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1. Einfihrung

Im Februar 2002 beantragte die Freie und Hansestadt Hamburg den weiteren Ausbau der
Fahrrinne von Unter- und AufRenelbe beim Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen. Durch die notwendigen Planungs- und Genehmigungsschritte kann der Fahr-
rinnenausbau voraussichtlich erst Anfang 2008 begonnen werden. Aufgrund des zeitintensi-
ven Bauablaufs (Integration eines Strombaukonzepts zur Minimierung der ausbaubedingten
hydrologischen Anderungen) ist friihestens Ende 2009 mit dem Abschluss der Vertiefungs-
arbeiten und einer Freigabe der neuen Hochsttiefgdnge zu rechnen.

Hier ist jedoch Eile geboten. Denn die Anzahl der in Dienst gestellten Containerschiffe, die
den Hamburger Hafen aufgrund von Tiefgangsproblemen nicht mehr voll abgeladen bedie-
nen konnen, hat deutlich zugenommen. Vor diesem Hintergrund erwarten die weltweit ope-
rierenden Containerreedereien einen raschen Fahrrinnenausbau. Verzdégerungen bei der
Projektrealisierung dirften angesichts dieser Erwartungshaltung zu erheblichen Um-
schlagseinbuRen und Wettbewerbsnachteilen fir den Hamburger Hafen filhren. Eine Straf-
fung des Bauablaufes zur mdglichst friihzeitigen Freigabe der verbesserten Tiefgangsver-
haltnisse ist daher von herausragender Bedeutung.

In diesem Zusammenhang ist insbesondere daflr Sorge zu tragen, dass maoglichst unmittel-
bar nach Vorlage des vollziehbaren Planfeststellungsbeschlusses mit den eigentlichen Ver-
tiefungsarbeiten begonnen werden kann. Die erforderlichen vorbereitenden BaumalRnahmen
- insbesondere zur strombaulich wirksamen Unterbringung des Ausbaubaggergutes - sollen
daher bereits im Zuge vorgezogener TeilmalRnahmen realisiert werden. Auf diese Weise wird
sichergestellt, dass moderne GroRRcontainerschiffe den Hamburger Hafen mdglichst bald mit
wirtschaftlicher Auslastung bedienen kénnen, um die Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger
Hafens zu erhalten.

In dieser Antragsunterlage wird die wirtschaftliche Notwendigkeit der vorgezogenen Teil-
mafinahmen begriindet (Kap. 2) und ihre technische Konzeption beschrieben (Kap. 3). Ihre
Wirkung auf die Tidedynamik wird in Anlage 2 dargestellt. In Anlage 3 werden die Auswir-
kungen der vorgezogenen Teilmaf3nahmen auf die Umwelt beschrieben und bewertet.
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2. Bedarfsbegrindung
2.1 Container-Seeverkehr: SchiffsgroRenentwicklung und Marktkonzentration

Die rapide wachsenden Gutermengen im internationalen Warenverkehr und die zunehmende
Containerisierung des Seetransports haben in den vergangenen Jahren dazu gefuhrt, dass
nicht nur die Anzahl der weltweit eingesetzten Containerschiffe, sondern auch deren GroRRe
deutlich zugenommen hat. Neben den steigenden Stellplatzkapazitaten der Containerschiffe
haben sich auch deren Konstruktionstiefgange auf bis zu 14,50 m in Salzwasser! erhéht.

Beim Einsatz groRRer Containerschiffe verteilen sich die Fixkosten auf eine grof3ere Anzahl
von Containern. Damit werden die Stlickkosten des Transports wesentlich gesenkt (Massen-
transportvorteile). Um diese Kostenvorteile realisieren zu kdnnen, ist eine hohe Auslastung
der vorhandenen Stellplatzkapazitat erforderlich, die zu hohen tatséchlichen Tiefgédngen der
Containerschiffe fuhrt. Allerdings steigt fir die Reedereien beim Einsatz sehr groRRer Contai-
nerschiffe auch das Risiko, nicht kontinuierlich geniigend Ladung akquirieren und den wirt-
schaftlichen Betrieb dieser Schiffe gewahrleisten zu kénnen. Dies fuhrte zur Herausbildung
von Reedereiallianzen bzw. Reedereikonsortien im Markt fur Containerliniendienste. Die Alli-
anzen bzw. Konsortien ermdglichen durch die Blindelung gro3er Warenmengen eine hohe
Auslastung der Stellplatzkapazitat gro3er Schiffstypen bei gleichzeitig hoher Servicequalitat
wie z.B. einer hohen Abfahrtsdichte.

