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Planfeststellungsverfahren zur Fahrrinnenanpassung der Unter- und
AuBeneglbe flir 14,5 m tiefgehende Containerschiffe

Sehr geehrter Herr Seidel,

die Stellungnahme des Armtes fir landliche Raume s"i Husum zu der Falyrinnen-
anpassung der Unter- und Aullenalbe {0 145 m tiefgehende Cortalr wfgr“ iffe gebe ich
wie folgt ab ¢

Die verwendeten hydrodynamischen Modelle entsprechen de waxm’mg@n Stand der
Wissenschalt und Tech %!f 50 dass die refevanten TidekenngrdBen und der
Hehwebstofftransport ber echnet werden kKGnnen. Die zu erwartenden ausbaubedingten
Anderungen werden durch Systemvergleiche zwischer dem angenommenan planerischen
tst-Zustand (FI£) und dem Ausbauzustand (AZ) in Form von wasserbaulichen
Systemanalysen dur{“i"aqeu,ii’zf%., uh es werden zwel siatische Zustdnde miteinander
verglichen, wobel ein Spring-Nipp Zyklus im Mai 2002 verwendet wird.
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Liabet wird zwischen zwei Szenarien — niedriges, hdufiges Gberwasser und hohes
Oberwasser — unterschieden. Durch die statische Betrachtungsweise ist eine Interaktion
zwischen Hydrodynamik und Morphodynamik nicht gegeben, die sowohi eine Verstdrkung
ausbaubedingter Veranderungen als auch zu einer Abschwachung fihren kann.

Die Genauigkeit der ermittelten Anderungen wird fir die Wasserstandskenngrofen als
sehr hoch eingeschaizt, die Obrigen Kenngrofen, wie Stromung und Salzgehalt und
Schwebstoffe dirften eine geringere Genauigkeit haben, ebenso alle abgeleiteten Grolen,
Far die Morphologie des planerischen ist-Zustandes (PI£) wurden im wesentlichen die
Vermessungsdaten des Jahres 2003 verwendet, die teilweise durch altere Daten ergénzt
wurden. s handelt sich dabel um eine quasi-synoptische Aufnahme, bei der
Ungenauigkeiten beim Zusammenschneiden der Daten zu einem fidchendeckenden
morphiclogischen Zustand in Kauf genommen werden.

e Ansatze zur Auswahl der verschiedenen Oberwasserzufliisse sind nachvollziehbar
und in der Grofenordnung akzeptabel.

¢ Ergebrisse

Die Berechnungsergebnisse lassen fir den Klstenschuiz keine nennenswerten
Auswirkungen bedingt durch die geringen Wasserstandsanderungen erkennen. Indirekt
konnen Auswirkungen auf die Stabilitat der Wattsocke! auf der schieswig-holsteinischen
Seite nicht volistandig ausgeschlossen werden, da sich durch die
Unterwasserablagerungsflache (LIWA) Medemrinne die mittlere maximale
Ebbstromgeschwindigkeit im Bereich der Fahrrinne urn bis zu 0,24 m/s auf bis zu 1,79 mfs
arhéht. Durch die ungefahre Verdoppiung der Sedimentiransportkapazitét wirde sich bet
angenommenar Brosionsstabilitat der WA Medemrinne maghicherweise an anderer Stelle
aine neue Rinne aufgrund der starkeren hydrodynamischen Belastung bilden kénnert.

For die Binnenemwésserung und den Binnenhochwasserschutz sind Auswirkungen zu
arwarien, da an den Mindungen der Mebenfilsse Sidr, Pinnau und Krickau leicht erhdhie
Tidehooh- und Niedrigwasserstande und erhdhte mittiere und maximale
Schwebsioffkonzentrationen ermittelt wurden. Dies {Uht zu einer Verschiechterung der
Sinnanentwasserung und zu Staurauraveriusten und damit Verschlechterung der
Rickhalierdume,

e Berechnungen erfelgiten im Gegensalz zum Gutachien Hota mil sinem
aweidimensionaten Hydrodynamisch-numearischarn Modell (Hik-Modell), d.b. die
berechnaten Stromungsgeschwindigkeiien sind Uber die Tiefe gemitielt. Es fehll eing
Begrimdung, warum die ZD-Modellierung hier als susreichend angesehen wird.

