte
und ihrer Wanderwege mit dem Schelfeis werden sich nicht von denen unterscheiden, die bei
Ausfiihrung der geplanten Tatigkeiten zu erwarten sind.

Wenn man nur die sichtbaren Spuren der Neumayer-Aktivitaten in Betracht zdge, dann wirde
der urspriingliche oder Referenzzustand nach etwa drei Jahren wieder hergestellt sein. Danach
wiurde wahrscheinlich auch der flache Schneehuigel, der sich Gber Stationen wegen der rauhe-
ren Oberflachenbeschaffenheit ausbildet, nicht mehr zu erkennen sein. Wenn man die Teile und
Stoffe einbezieht, die im Schnee des Schelfeises zurlickgelassen werden (Neumayer | und
Neumayer Il), dann wird sich ein dem ungestérten Zustand entsprechender Referenzzustand in
ca. 120 Jahren einstellen, und nach ungefahr 150 Jahren vom gegenwartigen Zeitpunkt, wenn
man auch die geplante Lebenszeit der Station Neumayer Il berticksichtigt.

6. Daten und Methoden zur Abschatzung von Auswirkungen der geplanten Tatigkeiten
6.1 Grundlagen

Die Beschreibung der geplanten Tatigkeiten beruht auf den Erfahrungen der Antragstellerin aus
mehr als 20 Jahren Stationsbetrieb bei Neumayer, insgesamt vier Stationsbauten in der Antark-
tis’® und den umfangreichen Daten (iber die Aktivitdten an einer Antarktisstation. Andererseits ist
die Datenbasis zur Abschatzung von Auswirkungen der Stationsaktivitaten auf die Umwelt ver-

1% Neumayer | und II, Filchner und Kohnen.



63

gleichsweise klein, weil mit der systematischen und dokumentierten Arbeit fiir den Umweltschutz
erst kurz vor und mit der Einfiihrung des Umweltschutzprotokolls begonnen worden ist.

Vorangegangene Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen waren deshalb eine wertvolle Quelle
fur Informationen Uber den Umfang und die Beurteilung der Auswirkungen und Uber die Beurtei-
lungsmethodik. Als besonders nitzlich erwiesen sich die “CEE on Development und Implemen-
tation of Surface Traverse Capabilities in Antarctica” (NSF 2004) und die “Concordia Project
Dome C CEE” (Gendrin, Giuliani 1994). Die EPICA/Dronning Maud Land Umweltvertraglich-
keitsstudie (AWI 2000) beschéftigt sich mit Ressourcen der Antragstellerin, die zu einem guten
Teil mit denen identisch sind, die fur die hier interessierenden Téatigkeiten verwendet werden.

Angaben (ber die Kraftstoffverbruche zukiinftig zum Einsatz kommender Motoren wurden von
den Herstellern bezogen, wahrend fur die Dornier-Flugzeuge und die Geréte und Fahrzeuge an
der Neumayer-Station Verbrauchsdaten eingesetzt worden sind, die in vielen Betriebsjahren
gesammelt wurden. Das Antarctic Logistics Centre International (PTY) Ltd., der Betreiber der
Flugverbindung zwischen Kapstadt und der Novolazarevskaya Station, lieferte Verbrauchsdaten
fur die llyushin Flugzeuge. Die Kraftstoffverbrduche fur gecharterte Frachtschiffe sind auf der
Basis vergleichbarer Angaben Uber Schiffe der vorgesehenen GréRenklasse abgeschatzt wor-
den.

Emissionsdaten fir die Stations-Dieselgeneratoren (unter Beriicksichtigung der Abgasreinigung)
und allgemein fur Kraftstoffe, die an der Neumayer-Station verwendet werden, sind von Prof. R.
Behrens von der Hochschule Bremerhaven zusammengestellt worden. Unterschiedliche Verfah-
ren zur Berechnung der Verteilung der Abgase aus den Stations- und den Schiffsdieselmotoren
und zur Berechnung der Immissionsverteilung auf den Schneegrund liefern oft stark voneinander
abweichende Ergebnisse. Je nach den verwendeten Eingangsdaten, die von diversen anzuwen-
denden Parametern mit erheblichen Bereichsweiten abhdngen, streuen die Ergebnisse auerdem
stark. Im vorliegenden Fall sind nicht nur die Formparameter des Stationsgeb&udes noch unbe-
kannt (und auflerdem als aufgestdndertes Bauwerk in den Bauwerksformenkatalogen gar nicht
angegeben), sondern auch die genauen Daten Uber die Motoren und die Abgaswerte. Die Schwie-
rigkeiten bei der Festlegung geeigneter Abwindfaktoren beruhen auf den grof3en Variationen der
Turbulenzerscheinungen, wie sie bei Windtunneltests zu beobachten sind, wenn unterschiedliche
Gebdaudeformen untersucht werden oder unterschiedliche Anordnungen von Aufbauten auf den
Déchern der Gebdaude.

Selbst wenn man eine einfache, fur eine Einzelquelle gultige Gauss-Verteilung der Gasausbrei-
tung einer Rauchfahne heranzieht und die Version des SCREEN3 Programms'! aus dem Jahre
1996 anwendet, das eine konservative Berechnungsweise zur Abschatzung der jeweils unglins-
tigsten Auswirkungen auf der Basis unterschiedlicher meteorologischer Bedingungen enthélt,
ergeben sich groRe Variationen in den Konzentrationen der Schadstoffe (vgl. Anhang 8 der
Umweltvertraglichkeitsstudie). Die Berechnungen sind deshalb weniger dazu geeignet, ein ge-
naues Bild zu liefern, sondern dienen dazu, auf andere Weise gewonnene Abschatzungen uber
die Auswirkungen aus schadlichen Abgasen zu untermauern (vgl. dazu den Aufsatz von Rankin

" The SCREEN3 model is a PC-compatible companion to the revised screening procedures document,
"Screening Procedures for Estimating the Air Quality Impact of Stationary Sources, Revised," EPA-
450/R-92-019. SCREENS uses a Gaussian plume model that incorporates source-related factors und
meteorological factors to estimate pollutant concentration from continuous sources. The SCREEN3
model utilizes a matrix of meteorological conditions covering a range of wind speed und stability catego-
ries. It is assumed that the pollutant does not undergo any chemical reactions, und that no other removal
processes, such as wet or dry deposition, act on the plume during its transport from the source. Details
can be found at the U.S. EPA Technology Transfer Network website, Support Center for Regulatory Air
Models, www.epa.gov/scram001/tt22.htm.
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Uber die Auswirkungen von Generatoren auf den Schnee der Umgebung und Uber die Aerosol-
chemie bei Stationen an Kistenstandorten in der Antarktis, ca. 2003).

6.2

Kriterien zur Abschétzung moglicher Umweltauswirkungen

In der folgenden Tabelle 20 werden die Kriterien zur Abschatzung der méglichen Umweltauswir-
kungen zusammengestellt. Die Zuordnung der Bewertungskriterien folgt den Empfehlungen von
Wesnigk (1999) und anderen Umweltvertraglichkeitsstudien, die in letzter Zeit veroffentlicht wor-

den sind.

Tab. 20: Kriterien zur Abschatzung der méglichen Umweltauswirkungen

Parameter | Betroffene | Beurteilung der Einwirkungen
der Ein- Umwelt G (Gering) M (Mittel) H (Hoch) SH (Sehr hoch)
wirkung
Ausdeh- Luft Lokal, eng Teil eines Gebiets | GroRRe Teile eines | GroRraumog oder
nung, Meereis begrenzt betroffen, kleiner | Gebiets oder ge- | onhe Begrenzung
Ausmalfd Schelfeis Bereich, aber samtes Gebiet der Ausbreitung
Meer groRer als ortlich | betroffen
Fauna Keine Sto- Stoérung oder Be- | Erhebliche Beein- | Beeintrachtigung
rung oder eintrachtigung trachtigung ein- einer ganzen Po-
Beeintrachti- | mdglich zelner Tiere oder | pulation
gung des Bruterfolgs
Dauer, Luft Kurzzeitig, Mittelfristig, einige | Langerfristig, De- | Permanent, irre-
Erholung Meereis maximal Uber | Saisons oder kaden, aber im- versible oder
Schelfeis | eine Saison Jahre, aber re- mer noch reversi- | chronische Ver-
Meer versibel bel anderungen
Fauna Kurz im Ver- | Erholung wahr- Erholung in einer | Erholung in ei-
gleich zu ei- scheinlich in einer | Wachstumsperio- | nem Jahr un-
ner Saison/ Wachstumsperio- | de oder Saison wahrscheinlich,
Brutsaison de oder Saison nicht sicher permanente Ver-
(Wochen/ Mona- anderungen
te)
Intensitat | Luft Minimal, na- Mittel, natlrliche Hoch, natiirliche Extensiv, perma-
Meereis turliche Funk- | Funktionen oder | Funktionen und nente Unterbre-
Schelfeis | tionen oder Prozesse kurzfris- | Prozesse langer- | chung nattrlicher
Meer Prozesse tig beeinflusst fristig (Uber Jah- Funktionen oder
nicht beein- re) beeinflusst Prozesse
flusst
Fauna Naturliche Naturliche Funk- | Nattrliche Funk- | Natirliche Funk-
Funktionen tionen oder Pro- tionen oder Pro- tionen oder Pro-
oder Prozes- | zesse kurzfristig zesse vorlberge- | zesse werden
se nicht be- beeinflusst hend beeinflusst | permanent unter-

einflusst

oder verandert

brochen
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7. Unmittelbare Auswirkungen der geplanten Tatigkeiten

Die mdglichen Umweltauswirkungen der hier beschriebenen Tatigkeiten sind gemal § 3 Abs. 4
AUG und Art. 3 Abs. 2 Buchst. b des Umweltschutzprotokolls zum Antarktisvertrag und in An-
lehnung an die Guidelines for Environmental Impact Assessment in Antarctica (COMNAP 1999,
CEP 2002; Ergéanzung 2005) zusammengestellt worden.

7.1 Zusammenstellung der Daten Uber die Emissionen und anderer EinflussgréfRen,
die zur Beschreibung der Auswirkungen wichtig sind

Wichtige Indikatoren fir das Einflusspotenzial von Tatigkeiten in der Antarktis auf die Umwelt
sind der Verbrauch mineralischer Kraftstoffe und die Anzahl der handelnden Personen. Die
Auswirkungen, die von ihnen ausgehen kénnen, sind in Tabelle 21 aufgezahlt. Eine Uberschla-
gige Einschatzung der Wahrscheinlichkeit und umweltbezogenen Relevanz - immer auf die Be-
dingungen der Neumayer-Station angewandt - ist hinzugefligt worden. Dabei wird die Uberra-
gende Bedeutung der Kraftstoffverbrennung deutlich.

Tab. 21: Starke Indikatoren fur Umweltauswirkungen bei Neumayer

. Wahr-
Indikator Aktion Al e es - Betroffer_l_e schein- Bedeutung
ment Schutzguter . .
lichkeit
Verschittung | Immissionen Schnee, Meer - ++
Kraftstoffe | Verdampfung | Immissionen Luft + -
o Luft, Schnee,
Verbrennung | Immissionen Meer ++ + +++
Reisen Spuren Schneeoberfl. +++ +
Larm, Bewegung Tiere + + -
Personen Wassergewinnung Schnee +++ -
Anwesenheit | Abwasser (gereinigt) | Schnee, Meer +++ +
Feste Abfélle keine direkt +++ -

7.1.1 Emissionen aus der Verbrennung von Kraftstoffen

Verbrennungsmaschinen wandeln im Kraftstoff enthaltene chemische Energie in mechanische
Kraft um. Die Verbrennungsgase, die von diesen Maschinen abgegeben werden, enthalten eini-
ge Bestandteile, die schadlich fur die menschliche Gesundheit und fiir die Umwelt sind. Die spe-
zifischen Mengen der schédlichen oder sogar giftigen Stoffe in Abgasen hangen von verschie-
denen Parametern ab, die durch die Art der Maschinen, die Betriebsart (Last, Lastwechsel), die
Abgasbehandlung und - zu einem wichtigen Teil - von der Qualitéat des Kraftstoffs bestimmt wer-
den. Die effektivste (und oft technisch einzig mdgliche) MaZnahme, um bestimmte Reduktionen
zu erreichen, liegt darin, ,saubere” Kraftstoffe und Abgasreinigung zu verwenden.

Der Transport der Materialien in die Antarktis wird voraussichtlich am Ende des Jahres 2005, die
Bauarbeiten werden frihestens am Ende des Jahres 2006 beginnen. Die Antragstellerin beab-
sichtigt, die saubersten Kraftstoffe zu verwenden, die zur Verfligung stehen und fir die vorhan-
denen Motoren einsetzbar sind. Bereits jetzt wird ausschlie3lich bleifreies Benzin verwendet,
und niedrig-schwefliger Dieselkraftstoff wird nicht nur fir die stationaren Anlagen, sondern auch
fur die schweren Fahrzeuge verwendet.

Waéhrend die Produktion des Treibhausgases CO, bei der Verbrennung mehr oder minder nur
vom Kohlenstoffgehalt des Kraftstoffes abhéngt (der bei den verschiedenen Kraftstoffen ahnlich
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ist und mit 84 bis 87 % der Masse des Kraftstoffs angenommen werden kann), variieren die tb-
rigen Bestandteile im Abgas sehr viel starker. lhre spezifischen Anteile werden deshalb Ubli-
cherweise mit Hilfe von Emissionsfaktoren berechnet, die von Institutionen wie der EPA, der
EEA oder Industrie-Vereinigungen veréffentlicht werden. Diese Faktoren sind nicht besonders
konsistent, was auch ein Ausdruck fir die vielen Ungewissheiten ist, die sich aus Kraftstoffvaria-
tionen, Maschinenkonfigurationen und Betriebsbedingungen herleiten. So lassen sich auch in
den kirzlich verdffentlichten Umweltvertraglichkeitsstudien tber Tatigkeiten in der Antarktis un-
terschiedliche Faktoren finden oder aus ihnen herleiten.

Die hier verwendeten Emissionsfaktoren sind in der folgenden Tabelle 22 - zusammen mit
Kraftstoffverbrauchen und den korrespondierenden Emissionen - aufgelistet.

