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Hamburg, den 09.06.2004
Genehmigungsbescheid

Auf den Antrag der WINKRA Offshore Nordsee Planungs- und Betriebsgesellschaft
mbH (WINKRA) mit Sitz auf Helgoland, vertreten durch den Geschaftsfihrer Ingo
Kanira, vom 16.06.2000 in der aktualisierten Fassung vom 21.11.2002 werden
Errichtung und Betrieb von 80 einzelnen Windenergieaniagen (WEA) nach MaBgabe
der folgenden Nebenbestimmungen mit Zustimmung der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord (WSD Nord), Hindenburgufer 247, 24106 Kiel, genehmigt.

1. Gegenstand dieser Genehmigung sind:

80 (achtzig) WEA einschlieBlich Nebenanlagen wie der parkinternen
Verkabelung und eine Umspannanlage. Bestandteil und Grundlage der
Genehmigung sind die Antragsunterlagen einschlieBlich des
Untersuchungskonzeptes vom 18.12.2002 sowie die nach MafBgabe der
folgenden Bestimmungen einzureichenden Unterlagen und Nachweise, die in
Anlage 2 aufgefihrt werden. Die Lage der 80 Windenergieanlagen sowie die
parkinterne  Verkabelung ergeben sich aus den Planen in den
Antragsunterlagen zur Lage in der deutschen Bucht (1.1.1) und zur
Netzanbindung (1.1.3) sowie aus den in der Anlage zu dieser Genehmigung
beigefiigten Planen (Anlage 1.1, 1.2 und 1.3) :

Die Eckkoordinaten (WGS 84) des Gebietes, in dem die Anlagen errichtet
werden, lauten:

Koordinate i 54° 28 15" N 7° 38 26" E
Koordinate ] 54°28 19” N 7°44' 217 E
Koordinate j* 54° 27’ 40” N 7° 44 23" E
Koordinate k 54° 26° 03” N 7°43' 35" E
Koordinate | 54° 24’ 03" N 7° 38 25" E

Anderungen sind der Genehmigungsbehdrde unverziglich mitzuteilen, bzw. bei
mehr als nur unwesentlichen Anderungen, zur Genehmigung vorzulegen.

Untersuchungen des Meeresbodens, die bspw. der Baugrunduntersuchung
dienen, sind rechtzeitig geman. § 132 Bundesberggesetz (BBergG) zu
beantragen.



4.1.

4.2.

4.3.

4.4,

Die genauen Positionen der 80 WEA sowie der Nebenanlagen sind
einzumessen. Nach Fertigstellung der Anlagen ist der Genehmigungsbehdrde

ein Baubestandsplan vorzulegen, der alle errichteten baulichen Anlagen
~ einschlieBlich der endgtiltigen Koordinaten enthait.

Die einzelnen Anlagen miissen in Konstruktion und Ausstattung dem Stand der
Technik entsprechen. Selbiges gilt fir die Errichtung der Anlagen. Bei der
bautechnischen Vorbereitung der Griindungsarbeiten ist der vom BSH
herausgegebene Standard ,Baugrunderkundung - Mindestanforderungen fur

" Grundungen von Offshore Windenergieanlagen® einzuhalten; etwaige

Abweichungen sind gegentlber der Genehmigungsbehorde zu beantragen und
beziiglich ihrer Gleichwertigkeit zu begrinden. Sowohl die WEA als auch die
der Grindung dienenden Bauwerke sowie die Umspannstation mlssen . von
einer anerkannten Stelle zertifiziert sein. Mindestens acht Monate vor Beginn
der Errichtung und . Installation der Anlagen ist hierlber ein Nachweis
vorzulegen, der die flr Bauwerke Ublichen Unterlagen (Bau- und
Konstruktionszeichnungen, Zertifizierung etc.) enthait.

Die Konstruktion und Gestaltung der baulichen Anlagen muss insbesondere
folgenden Anforderungen genugen: - :

Die baulichen Anlagén missen in einer Weise konstruiert und gestaltet sein,
dass

o weder bei der Errichtung noch bei dem Betrieb nach dem Stand der Technik
vermeidbare Emissionen von Schadstoffen, Schall und Licht in die
Meeresumwelt aufireten oder - soweit diese durch  Sicherheits-
anforderungen des Schiffs- und Luftverkehrs geboten und unvermeidlich
sind - moglichst geringe Beeintrachtigungen hervorgerufen werden,

e im Fall einer Schiffskollision der Schiffskérper so wenig wie méglich
beschadigt wird.

Die Anlagen sind - unbeschadet der Regelungen in 6. - auBerlich in der Farbe |
eines reflexionsarmen Lichtgrau auszufthren.

Der Korrosionsschutz muss méglichst schadstofffrei sein. Die Verwendung von
TBT ist zu unterlassen. Die (Unterwasser-) Konstruktionen sind im relevanten
Bereich (Tidehub/Wellenhéhe) mit dlabweisenden Anstrichen zu versehen

Bei der Aufstellung (Konfiguration) der einzelnen Anlagen ist sicher zu stellen,
dass durch den gleichzeitigen Betrieb der WEA keine schadiichen Interferenzen
entstehen kdnnen.

Fir die in 4.1. - 4.4. getroffenen Anordnungen hat der Genehmigungsinhaber
rechtzeitig - mindestens jedoch acht Monate - vor der Errichtung Nachweise
vorzulegen, die Darstellungen und gutachtliche Prognosen Uber

e« - die in und an den Anlagen verwendeten Stoffe nebst mdglicher
Alternativen, '

) die bei der konkret gewahiten Konstruktions- und Ausriistungsvariante
auftretenden Emissionen, insbesondere Art und Umfang der
-Schalleintrage in  den Wasserkdrper, und das voraussichtliche
Kollisionsverhailten

. die Auswirkungen des Windparks auf das Radarbild von
Schiffsradaraniagen ‘ : o '



6.1.

6.1.1

6.2.

6.3.

enthalten. Diese Unterlagen werden Bestandteil der Genehmigung, sofern

" damit die Erfullung der Anordnungen 4.1. - 4.4. hinreichend nachgewiesen

werden konnte. Das einvernehmlich mit der WSD Nord abgestimmte Ergebnis
des Nachweises zum Kollisionsverhalten sowie zum Radarbild sind der

~ Genehmigungsbehoérde vorzulegen, bevor sie Bestandteil der Genehmigung

werden.

Die Anlagen missen nach dem jeweils geltenden Stand -der Technik mit
Einrichtungen ausgestattet sein, die die Sicherheit des Schiffs- und Luftverkehrs
gewahrleisten.

Die peripheren WEA sind grundsétzlich. nach den Empfehlungen der
“International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse
Authorities (derzeit gultige Fassung: IALA Recommendation O-117, Mai 2000)
2u bezeichnen. Dabei ist folgendes - auch ergénzend - zu beachten.

Die Sichtbarkeit der Schifffahrtszeichen und inre Befeuerung darf nicht verdeckt
oder eingeschrénkt und ihre Kennungen dirfen nicht verfalscht werden.

Eine Verwechslung von Windenergieaniagen mit vorhandenen Schifffahrts-
zeichen muss durch geeignete MaBnahmen, wie z.B. blendfreier Anstrich und
indirekte Beleuchtung (Anstrahlung), ausgeschiossen werden.

Die Eckpositionen'eines Blocks sind mit der Kénnuhg Ubr (3) gelb, 5 sm
Nenntragweite und mit Anstrahlung des Turms sowie einer Benennung der

* Position zu befeuern (Anlage 3.1). Die anderen peripheren WEA sind mit der

Kennung Blz. gelb, Nenntragweite 2 sm und mit Anstrahlung des Turms sowie
einer Benennung der Position zu befeuern (Anlage 3.2).

Die Tirme sind bis zu einer Hohe von 15 m (ber HAT (Highest Astronomical

Tide) gelb anzustreichen.
Auf den Eckpositionen sind Sonar-Transponder zu installieren.

~ Der Windpark ist mittels AIS zu kennzeichnen.

Die beschriebenen'Schifffahrtszeichen einschlieBlich Befeuerung und die AlS-
Gerate miissen eine Verflgbarkeit > 99% haben. .

Ausfille oder Stérungen der technischen Sicherheitseinrichtungen sind
unverziiglich zu beheben und von der verantwortlichen Person nach Ziffer 16.
unverziiglich an die zustandige Stelle der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
zu melden und der Genehmigungsbehdrde anzuzeigen. Entsprechendes gilt fir
die Beseitigung der Stérung.

Parkinterne Kabel miissen so in oder - falls nicht anders durchflhrbar - auf dem
Meeresboden verlegt werden, dass diese mindestens 0,6 Meter abgedeckt und
gegen Auftrieb gesichert sind. Entsprechende Abdeckungshohen sind standig
zu gewdhrleisten und in regelmafigen Abstanden der Genehmigungsbehdrde
nachzuweisen. Freileitungen sind nicht zuléssig.

Die Anlagen sind mit einer der zivilen und militarischen Flugsicherung
dienenden Tages- und Nachtkennzeichnung nach dem - jeweils geltenden -
Stand der Technik auszustatten und zu betreiben. Die Nachtkennzeichnung

" muss den Anforderungen des Teils 2, Punkt 8 sowie der Anlage 6 der

LRichtlinie der WSDen und der FVT fur die Gestaltung, Kennzeichnung und

3



6.3.1

6.3.2

6.3.3

Betrieb von Offshore-Windparks® genligen und darf nicht mit Schifffahrtszeichen
zu verwechseln sein. Die Verwendung von Blattspitzenhindernisfeuern ist nicht
zulassig. Amtliche Bekanntmachungen als Luftfahrthindernis sind auf Kosten

‘des Genehmigungsinhabers zu veranlassen. Nach dem derzeitigen Stand der

Technik sind insbesondere die nachstehenden Vorgaben zu beachten.

‘Tageskennzeichnung: Die Rotorblatter jeder Windkraftanlage sind verkehrs-

wei3 (RAL 9016) bzw. lichtgrau und im &uBeren Bereich durch 3 Farbstreifen
von je 6 m Lénge (an der Flilgelspitze beginnend verkehrsorange -
verkehrswei- - verkehrsorange) oder (an der Fllgelspitze beginnend
verkehrsrot - lichtgrau - verkehrsrot) zu kennzeichnen. Die Verwendung von
Tagesleuchtfarben ist zuléssig. .

Bei Windenergieanlagen mit einer Hohe von mehr als 150 m (gemessen an der
Fliigelspitze) ist das Maschinenhaus auf beiden Seiten mit einem 2 m breiten
verkehrsorange/verkehrsrotem senkrechten Streifen in der Mitte des
Maschinenhauses; der Mast mit einem 3 m breiten Farbring in
verkehrsorange/verkehrsrot, beginnend in-40 m x 5 m Uber Wasser zu
versehen. Bei Gittermasten muss dieser Streifen 6 m breit sein. '

Bei den Kennzeichnungsfarben handelt es sich jeweils um verkehrswei3 (RAL

- 9016), lichtgrau (RAL 7035), verkehrsorange (RAL 2009), verkehrsrot (RAL

3020).

Die Nachtkennzeichnung besteht aus einem Feuer W rot (gedoppelt). Die
Lichtfarbe muss den Anforderungen der ICAO-Anhang 14, Band I, Anlage 1,
Punkt 2.1, Farben fir Luftfahrtbodenfeuer entsprechen. Die Lichtstarke ist
geman IEC nachzuweisen. ‘

Das Feuer W, rot wird getaktet betrieben. Die Taktfolge ist:
1 shell-0,5sdunkel - 1 shell - 1,5 s dunkel.

Die Befeuerung ist nachts (30 Minuten vor Sonnenuntergang bis 30 Minuten
nach Sonnenaufgang) zu betreiben.

Der Betrieb am Tage ist zulassig, aber nicht als Ersatz fur die
Tageskennzeichnung.  Automatische =~ Dé&mmerungsschalter mit  einer
Schaltschwelle von 50 + 2 Lux sind vorzusehen.

Es ist (z.B. durch Doppelung der Feuer) dafir zu sorgen, dass auch bei
Stillstand des Rotors sowie bei mit einer Blinkfrequenz synchronen Drehzahl
mindestens ein Feuer aus jeder Richtung sichtbar ist.

