ﬁ§ Bundesministerium - \Wasserstraen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
digitale Infrastruktr -~ VWWasserstral3en- und Schifffahrtsamt Stralsund

WSV.de

Planunterlagen

Anpassung der seewartigen Zufahrt
zum Seehafen Rostock

Foto: © ROSTOCK PORT/nordlicht

01 1 Erlauterungsbericht



Bundesministerium i
A | (i Verkehr und Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

digitale Infrastrukter - \Wasserstrallen- und Schifffahrtsamt Stralsund

WSV.de

Planunterlagen

Anpassung der seewartigen Zufahrt

zum Seehafen Rostock

Erlauterungsbericht

Aufgestellt: Bearbeitet:
WSsV.de WSsV.de

WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung
des Bundes

Wasserstraf3en- und Schifffahrtsamt Stralsund
Wamper Weg 5
18439 Stralsund

Tel.: 03831/249-0
Fax: 03831/249-309

Mail: wsa-stralsund@wsv.bund.de

Stralsund, den 11.06.2019

gez. Brydda

WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung
des Bundes

Wasserstraf3en- und Schifffahrtsamt Stralsund
Wamper Weg 5
18439 Stralsund

Tel.: 03831/249-220
Fax: 03831/249-309

Mail: wsa-stralsund@wsv.bund.de

Stralsund, den 11.06.2019

gez. Bauerhorst

Holger Brydda

Hagen Bauerhorst

verantw.: Hagen Bauerhorst

Projektleitung: Hagen Bauerhorst

Bearbeitung: Fanny Stiwe




Planfeststellungsunterlage

Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht
Inhaltsverzeichnis
AN a1 =T F=Yo [=To =T K= =1 o o ST 7
2 Vorgeschichte, Veranlassung und NotwendigKeit .........ccccvvieeiee i 8
2.1 Entwicklung des Seekanals und ISt-SitUation ...........c..uuveieeeee i e 8
2.2 Veranlassung und NOtWeNIGKEIL .........ccuuiiiiiiee e 10
22.1 VEIANIASSUNG ...veeeeiitite ettt ettt e bt e e et e e e st et e e e aab et e e e anb et e e e anbr e e e e anbreeeenees 10
2.2.2 Notwendigkeit der Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock ...... 11
3 Vorhabenalternativen und Auswahlgrinde ..........occeiiiiiiiiieiii e 11
3.1 Beschreibung der untersuchten AREINAtIVEN ...........ocviii i 11
3.2 Ergebnis des VorvariantenVergleiChs ...........oooiiiiiiiiiiieieee e 12
3.3 Entwicklung ohne Fahrrinnenanpassung (Nullvariante) ..........cccccccevvvvviveiieeee 15
4  Beschreibung der geplanten MalNahmMe ...........cccuuuieiuimimiuieiiieiiiiieieee ... 15
4.1 Beschreibung der raumlichen Varianten............ccccoiiiiiiiiiiii e 16
4.2 FahrrinneNgeOMELIIE.......coc e 16
42.1 BemMESSUNQGSSCRI ... .. i e e e e e eenreeneneneneneernrnnnrnne 17
422 Nautische und technische Kriterien der Bemessung der Fahrrinnentiefe .................. 18
4221 Netto-KIielfreINEIL. .......ooeeie s 18
4.2.2.2 SOUABL ..ttt n bbb e e e nbn e e 18
4223 KIGNQUNG ... ee e ses e e e se e e e e rennnnrnnnnnne 18
4.2.2.4 L8 aTo 1= g =T 1o ST 1 (= o [ 19
4.2.2.5 ST =L g o PSPPSR 19
4.2.3 FaNIiNNENTIETE ... e 19
4.2.4 SChifffaNrtSZEICNEN ... 19
4.2.5 VerkehrsVerNAINISSE. .........viiiiiiiie e 20
4.3 Baggermengenermittiung..........ccoooviiiiiiiiiie e 20
4.4 BaggerteChNOIOQIE .......cooiiiiiii ittt e e e e 22
44.1 [ eTo] 1T 4 o= To o =T b S P PO 22
4.4.2 e T=Tg N 1 =] gl o F= o o = TP UPP TP 22
443 TIEfIOFEIDAGUEN ..o 22
4.5 BaggergUIVErDIINQUING ......veiiiiiiiiee ettt sttt e et e e e st e e e st e e e sbbeeeesnbaeeeeans 22
4.6 BAUZEIT ...t e e e e 24
4.7 Kabel- und DUKEIKIEUZUNGEN .......uiiiiiiiee ittt e e e e st e e e e e e e nnneeees 25
4.8 SICNEIUNG OSIMIOIE ...ttt et e e et e et e e s nnba e e e s snneeeas 25
4.9 [0 aT1 o] 1] o= o [ U] o o [P PPRPPTPP 26
4.10 ErschUtterungSimmISSIONEN ..........uiiiiiiie ettt e et e e e e e e neeeees 27
411 BeweisSICherungSKONZEPL ... e e e e e e e s 27
412 UnterhaltungShagQerung ........c.ooeeiiiiiiie e 27



Planfeststellungsunterlage

Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht
5 Auswirkungen auf Natur und LandSChaft ..o 29
5.1 [ 1Yo [ 0] [o o 1= PSSR 29
5.2 OKOIOGIE ...ttt ettt s et s et et et e s et et et e bt et e s s ese et es s st esesaenesrennars 30
5.2.1 Ergebnis der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung...........ccccceeiiiiiiniii e, 30
5.2.2 Ergebnis der FFH-Vertraglichkeitsvoruntersuchung.........cccccceeevviiiiiieeeee s, 31
5.2.3 Ergebnis der Artenschutzrechtlichen Betrachtung..........cccoccuvviiiiiiiiiiiiiiciec e, 32
5.2.4 Prufung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen nach
§ 27 WHG (Wasserrahmenrichtlini€) ..........ccuiveiiiiiiiiiiiee e 33
5.2.5 Prufung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen nach
8§ 45a WHG (Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (MSRL)) ......coooviiiiiniiiiiiiiiee e, 33
5.2.6 BOAENAENKMAIE .....coiiiiiiiie e 34
5.3 AUSIBICN [ EFSALZ ... 35
53.1 Beschreibung der Kompensationsmallnahme ,Polder Werre“............cccccovvvivinnennn. 35
5.3.2 Ergebnis des Landschaftspflegerischen Begleitplanes ............cccvveiiiiiiiiniiinenninenn, 35
5.3.3 Umfang und Art des notwendigen GrunderwerbsS..............uuueivivirieirinininieneininin. 37
6  Rechtsverfahren und Antragsbegrindung ......c..ooooeiiioiiiiieiiee e 37
6.1 RECNISVEITANIEN ...ttt et e e e bneeeeans 37
6.2 Begriindung der vorgezogenen TeilmalBnahme ............ccccccccevveiiiieeee 38
(@ T 1=T 1= o 1YY =Y [od o T 40

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Darstellung der Antragsgegenstéande und rdumliche Zuordnung .............ccceveeeees 7
Tabelle 2: Charakteristik des ROStOCKEr REVIEIS ..........ccovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeeeeeeeeeeeeee 9
Tabelle 3: Ubersicht untersuchter AUShaUVAranteN ...............ccvecueeieieeerieereeeee e 12
Tabelle 4: Baggermengen der einzelnen Varianten.........cccoooeeevvieeiiiiiii e eee e 13
Tabelle 5: Okologische Bewertung der VArianten................cceeoeevueeieiieireeireeeeeeeeecieeveeena 13
Tabelle 6: Wahl der VOrzugsvariante .............oevviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 14
Tabelle 7: nautische Parameter fir die Mengenermittlung...........ccccevvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee, 21
Tabelle 8: Ubersicht der Baggermengen unter Beriicksichtigung der VorhaltemalRe........... 21
Tabelle 9: Zusammenfassender Malinahmenkatalog.............ccovvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee 32
Tabelle 10: Zusammenstellung des Kompensationsbedarfs............ccccooveeiiiiiiiiinenee 36
Tabelle 11: Eingriffs-Ausgleichsbilanzierung ............ooooiiiiiio e 36



Planfeststellungsunterlage
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Profildarstellung des Soll-Zustandes (mit nautischer Tiefe)............ccccccvvvennnnns 7
Abbildung 2: Projektlisten WasserstralRe (BVWP2030, Anlage 3) ...........evvveiviiiiiiiinninnnnnns 14
Abbildung 3: Blick auf den Seekanal Rostock (Foto: © ROSTOCK PORT/nordlicht).......... 15
Abbildung 4: Trassierung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock........................ 16
Abbildung 5: Tanker ,Elisabeth Knutsen* teilabgeladen im Rostocker Hafen (2010) .......... 17
Abbildung 6: Schematische Darstellung des Bulk-Carrier in der geplanten Fahrrinne ........ 18
Abbildung 7: sonstige Nutzungen im Revier ROStOCK ...............uuuuuiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiienens 24
Abbildung 8: Querschnitt Ostmolenkopf ca. Km 6,75 .......cccooiiiiiiiiiiii e, 26
Abbildung 9: Potenziell munitionsbelasteter BereiCh ............cooooviiiiiiiiiiiiee e 26
Abbildung 10: Nutzung von Baggergut im Rahmen des Kistenschutzes ......................... 28
Anlagen

0111 Ubersichtsplan Fahrrinnenanpassung

01111 Ubersichtsplan Fahrwassergrenzen



Planfeststellungsunterlage

Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock

Abkurzungen

Abb.
Abs.
AFB
Anh.
Art.
BAW
BfG

Bft
BMVBS
BMVI
BNatSchG
BSH
BVU
BVWP
BWasStr.
bzw.

ca.

dB (A)
FFH
FFH-RL
GDWS
i.M.

km

kn

m

max.
Mio.
MSRL
NatSchAG M-V
NHN
NKA

Nr.

SFS

sh.

sm

SPG
StALU
Tab.

TA Larm
tdw

Tn.
UVPG
uvu
WaStrAbG
WHG
WRRL
WSA
WSV

Abbildung

Absatz

Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag

Anhang

Artikel

Bundesanstalt fir Wasserbau

Bundesanstalt fur Gewéasserkunde
Windgeschwindigkeit nach Beaufortskala
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (bis Dez. 2013)
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (ab Dez. 2013)
Bundesnaturschutzgesetz

Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH
Bundesverkehrswegeplan

Bundeswasserstraf3en

beziehungsweise

circa

Dezibel A-bewertet

Fauna- Flora-Habitat

Fauna- Flora-Habitat-Richtlinie (92/43/EWG, 1992)
Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt

im Mittel

Kilometer

Knoten

Meter

maximal

Millionen

Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie
Naturschutzausfiihrungsgesetz Mecklenburg-Vorpommern
Normalhdhennull

Nutzen-Kosten-Analyse

Nummer

Schiffsfihrungssimulation

siehe

Seemeile, 1 sm = 1,852 km

Schifffahrtspolizeiliche Genehmigung

Staatliches Amt fur Landwirtschaft und Umwelt
Tabelle

Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm
tons deadweight (Gesamt-Tragfahigkeit)

Tonne

Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
Wasserstrallenausbaugesetz
Wasserhaushaltsgesetz

Wasserrahmenrichtlinie

Wasserstrallen- und Schifffahrtsamt
WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

Erlauterungsbericht



Planfeststellungsunterlage
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht

1 Antragsgegenstand
Gegenstand des Antrages zur ,Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen
Rostock® sind:

1. die Genehmigung der Vertiefung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock
fur 15 m tiefgehende Schiffe und die anschlie3ende Unterhaltung des Fahrwassers;

2. die vorlaufige Anordnung der Umlagerung der belasteten Sedimente aus der Unter-
haltungsbaggerung von ca. 20.000 m3 Schlick/ Sand im Bereich des Werftbeckens
(ca. km 5,1 bis ca. km 5,4) in die Grube der ehemaligen Neptunwerft als eine vorge-
zogene TeilmalRnahme

die 6stliche Erweiterung der Umlagerungsflache KS 552a um ca. 66 ha;
4. die Festsetzung der Art der erforderlichen Kompensationsmaf3nahme;

5. die Festsetzung der KompensationsmafRnahme ,Polder Werre“ als Ausgleich far
Eingriffe in den Naturhaushalt.

Tabelle 1: Darstellung der Antragsgegenstande (nautische Tiefen) und rdumliche Zuordnung

Merkmal Ist-Zustand Soll-Zustand

Ausbautiefe [m NHN]

km 16,9 - km 5,9 14,7 16,8
km 5,9 - km 4,0 14,5 16,6
km 4,0 - km 2,0 14,5 16,1
maximal moglicher Abladetiefgang in m 13,0 15,0

Im Profil +2,10 m (NHN -16,80 m)  Profil +1,60 m/+2,10 m
(NHN -16,10 m /-16,60m )

Aulenbereich Innenbereich

mit 2 Tiefen |

v :
NHN -14,70 m : NHN -14,M
?'_. ! h 4 A
2 v : ! 5
e /
3
1 =¥

NHN -16,10 m /16,60 m

v
NHN -16,80 m

Verringerung der Sohlbreite auf ca. 110 m [ Abtragsflache

Abbildung 1: Profildarstellung des Soll-Zustandes (mit nautischer Tiefe)
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2 Vorgeschichte, Veranlassung und Notwendigkeit

2.1 Entwicklung des Seekanals und Ist-Situation

Der Seekanal Rostock liegt im Mindungsbereich der Warnow in die Mecklenburger Bucht
als Teil der sudlichen Ostsee. Die Warnow ist mit einer Lange von ca. 143 km nach der
Elde der zweitlangste Fluss Mecklenburg-Vorpommerns. Sie entspringt etwa 30 km stidost-
lich von Schwerin. Im Abschnitt von Bitzow bis zum Muhlendamm in Rostock mit einer
Lange von 38 km verandert die Warnow ihr FlieBverhalten und wandelt sich vom typischen
FlieBgewasser zu einem riickgestauten und trage dahinflieRenden Gewasser mit erhebli-
cher Speicherwirkung. Auf dieser Fliel3strecke hat die Warnow ein durchschnittliches Sohl-
gefalle von lediglich 9 mm auf 100 m bzw. 0,09%.. Das ergibt einen Gesamtunterschied von
ca. 3,5 m auf 38 km. Die mittlere Wasserstandsdifferenz liegt bei nur 18 cm (Miegel et. al.,
1999).