Tab. 22: Emissionsfaktoren (g/kg Kraftstoff)

Maschinentyp/Kraftstoff Quelle | CO, |NO, |CO |HC |VOC|PM SO,
ee N IMO 3200 | 57 74 1180(24 4,3 309
Schiffe: Mittelschnelllaufer/MDO IMO 3200|402 |7.4 |180]24 0.6 1,02
FS POLARSTERN /MDO 0,9% S AWI/GL | 3100 | 26,2 |46 (1,80 |nda |055 |18
FS POLARSTERN / MDO 0,05% S AWI 3100 | 26,2 |46 |[1,80|nda |055 |1,0
Ships: Hilfsmaschinen/MDO 0,05% S var. 3200 | 63 6,8 |1,82|nda |1,36 |[1,0
Generatoren / Polar Diesel EU/IV 31241182 |159(0,86 | nda |0,114| 0,03
Schneefahrzeuge / Polar Diesel EU/I 3111 (27,3 |15,9|1,80 | nda | 0,909 | 0,03
Isri1rt1ernat. Flugzeug Reiseflug i.M./ Kero- IPCC 3150 | 17,0 |50 |180|27 |22 1,0
Dornier Do 228 /Kerosin 3 3180 | 40,4 |16,9(1,80|nda |22 1,0
Ski-Doos / Benzin var. 1763 [ 18,3 | 548 | 134 | nda | nda nda
Intern. Flugzeug, kg per LTO/Kerosin IPPC 7900 | 41 50 nda | 15 (22) |25

Die kursiv gesetzten Eintrage geben angenommene Werte an oder entsprechen weniger zuverlassigen

Informationen.

nda = no data available = es stehen keine Daten zur Verfligung.

1)

bis 2007.

2)

< 500 ppm im MDO.

3)

Basierend auf einem Schwefelgehaltsgrenzwert von max. 1,5 % beim MDO, wahrscheinlich zulassig

Der Stickstoffoxid-Emissionsfaktor trifft zu, wenn Wasserinjektion, d.h. Wasser-Kraftstoffemulsion,
und/oder Abgas-Rezirkulation zum Einsatz kommen. Der SO-Emissionsfaktor gilt fir Schwefelgehalte

Werte aus der Umweltvertréaglichkeitsstudie zu Concordia (JP-8) wegen Mangels an anderen Angaben.
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Tab. 23 : Kraftstoffverbrauche und Abgasbestandteile — alle Tatigkeiten
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Kraftstoffe (Kurzel) und Dichten g/Liter:

1)

Polar Diesel 800,

D
K
p

Kerosin JP-8/Jet-Al 800,

Benzin 760,
M = MDO (Marine Diesel Qil) 845.

Emissionsquellenbezeichnungen: P
¥ Annahme: 800 kW mittlere Leistung der Hilfsmaschinen (Generatoren); 0,225 kg/kwh, 28 Tage, dann

Punktquelle, L = Linienquelle

2)

143.148 Liter MDO.

120.960 kg =

0,225kg/kWh*28*24h*800kW =

Verbrauch
% Annahme 800 kW mittlere Leistung der Hilfsmaschinen (Generatoren), wie oben, aber 14 Tage.

®  Annahme 600 kW mittlere Leistung der Hilfsmaschinen (Generatoren), 10 Tage, sonst wie oben.

6)

Durchschnittliche Geschwindigkeit 10,5 kn (mit etwas Eis), damit Gesamtreisezeit 1300/10,5 = 124 h.

Distanz auf dem Kurs von Kapstadt von 60° S bis Neumayer 650 sm (ein Weg), gesamt 1300 sm.
MDO-Verbrauch bei Fahrt 40 tons/24h, hier 40*124/24

206,7 tons = 206.700 kg.
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" Das Forschungsschiff ,,Polarstern” fahrt die Hauptmaschine am Liegeplatz (Thrusters, Air Conditioning,
Beleuchtung, Krane usw.) mit durchschnittlich 50% = 20 tons/d. Ein Versorgungsaufenthalt an der Eis-
kante dauert gewohnlich 2 Tage, so dass der durchschnittliche Verbrauch 40 t MDO betragt.

Die drei hier betrachteten Tatigkeiten sind getrennt dargestellt, um die Unterschiede bei den
Emissionen auszuweisen. Die Emissionen werden weiterhin im Hinblick auf die spater zu disku-
tierenden Auswirkungen nach Punkt- und Linienquellen unterteilt. Schlief3lich ist auch die jewei-
lige Zeitdauer angegeben, um die zeitliche Verteilung der Emissionen zu zeigen. Die Ergebnisse
der Berechnungen und Abschéatzungen sind in Tabelle 24 zusammengefasst.

Tab. 24: Emissionen der beantragten Tatigkeiten aus Kraftstoffverbrauch

Gruppe | Tatigkeit Neumayer Il Neumayer Il Neumayer Il
Aufbau Abbau Betrieb/Jahr Abbau
Gesamtdau- Mindestens Mindestens Mehr als 25 Jahre | Mindestens
er*) 76 Tage 60 Tage 34 Tage
Kraftstoff/ kg d | kg d kg d kg d
Emission
Polar Diesel 135.176 | 76 | 104.800 |60 | 235.200 365 | 5.362 34
punkt- | Schiffsdieseldl | 120.960 | 28 | 60.480 | 14 | 40.000 2 |32400 |10
quellen | Summe Kiaft- | o c6136 | 76| 165.280 |60 |275.200 | 365 |37.762 | 34
CO, 807.605 520.931 858.765 120.361
Cco 3.044 2.077 3.924 305
HC 461 200 274 69
NO 10.585 4.001 1.476 2.187
SO« 3.633 63 47 32
Feste Partikel | 643 94 49 49
Linien- | Polar Diesel 33.371 28 | 27.200 16.800 120 | 7.918 14
quellen | kerosin 41.060 |5 |0 40.000 120 | 0
Benzin 0 0 1.520 120 | 0
Schiffsdieselsl | 152.000 |8 |152.000 |8 206.700 5 |128.000 |8
St‘é;?é"e Kraft- | 556431 | 28| 179.200 |22 | 265.020 120 | 135.918 | 14
CO, 917.788 571.373 823.133 434.233
co 1.954 1.557 2.727 1.073
HC 408 297 662 244
NOXx 10.454 6.130 7.091 5.336
SOx 4.602 153 248 128
Feste Partikel 774 94 206 84
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Kraftstoffe 482.567 76 | 344.480 |60 |540.220 365 | 173.680
CO2 1.527.393 1.092.304 1.681.898 554.594
Gesamt- | €O 4.998 3.634 6.651 1.378
mengen | HC 869 497 936 313
NOXx 21.039 10.131 8.567 7.523
SOx 8.235 216 295 160
Feste Partikel | 1.417 188 255 133

*) Jeweils kiirzeste Zeitraume, aber ohne Kirzung der Verbrauche, die zu den héchsten Emissionsraten
fuhren.

Die Berechnungen zeigen, dass die Emissionen von Schiffen bei allen drei Tatigkeiten bemer-
kenswert hoch sind. Das ist damit zu erklaren, dass die vergleichsweise kraftigen Schiffsmoto-
ren viel Kraftstoff benétigen, der zudem von geringerer Qualitat ist als die an Land verwendeten
Kraftstoffe.

Der prozentuale Anteil der Schiffsmotorenemissionen im Vergleich zu den Gesamtemissionen
einer Tatigkeit wird in Tabelle 25 angegeben. Wegen des hohen Standards der Abgasreinigung
und wegen der Verwendung besserer Kraftstoffqualitaten sind einige Emissionen der Stations-
maschinen im Vergleich zu den Emissionen der Schiffe sehr gering.

Tab. 25: Prozentuale Anteile an den Kraftstoffverbrauchen und Emissionen von Schiffen bei den
einzelnen Téatigkeiten

Tatigkeit Diesel | CO, | NOy | CO | HC | PM*) | SO

Bau der Neumayer-Station 11| 55 57 |57 |40 |57 |83 99

Abbau der Neumayer-Station Ill | 60 62 |97 |42 |77 |92 98

Betrieb der Neumayer-Station Il | 44 45 |75 |17 |47 |53 84

Abbau der Neumayer-Station 1l | 92 93 |95 |85 (92 |91 100

*) PM = Particulate matter (feste Partikel)

7.1.2 Weitere Verbrennungsrickstande in den Abgasen

Die Ubrigen Nebenprodukte im Abgas, besonders auch metallische Bestandteile, hdngen haupt-
sachlich von der Kraftstoffqualitat ab. Ein kleiner Teil der Motorenéle wird zusammen mit den
Kraftstoffen verbrannt. Die entsprechenden Mengen im Abgas kdnnen aber als unbedeutend
angesehen werden im Hinblick auf mogliche Umweltbeeintrachtigungen bei Neumayer.

7.1.3 Emissionen aus der Lagerung und dem Umgang mit Kraftstoffen

Olunfalle konnten eine Hauptursache fiir Eintrage von Ol in Schnee und Eis werden. Verschiit-
tungen missen geman den Vorgaben der Umweltschutzregeln und wie im Olunfallplan der
Neumayer-Station (AWI 2003) vorgesehen sorgfaltig registriert werden. Bisher konnten Olunfalle
vermieden werden, und eine Reihe von MalRnahmen zur Vermeidung solcher Unfélle ist in Kraft
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(s. unten Nr. 8.2). Da die Kraftstofflager weit verteilt und aufgeteilt sind, sind mdgliche Verschiit-
tungen auf die maximale Tankkapazitat von ca. 23.000 Liter beschrankt.

Emissionen durch Verdampfung entstehen beim Fullen der Tanks (Arbeitsverluste) und auf-
grund standiger Verluste aus der Tankbeluftung (Standverluste). Unter moderaten klimatischen
Verhaltnissen kénnen die Arbeitsverluste bei Dieselkraftstoff mit 1,5 ppm pro Umfillung und
Standverluste mit einer ahnlichen Grél3e pro Jahr angesetzt werden. Demgegeniber wird die
Abgabe von Kohlenwasserstoffdampfen unter antarktischen Bedingungen deutlich reduziert
sein. Wenn man fir die Antarktis die Halfte der oben genannten fiir gemafigtes Klima anzu-
nehmenden Raten und ein zweimaliges Umftillen pro Jahr als realistisch annimmt, so verlieren
die 292.000 kg Dieselkraftstoff und Kerosin, die bei Neumayer im Jahr verbraucht werden,
0,5*3*292.000*1,5 E® = 0,7 kg durch Verdampfen. Das ist eine vernachlassigbare Menge. Die
Stationsbau- und -abbautatigkeit wird jeweils weniger Kraftstoff erfordern als der jahrliche Be-
trieb der Station und damit diese Einschatzung nicht verandern.

7.1.4 Emissionen bei Brandschutzeinrichtungen und Kihlanlagen

Halon oder andere FCKWs enthaltende Loschmittel sollen an der Station Neumayer 11l nicht
verwendet werden. Eine Entscheidung tber die Loschmittel ist noch nicht getroffen, aber vor-
aussichtlich sollen auf CO, oder N, basierende Loschmittel ausgewahlt werden. Zentrales
Léschmittel soll Wassernebel sein, der voraussichtlich mit Stickstoff, alternativ mit Helium ver-
spriht wird. Verluste aus den Behéltnissen werden extrem gering sein, und selbst im Einsatzfall
bei Brand werden diese Gase keine feststellbare Auswirkung auf die Umwelt haben.

Von den Kihimitteln R134a und R404a sind keine erheblichen Umweltauswirkungen zu erwar-
ten. Das Ozone Depletion Potential (ODP) von R134a und von R404a ist Null, das Global War-
ming Potential (GWP) betragt 1.300 fiir R134a und ist &hnlich groRR bei R404a*. Wegen der ge-
ringen Mengen dieser Stoffe ist selbst bei mdglichen Verlusten von Kihimitteln aus den Kihlein-
richtungen der Neumayer-Station kein nennenswerter Einfluss auf das globale Klima zu erwar-
ten.

7.1.5 Gebrauch von Schnee

Bei Belegungen der Neumayer-Station wie oben in Tabelle 11 angegeben und unverandertem
Wasserverbrauch von 117 Litern pro Person und Tag werden 5.454 * 117 = 638.118 kg Schnee
im Jahr von der Schneeoberflache fur die Wassererzeugung entnommen werden. Diese Zahl
stellt eine Obergrenze dar, weil im Vergleich zur Station Neumayer Il voraussichtlich deutlich
weniger Wasser fir die Toilettenspulung verwendet wird und das Sommerpersonal (21 % der
Jahresbelegung) erfahrungsgemaf weniger als 117 Liter am Tag verbraucht.

Beim Bau der Garage der Neumayer-Station Il werden ca. 8.500 m3 Schnee zur Herstellung
der Grube ausgehoben und in der Nahe deponiert. Ein guter Teil dieses Schnees (bis zu

5.000 m3) wird kurze Zeit spater zum Hinterfiillen der verschalten oberen Teile der Garage ver-
wendet werden. Spater werden zum Ausgleich des Schneezutrags i. M. jedes Jahr etwa

1.700 m3 Schnee von der Oberflache entnommen fur die Bodenaufflllung in der Garage. Diese
1.700 m3/Jahr entsprechen recht genau der Menge Schnee (638 t/a), die fur die Wassergewin-
nung benotigt wird.

12 Das Ozone Depletion Potential ist das Potential eines einzelnen Molekiils des Kuihlmittels zur Zersto-
rung der Ozonschicht. Das Kuhimittel R11 dient als Referenz so dass das ODP dieses KihImittels den
Wert 1 hat. Je kleiner der ODP-Wert ist, um so weniger beeinflusst das Kihimittel die Ozonschicht. Das
Global Warming Potential (GWP) ist ein Mal} fir den Effekt, den ein bestimmter Stoff im Vergleich zu
CO; auf die globale Erwarmung hat, wobei CO, ein GWP von 1 hat. Die Betrachtung geht gewdhnlich
Uber einen 100-Jahres-Zeitraum. Je kleiner der GWP-Wert ist, desto weniger schadlich ist der Stoff fiir
die globale Erwarmung. Das KihIlmittel R11 hat ein GWP von 4000.
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Eine unbekannte Menge Schnee aus Windwehen muss moglicherweise in unregelmafigen Ab-
stéanden an der Leeseite der Station Neumayer Il fortbewegt werden. Erfahrungen mit Plattfor-
men (Gronland, Antarktis) zeigen, dass solche Windwehen nicht ganz verhindert werden kénnen
und dass ihr Anwachsen u.U. begrenzt werden muss. Die Formgebung der oberirdischen Bau-
werke ist darauf ausgerichtet, die leeseitigen Turbulenzen, die die Schneewehen verursachen,
klein zu halten. Von den Schneewehen abgeschobener Schnee wird in der nahen Umgebung
verteilt.

Die Schneeoberflachen im unmittelbaren Bereich der Station und an den Fahrstrecken zur Kiste
und zu den AulRenstationen werden durch den Verkehr mit Kettenfahrzeugen verandert.