Der planserische st-Zustand (P12} ist wiederum das Jabr 2003, Fir die Berechnung der
historischen Sturmfluten 1976, 1984 und 1999 sowie flr die Bemessungssturmilut 20854
wisrde offeribar jeweils der PLZ 2003 verwendet. Diese Zuordnung ist aweifelhaft und
miisste ninsichtlich der eventuelien Auswirkung der Zeltdifferenzen zu den historischer
Sturmfluten néher begrindet werden. insbesondere sind die Auswirkungen der bisherigen
Ausbaumalinahmen zu bewerten.



Die Anderungsbetrage beziehen sich auf die querschnitisgemittelten Fiutstrom- bzw.
Ebbestromgeschwindigkeiten. Es ist somit aus der Sicht des ALR Husum nicht geklart,
welche Geschwindigkeitsverteilungen sich Uber die Tiefe aus einer 3D-HN-Modellierungen
ergeben kénnen. Ebenfalls ist somit aus der Sicht des ALR Husum nicht gekiart, welchen
Einfluss dann der voraussichtlich unginstigere bodennahe Wert auf die
Bodenschubspannung und damit u.a. auf die Belastung der Vorlander, Deckwerke und
Deichbdschungen bei Sturmfluten hat.

Obwoht sich die Sturmflutscheitelwerte nur sehr gering um weniger als 2 cm erhoher, ist
grundsétzlich ein Einfluss bei statistischen Verfahren zur Ermittiung des
Bemessungswasserstandes gegeben. In Abhéngigkeit des gewahiten Verfahrens sind
durchaus Anderungen des theoretischen Bemessungswasserstandes von mehreren
Zentimetern realistisch.

Es fehlt auch ein Hinweis auf die Seegangsbelasiungen, die in Kombination mit schweren
Sturmiluten auftreten. Hier ist eine gesonderte Darstellung der TdV erforderlich.

H.te Gutachien zu den ausbaubedingten Anderungen der morphodynamischen

Prozesse

¢ Hodeillgrundiagen

Die verwendeten morphodynamischen Modelle entsprechen dem derzeitigen Stand der
Wissenschafl. im Gegensatz zu hydronumerischern Maodellen kénnen mit
morphodynamischen Modellen keine belastbaren absoluten quantitativen Aussagen
getroffen werden. Die Ursache liegt im Wesentlichen in der Unsicherhait der
="fsaf?n,'"a"is‘sc;herw Formudierung des guantitativen Sedi n@rﬁtm nspolts, Hinzu kommen

Gcken im Verstandnis physikalischer Prozesse und deren mathematischer Abbildung und
rech nifﬁc&"nmac% 2 (renzen bel der raum-zeitlich Abbildur w; des Untersuchungsgebiets.

i wedterer wasentlicher Schwachpurkt sind die fehlenden Naturmessungen zu
Sedimentdaten fir den bodennahen Transport und fir den Schwebstofftransport.
insgesamt gesehen sind deshalb zu den ausbaubedingten Anderungen der
morpnodynamischen Prozesse nur aualifative Aus ssager maglich. Zu elnar shnlichen
%»m@e kommt auch der Gutachter (Bundesanstall fir Wassarbau),

F ‘G chie Modsl vaé disrung wurde der Spring-Nipp- f’y’ Klus Mai 2002 mit gemasss
Liberwa frcifelds ,Mséa; var ai;?ﬂ Handwerten i den seesailic

i ' i welcher Weis
Eatles gvf”?f}{f‘i; Nachiauf baricks . De
i Ausbaumalinabhmen missen nach Yolumer éﬁ"’i ii;’i‘} réaumiich
cauch Angaben zur zeltlichen und réumlichen Wé rrung der
i:gés‘eh@‘zg;@ %@wu 351 c:i'"aeérung Zu einer neuern Bewsissicherung,

u den aufenden Unterhaliungsbaggerungen fehlen konkrete f‘mg aben zu i@hrichen
Mmmm Haggerbereichen und Verklappungsgebieten. Die TdV wird um Angabe gabeten,
i wie weil der Suspensionstransport durch die laufenden Unterhaliungsbaggerungen
beeinflusst wird, Vergleichsmessungen vorliegen und ob auch Abhéngigke i@n der
Tribungszone fzmtgpfeghamd ihwer Lage und Ertwicklung nach und wihrend
Verklappungen gemessen wurdearn.

