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1 Allgemeines
1.1 Vorbemerkung

Die Seeschifffahrtsstralle Ems ist in der Vergangenheit wiederholt den Erfordernissen der
Grol3schifffahrt angepasst worden.

Gegenwartig ist der Hafen Emden tideunabhangig mit einem Schiffstiefgang von maximal
7,5 m erreichbar und tideabhangig bis maximal 10,7 m. Trotz dieser erheblichen Tiefgangsbe-
schrankungen hat sich Emden als Universalhafen mit einem breiten Ladungsspektrum etab-
liert. Er profitiert dabei von Ladungsstromen fur die lokale und regionale Industrie (Automobil-
werk und Bioraffinerie in Emden, Papierwerk in Dorpen), ist aber insbesondere im Automobil-
umschlag auch in Uberregionale Ladungsstrome eingebunden.

Im Zuge der zunehmenden Globalisierung und der daraus folgenden SchiffsgroRRenentwick-
lung auch im fir Emden relevanten Roll On — Roll Off-Verkehr (Uberwiegend Autotransporter)
ist der Anteil der tideabhangigen Fahrten in den letzten Jahren kontinuierlich angestiegen. Mit
dem Anstieg der tideabhangigen Fahrten sind Wartezeiten und Kosten verbunden, die ursach-
lich fur eine Verlagerung des Autoumschlages aus Emden heraus sein kénnen. Auch im Be-
reich des Massen- und Tankschiffsverkehrs geht die Entwicklung hin zum Einsatz gréerer
Schiffe, um die Transportleistung mit weniger Schiffen bei optimierten Auslastungsgraden zu
erbringen.

Basierend auf den vorgenannten Entwicklungen streben das Land Niedersachsen und die Em-
der Hafenwirtschaft eine TiefgangsvergroRerung zum Emder Hafen um mindestens einen Me-
ter an und sind diesbeziiglich gegeniber dem Bundesministerium fir Digitales und Verkehr
(BMDV) seinerzeit Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) be-
reits 2002 initiativ geworden (s. Anlage 1).

Das BMVBS beauftragte daraufhin die ihr nachgeordnete WasserstralRen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) mit der Durchfuhrung der nach Methodik zur Bundesverkehrs-
wegeplanung notwendigen Untersuchungen. Dem Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Ems-
Nordsee wurde im Rahmen des weiteren Prozesses die Rolle des Tragers des Vorhabens
Ubertragen.

Im Dezember 2012 wurde flr das Vorhaben zur Vertiefung der Aulienems ein Antrag auf Plan-
feststellung bei der zusténdigen Planfeststellungsbehdrde eingereicht.

Aus dem Beteiligungsverfahren sowie aktueller Rechtsprechungen, die zu einer zwischenzeit-
lichen Unterbrechung des Planfeststellungsverfahrens flhrten, resultierte das Erfordernis, die
Antragsunterlagen zu aktualisieren.
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Der Planungszweck und hieraus ableitend der Gegenstand der Planfeststellung sind hierbei
grundsatzlich unverandert geblieben und bestehen in der "Anpassung der Fahrrinne der Au-
Renems bis Emden an die Entwicklungen im Schiffsverkehr zur Erhaltung der bedarfsgerech-
ten Erreichbarkeit des Emder Hafens".

Der Bedarf selbst differenziert sich hierbei innerhalb der den Hafen Emden anlaufenden
Flotte und wird im nachfolgenden Kapitel nochmals naher erlautert.

Im Wesentlichen wird durch die Entwicklungen im Seeverkehr ein groRRerer Abladetiefgang,
aber auch eine groflere zeitliche Flexibilitat in der Zu- und Abfahrt bendtigt, was nur durch eine
Vertiefung der bestehenden Fahrrinne erreicht werden kann Das Ausbauziel zur Erreichung
des vorgenannten Zwecks wurde hierbei bereits mit dem o.g. Antrag des Landes Niedersach-
sen mit einer Vertiefung um mind. 1 m vorgegeben. In den verschiedenen Projektphasen hat
sich diese Mindestvorgabe bestatigt und wurde als Projektziel festgeschrieben.

1.2 Vorhabenbegriindung

Mit Inkrafttreten des Bundeswasserstrallenausbaugesetzes (WaStrAbG) am 29.12.2016 hat
sich eine zentrale Rahmenbedingung der Bedarfsbegrindung fir die Vertiefung der
Aulenems geandert. Nach § 1 des WaStrAbG ist fir MaRnahmen, die in den Bedarfsplan fir
die Bundeswasserstrallen aufgenommen wurden, die Feststellung des Bedarfs fir die
Planfeststellung verbindlich. Da die Malinahme ,Vertiefung der AulRenems® mit der Ifd. Nr. 8
.,Neues Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs“ in den aktuellen Bedarfsplan aufgenommen
wurde, ist ihr Bedarf somit gesetzlich festgestellt.

Volkswirtschaftlich wird der verkehrliche Bedarf der Mainahme mit der aktualisierten Nutzen-
Kosten-Analyse (siehe Unterlage J8) nochmals bestéatigt. Von Relevanz sind hierbei die
Flottenstruktur und die SchiffsgréRenentwicklung fir die relevanten Guterverkehre, die
Auswirkungen der seewartigen Erreichbarkeit des Hafens Emden und Guterstrome im Ist-und
im Planfall.

1.2.1 Flottenstruktur und SchiffsgroBenentwicklung

Der Fokus der volkswirtschaftlichen Betrachtungen liegt fur die Malinahme zur Vertiefung der
Aulenems nicht auf einem bestimmten Schiffstyp sondern auf den relevanten Guterverkehren,
die den Emder Hafen anlaufen. Diese wurden durch Planco in die Einzelsegmente
Trockenfrachter, Tankschiffe und Kfz-Transporter untergliedert, wobei die Autotransporter den
grofdten Teil der in der Fahrt zum und vom Emder Hafen erfassten Schiffsbewegungen der
Guterschifffahrt ausmachen (vgl. Tab. 1).
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Tab. 1: Registrierte Schiffsbewegungen der Verkehrszentrale Ems in der Giterschifffahrt von
und zum Seehafen Emden im Jahre 2018 getrennt nach Schiffstypen (vgl. Planco 2022, Kap. 3.1,
S.4)

Schiffstyp Anzahl Segment
Autotransporter 1.349 Kfz-Transporter
Bulk Carrier 52 |

Trocken- und Mehrzweckfrachter 588 641 |Trockenfrachter
Mehrzweckschiff, trocken 1 i

Chemikalientanker 206 |

Mineralbltanker 2 r Tankschiffe
Gastanker 4 |

Containerschiffe 13

Insgesamt 2.215

Festzustellen ist bei allen fir den Emder Hafen relevanten Guterverkehrssegmenten auch der
weltweite Trend hin zu gréReren Schiffseinheiten.

Bei Vergleich der Anlaufe von 2004 und 2018 ist eine deutliche Zunahme der Konstruktions-
bzw. realisierten Tiefgange zu verzeichnen (PLANCO, 2022, Kap. 3.3, S. 7). Im Bereich der
Trockenfrachter liefen 2018 beispielsweise insgesamt 131 Schiffe weniger den Emder Hafen
an als im Vergleich zum Jahr 2004. Fur dieses Segment stieg bei Vergleich der vorgenannten
Betrachtungsjahre die Zahl der Schiffe mit einem Tiefgang von mehr als 8,0 m jedoch deutlich
an, von 74 Fahrzeugen auf 111 unter Ansatz des Konstruktionstiefgangs bzw. von 23
Fahrzeugen auf 44 bei Betrachtung der realisierten Tiefgadnge. Dies entspricht einer
prozentualen Zunahme von 50 % fur Schiffe mit einem Konstruktionstiefgang von mehr als
8,0m bzw. 91 % fir Schiffe mit einem realisierten Tiefgang > 8,0 m. Im Bereich der
Trockenfrachter mit einem Konstruktionstiefgang von mehr als 8,0 m nahm die Tragfahigkeit
anteilig fur diese SchiffsgroRe gemessen an der Gesamtheit von 44,3 % auf 53,8 %, somit um
9,5 % zu (vgl. Tab. 2).

Bei den Tankschiffen sind die Schiffsanlaufe ebenfalls insgesamt abnehmend bei einer
Zunahme von Schiffseinheiten mit Konstruktions- bzw. realisierten Tiefgdngen von mehr als
8,0 m. Auch in diesem Segment hat die Tragfahigkeit fur diese Schiffsgréfien anteilig an der
Gesamtheit um bis zu 44,2 % zugenommen.

Die Gesamtanzahl der Kfz-Transporter hat sich bei Vergleich der Jahre 2004 und 2018 kaum
verandert. Kfz-Transporter bilden den grofdten Anteil am gesamten Giterschiffsverkehr.
Auffallig ist wie auch bei den Trockenfrachtern und Tankschiffen, dass die Zahl der Schiffe mit
einem Konstruktionstiefgang > 8,0 m eine deutliche Steigerung von 2004 (298) nach 2018
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(510) um insgesamt 71 % aufweist. Auch die Zahl der Kfz-Transporter mit einem realisierten
Tiefgang von mehr als 8,0 m hat von 143 im Jahr 2004 auf 413 im Jahr 2018 zugenommen,
was einem Zuwachs von 187 % entspricht.

Insgesamt ist festzustellen, dass von 2004 bis 2018 die Anzahl der Schiffe mit einem Tiefgang
= 8,0 m gestiegen ist (Fahrzeuge mit einem Konstruktionstiefgang = 8,0 m + 319, Fahrzeuge
mit einem realisierten Tiefgang 28,0 m + 313). Durch die hdéheren Tiefgange wird die
Tragfahigkeit der Schiffsgréflen um insgesamt 23,8 % gesteigert. Dies ist eine positive
Entwicklung, da somit groRere Mengen je Fahrt transportiert und durch die erhéhte
Schiffsauslastung die Transportkosten und der CO2-Ausstol® minimiert werden. Aufgrund der
grolReren Kapazitdten sind insgesamt entsprechend weniger Anlaufe im Emder Hafen
festzustellen. Diese Effekte werden duch die Vertiefung der Au3enems weiter beglinstigt.
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Tab. 2: Vergleich der Konstruktions- und realisierten Schiffstiefgdnge der den Emder Hafen
anlaufenden Schiffe zwischen den Jahren 2004 und 2018 (Planco 2022, Kap. 3.2, S. 5 ff.,
verandert)

Konstruktions- Realisierter
Gesamt tiefgang 28,0 m Tiefgang 2 8,0 m
Anzahl 772 74 23
2004
% TdW' [100,0 44,3 12,3
Anzahl 641 111 44
Trockenfrachter 2018
% TdW 100,0 53,8 28,0
Anzahl -131 +37 +21
A (2018-2004)
% TdW +9,5 +15,7
Anzahl 321 44 18
2004
% TdW 100,0 40,3 16,9
Anzahl 212 114 40
Tankschiffe 2018
% TdW 100,0 84,5 30,1
Anzahl -109 +70 +22
A (2018-2004)
% TdW +44,2 +13,2
Anzahl 1331 298 143
2004
% TdW 100,0 50,5 25,5
Anzahl 1349 510 413
Kfz-Transporter 2018
% TdW 100,0 68,2 58,4
Anzahl +18 +212 +270
A (2018-2004)
% TdW +17,7 +32,9
Anzahl 2424 416 184
2004
% TdW 100,0 45,0 18,2
Gesamter 0018 Anzahl 2202 735 497
Schiffsverkehr
% TdW 100,0 68,8 38,8
Anzahl -222 +319 +313
A (2018-2004)
% TdW +23,8 +20,6

Die von Planco beschriebene Entwicklung hat sich auch nach 2018 fortgesetzt, wie der
nachfolgenden Abbildung (Abb. 1) zu entnehmen ist. Diese ist dem Schlussbericht zur

T TdW: tons dead weight, zu deutsch: Tragfahigkeit
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Bedarfsbegriindung vom Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) zu entnehmen,
welches sich im Auftrag von Niedersachsen Ports mit dem Bedarf der Anpassung der
Fahrrinne nochmals auseinander gesetzt hat (s. Anlage 4).

Abweichend zu den von Planco betrachteten Tiefgangen =8 m erfolgte durch ISL eine
Differenzierung nach Konstruktionstiefgangen in den Kategorien <7,5m, >7,5m und
>10,7 m.

100% -
0o . =R =® § aﬂ
90% 3 a R a <
80% - o
(= =x =]
70% @ 2 3 .
60% bt 8
wn 4
50% =
40%
30% = = N3
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B<75m W>75m >10,7m

Abb. 1: Guterumschlag tideunabhédngiger und tideabhangiger Schiffsanlaufe gemaR
Konstruktionstiefgang 2012 — 2022 (s. Anlage 4, Kap. 2, S. 4)

Unter Berucksichtigung der angesetzten Bemessungsgrundlagen stellt ein Tiefgang von 7,5 m
zum und vom Emder Hafen im derzeitigen Ausbauzustand den Grenzwert fur die
tideunabhangige Fahrt dar. Fahrzeuge mit einem gréReren Tiefgang sind auf hohere
Wasserstande angewiesen. Derzeit liegt die maximal mdgliche Abladetiefe unter
Bertcksichtigung allgemeiner Bemessungsgrundsatze bei 10,70 m.

Lag der Anteil der tideunabhangigen Fahrten bis 2018 noch bei mindestens 50 %, sank dieser
Anteil bis 2022 deutlich ab und lag im Jahr 2022 bei 19 %. Der Trend zu grofieren
Schiffseinheiten wird besonders beim Anteil der Fahrzeuge mit einem Konstruktionstiefgang
= 10,70 m deutlich. Selbst in der tideabhangigen Fahrt ist es diesen Fahrzeugen nicht mdglich,
ihre Laderaumkapazitat voll auszuschdpfen, sie kdnnen den Hafen Emden nur teilabgeladen
anlaufen bzw. verlassen.

Durch die Zunahme der Schiffstiefgange wurden sich bei einem Verzicht auf den geplanten
Ausbau (Null-Fall) tideabhangige Fahrzeuge zeitlich und raumlich weiter konzentrieren.

1.2.2 Okonomische Effekte im Null- und im Planfall

Mit einer Vertiefung der AuRenems ist es mdglich, den Anteil der teilabgeladen tideabhangig
verkehrenden Schiffe deutlich zu reduzieren. Im Ausbaufall werden die teilabgeladenen
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Verkehre von 27 % auf 8 % sinken und sich damit wieder auf dem Niveau der Jahre 2012 bis
2016 einstellen. Durch die Verschiebung dieser Anteile wachst in erster Linie der Anteil der
tideabhangig vollabgeladenen Verkehre um ca. 15 %. Die tideunabhangigen Verkehre
nehmen von 19 auf 23 % zu. (s. Anlage 4, Kap. 2, S. 5)

Ist Plan

2117 m

Abb. 2: Vergleich des Giterumschlags fiir den IST- und den Plan-Fall auf Basis des Jahres 2022,
(s- Anlage 4, Kap. 2, S. 5) hellblau: Verkehrsanteil ,,vollabgeladen tideunabhangig“, dunkelblau:
Verkehrsanteil ,,vollabgeladen tideabhangig“, gelb: Verkehrsanteil ,,teilabgeladen tideabhangig“

Unter Beibehaltung des Tiefgangs, auch im Planfall, steht den Schiffsverkehren ein
vergrolRertes Tidefenster zur Verfigung, in dem der Hafen Emden erreicht bzw. verlassen
werden kann.

Neben der Vertiefung der Fahrrinne ist die Einrichtung einer Wendestelle erforderlich. Diese
soll als Aufweitung der Fahrrinne im Bereich Emspier und Emskai realisiert werden. Ohne
diese Aufweitung kdnnen Schiffe, welche zum Zeitpunkt der Revierfahrt den max. méglichen
Tiefgang nutzen, nicht gedreht werden, bevor sie an Emspier und Emskai festmachen. Der
Mandvrierraum flr ein derartiges Drehmandéver wirde sich tber den Bereich der Béschung
zum Geiseleitdamm im Siden und Uber den Zufahrtsbereich zu den Stromliegeplatzen
erstrecken. Daher ist der gesamte fur ein Drehmandver notwendige Raum an das
Tiefenniveau der zuklnftigen Fahrrinne anzupassen, um eine durchgangige Fahrt,
inbesondere fur den zukinftigen Grenztiefgang von ca. 8,50 m fur eine tideunabhangige Fahrt,
zu ermoglichen. Ohne Realisierung der Wendestelle ist ein einlaufendes Schiff mit maximal
moglichem Tiefgang zum Betrachtungszeitpunkt auf anschlieBend steigende Wasserstande
angewiesen, wodurch wiederum Wartezeiten entstehen. Des Weiteren hat eine Wendestelle
eine entzerrende Wirkung fir den Schiffsverkehr, da die Schifffahrt nicht auf bestimmte
Wasserstande angewiesen ist, die ein Drehen im Bereich der Boschung moglich machen. Eine
Passage der Fahrrinne ist somit auch stets mit der Méglichkeit eines Drehmandvers
verbunden.