Das Feuer W, rot, muss gemaB Anlage 6 der ,Richtlinie fir die Gestaitung,
Kennzeichnung und Betrieb von Offshore-Windparks“ der WSDen und der FVT
nach unten abgeschirmt werden; die Mindestlichtstirken des Anhang 3 (s.
Anlage 4) missen jedoch eingehalten werden. Die- Verwendung von
Blattspitzenhindernisfeuern ist nicht zulassig.

Wahrend der Bauzeit ist eine Behelfsbefeuerung’ erforderlich, die an der jeweils
héchsten Spitze der noch nicht fertiggestellten in den Luftraum ragenden
Anlage solange nachts in Betrieb gehalten werden muss, bis die endgultige

" Nachtkennzeichnung ordnungsgemaf betrieben werden kann. Eine Versorgung

mit Notstrom ist zu gewahrleisten. _



6.3.4

6.3.5

6.3.6

6.3.7

Die Feuer sind jeweils (Tag bzw. Nacht) seitlich nebeneinander versetzt auf
dem Maschinenhausdach - gegebenenfalls auf Aufstinderungen - zu
installieren. Sie sind gleichzeitig (Synchron blinkend) zu betreiben, um das
Verdecken der Feuer einer Windkraftanlage durch die Fligel des Rotors
auszuschiieBen. :

Storfalle: Bei Ausfall eines Feuers muss eine automatische Umschaltung auf

ein Ersatzfeuer erfolgen. Bei Ausfall der Spannungsquelle muss sich die

Befeuerung automatisch auf ein Ersatzstromnetz umschalten. Stérungen der
Nachtkennzeichnung, die nicht sofort behoben werden kénnen, sind der
NOTAM-Zentrale unverziiglich bekannt zu geben. Sobald die Stérung behoben
ist, ist die NOTAM-Zentrale unverziglich wieder in Kenntnis zu setzten.

Fir die Bekanntmachung als Luftfahrthindernisse im Luftfahrthandbuch und in
den ,Nachrichten fir Luftfahrer* sind der Baubeginn, die Fertigsteliung die
Inbetriebnahme sowie evtl. Anderungen der Anlagen rechtzeitig bei der
Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) sowie dem Landesamt fur StraBenbau
und Verkehr  Schleswig-Holstein  unter Angabe der  folgenden
Versffentlichungsdaten zu meiden: .

- Name des Standortes, . ;

- Geographische Standortkoordinaten (Grad, Minute und Sekunde mit
Angabe des Bezugsellipsoid Bessel, Krassowski und WGS 84 mit einem
GPS-Empfanger gemessen),

- Hohe der Bauwerkspitze (m uber Wasseroberflache ),

- Gefahrenbefeuerung (ja oder nein),

- Tagesmarkierung (durch  Tageslichter -oder Aufsichtsfarben  fir
Verkehrszeichen). . ' ' -

Die fur die Einhaltung der unter 6.3. genannten Nebenbestimmungen bestellte
verantwortliche Person - vgl. Ziffer 16. - ist der Genehmigungsbehorde mit
Anschrift und Telefonnummer zu benennen. Diese Person hat zu veraniassen,
dass etwaige Stor- und Ausfalle unmittelbar beseitigt und unter Angabe der fur
die Instandsetzung zustindigen und beauftragten Person selbststandig an die
DES sowie der weiteren zustandigen Stelle -z.Z. Bezirksregierung Weser-Ems-
zu melden. Die Genehmigungsbehdrde ist davon zu unterrichten. ‘

Die Anlagen sind mit Rettungseinrichtungen und -mitteln auszustatten, die es
ermdglichen, dass die Anlage durch in Seenot geratene Personen bestiegen
werden, diese von dort den Notfall melden und gestrandete Personen dort so

" lange verbleiben kdnnen, bis eine Bergung durchgeflihrt worden ist.

10.

Im Fall von Rettungs- und Bergungseinsatzen sind die Anlagen auf Verlangen

‘der Einsatzkrafte (z.B. Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrichiger, SAR,

Havariekommando sowie Einheiten der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung)
abzuschalten.

Die Anlagen sind so auszustatten und einzurichten, dass die Arbeitssicherheit
von Wartungs- und Bedienungspersonal sichergestellt ist. Auf die
Stellungnahme des Landesamtes fir Gesundheit und Arbeitssicherheit wird
ausdriicklich hingewiesen.

Fir die in 6.-9. aufgeflhrten Anforderungen ist sechs Monate vor Errichtung der

ersten Anlage ein Schutz- und  Sicherheitskonzept mit  einem

projektspezifischen Notfallplan vorzulegen. In diesem Konzept missen auch Art

und Umfang der vorgesehenen Beobachtung des angrenzenden Seeraumes
i

.5



1.

11.2.

11.3.
114,

11.5.

11.6.

12.

zum Eigenschutz des Windparks sowie die daraus resultierenden MaBnahmen
dargestellt werden. Das Schutz- und Sicherheitskonzept ist fortzuschreiben. Es
bedarf jeweils der Zustimmung der WSD Nord und wird als Anlage Bestandteil
der Genehmigung. ' .

Die Untersuchungen im Hinblick auf die Meeresumwelt sind auf Grundlage der
Mitteilung Uber den voraussichtlichen Untersuchungsrahmen vom 20.12.2002
und nach der jeweils glltigen Version des Standarduntersuchungskonzeptes
(StUK) fiir die Untersuchung und Uberwachung der Auswirkungen von Offshore
WEA auf die Meeresumwelt weiterzufihren. Bei Anderungen der
Untersuchungsmethoden ist darauf zu achten, dass die Untersuchungs-
ergebnisse vergleichbar bleiben. Die mit der UVS im Dezember 2002
eingereichten Ergebnisse sind in die Darstellung und Bewertung der Ergebnisse
der nach StUK erforderlichen Folgeuntersuchungen einzubeziehen.

Ergénzend hierzu wird folgendes festgelegt:

Das Monitoring wahrend der Bau- und wahrend der Betriebsphase ist

entsprechend dem StUK durchzufiihren.

Abweichungen vom StUK, die nach den Ergebnissen der bisher durchgefihrten
Untersuchungen méglicherweise erforderlich werden, sind vorher mit der
Genehmigungsbehdérde abzustimmen. Sechs Monate vor Beginn der Errichtung
der ersten Anlage ist ein vorhabensspezifisches Konzept einschlieBlich der
Koordinaten der Untersuchungsbereiche und Positionen fir Untersuchungs-
gerate und Beprobungsstellen fr die Bau- sowie die Betriebsphase vorzulegen.

Untersuchungseinheiten, die aus begriindeten Umstanden nicht oder noch nicht
durchgefiihrt werden konnten, sind nach Vorgabe des StUK in Absprache mit
der Genehmigungsbehdrde nachzuholen.

' Die Erfassung der Habitatnutzung durch Kleinwale ist wéahrend der Bau- und

wahrend der Betriebsphase durch den Einsatz von PODs geman StUK
aufzunehmen.

Die Entscheidung Uber die Anordnung weiterer von der Genehmigungsbehdrde
far erforderlich gehaltener Untersuchungen, insbesondere Anderungen des
Untersuchungskonzeptes, die sich aus neueren Erkenntnissen sowie einer
Uberarbeitung des StUK, ergeben kénnen, bleibt vorbehalten.

Werden wahrend der Untersuchungen vor oder wahrend der Bauphase auf dem
Meeresgrund der Projektflache Gegenstande entdeckt, die kulturhistorischen
Wert beanspruchen konnten, ist dies zu dokumentieren und den hierflr
zustdndigen - Stellen des Landes Schleswig-Holstein  vor  weiterer
Beanspruchung der Flache Gelegenheit zur kurzfristigen Untersuchung der
etwaigen Funde zu geben. -

Vor Beginn der Errichtung ist bei der Genehmigungsbehérde fir jede einzelne
Anlage eine selbstschuldnerische Blrgschaft nach deutschem Recht von einem
nachweislich in ‘der Europdischen Union zugelassenen Kreditinstitut oder
Kreditversicherer in Hohe der voraussichtlichen Kosten des Rickbaus der
Anlagen zu erbringen und bei der Genehmigungsbehdrde zu hinterlegen. Uber
die Ermittlung der Hohe der voraussichtlichen Rickbaukosten ist ein
nachvollziehbarer Nachweis zu fhren. Ein entsprechendes Muster fir die
Blirgschaftsurkunde ist in Anlage 5 angefugt.

!



13.  Rechtzeitig - mindestens jedoch zwei Monate - vor Beginn der Errichtung und
installation der Anlage teilt der Genehmigungsinhaber die prazise geplante
Lage des Baugebiets einschlieBlich der Koordinaten nach WGS 84 mit.
Daraufhin wird Gber Art und Umfang der Einrichtung einer Sicherheitszone gem.

§ 7 Seeanlagenverordnung entschieden.

13.1. Lage und. Koordinaten des Baugebietes sind auf Kosten des
Genehmigungsinhabers ~amtlich bekannt zu machen und von dem
Genehmigungsinhaber je. nach Baufortschritt zu kennzeichnen und an den
Eckpunkten mit Leuchttonnen zu bezeichnen. :

13.2. Zur Sicherung des verkehrlichen Umfeldes der Baustelle und zur Vermeidung
von Kollisionen ist wahrend der gesamten Bauphase ein Verkehrs-
sicherungsfahrzeug, das eine Geschwindigkeit von mindestens 15 kn erreichen
kann, permanent einzusetzen. Das Fahrzeug ist ausschlieBlich fur diesen
Zweck einzusetzen.

13.3. Weitere Einzelheiten hinsichtlich der Veréffentlichung und Absicherung des
Baugebietes und dessen Bezeichnung sowie der Bezeichnung der WEA mit |
Schifffahrtszeichen sind mit dem Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Ténning
abzustimmen und der Genehmigungsbehdrde mitzuteilen.

13.4. Spatestens 4 Wochen vor Beginn der Errichtung und Installation der Anlagen
sowie der Einbringungs- und der Anschlussarbeiten der parkinternen
Verkabelung sind

- dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie und
- der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord,

die voraussichtliche Dauer und die Beendigung der einzelnen Arbeiten und
Name, Rufzeichen und Nationalitat der eingesetzten Arbeitsfahrzeuge und
-gerate bekannt zu gebert.

13.5. Der nach Nr. 16. benannte Verantwortliche des jeweiligen wahrend der
Errichtung und Installation eingesetzten Arbeitsgerates hat den Beginn, die .
Beendigung, jede Unterbrechung, besondere Vorkommnisse und . den
Wiederbeginn der Arbeiten mit Angabe der geographischen Koordinaten, des
Datums und der Uhrzeit '

e dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt undHydrographie und
e der zustandigen Stelle der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
e und auf Grenzwelle (2839,0 kHz bzw. 1915,0 kHz)

unverzlglich zu melden.

13.5.1 Wahrend der Errichtung und Installation haben die Arbeitsgerate vor Ort das
Signal fir manévrierbehinderte Fahrzeuge zu setzen.

13.5.2 Die Kennzeichnung aller betéiligter Arbeitsgeriate sowie deren Verkehrs-
verhalten muss den Internationalen Kollisionsverhitungsregein  (KVR)

entsprechen.

13.5.3 Auf dem unter Ziffer 13.2. genannten Sicherungsfahrzeug missen jeweils zwei
funktionsfahige Radar- und UKW-Gerite, die dem Stand -der Technik
entsprechen, vorhanden sein. Mindestens ein Radargerdt muss mit “Arpa
Funktion" ausgertstet sein. :

7



13.5.4 Das Sicherungsfahrzeug ist mit AIS auszuristen. Die Darstellung der
empfangenen AIS Signale hat auf Basis einer elektronischen Seekarte und i.V. mit
einem Radarsichtgerat zu erfolgen.

13.5.5 Das Sicherungsfahrzeug ist sténdig vorzuhalten und mit geeignetem Personal
(nautisch/sprachlich) zu besetzen.

13.5.6 Auf den eingesetzten Fahrzeugen ist auf den internationalen Notfrequenzen
2187.5 kHz und 156,800 MHz (Kanal 16) sowie DSC Kanal 70 eine
ununterbrochene Horbereitschaft sicherzustellen..

