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1
1.1

ALLGEMEINES / PROJEKTBESCHREIBUNG

Veranlassung und Planrechtfertigung

Mit der Erwartung eines weiterhin steigenden Umschlags im Bereich der Projektladungen, des
Automobilumschlags und veranderten Schiffsgréf3en ist eine Erweiterung der Kapazitaten im
Bereich des Emder Hafens erforderlich. Dazu plant das Land Niedersachsen, vertreten durch
NiedersachsenPorts, Niederlassung Emden, im Aufl3enhafen zwischen den vorhandenen Liege-
platzen Emspier und Emskai einen neuen GroR3schiffsliegeplatz (GSLP) zu errichten und zu be-
treiben. Dadurch sollen einerseits die Umschlagskapazitaten generell erhéht werden und insbe-
sondere auch ein Liegeplatz fir Schiffe mit gréRerem Tiefgang geschaffen werden.

Um den Emder Hafen fir den Stuckgut- und Fahrzeugumschlag wettbewerbsfahig zu halten
und Emden als Regionalzentrum weiter zu starken, ist ein weiterer Ausbau zwingend erforder-
lich, da mit den bisherigen Kapazitaten der erwartete Umschlagszuwachs nicht umgesetzt wer-
den kann. In der Bedarfsanalyse konnte nachgewiesen werden, dass der Hafen aufgrund be-
schrankter Liegeplatzkapazitaten, wegen der SchiffsgroRenentwicklung sowie der konkreten
Einschrankungen durch die GroRe Seeschleuse einen GroR3schiffsliegeplatz dringend bendtigt.

Als optimaler Standort fir einen neuen Liegeplatz wurde ein Lickenschluss zwischen den be-
stehenden Kajen der Emspier und des Emskais im Au3enhafen an der Ems ermittelt.

Binnenhafen

Ems

Abbildung 1: Lageplan Neubau GSLP

Das Vorhaben zum Neubau des Grof3schiffsliegeplatzes umfasst:
= ein durch Aufspillung herzustellendes Hafengelande (ca. 2,3 ha),

» den Bau einer Kaianlage mit Liegewanne (Kajenlange ca. 337 m,
Geléandesprung rund 18 m),

= die Bodenentnahmen (Bodenaustausch im Bereich der geplanten Hafenflache und Liege-
wanne) und

= eine neue Einspulanlage fur Unterhaltungsbaggerungen.
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Durch die Einbettung der neuen Terminalflache zwischen Emspier und Emskais ist der Grol3-
schiffsliegeplatz an die bestehende Verkehrsinfrastruktur angeschlossen, so dass hierfiir keine
weiteren Malinahmen erforderlich sind. Neu- oder Umbauten von Straf3en und Gleisen werden
nicht vorgenommen.

1.2 Kenndaten

Kenndaten fir Terminalflache, Kaimauer und Liegewanne
» Lange Liegeplatz ca. 337 m / Breite (Tiefe) des Terminals bis zum Deichful ca. 68 m

» Oberkante Kaimauer
Anschlussbereich Emskai auf NHN +4,00 m, fallend auf NHN +3,75 m Richtung Osten,
restliche Kaikante auf NHN +3,75 m analog Emspier

= Tiefe der Liegewanne NHN -14,18 m / SKN -11,8 m

= Liegewanne Grundriss 314 m x 50 m zzgl. Unterwasserbdschungsbereiche,
Bdschungsneigung 1 : 8

Kenndaten fir Vorzugsvariante Kaimauer
= Kombinierte Spundwand (z.B. Rohrpfahlwand mit Rohr ca. @ 1,6 m und Zwischenbohle)

= Ruckverankerung mit Ruttelinjektionspfahlen oder Stahlpféhlen, jeweils an den Tragrohren
befestigt

= Kaikopf aus Stahlbeton, Unterkante ca. auf NHN +1,50 m, Breite ca. 2,40 m

= Erdruckabschirmende Kaiplatte, Dicke ca. 1,0 m, Lange ca. 13,75 m

» Tiefgrundung der Kaiplatte auf geneigten Stahlbetonrammpféhlen, Raster ca. 6,5 m
= Schleppplatte zur Anpassung an auftretende Setzungen, Lange ca. 3,75 m

Einspulpunkt fir Baggergut

» Anordnung von insgesamt 3 Anschlusspunkten im Emder Au3enhafen:
1 x am Dalbenliegeplatz (westlich der Emspier)
2 x am neuen Terminal Grof3schiffsliegeplatz Emden

» Anschluss an die bestehende Spilrohrleitung DN 600 mittels neuer Stahlrohrleitung, teil-
weise am Deichful3 geflihrt, teilweise unterhalb der Terminalflache im Kanal gefuhrt

Die in den Planen dargestellte kombinierte Wand (Rohrpfahlwand mit Zwischenbohlen) zur Ab-
fangung des Gelandesprungs stellt eine mdgliche technische Lésung dar. Die vorgenannten
Abmessungen der Einzelbauteile beruhen auf einer groben statischen Vorbemessung und wer-
den im Rahmen der weiteren Entwurfs- und Ausfuhrungsplanung gemaf den statischen und
konstruktiven Erfordernissen angepasst.
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1.3
131

Zustandigkeiten und Verfahren

Zustandigkeiten
Trager des Vorhabens und Antragsteller ist das

Land Niedersachsen, vertreten durch
Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG
Friedrich-Naumann-Straf3e 7-9

26725 Emden

Die ortlich und sachlich zustéandige Anhérungs- und Planfeststellungsbehérde ist der

Niedersadchsische Landesbetrieb fur Wasserwirtschaft, Kiisten- und Natur-
schutz (NLWKN)

Ratsherr-Schulze-Str. 10
26122 Oldenburg

1.3.2 Wasserrechtliches Planfeststellungsverfahren

Bei dem Vorhaben handelt es sich um einen Gewésserausbau nach § 67 Abs. 2 WHG, der
nach 8 68 WHG einer Planfeststellung durch die zusténdige Landesbehérde bedarf. Obwohl
das Vorhaben in einer Bundeswasserstral3e gelegen ist, greift keine Planfeststellungspflicht
nach dem Bundeswasserstrallengesetz ein. Nach den 88 12, 14 WaStrG unterliegen namlich
nur solche Ausbauvorhaben in Bundeswasserstralien dem wasserstraRenrechtlichen Planfest-
stellungsvorbehalt, die die Bundeswasserstra3e als Verkehrsweg betreffen. Die Betroffenheit
des Verkehrswegs ist im Sinne eines schiffbarkeitsfunktionalen Zusammenhangs zu verstehen.
MaRgeblich ist, ob das Vorhaben den Zweck verfolgt, die Verkehrsfunktion der Bundeswasser-
straf3e durch wasserbauliche MaBnahmen zur Beeinflussung der Schiffbarkeit zu &ndern. Indi-
zien fUr das Vorliegen eines schiffbarkeitsfunktionalen Zusammenhangs kénnen darin liegen,
dass die Schiffbarkeit erstmalig hergestellt wird oder sich der Kreis der Wasserfahrzeuge, die
den betroffenen Gewasserbereich nutzen kénnen, verandert (vergréert oder verkleinert). Hat
das Vorhaben nicht nur einen schiffbarkeitsfunktionalen Zusammenhang, sondern dient es zu-
gleich auch anderen Zwecken (z.B. wasserwirtschaftlichen, hafenspezifischen oder regional-
wirtschaftlichen Zwecken), so ist zu bestimmen, wo der Schwerpunkt liegt.

Zwar weist das hier zur Planfeststellung gestellte Vorhaben auch einen schiffbarkeitsfunktiona-
len Zusammenhang auf, weil die Errichtung des Liegeplatzes und insbesondere die Vertiefung
der Liegewanne zur Folge hat, dass Schiffe mit einem gré3eren Tiefgang das Ufer erreichen
und anlegen kénnen. Die Bedeutung dieses Zusammenhangs ist aber begrenzt, weil der be-
troffene Teil des Gewassers auch gegenwartig tideabhéngig fur grol3e Schiffe schiffbar ist. Fer-
ner kdnnen auch gegenwartig grof3e Schiffe am Emskai oder Emspier festmachen. Andererseits
haben die verfolgten hafenspezifischen und regionalwirtschaftlichen Zwecke (vgl. Kap. 1.1) eine
besonders groRe Bedeutung. In erster Linie geht es bei dem Vorhaben um den Ausbau der be-
reits jetzt am unmittelbar benachbarten Emskai und Emspier vorhandenen Umschlagkapazita-
ten. In der anzustellenden Gesamtbewertung kann daher nicht von einem Uberwiegen des
schifffahrtsfunktionalen Zusammenhangs ausgegangen werden; stattdessen Uberwiegen die
anderweitigen Zweckbestimmungen (die wasserwirtschaftlichen, hafenspezifischen bzw. regio-
nalwirtschaftlichen Zwecke). Daher greift der Planfeststellungsvorbehalt der §§ 12, 14 WaStrG
nicht ein.
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1.4

Fruhe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWV{G

Die Vorhabentréagerin hat eine frilhe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWVIG durch-
gefihrt. Eine Zusammenfassung des aktuellen Planungsstandes zum Grof3schiffsliegeplatz
wurde in der Zeit vom 12.03. bis 08.04.2016 auf einer Internetseite der Vorhabentragerin
(www.nports.de/aktuelles-presse/bekanntmachungen/#switch) veréffentlicht. Gleichzeitig wurde
der Offentlichkeit die Gelegenheit eingerdaumt, bis zum 22.04.2016 Anregungen und Fragen
zum Projekt zu Gbermitteln. Interessierte, die tber keinen Internetanschluss verfiigen, konnten
die Zusammenfassung des aktuellen Planungsstandes zum Grof3schiffsliegeplatz Emden wéh-
rend der Veroffentlichungszeit (12.03. bis 08.04.2016) telefonisch bei der Vorhabentragerin an-
fordern. Die friihe Offentlichkeitsbeteiligung wurde am 12.03.2016 durch eine Bekanntmachung
in der "Ostfriesenzeitung" und der "Emder Zeitung" publiziert.

Die friihe Offentlichkeitsbeteiligung brachte keine neuen Erkenntnisse, die zu einer Anpassung
der Planungen gefiihrt hat. Anregungen sind zum Vorhaben nicht eingegangen.

Raumordnungsverfahren

Die Durchfihrung eines Raumordnungsverfahrens ist nicht geboten. Nach 8§ 15 des Raumord-
nungsgesetzes (ROG) unterliegen nur raumbedeutsame MafRRhahmen und Vorhaben einer
Pflicht zur Durchfihrung eines Raumordnungsverfahrens. Nach 8 1 Nr. 7 der Raumordnungs-
verordnung wird die Raumbedeutsamkeit eines Hafenvorhabens nur dann angenommen, wenn
der Hafen eine Flache von mindestens 100 ha aufweist. Da die Aufschuttungsflache im vorlie-
genden Verfahren nur ca. 2,3 ha umfasst, wird diese Schwelle sehr weit unterschritten.

Abktlrzungen

GSLP GrolR3schiffsliegeplatz

NHN Normalhéhennull (NHN £0,00 m)

SKN Seekartennull (SKN +0,00 m = NHN -2,38 m)

HHThw Hochstes jemals gemessenes Tidehochwasser

MThw Mittleres Tidehochwasser

MTnw Mittleres Tideniedrigwasser

NNTnw Niedrigstes jemals gemessenes Tideniedrigwasser

BP Bemessungsprofil (Bodenschichtung)

V-Drain Vertikaldrainage zur Entwéasserung der Weichschichten

RW Regenwasser, siehe Entwésserungsplanung

NLWKN Niedersachsischer Landesbetrieb fur Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz

NPorts Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG

FFH-Gebiet Flora- und Fauna-Habitat; FFH-Gebiete sind Gebiete, die fir das Schutzgebiets-
system "Natura 2000" ausgewahlt wurden

EAU 2012 Empfehlungen des Arbeitsausschusses ,Ufereinfassungen®, Ausgabe 2012
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Verwendete Regelwerke, Normungen

EAU 2012, Empfehlungen des Arbeitsausschusses "Ufereinfassungen" Hafen und Was-
serstraf3en, Ernst & Sohn Verlag, 2012

Eurocode 1, Einwirkungen auf Tragwerke

Eurocode 2, Bemessung und Konstruktion von Hoch- und Ingenieurbauten aus Beton,
Stahlbeton und Spannbeton

[4] Eurocode 3, Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten und Stahlbauteilen

[5] Eurocode 7, Grundbau, Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geotechnik
[6] Guidelines der PIANC, verschiedene

[7]1 Maschinenrichtlinie, Richtlinie 2006/42/EG des europaischen Parlaments und des Rates
vom 17. Mai 2006 iiber Maschinen und zur Anderung der Richtlinie 95/16/EG (Neufas-

15
[1]
(2]
3]
sung)
1.6

Rechtsvorschriften

Tabelle 1: Rechtsvorschriften

Abkurzungen | Bezeichnung der Vorschrift Quellenangabe
BNatSchG Bundesnaturschutzgesetz vom 29. Juli BGBI. | S. 2542;
2009, zuletzt geéndert durch Artikel 421 der | BGBI. | S. 1474
Verordnung vom 31. August 2015
EU- Richtlinie 2009/147/EG des européaischen ABI. L 20 vom
Vogelschutz- Parlaments und des Rates vom 30.11.2009 | 26.01.2010,S.7
richtlinie Uiber die Erhaltung der wildlebenden Vogel-
arten (kodifizierte Fassung)
FFH-RL Richtlinien 92/43/EWG des Rates vom ABI. L 206 vom
21.05.1992 zur Erhaltung der nattrlichen 22.7.1992, S. 7-50
Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere
und Pflanzen (Flora-Fauna-Habitat-
Richtlinie)
NAGBNat Niedersachsisches Ausfuihrungsgesetz zum | Nds. GVBI. S.104
SchG Bundesnaturschutzgesetz vom 19.02.2010
NWG Niedersachsisches Wassergesetz vom Nds. GVBI. S.64
12.Februar 2010,
zuletzt gedndert Art. 2 8§ 7 des Gesetzes v. | Nds. GVBI. S. 307
12.11.2015
NVwKostG Niedersachsisches Verwaltungskostenge- Nds. GVBI. S.172
setz
In der Fassung vom 25.04.2007, zuletzt Nds. GVBI. S. 186
geandert durch Artikel 9 des Gesetzes vom
17.09.2015
UVPG Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeits- BGBI. S.94
prufung in der Fassung vom 24.02.2010,
zuletzt ge&ndert durch Artikel 2 des Geset- | BGBI. | S. 2490
zes vom 21.12.2015
VwVIG Verwaltungsverfahrensgesetz in der Fas- BGBI. 1 S.102
sung der Bekanntmachung vom
23.01.2003, zuletzt durch Artikel 1 des Ge- | BGBI. | S. 2010
setzes vom 20.11.2015
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WHG

Gesetz zur Ordnung des Wasserhaushalts
(Wasserhaushaltsgesetz) in der Fassung
vom 31.07.2009, zuletzt gedndert durch
zuletzt durch Artikel 12 des Gesetzes vom
24.05.2016

BGBI. | S. 2582

BGBI. I S. 1217

WRRL

Richtlinie 2000/60/EG der Europaischen
Parlaments und Rates vom 23.10.2000 zur
Schaffung eines Ordnungsrahmens fur
Maflnahmen der Gemeinschaft im Bereich
der Wasserpolitik-Wasserrahmenrichtlinie

Abl. L 327 vom
22.12.2000, S.1-73

ZustVO-
Wasser

Verordnung uber Zustandigkeiten auf dem

Gebiet des Wasserrechts vom 10.03.2011,
zuletzt geéndert durch Artikel 1 der Verord-
nung vom 29.10.2014

Nds. GVBI. S.70

Nds. GVBI. S. 307

Verordnungsentwurf NSG ,Unterems” vom
13.07.2015, NLWKN

Verordnungsentwurf NSG ,Aulienems” vom
21.09.2015, NLWKN
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2.1

BAULICHE SITUATION, RANDBEDINGUNGEN
Lage und Zuganglichkeit

Die geplante Hafenanlage liegt in etwa zwischen Ems-km+41,470 und Ems-km+41,805 im Be-
reich der Stromkaje zwischen den vorhandenen Liegeplatzen Emspier und Emskai. Nérdlich
grenzt die Terminalflache an den Landesschutzdeich. Sudlich des Liegeplatzes befindet sich
die Ems, die auf der Sudseite mit dem Geise-Leitdamm wiederum an den Dollart grenzt.

Wasserseitig besteht bereits die Zufahrt vom Ems-Fahrwasser zu den Nachbarliegeplatzen
Emspier und Emskai. Dieser Bereich ist flachig auf SKN -8,12 m gebaggert und wird dauerhaft
fur diese Tiefe unterhalten. Fur den neuen GroR3schiffsliegeplatz wird diese bestehende Zufahrt
weiter genutzt und nicht vertieft.

Landseitig sind die beiden benachbarten Terminalflachen der Liegeplatze Emspier und Emskai
Uber Deichscharte an das Hinterland angebunden. Diese Zufahrten werden auch fir den neuen
Liegeplatz genutzt. Gemal den durchgeflihrten Kapazitdtsberechnungen sind diese Deich-
scharte fUr den prognostizierten Guterverkehr ausreichend dimensioniert und missen nicht er-
weitert werden.

Terminalflache ca. 22.600m?
ehem. Wasserfldche 18.600m?
lehem. Deichvorland 4.000m?

T/
jvgeplanter Groﬁscg:i'liffsliegeplatz

*
- 8
E q =1 8 ca. +3.75m
mspier @ ca. +3.75m |
8| ca.+3.75m & '
& _733_.07"__7_7__7_
250.0 o gl Liegewanne 50x314=15.700m?
% NHN=-14, 18/ SKN=-11,80m ©| |Baggerflache 29.000m?
im < | [Frachen vor der Ausbaulinie
wW
| =
M
29.0
290 314.0 3|7_f__f———f—*_ —t
iom / SKN=-8,12m KA 5

I

ehem. Deichvorland (ca. 4.000 m?)

ehem. Wasserflache (ca. 18.600 m?)
ca. +3.75m

ca. +3.75m

Abbildung 2: Ausschnitte Lageplan (SE15057-GP-300_Ubersichtslageplan)
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Nordlich der Terminalflachen befinden sich Verkehrsflachen fir die Anbindung an die 6ffentli-
chen StralRen sowie Aufstellflachen fir die PKW-Verladung. Die Anbindung an das Schienen-
netz der DB AG erfolgt einerseits Uber mehrere bestehende Gleise, die sich auf den 6stlich ge-
legenen Terminalflachen des AuRRenhafens befinden und bis auf den Emskai reichen. Landsei-
tig des Deiches befinden sich aulRerdem mehrere Verladebahnhéfe fur die PKW-Verladung so-
wie fur allgemeinen Giuterumschlag.

Der Standort des Grol3schiffsliegeplatzes liegt im FFH-Gebiet 2507-331 ,Unterems und Au-
Renems” und in der Nahe des Vogelschutzgebietes 2609-401 ,Emsmarsch von Leer bis Em-

den®.
Im Hinblick auf die Flacheninanspruchnahme dieser Natura-2000-Gebiete werden die bau-, an-
lage- und Dbetriebsbedingten Auswirkungen bewertet (siehe Anlage 10.3, FFH-
Vertraglichkeitsstudie, Abbildung 2 in Anlage 10.3).

ZumiEmskai AmiEliigeldeich

Zum:Emskai Zum Emskais

SN

Abbildung 3: Kartenausschnitt aus ,Natura 2000 Network Viewer“, Stand 02/2016
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2.2

Gelande und Hafensohle

Im Planungsbereich gilt: SKN +0,00m = NN-2,38 m = NHN-2,38 m.

In Deutschland und den Nordsee-Staaten ist das Seekartennull (SKN) seit 2005 als ortlich
,hiedrigst mdglicher Gezeitenwasserstand“ bzw. ,Lowest Astronomical Tide (LAT)“ definiert.
Folgende Solltiefen liegen im Planungsgebiet vor:

=  Fahrrinne der Ems und Zufahrt zu Emspier und Emskai NHN-10,5m / SKN -8,12 m
(Hinweis: Derzeit lauft ein Planfeststellungsverfahren zur Vertiefung dieser Bereiche um
1 m auf NHN-11,5 m / SKN -9,12 m.)

= Liegewanne vor der Emspier NHN-11,5m/SKN -9,12 m

= Liegewanne vor dem Emskai NHN-11,5m/SKN -9,12 m

Die Liegewanne vor der Emspier ragt ca. 85 m Richtung Emskai hinaus, die des Emskais ca.
60 m Richtung Emspier. Zwischen den vorhandenen Liegewannen befindet sich die Hafensohle
auf NHN-10,5 m / SKN -8,12 m auf einer Lange von ca. 200 m. Dieser Bereich wird bereits im
Rahmen der Unterhaltungsbaggerungen auf Tiefe gehalten.

Die Soll-Bdschungsneigungen der Liegewannen zur Fahrrinne hin betragen 1 : 8.

L

7
jvgeplanter GroBchf\iffsliegeplatz

o
|
]

(=]
. 5 ca. +3.75m ca. +4.00r
Emspier 2 ca. +3.75m °| ®©
8| ca. +3.75m & }
3.75m L _so |
250.0 R 3‘ Liegewanne 50x314=15.700m*
= NHN=-14,18n/SKN=-11,80m  ©| |Baggerfliche 29.000m |
/SKN=-9.12m ~ | [Fizchen vor der Ausbaulinie
| "°1
140 _| 80,
314, -
= - +729£F_7_7_7—— T ~|
NHN=-10,50m / SKN=-8,12m <

Abbildung 4: Ausschnitt Liegewanne (SE15057-GP-300_Ubersichtslageplan)

Von dem Bereich der geplanten Kajen-Vorderkante steigt das Gelande (gepeilte Schlickober-
kante) nach Norden mit einer Neigung von ca. 1 : 3 bis ca. NHN -2,0 m an. Es schlief3t ein ca.
30 m breiter Bereich an, in dem das Geléande nur moderat bis auf ca. NHN +0,0 m ansteigt. Ab
dort wird das Gelande wieder steiler (ca. 1 : 3) bis hin zur Deichstraf3e. Im Bereich der neuen
Kaiflucht des GSLP liegen die vorhandenen Gelandehdhen bei ca. NHN -8,0 m (Stand August
2015).

Von der Ostseite der Emspier lauft eine Bdschung ebenfalls mit einer Neigung von ca. 1 : 3 ins
Baufeld.

Die Gelandehdhen stellen sich in etwa folgendermaf3en dar (siehe Plan SE15057- GP-301):

Kaikante Emspier ca. NHN +3,75 m

Kaikante Emskai ca. NHN +4,0 m

StraRe am Deich (im Baufeld) ca. NHN +2,8 m bis NHN +4,0 m
OK Deich ca. NHN +8,8 m
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2.3 Beschreibung des Bestands

Der Grof3schiffsliegeplatz ist als Luckenschluss zwischen der Emspier im Westen und dem
Emskai im Osten geplant. Im Norden befinden sich eine befestigte Bdschung, eine StraRe und
der Landesschutzdeich. Im Westen zur Emspier befindet sich eine befestigte Béschung. Im Os-
ten zum Emskai befindet sich eine Fliigelwand.