7.1.6 Ableitung der Abwasser

Das Abwasser wird gereinigt (s. 0. Nr. 3.9), und nur gereinigtes und desinfiziertes Abwasser wird
in die Grube im Schnee geleitet. Die Menge entspricht der Menge des Schnees fiir die Wasser-
erzeugung.

7.2  Auswirkungen der geplanten Tatigkeiten auf die betroffenen Schutzguter

Die hier beschriebenen Tatigkeiten fihren qualitativ zu keinen Umweltbelastungen, die nicht
bereits an der gegenwartigen Station Neumayer Il vorhanden sind.

In den folgenden Tabellen 26 bis 29 werden die Umweltauswirkungen der drei Tatigkeiten auf
der Basis der in den vorigen Abschnitten zusammengestellten Daten eingeschatzt. Dabei geht
es um die Ausdehnung, die Dauer, die Intensitat der Auswirkungen, das Erholungspotenzials
des Schutzguts und die Wahrscheinlichkeit des Eintritts der Einwirkung.

Die Auswirkungen der Tatigkeiten betreffen vor allem die Umgebungsluft und den Schnee. Das
Meer ist sehr viel weniger betroffen, und Flora und Fauna sind in der nédheren Stationsumge-
bung - mit der Ausnahme der zeitweisen Anwesenheit von Pinguinen und Robben - nicht vor-
handen.
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Tab. 26: Bau der Station Neumayer lll: Zusammenstellung der Umweltauswirkungen

Teil der Tatigkeit | Dauer Beginn | Auslésender Fak- Betroffene | Bewertung der Umweltauswirkungen®
(Tage)” (Monat, | tor Schutzgl- | Ausdeh- | Dauer | Intensi- | Erholung | Wahrschein-
Jahr)? ter nung tét lichkeit
Flugaktivitaten 2 Tage in- 12.06 Abgasemissionen Luft M G G M SH
(Reisen terkontinen- Schnee, G G LM H
tal, 4 Tage Eis
Zubringer- Larm Fauna G G G G M
flige Olunfalle Schnee G G G M G
Schiffstransporte 8 12.06 Abgasemissionen Luft M G G G SH
(in Fahrt) Meer, M G G SH
Mereis
Schiffstransporte 28 01.07% Abgasemissionen Luft M G G G SH
(hier: Liegezeiten Schnee, M G G M H
an der Eiskante) Eis, Meer
Olunfalle Schnee, G G G G G
Meer
Transporte Uber 28 Abgasemissionen Luft G G G G SH
Schelf- und Schnee, G G G G SH
Meereis Eis
Storung der Oberfla- | Schnee, G G G G H
che Eis
Larm Fauna G G G G G
Olunfalle Schnee G H H M G
Montagearbeiten 75 12.06 Abgasemissionen Luft G G G G SH
Aushub, Verfillung Schnee G G G G SH
Larm Fauna G G G G G
Ole, verlorene Teile | Schnee G G G M G
Betrieb des Bau- 75 12.06 Versorgung mit dem | Luft G G G G SH
camps Schiff (Polarstern), Schnee G G G M SH
hier:
Abwassereinleitung | Schnee, G H M M SH
Meer
Teile- und Material- | 75 12.06 Verschmutzung Schnee G G G G G
management
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Tab. 27: Betrieb der Station Neumayer Ill: Zusammenstellung der Umweltauswirkungen

Teil der Tatigkeit Dauer (Tage) Beginn Auslésender Fak- | Betroffene Bewertung der Umweltauswirkungen®
(Monat, tor Schutzguter | Aus- Dau- | Intensi- | Erho- Wahr-
Jahr)? deh- er tat lung schein-
nung lichkeit
Stromerzeugung Fortdauernd 03.07 Abgasemissionen Luft M G G G SH
und -verbrauch > 25 Jahre Schnee, Eis | M M G M H
Olunfalle Schnee G G G M G
EM Strahlung Fauna G G G G G
Versorgung mit 5 Tage im Jahr 12.07 Abgasemissionen Luft M G G G SH
dem Schiff (Polar- See, Meer- M G G G H
stern), hier: in Fahrt eis
Versorgung mit 2 Tage im Jahr Abgasemissionen Luft M G G G SH
dem Schiff (Polar- Schnee, Eis, | M G G M H
stern), hier: Liege- Meer
zeiten Olunfalle Schnee, G G G G G
Meer
Verkehr/ Transpor- | 120 Tage im Jahr Dez. jedes | Abgasemissionen Luft G G G G SH
te mit Schneefahr- Jahr® Schnee, Eis | G M G M SH
zeugen Storung Oberflache | Schnee, Eis | G G G G H
Larm Fauna G G G M G
Olunfalle Schnee G H H M G
Flugaktivitaten 100 Tage im Jahr Abgasemissionen Luft, Schnee | M G G G SH
Larm Fauna G G G G M
Olunfalle Schnee G G G M G
Beseitigung von 12 Tage pro Saison | 01.08 Oberflachenveran- | Schnee G H H G SH
Schnee(wehen), derung
Schneearbeiten fur Stérung Oberflache | Schnee G G G G SH
Garagenboden
Wassergewinnung | fortdauernd 03.07 Schnee-Entnahme | Schnee G M G G SH
Abwassereinleitung | Schnee G H M M SH
Abfallwirtschaft Verschmutzung Schnee G H G G G




Tab. 28: Abbau der Station Neumayer Il und Ricktransport
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Teil der Tatig- Dauer Beginn Auslésender Betroffe- Bewertung der Umweltauswirkungen®
keit (Tage) (Monat, Faktor ne Ausdeh- Dauer | Intensi- | Erho- Wahrschein-
Jahr)® Schutzgii- | nung tat lung lichkeit
ter
Schiffstranspor- | 8 01.09 Abgasemissio- Luft M G G G SH
te, Schiffe in nen Meer, M G H
Fahrt Meereis
Schiffstranspor- | 10 Abgasemissio- Luft M G G G SH
te, hier: Liegezeit nen Schnee, M G G M H
an der Eiskante Eis, Meer
Transporte Giber | 147 01.09 Abgasemissio- Luft G G G G SH
Schelf und Mee- nen Schnee, G G G G SH
reis Eis
Storung Oberfla- | Schnee, G G G G H
che Eis
Larm Fauna G G G G G
Olunfalle Schnee G H H M G
Demontagearbei- | 29 01.09 Abgasemissio- Luft, G G G G SH
ten nen Schnee
Einschluss im Schnee, M H M H SH
Schnee Meer
Teile und Materi- | 29 01.09 Verschmutzung | Schnee G H G G G

alienmanage-
ment




Tab. 29: Abbau der Station Neumayer IlI
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Teil der Tatig- Dauer | Beginn Ausldsender Faktor Betroffe- | Bewertung der Umweltauswirkungen®
keit (Ta- (Monat, ne Ausde- | Dauer | Intensi- | Erho- | Wahrschein-
ge) Jahr) Schutzgi- | hnung tat lung lichkeit
ter
Schiffstranspor- | 8 Dez., nicht | Abgasemissionen Luft M G G G SH
te, Schiffe in vor 2032 Meer, G H
Fahrt Meereis
Schiffstranspor- | 14 Abgasemissionen Luft M G G G SH
te, hier: Liegezeit Schnee, M G G M H
an der Eiskante Eis, Meer
Transporte Giber | 227 Abgasemissionen Luft G G G G SH
Schelf und Mee- Schnee, G G G G SH
reis Eis
Stoérung Oberflache Schnee, G G G G H
Eis
Larm Fauna G G G G G
Olunfélle Schnee G H H M G
Demontagearbei- | 60 Abgasemissionen Luft, G G G G SH
ten Schnee
Einschluss im Schnee Schnee, G H M M H
Meer
Teile und Materi- | 60 Verschmutzung Schnee G H G G G

alienmanage-
ment

FuRnoten Tabellen 26 bis 29:

1) Klirzest denkbare Zeiten mit Abwicklung in einer Saison.

2) Fruhester Beginn.

3) Sehr friiher Beginn im Dezember mdglich, aber nicht sehr wahrscheinlich.
4) Frihester Beginn. Verschiebung der Arbeiten um ein Jahr méglich.
5) Nur sehr wenige Fahrzeugeinséatze auf3erhalb der Saison, vernachlassigbar.
6) Wahrscheinlichster Zeitpunkt fiir den Beginn. Der Beginn kdnnte allerdings auch ein Jahr friiher oder ein Jahr spater sein.
7) Die Transporte konnten auf zwei Saisons verteilt werden, mit kiirzeren Zeiten pro Saison.
8) Wie Tab. 20: G = geringfiigig, M = mittel, H = hoch, SH = sehr hoch
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7.2.1 Auswirkungen auf die Luftqualitat

Alle Emissionen, die durch das Verbrennen von Kraftstoffen im Zusammenhang mit den be-
schriebenen Tatigkeiten bei Neumayer entstehen, wirken sich auf die Luftqualitdt aus. Die Aus-
wirkungen sind jedoch insgesamt klein, weil die Immissionen sich Uber langere ZeitrAume vertei-
len und, soweit es bewegliche Quellen betrifft, auch Uber gréRere Gebiete. Aufgrund der bei
Neumayer vorherrschenden Winde werden die emittierten Stoffe schnell auf sehr geringe Kon-
zentrationen verdinnt.

Eine einfache Berechnung (Anhang 8, Tab. A8-1 der Umweltvertraglichkeitsstudie) unter Ver-
wendung des SCREEN3-Modells (vgl. FuBnote 10) mit einer Gaul3'schen Fahnenverteilung er-
gibt die héchsten Konzentrationen von Abgaskomponenten der Stationsdieselmotoren und des
an der Eiskante liegenden Schiffes in Entfernungen unter einem Kilometer von der jeweiligen
Quelle. Die Entfernung und GrofRe des Konzentrationsmaximums hangt sehr stark von der
Windgeschwindigkeit und von dem Auftreten und der Starke der Fallwinde in Lee der Strukturen
ab. Hoch Uber die Gebaude- oder die Schiffsstruktur reichende Schornsteine oder Abgasrohre
vermindern die Abgaskonzentrationen in Bodennédhe. Es ergeben sich groRere Entfernungen
der Konzentrationsmaxima bei hoheren Windgeschwindigkeiten, gleichzeitig aber niedrigere
Konzentrationen.

In jedem Fall sind die gro3ten Abgaskonzentrationen unter sonst gleichen Bedingungen bei sehr
geringen Windgeschwindigkeiten und unter der Annahme von Fallwinden (Umweltvertréaglich-
keitsstudie, Anhang 8, Tafel A 8-1, Lauf A 4 u. B 1) zu erwarten. Rechnerisch kénnen sie maxi-
mal

— an der Schneeoberflache des Schelfeises 55.890 pg/ms3 Luft in 37 m Abstand von dem Stati-
onsgebaude und

— an der Meereis- oder Wasseroberflaiche 71.920 pg /m3in 270 m Abstand vom Schiff

erreichen. Wenn man eine Verteilung der Abgaskomponenten gemafl den Masseanteilen vor-
nimmt, wie in der Tabelle 23 (Tatigkeit ,Neumayer lll: Betrieb®, Punktquellen) aufgefiihrt, werden
maximale Schadstoffkonzentrationen in Grélenordnungen erreicht, wie sie in Tabelle 30 gezeigt
sind.

Tab. 30: Hochste Schadstoffkonzentrationen aus Abgasen der Station Neumayer Il und aus
Abgasen des an der Eiskante liegenden Schiffes in pg/m3

Komponente | Masseanteil % | Schadstoff (ug / m3) | Grenzwert (ug / m3) Y

Station Schiff
co 0,454 254 327 10.000 ?
NO, 0,171 96 123 200 R
SOy 0,00543 3,0 3,9 125 &
PM 0,00567 3,2 41 20 %

D Die Grenzwerte fur NO,, SO, und PM sind in der Richtlinie 1999/30/EG festgelegt.

2 Grenzwerte der Richtlinie 2000/69/EG; Ziele: Gesundheitsschutz, Expositionsdauer 8 Std., Gultig-
keitsdatum 1. Januar 2005.

Der Grenzwert von 200 pug NO,/m3 Luft im Stundenmittel wurde zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit festgelegt. Er ist bis zum 1. Januar 2010 zu erreichen und soll dann nicht 6fter als 18 mal in
einem Kalenderjahr Gberschritten werden. Ein Grenzwert von 30 ug NO,/m3 Luft im Jahresdurchschnitt

3)
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ist seit 2001 zum Schutz der Vegetation festgelegt worden. Die Bedingungen, die den berechneten
Maxima zu Grunde liegen, treten jedoch nur selten und kurzfristig im Verlauf des Jahres ein.
Y Der Grenzwert bezieht sich auf SO, und den Schutz der Gesundheit (Durchschnitt bei 24 Std. Exposi-
tion) ab Januar 2005. Zum Vergleich: Der Jahresmittel-Grenzwert zum Schutz von pflanzlicher Vege-
tation betragt nach der Richtlinie 1999/30/EG 20 pg SO,/m3.
Der Grenzwert gilt als jahrlicher Mittelwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit mit einer Tole-
ranzmarge von 50 % ab 2005. Diese Marge muss bis 2010 linear auf 0 % reduziert werden, so dass
der Grenzwert von diesem Zeitpunkt an 20 pg betragt.

5)

Die Zusammensetzung der Abgasemissionen von an der Eiskante liegenden Schiffen unter-
scheidet sich etwas von der der Stationsdieselmotoren, solange die Kraftstoffe auf den Schiffen
eine vergleichsweise schlechtere Qualitat aufweisen. So wird wegen des héheren (zulassigen)
Schwefelgehalts im Schiffsdiesel6l die Verschmutzung durch SO, etwas grof3er und im Stati-
onsabgas etwas kleiner sein als in Tabelle 25 angegeben. Die Einwirkungsdauer der Schiffsab-
gase ist jedoch im vorliegenden Fall (wenige Tage) erheblich kirzer als die der permanent lau-
fenden Stations-Dieselmotoren.

CO, wie die NO, ein Ozonvorlaufer, Gberdauert in der Atmosphare etwa einen Monat und oxi-
diert dann zu Kohlendioxid (CO;). Kohlendioxid ist andererseits ohnehin das massereichste
Produkt der Kraftstoffverbrennung. Es beeintrachtigt die menschliche Gesundheit nicht direkt, ist
aber ein Treibhausgas, das zum Erderwarmungspotenzial beitrdgt und aus Umweltsicht deswe-
gen bedenklich ist.

Die obigen Ausfilhrungen gelten ebenfalls fiir die Emissionen in die Luft, die bei der Tatigkeit
~Abbau der Station Neumayer II* zusétzlich entstehen wirden, wenn sdmtliche Teile der Station
ausgebaut und aus der Antarktis entfernt wirden. Wegen der erheblichen Verdinnung dieser
Emissionen sind auch die dadurch zu erwartenden Immissionen in der Umgebung der Station
Neumayer Il weniger erheblich.