13.5.7 Sicherheitsmeldungen sind vom Sicherungsfahrzeug bei Ann&herung anderer
Fahrzeuge auf weniger als 8 sm an die Arbeitsgerate, soweit durch deren Kurs
eine gefahrliche Anndherung nicht auszuschlieBen ist, und - zusétzlich - soweit
bei sachgerechter Beurteilung der Lage ein weitergehender Bedarf erkennbar
ist, auszustrahlen.

13.5.8 Eine standige Beobachtung des Verkehrs (optisch und mittels Radar) ist von
Bord des Sicherungsfahrzeugs durchzufihren. Schiffe, die sich den
Arbeitsgeraten néhern, sind optisch oder Gber Radar zu beobachten und, falls
erforderlich, mit geeigneten Mittein Giber den Gefahrenbereich zu informieren.

13.5.9 Bei gefahrlicher Annaherung von Schiffen bzw. wenn die Umsténde dieses
erfordern, sind der Morsebuchstabe "U" mit der Morselampe zu geben und/oder
weiBe Leuchtsignale abzuschieBen sowie unter sorgfaltiger Berlcksichtigung
der gegebenen Umstinde und Bedingungen alle MaBnahmen zu treffen, die
nach Seemannsbrauch zum Abwenden unmittelbarer Gefahr notwendig sind.

13.5.10 Das Sicherungsfahrzeug hat im Fall nach 13.5.7 MaBnahmen zur Sicherung
der Baustelle und der Baustellenfahrzeuge einzuleiten und den ubrigen
Verkehr auf eine sichere Passierméglichkeit hinzuweisen.

13.5.11 Werden die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch in der See
gesunkene oder treibende Gegenstande (z.B. Ankertonnen, Arbeitsgerate,
Materialien), die der Sachherrschaft des Unternehmens oder derer
Beauftragter unterliegen oder unterlegen haben, beeintrachtigt oder geféhrdet,
sind hierdurch entstandene Hindernisse zu beseitigen oder- soweit die
Beseitigung kurzfristig nicht durchfiihrbar ist - unverziiglich zu kennzeichnen.
Die zustandige Verkehrszentrale Wilhelmshaven, das Maritime Lagezentrum
(MLZ), der Seewarndienst und das WSA Tonning sind hiervon unverziglich
unter Angabe von Datum, Uhrzeit und geographischer Lage zu verstandigen.
AuBerdem sind SofortmaBnahmen zur Hebung bzw. zum Auffinden der
Gegenstande einzuleiten. Der Nachweis der Beseitigung des Hindernisses ist
gegenuber der Genehmigungsbehdrde zu flihren. :

13.6. Bei den Arbeiten dirfen Olriickstande der Maschinenanlagen, Fékalien,
Verpackungen, Abfélle sowie Abwasser nicht in das Meer eingebracht werden.
Ferner ist auch die Zufiihrung von mdglicherweise wassergefahrdenden Stoffen
und Gegenstanden in den Wasserkorper zu vermeiden, soweit diese nicht zur
ordnungsgeméaBen Einrichtung der Anlagen gehéren. Tritt gleichwohl eine
Verunreinigung des Gewdssers ein, so ist diese dem MLZ des HK und der
Genehmigungsbehdrde unverziglich zu melden. Die Reinheit des Meeresbodens
ist nach Fertigstellung und vor Inbetriebnahme der Anlagen wiederherzustellen
und mittels Videoaufnahme oder durch andere geeignete Methoden
nachzuweisen.



14.

15.

186.

17.

18.

Bei der Griindung und Installation der Anlagen ist diejenige Arbeitsmethode
nach dem Stand der Technik zu verwenden, die nach den vorgefundenen
Umsténden so gerduscharm wie moglich ist. Die gewahite Arbeitsmethode und
die die Auswahl begriindenden Erwagungen sowie die etwaig vorzusehenden
immissionsminimierenden und/oder schadensverhiitenden MaBnahmen sind
der Genehmigungsbehdrde sechs Monate vor Baubeginn zur Uberpriifung
schriftlich darzulegen. ‘ o

Sprengungen in der Bauphase sind zu unterlassen

Der jeweilige geplante Termin - Datum - Uhrzeit - far die Baudurchfihrung der =
Grindungsarbeiten ist der Genehmigungsbehadrde mindestens einen Monat im
voraus zu melden: im Umkreis von 40 Kilometern dirfen keine weiteren
Aktivitaten dieser Art zeitgleich oder zeitnah durchgeflhrt werden.

Rechtzeitig vor dem Einsatz nicht zu vermeidender schallintensiver Arbeiten
sind die mit der Genehmigungsbehdrde nach Satz 2 abgestimmten
Minimierungs- und/oder Vergrdmungsmethoden zum Schutz gerausch-
empfindlicher Meeressauger einzusetzen.

Wihrend der Durchfiihrung der schallintensiven Arbeiten sind Messungen des
Unterwasserschalls an der Emissionsstelle sowie in Entfernungen von 750
Metern bis 1,5 km vorzunehmen und in geeigneter Weise zu dokumentieren.
Schadensverhiitende MaBnahmen sind wéhrend der Arbeiten auf ihre Effizienz
hin zu Gberprifen. Auch dies ist zu dokumentieren und der Genehmigungs-

behdérde unverziglich zu berichten. :

Die Errichtung muss im wesentlichen innerhalb eines Kalenderjahres
abgeschlossen sein. Uber die geplanten Zeitablaufe ist der Genehmigungs-
behdrde eine Ubersicht - Bauablaufplan - spatestens 2 Monate vor Beginn der
Bauarbeiten vorzulegen. Abweichungen von diesem Zeitplan sind der

- Genehmigungsbehorde anzuzeigen. Die Genehmigungsbehdrde behalt sich

vor, die Zeitablaufe bei der Errichtung der benachbarten Windparks ,Nordsee
Ost* und ,Amrumbank West* zu koordinieren, wenn schadliche kumulative
Auswirkungen auf geschiitzte Rechtsguter bei der BauausfUhrung zu erwarten
sind. :

Der im Tenor genannte Geschaftsfihrer stellt fir die Errichtung die
verantwortliche Person im Sinne von § 14 Abs.1, Nr.1 SeeAnlV dar und
benennt die bestellten Personen nach § 14 Absatz 1, Nr. 2 SeeAnlV far Bau-
und Betriebsphase erstmalig vier Wochen vor Beginn der Errichtung und teilt
Anderungen und Erganzungen jeweils unverzuglich schriftlich mit.

Die Erfiillung der vorgenannten Nebenbestimmungen 1.-16., soweit diese sich
nicht auf Tatigkeiten wahrend der Betriebsphase beziehen (z.B. Meldung von
Betriebsstérungen), stellt die Voraussetzung fur die | Freigabe der
Inbetriebnahme der Anlage dar. Zum Erhalt der Freigabeerklarung flr die
Inbetriebnahme der gesamten oder einzelner Anlagen ~ legt der
Genehmigungsinhaber der Genehmigungsbehorde Nachweise in Form der
Darstellung der Erflillung seiner sich aus dieser Genehmigung ergebenden
Verpflichtungen vor. -

Eine Bauwerkinspektion zur Sicherstellung der baulichen und technischen

Anlagensicherheit ist in regelmafigen Abstianden nach dem jeweils geltenden
Stand der Technik durchzufiihren. Hierbei sind die international gebréduchlichen
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

Empfehlungen "Richtlinie far die Zertifizierung von Windenergieanlagen -GL
Ausgabe 2003" (Regulation for the certification of Offshore Wind Energy
Conversion, Systems, Edition 2003) und/oder entsprechende Regelwerke
anzuwenden. Von einer Klassifikationsgesellschaft gepriifte Inspektionsplane
fur die im Folgejahr geplanten InspektionsmaBnahmen sowie entsprechend
gepriifte  Nachweise Uber die erfolgten  Inspektionen  sind = der
Genehmigungsbehérde jéhrlich vorzulegen.

Durch Bau, Betrieb und Wartung der Anlagen dirfen keine Stoffe in das Meer
eingebracht werden. Anfallende Abfalle sowie verbrauchte Betriebsstoffe sind
ordnungsgeméaB an Land zu entsorgen. Sechs Monate vor der geplanten
Inbetriebnahme hat der Genehmigungsinhaber ein flr den Betrieb bindendes
Konzept vorzulegen, in dem der Umgang mit Abfall und Betriebstoffen
umfassend und vollstandig dargestellt wird. Dieses ist fir die Dauer des
Betriebes fortzuschreiben und der Genehmigungsbehorde jeweils vorzulegen.

Die Durchfuhrung baulicher Errichtungs- und Unterhaltungsarbeiten in einer
Entfernung von weniger als 1 nautischen Meile zu Seekabeln oder Pipelines
sind den betreffenden Genehmigungsinhabern fur die genannten Anlagen vorab
bekannt zu geben. Selbiges gilt fur die erstmalige oder wiederholte Errichtung
von Anlagen.

Soweit besonders intensiver Vogelzug mit hinreichender Wahrscheinlichkeit den
Bereich des Vorhabens vorhersehbar passiert, sind unverziiglich
BeweissicherungsmaBnahmen, insbesondere zum Aspekt des etwaigen
Vogelschlages einzuleiten. Die hierdurch gewonnenen Erkenntnisse sind der
Genehmigungsbehérde innerhalb von einer Woche nach dem untersuchten
Zugereignis vorzulegen. Eine Entscheidung darlber, die Anlagen flr
gleichgelagerte Vorkommen von Zugereignissen mit Vergramungsinstallationen
auszustatten oder deren voribergehende Abschaltung anzuordnen, wird
ausdricklich vorbehalten. Auf die weiteren Mdglichkeiten nach-§ 15 Absatz 3
SeeAniV wird ausdriicklich hingewiesen.

Die Genehmigung fur jede einzelne Anlage erlischt 25 Jahre nach ihrer
Inbetriebnahme. Eine Verlangerung ist nach Maf3gabe des zum Zeitpunkt des
beantragten Inkrafttretens der Verlangerung geltenden Rechts mdglich, soweit
dies unter Beifiigung der erforderlichen Unterlagen 2 Jahre vor Ablauf der Frist
beantragt wird. :

Die Genehmigung erlischt, wenn nicht bis zum 01 .07.2007 mit den Bauarbeiten
fir die Installation der Anlagen begonnen wird. Ferner erlischt die Genehmigung,
wenn der gesamte Windpark ohne hinreichende Begrindung nicht zligig im
Rahmen der vorgesehenen Fristen errichtet, dauerhaft nicht in Betrieb
genommen oder dauerhaft auBer Betrieb genommen werden oder einzeine
Anlagen nur noch sporadisch betrieben werden. Die Genehmigungsbehérde
setzt in diesen Fallen nach Anhdrung des Genehmigungsinhabers angemessene

Fristen

Wenn und soweit die Genehmigung ersatzlos auBer Kraft tritt (Erléschen
Ablauf, Widerruf etc), ist die Anlage abzubauen und - nachweislich -
ordnungsgemaB an Land zu entsorgen. Dasselbe gilt fur den Fall der
Beschadigung oder Zerstérung einer Anlage, die ganz oder teilweise nicht mehr
betrieben wird. In den Meeresboden eingebrachte Bestandteile der Grindung
sind so tief unter Oberkante Meeresboden abzutrennen, dass der im Boden
verbleibende Teil auch nach mdglichen Sedimentumlagerungen keine Gefahr
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25.

26.

27.

28.

fur Schifffahrt und Fischereifahrzeuge darstellt. Der Erflllung dieser
Verpflichtung dient die Blrgschaft nach Nr.12.

Der nachtragliche Erlass weiterer oder die Anderung und/oder Ergéanzung
bestehender Nebenbestimmungen bleibt vorbehalten.

'Die Genehmigung beinhaltet nicht anderweitig fur den Bereich des
" Festlandssockels, der ausschlieBlichen  Wirtschaftszone oder des
. Kustenmeeres zur Realisierung des Projektes erforderliche Genehmigungen.

