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1 Veranlassung

Auf Initiative des Landes Niedersachsen und der Emder Hafenwirtschaft hat das Bundesmi-
nisterium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord-
west mit der Erstellung einer Machbarkeitsstudie fir einen Ausbau der Aul’enems beauf-
tragt. Ziel des Ausbauvorhabens ist es, der dynamischen GréRenentwicklung der den See-
hafen Emden anlaufenden Schiffsverkehre insbesondere auf dem Sektor der Autotransport-
schiffe sowie der Massengutschiffe gerecht zu werden und wachsenden wassertiefenbeding-
ten Einschrankungen in der Erreichbarkeit und in der Schiffsauslastung zu begegnen.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersuchung wurden die wasserbauliche und nautische
Durchfuhrbarkeit, die Wirtschaftlichkeit und die Auswirkungen auf die Umwelt gepruft bzw.
ermittelt. Verwertet wurden die Erkenntnisse der Gutachter PLANCO (Nutzen-Kosten-Unter-
suchung), Bundesanstalt fir Wasserbau (Hydrologie-Morphologie, Hochwasservertraglich-
keit) und der Bundesanstalt fir Gewasserkunde (Umweltrisiko- und FFH-Vertraglich-
keitseinschatzung). Aus besonderer Veranlassung werden auch die Auswirkungen auf die
Fischerei naher dargestellt.

2 Heutige Fahrrinnen- und Verkehrsverhaltnisse

Die Fahrrinne der Aufienems wird derzeit im Bereich des Emder Fahrwassers (Ems-km 40,7
— 52,0) auf einer Tiefe von SKN'-8,10/-8,20 m und im Fahrrinnenabschnitt bis Ems-km 68,0
auf 8,60 m unterhalten. Im seewéarts daran an-
schlieBenden Bereich stehen der Schifffahrt bereits
Tiefen Uber 9,60 m unter SKN zur Verfligung.

In diesem Ausbauzustand kann der Hafen Emden
tideunabhangig von Schiffen mit Tiefgangen von bis
zu 8,00 m (in Frischwasser) angelaufen werden.

Als Folge der Schiffsgrofienentwicklung im dynamisch
wachsenden RoRo-Verkehr stieg der Anteil der
tideabhangigen Fahrten (Tiefgange tber 8,00 m) von
10 % im Jahr 2002 auf 17 % bzw. rd. 250 Fahrten in
2006 an und hat sich damit fast verdoppelt. Mit den
tideabhangigen Fahrten sind Wartezeiten und Mehr-
kosten verbunden, die Anlass fur eine Verlagerung
des Autoumschlags sein kénnen.

é DOLLART

D Im Bereich des Massengut- und Tankschiffverkehrs

findet ebenfalls ein Einsatz gréfierer Schiffe statt, um

Abb.1: Lageplan die Transportleistung mit moglichst wenigen Schiffen
und hohen Auslastungsgraden zu erbringen.

3 Wirtschaftlicher Bedarf fir den Ausbau der Aul3enems

Nach der von PLANCO erstellten Prognose zur Entwicklung des Emder Schiffsverkehrs bis
zum Jahr 2025, die auf der generellen Entwicklung von SchiffsgroRen und weltweiten Nach-
frage nach Seetransporten basiert, wirde sich die Anzahl der tideabhangigen Fahrten von
Autotransportschiffen ohne Ausbau der AuRenems von rd. 250 im Jahr 2006 auf mehr als
800 erhéhen. Von einer Erhdhung der tidebedingten Wartezeiten waren insbesondere die
zukunftigen tiefer gehenden Schiffe betroffen.

Da bei Uberschreitung einer auf Seiten der Reeder und der Hafenwirtschaft bestehenden
Wartezeit-Akzeptanzschwelle mit einer Verlagerung des Autoumschlags zu rechnen ist, er-
gibt sich angesichts der prognostizierten Schiffsgrofienentwicklung der Bedarf fur die vom
Land Niedersachsen und der Emder Hafenwirtschaft angestrebte Vertiefung.

' SKN = Seekartennull (bezogen auf Lowest Astronomical Tide)
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Dieser Bedarf wird durch die Anforderungen aus der Massengut- und Tankschifffahrt er-
ganzt, wo in tideabhangiger Fahrt eine mdglichst optimale Ausnutzung ihrer Tragfahigkeit
anstrebt wird. Unter in Kaufnahme von Wartezeiten besteht dort das Interesse am Einsatz
grolierer Schiffe bzw. an einer verbesserten Auslastung der vorhandenen Tragfahigkeitsre-
serven. Ohne einen Ausbau der AuRenems kdnnten die prognostizierten SchiffsgroRen nicht
mehr wirtschaftlich ausgelastet werden.