7.2.2 Auswirkungen auf Schnee und Eis

Das Aufnehmen, Fortbewegen und Wiederverfilllen von Schnee hat keine Bedeutung fir die
Umwelt. Schnee ist der ausschlieBliche Untergrund Uber viele Kilometer im Umkreis und bis in
mehr als 200 m Tiefe, so dass die Mengen, die bei den Téatigkeiten bewegt werden, vollig unter-
geordneter Grélienordnung sind.

Der jahrliche Schneezutrag von 70 bis 80 cm und die horizontalen Transporte grof3er Schnee-
mengen durch den Wind beseitigen sehr effektiv alle Spuren menschlicher Aktivitaten an der
Schneeoberflache.

Das gereinigte und desinfizierte Abwasser der Station Neumayer IIl wird sich in Form einer ge-
frorenen, kompakten Eislinse im Schnee sammeln. Diese Entsorgungsmethode ist unschadlich
fur die Gesundheit und verursacht auch keine schadlichen Auswirkungen auf den Schnee oder
die Umwelt. Auch die bestehende Station verféahrt nach dieser Methode.

Die Teile der Stationsgeb&ude oder ihrer Ausristungen, die nach dem Abbau im Schnee
verbleiben werden, haben keine Auswirkungen auf den Schnee, und sie werden auch nicht
selbst durch den Schnee verandert.

Die Immissionen durch die bei allen Tatigkeiten produzierten Abgasen werden sich tber grofRe
Bereiche des Schnees verteilen, in erster Linie im Westen der Station. Die Mengen werden aber
wegen der vom Wind hervorgerufenen Verdinnung klein sein, und die Ablagerungen werden
sich nicht in einer einzigen Schneeoberflache ansammeln, sondern sich in den Schneeschichten
verteilen, die fortlaufend mit der Zeit aufgebaut werden. Wegen der niedrigen Schadstoff-
konzentrationen aus dem Betrieb der Station Neumayer Il kann man mit Bestimmtheit anneh-
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men, dass in einem breiten Schelfeisbereich vor der Kante im Westen der Station keine Spuren
der Abgasbestandteile mehr festzustellen sein werden (s. auch Suttie und Wolff 1993, Rankin
2003). Damit ist auch nicht mit irgendwelchen schadlichen Konzentrationen von Immissionen im
Weddellmeer oder dem Meereis zu rechnen.

Soweit die Teile der Station Neumayer Il nach der obigen Beschreibung in der Antarktis bleiben
sollen, werden sie fur viele Jahre im Schelfeis eingeschlossen bleiben und schlief3lich in die
Meeresumwelt gelangen. Wahrend ihres Verbleibs im Schelfeis werden sie voraussichtlich zu
keinen Umweltbeeintrachtigungen fiihren.

7.2.3 Auswirkungen auf die Meeresumwelt

Auswirkungen auf die Meeresumwelt sind zunéchst durch die Abgase zu erwarten, die bei den
Schiffstransporten wahrend der Fahrt und der Liegezeiten an der Eiskante verursacht werden.
Diese Wirkungen treten bei allen drei Tatigkeiten auf, haben aber bei den Tatigkeiten ,Bau der
Station Neumayer III* und ,Abbau der Station Neumayer II“ ein h6heres Ausmal} als beim Be-
trieb der Station Neumayer lll.

AuRerdem werden die von den beabsichtigten Tatigkeiten betroffenen Schelfeisbereiche, wie
beschrieben, das Meer in etwa 50 bis 100 Jahren erreichen und dann Uber mehrere Jahre in
kleineren Stlicken von der Kante abbrechen. Berlcksichtigt man die Schelfeisbereiche, die
durch den Betrieb der Stationen Neumayer | und Neumayer Il beeinflusst worden sind, werden
die ersten Teile und Stoffe, die dort im Schnee zurtickgelassen worden sind, etwa im Jahr 2050
zum Meer gelangt sein (s. oben Nr. 5.2). Dabei handelt es sich zum einen um das im Eis einge-
schlossene Abwasser und zum anderen um die beim Abbau der Station Neumayer Il zurlickge-
lassenen Bauteile. Wegen der langen Zeitrdume dieses Prozesses und weil das Eis von der
Abbruchstelle wegtreiben wird, wahrend es langsam schmilzt oder zerbricht, kann davon ausge-
gangen werden, dass diese Teile und Stoffe sich weitrdumig im Meer verteilen.

Hierin sieht die Antragstellerin keine Gefahren fur die Umwelt, obwohl sie darauf hinweist, dass
die Stahlteile die Zerstérung der Flora und Fauna auf einer bestimmten Flache verursachen
kénnen, wenn sie auf den Meeresgrund herabsinken. Diese Flache ist jedoch sehr klein (beson-
ders im Vergleich zu den Eisbergstrandungen). Metalle und Holz werden Uber langere Zeitrau-
me in der Umwelt abgebaut. Die Antragstellerin hat schon 1990 darauf geachtet, nur unbehan-
deltes Holz fur die Fundamentierungen zu verwenden. Die synthetischen Stoffe sind nahezu
inert, FCKW-frei und I6sen sich im Wasser nicht auf. Die Schaumisolierung der Abwasserleitung
wird voraussichtlich aufgrund des Eisdrucks und der Scherkrafte, die im Eis beim Passieren der
ice rises auftreten, zerstort sein, bevor die Leitung die Schelfeiskante erreicht. Die Umweltaus-
wirkungen beim Zuriicklassen aller dieser Teile sieht die Antragstellerin daher als vernachlas-
sigbar gering an.

7.2.4 Auswirkungen auf Gebiete mit biologischer Bedeutung, auf Flora und Fauna

Am geplanten Standort existiert keine Flora. Das nachstgelegene Gebiet mit marinem Leben
findet sich in einer Entfernung von 5 km von der Station Neumayer Il und mehr als 7 km von der
Station Neumayer Il in der Atka-Bucht.

7.2.4.1Flige

Auswirkungen auf die Kaiserpinguinkolonie in der Atka-Bucht sind vor allem infolge der Geréu-
sche der Fliige von der und zu der Station zu erwarten. Uber die Auswirkungen von Larm auf
Pinguine ist nur wenig bekannt, aber die Stérungen durch Fluggerdusche kdnnen unerwartet
und grol3 sein (Culik et al. 1990).

Um solche Stérungen zu vermeiden, werden Piloten, die die Neumayer-Station anfliegen, ent-
weder in der Flugplanungsphase oder spatestens bei der Kontaktaufnahme mit Neumayer vor
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der Landung Uber die Prasenz und den Ort der Kaiserpinguinkolonie informiert. Speziell fir alle
wissenschaftlichen Fliige gelten seit 2002 die Vorlaufigen Richtlinien, die in dem Arbeitspapier
WP-026 des XXV. ATCM (United Kingdom 2002) beschrieben sind. Die Antragstellerin beab-
sichtigt, darauf hinzuwirken, dass ergdnzende Informationen betreffs Neumayer auf der Basis
dieser Richtlinien (und der Guidelines for the Operation of Aircraft near Concentrations of Birds
in Antarctica, Arbeitspapier WP 010 des XXVII. ATCM) so bald wie mdglich - und in jedem Fall
vor Aufnahme der Bauaktivitaten fir die neue Station - in das Antarctic Flight Information Manual
(AFIM) des COMNAP aufgenommen werden.

Nach den Vorgaben der Antragstellerin dirfen Helikopterpiloten, die an der Neumayer-Station
arbeiten, nicht Gber der Westseite der Atka-Bucht fliegen, es sei denn dass alle Pinguine den
Koloniestandort verlassen haben. Wenn sie Flige zwischen der Neumayer-Station und dem
Schiffsliegeplatz durchfiihren, missen sie sich mindestens 1,5 km westlich der westlichen Ufer-
linie der Bucht bewegen. Hubschrauberlandungen in der Nahe der Kolonie (z.B. fir Besuche der
Kolonie) sind nicht gestattet. Eventuelle Besuche der Kolonie durch Dritte kann die Antragstelle-
rin dagegen nicht beeinflussen.

Wenn nach dem Start ein gerader Kurs von 108° eingehalten wird, fuhrt der Flugweg im Siden
an der Kolonie vorbei, d.h. die Kolonie wird im Norden gelassen (s. Umgebungskarte Abb. 5-3 in
der Umweltvertraglichkeitsstudie). Der horizontale Abstand zwischen dem Flugweg und dem
Brutplatz der Kaiserpinguine verringert sich jedes Jahr um 200 m wegen der sich verandernden
Lage der Station, die sich entlang der Flie3linie des Schelfeises bewegt. Der kleinste Abstand
des Flugweges wird bei Betriebseinstellung der Station Neumayer |l erreicht werden und dann
etwas Uber 2 km betragen. Die Station Neumayer Il wird mindestens 5 km weiter im Siiden ge-
baut, und sie wird ihre noérdlichste Position in 25 Jahren erreichen. Diese Position wird immer
noch sudlich der jetzigen Position der Station Neumayer Il liegen. Der 2-km-Horizontalabstand
des Flugwegs kann deshalb als das Allzeit- und Kurzzeitminimum angesehen werden. Dieser
minimale Abstand ist betrachtlich gro3er als die Abstéande, die in den anzuwendenden Richtli-
nien empfohlen werden, besonders auch in den oben erwahnten, die weitestgehend anerkannt
werden und in verschiedenen Managementplénen fiir geschitzte Gebiete in der Antarktis An-
wendung finden.

Flige Uber der Pinguinkolonie sind unzulassig und sollen auch nicht stattfinden. Dennoch ist
auch der vertikale Abstand der Flugzeuge Uber der Eiskante der Atka-Bucht von Interesse. Die-
ser Abstand betragt mindestens 493 m, wie sich aus folgender Berechnung ergibt: Der Ost-
West-Abstand zwischen Abhebepunkt und der Eiskante der Atka-Bucht ist grofl3er als 4 km. Bei
einer maximale Steigrate eines beladenen Do 228 Flugzeugs von 1.500 Ful3/min und einer rela-
tiven’® Geschwindigkeit von 120 Knoten erreicht das Flugzeug die Eiskante nach
4000/1852/(120/60) = 1,08 Minuten. Es fliegt dann in einer Hb6he von mindestens
1500 * 0,3048 m/min * 1,08 min = 493 m. Um eventuelle Beeintrachtigungen der Pinguinkolonie
zu vermeiden, sind im Ubrigen Flugrichtungsanderungen maglich, die hier nach rechts (d.h.
nach Suden) erfolgen mussten, sobald 1.000 Fu? Héhe erreicht sind, was hier lange vor dem
Erreichen der Eiskante der Fall ist.

Im Allgemeinen finden Nachtflige bei Neumayer trotz der 24 Stunden wéhrenden Helligkeit im
Sommer nicht statt; sie sollen auch in Zukunft unterbleiben. Dies stellt auch eine Vermeidungs-
malinahme dar, wenn man bedenkt, dass die Pinguine nach den Beobachtungen ihre Aktivita-
ten wahrend der Nacht reduzieren und weniger Futter zur Kolonie bringen (pers. comm. J.
Pl6tz).

2 Die relative Geschwindigkeit wird in Relation zur umgebenden Luft angegeben. Im Gegenwind ist die
absolute Geschwindigkeit (oder Geschwindigkeit tlber den Grund gemessen) kleiner als die relative Ge-
schwindigkeit. Wenn bei Neumayer gegen den vorherrschenden Ostwind gestartet wird, wird die an der
Eiskante erreichte Flughthe daher grol3er sein als in der Berechnung dargestelit.
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Die Flugrestriktionen der Antragstellerin kbnnen vom Stationsleiter aufgehoben werden, wenn in
der Atka-Bucht keine Vogelansammlungen (Pinguine in der Mauser) mehr beobachtet werden,
was normalerweise von etwa Mitte Januar an der Fall ist.

7.2.4.2Besucher der Pinguinkolonie

Gewisse Storungen der Kaiserpinguinkolonie kdnnten von Angehdrigen des Stationspersonals
oder des Bauteams zu erwarten sein, die die Kolonie in ihrer Freizeit besuchen. Dies lasst sich
jedoch durch VerhaltensmalRregeln (Abstand zu den Tieren von mindestens 30 m) vermeiden.

7.2.5 Auswirkungen auf Wetter und Klima

Von den geplanten Tatigkeiten sind keine direkten Auswirkungen auf das Wettergeschehen oder
das Klima zu erwarten. Der Beitrag zu den weltweiten CO,-Emissionen wird sich wegen der at-
mospharischen Zirkulation und der vergleichsweise geringen Mengen an verbrauchten Kraftstof-
fen wird sich nur sehr wenig auf die Klimaanderung auswirken, so dass er hier vernachlassigt
werden kann.

Eine andere Auswirkung liegt moglicherweise darin, dass sich Ruf3teilchen aus dem Abgas der
verbrannten Kraftstoffe auf der Schneeoberflache ablagern und dort Schmelzvorgéange hervorru-
fen oder beschleunigen. Wie aber schon dargelegt, sind die Immissionskonzentrationen hierflir
zu niedrig, und die Schneeoberflache verandert sich zu schnell, als dass solche Effekte spurba-
re Veranderungen herbeifiihren kénnten.

7.2.6 Andere Auswirkungen

Gebiete mit asthetischer Bedeutung oder mit besonders schiitzenswertem urspriinglichem Cha-
rakter sind nicht betroffen.

7.3 Mogliche mittelbare Auswirkungen der geplanten Tatigkeiten

Die geplanten Tatigkeiten sind auch in ihrem Zusammenwirken betrachtet worden, wobei die
zugehorigen Flugzeug- und Schiffstransporte in den Grenzen des Antarktis-Vertragsgebiets ein-
geschlossen wurden. Die einzigen nicht behandelten Effekte sind jene, die moglicherweise
durch die Personen verursacht werden, die die DROMLAN-Flugplatzeinrichtungen bei der Novo-
lazarevskaya-Station wahrend der Transferzeiten nutzen. Es wird nicht erwartet, dass hier mehr
als sehr geringfligige Umweltauswirkungen entstehen kénnen.

Tatigkeiten, die nicht direkt mit den geplanten Tatigkeiten (Neubau und Betrieb der Station
Neumayer lll, Abbau der Station Neumayer 1) zusammenhéangen (z. B. Exkursionen in die Atka-
Bucht in der Freizeit), sind nicht vorgesehen und sollen von der Antragstellerin nicht unterstitzt
werden. Die Stationsregeln erfordern die Zustimmung des Stationsleiters oder des Leiters der
jeweiligen Téatigkeit zu allen Unternehmungen aul3erhalb des geplanten Umfangs, und der Um-
weltschutz wird vorrangig beriicksichtigt werden, bevor eine Erlaubnis zu solchen Unterneh-
mungen gegeben wird.