Der weitergehende Antrag fir weitere 170 einzelne WEA in einer Ausbauphase
ruht bis zur Vorlage der aufgrund der Ergebnisse der Pilotphase gewonnenen
Erkenntnisse. Die Antragstellerin wird der Genehmigungsbehdrde Ihre weitere
Planung fir die etwaige Ausbauphase spatestens zwei Jahre nach vollstandiger
Inbetriebnahme der Pilotphase schriftlich mitteilen. Unterbleibt die Mitteilung,

gilt der Antrag als zurlickgenommen.

Die Antragstellerin hat die Kosten des Verfahrens zu tragen. Die Festsetzung
der Kosten ergeht gesondert und wird vorbehalten.
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Begriindung:
. ,Ve’rfahrensablauf

Die Antragstellerin, WINKRA-ENERGIE Verwaltungs- und Beteiligungsgesellschaft far
Energieanlagen mbH reichte am 20.06.2000 beim Bundesamt flr Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) einen Antrag geman § 5 der Verordnung Uber Anlagen seewarts
der Begrenzung des deutschen Kustenmeeres (Seeaniagenverordnung - SeeAniV)
vom 23. Januar 1997 (BGBI | S. 57), geandert durch Artikel 2 des Gesetzes zur
Neuregelung des Rechts des Naturschutzes und der Landschaftspflege und zur
Anpassung anderer Rechtsvorschriften (BNatSchGNeuregG) vom 25. Marz 2002
(BGBI | S. 1193 (1216)) ein. Die Antragsunterlagen wurden mit Schreiben vom
02.11.2000 in einer ersten Tragerbeteiligungsrunde an die Wasser- und -
Schifffahrtsdirektion Nord (WSD Nord), die Bundesforschungsanstalt fir Fischerei (BfA
“Fl), das Bundesamt fur Naturschutz (BfN), das Umweltbundesamt (UBA), das Alfred-
Wegener-Institut (AWI), das Oberbergamt (heute: Landesbergamt Clausthal-Zellerfeld,
LBA), die Wehrbereichsverwaltung | (heute: Wehrbereichsverwaltung Nord, WBV
Nord), das Ministerium fir landiiche Raume, Landesplanung, Landwirtschaft und
Tourismus des Landes Schleswig-Holstein (MLR S-H) sowie die Deutsche Telekom -
Technikniederlassung - Seekabel - und- die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger (DGzRS) mit der Bitte um Stellungnahme versandt. Weiterhin erhielten
das Bundesministerium far Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW), das
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) sowie das
dénische Milid-og Energiministeriet (Ministerium fir Umwelt und Energie) die
Antragsunterlagen. ‘

Nachrichtlich wurden die Unterlagen an das Wasser- und Schifffahrtsamt Ténning und
das Marinetnterstiitzungskommando (heute: Marineamt Abt. GeolnfoWesen TE
Hamburg) gesandt. : ‘ ‘

Erweiterte und auf Grund der eingegangenen Stellungnahmen Uberarbeitete
Antragsunterlagen vom 21.05.2001 wurden in einer zweiten Partizipationsrunde erneut
an die Behdrden und sonstigen Stellen versandt, ,deren Aufgabenbereich durch das
Vorhaben berihrt wird* (§ 5 Absatz 3 SeeAnlV). Neben den oben genannten erhielten
zusétzlich mit Schreiben vom 21.05.2001 die Bundesanstalt far Landwirtschaft und.
Ernahrung (BLE), das Ministerium flr Umwelt, Natur und Forsten des Landes
Schieswig-Holstein (MUNF), das Amt fir landliche Réume/Fischereiaufsicht, das
Nationalparkamt ~Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer, der Landesnaturschutz-
verband Schleswig-Holstein e.V. (LNV), das Deutsche Windenergieinstitut (DEWI), der
Bundesverband Windenergie e.V. (BWE), die Fordergeselischaft Windenergie (FGW),
die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS), der Deutsche Fischereiverband e.V., die
Landesvereinigung der Nordseekrabben- und Kistenfischer, der Naturschutzbund
Schieswig-Holstein (NABU), der Bund fir Umwelt und Naturschutz Schleswig-Holstein
(BUND), das WWF-Projektbdro Wattenmeer, die Schutzstation Wattenmeer, der
Verband Deutscher Reeder (VDR), die Schutzgemeinschaft Deutsche Nordsee e.V.,
die Aktionskonferenz Nordsee e.V., der Deutsche Segler Verband (DSV) sowie die
Viking Cable AS (Deutschland) die Antragsunterlagen mit der Gelegenheit zur
Stellungnahme.

Weiterhin wurden-mit Schreiben vom selben Tag der Gemeindeverwaltung ‘Nordstrand,

der Gemeindeverwaltung St. Peter-Ording, der Gemeindeverwaltung List, der
Stadtverwaltung Westerland, der Amtsverwaitung Amrum, der Amtsverwaltung
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Landschaft Sylt, der Amtsverwaltung Foéhr-Land, der Amtsverwaltung Pellworm, der
Stadtverwaltung Wyk, der Gemeindeverwaltung Helgoland, der Gemeindeverwaltung
Kampen, der Gemeindeverwaltung Sylt-Ost und nachrichtlich der Kreisverwaltung
Nordfriesland und der Kreisverwaltung Pinneberg die Antragsunterlagen Ubersandt und
die Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben. Das Schreiben enthielt zusatzlich die
Bitte, die Unterlagen offentlich auszulegen und auf die Auslegung sowie die
Maglichkeit der AuBerung durch Jedermann durch ortstibliche Bekanntmachung
hinzuweisen. Die éffentlichen Auslegungen und deren Bekanntmachungen erfolgten
durch die Gemeinden in der folgenden Weise: '

Stadt Westerland: _ - ,
. ifentliche Bekanntmachung in der ,Sylter Rundschau® vom 25.05.2001
- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001

Gemeinde Helgoland: '
- offentliche Bekanntmachung durch Aushang vom 29.05.2001
- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001

Gemeinde List auf Sylt:
. pffentliche Bekanntmachung in der ,Sylter Rundschau“ vom 25.05.2001
- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001

* Gemeinde Sankt Peter-Ording:
. ffentliche Bekanntmachung durch Aushang an den 6 amtlichen Bekannt-
machungstafeln der Gemeindeverwaltung vom 23.05.2001 bis zum 07.06.2001
- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001

Amt Amrum:
. &ffentliche Bekanntmachung durch Aushang vom 23.05.2001 bis zum 07.06.2001
- Auslegung der Antragsunterlagen vom 1 1.06.2001 bis zum 11.07.2001

Amt Nordstrand:
- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001

Amt Landschaft Sylt:

. ffentliche Bekanntmachung in der ,Sylter Rundschau® vom 25.05.2001

- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001 in der
Amtsverwaltung Landschaft Sylt sowie in den amtsangehdrigen Gemeinden
Hérnum, Kampen, Rantum, Wenningstedt und Sylt-Ost

Amt Fohr-Land:

. dffentliche Bekanntmachung in ,Der Insel-Bote* vom 28.05.2001

- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001 in der
Stadtverwaltung Wyk auf Féhr und in der Amtsverwaltung Fohr-Land

Amt Pellworm: ,

. &ffentiiche Bekanntmachung durch Aushang vom 23.05.2001 bis zum 07.06.2001

- Auslegung der Antragsunterlagen vom 05.06.2001 bis zum 04.07.2001 in der
Amtsverwaltung Pellworm sowie in den amtsangehérigen Gemeinden Hallig
Hooge, Hallig Gréde und Langeness.

in dem amtlichen Bekanntmachungsblatt des BSH, ,Nachrichten fur Seefahrer” (NfS),
wurde in der Ausgabe der 21. KW, Nr. 21/2001 vom 25.05.2001 sowie durch Aushang
vom 28.05.2001 bis 09.07.2001 im Schaukasten flr amtliche Bekanntmachungen des
BSH in Hamburg das Vorhaben ebentalls offentlich bekannt gemacht. Die

Bekanntmachung enthielt den Hinweis, dass bei den o.g. Orten und beim BSH,
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Hamburg, die Gelegenheit zur Einsichtnahme in die Antragsunterlagen bestehe und
dass Jedermann die Méglichkeit zur Abgabe einer Stellungnahme bis zum 19.07.2001
habe. Die Unterlagen wurden in der Zeit vom 5. Juni 2001 bis zum 4. Juli 2001 im
- BSH, Hamburg, ausgelegt. ’

Aufgrund der Auslegung gingen 6 das Vorhaben ablehnende Stellungnahmen
einzelner Blrger ein (ua. von einem Fischer). Fermer nahmen die
Erzeugerorganisation der Kistenfischer Tonning und Umgebung und die
Landesvereinigung der Erzeugerorganisation fir Nordseekrabben- und Kustenfischer
der Schleswig-Holsteinischen Westkiiste, sowie - durch einen Rechtsanwalt vertreten -
64 einzelne, durch Vollmacht identifizierbare Fischereibetriebe zu dem Vorhaben
kritisch Stellung. Eine Interessengemeinschaft aus Westerland/ Sylt und reichte eine
Stellungnahme mit einer Sammiung von 978 Unterschriften - bei der
Genehmigungsbehérde ein. Die Gemeinde Kampen reichte eine Stellungnahme beim
BSH ein die von insgesamt 34 Burgern mit ihren Unterschriften unterstatzt wurde.

Die oben genannten Behdrden und Verbénde wurden mit dem o.a. Schreiben vom
21.05.2001 zu einer Antragskonferenz am 17.07.2001 bei der Genehmigungsbehérde
eingeladen, in der das Vorhaben einschlieBlich eines &kologischen Untersuchungs-
programms erdrtert wurde. g ‘

Alle im Verfahren beteiligten Tréger offentlicher Belange und die sonstigen Stellen
erhielten mit Schreiben vom 29.11.2001 bzw. mit Schreiben vom 04.12.2001 die mit
.den Teilnehmern der Antragskonferenz  abgestimmte  Niederschrift der
Antragskonferenz. '

Die Antragstellerin teilte mit Schreiben vom 31.01.2002 mit, dass die Anzéhl: der
beantragten Windenergieanlagen von urspringlich 96 Anlagen auf 80 Anlagen
reduziert wird. : - : : ;

Mit Schreiben vom 05.06.2002 wurde der Genehmigungsbehdrde mitgeteilt, dass die
Tragerschaft des beantragten Projektes von der WINKRA-ENERGIE Verwaitungs- und
Beteiligungsgesellschaft fir Energieanlagen mbH auf die WINKRA Offshore Nordsee
Planungs- und Betriebsgesellschaft mbH Gbergegangen ist.

Der auf der Grundlage der Erdrterung sowie des BSH Standarduntersuchungs-
konzeptes, Stand: 20.12.2001, Uberarbeitete Okologische Untersuchungsrahmen
wurde der Antragstellerin als  Mitteilung Uber den  voraussichtlichen
Untersuchungsrahmen zur Abarbeitung aufgegeben.

Mit Schreiben vom 14.11.2002, eingegangen im BSH am 15.11.2002, reichte die Firma
~WINKRA Offshore Nordsee Planungs- und Betriebsgesellschaft mbH aktualisierte
Antragsunterlagen und insbesondere eine Umweltvertréglichkeitsstudie ein. Diese
enthalt die Untersuchungsergebnisse der von ihr in  Erflllung” des
Untersuchungsrahmens ~ beauftragten ~ Fachgutachter  einschlieBlich  einer
aligemeinverstandlichen Zusammenfassung der UVS sowie eine Expertise des
Germanischen Lloyd (GL) zur Schiffssicherheit (Ergebnisse der technischen
Risikoanalyse). Auf dieser Grundlage begehrte die Antragstellerin nunmehr die
Erteilung der Genehmigung zur Errichtung und zum Betrieb des Vorhabens.

Mit Schreiben vom 13.12.2002 wurden die eingereichten Unterlagen erneut an die o.g.
Behdérden und Stellen der zweiten Partizipationsrunde, den genannten kommunalen
Behérden sowie an das Landesamt fir Gesundheit und Arbeitssicherheit Kiel -
Gewerbeaufsicht - (LGA), den Rechtsanwalt der vertretenen Fischereibetriebe, den
Deutschen Nautischen Verein e.V., den Verein Jordsand e.V., den Internationalen
Tierschutzfonds (IFAW), den Deutschen Motoryachtverband e.V. (MYV), der
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Deutschen Energie-Agentur GmbH (dena), der Bundesgeschéftsételle des NABU,
sowie der Bundesgeschéftsstelle des BUND zur Kenntnisnahme und mit der
" Gelegenheit zur Stellungnahme versandt.