In Abhangigkeit von der jeweiligen Gutergruppe stellt sich die gegenwartige verkehrliche
Situation sowie die hiermit verbundenen Restriktionen und wirtschaftlichen Effekte
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unterschiedlich dar. Hieraus resultiert auch, dass sich der jeweilige aus der AusbaumafRnahme
resultierende Nutzen unterscheidet.

Trockenfrachter

Zellstoff

Fir den Ubersee-Import von Zellstoff werden Schiffe (Trockenfrachter) mit
Konstruktionstiefgangen von ca. 13 m eingesetzt, die vor dem Anlaufen in Emden in anderen
europaischen Hafen geleichtert also teilabgeladen werden. Dennoch laufen sie regelmagig mit
Tiefgangen von 9,5 m den Hafen Emden an. (s. Anlage 4, Kap. 3, S. 8)

Bei den Ubersee-Importen steht Emden in Konkurrenz zum niederldndischen Hafen
Vlissingen, der flr Schiffe mit Tiefgangen bis 16,5 m nutzbar ist (PLANCO, 2022, Kap. 6.1, S.
17).

Von Norwegen aus erfolgt der Transport per Seeschiff mit Zwischenleichtern in Vlissingen.
Dieses ist notwendig, da die Schiffe den Emder Hafen nicht vollabgeladen anlaufen kénnen.
Von Emden wird die Zellulose anschlieend per Binnenschiff Gber die Unterems und den DEK
nach Doérpen transportiert. Fur diese Passage wird ein Zeitraum von ca. 8 Stunden bendtigt.
Fur die Passage von Vlissingen nach Dorpen werden dagegen 4 - 5 Tage bendtigt, Im Plan-
Fall wird der Anteil der langeren Hinterlandtransporte abnehmen. Dies wirkt sich positiv auf die
externen Kosten bzw. die Abgasbelastungen aus (PLANCO, 2022, Kap. 8.5, S. 34 f.), da der
Ausstol von CO und anderer klimarelevanter Schadstoffe verringert wird.

Trotz der nachteiligen Situation im Hinterlandtransport, fihrte die aktuelle Tiefgangssituation
des Emder Hafens in der Vergangenheit bereits dazu, dass auslaufende Vertrage nicht
verlangert wurden und Umschlagsverlagerungen von Emden nach Vlissingen zu verzeichnen
waren (PLANCO, 2022, Kap. 6.1, S. 17).

Im Plan-Fall ,,Der Vertiefung der AuBenems um 1 m*

e sieht das Umschlagsunternehmen Anker Schifffahrt eine realistische Chance, das
Umschlagsvolumen in Emden gegeniber dem Stand von 2018 (0,48 Mio. t) um ca.
25 % zu erhdhen.

¢ Dieser Ladungsanteil misste dann nicht mehr in Vlissingen geleichtert werden, mit den
beschriebenen Effekten auf Transportdauer- und kosten sowie ,CO2-Austof3*
(PLANCO, 2022, Kap. 8.5, S. 34 f.)

Im Null-Fall ,,Bei Ausbleiben des Ausbaus*

e konnte sich aufgrund der Konkurrenz durch Vlissingen das Umschlagsvolumen in
Emden mittel- bis langfristig halbieren (PLANCO, 2022, Kap. 6.1, S. 18).
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Tankschiffe
Flussigkreide

Flissigkreide dient dem im Emder Hafen ansassigen Unternehmen OMYA GmbH als Rohstoff
fur die Herstellung von Papierbeschichtungsmischungen, welche wiederum von UPM
Nordland Papier in Dorpen weiterverarbeitet werden. Die hierfir eingesetzten Schiffe
verkehren regelmafig vollabgeladen tideabhangig mit einem Konstruktionstiefgang von
9,50 m. Es sind zwar Lagerkapazitdten im Emder Hafen vorhanden, jedoch kann der
Betriebsablauf durch tidebedingte Wartezeiten und Mindertiden empfindlich gestort werden.
(PLANCO, 2022, Kap. 6.2, S. 18)

Im Plan-Fall ,,Der Vertiefung der AuBenems um 1 m“

ergeben sich durch eine Vergrélerung des Tidefensters positive Effekte fir den Umschlag
aufgrund:

e Kostensenkungen durch entfallende Wartezeiten
o erhdhte Prozesssicherheit durch vermiedene Betriebsstorungen

und somit eine

o verbesserte Wettbewerbsfahigkeit fur den Standort Emden gegenlber alternativen
europaischen Produktionsstandorten des OMYA-Konzerns. (PLANCO, 2022, Kap. 6.2,
S. 18)

Alternative Kraftstoffe

Das Unternehmen Renewable Energy Group produziert jahrlich ca. 85.000 t Biodiesel in
Emden. Hierzu werden jahrlich rd. 100.000 t Altfette durch Schiffe antransportiert, welche
vorher in Eemshaven geleichtert werden und Emden dann teilabgeladen erreichen. (PLANCO,
2022, Kap. 6.3, S. 18)

Zur Steigerung der Lagerkapazitaten fanden Erweiterungen auf dem Gelédnde des
Unternehmens statt. Hierdurch sollen zukunftig Schiffe mit einem Tiefgang von 9-10 m
vollabgeladen ohne vorheriges Leichtern den Emder Hafen erreichen. Dies beziffert das
Unternehmen mit einer Kostenersparnis von ca. 15 €/t. Bei diesen Investitionen setzt das
Unternehmen die Realisierung des Fahrrinnenausbaus voraus. Realistisch geschatzt kann das
Umschlagsvolumen verdoppelt werden. (PLANCO, 2022, Kap. 6.3, S. 19)

Im Plan-Fall ,,Der Vertiefung der AuBenems um 1 m“

e ergibt sich eine Kostenersparnis beim Transport (PLANCO, 2022, Kap. 6.3, S. 18) und
e eine verbesserte Auslastung des ,Jettys im Olhafen aufgrund groRerer Tidefenster (s.
Anlage 4, Kap. 3, S. 9)

Kfz-Transporter

Der Emder Hafen ist eine zentrale Distributionsdrehscheibe fur den Volkswagen-Konzern. Der
Hoéchststand flr den Kfz-Umschlag wurde bisher im Jahr 2017 mit einer Anzahl von 1,4 Mio.
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Fahrzeugen erreicht. Entsprechend der derzeitigen Ausrichtung und Zielsetzung in Richtung
E-Mobilitat wird fur das Jahr 2023 ein Volumen von 1,63 Mio. Fahrzeugen prognostiziert.
Gegenuber dem bisherigen Hoéchststand im Jahr 2017 wird hierbei ein jahrliches Wachstum
von rd. 2 % erwartet. (PLANCO, 2022, Kap. 6.5, S. 19).

Die erheblich gestiegene Anzahl tideabhangiger Schiffsbewegungen hat die logistischen
Ablaufe des Kfz-Umschlags erheblich gestort. Allein im Jahr 2018 traten 65 tidebedingte
Verspatungen auf, in 2019 hat sich diese Zahl noch weiter erhoht. Hieraus resultierende
Schichtausfalle oder auch planmaRig vorgesehene jedoch aufgrund der Tidebedingungen
nicht durchgeflihrte Schiffswechsel fihren zu Kostensteigerungen und stellen gegeniber
konkurrierenden Hafen ohne Tiefgangsbeschrankung einen gravierenden
Wettbewerbsnachteil Emdens dar (PLANCO, 2022, Kap. 6.5, S. 20).

Ahnlich wie oben bei den Trockenfrachtern fiir den Zellstofftransport beschrieben, kdnnen
auch bei den Kfz-Transportern durch die vermiedene Aufkommensverlagerung von Emden
nach Zeebrlgge, im Plan-Fall Transportkosten und Abgasbelastungen verringert werden
(PLANCO, 2022, Kap. 8.4, Kap. 8.5, S. 33f1.).

Im Plan-Fall ,,Der Vertiefung der AuBenems um 1 m*“

e konnen aus Sicht der Umschlagsunternehmen sowohl die Wirtschaftlichkeit als auch
die Prozesssicherheit dauerhaft und nachhaltig sichergestellt werden. (PLANCO,
2022, Kap. 6.5, S. 20).

¢ Im Plan-Fall werden Transportkosten und Abgasbelastungen abnehmen (PLANCO,
2022, Kap. 8.4, Kap. 8.5, S. 33 f.).

Im Null-Fall ,,Bei Ausbleiben des Ausbaus*

e wird sich die Anzahl tiefgehender Schiffe aufgrund der steigenden Anzahl an
Elektrofahrzeugen, welche aufgrund ihres héheren Eigengewichts zu einem hdheren
Schiffstiefgang flihren, zukinftig weiter erhéhen (s. Anlage 4, Kap. 3, S. 7) und die
bereits bestehende Problematik weiter verstarken.

e Nach Einschatzung der VW Konzernlogistik wird bei Ausbleiben der
Aulenemsvertiefung eine Verlagerung der Verkehre zwischen Nordamerika und
Emden Richtung Zeebrigge nicht zu vermeiden sein. Hierdurch wirde rund ein Drittel
des Kfz-Umschlags in Emden verloren gehen. (PLANCO, 2022, Kap. 6.5, S. 20)

Die positiven Nutzeneffekte lassen sich allgemein unter den Punkten

- (1) Betriebskosten der Seeschifffahrt,
- (2) Vermeidung von Aufkommensverlagerung und
- (3) Verminderung von Abgasbelastungen

zusammenfassen.

(1) Veranderung der Betriebskosten der Seeschifffahrt

Der positive Nutzen im Bereich der Betriebskosten bemisst sich anhand der VergréRerung von
Tidefenstern bzw. der VergroRerung des Abladetiefgangs aber auch einer Mischform der in
der in der nachfolgenden Abbildung 3 dargestellten Komponenten.
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Abb. 3: Einfluss des Ausbaus auf die Schifffahrt; A) VergroBerung des Tidefenster bei
gleichbleibendem Tiefgang; B) Erhohung des Abladetiefgangs bei gleichbleibendem
Tidefenster, Darstellung WSA Ems-Nordsee

Die VergroRerung von Tidefenstern minimiert Wartezeiten und verringert hierbei die
zeitabhangigen Kosten. Die Erhdhung von Abladetiefgangen verringert dagegen sowohl die
leistungsabhangigen- als auch die zeitabhangigen Kosten. Tabelle 3 zeigt die jahrlichen
Betriebskostenersparnisse bei Realisierung des Ausbaus.

Bei der ermittelten Betriebskostenersparnis (siehe Tab. 3) wird deutlich, dass Tankschiffe und
Kfz-Transporter insbesondere von der Erhéhung der Abladetiefgange profitieren.

Positive Effekte fir die Trockenfrachter ergeben sich in erster Linie aus der Vergréfierung der
Abladetiefgange. Insgesamt ist in diesem Flottensegment jedoch die Vermeidung von
Wartezeiten ein erheblicher Faktor zur Betriebskostenersparnis.
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Tab. 3: Jahrliche Betriebskostenersparnisse der Seeschiffe aus verbesserter Abladung und
verkiirzten Wartezeiten nach Schiffstypen (EUR) (PLANCO, 2022, Kap. 8.3, S. 33)

Schiffstypen Summe Abladung Abladung Wartezeit Wartezeit
[€] [€] [%] [€] [%]
Trockenfrachter 177.683 107.200 60,3 70.483 39,7
Tankschiffe 1.003.411 981.232 97,8 22.179 2,2
Kfz-Transporter 1.062.379 806.740 75,9 255.639 241
Insgesamt 2.243.474 | 1.895.172 84,5 348.302 15,5

(2) Vermeidung von Aufkommensverlagerung

Im Bereich des Zellstoffimports und des Kfz-Umschlags sind Verlagerungen von
Ladungsmengen zu beflirchten.

Wie der nachfolgenden Tabelle 4 zu entnehmen ist, generiert sich der Nutzen einer
vermiedenen Aufkommensverlagerung jedoch nicht aus dem Seetransport selbst, sondern aus
den gegenulber Vlissingen und Zeebriigge bestehenden (Kosten)vorteilen des Hafens Emden
bei den Hinterlandtransporten.

Tab. 4: Jahrliche Transportkostenersparnisse durch vermiedene Aufkommensverlagerungen
aus alternativen Seehifen (EUR) (PLANCO, 2022, Kap. 8.4, S. 34)

Seeschiff Hinterland Summe
Zellstoff -242.599 640.584 397.985
Kraftfahrzeuge -1.436.978 3.384.27 1.947.278
Insgesamt -1.679.577 4.024.481 2.345.264

(3) Verminderung von Abgasbelastungen

Aufgrund hoéherer Schiffsauslastung durch die VergréRerung der Abladetiefgdnge bzw.
verminderter Wartezeiten ergibt sich insbesondere flr Tankschiffe und Kfz-Transporter in
Relation zum Transportvolumen ein positiver Nutzen durch verminderte Abgasbelastungen (s.
Tab. 5). Auch die Vermeidung von Aufkommensverlagerung wirkt sich positiv aus, da langere
Hinterlandtransporte von Vlissingen nach Dorpen (Zellulose) bzw. der Hinterlandtransport von
Kraftfahrzeugen von Zeebrigge aus mit deutlich héheren CO,-Emissionen verbunden sind.
(PLANCO, 2022, Kap. 8.5, S. 35)
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Tab. 5: Jahrliche Nutzen aus verminderten Abgasbelastungen (in Tonnen und EUR) (PLANCO,
2022, Kap. 8.5, S. 35 und Email von PLANCO am 10.10.2023)

CcOo2 Weitere Schadstoffe  |[Summe
Segment Mengen (t) [Kosten (€) [Mengen (t) |Kosten (€) |[Mengen (t) |Kosten (€)
Trockenfrachter 246,06 35.679 1,22 15.850 247,29 51.529
Tankschiffe 2.746,86 [398.295 13,66 176.943 |2.760,52 |575.238
Kfz-Transporter 2.963,37 |429.689 |16,21 210.394 |2.979,58 |640.083
Aufkommensverlagerungen [1.921,74 |278.652 |-5,47 13.365 1.916,26 |292.017
Insgesamt 1.142.315 416.552 1.558.868

Erganzende (Nutzen-) effekte

Neben den vorgenannten Nutzeneffekten, die auch fir die Bewertung der volkswirtschaftlichen
Rentabilitat der MaRnahme herangezogen werden, ergeben sich aus der dargestellten
Situation erganzende Effekte, die den Bedarf der Malinahme unterstttzen.

Die aus der aufgezeigten Entwicklung resultierende Reduzierung der Anzahl der Fahrzeuge
in der Guterschifffahrt sowie die Aufweitung des zur Verfigung stehenden Tidefensters wirken
sich grundsatzlich auch hichsichtlich der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs positiv
aus, da eine groRzligigere raumliche und zeitliche Verteilung des Schiffsverkehrs ermoglicht
wird.

Desweiteren ist die Mallnahme nicht nur volkswirtschaftlich sondern auch fir die mit den
Hafenaktivitditen verbundenen Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekten fur die
wirtschaftliche Entwicklung, in einer Region mit Uberdurchschnittlicher Arbeitslosigkeit und
Unterbeschaftigung, von besonderer Bedeutung.

Insgesamt sind zum Befragungszeitpunkt 1.240 Beschaftigte in den Bereichen
Automobilumschlag, Umschlag von Forstprodukten, Windenergieanlagenteilen und flissiger
Massenguter und im Bahnumschlag von Fertigfahrzeugen tatig. Das Gros der Beschaftigten
entfallt auf den Automobilumschlag (ca. 1.070 Beschéftigte). In allen drei genannten Bereichen
bestehen Plane fur ein weiteres Wachstum des Umschlags und der Beschéaftigten. (s. Anlage
4, Kap. 4, S.10)

Um den Effekt der Aullenemsvertiefung auf die Beschaftigung in Emden abschéatzen zu kon-
nen, wurde durch ISL das Szenario mit Vertiefung, in dem zusatzliche Potenziale erschliel3bar
waren, dem Szenario des Ausbleibens der Vertiefung mit mdglichem/-er Abwanderung/
Verlagerung von Umschlagvolumen gegenubergestellt. Folgende Ergebnisse wurden
ermittelt:

Zusatzliche Beschaftigungseffekte durch die Vertiefung der AuRenems:

» Emden als Basishafen fur die Errichtung von Windenergieanlagen
» im Forstprodukteumschlag
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Von Verlagerung in andere Hafen bedrohte Beschaftigungsfelder durch ein Ausbleiben der
Vertiefung der AuRenems:

» Automobilumschlag (32 % des Automobilumschlags in Emden)
» Sinkender Anteil Emdens im Forstprodukteumschlag

Ohne die Fahrrinnenanpassung waren vor allem der Umschlag in den Fahrtrouten Siideuropa
und Fernost bedroht, da hier keine Bundelungseffekte mit Transhipmentverkehren bestehen
wie auf den Nordamerika- und GrofRbritannien-Routen. Die auf diesen Routen eingesetzten
Schiffe kénnen bereits heute Emden nur in einem vergleichsweise kleinen Tidefenster
anlaufen. Bei weiterem SchiffsgroRenwachstum bzw. groReren Tiefgdngen aufgrund
steigender Anteile von Elektrofahrzeugen konnte der Wettbewerbsnachteil zu den
Hauptwettbewerbshafen Antwerpen und Zeebrigge, in denen fir Schiffe dieser
GroRenordnung keine Einschrankungen bestehen, zur Verlagerung von Verkehren fuhren.
Allein der Wegfall dieser Routen wirde auf Basis ihres Anteils am Gesamtumschlag zum
Wegfall von etwa 320 Arbeitsplatzen direkt im Fahrzeugumschlag fuhren.

