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Die urspriinglich im Jahr 2000 begonnene Planung zur Anpassung von Aufsenweser und Unterweser
(Nord) wird seit 2021 nach dem neuen Mafisnahmengesetzvorbereitungsgesetz durchgefiihrt. Ende
2022 erfolgte die Festsetzung des Untersuchungsrahmens. Fiir die nun folgende Umweltvertrdglich-
keitsuntersuchung sind aktualisierte gutachterliche Aussagen der wasserbaulichen Wirkung notwen-
dig. Diese basieren heute auf teilweise neuen Bearbeitungskonzepten, die zum einen die natiirliche
Variabilitit des Systems nutzen, um vorhabenbedingte Anderungen umfassender fiir unterschiedli-
che Systemzusténde (Oberwasser, Tideverhdltnisse) abzuleiten und zum anderen neueste wissen-
schaftliche Erkenntnisse in die Begutachtung einfliefSen zu lassen.

1. Einleitung

Transportrouten, Schifffahrt und die Hafenstadte pragen seit jeher die Weserregion. Mit der wirt-
schaftlichen Entwicklung der Hafen und der wachsenden Anzahl an immer groRer werdenden Schif-
fen nehmen auch die Anforderungen an die Bundeswasserstralle Weser zu.

Im Jahr 2000 haben die Lander Niedersachsen und Bremen zur Verwirklichung ihrer hafenpoliti-
schen Ziele Antrage beim Bund auf eine Vertiefung der Weser gestellt. Daraufhin wurden erste Vor-
untersuchungen durchgefihrt, die 2002 zu einer Aufnahme der Projekte in den Bundesverkehrs-
wegeplan flihrten. Das WasserstraRen- und Schifffahrtsamt Bremerhaven (heute Wasserstral3en-
und Schifffahrtsamt WSA Weser-Jade-Nordsee, WSA WIN) wurde als Trager des Vorhabens mit der
Planung beauftragt. Diese fiihrte 2011 zu einem Planfeststellungsbeschluss, der beklagt wurde.
2016 urteilte das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG), dass der Planfeststellungsbeschluss rechts-
widrig und nicht vollziehbar sei. Die vom BVerwG erkannten Mangel kdnnten aber in einem ergan-
zenden Verfahren behoben werden. Das WSA WIN begann daraufhin mit den Arbeiten am soge-
nannten Heilungsverfahren.

Am 1. April 2020 trat das MaBnahmengesetzvorbereitungsgesetz (MgvG) in Kraft. Mit ihm wurde
ein rechtliches Verfahren geschaffen, mit dem der Neu- oder Ausbau sowie die Anderung von Ver-
kehrsinfrastruktur durch Gesetz anstelle eines Verwaltungsaktes zugelassen werden kénnen. Durch
die Aufnahme der Anpassung der AuBenweser und Unterweser (Nord) in das MgvG bestanden zwei
parallele Zulassungsverfahren. Der Planfeststellungsbeschluss wurde daraufhin im Januar 2021 auf-
gehoben und die Generaldirektion WasserstraRen und Schifffahrt (GDWS) beauftragte das WSA
WIN mit der Planung des Vorhabens nach MgvG. Die Planungen nach MgvG umfassen dabei die von
den antragstellenden Landern Niedersachsen und Bremen nach wie vor geforderten Anpassung der
AulRenweser und der Unterweser (Nord) zwischen Bremerhaven und Brake. Der im Antrag von 2000
vorgesehene Abschnitt zwischen Brake und Bremen (UW Sid) ist nicht mehr Gegenstand der aktu-
ellen Planungen.



Ziel des Vorhabens in der AuBenweser ist die Anpassung der Fahrrinne an die Entwicklungen im
Schiffsverkehr zur Gewahrleistung einer tideunabhangigen Erreichbarkeit des Containerterminals
(CT) Bremerhaven fiir Containerschiffe mit einem Abladetiefgang von 13,50 m.

Ziel des Vorhabens in der Unterweser (Nord) ist die Anpassung der Fahrrinne an die Entwicklungen
im Schiffsverkehr. Mit der Fahrrinnenanpassung soll die tideabhangige Erreichbarkeit des Hafens
Brake fir Schiffe mit einem Abladetiefgang von 12,80 m ermdglicht werden.