2.3.1 Emskai

Der Emskai hat eine Kajenlange von ca. 270 m und wurde 1981 errichtet.
Wesentliche Konstruktionsmerkmale:
= Oberkante der Kaje auf NHN +4,0 m

= planmaRige Hafentiefe (Liegewanne) bei NHN -11,5 m / SKN -9,12 m, maximale Hafen-
tiefe inkl. Kolkzuschlag und Vorratsbhaggerung bei NHN-11,9 m (Auf3enhafen)

» Hauptwand als kombinierte Spundwand aus Doppelbohlen PSp 902 in StSpS (Absetz-
tiefe NHN -23,0 m) und Zwischenbohlen PZ 912 in StSp 37 (Absetztiefe NHN -16,4 m)

= Stahlbetonholm oberhalb von NHN -0,5 m, ca. h = 45 m / b = 4,65 m, zusatzliche
Grindung landseitig

» Rickverankerung Uber Rundstahlanker zum landseitigen Kranbahnbalken

» Landseitiger Kranbahnbalken aus Stahlbeton gegrundet auf Pfahlbock mit 2:1 geneig-
ten Stahlrammpféhlen

= Ausristung der Kaje mit Pollern, Nischenpollern, Steigeleitern, Entwésserungsrohren,
Kaisteckdosen und Kabelschutzrohren

= Entwéasserung Terminalflache durch Spundwand in die Ems, mit Rickstauverschliissen
= Flugelwand als Abschluss auf Westseite
= Flachenlast py = 40 kN/mz2, lokal teilweise px = 60 kN/m?

Von der Fligelwand des Emskais fiihrt ein Leinensteg mit einer Lange von ca. 143 m nach
Westen zu vier Dalben im Abstand von je 35 m.

Wesentliche Konstruktionsmerkmale:

= Dalben aus sechs beschichteten, lamellenverstarkten PSp 603 + P3-Profilen in
StSpS44 mit einer UK bis NHN-25,90 m und einer OK bis NHN+6,20 m

= Fendertafeln vor den Dalben, h=85m/b=1,7m
= Podeste mit Gelandern und Steigeleiter
= Zugang Uber Leinensteg hinter den Dalben, separat gegriindet
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2.3.2

2.3.3

Emspier

Die Emspier hat eine Kajenlange von ca. 250 m und wurde 2003 errichtet.
Wesentliche Konstruktionsmerkmale:
=  Oberkante der Kaje auf NHN +3,75 m

= geplante Hafensohle bei NHN -14,0 m, rechnerische Hafensohle (Bemessungstiefe) bei
NHN -15,1 m, zurzeit genehmigte Ausbautiefe fur die Liegewanne auf NHN -11,50 m /
SKN -9,12 m

= Konstruktion der Emspier bestehend aus einer 16,15 m breiten Stahlbetonplatte, die auf
drei Reihen Griindungselementen tiefgegriindet ist:
- Rammpfahlreihe 914,4x12,5 in S355 JRG2 (Absetztiefe NHN-30,5 m)
- kombinierte Spundwand aus Doppelbohlen PSp 900 in S430 GP
- Reihe Ortbetonrammpféhle (Absetztiefe NHN-21,0 m bis NHN-24,5 m)

= Rickverankerung mit Schragpfahlen HP 14x14,5x73 in S235 JRG2 (L bis ca. 46,0 m)
im Abstand 2,16 m (Tragbohlenraster)

= Kaimauerausristung mit Schwimmfendern, Zylinderfendern, Donutfender und Reibe-
pfahlen, Steigeleitern, Einzelpollern (800 kN) als Endpoller, Doppelpollern (1500 kN) als
Mittelpoller und Nischenpollern

= Vorbereitung fur Kranbahnschiene, zz. nicht installiert

= Ubergang zwischen Kaiplatte und Terminalflache mittels Schleppplatte

An beiden Enden der Emspier schlieRen Stahlbau-Leinenstege an (Teillange bis ca. 23 m, Brei-
te ca. 1,8 m), die mit Leitdalben (max. 1420x30 in St E 690, UK bei NHN-27,5 m) und Donut-
fendern gesichert sind.

Der ostliche Leinensteg liegt auf der dstlichen Abschlusswand auf (Léange ca. 50 m). An den
zwei Pollerkdpfen des Leinenstegs Ost sind Sliphaken (1000 kN) installiert. Die Abschlusswand
Ost sichert eine Boschung, die ins Baufeld hineinragt.

Als Flachenlast werden auf der Kaiplatte und 15 m dahinter p, = 35 kN/m2 angegeben, auf dem
kleinen Streifen von Piervorderkante bis zur wasserseitigen Kranbahnachse py = 60 kN/m2,

Dalbenliegeplatz
Westlich der Emspier in Verlangerung der dortigen Spundwand (Fligelwand) befindet sich der
2015 fertig gestellte Dalbenliegeplatz. Wesentliche Konstruktionsmerkmale:

= Gesamtlange ca. 222 m, Hafensohle auf NHN -10,5 m / SKN -8,12 m

=  Dalben mit Durchmesser von 2,235 m und 2,50 m, Abstand variabel zwischen 21 m und
30m

»= Verbindung der Dalben mittels Zugangsbricken von der Emspier aus

* Anordnung einer beweglichen Entladerampe (h6henverstellbar) an der Emspier, Entla-
dung der Carcarrier mittels Heckrampe

= Bemessungsschiff 150 mx 24 m x 7,5 m
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2.3.5

2.3.6

Einspulpunkt

Im Bereich der spateren Terminalflache des GSLP zwischen Emspier und Emskai befindet sich
ein Einspilpunkt fir das Einspilen von Baggergut in den Wybelsumer Polder. Dieser Einspul-
punkt ist einerseits fur die Unterhaltungsbaggerungen im Emder Hafen vorgesehen, falls bei ei-
nem hohen Sandanteil im Schlick eine Entnahmebaggerung durchgefiihrt werden muss. Wei-
terhin soll der Einspuilpunkt durch das WSA fur den Fall der Emsvertiefung benutzt werden. Die
vorhandenen baulichen Anlagen im Baufeld fiir den GroRschiffsliegeplatz beschranken sich
zurzeit wie folgt:

= Rohrbriicke Gber den Deich, mit Splleitung DN 600 (Stahlrohr), inkl. Fundamente aus
Stahlbeton

» Anschluss Spilleitung am Deichful
Als Liegeplatz fiir das Baggerschiff wird der Leinensteg des Emskais benutzt.

Eine Schwimmleitung zwischen dem Anschlusspunkt am Deich und dem Liegeplatz fur das
Baggerschiff ist zurzeit nicht installiert und wirde im Bedarfsfall nachgertstet werden.

SCHNITT A-A M. 1100

{

i
i
[

Abbildung 5: Querschnitt vorhandener Einspilpunkt, Deichquerung (Bestand)

Baustellenanleger

Am ehemaligen Baustellenanleger 6stlich vom Leinensteg Ost der Emspier sind acht Stahl-
dalben vorhanden, deren Durchmesser ca. 60 cm betragt. Drei Dalbenpaare sind oberhalb des
Wasserspiegels mit Querbalken verbunden.

An Land, direkt neben der DeichstralRe, befindet sich ein Stahlbetonfundament.

Deich

Nordlich des Plangebietes schliel3t der Hauptdeich Emden-Knock an das Baufeld an. Diese
Deichlinie besteht seit etwa 90 Jahren.

Der Deich ist ein reiner Erddeich mit einer Deichkrone auf ca. NHN +8,85 m. AuRendeichs hat
der Deich ein Gefalle von ca. 1 : 6 bis zur etwa 4,5 bis 5,0 m breiten DeichstraRe auf ca.
NHN +2,8 m bis NHN +4,0 m hin.

Im Planbereich sind zwei tief gegriindete Deichscharte, eines an der Emspier und eines am
Emskai, vorhanden. Diese liegen nicht im Baufeld, dienen aber der landseitigen Zufahrt fur die
Baumafinahme.

Wasserseitig vor dem Deich befindet sich eine nichtdffentliche Stralle, die zur Instandhaltung
des Deiches genutzt wird sowie fir gelegentliche Fahrten zwischen den Terminalflachen Ems-
kai und Emspier.
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2.3.7

2.3.8

2.3.9

Buhnen, Boschungen und Deckwerk

Zwischen Emspier und Emskai befinden sich keine Buhnen mehr.

Die ca. 1 : 3 geneigte Boschung von der DeichstralRe ins Baufeld hat einen Aufbau aus Geotex-
til, 20 cm Schotter 30/60 mm und 40 cm mit kolloidalem Méortel verklammertem Schittstein-
deckwerk KI. 1I/lll. Der Bdschungsful3 ist durch eine Pfahlwand und eine in der oberen Lage
ebenfalls verklammerte Schittung gesichert.

Das 6stliche Ende des Emspier-Terminals wird durch eine 1 : 3-Béschung gebildet, die ins Bau-
feld hineinreicht. Diese B&schung besteht aus Sandcontainern sowie Uberlagernd aus Wasser-
bauschittsteinen Klasse Ill/IV mit einem Aufbau von rund 60 cm und einer Verklammerung mit
kolloidalem Mértel. Die Fuf3sicherung besteht aus einem Sinkstlick und einer FuRBvorlage.

Die Bdschungen sind teilweise von Schlick uberlagert.

Oberflachen

Emspier
Die Oberflachen von der Emspier sind mit einem Asphaltaufbau befestigt. Parallel zur Kaivor-

derkante ist ein wechselndes Gefélle zur Oberflachenentwésserung ausgebildet. In den Tief-
punkten befinden sich Entwasserungsrinnen.

Emskai

Die Oberflache vom Emskai ist ebenfalls mit einem Asphaltaufbau befestigt, auer im Bereich
der Gleise parallel zur Kaikante. Hier sind zwischen den Gleisen Betonplatten verlegt worden;
die Gleise werden nicht genutzt. Wie bei der Emspier ist ein wechselndes Gefélle parallel zur
Kaikante zu den Entwasserungsrinnen ausgebildet.

Leitungen

Entwasserungsleitungen und Drainagesystem (Eigentum NPorts)

An der Emspier wird das anfallende Regenwasser Uber Entwéasserungsrinnen gesammelt und
zu den Hauptleitungen geftihrt. Am 6stlichen Ende befindet sich ein Auslauf mit DN 600, der
das Regenwasser in die Ems einleitet.

Am Emskai leiten vier Entwasserungsstréange das anfallende Regenwasser Uber die zugehori-
gen Entwésserungsschleusen im Bereich der Kaikante in die Ems.

In der Terminalflache der Emspier ist ein Drainagesystem installiert, um nach starken Regenfal-
len oder Hochwasserereignissen mit Uberflutung den Bodenkdrper zu entwéssern. Die Draina-
ge ist an die Regenentwasserung angeschlossen.

In der Terminalflache des Emskais befindet sich ebenfalls ein Drainagesystem, welches insbe-
sondere direkt hinter der Spundwand angeordnet ist, um dort den Wasseriberdruck (Belastung
auf die Spundwand) zu reduzieren.
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2.4

Trinkwasser (Eigentum Stadtwerke Emden)

Die Emspier hat eine Trinkwasserentnahmestelle an der Kaikante am Ubergang zum neuen
Grol3schiffsliegeplatz. Dieser Unterflurhydrant wird Gber eine Trinkwasserleitung DN 90 ver-
sorgt.

Léschwassersystem (Eigentum NPorts)

An der Emspier ist ein ringférmiges Feuerldschsystem aus PE- Leitungen DN 180 mit Entnah-
mestellen zur Loéschwasserentnahme aus der Ems vorhanden. Die Loschwasserentnahme er-
folgt Uber Feuerldschpumpenschéchte an der West- und Ostseite der Kaikante.

Beleuchtung (Eigentum NPorts)

Im Bereich vom Emskai und Emspier sind jeweils am Ubergang der befestigten Flache zum
Deich Lichtmasten angeordnet, die die Umschlagsflache ausleuchten.

Am Emskai wurden zwei Lichtmasten mit einer Héhe von 36 m und an der Emspier drei Licht-
masten mit einer H6he von 35 m installiert.

Planfeststellungsverfahren ,Vertiefung der AuBenems*

Mit dem Stand vom Dezember 2012 wurde ein Antrag zur Planfeststellung fur die Vertiefung der
AuBenems bis Emden vom WSA Emden als Trager des Vorhabens eingereicht.

Die geplante Vertiefung der Fahrrinne um bis zu 1 m erstreckt sich insgesamt Uber den Stre-
ckenabschnitt von Ems-km 40,7 bis Ems-km 74,6. In diesem rund 34 km langen Vorhabensbe-
reich soll die bestehende Fahrrinnensohle um bis zu 1,0 m abgesenkt werden. Der Schwer-
punkt des Eingriffes liegt im Bereich des Emder Fahrwassers zwischen Ems-km 40,7 und 52,0;
hier ist nahezu flichendeckend zu baggern.

Die vorhandenen Fahrrinnenbreiten sollen nicht grundlegend verbreitert werden.

Mit der Vertiefung der AuBenems wirde auch eine Wendestelle auf Héhe der Emspier umge-
setzt, um den Schiffen mit einer Lange von mehr als 200 m fir das beim Anlegen erforderliche
Drehmandver ein ausreichend grof3es Zeitfenster zur Verfigung zu stellen. Hierfiir ware die zu-
kiinftige Tiefenlage der Sollsohle (NHN -11,50 m / SKN -9,12 m) Uber den eigentlichen Bereich
der Fahrrinne hinaus auf einer Flache mit einer Breite von 340 m und einer Lange von 900 m
herzustellen und zu unterhalten.

In technischer Hinsicht und mit Blick auf die bauliche Umsetzung des GSLP sind die
Maflnahmen unabhéngig voneinander. Die Realisierung des GSLP ist damit ein von der
Emsvertiefung unabhéangiges, eigenstandiges Verfahren.
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Abbildung 6: Beantragte Wendestellen vor der Emspier, aus: PFU Emsvertiefung

Auswirkungen auf die Planung des Grof3schiffsliegeplatzes Emden
Da das Planfeststellungsverfahren ,Emsvertiefung® zurzeit noch lauft und daher nicht absehbar
ist, ob die angestrebte Emsvertiefung
= zeithah genehmigt wird oder
= in einer Uberarbeiteten Variante zukinftig genehmigt wird oder
= abgelehnt wird,
werden fur den Planfeststellungsantrag ,GroRschiffsliegeplatz® die Varianten ,mit‘ und ,ohne*

Emsvertiefung im Hinblick auf die nautischen Belange und die wasserbauliche Systemanalyse
betrachtet.

Unabhéngig davon wird im hier vorliegenden Antrag zur Planfeststellung fir den Grof3schiffs-
liegeplatz der aktuelle Zustand mit einer Tiefe des Emsfahrwassers von NHN -10,5 m /
SKN -8,12 m zu Grunde gelegt. Auch flr diesen aktuellen Zustand ,,ohne“ Emsvertiefung kann
der GrofR3schiffsliegeplatz verkehrlich sicher genutzt und wirtschaftlich sinnvoll betrieben
werden.
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3

3.1

NEUBAU
Standortwahl Gro3schiffsliegeplatz

3.1.1 Zielstellungen

Die wesentlichen Zielstellungen fur einen neuen Terminal lassen sich wie nachfolgend aufge-
fuhrt zusammenfassen. Da gem&R der durchgefiuihrten Wirtschaftlichkeitsuntersuchung der Kfz-
Umschlag einen sehr groRBen Anteil am Gesamtumschlag darstellt, wird die Standortwahl
dadurch stark gepragt.

» Schaffung zusétzlicher Kapazitaten fir den Gulterumschlag, insbesondere fir den Um-
schlag von Kfz

= Erfordernis ausreichender Stellflachen fur Kfz und sonstiger Guter auf dem Terminalgelan-
de bzw. direkt dahinter

= Abfertigung des Bemessungsschiffes muss maoglich sein (Tiefgang bis 10,7 m / Breite bis
36,5 m / Lange bis 265 m)

= Anbindung zum Produktionsstandort
= Gute landseitige Anbindung an das Schienennetz fiir den Transport von Kfz

= Gute wasserseitige Erreichbarkeit mit Minimierung der Fahrzeit von und zur Nordsee, da
fur tiefgehende Schiffe eine tideabhangige Fahrt erforderlich ist

»= Minimierung Eingriffe in das FFH-Gebiet (Flachenversiegelung, Umwandlung Wasser- in
Landflache, Beeinflussung wahrend der Bauphase und wahrend des Terminalbetriebs)

= Minimierung Bau- und Unterhaltungskosten

= Variabel nutzbare Kaje durch grof3e Liegeplatzlange (im Verbund mit Nachbarkajen)
= Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit des Emder Hafens

= Starkung des Regionalzentrums Emden als Vorranggebiet Seehafen

Bei der Planung zum Grof3schiffsliegeplatz wurden im Vorfeld verschiedene Vorhaben- und
Standortalternativen Uberprift. Ziel hierbei ist es, die Planungen in einem frilhen Planungssta-
dium zu optimieren und nicht geeignete oder weniger geeignete Alternativen bereits im Vorfeld
auszuscheiden. Nachfolgend werden die gepruften Alternativen beschrieben und die Ergebnis-
se der Prufung dargestellt.

Die Verpflichtung zur Prifung von Alternativen ergibt sich insbesondere aus dem planerischen
Abwagungsgebot. Nach 86 Abs.3 Nr. 5 UVPG miussen die entscheidungserheblichen Unterla-
gen lber die Umweltauswirkungen des Vorhabens eine Ubersicht iiber die wichtigsten, vom
Trager des Vorhabens gepriften anderweitigen Losungsmoglichkeiten und Angabe der wesent-
lichen Auswahlgriinde im Hinblick auf die Umweltauswirkungen des Vorhabens enthalten.

Eine Alternative im Rechtssinne liegt dann vor, wenn das vom Trager des Vorhabens verfolgte
Planungsziel mit den vorgeschlagenen Planungsvarianten gleichermal3en oder besser erreicht
werden kann als mit der Antragsvariante. Insoweit hat der Vorhabentréager vorab gepriift, ob Al-
ternativen in Betracht kommen, die die vorgenannten Ziele gleich oder besser erfillen kénnen.

Die Alternativen werden ferner im Rahmen der FFH-Vertraglichkeitspriifung noch einmal vertie-
fend Uberprift, weil nicht mit dem erforderlichen Grad an Gewissheit ausgeschlossen werden
kann, dass das Vorhaben ,GrofRschiffsliegeplatz zu erheblichen Beeintrachtigungen von Erhal-
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3.1.2

3.1.3

tungszielen gem. 834 BNatSchG in Gebieten von gemeinschaftlicher Bedeutung (FFH-Gebiet)
oder Europaischen Vogelschutzgebieten fiihren kann.

Die Minimierung von Eingriffen in FFH-Gebiete ist dabei schon Kriterium zur Eingrenzung der
Standortalternativen im Rahmen der hier dargestellten Standortwahl.

Nullvariante

In der Nullvariante (Variante 0) wird der geplante GroR3schiffsliegeplatz in Emden nicht umge-
setzt.

Ausgangspunkt ist die in den vergangenen Jahren vorhandene stetige Steigerung des Um-
schlagvolumens im Emder Hafen verbunden mit einer zeitweilig vollkommenen Auslastung der
Liegekapazitaten fur groRe Massen- und Stiuckgutfrachter. Daher wéare eine direkte Folge fir
den Emder Hafen, dass die zukiinftigen Steigerungen im Glterumschlag, hier insbesondere die
Steigerung fur den PKW-Umschlag, von anderen Héfen getragen wird. Der wichtigste Konkur-
renzhafen fir die PKW-Verladung ist aufgrund seiner Lage und der infrastrukturellen Rahmen-
bedingen der Hafen von Zeebriigge. Weitere Hafen sind Bremerhaven (BLG-Terminal) und
Rotterdam. Bei einer anzunehmenden Weiterentwicklung der Carcarrier hin zu gréf3eren Einhei-
ten kénnte auf langere Sicht ein Teil des vorhandenen PKW-Umschlages zu den vorgenannten
Héafen abwandern, was zu Umsatzeinbuf3en im Emder Hafen fihren wirde. Investitionen in den
in Emden vorhandenen Produktionsstandort fir PKWs koénnten zurlickgefahren werden, da an-
dere Standorte attraktiver werden. Zusammenfassend wéren eine Abwanderung des erwarteten
und vorhandenen Umschlags und eine damit einhergehende existenzgefahrdende Schwachung
des Emder Hafens die Folge.

Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung des Hafenstandortes Emden (Sicherung und Starkung
des Hafenstandortes Emden, regionalwirtschaftliche Starkung des Mittelzentrums Emden,
Schaffung und Sicherung von Arbeitsplatzen) entspricht diese Variante nicht den definierten
Projektzielen. Ferner erweisen sich die Konflikte, die bei der Zulassung des zur Planfeststellung
gestellten Vorhabens geldst werden missen, nicht als uniiberwindbar. Daher besteht kein An-
lass, trotz der erkannten Bedarfslage von der Realisierung Abstand zu nehmen. Die Nullvarian-
te scheidet damit gegenliber anderen Varianten der Realisierung aus.

Standort im Binnenhafen (Variante 1)

Im Binnenhafen sind zurzeit keine Flachen verflgbar, auf denen ein Grof3schiffsliegeplatz er-
richtet werden kdnnte und die fir die Autoverladung ausreichende Stellflachen sowie die not-
wendige Hinterlandanbindung aufweisen. Insbesondere die Verknipfung mit den vorhandenen
Aufstellflachen fur PKWs auf der Westseite des Hafens ist nicht méglich.

Zudem stellt die GroRe Seeschleuse Emden potenziell einen Engpass dar, da die Schleu-
senabmessungen mit 40 m Breite, 260 m L&nge und einer Drempeltiefe von NHN -11,76 m
nicht fur das Bemessungsschiff (siehe Kap.3.3, Ladnge = 265 m) geeignet ist. Die Wassertiefe
ware bezogen auf den mittleren Wasserstand mit 11,90 m im sudlichen Binnenhafen noch aus-
reichend, jedoch sind hier keine ausreichenden Erweiterungsmdoglichkeiten vorhanden, die die
vorgenannten Kriterien fir den GSLP erfullen.

Im nordlichen Hafenbereich verringert sich die aktuell vorhandene Wassertiefe, so dass um-
fangreiche Baggerarbeiten erforderlich wéaren. Als Folge einer vergroRerten Wassertiefe wéaren
einige Kaimauerkonstruktionen nicht mehr ausreichend standsicher und miussten ertiichtigt
werden.

se"horn Seite 22 von 70

INGENIEURGESELLSCHAFT n



Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG 13.06.2017
Neubau eines GrofR3schiffsliegeplatzes — Liickenschluss an bestehenden Kaianlagen Revision 2
Antrag auf Planfeststellung, Unterlage 3: Erlauterungsbericht

3.14

3.1.5

Eine weitere Einschrankung ergébe sich bei tideabhangiger Fahrt durch die l1angere Fahrzeit bis
zum Einfahren in die Seeschleuse und die Zeit der Schleusung. Dariiber hinaus ist die Entfer-
nung vom Produktionsstandort (KFZ) zu grof3.