Zusatzlich erhielt die Europaische Kommission eine Ausfertigung der
Antragsunterlagen sowie der UVS und der Ergebnisse der Risikoanalyse zur
Kenntnisnahme und Méglichkeit zur Stellungnahme.

. In den ,NfS*, Nr. 03/2003 vom 17.01.2003, sowie durch Aushang vom 17.01.2003 bis
sum 21.02.2003 im Schaukasten fiir amtliche Bekanntmachungen des BSH in
Hamburg und in den Tageszeitungen ,Die Welt* (Ausgabe vom 15.01.2003) und
_Frankfurter Aligemeine“ (Ausgabe vom 17.01.2003) wurde die Auslegung der
aktualisierten Unterlagen &ffentlich bekannt gemacht. Die Bekanntmachung erfolgte mit
dem Hinweis, dass Jedermann die Mdglichkeit zur Einsichtnahme der
Antragsunterlagen, hier insbesondere der UVS und der Ergebnisse der technischen
Risikoanalyse und zur AuBerung hierzu bis zum 07.02.2003 habe. Die Unterlagen
wurden im BSH in Hamburg und in Rostock vom 20.01.2003 bis zum 20.02.2003
ausgelegt. ‘

Wihrend des Auslegungszeitraums ging eine weitere Stellungnahme eines Blrgers
ein. ‘

In diesem Genehmigungsverfahren sind in.den Stellungnahmen neben den Einwénden
zu der von der Antragstellerin eingereichten UVS auch Hinweise und Bedenken u.a.
hinsichtlich des Kollisionsrisikos von Schiffen mit den WEA des Vorhabens, zur
Sichtbarkeit der WEA von der Kiiste aus, mdglicher Umweltverschmutzungen sowie
der Ausiibung der Fischerei gedufert worden.

Fir die Erdrterung der Einwande wurden mit Schreiben vom 08.04.2003 Einladungen
zu einem Erdrterungstermin am 08.05.2003 gemaf § 9 des Gesetzes uUber die
Umweltvertraglichkeitsprifung  (UVPG) versandt. Die Einladung “erhielten 7
Privatpersonen, die sich zu diesem Antrag im Laufe des Genehmigungsverfahrens
schriftlich geauBert haben und die Interessengemeinschaft aus Westerland/ Syit, die
WSD Nord, das WSA Tonning, das BfN, das UBA, die WBV Nord, die BFA Fl, das
Innenministerium des Landes Schieswig-Holstein (IM S-H), das Nationalparkamt
Schieswig-Holsteinisches Wattenmeer, das LBA, das AW, die BLE, das Amt fur
lindliche Raume -Abt. Fischerei-, das DEWI, der BWE, die DFS, die DGzRS, der
Deutsche Fischerei-Verband e.V., der Deutsche Nautische Verein e.V., das LGA, die
Gemeinde List, die Gemeinde Nordstrand, die Gemeinde St. Peter-Ording, die
Gemeinde Helgoland, die Stadt Westerland, die Stadt Wyk auf Fohr, das Amt
Landschaft Sylt, das Amt Fohr-Land, das Amt Amrum, das Amt Pellworm, das
Nordseebad Kampen, die Kurverwaltung Kampen, die Erzeugerorganisation der
Kustenfischer ~ Tonning und  Umgebung, die  Landesvereinigung  der
Erzeugerorganisation fir Nordseekrabben- und Kistenfischerei an der Schieswig-
Holsteinischen Westkiiste, die Deutsche Telekom AG, der VDR, die FGW, der BUND
(Bundesgeschéftsstelle und Landesverband Schleswig-Holstein), der NABU
(Bundesgeschéftsstelle und Landesverband Schleswig-Holstein), die
Naturschutzgesellschaft Schutzstation Wattenmeer, der Verein Jordsand e.V., der LNV
e.V.,, der WWEF, die Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekuste eV., die
Aktionskonferenz Nordsee e.V., der IFAW, der DSV, der MYV sowie Gaz de France
Exploration Germany B.V und nachrichtlich das BfN INA Vilm, das Marineamt, der
Landkreis Nordfriesland und der Landkreis Pinneberg.

Ferner wurde mit Schreiben vom 02.05.2003 das von der WSD Nord mit einer
Plausibilitatsuntersuchung zu der von der Antragstellerin eingereichten Risikoanalyse -
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insbesondere zu der angewendeten Methodik- beau’rtrégte Institut  far
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) eingeladen.

Der Erorterungstermin wurde gemaB § 9 Abs. 1 Satz 2 UVPG iV.m. § 73 Abs. &
Verwaltungsverfahrensgesetz (VWVIG) in den ,NfS* Nr. 17/2003 vom 25.04.2003 sowie
durch Aushang im Schaukasten fur amtliche Bekanntmachungen des BSH in Hamburg
und in den ortlichen Tageszeitungen ,Sylter Rundschau®, ,Der Insel-Bote", ,Husumer
Nachrichten* und ,Nordfriesland Tageblatt* in der jeweiligen Ausgabe vom 22.04.2003
und in der ,Dithmarscher Landeszeitung® in der Ausgabe vom 17.04.2003 offentlich
" bekannt gemacht.

Eine Dokumentation des Erdrterungstermins vom 08.05.2003 erhielten mit Schreiben
vom 16.07.2003 alle in dem Genehmigungsverfahren angeschriebenen Trager
offentlicher Belange und die sonstigen Stellen sowie diejenigen Privatpersonen, die
sich schriftlich zu dem Vorhaben gedufert haben.

Die WSD Nord hat unter dem Aspekt der Sicherheit und Leichtigkeit der Seeschifffahrt
mit Schreiben vom 07.06.2004 ihre Zustimmung gemaR § 6 SeeAnlV zu dieser
Entscheidung ausgesprochen.

Diese Entscheidung wird entsprechend § 2 a SeeAnlV ffentlich bekannt gemacht und
ausgelegt.

Wegen der weiteren Einzelheiten einschlieBlich der eingegangenen Stellungnahmen
wird auf den entsprechenden Verwaitungsvorgang - BSH -8086.01/Winkra.Nordsee/Z1
- Bezug genommen.
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Bl Tatbesténde'nach §3 Seeanlagenverordhung .

" Die Genehmigung fir das beantragte Vorhaben ist zu erteilen, da keiner der in § 3 Satz
1 SeeAnlV genannten Versagungsgrinde vorliegt und.insoweit ein Rechtsanspruch auf
Erteilung der Genehmigung besteht (vgl. § 3 Satz 3 SeeAnlV).

Schifffahrt

Belange der Seeschifffahrt” stehen der Ereilung einer Genehmigung an die
Antragstellerin fir den geplanten Windpark nicht entgegen. Dies hat eine Uberprifung
der. méglichen Beeintrdchtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
durch die Zustimmungsbehérde, die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord, ergeben,
deren Ergebnisse von der Genehmigungsbehdrde vollinhaltlich geteilt werden.

' Die Zustimmungsbehdrde hat rhit Schreiben vom 07.06.2004 ihre‘Zustimﬁ\qu erteilt.

Geman § 3 Satz 1, Satz 2 Nr. 1 und 2 SeeAniV ist die Genehmigung dann zu
versagen, wenn die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch die Errichtung oder
den Betrieb in einer Weise beeintrachtigt wird, die nicht durch Befristung, -Bedingungen
oder Auflagen verhtet oder ausgeglichen werden kann. Eine solche Beeintrachtigung
geht von dem beantragten Windpark Nordsee Ost nicht aus. Dies gilt insbesondere
auch fiir die Benutzung der Schifffahrtswege und den Betrieb und die Wirkung von
Schifffahrtsanlagen und -zeichen. -

Eine ordnungsgemafe l.JndA nach ‘den Regeln der guten Seemahnschaft betriebene -
Schifffahrt ist auch nach Errichtung und Inbetriebnahme der WEA gefahrlos méglich.

Zwar stellt grundsatzlich jede Errichtung eines  Offshore-Windparks  ein
Schifffahrtshindernis dar und verkdrpert somit ein Gefahrdungspotenzial.. Bei dem
Windpark Nordsee Ost hélt sich diese Beeintrachtigung jedoch in einem Rahmen, der
- von der Schifffahrt hinzunehmen ist.

im Rahmen der Zumutbarkeit als Ausfluss des VerhaltnismaBigkeitsgrundsatzes muss
auch die gesetzgeberische Grundentscheidung fir eine Ermdglichung der Errichtung
von Anlagen in der AWZ beachtet werden, die durch die Einfihrung der
Seeanlagenverordnung zum Ausdruck gekommen ist. ‘

In der konkret vorliegenden Konstellation hat der Gesetzgeber in Kenntnis des vor den
deutschen Kiisten stattfindenden Schiffsverkehrs das Erneuerbare Energien Gesetz
vom 29.Marz 2000 (BGBI. | S. 305, EEG) beschlossen, in dem er nicht nur den
‘Anwendungsbereich in § 2 EEG auf die nicht zum Hoheitsgebiet gehdrende
ausschiieBliche Wirtschaftszone (AWZ) erstreckt hat, sondern Offshore WEA durch -
seitlich befristete - Mindestvergitungen besonders geférdert werden, sofern diese
mindestens 3 Seemeilen (ca. 5.5 km) seewérts’ der Basislinie errichtet werden (§ 7
Absatz 1 Satz 4 EEG).

~Standort
‘Die im Vorfeld mit der Zustimmungsbehérde abgestimmte Standortwahl des

Antragstellers tragt entscheidend zu der. Genehmigungsfahigkeit des Antrags bei. Im
Hinblick auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs und die Zumutbarkeit
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von Beeintrachtigungen fir die Schifffahrt kommt dem Standort des Windparks
iberragende Bedeutung zu. Die beantragte Errichtung von Schifffahrtshindernissen auf
einer Flache von ca. 7,8 x 6,4 km in einem Gebiet mit schiffbaren Wassertiefen
swischen 21 und 25 m kommt nur in einem verkehrsméBig gering frequentierten
Seegebiet - wie es hier vorliegt- in Frage. '

Gekennzeichnete Schifffahrtswege (Verkehrstrennungsgebiete) und Reeden sind in
der Umgebung des Standorts nicht vorhanden.

Dabei darf nicht verkannt werden dass die gesamte Wasserflache der AWZ ebenso
wie die des Kistenmeeres grundsétzlich der Schifffahrt zur Verfigung steht (Art. 58
Abs. 1 i. V. mit Art. 87 Seerechtsiibereinkommen) und auch genutzt wird. Eine
rechtliche Beschrankung auf einzelne Routen, Fahrwasser, Wege etc. besteht i. d. R.
nicht. Jedoch lassen sich tatsachlich aus natlrlichen Gegebenheiten und den Abfahrt-
und Zielhafen der Schiffe gewisse Hauptrouten und Verkehrsstréme erkennen. Dabei
ist davon auszugehen, dass die Schifffahrt aus Kostengrinden bestrebt ist, den
kiirzesten Weg zwischen Lade- und Léschhafen zu wahien.

Davon ausgehend wurde in relativer Nahe westlich zu dem Vorhabensgebiet lediglich
eine nennenswerte Schifffahrtsroute ermittelt.

Hierbei handelt es sich insgesamt um ca. 5140 Schiffsbewegungen pro Jahr, von
denen ca. 900 Tankschiffe sind. Anderweitige Gefahrguttransporte lassen sich
quantitativ nur schwer erfassen. Sportschiffe, Traditionsschifffahrt und Fischerei-
fahrzeuge sind mangels verlasslicher Datengrundlagen Uber Schiffsbewegungen nur
qualitativ in die Betrachtung eingeflossen. ‘

Die Verkehrsdichte im Antragsgebiet selbst ist mit 0,1 bis 1 Fahrzeug (ab 200 BRZ) pro
Tag gering. "~

In diesem Sinne befindet sich die beantragte Windparkfldche in einem Gebiet, mit
geringerer verkehrlicher Relevanz, wéhrend der maBgebliche Schiffsverkehr mehr als
30 km weiter stdlich in der Deutschen Bucht mit Elbe-, Weser- und Jadeansteuerung -
stattfindet.