4 Darstellung und Bewertung der Ausbauvarianten

Aus dem aufgezeigten Bedarf ergibt sich die Notwendigkeit einer Vertiefung der Aullenems
und einer Herstellung - einer den gréReren Schiffslangen entsprechenden - Wendestelle.

Dem technischen Ausbaukonzept liegt der Anspruch zugrunde, das verkehrliche Ziel mit
einem maoglichst geringen Ausbauumfang zu erreichen. Untersucht und bewertet wurden
Varianten mit VertiefungsmalRen von 0,5 m, 1,0 m, 1,5 m und 2,0 m, deren schematische
Langsschnitte in Abb. 2 verdeutlicht werden.
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Abb. 2:  Langsschnitte der Vertiefungsvarianten (1,5 m-Variante nicht dargestellt)

Bei allen vier Varianten beschrankt sich der wesentliche Teil des Eingriffs auf den Bereich
des Emder Fahrwassers (Ems-km 40,7 bis 52,0). Wahrend bei der 0,5 m-Variante in diesem
Streckenabschnitt nur partiell zu baggern ware, misste die Solltiefe dort bei allen anderen
Varianten auf voller Ladnge hergestellt werden. Der sich anschliellende Fahrrinnenabschnitt
bis km 74,6 ist von natiirlichen Ubertiefen gepragt, so dass hier, je nach VertiefungsmaR, nur
bereichsweise zu baggern ware.

Die Ausbaubaggermenge der erstmaligen Fahrrinnenherstellung und der Einrichtung einer
Wendestelle bei Ems-km 41 bis 42 sind in Tab. 1 dargestellt.
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Vertiefungsvariante 0,5 m 1,0m 15m 20m

Herstellung der Fahrrinnentiefe 1,81 3,41 5,46 7,43
Herstellung der Wendestelle 0,25 0,30 0,35 0,40
Summe 2,06 3,71 5,81 7,83

Tab. 1: Ausbaubaggermenge zur erstmaligen Herstellung der Fahrrinnentiefe u. Wendestelle [Mio. m?]

Infolge der Herstellung einer neuen Fahrrinnensohle verandert sich das hydromorphologi-
sche System dauerhaft und diese bis in Teilbereiche der Unterems hinein reichende Veran-
derung wird zu einem Anstieg der jahrlichen Unterhaltungsbaggermengen flihren. Zusatzli-
che Baggermengen fallen in einer Ubergangszeit nach der Herstellung der neuen Fahrrin-
nensohle bis zum Erreichen eines neuen hydromorphologischen Gleichgewichtszustands an
(morphologischer Nachlauf). Die voraussichtlichen GroRenordnungen aller ausbaubedingten
Baggermengen sind in Tab. 2 zusammengestellt.

Vertiefungsvariante 0,5m 1,0m 15m 20m

Herstellung der Fahrrinne und der Wendestelle 2,06 3,71 5,81 7,83
Summe des morphologischen Nachlaufes 2,10 5,96 12,88 20,82
Zunahme der jahrl. Unterhaltungsbaggermenge 0,84 1,57 2,24 3,66

Tab. 2: Ausbaubedingte Baggermengen [Mio. m?]

Die ermittelten Investitionskosten (vgl. Tab. 3) umfassen die Aufwendungen zur erstmaligen
Herstellung der Fahrrinnentiefe und der Wendestelle (einschlieRlich der Baggergutunterbrin-
gung), Kosten des morphologischen Nachlaufs und des Strombaus sowie fiir sonstige Mal3-
nahmen (Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen, Honorare, Gutachten, Bauleitung).

Vertiefungsvariante 0,5 m 1,0m 15m 20m
Investitionskosten 7,5 17,1 32,3 49,0

Tab. 3: Investitionskosten der Ausbauvarianten [Mio. €]

Den Investitionskosten stehen die Nutzen der Aulienemsvertiefung gegenulber, die entspre-
chend der Methodik der Bundesverkehrswegeplanung untersucht und monetar bewertet
wurden. Die Hauptnutzenkomponenten bestehen in der Vermeidung von Verlagerungen des
Autoumschlags, einer verbesserten Auslastung der Massengut- und Tankschiffe sowie in
vermiedenen Umweltkosten. Die Zunahme der jahrlichen Unterhaltungsbaggermenge wird
als ,Negativnutzen® bericksichtigt.