iz




Durch die Unterwasserablagerung (UWA) Medemrinne soll die Energie der einlaufenden
Tidewelle gebremst werden. Es finden sich in den Unterlagen Aussagen zu den
Auswirkungen in der Tideelbe stromaufwarts, es fehlen aber Aussagen zu den
Auswirkungen im s;eese!tlgm’] Bereich der Ablage rung. Bs 1st davon auszugehen, dass
durch die Unterwasserablagerung eine Teilreflexion der Tidewelle erfolgt, die im
seewartigen Bereich zu einer noch zu quantifizierenden Verstarkung der Tidedynamik
fUhren wird. Die TdV wird um Erganzung gebeten,

¢  Ergebnisse

Die Ergebnisse ergeben nur wenige fur den Kistenschutz relevarnten Auswirkungen,
Durch den Ausbau st allerdings eine geringe Zunahme (max. 10 cm) der maximalen
signifikanten Wellenhthe zu erwarten. I Verbindung mit der etwas verstarkien Stromung
Uber dem Watt kdrnen so schiuffige Sedimente aufgenommen werden, so dass hdhere
Sedimentationen im Aullentief zum Hafen Neufeld nicht ausgeschiossen werden. Es stellt
sich auflerdem die Frage, um welches Mald der fir die !i%amc,usung der Deiche
maligebende Seegang durch die Ausbaumalnahme erhdht wird. Gbwohi sich die
sSturmflutscheitelwerte nur sehr gering (weniger als 2 cm) erhéhen, sind hier weitere
Untersuchungen durch die TdV tOber die ausbaubedingten Anderungen des Seegangs fir
die Bemessungslastiélie ( gem. Generalplan Klstenschuiz 2001) erforderlich.

Die Auswirkungen auf Hafen und Aullentiefs werden sehr kurz und unvollstéandig
beschrieben. Die Lagestabiliiat der Unterwasserablagerungsilachen wird nicht qchluzﬁ;g
n?'::hg@mc—*bm. Es bleiben erhebliche Zweaitel an threr Stabilital. Es ist zu befirchten, dass
sich in der Foige erheblich erhdhte Unterhaltungsaufwendungen fUr Hafen und Au fenticfs
BY(E b@n werden, die zu umfangreichen zusaizlichen Raggerge zt&olag@u 7(;@:1 und den
damit verbundenen, nichi progniostizierten Verdriflungen fihven werden, Erforderliche
E{m{én sird aurnky *’} e TdY zu tragen.

Es wirg auflerdem festgestelll, dass Mlappsiellen zeltwelss an lhre Kapazitdisgrenzen

gelangen. Zu spateren Zeitpunkten sollen diese jedoch durch , die natinlichen (zum Te

sehy aﬁyﬂamg%mw} Umlagerungsprozesse i Elbemiindungsgebiat' wieder gemz?a

\ﬁ’Oid@ﬁ d;am muss gefolgert \vwdeﬁ dass die abgelagerten Sedimente nicht | dgmwfrf;
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Ling Betroffenheit B den Elbe-Halfern Brunsbittel wird in den Planunteriagen
ausgeschiosser “shxwhi gine Zunahme von Schlick abimwum@m im oberen
Zufahwisheraic ? urid in der Liegewanne anwartet wird. Des sl ein Widerspruch und zu

korrigierer |

5 muss deshalb davon ausgegangen werden, dass es tatsachiich zu verstéarkier
Sedimentation vor dem Elbehafen baw. in iaiiomungssaf nen Bereichen vor Brunsbiiel
Kommer wird.



izs fenlt eine Einschatzung im Kapitel 12.3  Auswirkungen auf die Zufahrt zu den Hafen®,
Infolge tellweise geringer Zunahme des Tidenhubs wird eine ausbaubedingte Zunahme
des maximalen Gehalts suspendierter Feststoffe bel den Hafen bzw. Aulentiefs und
Gewassermundungen (Krickau, Pinnau) erwartet, so dass grundsaizlich eine
Betroffenheit gegeben ist. Zusatzlich konnte die prognostizierte Zunahme des
sedimenteintrags in die Pagensander Nebenalbe zu einer Verschlechterung des
Mindungsbereiches der Krickau und Finnau fGhren.

in der Zusammenfassung fehlen entsprechende Aussagen zu Hafern und Aullentiefs!
Dies ist durch die TdV nachzuliefern.