2. MaBnahme Weseranpassung

Die fiir die Erreichung der Ziele mindestens erforderliche Hohenlage der Gewassersohle in der Fahr-

rinne fur die tideunabhangige Revierfahrt ergibt sich aus der Summe folgender Tiefenanteile bezo-

gen auf den Bemessungswasserstand (MTnw der jeweiligen Pegel):

- Abladetiefgang des Schiffes in Seewasser

- Zuschlag flir Mindertiden

- Zuschlag flir Weseranpassung (Tidekennwertdanderungen aufgrund der Unter- und AulRen-
weseranpassung)

- Squat (abhangig vom Geschwindigkeitsprofil)

- Krangung durch Wind und Mandver

- Tiefgangszunahme aufgrund von Dichtedanderung (Abnahme des Salzgehaltes)
- Unter-Kiel-Freiheit (Netto-Underkeel Clearance: UKC)
- Zuschlag flir Ungenauigkeiten

Die schiffsabhdngigen Tiefenanteile beziehen sich dabei sowohl auf die aktuell verkehrenden, als
auch absehbaren zukiinftigen SchiffsgréRen. Dabei sind die fir die Gewahrleistung der Mandévrier-
barkeit mindestens benétigten Schiffsgeschwindigkeiten beriicksichtigt. Nach Abzug der aktuell vor-
handenen Sohlsohle erhdlt man das theoretische notwendige zukiinftige Vertiefungsmald an den
gewahlten Stitzstellen. Zwischen den Stiitzstellen wird die Tiefenlage der neuen Sollsohle linear
interpoliert. Die Sollsohle wird in beiden Vorhaben um max. 1,0 m abgesenkt. Die bereits vorhan-
dene hafenbezogene Wendestelle auf Hohe des Containerterminals Bremerhaven bei km 70,5 bis
km 73,25 wird ebenfalls an die geplante angrenzende Sollsohle angepasst.

Wie in Abbildung 1 zu erkennen ergeben sich nur fiir einzelne Abschnitte der Fahrrinne Anpassungs-
bedarfe. In der Unterweser beschrankt sich die Neufestlegung dieser Ausbautiefen auf den Ab-
schnitt Brake (km 40) bis Nordenham (km 58), da die Fahrrinne zwischen Nordenham und Bremer-
haven bereits ausreichend tief ist. In der AuRenweser umfasst die Neufestlegung der Ausbautiefen
den Abschnitt von km 69,5 oberhalb der Nordschleuse Bremerhaven bis km 120 (Neue Weser).

Um in der duReren AuBRenweser Begegnungsmaoglichkeiten zu verbessern, soll auf der Grundlage
von nautischen Fahrsimulationen die Fahrrinne zwischen km 99 und km 130 von 300 m auf 380 m
verbreitert werden. Vor dem im Jahr 1999 fertiggestellten SKN-14m-Ausbau der AuRenweser war
in diesem Abschnitt bereits eine Fahrrinnenbreite von 400 m vorhanden.
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Abbildung 1: Heutige und im Rahmen der Weseranpassung geplante Solltiefe im Langsschnitt der Weser (km 40-

130)

Zudem ist ab Weser-km 98 bis Weser-km 110 eine Westverschwenkung der Fahrrinne um bis zu
240 m in Bereiche groRRerer natirlicher Wassertiefen vorgesehen, um hierdurch die Béschungsan-
schnitte im Bereich der Tegeler Plate deutlich zu verringern und so den zukiinftigen Unterhaltungs-
aufwand zur Gewahrleistung der neuen Tiefenlage der Fahrrinnensohle zu reduzieren. Damit ein-
hergehend ist eine Kurvenaufweitung um bis zu 70 m geplant. Die einzelnen MalRnahmen sind auf

der Karte in Abbildung 2 dargestellt.
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Abbildung 2: Ubersicht der geplanten MaBnahmen im Rahmen der Weseranpassung

Zur Herstellung der neuen Sollsohle soll das Sediment vorwiegend mittels Laderaumsaug-baggern
(,Hopperbaggern”) entnommen werden. Das entnommene Sediment soll auf die vorhandenen Um-

lagerungsflachen in der Aullenweser verbracht werden.



Das Ausbaubaggervolumen aus der Fahrrinne betrdgt insgesamt ca. 7 Mio. m3. Durch die morpho-
logischen Verdanderungen bis zum Baubeginn wird sich das o. g. Volumen noch verandern. Die Ar-
beiten fir die Herstellung der neuen Sohle sollen lber einen Zeitraum von neun Monaten in der
AulRenweser und 6 Monate in der Unterweser (Nord) erfolgen, wobei sich fiir die einzelnen Bagger-
abschnitte Herstellungszeiten von wenigen Tagen ergeben.