Nutzen-Kosten-Verhaltnisse wurden fiir ein Basisszenario und weitere Sensitivitatsbetrach-
tungen gebildet.

Dem Basisszenario liegt eine prognostizierte Flottenstruktur zugrunde, nach der im Jahr
2025 rd. 1/6 der Schiffsbewegungen auf Schiffe mit Konstruktionstiefgangen > 10,5 m entfal-
len werden. Darlber hinaus wird angenommen, dass tiefer gehende Autotransportschiffe
einen anderen Anlaufhafen wahlen, wenn die An- und Abfahrt auf Emden mit einer durch-
schnittlichen Wartezeit von mehr als 110 Minuten (Wartezeit-Akzeptanzschwelle) verbunden
ist. Im Basisszenario weist die Vertiefungsvariante 1,0 m mit 16,2 das grof3te Nutzen-Kosten-
Verhaltnis auf (vgl. Tab. 4).
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Vertiefungsvariante 0,5m 1,0 m 15m 2,0m
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 15,9 16,2 9,0 49
Differenz-Nutzen-Kosten-Verhaltnis zur 0,5 m-V. 16,5 6,8 2,8
Differenz-Nutzen-Kosten-Verhaltnis zur 1,0 m-V. 0,5 -1,4

Tab. 4: Nutzen-Kosten- und Differenz-Nutzen-Kosten-Verhaltnisse flir das Basisszenario

In Sensitivitatsbetrachtungen wurden veranderte Ansatze zur Wartezeit-Akzeptanzschwelle
und zur Entwicklung der Emden anlaufenden Fahrzeugflotte untersucht. Die Ergebnisse be-
legen, dass auch bei Uberlagerung beider Sensitivitatsbetrachtungen die als Zielvariante
ausgewahlte Vertiefung um 1,0 m mit einem Wert von 6,6 noch ein hohes Nutzen-Kosten-
Verhaltnis aufweist und die aus volkswirtschaftlicher Sicht sinnvolle Ausbauvariante darstellt.

5 Beschreibung der Zielvariante

Die Zielvariante beinhaltet neben der Vertiefung der Auflenems zwischen Ems-km 40,7
(Emder Hafeneinfahrt) und 68,0 (Dukegat) um 1,0 m die Einrichtung einer Wendestelle durch
eine Aufweitung der Fahrrinne auf 340 m Breite Uber eine Lange von 900 m im Bereich der
Emspier (Ems-km 41 bis 42). Ansonsten bleiben die Fahrrinnenbreiten unverandert.

Der Schwerpunkt der Baggerarbeiten liegt insgesamt im Emder Fahrwasser (Ems-km 40,7
bis 52,0); im seewartigen Anschlussbereich muss aufgrund natirlicher Ubertiefen nur partiell
gebaggert werden (vgl. Abb. 3).

SKN (2007)
Anpassung der Aullenems
Zielvariante
Max. Tiefgang: 8,80 m bei MTnw 40m
(tideunabhéngig) [
Ausbauvolumen: ca. 3,4 Mio. m®
-6,0m
| DOLLART |
SKN 8,20 ——— SKN-810 _J 1 -8,0m
derzeitiger Ausbauzustand SKN -8,60 l/\/ \ g
Sollsohle der Zielvariante SKN -9,10 . /
— y
SKN -9,60 m /
// \ / \ o
s 0T

km 80 72 70 65 60 55 50
Zufahrt

Eemshaven Emden

Wendestelle

Abb. 3:  Langsschnitt in Fahrrinnenachse und Fahrrinnenbreiten der Zielvariante

Im Nassbaggerverfahren sind zur erstmaligen Herstellung der Fahrrinne einschl. Wendestel-
le rd. 3,74 Mio. m® zu baggern. Das Baggergut ist unbelastet und besteht Uberwiegend aus
Schlick.
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Infolge der Vertiefung werden Uber einen Zeitraum von 5 Jahren zusatzliche Baggermengen
aus dem temporaren morphologischen Nachlauf in Hohe von insgesamt rd. 6 Mio. m*® sowie
eine dauerhafte Erhohung der Unterhaltungsbaggermengen von jahrlich rd. 1,6 Mio. m® er-
wartet.