FOr den Hafen Friedrichskoog werden keine ausbaubedingten Auswirkungen erwartet,
obwohl der Ausbau eine schwache Zunahme der maximalen Suspensionskonzentrationen
stromab Brunsbittel bewirkt. Im Kapitel 12.6  Auswirkungen auf erosionsgetahrdete
kistennahe Watten” wird eine Zunahme des Sedimenttranspones in Richiung Kistenlinie
progrostiziert. Wie kann die Feststellung, dass die Sedimentqguellen westlich vom
Gelbsand zu suchen sind, belegt werden 7

Durch den Ausbau soll es zu einer tendenziellen Zunahme der Sedimentationen kommen.
Lamit stellt sich die Frage nach erhdhter Sedimentation im Umfeld des landeseigenen
Hafens Friedrichsk 00g, die zu erhdhien Unterhaltiungsautwendungen im Aullentief fihren
kanm. Damit wére eine Beeintrachiigung der Hafenzufahrt und der Binnenentwésserung
gegeben.

Ler Ausbauzustand bewirkt eine schwache Zunahme der maximales
Suspensionskonzentrationen im Bereich der Glickstadier Neben@l%@e izs ist zu profern und
nachzuweisan, ob sich dies zusdtzlich aul den Nahbereich des Hafens Glickstadt
auswirki

insgesamt kann die Bewerlung der ver an i ten Sedimentdynamik auf Hafen und
Aultentiefs hinsicntlich der & zgmn% anz nicht schilasig nachvollzogen werden. Es muss
deshalb von erhohter Sedimentation und damit erhéhtem Untérhalungsaufwand
ausgegangen werden. e Kostentibernahme fiyy den erbidhien Unterhaliungsaufwand
clurch die T ist sicher zu stellen.
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48 Fahrgeschwindigkeiten durchs Wassey




Dias tideunabhéngig fahrende Bemessungsschiff muss auf seiner Fahrt von Hamburg zur
Mordsee das entgegenkommende Tideniedrigwasserial passieren. Wahrend dieser 30
Minuten dauernden Phase eingeschrankter Wassertiefen muss das Schiff eine bestimmte
Geschwindigkeit aufrechterhalten, um seine Steuerfahigkeit zu gewahrleisten, Wihrend im
oberen Bereich des Reviers aufgrund der geschiizten Lage eine geringere
Geschwindigkeit ausreicht, ist mit zunehmendem Seegangs- und Windeinfiuss auf unteren
Reavierabschnitten eine hihere Geschwindigkeit erforderlich. Insgesamt erstreckt sich das
opekirum des tideunabhéngig auslaufenden Bemessungsschiffes zwischen 9 Kn und

12 Kn auf der Unter- und Aulenslbe (Unterlage B 2, Tab. 3.2.2-3).

FUr das tideabhiangig fahrende Bemessungsschiff ist ebenfalls die Schiffsgeschwindigkeait
vor mafigeblichem Eirfluss. Zum einert ist sie entscheidend i die Fahrtzeit des Schiffes,
weil nur ein begrenzies Tidefenster zur Verfligung steht, zum anderen beeinflusst die
CGeschwindigkeit malgeblich den Squat {(hydrodynamisch bedingte Absenkung und
Vertrimmung eines in Fahrt befindlichen Schiffes). Der Sguat hangt ab von der Grolke und
Form des Schiffsrumpfes und er wachst inear mit der Verminderung der Wassertiefe.
(sleichzeitig wachst er guadratisch mit der {}ogchwmd;gkeltgerhohung an. Das Spekirum
des tideabhangig auslaufenden Bemessungsschiffes liegt laui Planfeststeliungsunterlage
zwischen 8 Kn und 15 Kn auf der Unter- und Aulienelbe.