Am Muahlendamm in Rostock wird die Ober- von der Unterwarnow durch Wehr und Schleu-
se getrennt. Dies dient heute vor allem dazu, das Eindringen von brackigem Wasser der
Unterwarnow in die Oberwarnow zu verhindern, da diese von der Hansestadt Rostock als
Trinkwasserquelle genutzt wird. Unterhalb des Muhlendammwehrs, in der Unterwarnow
und dem anschlieRenden Breitling ist der typische Charakter eines FlieRgewassers nicht
mehr vorhanden. Der Ausstrom des Warnowwassers bis in die Ostsee wird ab dort mit
schnell wechselnden Wasserstanden und Strémungen durch die Eigenschaften eines Kiis-
tengewdassers bestimmt (LUNG M-V, 2009).

Die Warnow geht im Bereich der Unterwarnow in eine heute weitgehend tberbaute breite
Talaue mit fordeartiger Erweiterung tber und miindet in den grof3flachigen Breitling. Dieser
ist jedoch durch einen nehrungsartigen Dunenwall (Hohe Diine) von der See abgeschlos-
sen, so dass fur die Warnow lediglich ein schmaler Zugang zur Ostsee besteht. Der See-
kanal bildet dabei den letzten Abfluss von ehemals 3 Verbindungen des Breitlings in die
Ostsee. Der Breitling als ehemalige Meeresbucht bildet heute ein von der Warnow durch-
flossenes Haff mit einer Wassertiefe von 2,5 m und in Bereichen der schifffahrtlichen Nut-
zung (Anleger und Fahrrinnen) von 5 bis 14,5 m (Niedermeyer et. al., 2011). Geologisch
gepragt ist dieser Raum durch die einst méachtigen Eiszungen des letzten groRen Eisvor-
stolRes wahrend des Mecklenburger Stadiums der Weichsel-Kaltzeit.

Vor dem letzten Ausbau der Zufahrt zum Seehafen Rostock Ende der 90er Jahre sicherte
ein Molensystem mit 4 Einzelmolen die Hafeneinfahrt. Der Ursprung der Westmole reicht
bis in das 16. Jh. zuriick. Zusammen mit einer heute Yachthafenmole genannten Ostmole
schitzt sie die Einfahrt in die eigentliche Warnowmiindung, die heute Alter Strom genannt
wird. 1901 bis 1903 wurde im Zuge der Errichtung des Eisenbahnfahrhafens Warnemiinde
- Gedser 6stlich der Warnowmundung der Neue Strom zunéchst mit 5 m Wassertiefe aus-
gebaggert und an der Ostseite durch eine Mole geschiitzt. Gleichzeitig wurde die Westmole
durch den Bau eines Sandhakens um 200 m nach Norden verlangert, um den Sedimentein-
treibungen in den Seekanal entgegenzuwirken. 1955 wurden im Neuen Strom 8 m Wasser-
tiefe auf 35 m Breite hergestellt.

Mit dem Neubau des Uberseehafens der DDR wurde 1958 der Seekanal mit einer Wasser-
tiefe von 10,5 m in einer Lange von 4,5 sm dstlich des Neuen Stroms angelegt (5,3 Mio. m3
Baggergut). Die Ostmole des Neuen Stroms wurde zur Mittelmole und an der Ostseite des
Seekanals wurde eine weitere Mole errichtet. Die Molenkopfe der West-, Mittel- und neuen
Ostmole lagen auf einer Geraden. In den Zeitrdumen 1963 bis 1966 wurde die Tiefe des
Seekanals auf 11,5 m und 1972 bis 1976 auf 13 m bei 80 m Breite angepasst.

Mit dem letzten Ausbau des Seekanals zwischen 1996 und 1999 wurde eine Wassertiefe
von 14,50 m auf 120 m Breite im inneren Seekanal hergestellt, um den zweischiffigen

8
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Schiffsverkehr zu ermoéglichen. Dazu musste die Mittelmole zurtickgebaut werden. Die alte
Ostmole verschwand im Molenkérper einer neuen Ostmole. Die Westmole erhielt eine
symmetrisch zur neuen Ostmole angeordnete Spange, um den seegangserzeugten Ener-
gieeintrag in den Seekanal zu reduzieren. Vor den Molen verbreitert sich der mittlerweile
7 sm lange Seekanal bis zu seiner Ansteuerung auf See auf 210 m. Insgesamt wurden 4,5
Mio. m3, vor allem Sand und Geschiebemergel, gebaggert und auf See (Umlagerungsflache
KS 552a) umgelagert. Alle Strombauwerke wurden so hergestellt, dass einer weiteren Ver-
tiefung nichts entgegensteht.

Das Rostocker Revier beginnt fir einlaufende Schiffe mit dem Passieren der Ansteuerungs-
tonne Rostock ca. 13 km vor Warnemiinde. Die seewartige Zufahrt des Hafens Rostock
erfolgt Uber den etwa 11,4 km langen Abschnitt des Seekanals und uber die sich anschlie-
Rende ca. 1,7 km lange Zufahrt zum OI- und Chemiehafen (s. Anl. 01_1_1: Ubersichtsplan
Fahrrinnenanpassung).

Auf Grund von unterschiedlichen Seegangsbedingungen konnen im Rostocker Revier die
nachstehenden 2 Bereiche unterschieden werden:

e AulRRenbereich: von ca. km 15,1 bis km 5,9 etwa 300 m vor der Fahrtasche

¢ Innenbereich: ab km 5,9 einlaufend einschlieRlich der Zufahrt zum OI- und Chemie-
hafen bis km 2,0

Diese unterscheiden sich vor allem in der Fahrrinnentiefe.

Der &ulRere Bereich des Seekanals besitzt eine planfestgestellte Soll-Sohltiefe von mindes-
tens NHN - 14,70 m. Der innere Bereich des Seekanals ist derzeit auf eine planfestgestellte
Soll-Sohltiefe von NHN -14,50 m ausgebaut.

Bei der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock handelt es sich auf Grund der aktuellen
Gewassermorphologie fir groRe Schiffseinheiten um eine eingeschrankt nutzbare Fahrrin-
ne.

Derzeit diirffen maximal 13 m tiefgehende Schiffe den Rostocker Seekanal befahren.

Das Rostocker Revier ist dabei durch die nachfolgend aufgefiihrten charakteristischen
Merkmale gekennzeichnet:

Tabelle 2: Charakteristik des Rostocker Reviers

AuRerer Bereich Innerer Bereich
Seekanal Zufahrt zum
Ol-/ Chemiehafen

Revierlange ca. 5sm (9,2 km) ca. 1,2sm (2,2 km) | ca. 0,9 sm (1,7 km)
Fahrtbeschrankung ” | keine 6,5 kn 6,5 kn
Fahrzeit ca.1h™ ca.1h " ca.1/2 h
Anzahl der Kurven " | - - -
Fahrwassertiefe mind. NHN - 14,70 m | NHN - 14,50 m NHN - 14,50 m

Y Hochstgeschwindigkeit

" Zwischen dem Seekanal und der Zufahrt zum Ol-/ Chemiehafen ist eine Kursénderung von ca. 90° erforder-
lich.

" bei einer Geschwindigkeit von 8,1 kn

™ pei einer maximalen Geschwindigkeit von 6,5 kn und eines Drehmandévers auf der GroRen Wendeplatte mit
einer Drehgeschwindigkeit von ca. 2°/min



Planfeststellungsunterlage
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht

Der Seekanal ist ab den Molenk&pfen einlaufend bis zum Pinnengraben bei ca. km 4,6
beidseitig durch Bebauungen begrenzt - Wohnbebauung, Hotelanlagen, Industrie- und Ge-
werbeflachen (sh. Anlage 01_1_1 Ubersichtsplan Fahrrinnenanpassung).

Das Ostufer ist dabei Uberwiegend mit Steinschittungen und in Teilabschnitten mit Spund-
wanden (im Bereich Fahranleger, Lotsenstation und Kaianlage des Auf3enbezirkes des
WSA Stralsund) gesichert (sh. Anlage 01_1_1.1 Ubersichtsplan Fahrwassergrenzen).

Steinschittungen der Westmole begrenzen das Westufer, wobei im weiteren Verlauf in
sudlicher Richtung die Anlagen des Rostocker-Yachthafens, die Mittelmole, der Passagier-
kai sowie die Werftanlagen der MV-Werften (sh. Anlage 01_1_1.1 Ubersichtsplan Fahrwas-
sergrenzen) folgen.

Ab ca. km 4,6 (Hohe Pinnengraben) erstreckt sich 6stlich vom Fahrwasser der Breitling als
offene Wasserflache. Der Pinnengraben stellt die Zufahrt zum 6stlich gelegenen Marineha-
fen (Sperrgebiet des Marinestitzpunktes Hohe Dune) dar.

Unmittelbar stdlich vom Pinnengraben (6stlich vom Fahrwasser) befindet sich das Land-
schaftsschutzgebiet ,Pagenwerder” bestehend aus zwei Inselteilen, die durch einen
Steindamm miteinander verbunden sind.

Die Zufahrt zum Ol- und Chemiehafen ist im Siiden durch die Kaianlagen des Rostocker
Uberseehafens begrenzt. Im Bereich der in 2010 erweiterten Flache der Pier Il in Richtung
Norden (Kranbau Liebherr) endet das Fahrwasser direkt an der Fahrrinnengrenze.

Fir groRere Schiffseinheiten besteht Lotsenannahmepflicht. Die Lotsenlibernahme fur ein-
laufende Schiffe erfolgt in Abhangigkeit vom Tiefgang nordwestlich der Tonne 1, westlich
der Tonne 5 oder in der Nahe der Tonne 11 vor dem Erreichen der Molenkdpfe. Die Lot-
senabgabe ist ebenfalls tiefgangsabhangig und erfolgt ostlich der Tonne 12, ndrdlich der
Tonne 8 oder nordlich der Tonne 2.

Aktuell sind im Rostocker Revier 4 Schlepper mit Pfahlziigen von 41t, 31t und zweimal
28 t verfugbar. Bei Bedarf kdnnen zusatzlich 2 Schlepper mit Pfahlzugkraften von 64 t und
42 t angefordert werden.

GroRere Massengutschiffe laufen den Seekanal Rostock vorrangig ,beladen“ an und ver-
lassen den Hafen wieder ,in Ballast®.

Nach den Auflagen der schifffahrtspolizeilichen Genehmigung dirfen derzeit Schiffe ab
einer bestimmten GrofRe nur bis zu einer Windstarke von 6 Bft. und Bden 8 Bft. ,beladen®
und ,in Ballast® nur bis 5 Bft. und Béen 7 Bft. den Seekanal passieren.

2.2 Veranlassung und Notwendigkeit

2.2.1 Veranlassung

Mit Schreiben vom 14.04.2009 beantragte das Land Mecklenburg-Vorpommern in Zusam-
menarbeit mit der Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock GmbH (HERO) die Vertiefung
der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock beim Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI), ehemals Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS).

Das Land begrindete seinen Antrag der Vertiefung mit der notwendigen Erhaltung bzw.
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des Universalhafens und zugleich wichtigsten Massen-
guthafens an der deutschen Ostseekiiste.

Im Anschluss wurde das Wasserstraf3en- und Schifffahrtsamt Stralsund (WSA) mit der
Hauptuntersuchung fiir die Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock fiir
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15 m tiefgehende Schiffe beauftragt.

Mit der Aufnahme des Projektes in den Bundesverkehrswegeplan 2030 und das Bun-
deswasserstraRenausbaugesetz (WaStrAbG vom 23.12.2016) wurde die Planrechtfertigung
im Wege gesetzgeberischer Bedarfsfeststellung und auch die umzusetzende Planungsvari-
ante verbindlich festgelegt.

2.2.2 Notwendigkeit der Anpassung der seewértigen Zufahrt zum Seehafen Rostock

Der Rostocker Hafen hat sich seit der deutschen Einheit durch eine kontinuierliche und
anhaltende Umschlagsentwicklung zum grof3ten deutschen Universalhafen an der deut-
schen Ostseekiiste entwickelt.

Diese wirtschaftliche Entwicklung, einhergehend mit der kontinuierlichen Anpassung des
Hafengelandes an eine bedarfsgerechte Hafeninfrastruktur und eine glnstige Hinterland-
anbindung mit einem direkten Autobahnanschluss, der Gleisanbindung und einem Pipeli-
neanschluss, fuhrten zu einer fast stetig steigenden Gesamtumschlagentwicklung des
Rostocker Hafens.

Seit 2001 hat sie von ca. 17,1 Mio. t Giter auf ca. 19,5 Mio. t im Jahr 2010 zugenommen.
Die durchschnittliche jahrliche Zuwachsrate lag bei 1,5 %. Der See-Eingang ist mit 1,6%
p.a. leicht starker gestiegen als der See-Ausgang mit 1,3 % p.a.

Die Prognose fur den Rostocker Hafen bis 2030 sieht einen Anstieg des Rostocker Ha-
fenumschlags von 19,5 Mio. t (2010) auf rd. 31,7 Mio. t bzw. um rd. 2,5 % p.a. voraus. Bei
Ruckverlagerung der Eisenerzverkehre in den Rostocker Hafen ist eine Steigerung auf 33,5
Mio. t moglich. Eine Rlckverlagerung der Eisenerzverkehre ist nur im Falle des Ausbaus
wirtschaftlicher als derzeit im Hamburger Hafen darstellbar.