Da der Standort im Binnenhafen schon die Abfertigung des Bemessungsschiffes nicht zuliel3e,
entspricht diese Alternative nicht den Eingangskriterien fiir das Projekt und wird daher im Rah-
men der Alternativenbetrachtung ausgeschlossen.

35m
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Abbildung 7: Suchbereiche fir Alternativstandorte im Binnenhafen und im Auf3enhafen, Aus-
schnitt Seekarte, BSH

Bereich AuRenhafen, Westmole / Ostmole (Variante 2)

Im AuRRenhafen im Bereich der West- und der Ostmole sind durch bereits bestehende Kaimau-
ern oder andere baulichen Anlagen keine weiteren Flachen verfigbar. Die vorhandenen Termi-
nalflachen werden bereits fur die Autoverladung genutzt, so dass auch eine Verstarkung der
Kaimauer mit dann maoglicher tieferer Liegewanne zurzeit keine nennenswerten Kapazitatsstei-
gerungen erwarten lasst. Zwar kénnten dann auch Schiffe mit groRerem Tiefgang abgefertigt
werden, allerdings lasst sich Uber die gréReren Schiffe nicht die erforderliche Steigerung des
PKW-Umschlages erreichen.

Auch dieser Standort genugt den Projektzielen nicht, da die notwendige Kapazitatssteigerung
an diesem Standort nicht erreicht werden kann. Der Standort wird von der weiteren Betrachtung
ausgeschlossen.

Standort zwischen Emspier und Emskai (Variante 3)

Die vorgesehene Flache fur den neuen GrofR3schiffsliegeplatz erfillt die dkologischen, logisti-
schen und wirtschaftlichen Kriterien sehr gut. Die Flacheninanspruchnahme ist minimiert, da be-
reits ein Grof3teil der Flache im AuRenhafen aktiv genutzt wird. Folgende Vorteile ergeben sich
fur den ausgewahlten Standort:
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3.1.6

= Flacheninanspruchnahmen fiir Terminalflache, Liegewanne und Zufahrtsbereich sind mi-
nimiert. Insbesondere der Zufahrtsbereich sowie die Flache fir die zukinftige Liegewanne
sind bereits in Nutzung durch die Liegeplatze Emspier und Emskai und werden regelmafig
unterhalten.

= Minimierung Eingriff in das FFH-Gebiet, da ein Grof3teil der Flache bereits aktiv fir den Ha-
fenumschlag genutzt wird (Leinenstege Emspier und Emskai, Einspulpunkt, Unterhal-
tungsbaggerungen). Entfall der Béschungen im Vergleich zu anderen Varianten.

» Variable und dadurch optimierte Nutzung durch Schiffe unterschiedlicher Lange an der
durchgehenden Kajenkante aus den Liegeplatzen Emspier + geplanter GSLP + Emskai

= Baulicher Aufwand minimiert:
- keine zusétzlichen Deichscharte / Deichquerungen im Endzustand erforderlich
- beim Lickenschluss sind keine Fligelwande erforderlich
- Minimierung des einzuspilenden Sandvolumens

= Stromungstechnisch ginstig, da Liickenschluss

Der Standort zwischen Emspier und Emskai genigt vollstdndig den definierten Projektzielen.
Daruber hinaus minimiert er durch seine Lage zwischen zwei vorhandenen Kaianlagen die na-
turschutzfachlich zu bewertenden Eingriffe. Der Standort muss als offensichtlich geeignet im
Sinne der Projektziele als Planungsvariante bewertet werden. Unter den bisher betrachteten
Varianten gilt der Standort zwischen Emspier und Emskai als eindeutiger Vorzugsstandort.

Standort westlich der Emspier / westlich Dalbenliegeplatz (Variante 4)

Im Rahmen friherer Untersuchungen zur Erweiterung des Emder Hafens (Hafenentwicklungs-
konzept von 2009) wurden mogliche Standorte fur die Terminals ,Emspier 11l sowie ,Emspier
IV identifiziert, die sich westlich der Emspier befinden.

\\\

Abbildung 8: Alternativstandorte gemaf3 Hafenentwicklungskonzept 2009, Emspier Il + IV

Da am westlichen Ende der Emspier der Dalbenliegeplatz errichtet wurde, misste eine weiter
westlich angeordnete Terminalflache in einem gewissen Abstand angeordnet werden, um ein
sicheres Mandvrieren der Schiffe zu ermdglichen. Daher wéare der mit ,Emspier IlI“ bezeichnete
Standort die nachstmdgliche Alternative, um die Entfernung zur vorhandenen Infrastruktur des
Emder Hafens zu minimieren (Bahnanbindung, Aufstellflachen, Hafengebiet mit Absicherung
gemal ISPS-Code etc.). Gegentber der gewahlten Vorzugsvariante ergeben sich jedoch fol-
gende Nachteile:
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» Flacheninanspruchnahme fur Terminalflache, Liegewanne und Zufahrtsbereich gréRer.
Insbesondere der Zufahrtsbereich sowie die Flache fir die zukinftige Liegewanne sind
zurzeit nicht gebaggert.

= gréBerer Eingriff in das FFH-Gebiet

= Da es sich um eine Einzelanlage handelt, ist die Belegung nur durch jeweils 1 Schiff mog-
lich, so dass die Flexibilitdt eingeschrankt ist. Bei gleichzeitiger Belegung durch 2 Schiffe
kénnten diese maximal Abmessungen von rund 100 m aufweisen.

= Baulicher Aufwand:
- 1 zusatzliches Deichschart im Endzustand erforderlich
- Flugelwénde erforderlich
- einzusplilendes Sandvolumen bei Ausbildung einer seitlichen Béschung etwas hoher

= Stromungstechnisch etwas ungunstiger, da kein Lickenschluss, sondern separate Anlage

Vorteile der Standort-Variante ,Emspier llI“ sind:
= keine Beeinflussung des Terminalbetriebs auf Emskai und Emspier wahrend der Bauphase

= nautische Manéver (insbesondere das Drehen des Schiffes) einfacher, da keine benach-
barten Liegeplatze vorhanden sind bzw. die Abstande ausreichend grof3 sind

Auch dieser Standort ist unter technischen Gesichtspunkten als realisierbar zu bewerten. Die
Nachteile gegeniiber dem Standort zwischen Emspier und Emskai, insbesondere die geringere
Flexibilitat in der betrieblichen Abwicklung und der héhere bauliche Aufwand fiihren jedoch un-
ter Abwagung der baulichen und betrieblichen Kriterien zu einer deutlichen Abwertung dieses
Standortes. Mit hohem Gewicht fiir die Genehmigungsféahigkeit des Standortes ist die starkere
Beeintrachtigung des FFH Gebietes einzuordnen. Diese Bewertung wird hochmals im Rahmen
der FFH Vertraglichkeitsprifung aufgenommen.

Insgesamt kommt der Vorhabentrager zu dem Ergebnis, dass unter Abwéagung der Projektziele
und -kriterien dem Standort zwischen Emskai und Emspier der eindeutige Vorzug einzurdumen
ist. Die konsequente Umsetzung dieser Bewertung fuhrt auch dazu, dass sich weitere Standorte
in westlicher Richtung im Vergleich zum Standort zwischen Emspier und Emskai fur die weitere
Betrachtung ausschlieen, da mit zunehmender Entfernung die potentielle Beeintrachtigung
des FFH Gebietes zunimmt. Weitere Standorte als mdgliche Planungsalternativen zu entwi-
ckeln, wirde damit nicht dazu fiihren kénnen, dass sich weitere Standorte im Sinne der Alterna-
tivenbetrachtung als gleich oder besser zu bewerten aufdrangen kénnten. Der Standort zwi-
schen Emspier und Emskai wird demzufolge als Vorzugsvariante identifiziert.

3.1.7 Zusammenfassung Alternativprifung, Festlegung auf die Vorzugsvariante

Die vorgenannten Kriterien wurden fiir alle Standortvarianten sowie fiir die Nullvariante bewertet
und in einer Vergleichsmatrix zusammengefasst. Folgende Wertung wird benutzt:

0 Punkte schlechter als Durchschnitt, Kriterien werden nicht erfillt
1 Punkt Durchschnitt, Kriterien werden erfillt
2 Punkte besser als Durchschnitt, Kriterien werden sehr gut erfullt
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3.2

Tabelle 2: Wertungsmatrix Standortalternativen

o : . 2 - AuRenhafen | S~ 2VISCheN | 4 \yestl. der
Kriterium 0 - Nullvariante [1 - Binnenhafen Emspier und .
Ost/Westmole . Emspier
Emskai

1 K:.:?paznaten far 0 1 1 2 2
Giterumschlag

2 St.fallﬂachen in direkter 0 0 1 2 2
Néhe

3 Abfertigung _ 0 0 1 2 2
Bemessungsschiff
Anbindung an

4 Produktionsstandort 0 0 ! 2 !

g |Anbindung 0 1 1 2 1
Schienennetz
Minimierung der

6 Fahrzeit (Schiff) 0 0 1 1 2
Minimierung Eingriff in

! das FFH-Gebiet 2 2 2 ! 0

8 Minimierung Bau- und 2 1 1 2 1
Unterhaltungskosten

9 [Variabel nutzbare Kaje 0 1 1 2 1
X Punkte 4 6 10 16 12
Rangfolge 5 4 3 1 2

Die Nullvariante (0) und der Standort Binnenhafen (1) sind bereits ausgeschlossen und werden
in der Wertungsmatrix der Vollstandigkeit halber genannt.

Der Standort Nr. 3 zwischen den vorhandenen Liegeplatzen Emskai und Emspier erfillt in
Summe die Kriterien am besten. Damit wird die Vorzugsvariante als Lickenschluss zwischen
Emspier und Emskai empfohlen und im Rahmen dieser Planfeststellung beantragt.

Standortwahl Einspulpunkt

Zur Gewahrleistung der ununterbrochenen Verfligbarkeit eines Einspulpunktes zur Beschickung
der Spilflachen auf dem Wybelsumer Polder ist vor dem Rickbau des vorhandenen (und jetzt
im Plangebiet liegenden) Einspulpunktes ein neuer Einspulpunkt herzustellen. Der Riickbau des
vorhandenen Einspulpunktes muss wiederum vor Beginn der BaumalRnahmen zur Herstellung
des Grolschiffsliegeplatzes stattfinden.

Fur den neuen Einspulpunkt ist zunéachst ein geeigneter Standort zu bestimmen. Daflir wurden
die in der Zeichnung 15057-GP-200 dargestellten 6 Varianten untersucht, die alle am rechten
Ufer der Ems angeordnet sind. Aufgrund des in H6he der Begrenzung der Spulfelder 5 und 6
beginnenden und nach unterstrom verlaufenden Leitwerks in der Ems kommt nur ein Standort
oberhalb dieses Leitwerks infrage.

Die Standortvarianten 1 bis 5 liegen stromabwarts der bestehenden Hafenanlagen und sind als
Dalbenliegeplatze vorgesehen. Sie unterscheiden sich im Wesentlichen in ihren Abstanden von
den vorhandenen Hafenanlagen sowie zum Ufer und zur Fahrrinnenbegrenzung. Die Variante 6
wird in bestehende bzw. neu zu errichtende Liegeplatze integriert.

Die Varianten werden anhand naturschutzfachlicher, technischer und nautischer Kriterien be-
wertet.
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Variante 1:

Die Anlegedalben sind bei der Variante 1 ca. 200 m stromabwaérts und in der Flucht des neuen
Dalbenliegeplatzes an der Emspier angeordnet. Damit betragt der Abstand der AuRenkante des
angesetzten Baggerbemessungsschiffs (Lange = 100 m, Breite =22 m und Tiefgang = 7,6 m)
zur Fahrrinnenbegrenzung 135 m und der Abstand der Dalben zum Deichfuf3 rund 50 m.

Der Standort dieser Variante liegt im FFH-Gebiet 2507-331 ,Unterems und AuBenems® und in
der Néhe des Vogelschutzgebietes 2609-401 ,Emsmarsch von Leer bis Emden®; die Auswir-
kungen auf diese Natura-2000-Gebiete sind im Hinblick auf die Flacheninanspruchnahme sehr
grol3 und entsprechend umfangreich zu untersuchen und zu bewerten.

Die fur die Liegewanne (inkl. Bdschungen) und die Zufahrt durch Baggerungen beanspruchte
Flache betragt rd. 67.000 m?. Aufgrund der ufernahen Lage des Einspiilpunktes miissen mit der
Erstbaggerung etwa 190.000 m? (feste Masse) entnommen werden. Auch die Unterhaltung der
Solltiefe von SKN -8,12 m wird bei dieser Variante entsprechend aufwendig.

Positiv zu bewerten ist, dass der gewahlte Standort direkt an vorhandene Liegeplatze an-
schliet und somit im Bereich bereits bestehender und zukiinftiger Hafennutzung liegt. Es ist
geplant, langfristig zwei weitere Liegeplatze — Emspier Ill und Emspier IV! genannt — unterhalb
des neuen Dalbenliegeplatzes zu errichten. Der Standort dieser Variante liegt im Bereich der
Emspier lll. Unter der Voraussetzung, dass Emspier Il realisiert und noch immer auf den Wy-
belsumer Polder gespult werden soll, muss der Einspllpunkt erneut verlegt werden. Letzteres
wirde auch erneut zu Planungs-, Genehmigungs- und Baukosten flhren und zu einer zeitlich
verzogerten weiteren Flacheninanspruchnahme. Diese Konsequenzen sind wiederum negativ
zu bewerten. Bei Einstellung des Spulbetriebs auf den Wybelsumer Polder ergibt sich jedoch
eine Eingriffsminimierung, da der fur die Emspier Il zu baggernde Bereich zum Teil bereits fur
den Einspulpunkt auf Tiefe gebracht wurde. Andere Flachen missten fir die Herstellung der
Terminalflache aber wieder aufgefillt werden.

V4 £y

5
. 4
Variante 6 / o
Insgesamt 3 Anschlusspunkie, |, ",.-
\1\\ .' y

(1) Dalbenliegeplatz,
P gep

y 2 )+((3 ) Grolischiffsliegeplatz, f:
Jeior =AYy N
° Deictnche 89 _ . -, __)-. jﬁ@lﬁﬁ\% ;

_J 'v"_____’
(3 \orhandener 2
Einspiilpunkt

Vorhandener Einspllpunkt
Abstand zur Fahrrinne ca. 105m
Abstand zum Deich ca. 50m

Variante 1
Abstand zur Fahrrinne ca. 135m
Abstand zum Deich ca. 50m

Abbildung 9: Alternativstandorte Einspilpunkt, Varianten 1 und 6 sowie vorhandener Einspil-
punkt zwischen Emspier und Emskai

! Bezeichnung gemaR Hafenentwicklungskonzept 2009
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Variante 2:

Der Standort des Einspullpunktes in Variante 2 liegt rd. 1.050 m stromabwaérts des neuen
Dalbenliegeplatzes und damit zwischen den langfristig geplanten Liegeplatzen Emspier IIl und
Emspier IV. Sofern die Lage dieser geplanten Liegeplatze beibehalten wird, kann er in dem Be-
reich der zuklinftig intensiven Hafennutzung des Emsufers bestehen bleiben. Der Abstand die-
ses Standorts zur Fahrrinnenbegrenzung betragt rd. 150 m, zum Deichful3 rund 60 m.

Auch diese Variante liegt im FFH-Gebiet 2507-331 ,Unterems und Auf3enems* und in der Nahe
des Vogelschutzgebietes 2609-401 ,Emsmarsch von Leer bis Emden®; die Auswirkungen auf
diese Natura-2000-Gebiete liegen mit einer Flacheninanspruchnahme fiur erforderliche Bagge-
rungen von rd. 87.000 m? (inkl. Boschungen) und einem erforderlichen Baggervolumen von
240.000 m® zur Herstellung der Solltiefe in der Zufahrt und der Liegewanne hoher als bei Vari-
ante 1 und sind wiederum entsprechend umfangreich zu untersuchen und zu bewerten. Zur Er-
haltung der Solltiefe von SKN -8,12 m sind Unterhaltungsbaggerungen erforderlich.

Aus nautischer Sicht fuhrt diese Variante zu Zeitverlusten fir die frihere Abbremsung von
Schiffen auf der Fahrt zum Emder Hafen oder der entsprechend spateren Fahrtaufnahme vom
Hafen Emden kommend. Eine Radarabschattung der Station Wybelsum durch das an den
Dalben liegende Baggerschiff besteht nicht.

| -
—
e
L °
1]
Feld 2 Feld 1 e
Wybelsumer Polder
4OF Log .
el&cqglamer —

= Variante 2 @
Radar- | Variante 3 Abstand zur Fahrrinne £8. 150m

Radar- Variante 4 . abschatlung| Abstand zur Fahrrinne ca. 120m Abstand zum Deich ea. 60m
Variante 5 absehaltung | Anstand zur Farm‘é;n‘:a ca. 120m Abstand zum Daich ca. 110m
Abstand zur Fahrrinne ca. 120m Abstand zum Deich ca. 135m
Abstand zum Deich ca. 155m

Abbildung 10: Alternativstandorte Einspilpunkt, Varianten 2 bis 5
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Variante 3:

Dieser Standort etwa 1.500 m unterhalb des neuen Dalbenliegeplatzes liegt im Bereich der Zu-
fahrt der geplanten Emspier V. Das bedeutet, dass bei deren Realisierung und Aufrechterhal-
tung des Spiilbetriebs auf den Wybelsumer Polder der Einspulpunkt erneut verlegt werden
misste. Wird Emspier IV jedoch erst nach Stilllegung der Spilfelder gebaut, ergibt sich bei
Wahl dieser Standortvariante eine Eingriffsminimierung beim Bau der Emspier IV.

Variante 3 liegt ebenfalls im FFH-Gebiet 2507-331 ,Unterems und AuRenems” und in der Nahe
des Vogelschutzgebietes 2609-401 ,Emsmarsch von Leer bis Emden®. Der gewahlte Abstand
zwischen Schiff und Fahrrinnenbegrenzung betragt 120 m, der Abstand zwischen Dalben und
Deichfufd rund 110 m. Durch die im Vergleich zu den Varianten 1 und 2 gewahlte ndhere Lage
zur Fahrrinne ist der Eingriff mit einer zu baggernden Fléche von rund 70.000 m? und einem er-
forderlichen Erstbaggervolumen von 145.000 m® kleiner. Aufgrund der Lage dieses Standorts
am 0stlichen Ende der Spulfelder ergibt sich insbesondere im Vergleich zur Variante 1 eine kir-
zere Spulleitung und somit ein hydraulischer Vorteil beim Einspilen in die Polderflache.

Im Vergleich zu Variante 2 ergeben sich aus nautischer Sicht noch groRRerer Zeitverluste fir die
frihere Abbremsung von Schiffen auf der Fahrt zum Emder Hafen oder der entsprechend spéa-
teren Fahrtaufnahme vom Hafen Emden kommend. Dartber hinaus kann es bei Belegung des
Einspulpunktes zu einer Radarabschattung fir die durchgehende Schifffahrt kommen. Diese
Einschrankung ist jedoch fir Variante 3 akzeptierbar, da dieser Abschnitt der Ems vergleichs-
weise gut von der Radarstation Emden tiberwacht werden kann.

Gemal PIANC-Empfehlung [PIANC Report No. 121, 2014] sollte auf der sicheren Seite liegend
ein Abstand zwischen vorbeifahrenden und liegenden Schiffen von rund der 4fachen Schiffs-
breite gewahlt werden. Fir den durchschnittlichen Schiffsmix sind die gewahlten 120 m Abstand
fur die meisten Vorbeifahrten ausreichend. Demzufolge wird fir das am Einspulpunkt liegende
Schiff die Belastung durch die von den vorbeifahrenden Schiffen erzeugten Wellen moderat
sein.

Variante 4:

Der Standort des Einspulpunktes liegt in dieser Variante 2.300 m stromabwaérts des neuen
Dalbenliegeplatzes und wie bei Variante 3 in einem Abstand von 120 m zur Fahrrinnenbegren-
zung (empfohlener Mindestabstand gemaf PIANC, 2014, s.0.). Der Abstand zum Deich ist je-
doch gréRer und betragt 135 m.

Die Flacheninanspruchnahme fiir Baggerungen der Zufahrt und Liegewanne betragt wie bei Va-
riante 3 rd. 70.000 m?, das Volumen der erforderlichen Erstbaggerung ist etwas geringer und
betragt rund 138.000 m3. Auch diese Variante liegt im FFH-Gebiet 2507-331 ,Unterems und
AuRenems” und in der Nahe des Vogelschutzgebietes 2609-401 ,Emsmarsch von Leer bis Em-

den®.

Die Lage des Einspulpunktes zwischen den von NPorts und dem WSA Emden genutzten Spul-
feldern reduziert die Lange der Spulrohrleitung wie bei der Variante 3 und ist somit positiv zu
bewerten (Minimierung der hydraulischen Verluste).

Aus nautischer Sicht fuhrt diese Variante zu noch gréReren Zeitverlusten fiur die frihere Ab-
bremsung von Schiffen auf der Fahrt zum Emder Hafen oder der entsprechend spateren Fahrt-
aufnahme vom Hafen Emden kommend. Auch hier kann es bei Belegung des Einspilpunktes
zur Radarabschattung fur die durchgehende Schifffahrt kommen, die grof3er ist als bei Variante
3. AuBBerdem kann die Sichtbarkeit der Richtfeuerlinie Logum beim Mandévrieren der Bagger-
schiffe am Anlegepunkt beeintrachtigt werden, wodurch es zur Einschréankung der Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs kommen kann.
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Variante 5:

In dieser Standortvariante wurde der Einspulpunkt mit einer Entfernung von 2.850 m vom neuen
Dalbenliegeplatz noch weiter nach unterstrom verlegt. Der Abstand zwischen der AuRenkante
des Bemessungsschiffs und der Fahrrinnenbegrenzung betragt ebenfalls 120 m, der des Ein-
spulpunktes zum Deich rd. 155 m. Auch dieser Standort liegt im FFH-Gebiet 2507-331 ,Un-
terems und AuRenems® und in der Nahe des Vogelschutzgebietes 2609-401 ,Emsmarsch von
Leer bis Emden*.

Ein Vorteil dieser Variante besteht darin, dass wie bei den Varianten 3 und 4 die hydraulischen
Verluste in der Rohrleitung beim Transport des Baggergutes zu den Spilfeldern geringer sind
als bei den Varianten 1 und 2. Demgegenuber steht eine langere Schwimmleitung.

Aus nautischer Sicht fuhrt diese Variante zu den gréRRten Zeitverlusten im Hinblick auf die erfor-
derliche frihe Abbremsung von Schiffen auf der Fahrt zum Emder Hafen oder die entsprechend
spateren Fahrtaufnahmen vom Hafen Emden kommend. Wie bei Variante 4 ergibt sich eine
Radarabschattung fiir die Radarstation Wybelsum. Zudem werden die Richtfeuerstrecke Logum
sowie das Quermarkenfeuer Wybelsum in ihrer Sichtbarkeit eingeschréankt, so dass es auch bei
dieser Variante zur Einschrankung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs kommen kann.