Zusatzlich zu berucksichtigen sind mdégliche Zuwachse als auch Verluste im Bereich des
Forstprodukteumschlags, sowie modgliche Zuwachse in der Verladung von
Windenergieanlagen/-komponenten. Die Licke zwischen den beiden Szenarien ist auch im
Hinblick darauf, dass es sich bei Windenergieanlagen um ein volatiles Projektgeschaft handelt,
nur schwer abschatzbar. Die Differenz zwischen den Szenarien wird hier vorsichtig auf ca. 80
Arbeitsplatze in Summe Uber beide Bereiche geschatzt.

Der erwartete direkte Effekt der Aultkenemsvertiefung durch den Zuwachs bzw. Verlust von
Arbeitsplatzen im Umschlagsbetrieb liegt somit bei ca. 400 Beschéaftigten und somit etwa ein
Drittel mehr als in der vorherigen Untersuchung der Beschéaftigungseffekte aus dem Jahr 2012.
Dies entspricht bei durchschnittlicher Beschaftigtenproduktivitat einer Wertschépfung von ca.
41,3 Mio. Euro. Hinzu kommen Effekte entlang der gesamten Wertschdpfungskette.

Im Umschlag flissiger Massenguter werden im Vergleich der beiden Szenarien keine grof3en
Unterschiede hinsichtlich der Beschaftigungsverhaltnisse erwartet. Jedoch flihrt die Senkung
der Transportkosten zu einer besseren Wettbewerbsfahigkeit der verarbeitenden Betriebe in
der Region und tragt somit zur Sicherung von Arbeitsplatzen bei.

Im Bereich der maritimen Dienstleister wie Lotsen und Festmacher sind weitere Arbeits-
platzeffekte zu erwarten, die im Rahmen der vorliegenden Aktualisierung jedoch nicht bezif-
fert wurden. Zu deren Bestimmung ware zu berlcksichtigen, dass speziell im Umschlag von
Forstprodukten durch die Ma3nahme teilweise auch das Umschlagvolumen je Schiff steigen
wurde.

In Summe mit den direkten Effekten im Umschlag ist mindestens mit Beschaftigungseffekten
in Hohe der von Planco in 2012 durchgefiihrten Nutzen-Kosten-Untersuchung (dort 522
Arbeitsplatze) zu rechnen. (s. Anlage 4, Kap. 4, S. 10 f.).
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1.3 Rechtsgrundlagen der Planfeststellung

Bei dem Vorhaben einer Vertiefung der Auflenems handelt es sich um eine verkehrsbezogene
und wesentliche - Uber die Unterhaltung hinausgehende - Umgestaltung der Bundeswasser-
stralle Ems und somit um einen Ausbau im Sinne des § 12 Abs. 2 Bundeswasserstrallenge-
setz (WaStrG). Der Ausbau einer Bundeswasserstralte setzt gemal § 14 Abs. 1 WaStrG die
Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens voraus.

Im Rahmen der Planfeststellung ist die Umweltvertraglichkeit gemal dem Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) zu prufen.

Nach § 3 UVPG umfasst die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) die Ermittlung, Beschrei-
bung und Bewertung der unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen eines Vorhabens auf
die Umwelt, wobei unter dem Begriff Umwelt ein durch Wechselbeziehungen verbundenes
System aus Menschen, Tieren und Pflanzen, Biologische Vielfalt, Flache, Boden, Wasser,
Luft, Klima und Landschaft sowie kulturelles Erbe - und sonstigen Sachgutern - den sog.
Schutzgltern - zu verstehen ist.

Zur Durchfihrung der UVP sind vom Trager des Vorhabens (TdV) u.a. Unterlagen bei der
Planfeststellungsbehoérde vorzulegen, die zur Darstellung der Umweltauswirkungen eines Vor-
habens geeignet sind. Diese als UVP-Bericht zusammen zu fassenden Unterlagen enthalten
die wesentlichen Ergebnisse aus den jeweiligen Untersuchungen zu den verschiedenen
Schutzgutern (siehe Unterlagen F).

Das UVPG fordert in § 16 Abs. 1 die Beschreibung der Malinahmen, mit denen erhebliche
nachteilige Umweltauswirkungen des Vorhabens vermieden, vermindert oder soweit moglich
ausgeglichen werden sollen, sowie der Ersatzmalinahmen, bei nicht ausgleichbaren aber vor-
rangigen Eingriffen in Natur und Landschaft. Dazu ist die Eingriffsregelung gemaR §§ 14 ff.
BNatSchG (Bundesnaturschutzgesetz) abzuarbeiten. In diesem Zusammenhang erfolgt im
Rahmen der landschaftspflegerischen Begleitplanung (§ 17 Abs. 4 BNatSchG) die Darstellung
der prognostizierten Beeintrachtigung sowie die Ausarbeitung von Ausgleichs- und ggf. Er-
satzmallnahmen (siehe Unterlage ).

Ferner ist zu prifen, ob durch das Vorhaben FFH- bzw. Europaische Vogelschutzgebiete be-
eintrachtigt werden konnten; hierzu ist gemal § 34 BNatSchG eine Vertraglichkeitsprufung
gemaf FFH-Richtlinie (Richtlinie 92/93/EWG) durchzuflhren. Dabei sind auch die Auswirkun-
gen im Zusammenhang mit anderen Planen oder Projekten zu beurteilen (siehe Unterla-
gen G).

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens ist weiterhin zu prifen, ob es begriindete Hinweise
dafur gibt, dass nach europaischem Recht geschutzte Tier- und Pflanzenarten beeintrachtigt
werden konnen. Einschlagig sind hierfir die Regelungen des § 44 Abs. 1 und des § 45
Abs. 7 BNatSchG. Diese beinhalten eine Untersuchung zur speziellen artenschutzrechtlichen
Prifung (UsaP) der Verbotstatbestande und die ggf. notwendige Ausnahmeprifung nach den
Vorgaben des Bundesnaturschutzgesetzes (siehe Unterlage H).
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Der vorgenannte rechtliche Rahmen bildete die Grundlage fiir den in 2012 gestellten Antrag
auf Planfeststellung, der verfahrensrechtlich nach wie vor Bestand hat.

Die Struktur der aktualisierten Unterlagen, die eine neue eigenstandige Antragsunterlage dar-
stellt, entspricht im Wesentlichen der aus dem vorgenannten Antrag, wobei die Aktualisierung
der Unterlagen auf der Grundlage der aktuell glltigen Gesetzesgrundlage erfolgt.

Hieraus resultiert, dass die Unterlagen nicht nur unter Bericksichtigung aktueller Daten neu-
gefasst wurden, sondern in Form und Inhalt auch den neuen Vorgaben entsprechen.

Dies begrindet auch das Erfordernis der Erstellung neuer Unterlagen und zwar eines geson-
derten

- Beitrages Wasserrahmenrichtlinie (siehe Unterlage L) sowie

- eines Beitrages Meeresstrategierahmenrichtlinie (siehe Unterlage M).

Der Beitrag zur Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) war in den Antragsunterlagen aus 2012 in
der UVU unter dem Schutzgut Wasser enthalten.

Im Rahmen des Beitrages zur WRRL erfolgt die Prifung, ob das Vorhaben mit den grundsatz-
lichen Umweltzielen nach Art. 4 der WRRL vereinbar ist. Diese entsprechen auf nationaler
Ebene den Bewirtschaftungszielen nach Wasserhaushaltsgesetz (WHG).

Der Fachbeitrag zur Meeresstrategierahmenrichtlinie (MSRL) prift, ob das Vorhaben mit den
Vorgaben der §§ 45a ff WHG vereinbar ist.

2 Berucksichtigung von Projektalternativen und Minimierungsan-
satzen

2.1 Projekt- /Vorhabenalternativen

Den entscheidungserheblichen Planunterlagen ist eine Ubersicht (iber die wichtigsten, vom
TdV gepriften anderweitigen Lésungsmaoglichkeiten (sog. Vorhabenalternativen) mit Angaben
zu den wesentlichen Auswahlgriinden beizuftigen (§ 16 Abs. 1 S. 1 Nr. 6) des UVPG). Unter
Vorhabenalternativen sind in diesem Zusammenhang die sich aufdrangenden, verschiedenen
technischen Mdéglichkeiten zu verstehen, mit denen das mit dem Vorhaben angestrebte Ziel
erreicht werden kann.

Die Nichtausflhrung des Projektes oder verkehrstrageriubergreifende Losungen, wie etwa Ha-
fenkooperationen, sind gemaR Leitfaden zur FFH-Vertraglichkeitsprufung beim Neu- und Aus-
bau von Bundeswasserstrafien (BMVI, 2019) keine zu berlcksichtigenden Projektalternativen.
Daruber hinaus stellen bei Ausbauvorhaben auch Standort- und Trassenalternativen keine zu
bertcksichtigenden Alternativen dar, wenn der Zweck eines verkehrsbezogenen Ausbaus an
anderer Stelle nicht erreicht werden kann.
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Mit Blick auf den Ausbau der Aulienems verblieb somit die Frage, ob eine geringere Ausbau-
tiefe im Rahmen der FFH-Vertraglichkeitsprifung als zu bertcksichtigende Alternative zu be-
trachten ist. Unter Verweis auf das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes aus dem Jahr 2017
zur Elbvertiefung heifdt es hierzu in dem Leitfaden wortlich:

Lvarianten mit geringerer Ausbautiefe (sogenannte Mindestausbau- oder Minimalvarianten,
darunter auch der Teilverzicht auf einen Ausbau fiir die tideunabhangige oder die tideabhan-
gige Fahrt) sind ebenfalls keine Alternativen, sofern die Ausbautiefe explizit Ziel des Vorha-
bens ist.”

In der fur die Bedarfsplaneinstufung der Ma3nahme erstellten Nutzen-Kosten-Analyse wird im
einleitenden Kapitel ,Projektbeschreibung® das Vertiefungsmal® um einen Meter explizit ge-
nannt. Es heil3t dort: ,Durch die Vertiefung um einen Meter wird es ,Fahrzeugtransportschiffen
mit einem Tiefgang von bis zu 8,7 m ermdglicht, Emden tideunabhangig anzulaufen®.

Der Bezug auf die Zielsetzung einer tideunabhangigen Fahrt mit einem Tiefgang von bis zu
8,7 m findet sich auch im Projektdossier zur Vertiefung der Aulenems des online abrufbaren
Projektinformationssystem PRINS zum Bundesverkehrswegeplan 2030, unter den Rubriken
»2Ausbauparameter und ,Beschreibung der Mallnahme®. Im Kapitel 2.1 Alternativenprifung
findet sich darlber hinaus die Aussage: ,Fur das Ziel der qualitativen Verbesserung des Eng-
passes gibt es keine bauliche Alternative.”

Somit ist die Vertiefung der Fahrrinne, auf die in Kapitel 3.2 genannte Tiefenlage selbst alter-
nativlos.

Ungeachtet der Alternativlosigkeit zur Vertiefung um 1 m wurden dem Vermeidungsgrundsatz
gemal §15 BNatSchG dadurch Rechnung getragen, dass wesentliche Teilma3nahmen, wie
Strombau, Wendestelle sowie Unterbringungskonzept, im Rahmen des Planungsprozesses
hinsichtlich ihrer Beeintrachtigungen auf Natur und Landschaft Uberpriuft und im Bedarfsfall
angepasst wurden. Im Folgenden werden diese kurz dargestellt, wobei die Ergebnisse selbst
bereits in der Ausbauvariante Bericksichtigung gefunden haben.

211 Eingriffstiefe

Durch das Land Niedersachsen als Bedarfstrager wurde das Erfordernis einer Vertiefung von
mindestens 1 m gesehen, um die bedarfsgerechte Erreichbarkeit des Emder Hafens sicherzu-
stellen. Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurde die Variante mit einem Vertiefungsmalf}
von 1 mim Vergleich zu verschiedenen Vertiefungsvarianten als volkswirtschaftlich sinnvollste
AusbaumaRnahme ermittelt. Uber eine Feinbemessung wurde das Ausbaumaf weiter opti-
miert. Das Ergebnis dieser Bemessung fuhrte zu einer Reduzierung des mittleren Vertiefungs-
males auf 0,93 m und zu einer Minimierung des Eingriffs sowie des Unterhaltungsumfangs
bei gleichzeitiger Gewahrleistung des nachgewiesenen Bedarfs.
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2.1.2 Bagger- und Unterbringungskonzept

Die derzeitige Baggerstrategie sieht die Herstellung der Solltiefen mit einem zusatzlichen un-
terhaltungstechnischen Vorratsmalfd von 50 cm Uber den gesamten Bereich der Aulenems
zwischen Ems-km 40,7 im Bereich der Einfahrt zum Emder Hafen und Ems-km 74,6 im Be-
reich der Einfahrt nach Eemshaven vor. Hierdurch wird die Unterhaltungshaufigkeit bei gleich-
zeitiger Gewahrleistung der Solltiefen minimiert. Diese Strategie ist fur das Vorhaben weiter
optimiert worden.

Da die baggerintensiven Bereiche im Emder Fahrwasser und im Gatjebogen liegen, sollen
diese Teile der Fahrrinne auch zukunftig mit dem unterhaltungstechnischen Vorratsmafl} von
50 cm gebaggert werden.

Zur Minimierung des Eingriffs soll ab Ems-km 53,0 seewarts auf das Vorhalten von Vorrats-
malen Uber die eigentlichen Solltiefen hinaus verzichtet werden. Die Sohle ist in diesen Be-
reichen im Gegensatz zu den stromauf gelegenen Bereichen eher von Sand und hierdurch
von hoherer Rauigkeit gepragt, was erganzend durch geringere Querschnitte zu einer Damp-
fung der Tideenergie flhrt. Aus diesem Grund wird seit dem Jahr 2020 auf die wirtschaftliche
Verwertung von Sand verzichtet und das sandige Material im System belassen.

Grundséatzlich wird seit dem Jahr 2015 auf Empfehlung der Bundesanstalt fir Wasserbau
(BAW) das Baggergut der AuRenems hinsichtlich der Unterbringungsméglichkeiten separiert.
So wird sandiges Material in der Regel auf die Unterbringungsstelle 5 verbracht, wahrend
schluffigeres Material auf den Verbringstellen 6 und 7 abgelagert wird. Hintergrund dieser ge-
anderten Strategie sind Untersuchungen der BAW, welche gezeigt haben, dass der Uberwie-
gende Teil der abgelagerten Feinsedimente auf den Unterbringungsstellen wieder Richtung
Emder Fahrwasser verdriftet, wobei die Ablagerung von Feinsedimenten (schluffiges Material)
auf Verbringstelle 5 hierbei den groten Wiedereintrieb zufolge hatte (BAW, 2014). Diese Er-
kenntnisse wurden bei der Uberarbeitung des dem Planfeststellungsantrag von 2012 zugrund-
liegenden Unterbringungskonzepts bericksichtigt.

Eine Verbringung von Baggergut ausschlieRlich auf Unterbringungsstellen im Astuar ist gan-
gige Unterhaltungspraxis im Bereich der AuRenems. Bisherige Modelluntersuchungen zeigen,
dass hierdurch temporare Tribungsfahnen verursacht werden und letztendlich das verbrachte
Material Uberwiegend mit der Strémung zurtick ins Emder Fahrwasser verdriftet.

Um diesem Prozess entgegenzuwirken, sieht das fur das Ausbauvorhaben erstellte Unterbrin-
gungskonzept eine teilweise Verbringung von Baggergut an Land auf die WSA-eigenen Splil-
flachen des Wybelsumer Polders vor.