Das Baggergutunterbringungskonzept sieht eine ortsnahe Verklappung dieser Baggermen-
gen auf den Klappstellen K2, 5, 7 und 4 vor (vgl. Abb. 4).
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Abb. 4: Lage der Klappstellen und des Baggerschwerpunktes

6 Hydrologische und 6kologische Bewertung der Zielvariante

Aus den hydromorphologischen Untersuchungen geht hervor, dass die mittleren Tidenied-
rigwasserstande im Bereich des Emder Fahrwassers um 1 cm absinken und die mittleren
Tidehochwasserstdnde um 1 cm ansteigen werden. Durch den Ausbau wird die bestehende
Flutstromdominanz — insbesondere eingangs des Emder Fahrwassers — zunehmen (vgl.
Tab. 5).

Dem entsprechend wird sich der Schwebstoffgehalt und —transport im Dukegat und beson-
ders im Emder Fahrwasser um 20 % erhdhen. Fur die Unterems ist ebenfalls mit einer — im
Verhaltnis zur AuRenems jedoch geringeren — Erhéhung der Baggermengen zu rechnen.

AuBenems Emder Fahrwasser Unterems
A Thw +1.cm +1cm +1cm
A Tnw 0cm -lcm 0cm
A Max. Flutstromgeschwindigkeit +6 cm/s -18 cm/s 15 cm/s
A Max. Ebbestromgeschwindigkeit -14 cm/s -18 cm/s 5 cm/s
A Max. Flut- : max. Ebpestrom— 10% 14% +5 %

geschwindigkeit

A Stauwasserdauer Kf +11 Minuten +15 Minuten 18 Minuten
A Stauwasserdauer Ke -11 Minuten +11 Minuten 13 Minuten
A Mittl. Salzgehalt - -0,3 PSU -0,7 PSU
A Max. Salzgehalt - -0,5 PSU -0,9 PSU

Tab.5: Prognostizierte Veranderungen von Tidekennwerten

Die Simulation der von den Klappstellen K2, 5 und 7 ausgehenden Umlagerungsprozesse
zeigt, dass sich die dort verklappten Baggermengen oberstromig bis Oldersum und seeseitig
bis Borkum verteilen. Von der Klappstelle K2 verdriftendes Material gelangt besonders in den
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Dollart und die Unterems, wahrenddessen die Auswirkungen der Klappstellen 5 und 7 see-
seitig bis zum Pilsumer Watt reichen. Das an Klappstelle 4 untergebrachte sandige Material
verbleibt im Nahbereich bei Borkum.

Die Vertiefung der Aufienems fiihrt auch bei Annahme unglnstiger Konstellationen (zeitli-
ches Zusammentreffen von hoher Sturmflut und hohem Oberwasserabfluss) zu keiner Ver-
anderung des bestehenden Hochwasserschutzniveaus und wird damit von der Bundesan-
stalt fur Wasserbau als hochwasserneutral bewertet.

Die Umweltrisiken werden von der Bundesanstalt fir Gewasserkunde als hoch eingeschatzt.
Danach sind ,in wesentlichen Untersuchungsgebietsflachen bezlglich mehrerer Schutzgi-
ter/Teilkomplexe entscheidungserhebliche Umweltrisiken zu erwarten, die nur teilweise und
mit erheblichem Aufwand vermeidbar, minimierbar bzw. ausgleichbar sind. Mit umfangrei-
chen ErsatzmafRnahmen ist zu rechnen.”

Die Fauna-Flora-Habitat-Vertraglichkeitseinschatzung (FFH) kommt zum Ergebnis, dass fur
bestimmte bestehende FFH- und Important Bird Area-Gebiete (IBA) eine Beeintrachtigung
der Erhaltungsziele nicht ausgeschlossen werden kann. Diese Einschatzung wurde auch fur
das nachgemeldete FFH-Gebiet ,Unter- und Aulienems* zutreffen, wenn es in die Liste der
Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung aufgenommen wird. Gegebenenfalls sind somit
notwendige MalRnahmen zu ergreifen, um die Koharenz des Netzes Natura 2000 zu sichern.