Variante 6:

In der Variante 6 werden bereits bestehende Liegeplatze bzw. der neu zu bauende GSLP zum
Anlegen und Entladen des Baggerschiffes genutzt. Zur Erzielung der gro3tmdoglichen Verfiig-
barkeit eines Liegeplatzes an den i. d. R. Carcarriern vorbehaltenen Anlagen sind fir das Bag-
gerschiff 3 Anschlusspunkte vorgesehen (s. Abbildung 11):

= an den unterstromigen Dalben des neu errichteten Dalbenliegeplatzes

= am westlichen Ende des GSLP

= am Ostlichen Ende des GSLP
Mit Schaffung dieser 3 Anschlusspunkte soll eine Verflgbarkeit der Einspilmdglichkeit auf den

Wybelsumer Polder von 95 % erreicht werden. Im Betrieb erfolgt die Auswahl des Anschluss-
punktes in Abhangigkeit von der Belegung der vorhandenen Liegeplatze.
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Abbildung 11: Variante 6 fur neuen Einspllpunkt mit Anschlusspunkt Nr. 1 am Dalbenliege-
platz
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Am Anschlusspunkt 1 Gbergibt das Baggerschiff das Spilgut in eine Schwimmleitung, die an
der Oberkante der Uferb6schung mit einer Gber den Deich filhrenden Leitung verbunden ist.
Letztere wird an die vorhandene binnenseits des Deiches verlaufende Spulrohrleitung ange-
schlossen.

Fur die Verbindung der Anschlusspunkte 2 und 3 mit der zu den Poldern fihrenden Bestands-
spulrohrleitung wird jeweils am westlichen und dstlichen Ende des GSLP eine Spulrohrleitung
unterflur in einem abgedeckten Stahlbetonkanal zu einer ebenfalls neu am binnenseitigen Bo-
schungsfuld des Deiches zu verlegenden Spulrohrleitung gefiihrt.
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Abbildung 12: Variante 6 fur neuen Einspulpunkt mit Anschlusspunkten Nr. 2+3

Die fur den Einspulvorgang auf den Wybelsumer Polder nicht erforderlichen Leitungsabschnitte
werden durch Schieber verschlossen.

Wie auch die vorhandenen Liegeplatze an der Ems, der geplante GSLP sowie die Einspilpunk-
te der Varianten 1 bis 5 liegen die vorgesehenen Anschlusspunkte der Variante 6 im FFH-
Gebiet 2507-331 ,Unterems und AulRenems” und in der Nahe des Vogelschutzgebietes 2609-
401 ,Emsmarsch von Leer bis Emden®. GroRRe Vorteile dieser Variante bestehen aber darin,
dass fir keinen der vorgesehenen 3 Anschlusspunkte neue, d.h. bislang nicht durch den Ha-
fenbetrieb genutzte Flachen in Anspruch genommen werden und dass die Solltiefe fur die je-
weilige Zufahrt des Baggerschiffes zu den Anschlusspunkten bereits besteht. Es werden somit
keine Erstbaggerung und keine zusétzlichen Unterhaltungsbaggerungen fur die Schaffung einer
Einspllmdglichkeit von Baggergut auf den Wybelsumer Polder erforderlich. Abgesehen von
dem damit verbundenen Kostenvorteil dieser Variante ist aber inshesondere der damit verbun-
dene okologische Vorteil herauszustellen.

Auch aus nautischer Sicht bietet diese Variante groRe Vorteile. Zum einen ist keine Verlange-
rung der Langsamfahrstrecke entlang der Liegeplatze am Emsufer erforderlich und zum ande-
ren bedingen die 3 Anschlusspunkte keine fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs rele-
vante Radarabschattung der Station Wybelsum.

Dariliber hinaus entfallen im Vergleich zu den Varianten 1 bis 5 die Errichtung von 4 Anlege-
dalben und der Rickbau der vorhandenen Spulrohrleitung, so dass nicht nur der Einfluss der
Baumalinahme auf die Schutzgtter, sondern auch die Gesamtherstellungskosten geringer sind.
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Zusammenfassung der Vor- und Nachteile:

Abgesehen von der Lange der vom Einspulpunkt zum Ufer fihrenden Schwimmleitung ist die
Konstruktion des Einsplilpunktes sowie der Deich- und Stralenquerung in den Varianten 1 bis 5
gleich. In der Variante 6 ist kein neuer Dalbenliegeplatz zu errichten, da das Baggerschiff an
vorhandenen Liegeplatzen festmachen kann. Es sind allerdings Leitungen langs des Deiches
und fur die Kreuzung von Terminalflachen und Verkehrswegen Leitungen in Stahlbetonkanélen
mit Abdeckungen zu verlegen.

Alle Varianten liegen im FFH-Gebiet 2507-331 ,Unterems und AuRenems” und in der Nahe des
Vogelschutzgebietes 2609-401 ,Emsmarsch von Leer bis Emden®. Daher sind fir die Varianten
1 bis 5 umfangreiche naturschutzfachliche Untersuchungen durchzufiihren. Fiur die Variante 6
sind diese Untersuchungen im Rahmen der Planungen fir die vorhandenen Liegeplatze bzw.
den GSLP abgedeckt. Da bei Variante 6 kein Eingriff in die Gewassersohle erforderlich ist, ist
diese Variante im Hinblick auf die 6kologischen Eingriffe am glinstigsten zu bewerten.

Auch beziglich der Bindelung des Hafenbetriebs schneidet die Variante 6 am positivsten ab,
da alle Anschlusspunkte zur Ubergabe des Baggerguts innerhalb bereits bestehender Liege-
platze angeordnet werden.

Sehr positiv zu bewerten ist flr Variante 6 auch, dass die vorgesehenen 3 Anschlusspunkte auf
NPorts eigenen Flachen liegen. Dies ist bei den Varianten 1 bis 5 nicht der Fall. Mit deren Rea-
lisierung ware die Inanspruchnahme von WSV eigenen Flachen verbunden.

Je naher die Varianten an der Fahrrinne liegen, desto gréRer ist die Sog- und Wellenschlagbe-
einflussung des festgemachten Baggerschiffs durch die vorbeifahrende Schifffahrt, so dass die
Varianten 1 und 2 in dieser Hinsicht giinstig zu bewerten sind. Die Variante 6 liegt innerhalb der
bereits bestehenden Langsamfahrstrecke und ist diesbeziiglich am besten zu bewerten. Ihr -
verglichen mit allen anderen Varianten - geringerer Abstand zur Fahrrinne wird als unproblema-
tisch angesehen, da dieser Abstand mit dem des vorhandenen und mit Realisierung des GSLP
zuriickzubauenden Einspulpunktes vergleichbar und dieser akzeptiert ist.

An verschiedenen Standorten liegen eine geringe bis ggf. nicht tolerierbare Radarabschattung
und / oder eine Einschrankung der Sichtbarkeit der Richtfeuerlinie Logum und des Quermarken-
feuers Wybelsum vor. Dies kann eine Gefahrdung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
darstellen. Fir die Variante 6 besteht diese Problematik nicht.

Fazit:

Auf der Basis der oben beschriebenen Vor- und Nachteile wird die Variante 6 als Ersatz fiir den
zuriickzubauenden Einspulpunkt gewahlt. Alle anderen Varianten weisen Nachteile auf — ent-
weder in Bezug auf 6kologische und / oder nautische Belange. Aus dem bei dieser Variante
kompletten Entfall von BaggermalRnahmen ergeben sich aulRer den naturschutzfachlichen auch
wirtschaftliche Vorteile.
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3.3

3.4

Bemessungsschiff

Durch die potentiellen Nutzer des neuen GrofRschiffsliegeplatzes wurden Angaben zu Schiffen
gemacht, die zu Bemessungsschiffen zusammengefasst wurden und einen Grof3teil der zu er-
wartenden Anlaufe am GSLP abdecken (Car-Carrier). Weitere Anlaufe in nennenswertem Um-
fang werden durch Stuckgutschiffe erwartet, wobei die Bemessungsschiffe auch diese Stick-
gutschiffe abdecken. Méglich sind ebenfalls Kreuzfahrtschiffe z.B. aus der Produktion der Mey-
erwerft in Papenburg.

Tabelle 3: Bemessungsschiffe (ca.-Angaben)

Schiff Typschiff 1 Typschiff 2
Schiffsart RoRo RoRo
Beispielschiff Thermopylee Tansberg
Lénge Uber alles m 200 265
Lange zwischen den Loten m 190 250
Breite m 36,5 32,3
Entwurfstiefgang Tpesign m 10,6 9,5/10,7 *
Frontale Windflache bei Tpesign m?2 1.387 1.019
Seitliche Windflache bei Tpesign m?2 6.400 7.125
Wasserverdrangung t 47.272 56.043

* Die nautische Simulation, die sich im Hauptaspekt auf Wende- und Anlegemandver bezieht, erfolgte mit
einem Tiefgang von 9,5 m. Voll abgeladen hat die Tgnsberg einen Tiefgang von 11,0 m. Typschiff 2 wird
fur die Ausbildung der Liegewanne und der Berechnung der Kajenkonstruktion mit einem Tiefgang von
10,7 m angesetzt, der dem derzeitiger Zugangstiefgang der Ems entspricht.

Der Zugangstiefgang der Ems von derzeit 10,7 m beschreibt den maximal méglichen Tiefgang eines Schif-
fes bei tideabhéngiger Fahrt von und zum Emder Hafen. Hierfiir steht ein Zeitfenster von ,kurz vor“ bis
~kurz nach” Hochwasser zur Verfligung.

Ausbildung der Liegewanne

Tiefe der Liegewanne

Fir die Dimensionierung der Liegewanne wird der niedrigste Wasserstand mit SKN +0,00 m =
NHN -2,38 m bertcksichtigt.

Tabelle 4: Ermittlung Tiefe der Liegewanne

SKN NHN
Bezugshohe Wasserspiegel m 0 -2,38
Entwurfstiefgang Schiff m 10,7 10,7
Kielfreiheit m 11 1,1
Beantragte Solltiefe SKN / NHN -11,8 -14,18
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Hoéhe der Unterhaltungsbaggerzone m 0,5 0,5
Mindest-Baggertoleranz m 0,4 0,4
Entwurfstiefe SKN / NHN -12,7 -15,08
Kolkzuschlag m 1,1 1,1
Konstruktive Reserve m 1,0 1,0
Bemessungstiefe SKN / NHN -14,8 -17,18

Fur die Kielfreiheit werden gemaf EAU E36 10% des Tiefgangs empfohlen sowie als Mindest-
mafll 0,5m gefordert.

Die Hohe der Unterhaltungsbaggerzone und die Mindest-Baggertoleranz werden gemaf Tabel-
le E36-1 fur eine Wassertiefe unter dem niedrigsten Wasserstand von ca. 12 m angesetzt.

Fir die Bemessung ist ein Kolkzuschlag zu bertcksichtigen, der gemaR EAU E83 unter Be-
ricksichtigung ortlicher Erfahrungen bestimmt werden sollte. Es wird ein Kolkzuschlag von
1,1 m gewahlt. Zusammen mit der Hohe der Unterhaltungsbaggerzone und der Mindest-
Baggertoleranz ergibt sich ein Maf3 von 2,0 m, welches auch in anderen norddeutschen Héafen
mit Hafensohlen in sandigen Schichten verwendet wird.

Weiterhin wird eine konstruktive Reserve von 1,0 m gewahlt, um bei einer geplanten Lebens-
dauer der Kaimauer von 80 Jahren auch zukiinftige, zurzeit noch nicht absehbare Entwicklun-
gen im Guterumschlag zu berticksichtigen.

Lange, Breite und Béschungsneigung

Die Abmessungen der Liegewanne werden in Anlehnung an die Empfehlungen im Port Desig-
ner’s Handbook: Recommendations and Guidelines, Carl A. Thoresen unter Berlicksichtigung
des Bemessungsschiffes sowie der drtlichen Randbedingungen ermittelt und ergeben sich zu:

bLiegewanne =50m

[Liegewanne =314 m

Die Erfahrungen im Emder Hafen zeigen, dass eine Boschung von 1 : 8 bei den vorhandenen
Bedingungen langfristig stabil ist, so dass diese Neigung auch flr die neue Liegewanne am
GrolR3schiffsliegeplatz angesetzt wird.

ca. +3.75m

ca. +3.75m \-J & |
& | - | — —

Liegewanne 50x314=15.700m?
NHN=-14, 18 SKN=-11,80m Baggerfliche 29.000m? T s i I
| Flachen vor der Ausbaulinie

18

Lm0, o M0e——

Abbildung 13: Ausbildung der Liegewanne (SE15057-GP-300_Ubersichtslageplan)
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3.5

3.6

3.7

Bemessungsanséatze Kaje

Lastannahmen

Die Belastung des Kajenbauwerkes wurde entsprechend der Anforderungen an den Terminal-
betrieb gewahlt und orientiert sich ebenfalls an den jeweiligen Regelwerken (EAU, PIANC).

» Flachenlast im Regelbereich Pk = 35 kN/m2

= Tandem-Doppelachse gemal Eurocode 1

= Sonderlasten aus Reachstacker und Hafenmobilkran

= Pollerzug 1500 kN fur Poller an der Kaje und fir Sturmpoller
= Schutenhalter / Nischenpoller mit 200 kN

= Fenderdruck 1500 kN

Erddruck, Wassertuberdruck, Tragfahigkeit der Griindung

= Gemal Angabe Baugrundbericht ,Grof3schiffsliegeplatz in Emden, Los 2%, Prof. Dr.-Ing.
Victor Rizkallah + Partner, 31.07.2015

Sonstiges
= Rissweite Stahlbeton w, = 0,25 mm gemal EAU 2012 E72

= Korrosionsschutz der Spundwand mittels Beschichtung, auf3erdem Beriicksichtigung
einer Abrostung in Anlehnung an die Empfehlungen der EAU 2012

Trassierung und Hohenverlauf

Die Oberkante Kaje wurde analog zur Emspier auf NHN +3,75 m festgelegt. Der Ubergang zum
Emskai mit 25 cm Héhenunterschied wird mittels einer relativ kurzen Rampe von 12,5 m Lange
und 2% Gefalle tberbrickt.

Die auRRendeichs liegende Kaje ist damit nicht hochwassersicher, weshalb Kaje und angren-
zende Terminalflachen bei Hochwasserereignissen zu raumen sind.

Variantenvergleich Kajenkonstruktion

Fur die Kajenkonstruktion wurden verschiedene Varianten untersucht und anhand von techni-
schen und wirtschaftlichen Kriterien sowie anhand von Auswirkungen auf die Umwelt eine Vor-
zugsvariante ausgearbeitet. Neben den vorgenannten Planungsrandbedingungen waren dabei
auch nachfolgende, bauliche Randbedingungen zu beriicksichtigen:

= vorhandene Anschlusswand Ost der Emspier: diese ist je nach Variante in die neue Kajen-
konstruktion zu integrieren oder gegebenenfalls zuriick zu bauen.

» Entwasserung der Emspier am 6stlichen Ende, Auslass muss aufgenommen und nach
vorne zur Kaikante gefuhrt werden

= Loschwassersystem der Emspier, Entnahmestellen
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Anschlusshéhen Emskai und Emspier
vorhandene Fligelwand am Emskai

Unterschiede in der Kajenkonstruktion bzw. Anschluss an die Hauptspundwand:
Emskai: Spundwand vorne
Emspier: Spundwand ca. 8,5 m nach hinten versetzt

Vorhandener Einspulpunkt am Leinensteg Emskai

Laufender Terminalbetrieb (Warenumschlag, Nutzung der Poller, Verschmutzung durch
Baustelle, Sandflug, Fahrwege)

Gute Erreichbarkeit der Konstruktion fir Wartungs- und Unterhaltungsarbeiten

Fur die Wertung wird eine Vergleichsmatrix entwickelt, in der unter anderem nachfolgende Kri-
terien gewertet werden:

Technische Umsetzung (Konnen die erforderlichen Lasten abgetragen werden? Sicherhei-
ten? Minimierung Herstellungsrisiko, Einbindung der Fligelwande etc.)

Bauzeit

Eingriff in die Umwelt
Nachhaltigkeit, Kosten
Nautische Belange

3.7.1 Variantenbeschreibung

Variante 1 - Kajenkonstruktion analog Emspier

Die kombinierte Spundwand steht ca. 8,5 m hinter der Kajenkante. Die Stahlbetonplatte mit ei-
ner Breite von ca. 16 m wird wasserseitig von einer Pfahlreihe gestitzt und landseitig von einer
Stahlbeton-Rammpfahlreihe. Die Schragpfahle zur Rickverankerung greifen am Kopf der kom-
binierten Spundwand an. Landseitig ist eine Schleppplatte angeordnet.
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Abbildung 14: Variante 1 - Kajenkonstruktion analog Emspier, Hohenbezug NHN
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Technische Aspekte zur Variantenentscheidung

= Die kurze erddruckabschirmende Platte bietet nur eine geringe Entlastung der Spundwand,
so dass der Mehraufwand fiir die Stahlbetonplatte zzgl. Tiefgrindung vergleichsweise hoch
ist gegenliber den Einsparungen fiir Spundwand und Riickverankerung.

= Es ist eine Wellenkammer vorhanden, so dass auftreffende Wellen gedampft und nur in ge-
ringem Umfang reflektiert werden.

= Die Flache von der Kajenkante bis zur Spundwand bleibt nach Herstellung der Hafensolltiefe
als Wasserflache erhalten.

= Fir die Fenderplatte zur Fihrung der Schwimmfender ist eine vergleichsweise aufwendige
Konstruktion zur Aufnahme der horizontalen Beanspruchung erforderlich.

= Schlechte Erreichbarkeit der Hauptspundwand und der Unterseite Stahlbetonplatte

Variante 2 - Ruckverankerte Spundwand

Die kombinierte Spundwand steht kurz hinter der Kaikante und wird am Kopf von Schragpfahlen
gehalten. Ein Betonholm nimmt die Kajenausriistung auf.
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Abbildung 15: Variante 2 — Rickverankerte Spundwand, Héhenbezug NHN

Technische Aspekte zur Variantenentscheidung

= Vor allem durch die groRe Wassertiefe entsteht eine hohe Belastung auf die Konstruktion.
Bei weiterer Belastungssteigerung (z. B. hoherer Wasserdruck) werden bautechnische
Grenzen erreicht.

= Da auf eine erddruckabschirmende Platte verzichtet wird, sind die Grindungsbauteile hoch
ausgelastet.

= Durch die direkte Lage der Spundwand unter der Kajenkante ist keine Wellenkammer vor-
handen. Aufgrund der bevorzugten Ausbildung der kombinierten Spundwand als Rohrpfahl-
wand werden jedoch auftreffende Wellen bei der Reflexion an den Rohren gestreut, so dass
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eintreffende und reflektierte Welle ungleichmafig tUberlagert werden und dadurch die maxi-
male Wellenhéhe abnimmt.

Die vollstandige Flache vom Deichful? bis zur Kajenkante wird von Wasserflache zu Landfla-
che umgewandelt.

Die Fenderplatte kann die Horizontallasten in die Spundwand und von dort in den Erdkérper

weiter leiten, so dass der bauliche Aufwand fir die Fenderplatten geringer ausfallt als bei
Variante 1.

Variante 3 - Pierplatte

Es wird eine ca. 35 m breite Stahlbetonplatte auf sieben vertikalen Griindungsreihen abgesetzt.
Die unterhalb der Platte ausgebildete Boschung wird gegen Erosion gesichert und der verblei-
bende Hohensprung mit einer Spundwandschiirze, die die hinterste Griindungsreihe bildet, ver-
baut. Horizontallasten werden tber Schragpfahle abgetragen.
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Abbildung 16: Variante 3 — Pierplatte, Hohenbezug NHN

Technische Aspekte zur Variantenentscheidung

Die Spundwandschiirze hat zwar nur einen geringen Héhenunterschied zu Uberbriicken. Da
die Boschung vor der Schiirze jedoch aus Weichboden gebildet wird (Bereich flir passiven
Erdwiderstand), wéare voraussichtlich ebenfalls eine kombinierte Wand erforderlich.

Es ist eine Wellenkammer vorhanden, so dass auftreffende Wellen gedampft und nur in ge-
ringem Umfang reflektiert werden.

Die Flache von der Kajenkante bis zur Spundwand bleibt nach Herstellung der Hafensolltiefe
als Wasserflache erhalten. Die Hafensohle unterhalb der Pierplatte wird mit einem Deckwerk
gegen Erosion befestigt, welches aus 6kologischer Sicht (Hartsubstrat) besser durch Kleinst-
lebewesen besiedelt werden kann als eine unstrukturierte Sohle aus Sand / Klei oder
Schlick.

Fur die Fenderplatte zur Fihrung der Schwimmfender ist eine vergleichsweise aufwendige
Konstruktion zur Aufnahme der horizontalen Beanspruchung erforderlich.

Hoher Unterhaltungsaufwand durch viele Einzelbauteile (Korrosionsschutz)
Schlechte Erreichbarkeit der Pfahle und der Spundwand unter der Pierplatte
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13.06.2017

Revision 2

Variante 4 - Riickverankerte Spundwand mit tiefgegriindeter Abschirmplatte

Erganzend zur Variante 2 wird eine Abschirmplatte zur Reduzierung der Horizontallast und des
Biegemoments in der Wand mit vertikalen bzw. leicht geneigten Stahlbetonrammpféahlen tiefge-

grundet.
-_ ¥
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Abbildung 17: Variante 4 — Ruckverankerte Spundwand mit Abschirmplatte (siehe Plan
SE15057-GP-311_Schnitt 2-2) , Hohenbezug NHN

Technische Aspekte zur Variantenentscheidung

Sellhorn

= Durch die grolRere Abschirmplatte werden die Belastungen auf die Spundwand reduziert, so
dass Spundwand und Rickverankerung kleiner gewahlt werden kénnen als bei Variante 2.
Damit sto3en sowohl Spundwand als auch Anker nicht an bauliche Grenzen.

= Durch die direkte Lage der Spundwand unter der Kajenkante ist keine Wellenkammer vor-
handen. Aufgrund der bevorzugten Ausbildung der kombinierten Spundwand als Rohrpfahl-
wand werden jedoch auftreffende Wellen bei der Reflexion an den Rohren gestreut, so dass
eintreffende und reflektierte Welle ungleichméaRig Uberlagert werden und dadurch die maxi-
male Wellenhdéhe abnimmt (im Vergleich zur Totalreflexion).

= Die vollstandige Flache vom Deichful? bis zur Kajenkante wird von Wasserflache zu Landfl&-
che umgewandelt.

= Die Fenderplatte kann die Horizontallasten in die Spundwand und von dort in den Erdkdrper

weiter leiten, so dass der bauliche Aufwand fur die Fenderplatten geringer ausfallt als bei
Variante 1.
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3.7.2 Variantenbewertung

Technische und bauliche Bewertung

= Die Tragelemente (Spundwand + Ruckverankerung) bei Variante 2 sind aufgrund der feh-
lenden erddruckabschirmenden Platte sehr hoch ausgenutzt und befinden sich damit am
oberen Ende fur die Ublicherweise eingesetzte Bautechnik. Bei unglnstigeren Baugrund-
verhéltnissen oder héheren resultierenden Wasserdruckansétzen kénnte es sein, dass diese
Variante bautechnisch nicht mehr mit der tblichen Geratetechnik umgesetzt werden kann.
Eine Uberproportional mégliche Steigerung der Kosten oder allgemein des Herstellungsrisi-
kos kénnte die Folge sein.