s falit besonders auf, dass die tideabhéngig fahrenden PPMAG Bemessungsschiffe
planmaig bis zu 4 Kn schneller im Bereich von Glickstadt bis Brunsbiitel fahren solien,
als die tideunabhéngig fahrenden Schiffe (siehe Unterlage B2, Abb. 3.2.2-2 und Tab.
3.2.2-3). Tatsachlich wurde bereits bei der Naturmessung zur schiffserzeugten Belastung
des Deichsiels Hollerwettern nachgewiesen, dass Schiffe dieser Griftenklasse bereils
heute Hn bis 12 Kn I (E’ 5 zu 22 Ky schneller fahren,
Die TdV rechnet mit resultierenden Squatwerten bis zu 1,40 m. Die Messungen in der Elbe
b I Hollerwetien ’Z\ﬁo%mwm der BAW im Hahman der Maturmassungen zu
hifffanriser Kif‘i,igi@ﬁ Belastungen des Delchsieles Hollerwettern aus 2006 vergl
éj ”iie rlage J1  Literatur : Filtschen®) zeigen, dass am LHer schiffserzeugie Wf}i%ﬁéﬂ vory 140
m heute i?@r”(}i?é az}ﬁrﬁm"é Am dulteren Sieltor in Hollerwettermn sind die gemessanen
schiffserzevgten Wellen bereits bis zu 2,50 m grof.
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2. Sohiffsarzeugte Belastungen der Ulerbauwerke

Dhe Urdersuchung der schiffserzeugien ’-»e!a&imq&m {Gutachten ) ermittelt eine
Zunahime der Wellenbelastung im Bereich Scheelenkuhlen von bis zu 0,40 m; dies gilt
allerdings bereits bel einer Schiffsgeschwindigkeit (durchs Wasser) von nus - 12kn.
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LU exporiiert liegende Abschnitte (2. B. Scheelenkuhlen) sind aufgrund der deutlichen
Belastungszunahmen sowohl fUr tideabhangige (MThw) als auch fir tideunabhangige
Fahrt (MTnw) u. a. die bisherigen Bemessungen fir Buhnenképfe oder schar liegende
Deckwerke zu Oberprifen. <>

Wie schon im heutigen Zustand werden auch nach der neuen Fahrrinnenanpassung bel
hohen Schiffsgeschwindigkeiten (Vs > obere Bemessungsgeschwindigkeit) bersichsweise
Gherproportional erhohte schiffserzeugte Belastungsénderungen auftreten. Als Mals flr
diese ausbaubedingten Anderungen der lokalen schiffserzeugten Belastungen ist in erster
Linie der geschwindigkeitsabhingige Energiseintrag durch das Schiff zu bewerten.

Die gemessenen Schiffsgeschwindigkeiten vor Hollerwettern von bis zu 22 Kn belegen
diese Aussage in den Flanfestsiellungsunterlagen anschaulich. Da ein Nachwels der
durch Fahrzeuge mit hohen Geschwindigkeiten auf der Unter- und Aullenelbe erzeugten
Schaden schwierig und aufwandig ist, ist die Bauwerksunterhaliung dieses rd. 20 km
langen Uferabschnittes von Glickstadt bis Brunsblitel sowie der {Herabschnitte
Bielenberg {rd.3 km} und Juelssand (5 km) pauschal durch die TdV sicherzustellen

strombau- und Yerbringungskonzept

im Wesentlichen hangt die Auswirkprognose der untersuchien Malinahmen davon alb, ob
die beantragten Unterwasserablagerungsflachen, Sandvorspilungen und
Ubertiefenverflilungen als Ganzes auch zur Sicherung des Praliufers umgesetzt werden.
Heai der Umsetzung von rwr einigen Teitmafinahmen siatl der gesamten beantragten
Ablagerungsstelien wird die Lerbelastung durch Schiffs- und Strombelastung deutlich
griofer und mit anderen negativen %7305{;@&'1 behaftet sein, als in den Unterlagen dargestellt
wilrde, Die Gesamthelt der Malnahmen st sicherzust ‘iiaﬁ.

7

4, Uberprifung von Uferbauwerken wegen schiffserzeugter Belastungszunabimen

Durch die TdV ist sicherzusielien, dass vor Beginn der Baggerarbeiten In den exponiert
hegenden Abschnitten, wie z. B oiimﬁri%t@h sceich und Scheelenkuhlen, die Buhnen und
schar iegends Deckwerke dahin gehend Oberpridt wardern, ol die deutlichen

& hmen von digsen Bauwerken Gherhaupt ui fgenommen werdan kdnnen
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e geplante Uberlisfenverfifiung 51 Margarethen siehi bisher nur den Bereich vor dem
Aubbentiel Harrwetlern vor, Ebenfalls stromab vom "Tiii'éé‘s"“s’rif:“f Yierstieghufen sind ("!msf M

{ %{‘:- Uhertiefen vorhanden, Der gaesamie %r’f‘“@i o rwischen heiden Sielsusidufen bletet
LG

4

sich fir die Ubertiefenverfillung (Ober 16,50 m) an.