Im Jahr 2017 wurden 26,9 Mio. t Guter umgeschlagen (ROSTOCK PORT GMBH). Das in
2017 erzielte Umschlagergebnis Ubertrifft die erstellte Prognose mit 2,5 % Wachstum pro
Jahr.

Insbesondere Schiffe, die Rohdl und Kohle (im See-Eingang) transportieren, aber auch
ausgehende Massengutschiffe, die mit Getreide beladen sind, erreichen den zurzeit vor-
handenen maximalen Abladetiefgang und schopfen ihre maximalen Tiefgdnge nicht aus.
Durch Anpassung des Seekanalquerschnittes an die Grofl3en-Entwicklung der Seeschiffe
wird deren nutzbare Gesamttragfahigkeit deutlich erhoht.

Die MalRnahme ist durch einen positiven gesamtvolkswirtschaftlichen Nutzen gekennzeich-
net, welcher durch eine Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) im Rahmen der Voruntersuchungen
ermittelt wurde und im Ergebnis zur Aufnahme des Projektes in den Bundesverkehrswege-
plan 2030 fihrte.

3 Vorhabenalternativen und Auswahlgriinde

3.1 Beschreibung der untersuchten Alternativen

Entsprechend der Regelung in § 6 Abs. 3 Nr. 5 UVPG (alte Fassung)" ist eine Ubersicht
Uber die wichtigsten gepriiften anderen Losungsmadglichkeiten zu erstellen. Nach § 15 Abs.
1 BNatSchG ist der Verursacher des Eingriffs zu verpflichten, vermeidbare Beeintrachti-
gungen von Natur und Landschaft zu unterlassen.

! "Gesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) neugefasst durch Bekanntmachung vom 24.02.2010
(BGBI | S.94), zuletzt gedndert durch Art. 4 des Gesetzes vom 13. 10.2016 (BGBI. | S. 2258)"
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Vor diesem Hintergrund wurden bei der technischen Planung zum Vorhaben schon in der
Phase der Voruntersuchung alle Varianten hinsichtlich ihrer wirtschaftlichen, 6kologischen
und nautischen Eignung untersucht und bewertet.

Die mit vorliegender Planunterlage dargestellten Varianten sind bereits das Ergebnis der
Umsetzung des Vermeidungs- und Minimierungsgebotes.

Insgesamt wurden folgende 3 Varianten untersucht, welche sich im Wesentlichen durch die
Ausbautiefe und die Sohlbreite unterscheiden:

Tabelle 3: Ubersicht untersuchter Ausbauvarianten

Varianten Nr. Ausbauvarianten Detailuntersuchungen
42,60 m (NHN -17,30 m) "~ 42,10 m (NHN -16,60 m)
Innenbereich
1 —
L2 -14-70m§ W
) v — ‘ URE, NKA
(Ausbauantrag Land, optimal I
fur Schifffahrt) HN 17,30 m ! i
A 4
Beibehaltung der vorhandenen Sohlbreite [ Abtragsflache

von 120 m (Innenbereich) und 120 bis 220 m (AuRenbereich)

Im Profil +2,10 m (NHN -16,80 m)  Profil +1,60 m/+2,10 m
(NHN -16,10 m / -16,60m )

Aufenbersich Innenbereich

mit 2 Tiefen |

2

NHN -14,50 m

. . NHN -14,70 m 2 N KA
(Vertiefung unter Beibehaltung v
der Boschung)
v
NHN -16,80 m
Verringerung der Sohlbreite auf ca. 110 m [0 Abtragsflache
Im Profil +1,40 m (NHN -16,10 m) Im Profil +0,90 m/ +1,40 m
(NHN -15,40 m / -15,90m )
AuRenbereich Innenbereich
3 mit 2 Tiefen |
NN -14,50 m
NKA

(geringere Vertiefung fir teilab-
geladene Fahrt)

“wr NHN-15,40m /1530 m

Verringerung der Sohlbreite auf ca. 110 m [  Abtragsflache
teilabgeladene Fahrt (14,30 m Tiefgang)

URE — Umweltrisikoeinschatzung; NKA — Nutzen-Kosten-Analyse;

3.2 Ergebnis des Vorvariantenvergleichs

Der Vorvariantenvergleich wurde unter Berlcksichtigung folgender Kriterien gefiihrt (keine
Reihung):

- Baggermenge / Kosten / Bauzeit
- Potenzielle Umweltauswirkungen aus Sicht des UVPG
- Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs.

Die Baggermenge als malRgeblicher Kostenfaktor der Ausbaumal3inahme ist dabei nicht
allein ein 6konomisches Kriterium, da eine Reduzierung der Baggermenge immer gleichbe-
deutend mit der Reduzierung der Intensitdt des Eingriffes ist. Das betrifft auch die damit
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verbundene Reduzierung der Bauzeit.

Fur die 6kologische Bewertung wurden die Erkenntnisse aus der zuriickliegenden Aus-
baumafl3nahme von 1999, Monitoringuntersuchungen sowie aktuelle Erfahrungen im Revier
genutzt. Besondere Berticksichtigung fanden zudem die durch die verschiedenen Varianten
verursachten Eingriffsflachen in bisher unberiihrte Seitenbereiche.

Tabelle 4: Baggermengen der einzelnen Varianten

Variante 1 Variante 2 Variante 3

6.983.000 m?3 5.595.000 m? 3.293.000 m?

Die Varianten 1 und 2 weisen die jeweils htchsten Baggermengen auf. Die Realisierung ist
demzufolge nach dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) weniger wirtschaftlich als die Aus-
bauvariante 3. Jedoch ergibt sich die optimale Ausbauvariante nicht allein aus dem absolu-
ten NKV. Zusatzlich zu bertcksichtigen ist das Differenz-Nutzen-Kosten-Verhaltnis (DNKV).
Dies gibt Auskunft darliber, ob der zusatzliche Investitionsaufwand einer Variante durch
den Nutzenzuwachs gerechtfertigt werden kann. Im Fall der Anpassung der seewartigen
Zufahrt zum Seehafen Rostock liegt das DNVK der Variante 2 bei 3,9 im Verhéltnis zu Va-
riante 3. Dies bedeutet, dass jeder eingesetzte Euro an Investition mit einem gesamtwirt-
schaftlichen Nutzengewinn von 3,90 € verbunden ist. Bei einer Verbreiterung auf 120 m
Sohlbreite fir die Variante 1 ist insgesamt mit einem héheren Umwelteingriff zu rechnen, da
in diesem Fall auch nicht ausgeschlossen werden kann, dass Uferbereiche durch den Aus-
bau betroffen sein werden.

Tabelle 5: Okologische Bewertung der Varianten (griin, gelb - 6kologisch giinstiger gegentiber rot)

Variante UVPG Natura 2000

Variante 1 1)

Variante 2

Variante 3

b Eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzwecks durch die Variante 1 wurde durch die BfG als

,auszuschlieBen / unwahrscheinlich” eingestuft, da EG-Vogelschutzgebiete weder im Projektgebiet noch in auswir-
kungsrelevanter Nahe vorkommen, gleiches gilt flir Natura 2000-Meeresschutzgebiete.

In der Okologischen Bewertung wurden die Ausbauvarianten miteinander verglichen. Bei
einer Verbreiterung der Fahrrinne (Variante 1) reichen die Wirkungen des Vorhabens durch
die Anpassung der Béschungen weiter nach aulRen bzw. ndher an die Uferzonen heran. Bei
den Varianten 2 und 3 sind die Eingriffsflachen nahezu identisch (in Verlangerung der Bo-
schungen). Bei Variante 3 kommt jedoch der positive Effekt der vollen Auslastung bisher
verkehrender Schiffe (u.a. Tanker) und damit Reduzierung der Schiffsanlaufe nicht zur vol-
len Geltung. Die schiffsinduzierten Belastungen durch Emissionen werden durch die feh-
lende Auslastung (teilabgeladen) tber denen der Variante 2 liegen. Zudem stellt die zukinf-
tige Tiefe fur 15 m tiefgehende Schiffe die Grenze der in der Ostsee verkehrenden Schiffs-
einheiten dar, ein weiterer Ausbau in die Tiefe ist somit unwahrscheinlich.

Unter nautischen Gesichtspunkten gewahrleisten alle Varianten, unter Auflagen, die Si-
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cherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, jedoch bildet die Variante 1 in dieser Hinsicht
die optimale Variante fir die Schifffahrt.

Unter Berilcksichtigung des Vermeidungsgrundsatzes nach 815 BNatSchG wurde durch
die Schiffsfuhrungssimulation und die folgenden technischen Detailplanungen der Antrag
des Landes (Variante 1) optimiert, was sich u.a. in der deutlichen Verringerung der Bag-
germenge fir die Variante 2 von 6,983 Mio. m3 auf 5,595 Mio. m3 dokumentiert.

Tabelle 6: Wahl der Vorzugsvariante

Platzierung in der Variantenreihung
Kriterium Variante 1 Variante 2 Variante 3
Umweltrisiko 3. 2. 1.
Nautik und Technik 1. 2. 3.
Wirtschaftlichkeit * 3. 1. 2.
Gesamt [l I Il

Im Ergebnis der SchiffsfUhrungssimulation und somit unter Betrachtung der nautischen
Aspekte sowie der technisch und 6kologischen Voruntersuchungen wurde Variante 2 in
den Bundesverkehrswegeplan 2030 und das BundeswasserstralRenausbaugesetz aufge-
nommen.

Der Bedarf des Vorhabens ,Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock®
wurde unter der Idf. Nr. 11 im Abschnitt 2 der Anlage des BVWP 2030 mit der Dinglich-
keitsstufe ,Vordringlicher Bedarf gesetzlich festgelegt.

Investitionen in Mio. € Umwelt- Ansta-
u. Natur- hender
davon schutz- Ersatz-/

davon Erhal- fachliche MNetz- Engpass- Erhal-
Lfd. Projekt- Aus [ tung / Planungs- Dring- Beureei-  kate- besei- TUnES-
Nr. Nr. Bundeswasserstrae  Projektbezeichnung Gesamt®  Neubau Ersatz stand lichkeit NKV lung gorie tigung bedarf Hinweise

Neue Vorhaben - Vordringlicher Bedarf und Veordringlicher Bedarf-Engpassbeseitigung (VB-E und VB)

11 wo4 Rostock Anpassung der seawdrtigen Zufahrt 1116 1118 00 DP vB 23 B ja
zum Seehafen Restock

Abbildung 2: Projektlisten Wasserstral3e (BVWP2030, Anlage 3)

Weitere Informationen zum Vorhaben im Rahmen des BVWP 2030 sind im Projektinforma-
tionssystem (Prins) unter: (http://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w04/w04.html) erhaltlich.

2 Unter Berlcksichtigung der Differenz-Nutzen-Kosten-Verhaltnisse
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3.3 Entwicklung ohne Fahrrinnenanpassung (Nullvariante)

Aus Sicht der Schutzguter des UVPG sowie der WRRL und der MSRL wére die Realisie-
rung der Nullvariante fur die meisten Schutzguter vorteilhaft. Jedoch werden positive Wir-
kungen:

- Verringerung der schiffsbedingten Emissionen im Verhaltnis zu der Nullvariante bei
jetzigem Schiffsverkehr (positive Auswirkungen auf die Schutzgiiter Mensch, ein-
schlieBlich menschliche Gesundheit, Luft und indirekt auf das Schutzgut Pflanzen
und Tiere),

- Entnahme von flachenhaft verteilten und belasteten Sedimente vor dem Werftbe-
cken im direkten Wasserkontakt und konzentrierte, punktuelle Verbringung (positive
Auswirkungen auf die Schutzgiter Wasser, Boden),

- sowie der gesamtvolkswirtschaftliche Nutzen der Anpassung (positive Auswirkun-
gen auf die Schutzgtter Mensch)

nicht mit der Nullvariante entfaltet.

Wenn keine Anpassung der Seewasserstralie ,Seekanal” erfolgen wirde, hatte das erheb-
lich nachteilige Auswirkungen fiir die weitere Entwicklung und Konkurrenzfahigkeit des Ha-
fenstandortes Rostock.

4 Beschreibung der geplanten MalZnahme

Anhand nautischer, 6kologischer und wirtschaftlicher Betrachtungen wurde die Variante 2
als Vorzugsvariante entwickelt und herausgestellt.

= | Warneminde = = Hohe Diine
g : o >

Abbildung 3: Blick auf den Seekanal Rostock (Foto: © ROSTOCK PORT/nordlicht)
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4.1 Beschreibung der rdumlichen Varianten

Die Trassierung des Rostocker Seekanals bleibt, wie im Bestand vorhanden, erhalten. Die
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock beginnt somit bei km 2,0 mit
der Kleinen Wendeplatte im Bereich des OI- und Chemiehafens (Anl. 01_1_1: Ubersichts-
plan Fahrrinnenanpassung). Dem schlief3t sich ein 1,7 km langen Abschnitt bis zur Grof3en
Wendeplatte an. Nach dem Passieren der Grof3en Wendeplatte mit einem Richtungswech-
sel verlasst das auslaufende Schiff Gber den 13,2 km langen Abschnitt des Seekanals im
Bereich der Ansteuerungstonne Rostock ca. 13 km vor Warnemiinde das Revier.

Wie unter Kap. 2.1 bereits erwahnt, wird das Revier auf Grund der unterschiedlichen See-
gangsbedingungen in einen Innenbereich (bis km 5,9) und einen AuRenbereich unterteilt.