7 Mdogliche Betroffenheiten von Fischerei und Tourismus

Die erwogene Aullenemsvertiefung liegt in einem von der Krabben- und Muschelfischerei
genutzten Bereich, wobei allerdings die Schwerpunkte der Baggeraktivitaten (Emder Fahr-
wasser und Gatjebogen) und der besonders ertragreichen Garnelenfischerei (Bereich um
Borkum) voneinander getrennt sind. In Abb. 5 sind diese Flachen sowie die Klappstellen und
die Vertiefungsstrecke der Zielvariante dargestellt.

Klappstellen des WSA Emden
Klappstellen der Groningen Seaports

Garnelenfischerei:
wechselnde Ergiebigkeit, fiir heimatnahe
Fischerei sehr bedeutend

Garnelenfischerei:

l:l friiher ergiebig/bedeutend, heute durch
Wasserbau, baggern, verklappen etc.
stark beeintrachtigt

Besatzmuschelfischerei

Garnelenfischerei: N

seit iiber zehn Jahren besonders ergiebig, m

uberregional sehr bedeutend Kulturfliche (Muscheln)
Miesmuscheln: eulitorale Wildbdnke > Miesmuscheln: eulitorale Wildbinke
im Nationalpark (1997/1999) N (nicht vermessen)

Abb.5: Fanggebiete der Garnelenfischer und Muschelfischer, Kulturflachen der Muschelfischer
sowie Lage der Klappstellen und der Vertiefungsstrecke der Zielvariante

Machbarkeitsuntersuchung zur Vertiefung der AulRenems bis Emden Seite 8 von 10



Der Schwerpunkt der Verklappungsaktivitat (Klappstellen 5 und 7) liegt jedoch recht nahe an
den Muschelkultur- und Besatzmuschelfischereiflichen im Bereich zwischen Borkum und
dem Pilsumer Watt. Die Interessengemeinschaft Fischerei in der Aullenems und der Zu-
sammenschluss der niedersachsischen Muschelfischer erwarten infolge der zusatzlichen
Bagger- und Verklappungsaktivitadten Existenz gefahrdende Ertragseinbuf3en durch eine er-
hoéhte Trubung des Gewassers und verdriftendes Baggergut.

Auf der Grundlage der Untersuchungen der Bundesanstalt flir Wasserbau schatzt die Bun-
desanstalt fir Gewasserkunde ein, dass Beeintrachtigungen der Garnelen- und gemischten
Fischerei sowie der Muschelfischerei nicht auszuschlieen sind. Um die Beeintrachtigungen
genauer zu erfassen, empfiehlt die BfG, im Zuge der Detailplanung fiir die Einleitung eines
Planfeststellungsverfahrens ein Fischereigutachten zu erstellen.

Nach Einschatzung von PLANCO wird die Ertragslage der Krabben- und Muschelfischerei
nicht in einem Mal} betroffen, welches zu maRnahmebedingten volkswirtschaftlichen Auswir-
kungen fluhrt. In dieser Konsequenz ergeben sich auch keine dem Ausbauvorhaben anzulas-
tenden negativen Auswirkungen auf den Tourismus. Da gemal der Bewertungsmethodik der
Bundesverkehrswegeplanung nur volkswirtschaftlich relevante Aspekte in die Nutzen-
Kosten-Untersuchung einbezogen werden kénnen, bleibt das Ergebnis dieser Machbarkeits-
untersuchung davon unberihrt.

Die zur volkswirtschaftlichen Relevanz der Fischerei- und Tourismusbelange angestellten
Betrachtungen lassen insgesamt den Schluss zu, dass eine Vertiefung der Auflenems um
1,0 m volkswirtschaftlich sinnvoll ist.

Die Vorschlage der Vertreter von Fischerei und Muschelfischerei nach einer Minimierung der
Ausbaufolgen durch alternative Baggergutunterbringung wurden ebenfalls geprift. Eine al-
ternative landseitige Baggergutunterbringung scheidet nach erster Einschatzung aus, da
Spulfelder in der erforderlichen Gro3e und einer dauerhaften Nutzbarkeit nicht zur Verfigung
stehen.

Eine Verklappung des Baggergutes jenseits der 12-Seemeilen-Zone wiirde extreme Kosten-
steigerungen auslésen. Dies wirde die Gesamtwirtschaftlichkeit einer AuRenemsvertiefung
und damit das Vorhaben selbst in Frage stellen.