L



8, UWA — Flichen im geschlossenem Strang am Praliufer

Lie Unterwasserablagerungsfldchen St. Margarethen, Scheelenkuhlern und Brokdorf
missen ohne Licken miteinander verbunden werden. {(Synchron zur durchlaufenden
Elbkrommung) - Es besteht sonst die Gefahr, dass gefahrliche, ufernahe Kolke entstehen,
bzw. vergrofert werden! (vergl. Unterlage B2, Abb. 3.4.2-2)

7. Sicherung der Uferbauvwerke durch geschlossene Yorspillung am Pegel Kolimar

Auch die Ulervorspiilungen B und G in Kollmar missen ohne Licke miteinander
verbunden werden. Es ist kein Grund fUr diese Unterbrechung der Ufervorsplilung
arsichitlich, der die Gefahr einer Lee-Erosion mit entsprechenden Buhnen- und
Peckwerksschaden rechtfertigt {vergl. Unterlage B2, Abb. 3.4.4-4). Ggf. ist die dort
vorhandene Pegelleitung zu verstérken bzw. zu vertdngern,

8. Spiilfeldbegrenzungsbauwerke

Alte UtervorspUlungen aufl schleswig-holsteinischer Seite sollten sine Spiifeldbegrenzung
aus z.B. zweilagigen Buschkisten® von insgesamt 1,00 m Stérke und 4,00 m Breite an der
Oherflache erhalten. Die Spilfeldbegrenzung ist mit Holzpiahlen zu c%urchi ammen und mit
schiittsteinen abzudecken bzw. zu beschweren. -

Diese Forderung entspricht der Bauweise im Rahmen des Ausbaus auf 13,5 mi des Jahres
1976 von Gcheelenkuhlen bis Hollerwettern, die sich bis heule gut pewahrt hat,

Eine Bauweise ohine Spi 1f@!dh@q HZUNG wurde aus Kost tengrinden im Luge der

Fahrrinnenanpassung im Jahire 2000 im Ber f*:c“% steindeich ausgefihrt; dort ist nach

Unterlagen des ALR | %u%wm ain Sandvertust von rd. 80% bis 2006 eingelrafen

G OYTH Medemrinne Ost
Die vorgezogene Tall mrﬂéﬁdhnv Unterwassaerablagerun

aus bautechnischer ‘"ai@h’é akmprauci Wenn e h I ? %ﬁ)
"Eff“*ifﬁ szc: MY B <, b5 ii’ estlickgrin wﬂzs s

i}

. i e R T-I
snde & sehdiden an Lerh

Schiffserzeugte Belastungen an den Ulerbauwerken und insbesonders an den
Siethauwerkan und Sielioren sindg schor Neuls bekannt und dokumendiernt,

Durch das schiffswellenbeadingte Schiagen von Bauwerkstoren sind erheblich kiyzere
Instandsetzungsintervalle von TorkOrperm und Torlagerungen, Schiebarn und sonstiger
Anschiagbauteile bel folgenden Bauwerken beobachiet worden
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Deichsiel Schulau Deichsiel Hetlingen
Deichsiel Kollmar Deichsiel Biglenberg
Deichsiel Hollerwettern Deichsiel Brokdarf
Deichsiel Vierstieghufen Deichsiel Harrwettern

Dieckwerksschaden sind in folgen Bereichen aufgetreten :

Hafern Kollmar

asteindeich

Bielenherg

Blomsche Wildnis

Richtfeuer Stormindung
Hollerweatiarn, Parallelwerk
drokdor!, Parallelwerk
Scheelenkuhlen

st Margarethen, Parallelwerk
Sttel, Paralletweark
Brunsbittel S0d, Parallelwerk
Hrunsbittel S0d, Schopfwerksbareich

Watl- und Vorlandabbruch sind in folgenden Bereichen aufgetreten :

Steindeich - Bielenbery
Gltckstadt Nord

Stormindung S0d und Mord
Brokdorf (Ortslage - Osterende)
51 Margarethener Worland
Bittelsr Vorland

“a,hacém 1 Buhnen sind ir folgenden Bereichen aufgetraten

steindeich — Bislenberg
E“%? celecdnrt — "3{3%1&3{2E sriicubilen
Yier %? ghufen

Verlandungsbereichs sind in folg sichen beobachiet worden
Auflentiel Haseldor?