Das Montagepersonal fir den Bau der Station Neumayer Il und den Abbau der Station Neu-
mayer Il soll instruiert werden, die wissenschaftlichen Arbeiten an der aktiven Station nicht zu
stdren, und besonders auch dahingehend, bei den Transporten nicht durch Gebiete oder in de-
ren Nahe zu fahren, die fir die wissenschaftliche Arbeiten reserviert sind. Die Wahrscheinlich-
keit ist deshalb sehr gering, das eine Einwirkung dieser Art eintreten wird.

Moglicherweise muss aber die logistische Unterstiitzung durch die aktive Station bei den Bauar-
beiten und spéater bei den Abbauarbeiten tber das geplante Mal3 hinaus in Anspruch genommen
werden. Dadurch wird die Arbeit in den Observatorien etwas beeintrachtigt. Die wissenschatftli-
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che Arbeit hat aber im Zweifelsfall Vorrang, so dass die Wahrscheinlichkeit derartiger Auswir-
kungen auch hier gering ist.

Auswirkungen auf die Umwelt werden im Ubrigen auch eintreten, wenn Katastrophen wie ein
groRerer Olunfall oder ein ausgedehnter Brand geschehen. Solche Ereignisse sollen mit strikten
MafRnahmen verhindert werden. Fir schnelle und wirksame Gegenmal3inahmen zur Schadens-
begrenzung hat die Antragstellerin Notfallplane aufgestellt (AWI 2003).

7.4 Kumulative Auswirkungen

Alle hier behandelten Tatigkeiten sind erforderlich, um die Fortsetzung der Forschungsarbeiten
am Ort der Neumayer-Station und deren Funktion als logistische Basis sicherzustellen. Kombi-
nierte Auswirkungen sind auf die relativ kurzen Zeiten beschrankt, in denen sich Tatigkeiten G-
berlappen oder parallel zum laufenden Betrieb der Station ausgefuhrt werden (s. Terminplan
oben Nr. 2.5.5).

Bisher wird keine andere wissenschaftliche oder logistische Tatigkeit ausgefuhrt oder geplant,
die moéglicherweise den Umweltstatus bei der Neumayer-Station oder ihrer Umgebung nachteilig
verandern konnte. Voraussichtlich wird der Umfang der Sommeraktivitdten, die die Neumayer-
Station Il als zeitweilige Basis nutzen, weiter zunehmen. Die daraus resultierenden Auswirkun-
gen auf die Umwelt werden sich kumulativ zu denen des Stationshetriebs auswirken, die selbst
voruibergehend wegen der gréf3eren Personenzahl an der Station anwachsen werden.

8. MalRnahmen zur Minimierung der Auswirkungen auf die Umwelt
8.1 Bestehende MinimierungsmalRnahmen
8.1.1 Training, Sicherheits- und Umweltschutzregeln

Auswirkungen auf die Umwelt aus menschlichem Handeln lassen sich am leichtesten vermeiden
oder mindern, wenn die potentiellen Verursacher sich bewusst werden, welche Auswirkungen
sie herbeifuhren kdnnen, und wenn sie die damit verbundenen Gefahren und maoglichen Sché-
den fur die Umwelt erkennen. Die Wissensvermittlung tber die Zusammenhénge ist deshalb
eine wirksame UmweltschutzmaBnahme. Die Umweltschutzgesetzgebung fir die Antarktis und
die besonderen Regeln, die an der Station zu beachten sind, werden zum einen wahrend der
Schulungskurse in der Vorbereitungszeit bekannt gegeben und erlautert, und zum anderen den
Expeditionsteilnehmern und Stationsbesatzungen auch in gedruckter Form ausgehandigt. Sie
kénnen auch jederzeit an der Station eingesehen werden. Die Teilnahme an den Kursen tber
den Umweltschutz ist Pflicht. Des Weiteren tragen die regelmafiig zu erfullenden Berichtspflich-
ten beziglich aller umweltrelevanten Aktivitdten und Ereignisse zum Umweltschutz bei.

Das Training und die Vorbereitungen des Uberwinterungspersonals umfassen 42 verschiedene
Kurse und erfordern eine Prasenz von mehr als 500 Personentagen (basierend auf einer Mann-
schaft aus 9 Personen). Eine komplette Aufstellung hierzu ist im Anhang 4 gegeben. Die Kurse
kénnen nach Themengruppen in die Bereiche Umwelt, Sicherheit, technischer Betrieb und Ge-
meinschaftsverhalten eingeteilt werden. Die Kurse Uber Sicherheit und Stationstechnik enthalten
dabei ebenfalls verschiedene Aspekte des Umweltschutzes. Die in den Trainings- und Berichts-
listen von TRAINET* vorgegebenen Standards werden dabei beachtet, und die Trainingspro-
gramme fur alle Teilnehmer an Antarktisexpeditionen des AWI werden auch in Zukunft weitest-
gehend mit dem TRAINET-Vorgaben in Einklang stehen.

 Trainingsnetzwerk in Verbindung mit dem Antarctic Environmental Officers Network AEON, s. Informa-
tion Paper 013 der XXVII. ATCM.
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Der umfassendste umweltbezogene Pflichtkursus fiir alle Expeditionsteilnehmer ist ein ganzta-
giges Seminar Uber den Umweltschutz in der Antarktis. Biologen und Experten des AWI, aber oft
auch solche von auswarts, halten Vortrage, diskutieren die Problematik mit den Teilnehmern
und geben Hinweise zur Verbesserung des Umweltbewusstseins in der Antarktis. In den letzten
Jahren haben Fachleute des UBA regelmaRiig zu diesem Seminar beigetragen.

Das Programm des Seminars enthalt unter anderem folgende Punkte:

— Einfuhrung in die antarktische Umwelt: Stidlicher Ozean, eishedeckte und eisfreie Land-
schaften

— EinfGhrung in die antarktische Flora und Fauna und ihre Besonderheiten

— Richtlinien fir die Beobachtung von Tieren; Verhaltensweisen in der Nahe von Tieren

— Einfahrung Uber die umweltvertraglichen Techniken an der Neumayer-Station

— Monitoring der Emissionen bei der Station

— Notfallregeln, besonders fiir Olunfalle; Notfallhandbuch

— Abfallwirtschaftsplan

— Berichtspflichten

— Einfahrung in die internationalen gesetzlichen Regelungen, Gesetze und Regelungen zum
— Umweltschutz in der Antarktis

— Praxis der Antragstellung und der Genehmigungserteilung durch das UBA fiir Tatigkeiten in
der Antarktis.

Das Personal und die Expeditionsteilnehmer der Antragstellerin, die an der Neumayer-Station
ankommen, werden erneut vom Stationsleiter tber die wichtigsten Umwelt- und Sicherheitsre-
geln informiert, ebenso Uber die Stationsordnung. Auch die Teilnahme an dieser Vor-Ort-
Information ist Pflicht. Alle Hinweise werden dauerhaft an der Mitteilungstafel in der Station aus-
gehangt. Besucher der Station, die nicht Expeditionsteilnehmer der Antragstellerin sind, werden
bei ihrer Ankunft auf &hnliche Weise vom Stationsleiter tber gesetzliche und Hausregeln infor-
miert.

Die Stationsordnung befasst sich zu einem grofRen Teil mit vorbeugenden und generellen Maf3-
nahmen zur Sicherheit, die von den Mannschaften und Besuchern zu beachten sind. Sicher-
heitsmangel kdnnen in der Antarktis schnell zu Notféllen fihren, die wiederum direkt (oder indi-
rekt als Folge von Rettungsmalinahmen) ernsthafte Schaden an der Umwelt verursachen kon-
nen. Die strikte Einhaltung von Sicherheitsregeln ist somit ein Beitrag zum Umweltschutz und
muss als Verhitungsmafnahme angesehen werden.

8.1.2 Malnahmen zur Energie- und Kraftstoffersparnis und zur Reduzierung der Emissi-
onen

Fur die Krafterzeugungsanlagen und Energieverbraucher bei Neumayer soll ein Energie-
Managementsystem eingesetzt werden, um ein Maximum an Wirkung mit einem minimalen
Verbrauch an Energie und Kraftstoffen zu erreichen.

Die gesamte bendtigte Heizenergie in der Station wird — wie erwahnt — Uber Abwarme der Die-
selmotoren oder aus erneuerbarer Energie gewonnen. Die Maschinen werden fachménnisch
gewartet, um Uberfliissigen Kraftstoffverbrauch und vermeidbare Emissionen zu verhindern.

Auch die Fortsetzung und der Ausbau der Windenergienutzung sind geplant (s. oben Nr. 2.4.2).
In Zukunft kénnten Solarzellen dazu beitragen, den Kraftstoffoedarf weiter zu reduzieren.
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Eine Abgasreinigung geman dem Stand der Technik wird bei der Generatorenanlage der Station
Neumayer Il installiert werden. Qualitatskraftstoffe (z.B. niedrig-schweflige oder schwefelfreie)
Kraftstoffe sollen eingesetzt werden.

Details der genannten Malinahmen sind bereits oben angesprochen worden.

8.2 Besondere MalBhahmen bei Stationsbetrieb, Fahrzeugeinsatzen, Transporten und
Bauarbeiten

8.2.1 Notfallplanung

Die Antragstellerin verfligt Uber langjahrige Erfahrungen in der Notfallplanung. In diesem Zu-
sammenhang ist vor allem auf die bei den Stationsgeb&uden und -ausriistungen angewandte
Sicherheitsmethodik hinzuweisen, von der der sichere Aufenthalt an der Station abhangt.

In den Jahren 1998/99 hat die Antragstellerin ihre Notfallplanung fir Tatigkeiten in der Antarktis
anhand der einschlagigen COMNAP/SCALOP-Empfehlungen Uberprift und erganzt. Diese
Empfehlungen sollen die gréRtmogliche Ubereinstimmung aller Notfallplanungen, die in den un-
terschiedlichen Einrichtungen der verschiedenen Lander in der Antarktis existieren, mit den von
COMNAP erarbeiteten Standards herstellen. Au3erdem sollen die Plane vollstandig sein und
nicht auf Referenzen oder andere Dokumente hinweisen (mussen), deren Heranschaffung zu
Verzégerungen fihren kdnnte. Die Antragstellerin hat diese Standards beachtet, als sie 1998 ihr
umfassendes Notfallhandbuch Antarktis einfliihrte (AWI 2003). Das Handbuch existiert in einer
englischen und einer deutschen Version.

Im Ubrigen werden die rechtlichen Vorgaben zur Notfallplanung beachtet. Schiffe in antarkti-
schen Gewassern sidlich des 60. Breitengrades mussen sich nach den strengen Sicherheits-
und Umweltschutzrichtlinien verschiedener IMO-Vorschriften richten. Sie missen Uber einen
anerkannten Olverschmutzungsnotfallplan (Shipboard Oil Pollution Emergency Plan, SOPEP)
verfigen und besondere Umweltschutzregelungen fiir die Antarktis einhalten, die in der "Interna-
tional Convention for the Prevention of Pollution from Ships" vereinbart worden sind (MARPOL
73/78). Eine Verpflichtung, SchutzmalRnahmen gegen Umweltschadigungen in der Antarktis zu
ergreifen, ergibt sich fur die Vertragsparteien auch aus dem Umweltschutzprotokoll zum Antark-
tis-Vertrag und aus dem AUG.

8.2.2 Olunfall-Notfallplan (Oil Spill Contingency Plan)

Fur die Neumayer-Station und fir alle Tatigkeiten der Antragstellerin in der Antarktis — bis auf
Schiffsoperationen auf See — gilt ein Olunfallplan, der als getrennter Abschnitt in der Notfallfibel
Antarktis enthalten ist (AWI 2003). Der Plan beruht auf Richtlinien zur Olunfallplanung von
COMNAP und SCALOP, deren Anwendungsbereich von kleinen, ortlich begrenzten Olunfallen
(Einrichtungs-Notfallplan) bis zu groRen, katastrophalen Olunfallen reicht, die die gemeinsame
Bekampfung durch mehrere (internationale) antarktische Operatoren erforderlich machen (Multi-
Operatoren-Notfallplan).

8.2.3 NotfallmalBnahmen

In der Notfallfibel der Antragstellerin wird auch eine Anzahl vorbeugender MaRnahmen gegen
Notfalle behandelt (AWI 2003). Dort finden sich ebenfalls detaillierte Hinweise auf erforderliche
Aktionen in Notfallen. Notfalle missen — auch wenn keine Personen- oder Umweltschaden ein-
getreten sind — dokumentiert und der Antragstellerin berichtet werden. Das AUG schreibt aul3er-
dem eine Mitteilung an das Umweltbundesamt vor.
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8.2.4 Vermeidung oder Verringerung der Verschmutzung durch andere Stoffe als Kraft-
und Schmierstoffe

Verschittungen von Hydraulikflissigkeiten werden von der Antragstellerin bei den Sicherheits-
maRnahmen wie Olunfélle behandelt, selbst wenn biologisch abbaubare Produkte verwendet
werden. Das Hydrauliksystem der Hubeinrichtungen bei der Station Neumayer 11l soll mit einer
Begrenzungsautomatik gegen Olverluste ausgeriistet werden, und Auffangbehalter sollen
durchweg zur Anwendung kommen.

Um zu vermeiden, dass wahrend der Aulenarbeiten an den Baustellen S&gespéane beim
Schneiden von Holz und Sperrholz vom Wind fortgeweht werden, sollen alle Sagearbeiten (bis
auf die am Ort des Einbaus direkt vorzunehmenden) in einer windgeschuitzten Werkstatt ausge-
fuhrt werden (z.B. mit einer Kreissage), wo das Sagemehl aufgefangen werden kann. Metall-
spane von Schleifarbeiten werden kaum anfallen, weil Schwei3arbeiten auf den Baustellen nicht
oder nur in geringem Umfang erforderlich werden, und deshalb weniger als geringfiigige Aus-
wirkungen haben.

Die Mullbehélter und -container an den Baustellen Neumayer 1l und Neumayer Ill sollen mit Tu-
ren oder Einwurféffnungen mit Verschliissen so gegen Wind geschitzt werden, dass keine Ab-
falle weggeweht werden kénnen. Die Antragstellerin plant, das Wegwerfen von Zigarettenstum-
meln strikt zu verbieten, weist allerdings darauf hin, dass ein solches Verbot schwer durchzuset-
zen und zu Uberwachen sei.