Dementsprechend ergab die vom Antragsteller eingereichte Risikoanalyse des
Germanischen Lloyd (GL) in deren Berechnungen nicht nur der hier genehmigte
Windpark, sondern ebenso die unmittelbar benachbarte Planung des Antragstellers
Amrumbank West GmbH fir den Windpark ,Amrumbank West" eingeflossen ist, eine
geringe Wahrscheinlichkeit einer Kollision eines Schiffes mit den Windparks.

Grundiage der in der Risikoanalyse des GL vorgenommenen Beschreibung der
Verkehrssituation waren Daten, die die WSD Nord zur Verfligung gestellt hat sowie
Daten des Lloyds Maritime Information Service, die von der Fa. Anatec UK Ltd fir den
GL aufbereitet wurden.

Auf Grund der Entfernung von ca. 28 Seemeilen zu dem bereits genehmigten
Windpark Butendiek sowie deren Lage zueinander, wird die gegenseitige
Beeinflussung durch die Einwirkung auf die Schifffahrtsrouten als ‘'gering und somit
hinnehmbar eingeschatzt.

Der in einer noch groBeren Distanz liegende Windpark Horns Rev hat keinen
verkehrlich relevanten Einfluss auf den Standort des Windparks ,Nordsee Ost".

18



Unteri Zugrundelegung der vorhandenen Daten und der verkehrlichen Einschatzung
der Fachbehorde ist der genehmigte Standort flr die Errichtung des geplanten
Windparks grundsétzlich geeignet.

Stérungen im Schiffsverkehr

Die Verlaufe der Schifffahrtsrouten im Antragsgebiet und der gesamten inneren
Deutschen Bucht sowie die dort herrschende Verkehrsdichte wurde im Rahmen der
Risikoanalyse durch den Germanischen Lloyd (GL) detailliert analysiert und
beschrieben. Die dabei verwendete Datenbasis kann auf Grund ihrer Quellen (Lloyds
Datenbank, ANATEC, WSD Nord u. Nordwest) als serits und belastbar bezeichnet
werden. ‘

Die Aufbereitung dieser Daten durch den GL entspricht dem Stand der Technik.
Grenzen und Randbedingungen sind jederzeit kiar definiert worden.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen decken sich mit der Einschatzung der WSD
Nord zum Verkehrsgeschehen.

" Aus diesem Grund kann die fur die Schifffahrt durch die Lage des Windparks
entstehende Behinderung als zumutbar eingeschétzt werden, da der Schiffsverkehr in
nordliche Richtung einerseits ostlich Helgoland entlang der Kiste und andererseits
westlich Helgoland nach Norwegen oder Skagen verlauft.

Zwangslaufig muss in diesem Verlauf im Ansatz auch an der far die Errichtung des
Windparks beantragten Flache &stlich oder westlich vorbei navigiert werden. Eine
Verstarkung der aufgrund natdirlicher Gegebenheiten bestehenden Notwendigkeit zum
Ausweichen ist fiir die Schifffahrt hinnehmbar. Fir gréBere Tonnagen ist ohnehin ein
weitraumiges Umfahren von Horns Rev erforderlich, so dass sich der Windpark fur sie
nicht als Hindernis darstelit.

Spo‘rtschifffahrt:und Fischerei

Die Errichtung des beantragten Windparks wird auch fur Sport- und FisChereifahrteh
keine unzumutbare Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
ausldsen. —

Es gibt keinerlei verlassliche Angaben dariber, wie viele Sport- oder
Fischereifahrzeuge sich zu weichem Zeitpunkt in diesem Seegebiet aufhalten.

Insbesondere fir die Sportschifffahrt werden Nachteile, die durch ein eventuelles
Befahrensverbot des Windparkgebietes entstehen konnten, ausgeglichen. Durch das
Freihalten einer Durchfahrt zwischen den Teilbereichen Amrumbank West und
Nordsee Ost wird die zu umfahrende Flache auf ein vertretbares Maf reduziert und mit
einer Durchfahrtsbreite von 2 Seemeilen ein sicheres Navigieren ermdglicht.

Die Einrichtung der Durchfahrt dient ebenfalls der Fischerei und gewahrleistet die
schnelle Erreichbarkeit von Fanggebieten fur den Fall der Einrichtung von
Sicherheitszonen um die Windenergieanlagen. '

In Notfallen besteht fur Sport- wie Fischereifahrzeuge selbst bei Einrichtung einer

Sicherheitszone gem. § 7 SeeAniV die Méglichkeit, die Windparkflachen zu befahren
und den Windpark damit zu durchfahren. :
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Ausgieichbarkeit der verbleibenden Beeintrdchtigung durch Nebenbe-
stimmungen :

Nach dem oben gesagten verbleibende geringe Beeintrachtigungen flr die Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs kénnen durch die angeordneten Nebenbestimmungen
verhitet und ausgeglichen werden. Die angeordneten SicherungsmaBnahmen stellen
in ihrer Gesamtheit ein Anlagensicherungssystem zur praventiven Gefahrenabwehr in
Bezug auf die Sicherheit der Seeschifffahrt dar, das dem Stand der Technik sowie den
international angewendeten Standards fir Offshore-Anlagen entspricht und in Teilen”
_dariiber -hinausgeht. Die Nebenbestimmungen werden im Anschluss an die
Ausfihrungen zu den beiden Versagungsgrinden im einzelnen begriindet.
Entscheidende Bedeutung kommt dabei der Anordnung zu, die Tages- und
‘Nachtkennzeichnung der Anlagen gemaB Empfehlungen der IALA und der darauf
aufbauenden ,Richtlinie der WSD Nord, WSD Nordwest und der Fachstelle der WSV
fr Verkehrstechnik” zu gestalten. Dardber hinaus ist die Ausstattung des Windparks
mit AIS vorgesehen. Das ermdglicht, den Windpark als solchen in der elektronischen
Seekarte bzw. dem Radarbild an Bord von Schiffen eindeutig zu -identifizieren.
Zusammen mit der Anordnung der Bekanntmachung der Hindernisse stellen diese .
Nebenbestimmungen sicher, dass die Schifffahrt sich frihzeitig und ausreichend auf
die neu entstehenden Anlagen einstellen und ihre Routenplanung darauf ausrichten
wird.

Hervorzuheben ist aus verkehrlicher Sicht ferner die Verpflichtung, eine mit der
schifffahripolizeilich  zustandigen Behdrde abgestimmte Sicherheitskonzeption
vorzulegen. Des weiteren ist eine wirksame Notfallvorsorge vorzuhalten, da sich
Ungliickstélle durch Schiffskollisionen mit den WEA und die hiervon ausgehenden
Gefahren fiir Verkehrsteilnehmer und Beeintrachtigungen flir die marine Umwelt trotz
aller Sicherheitsanforderungen nicht véliig ausschlie3en lassen ‘

Ergebnis der Risikoanalyse des Germanischen Lloyd

Die Auffassung der Zustimmungsbehdrde zur Vereinbarkeit des Vorhabens mit der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs wird durch die von der Antragstellerin
vorgelegte Risikoanalyse des GL vom 30.10.2002 mit Ergénzung vom 26.04.2004 und
den darin zusammengestellten Verkehrszahlen bestatigt. Zwar waren diese Aussagen
des GL nicht ausschlaggebend fur die Entscheidung (ber den Standor, jedoch sind sie
als beachtenswerte Meinung eines anerkannten Sachversténdigen in den
Entscheidungsprozess eingeflossen.

Der GL hat bei seinen Berechnungen des Kollisionsrisikos insbesondere durch
manévrierunfahig treibende Fahrzeuge alle in der Deutschen Bucht bekannten
Verkehre mit einbezogen.

Bei der Berechnung der Wahrscheinlichkeit fur eine Kollision Schiff/ WEA wurde auch
der sog. ,Human Error* mit beriicksichtigt und zwar erfolgte eine Kombination mit dem
technischem Versagen. Vorhandene Daten flr empirisch ermittelte Bedien-, Ablese-
und Interpretationsfehler (normale Fahridssigkeit) sind damit in die Risikoanalyse
eingeflossen.

Nicht berticksichtig wurden in der urspriinglichen Risikoanalyse Vorsatz und grobe
Fahrlassigkeit als Ursache von Havarien. In dem Nachtrag vom 26.04.2004sind diese
Faktoren wegen der dort verwendeten empirischen Ansétze mit enthaiten. Das
AuBerachtlassen von Vorsatz, kriegerischen Handlungen und grober Fahriassigkeit in
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der zunachst vorgelegten Risikoanalyse ist in Stellungnahmen zu dem Vorhaben
kritisiert worden.

Da eine bewertbare und nachvoliziehbare Datengrundlage fir die Wahrscheinlichkeit
des Auftretens von grober Fahrlassigkeit und Vorsatz fehit, wirde die formale
Einbeziehung dieser Faktoren auch in den analytischen (d. h. nicht lediglich empirisch
belegten) Teilen der Risikoanalyse ihren Aussagenwert jedoch nur vordergrindig
erhdéhen.

Schiffe unter 500 BRZ, Sportschiffe, Fischereifahrzeuge und Marinefahrzeuge wurden
in die quantitativen Betrachtungen der RA nicht einbezogen. Far diese
Verkehrsgruppen  liegen  keine ausreichenden Daten vor. Insbesondere
Marinefahrzeuge verfiigen jedoch Uber einen sehr hohen Sicherheitsstandard und eine
gegenuber der dbrigen Schifffanrt aufwéndigere Brlckenroutine, sodass die
zusatzlichen Verkehrshindernisse fir sie keine unzumutbare Beeintrachtigung bzw.
Gefahrdung darstellen Der Uberwiegende Teil der Sportschifffahrt findet
erfahrungsgeman in kilstennahen Bereichen statt und nicht in der AWZ. Fir diese
Verkehrsteilnehmer gelten die allgemeinen Regeln und Vorschriften, denen hier
insbesondere durch die Anordnung von Nebenbestimmungen (z.B. Ziffer 6.3.)
‘gesondert Geltung verschafft wurde.

Die Zustimmungs- und die Genehmigungsbehdrde sind sich dartber im klaren, dass
die rechnerische Beriicksichtigung von Vorsatz, kriegerischen und kriminellen
Handlungen oder grober Fahrlassigkeit sowie die Einbeziehung der o.g., in der
Risikoanalyse nicht berlcksichtigten Fahrzeuge, das ermittelte Risiko erhéhen wiirden
und hat dies in ihrer Entscheidung bericksichtigt. Vor dem Hintergrund einer
unzureichenden Datengrundlage erscheint der Versuch einer hinreichend exakten:
Berechnung dieses Risikos jedoch nicht zielflihrend.

Kritisiert wurde auch die in der Risikoanalyse durch den GL angewandte Methode zur
Ermittlung des Risikos. Allerdings ist die der Ausarbeitung zugrundliiegende Methodik,
die der GL als ,Richtlinie zur Erstellung von technischen Risikoanalysen fur Offshore-
Windparks® am 17.06.2002 nach Durchfihrung mehrerer Fachgesprache mit
Fachleuten und Fachstellen verdffentlicht hat, als vertretbares Anwendungsverfahren
anzusehen. Die Risikoanalyse des GL wurde im Auftrag der Zustimmungsbehorde von
einem unabhingigen Gutachter des Instituts far Seeverkehrswirtschaft und Logistik
(ISL) hinsichtlich ihrer Plausibilitat Uberpriift und bewertet. MaBgebliche Kritikpunkte
wurden dabei nicht erkannt. Vielmehr wurden die angewendeten Methoden der
Analyse trotz einiger Umsetzungs- und Darstellungsprobleme als plausibel und
* angemessen bestatigt.

Der Gutachter von ISL hat dies im Erdrterungstermin im Rahmen der vorgenannten
Diskussion erlautert und bestatigt. Insoweit stitzt dies unabhéngig von im Verfahren
vertretenen Interessen die mitgeteilte Bewertung, so dass auch aus der die
Erfahrungen und  Erkenntnisse  der Zustimmungsbehdrde  ergénzenden
wissenschaftlich-statistischen Sicht eine Genehmigungsfahigkeit des Vorhabens im
Hinblick auf die Erfordernisse der Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs
abzuleiten ist.