Brunsbittel Alter Hafen

Aultentiel Neufeld

AuBlentief Friedrichskong

Die Ubernahme der erforderlichen Kosten fir die Beseitigung zukiinfiiger derartiger
schaden durch die TdVW st s ch@izus&@li@n Ggi. sind gesonderte Baweissicherungs-
programme i Apsprache mit dem ALK Husum aufzulegen



1. Allgemein

Durch die beantragten UWA, Ubertiefenverfiliungen und Ufervorspliungen werden die
durch stérkere Stromungen und durch zunehimende schiffserzeugte Belastungen
geféhrdeten Uferabschritte besser gegen Erosion geschitzt (vergl. Unterlage B2, Kap.
3.4.4). Die gebaggerten Sedimente werden in der Unter- und Aulenelbe strombaulich
optimiert eingebaut und dienen damit gleichzeitig der Sicherung der Ufervegetation und
der Vermeidung von Bodenerosion. Selbst ein Uberspiilen von Réhrichtflachen mit Sand
von rd. 2,50 m Stérke wahrend des 3.5 m Ausbaus der Elbe hat gezeigh, dass z.B. die
Rohrichtflachen wieder vollflachig durchwachsen (Arentsee).

Das Strombau- und Verbringungskonzept ist aus kistenschutztechnischer Sicht rur als
ein einheitiiches Ganzes geeignet, einen verbesserten Schutz an erosionsgefahrdeten
Uterbereichen zu bewirken. Deshalb missen alle beantragten Verbringungsmafnahmen
(einschliellich der vorstehend genannten Lickenschlieffungen) ausgefihrt und
unterhalten werden. Die TdV ist zu verpflichten, alle Verbringungsmalinahmen dauerhaft
in derm beantragten Umfang zu sichemn und zu erhalten. Das bedeutet, dauverhaft einen
Abtrag zu minimieren und ggf. in Verbindung mit den erforagerlichen
Unterhaltungsbaggerungen die Verbringungsbereiche wieder auf die urspringlichen
Abmessungen aufzubauen.

Soltten die oben angefUhrien Strombaumalinahmen in Génze oder aber auch nur zum Teil
aus rechifichen oder naturschuizfachlichen Grunden nicht zur AugfUhrung gelangen, hat
die TdV in Abstimmung mit der zusténdigen Kistenschutzbehdrde alternative
Schutzmalinaghmen zu planen und durchzuflhren, die zur Ubermahme der erforderiichen
Schutzfunktion geeigne! sind.

FLTE Gutachien zum Verbringungskonzept fiir Umiagerungen i Madembogen und
i Neuen Luechtergrund

i diesem imia@hmw wirch die &ugbimiurm caes bai der %—f:'z‘r“s"z"'mwr“r' "“ep?ﬁﬁ%fﬁi%i"zg anfallenden
Baggerguls ;ﬁ den Umilagerungssteilen im Medambogen und im Neuen Luechtergrund
urdersucht,. Die unm ucm 10 o;miqmm it cem dreidimension c:zim: i ﬂnw%! fr den
Zeftraum 03,05 2002 bis 11.05.2002. Eine Validierung der berechneten
' sicfkonzentrationen arfolgt m“,“r’f Pne Umlagerungen in der Meden

rach ?-’é?r“‘iéa; stelung der Un %‘”‘f\"cé""’f‘”s(‘fwé”ﬂ&kﬁf“L mgstidche Medemrinme-O

die Moroho i\m e des geplanten Aushauzustandes zugrunde geleg

sl das Erosk .u’m_.m%:@ml,. i Bereich {.ic Urmnlagerungssielie w@r“f‘immw&ewm

is Drgebnis der Modelluntersuchungen st festzuhalten, cass von der a% nle ager

s‘ﬁé"‘i,s@?'ﬂb(?%@!“ \ﬁmoi und Feinschiuff bis nach Brokdort gelangen und sich auf ﬁ(‘a’?
angrerzenden Watlflachen ablagern kann (Aullentief Neufeld).