8.2.5 Regelmallige Wartung der Fahrzeuge

Um Umweltschaden zu vermeiden, sollen alle Fahrzeuge regelméaRig gewartet werden. Die
Fahrzeuge bei Neumayer stehen unter der Aufsicht eines Fachingenieurs. Wenn gréRere Ope-
rationen wie Stationsbaumalinahmen stattfinden, ist mindestens ein Fahrzeugspezialist anwe-
send. AulRerdem werden die Fahrzeuge in regelméafRigen Zeitabstdénden oder auch vor gréReren
Einséatzen fir sorgfaltige Inspektionen nach Deutschland geschickt (z.B. Pisten-Bullies nach 6
oder 7 Jahren) und in der jeweils folgenden Saison wieder zur Station zurlickgebracht.

Die eingesetzten Ski-Doos haben Zweitaktmotoren des Bombardier-Rotax-Modells. Bei ihnen
sind Kraftstoffverluste Gber den Auspuff fast ausgeschlossen; sie haben die gleiche Leistung wie
Motoren mit herkdmmlicher Zindung, aber einen um bis zu 25 % verringerten Kraftstoff-
verbrauch und geben um bis zu 50 % weniger Emissionen ab (Herstellerinformation und EPA
2002).

8.2.6  Abstand zur Kaiserpinguinkolonie und zu Vogelansammlungen

8.2.6.1 Fahrzeuge, Personen zu Ful3

Wegen der Gerauschempfindlichkeit der antarktischen Vogelwelt soll ein sicherer Abstand zwi-
schen der Kaiserpinguinkolonie in der Atka-Bucht und allen motorisierten Aktivitaten der Station
eingehalten werden. Die in dieser Hinsicht zu befolgenden Regeln hat die Antragstellerin bereits
eingefuhrt. Auch Personen, die in ihrer Freizeit die Kolonie besuchen, sollen einen geniigenden
Abstand zu den Tieren — mindestens 30 m — einhalten.

8.2.6.2 Flugzeuge und Hubschrauber

Die MalRnahmen, mit denen Beeintrachtigungen der Kaiserpinguinkolonie durch Flige vermie-
den oder vermindert werden sollen, sind bereits oben (Nr. 7.2.4) erwahnt worden.
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9. Unvermeidbare Auswirkungen der geplanten Tatigkeiten auf die Umweltschutzgi-
ter

Alle hier beschriebenen Tatigkeiten verursachen Auswirkungen auf die antarktische Umwelt. Die
meisten Auswirkungen sind ortlich begrenzt, und einige werden auch von nur kurzer Dauer sein.
Auf die belebte Umwelt sind — bei Einhaltung der oben (Nr. 7.2.4) beschriebenen Vorsichtsmal3-
nahmen — keine Auswirkungen zu erwarten.

9.1 Schnee

Die Tatigkeiten werden wiederholte, kurzzeitige physische Stérungen an der Schneeoberflache
verursachen, solange sie andauern. Diese Auswirkungen rithren vom Verkehr mit Kettenfahr-
zeugen her und von der Entnahme von Schnee fir die Frischwassererzeugung. Sie sind aller-
dings unbedeutend, weil die Regeneration der natlrlichen Oberflachen auf dem Schelfeis sehr
schnell verlauft, und weil die Verdnderungen auf Festeis-Schneeflachen (blaues Eis wird in der
Atka-Bucht praktisch nicht vorgefunden) keinerlei Einfluss auf das saisonale Aufbrechen und
Schmelzen des Meereises haben. Unabhangig von der geringen Bedeutung der Auswirkungen
ist keine Methode zu ihrer Vermeidung bekannt.

Auch die Immissionen von Schadstoffen in den Schnee, die sich aus dem Betrieb der Verbren-
nungsmotoren ergeben, sind unvermeidbar.

9.2 Schelfeis, Wasser

Die Freisetzung von gereinigtem, desinfiziertem Abwasser im Schelfeis und damit spater im
Meer stellt nur eine geringfligige und voribergehende Einwirkung dar wegen der geringen Kon-
taminierung und wegen der Verdinnungseffekte, die durch das voraussichtlich langsame Auf-
tauen im Meerwasser zu erwarten sind. Diese Auswirkungen waren nur vermeidbar, wenn ein
geschlossenes System (Recycling) zum Einsatz kame. Der Energieverbrauch eines solchen
Systems - einschliellich des fur Kraftstofftransporte erforderlichen - und die damit zusammen-
hangenden Emissionen waren jedoch kontraproduktiv, es sei denn man benétigte zum Er-
schmelzen des Frischwassers vergleichbare Kraftstoffmengen. Dies ist der Fall bei der franzo-
sisch-italienischen Concordia-Station, wo der Schnee betrachtlich kalter ist als bei Neumayer,
und wo Abwasserrecycling erstmals in der Antarktis erprobt werden wird (pers. comm. P. Go-
don, Institut Polaire Paul Emile Victor).

9.3 Luft

Die Schadstoffbelastung der Luft durch die Abgase der Verbrennungsmotoren wird ebenfalls als
unvermeidbar angesehen, und es werden verschiedene Anstrengungen unternommen, sie SO
klein wie mdglich zu halten (vgl. die Beschreibung der MaBnahmen oben Nr. 8.1.2).

Die Entscheidung fir das Belassen von Teilen der Station(en) im Schnee ist das Ergebnis einer
Abwagung unter Umweltschutzgesichtspunkten, bei der das Zuriicklassen mit dem Ausgraben
der Teile verglichen wurde.

Zur Zeit sind keine anderen praktikablen Vorschlage oder Alternativen zum geplanten Vorgehen
erkennbar. Die geplanten Minderungsmafinahmen werden dazu beitragen, Auswirkungen auf
die Umwelt zu minimieren.

10.  Laufende Uberwachung (Monitoring)
10.1 Kontrolle der Aktivitaten

Da die Beobachtung von Auswirkungen auf die Umwelt und das Monitoring von Immissionen an
der Neumayer-Station schwierig ist, konzentriert sich das Monitoring-Programm an der Station
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Neumayer Il (s. die folgende Tabelle 31) auf eine vollstandige Erfassung aller Aktivitdten und auf
formgebundene, regelmafige Berichterstattung Uber Parameter mit Bedeutung fir die Umwelt.

Das Monitoring-Programm wird stéandig verbessert und voraussichtlich wahrend des Einsatzes
bei der Neumayer-Station Il weiter ausgebaut. Die Antragstellerin plant jedoch nicht, auch die
Immissionen zu Uberwachen, weil hier quantifizierbare Ergebnisse nicht erwartet werden kén-
nen. Immissionen im Schneegrund (Ablagerungen aus den Abgasen) lie3en sich zwar in unmit-
telbarer Umgebung der Station nachweisen, aber wegen der geringen Konsistenz solcher Ober-
flachenmesswerte wirden sich derartig ausgeweitete Streuungen ergeben, dass keine nutzba-
ren Erkenntnisse und keine Angaben zu Verdnderungen gewonnen werden konnten.

Tab. 31: Gegenstande und Haufigkeiten des Monitoring

Gegenstand

Zeit/Frequenz

Umweltauswirkung

Bemerkungen

Kraftstoffe/Ole Umschlag
und Transporte

jedes Ereignis

Schnee

Kraftstoffe-/Ole-
Logbuch

Kraftstoffe/Ole Verbrau-
che

wochentlich

Atmosphare, Schnee,
Meer

Technischer Be-
richt?

Kraftstoffe/Ole Lagerung

jede Veranderung

Schnee

Kraftstoffe-/Ole-
Logbuch

Olunfalle

bei Auftreten

Schnee

Notfallfibel / Olun-
fallplan?

Dieselgeneratoren Abgas-
komponenten (Station)

i.M. 1x monatlich,
jeder Motor®

Atmosphare, Schnee,
Meer

Gesonderter Be-
richt

Abwasserreinigung

tagliche Inspektion

kontinuierlich

wochentlich

unregelméaRig®

Schnee (Meer)

Schlammproduktion/

Abwasser-
behandlungs-
logbuch

-abfuhr taglich/jahrlich (Ruckfuhrung)

- Bei Tatigkeitsende / - Berichte Uber Abfal-
Feste Sonderabfalle jahrlich (Ruckfahrung) le (Abfallwirt-

T schaftsplan)
Flissige Sonderabfalle .B.e' Tat|gke|tsende 4 (Ruckfuhrung)
jahrlich

Wassergewinnung aus wochentlich Schnee Technischer Bericht
Schnee
Schneeoberflachen (z.B.
Markierungen, neue Pis- bei Ausfuhrung Schnee Technischer Bericht

ten)

Luft: Aerosole, Spuren-
stoffe®

kontinuierlich

Atmosphare, Hinter-
grundbelastung

Observatoriums-
programm
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Die Technischen Berichte werden vom Stationsiiberwachungsteam in der Logistikabteilung der
Antragstellerin gesammelt und ausgewertet.

Die zu ergreifenden MaRnahmen bei Olunfillen sind in der Fibel detailliert angegeben. Die Dringlich-
keit der Berichterstattung bei Ol-Zwischenféllen héngt von der Schwere des Zwischenfalls ab. Auch
wenn keinerlei Ol-Zwischenfalle zu verzeichnen sind, muss dies im Technischen Bericht bestétigt wer-
den.

Jedes Monitoring besteht aus einer Serie von 30 Messungen pro Maschine, vorzugsweise vor und
nach Wartungsiiberholungen. Die Monitoring-Intervalle richten sich deshalb weitgehend nach diesen
Wartungstatigkeiten. Die Messungen werden bei MCR (maximum continuous rating) durchgefihrt,
der optimalen Dauerlast der Motoren.

Die Messungen dienten urspriinglich zur Kontrolle der richtigen Funktion der Anlage. Es zeigte
sich, dass die Kontrolle einfacher und direkter durch Sicht- und Geruchskontrolle auszufiihren ist.

Das Observatorium ist 1.500 m entfernt. Immissionen aus dem Stationsbetrieb sind nicht nach-
weisbar. Die Messungen sind deshalb geeignet, den ungestérten Zustand (Hintergrundbelastung)
festzustellen.

Auch Uber alle anderen technischen Verbrauchsstoffe als Kraft- und Schmierstoffe wird sorgfél-
tig Buch gefihrt, und die Daten werden in entsprechenden Bestandsverzeichnissen aufbewahrt.

10.2 Berichte an das Umweltbundesamt

Nach Abschluss der jeweiligen Tatigkeit wird die Antragstellerin dem Umweltbundesamt folgen-
de Informationen Ubermitteln:

(1) ein Verzeichnis der Teile, die nach dem Abbau der Neumayer-Station Il tatsachlich im
Schneeuntergrund zuriickgelassen worden sind, mit Angaben zu den Materialien, Ge-
wichten und Volumen sowie zu den genauen Orten mit einer Lageskizze,

(2) eine Auflistung der Teile, die beim Abbau der Neumayer-Station Il aus der Antarktis
weggebracht worden sind, mit Angaben zu den Materialien, Gewichten und Volumen,
und Uber die Weitergaben zur Weiterverwendung, dem Recycling oder der umweltge-
rechten Entsorgung,

(3) eine Aufstellung Uber die tatsachlichen Kraftstoffverbrauche mit Zuordnungen zu den
Tatigkeiten ,Bau der Station Neumayer III“ und ,,Abbau der Station ,Neumayer Il sowie
Angaben Uber die Verbraucher und Verbrauchszeiten.

11. Auswirkungen auf die wissenschaftliche Forschung und andere Nutzungen

Da Forschung der Hauptzweck der Neumayer-Station ist, sollen die hier beschriebenen Téatigkei-
ten so durchgefiihrt werden, dass die Auswirkungen auf die Forschungsarbeit sich auf den un-
vermeidbaren Umfang beschranken und so gering wie moglich sind. Soweit die logistischen Ka-
pazitdten des AWI und der Station zur Unterstitzung der Tatigkeiten ,Neubau der Station Neu-
mayer IlI“ und ,Rickbau der Station Neumayer 111 eingesetzt werden, kénnten Umstellungen
hinsichtlich der Logistikunterstiitzung flr Forschungsarbeiten erforderlich werden. Es ist jedoch
keinerlei Beeintrachtigung fremder Programme abzusehen.

Deshalb erwartet die Antragstellerin insgesamt keine erheblichen Auswirkungen durch die ge-
planten Tatigkeiten auf die wissenschaftliche Forschung. Die Unschadlichkeit der Aktivitéaten,
zumindest jedenfalls fiir die gegenwartig Uberschaubaren Forschungsfelder, zeigt sich daran,
dass sie in engem Zusammenhang mit Forschungslogistik stehen und in unmittelbarer Nahe zu
den Orten, an denen sie stattfinden, Forschungsarbeit fortgesetzt und auch zukinftig durchge-
fuhrt wird.
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Die durch die geplanten Aktivitaten beeinflussten Bereiche erstrecken sich nach aller Kenntnis
mit Sicherheit nicht weiter als bis maximal 100 km in westlicher Richtung und 10 km in allen an-
deren Richtungen von den Stationsorten Neumayer entfernt. Diese Bereiche umfassen im We-
sentlichen Schelfeis, Abbruchkanten und Meeres- bzw. Meereisflachen. Sie weisen keinerlei
Besonderheiten auf. Die Ortlichkeit der Neumayer-Station und ihre natiirliche Umgebung sind
also nicht in dem Sinn einzigartig, dass nicht andere nahe gelegene, ebenso geeignete Orte in
volliger Unberihrtheit gefunden werden kénnten, wo sich Forschungsarbeiten und andere Téatig-
keiten ausfuhren lassen. Vielmehr existiert sowohl in naherer als auch in weiterer Entfernung
eine grolRere Anzahl gleichartiger morphologischer Strukturen, die véllig unberihrt sind.

Die Referenzqualitat der Antarktis als Reinraum (Boden und Luft) wird durch die geplanten Akti-
vitaten nicht messbar beeintrachtigt. Die in die umgebenden Schneekérper abgegebenen Stoffe
aus dem Betrieb der Forschungsstationen und aus den damit verbundenen Aktivitaten werden
mit dem flieBenden Eis in absehbarer Zeit an den Ozean abgegeben und voraussichtlich durch
Strémung weitraumig verteilt. Die in die Luft eingetragenen Fremdstoffe werden aufgrund der
vorherrschenden Winde vor allem tber das Weddellmeer verteilt. Nordliche Winde, die Fremd-
stoffe in das Innere des Kontinents tragen kdnnten, sind zu vernachlassigen.

Andere Nutzungen, auch solche, die unbedingt auf das Gebiet der Stationsbereiche angewiesen
waren, sind zur Zeit nicht absehbar.