Da nur begrenzte wirtschaftliche Unterbringungsmaoglichkeiten des WSA im Bereich der Au-
Renems an Land zur Verfigung stehen, ist das WSA Ems-Nordsee grundsatzlich bereit, im
Rahmen einer Kooperation von niedersachsischen Landesbehdrden bzw. Deichachten zur
Verfligung gestellte strategisch optimal gelegene Landflachen zur Ablagerung aber auch zur
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weiteren Verwendung mit Unterhaltungsbaggergut zu bespulen. Dadurch kann z.B. unter Be-
ricksichtigung klimatischer Veranderungen federfihrend durch die Landesbehérden deich-
baufahiges Material (Klei) fir den Kistenschutz des Landes gewonnen werden.

2.1.3 Strombau

Im Zuge der Erstellung der Antragsunterlagen (2012) wurden im Rahmen der Modellierungen
durch die BAW (siehe Unterlage J1.4) zwei verschiedene Strombaukonzepte in das Modell
eingepflegt. Ziel war hierbei, mogliche negative Effekte des Ausbaus auf die Unterems, wie
eine weitere Verscharfung der Tideasymmetrie und damit einhergehend eine Zunahme der
Schwebstofftransporte stromauf auszuschlief3en.

Die Variante 1 sieht einen geschlossenen, nicht durchstrombaren Geiseleitdamm mit einer
Kronenhdhe von NHN+8 m vor.

Bei der Variante 2 wurden im Modell alle Buhnen des Emder Fahrwassers beidseitig bis zur
Fahrwasserbegrenzung verlangert.

Die Modellrechnungen ergaben, dass die erste Variante weder zu einer Reduzierung des
Schwebstoffeintrags in die Unterems noch zu einer Stutzung des Tideniedrigwassers fuhrt.
Die Variante 2 mit den verlangerten Buhnen im Emder Fahrwasser bewirkt eine Anhebung des
Tideniedrigwassers um bis zu 15 cm im Bereich Emden. Auch der Schwebstoffeintrag wird mit
dieser Variante deutlich vermindert. Insgesamt werden durch die 2. Variante die durch die
VertiefungsmalRnahme induzierten Verschlechterungen (BAW, 2012) im Bereich der Un-
terems deutlich Gberkompensiert. Diese Variante wird aus nautischer und wasserbaulicher
Sicht jedoch als problematisch angesehen (BAW, 2011). Daher wurde eine abgeschwachte
Variante der Buhnenverlangerung weiterverfolgt. In der Folge wurde fur ein Buhnenpaar am
Eingang des Emder Fahrwassers sowohl eine nautisch als auch eine wasserbaulich optimierte
Variante der Buhnenverlangerung untersucht. Beide Varianten weisen im Modell eine Verbes-
serung gegenuber dem Zustand mit ausgebauter Sohle ohne Buhnenanpassung auf. Die nau-
tisch optimierte Variante wurde schlieRlich weiterverfolgt.

Mithilfe des gewahlten Strombaukonzepts konnte fur den Ausbauzustand im Modell eine Stut-
zung des Tideniedrigwassers sowie eine Reduzierung des stromauf gerichteten Schweb-
stofftransports nachgewiesen werden.

Bedenken, dass diese Querschnittseinengung zu einer lokalen Auskolkung fihrt und somit
den gewunschten Effekt aufhebt, wurden modelltechnisch durch die BAW mit dem aktualisier-
ten Gutachten zu den ausbaubedingten Anderungen (siehe Unterlage J1.1.1) Gberprift.

Die Uberprifung zeigte, dass eine Auskolkung die positiven Effekte der Querschnittseinen-
gung in Teilen reduziert, jedoch gegenuber dem jetzigen Zustand keine negativen Effekte auf-
treten. Die Prognosen der BAW gehen davon aus, dass sich in dem derzeitig von Sedimenta-
tion gepragten Bereich ein Gleichgewichtszustand einstellen wird und daher keine Sohlsiche-
rung erforderlich ist. Die 6kologischen Folgewirkungen einer flachigen Sohlsicherung wirden
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darlber hinaus in keinem Verhaltnis zu den hierdurch gewonnen positiven Mehreffekten auf
die Hydromorphologie stehen. Ein begleitendes Monitoring ist geplant, welches auch die Ent-
wicklung der Sohle im Bereich der Querschnittseinengung in regelmafigen Abstanden be-
obachten soll.

2.1.4 Wendestelle

Im Rahmen der Vertiefung der AuRenems ist die Einrichtung einer Wendestelle erforderlich,
um das aus der Ausbaumalnahme resultierende Mehr an verfugbarer Wassertiefe fur die
Schifffahrt tatsachlich nutzbar zu machen. Die verkehrsbezogene Wendestelle auf Hohe der
Emspier ist hierbei verkehrlich alternativios. Die Langen- und Breitenverhaltnisse einer solchen
Wendestelle sind dabei nicht abhangig vom Grad der Verbesserung der Tiefenverhaltnisse,
sondern ausschlieRlich von den aus der Flottenstruktur ableitbaren Dimensionen verkehrender
Schiffe. Um dennoch eine Minimierung der Umweltauswirkungen durch die Malinahme zu er-
zielen, wurden verschiedene Varianten der Wendestelle durch die BAW untersucht (siehe Un-
terlage J1.4). Die Grundvariante sieht eine Verbreiterung der Fahrrinne um ca. 220 m mit einer
Tiefe der angrenzenden Fahrrinne im ausgebauten Zustand vor. Die Modellierungen haben
ergeben, dass die Wendestelle negative Effekte der Fahrrinnenvertiefung auf die Unterems
dampft. Durch die Querschnittsaufweitung im Bereich der geplanten Wendestelle wird sich
eine verstarkte Sedimentation in diesem Bereich einstellen.

Zudem wurde untersucht, inwieweit eine Optimierung der Wendestelle die Auswirkungen der
Fahrrinnenanpassung dartber hinaus verbessern kann. Hierzu wurden zwei Varianten be-
trachtet:

Variante 1: Vertiefung der Wendestelle zusatzlich um 1 m

Variante 2: Wendestelle mit doppelter Lange (1.800 m)

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die Variante 2 mit doppelter Lange der Wendestelle neben
einem deutlich gréReren Eingriff zu einem Absunk des Tideniedrigwassers fuhrt. Hieraus re-
sultiert eine zusatzlich negative Beeinflussung der Situation in der Unterems hinsichtlich der
Salz- und Schwebstoffgehalte. Die vertiefte Variante der Wendestelle wiirde zu einer Zunahme
der Sedimentation bei gleichzeitiger Verringerung des Schwebstoffgehalts in der Unterems
fuhren. Der Vergleich beider Varianten zeigt, dass eine Zunahme der Wassertiefe deutlich
positivere Effekte als eine Zunahme der Wendestellenlange bewirkt. Zudem liegen die Erst-
baggermengen fur die vertiefte Variante mit einer Erhéhung von 15 % gegenuber der Grund-
variante (ca. 0,54 Mio. m?®) deutlich unterhalb der Variante mit verlangerter Wendestelle
(33 % Mehrbaggermengen).

Eine vertiefte Wendestelle wirkt als Sedimentfang und ist daher vorteilhaft bei der Bewirtschaf-
tung. Jedoch gilt dies lediglich bei Verbringung des Baggerguts an Land oder weit Richtung
Nordsee (BAW, 2011). Da eine dauerhafte Verbringung von Baggergut an Land bzw. in der
Nordsee jedoch nicht sichergestellt werden kann, wird die Grundvariante der Wendestelle wei-
terverfolgt.
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2.2 Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung des Vorhabens (Nullvariante)

Die Nullvariante bildet die Beurteilungsgrundlage fiur die Auswirkungsuntersuchungen und de-
finiert sich Uber die Frage, was passiert, wenn das Planungsziel nicht realisiert wird.

Dieser Fall ist nicht nur hinsichtlich der 6konomischen Konsequenzen von Belang, sondern
auch um die Auswirkungen eines Vorhabens auf die Umwelt umfassend beurteilen zu kénnen.
Nach Anlage 4 Nr. 3 des UVPG muss der UVP-Bericht auch eine Ubersicht (iber die voraus-
sichtliche Entwicklung der Umwelt bei Nichtdurchfihrung des Vorhabens (,Nullvariante®) ent-
halten.
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3 Vorhabenbeschreibung

Das in Kapitel 1.1 formulierte Planungsziel wird durch den Ausbau der vorhandenen Fahrrinne
der Aullenems um bis zu 1 m, die Herstellung einer Wendestelle und strombauliche Mal3nah-
men sowie die Verbringung des Baggerguts erreicht.

3.1 Vorhabenbereich

Das Vorhaben soll in der Auf3enems realisiert werden, die zusammen mit der Unterems das
Emsastuar bildet. Die AuRenems umfasst dabei den Bereich von der Ansteuerungstonne bei
Ems-km 113,0 bis Emden bei etwa Ems-km 40,7; stromauf von Emden geht die AuRenems in
die Unterems Uber (s. Abb. 4).

Die Aulienems ist in der Vergangenheit wiederholt den Erfordernissen der GroRschifffahrt an-
gepasst worden. Zuletzt durch die niederlandische Seite von der Ansteuerungstonne bei Ems-
km 113 bis zur Zufahrt in den Eemshaven bei Ems-km 75 im Jahr 2018. Dem derzeitigen Aus-
bauzustand im Vorhabenbereich, der sich Gber den Streckenabschnitt von Ems-km 40,7 bis
74,6 erstreckt (siehe auch Blatt-Nr. 1 in Unterlage C), liegen BaumalRnahmen aus den Jahren
1965 bis 1974 zugrunde. Die Aullenems im Bereich des Emder Fahrwassers (Ems-km 40,7
bis 52,0) ist derzeit auf eine Tiefe von SKN-8,10/-8,20 m ausgebaut. Bis zum Leichterplatz
bei Ems-km 74,6 erhoht sich die Ausbautiefe abschnittsweise auf bis zu 8,60 m.

Abb. 4: Ubersichtskarte des Planungsraums mit Ausweisung des Vorhabensbereiches
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3.2 Fahrrinnentiefe und —breite

Der Schwerpunkt des Ausbaus liegt im Bereich des Emder Fahrwassers zwischen Ems-
km 40,7 und 52,0; hier ist nahezu flachendeckend zu baggern. Auch im Bereich ab Ems-
km 52,0 werden Baggerungen — insbesondere im Bereich um Ems-km 59,0 und 64,0 — erfor-
derlich; allerdings ist dieser Bereich signifikant von natiirlichen Ubertiefen gepragt, sodass es
sich hierbei im Wesentlichen um partielle Baggerungen handelt.

Fur den Abschnitt zwischen Ems-km 40,7 und 74,6 soll die Fahrinnensohle gemaf Antrag des
Landes Niedersachsen von 2002 um rund 1 m abgesenkt werden. Zur Optimierung bzw. Mi-
nimierung des Eingriffs wurden die erforderlichen Fahrrinnentiefen (Solltiefen) flir den Ausbau-
zustand im Rahmen einer Feinbemessung (Anlage 2a) anhand der aus der Flottenstruktur
abzuleitenden Hauptabmessungen eines Typschiffes (Konstruktionstiefgang 8,77 m, Breite
32,24 m, Lange U. A. 199,30 m) fur verschiedene Abschnitte ermittelt.

Hieraus resultieren rechnerische Eingriffstiefen zwischen 0,60 m und 1,06 m, da um das ge-
forderte Maf in dem relevanten Streckenbereich zu erreichen, in anderen Bereichen nicht das
volle Vertiefungsmal erforderlich ist (s. Tab. 6). Uber den gesamten Ausbaubereich ergibt sich
dann ein gemitteltes Vertiefungsmalf} von 0,93 m, wobei hierbei unbertcksichtigt bleibt, dass
Uber 50 % der Fahrrinnenstrecke bereits Giber die Ausbausohle hinausgehende Ubertiefen auf-
weist.

Die Tiefenspringe ergeben sich in erster Linie aus den Bemessungsgeschwindigkeiten, die
von See kommend bei Ems-km 68, 52 und 45 jeweils abnehmen.

Tab. 6: Ausweisung der Fahrrinnensohle und —breiten fiir den Ist- und Planzustand

Ems-km heutiger Zustand | Planzustand Vertiefungsmaf [m]

2 40,7 - 45,0 | 10,48 -10,43 11,54 — 11,46 1,06 — 1,03
c
E = |450-520 |10,53-10,44 11,52 - 11,39 0,99 - 0,95
® I
Lz 52,0-68,0 | 10,84 — 10,60 11,85 - 11,65 1,01 - 1,05
$ 8
e 5 68,0-74,6 | 11,60 - 11,52 12,20 - 12,13 0,60 — 0,61
2 £
E =

_. | 40,7-553 | 120-150 wie bisher

1S
< ';' 55,3-68,9 | 160-180 wie bisher
@ c
T . .

£ 200; leichblei- [ .
£ E |689-746 IS 1 \vie bisher
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Die im Tidemodell von Planco hinterlegten Parameter zur Berechnung der Tidefenster fur de-
finierte Abladetiefgange wurden Uberprift und ggf. aktualisiert (Anlage 2b). Abbildung 5 zeigt
die Anderungen zwischen dem derzeitigen IST-Zustand und dem Ausbau-Zustand. Die Ver-
tiefung fuhrt unter zwei Gesichtspunkten zu einer Verbesserung der Erreichbarkeit des Emder
Hafens. Eine Revierfahrt mit dem gleichen Abladetiefgang im IST-Zustand und im Ausbau-
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Zustand fuhrt zu einer VergrofRerung des Tidefensters um ca. 3,2 Stunden (siehe Beispiel in
Abbildung 5 oben fiir einen Abladetiefgang von 8,5 m). Bei Betrachtung eines fest definierten
Tidefensters im IST- und im Ausbau-Zustand (siehe Beispiel in Abbildung 5 unten fur ein Ti-
defenster von 9,2 h) vergroRert sich der max. mogliche Abladetiefgang von 8,5 m auf 9,5 m.
Der Tiefgang flr eine tideunabhangige Fahrt erhéht sich durch die Vertiefung um ca. 1 m von
etwa 7,5 m auf zukilnftig rund 8,5 m.

Schiffstiefgang 8,50 m + schiffsabhédngige Parameter + Netto UKC
4
2 = 9,2h
o[-~~~ 7 A"/T ) N
;
= -2
x 1
@, |
$ . ‘41,3 h +1,9 h
= 1(::|
-6
s 1 _
@ Vertiefungum 1 m @
-10
——Mlindertide Emden ---- Mindestwasserstand Ausbau —— Mindestwasserstand IST - - - Ausbausohle IST-Sohle
Schiffstiefgang 8,50 m im IST-Zustand bzw. 9,50 m im Ausbauzustand + schiffsabh. Parameter +UKC
4
2 ﬁm_L
%‘ 92h —
; \ :
0 E £
=) o
I.rl LN
9 o
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< 2
-6 o ]
8 V4
-10
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Abb. 5: Veranderung des verfiigbaren Tidefenster durch den Ausbau (oben) bzw. Verdnderung
der Auslastung durch den Ausbau bei gleichbleibendem Tidefenster (unten)

Fir die Wasserstandsdaten wurde eine Mindertide angenommen. Die Wasserstande einer
Mindertide werden von 20% aller Tiden im Betrachtungszeitraum unterschritten. Im Umkehr-
schluss heil3t dies, dass in 80% aller Falle eine Fahrt mit einem errechneten max. Tiefgang
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mdglich ist. Man spricht im Rahmen der Bemessung einer Gewassersohle von einem tideun-
abhangig verkehrenden Tiefgang. Bei der Erstellung von Tidefahrplanen werden dagegen mitt-
lere Tideverhaltnisse angesetzt. Im Betrachtungszeitraum liegt die Differenz zwischen der Min-
dertide und dem mittleren Tideniedrigwasser bei ca. 30 cm. Diese Differenz kann entspre-
chend im Rahmen von Tidefahrplanen zugunsten des Tiefgangs angesetzt werden. Somit ist
unter diesen Verhaltnissen auch eine Fahrt ohne tidebedingte Wartezeiten mit einem Tiefgang
von 8,70 m moglich. Nachfolgende Tiefgangsangaben beziehen sich stets auf mittlere Tide-
verhaltnisse, da diese Werte auch fiir die Gezeitenvorausberechnungen genutzt werden.

Die vorhandenen Fahrrinnenbreiten werden bis auf den Bereich der Wendestelle nicht veran-
dert. Kurvenaufweitungen sind ebenfalls nicht vorgesehen. Auch soll der derzeitige Verlauf der
Fahrrinnentrasse unverandert beibehalten werden. Die Tiefenverhaltnisse sind der nachfol-
genden Abbildung 6 zu entnehmen. Eine tabellarische Ubersicht findet sich ergéanzend in Ta-
belle 6.