Der hohe Druck zur Sicherstellung einer rentablen Auslastung grol3er Containerschiffe be-
wirkt in jlingster Zeit zunehmende Konzentrationstendenzen auf dem Reedereimarkt. Ein ak-
tuelles Beispiel ist die Ubernahme der kanadischen Reederei CP Ships durch Hapag-Lloyd.
Zuvor ubernahm die danische Maersk-Gruppe die Reederei P & O Nedlloyd. Weitere Zu-
sammenschlisse im bisher als noch recht fragmentiert eingestuften Reedereimarkt werden
erwartet.

Diese Konzentration von Reedereien ist mit einer Starkung der Marktmacht von Grol3anbie-
tern verbunden. Die Hafen stehen dadurch unter erhdhtem Druck, Reedereien fur den Ein-
satz moderner GroR3containerschiffe akzeptable Zufahrtsbedingungen zu bieten.

2.2 Hafen Hamburg: Drohender Umschlagsverlust und Wartezeiten

Grof3e und damit tief gehende Containerschiffe werden insbesondere auf der Fahrt zwischen
Europa und Fernost eingesetzt, dem traditionellen Handelsgebiet des Hamburger Hafens mit
einem Anteil von 46 % am Gesamtumschlag. Es wird erwartet, dass dieser Anteil in Zukunft
auf Uber 50 % steigen wird. Schon jetzt laufen immer mehr tief gehende Containerschiffe den
Hamburger Hafen an, jedoch ist ein tideunabhangiger Verkehr derzeit nur bis zu einem Tief-
gang von 12,50 m bzw. 12,40 m fur Postpanmax-Schiffe moglich. Gleichzeitig weisen immer
mehr Schiffe einen gréReren Konstruktionstiefgang auf, was bei hoher Auslastung zu mehr
tideabhangigen Fahrten fuhrt.

Der tideabhangige Verkehr bringt Einschrdnkungen der Flexibilitat mit sich. Das gilt beson-
ders fir das Auslaufen: Um mit der entgegenkommenden Tidewelle die Sockelstrecke zu
Uberwinden, missen die tideabhangig verkehrenden Schiffe den Hafen in einer genau defi-

! Alle Tiefgangsangaben beziehen sich auf den Tiefgang in Salzwasser. In Frischwasser sind die

Tiefgange auf Grund der geringeren Dichte ca. 0,30 m grofer.
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nierten Zeitspanne verlassen. Je gro3er der Tiefgang, desto kleiner wird dieses Zeitfenster.
Das verursacht gravierende Einschrankungen fur den Ladebetrieb und kann problematische
Abweichungen vom Fahrplan bewirken. Die Zahl der Schiffe, die diese Einschrédnkungen in
Kauf nehmen missen, steigt: Im Jahr 2000, dem ersten Jahr, in dem die jetzige Fahrrinnen-
tiefe zur Verfugung stand, liefen 13 Vollcontainerschiffe tideabh&ngig mit Tiefgangen von
mehr als 12,40 m in Salzwasser aus. 2005 waren es bereits 172 tideabhéngig auslaufende
Vollcontainerschiffe. Zudem ist der maximale Tiefgang fir das tideabhéngige Auslaufen be-
grenzt: Schiffe mit einem Tiefgang Uber 13,50 m kénnen den Hamburger Hafen derzeit auch
tideabhangig nicht verlassen.

Auch das tideabhangige Einlaufen ist fir sehr tief gehende Schiffe nicht ohne Einschrankun-
gen moglich: es entstehen Wartezeiten, die von den Reedereien nur in geringem Umfang
akzeptiert werden kénnen. Der durch den tideabhangigen Verkehr bedingte Mangel an Ver-
lasslichkeit wiegt schwer, da Containerschiffe als Linienschiffe nach festen Fahrplanen in ei-
nem weltweit ausgetakteten System verkehren. Verzogerungen von wenigen Stunden kén-
nen sich im Rundlauf kumulieren und deshalb erhebliche finanzielle Folgen fur eine Reederei
haben.

Durch geringere Beladung konnten die oben beschriebenen Einschrénkungen vermieden
werden. Allerdings kommt der Verzicht auf Schiffsladung wegen der durch schlechtere Stell-
platzauslastung verminderten Wirtschaftlichkeit des Seetransports nur begrenzt in Frage.
Stattdessen stellen die Reedereien zunehmend ihre Hafenwahl in Frage und erwégen, ihre
Dienste in Hafen der Nordrange mit ausreichend tiefer Zufahrt zu verlegen.