12. Lucken und Unsicherheiten bei der Einschatzung der Umweltauswirkungen

Wahrend die unbelebte Umwelt im Gebiet der Tatigkeiten wegen der vielen Jahre der Beobach-
tung und des Stationsbetriebs relativ gut bekannt ist und verstanden wird, ist die belebte Umwelt
im Umfeld der Station bisher nicht griindlich untersucht oder beobachtet worden, insbesondere
nicht im Hinblick auf irgendwelche Umweltauswirkungen aus dem Stationsbetrieb. Der nachstge-
legene Ort, an dem biologische Forschung betrieben wird (an Robben und Kaiserpinguinen), ist
das etwa 300 km von der Station entfernte Drescher Inlet.

Unsicherheiten, die sich aus den Wetter- und Meereisbedingungen ergeben, sind in der vorlie-
genden Untersuchung so weit beriicksichtigt worden, wie es die Erfahrungen aus der Vergan-
genheit als angemessen erscheinen lassen. Einige Unsicherheiten verbleiben dabei jedoch, weil
diese natirlichen Gegebenheiten manchmal extremen Veranderungen unterliegen.

Die vorhandenen technischen und operativen Ungewissheiten ergeben sich aus dem grofRen
Umfang der Tatigkeiten und aus der langen Dauer des geplanten Stationsbetriebs, die bis 25
Jahre in die Zukunft reicht. In einer derart langen Zeit kdnnen technische Fortschritte zu Veran-
derungen bei den Ausriistungen und beim Betrieb flihren, die hier nicht behandelt werden kodn-
nen. Solche Verdnderungen werden gegebenenfalls Gegenstand neuer Umweltvertraglichkeits-
untersuchungen sein. Einzelne kleinere Ungewissheiten hdngen damit zusammen, dass die
Planungsphase fir die Tatigkeiten noch nicht ganz abgeschlossen ist.

Unsicherheiten in der Beurteilung der Auswirkungen auf die Umwelt sind sowohl von der Genau-
igkeit der technischen und logistischen Planungen wie auch von den Einschatzungen der mit
ihnen verbundenen Effekte abhéngig.

Die Unsicherheiten, die fir die vorliegende Untersuchung benannt werden kdnnen, sind in der
folgenden Tabelle 32 zusammengestellt. Die Bewertung in der Spalte ,,Auswirkungen“ gibt an,
ob andere als die oben zugrunde gelegten Faktoren bei den bereits beschriebenen Auswirkun-
gen auf die Umwelt zu groRen, mittleren oder geringen Abweichungen fiihren oder ob keine Ab-
weichungen zu erwarten sind.
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Tab. 32: Unsicherheiten bei dieser Umweltvertraglichkeitsstudie

Bezug

Ungewissheit

Auswirkung

Kraftstoffverbrauch bei
der Stationsversorgung

Die Aufteilung zwischen Wind- und Diesel-
Krafterzeugung kann erheblich schwanken je
nach der Ausbaustarke mit Windgeneratoren

mittel (Immissio-
nen aus Abgasen)

Terminplanung

Anzahl der benétigten Saisons fur den Bau
von Neumayer Il (geplant 2 Saisons, Extre-
me 1 Saison oder 3 Saisons)

mittel (Diesel-
verbrauch)

Terminplanung

Anzahl der bendétigten Saisons fir den Abbau
der Neumayer-Station Il

gering (Diesel-
verbrauch)

Andere als die Dornier Do 228-101 Flugzeuge

gering (Kerosin-

Zubringerflige kénnten fur das Personal auf der Strecke No- | verbrauch ohne
volazarevskaya-Neumayer eingesetzt werden | grof3e Anderung)
Die Anzahl der Personen bei den Tatigkeiten | gering

Personal kann leicht von den in dieser UVS genannten | (Kraftst. f Reise,
Zahlen abweichen Abwasser)
Die genauen Abmessungen und Auslegungen

Stationsentwurf der Stationsgebaude kénnen etwas von de- keine
nen in der Planungsphase abweichen

: Der genaue Stationsort kbnnte bis zu 4 km mittel (Kraftstoff
Stationsort

von dem in der UVS genannten abweichen

flr Transporte)

Technische Ausrlistung
der Station

Die Art der Heizung/Liftung in Neumayer I
ist noch nicht genau festgelegt: Warmwas-
serheizung oder Luftheizung Uber Ventilation

keine (ausschliel3-
lich aus Abwarme)

Toiletteneinrichtungen
bei den Baucamps

Die Methode der Entsorgung des schwarzen
Abwassers bei den Baucamps (Bau der Stati-
on Neumayer Ill und Abbau der Station Neu-
mayer Il) steht noch nicht fest: Verbrennung /
Einschluss u. Abtransport / Reinigung in der
Stationsanlage

gering (Immissio-
nen in die Luft bei
Verbrennung)

Transportmengen

Gesamtmengen und -volumina der Kollis flr
den Bau der Station Neumayer Il kbnnen von
den genannten leicht abweichen

gering (Kraftstoff-
verbrauch Uber-
eistransporte)

Schiffstransporte

Anzahl, Gro3e und Reisezeiten der Trans-
portschiffe kénnen leicht variieren

mittel (Abgas-
emissionen)

Y Die geodatischen Untersuchungen im ausgewahlten Gebiet fiir den Stationsort dauern noch an und
kénnten Ergebnisse liefern, die von den friiheren Resultaten abweichen. Die Wahrscheinlichkeit fur
derartige Abweichungen mit der Konsequenz eines neuen Stationsortes ist jedoch sehr gering.
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13. Allgemeinverstandliche Zusammenfassung
13.1 Geplante Tatigkeiten

Die vorliegende Studie stellt die Umweltauswirkungen der folgenden vom Alfred-Wegener-
Institut fir Polar- und Meeresforschung geplanten Tatigkeiten zusammengefasst dar:

1. des Baus der Neumayer-Station Ill auf dem Ekstrém-Schelfeis an der Atka-Bucht,
Antarktis,

des ganzjahrigen Betriebs der Neumayer-Station Ill iber mindestens 25 Jahre, und

des Abbaus und der Entsorgung der gegenwaértigen Neumayer-Station Il am selben
Standort.

Die Planungen dieser Tatigkeiten sind weitgehend, aber noch nicht ganz abgeschlossen.

Die Grunde fir die beantragten Téatigkeiten liegen einerseits in dem absehbaren Ende der Nut-
zungszeit der gegenwartigen Neumayer-Station Il und andererseits in der Absicht der Antrag-
stellerin, die Beobachtungen und der Forschungsarbeiten am Standort der gegenwartigen Stati-
on fortzusetzen sowie die dort bestehenden logistischen Kapazitdten (DROMLAN-Flugnetz)
auszubauen.

13.2 Neubau der Station Neumayer Il
13.2.1 Zweck

Die Forschungsschwerpunkte an der Neumayer-Station liegen in den Gebieten Meteorologie,
Geophysik und Luftchemie. In den entsprechenden Observatorien werden seit Marz 1981 konti-
nuierliche Beobachtungsprogramme durchgefuhrt. Im Jahr 2003 ist ein viertes Observatorium
bei Neumayer eingerichtet worden, das ein Infraschall-Messfeld umfasst und als ein Element
des internationalen Beobachtungssystems (IMS) der Organisation des Internationalen Nuklear-
waffenteststoppabkommens (CTBTO) darstellt. Samtliche Observatoriumsprogramme an der
Neumayer-Station sind in eine Reihe internationaler Monitoring-Netzwerke eingebunden. In den
vergangenen zwei Dekaden sind sehr wertvolle und teilweise einzigartige Messreihen an den
Observatorien der Station erstellt worden. Die Fortsetzung der Observatorienprogramme am
gleichen Standort ist deshalb von hoher Bedeutung.

Im Lauf der Jahre hat sich die Neumayer-Station zu einem logistischen Zentrum entwickelt, das
im Sommer wissenschaftliche Expeditionen und Flugoperationen im Dronning Maud Land und
dariiber hinaus versorgt. Die Stationsbelegung ist deshalb unterschiedlich (9 bis 11 Uberwinte-
rer und oft mehr als 40 Personen im Sommer). Ein groRererFuhrpark aus Kettenfahrzeugen,
Mobilkrdnen und Lastschlitten wird an der Station vorgehalten und gewartet.

Die erste Station an der Atka-Bucht war in der Saison 1980/81 errichtet worden. Sie nahm den
Betrieb im Méarz 1981 auf. Es war eine unterirdische Station, die aus Wellblech-Schutzréhren mit
darin aufgestellten, containerisierten Raumlichkeiten bestand. Diese Bauweise hat gewisse Vor-
teile in der rauhen Umgebung eines antarktischen Schelfeises, aber sie ist auch den standig
anwachsenden Schneelasten aus dem Schneezutrag ausgesetzt, die schliellich unvermeidlich
zur Zerstérung des Bauwerks fiihren. Die Station Uberdauerte 11 Jahre und wurde 1992 durch
die gegenwartige Neumayer-Station Il ersetzt, die im Wesentlichen in der gleichen Bauweise
und ungefahr 7 km weiter sudlich gebaut wurde. Diese Station ist inzwischen mit ca. 7 m
Schnee Uberdeckt und wird den weiter wachsenden Belastungen nur bis etwa 2009 standhalten.

13.2.2 Standort und Bauweise

Ein Stationsneubau, die Neumayer-Station lll, soll deshalb die bestehende Station im Jahr 2007
oder 2008 ersetzen. Er soll noch weiter im Siiden errichtet werden, um sich Uber einen Zeitraum
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von mindestens 25 Jahren, der geplanten Nutzungsdauer, mit dem Schelfeis bewegen zu kén-
nen, ohne der Abbruchkante zu nahe zu kommen.

Die Station Neumayer Il soll sich in der Bauweise von ihren Vorgangern unterscheiden. Die
eigentliche Station mit den Aufenthalts-, Arbeits-und Technikrdumen soll sich in zwei Stockwer-
ke aufgeteilt auf einer aufgestanderten, etwa 82 m*20 m grof3en Plattform Uber dem Schnee-
grund befinden. Eine aerodynamisch geformte Verkleidung soll dieses Bauwerk vor den Winden
schiitzen und fiir abgeminderte Driftschneeablagerungen und Schneeauskolkungen in Stations-
nahe sorgen. Direkt unter der Plattform wird ein 26 m breiter, tGber eine Schneerampe zugangli-
cher Graben im Schnee als Garage und Kaltlagerraum dienen. Der Graben wird mit einem fes-
ten Flachdach abgedeckt, dessen Oberflache in Héhe der Schneeoberflache liegt. Die Stiitzen
oder Beine der Plattform gehen durch dieses Flachdach hindurch und nehmen seine Lasten auf.
Sie enden am Graben- oder Garagenboden, wo sie ihre Lasten tber flache Fundamente auf den
Schneegrund Ubertragen.

Die gesamte Konstruktion wird mittels hydraulischer Pressen in einem Hohenniveau gehalten,
das durch die veranderlichen Schneehdhen in der Umgebung vorgegeben wird. Der Grabenbo-
den muss von Zeit zu Zeit mit Schnee aufgehdht und die Flachfundamente der Stlitzen miissen
mit Schnee unterfuttert werden, um sich den veranderten Héhen anzupassen. Die Anpassungen
sollen einmal jahrlich stattfinden, und die erforderlichen Arbeiten am Bauwerk sollen weniger
Arbeitszeiten erfordern als an den Vorgéangerstationen.

Die technischen Gebaudeausriistungen sollen dem Stand der Technik entsprechen und den
Bedingungen an einer abgelegenen, selbstversorgenden Basis entsprechen. Der Kraftstoff-
verbrauch und die damit verbundenen Abgasemissionen werden mittels eines durchdachten
Energiemanagements moglichst gering gehalten, indem u.a. die Uberschusswarme der Diesel-
generatoren vollstéandig nutzbar gemacht wird und Windkraft eingebunden wird, geman Planung
sogar in starkerem Mal3e als bisher. Die Abwéasser der Station werden gereinigt und desinfiziert,
bevor sie in eine Grube im Schelfeis geleitet werden.

13.2.3 Bauarbeiten

Die Bauarbeiten sollen wahrend zweier Saisons ausgefiihrt werden. Bei sehr glinstigen Eis- und
Witterungsumstanden lasst sich die Station innerhalb einer Saison fertigstellen; bei schlechten
Bedingungen mussen die Arbeiten in einer weiteren Saison fortgefihrt und abgeschlossen wer-
den. Die Arbeiten erfordern die voriibergehende Einrichtung eines Baucamps fir ca. 40 Perso-
nen. Die Bauteile und Baugeréte werden mit einem Schiff in die Antarktis transportiert, wéhrend
das Montagepersonal per Flugzeug reisen wird.

Der Umzug von der Station Neumayer Il in die neue Station Neumayer Il kann erst stattfinden,
wenn diese vollstdndig betriebsbereit ist, damit die wissenschaftlichen Arbeiten méglichst ge-
ringfligig gestoért und unterbrochen werden. Deswegen kann der Abbau der Station Neumayer I
erst beginnen, nachdem die Neumayer-Station Il in Betrieb genommen worden ist.

13.3 Betrieb der Station Neumayer Il

13.3.1 Personenzahl

In der Station sollen sich durchschnittlich 9 bis 11 Uberwinterer und bis zu 36 Sommergaste und
Besucher aufhalten. An einigen Spitzentagen ist mit einer Gesamtzahl von 60 Personen zu
rechnen. Die Station soll einmal jahrlich per Schiff versorgt werden.

Kraftbedarf, Verbrauch an Kraftstoffen

Der Kraftbedarf betragt 100 bis 110 kW. Strom soll in erster Linie durch Dieselgeneratoren er-
zeugt werden; aufRerdem soll eine Windkraftanlage genutzt werden. Der Verbrauch von elektri-
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scher und Warmeenergie an der Station soll mit Hilfe eines umfassenden Energiemanagement-
systems optimiert werden. Der geschatzte mittlere Jahresverbrauch an Kraftstoffen betragt

— Dieselkraftstoff: 31 500 I,

— JP-8/Jet-Al Kerosin: 50 000 |,

— Normalbenzin, bleifrei: 2 000 I,

— Motordl SAE 10W40: 2 400 | sowie

— kleinere Mengen an anderen Kraftstoffen.

13.3.2 Heizung

Die Heizung der Station soll entweder in das Liftungssystem integriert sein oder es sollen
Warmwasser und Heizkdrper (Radiatoren) genutzt werden. Die Entscheidung hiertiber ist noch
nicht getroffen. Unabh&ngig vom eingesetzten Heizungssystem soll kein Kraftstoff direkt zu
Heizzwecken verbrannt werden. Vielmehr plant die Antragstellerin, die gesamte benétigte Heiz-
energie prinzipiell aus der Warmerickgewinnung bei der Krafterzeugung oder Uber erneuerbare
Energie (Windkraft) zu gewinnen.