Langsschnitt der AuRenems
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Abb. 6: Vorhandene Fahrrinnentiefe (Solltiefe) und -breite sowie geplante Fahrrinnentiefe im
Langsschnitt
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3.3 Wendestelle

Um das aus der Vertiefung der Fahrrinne resultierende Mehr an verfluigbarer Wassertiefe fir
die im AulRenbereich des Emder Hafens anlegende Schifffahrt tatsachlich nutzbar zu machen,
ist die Einrichtung einer verkehrsbezogenen Wendestelle auf H6he der Emspier (Ems-km 41,2
bis 42,1) erforderlich, da das Anlegen der Stromliegeplatze insbesondere flir die RoRo-Ver-
kehre ein vorheriges Wenden der Schiffe erfordert.

Eine fehlende Wendestelle wirde fur die bis hierhin tideunabhangige Fahrt eine Verzégerung
generieren, da die Fahrrinne allein nicht ausreichend breit genug fur ein Drehmandver ist. Der
fur ein Wendemanéver erforderliche Bereich erstreckt sich auch Gber an die Fahrrinne angren-
zende Bereiche, welche zum Zeitpunkt des Tideniedrigwassers nicht gentigend Wassertiefe
aufweisen.

Neben dem wirtschaftlichen und nautischen Bedarf der Wendestelle ergeben sich durch diese
Querschnittsaufweitung auch positive hydromorphologische Effekte, da die hiermit einherge-
hende lokale Reduzierung der Stromungsgeschwindigkeit zu einer erhéhten Sedimentation
und damit zu einer Reduzierung des Schwebstofftransports in die Unterems fihrt. Hinsichtlich
der geometrischen Ausgestaltung wurden Minderungspotenziale in ékologischer Hinsicht wei-
test moglich aktiviert, um den Eingriff selbst zu minimieren.

Als Grundlage fur die Bemessung diente hier ebenfalls das bereits beschriebene Typschiff,
wobei bei der Dimensionierung der Lange auch die durch Tideeinfluss resultierende Verdrif-
tung berlcksichtigt wurde.

Im Ergebnis soll die Tiefenlage der Sollsohle Uber den eigentlichen Bereich der Fahrrinne hin-
aus auf einer Flache mit einer Breite von 340 m und einer Lange von 900 m hergestellt und
unterhalten werden (siehe Abb. 7 und auch Blatt-Nr. 2 in Unterlage C).

340 m

Wendestelle - //\
Z2nnEnnnRmnn

Buhne 29

",

Abb. 7: Lage und Abmessung der Wendestelle
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Die Aufweitung erfolgt hierbei zu beiden Seiten der Fahrrinne, wodurch speziell die sich an-
schlielende Béschung am sudlichen Ufer angeschnitten werden muss. Am nérdlichen Ufer
schlielen der Emskai und die Emspier an; hier sind keine Béschungen vorhanden. Die vor-
mals rechteckige Ausbildung der Wendestelle wurde unter Berucksichtigung nautischer Anfor-
derungen im sudlichen Bereich geometrisch angepasst; eine Vergrolierung der Eingriffsfla-
chen gegenuber den Planungen aus 2012 ist hiermit nicht verbunden.

3.4 Strombau

Bedingt durch die Aufweitung der Fahrrinne im Bereich der Wendestelle ist die zum Geiseleit-
damm gehdrige Buhne 29 auf einer Lange von ca. 40 m bzw. einer Flache von 500 m? zurtck-
zubauen und der Ubergangsbereich konstruktiv anzupassen.

Die erforderliche Anpassung des strombaulichen Systems sieht zudem eine Verlangerung der
Buhnen 6 und 7 um bis zu 140 m bis etwa 50 m an den Tonnenstrich heran vor (siehe Abb. 8
und Blatt-Nr. 3 in Unterlage C).

Es ist geplant, den Bau der Buhnen zeitlich vorgelagert vor den Baggerungen im Emder Fahr-
wasser durchzufiihren, sobald ein vollziehbarer Beschluss vorliegt. Die Arbeiten hierzu dauern
ca. 3 Monate. Im seewartigen Bereich unterhalb Ems-km 53 wird teilweise parallel zu den
Buhnenarbeiten gebaggert. Die Arbeiten erfolgen ausschlief3lich von der Wasserseite von ei-
ner schwimmenden Einheit (Ponton) mit Baggergerat aus. Es wird eine Griindung aus Geotex-
til mit Faschinenwirsten verwendet. Im Bereich der Buhnenverlangerungen ist vor der Grin-
dung die Sohle zu planieren, weitere Baggerarbeiten werden nicht durchgefihrt. Die Buhnen
werden nach Herstellung der Grindung aus Wasserbausteinen mit einer Rohdichte von 2,60
bis 2,75 t/m? hergestellt.

Diese Buhnenverlangerungen werden in der Folge zu einer Zunahme der Strdmungsge-
schwindigkeiten im Bereich der Querschnittseinengung und aufgrund der hiermit verbundenen
Zunahme der Bodenschubspannungen zu erhdhter Erosion und somit zu einem Kolk mit einer
GesamtflachengroRe von ca. 18,2 ha fuhren.

In diesem Zusammenhang haben durch die BAW durchgefihrten Untersuchungen jedoch ge-
zeigt, dass bei einer Kolktiefe von maximal 1,50 m voraussichtlich ein Gleichgewichtszustand
eintritt (BAW, 2021). Der mit der Querschnittseinengung gewiinschte Effekt einer Vermeidung
durch den Ausbau generierter negativer Auswirkungen auf den Schwebstofftransport in Rich-
tung Unterems ist jedoch nach wie vor vorhanden, auch wenn die Anhebung des Tideniedrig-
wassers bzw. die Reduktion des Energieeintrags und der Tide-Asymmetrie durch die Kolkbil-
dung kleiner ausfallt, als in den Modellrechnungen von 2012 prognostiziert wurde. Eine Sohl-
sicherung ist somit nicht erforderlich. Die prognostizierten Ergebnisse werden im Rahmen ei-
nes begleitenden Monitorings Uber die regelmaRig stattfindenden Verkehrssicherungspeilun-
gen Uberpruft.
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Buhne 7

\ = Legende

I Kok Sonifiachs (4,8 ha)
Kolk Baschungsflache (13,4 ha) -

Abb. 8: Verortung der Buhnenanpassung

3.5 Baggermengen

Fur die erstmalige Herstellung des Planzustandes inkl. Vorratsmalf’ und Systemreaktion sind
gemaly Baggergunterbringungskonzept (siehe Unterlage J2) rd. 3,71 Mio. m®* Schlick und
Sand (lose Masse) zu baggern und umzulagern. Datengrundlage bildeten hier die Fruhjahrs-
und Herbstpeilungen der Jahre 2018 und 2019.

Dieses Baggervolumen setzt sich aus der Ausbaubaggermenge und den Baggermengen in-
folge der unmittelbaren Systemreaktion zusammen. Die Baggerflachen zur Herstellung des
Fahrrinnenkastenquerschnitts und der Wendestelle summieren sich zu etwa 209 ha, von der
eine Flache mit einer GrolRe von 86,9 ha im Ist-Zustand bereits mindestens einmal jahrlich
unterhalten wird (siehe Unterlage G1).

Mit Mallnahmenumsetzung werden sich die derzeitigen Unterhaltungsbaggermengen erfah-
rungsgemaf nach etwa 5 Jahren auf einem erhéhten Niveau stabilisieren. Basierend auf den
Ergebnissen der aktuellen wasserbaulichen Systemanalyse ergibt sich nach diesem Uber-
gangszeitraum eine Steigerung der Unterhaltungsbaggermengen von ca. 15 % im Bereich der
Aulenems. Die 2012 berlcksichtigte Prognose ging diesbezlglich von einer Steigerung der
Unterhaltungsbaggermenge von 10 % aus.

Die Steigerung ist auf gednderte Bilanzierungen im Schwebstofftransport zurtickzufuhren. Im
Vergleich zu den Berechnungen von 2012 verbleibt mehr Material im Emder Fahrwasser, da
der Schwebstofftransport aus der AuRenems in das Emder Fahrwasser um 100 t/Tide erhdht
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wird und sich der Transport aus dem Emder Fahrwasser in die Unterems um 200 t/Tide ver-
ringert. Somit ergibt sich eine Summe von 300 Tonne, die pro Tide im Emder Fahrwasser
verbleibt und welche zusatzlich zu den aktuellen Unterhaltungsbaggermengen durch die Un-
terhaltungsbaggerungen enthnommen werden muss.

Da eine Verscharfung der Tribungssituation in die Unterems hinein durch die unter 2.1.3 und
3.4 beschriebene Buhnenverlangerung vermieden werden kann, fallen ausbaubedingte Mehr-
baggermengen im Bereich der Unterems nicht an.

Die gesteigerten Unterhaltungsbaggermengen werden die ersten Jahre nach dem Ausbau zu-
satzlich von Anteilen aus dem morphologischen Nachlauf Gberlagert, mit dem das Emsastuar
auf die neue hydromorphologische Situation reagiert, bis sich ein neuer Gleichgewichtszu-
stand eingestellt hat.

Der morphologische Nachlauf wird erfahrungsgeman Uber einen Zeitraum von ca. 5 Jahren
abklingen. Im ersten Jahr nach dem Ausbau wird mit einem Maximalwert des zusatzlichen
Baggergutanfalls infolge des Nachlaufes von rd. 2,30 Mio. m? (lose Masse) gerechnet. Ab dem
6. Jahr nach MalRnahmenumsetzung wird davon ausgegangen, dass sich die Unterhaltungs-
aufwendungen im Bereich der Aullenems auf einem Niveau in einer Gré3enordnung von ins-
gesamt rd. 7,65 Mio. m%a. stabilisieren, dies entspricht gegeniiber der derzeitigen Unterhal-
tung einer dauerhaften Zunahme von ca. 15 % der Baggergutanfall erhdht sich somit dauerhaft
um ca. 1 Mio. m?® pro Jahr.

Die mit Beginn des Ausbaus Uber einen Zeitraum von 10 Jahren prognostizierten Baggermen-
gen sind in der nachfolgenden Tabelle 7 zusammengestellt. Eine differenzierte Zusammen-
stellung findet sich in Unterlage J2.
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Tab. 7: Prognostizierte Baggermengenentwicklung (alle Angaben in loser Masse) in Mio. m®
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3.6 Baggertechnik und Gerateeinsatz

Die Herstellung der neuen Tiefenverhaltnisse soll durch Nassbaggerarbeiten realisiert werden.
Gebaggert wird mit Ausnahme im Bereich der Wendestelle ausschliel3lich in der bestehenden
Fahrrinne. Die Herstellung der Rinne erfolgt im Kastenprofil, die Bdschungsangleichung wird
der naturlichen Dynamik Uberlassen.
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In Anbetracht der vorwiegend weichen, teilkonsolidierten und damit gut zu baggernden Sand-
/Schlickbéden, sollen Laderaumsaugbagger (sogen. Hopper) zum Einsatz kommen. Es ist vor-
gesehen, die Arbeiten von Hopperbaggern mit einer Ladekapazitat von mind. 5.000 t durch-
fuhren zu lassen.

Da die geologischen Formationen an der Ems z. T. sehr kleinrdumig und variabel sind, kbnnen
vereinzelt auch hartere Horizonte (Kleibanke, Lauenburger Ton) insbesondere im sidlichen
Seitenbereich der Wendestelle auftreten. In derartigen Fallen wirde auf alternative Bagger-
verfahren wie bspw. Schneidkopf-, Greifer- oder auch Tiefl6ffelbagger umgestellt werden.

Der Baggereingriff findet von Emden in Richtung See statt, um den Wiedereintrieb von Sedi-
ment wahrend der Bauphase aufgrund der im Bauzustand noch nicht durchgangigen Vergré-
Rerung des Querschnittes an der bedeutsamen Stelle der Einmindung des Emder Fahrwas-
sers in den Gatjebogenquerschnitt zu minimieren.

Ein paralleles Arbeiten von zwei Baggern im Revier ist im Regelfall nicht vorgesehen, kann
jedoch in Jahren mit erhdhtem Baggermengenanfall nicht ganzlich ausgeschlossen werden.
In diesem Fall werden die Bagger differenziert nach Ausbau und Unterhaltung jedoch raumlich
getrennt in unterschiedlichen Baggerabschnitten aktiv sein und zur Umlagerung des geférder-
ten Bodens werden unterschiedliche Unterbringungsorte genutzt (siehe Unterlage J2).

Die punktuellen strombaulichen Anpassungserfordernisse an den Buhnen des Geiseleit-
damms sind von der Wasserseite aus unter Einsatz eines Pontons mit Greifer sowie einer
Schute konzeptioniert.

3.7 Vorratsbaggerungen

Im Rahmen der Unterhaltungsarbeiten ist es in Bereichen mit hoher Sedimentationsrate erfor-
derlich, tiefer als die erforderliche Sollsohle zu baggern. Hierdurch werden Eingriffshaufigkei-
ten reduziert, was die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs erhéht. Ohne ein ent-
sprechendes Vorgehen ware ein permanenter Baggereinsatz im Revier erforderlich, um die
mit dem Ausbau garantierten Tiefen herzustellen bzw. die Ausbautiefen kdnnten nicht jederzeit
gewahrleistet werden.

Diese Vorgehensweise wird derzeitig im gesamten Ausbaubereich (Ems-km 40,7 bis Ems-
km 74,6) praktiziert. Hierbei wird im Regelfall mit einem Vorratsmafl® um einen halben Meter
tiefer als Solltiefe gebaggert, um sicherstellen zu kénnen, dass fir einen gewissen Zeitraum
nach den Baggerarbeiten keine Mindertiefen auftreten. Diese Praxis soll zukinftig seewarts
Ems km 53 nicht mehr praktiziert werden, da die Sedimentationsraten in diesem Bereich deut-
lich geringer als im Emder Fahrwasser sind. Im Bereich Ems-km 40,7 bis 53 soll in Abhangig-
keit von der sich nach dem Ausbau einstellenden Sedimentationsrate maximal um bis zu ei-
nem halben Meter tiefer gebaggert werden. Erstmalig wird das Vorratsmal} mit dem Ausbau
hergestellt.
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3.8 Baggergutunterbringung

Es ist vorgesehen, das anfallende Baggergut auf den im seewartigen Bereich eingerichteten
Unterbringungsorten 5, 6 und 7 umzulagern (s. Abb. 9). Dieses Vorgehen steht im Einklang
mit den Inhalten des Raumordnungsprogramms Niedersachsen.

Das Material sowie die Unterbringungsorte wurden durch die Bundesanstalt fir Gewasser-
kunde (BfG) gemaR der ,Gemeinsamen Ubergangsbestimmung zum Umgang mit Baggergut
in den Kustengewassern“ (GUBAK) sowie der Richtlinie der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft
Abfall (LAGA) untersucht. Die Einstufungen der Schadstoffkonzentrationen, der 6kotoxikologi-
schen Wirkungen und der Nahrstoffe flihren zu einer Einstufung des Baggerguts nach Fall 2
nach GUBAK. Diese Einstufung ist in erster Linie auf die Nahrstoffgehalte im Baggergut zu-
rickzufuihren. Eine Beeintrachtigung des Sauerstoffgehalts ist aufgrund der guten Sauerstoff-
bedingungen im Verbringgebiet nur kurzfristig und rdumlich begrenzt zu erwarten. Bezlglich
der Schadstoffgehalte wird das Baggergut fur die Ablagerung an Land nach LAGA in Z0 ein-
gestuft (siehe Unterlage J3).

Im Jahr des Ausbaus soll zudem anteilig Baggergut (ca. 1,44 Mio. m?) landseitig auf vorhan-
dene Spulfelder im Bereich des Wybelsumer Polders verbracht werden (siehe Unterlage J2).
Die Entnahme von Baggergut und damit der Entzug von Feinsedimenten aus dem System
stellt eine Optimierung der Baggergutunterbringung dar. Weiterhin erfolgt eine Optimierung
Uber die Anwendung des Sedimentmanagementkonzepts fiir die Ems.

T

Abb. 9: Unterbringungsorte des WSA Ems-Nordsee fiir das Verfahren "Vertiefung der
AuBenems"”

Das Nutzungspotential des Wybelsumer Polders fur eine weitergehende Unterbringung von
Material aus der zukunftigen Unterhaltung wird in Abhangigkeit der verfigbaren Restvolumina
auf diesen Flachen und den betrieblichen Moglichkeiten regelmafig bewertet. Eine weiterge-
hende Nutzung ist ausschlie3lich im Rahmen der getbten Unterhaltungspraxis vorgesehen.
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4 Wirkungen des Vorhabens
4.1 Schiffsverkehre

Die beschriebene MalRnahmenplanung ist nicht darauf ausgelegt, grundsatzlich neue Ver-
kehre zum Hafen Emden zu erschliel3en, sondern soll vielmehr steigenden Umschlagszahlen
sowie der allgemeinen Flottenstrukturentwicklungen Rechnung tragen.