= Aus Grinden des Korrosionsschutzes sind die Varianten 2 und 4 zu bevorzugen, da diese
die kleinste dem Wasser zugewandte (exponierte) Stahlflache aufweisen. Wird eine Erneue-
rung des Korrosionsschutzes erforderlich, so kann dieser wahrend Niedrigwasserphasen
von vorne direkt aufgebracht werden. Bei den Varianten 1 und 3 musste dieser unterhalb der
Kaiplatte appliziert werden.

= Bei Variante 1 wird die vorhandene Fliigelwand Ost der Emspier als tragendes Wandele-
ment in das neue Bauwerk integriert. Da der Zustand dieser Wand (Abrostung etc.) nicht ge-
nau bekannt ist, steigt hier prinzipiell das bauliche Risiko an.

Bewertung, sonstige Aspekte

= Der Bau einer Wellenkammer, wie sie nur die Varianten 1 und 3 bieten, reduziert prinzipiell
Wellenreflexionen und Wellenunruhe im Zufahrtsbereich. Dieses ist nach Aussage der
Fachplanung ,Nautik“ und nach Ricksprache mit den Lotsen vor Ort jedoch nicht notwendig.
Schiffe passieren den Liegeplatz nur langsam und erzeugen kaum Wellen. Ebenso gibt es
aufgrund der kaum vorhandenen Fetchlange aus Windrichtung Sid und Sidwest kaum
windinduzierte Wellen. Zwischen den diesbezlglich unterschiedlich ausgebildeten Kajen
Emspier und Emskai konnten vor Ort keine wesentlichen Unterschiede in der Wellenunruhe
beobachtet werden.

= Beim Anlegen von grof3en Schiffen an durchgehende, vorne liegende Spundwande (Variante
2 und 4) kann der sogenannte ,Kisseneffekt” auftreten. Das Wasserpolster zwischen Kaje
und Schiff muss unter dem Schiff hindurch sowie seitlich um das Schiff herum flieRen.
Dadurch wird einerseits die Anlegegeschwindigkeit heruntergesetzt (Sicherheitsaspekt flr
Fenderbemessung), andererseits aber der Zeitaufwand beim Anlegen erhéht (Schlepper
missen das Schiff gegen die Kajenkante driicken). GemaR Aussage der Fachplanung ,Nau-
tik und Ricksprache mit den Hafenlotsen gibt es jedoch keinen signifikanten Unterschied
zwischen den Liegeplatzen Emspier und Emskai. Daher beeinflusst dieser Effekt die Varian-
tenentscheidung nur nachrangig.

= Befindet sich die Spundwand dichter an der Kailinie (Variante 2 und 4) steigt die Strémungs-
geschwindigkeit vor der Kaje im Bereich der Liegewanne geringfiigig an gegeniber den Va-
rianten 1 und 3. Da sich die Strémungsgeschwindigkeit innerhalb der Liegewanne geman
den Untersuchungen in der Wasserbaulichen Systemanalyse bereits am Limit fir vermehrte
Sedimentationsprozesse befindet, ist eine geringe lokale Steigerung der Strdomungsge-
schwindigkeit wiinschenswert. Demzufolge sind die Varianten 2 und 4 vorteilhaft zu bewer-
ten, da der Unterhaltungsaufwand (Baggerungen) fiir die Liegewanne tendenziell verringert
wird.
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= Die Varianten 2 und 4 wandeln groRere Wasserflachen in versiegelte Landflachen um als die
Varianten 1 und 3. Aufgrund der vorhandenen Tribung der Ems sowie des vergleichsweise
geringen Sauerstoffgehaltes an der Hafensohle gibt es dort jedoch nur in geringem Umfang
Kleinstlebewesen. Daher sind diese Flachen gemaR Aussage der Fachplanung ,Umwelt”
wenig schiutzenswert und stellen kein Ausschluss-Kriterium fur eine Spundwand direkt an
der Ausbaulinie dar.
Trotz der prinzipiell gréReren verbleibenden Wasserflache bei den Varianten 1 und 3 werden
die Wasserflachen durch die Kaiplatte verschattet, so dass auch bei den Varianten 1 und 3
Einschrankungen gegeben sind. In der Summe sind die Varianten in Bezug auf die Inan-
spruchnahme von Wasserflache als ndherungsweise gleichwertig zu bezeichnen.

= Die Variante 2 hat den Vorteil, nur wenige Griindungselemente einbringen zu missen, was
die Larmemissionen wahrend der Bauphase begrenzt.

3.7.3 Variantenentscheidung / Vorzugsvariante

Die zuvor diskutierten Punkte wurden fiir die Varianten 1 bis 4 vergleichend gewertet. Unter Be-
ricksichtigung der jeweiligen Vor- und Nachteile stellt Variante 4 einen ausgewogenen Entwurf
dar, ohne das wesentliche Schwéchen bei einzelnen Punkten auftreten. Demzufolge wird

Variante 4 (Spundwand mit Rickverankerung und erddruckabschirmender Platte)

als Vorzugsvariante herausgearbeitet und im Rahmen dieses Planfeststellungsverfahrens fir
die bauliche Umsetzung beantragt.
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3.8

Konstruktion des Kajenbauwerkes, Vorzugsvariante 4

Beschrieben wird die Vorzugsvariante 4 mit einer riickverankerten Spundwand sowie einer tief-
gegrindeten erddruckabschirmenden Stahlbetonplatte. Die zeichnerische Darstellung der Vor-
zugsvariante kann den Planen SE15057-GP-303 his SE15057-GP-311 entnommen werden.

Es wird darauf hingewiesen, dass die endgultigen Abmessungen des Kajenbauwerkes (Grol3e
und Absetztiefe der kombinierten Spundwand, Ruckverankerung, Anordnung und GroR3e der
Abschirmplatte inkl. Tiefgriindung) nach statischen und konstruktiven Erfordernissen im Rah-
men der Ausfiuihrungsplanung festgelegt werden.

3.8.1 Kajenbauwerk

Der Regelschnitt besteht aus einer vorderen eingerittelten und auf den letzten 5 m nachge-
rammten Rohrpfahlwand (Rohre mit seitlich angeschweil3ten Schléssern) und eingerittelten
Zwischenbohlen.

Die Absetztiefe liegt bei ca. NHN -31,0 m und damit in den sehr dichten Sanden. Fur den Verti-
kallastabtrag sind die Rohre z. B. mittels Aufdoppelungen im Rohrinneren zu verstarken.

Die Ruckverankerung erfolgt im Rastermafd von ca. 3 m mittels ca. 1:1 geneigten Ruttelinjekti-
onspfahlen (RI-Pfahle) mit einer Lange von ca. 40 m und einer Absetztiefe in den bis sehr dicht
gelagerten Sanden.

Die Stahlbetonlberbauplatte ist von der Kajenkante bis zur Hinterkante ca. 16,15 m breit. Die
Unterkante liegt bei ca. NHN +1,5 m und damit im Bereich des MThw. Der Holm hat eine Breite
von ca. 2,4 m und eine Oberkante auf NHN+3,75 m. Landseitig schliet an den Uberbau eine
Schleppplatte zur VergleichméaRigung von Setzungsunterschieden an.

Die Uberbauplatte wird mit zwei Reihen Ortbetonrammpféhlen im RastermaR tiefgegriindet.

Der Regelbereich hat eine Lange von ca. 250 m.
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Abbildung 18: Vorzugsvariante, Regelquerschnitt (Plan SE15057-GP-311_Schnitt 2-2) , H6hen-
bezug NHN
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3.8.2

Auf den westlichen 50 m der GSLP-Lénge ist derzeit eine Abschlusswand der Emspier zur Si-
cherung der in das Baufeld abfallenden Béschung vorhanden. Diese Bestandswand wird in das
neue Bauwerk integriert, so dass die Konstruktion der Kaje dementsprechend angepasst wird.
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Abbildung 19: Vorzugsvariante, Querschnitt am Ubergang zur Emspier (Plan SE15057-GP-
310_Schnitt 1-1) , Hbhenbezug NHN

Um Erschutterungseinfliisse aus der Einbringung der Hauptwand auf den Bestand zu minimie-
ren, werden im Ubergang zu Emspier und Emskai die Tragbohlen der kombinierten Wand auf
den ersten 10 bis 20 m nicht geruttelt und nachgerammt, sondern in GroRbohrungen (im ge-
schlossenen Bohrrohr) eingestellt. Der Fuld wird ausbetoniert (Kontraktorverfahren) und der Be-
reich dartiber mit Sand verfullt.

Die Ruckverankerungen werden bis an die Bestandskajen heran gerittelt bzw. gerammt.

Kajenausristung

Die Ausristung der Kaje wurde nach den Regeln der Technik geplant. Hinweise der Nutzer der
Emspier und des Emskais zu Anpassungen oder Neuerungen wurden aufgenommen.

Poller

Der Kaikopf wird mit Doppelpollern im Abstand von ca. 31 m ausgeristet, im Osten wird der
Abstand auf ca. 40 m vergrof3ert, um mehr Platz fir das Ablassen von RoRo-Verladerampen zu
erhalten.

Sturmpoller

Zur Verbesserung der Vertauung fir gro3e Schiffe bei entsprechenden Windereignissen (Wind
aus Nord / Nord-West) und damit zur Erhéhung der Sicherheit werden auf dem Terminalgelan-
de zusatzliche Sturmpoller vorgesehen (siehe Plane SE15057-GP-303_Grundriss_Rammplan
und SE15057-GP-311_Schnitt 2-2).

= Anordnung ca. 30 — 40 m von der Kajenkante entfernt
= Anordnung versenkt unterhalb der Terminaloberflache, in Schachten mit Abdeckplatte

= Grundung der Poller auf Stahlbetonfundament mit Tiefgrindung (vertikale Stahlbeton-
pféahle und Rickverankerung)
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= ca. 4 Sturmpoller im Raster von ca. 80 bis 90 m

= Trossenzug 1500 kN

Fenderung
=  Schwimmfender vor Fendertafeln, Hohe entsprechend Wasserstand
= festinstallierte Zylinderfender auf ca. NHN +3,0 m

+5.18m HThw
v
+3.75m -
+1.52m MThw
+0.00m
v

e

Abbildung 20: Schwimmfender in oberer und unterer Lage, Querschnitt

Y.
e

13.06.2017
Revision 2

Abbildung 21: Schwimmfender mit Fenderplatte und Zylinderfender, Grundriss (Plan SE15057-

GP-303_Grundriss_Rammplan)

Steigeleitern

= Ausbildung gemaR Empfehlung der EAU 2012, E14 im Abstand von rund 30 m

= Anordnung im Bereich der Zwischenbohlen
=  Unterkante 1 m unter NNTnw auf NHN -4,80 m

Nischenpoller / Schutenhalter

= Anordnung im Stahlbetonholm sowie an den Tragrohren der Kaje, jeweils neben der

Steigeleiter

Sellhorn

INGENIEURGESELLSCHAFT n

Seite 44 von 70



Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG 13.06.2017
Neubau eines GrofR3schiffsliegeplatzes — Liickenschluss an bestehenden Kaianlagen Revision 2
Antrag auf Planfeststellung, Unterlage 3: Erlauterungsbericht

3.8.3

3.9
3.9.1

Korrosionsschutz

Es wird eine Korrosionsschutzbeschichtung vorgesehen. Die rechnerische Lebensdauer solcher
Beschichtungen betragt in der Regel ca. 20 Jahre. Fir die weitere Zeit von 60 Jahren bis zum
Erreichen der rechnerischen Lebensdauer der Kaje von 80 Jahren wird eine Abrostungsrate in
Anlehnung an die Empfehlungen der EAU 2012 auf die Stahlbauteile angesetzt.

Erdbau

Generelle Vorgehensweise

Es ist geplant, vor der Herstellung des Kajenbauwerkes einen Voraushub der anstehenden
Weichbdden auf einer Breite von ca. 25 m ab Kajenflucht bis zu einer Aushubsohle von ca.
NHN -5,5 m vorzunehmen. Mit diesem Voraushub sollen die obersten sehr weichen Schichten
entfernt werden, um einen lagestabilen Einbau der Verfillsande zu gewahrleisten und set-
zungsbedingte Nacharbeiten zu reduzieren. Weiterhin wirkt sich eine Reduzierung der Weich-
schichtméchtigkeit glnstig auf die horizontale Belastung der Spundwand und Ankerkréfte aus,
insbesondere fir den Bauzustand, da hier die undrainierten Scherfestigkeiten der Weichschich-
ten anzusetzen sind.
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Abbildung 22: Kaiquerschnitt mit Bodenaustausch und Sandauffullung, Héhenbezug NHN

Um die Konsolidierung der Weichbéden durch die Hinterfullung der Kaje zu beschleunigen,
werden Vertikaldrainagen (Raster ca. 1,50 m) und eine Vorbelastung vorgesehen. Die Vorbe-
lastung erfolgt mittels Sandaufhdhung auf ca. NN +5,25 m (entspricht ca. 1,5 m Uberhéhung),
die Uber einen Zeitraum von ca. 6 Monaten dort verbleibt und anschlieRend wieder abgetragen
wird. Erfolgt das Einspulen der Vorbelastung von der Wasserseite, so geschieht dieses in ei-
nem durch Sanddamme mit Uberlauf (Ménch) gesicherten Bereich. Fiir den Fall, dass die Uber-
héhung von Land aus hergestellt wird, erfolgt der Material- und Sedimenttransport mittels LKW
bzw. Dumper auf bestehenden Stralen. Um moglichen Sandflug auf die in Betrieb befindlichen
Nachbarflachen von Emspier und Emskai zu vermeiden, sind entsprechende MalRnahmen vor-
gesehen (Sandflugzaune, Abdecken der Flache, Rasenansaat 0.4.).
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3.9.2

Das Aufspulen der Terminalflache erfolgt nach dem Einbau der vorderen Spundwand inkl.
Riickverankerung. Der Sand fiir die Gelandeaufhdhung sowie fiir die Uberhdéhung zur Vorbelas-
tung wird aus Unterhaltungsbaggerungen der Aul3enems gewonnen. Genauere Angaben zum
Einspulvorgang werden in nachfolgendem Kapitel gemacht.

Einspulen der Sande fur die Terminalflache

Der Sandeinbau fur die Landgewinnung hinter der vollstandig hergestellten gemischten Stahl-
spundwand beginnt, nachdem die Spundwand an den Schragpfahlen angeschlossen und damit
voll tragfahig ist. Insgesamt sind rd. 140.000 m*® Sand einzubauen. Die Bauphasen des Sand-
einbaus, des Einbringens der Vertikaldrans sowie der Herstellung der Uberhéhung aus Sand
zur Setzungsbeschleunigung sind in den Bauablaufplanen SE15057-GP-500 und folgende dar-
gestellt.

Der Sand wird durch Baggerungen an der vom WSA Emden vorgegebenen Entnahmestelle mit
Laderaumsaugbaggern (Hopper) gewonnen. Die Entnahme findet im Rahmen der Unterhaltung
der Ems-Fahrrinne statt. Die genauen Baggerstellen und -tiefen werden vom WSA Emden im
Rahmen der schifffahrtspolizeilichen Genehmigung angegeben. Fir die Auffullungen werden
vorzugsweise Sande mit geringen Schluffanteilen verwendet.

Die Hopper docken an der Baustelle an einer durch die ausfiihrende Baufirma herzustellenden
schwimmenden Koppelstelle an und dricken das Wasser-Sand-Gemisch in eine in das Baufeld
fihrende Leitung. Die Entladung eines Hopperbaggers umfasst in etwa einen Volumenstrom
von 7,0 m3/s, also ca. 26.000 m3/h. Die Sandmenge ergibt sich zu ca. 4.000 m3/h und das Was-
ser zu 22.000 m3/h. Die Arbeiten der Landgewinnung erfolgen zum Grol3teil in Abhangigkeit der
Tidewasserstande, wobei der Einspilvorgang prinzipiell tideunabhéngig erfolgen kann und nur
die Erdbaumaflinahmen mit Baggern und Planierraupen sowie das Umverlegen der Spilrohrlei-
tungen in Abhéangigkeit der Tide erfolgen.

Am 0stlichen Ende der neuen Spundwand werden ca. 4 Fillbohlen nicht tber die vollstandige
Hohe eingebracht, damit die Wasserstande im Baufeld mit den Au3enwasserstanden in der
Ems kommunizieren und das Spullwasser abflieRen kann. Das fur den Einspllvorgang erforder-
liche Wasser wird vor Ort der Ems entnommen und flieRt iiber die Offnungen in der Spundwand
wieder in die Ems zurlick. Es ist davon auszugehen, dass das Spllwasser sauerstoffreicher
sein wird als das Wasser der Ems. Die Tribung des eingeleiteten Wassers entspricht etwa dem
Emswasser.

Fir die Planung des Einspullvorgangs wurde eine Lagenstatik aufgestellt, in der die grof3tmaogli-
chen Aufflllmachtigkeiten auf den bestehenden Baugrund ermittelt wurden. Ausgehend von ei-
nem Voraushub bis NHN -5,50 m sind demnach in etwa folgende Aufflllmachtigkeiten méglich:

1. Lage: d =2,50 m aufi. M. NHN -3,00 m, Toleranz 0,25 m

2. Lage:d =1,75m auf i. M. NHN -1,25 m, Toleranz +0,25 m

3. Lage: d =1,50 m auf i. M. NHN +0,25 m, Toleranz £0,25 m

4. Lage:d =1,50 m aufi. M. NHN +1,75 m, Toleranz +0,25 m (Einbringen der Vertikaldrans)
5. Lage: d =2,00 m auf i. M. NHN +3,75 m, Toleranz 0,10 m (Endhdhe)

Aufgrund der Wassertiefe hinter der Spundwand (Sohllage nach Voraushub bei NHN -5,50 m)
und der vorherrschenden Wasserstande ist es mdglich, die 1. und 2. Lage der Auffillungen
Uber einen Ponton einzuspulen. Der Einspulponton kann tber eine Schwimmleitung, die durch
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3.10

3.11

die fehlenden Fuillbohlen oder tber die Spundwand gefihrt wird, mit der Andockstelle des Hop-
pers verbunden werden. Die weiteren Lagen kdnnen Uber eine landseitig verlegte Spulrohrlei-
tung eingespilt werden. Fur diese Lagen sowie fiir das Einspiilen des Sandes fir die Uberho-
hung bietet es sich an, Randdamme mit Uberlauf zu errichten.

Das Einspulen des Sandes kann fiir die ersten Lagen in Streifen von West nach Ost und von
Nord nach Sud ausgefuhrt werden, um im Bedarfsfall im studdstlichen Bereich, in dem der Lu-
ckenschluss der Spundwand erfolgte, einen kontrollierten Bereich zum Sammeln und Absetzen
der ggf. im Einspilsand vorhandenen schluffigen Sedimente zu erhalten.

Wahrend des Sandeinbaus wird ein System zur Messung der Setzungen installiert, so dass
Grofde und Zeitdauer der Setzungen kontrolliert werden kénnen.

Oberflachen

Die landseitige Anbindung des Grof3schiffsliegeplatzes soll tber die bestehenden Zufahrten
vom Emskai bzw. Emspier erfolgen. Kapazitatsberechnungen haben ergeben (siehe Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung, Unterlage 9), dass die vorhandenen Zugange ausreichend sind und
demzufolge kein neues Deichschart gebaut werden muss. Die weitere Anbindung der Terminal-
flachen erfolgt an die landseitig gelegenen Stellflachen (ber die Stralen ,Am Neuen Seedeich”,
.Zum Emskai“ und ,Fahrstral’e F“. Von dort erfolgt die Anbindung an das weitere o6ffentliche
Verkehrsnetz (Bahn und Straf3e) sowie an den Produktionsstandort von VW.

Fir die neue Terminalflache wird eine Asphaltbauweise in Anlehnung an die vorhandene Ober-
flachenbefestigung sowie unter Berlicksichtigung der aktuellen Regelwerke gewahlt (siehe Plan
SE15057-GP-600_Oberflachen mit Deckenhéhen):

6 cm Asphaltdecke
16 cm Asphalttragschicht
25 cm Schottertragschicht

Am Ubergang zwischen Fliigelwand Emskai und neuer Terminalflaiche werden Differenzsetzun-
gen auftreten, da die Flache des Emskais bereits konsolidiert ist. Zur Minimierung bzw. Ver-
gleichmafigung der Differenzsetzungen sind MaRnahmen vorgesehen (z.B. Einbau Geodgitter,
Schleppplatte 0.4.).

Technische Ausristung der Terminalflache

Die Technische Ausristung der Terminalfliche ist in den Planen SE15057-GP-600 und folgen-
de dargestellt.

3.11.10berflachenentwasserung und Drainage

Die Entwasserung der befestigten Flache erfolgt Uber zwei parallel zur Kaikante verlaufende
Entwasserungsrinnen. Dabei wurde die erste Rinne in einem Abstand von 25 m zur Kaikante
vorgesehen, um den Rampenbereich der Schiffe von Entwasserungselementen freizuhalten.
Die zweite Rinne wurde weitere 25 m nach hinten versetzt angeordnet.
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Das Niederschlagswasser wird Uber diese Entwasserungselemente sowie Grundleitungen ge-
fasst und Uber zwei Auslaufe mit Rickstauklappen der Ems zugefuhrt. Die Ruckstauklappen
verhindern, dass bei Wasserstanden héher NN +0,50 m Wasser aus der Ems in das Entwésse-
rungssystem eindringen kann. Insbesondere wird dadurch der ungewollte Schlickeintrag in das
Entwasserungssystem minimiert.

Als Regenwasserbehandlungsanlage wird eine Sedimentationsanlage vorgesehen

Auslauf Emspier

Der Auslauf der Oberflachenentwéasserung von der bestehenden Emspier muss im Zuge der
BaumafRnahme verlegt werden. Im Bereich des jetzigen Auslaufs wird ein neuer RW-Schacht
angeordnet und das Regenwasser von dort in einer neuen Grundleitung an der Kaikante des
neuen GrofRschiffsliegeplatzes der Ems zugefuhrt.

Drainage

Um die Sandauffiillung der Pierplatte nach einer Uberflutung zu entwassern und damit die Dau-
erhaftigkeit der Terminalflache zu erhéhen, wurde ein Drainagesystem vorgesehen, welches an
die Regenwasserentwasserung angeschlossen ist. Spilschachte befinden sich im Abstand von
ca. 50 m.

3.11.2L6schwasser

Gemal Merkblatt DVGW W 405 ist ein Loschwasserbedarf von 192 m3/h anzusetzen.

Es sind eine Loschwasserringleitung DN 180 sowie Unterflurhydranten DN 80 mit Vorschieber
im Abstand von 60 bis 70 m vorgesehen (siehe hierzu Leitungsplan - Léschwasser), um eine
ausreichende Léschwasserversorgung auf der gesamten Flache zu gewahrleisten.

Am Ubergang zur Emspier ist eine Wasserentnahmestelle aus der Ems vorgesehen. Dazu wer-
den zwei redundant voneinander arbeitende, frostsichere Pumpenanlagen, die jeweils eine For-
derleistung von mindestens 192 m3/h bei einer Forderhthe von circa 95 m aufweisen, angeord-
net. An den Ansaugrohren wird eine Vorsorge gegen Verschlammung getroffen.