Gﬂu”eld Markgrafenheide

Abbildung 4: Trassierung der seewartigen Zufahrt zum
Seehafen Rostock

4.2 Fahrrinnengeometrie

Zur Ermittlung der notwendigen Ausbauquerschnitte wurden im Schiffsfihrungssimulator
umfangreiche Untersuchungen durchgefiihrt. Im Ergebnis dieser Untersuchungen und auf
der Basis der Standards der WSV konnte das Fahrwasser auf die tatsachlichen Anforde-
rungen fur das u.g. Bemessungsschiff optimiert werden.

Die erforderliche Fahrwasserbreite fur die u.g. Schiffsklassen wurde auf Grundlage einer
Schiffsfuhrungssimulation ermittelt, da die nach gangigen mathematischen Berechnungs-
methoden hergeleitete erforderliche Breite zum Ausbau des Seekanals nicht realisierbar ist.
Die mathematischen Berechnungen hatten eine Verbreiterung bis an die Bebauung am
Rande des Seekanals bedeutet.

Die Tiefe, welche aus nautischer Sicht erforderlich ist, um die Sicherheit des Schiffsver-
kehrs zu gewdhrleisten, wird nautische Tiefe bzw. Ausbautiefe genannt.

Zur Berucksichtigung morphologischer Entwicklungen (Sedimentationsrate) und Wasser-
standsschwankungen im Seekanal wird die nautische Tiefe um ein Vorhaltemaf? von 0,4 m
vergrofRert. Dieses setzt sich aus einer Sedimentationsrate von 0,3 m in 3 Jahren und 0,1 m
Wasserstandsschwankung zusammen. Diese Tiefe wird als Vorhaltetiefe bzw. Unterhal-
tungstiefe bezeichnet und wird als Grundlage zur Einschatzung der Umweltauswirkungen
herangezogen. Zuséatzlich zur Vorhaltetiefe wird aus technologischen Griinden eine Tiefen-
toleranz von 0,2 m gewahrt, so dass sich der Tiefenzuschlag auf maximal 0,6 m summiert.
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Im Zuge der Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock muss der gesam-
te Seekanal vertieft werden.

Unter Beachtung der festgelegten Ausbauvariante 2 verringert sich die Sohlbreite in der
Ausbautiefe im Innenbereich von 120 m auf 112 m. Details zur Fahrrinnengeometrie sind
den Querprofilen der Plane 02_1_4.1 bis 02_1_ 4.4 zu entnehmen.

Der Baggerbereich beginnt mit der Kleinen Wendeplatten, hier erfolgt die Vertiefung unter
Beibehaltung der vorhandenen Durchmesser von 350 m. Bei einer geplanten Béschungs-
neigung von 1:2 werden die vorhandenen Bdschungsoberkanten ca. 4 m nach aul3en ver-
schoben.

Der rot betonnte Fahrwasserrand zwischen der Olhafenwendeplatte und der GroRen Wen-
deplatte wird um ca. 20 m in Richtung Norden verschoben, um eine erforderliche nautische
Soll-Sohlbreite von 135 m (Ergebnis der Schiffsfihrungssimulation) zu erreichen.

Von der GrofRen Wendeplatte mit zukiinftig auch 500 m Durchmesser bis km 6,8 verlaufen
die Fahrwasserrander des Seekanals parallel mit einer Sohlbreite von ca. 112 m.

Die Fahrwasserbreite des Seekanals weitet sich im AuRRenbereich auslaufend ab km 6,8
von ca. 112 m bis zum km 15,1 (Tn 3/4) konisch zu einer Breite von ca. 210 m auf. Die
symmetrische Aufweitung erfolgt von dort weiter bis zum Ausbauende an km 16,9 (Tn 1/2)
mit einer Breite von ca. 231 m.

4.2.1 Bemessungsschiff

Folgendes Bemessungsschiff wurde fur die Ermittlung der Fahrrinnengeometrie zugrunde
gelegt:

Bemessungsschiff ,,Ostseeschiff* (Baltimax-Klasse)®
= L=275m B=48m T=15m
= QOltanker und Bulk-Carrier mit Tragfahigkeiten von ca. 120.000 tdw

Die Schiffscharakteristik entspricht dabei denen der Oltanker und der Bulk-Carrier mit einer
Tragfahigkeit von ca. 120.000 tdw (Baltimax-Klasse = ,Ostseeschiff‘). Dabei handelt es sich
um das grof3te in die Ostsee einfahrende Schiff.

G .

Abbildung 5: Tanker ,Elisabeth Knutsen* teilabgeladen im Rostocker Hafen (2010)
(L=265m; B=42,5m; T=15,7m; 124.788 tdw)

® Endausbau fiir Tiefe: Natiirliche Grenze der Ostsee durch die DarRer Schwelle und den GroRen Belt
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Aufgrund ,schlechterer® Mandvriereigenschaften wurde der Bulk-Carrier als Bemessungs-
schiff in der Schiffsfihrungssimulation gewahlt.

[Westen [Osten]

Fahrterminal ) 48m . Reichpietschufer

= | 275/48/15m

NEN-16,10m/ -16,60m / -16,80m |

Abbildung 6: Schematische Darstellung des Bulk-Carrier in der geplanten Fahrrinne

4.2.2 Nautische und technische Kriterien der Bemessung der Fahrrinnentiefe

Zur Ermittlung der erforderlichen nautischen Fahrwassertiefe fur den Seekanal sind folgen-
de feste und variable Parameter zu beachten:

Feste Parameter:

e Tiefgang des Bemessungsschiffes
¢ Netto-Kielfreiheit

e Squat

e Krangung

Variable Parameter:

e Ungenauigkeiten bei Wasserstandsvorhersage, Tiefgangsmessung, Peilung
e Seegang

4.2.2.1 Netto-Kielfreiheit

Die Netto-Kielfreiheit bezeichnet den erforderlichen Sicherheitsabstand zwischen Schiffs-
boden und Gewéssersohle, bei dem das Schiff noch ausreichend mandvrierfahig ist. Die
GroRRe der Sicherheitsmarge hangt u.a. von den Eigenschaften der Sohlsedimente ab. Sie
muss nach Abzug aller relevanten Parameter mindestens erhalten bleiben.

4.2.2.2 Squat

Bei der Bemessung der Fahrrinnentiefe spielt das ,dynamische Fahrverhalten® und der dar-
aus resultierende Squat des Bemessungsschiffes eine entscheidende Rolle. Diese hydro-
mechanische Erscheinung hangt im Wesentlichen von der Schiffsgeschwindigkeit durchs
Wasser, den Schiffsabmessungen, der Schiffsform, der Ausbildung des Querschnittes und
der Wassertiefe ab.

4.2.2.3 Krangung

Die dynamische Krangung eines grof3en Schiffes wird vorwiegend durch starken Seiten-
wind quer zum Verlauf der Fahrrinnen hervorgerufen. Das Krangungsmalf ist abh&angig von
der Schiffsbreite, dem Krangungswinkel und dem Kimmradius bzw. Kimmrundungsfaktor.
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4.2.2.4 Ungenauigkeiten

Ungenauigkeiten entstehen als Differenz zwischen vorhergesagter und tatséchlicher Tide
(0,02 m), bei der Bestimmung des Schiffstiefgangs (0,1 m) und bei den Peilungen (0,1 m).
Der Zuschlag fur Ungenauigkeiten ergibt sich zu 0,22 m

4.2.2.5 Seegang
Durch Schiffsbewegungen infolge Seegangs kommt es zu Tiefertauchung. Diese wird im
AulRenbereich mit 1,0 m und im Innenbereich mit 0,3 m festgelegt.

4.2.3 Fahrrinnentiefe

Die genannten Festen Parameter wurden in einer Schiffsfihrungssimulation ermittelt, um
eine sichere Befahrung des Seekanals gewdahrleisten zu kdnnen. Unter Einbeziehung der
Variablen Parameter wurden die notwendigen Tiefen und Breiten festgelegt.

Im Einzelnen ergeben sich fir die verschiedenen Abschnitte folgende nautische Tiefen:

Innerer Bereich (km 2,0 bis km 5,9):

Im Abschnitt von km 2,0 bis km 4,0, welche die Zufahrt zum OI- und Chemiehafen von der
GroRRen zur Kleinen Wendeplatte beschreibt, ist eine nautische Soll-Sohltiefe von NHN -
16,10 m erforderlich. AnschlieRend zwischen km 4,0 und km 5,9 liegt die nautisch erforder-
liche Soll-Sohltiefe bei NHN -16,60 m.

Der Hohenunterschied zwischen den verschiedenen Vertiefungsbereichen wird durch
Ubergangsbereiche mit ca. 120 m Lange zwischen NHN -16,80 m und NHN -16,60 m sowie
mit ca. 55 m Lange zwischen NHN -16,60 m und NHN -16,10 m ausgeglichen. Es ergeben
sich Neigungen von ca. 0,2 bzw. 0,9 %.

AuRerer Bereich (km 5,9 bis km 19,8):
Die nautisch erforderliche Soll-Sohltiefe ab km 5,9 bis km 16,9 betragt NHN -16,80 m.

Von km 16,9 km bis zur Ansteuerungstonne bei km 19,8 sind aktuell nattrliche Wasser-
tiefen vorhanden, die unterhalb der Soll-Sohltiefe liegen und somit keinen Ausbau erfor-
dern.

4.2.4 Schifffahrtszeichen

Die vorhandenen Schifffahrtszeichen entlang des Fahrwassers bleiben auch nach der Ver-
tiefung wie im Bestand erhalten. Sie befinden sich ca. 10 m auf3erhalb der bestehenden
Fahrrinne in entsprechenden Nischenauflagern.

Fur die Fahrwasserkennzeichnung im Auf3enbereich verbleibt nach der Vertiefung die An-
steuerungstonne an ihrer Position. Die Tonnen Tnl1/2 werden versetzt und jeweils am Ende
der Vertiefung auf -16,80 m NHN (nautisch) am Projektkilometer 16,9 positioniert. Seitlich
der Fahrwasserbegrenzung werden die Tonnen entsprechend der Lage der weiteren Ton-
nenpaare ca. 10 m aul3erhalb der jetzigen Sohlbreite ebenfalls in Nischenauflagern ange-
ordnet. Die Lage der Tonnen ist durch eine Koordinatenberechnung festgelegt.

Auf eine Versetzung der weiteren Tonnenpaare zur Abstandsregulierung wird auf Grund
angemessener vorhandener Abstande verzichtet.

Die Molenfeuer (rot/griin) der Hafeneinfahrt sowie die Ober- und Unterfeuer ,Petersdorf*
und ,Peez* bleiben unverandert.

Durch die Erweiterung des Fahrwassers im Bereich der Zufahrt zur Olhafenwendeplatte um
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20 m in Richtung Norden, liegt die Fahrwasserachse aufl3ermittig. Die Kennzeichnung der
neuen Fahrwasserbegrenzung erfolgt durch zuséatzliche Gelenkbaken, die schifffahrtspoli-
zeilich zu genehmigen sind.

Auf den in der Schiffsfihrungssimulation empfohlenen Neubau eines zusatzlichen Richt-
feuers auf der Westseite (als Bestandteil der Scopingunterlage) kann durch zuséatzliche
Betonnung des Fahrwassers im Innenbereich verzichtet werden.

4.2.5 Verkehrsverhaltnisse

Der Schiffsverkehr ist wahrend der Bauzeit in Abh&ngigkeit von der Art und Anzahl der
Baggergerate einschlielich deren Hilfsgerate beeintrachtigt.

In Abhangigkeit von der Schiffsgré3e ist weiterhin ein einschiffiger Verkehr bzw. ein Ver-
kehr mit Begegnungsfall auf der WasserstraRe mdglich. Beziglich der Verkehrsplanung
sind keine groRen Veranderungen zu erwarten.

Fur eine sichere Befahrbarkeit des Rostocker Reviers mit den dem Bemessungsschiff ver-
gleichbaren gréReren Schiffseinheiten ist eine Schlepperassistenz erforderlich. Hierzu ist
eine Erhéhung der aktuell im Rostocker Revier zur Verfiigung stehenden Schlepperkraft auf
160 t Gesamtpfahlzugkapazitat notwendig.

Die sicheren Schiffsbewegungen unterliegen Umwelteinschrankungen. Eine Passage des
Rostocker Reviers mit den gré3eren Schiffseinheiten wird bis zu Windstarken von 5 Bft. mit
Bden 6 Bft. mdglich sein.

Aufgrund der zunehmenden Tauchtiefe wird nach nautischer Abwéagung eine Verschiebung
oder Erweiterung der Tiefwasserreede geprift und - wenn erforderlich - schifffahrtspolizei-
lich umgesetzt.

4.3 Baggermengenermittiung

Die Baggermengen sind unter Zugrundelegung der Erkundungs- bzw. Baggerergebnisse
des letzten Ausbaus sowie aktueller ergénzender Erkundungsergebnisse ermittelt worden.

Grundlage der Ermittlungen bildeten die Peilungen im IV. Quartal 2010 und im |. Quartal
2011. Auf Grund regelmaRiger Unterhaltungsbaggerungen im Fahrwasser, welche die er-
forderliche Solltiefe vorhalten, ist nicht mit einer Veranderung der Baggermengen zu rech-
nen. Die Verwendung der in 2010/2011 ermittelten Baggermengen ist daher weiterhin ge-
eignet und wurden im Ergebnis der 3D-HN-Modellierung durch die BAW fir das zuktinftige
Unterhaltungsprofil bestatigt.

Zur Verifizierung der im Verlauf der Erarbeitung der Machbarkeitsstudie ermittelten Bag-
germengen wurde eine erneute Berechnung der Baggermengen mit aktuellen Peilungen
durchgefinhrt.

Der Baggermengenermittiung (Kalkulationsprofil) liegen folgende Randbedingungen zu
Grunde:

- Vertiefung auf notwendige nautische Tiefe (sh. folgende Tabelle);

- Boschungsneigung 1:2;

- Baggerseitentoleranz 3 m;

- Baggertiefentoleranz 0,6 m;

- Berucksichtigung der Toleranzen zu 100 %.