Die zunehmende Bedeutung groRer Containerschiffe — insbesondere in der fir Hamburg so
wichtigen Asienfahrt — fuihrt dazu, dass die Tiefgangsbedingungen zum entscheidenden Fak-
tor fUr die Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens werden.

2.3 Metropolregion Hamburg: Wirtschaftliche Folgen

Wenn die Fahrrinne der Unter- und Auf3enelbe nicht unverziglich den Erfordernissen der
modernen Containerschifffahrt angepasst wird, droht der Verlust erheblicher Ladungsmen-
gen. Dieser Ladungsverlust in der Containerschifffahrt wéare mit einem drastischen und nicht
kompensierbaren Rickgang der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit Hamburgs und der Met-
ropolregion verbunden. 156.000 Arbeitsplatze, die eine Wertschopfung von 13,1 Mrd. Euro
erwirtschaften, hingen im Jahr 2005 in der Metropolregion direkt oder indirekt vom Hambur-
ger Hafen ab. Davon sind 70 % dem stark wachsenden Containerumschlag zuzuordnen.

Diese Zahlen machen deutlich, welche Bedeutung der Umschlag im Hafen, insbesondere
der Containerumschlag, fiir die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Metropolregion Ham-
burg hat und welche schwer wiegenden Probleme der Verlust von Umschlagsmengen daher
in Bezug auf Beschaftigung, Wertschopfung und Steuereinnahmen in der Metropolregion
verursachen wirde.

Es besteht deshalb der dringende Bedarf, die Tiefgangsverhaltnisse der Fahrrinne der Unter-
und AulRenelbe unverziglich zu verbessern, um den maritimen Standort Hamburg und damit
die Wirtschaftskraft der Metropolregion zu sichern und zu stérken.
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2.4 Vorgezogene TeilmalRnahmen: Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit

Sollte die Fahrrinne der Unter- und Aul3enelbe nicht unverziglich den Erfordernissen der
modernen Containerschifffahrt angepasst werden, droht eine Ladungsumlenkung oder sogar
der Verlust ganzer Linien zu Lasten des Hamburger Hafens. Es ist davon auszugehen, dass
einmal verlorene Ladung nicht kurzfristig und vollstandig fir Hamburg zuriick gewonnen
werden kann, wenn die Zufahrtsbedingungen zum Hamburger Hafen zu spat verbessert wer-
den.

Die in Kap. 3 beschriebenen vorgezogenen TeilmaRnahmen sind in zweifacher Hinsicht ge-
eignet, die Anlaufbedingungen zum Hamburger Hafen zu verbessern und damit seine Kon-
kurrenzfahigkeit zu starken:

Nach Ergehen eines vollziehbaren Planfeststellungsbeschlusses kann sofort mit den eigent-
lichen VertiefungsmafRnahmen begonnen werden, weil die mehrmonatigen Vorbereitungsar-
beiten zur Herrichtung der strombaulich wirksamen Baggergutablagerungsflachen bereits
abgeschlossen sind. Die Fahrrinnenanpassung wird friiher fertig gestellt, so dass sich die
Anlaufverhaltnisse rd. 4 bis 5 Monate friiher verbessern.

Durch die Entnahme von Material im Bereich der derzeitigen Rampenstrecke zur baulichen
Vorbereitung der Unterwasserablagerungsflachen (vgl. Kap. 3) kann bereits vor Beginn der
Hauptmalnahme eine erste Tiefgangsverbesserung fir die Containerschifffahrt erzielt wer-
den: Schon nach Ausfiihrung der vorgezogenen TeilmalRnahmen erhdht sich der Maximal-
tiefgang fur tideabhéangig auslaufende Schiffe von 13,50 auf 13,80 m. Fir Schiffe, die diesen
Maximaltiefgang nicht ausnutzen, vergréf3ert sich das Zeitfenster zum Verlassen des Ham-
burger Hafens.

Da Hamburg seine traditionelle Starke — den intensiven Seehandel mit Asien — auch kinftig
bewahren und ausbauen will, ist es von entscheidender Bedeutung, den Reedern friihzeitig
ein deutliches Signal zu geben, dass auch kinftig modernen Grol3containerschiffen eine
komplikationslose Fahrt in den Hamburger Hafen mdglich sein wird. Die vorgezogenen Teil-
mafinahmen sollen verhindern, dass Reeder sich bis zur Umsetzung der gesamten Mal3-
nahme (Fertigstellung voraussichtlich erst Ende 2009) von Hamburg ab- und Konkurrenzha-
fen zuwenden, die ebenfalls Ausbauprogramme verfolgen.