3.11.3Beleuchtung

Der geplante Liegeplatz soll entsprechend den betrieblichen Erfordernissen eine Flachenbe-
leuchtung erhalten. Diese wird fiir den Umschlagsbetrieb Giber ein Beleuchtungssystem, das auf
ca. 35 m hohen Gittermasten installiert wird, realisiert.

Die vier Beleuchtungsmasten werden am Deichful? analog zur Emspier und zum Emskai wei-
tergefuihrt (siehe hierzu Lageplan — Beleuchtung und Kabelleerrohre). Die Strahler werden so
ausgerichtet, dass eine gleichmafige, blendfreie Ausleuchtung entsprechend den Erfordernis-
sen gegeben ist und eine weitergehende ungewollte Abstrahlung in die Umgebung minimiert
wird.
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3.12

Einspilpunkt

Als Vorzugsvariante wurde in Kapitel 3.2 Variante 6 empfohlen, bei der bereits bestehende Lie-
geplatze bzw. der neu zu bauende GSLP zum Anlegen und Entladen des Baggerschiffes ge-
nutzt werden. Es werden insgesamt 3 Anschliisse vorgesehen:

= Anschluss Nr. 1 - an den unterstromigen Dalben des neu errichteten Dalbenliegeplatzes
= Anschluss Nr. 2 - am westlichen Ende des GSLP
= Anschluss Nr. 3 - am 6stlichen Ende des GSLP

Im Betrieb erfolgt die Auswahl des Anschlusspunktes in Abh&ngigkeit von der Belegung der
vorhandenen Liegeplatze.

Anschlusspunkt 1 (am neuen Dalbenliegeplatz):

Fir den neu zu errichtenden Anschlusspunkt am neuen Dalbenliegeplatz westlich der Emspier
wird eine neue Deichquerung errichtet (siehe Plan SE15057-GP-202). Diese quert auf einer
Hohe von NHN +8,50 m als Rohrbriicke die Deichstral3e (wasserseitiger
Deichverteidigungsweg), den Deich und die StralRe ,Am Neuen Seedeich®. Spllfeldseitig der
Strale ,Am Neuen Seedeich” wird die Leitung heruntergefiihrt, so dass der Anschluss an die
vorhandene ebenerdig verlaufende Spulrohrleitung erfolgen kann.

Am Liegeplatz wird hinter und mittig der vorhandenen beiden unterstromigen Dalben ein
Fihrungsdalben eingebracht, an dem ein Galgen zum Hochziehen der an den Kompensator
des Baggerschiffes anzuschlieenden Schwimmleitung montiert wird. Die Schwimmleitung wird
innerhalb der befestigten Deichbéschung an eine Stahlrohrleitung angeschlossen.

Die Ausfihrungsplanung wird mit der Unteren Deichbehdrde und der Deichacht abgestimmt.
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Abbildung 23: Anschlusspunkt Nr. 1 am Dalbenliegeplatz

Anschlusspunkte 2 und 3 (westl. + 6stl. Ende des GSLP):

Fur die Anschlusspunkte 2 und 3 wird die vorhandene Deichquerung der Spulrohrleitung weiter
benutzt. Dazu wird die Rohrbricke wasserseitig eingekirzt und die Spilrohrleitung zum
Deichfuld heruntergefiihrt. Von dort verlauft die Leitung parallel zum Deichfuld und knickt dann
Richtung Suden ab. Hier verlauft die Leitung unterhalb der Terminaloberflache in einem
abgedeckten Stahlbetonkanal. Die jeweils letzten 10 - 20 m der im Stahlbetonkanal verlaufen-
den Rohrleitung werden an ein flexibles Verbindungsstiick angeschlossen, so dass nach
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Entfernen der Abdeckung das Ende der Leitung so weit hochgezgen werden kann, dass es
Uber ein vom Baggerschiff vorzuhaltenes Zwischenstiick mit dem Kompensator des Schiffs
verbunden werden kann.

Die Ausfuhrungsplanung wird mit der Unteren Deichbehérde und der Deichacht abgestimmt.
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Abbildung 24: Anschlusspunkte Nr. 2 + 3 am neuen GSLP

3.13 Hochwasserschutz / Deich

Der Hochwasserschutz ist wahrend der Errichtung sowie wahrend des Betriebes des neuen
Grol3schiffsliegeplatzes durchgehend zu gewahrleisten. Folgende Eingriffe bzw. Schnittstellen
ergeben sich, die so geplant und umgesetzt werden, dass sich keine Risiken fur den Hochwas-
serschutz ergeben.

= Einbau von Tiefgrindungselementen im Nahbereich des Deiches. Durch gutachterliche
Stellungnahme ist zu kléren, welche Bauverfahren (Rammen / Rutteln / Bohren) im Nah-
bereich des Deiches zur Ausfiihrung kommen durfen (z.B. fur Sturmpoller und Grindung
Lichtmaste). Die Tiefgrundungsarbeiten sind durch Erschitterungsmessungen und/oder
Setzungsmessungen am Deich zu begleiten.

= Neue Querung des Deiches mit der Spulrohrleitung zum Dalbenliegeplatz analog zur
vorhandenen Deichquerung. Im Rahmen der weiteren Planung wird die vorhandene bau-
liche Umsetzung geprift und gegebenenfalls angepasst.

= Fihrung der Spilrohrleitung oberirdisch am Deichful auf einer Lange von ca. 340 m (nur
im Bereich des GSLP). In noch festzulegenden Abstanden erhalt die Spulrohrleitung ei-
nen festen Uberstieg, um den Deich fiir Wartungszwecke oder im Fall der Deichverteidi-
gung betreten zu kénnen.

» Waéhrend der Baudurchfiihrung ist zu verhindern, dass sich Baugeréte losreil3en kénnen
und zur Gefahr fir die Deichsicherheit werden.

= Die wasserseitig des Deiches liegende Stral3e zwischen Emspier und Emskai wird zu-
riickgebaut und deren Flache in die Terminalflache integriert. Fir die Instandhaltung des
Deiches kann daher die Terminalflache durch die Deichacht / den Deichband sowie de-
ren Bevollméachtigte befahren werden.
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3.14

Nassbaggerarbeiten

Im Rahmen der BaumalRnahme sind im Wesentlichen 2 NassbaggermaflRnahmen durchzu-
fuhren:

= Baggerung von ca. 28.000 m3 Schlick (Weichschichten, Klei) landseitig hinter der
Spundwand fir den Bodenaustausch, Ersatz durch einzuspiillenden Sand, der aus der
Unterhaltung der Aul3enems ca. bei Ems-km 60 entnommen wird.

= Baggerung von ca. 80.000 m3 in der Liegewanne vor der Kaje, hauptséchlich bestehend
aus Schlick, Sand und teilweise Torf

In der Summe ergeben sich damit ca. 108.000 m3 Baggergut (feste Masse), die geman
Abstimmung zwischen NPorts und dem WSA Emden auf die Spilfelder Wybelsumer Polder
verbracht werden. Gemalf dieser Abstimmung darf NPorts Emden die Spilfelder Wybelsumer
Polder temporar fur einen Zeitraum von ca. 10 Jahren fir das Ablagern des Baggergutes
benutzen. Vor Ablauf dieser Frist ist das Spulfeld zu beraumen und in seinen urspriinglichen
Zustand zuriick zu versetzen. Eine schriftliche Vereinbarung zwischen NPorts und dem WSA ist
noch zu schlieRen.

Vor dem Einspilen des Baggergutes werden die Spiilfelder und die zugehdrige technische
Einrichtung kontrolliert und falls erforderlich hergerichtet. Dies betrifft beispielsweise die
Kontrolle der Spilrohrleitungen, das Berdumen von Graben und ahnliche Arbeiten.

Bezuglich der Art der Baggerung wird unterschieden in:

= Boden, der mittels Greifer 0.4. gebaggert und in Schuten zwischengelagert wird: Boden
wird in den Schuten mittels Wasser suspendiert und mittels Schutensauger in die
Spiilleitung zum Splfeld Wybelsumer Polder gepumpt. Die Zwischenlagerung in
Schuten erfolgt aus baubetrieblichen Griinden und um gegebenenfalls verschiedene
Bodenarten in unterschiedliche Spulfeldbereiche zu pumpen.

= Boden, der im Bedarfsfall mittels Hopperbagger gebaggert wird: Suspendiertes
Baggergut wird aus dem Laderaum des Hopperbaggers in die Spulrohrleitung zum
Spiilfeld Wybelsumer Polder gepumpt.

Teil 1 — Baggerarbeiten fiir den Bodenaustausch hinter der Spundwand

Die Schlickbaggerung im Baufeld fir den Bodenaustausch (ca. 28.000 m3) erfolgt aufgrund der
vorhandenen Dalben, Spundwande und Rickverankerungen mithilfe eines auf einem Ponton /
Stelzenponton stehenden Seilbaggers / Tiefloffelbaggers. Der Boden wird in Schuten zwi-
schengelagert, die anschlieend an den vorhandenen Einspllpunkt am Leinensteg des Ems-
kais verfahren werden. Dort wird der Boden in den Schuten durch Wasserzugabe verflissigt
und mittels Schutensauger 0.4. zum Wybelsumer Polder gepumpt. Fiir die Ubergabe in die vor-
handene Spiilrohrleitung am Deichful3 ist die Installation einer neuen Schwimmleitung vom
Schutensauger zum Anschlusspunkt am Deichful3 erforderlich.

Die Dauer der Baggerarbeiten wird mit 6 Wochen abgeschétzt, hangt im Detail jedoch von den
vom NaRbaggerunternehmen eingesetzten Geraten sowie dem gewahlten Schichtbetrieb ab.

Auf den Spiilfeldern des Wybelsumer Polders erfolgt das Absetzen der Feststoffe des Bagger-
guts. Der entwésserte Boden verbleibt entweder auf den als Hafenerweiterungsgebiet vorgese-
henen Polderflachen zu deren Aufhdéhung oder wird ausgebaut und fir Erdbaumaf3nahmen
verwendet.
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Teil 2 - Baggerung der Liegewanne

Derzeit wird davon ausgegangen, dass ca. 30.000 m® der fiir die Liegewanne zu entfernenden
80.000 m3 breiiger Schlick sind (entspricht in etwa der oberen Schicht mit 0,75 m — 1,25 m Di-
cke), die bevorzugt durch einen Hopperbagger zu entfernen wéren. Bei Ansatz eines Feststoff-
Wasserverhaltnisses von 1:6,5 ergeben sich 195.000 m® suspendiertes Baggergut, welches
Uber die vorhandene Spulrohrleitung zum Spilfeld Wybelsumer Polder gepumpt wird. Zum
Zeitpunkt der Baggerung der Liegewanne ist der Grof3schiffsliegeplatz inklusive der 2 neuen
Anschlusspunkte nahezu fertig gestellt, so dass je nach Belegung der verschiedenen Liegeplat-
ze einer der drei vorhandenen Anschlusspunkte fur den Einspilvorgang zur Verfiigung steht.

Aufgrund der festen Lagerung der tieferen in der Liegewanne zu baggernden Schichten schei-
det dafur der Einsatz von Hopperbaggern voraussichtlich aus. Die fest gelagerten Schichten
kénnen grundsatzlich mit einem Schneidkopfsaugbagger geldst werden. Da dieser jedoch aus
Sicherheitsgriinden einen Abstand von 5 - 10 m von der neu hergestellten Spundwand einhal-
ten sollte, ist die Baggerung im Nahbereich der Wand mittels eines auf einem Stelzenponton
montierten Hydraulikbaggers durchzufiihren. Das Baggergut wird dann wie bei der Baggerung
hinter der Spundwand (s.0.) in Schuten zu einem der neu geschaffenen 3 Anschlusspunkte ge-
bracht, dort verflissigt und auf den Wybelsumer Polder gespuilt.

Da das gesamte Baggergut in den Wybelsumer Polder eingesplilt wird, unterscheiden sich die
vorgenannten BaggermafRhahmen nur sehr unwesentlich in Bezug auf die Auswirkungen auf
die Ems (Tribung, Schwebstoffe). Daher erfolgt die Auswahl des Baggerverfahrens durch das
Bauunternehmen im Rahmen der Angebotslegung und Baudurchfiihrung.

Je nach eingesetzter Geratekombination (Saugbagger, Schneidkopfsaugbagger, Hydraulikbag-
ger) wird die Zeitdauer fUr das Baggern der Liegewanne mit 6 bis 14 Wochen abgeschatzt.

Genehmigungen fir das Verbringen des Baggergutes auf den Wybelsumer Polder sowie das
Einleiten des Ricklaufwassers von den Spiilfeldern in die Ems liegen vor. Die Kapazitat der
Spulfelder auf einer Flache von insgesamt 160 ha reicht fur die bei der Baumalinahme sowie
bei der Unterhaltung der Wassertiefen anfallenden Mengen aus.

Wiederherrichtung der Spulfelder

Die fir die Herstellung des GSLP von NPorts beaufschlagten Spilfelder sind dem WSA Emden
nach 10 Jahren in ihrem urspriinglichen Zustand, d.h. dem Zustand vor Beginn der Baumalf3-
nahmen des GSLP, zu ubergeben. Dafur wird nach 9 Jahren mit dem Ausbau des entwéasserten
Bodenmaterials begonnen. Das Bodenmaterial kann bei anderweitigen Erdbaumaf3nahmen
eingesetzt werden.

Da die Spilfeldflachen grundlegend als Hafenerweiterungsgebiet vorgesehen sind und diese
dafur aufgehtht werden missen, kann es ebenfalls sinnvoll sein, den entwasserten Boden in
den Spiilfeldern zu belassen. Eine Entscheidung dazu wird in Abstimmung zwischen NPorts
und dem WSA Emden mit ausreichendem Vorlauf zum Zeitpunkt des vorgesehenen Ausbaus
des entwéasserten Bodens getroffen.
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3.15

3.16

Unterhaltungsbaggerungen

Vor der neuen Hafenanlage wird eine Liegewanne mit einer Tiefe von NHN -14,18 m / SKN
-11,8 m erstellt. Das Ergebnis der hydrodynamischen Untersuchung sowie die Erfahrungen im
Emder Hafen zeigen, dass zur permanenten Sicherstellung der Liegewannentiefe Unterhal-
tungsbaggerungen erforderlich sein werden, da aus der Umgebung Schlick (Fluid Mud) in die
Liegewanne einflieBen wird und dort verstarkt sedimentiert. Fir die Liegewannen am Emskai
sowie an der Emspier mit einer Tiefe von jeweils SKN -9,12 m konnte der Schlick in der Ver-
gangenheit in regelmaRigen Abstanden mit dem Rezirkulationsverfahren mobilisiert werden, so
dass Entnahmebaggerungen bisher nur in wenigen Einzelféllen erforderlich waren.

Eine Beeinflussung der Unterhaltungsbaggerungen im Fahrwasser der Ems wird nicht erwartet,
da die Auswirkungen des Grofschiffsliegeplatzes u.a. auf die Stromungsgeschwindigkeit der
Ems in diesem Abstand vernachlassigbar gering sind. Mit Blick auf den Fluid Mud an der Ha-
fensohle wird dieser die Tendenz haben, sich verstarkt in der neuen Liegewanne des Grol3-
schiffsliegeplatzes abzulagern, so dass im umgebenden Bereich das Schlickproblem tendenziell
geringfugig reduziert wird. Dies zeigt bereits der aktuelle Baggeraufwand im Bereich der Zufahrt
und der Liegewannen von Emspier und Emskai. Mit den Erfahrungen der letzten 10 Jahre sind
vor allem die um 1 m tieferen Liegewannen mit dem Rezirkulationsverfahren zu baggern, die
umliegenden Flachen der Zufahrt bedurfen nur einer geringen Unterhaltung.

Zusammenfassend sind Unterhaltungsbaggerungen mit dem Rezirkulationsverfahren im Be-
reich der neuen Liegewanne erforderlich, wobei die erforderliche Umwaélzung etwas hoher als
bisher sein wird (aktuelle Umwalzung im Mittel ca. 7,4 x pro Jahr, zukiinftig geschatzt ca.
1,2 - 7,4 =9 x pro Jahr). Aulerdem werden bei einer méglichen Anreicherung von Sand im um-
zuwalzenden Schlickkérper sowie einer zunehmenden Verfestigung des Schlickes in Einzelfal-
len Entnahmebaggerungen erforderlich, die mit Abstadnden von 5 Jahren abgeschétzt werden.
Die Verbringung wird auf den genehmigten Spuilfeldern im Wybelsumer Polder erfolgen. Hierzu
kénnen wahlweise die Spulfelder des WSA Emden oder NPorts-eigene Spilfelder genutzt wer-
den.

Abbruch / Ruckbau

Der Riuckbau im Zuge der Herstellung des Kajenbauwerks umfasst im Wesentlichen:

= Rilckbau der Leinenstegelemente, Stahlbetonkdpfe sowie des Stahlholmes auf der Ab-
schlusswand Ost der Emspier, Kappen der Spundbohlen

= Riickbau der zwei Leitdalben @1420 mm, L ca. 34 m mit Fendern vor der Abschluss-
wand Ost der Emspier

= Ruckbau Leinensteg Emskai und vorgelagerten Dalben mit allen Einzelbauteilen
= Kappen der Fligelwand West des Emskais

= Teilrickbau der Spulleitung inkl. Stahltrégern und Fundamente am aktuellen Einspuil-
punkt

= Rickbau der DeichstraRe und deren Nebenflachen

= Ruckbau der Oberflachenbefestigung im Anschlussbereich an die Terminalflachen von
Emspier und Emskai
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4

4.1

4.2

4.3

BAUBETRIEB

Allgemeines

Fur die Realisierung des neuen GrofR3schiffsliegeplatzes ist ein Bauszenario entwickelt worden,
wie das Kajenbauwerk und die Terminalflache zeitlich und technisch errichtet werden kénnten.
Dabei ist zu beachten, dass hier von allgemein verfligharen Baugeraten ausgegangen wurde.
Demzufolge ist dieses Szenario bezuglich der Fahr- und Geréateleistungen und den daraus ent-
stehenden Gerauschentwicklungen bzw. Beeintrachtigungen als konservativer Ansatz zu ver-
stehen.

Grundlegend sind durch die Baufirmen Baugerate zu verwenden, die in Bezug auf Emissionen
(Larm, Abgase) auf dem Stand der Technik sind, um die Auswirkungen auf die Umwelt zu mi-
nimieren. Genauere Angaben zum Bauablauf und zur verwendeten Geratetechnik sind in Kapi-
tel 4.3 zu finden.

Der neue Grol3schiffsliegeplatz wird zusammen mit den benachbarten Terminals Emspier und
Emskai eine gemeinsame Terminalflache und Kaje bilden, so dass das vorhandene Umschlags-
und Betriebskonzept nahezu unverandert ibernommen wird. Mit Blick auf die gro3ere Tiefe der
Liegewanne werden die gréReren Schiffe bevorzugt am neuen Liegeplatz abgefertigt werden.
Da ein Grol3teil der prognostizierten Schiffe Carcarrier mit einer hinten schrdg angeordneten
Rampe sein werden, ist im Bereich der Rampe der Pollerabstand auf 40 m geandert.

Flachenbedarf

Die Baumalinahme wird in ihren wesentlichen Elementen auendeichs des Hauptdeichs Em-
den-Knock errichtet. Die fur die Kaje und das Terminal Uberplante Flache betragt ca. 23.000 m2
(Terminalflache 22.600 m2 zzgl. Anschlussbereiche Emspier / Emskai).

Die VerbindungsstrafRe zwischen Emskai und Emspier wasserseitig des Deichs (Deichweg) wird
im Rahmen der Baumaflinahme zuriickgebaut.

Baustelleneinrichtungsflachen von ca. 4.000 m2 GroRe werden binnendeichs nérdlich der Stra-
Re ,Am Neuen Seedeich“ vorgesehen. Die Zufahrt zum Baufeld ist durch das Deichschart an
der Emspier moglich. Verschmutzungen der Terminalflache der Emspier, des Deichschartes
sowie der landseitigen Zuwegungen sind durch regelméaRige Reinigungen zu minimieren, um
den Umschlag insbesondere von PKWs nicht zu beeintrachtigen.

Das Baufeld der Kaje wird mit einer Breite von 40 m emsseitig der Ausbaulinie angenommen.
Das Baufeld wird temporar in die Kailange Emspier und Emskai hineinreichen.