20



Planfeststellungsunterlage
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht

Tabelle 7: nautische Parameter fiir die Mengenermittlung

Fagé:ier;(r:lﬁn- Bezeichnung / Abschnitte

Innerer Bereich »im Profil + 1,60 m (NHN -16,10 m) — Innen*®
Olhafenwendeplatte
Zufahrt zum Ol- und Chemiehafen (Pier Ill), GroRe Wendeplatte
»im Profil + 2,10 m (NHN -16,60 m) — Innen*
Ab Grol3e Wendeplatte bis hinter Féhrtasche bei km 5,9

AuRerer Bereich »im Profil + 2,20 m (NHN -16,80 m) — Auf3en®
ab km 5,9

Die ermittelten Baggermengen sind Maximalbetrdge, welche die Grundlage der Nutzen-
Kosten-Untersuchungen darstellten. Die Tiefen- und Seitentoleranzen sind fur Baggerun-
gen im Allgemeinen technologisch erforderlich. Durch den Ansatz von Tiefen- und Seitento-
leranzen, insbesondere in weichen Sedimenten (Sand), wird sichergestellt, dass die jewei-
lige Solltiefe und die jeweiligen Breiten nach Abschluss der Baumaflnahme vorhanden sind.
Trotz moderner Navigationsgerate sind geringe Ungenauigkeiten bei der Positionierung der
Bagger ebenfalls nicht zu vermeiden.

Die berechneten Baggermengen sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst darge-
stellt:

Tabelle 8: Ubersicht der Baggermengen unter Beriicksichtigung der VorhaltemalRe und Sandfalle

Teilbereich Projekt-km geplante Baggermenge
Vertiefung
km km m NHN m3
Innen 2,0 4 -16,7 1.021.000
4 5,9 -17,2 751.000
AulRen 5,9 16,9 -17,4 3.823.000
5.595.000

Im Fall des Seekanals ist jedoch eine Ausnutzung der Seitentoleranz von 3 m nicht zu er-
warten. Durch den festen Baugrund ist von einer stabilen Lage der Boschung auszugehen.
Die Entnahmeeinheiten (z.B. Greifer, Loffel) kdnnen entlang des bestehenden Béschungs-
fuBes an die richtige Position gefuhrt werden. Die Béschungen werden somit lediglich im
Bereich der Ausbautiefe weitergefihrt.

Aufgrund von Nachldufen (Bdschungsabbrichen) im Bereich sandiger Abschnitte kann es
zu Mehrmengen kommen, die jedoch innerhalb der 0.g. Seitentoleranz liegen werden. So-
mit stellen die 5,6 Mio. m3 Baggergut die maximal zu erwartende Menge dar (worst case).

Die Baggermenge setzt sich hierbei zu ca. 47 % aus Geschiebemergel und Beckenton / -
schluff, zu ca. 30 % aus Sand / Kies und zu ca. 23 % aus Sohlsedimenten zusammen. Im
Innenbereich des Seekanals von km 2,0 bis km 5,9 sowie im AuRenbereich von km 5,9 bis
km 6,2 sind oberflichennah Weichsedimente abgelagert. Diese werden in einem ersten
Arbeitsschritt separat aufgenommen und auf das WSA-eigene Spllfeld bzw. in eine
Schlickgrube verbracht. Es handelt sich hierbei um eine Menge von insgesamt ca. 398.000
m3.
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4.4 Baggertechnologie

Auf Grund der verschiedenen bodenmechanischen und -physikalischen Eigenschaften so-
wie der Mengenverteilung der im Revier Rostock auftretenden Boden ist fir deren Losen
und Laden der Einsatz unterschiedlicher Geréate erforderlich. Fir die Aufnahme der
Schlick(Oberflachen)auflage im Innenbereich kommen Hopperbagger, Tiefloffelbagger und
Greiferbagger zum Einsatz. Fir den Abtrag des gewachsenen Bodens kdénnen nach dem
derzeitigen Stand der Technik vorrangig Tiefloffelbagger (Geschiebemergel), zum Teil auch
Hopperbagger (Sand) und Eimerkettenbagger (Sand, Geschiebemergel) eingesetzt wer-
den.

Ausfuhrliche Erlauterungen zu den einzelnen Baggertechnologien erfolgen in der Anlage
01_2 Baggergutverbringungskonzept.

4.4.1 Hopperbagger

Hopperbagger sind seetlichtige Schiffe, die mit nachschleppenden, seitlich an Rohrleitun-
gen gefihrten Saugkdpfen von der Sohle ein Boden-Wasser-Gemisch aufsaugen und in
ihren Laderaum leiten. Es handelt sich um frei fahrende Schiffe, die sich zur Aufnahme des
Baggergutes mit geringer Geschwindigkeit Uber dem Baggergebiet bewegen.

Die Entladung des Baggergutes erfolgt Uber Bodenklappen oder es wird durch den Hop-
perbagger direkt an Land versplilt.

In Abhangigkeit von der Bodenklasse ist der im Seekanal anstehende Geschiebemergel
nicht durch einen Hopperbagger losbar.

4.4.2 Eimerkettenbagger

Der Eimerkettenbagger kann fir die Baggerung von Sand, Mudde und Geschiebemergel
eingesetzt werden. Wahrend des Einsatzes ist der Bagger fest verankert. Der Boden wird
mittels einer Eimerleiter ,abgeschalt” und Uber seitliche Schittrinnen auf die Schuten gela-
den. Die Schuten sind selbst fahrende Einheiten, die das Baggergut zur Umlagerungsflache
bringen und dort ablagern.

4.4.3 Tiefloffelbagger

Beim Tiefl6ffelbagger handelt es sich um einen auf einem Ponton montierten Loéffelbagger.
Der zu baggernde Boden wird vom Loéffel geldst, aufgenommen und auf langsseits liegende
Schuten geladen. Der Ponton wird beim Arbeiten durch hydraulisch bewegliche Pfahle so
abgestutzt, dass eine stabile Arbeitsposition erreicht wird.

Technologisch vergleichbar arbeitet der Seilbagger. Bei diesem Baggertyp wird eine
schliel3bare Baggerschaufel am Seil gefiihrt.

Mit beiden Gerétetypen ist eine sehr genaue Positionierung maoglich.

45 Baggergutverbringung

Fur die Anpassung der seewadrtigen Zufahrt zum Seehafen Rostock missen insgesamt
ca. 5,6 Mio. m? Sediment gebaggert werden. Das anfallende Baggergut wurde bodenme-
chanisch und chemisch analysiert. Unter Beriicksichtigung der Aussagen aus den Schad-
stoffbelastungsgutachten (Unterlage 11 13 und 11_14) und dem Baugrundgutachten (Un-
terlage 11 9) ist eine umweltvertragliche Unterbringung des Baggergutes unter Berticksich-
tigung der ,Gemeinsamen Ubergangsbestimmungen zum Umgang mit Baggergut in den
Kistengewassern“ (GUBAK) sowie der Mitteilung der Landerarbeitsgemeinschaft Abfall
(LAGA) 20 vorgesehen.
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Die Sande und der Geschiebemergel, ca. 5,2 Mio. m3® Sediment, werden auf die Umlage-
rungsflache KS 552a und ihre Erweiterung verbracht. Die Erweiterungsflache ist dabei aus-
schlie3lich fur die Umlagerung von Sand vorgesehen. Die bestehende Umlagerungsflache
KS 552a ist letztmalig im Jahr 2018 genutzt worden.

Neben Geschiebemergel und Sand fallen ca. 0,4 Mio. m? organische Sedimente an, welche
fur eine Ablagerung auf dem Spilfeld Markgrafenheide bzw. in der ehemaligen Werftgrube
der Neptunwerft vorgesehen sind.

Etwa 5,2 Mio. m® Sediment werden auf die Umlagerungsflache KS 552a verbracht.

Zur Durchfihrung der BaggermalRnahme ist unter Bertcksichtigung der Beschaffenheit der
auftretenden Boden sowie o6rtlicher Randbedingungen der Einsatz verschiedener Bagger-
gerate erforderlich.

Eine detaillierte Beschreibung der zu baggernden Sedimente, der Massenbilanzierung, der
Verbringung und der Baggertechnologie ist in der Planunterlage 01_2 Baggergutverbrin-
gungskonzept dargestellt.

Begriindung fur die Erweiterung der KS 552a:

Fur den Seekanal Rostock steht im Revier Rostock ausschlief3lich die bestehende Umlage-
rungsflache KS 552a zur Verfigung. Die Nutzung dieser ist auf Grund einer querenden
Leitung teilweise eingeschréankt. 300 m beidseitig der Leitung ist ein Sicherheitsabstand zu
gewahrleisten, welche die Nutzung untersagt. Im Umfeld der bestehenden Umlagerungsfla-
che und im Bereich des Seekanals stehen nach gesamter Nutzung der Umlagerungsflache
keine weiteren Flachen zur Verfiigung. Durch die Nutzung Dritter in Form von Leitungen,
bergrechtlichen Gewinnungsgebieten, geplanten Windkraftanlagen sowie aus naturschutz-
fachlichen Griinden (geschiitzte Riffbiotope) ist bis auf die vorgesehene Erweiterung die
Entwicklung einer neuen Umlagerungsflache im Revier Rostock nicht moglich.
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Abbildung 7: sonstige Nutzungen im Revier Rostock

Nach der geplanten Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock mit einem
Baggervolumen von 5,2 Mio. m3 (nur umlagerungsféhiges Material), der letztmaligen Nut-
zung durch die Hansestadt Rostock (0,5 Mio. m3) und durch Rostock Port (0,12 Mio. m3)
ergibt sich fur Aufgaben der WSV (inkl. Marinebau) eine Restkapazitat auf der Umlage-
rungsflache von ca. 4 Mio. m3. Bei Betrachtung der genannten Beispiele und einer jahrli-
chen Unterhaltungsmenge von ca. 60.000 m3 ist die zur Verfigung stehende Restmenge
fur ein Revier wie Rostock als gering einzustufen. Moéglichen zukiinftigen Malinahmen zur
Verbesserung der Sicherheit und Leichtigkeit fur die Schifffahrt sind somit Grenzen gesetzt.

Als Ergebnis der Umweltuntersuchungen wurde die urspriinglich geplante Erweiterungsfla-
che wesentlich von ca. 285 ha auf ca. 66 ha reduziert.

Die Erweiterung soll ausschlieRlich fur die Ablagerung von Sand genutzt werden, um durch
die Sortierung eine mogliche spatere Nutzung z.B. fiir den Kustenschutz zu ermdglichen.

4.6 Bauzeit

Bei der angesetzten Baggermenge von ca. 5,6 Mio. m3 Sediment, das von unterschiedli-
chen Geraten gelost, geladen und zu verschiedenen Verbringungsorten transportiert wird,
wird von einer theoretischen Bauzeit von etwa 2,5 Jahren ausgegangen. Praktisch sind
Arbeitsunterbrechungen aufgrund verschiedenster Ursachen, wie Maschinenausfalle sowie
Leistungsminderungen in Bereichen mit geringem Sedimentabtrag und durch haufig wech-
selnde Baggerstellen zu bericksichtigen.
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4.7 Kabel- und Dukerkreuzungen

Der Seekanal wird etwa am Projektkilometer 5,4 von einem Diiker gequert. Der Diker be-
steht aus einem Bulndel von Leitungen/ Kabel verschiedener Betreiber. Gemal3 der Be-
standsunterlagen ist der Diker im jetzigen Zustand mindestens 9,30 m tiberdeckt.

Die Uberdeckung verringert sich nach der Vertiefung des Fahrwassers auf die Sollsohle
zuzuglich der Toleranz von 0,60 m, auf 6,60 m. Der Duker ist im Bauwerksverzeichnis,
Teil 03 der Planunterlagen dargestellt. Die Auftriebssicherheit ist mit der Uberdeckung von
6,60 m weiterhin gegeben. Da im Uberdeckungsbereich des Diikers fester Geschiebemer-
gel ansteht und die Mindestiberdeckung 6,60 m betragt, kénnen Gefahren durch Ankerwurf
ausgeschlossen werden.

Weitere Leitungskreuzungen sind im Baggerbereich nicht vorhanden.

4.8 Sicherung Ostmole

Das Fahrwasser des Seekanals grenzt im Bereich der Molenkdpfe an den Béschungsfuld
der Ostmole.

Um ein Abrutschen des Deckwerkes zu verhindern, ist bei geplanter Durchfihrung die Si-
cherung des Bdschungsful3es bei der Vertiefung des Seekanals erforderlich.

Hierfur wurden zwei Varianten naher betrachtet:

e Ful3sicherung mittels gerammter Spundwand im Bereich der Fahrwassergrenze auf ei-
ner Lange von ca. 50 m,

e Verbleib des vorhandenen Boéschungsful3es im geplanten Fahrwasser mit einhergehen-
der einseitiger Einengung der geplanten Fahrrinne.

Aus Sicht der Ausflhrbarkeit ist der Variante, den Bdschungsful3 unberihrt zu lassen, der
Vorzug zu gewahren. Hierbei wird der Vertiefungsbereich fir das Fahrwasser um 5 m in
Richtung Fahrwasserachse verschoben, so dass die vorhandene Steinlage in der jetzigen
Sohle erhalten bleibt. Die Vertiefung wird wie geplant mit einer Neigung von 1:2 ausgefihrt.
Die Fuf3sicherung des Ostmolenkopfes umfasst eine Lange von etwa 50 m. Die geplante
Fahrwasserbreite betragt auf dieser Lange 106,6 m statt 111,6 m.

Damit ist die Standsicherheit der Ostmole nach der Vertiefung ohne weitere Sicherungs-
mafinahmen gegeben.