Eine Zunahme der jahrlichen Unterhaltungsvolumina gegeniber denen des bisherigen Status Quo
wird erwartet, was im Wesentlichen durch die vertiefungsbedingte Zunahme der Unterhaltungsfla-
chen begriindet ist. Es wird aufgrund der bisherigen Erfahrung in der AuBenweser davon ausgegan-
gen, dass sich die Unterhaltungsbaggermengen prozentual in gleichem Male wie die vertiefungs-
bedingten Baggereingriffsflichen erhéhen. Durch die Fahrrinnenverschwenkung in der Hoheweg-
rinne reduziert sich die Unterhaltungsflache in diesem Abschnitt gegeniiber der bisherigen Unter-
haltung.

3. Planung

Nach Umstellung auf das MgvG durch Verfligung der GDWS im Januar 2021 plant das WSA WIJN
erneut die Anpassung der AuBenweser und Unterweser (Nord). Der grundsatzliche Ablauf des Ver-
fahrens ist Abbildung 3 zu entnehmen.
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Abbildung 3: Das Zulassungsverfahren nach MaBnahmengesetzvorbereitungsgesetz (MgvG)

Im Unterschied zum bisherigen Planfeststellungsverfahren war hier eine friihzeitige Offentlichkeits-
beteiligung durchzufiihren. Das anschliefende Vorbereitende Verfahren ist an ein klassisches Plan-
feststellungsverfahren angelehnt, wodurch die Planunterlagen im Umfang und Qualitat denen eines
Planfeststellungsverfahrens entsprechen. Kommt die zustéandige Behorde nach Abschluss des Anho-
rungsverfahrens zu dem Ergebnis, dass keine triftigen Griinde fiir die Annahme bestehen, dass die
Zulassung des Verkehrsinfrastrukturprojektes besser durch ein MalRnahmengesetz erreicht werden
kann, so leitet sie dem Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) einen entsprechend
begriindeten Entscheidungsvorschlag zu. Das BMDV kann auf Grundlage des Entscheidungsvor-
schlags davon absehen, ein Gesetzgebungsverfahren fiir ein Mallnahmengesetz zu veranlassen,
wenn durch das MaBnahmengesetz die Zulassung des Verkehrsinfrastrukturprojektes zugunsten
des Gemeinwohls nicht oder nur unwesentlich beschleunigt wird. In diesem Fall wird das Zulas-
sungsverfahren in ein Planfeststellungsverfahren tiberfihrt. Falls die Weseranpassung weiterhin als



Malnahmengesetz zugelassen werden soll, entsteht ein Abschlussbericht der zustandigen Behorde.
Dieser dient dem Deutschen Bundestag als Grundlage fiir einen Gesetzentwurf.

Beteiligung der Offentlichkeit

Das MgvG sieht als ersten Verfahrensschritt die friihe Offentlichkeitsbeteiligung vor. Die frithe Of-
fentlichkeitsbeteiligung wurde im dritten und vierten Quartal 2021 durchgefiihrt. Auf insgesamt 15
Prasenzveranstaltungen in Bremerhaven und Elsfleth mit zusammen ca. 180 Teilnehmenden wurde
die betroffene Offentlichkeit unterrichtet tiber:

- die Ziele des Verkehrsinfrastrukturprojekts,

- die Mittel, die erforderlich sind, um das Projekt zu verwirklichen und

- die voraussichtlichen Auswirkungen des Projekts.

Der fachliche Austausch mit der betroffenen Offentlichkeit bietet dem TdV die Méglichkeit, die an-
gesprochenen Themen in der Planung aufzunehmen und ggf. vertieft zu betrachten. Als wesentliche
Schwerpunkte in der 6ffentlichen Wahrnehmung wurden dabei die Auswirkungen auf den Salzgeh-
alt und die Sedimentation in den Hafenanlagen, AuBentiefs, Nebenflliissen und sonstigen Flachwas-
serbereichen herausgestellt.