Bauablauf / Bauzeit

Ein genereller Bauterminplan sowie Plane mit Darstellung der wesentlichen Bauphasen sind als
Anlage beigefligt (Plane SE15057-GP-500 und folgende). Die Unterlagen stellen mdgliche Ab-
folgen der Hauptbauphasen dar und sind im Rahmen der Ausfuihrungsplanung den statischen
und konstruktiven sowie den geratetechnischen Erfordernissen anzupassen. Folgender Bauab-
lauf ist mdglich und mit einer zeitlichen Angabe versehen, wobei sich einzelne Bauphasen uber-
lappen. Die Zeitangaben einschlie3lich der taglichen Einsatzzeiten der Geréate sind im aktuellen
Planungsstand grob geschéatzt und kénnen daher wahrend der spateren Baudurchfiihrung ab-
weichen. Die Gesamtbauzeit wird mit ca. 22,5 Monaten abgeschatzt.
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Tabelle 5: Bauablauf

Nr. | Bauphase / Beschreibung ca. Zeit-
dauer
1 | Abbrucharbeiten 3Wo

Ruckbau Leinensteg Emspier und Emskai

Ruckbau Dalben und andere Pfahle

Abbruch vom Ponton aus, ziehen der Dalben mittels Ruttler und gegebe-
nenfalls unter Einsatz einer Spilhilfe

Gerate und geschéatzte mittlere Einsatzzeiten:

1 Ponton 10 h/d
1 Seilkran 10 h/d
1 Rttler 4 h/d
2 Stemmhammer 4 h/d

1 Abrissbagger / Brechereinheit 4 h/d
2 | Baggerung Schlick und Weichschichten im Bereich der zukinftigen 6 Wo
Terminalflache (aktiver Gleitkeil) bis auf ca. NN -5,5 m in einer Breite von | mit 6 AT /
ca. 25 m landeinwarts. Boden in Schuten baggern, mit Wasser suspendie- Wo
ren und in den Wybelsumer Polder einspllen, siehe Kapitel 3.14 Nass-
baggerarbeiten

Volumen ca. 28.000 m3

Geréate und geschatzte mittlere Einsatzzeiten:

1 Ponton + 2 Bagger 10 h/d
1 Schlepper 3 h/d
3 Schuten im Umlauf 24 h/d
1 Schutensauger 24 h/d
3 | Einbau der Tragbohlen der Hauptspundwand 16 Wo

Spundwand-Tragbohlen mit Rammgertist im Pilgerschritt
Geréte fur das Einvibrieren + Nachrammen der Tragbohlen:

1 Ponton + Seilkran 10 h/d
1 Schlepper 2 h/d
1 Rttler 5 h/d

1 Rammeinheit zum Nachrammen 5 h/d

Gerate fir Anschlussbereich zum Bestand, erschitterungsarmer Einbau
im Nahbereich der bestehenden Bauwerke Emspier und Emskai:

1 Stelzenponton + Seilkran 10 h/d
1 Schlepper 2 h/d
1 Grol3bohrgerat 10 h/d

1 Betonpumpe / Betonmischer 5 h/d
Gegebenenfalls ist eine Hubinsel fir die Aufnahme des GroRRbohrgerates
erforderlich.

4 | Einbau der Zwischenbohlen der Hauptspundwand 4Wo
Gerate fur Spundwand-Zwischenbohlen
1 Ponton + Seilkran 10 h/d
1 Schlepper 2 h/d
1 Rattler 8 h/d
5 | Einbau der Ruckverankerung 12 Wo

Einrammen der Anker (Stahlprofile) / Einritteln (RI-Pféhle), Stahlbau-
Anschluss Anker an Tragbohlen

Geréte:
1 Ponton + Seilkran 10 h/d
1 Schlepper 2 h/d
1 Mékler mit Rammeinheit fir Stahlrammpfahle

5h/d
1 Makler mit Ruttler fir RI-Pfahle 5 h/d
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6 | Herstellung der Fendertafeln 6 Wo
Gerate:
1 Ponton + Seilkran 10 h/d
1 Schlepper 2h/d
1 Rattler 2 h/d
1 Arbeitsboot Taucher 10 h/d
7 | Einspllen der Sande hinter der Spundwand 7Wo
Installation einer Spulleitung mit Ubergabepunkt mit 7 AT /
V ca. 140.000 m3 Wo
Gerate:
1 Hopperbagger 24 h, davon ca. 4 h/d in Emden fir das
Verspulen, restliche Zeit fur Fahrten zw.
Auf3enems und Baustelle + Baggern
1 Spilleitung
1 Arbeitsponton im Baufeld
2 Planierraupen 12 h/d
2 Bagger 12 h/d
2 Dumper 12 h/d
8 | Einbau der landseitigen Pféhle unter der Pierplatte 8 Wo
Geréte:
2 Rammeinheiten 5h/d
1 Seilkran 10 h/d
1 Betonmischer 5h/d
9 | Einbau von V-Drains 6 Wo
GPS-gesteuert, im Bereich der Riickverankerung Gassen frei lassen
Gerate:
1 x V-Drain-Geréate (Hydraulikbagger, Mékler etc.)
10 h/d
10 | Einbau der Uberhéhung 1Wo
Sandvolumen ca. 25.000 m3
1 Hopperbagger 24 h, davon ca. 4 h/d in Emden
1 Spdulleitung
2 Planierraupen 12 h/d
2 Bagger 12 h/d
2 Dumper 12 h/d
11 | Konsolidierung der Weichschichten 24 Wo
Setzungen der Weichschichten, Setzungspegel auswerten und Zeitpunkt
fur weitere Arbeiten an der Oberflachenbefestigung angeben
Die erforderliche Zeitdauer ist nach dem Vorliegen der Baugrundauf-
schlisse genauer zu bestimmen.
12 | Herstellung der Kaiplatte, Stahlbeton 24 Wo
Gerate
Fahrbetonmischer + Betonpumpen + Rittler
kontinuierlich bei Betonage (ca. 12 - 20 h, im Mittel alle 2 Wochen)
Kran (Bewehrung + Schalung) 10 d/h
1 LKW fur Materialtransport 4 h/d
13 | Abtransport Sand 4Wo
Uberschiissigen Sand aus der Uberhéhung und bis ca. 60 cm unter Ter-
minaloberflache abtransportieren, V ca. 35.000 m3
Gerate:
2 Bagger 10 h/d
2 Planierraupen 10 h/d
12 Muldenkipper / LKW 10 h/d
Bei grolieren Setzungen der Weichschichten oder bei einer entsprechen-
den Eignung des Sandes als Unterbau kann die Menge fir den Abtrans-
port gegebenenfalls reduziert werden.
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14 | Baggerung der Liegewanne, Teil 1
Baggerung breiiger Schlick / Klei, nur die oberen ca. 0,75 bis 1,25 m
Einspulen in den Wybelsumer Polder, Volumen ca. 30.000 m3

Geréte:
Hopperbagger 24 h/d 1Wo
mit 7 AT/
Wo
Alternativ: Baggerung mit Ponton, Bagger, Schlepper und Schuten (Anzahl 6 Wo
und Zeiten siehe Folgeposition) mit 6 AT /
Wo
15 | Baggerung der Liegewanne, Teil 2 10 Wo
Baggerung festerer Klei + Torf + Sand, Boden in Schuten baggern, mit | mit 6 AT /
Wasser suspendieren und in den Wybelsumer Polder einspiilen, Volumen Wo
ca. 50.000 m3
Gerate:
1 Ponton + 2 Bagger 10 h/d
1 Schlepper 3 h/d
3 Schuten im Umlauf 24 h/d
1 Schutensauger 24 h/d
16 | Terminalbefestigung 12 Wo

Verlegen der Medien auf der Terminalflache (Entwasserung, Strom,
Ldschwasser, Spilrohrleitung etc.), Oberflachenbefestigung der Terminal-
flache herstellen und an Bestand anarbeiten, Beleuchtung installieren

1 Bagger 10 h/d
2 LKW 10 h/d
1 Kran 10 h/d
1 Asphaltfertiger, 1 Walze 10 h/d, nur fir Oberflachenbefestigung
17 | Restarbeiten 4 Wo

Fenderung installieren

Die Baustelle wird wahrend der Herbst- und Wintermonate beleuchtet sein. Generell sind keine
Nachtarbeiten vorgesehen. Bei GroRbetonagen ist jedoch nicht auszuschlie3en, dass doch
wahrend der Nacht gearbeitet werden muss. Es wird Uberschléagig von 11 Baunachten im Rah-
men der Herstellung der Pierplatte ausgegangen.

Der Einsatz von Hopperbaggern erfolgt 24 Std. am Tag innerhalb einer siebentétigen Arbeits-
woche. Weitere Bauarbeiten (auch Rammarbeiten) erfolgen innerhalb einer 6-Tage-
Arbeitswoche miti. d. R. 8 — 10 Stunden Arbeitszeit téglich.

Fir einzelne Bauphasen (z.B. Nachrammen der Tragbohlen der Spundwand) sind die Vorgaben
der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung zu beriicksichtigen (z.B. Vorgaben in Bezug auf Brut-
saison etc.). Hier wird auf den gesonderten Fachbeitrag zur FFH-Vertraglichkeit sowie auf das
Larmgutachten verwiesen.

Vor Hochwasserereignissen ist die Baustelle rechtzeitig zu rAumen und Baugerate sind zu si-
chern. Es ist zu verhindern, dass sich Baugerate losreiRen kénnen und zur Gefahr fur die
Deichsicherheit werden. Der jahreszeitliche Bauablauf wird mit der Deichbehérde abgestimmt.
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4.4

Umschlagbetrieb auf Emspier / Emskai wahrend der Bauphase

Wahrend der Bauphase des GroRschiffsliegeplatzes lauft der Umschlagbetrieb auf der Emspier
und dem Emskai sowie am neuen Dalbenliegeplatz im Wesentlichen uneingeschrankt weiter.
Daher wurde das Vertduen der Schiffe wahrend der Bauzeit untersucht. Besonderes Augen-
merk gilt den jeweiligen Eckpollern von Emspier und Emskai, da diese in bestimmten Baupha-
sen nicht nutzbar sind und gesperrt werden missen.

Emspier

Abbildung 25: Schiffe (¢ = 200 m) an Emspier und Emskai wéhrend der Bauphase

Emspier

Fur die Emspier besteht aufgrund der Lange des Liegeplatzes sowie aufgrund des westlich ge-
legenen Leinensteges die Moglichkeit, Schiffe etwas weiter westlich zu vertauen, so dass die
Einschréankungen am 06stlichen Eckpoller vergleichsweise gering sind. Vor dem Ablassen der
Rampe ist das Schiff genau zu positionieren, da die Poller hier einen geringeren Abstand auf-
weisen (im Vergleich zum dstlichen Ende der Emspier).

Emskai

Beim Emskai ist durch die begrenzte vorhandene Lange der Liegewanne ein Verschieben der
Schiffe nach Osten nicht mdglich.

Unter Berlicksichtigung der vorhandenen Liegewanne wurde durch die Fachplanung ,Nautik®
untersucht, welche Schiffe bei Nutzung des Eckpollers noch vertaut werden kénnen.

Eckpoller Emskai Wetter gut (wenig Wind) Wetter schlecht (viel Wind)
verngbar fsChiﬁ =200 m [schiﬁ =180 m
nicht Verf[]gbar fsChiﬁ =180 m [schiﬁ =160 m-180 m

Abbildung 26: Vertaduung in der Bauphase unter Nutzung des Eckpollers
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Nutzbarkeit der Eckpoller von Emspier und Emskai

Die jeweils am Ende des Liegeplatzes befindlichen Poller (Eckpoller) werden fir das Vertduen
der Schiffe mittels Vorleine oder Heckleine benétigt und sind wesentlicher Bestandteil einer si-
cheren Vertauung des Schiffes.

Bei folgenden Bauarbeiten ist die Nutzung der Eckpoller zeitweise nicht mdglich, da die erfor-
derlichen schwimmenden Geréteeinheiten (Stelzenponton oder Hubinsel) den Eckpoller blo-
ckieren:

= Einbau der Rickverankerung
= Einbringen der Spundwand (Rohre und Zwischenbohlen)

Alle weiteren Bauphasen erlauben prinzipiell die Nutzung der Eckpoller, wobei zur Absicherung
des Baustellenpersonals eine Abschirmwand (ca. b x h = 8 m x 3 m) hinter dem Eckpoller an-
geordnet wird.

Generell werden die Bauphasen daraufhin optimiert, dass die vorhandenen Vertaueinrichtungen
an den Leinenstegen so lange wie mdglich erhalten bleiben und die neuen Poller in diesen Be-
reichen so schnell wie mdglich hergestellt werden.

Baggerung der Liegewanne

Wahrend der Baggerung der Liegewanne sowie teilweise fur die Baggerung fiur den Bodenaus-
tausch sind die Liegeplatze an Emskai und Emspier beeintrachtigt. In gewissem Umfang kon-
nen die Baggerarbeiten flexibel an die Belegung der benachbarten Liegeplatze angepasst wer-
den, so dass die Auswirkungen minimiert werden. Beim Baggern der Liegewanne kann in Ab-
hangigkeit von der Position der Baggereinheit (Stelzenponton mit Bagger) bereits der neue
Grol3schiffsliegeplatz genutzt werden.

Verschmutzung der Terminalflache

Der allgemeine Baustellenverkehr (Material- und Gerétetransporte) von und zur Baustelle er-
folgt Uber die vorhandenen Deichscharte der Emspier und des Emskais. Fir die Baggermal3-
nahmen sowie fir die Einsplilarbeiten erfolgen keine Bodentransporte tber die Terminalflachen.
AusschlieBlich fur den Abtransport des tiberschiissigen Sandes aus der Uberhéhung sind LKW -
Transporte Uber die Terminalfliche vorgesehen, die zeitlich flexibel an die Nutzung der Termi-
nalflache zur Fahrzeugverladung angepasst werden kénnen.

Die benutzten Zufahrten (Terminalflachen, Deichscharte, Strale ,Am Neuen Seedeich®) sind
daher bedarfsgerecht zu reinigen.

Dalbenliegeplatz

Bei der Herstellung des neuen Anschlusspunktes Nr. 1 fur den Einspulpunkt ist der Dalbenlie-
geplatz fur einen kurzen Zeitraum nicht verfiigbar. Dies betrifft ausschlie3lich das Einbringen
eines neuen Dalbenrohres, an dem im Endzustand das wasserseitige Ende der Schwimmlei-
tung (Spulrohrleitung) befestigt wird.

Wahrend des Baggerns der Liegewanne kann es sinnvoll sein, den neuen Anschlusspunkt Nr. 1
fur das Einspllen von Baggergut in den Wybelsumer Polder zu nutzen. Wéahrend dieser Zeit
steht der Dalbenliegeplatz nicht zur Verfiigung. Da jedoch bereits die Anschlusspunkte 2 und 3
errichtet sind, kann prinzipiell flexibel auf eine Belegung des Dalbenliegeplatzes durch einen
Carcarrier reagiert werden.
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4.5

Beweissicherung

Beim Einbringen von Pféahlen und Spundwéanden und bei Nassbaggerarbeiten sind am ehesten
bauzeitliche Einwirkungen auf den Landesschutzdeich und die benachbarten Umschlaganlagen
zu erwarten.

Auswirkungen auf den Landesschutzdeich

Mit einem Beweissicherungsprogramm soll Gberprift und nachgewiesen werden, dass die Bau-
arbeiten fur den GroR3schiffsliegeplatz fur die Standsicherheit des Landesschutzdeiches weder
unmittelbare noch verzégert zu erwartende negative Folgen haben werden.

Der Bereich des Deichful3es wird als maRgebend fiir die Standsicherheit angesehen. Wahrend
der Baggerungen im Bereich der Terminalflache bis ca. NHN-5,5 m kann dort die Standsicher-
heit voriibergehend geringer sein als derzeit, weil die Auflast des abgebaggerten Bodens fehit.
Bei der anschlieBenden Auffullung der Hafenflache wird die Auflast vor dem Deichful® wieder
hergestellt, das kommt der Standsicherheit des Deichs zugute.

Es ist daher vorgesehen, vor den Bauarbeiten in den kritischen Bereichen der Deichbdschun-
gen Messstellen fur den Porenwassertberdruck einzurichten und diese wahrend der Bauarbei-
ten zu beobachten und die Messwerte zu registrieren. Diese Messungen des Porenwasser-
Uberdrucks sollen langfristig durch Vermessungen der Deichhdhen erganzt werden.

Aus den Messwerten kann wahrend der Bauarbeiten die Beanspruchung des Bodens unmittel-
bar abgelesen werden, ob entgegen der Erwartungen durch dynamische Beanspruchung des
Bodens Porenwasserlberdruck generiert wird. Weiterhin deutet ein Ansteigen des Porenwas-
seruberdrucks auf mégliche Bewegungen bzw. Lastumlagerungen im Baugrund hin, so dass bei
Erreichen zuvor festgelegter Grenzwerte die Arbeiten unterbrochen werden kénnen.

Auswirkungen auf die Kajen Emspier und Emskai

Die bestehenden Umschlaganlagen, Hafenflachen und die Deichscharte sind nach bisherigem
Erkenntnisstand so konstruiert, dass Rammerschitterungen und sonstige bauzeitliche Einwir-
kungen in einem Abstand von = 20 m keine Auswirkungen auf Gebrauchstauglichkeit und
Standsicherheit haben werden.

Wird dieser Abstand von Rammarbeiten unterschritten, so sollen deren Auswirkungen anhand
von mittels Erschiitterungsgebern gemessenen Schwinggeschwindigkeiten beurteilt werden und
ggof. das Bauverfahren auf nicht rammende Verfahren umgestellt werden.

Eine geodatische Vermessung soll wahrend der Einbringarbeiten, den Aufflllarbeiten und der
nachfolgenden Setzungsperiode eine geodatische Vermessung an den Bestandskajen vorge-
nommen werden.
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5

5.1

SCOPINGTERMIN GEMAR 85 UVPG

Das Bauvorhaben ist nach § 3b Abs. 1 S. 1 UVPG i.V.m. Nr. 13.11.1 Spalte 1 der Anlage 1 des
UVPG UVP-pflichtig.

Der Vorhabentrager hat von der in 8 5 UVPG vorgesehen Mdglichkeit Gebrauch gemacht, die
zustandige Behdrde tUber den Umfang der Baumalinahme zu unterrichten, um gemeinsam den
Untersuchungsrahmen fiir die UVS festzulegen. Zum Scopingtermin am 29.07.2015 wurden die
zu Beteiligenden nach Emden eingeladen. Hierzu liegt ein Protokoll vor, welches durch das
NLWKN, der planfeststellenden Behérde, erstellt wurde. Wesentliche Erganzungen zur Planung
und zum bisher vorgesehenen Untersuchungsgebiet und —umfang wurden nicht vorgebracht.

Stellungnahmen zum Vorhaben

Die im Vorwege sowie teilweise nach dem Scopingtermin vorgelegten Stellungnahmen enthiel-
ten folgende Hinweise:

NABU - Naturschutzbund Deutschland e.V.

Die Anregung des Naturschutzbundes Deutschland e.V. zur Verklappung von Baggergut im
Emsastuar wurde in der Planung bertcksichtigt und ist nicht mehr relevant, da das gesamte
Baggergut auf den Wybelsumer Polder verbracht wird. Weiterhin wurden durch den NABU die
KompensationsmafRnahmen hinterfragt. Diesbezuglich wurden im Rahmen der Planungen zur
Umweltvertraglichkeit Details ausgearbeitet und Vorabstimmungen zu den verfligbaren Flachen
getroffen. Betreffende Unterlagen befinden sich in den beiliegenden Anlagen zum Planfeststel-
lungsantrag.

Niedersachsischer Heimatbund e.V.

Vom Niederséachsischen Heimatbund e.V. wird eine Untersuchung der zu tberbauenden Fl&-
chen (Steinpackungen, eulitorales Schlickwatt) in Bezug auf die eulitoralen Lebensgemein-
schaften angeregt (GrofRalgen und deren Zoozénose). Diese Lebensgemeinschaften wurden in
der durchgefihrten Untersuchung bertcksichtigt und finden Eingang in die Bewertung der
MaRnahme (vgl. UVS — Unterlage 10.2).

Weiterhin sei fur die resultierende Umweltbeeintrachtigung durch die Baustelleneinrichtungsfla-
che landseitig des Deiches zu prifen, inwieweit die vorhandenen landseitigen Verkehrs- und
Aufstellflachen oder die bereits bestehenden Terminalflachen Emspier und Emskai stattdessen
benutzt werden kénnen. Dieser Einwand wurde gepruft, kann aber aufgrund der sehr hohen
Auslastung dieser Flachen nicht umgesetzt werden. Bereits die technisch nicht vermeidbaren
Einschrdnkungen beim Bau der neuen Kaje filhren in gewissem Umfang zu Stérungen des
Terminalbetriebs. Eine Einrichtung der BE-Flache auf den Terminals wirde die Sperrung eines
kompletten Liegeplatzes Uber die gesamte Bauzeit bedeuten, was aus wirtschaftlichen Grinden
nicht vertretbar ist. Auch bei Nutzung der landseitigen Verkehrs- und Aufstellflachen als BE-
Flache ergdben sich deutliche Stérungen im Betriebsablauf, so dass die nutzbare Umschlags-
kapazitat reduziert wirde.

Die im Scopingpapier in Abb. 7 dargestellten Baustellenflachen befinden sich alle im Nahbe-
reich des geplanten Vorhabens und damit innerhalb des Untersuchungsraums von 500 m fir
Biotope/Pflanzen, Brut- und Rastvégel. Diese werden somit, wie vom Nds. Heimatbund e. V.
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gefordert, in die Untersuchung der Arten- und Lebensgemeinschaften einbezogen. Die Nutzung
der Baustellenflachen erfolgt auf Grundlage der gesetzlichen Umweltvorschriften (z. B. NWHG,
BBodSchG). Handhabungsverluste und Schadstoffeintrage werden so vermieden.

In einem weiteren Punkt wird auf die vermutete Abhéngigkeit zwischen dem Bau des Grol3-
schiffsliegeplatzes und dem zurzeit laufenden Planfeststellungsverfahren zur Emsvertiefung
hingewiesen. Die Vermutung wird mit dem Tiefgang des Bemessungsschiffes von 11,7 m fir
den GroR3schiffsliegeplatz begriindet. Der im Scopingtermin kommunizierte Tiefgang von 11,7 m
ergab sich aus ersten Abschatzungen durch NPorts. Der Tiefgang des Bemessungsschiffes
wurde mit dem Fortgang der Planungen im August 2015 auf 10,7 m geandert. Die geaulRerte
Befurchtung ist somit unbegrundet. Das benutzte Bemessungsschiff ist in der Lage, den Emder
Hafen tideabhangig mit der aktuellen Emstiefe von SKN -8,12 m sicher anzufahren. Eine Vertie-
fung der Ems ist nicht erforderlich.

AuRBerdem wurde darum gebeten, die Stabilitét der Unterwasserbdschung zwischen Liegewan-
ne (SKN -11,80 m) und dem Zufahrtsbereich (SKN -8,12 m) zu verifizieren. Da die geplante B6-
schung mit 1 : 8 vergleichsweise flach ausgebildet ist und sich diese Bdschungsnheigung auch
bei haufigen Unterhaltungsbaggerungen im Emder Hafen als dauerhaft stabil erwiesen hat,
kann diese Bdschungsneigung nach Einschatzung des Antragsstellers ohne Einschrankungen
benutzt werden. Dies wird durch die Fachplanungen ,Wasserbau / Kaje* und ,Baugrund” besta-
tigt.

Weitere Trager Offentlicher Belange / Behdrden

Von den weiteren Beteiligten werden keine weiteren Anregungen vorgebracht. Es wurde gene-
rell darum gebeten, die jeweiligen TOBs am weiteren Verfahren zu beteiligen. Weiterhin erfolg-
ten Hinweise auf die zu beachtenden relevanten Rechtsvorschriften bzw. bestehende Geneh-
migungen und darin enthaltenen Auflagen.
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6

6.1

FACHGUTACHTEN

Die technische Beschreibung des Vorhabens ist in den Unterlagen 1 bis 4 sowie 7 enthalten.
Die Planfeststellungsunterlage enthélt dariiber hinaus mehrere Fachgutachten, die im Folgen-
den kurz dargestellt werden.

Baugrunduntersuchungen (Unterlage 5)

Allgemeines

Der Baugrund ist im Baugrundbericht ,GroRschiffsliegeplatz in Emden, Los 2%, Prof. Dr.-Ing. Vic-
tor Rizkallah + Partner, 31.07.2015 beschrieben, wobei zum einen auf Altunterlagen der Nach-
barbauwerke Emspier und Emskai zurtickgegriffen wurde. Zuséatzlich wurden im Dezember
2015 im Bereich der Emspier 3 Grundwassermessstellen eingerichtet, die den Wasseriber-
druck auf die Spundwand der Emspier mittels Druckmessdosen in situ messen, so dass daraus
Wasserdruckansatze fir den Neubau der Kaje abgeleitet werden konnten. Weiterhin wurden im
Bereich der Grundwassermessstellen 3 Drucksondierungen zur Erkundung des Baugrundes
durchgefuhrt.

Es ist vorgesehen, nach Kampfmittelfreigabe zusatzliche Baugrundaufschliisse im Planungsge-
biet durchzufiihren und darauf aufbauend den Baugrundbericht, insbesondere die Baugrund-
schichtung und Kennwerte sowie gegebenenfalls Wasserdruckansatze zu aktualisieren.

Allgemeiner Aufbau des Baugrundes

Der Baugrund im gesamten Planungsbereich ist durch holozane Sedimente (bindige Béden und
holozéne Wattsande) von bis zu 20 m Dicke ber dem Pleistozén (sandige und kiesige Sedi-
mente) charakterisiert. In den Sanden des Pleistozans kénnen Steine, Findlinge und Gerdll ein-
gelagert sein. Die Holozénbasis ist flr das eigentliche Planungsgebiet nicht kartiert. Nordlich
des Planungsgebiets (am FuRR des Landesschutzdeiches) ist die Holozénbasis in Tiefen zwi-
schen ca. NHN -9 m im Osten und ca. NHN —10 m im Westen ausgewiesen.