Die Reduzierung der geplanten Sollsohlenbreite des Fahrwassers unterschreitet das Er-
gebnis der Schiffsfihrungssimulation. Der Sachverhalt wurde aus nautischer Sicht gepruft
und die Sohlbreite von 106,6 m auf einer Lange von ca. 50 m fir eine sichere Schiffsfiih-
rung bestatigt.

Die Geometrie der Ostmolenbdschung sowie Teile des Fahrwassers sind in der folgenden
Abbildung dargestellt.
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Abbildung 8: Querschnitt Ostmolenkopf ca. km 6,75
Die Trassierung erfordert dartiber hinaus keine weiteren Mal3nhahmen zur Ufersicherung.

4.9 Munitionsbergung

Im Verlauf der Vor- und Hauptuntersuchungen wurde die potenzielle Belastung des Vorha-
bengebietes mit Kampmitteln bei den zustandigen Behorden des Landes MV abgefragt.

Durch den Munitionsbergungsdienst wurde bestatigt, dass fir den AuRenbereich (ab den
Molenkdpfen bis zum Ende der Vertiefung) kein Verdacht auf Kampfmittel besteht.

FUr den Innenbereich wurde eine Karte mit der potenziellen Belastung (Abb. 9) durch den
Munitionsbergungsdienst erstellt.

[ra30s200 33309600 33310000 33310400 33310800

33310800

Abbildung 9: Potenziell munitionsbelasteter Bereich

Im Vorfeld von erforderlichen Baugrunduntersuchungen (Bohrsondierungen) und Schiffs-
wellenmessungen (Messapparatur im Boden verankert) wurden bereits Kampfmittelsondie-
rungen durchgefuhrt. Der Verdacht auf Kampfmittel wurde nicht bestétigt.

In Bezug auf die Erweiterung der Olhafenzufahrt auf 135 m Sohlbreite sowie die Vertiefung
der Wendeplatten, die jeweils eine Erweiterung der vorhandenen Bdschungen mit sich
bringt, wird eine vorsorgliche Kampfmittelerkundung durchgefihrt.
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4.10 Erschutterungsimmissionen

Im Rahmen der ersten Birgerinformationsveranstaltung zum Investitionsvorhaben gaben
Hinweise von Anwohnern aus dem Bereich Hohe Dine Anlass zur Durchfiihrung von
Schwingungsuntersuchungen an Geb&uden im Bereich des Reichpietschufers.

Eine detaillierte Beschreibung der durchgefiihrten Messungen sowie der Berechnungen
und Auswertung ist im Gutachten ,Erschutterungsimmissionen wahrend der Bauzeit und im
Anschluss an die Ausbaumaf3nahme® im Teil 11 - Fachgutachten der Planunterlagen dar-
gestellt.

Gemall Gutachten sind Schaden an den anliegenden Wohnhausern und erdverlegten
Rohrleitungen durch schiffsinduzierte Erschitterungen wegen des niedrigen Schwingungs-
niveaus ausgeschlossen und baggerinduzierte Erschiitterungen mit hoher Wahrscheinlich-
keit nicht zu erwarten.

Ein Uberschreiten der Fiihlschwelle bei einigen Schiffspassagen sowie der BaggermaR-
nahme kann nicht ausgeschlossen werden.

Zur Uberprufung von Einwirkungen auf den Menschen werden entsprechend der DIN 4150-
2:1999-06 MalRnahmen zur Schwingungstberwachung und Beweissicherung durchgefihrt.

(sh. Anlage 01_3 Beweissicherungskonzept)

4.11 Beweissicherungskonzept

Im Gutachten der BAW Karlsruhe (2018) zu Erschitterungsimmissionen wurden Empfeh-
lungen zur Beweissicherung und Uberwachung der auftretenden Schwingungen erarbeitet.

Diese empfohlenen Malinahmen setzen sich aus Informationen der Betroffenen sowie Si-
cherungsmafinahmen vor, wahrend und nach der Baumafinahme zusammen.

Die MaRnahmen werden in der Planunterlage 01_3 - Beweissicherungskonzept ausfuhrlich
dargestellt.

4.12 Unterhaltungsbaggerung

Die morphologische Entwicklung der seewértigen Zufahrt zum Rostocker Hafen ist abhan-
gig von naturlichen und anthropogenen Einflussgréf3en, wobei sich die notwendigen Unter-
haltungsmaflinahmen vor allem aus dem stréomungsbedingten Sedimenteintrag ins Fahr-
wasser ergeben.

In der Warnemunder Bucht herrscht vorwiegend eine ostwarts gerichtete Stromung, die zu
einer Sedimentverfrachtung von Westen zu einer Anlandungszone vor der Westmole sowie
zu einer verstarkten Sedimentablagerung in der Fahrrinne im Bereich der Molenkdpfe fiihrt.

Im Jahr 2001 wurde deshalb vor den Molenkdpfen auf der westlichen (griinen) Fahrwas-
serseite eine 200 x 60 m groRRe und bis NHN -16,00 m tiefe Sandfalle hergestellt.

Im Stromungsschatten der Molen (Markgrafenheide) besteht derzeit auch ohne die Anpas-
sung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock ein Sedimentdefizit, was zu entspre-
chenden Erosionen fuhrt. Um dieses Defizit zu verringern wurde bereits, in Zusammenar-
beit mit dem StALU Mittleres Mecklenburg anfallendes Baggergut aus der Fahrrinne und
der Sandfalle in den Schorrebereich verspdilt (sh. Abb. 10).

Im gesamten Seekanal wurden bei Unterhaltungsbaggerungen von 2008 bis 2018 jahrlich
im Durchschnitt 60.000 m3 Baggergut entnommen und auf die Umlagerungsflache 552a
bzw. das Spiilfeld Markgrafenheide verbracht (Unterhaltungsintervall Innerer und AulRRerer
Seekanal: 5 bis 10 Jahre, Sandfalle: 2 Jahre).

27



Planfeststellungsunterlage
Anpassung der seewértigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht

Die Hauptmengen der Unterhaltungsbaggerungen fallen dabei im Bereich vor den Molen-
kopfen und in der Sandfalle an (sh. Anlage 01_1_1 Ubersichtsplan Fahrrinnenanpassung).

Die geplante Mafinahme wird keine starkeren Stromungs- bzw. Seegangsbelastungen der
Sohle hervorrufen, so dass die derzeitige Sedimentaktivitéat nicht beeinflusst bzw. verandert
wird (sh. Unterlage 11_11 Hydrodynamik).

Die im Jahr 2001 hergestellte Sandfalle vor der Westmole, seitlich des Seekanals (griine
Fahrwasserseite) erfasst das eintreibende Sediment nur zum Teil. Zur Erh6hung der Funk-
tionalitéat und Verbesserung der Unterhaltungsmaoglichkeit der Sandfalle erfolgt ein Neubau
auf der griinen Fahrwasserseite im Bereich von Projektkilometer km 7,0 bis km 6,5 Uber die
halbe Fahrwasserbreite. Die Sandfalle wird mit einer Sollsohle von 2 m unterhalb der nau-
tisch erforderlichen Fahrrinnensollsohle, bei -18,80 m NHN hergestellt und besitzt ein Fas-
sungsvermodgen von ca. 60.000 m3.

Mit einer Flllung der Sandfalle von ca. 12.300 m3 pro Jahr kdnnen zuklnftige Unterhal-
tungsbaggerungen in Zeitintervallen von 4 bis 5 Jahren durchgefiihrt werden.

Die durch die Vertiefung hervorgerufene Verlangerung des Seekanals (km 15,1 bis 16,9)
liegt im nichtsedimentaktiven Bereich, so dass keine Vergré3erung der Unterhaltungsbag-
germengen durch die InvestitionsmalRhahme erfolgt.

Die Unterhaltungsintervalle fur den Inneren und AuRReren Seekanal bleiben bei 5 bis 10
Jahren.

Fur zukinftige UnterhaltungsmalBnahmen wird weiterhin von ca. 60.000 m3 Baggergut pro
Jahr ausgegangen.

Die neue Sandfalle ist besonders fir den Einsatz von Hopperbaggern geeignet, was bei der
bisherigen Sandfalle durch die direkte Néahe zur Westmole schwierig ist. Der Hopperbagger
besitzt die Mdglichkeit, das anfallende Material in den Schorrebereich vor Markgrafenheide
zu spulen, was auch zukulnftig vor jeder UnterhaltungsmafRnahme mit dem zustéandigen
StALU MM gepruft werden wird.

Abbildung 10: Nutzung von Baggergut im Rahmen des Kistenschutzes (Unterhaltungsbaggerung 2013),
Foto: WSA Stralsund
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5 Auswirkungen auf Natur und Landschaft

5.1 Hydrologie

Anderungen der Hydrologie im Zusammenhang mit der geplanten MaBnahme haben ent-
scheidende Auswirkungen auf verschiedene Schutzgiiter oder die Belange der Wasser-
rahmenrichtlinie und werden auf Grund ihrer Relevanz zu Beginn betrachtet.

Die durch die geplante ,Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock® be-
dingten Anderungen der Hydrologie des Warnow-Astuars sind auf der Grundlage von nu-
merischen Simulationen mit einem hochauflésenden 3D HN-Modell untersucht worden.

Bei der Ermittlung der ausbaubedingten Veréanderungen wurde der Zustand nach dem
14,50 m Ausbau (Jahr 1999) als Ausgangszustand angesetzt. Zudem wurden die geplanten
notwendigen Anpassungen der Hafenbecken durch die Rostock Port GmbH ebenfalls mit
bertcksichtigt und in das Modell tibernommen.

Die detaillierten Ergebnisse sind der Unterlage 11 11 Hydrodynamik zu entnehmen.
Die Untersuchungen zu den ausbaubedingten Anderungen der Hydrologie ergeben:
Wasserstand:

o Der mittlere Wasserstand, dessen Extremwerte und der dynamische Ablauf der
pragenden physikalischen Phanomene (Windstau, Tide) werden von dem Vorhaben
nicht messbar beeinflusst. Die MalRnahme ist als hochwasserneutral einzustufen.

Stromungsgeschwindigkeit:

e Die Betrage der Stromungsgeschwindigkeiten im Bereich der Trasse des Seekanals
werden leicht abnehmen.

Salzgehalt:
o Es wird eine geringfligige Erh6hung von maximal +0,1 ppt bei den mittleren, maxi-
malen und minimalen Salzgehalten durch Vermischungsprozesse prognostiziert.
Temperatur

e Die tiefengemittelte Wassertemperatur wird lokal in der Tendenz reduziert, die Mit-
telwerte und die nattrliche Schwankungsbreite in der Temperatur dndern sich nicht
nachweisbar.

Zusammengefasst sind die Verdnderungen in der Hydrologie im Verhéltnis zur natirlichen
Variabilitat als gering einzustufen und verandern die charakteristischen Eigenschaften des
Warnow-Astuars aulRerhalb der Trasse des Seekanals nicht.

29



Planfeststellungsunterlage
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht

5.2 Okologie

In Umsetzung des Vermeidungs- und Minimierungsgebotes nach 8§ 15 BNatSchG wurden
bei der technischen Detailplanung immer auch die potenziellen Umweltauswirkungen be-
rucksichtigt. Detaillierte Ausfiihrungen sind der Planunterlage 05 UVU zu entnehmen.

Grundlage der zahlreichen Fachgutachten sind folgende Felduntersuchungen:

- 14 ergénzende Wasserbohrungen (Sedimentkerne) zur Baugrundbeschreibung;
- 86 Probenahmestationen zur Schadstoffuntersuchung;

- 27 ergénzende Probenahmestationen zur Schadstoffuntersuchung;

- Untersuchung des Bestandes des Makrozoobenthos an 28 Stationen;

- Untersuchungen des Phyto- und Zooplanktons an 5 Stationen;

- Kartierung der Brut- und Rastvigel von 03/16 bis 05/17;

- Untersuchung der Makrophyten;

- Untersuchung des Fischbestandes.

5.2.1 Ergebnis der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

Die Umweltauswirkungen des geplanten Vorhabens Anpassung der seewartigen Zufahrt
zum Seehafen Rostock werden mal3geblich durch die spezifischen bau-, betriebs- und an-
lagentechnischen Details bestimmt.

Unter Berlcksichtigung geeigneter MaZnahmen zur Vermeidung und Minderung kommt die
Umweltvertraglichkeitsstudie zu dem Ergebnis, dass fur die Schutzgiter

- Mensch einschl. menschlicher Gesundheit
- Boden/ Sedimente

- Wasser

- Klima/ Luft

- Landschaftsbild

- Kultur- und Sachguter

keine erheblichen Auswirkungen vom Vorhaben ausgehen (vgl. Unterlage 05 Umweltver-
traglichkeitsuntersuchung).