Mit der Realisierung des Vorhabens wird es aufgrund des grofieren Tiefgangpotenzials mog-
lich, bereits heute eingesetzte Schiffe besser auszulasten oder durch gréRere Schiffseinheiten
zu ersetzen. Hierdurch wird auch bei prognostizierten Umschlagswachstums nur ein gemaRig-
tes Wachstum der Schiffsbewegungen in der Gaterschifffahrt als solches erwartet.

Darlber hinaus ist es flr einen Teil der Schiffe, die Emden aktuell tideabhangig anlaufen, zu-
kiinftig moglich, tideunabhangig zu verkehren. Den sich im Vergleichsfall ergebenen tidebe-
dingten Restriktionen in der seewartigen Erreichbarkeit wird somit entgegengewirkt.

Mit dem Ausbau ist jedoch eine Erhéhung der bestehenden Unterhaltungsbaggermengen
(siehe Kapitel 3.5) und somit auch die Zunahme des Einsatzes entsprechender Nassbagger-
gerate erforderlich.

Die Zahlen zum Schiffsverkehr im Ist-Zustand sowie fur den Prognose-Nullfall und den Aus-
baufall sind in (PLANCO, 2022) und Tab. 8 dargestellt.

Tab. 8: Veranderung der Schiffsbewegungen im Bereich des Emder Fahrwassers 2018 — 2030.

Fahrten pro Jahr
Schiffstyp Ist- Prognose- Prognose-
Zustand Nulifall Ausbau
2018 2030 2030
Trockenfrachter 641 725 720
Tankschiffe 212 227 227
Fahrzeugtransporter 1349 1560 1405
Summe Guterschifffahrt 2.202 2.512 2.352
Anderung gegeniiber Ist-Zustand 20182 + 310 +150
Nassbagger + 532
Gesamtverkehre 21.8393 22.149 22.521

2 Von Planco berlicksichtigte Zahlen

3 Verkehrsauswertung auf der Basis 2018er AlS-Daten im Auftrag des WSA; Emder Fahrwasser
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4.2 Hydromorphologische Auswirkungen

Fur die Ausfiihrungsvariante liegen seitens der Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW) hydrody-
namische und morphologische Analysen zur Prognose ausbaubedingter Anderungen vor
(siehe Unterlage J1.1 und J1.1.1).

Die Untersuchungen zeigen, dass die Anderungen der Tidewassersténde und Strémungsge-
schwindigkeiten insgesamt sehr gering sind und nur lokal im Bereich von Querschnittsveran-
derungen nennenswerte AnderungsgréRen auftreten.

Der Tidehub nimmt von See kommend bis zur Querschnittseinengung durch die Verlangerung
der Buhnen 6 und 7 um bis zu 1 cm zu, da das Tideniedrigwasser gleichermalien im Bereich
der Buhnenanpassung abnimmt, wahrend das Tidehochwasser keine Anderungen erfahrt.
Stromaufwarts der Querschnittseinengung treten keine Veranderungen des Tidehubs gegen-
Uber dem planerischen Vergleichszustand auf.

Die maximalen Flutstromgeschwindigkeiten erhéhen sich im Bereich der Querschnittseinen-
gung um bis zu 25 cm/s. Im Bereich der Wendestelle nehmen die max. Flutstromgeschwindig-
keiten aufgrund der Querschnittsaufweitung um ca. 20 cm/s ab. Die max. Ebbstromgeschwin-
digkeiten nehmen im Bereich der Wendestelle um ca. 10 cm/s ab, wahrend sie im Bereich der
Buhnenverlangerung um bis zu 20 cm/s zunehmen. Im Bereich der Wendestelle sowie der
Querschnittseinengung nehmen die mittleren Flutromgeschwindigkeiten 10 cm/s ab bzw.
10 cm/s zu. Gleiches gilt fr die mittleren Ebbstromgeschwindigkeiten. Insgesamt wird deut-
lich, dass es lediglich im Bereich der Querschnittsveranderungen zu Anderungen der Stro-
mungsgeschwindigkeiten kommt.

Durch die Querschnittseinengung, infolge der Buhnenanpassung (Buhnenpaar 6/7), kommt es
stromauf zu einer Anhebung des Tideniedrigwassers, wodurch die Flutstromdominanz gering-
fugig reduziert und so eine tendenzielle Abnahme des mittleren und maximalen Schweb-
stofftransportes in der Unterems erzielt wird.

Der minimale Salzgehalt erfahrt die groRte Veranderung mit einer Zunahme von 0,6 PSU im
Bereich des Emder Fahrwassers. Ausbaubedingt erhdhen sich der mittlere und der maximale
Salzgehalt im Emder Fahrwasser und der Unterems zwischen Pogum und der Ledamindung
bis zur oberstromseitigen Grenze der Brackwasserzone um bis zu 0,2 PSU (Maximum am
Emssperrwerk). Infolgedessen verlagert sich die Brackwasserzone zwischen Pogum und Pa-
penburg um weniger als 500 m nach stromauf; wobei die Lage je nach Oberwasserzufluss
weiter variieren wird.

Die Querschnittseinengung sowie die Wendestelle wirken im Hinblick auf den Schwebstoff-
haushalt als MinimierungsmafRRnahmen. Neben den lokal begrenzt auftretenden Ab- bzw. Zu-
nahmen der Strdmungsgeschwindigkeiten im Bereich Wendestelle und Buhnenverlangerung
sorgt gerade letztgenannte MalRnahme daflir, dass Tidehub und Tideasymmetrie im Bereich
der Unterems nicht weiter zunehmen. Hierdurch verringern sich sowohl der mittlere als auch
der maximale Schwebstoffgehalt stromaufwarts der Querschnittseinengung geringflugig.
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Ausbaubedingt verstarkt sich seeseitig der Netto-Schwebstofftransport in Flutstromrichtung
bis zum Bereich der Wendestelle. Die Wendestelle wirkt aufgrund ihrer lokalen Aufweitung des
FlielRquerschnitts, dhnlich wie eine Sedimentfalle, wodurch weniger Schwebstoffe in den Be-
reich der Unterems gelangen. Die Flutstromdominanz wird im Bereich der Unterems abge-
schwacht.

Die Hochwasserneutralitat ist sowohl fur die niedersachsische als auch die niederlandische
Bemessungssturmflut nachgewiesen (siehe Unterlage J1.3). Im Rahmen der Aktualisierung
der Antragsunterlagen wurde die Hochwasserneutralitdt erneut untersucht. Es wurde festge-
stellt, dass die Ergebnisse von 2012 weiterhin gultig sind und es demnach keiner neuen Be-
rechnungen bedarf (sieche Unterlage J1.5).

Die aus den Anderungen der abiotischen KenngréRen abgeleiteten Umweltfolgewirkungen
sind schutzgutbezogen der Unterlage F zu entnehmen.

4.3 Betrachtung und Bewertung 6kologischer Belange

Die Betrachtung 6kologischer Belange fand wahrend der gesamten Planungsphase statt. Es
wurden potenzielle Beeintrachtigungen auf verschiedene Schutzguter, Arten und Lebens-
raumtypen abgeschatzt. Zudem wurde die Vereinbarkeit der Mallnahme mit den Zielen der
Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) und der Meeresstrategierahmenrichtlinie (MSRL) gepruft.

4.3.1 Umweltvertraglichkeitspriifungs-Bericht (UVP-Bericht)

Der UVP-Bericht (siehe Unterlagen F) umfasst die Bewertung des Ist-Zustandes im Vergleich
zur Bewertung der unmittelbaren Auswirkungen der MafRnahmen. Die Bewertung bezog die
Schutzglter Mensch (menschliche Gesundheit), Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt, Flache,
Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschaft, kulturelles Erbe, sonstige Sachguter und die Wech-
selwirkung zwischen den Schutzgutern mit ein und erfolgte differenziert nach bau-, anlage-
und betriebsbedingten Auswirkungen.

Im Ergebnis wurden fur folgende Schutzguter erhebliche Beeintrachtigung ermittelt:
- Tiere (Makrozoobenthos):

= betriebsbedingt durch den morphologischen Nachlauf und den dau-
erhaft erhéhten Unterhaltungsaufwand in Fahrrinne und Wende-
stelle

- Pflanzen (Hohere Pflanzen und Biotope):

= anlagebedingt durch die Umwandlung und Uberbauung von Bioto-
pen beim Teilrickbau der Buhne 29 und der Verlangerung des Buh-
nenpaares 6/7 sowie durch die Umwandlung von nicht-unterhalte-
nen Bereiche in unterhaltene Bereiche bei der Wendestelle
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- Flache:

» anlagebedingt durch Flachenversiegelung von Weichbdden bei der
Buhnenverlangerung des Buhnenpaares 6/7

Wechselwirkungen (bzw. Folgewirkungen), die nicht bereits bei den Schutzgttern bertcksich-
tigt und bewertet wurden, werden nicht erwartet.

Neben der Beschreibung und Bewertung des Bestandes sowie der Prognosen zu vorhaben-
bedingten Auswirkungen wurden zudem grenziberschreitende Umweltauswirkungen, das Zu-
sammenwirken mit weiteren Vorhaben sowie der Einfluss des Klimawandels auf verschiedene
Schutzguter berucksichtigt.

- Fur die grenziiberschreitenden Umweltauswirkungen* wurden folgende Beeintrachti-
gungen (,erheblich nachteilig®) festgestellt: Fir das Schutzgut Tiere (Makro-
zoobenthos) bau- und betriebsbedingt durch wiederkehrende Sedimententnahme und
fur das Schutzgut Flache anlagebedingt durch Versiegelung des Sublitorals.

- Folgende Vorhaben kénnen im Zusammenhang mit der AuRenemsvertiefung negative
Wirkungen auf Schutzglter haben: Flexibilisierung der Staufunktion des Emssperrwer-
kes (Schiffsuberfuhrungen, Einfluss auf den Salzgehalt); Betriebsanlage von Eisen-
bahnen (Neubau der Friesenbriicke); Deichertiichtigung (von Upleward bis Manslagt);
Bundesfernstralie (Neubau der Ledabriicke); Hafenausbau (Neubau Grofschiffsliege-
platz); Klarschlammverbrennungsanlage in Delfzijl. Die Vertiefung der Aulkenems wird
in Zusammenhang mit keinem der genannte Vorhaben die Erheblichkeitsschwelle fur
ein Schutzgut tGberschreiten.

- Die Folgen des Klimawandels konnen sich mit den Wirkungen des Vorhabens uberla-
gern und so vor allem fur aquatische Schutzguter problematisch werden. Betroffen sind
z. B. die Schutzgiter Biologische Vielfalt, Tiere (Makrozoobenthos), Pflanzen (Phyto-
plankton), Pflanzen (Biotope) und das Grundwasser.

Im UVP-Bericht und der landespflegerischen Begleitplanung wurden die Mallnahmen zur Ver-
meidung, zur Verminderung, zum Ausgleich und zum Ersatz betrachtet, die in der Alternativen-
prufung als ausflhrbar und sinnvoll genannt werden (siehe Kap. 2). Hierzu zahlen u. A. eine
strombauliche MalRnahme zur Entlastung des Schwebstoffhaushalts im Bereich der Unterems
und die Nutzung des Wybelsumer Polders als landseitige Verbringungsméglichkeit fir Bag-
gergut. MalBnahmen zum Ausgleich/Ersatz in unmittelbarer Nahe zum Eingriffsort sind nicht
moglich, eine Kompensation durch Ersatzmalinahmen wird mittels zweier Malinahmen (Aper
Tief, Borsum) erbracht.

Abschlieend erfolgte im UVP-Bericht die Beschreibung der Auswirkungen auf die Natur-
schutzgebiete (NSG) im Untersuchungsgebiet. Hier wurde festgestellt, dass das Vorhaben

4 Unter Berticksichtigung der niederlandischen Grenzauffassung
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Auswirkungen auf das NSG ,Aulenems” hat. Eine Befreiung von den in § 3 der Schutzge-
bietsverordnung genannten Verbote ist im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens bean-
tragt. Im Betrachtungsraum kommen zahlreiche § 30 geschutzte Biotope vor, allerdings wird
nur eines davon von dem Vorhaben betroffen sein: Durch den Bau der Wendestelle wird ein
§ 30 BNatSchG Biotop zerstort. Die Erteilung einer Befreiung nach § 67 BNatSchG ist im Rah-
men des Planfeststellungsverfahrens durch die Planfeststellungsbehoérde zu prifen.

4.3.2 Natura 2000 - Vertraglichkeitsuntersuchung (FFH - VU)

Im Betrachtungsraum des Vorhabens liegen verschiedene Natura 2000-Gebiete
(siehe Abb. 10), die bei der Erstellung der FFH-VU (siehe Unterlagen G) bericksichtigt wur-
den.
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Abb. 10: Natura 2000-Gebiete sowie durch das Verfahren betroffene Bereiche

Die FFH-VU gliedert sich grundsatzlich in drei aufeinander aufbauende Phasen:
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1) die FFH-Voruntersuchung,

2) die FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung und

3) die Abweichungsprufung.

In der ersten Phase wird untersucht, ob die Wirkfaktoren des Vorhabens in méglichen betroffe-
nen FFH-Gebieten oder EU-Vogelschutzgebieten Auswirkungen zeigen und falls ja, ob eine
erhebliche Beeintrachtigung offensichtlich auszuschlieRen ist. Ist dies in Teilbereichen nicht
der Fall, wird in der zweiten Phase die FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung fir diejenigen Ge-
biete durchgefuhrt, fir die eine erhebliche Beeintrachtigung nicht auszuschlief3en ist. Wird nun
in der zweiten Phase festgestellt, dass das Vorhaben die Erhaltungsziele des jeweiligen Ge-
biets beeintrachtigt, schliefdt sich in der dritten Phase die Abweichungsprifung an.

4.3.21 FFH-Voruntersuchung (Phase 1)

In Tabelle 9 sind die Natura 2000-Gebiete aufgelistet, fur die die FFH-Voruntersuchung besta-
tigte, dass erhebliche Beeintrachtigungen flur diese Gebiete ausgeschlossen werden koénnen.

Tab. 9: In Phase 1 betrachtete Natura 2000-Gebiete, fiir die keine unmittelbaren Auswirkungen
zu erwarten sind

FFH-Gebiet Hund und Paapsand

Krummhorn

EU-Vogelschutzgebiet Emstal von Lathen bis Papenburg

Hund und Paapsand

4.3.2.2 FFH-Vertraglichkeitsuntersuchungen (FFH-VU) zu Gebieten von gemein-
schaftlicher Bedeutung (FFH-Gebiete), (Phase 2, Teil I)

Die nachstehend aufgefihrten FFH-Gebiete und EU-Vogelschutzgebiete (siehe Tab. 10) wur-
den bezuglich der Vertraglichkeit der Vorhabenwirkungen mit ihren Schutz- und Erhaltungs-
Zielen gepruft, da eine Beeintrachtigung im Rahmen der Voruntersuchung nicht offensichtlich
ausgeschlossen werden konnte.
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Tab. 10: In Phase 2 betrachtete Natura 2000-Gebiete, fiir die eine Beeintriachtigung nicht
ausgeschlossen werden kann

Nationalpark Niedersachsisches Wattenmeer

Unterems und AuRenems

Waddenzee

Ems

Niedersachsisches Wattenmeer u. angrenzendes Kistenmeer
EU-Vogelschutzgebiet Emsmarsch von Leer bis Emden

Waddenzee

FFH-Gebiet

Die FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung ergab, dass die unten aufgelisteten Gebiete in ihren
unterschiedlichen Lebensraumtypen (LRT) wie folgt betroffen sind:

FFH-Gebiet ,Nationalpark Niedersachsisches Wattenmeer*:

Bau- und betriebsbedingte erhebliche Beeintrachtigungen der Schutz- und Erhaltungsziele
des LRT 1130 ,Astuarien” durch Beaufschlagung der Unterbringungsstelle 6

FFH-Gebiet ,Waddenzee":

Anlage-, bau- und betriebsbedingte erhebliche Beeintrachtigungen der Schutz- und Erhal-
tungsziele des LRT 1130 ,Astuarien“ und LRT 1140 ,Vegetationsfreies Schlick-, Sand- und
Mischwatt“ durch Abnahme der Naturndhe bedingt durch eine Zunahme der Wassertiefe durch
Baggerarbeiten in der Fahrrinne und Zunahme schiffserzeugter Belastungen an den Wattkan-
ten

FFH-Gebiet ,Unter- und Aullenems*:

Anlage-, bau- und betriebsbedingte erhebliche Beeintrachtigungen der Schutz- und Erhal-
tungsziele des LRT 1130 ,Astuarien“ und LRT 1140 ,Vegetationsfreies Schlick-, Sand- und
Mischwatt“ durch Abnahme der Naturndhe bedingt durch eine Zunahme der Wassertiefe durch
Baggerarbeiten in der Fahrrinne und Zunahme schiffserzeugter Belastungen an den Wattkan-
ten FFH-Vertraglichkeitsuntersuchungen (FFH-VU) zu Europaischen Vogelschutz-Gebieten
(VS-Gebiete), (Phase 2, Teil Il)

Fur die VS-Gebiete ergab die FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung, dass die VS-Gebiete, bei
denen die Vertraglichkeit der Vorhabenwirkungen mit ihnren Schutz- und Erhaltungszielen nicht
offensichtlich ausgeschlossen werden konnte, in ihren unterschiedlichen Lebensraumtypen
(LRT) zwar betroffen sind, jedoch eine erhebliche Beeintrachtigung auszuschliefen ist.