Vorbereitendes Verfahren

Das vorbereitende Verfahren startete im Friihjahr 2022 mit einer Besprechung zur Ermittlung des
Untersuchungsrahmens fiir den UVP-Bericht —dem sogenannten Scopingtermin. GemaR MgvG wur-
den beim Scoping den nach UVPG zu beteiligenden Behoérden und Verbanden Gelegenheit zur Be-
sprechung des Untersuchungsrahmens gegeben. Darliber hinaus wurde entsprechend des MgvG
der betroffenen Offentlichkeit Gelegenheit zur Teilnahme an der Besprechung gegeben. Die im Sco-
ping von Behdérden, Verbanden und der betroffenen Offentlichkeit gegebenen AuRBerungen wurden
durch die zustandige Behorde bei der Festlegung des Untersuchungsrahmens berlicksichtigt.
Durch die Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit wurde der Scopingtermin thematisch viel-
schichtiger, da sowohl umweltfachliche als auch gesellschaftliche Aspekte des Vorhabens diskutiert
wurden. Die thematischen Schwerpunkte, die bereits in der friilhen Offentlichkeitsbeteiligung her-
vorgetreten sind, wurden im Scopingtermin weiter spezifiziert.

Im November 2022 erfolgte daraufhin die Festsetzung des Untersuchungsrahmens fiir die Umwelt-
vertraglichkeitsuntersuchungen fiir die Fahrrinnenanpassung der AuBenweser und der Fahrrinnen-
anpassung der Unterweser (Nord) durch die zustandige Behorde, die Generaldirektion Wasserstra-
Ren und Schifffahrt. Demnach sind zunachst die Vorhabenwirkungen auf die abiotischen Systempa-
rameter der Weser und der einzubeziehenden Nebenflisse und -gewasser zu prognostizieren. Auf
dieser Grundlage werden weitergehend die Auswirkungen auf die einzelnen Schutzgliter und alle
weiteren Umweltbelange sowie Betroffenheiten Dritter ermittelt und bewertet. Insgesamt ist hier-
fiir eine Vielzahl an Untersuchungen notwendig.

4. Wasserbauliche Systemanalyse

Die geplante Vertiefung der Fahrrinne um ca. 1 m und eine abschnittsweise Verbreiterung haben
Auswirkungen auf das Gewadsser. Diese reichen von Veranderungen der Tidewasserstande tGber ver-
anderte Sedimentations- und Erosionsmuster an der Gewéssersohle bis hin zu weiter in das Astuar
eindringendes Salzwasser der Nordsee.



Als Grundlage fir eine spatere umwelt- und naturschutzfachliche Bewertung der MaRnahmen wer-
den die vorhabenbedingten Veranderungen der Gewdsserphysik in einer wasserbaulichen System-
analyse bestimmt.

Schematischer Ablauf

Um die Wirkungen von wasserbaulichen MalRnahmen wie einer Fahrrinnenanpassung im Tidebe-
reich naturahnlich abzubilden, entspricht es heute dem Stand der Technik, das zu betrachtende Sys-
tem, wie die Tideweser, mit einem numerischen Modell nachzubilden (PIANC, 2021). Die BAW ver-
wendet dazu das strukturierte Vorgehen einer wasserbaulichen Systemanalyse (Abbildung 4). We-
sentlich dabei ist der Aufbau eines naturdahnlichen numerischen Modells auf Basis umfassenden Sys-
temverstandnisses und Messdaten (Schritte 3-5), die Untersuchung des Vorhabens im validierten
numerischen Modell (Schritt 6) und die anschlieRende Analyse und wasserbauliche Bewertung
(Schritte 7 und 8) als Grundlage fiir eine gutachterliche Aussage.
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Abbildung 4: Schematischer Ablauf einer wasserbaulichen Systemanalyse

Hydrodynamik der Weser im heutigen Zustand

Generell sind Astuare wie die Tideweser durch die Vermischung von SiiR- und Salzwasser gekenn-
zeichnet (vgl. Abbildung 5). Der Vermischungsbereich wird als Brackwasserzone bezeichnet, das Ein-
dringen des Salzwassers in das Astuar als Salzintrusion. Die Salzintrusion als solche ist somit ein na-
turlicher Prozess. Im Verfahren sind lediglich vorhabenbedingte Verdanderungen in diesem natiirli-
chen Prozess zu bestimmen.