Nachfolgend werden die Mallihahmen zusammengefasst, die erhebliche nachteilige Um-
weltauswirkungen vermeiden und vermindern.
¢ Einsatz umweltschonender moderner triibungsarmer Baggertechnik
=betrifft i. W. die Schutzgiter: Tiere, Pflanzen und Biotope; Boden; Wasser;
Kultur- und sonstige Sachguter

e Sorgsamer Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen
=betrifft i. W. die Schutzguter: Tiere, Pflanzen und Biotope; Wasser;
Kultur- und sonstige Sachguter

o GegenmalRnahmen bei Havarien und Unfallen
= betrifft i. W. die Schutzgter: Tiere, Pflanzen und Biotope; Boden; Wasser;
Kultur- und sonstige Sachguter
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¢ Einhaltung von Vorschriften zu den Emissionen der eingesetzten Technik
=betrifft i. W. die Schutzgiiter: Mensch einschl. der menschlichen Gesundheit; Tie-
re, Pflanzen und Biotope; Luft

e Einhaltung eines Abstandes zu schutzwirdigen Gutern
=betrifft i. W. die Schutzguter: Tiere, Pflanzen und Biotope

o Einsatz einer Schlickschirze im Bereich der Werftgrube
=betrifft i. W. die Schutzguter: Tiere, Pflanzen und Biotope; Boden; Wasser

e Verzicht auf BaumalRnahmen im inneren Seekanal wahrend der Kreuzfahrersaison
=betrifft i. W. die Schutzgiter: Tiere, Pflanzen und Biotope

o Bauzeitbeschrankung auf die Tageszeit im inneren Seekanal von 4,7 bis km 6,4 und
im Bereich der Werftgrube
=betrifft i. W. die Schutzgiiter: Mensch einschl. der menschlichen Gesundheit; Tie-
re, Pflanzen und Biotope; Kultur- und sonstige Sachgtiter

o Verzicht auf Verflillung der Werftgrube wahrend der Reviergriindungsphase der
Flussseeschwalbe
=betrifft die Schutzqguter: Tiere, Pflanzen und Biotope

¢ Umsetzung eines Schutzkonzepts im Au3enbereich zur Vermeidung einer
baggerungsbedingten signifikanten Gefahrenerhéhung fir den Schweinswal
=betrifft die Schutzqgiter: Tiere, Pflanzen und Biotope

e Erhaltung der biotoptypischen Eigenschaften der geplanten Nutzflache der Erweite-
rung der KS 552a
= betrifft die Schutzqiter: Tiere, Pflanzen und Biotope

5.2.2 Ergebnis der FFH-Vertraglichkeitsvoruntersuchung

Im Ergebnis der Scopingfestlegungen wurden fiir folgende Gebiete von gemeinschaftlicher
Bedeutung FFH-Vertraglichkeitsvoruntersuchungen durchgefihrt:

-  DE 1739-304 ,Walder und Moore der Rostocker Heide*,
- DE 1838-301 ,Stoltera bei Rostock",
- DE 2138-302 ,Warnowtal mit kleinen Zufllissen®.

Die FFH-Vertraglichkeitsvorpriufungen fihrten in allen Féllen zu dem Ergebnis, dass sich
durch die Wirkfaktoren des Vorhabens keine Auswirkungen auf die jeweiligen Schutzgebie-
te und somit auch keine erheblichen Beeintrachtigungen der fir die Erhaltungsziele maf3-
geblichen Bestandteile ergeben.
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5.2.3 Ergebnis der Artenschutzrechtlichen Betrachtung

Im Rahmen des artenschutzrechtlichen Fachbeitrags (AFB) wurden Arten bertcksichtigt,
die im Wirkungsraum (Untersuchungsraum) des Vorhabens ,Anpassung der seewartigen
Zufahrt zum Seehafen Rostock® hachgewiesen wurden oder potenziell vorkommen kdnnen.

Bei Einhaltung der folgenden Vermeidungs- und Minderungsmafinahmen (s. Tabelle) wer-
den fur keine der gepriften Arten des Anhangs IV der FFH-RL bzw. fir keine europaische
Vogelart die Zugriffsverbote des 8§ 44 BNatSchG erfullt.

Tabelle 9: Zusammenfassender MaRnahmenkatalog

MaRnahmenkatalog

Bauzeitraum
Baubedingte MaRnahmen

Vermeidungsmafnahme B10: Schweinswal

01-12
Um eine signifikante Gefédhrdungserhéhung des Schweinswals durch eine eventuell zu hohe

Schallexposition im Zuge der Baggerarbeiten zu vermeiden, wird das WSA Stralsund mit dem
Deutschen Meeresmuseum Stralsund (DMM) ein Schutzkonzept erarbeiten. Dieses beinhaltet
folgende Komponenten:

1. vor dem jeweiligen Baggerbeginn Uberpriifung mit einschlégiger Messtechnik auf Anwesen-
heit von Schweinswalen in einem mit dem DMM abzustimmenden potenziellen Geféahr-
dungsbereich (vorauss. <1.000 m) um den Bagger

2.im Falle der Anwesenheit von Schweinswalen Vergramung der Tiere mit einschlagigen
Schallabgabegeraten aus dem potenziellen Gefahrdungsbereich

3. Monitoring zum Nachweis der Vergramungswirkung mit einschlagiger Messtechnik

4.im Falle der Abwesenheit von Schweinswalen vor Baggerbeginn (s. Pkt. 1), wird anschlie-
Bend die Vergramungswirkung durch die laufenden Baggerarbeiten bewirkt, so dass die
Maflnahmen unter Pkt. 2 und 3 nicht erforderlich werden

5. Anwendungsbereich des Schutzkonzepts ist das Vorhabengebiet im Bereich der au3eren
Klstengewasser, da im System der Unterwarnow aufgrund der Vorbelastung keine in Bezug
zur Beachtung des Toétungsverbots relevanten Schweinswalvorkommen anzutreffen sind

VermeidungsmaRnahme B9: Brutviégel auf den Dalben der Werftgrube

Flussseeschwalbe, Lachmowe, Mantelmowe, Sturmméwe

MO5 — E03
Die Nutzung der Werftgrube im sudlichen Teilabschnitt der Unterwarnow erfolgt auRerhalb der

Reviergrindungsphase der dort ansassigen Flussseeschwalbe, die sich von Mitte April bis
Anfang Mai erstreckt ( (LUNG, 2016), Sudbeck et al. (2005)). Die zur Verfiillung der Werftgru-
be anzubringende Schlickschiirze wird noch im Winterhalbjahr und somit bereits vor der all-
gemeinen Brutsaison an den Dalben der Werftgrube montiert, sodass auch keine fur Méwen
relevanten Storwirkungen entstehen.

Legende: A — Anfang, M — Mitte, E — Ende, 01...12 — Januar...Dezember, (Zahl) — aulRerhalb der Kernzeit.
Es sind keine CEF*- oder FCS®-Mafinahmen erforderlich.

Insgesamt ist daher keine Ausnahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG fur die gepruften Arten
notwendig.

Die Prufung, inwiefern Arten des Anhangs Il der FFH-Richtlinie durch das Vorhaben i. S. d.
USchadG (88 2 und 3 USchadG i. V. m. § 19 Abs. 1-2 BNatSchG) betroffen sein kénnten,
ergab, dass es keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf die Erreichung oder Bei-
behaltung des glinstigen Erhaltungszustandes der potenziell vorhandenen oder real nach-

* measures that ensure the continued ecological functionality — “vorgezogene AusgleichsmalRnahmen”
® Favourable Conservation Status - »,Mallnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustands®

32



Planfeststellungsunterlage
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock Erlauterungsbericht

gewiesenen Arten durch die bau-, anlage- oder betriebsbedingten Wirkungen des Vorha-
bens gibt.

5.2.4 Prafung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen
nach 8 27 WHG (Wasserrahmenrichtlinie)

Im Fachbeitrag zur Wasserrahmenrichtlinie Unterlage 09 erfolgt die Prifung der Vereinbar-
keit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen nach § 27 WHG (bzgl. Wasserrahmen-
richtlinie). Die maRgeblichen Beurteilungsgrundlagen flur vorhabenbedingte Auswirkungen
auf Oberflachengewasser und Grundwasser sind das Wasserhaushaltsgesetz (WHG), die
Oberflachengewasserverordnung (OGewV), die Grundwasserverordnung (GrwV) sowie das
Landeswassergesetz Mecklenburg-Vorpommern (LWaG).

Im Rahmen der Begutachtung zum Vorhaben wurde fir die Oberflachenwasserkdrper Un-
terwarnow, Sudliche Mecklenburger Bucht (Traveminde bis Warnemiinde und Warnemun-
de bis Darf3) und die 1-12 Seemeilen-Zone sowie flr den Grundwasserkorper
Warnow/Rostock gepriift, ob bei Realisierung des Vorhabens die Anforderungen der 88 27-
31 und 44 WHG erfullt werden.

Im Ergebnis kdnnen Verschlechterungen des 6kologischen Zustands bzw. des o©kologi-
schen Potenzials (Unterwarnow) sowie des chemischen Zustands der Oberflachenwasser-
korper mit hinreichender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

Verschlechterungen des mengenmalfiigen sowie des chemischen Zustands des Grundwas-
serkorpers kénnen ebenfalls mit hinreichender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

Die Vorhabenwirkungen stehen dem Verbesserungsgebot nicht entgegen, die Bewirtschaf-
tungsziele werden nicht be- oder verhindert.

5.2.5 Prafung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Bewirtschaftungszielen
nach 8 45a WHG (Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (MSRL))

Im Fachbeitrag zur Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (MSRL) erfolgt die Prifung, ob die
Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock den Zustand der deutschen
Ostseegewasser hinsichtlich der in der MSRL definierten elf Deskriptoren beeintrachtigt
(Verschlechterungsverbot) oder die Erreichung der Umweltziele, der operativen Umweltzie-
le oder der bestehenden und geplanten MaRnahmen gefahrdet (Verbesserungsgebot).

Laut der Fortschreibung der Zustandsbewertung gemafs MSRL (BMU, 2018) erreichen die
von Deutschland zu bewirtschaftenden Ostseegewdasser den guten Zustand bisher nicht.
Die Nichterreichung der Umweltziele ist vor allem durch physische Belastungen, Eutrophie-
rung, Miull, Unterwasserschall, nicht-einheimische Arten, den kommerziellen Fischfang,
Wanderbarrieren fur Fische und fehlende Riickzugsorte fir Meeressauger bedingt.

Aufgrund der im Vergleich zur deutschen Ostsee vernachléassigbar kleinen Vorhabenflache
(weniger als 0,01 % der deutschen Ostseegewasser) und der Ausweichmdglichkeiten er-
geben sich keine Beeintrdchtigungen der biologischen Vielfalt (Deskriptor D1) der Fische,
See- und Kistenvogel und marinen Saugetiere sowie kommerzieller Fischbestande (D3).
Kommerzielle Schalentierbestande (D3) sind im Vorhabengebiet nicht bekannt. Das Vorha-
bengebiet ist bereits physikalisch gestért (D6), benthische Lebensraume (D1) kénnen sich
von Stérungen durch die Verbringung von Baggergut (Sand auf Sand) auf dem Bereich der
geplanten Nutzung der Erweiterungsflache der KS 552a nach spéatestens 2,5 Jahren wieder
vollstandig erholen. Aufgrund der geringen Grol3e des Anpassungsbereichs und der Tatsa-
che, dass es sich groé3tenteils bereits um eine bestehende Fahrrinne bzw. eine bestehende
Umlagerungsflache handelt, werden vorhabenbedingte Beeintrachtigungen durch Sub-
stratdnderungen als vernachlassigbar flir den Zustand des Deskriptors D7 (Hydrographi-
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sche Bedingungen) bewertet.

In Summe werden keine vorhabenbedingten nachteiligen Einflisse auf den Umweltzustand
durch die Wirkfaktoren/Wirkungen festgestellt. Es besteht kein vorhabenbedingter Konflikt
mit der Erreichung der Umweltziele und Umsetzung der MaRnahmen der MSRL. Ver-
schlechterungsverbot und Verbesserungsgebot werden damit eingehalten.

5.2.6 Bodendenkmale

Unter dem Begriff ,Kulturguter” werden zum einen Denkmale nach § 2 Denkmalschutzge-
setz Mecklenburg-Vorpommern (DSchG M-V) verstanden. Dazu z&ahlen arché&ologisch
wertvolle Objekte, Bau- und Bodendenkmale sowie historische Landnutzungsformen und
Kulturlandschaften.

Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zum letzten Ausbau auf -14,50 m NHN
(Dr. Gronemeier + Partner, 1994) wurden die von den Bau- und Baggerarbeiten betroffenen
Flachen durch Taucher und mittels einer Unterwasservideoinspektion abgesucht. Das ab-
gesuchte Gebiet enthielt keine groReren erkennbaren Gegenstande mit archdologisch rele-
vanter Bedeutung.

Da im Wesentlichen eine Verlangerung der Béschung in die Tiefe erfolgt, sind die Eingriffe
auf die bereits bestehende Fahrrinne beschrankt. Somit kann fir diesen Bereich das Vor-
kommen von Bodendenkmalen ausgeschlossen werden. Auch aus den Side-Scan-Sonar-
Aufnahmen des Untersuchungsraums durch das WSA Stralsund (2016) ergeben sich keine
Hinweise auf Objekte mit archdologischer Relevanz.

Gemalf Mitteilung vom 4. Mai 2018 des Landesamtes fir Kultur und Denkmalpflege Meck-
lenburg-Vorpommern als Denkmalfachbehérde ist innerhalb des Untersuchungsraumes ein
Bodendenkmal auf der Insel Pagenwerder bekannt. Hierbei handelt es sich um Relikte ei-
ner Anlegestelle. Dieses Bodendenkmal befindet sich jedoch auB3erhalb des marinen Ein-
griffsraumes.
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5.3 Ausgleich / Ersatz

5.3.1 Beschreibung der KompensationsmafRnahme ,,Polder Werre*

Im Zuge der Anpassung der Seewasserstralte “Nordlicher Peenestrom® wurde die Kom-
pensationsmalnahme Polder Werre auf dem Darf3 entwickelt und im Jahr 2009 planfestge-
stellt.

Die Kompensationsflache ,Polder Werre* umfasst eine Ausdehnung von ca. 157 ha. Die
Umsetzung der wasserbaulichen und landschaftspflegerischen MaRRnhahmen fihrt zur Aus-
bildung von ca. 109 ha Brackwasserflache sowie ca. 48 ha Uberflutungsgriinland. Mit der
Teilrenaturierung des Polders ,Werre® ist die Mdglichkeit verbunden, einen Eingriff in das
marine Okosystem durch die Wiederherstellung einer Meeresflache auszugleichen. Diese
Renaturierung stellt damit eine geeignete Kompensationsmafnahme fir die mit der Anpas-
sung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock verbundenen Eingriffe dar.