4.3.2.3 FFH-Abweichungspriifung (Phase 3)

Die Priufung der FFH-Vertraglichkeit (Phase 2) hat ergeben, dass das Vorhaben ,Aufienems-
vertiefung® in Teilen nicht mit den Erhaltungszielen oder dem Schutzzweck mafRgeblicher Be-
standteile mehrerer Natura 2000-Gebiete vertraglich ist. Daher kann das Vorhaben nur im
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Rahmen einer Abweichungsprifung zugelassen werden. Voraussetzungen flir eine Abwei-
chung sind gegeben, wenn das Vorhaben aus zwingenden Griinden des Uberwiegenden 6f-
fentlichen Interesses notwendig ist und zumutbare Alternativen nicht vorhanden sind. Beide
Voraussetzungen sind in diesem Vorhaben gegeben (Unterlage G2).

Zum Ausgleich der jeweils beeintrachtigten Lebensraumtypen sowie Arten und deren Habita-
ten ebenso wie zur Wiederherstellung der Koharenz des Netzes ,Natura 2000“ gemal’ Arti-
kel 6 Absatz 4 der Habitat-Richtlinie sind zudem entsprechende Koharenzsicherungsmafinah-
men erforderlich. Der Koharenzbedarf wurde in der Abweichungsprufung mit dem an die Ems
angepassten ,Elbemodells“® ermittelt und betragt 30,2 ha. In die Berechnung sind methodi-
sche Vorschlage des BfN eingeflossen. Der TdV entwickelte in Abstimmung mit dem NLWKN
und den Unteren Naturschutzbehdrden der LKs Emsland und Ammerland zwei Mal3nhahmen-
vorschlage zur Koharenzsicherung.

- Bereits umgesetzt ist eine Malnahme am Aper Tief im Landkreis Ammerland (Deich-
rickverlegung). Diese Flache soll nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses vom
NLWKN als FFH-Gebiet ausgewiesen werden.

- Eine weitere MalRinahme ist am tidebeeinflussten Teil des Altarms Borsum im Landkreis
Emsland (Schaffung naturnaher tidebeeinflusster Vorlandlebensrdume) geplant. Die
MaRnahmenflache liegt innerhalb der Natura 2000-Gebiete EU-Vogelschutzgebiet
~,Emstal von Lathen bis Papenburg® und dem FFH-Gebiet ,Ems*.

Die MalRnahmen kdnnen trotz groRerer Entfernung vom Eingriffsort und anderer Salzgehalte
(Brackwasserwatt — SlRwasserwatt) als koharenzsichernd angesehen werden, da sie die be-
eintrachtigten Funktionen des Gebietes ausgleichen kénnen. Ahnliche Manahmen wurden
im Verfahren der Elbvertiefung ebenfalls als koharenzsichernd anerkannt. Eine nahere Be-
schreibung der MalRnahmen findet sich im Kapitel 4.3.4.2.

Die quantitative Betrachtung der Aufwertung® ergibt, dass durch die beiden MalRnahmen eine
Koharenzwirkung in einer GrofRenordnung von 35,86 ha erreicht wird. Sie sind demnach ge-
eignet und ausreichend, um die Koharenz des Natura 2000-Schutzgebietsnetzes zu gewahr-
leisten.

4.3.3 Untersuchung zur speziellen artenschutzrechtlichen Priifung (UsaP)

In den jeweiligen Betrachtungsraumen wurden vorkommende europaische Vogelarten (Brut-
und Gastvogel), vorkommende Arten des Anhangs IV FFH-RL (hier acht Fledermausarten und

5> Modell, mit dem die Wirkungen verschiedener Vorhabenbestandteile auf den Lebensraumtyp Astuar bewertet
werden (siehe Unterlage G2)

6 Die Berechnung wurde im Gegensatz zu 2012 weiter konkretisiert und angepasst. Fur die Berechnungen der
Aufwertungsfaktoren wurde nun auf Berechnungen aus dem Antrag der Elbvertiefung zuriickgegriffen: Aper Tief
25,4 ha * 0,8 = 20,32 ha und Borsum 22,4 ha * 0,7 = 15,68 ha.

Stand: 15.12.2023 41



Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Ems-Nordsee
Vertiefung der AuRenems bis Emden Unterlage B: Erlauterungsbericht

der Schweinswal), sowie mdglicherweise vorkommende Tier- und Pflanzenarten des An-
hangs IV FFH-RL (Fischotter, Biber, Libellen, Amphibien, Sumpf-Glanzkraut) in der UsaP
(siehe Unterlage H) untersucht.

Bei allen untersuchten Arten kann eine Erflllung von Verbotstatbestanden (Tétungs- und Ver-
letzungsverbot) ausgeschlossen werden.

Die Bedingungen flir eine Ausnahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG sind erflllt, wenn zwin-
gende Griinde des Uberwiegenden offentlichen Interesses und das Fehlen zumutbarer Alter-
nativen vorliegen. AuRerdem darf sich der Erhaltungszustand der Population einer Art nicht
durch das Vorhaben verschlechtern.

Die Untersuchung fiir die Gastvogelarten Mowen und Seeschwalben hat ergeben, dass zwar
Rastflachen fiir diese Arten verloren gehen, diese aber im rdumlichen Zusammenhang an an-
derer Stelle weiterhin zu finden sein werden. Der Erhaltungszustand der Populationen wird
sich demnach durch das Vorhaben nicht verschlechtern. Somit werden durch das Vorhaben
keine artenschutzrechtlichen Verbote verletzt und das Vorhaben ist nach den Bestimmungen
des Artenschutzes zulassig.

4.3.4 Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)

In dem LBP (siehe Unterlage 1) werden MalRnahmen beschrieben, die zur ,Sicherung und Wie-
derherstellung der von dem Eingriff vorhandenen Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Na-
turhaushalts sowie zur Erhaltung, Wiederherstellung oder Neugestaltung des angetroffenen
Landschaftsbildes*” beitragen sollen.

4.3.41 Kompensationsbedarf

Die durch das Vorhaben verursachten Eingriffe in Natur und Landschaft missen kompensiert
werden. Es gibt fur die Ableitung des Kompensationsbedarfes aus der ermittelten Gro3e der
Eingriffsflachen keine allgemeingultige Vorschrift oder ein allgemeingultiges Verfahren. Daher
wurde das im Rahmen des Antrags zur Weseranpassung entwickelte Kompensationsmodell
angewendet, wobei dieses weiterentwickelt und an die Verhalinisse der Ems angepasst
wurde.

Neben der im Rahmen des UVP-Berichts als ,erheblich nachteilig® bewerteten Beeintrachti-
gungen des Schutzgutes ,Tiere (Makrozoobenthos) und des Schutzgutes ,Pflanzen (héhere
Pflanzen und Biotope)“ wurde eine groRere Zahl von Beeintrachtigungen prognostiziert, die
als ,unerheblich nachteilig zu bewerten sind. Dies trifft auf mehrere Schutzgiter in unter-
schiedlichem Umfang zu. Als ,unerheblich nachteilig“ bewertete Auswirkungen werden i. d. R.
im LBP bei der Ermittlung des Kompensationsbedarfs nicht weiter bertcksichtigt. Diese als
wunerheblich nachteilig“ beurteilten Auswirkungen tragen jedoch zusatzlich zu den ohnehin als

7 Leitfaden zur Erarbeitung von landschaftspflegerischen Begleitplanen an Bundeswasserstraften®, Hrsg. Bundes-
ministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2010
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serheblich nachteilig“ beurteilten Auswirkungen dazu bei, dass das o6kologische System
Emsastuar sich tendenziell weiter vom historischen Referenzzustand entfernt und die Auswir-
kungen der vorangegangenen Ausbauten des Emsastuars fortgesetzt bzw. schwach verstarkt
werden. Daher werden fur das Vorhaben der AuRenemsvertiefung vorsorglich die ,unerheblich
nachteiligen Auswirkungen im LBP bericksichtigt, die knapp unterhalb der Erheblichkeits-
schwelle liegen. Mit diesem Vorgehen soll auch der besonderen Empfindlichkeit der Ems
durch die starken Vorbelastungen Rechnung getragen werden. Dies betrifft insbesondere das
Schutzgut Tiere (Makrozoobenthos sowie Fische und Rundmauler).

Die Auswirkungen auf die zuvor genannten beeintrachtigten Schutzguter wurden im LBP be-
schrieben und mit FlachengroéRen (,Eingriffsflachen®) hinterlegt. Insgesamt wurde so hinsicht-
lich der negativen Veranderung der Umweltbedingungen im Gewassersystem ein Kompensa-
tionsbedarf von insgesamt 33,82 ha ermittelt.

Malnahmen zum Ausgleich am Ort der Beeintrachtigung oder in unmittelbarer Ndhe zum Ein-
griffsort sind nicht méglich. Deshalb wird die Kompensation der erheblichen Beeintrachtigun-
gen durch das Vorhaben in gleichwertiger Weise und mit mdglichst enger funktionaler Bindung
zu den tidebeeinflussten Lebensraumen im Astuar durch Ersatzmalnahmen weiter stromauf-
warts erbracht. So soll das Kompensationsziel, d. h. die Férderung astuartypischer Funktio-
nen, genauso wie das Ziel der Koharenz des Natura 2000-Schutzgebietsnetzes, auf Flachen
in Borsum und am Aper Tief erreicht werden.

4.3.4.2 Beschreibung der Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen im Rahmen des Na-
turschutzes

MaRBnahmenflache ,,Borsum*

Die MalRnahmenflache ,,Borsum* befindet sich im Landkreis Emsland in der Gemeinde Rhede
am linken Ufer der Ems sowie dem Borsumer Ems-Altarm. Die Flache liegt auRendeichs im
obersten Tidebereich der limnischen Ems und wird Uberwiegend als extensives Grinland ge-
nutzt. Die MaRnahmenflache liegt innerhalb der Natura 2000-Gebiete EU-Vogelschutzgebiet
-Emstal von Lathen bis Papenburg“ und dem FFH-Gebiet ,Ems®. In Teilbereichen befinden
sich Staudenbiotope, Roéhrichtbestdnde und auf kleineren Teilen Weiden-Auengeblsche.
Uber zwei Priele, die mit dem Ems-Altarm verbunden sind, kommt es in kleinrdumigen Berei-
chen durch Tideeinfluss bereichsweise zu regelmaRigen Uberflutungen. Die Flache hat eine
GroRe von 22,4 ha und befindet sich bereits im Eigentum der WSV.

Ziel der Mallnahme ist die Entwicklung tidebeeinflusster Deichvorlandlebensraume zur Ver-
netzung von Land- und Wasserbiotopen. Priele sollen hergestellt bzw. verlangert und Stillge-
wasser mit gedampftem Gezeiteneinfluss angelegt werden. Auflerdem sollen Rohricht- und
Wattbereiche, Tide-Weiden-Auengebusche und Tide-Weidenauwald sowie Hartholzauwald
entstehen. Auch unter Berucksichtigung deichsicherheitsrelevanter Aspekte, sollen bei regel-
mafigen Kontrollen Auslichtungen und Rickschnitte erfolgen und Totholz entfernt werden.
Zwischen den Gewassern sollen Strukturen ohne Nutzung geschaffen werden, in denen sich
feuchte Gras- und Hochstaudenflure sowie Roéhrichte frei entwickeln. Als Pufferstreifen zum
Deich sollen artenreiche mesophile Auen-Mahwiesen entwickelt werden, da hier aus Griinden
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der Deichsicherheit andere Bepflanzungen und ggf. daflir erforderliche Bodenabtragungen
nicht in Frage kommen. Ein groRer Teil der Flache (18 ha) wird durch die Erweiterung der
Priele unter Tideeinfluss stehen und so das Ziel der MaRnahme (&stuartypische Funktion) un-
terstitzen. Die restliche Flache mit einer GroRRe von 4,4 ha sind Grinlandflachen und nur sehr
selten durch das Tidegeschehen beeinflusst.

Der anrechenbare MalRinahmenumfang fur die Flache Borsum betragt 16,371 ha fur den Kom-
pensationsbedarf und 15,68 ha fiir den Koharenzbedarf.

Auf der Flache ,Borsum® wurden bereits andere Mallnahmen durchgefuhrt. Um Zielkonflikte
mit diesen zu vermeiden und positive Entwicklungen nicht abzuschwéachen bzw. umzukehren,
wurde die Vereinbarkeit der MaRnahmen Gberprift:

- AuszuschlieRen sind erhebliche Beeintrachtigungen der fir die Erhaltungsziele und
den Schutzzweck mal3geblichen Bestandteile im EU-VSG ,Emstal von Lathen bis Pa-
penburg“ durch die geplante Kompensationsmaflinahme ,Borsum®. Zwar hat die Um-
setzung der MalRnahme anlagebedingte Auswirkungen, die die Schutz- und Erhal-
tungsziele des FFH-Gebiets betreffen konnen. Die Umsetzung wirkt aber je nach spe-
zifischer Zielsetzung entweder forderlich oder neutral auf die Schutz- und Erhaltungs-
ziele des FFH-Gebiets.

- Es liegen keine erheblichen Zielkonflikte mit den Zielen des Landschaftsrahmenplans
des LK Emsland vor.

- Im Sinne des Zielerreichungsgebots der WRRL werden die fur den Wasserkorper ,Ems
Wehr Herbrum-Papenburg“ und dem MalRnahmenprogramm 2021-2027 aufgelisteten
MaRnahmen, inhaltlich unterstitzt.

MaBRnahmenflache ,,Aper Tief“

Die MalRnahmenflache ,Aper Tief* liegt im Landkreis Ammerland nahe Vreschen-Bokel in der
Gemeinde Apen am Aper Tief. Das Aper Tief ist ein tidebeeinflusstes Nebengewasser der
Jumme. Die Gesamtmalnahme wurde durch den NLWKN im Jahre 2011 genehmigt und be-
reits 2013 umgesetzt. Hierbei wurden auf einer Flache von ca. 39,5 ha standig wasserbe-
deckte und/oder regelmalig Uberflutete Lebensrdume neu geschaffen, die in einem rdumlich-
funktionalen Zusammenhang mit der Tideems und dem FlieRgewassersystem von Leda und
Jumme stehen. Die WSV verflgt bei dieser GewasserstrukturmaRnahme Uber eine anteilige
Flache von 25,4 ha.

Ziele der MalRnahme sind die Schaffung von weiterem Retentionsraum sowie die Herstellung
einer naturnahen Uberschwemmungsaue. Dies erfolgte durch eine Deichriickverlegung.
Durch die Mal3nahme konnten sowohl die Ziele des Deich- als auch des Naturschutzes erreicht
und die Ziele des Landschaftsschutzgebietes unterstitzt werden.
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Der anrechenbare Mallnahmenumfang des Aper Tiefs betragt 28,575 ha fiir den Kompensa-
tionsbedarf und 20,32 ha fur den Koharenzbedarf.

Eine Zusammenfassung der anrechenbaren Flachen und des ermittelten Flachenbedarfs fin-
det sich in Tabelle 11.

Tab. 11: Zusammenfassung der (anrechenbaren) Flachen fiir die MaBnahmen Borsum und Aper
Tief

Flache gesamt Koharenz: anrechenbarer Kompensation: anrechenba-
[ha] MaBRnahmenumfang [ha] rer MaBnahmenumfang [ha]
Borsum | 224 15,68 16,371
Aper 25,4 20,32 28,575
Tief
Summe | 47,8 36,00 44,946

4.3.5 Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Im Fachbeitrag zur Wasserrahmenrichtlinie erfolgte die Prifung der Vereinbarkeit des Vorha-
bens mit den Zielen der EU-Wasserrahmenrichtlinie (2000/60/EG) bzw. den Bewirtschaftungs-
zielen gemaf §§ 27 bis 31 sowie § 47 Wasserhaushaltsgesetz (WHG).