2.5 Fazit

Die vorgezogenen TeilmaRnahmen fir die Fahrrinnenanpassung von Unter- und AufR3enelbe
sind unerlassliche erste Schritte zur Sicherung des maritimen Standortes Hamburg. Sie

- beschleunigen das Projekt Fahrrinnenanpassung und
- verbessern friihzeitig die Erreichbarkeit des Hamburger Hafens.

Die Reeder erhalten durch die vorgezogenen Teilmalinahmen frihzeitig ein deutliches Sig-
nal fur die Verlasslichkeit und Zukunftsfahigkeit des Hamburger Hafens.



Anpassung der Fahrrinne von Unter- und AuRRenelbe Erlauterungsbericht / Vorgezogene TeilmalZnahmen
Planfeststellungsunterlage B.3 Projektbiiro Fahrrinnenanpassung

3. Technische Beschreibung der vorgezogenen TeilmalBnahmen

Die Baumalinahmen beinhalten eine bereichsweise Vertiefung der derzeitigen Sohle der El-
be im Auf3enelbebereich. Hierdurch soll eine Beschleunigung des Gesamtausbaus ermdg-
licht werden, indem zur Herstellung der Unterwasserablagerungsfliche Medemrinne-Ost be-
reits Teil- bzw. Vorlaufbauwerke mit dem gewonnenen Baggergut hergestellt werden. Die
vorgezogenen Teilmallnahmen (VTM) sind somit als Entwicklungsstufe zwischen dem heuti-
gen Ist-Zustand und dem zuklnftigen Ausbau-Zustand zu sehen. Durch die VTM kann ins-
gesamt eine frihere Fertigstellung der Gesamtmalinahme um ca. 4 bis 5 Monate gewéahr-
leistet werden (vgl. Kap. 2 und Unterlage B.2). Zugleich wird eine friihzeitige Fertigstellung
des fir die Tideenergiedampfung mafigeblichen Strombauwerkes eingeleitet und damit auch
den unerwunschten natirlichen morphologischen Entwicklungen in der Auf3enelbe frihest
maoglich begegnet.

Aus nautischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten bieten die VTM zudem den Vortell,
dass nach Fertigstellung der VTM Schiffe mit groRerem als den derzeit zuldassigen Maximal-
tiefgang von 13,50 m (tideabhangig) den Hamburger Hafen bedienen kénnen. Die gewahlte
Variante ermoglicht eine VergroRerung des Tiefgangs von derzeit 13,50 m auf 14 m (Salz-
wassertiefgang) fir den tideabhéngig auslaufenden Verkehr. Tab. 3-1 zeigt die sich hierfir
ergebenden Tidefenster in Abhéngigkeit von den unterschiedlichen Schiffstiefgdngen. Im
Gegensatz zum Bemessungscontainerschiff fir den Gesamtausbau (B =46 m, T = 14,50 m)
wird fur die VTM ein Schiff in Ansatz gebracht, welches mit den derzeitigen gréRten Schiffen,
die Hamburg anlaufen, vergleichbar ist.

Der groRere Maximaltiefgang und die VergroRerung des Tidefensters bedeutet eine wesent-
liche Verbesserung des Ist-Zustandes.

Tab. 3-1: Lage der Startfenster (Passage Seemannshéft bezogen auf Tnw St. Pauli) fir das tideab-
hangig auslaufende Bemessungsschiff

Fenster fir Passage Seemannshéft (bezogen auf Tnw St. Pauli)
Tiefgang (in Salzwasser) 13,50 m 13,80 m 14,00 m
Lange des Startfensters 0,5h—-25h 1:00 h—-2:30 h 1:15h-1:45h

Eine Verbreiterung der Fahrrinne oder eine Anderung der Trassierung sind im Rahmen der
vorgezogenen TeilmalRnahmen nicht vorgesehen. Fir die Ermittlung der Ausbaubaggermen-
gen wurde eine Baggertoleranz von 0,2 m und eine Bdschungsneigung von 1:3 angesetzt.
Da die vorgezogenen TeilmaBnahmen reversibel sein miissen, wurde keine seitliche Uber-
baggerung angesetzt.