Mit der Realisierung der Mafinahme wird die HELCOM-Empfehlung 16/3 umgesetzt, nach
der ,Kiistengebiete auRerhalb von Ansiedlungen, die episodischen Uberflutungen ausge-
setzt waren, bevor sie nur zur Bodennutzung eingedeicht wurden, wann immer moglich
durch die Entfernung von Deichen oder deren Verlegung weiter landeinwarts wieder in Kis-
tenfeuchtgebiete umzuwandeln® sind.

Das Kompensationsflachenaquivalent, das sich aus der Renaturierung des Polders Werre
ergibt, umfasst einen Wert von 699,8 (ha) Flachenaquivalenten (FA) (Planung) bzw. eine
Flache von 157 ha. Davon sind im Rahmen von anderen Vorhaben der WSV wie der ,An-
passung der Seewasserstrasse nordlicher Peenestrom (HauptmalRnahme, Kurvenanpas-
sung)“ bereits 185,4 (ha) FA (Bedarf) in Anspruch genommen worden. Somit verbleiben fiir
die KompensationsmaRnahme 514,4 (ha) FA bzw. eine Flache von 115,4 ha.

5.3.2 Ergebnis des Landschaftspflegerischen Begleitplanes

Im Ergebnis der Untersuchungen wurde aufgrund der Wirkungen des Vorhabens unter Be-
ricksichtigung der Verminderung- und Vermeidungsmafnahmen nachfolgender Kompen-
sationsbedarf ermittelt.

Folgende Flachen werden als durch das Vorhaben erheblich beeintrachtigt angesehen:

die Anpassung der Béschung der Wendeplatten,

A\

die Norderweiterung der Zufahrt zum Ol- und Chemiehafen im Breitling,

A\

die Norderweiterung der Fahrrinne von km 15,1 bis 16,9,

A\

der Bereich der geplanten Nutzung auf der Erweiterung der Umlagerungsflache
KS 552a sowie

» die Flache der Werftgrube.
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Tabelle 10: Zusammenstellung des Kompensationsbedarfs aufgrund erheblicher Beeintrachtigungen

Schutzgut Kompensationsflachenaquivalent (Bedarf)

Biotopfunktion (Sockelbetrag fir multi-

funktionale Kompensation), davon Gesamt 83,44 EFA [ha]
- Unterwarnow 3,88 EFA [ha]
- Norderweiterung km 15.1 bis i
16.9 30,00 EFA [ha]
- Erweiterung UF KS 552a 49,56 EFA [ha]

additiver Kompensationsbedarf

Fauna entfallt
Landschaftlicher Freiraum entfallt
Boden entfallt
Wasser entfallt
Klima/ Luft entfallt
Landschaftsbild entfallt

Innerhalb der zuvor genannten Flachen liegen unterschiedliche Biotoptypen mit sowohl
natlrlicher als auch deutlich anthropogen Uberformter Auspragung vor. Im Bereich der
Wendeplatten und der Norderweiterung der Zufahrt zum Ol- und Chemiehafen sind aufRer-
halb der Fahrrinne die Biotoptypen ,GroRlaichkrauttauchfluren (NAU)“ und ,Becken mit
Schlicksubstraten der Astuarien (NAT)“ betroffen. Diese Biotope sind nach § 30 BNatSchG
als Teil von Boddengewassern mit Verlandungsbereichen geschuitzt. Im AuBenbereich des
Vorhabens ist der Biotoptyp NTF (Meeresboden mit Fein- bis Mittelsanden der auf3eren
Kiistengewasser der Ostsee westlich der Dar3er Schwelle) betroffen. Teilflachen dieses
Biotoptyps (NTF) weisen inselartige Bereiche groberer Korngré3en auf, die weder temporar
noch lokal stabil sind.

In folgender Ubersicht erfolgt eine Gegenuiberstellung von Bedarf fur die vorhabenbeding-
ten Beeintrachtigungen und fur die MaBnahme der Kompensationsflache Polder Werre.

Tabelle 11: Eingriffs-Ausgleichsbilanzierung

Kompensationsbedarf KompensationsmalRhahme

Kompensationsflachendquivalent der geplanten

Ermittelte Eingriffsflachenaquivalente (EFA) Kompensationsmafnahme ,Polder Werre*
fur die multifunktionale Kompensation - bestehend aus Mal3nahmen zur:
Vorhaben: Anpassung Seekanal Rostock > Biotopneuschaffung

> Biotopverbesserung

Bilanz

Flachenaquivalent — Bedarf Flachenaquivalent — MaRnahme

83,44 EFA [ha] 514,40 FA [ha]*

* unter Berlcksichtigung der bereits in Anspruch genommenen Kompensationsflachenaquivalente

Aus der Ubersicht geht hervor, dass der Eingriff vollstandig durch die geplante MaBnahme
"Renaturierung Polder Werre” kompensiert wird.
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5.3.3 Umfang und Art des notwendigen Grunderwerbs

Das gesamte Vorhaben zur Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock
erfolgt auf Flursticken im Eigentum der WSV. Somit ist kein weiterer Grunderwerb zur
Durchfiihrung der Maf3nahme notwendig und auf einen Grunderwerbsplan und ein Grund-
erwerbsverzeichnis kann somit verzichtet werden.

6 Rechtsverfahren und Antragsbegrindung

6.1 Rechtsverfahren

Mit der Aufnahme des Projektes in den Bundesverkehrswegeplan 2030 und das Bun-
deswasserstralRenausbaugesetz (WaStrAbG) wurde die Planrechtfertigung im Wege ge-
setzgeberischer Bedarfsfeststellung verbindlich fiir die Planfeststellungsbehérde GDWS
Standort Kiel festgelegt.

Bei der geplanten MalRhahme handelt es sich aus wasserwegerechtlicher Sicht um den
Ausbau einer Bundeswasserstral3e, so dass gemald § 14 Abs. 1 Satz 1 Bundeswasserstra-
Rengesetz (WaStrG) grundséatzlich ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt werden
muss.

Nach dem ,Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung® — UVPG in der Fassung der
Bekanntmachung vom 24. Februar 2010 zuletzt geandert durch 4 des Gesetzes vom 13.
10.2016 (BGBI. | S. 2258)° ergibt sich fiir die Anderung oder Erweiterung eines UVP-
pflichtigen Vorhabens nach § 3 e in Verbindung mit Nr. 14.2.1 der Anlage 1 (Liste der UVP-
pflichtigen Vorhaben) fur den geplanten Ausbau des Seekanals Rostock eine UVP-Pflicht.
Diese ist ein unselbstandiger Teil verwaltungsbehérdlicher Verfahren, die der Entscheidung
Uber die Zulassigkeit von Vorhaben dienen (§ 2, Abs. 1, Satz 1 UVPG).

Nach 8§ 3 e Abs. 1 Nr. 2i. V. m. Nr. 14.2.1 der Anlage 1 zum Gesetz uber die Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVPG) ist eine Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU) durchzu-
fuhren und eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) sowie eine Studie Uber die Vertraglich-
keit des Vorhabens mit dem Schutz von Flora, Fauna Art. 6 Abs. 3 FFH-Richtlinie zu erstel-
len.

Der Artikel 6, Abs. 3 der Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 bzw. der Ande-
rungsrichtlinie 97/62/EG vom 27. Oktober 1997 (= Fauna-Flora-Habitat-(FFH)-Richtlinie)
bestimmt, dass Plane und Projekte, die ein Natura 2000-Gebiet einzeln oder im Zusam-
menwirken mit anderen Planen und Projekten erheblich beeintréchtigen kénnen, auf die
Vertraglichkeit mit den fir dieses Gebiet festgelegten Erhaltungszielen tberpriift werden
mussen.

Im Bundesnaturschutzgesetz dienen die 88 31 - 36 BNatSchG dem Aufbau und dem
Schutz des Europaischen 6kologischen Netzes ,Natura 2000“ insbesondere dem Schutz
der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung und der Europaischen Vogelschutzgebiete.
Demnach sind Projekte vor ihrer Zulassung oder Durchfiihrung auf ihre Vertraglichkeit mit
den Erhaltungszielen eines Gebiets von gemeinschaftlicher Bedeutung oder eines Europai-
schen Vogelschutzgebiets zu tGberprifen.

® mit Durchfiihrung des Scoping-Termins sowie der Festlegung des Untersuchungsrahmens fiir das Vorhaben
vor dem Stichtag des 16.05.2017, ist das Verfahren nach der Fassung des UVPG, die vor dem Stichtag galt, zu
Ende zu fuhren (§ 74 Abs. 4 UVPG, "Gesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprufung in der Fassung der Be-
kanntmachung vom 24. Februar 2010 (BGBI. | S. 94), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 8. Septem-
ber 2017 (BGBI. | S. 3370) geéndert worden ist")
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Mit der Anpassung der seewartigen Zufahrt zum Seehafen Rostock sind Eingriffe in Natur
und Landschaft i. S. d. 8§ 14 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) i. V. m. § 12 Natur-
schutzausfiuihrungsgesetz Mecklenburg-Vorpommern (NatSchAG M-V) verbunden.

Der Verursacher eines Eingriffes ist nach 8§ 15 BNatSchG verpflichtet, den Eingriff hinsicht-
lich der Vermeidung von Beeintréachtigungen zu prifen und vermeidbare Beeintrachtigun-
gen zu unterlassen. Beeintrachtigungen sind gemaf3 § 15 Abs. 2 S. 1 BNatSchG vermeid-
bar, wenn zumutbare Alternativen, den mit dem Eingriff verfolgten Zweck am gleichen Ort
ohne oder mit geringeren Beeintréachtigungen von Natur und Landschaft zu erreichen, ge-
geben sind. Unvermeidbare Beeintrachtigungen sind gemafl § 15 Abs. 2 S. 2 BNatSchG
durch Mafinahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen oder zu
ersetzen. Als Bestandteil der Planunterlagen ist nach MalRgabe des § 6 UVPG a.F. vorzu-
legenden Unterlagen ebenfalls ein landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP) beigeflgt.

Planfeststellungsbehorde ist die Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt Standort
Kiel.

6.2 Begrundung der vorgezogenen TeilmalRnahme

Die vorgezogene Teilmallnahme umfasst die Umlagerung der belasteten Sedimente aus
der Unterhaltungsbaggerung von ca. 20.000 m3 belastetem Schlick/ Sand im Bereich des
Werftbeckens (km 5,1 bis km 5,4) in die Grube der ehemaligen Neptunwerft. Dabei wird im
Zuge einer Unterhaltungsbaggerung die urspringlich planfestgestellte Tiefe von 14,50 m im
Seekanal vor dem ehemaligen Werftbecken wieder hergestellt. Diese MaRnahme hat als
Ziel, das belastete Sediment vor dem Werftbecken vor der eigentlichen Vertiefung zu ent-
fernen. Somit ist dieser Teil der MalRBnahme, die Unterhaltungsbaggerung, nicht planfest-
stellungspflichtig, jedoch die Umlagerung des anfallenden Baggergutes in die ehemalige
Grube der Neptunwerft.

Nach § 14 Abs. 2 S. 1 WaStrG besteht die Mdglichkeit, durch eine vorlaufige Anordnung
vorbereitender Mal3Bnahmen oder Teilmalnahmen zu beantragen.

LISt das Planfeststellungsverfahren eingeleitet, kann die Generaldirektion Wasserstrallen
und Schifffahrt nach Anhoérung der zustandigen Landesbehdérde und der anliegenden Ge-
meinden und Gemeindeverbande eine vorlaufige Anordnung erlassen, in der vorbereitende
Mafnahmen oder TeilmalBnhahmen zum Ausbau oder Neubau festgesetzt werden,

1. soweit es sich um reversible MaRnahmen handelt,

2. wenn Gruinde des Wohls der Allgemeinheit den alsbaldigen Beginn der Arbeiten erfor-
dern,

3. wenn mit einer Entscheidung zugunsten des Tragers des Vorhabens gerechnet werden
kann und

4. wenn die nach 8§ 74 Absatz 2 des Verwaltungsverfahrensgesetzes und nach § 14b
Nummer 1 zu beriicksichtigenden Interessen gewahrt werden.

Die o.g. TeilmaBnahme der gezielten Umlagerung von belasteten Sedimenten und ihre
Sicherung in der ehemaligen Werftgrube kann als vorbereitende Maflinahme fir die Haupt-
maflnahme betrachtet werden. Die MafRhahme kann nur in den Wintermonaten erfolgen
und ist Vorbedingung fur die anschlieende Baggerung zur Anpassung des Seekanals fir
15 m tiefgehende Schiffe. Somit sollte mit dieser Maf3nahme so friih wie moglich begonnen
werden.
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Zu den einzelnen Voraussetzungen:

1. Die Mafinahme ist reversibel, da eine Sedimentation im Bereich des Seekanals
wieder erfolgt und die Entnahme aus der ehemaligen Werftgrube ebenfalls tech-
nisch maoglich ist.

2. Die MalBnahme ist unabhéngig vom Gesamtvorhaben im Interesse der Allgemein-
heit, da flachig verbreitete belastete Sedimente, im direkten Kontaktbereich zur
Wassersaule, an einem Punkt konzentriert und der Kontakt zum Gewéasser verrin-
gert wird.

3. Aus den Untersuchungen zum Vorhaben ,Anpassung der seewartigen Zufahrt zum
Seehafen Rostock” sind keine Beeintrachtigungen oder Auswirkungen ersichtlich,
die zu einem Versagen des Vorhabens fiihren sollten. Die vorhabenbedingten Be-
eintrachtigungen kdnnen tber die Kompensationsmal3nahme Polder Werre ausge-
glichen werden.

4. Die vorbereitende MaRnahme soll im Anschluss der Offentlichkeitsbeteiligung und
nach Anhorung der zustandigen Landesbehdrden und entsprechender Anordnung
durch die Planfeststellungsbehérde erfolgen.
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