Allen voran wurden das deutsche Ubergangsgewéasser Ems-Astuar (T1.3990.01) und der nie-
derlandische Eems-Dollard (NL81_2) betrachtet — zwei Oberflachenwasserkérper (OWK), die
sich aufgrund der ungeklarten Grenzlage in weiten Teilen Uberlappen und gemeinsam fast den
gesamten Vorhabenbereich abdecken.

Sowohl aus deutscher als auch aus niederlandischer Perspektive betrachtet ist im Ergebnis
sowohl fur den 6kologischen Zustand bzw. das Potenzial sowie den chemischen Zustand fest-
zustellen, dass die prognostizierten Vorhabenwirkungen zu keinen Versté3en gegen das Ver-
schlechterungsverbot im Sinne der aktuellen Rechtsauffassung der WRRL flhren.

Ebenso kommt die Prifung zu dem Ergebnis, dass das Vorhaben der Durchfihrbarkeit, Ziel-
setzung oder Wirksamkeit der MaRnahmen des WRRL-Mallhahmenprogramms nicht entge-
gensteht. Damit liegt kein Versto gegen das Zielerreichungsgebot vor.

4.3.6 Fachbeitrag Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (MSRL)

Im Fachbeitrag zur MSRL wurde gepruft, ob das Vorhaben mit den Vorgaben des §§ 45a ff
WHG vereinbar ist. Da es bisher noch keine rechtlich verbindliche Vorgehensweise gibt, wurde
zur Prifung der Vereinbarkeit auf die grundsatzliche Herangehensweise bei der Beurteilung
der Vertraglichkeit nach Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) zurtickgegriffen. Die Prufung bein-
haltete u. a. eine Bewertung der Auswirkungen des Vorhabens im Hinblick auf das Verschlech-
terungsverbot (Verschlechterung des Zustandes der Meeresumwelt) und eine Bewertung der
Auswirkungen im Hinblick auf das Zielerreichungsgebot (Erreichung des guten Umweltzustan-
des der Nordseegewasser).
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Die Bewertungen ergaben weder eine Verschlechterung des Zustandes durch das Vorhaben,
noch eine Gefahr fir die Erreichung des guten Umweltzustandes.

5 Inanspruchnahme von Grundstiicken

Die fur den Ausbau erforderlichen Eingriffe sowie die damit verbundene aquatische Unterbrin-
gung des Baggergutes finden ausschliel3lich in der Bundeswasserstral’e Ems statt, die im Ei-
gentum der Bundesrepublik Deutschland — Bundeswasserstralienverwaltung — steht.

Ebenso stehen die fir die anteilige landseitige Baggergutunterbringung im Bereich des Wy-
belsumer Polders notwendigen Grundstiicke im Eigentum der Bundeswasserstrallenverwal-
tung. Die Errichtung und der Betrieb entsprechender Spiilfelder sind Uber eine Genehmigung
des Gewerbeaufsichtsamtes Emden vom 14.04.2012 unabhangig von der hier beschriebenen
MafRnahmenplanung abgesichert.

Ebenfalls im Eigentum der Bundeswasserstral3enverwaltung befindet sich die fur die Koharenz
vorgesehene Flache Borsum im Landkreis Emsland. Verwendung finden hier die Flursticke 22
und 23.

Die ausgewiesenen Sicherungsmalnahmen fir Natur und Landschaft am Aper Tief im Land-
kreis Ammerland sollen im Rahmen eines Gemeinschaftsprojektes mehrerer Interessenver-
treter der offentlichen Hand realisiert werden. Eine Verwaltungsvereinbarung zwischen dem
Land Niedersachsen, vertreten durch den Niedersachsischen Landesbetrieb fiir Wasserwirt-
schaft, Kusten- und Naturschutz (NLWKN), Betriebsstelle Brake-Oldenburg und der Bundes-
republik Deutschland, endvertreten durch das Wasserstraflen- und Schifffahrtsamt Ems-Nord-
see, sichert den Zugriff des TdV ab.

Die Modalitaten einer im Bedarfsfalle erforderlichen dinglichen Sicherung der naturschutz-
rechtlichen Zweckbestimmung mit den Grundstiickseigentimern sind in diesem Zusammen-
hang ebenfalls geregelt. Fur die Malinahme selbst liegen die 6ffentlich-rechtlichen Vorausset-
zungen in Form einer Plangenehmigung geman § 12 niedersachsischem Deichgesetz (NDG)
i. V.m. § 68 WHG des NLWKN (AZ.VI08-62025-167-001) vom 20.05.2011 vor.

Art und Umfang der Grundstiicksinanspruchnahme sind in Unterlage D dargestellt.
Ein Erwerb von Grundstiicken ist nicht erforderlich.

6 Berilicksichtigung grenziiberschreitender Belange

Das Vorhaben liegt im Grenzbereich zum Kdnigreich der Niederlande.

Aufgrund der grenziberschreitenden Wirkung des Vorhabens findet die Espoo-Konvention,
ein Ubereinkommen Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung im grenziiberschreitenden Rah-
men Anwendung. Eine Umsetzung der Regelungen erfolgte 2017 im UVPG, welches primar
anzuwenden ist.
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Darlber hinaus besteht zwischen der Bundesrepublik Deutschland und den Niederlanden eine
»,Gemeinsame Erklarung Uber die Zusammenarbeit bei der Durchfiihrung grenziberschreiten-
der Umweltvertraglichkeitsprifungen [...] im deutsch-niederlandischen Grenzbereich [...]*
(01.07.2013). Mit dem Abkommen soll bei Vorhaben, die erhebliche grenziberschreitende
Umweltauswirkungen verursachen kénnen, eine Beteiligung des jeweiligen Nachbarstaates
an dem Verfahren gewahrleistet werden. Damit werden die sich aus § 55 UVPG ergebenden
Pflichten genauer geregelt.

Die gemall gemeinsamer Erklarung zustandige niederlandische Behdrde ist die Provinz Gro-
ningen, die auch die im Rahmen des Verfahrens betroffenen Behdrden benennt.

Die Beteiligung der betroffenen Behérden und der Offentlichkeit (vgl. § 56 UVPG) des voraus-
sichtlich betroffenen Nachbarlandes erfolgt parallel zur Beteiligung der Behdrden und der Of-
fentlichkeit des Ursprungsstaates. Der Offentlichkeit des Nachbarlandes wird die Gelegenheit
zur Stellungnahme gegeben werden, indem die vollstandigen Antragsunterlagen in deutscher
Sprache sowie eine Ubersetzung relevanter Informationen zur Verfligung gestellt werden.
Diese Festsetzung wird u. a. mit der Ubersetzung der ,Allgemeinversténdlichen Zusammen-
fassung” erflllt, die die wesentlichen Inhalte der erstellten Umweltunterlagen enthalt.

Entsprechend § 16 UVPG i. V. m. Anlage 4 Nr. 5 werden die bei den einzelnen Schutzgutern
bereits dargestellten grenziberschreitenden Umweltauswirkungen in Kapitel 25 des UVP-
Berichtes (Unterlage F) zusammenfassend dargestellt. Erganzend zur ,Allgemeinverstandli-
chen Zusammenfassung®“ wird dieses Kapitel ebenfalls Ubersetzt.

Wie bereits in Kapitel 4.3.2 erlautert, wurde auch fiir das niederlandische FFH-Gebiet ,Wad-
denzee” eine Vertraglichkeitsuntersuchung nach FFH-Richtlinie durchgefuhrt, da eine erhebli-
che Beeintrachtigung der Schutz- und Erhaltungsziele nicht ausgeschlossen werden konnte.
Die vollstandige Vertraglichkeitsuntersuchung findet sich in Kapitel 7 der FFH-VU.

Im Rahmen der Erstellung des Wasserrahmenrichtlinienbeitrages wurde die Bewertung mog-
licher Auswirkungen nicht nur aus deutscher, sondern auch aus niederlandischer Perspektive
durchgefuhrt. Hierzu wurden die jeweiligen Landesperspektiven mit den jeweiligen Wasser-
kdrperumrissen zugrunde gelegt und um die verbleibenden Flachen des Nachbarlandes er-
ganzt. Es wurde somit eine gesonderte Auswirkungsprognose im Hinblick auf das Verschlech-
terungsverbot (Kapitel 8 Unterlage L) auf die Wasserkdrper in der von den Niederlanden ge-
sehen Ausdehnung und der dann verbleibenden Flache der deutschen Wasserkorper erstellt.
Auf diese Weise ist eine eindeutige Beurteilung moglicher Vorhabenwirkungen im Lichte des
Verschlechterungsverbotes und des Zielerreichungsgebotes mdglich.

Gemal Artikel 2 des Ems-Dollart-Vertrages hat jede Vertragspartei bei der Durchfiihrung von
MafRnahmen zu berucksichtigen, dass sich das Vorhaben nicht nachteilig auf die Zufahrtsmog-
lichkeiten zu den Hafen der anderen Vertragspartei auswirkt. Eine entsprechende nachteilige
Wirkung kann ausgeschlossen werden, wie auch in Kapitel 7.3.1 ausgeflhrt wird.

Stand: 15.12.2023 47



Wasserstrafen- und Schifffahrtsamt Ems-Nordsee
Vertiefung der AuRenems bis Emden Unterlage B: Erlauterungsbericht

7 Belange Dritter
7.1  Nutzungen

Die AuRenems wird bei Strom-km 51,8 sowie bei Strom-km 56,3 jeweils durch einen Erdgas-
duker gequert. Die erforderliche Mindestuberdeckung ist auch nach einem Ausbau gegeben.

DarlUber hinaus landet im Bereich Campen ein Blndel mehrerer Stromkabel von Offshore-
windparks an. Die Kabel liegen mit Ausnahme eines Kabels aulerhalb der Bagger- und Um-
lagerungsflachen. Eine negative Beeintrachtigung ist jedoch nicht zu erwarten.

Die Leitungen sind im Verzeichnis der Leitungskreuzungen (siehe Anlage 3) zusammenge-
fasst.

7.2 Fischerei und Tourismus

Die Kustenfischerei beflirchtete durch das Vorhaben negative Effekte auf ihre Ertragslage und
leitet daraus das Erfordernis einer Flottenverlagerung aus den Standorten Greetsiel und
Ditzum ab, mit bewertungsrelevanten Folgen auch fir den Tourismussektor dieser Orte ab,
(vgl. sog. Greetsieler Erklarung vom 02.11.2007).

Aufgrund der regionalen Bedeutung der Fischerei und des Tourismus beinhaltete die Antrags-
unterlage aus dem Jahr 2012 daher auch erganzende Betrachtungen zu diesen Aspekten.

Im Ergebnis war festzuhalten, dass die gewerbliche Fischerei von erheblicher Relevanz fur die
Attraktivitdtswahrnehmung der Hafen ist und einen wichtigen Wertschépfungsfaktor fir die un-
tersuchten Hafenstandorte darstellt (siehe Unterlage K2).

Allerdings lieRen sich keine durch den Ausbau induzierten dauerhaften Effekte auf die Fische-
rei nachweisen, die einen Abzug der Kutterbetriebe aus den Hafen Ditzum und Greetsiel be-
grunden wurden (siehe Unterlage K1).

Die fischereiliche Begutachtung umfasste neben der Garnelen- auch die Miesmuschelfische-
rei. Fur diesen Erwerbszweig war festzustellen, dass die Ertragssituation der Muschelfischerei
generell groRen Schwankungen unterliegt, die vornehmlich durch Umgebungsfaktoren ge-
pragt ist. Somit lasst sich die Ursachlichkeit bestimmter Effekte nur sehr eingeschrankt nach-
vollziehen. Die fur den ungunstigsten Fall ermittelten Ertragseinbuf3en von 12 % lassen sich
durch die vorgesehene anteilige Verbringung des Ausbaumaterials an Land erheblich mini-
mieren.

Begleitende Messungen im Bereich einer Muschelbank im Emshdrngat hatten zudem besta-
tigt, dass befirchtete Effekte der Baggergutumlagerungen von der starken Tidedynamik und
der naturbedingt hohen Tribung Uberpragt werden.
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Auf die erneute Erstellung eines ausfihrlichen fischereilichen Gutachtens wurde im Rahmen
der Aktualisierung der Unterlagen verzichtet. Ein Vergleich der Ergebnisse von Beprobungen
2009/10 und 2019/20 kommen zu einer gleichen zusammenfassenden Bewertung des Fisch-
bestandes: Der Wert nimmt flussabwarts zu und erreicht im Teilgebiet ,Offenes Klstengewas-
ser des Ems-Astuars” die Stufe 4 (Bereich mit hoher Bedeutung fir Fische). Ein Anstieg der
in den Proben identifizierten Arten (von 71 auf 89 Arten) und der Fund von seltenen Arten wird
u. a. mit Klimaveranderungen begrindet. Insgesamt liegt die ,in der aktuellen Erfassung er-
mittelte Artenzahl [...] im Bereich des langjahrigen Mittels.” (siehe Unterlage F, Kapitel 8.3.3.6,
Seite 327). In dem ,Fischereigutachten im Rahmen der Vertiefung der AuRenems bis Emden*
von 2009 wurden die Bestande und Entwicklungen dreier Zielarten mit fischereilicher Relevanz
untersucht (Miesmuschel, Nordseegarnele und Stint). Aktuelle Zahlen und Berichte stellen
ahnliche Trends fest: Die Konsum- und Besatzmuschelfischerei befindet sich weiterhin auf
einem ahnlichen Niveau wie 10 Jahre zuvor; Das Emsastuar hat auch weiterhin eine grof3e
Bedeutung als Fanggebiet fir die Nordseegarnelenfischerei; Der Stint spielt auch weiterhin
keine bedeutende Rolle fur die Fischereiwirtschaft in der Ems.

7.3 Hafenzufahrten
7.3.1 Erreichbarkeit der niederlandischen Hafen

Die Vertiefung der Aufdenems soll nicht den Nutzen generieren, generell gréliere Schiffe Rich-
tung Emder Hafen fahren zu lassen. Vielmehr soll der Nutzen gesteigert werden, indem gro-
Rere Tidefenster fur tiefgehende Schiffe zur Verfligung gestellt werden kénnen. So wird sich
der Schiffsverkehr nicht proportional zur Umschlagsentwicklung steigern, da die Ladung zu-
kinftig vermehrt mit den jetzt schon verkehrenden gréfReren Schiffseinheiten transportiert wird,
was eine Verringerung der Schiffsbewegungen in der Guterschifffahrt mit sich bringt. Hierdurch
wird die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu und von den niederlandischen Hafen nicht
beeintrachtigt

Die BAW hat im Rahmen der Aktualisierung der Modellrechnungen von 2012 eine Zunahme
der durch die AusbaumafRnahme hervorgerufenen Unterhaltungsbaggermengen von 15 % er-
mittelt (BAW, 2021). Diese zusatzlichen Unterhaltungsmengen werden im Wesentlichen im
Bereich seewarts der Querschnittseinengung bis Ems-km 53 bzw. oberhalb der Einengung
insbesondere im Bereich der Wendestelle anfallen. Im Rahmen der Modelluntersuchungen
zum Sedimentmanagement in der Aul3enems wurden fur das Szenario ,Auflenemsvertiefung*
keine langfristigen groRraumigen morphologischen Veranderungen im Bereich der Hafenzu-
fahrten ermittelt. Unmittelbare Auswirkungen sind im Wesentlichen auf den Bereich der Fahr-
rinne beschrankt (BAW, 2014).

7.3.2 Erreichbarkeit der Unterems-Hafen

Mit der MaRnahmenkonzeption wird eine Erhéhung des Schwebstoffeintrags in der Unterems
vermieden, so dass keine nachteiligen Effekte auf die Erreichbarkeit der Unterems-Hafen in-
duziert werden. Zudem ist mit einer tendenziellen Entlastung der Unterhaltungssituation in den
Anrainerhafen zu rechnen.
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7.4 Binnenentwidsserung

Es werden keine bewertungserheblichen, negativen Wirkungen als Folge der Ausbauplanun-
gen auf die Entwasserungssituation des Hinterlandes erwartet. Hinsichtlich der Unterhaltungs-
erfordernisse an den Siel- und Schépfwerken im Bereich der Unterems gelten die Hinweise zu
den Anrainerhafen sinngemal.

8 Zeitliche Ausfiihrung

Die ErsatzmalRnahme ,Aper Tief‘ wurde bereits im Jahr 2013 umgesetzt.

Eine zeithahe Umsetzung wird auch fur die Ersatzmal3nahme ,Borsum® angestrebt. Sondie-
rungen moglicher Kampfmittelbelastungen sowie deren Radumung sind in diesem Zusammen-
hang bereits abgeschlossen.

Im Ubrigen ist vorgesehen, dass die Buhnenverlangerung als Minderungsmafnahme zeitlich
vorgelagert vor den Baggerungen abgeschlossen wird.

Der Ausfiuhrungszeitraum fir die Baggerungen wird etwa ein halbes Jahr betragen.
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