Die Salzintrusion wird neben der Tidestromung durch die héhere Dichte des Salzwassers angetrie-
ben. Dieses dringt von See kommend in das Astuar ein und vermischt sich mit dem SiiRwasser des
Flusses. Die dadurch veranderte Dichtestruktur interagiert wiederum mit der Stréomung und es
kommt zu komplexen Rickkopplungsprozessen mit Auswirkung auf andere Prozesse wie dem Sedi-
menttransport, insgesamt wird dies als dstuarine Zirkulation bezeichnet (Geyer und MacCready,
2014). Fur umfangreiche MalRnahmen wie die Weseranpassung ist als Grundlage fiir gutachterliche
Aussagen daher die Untersuchung von Vorhabenswirkungen anhand von dreidimensionalen Model-
len notwendig.



Abbildung 5: Schematische Darstellung der Salzintrusion in einem Astuar mit ausgewahlten Linien gleichen Salzgeh-
altes (Isohalinen)

Die Lage der Brackwasserzone verdandert sich auf unterschiedlichen Zeitskalen, insbesondere taglich
in Abhangigkeit der Tideverhaltnisse in der Deutschen Bucht (Nipp-Springtiden) und saisonal in Ab-
hangigkeit des Oberwasserzuflusses. Mit jeder Flut wird die Brackwasserzone der Weser durch die
Flutstromungen ca. 15 km stromauf verschoben und bei Ebbe wieder stromab. Die oberwasserab-
hangige Lage der gesamten Brackwasserzone kann sich saisonal fiir den Zeitraum von Wochen und
Monaten um mehr als 25 km im Weserastuar verschieben. Die zwischenjahrliche Variabilitat wird
durch den klimawandelbedingten Anstieg des mittleren Meeresspiegels liberlagert, der kontinuier-
lich zu einer Zunahme der Salzintrusion fiihrt. In diesem hochvariablen System gilt es, im Verhaltnis
geringe Veranderungen in der Lage der Brackwasserzone, die der Weseranpassung zuzuordnen sind,
zu bestimmen.

Wirkprinzip

In der Vergangenheit durchgefiihrte wasserbauliche Mallnahmen zur Anpassung an die Erforder-
nisse von Seeschifffahrt, Kiistenschutz und Wasserhaushalt haben den Naturraum Astuar verdndert
und sich unter anderem auf Wasserstiande, Stromungen und Salzgehaltsverteilung ausgewirkt.
Diese Anpassungen reichen mehr als ein Jahrhundert zuriick. Die erste umfassendere Anpassung
»Weserkorrektion” erfolgt von Ludwig Franzius bereits im 19. Jahrhundert (Lange, 2008). Grund-
satzlich wird durch eine Vertiefung einer Fahrrinne der Rinnenbereich hydraulisch leistungsfahiger,
das heil’t, die von der Nordsee in die Tideweser einschwingende Tidewelle dringt weiter vor und
fiihrt zu einer Zunahme des Tidehubes im Astuar.

Mit Veranderungen der Tidedynamik ist eine Beeinflussung der Strémungs- und Transportprozesse
und damit der Salzgehaltsverteilung verkniipft. Vorhabenbedingte Anderungen des Salzgehalts er-
geben sich sowohl durch eine verdnderte Advektion (stromungsbedingter Transport) von Salz als
auch einer veranderten adstuarinen Zirkulation (i. W. dichtegetriebener Transport). Fir die Verdnde-
rung der Advektion ist die vorhabenbedingte Erh6hung des Tidevolumens und eine Erhéhung der
Tidestromgeschwindigkeit mafigeblich, die den stromaufgerichteten Transport von Salz starkt. In
der Weser ist die Korrelation von Salzgehalts- und Geschwindigkeitsvariationen fir den Salztrans-
port von besonderer Bedeutung (Kolb et al., 2022). Diese beschreibt, dass der Stromauftransport



von Salz dann besonders effizient ist, wenn zeitgleich hohe Flutstromgeschwindigkeiten und hohe
Salzgehalte im seeseitigen Teil der Brackwasserzone vorliegen. Die Verstarkung der astuarinen Zir-
kulation (i. W. dichtegetrieben) hingegen erfolgt primar durch die Vertiefung im seeseitigen Teil der
Brackwasserzone.

Die Gesamtwirkung der unterschiedlichen wasserbaulichen MaBnahmen (z.B. Fahrrinnenausbau-
ten, begleitender Strombau und Hafenentwicklung) und morphologischen Veranderungen im We-
serdstuar seit den 1970er Jahren wird von Kolb et al. (2022) mit ca. 3,5 km stromauf- Verschiebung
der Brackwasserzone angegeben und deckt sich im Wesentlichen mit den Prognosen vergangener
Ausbaumalinahmen.