Die Ermittiung von Eintrittswahrscheinlichkeiten von Kollisionen und deren etwaiger
‘Folgen auf der Basis probabilistischer Methoden kann als rationale, wissenschaftliche
Betrachtungsweise insoweit einen objektiven Beitrag zu der Entscheidung Uber die
Zumutbarkeit oder Hinnehmbarkeit von Risiken leisten.

Die Ausarbeitung des GL ist dergestait aufgebaut, dass zunéchst das Projekt, der
Projektraum sowie der dortige Verkehrsraum in tatséchlicher wie rechtlicher Hinsicht
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dargestellt werden. Daran knipft ein qualitative Gefahrenanalyse an, in der einzeine
Ereignisse systematisch erfasst und sodann in einer Risikomatrix mit den Parametern
Ausfallschweregrad und Eintrittshaufigkeit mit einer Risikoprioritatszahl (RPZ) vorlaufig
bewertet werden Auf dieser Grundlage werden < die beiden Methoden
Fehlerbaumanalyse fiir mandvrierfahige Schiffe sowie Monte-Carlo-Simulation far
mandvrierunfahige Schiffe erlautert und schiieBlich auf das Projekt anhand einer Reihe
von Szenarien, die in der vorlaufigen Bewertung eine RPZ von 4 (Schwellenwert
zwischen ,akzeptabel* und ,nicht akzeptabel”) zugeordnet erhalten haben,
angewendet.

Die vorgelegte Expertise gelangt auch im Rahmen einer Nachbetrachtung vom
26.04.2004, in der die Fehlerbaumanalyse und die Monte-Carlo-Simulation mit
empirischen Werten abgeglichen werden, in plausibler und nachvollziehbarer Weise zu
Ergebnissen, welche die Vertretbarkeit der getroffenen Entscheidung starken.
Statistisch relevante Risiken gehen danach ganz Gberwiegend von mandvrierunfahigen
Schiffen aus. In der Nachbetrachtung des Germanischen Lloyd vom 26.04.2004 zu der
Risikoanalyse erbrachte die Berechnung aller Kollisionsrisiken mandvrierunfahiger
Schiffe aller Schiffstypen der Giterschifffahrt auf den verschiedenen -identifizierten
Schifffahrtsrouten in der naheren und weiteren Umgebung des Vorhabens eine
statistisch erwartete Zeit von ca. 890 Jahren zwischen zwei Kollisionen, ohne dass
hiermit bereits eine Wertung (ber das SchadensausmaB einer solchen Koliision
feststinde. Der vom Germanischen Lloyd berechnete Wert beinhaltet verschiedene
risikomindernde MaRnahmen, z.B. die Ausrlstung des Windparks mit AIS, eine in den
Antragsunterlagen néher  beschriebene Verkehrsraumbeobachtung und die
gegenwartig tatsachlich eingesetzten Notschlepper nach dem Notschleppkonzept fur
die Deutsche Bucht. Selbst bei einer weniger starken Berlcksichtigung dieser
risikomindernden MaBnahmen als in der Expertise des GL enthalten, verbleiben
Risikowerte, die akzeptabel sind.

Die WSD Nord hat dabei mangels Belegbarkeit des Einflusses einer
Verkehrsraumbeobachtung in internationalen Gewassern, wo keine hoheitlichen
Eingriffsrechte bestehen und daher allenfalls Warnungen und Empfehlungen
ausgesprochen werden kénnen, von einer Bewertung der MafBnahme
_Verkehrsraumbeobachtung® Abstand genommen. Da im derzeitigen Stand der
Diskussion noch nicht sicher absehbar ist, dass und wie eine Beobachtung des
Verkehrsraumes um den Windpark stattfinden wird, kann zum Zeitpunkt der
Entscheidung diesem Angebot der Antragsteller kein risikomindernder Wert
zugerechnet werden.

Anders stellt sich die Situation hinsichtlich AlS-Kennzeichnung des Parks und
Notschleppkapazitaten dar. Obwohi auch der Einfluss von AlS auf die Schiffssicherheit
in der Umgebung des Windparks noch nicht eindeutig zu bestimmen ist, wird die
Ausriistung des Windparks mit AIS, die mit dieser Genehmigung gleichzeitig
angeordnet wird, einen zusétzlichen Sicherheitsgewinn darstellen. Zwar befindet sich
“diese Technik weltweit erst im Aufbau, so dass Uber den tatséchlichen Effekt derzeit
nur wenige Erkenntnisse vorliegen, trotzdem wird auch von der IALA ein positiver
Effekt hinsichtlich der Sicherheit von Offshore-Windparks erwartet. Die IALA schlagt
deshalb AIS ebenfalls als eine Standardkennzeichnung fur Windparks auf See vor.
Selbst wenn dieser Sicherheitsgewinn mit einem deutlich niedrigeren Effekt als dem
vom Germanischen Lloyd zugrunde gelegten Faktor von 2,2 in die Risikoberechnung
einbezogen wird, ergeben sich zusammen mit der Ber{icksichtigung von
Notschleppkapazitaten Kollisionswiederholungsraten von deutlich Uber 150 Jahren.

Die Sturmpositionen von 2 Notfallschleppern des Bundes befinden sich in unmittelbarer
Nachbarschaft zum Planungsgebiet. Insbesondere aufgrund des relativ geringen
Verkehrsaufkommens in der Nahe des geplanten Windparks und der groBen
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Driftstrecke aus anderen Gebieten wird in Verbindung mit dem Analyseergebnis die
Gefahr einer Kollision von manévrierunfahig treibenden Schiffen mit dem Windpark als
gering betrachtet. Selbst wenn man von den zwei Notschleppern lediglich einen (z.B.
den dort standig stationierten Schiepper ,Oceanic") in die Risikoberechnung einstellt,
d.h. den vorhandenen Notschieppern lediglich eine minimale Wirkungsweise
unterstelit, wird nach den nachvollziehbaren und transparenten Berechnungen des GL
der statistische Zeitraum zwischen zwei Kollisionen merklich erhoht. Hierbei ist
weiterhin zu beachten, dass es sich bei dieser Einschatzung der WSD Nord um eine
Kummulation vieler pessimistischer Annahmen handelt, wodurch der letztlich
errechnete Wert als unterer Wert einer Bandbreite von Berechnungen angesehen
werden kann. Da in die Nachberechnungen des Germanischen Lloyd vom 26.04.2004
nicht analytische, sondern empirische Ansatze eingegangen sind, sind in dieser
Nachbetrachtung auch Vorsatz und grobe Fahrlassigkeit enthalten.

Der als akzeptabel angenommene Wert von ca. 140 bis 160 Jahren zwischen zwei
Kollisionen reiht sich ebenfalls in internationale Vergieichswerte fir verschiedene
Offshore-Bauwerke ein.

Die Risikoanalyse kommt letztlich in nachvollziehbarer Weise zu dem Ergebnis, dass
die von den geplanten Windparks ausgehenden Gefahren als akzeptabel zu bewerten
sind. :

Luftfahrt

Der Sicherheit des Luftverkehrs dienen die Nebenbestimmungen unter Ziffer 6.3,
insbesondere 6.3.1 - 6.3.7, die maBgeblich auf den Regelungen der Richtlinien tber
die Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen vom 22. Dezember 1999 beruhen, die
das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen am 27. Dezember
2000 in “Nachrichten fir Luftfahrer Teil |7 bekannt gemacht hat. Das
Bundesministerium far Verkehr Bau- =~ und Wohnungswesen als oberste
Luftfahrtbehdrde hat hierzu mit Schreiben vom 12.12.2004 erklart, dass die getroffenen
Anordnungen die Anforderungen eines sicheren Luftverkehrs erfullen.

Die milité\rische Luftfahrt wird durch den Windpark in hinnehmbarer Weise

beeintrachtigt, da der Windpark das Tieffluggebiet nur geringfiigig Gberschneidet und
die Anlagen die Tiefflughdhe von 150 m nicht Uberschreiten.

Meeresumwelt

Durch die Realisierung des mit der Teilerrichtungsgenehmigung zugelassenen Projekts
ist keine zur Versagung fihrende Gefahrdung der Meeresumwelt im Sinne von § 3
SeeAnlV zu erwarten. ‘ '

Dieses Ergebnis ergibt sich aus der im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVP) vorgenommenen Darstellung und Bewertung der nach dem jetzigen
Planungsstand erkenn- und prognostizierbaren Auswirkungen des Projekts auf Mensch
und (Meeres-) Umwelt. ’

GemaB § 2a Satz 1 SeeAnlV war fur das Vorhaben eine UVP nach dem Gesetz Uber
die Umweltvertraglichkeitsprifung vom 05.September 2001 (UVPG, BGBI |, 2350)
durchzufilhren, da das Vorhaben mit achtzig WEA deutlich (iber dem Schwellenwert
von 20 WEA liegt, oberhalb dessen Windparks obligatorisch einer UVP zu unterziehen
sind (vgl. § 3 Absatz 1 UVPG iV m Nr. 1.6.1 der Anlage 1 zu § 3).
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Die Darstellung und Bewertung erfolgt anhand der von der Antragstellerin vorgelegten
Unterlagen, des Ergebnisses der Antragskonferenz, der Stellungnahmen aus der
Offentlichkeitsbeteiligung sowie insbesondere der Behdrden, Stellen und Verbande mit
umweltbezogenem Aufgabenbereich, der Ergebnisse des Erdrterungstermins vom
08.05.2003 sowie unter Einbeziehung eigener Ermittiungen. Bei den o.g. Unterlagen
der Antragstellerin handelt es sich insbesondere um die

UVS vom November 2002,.einschlieBlich der

allgemein versténdlichen Zusammenfassung

Vertraglichkeitsstudie nach § 34 Abs. 1 BnatSchG
~ Risikoanalyse

Varianten
Nullvariante

Die Beriicksichtigung der Nullvariante erfolgt, um die hypothetische Entwickiung der
Meeresumwelt ohne den geplanten Windpark aufzuzeigen.

Bei Nichtumsetzung des Planvorhabens bleiben die natlrlichen Prozesse im
Wasserkdrper erhalten und unbeeintrachtigt, sofern nicht Beeinflussungen durch
andere Nutzungen am Planstandort vorliegen. Einflisse aus anderen Nutzungen sind
hier z B. die Scheuchwirkung der Schifffahrt, der legale und illegale Oleintrag aus der
‘Schifffahrt, die Fischerei, sowie das angrenzende Tieffluggebiet mit Larmentwicklung
und visuellen Scheucheffekten durch tieffliegende Militarmaschinen.

Ein ganzlicher Verzicht auf die Realisierung des -Projektes, also die Nullvariante, ist
nach der Systematik der SeeAnlV nur geboten, wenn ein Versagungsgrund besteht,
der die Realisierung des sich aus § 3 Satz 3 SeeAnlV ergebenden Rechtsanspruchs
auf Erteilung der Genehmigung hindert. '

Die Antragstellerin beantragt ein Projekt, das nach dem am 01.04.2000 in Kraft
getretenen EEG, § 7, besonders gefordert wird. Nach dem Strategiepapier der .
Bundesregierung aus dem Januar 2002 und der aktuellen Koalitionsvereinbarung zur
Regierungsbildung wird ein Ausbau der Offshore-Windenergie als wichtiger Beitrag zur
Erflllung der in § 1 EEG genannten Zielbestimmung einer Erhéhung des Anteils der
erneuerbaren Energien und der damit einhergehenden erhebiichen Reduzierung des
CO? AusstoBes in die Atmosphére angesehen. Da dieses eines der ersten Projekte
dieser Art in Deutschiand ist und mit der Realisierung weitergehende Erfahrungen mit
dieser im maritimen Bereich relativ neuen Variante der Energieerzeugung und dessen
Auswirkungen gemacht werden kénnen, ware ein Verzicht auch der dargelegten
intention des Gesetzes abtraglich, soweit nicht Versagungsgrinde vorliegen, die die
Erteilung einer Genehmigung hindern.