Es werden also nur die Solltiefen des derzeitigen Ausbauprofils verandert. Dabei soll aus-
schlieBlich der seewéartige Rampenbereich zwischen km 689,7 und 748 vertieft werden, was
zugleich eine Verkiirzung der Sockelstrecke beinhaltet. Abb. 3-1 zeigt die Solltiefen in der
Fahrrinne fur die VTM mit Bezug auf NN im Vergleich zum Gesamtausbau und zu der derzei-
tigen Soll- und Ist-Sohle. Der Langsschnitt ist in der Achse der Fahrrinne dargestellt.

Ab km 689,7 wird die Sollsohle der Fahrrinne von -15,80 m NN auf ca. -17,45 m NN bei km
726 bzw. —17,75 m NN bei km 734 vertieft.

Bei km 736 erreicht sie eine Tiefe von -17,90 m NN, um ab km 736 bis km 748 in mit einer
etwas geringeren Neigung auf eine Tiefe von -18,05 m NN zu gelangen. Gegeniiber der der-
zeitigen Sollsohle betragt die maximale Vertiefung -1,10 m.
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In Abb. 3-1 wird ersichtlich, dass nicht auf der gesamten Ausbaustrecke der VTM gebaggert
werden muss. Infolge des stark variierenden natirlichen Sohlprofils sind zur Herstellung der
neuen Fahrrinnentiefen nur rdumlich begrenzte Baggerungen im Bereich der derzeitigen
Rampenstrecke abzutragen.

Fur die Ermittlung der Baggermengen zur Herstellung der beschriebenen Variante gelten die
gleichen Ansatze wie in der Vorhabensbeschreibung zur GesamtmalRhahme (Unterlage B.2)
- mit Ausnahme der oben erwahnten Uberbaggerung in den Seitenbereichen. Da weder im
Rahmen des Gesamtausbaus noch im Rahmen der VTM eine Verbreiterung der Trasse vor-
gesehen ist (in dem Rampenbereich bis zur Stérkurve wird die Fahrrinnenbreite von 400 m
beibehalten), wird das Ausbaubaggergut wesentlich durch das in der heutigen Fahrrinne an-
stehende Material (feinsandiger Schluff, Feinsand bis Grobsand, z.T. Schluffoeimengungen)
bestimmit.
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Abb. 3-1: Vergleich des gewahlten Ausbauprofils fir vorgezogene TeilmalRnahmen und der Ist-Sohle
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Die gesamte Ausbaubaggermenge betrégt fiir das Ausbauprofil (ProfilmaR) ca. 1,55 Mio. m®.
Wird die Auflockerung des Bodens beim Baggervorgang bericksichtigt, durch die das Volu-
men des Bodens erfahrungsgemaf um rund 15 % vergroR3ert wird, ist bei der TeilmalRhahme
somit von einer unterzubringenden Baggermenge von

1,55 Mio. m® x 1,15 = 1,8 Mio. m® [SchutenmaR]

auszugehen. Mit dieser Menge soll in einer ersten Bauphase mit der Herstellung der UWA
Medemrinne-Ost begonnen werden

In den einzelnen Baggerabschnitten fallen die in Tab. 3-2 aufgefuhrten Baggermengen an:

Tab. 3-2: Ausbaubaggermengen und Verbringungsstellen
Baggerabschnitt Kilometer Baggl\jir(;nﬁge n Verbringung

9 689,7 - 696 0,0045 Insgesamt ergibt sich eine
10 696 — 700 0,047 Ausbaubaggermenge
11 700 — 705 0,232 von ca. 1,55 Mio. m®
12 705 - 711 0,11 (= 1,8 Mio. m® SchutenmaR).
13 711-721 0,11
14 721 — 731 0,37 Mit dieser Menge soll in einer ersten
15 731 - 739 0,28 Bauphase mit der Herstellung der UWA
16 739 - 748 0,40 Medemrinne-Ost begonnen werden.

Herstellung der Unterwasserablagerungsflache Medemrinne-Ost

Das aus der Baggerung gewonnene Material kann umgehend in die UWA bzw. Teile der
UWA im AuRRenelbebereich eingebracht werden. Mit den UWASs soll neben der reinen Unter-
bringung des Ausbaubaggergutes auch ein integriertes Strombaukonzept (vgl. Unterlage
B.2) umgesetzt werden. Durch den Bau eines subaquatischen Depots sollen die ausbaube-
dingten hydrodynamischen und morphologischen Anderungen (Tidehub, residueller Stro-
mauftransport von Sedimenten etc.) minimiert werden.