Prognosebildung

Der Vergleich zwischen Referenzzustand mit heutigen Solltiefen (planerischer IST-Zustand, PIZ) und
dem Szenario mit umgesetzten MaRnahmen und neuen Solltiefen (Ausbauzustand, AZ) lasst sich
anhand des numerischen Modells fiir beliebige Systemzustdnde (z.B. Tide, Oberwasser) betrachten.
Bisher wurde die Variabilitdat durch einzelne ausgewahlte Szenarien von mittleren- und Extremzu-
standen abgebildet. Im Rahmen der Neubearbeitung der Weseranpassung wurde ein erweiterter
Ansatz gewahlt. Durch die Simulation eines vollstandigen hydrologischen Jahres wurde eine Vielzahl
von moglichen Systemzustanden abgedeckt. Dadurch ergeben sich sehr umfassende Bewertungs-
grundlagen, die die hohe raumliche und zeitliche Variabilitdt des Systems abbilden. Fiir eine an-
schlieBende umwelt- und naturschutzfachliche Bewertung werden jedoch zusammenfassende, re-
prasentative Werte benoétigt. Fir die Ableitung dieser Werte ist die hohe natiirliche Variabilitat des
Systems eine besondere Herausforderung. Um die Berechnungsergebnisse aufzubereiten, wurden
Kennwerte jeder einzelnen Tide (z.B. maximaler Salzgehalt) des betrachteten Jahres ermittelt, die
vorhabenbedingten Veranderungen (Differenzen) dieser Kennwerte berechnet und die Verteilung
Uber das Jahr statistisch analysiert. Die resultierende Haufigkeitsverteilung zeigt die Spannweite
moglicher rechnerischer, vorhabenbedingter Anderungen entlang der Fahrrinne (Abbildung 6). Aus
dieser Spannweite werden wiederum aggregierende, klar abgestufte Prognosewerte abgeleitet, die
eine reprasentative und vorsorgeorientierte Aussage Uber die zu erwartenden vorhabenbedingten
Anderungen treffen. Diese Prognosen beschreiben zunichst nur die Verdnderung der Gewasserphy-
sik, die umwelt- und naturschutzfachliche Bewertung baut auf diesen Prognosen auf.
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Abbildung 6: Prognosebildung mit Spannweite der Rechenwerte (grau) und abgeleiteten minimalen und maximalen
Prognosewerten (schematisch)



Bestimmung der Umweltauswirkungen

Die numerischen Modelluntersuchungen in PIZ und AZ zeigen, dass sich bei gleichbleibenden duRe-
ren Einflissen (Tide, Oberwasser) eine tendenzielle Stromaufverschiebung der Brackwasserzone er-
geben wird. In der Natur wird diese Verschiebung als eine Zunahme der Salzgehalte an einzelnen
Messpunkten festzustellen sein (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Vorhabenbedingte Anderung des Salzgehaltes (Prinzipskizze)

Durch die vorhabenbedingte Veranderung der den Salztransport bestimmenden Prozesse wird es
auch zu einer Zunahme der Salzgehalte in der Unterweser kommen, wenn nur die Aullenweser ver-
tieft werden wirde.

5. Zusammenfassung

Die Weseranpassung kann als ein Pilotvorhaben fiir ein Verfahren nach MalRnahmengesetzvorbe-
reitungsgesetz (MgvG) im Kiistenbereich gesehen werden. Die urspriinglich im Jahr 2000 begonnene
Planung zur Anpassung von AuBenweser und Unterweser (Nord) wird seit 2021 nach MgvG durch-
gefuhrt. Der bisherige Ablauf in der neuen rechtlichen Struktur war erfolgreich, Ende 2022 erfolgte
die Festsetzung des Untersuchungsrahmens.

Fiir die nun folgende Umweltvertraglichkeitsuntersuchung sind aktualisierte gutachterliche Aussa-
gen der wasserbaulichen Wirkung notwendig. Diese basieren heute auf erweiterten Bearbeitungs-
konzepten, die die natiirliche Variabilitit des Systems nutzen, um vorhabenbedingte Anderungen
fiir unterschiedliche Systemzustdnde (Oberwasser, Tideverhaltnisse) umfassender abzuleiten, um
weiterhin eine hohe Vorsorgeorientierung mit Prognosen auf der sicheren Seite zu gewéhrleisten.
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