Abschlielend bleibt festzuhalten, dass im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersuchung noch
keine Detaillésungen flr einen Interessenausgleich zwischen Hafenwirtschaft und Fischer
aufgezeigt werden kdnnen. Es wird empfohlen, die offenen Fragestellungen zur GrofRenord-
nung nachteiliger ausbaubedingter Auswirkungen auf die Fischerei und den Tourismus sowie
das Erarbeiten von Lésungsvorschlagen zur Minimierung der Ausbaufolgen in den Detailpla-
nungen zu bearbeiten. Ein wichtiger Teil hiervon wird auch ein fischereibiologisches und ein
fischereiwirtschaftliches Gutachten sein.
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8 Zusammenfassung

Das Land Niedersachsen und die Emder Hafenwirtschaft beantragten beim Bundesministeri-
um fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), die seewartige Zufahrt nach Emden
der Grolkenentwicklung der international verkehrenden RoRo-, Massengut- und Tankschiffe
anzupassen.

Mit dem Anspruch, dieses Ziel mit einem mdglichst geringen Ausbauumfang zu erreichen,
wurde eine Zielvariante ermittelt, die eine Vertiefung der AuRenems um 1,0 m und die Ein-
richtung einer Wendestelle vorsieht.

Mit der geplanten Vertiefung werden die Ausbauziele des Landes Niedersachsen und der
Emder Hafenwirtschaft erreicht. FUr die Massengut- und Tankschiffverkehre fuhrt die Vertie-
fung zu einer erheblichen Senkung der Transportkosten und fiir den Autoumschlag bedeutet
die Vertiefung, dass auch bei der sich abzeichnenden SchiffsgroRenentwicklung gute An-
laufbedingungen erhalten bleiben.

Die wichtigsten Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung weist einen Nutzen-Kosten-Faktor von 16,2 aus.
Auch unter Einbeziehung von Ergebnissen aus Sensitivitdtsbetrachtungen ist das Aus-
bauvorhaben als volkswirtschaftlich sinnvoll einzustufen.

2. Aus den hydromorphologischen Untersuchungen geht hervor, dass sich die Tide-
wasserstande nur geringfligig andern werden (x 1 cm). Die sich verstarkende Flutstrom-
dominanz fuhrt zu einer Erhdhung der Unterhaltungsbaggermengen.

Die Hochwasserneutralitat der geplanten Aulenemsvertiefung ist gegeben.

Die Umweltrisiken werden als hoch eingeschatzt. Danach sind in wesentlichen Unter-
suchungsgebietsflachen beziglich mehrerer Schutzguter/Teilkomplexe entscheidungs-
erhebliche Umweltrisiken zu erwarten, die nur teilweise und mit erheblichem Aufwand
vermeidbar, minimierbar bzw. ausgleichbar sind. Mit umfangreichen Ersatzmaflinahmen
ist zu rechnen.

5. Die FFH-Vertraglichkeitseinschatzung kommt zum Ergebnis, dass fur bestimmte FFH-
und IBA-Gebiete eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele nicht ausgeschlossen wer-
den kann.

6. Belange der Muschel- und Krabbenfischerei sind betroffen. Die zur volkswirtschaftli-
chen Relevanz der Fischerei- und Tourismusbelange angestellten Betrachtungen lassen
aber den Schluss zu, dass eine Vertiefung der Aulenems um 1,0 m volkswirtschaftlich
sinnvoll ist. Die aktuell von Fischereivertretern vorgeschlagene Verbringung des Bag-
gergutes seewarts der Kustenfischereizone wirde dazu fihren, dass die Vertiefung nicht
mehr volkswirtschaftlich vertretbar ware.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersuchung kénnen noch keine Detaillésungen fir ei-
nen Interessenausgleich zwischen Hafenwirtschaft und Fischer aufgezeigt werden. Die
offenen Fragestellungen zur Gréfienordnung nachteiliger ausbaubedingter Auswirkun-
gen auf die Fischerei und den Tourismus sowie das Erarbeiten von Lésungsvorschlagen
zur Minimierung der Ausbaufolgen sind in den Detailplanungen zu bearbeiten. Ein wich-
tiger Teil hiervon wird auch ein fischereibiologisches und ein fischereiwirtschaftliches
Gutachten sein.

Es wird somit empfohlen, eine detaillierte Untersuchung einer Vertiefung der Aullenems um
1,0 m als Grundlage fur ein anschlieRendes Planfeststellungsverfahren durchzufuhren.
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