Dagegen wird ausgeschlossen, dass durch die Umilagerung im Neuen Leuchiargrund
grofiere Mengen des umgelagerten Matenals in die \f\fameblet@ urd Priele ndrd! c,h do
Mordergrinde singetragen werd{m. Vorlaufige Frgebnisse zu den  Untersuchungen zur
Vearsandur "1(; <leinar Hafen” durch Prof. Mayerla im Aufirag des !‘\L%% Husum z_exgen

allerdings ein anderas Ergebnis. Hier muss zwar zunéchst die endglliige Fassung des
Gutachtens abgewariet werden, jedoch warden diese Aussagen der TdV beziglich des
saedimenttransports bezweifell und sind eindeufiger zu bagrinden.




H.ig Gutachien zur Auswirkung der vorgezogenen TeilmaBnahmen

Fur die vortaufige Anordnung von Teilmalinahmen sind Grinde des Wohis der
Allgemeinheit, die den baldigen Beginn der Arbeiten erfordern, zu benenner.

Der Hinweis, frihzeitig wirtschaftliche Verbesserungen fur die Schifffahrt wirksam werden
zu lassen, ist wohl kaum ausreichend. Weitere Ausfohrungen (ggf. an andere r Stelle) sind
erforderlich.

Lie Empfehiung der BAW, die Variante A nicht zu realisieren, wird voll unterstitzt. Be

einer VO{haﬂdeﬂeﬁ Sohiflage der Medemrinne von NM - 9,0 m wirde eine Erhohung um ca.

3 m einen erheblichen Eingriff bedeuten, verbunden mit Problemen der L aqesn&bmm.

Die Argumentation ist allerdings dann mchi nachzuvoliziehen, wenn man im Yergleich

dazu den geplanten Endausbauzustand AZ3855 betrachtet, der einen wesentlich
umfangreicheren Verbau der Medemrinne mii einer neuen “"oh% age von NN - 4 big -4

vorsieht. Bs stellt sich daher die grundsaiziiche Frage, wie das Material abgelagert weiden
soll und wie die als Begrenzung vorgesehene Steinschitiung wirken soll,

e fir die Varianten B und C angegebenen Anderungen der Wasserstande und
Stromungsgeschwindigkeiten sind vernachldssigbar gering, da sie innerhalb der
Modellgenauigkeit liegen dirfien.

Interiage L1 Sachgller ! Betrofenhell Dritter
Hydrologis, Mmg{:ﬁmﬁ@gmg S}@ﬁakéé&?ﬁﬁ”&:ﬁ%ﬁ%iﬁ@??%

z
H
2
£
i

e Auswirkungen der Fahminnenanpassung auf die Hydrologie und Morphologie sowie
auf den Sedimenthaushall des Elbedstuars (so genannte indirekte Wirkungen des
Vorhabens) werden in den Gutachien der BAW (Unterlage H.1) im einzelnen dargelegt.
Lie wesentlichen Ergabnisse wmzfim ;“z fﬁm %ﬂ‘?os’*aqe £ imci ""ﬂi"ﬂ%}! :za,zga;"m’}eng@ff
Het den bridu ers ngen Lz ' ;
it der £

s 37 HaTen, Pomton 2

SOt ﬁmmf Ges W sitfahrwassers P Friedrichskoog hingewiesen
fnoch gesonderte Untersuchungen srforder ?; oh {srzc:i & auch Slellungnahme
sutachien H.1¢),




Die in der Zusammenfassung dargelegten Aulerungen zum Kistenschutz und zur
Deichsicherheit kdnnen in der vorgelegten Form nicht akzeptiert werden und sind zu
Uberarbeiten und zu ergénzen. Auch wenn die ermittelten ausbaubedingten Anderungen
hinsichtlich der Sturmflutwassersténde und des Seegangs und dem davon abhéngigen
Wellenauflauf bzw. -Uberlauf gering sind, kann die Wehrhaftigkeit der Deiche durchaus
durch die Auswirkungen der geplanten Ausbaumainahme beeintrachtigs werden.
Zumindest sind die Bemessungsansétze des Landes Schleswig-Holstein (gem.
Generalplan Kistenschutz 2001) daraufhin mit den gednderten Randbedingungen zu
Uberprifen.