Das Pleistozén wird im gesamten Planungsgebiet aus nichtbindigen Boden (Sand und Kies) mit
unterschiedlicher Festigkeit gebildet. Rinnenbildungen im Pleistozan und andere eiszeitliche
Uberpragungen sind im Planungsgebiet nicht bekannt, kénnen aber auch nicht grundsatzlich
ausgeschlossen werden.

Oberhalb der Sande befinden sich bis kurz unter Gelandeoberkante mehrere Meter Weich-
schichten in unterschiedlicher Festigkeit und Konsistenz. Im Wasserbereich wird die Gelande-
oberkante im Wesentlichen aus teilweise verfestigtem Schlick gebildet.

Wasserstande

Fur die Ermittlung der mafligebenden Innenwasserstande zur Bemessung des Kajen-Bauwerks
wurden im Dezember 2015 Druckwassermessdosen hinter der Spundwand Emspier an drei Lo-
kationen eingebaut. Die Ergebnisse dieser Messungen wurden fur die Festlegung der Wasser-
druckanséatze berticksichtigt.

Durch den Lickenschluss zwischen Emspier und Emskai ergibt sich zusammen mit den be-
nachbarten Liegeplatzen eine lange dichte Wand, so dass durch den behinderten Abfluss eine
Erh6hung der Bemessungswasserstande moglich ist. Dieser Effekt wurde bei der Festlegung
der Wasserdruckansétze bericksichtigt.
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6.2

Schadstoffe im Baugrund

Erfahrungsgemal kann im Emder Hafen davon ausgegangen werden, dass bisher industriell
nicht genutzte Flachen im Wesentlichen frei von Schadstoffen sind.

Zur Absicherung dieser Aussage wurden im Projektgebiet Ende 2015 Bodenproben entnommen
und auf Schadstoffe untersucht. Gemaf der Auswertung in Unterlage 10.2 sind keine besonde-
ren MaBRnahmen erforderlich.

Angaben zum Fillmaterial

Der Sand fur die Auffillung der Terminalflache wird aus Unterhaltungsbaggerungen der Au-
Renems gewonnen. Anhand der Unterlagen vom WSA Emden zu diesen Sanden (Kérnungsli-
nien / Kdrnungsbander, Untersuchungsbericht) erfolgte durch den Baugrundsachverstandigen
eine weitergehende baugrundtechnische Bewertung. Demnach handelt es sich um einen tber-
wiegend schlufffreien bis schwach schluffigen, meist eng gestuften Fein- und Mittelsand mit un-
terschiedlichen Grobsandanteilen. Ortlich kénnen auch Kiesanteile bis zu 10% auftreten. Der
Sand ist in der Regel nicht organisch, ortlich kdnnen aber auch Schlicklinsen eingelagert sein.
Nach DIN 18196 handelt es sich um Béden Uberwiegend der Klassen SE (Sand, enggestuft)
und SU (Sand, Schluff).

Bei Verwendung dieses Sandes liegt die beim Einspulen ohne Nachverdichtung erreichbare
Lagerungsdichte erfahrungsgemaf bei D = rd. 0,4 bis 0,45, wobei der daraus resultierende
Winkel der inneren Reibung auf der sicheren Seite liegend mit ¢, = 35° angegeben wurde.

Hydromorphologische Untersuchung (Unterlage 6)

Durch den Bau des GroRschiffsliegeplatzes wird prinzipiell der Strdmungsquerschnitt der Ems
verandert. Einerseits wird die Wasserflache zwischen Emskai und Emspier in Landflache um-
gewandelt (zurzeit Unterwasserbdschung), andererseits wird eine Liegewanne mit einer Tiefe
von SKN -11,80 m hergestellt (Tiefe zurzeit SKN -8,12 m). Aul3erdem ist zu untersuchen, wel-
che Auswirkungen die Baggermaf3nahmen in der AuRenems haben.

Um eine genauere Aussage zu diesen Auswirkungen zu erhalten, wurden hydromorphologische
Untersuchungen durch das Forschungs- und Technologiezentrum Westkiste der Christian-
Albrecht-Universitat Kiel durchgefuhrt.

Fur die Untersuchungen wurde ein validiertes hydronumerisches Modell der Ems zwischen
Gandersum und dem Ubergang zur freien Nordsee bei Borkum / Juist benutzt. Das Modell ba-
siert auf aktuell verfigbaren Bathymetrien und wurde an den Ré&ndern Uber Tidekurven gesteu-
ert. Es wurden 3 Szenarien berechnet:

= aktueller Ist-Zustand
= Zustand mit neuem Grof3schiffsliegeplatz
= Zustand mit neuem Grof3schiffsliegeplatz + Emsvertiefung auf SKN -9,12 m

Als wesentliches Ergebnis der Untersuchungen kann festgehalten werden, dass der Einfluss
des neuen GroR3schiffsliegeplatzes sich auf das lokale Umfeld von wenigen 100 m beschrankt
und die Anderungen bereits hier die Grenze der Rechengenauigkeit erreichen. Die W asserfla-
chen zwischen Emspier und Emskai beteiligt sich im Ist-Zustand nur untergeordnet an der
Stromung der Ems, so dass das Verfillen dieser Flache sehr geringe Auswirkungen hat. Die
Vertiefung der Liegewanne fiihrt zu einer geringfligigen VergroRerung des FlieRquerschnitts, so
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6.3

dass lokal im Bereich der Liegewanne die Stromungsgeschwindigkeit geringfuigig abnimmt und
die Sedimentationsneigung etwas zunimmt. Der Einfluss auf die Strémungsgeschwindigkeit der
Ems bezogen auf den Gesamtquerschnitt ist sehr gering und unter praktischen Verhéltnissen
vernachlassigbar.

Wahrend der Bauphase kommt es bei den Baggerarbeiten verfahrensbedingt zu gewissen Tri-
bungen. Das Baggerverfahren wurde jedoch dahingehend optimiert, dass Beeinflussungen der
Ems soweit technisch mdglich minimiert werden.

Die Wasserstande der Ems werden durch das geplante Bauvorhaben praktisch nicht verandert.
Die ermittelten Differenzen liegen innerhalb der numerischen Genauigkeit des Rechenmodells
und sind damit nicht relevant.

Weitere Details kdnnen im beigefiigten Gutachten (Unterlage 6) nachgelesen werden.

Nautische Studie (Unterlage 8)

Um einen sicheren Verkehr auf der Bundeswasserstrafle Ems sowie im Zufahrtsbereich zu den
Emsliegeplatzen zu erreichen, wurde eine Nautische Studie mit folgendem Umfang durchge-
fihrt:

= Durchfihrung von Simulationsfahrten am Schiffssimulator des Fraunhofer Center fur
Maritime Logistik und Dienstleistungen, Nutzung von 2 verschiedenen Bemessungs-
schiffen, Berticksichtigung verschiedener Wind- und Stromungsverhdaltnisse sowie
Wasserstande

= Bewertung der Erreichbarkeit der drei Liegeplatze im Emder AulRenhafen (Emspier,
Emskai und neuer GSLP), Ausarbeitung von Empfehlungen fur nautische Manéver

= Ableitung von Verbesserungsmafinahmen fir den neuen GroRschiffsliegeplatz
» Erganzende nautische Untersuchungen wahrend der Bauphase des GSLP
= Untersuchung zur Vertduung an den Liegeplatzen Emspier / GSLP / Emskai

Zusammenfassend ist es geman der durchgefuhrten Nautischen Studie mdéglich, unter den si-
mulierten Bedingungen jedes der gefahrenen Hafenmanéver mit den Bemessungsschiffen er-
folgreich durchzufiihren. Wichtig sind das Vorhalten und der Einsatz einer ausreichenden
Schlepperkapazitat sowie eine ausreichende Wasserstandshohe. Einschréankungen ergeben
sich bei belegten Ems-Liegeplatzen sowie bei hoheren Windgeschwindigkeiten, was zum Teil
durch erhdhte Schlepperkapazitaten ausgeglichen werden kann. Grundlegend wird empfohlen,
kleinere Schiffe am Emskai sowie groRere Schiffe an Emspier und GSLP abzufertigen. Dadurch
wird erreicht, dass das Drehen der gro3en Schiffe vor leeren Liegeplatze an Emspier und GSLP
durchgefuihrt werden kann.

Weitere Details kénnen in der beigefligten Nautischen Studie (Unterlage 8) nachgelesen wer-
den.
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6.4

6.5

6.5.1

6.5.2

Bedarfsanalyse (Unterlage 9)

Im Rahmen der Bedarfsanalyse wurde der vorhandene Giterumschlag im Emder Hafen analy-
siert, wobei die Daten der letzten Jahrzehnte genutzt wurden, um langfristige und damit nach-
haltige Trends und Entwicklungen zu erkennen. Um fir die Bedarfsanalyse eine aussagekrafti-
ge Prognose fir die zukiunftige Entwicklung des Warenumschlags zu erhalten, wurden einer-
seits Interviews mit den relevanten, in Emden tatigen Unternehmen gefiihrt und andererseits
allgemeine Markttrends bertcksichtigt, zum Beispiel der Trend zu gréReren und damit auch tie-
fergehenden Schiffseinheiten.

Der grof3te Bedarf ergibt sich demnach fur den Fahrzeugumschlag, bei dem mit der zurzeit vor-
handenen Hafeninfrastruktur bereits Engpasse auftreten. Andere Glter weisen zwar einen
deutlich niedrigeren Zuwachs aus, jedoch sind insbesondere fiir die im Binnenhafen ansassigen
Unternehmen Ausweichliegeplatze fur den Fall vorzuhalten, dass die Grof3e Seeschleuse tem-
porér nicht betriebsfahig ist.

In der Bedarfsanalyse konnte nachgewiesen werden, dass der Hafen aufgrund beschrankter
Liegeplatzkapazitaten, wegen der SchiffsgréRenentwicklung sowie der konkreten Einschran-
kungen durch die GroRRe Seeschleuse einen Grol3schiffsliegeplatz dringend bendétigt.

Weitere Details kdnnen in der beigefiigten Bedarfsanalyse (Unterlage 9) nachgelesen werden.

Umweltfachliche Unterlagen (Unterlage 10)

Die umweltfachlichen Unterlagen wurden — wenn nicht anders angegeben - durch die Bieter-
gemeinschaft planungsgruppe griin gmbh und BioConsult Schuchardt & Scholle GbR aus Bre-
men erarbeitet.

Vorhabenbeschreibung fur umweltfachliche Gutachten (Unterlage 10.1)

Unterlage 10.1 enthélt eine Beschreibung des Vorhabens. Dargestellt sind die Bauphasen, eine
Beschreibung der Anlage des geplanten Gro3schiffsliegeplatzes sowie dessen Betrieb. Hieraus
erfolgt die Ableitung der Wirkfaktoren als Grundlage fur die umweltfachlichen Unterlagen (Un-
terlage 10.2 bis 10.6).

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) (Unterlage 10.2)

Das geplante Vorhaben unterliegt nach § 3b Abs. 1 S. 1 UVPG i.V.m. Nr. 13.11.1 Spalte 1 der
Anlage 1 des UVPG einer UVP-Pflicht. Die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen des
Vorhabens auf die Umwelt sind im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsprifung zu ermitteln, zu
beschreiben und zu bewerten. Dies erfolgt in Unterlage 10.2.

Fur die Einschatzung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt wurden in 2015 fir ei-
nige Schutzgiter Bestandsaufnahmen durchgefuhrt (Makrozoobenthos, eulitorale Lebensge-
meinschaften an Steinpackungen, Fische, Biotope, Avifauna und Flederm&use). In der Be-
standsbeschreibung und der Auswirkungsprognose wurden die bestehen-den Vorbelastungen
im Umfeld des Vorhabens, die Erkenntnisse aus vergleichbaren Verfahren und die vorhande-
nen Informationen zum Emsastuar beriicksichtigt.
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6.5.3

6.5.2.1 Schalltechnische Untersuchung (Unterlage 10.2.1)

Im Rahmen der durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchung wurde die Bestandssituation
erfasst und die erwarteten Emissionen wahrend der Bau- und Betriebsphase ermittelt und be-
wertet.

Das schalltechnische Gutachten ist Grundlage fiir die Bewertung von Auswirkungen auf Tiere
durch Schall in der UVS (Unterlage 10.2), der FFH-Vertraglichkeitsstudie (Unterlage 10.3) und
im Artenschutzfachbeitrag (Unterlage 10.4). In der UVS werden die Schallimmissionen in Bezug
auf das Schutzgut Menschen, einschlie3lich menschlicher Gesundheit betrachtet. Minderungs-
maflnahmen (z. B. rammfreie Zeiten) werden in den genannten Unterlagen ebenfalls darge-
stellt.

Das Gutachten wurde von ZECH Ingenieurgesellschaft mbH aus Lingen angefertigt. Es gelangt
zu dem Ergebnis, dass die mafRgeblichen Richtwerte der AVV Baularm und der TA Larm sehr
weit unterschritten werden.

6.5.2.2 Fischereigutachten (Unterlage 10.2.2)

Zur Identifikation und Bewertung von maoglichen Beeintrachtigungen der Fischerei durch das
geplante Vorhaben wurde ein entsprechendes Gutachten erstellt. Ausgewertet wurden diverse
Informationsquellen (z. B. Daten des BLE). Eingeflossen sind auch die Erkenntnisse zur mogli-
chen Beeintrachtigung der Fischfauna (in Bezug auf fischereilich relevanter Arten) aus der UVS
(Unterlage 10.2) sowie FFH-Vertraglichkeitsstudie (Unterlage 10.3).

Das Gutachten wurde von COFAD Beratungsgesellschaft fur Fischerei, Aquakultur und Regio-
nalentwicklung mbH aus Weilheim angefertigt.

FFH - Vertraglichkeitsstudie gem. 8 34 BNatSchG (Unterlage 10.3)

Das Vorhaben soll innerhalb des FFH-Gebiets ,Unterems und Auflenems* (DE 2507-331) reali-
siert werden. Weiterhin befinden sich mehrere Natura 2000-Gebiete in der Nahe und im poten-
tiellen Wirkbereich des Vorhabens. In der vorliegenden Studie wird vor dem Hintergrund des §
34 BNatSchG gepruft, ob das Vorhaben mit den Schutz- und Erhaltungs-zielen der o.g. Natura
2000-Gebiete vereinbar und somit genehmigungsféhig ist.

Im Rahmen einer FFH-Vorprifung wurde fir 9 Natura 2000 — Gebiete untersucht, ob die Tatbe-
stande erfillt sind, die eine vertiefte FFH-Vertraglichkeitsprifung erforderlich machen. Fir Ge-
biete, fur die im Rahmen der Vorprifung eine potenzielle Betroffenheit nicht mit vollstandiger
Sicherheit ausgeschlossen werden konnte, wurde dann eine Vertraglichkeitsstudie nach FFH-
Richtlinie erstellt (6 Gebiete). Die Untersuchung erfolgte getrennt fir die einzelnen FFH- bzw.
EU-Vogelschutzgebiete anhand der maRRgeblichen Bestandteile, der relevanten Erhaltungsziele
und dem Schutzzweck. Die Untersuchung fiihrt zu dem Ergebnis, dass — mit Ausnahme des
FFH-Gebiets ,Unterems und AuRenems* (DE 2507-331) — die erhebliche Beeintrachtigung der
untersuchten FFH-Gebiete mit dem notwendigen Grad an Gewissheit ausgeschlossen werden
kann. Eine erhebliche Beeintrachtigung des FFH-Gebiets ,Unterems und AulRenems® (DE 2507-
331) ist ebenfalls unwahrscheinlich, kann aber letztlich nicht mit dem notwendigen Grad an
Gewissheit ausgeschlossen werden.

Im Rahmen der Ausnahmeprifung fir das FFH-Gebiet ,Unterems und Auflenems® (DE 2507-
331) wurde im Anschluss nachgewiesen, dass die Voraussetzungen des § 34 Abs. 3, Abs. 5
BNatSchG vorliegen, dass das Vorhaben also aus zwingenden Griinden eines tiberwiegenden
offentlichen Interesses notwendig ist und zumutbare Alternativen nicht gegeben sind (8§ 34
Abs. 3 BNatSchG). Ferner werden MaRnahmen zur Erhaltung oder Wiederherstellung des Net-
zes Natura 2000 (KoharenzmalRnahmen) dargestellt (8 34 Abs. 5 BNatSchG).
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6.5.4

6.5.5

6.5.6

Die Beurteilung der Erheblichkeit von Beeintrachtigungen, insbesondere bei den FFH-
Lebensraumtypen, erfolgt nach den Konventionsvorschlagen von LAMPRECHT & TRAUTNER
(2007). Fur die Vogel erfolgt die Prufung der Erheblichkeit der Beeintrachtigungen innerhalb der
EU-Vogelschutzgebiete in Orientierung an die Methode des BMVBW (2004).

Artenschutzrechtliche Betrachtung (Unterlage 10.4)

Mit dem geplanten Bau des Grof3schiffsliegeplatzes sind Eingriffe in den Naturhaushalt und in
das Landschaftshild verbunden. Hiervon betroffen sind moglicherweise Arten, die zu den be-
sonders bzw. streng geschitzten Arten gemafl § 7 BNatSchG gehdren und fir die besondere
Schutzvorschriften gelten (88 44 und 45 BNatSchG). Daher ist die Behandlung artenschutz-
rechtlicher Belange im Rahmen des Genehmigungsverfahrens erforderlich, um abschéatzen zu
kénnen, ob artenschutzrechtliche Verbotstatbestande eingreifen kénnen.

Im Artenschutzfachbeitrag zum Planfeststellungsverfahren wird entsprechend untersucht, in-
wieweit durch das geplante Vorhaben Verbotstatbestdnde gem. § 44 BNatSchG ausgelost wer-
den und zwar in Bezug auf Fledermause und Avifauna. Dabei wird nachgewiesen, dass das
Vorhaben keine Verletzung von Verbotstatbestanden zur Folge hat.

Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP) (Unterlage 10.5)

Als wesentliches umweltfachliches Planungsinstrument zur Genehmigung wurde der Land-
schaftspflegerische Begleitplan (LBP) erstellt. Das Erfordernis eines LBP leitet sich aus der Ein-
griffsregelung gemafl 8§ 13 ff. Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) ab: Der Neubau eines
GroR3schiffsliegeplatzes stellt nach dem Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) im Sinne von
§ 14 Abs. 1 einen Eingriff dar. Die Regelungen des § 15 (Ausgleichsmaflinahmen, unzuléassige
Eingriffe, Ersatzmafinahmen) werden entsprechend angewendet.

Die Lage des Planungsgebietes, die Abgrenzung der Untersuchungsraume, die Bestandsbe-
schreibung und -bewertung, die Beschreibung des Vorhabens und die Wirkfaktoren sind der
UVS (Unterlage 10.2) zu entnehmen. Der LBP beschrankt sich auf die abschlieRende Ermitt-
lung der erheblichen Beeintréachtigungen und die Darstellung der Vermeidungs-, Ausgleichs-
und Kompensationsmaflinahmen.

Fachbeitrag zur Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungs-

zielen fur das Gewasser (WHG / WRRL) (Unterlage 10.6)

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens sind auch die Belange der Wasserrahmen-
richtlinie zu betrachten. Der vorliegende Fachbeitrag hat insbesondere zum Ziel, folgende Fra-
gen zur Betroffenheit der Bewirtschaftungsziele nach 88 27, 44 und 47 des Wasser-
haushaltsgesetzes (WHG) zu klaren:

= Sind vorhabenbedingt Verschlechterungen des chemischen Zustands und des 6kologi-
schen Zustands bzw. Potenzials der Oberflachengewasser zu erwarten? (Verschlechte-
rungsverbot).

= Sind Verschlechterungen des mengenmaliigen und chemischen Zustandes des
Grundwassers durch das Vorhaben zu erwarten? (Verschlechterungsverbot).

= Steht das Vorhaben im Widerspruch zu den Bewirtschaftungszielen fiir die betroffenen
Wasserkdrper? Bleiben der gute chemische Zustand und der gute 6kologische Zustand
bzw. das gute 6kologische Potenzial der Oberflachengewasser erreichbar? (Verbesse-
rungsgebot).

se"horn Seite 68 von 70

INGENIEURGESELLSCHAFT n



Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG 13.06.2017
Neubau eines GrofR3schiffsliegeplatzes — Liickenschluss an bestehenden Kaianlagen Revision 2
Antrag auf Planfeststellung, Unterlage 3: Erlauterungsbericht

v

KAMPEMITTELERKUNDUNG

Gemal Stellungnahme Unterlagen Scoping-Termin ,Vorhaben GroRschiffsliegeplatz im Seeha-
fen Emden® vom FD Umwelt, Herr Streich, vom 08.07.2015 ist aufgrund der starken Bombardie-
rung im 2. Weltkrieg im Vorfeld von Tiefgrindungen / TiefbaumaRnahmen / Bodenaufschlissen
/ Eingriffen in den Untergrund grundséatzlich die mégliche Gefahrdung durch Kampfmittelaltlas-
ten auszuraumen.

Es ist vorgesehen, die Kampfmittelsondierung und -rdumung vor Durchfuhrung der Baumalf3-
nahme in Abstimmung mit dem LGLN, Kampfmittelbeseitigungsdienst, durchzufthren.

EIGENTUMSVERHALTNISSE

Genaue Angaben zu den in Anspruch genommenen Flachen inkl. Flurstiicksnummern befinden
sich im Eigentimerverzeichnis in Unterlage 4 als Anlage zu Plan SE15057-GP-101 und 102.

Im Zuge der vorgesehenen BaumaflRnahmen wird kein Grunderwerb erforderlich. GemaR § 1
Abs. 3 S. 2 WaStrG wird das Land Niedersachsen Eigentiimer der durch die Umsetzung des
Vorhabens gewonnenen Land- und Hafenflachen.

Fur die neue Deichquerung der Spiilrohrleitung im Bereich des Dalbenliegeplatzes wird dauer-
haft eine Flache fur Leitung und Fundamente in Anspruch genommen. Diese Anlage wird flr
das WSA errichtet.

Die vorhandene Stral’e wasserseitig des Deiches wird in die aufzuspilende Terminalflache
integriert, wobei dem Deichverband eine standige Benutzbarkeit / Uberfahrt zugesichert wird.

Temporar wird landseitig des Deiches eine Flache von ca. 4.000 m? als Baustelleneinrichtungs-
flache in Anspruch genommen, die nach Ende der BaumalRnahme wieder geraumt und in ihren
urspringlichen Zustand zuriick versetzt wird.

Die erforderlichen Flachen fur die Koharenz- sowie KompensationsmaRnahmen befinden sich
im Eigentum von NPorts.

RISIKOBEURTEILUNG NACH MASCHINENRICHTLINIE

Die Maschinenrichtlinie 2006/42/EG findet fur das Projekt keine Anwendung, da das Genehmi-
gungsobjekt oder Teile davon nicht in den Anwendungsbereich der Richtlinie fallen. Es handelt
sich beim Grof3schiffsliegeplatz um keine Maschine, da kein Antriebssystem vorhanden ist, und
alle Ketten (z. B. Fenderketten) keinen Hebezwecken dienen.
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