13.3.3 Frischwasser

An Frischwasser werden ca. 117 | pro Person und Tag benétigt. Dieses Wasser soll durch
Schmelzen von Schnee gewonnen werden. Auch die Schneeschmelze wird mit der Abwéarme
der Dieselmotoren betrieben.

13.3.4 Abfallbeseitigung

Die erwartete Menge und Zusammensetzung des Abfalls wird ahnlich wie diejenige an der ge-
genwartig betriebenen Station Neumayer |l sein. Auch die Abfallbeseitigung, insbesondere die
Abfallbehandlungseinrichtungen, sollen denen der Station Neumayer Il entsprechen. Alle festen
Abfélle, auch Lebensmittelabfalle, sollen jeweils getrennt voneinander offen oder in Behaltern in
den Mulltransportcontainern der Station gesammelt werden. Papier/Pappe, Plastikstoffe, Glas
und Metalldosen sollen jeweils in besonderen Kompaktoren gepresst oder — im Fall von Glas
und Dosen — durch einen Schredder zerkleinert werden. Auch gefahrliche fliissige Abfélle wer-
den in besonderen (jeweils nach den Inhalten markierten) Behaltern gesammelt und in einem
Transportcontainer bis zur Abfuhr aus der Antarktis gelagert. Eine Verbrennung von Abféllen in
oder an der Station Neumayer Il ist nicht geplant.

Einmal jahrlich werden die Abfélle zum Recycling oder zu einer ordnungsgeméafien Deponierung
aul3erhalb der Antarktis per Schiff abtransportiert.

13.3.5 Abwasserbeseitigung

Ausgehend von einer Abwassermenge von 117 | pro Person und Tag fallen im Sommerhalbjahr
voraussichtlich bis zu 4250 | Abwasser pro Tag an, im Winterhalbjahr bis zu 1300 I. In Spitzen-
zeiten ist mit tber 7000 | zu rechnen.

Die Belastung des Abwassers durch Detergenzien und Reinigern soll dadurch begrenzt werden,
dass nur bestimmte biologisch abbaubare Detergenzien- und Reinigertypen in festgelegten
Mengen verwendet werden.

Eine kombinierte Abwasserreinigungsanlage fiir Grau- und Schwarzwasser soll schadliche Mik-
roorganismen aus dem Abwasser der Station entfernen. Alle beim Prozess anfallenden Rest-
stoffe, die nicht in der Anlage weiterverarbeitet werden konnen, sollen in der Anlage getrocknet,
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dann in Polypropylenbehéltern versiegelt und einmal jahrlich an Bord des Versorgungsschiffs
gegeben werden, damit sie dort verbrannt oder an Land aufRerhalb der Antarktis verbracht wer-
den. Das gereinigte Abwasser wird — voraussichtlich mit Ultraviolett-Licht — desinfiziert, durch ein
oberirdisches Rohr geleitet und westlich der Station in den Schnee abgelassen.

13.3.6 Nutzungsdauer; Abbau der Station am Ende der Nutzungszeit

Die neue Station soll Uber 25 Jahre betrieben werden. Am Ende der Nutzungszeit beabsichtigt
die Antragstellerin, sie abzubauen und die Teile weitgehend aus der Antarktis zu entfernen.
Deswegen ist bei der Planung der Station Neumayer Ill Wert darauf gelegt worden, dass die
Konstruktion sich mdglichst vollstandig zurtickbauen lasst. Die Ruckfihrung der Station Neu-
mayer Ill aus der Antarktis am Ende ihrer Nutzungszeit und die damit verbundenen Umweltbe-
lastungen werden ebenfalls in der Studie behandelt. Die Antragstellerin nimmt an, dass der
Ruckbau deutlich weniger Aufwand erfordern wird als der Aufbau.

13.4 Abbau und Ricktransport der Station Neumayer Il

Nach Inbetriebnahme der neuen Station Neumayer Il soll die gegenwartige Station Neumayer I
aufgegeben und abgebaut werden. Sie umfasst einen unterirdischen Komplex mit Zugangen zur
Schneeoberflache und einige Einrichtungen auf dem Schnee in der naheren Umgebung. Das
eigentliche Stationsgebaude ist in einem System aus Stahlrohren von 8,38 m Durchmesser un-
tergebracht. In der Néahe befindet sich ein Garagenbauwerk. Samtliche beheizten oder mit Air
Conditioning versorgten Raume der Station befinden sich in zwei parallel verlaufenden Réhren.
Mit Ausnahme des Werkstattgebaudes sind sie alle aus 20-Fu3-Containern zusammengesetzt.
Auch die wichtigsten technischen Einrichtungen der Station (Kraft- und Wassererzeugung, Hei-
zung/LUuftung, Abwasserbehandlung) sind in den Gebaudecontainern installiert.

Die Abbau- und Rickfuhrungsaktivitaten erfordern voraussichtlich zwei oder mehr Saisons. Fir
die Demontage und die Ubereistransporte veranschlagt die Antragstellerin ca. 430 Personenta-
ge. Die Arbeiten sollen in der Saison nach der Betriebsaufnahme von Neumayer Il beginnen
(am wahrscheinlichsten in der Saison 2008/2009) und spéatestens in der Saison 2009/2010 be-
endet werden. Die ausgebauten Teile sollen im Winterlager an der Eiskante bei der Atka-Bucht
zwischengelagert werden, bis sie auf ein Schiff verladen werden kénnen.

13.4.1 Baustellenlogistik

Die Abbauarbeiten sollen von maximal 12 Personen geleistet werden, die in der Station Neu-
mayer Ill untergebracht werden und die Entfernung zwischen Neumayer IIl und der Baustelle mit
Pisten-Bullies zuriicklegen. Dort werden ein Werkstattcontainer und eine oder zwei beheizbare
Hutten zum Schutz gegen Wetter und Kélte aufgestellt. Umweltvertragliche Sanitareinrichtungen
werden zur Verflgung gestellt. Ein mobiler Generator (ca. 40 kW) soll Strom fiir die Hittenhei-
zungen, Beleuchtung und Ventilation in den Réhren der Station Neumayer Il und fur die Elektro-
werkzeuge liefern. Ein 15.000-Liter-Tankcontainer mit Pumpe soll zur Baustelle gebracht werden
und als Tankstelle vor allem fir die Transportfahrzeuge, aber auch fir den Generator dienen.

13.4.2 Demontage- und Verpackungsarbeiten

Die 50 Container, die das warmeisolierte Geb&ude in der Station ausmachen, sollen auch als
Transportcontainer verwendet werden. Zusatzlich benétigt die Antragstellerin ungefahr acht wei-
tere 20-Ful3-Container flr den Abtransport weiterer Teile.

Der Abbau der Station erfordert eine Vielzahl unterschiedlicher Arbeiten, die oben (Nr. 4.2.2 und
4.2.3) im Einzelnen beschrieben sind. Geplant ist, einen gro3en Teil der Bauteile aus der Ant-
arktis zu entfernen. Insbesondere werden alle Stahl- und Holzkonstruktionen, die Uber die
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Schneeoberflache hinausragen oder von dort erreicht werden kénnen, demontiert und abgefah-
ren.

Dagegen sollen vor allem die Stahlréhren nach vollstdndiger Raumung im Schneegrund bleiben,
ebenso die Stahlschottwande und Stahltragwerke der Treppentlirme sowie ein Teil des Not-
(leiter)ausstiegs am Westende der Querréhre. Auch die 96,5 m lange unterirdische Abwasserlei-
tung soll an Ort und Stelle zurlickgelassen werden, weiterhin die 1.500 m langen Dreifachkabel
zwischen dem Ende des Klimatunnels und dem Spurenstoffobservatorium. Die Antragstellerin
begrindet dies bei einigen Bauteilen damit, dass der Abbau sehr aufwendig, energieintensiv,
schwierig oder in einigen Fallen auch geféhrlich sei, zum anderen damit, dass keine Umwelt-
schéaden zu erwarten seien. Insgesamt handelt es sich um ca. 733,6 t an Materialien. Die zu-
ruckbleibenden Bauteile werden voraussichtlich mit dem Schelfeis ins Meer flie3en.

13.4.3 Transport

Zum Transport der demontierten Teile zum Zwischenlager (8 km) und von dort zur Eiskante oder
zum Schiffsliegeplatz (ebenfalls 8 km) sollen Fahrzeuge und Schlitten der Station benutzt wer-
den. Hierflr werden 16.600 Liter Dieselkraftstoff bendtigt. Welche Schiffe fiir die Seetransporte
eingesetzt werden, ist noch nicht bekannt.

13.5 Die Umwelt am geplanten Standort

Das Ekstrom-Schelfeis liegt am norddstlichen Ausgang des Weddellmeeres auf etwa 71° sudli-
cher Breite. Der Stationsort befindet sich nahe dem norddstlichen Ende des Schelfeises mit der
nur wenige Kilometer entfernten, Atka-Bucht genannten Einbuchtung in der Eiskante im Osten.
Das Schelfeis ist bei der Neumayer-Station 230 m dick und fliel3t mit einer Geschwindigkeit von
ca. 170 m im Jahr in Richtung der Abbruchkante, die ungefahr 16 km weiter nordlich liegt. Die
geografische Lage der Eiskiste ist stabil wegen einiger Erhebungen am Meeresboden, die bis
zur schwimmenden Schelfeisplatte hinaufreichen. Das Schelfeis muss diese Erhebungen Uber-
queren, bevor Kalben (Abbriiche von der Kante) eintreten kann.

Die Temperaturen bewegen sich zwischen den Extremen +4° C und -45° C, wobei das Sommer-
mittel -10° C und das Wintermittel -26° C betragt. Schneedrift tritt an 60 % aller Tage auf und
stellt damit ein wesentliches Merkmal der Ortlichkeit dar. Die jahrliche Schneezutragsrate be-
tragt 80 cm. Ostwinde herrschen ganz Uberwiegend vor, wobei es ein zweites Maximum mit
deutlich geringeren Geschwindigkeiten und Haufigkeiten fir Winde aus Westen gibt.

Es gibt im Gebiet der Station kein landgebundenes Leben. Das Schelfeis bietet keine Basis fur
Pflanzen oder Tiere, und umherstreunende Pinguine oder Seevdgel werden nur sehr selten in
der Nahe der Station beobachtet. Im Winter gibt es eine Kaiserpinguinkolonie in der Atka-Bucht,
und Adélie-Pinguine suchen die Bucht im Fruhjahr auf, wenn das Meereis aufbricht. Weddell-
und Krabbenfresserrobben halten sich in der Atka-Bucht auf, solange dort Eisschollen vorhan-
den sind.

13.6 Umweltauswirkungen der Tatigkeiten

Die Umweltauswirkungen aller drei Tatigkeiten — einschlieRlich mdéglicher kumulativer Auswir-
kungen — sind getrennt voneinander ermittelt, aber je nach den Gegebenheiten in ihren Uberla-
gerungen bewertet worden. Materialtransporte und Reisen des Personals mit Schiffen und Flug-
zeugen sind in die Abschéatzungen einbezogen worden, soweit sie im Antarktis-Vertragsgebiet
stattfinden.

Im Einzelnen sind die Umweltfolgen in den obigen Tabellen 26 bis 29 angegeben. Diese Tabel-
len enthalten auch eine Beurteilung der Auswirkungen nach ihrer Dauer, ihrer Intensitat, ihrem
Ausmalfd und der Wahrscheinlichkeit ihres Eintritts beurteilt worden. Dabei zeigte sich, dass eine



95

wichtige Umweltbeeintrachtigung bei allen drei Tatigkeiten die Luftbelastung durch Abgase sein
wird. Hervorzuheben ist auch die Belastung des Schnee-/Eis-Untergrundes insbesondere durch
das (allerdings vorgereinigte) Abwasser. Nicht zu vernachlassigen ist weiterhin eine Kontamina-
tion durch mogliche Olunfélle. Es ist zwar nur wenig wahrscheinlich, dass solche Unfélle eintre-
ten, wegen ihrer Wirkungen machen sie aber dennoch VorsorgemalRnahmen unabdingbar. Dar-
Uber hinaus ist mit Larm, der Stérung der Schnee-/ Eisoberfliche und Schnee-/Eisver-
schmutzung zu rechnen. Im Zusammenhang mit dem Abbau der Station Neumayer Il ist schliel3-
lich das Verbleiben der oben genannten 733,6 t Baumaterialien im Schelfeis von Bedeutung.
Diese Bauteile werden spater ins Meer gelangen und dort auf den Boden sinken.

Alle diese Auswirkungen werden ihrer Art nach als unvermeidbar abgesehen. Teilweise lassen
sie sich jedoch in ihrem Ausmalf verringern.

13.7 MaRnahmen zur Vermeidung und Verminderung der Auswirkungen auf die Umwelt
und Monitoring

Zur Vermeidung oder Verringerung der Auswirkungen auf die Umwelt plant die Antragstellerin
eine groRRere Anzahl unterschiedlicher Malinahmen, die bereits gegenwartig an der Station Neu-
mayer Il praktiziert werden:

— Training, Sicherheits- und Umweltschutzregeln,

— Energie- und Kraftstoffeinsparung, Reduzierung der Emissionen,

— Notfallplanung,

— Vermeidung der Verschmutzung durch andere Stoffe als Kraft- und Schmierstoffe,
— regelmafige Wartung der Fahrzeuge,

— Abstand von Fahrzeugen, Personen zu Ful3 und Flugzeugen und Hubschraubern zur Kai-
serpinguinkolonie und zu Vogelansammlungen.

Die von der Antragstellerin beabsichtigten MalRnahmen zum Monitoring sind in der obigen Ta-
belle 31 aufgefiihrt. Da eine Uberwachung der Auswirkungen in der Umwelt selbst schwierig ist,
geht es dabei um die vollstandige Erfassung aller Aktivitdten und deren Ursachen fur Umwelt-
beeintrachtigungen sowie um eine formgebundene, regelmafiige Berichterstattung Uber Para-
meter mit Bedeutung fir die Umwelt.

13.8 Wissenslicken und Unsicherheiten

Wissenslicken und Unsicherheiten bei der Bewertung der Umweltauswirkungen der Tatigkeiten
sind vor allem in der noch nicht ganz abgeschlossenen Planung begriindet. Sie sind oben im
Einzelnen angegeben. Eine Einschatzung ihrer méglichen Auswirkung hat ergeben, dass auf-
grund irgendwelcher Planungsanderungen keine erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt zu
erwarten sind, die von den oben beschriebenen Auswirkungen abweichen wirden.
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