Die Lage, Hohe und Ausdehnung dieser UWA ist im Rahmen des integrierten Strombaukon-
zeptes in Zusammenarbeit mit der BAW-DH analysiert und optimiert worden. Hierdurch
konnte eine gré3tmdgliche Minimierung der ausbaubedingten Auswirkungen auf die Tidedy-
namik im gesamten Astuar erzielt werden.

10
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Abb. 3-2: Unterwasserablagerungsfla

che Medemrinne-Ost
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/..r‘
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Als vorgezogene TeilmaRnahme ist die Herrichtung der ersten Bauphase der Unterwasser-
ablagerungsflache Medemrinne-Ost geplant. Dabei wird zun&achst nur ein Teil der Unterwas-
serablagerungsflache Medemrinne-Ost flaichenméaRig in Anspruch genommen. Diese Bau-
phase entspricht der Variante B aus dem BAW-Gutachten. Die vorlaufige Flache besitzt eine
Ausdehnung von 175 ha. Abb. 3-2 sowie Anlage 1 zeigt die Unterbringungsstelle fir das
Ausbaubaggergut aus den VTM im Bereich der Unterwasserablagerungsflache Medemrinne-
Ost. Fur den Bauablauf erweist sich dieses Verbringungskonzept sowohl wegen der kurzen
Transportwege als auch aufgrund der Materialeigenschaften des Baggergutes als gtinstig.

Dieses Verbringungskonzept beinhaltet zunachst die Erstellung eines Steinschittdammes
auf einer Sinksttickgriindung von ca. 2 m Hohe und einer Béschungsneigung von 1:3, der im
Langsschnitt betrachtet das Muldenprofil der Medemrinne beschreibt und an den &ufieren
Enden jeweils in die Unterwasserbtschungen einbindet. Die Bauwerkskrone verlauft auf ei-
ner Tiefe von ca. -8 mNN. Danach erfolgt eine Hinterfillung des Steinschiuttdammes mit
dem gewonnenen Baggergut. Zusétzlich wird ein Teil des Baggergutes auch vor den Damm
gespult (Béschungsneigung 1:10) um das Dammbauwerk und die Teilflache der UWA vom
Stromungsdruck des Ebbstromes zu entlasten.

Die Sinkstiicke werden an Land gebunden, mit Schleppern zur Einbaustelle gebracht, mit ei-
nem Halteponton auf Einbauposition gehalten und durch einen Steinstlrzer beschwert und
abgesenkt. Das Einbringen der Steinschittung erfolgt mit Hilfe von Schleppern und Klapp-
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schuten. Fir die Herstellung der Sinkstickgrindung und den Steinschittwall wird eine Zeit
von ca. 3 Monaten veranschlagt. Die Einbringung des Baggergutes erfolgt abh&ngig von den
Tiefenverhéltnissen, von der Tidephase und auch von dem Baggermaterial durch Verspilen
oder Verklappen. Es ist mit dem Einsatz von durchschnittlich zwei Spuleinrichtungen (Spul-
pontons und Ubergabestationen fiir die Hopperbagger) tiber einen Zeitraum von ca. 3 Mona-
ten zu rechnen.

Mit der Hinterfullung mit Baggergut wird bereits nach Errichtung eines Teilstliickes begonnen
werden. Um die Gesamtmenge der VTM (1,8 Mio. m®) einzubringen werden weitere 1-2 Mo-
nate eingeplant.

Im Anschluss an die VTM wird im Rahmen der Gesamtbaumalnahme ein Grof3teil des anfal-
lenden Baggerguts (Gesamtbefiillung der UWA Medemrinne-Ost ca. 12,26 Mio. m°) bis in
den Medembogen untergebracht werden (vgl. Unterlage B.2). Die Fixierung und Sicherung
des Baggergutes wahrend dieser zweiten Bauphase der UWA Medemrinne-Ost wird mit Hilfe
eines zweiten Steinschiuttdammes realisiert, der versetzt horizontal auf der Teilflache der
UWA gegriindet wird und mit einer Bauwerkskronenhdhe von -6 mNN abschliel3t (Abb. 3.3).

Abb. 3.3: Langsschnitt der einzelnen Bauphasen der UWA Medemrinne (qualitativ)

VTM (Bauphase 1)

Yy -

Fertige UWA
(Bauphase 2)
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