Andere Varianten

Die Antragstellerin hat zu Beginn ihrer Planungen Standortalternativen gepruft und hat
sich erfolgreich darum bemuht Flachen auBerhalb bestehender oder geplanter
Schutzgebiete zu beplanen. So liegt das Vorhaben auBerhalb der vom BfN flr die
Ausweisung von Schutzgebieten gemachten Gebietsvorschiage. :

Die Prifung von réumlichen Varianten zu den vorliegenden Planungen stellt sich im
Zeitpunkt dieser Entscheidung zudem als problematisch dar, da eine rdumliche
Verlegung dieses Vorhabens die Realisierung nahezu unmoglich machen wurde.
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Nahezu alle fiir die Nutzung von Offshore-Windenergieanlagen in Frage kommenden
Flachen in der AWZ werden bereits beplant und die dazu durchgefUhrten
Genehmigungsverfahren sind bereits fortgeschritten. Da nach § 5 Abs. 1 S. 4 SeeAnlV
derjenige die Genehmigung erhalt, der zuerst genehmigungsfahige Unterlagen fir den
beantragten Standort vorlegt, kdme die Antragstellerin in aussichtslosen Rickstand
gegeniber den dort bestehenden Planungen. Eine raumliche Variante steht fur die
Antragstellerin tatsachlich und aus schifffahrtspolizeilich und naturschutz-rechtlich
bedingten Griinden praktisch nicht mehr zur Verfligung.

Bei Zugrundelegung eines maximal derzeit noch tolerablen Abstandes zu einer
etwaigen Netzeinspeisung an Land erscheinen daher andere Raume mit mindestens
dem selben oder einem hoheren dkologischen Konfliktpotenzial behaftet zu sein. Eine
Standortverlegung nach Westen in kiistenfernere Bereiche um den Bereich des von
" Birdlife identifiziérten Important bird area (IBA) unberlhrt zu lassen, wie sie von
verschiedenen Naturschutzverbanden im Verfahren gefordert wurde, ist, wie sich im
Verlauf des Verfahrens herausgestellt hat, aus naturschutzfachlichen Grinden nicht
~ geboten.

Schutzgutbezdgene' Darstellung des Vorhabensgebiets und etwaiger
vorhabensbedingter Auswirkungen : _

Die von der Antragstellerin vorgelegte UVS beruht auf einer einjahrigen
Bestandsaufnahme von September 2001 bis August 2002. Erwartete und fir moglich
erachtete Auswirkungen sind in der vorgelegten UVS anschaulich beschrieben und
iberwiegend Ubersichtlich dargestellt. Abweichungen zwischen verbaler Beschreibung
und Wirktabellen, wie sie vom BfN angemerkt wurden, konnten von der Antragstellerin
im Verfahren aufgeklart werden. » '

Die teilweise geduBerte Kritik, dass die UVS deswegen bereits unvollstédndig ware, weil
bestimmte Konkretisierungen des Vorhabens - Griindungsvarianten, Versorgungs-
hafen, Wartungsbetrieb - noch nicht erfolgt und damit eine weitergehende
Untersuchung von bestimmten Auswirkungen im Rahmen der UVS unterblieben sei,
geht von einem Detaillierungsgrad aus, der fiir das hier zu behandelnde Vorhaben und
dessen UVS/UVP nicht erforderlich ist. Einerseits sind in der UVS bestimmte Varianten
behandelt und in der Untersuchung beriicksichtigt, z.B. fur den Bereich der Grindung.
Andererseits werden bei bestimmten Varianten durch entsprechende Auflagen von
vornherein materielle Standards vorgeschrieben, die den Einsatz von &kologisch
optimierten MaBnahmen (Schadstofffreiheit etc.) vorsehen. Insofern muss nicht jedes
Detail aus Bau und Betrieb eines Vorhabens abschlieBend analysiert werden. Die
~ Antragstellerin hat zudem darauf hingewiesen, dass hinsichtlich der Annahmen bzgl.
der Konstuktion und der damit verbundenen Auswirkungen ,worst case“ Annahmen
zugrundegelegt wurden.

Letztlich geht es bei UVS und UVP darum, die mit der Realisierung eines
entsprechenden Projektes verbundenen Folgen fur die im UVPG genannten
Schutzglter so zu beschreiben, dass diese Genehmigungsbehdérde, Tréagern
offentlicher Belange sowie der Offentlichkeit bewusst werden und sachgerecht
bewertet sowie bei der Entscheidung von der Genehmigungsbehdrde angemessen
beriicksichtigt werden kdnnen. Dem genlgt die vorgelegte Studie. In allen Bereichen
wurden durch hohen Untersuchungsaufwand Ergebnisse erzielt, die ganz allgemein
den vorhandenen Wissenstand und die Diskussionsgrundlage erheblich verbessern
und verbreitern. Das Standarduntersuchungskonzept des BSH wurde weitgehend
eingehalten. Abweichungen wurden vorab mit der Genehmigungsbehdrde abgestimmt.
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Der Zeitraum fur Untersuchungen von zumindest einem Jahr ist insbesondere nach
den vorher gesammelten Erkenntnissen und vorhandenen Literaturdaten Uber die
Flache ausreichend, weil die mit dem Vorhaben beplante Flache mit der erforderlichen
Sicherheit charakterisierbar und bewertbar ist. Der Umfang der in den Untersuchungen
fir das Gebiet gewonnenen Daten geht weit Uber das bisher Ublicherweise
vorliegende Datenmaterial hinaus. Es werden auch in einem weiteren Jahr der
Erhebung bezlglich der Einschatzung der Wertigkeit fur diesen Bereich keine
grundlegend neuen Erkenntnisse erwartet. Variabilititen verschiedener Jahre werden
durch die weitere Durchfiihrung des Untersuchungsprogramms darstellbar und sind fur
das angestrebte Effektmonitoring zu verwenden.

Das BfN hat im Rahmen des Erdrterungstermins vom 8.5.2003 bestatigt, dass nach 12
Monaten grundlegenden Einschatzungen getroffen werden konnen, wenngleich es 24
Monate fiir vorzugswdrdig hieit.

Die Genehmigungsbehorde kann bei der Beurteilung moglicher Auswirkungen
mittlerweile auch auf eine Fille von Daten aus weiteren Bereichen der AWZ
zuriickgreifen. Auf diese Weise konnen auch Fragen einer raumlichen Variabilitat von
Schutzgltern und damit auch die Bedeutung des Projektgebietes besser beurteilt
. werden. '

Die Ffage der konkreten Auswirkungen von WEA auf die einzelnen Sch'utzgl'Jter wird
zum gegenwartigen Zeitpunkt auch durch eine weitere Untersuchung der Schutzguter
nicht weiter aufgeklart werden konnen.

Kumulative Auswirkungen

" In einer Reihe von Stellungnahmen wird die Forderung erhoben, das Vorhaben
JNordsee Ost“ nicht isoliert zu betrachten, sondern weitere gepliante Windparks
einschlieBlich eventueller Ausbaustufen sowie weitere Nutzungsformen, wie z.B. Sand-
und Kiesabbauprojekte in der AWZ der Nordsee unter dem Gesichtspunkt etwaiger
kumulativer Auswirkungen in die Prifung einzubeziehen. Dies wird jeweils

schutzgutspezifisch dort behandelt, wo eine derartige Uberlegung anzustellen ist.

~ Gangz allgemein wird man jedoch im Rahmen der benachbarten Projekte im Sinne des
§ 3b UVPG nicht jedes moglicherweise im Anfangsstadium der Planung befindliche
Vorhaben, das bekannt geworden ist, in die Betrachtung einzubeziehen haben.

Hinsichtlich der in verschiedenen Planungsphasen befindlichen weiteren Vorhaben ist
zu differenzieren. . ' ,

Es ist nicht ausreichend, dass fiir ein Projekt lediglich ein Antrag vorliegt, da gerade im
Offshore Bereich oftmals vorsorgliche Antrage mit dem Ziel der Flachenreservierung
gestellt worden sind, deren Realisierungschancen und Umweltauswirkungen sich nicht
annahernd abschétzen lassen. Das Vorhaben muss sich vielmehr rechtlich verfestigt
haben. Eine solche rechtliche Verfestigung liegt dann vor, wenn entweder das
Vorhaben genehmigt oder zumindest soweit betriecben worden ist, dass eine
Entscheidungsreife erreicht ist. Dies ist in keinem Fall bereits nach dem Scoping-
Termin oder einer Antragskonferenz gegeben, in der u.a. der Untersuchungsrahmen
festgelegt wird. Umweltauswirkungen eines zuerst genehmigungsféhigen Vorhabens
sind daher dem zeitlich nachfolgenden Vorhaben als Vorbelastung in Rechnung zu

stellen.

In der vorliegenden UVS werden die geplanten Vorhaben LAmrumbank West“ und ,Dan
Tysk®, das realisierte Windparkvorhaben ,Horns Rev" in Danemark sowie der
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genehmigte Windpark ,Butendiek” in die Betrachtungen eingestellt. Diese Vorhaben
hatten zum Zeitpunkt der Einreichung der Unterlagen durch die Antragstellerin ein
fortgeschrittenes Verfahrgnsstadium erreicht oder schienen kurz davor zu stehen.
Mittlerweile haben weitere Antragsteller, die Fa. Windland fir den geplanten Windpark
Meerwind“ und die Fa. Sandbank 24 GmbH & Co KG fur den Windpark ,Sandbank
24 eine UVS eingereicht. Die Offentlichkeitsbeteiligung fur diese Vorhaben sind
mittlerweile abgeschlossen.

Diese Verfahren konnten von der Antragstellerin nicht mehr bercksichtigt werden. Das
planfestgestelite Vorhaben Sand- und Kiesabbau WeiBe Bank der Fa. OAM wurde von
der Antragstellern Amrumbank West GmbH berlicksichtigt. - Dort wurde allerdings
hinreichend dargelegt, dass wegen der vorhandenen Entfernungen keine kumulativen
Auswirkungen bestehen werden. Daraus ist zu schlieBen, dass erst recht keine
kumulativen Auswirkungen mit dem noch weiter entfernten Windpark ,Nordsee Ost"
entstehen werden. :

Teilweise wurde gefordert, dass auch die eigenen geplanten Ausbaustufen und die
benachbarter Vorhaben zu beriicksichtigen seien. Dies sind jedoch
Betrachtungsweisen, die erst im Rahmen von Zulassungsverfahren fur die jeweiligen
Ausbaustufen anzustellen sind. Die Antragstellerin plant weitere Ausbaustufen bis zu
einer Gesamtanlagenzahl von 250 WEA. Deren Genehmigungsfahigkeit wird
voraussichtlich maBgeblich durch die Ergebnisse des Monitorings im Rahmen dieser
genehmigten Pilotphase beeinflusst. Ausbaustufen benachbarter Vorhaben werden bei
der Prifung ihrer Genehmigungsfahigkeit hinsichtlich der kumulativen Wirkungen mit
vorhandenen Windparks zu untersuchen sein. ‘

Unter Bezug auf die vorgelegten Unterlagen der UVS kdnnen eventuelle und erwartete
Auswirkungen zusammengefasst wie folgt beschrieben werden:

" Boden

Es handelt sich im Projektgebiet ganz tberwiegend um ein Feinsandgebiet. Grobsand
ist allenfalls in vernachlassigbaren Anteilen anzutreffen. Der Anteil der Mittelsande liegt
bei etwa 10 - 30%.

Baubedingt wird der Boden im Projektgebiet durch das Einbringen von
Griindungskonstruktionen der WEA, der Umspannstation sowie der parkinternen
Verkabelung in Anspruch genommen, wobei nur die Grindung zu einer dauerhaften
Versiegelung des Bodens flihrt. Ca. 3000 gm werden bei Verwendung von Monopiles
in Anspruch genommen. Bei Tripodkonstruktionen mit drei Pfahlen oder
Jacketkonstruktionen  mit. vier Pfdhlen wird die Flacheninanspruchnahme
voraussichtlich weniger als die Haifte der Monopilevariante betragen. Die Einbringung
der parkinternen Verkabelung wird nicht zu einer Versiegelung von Bodenflachen
fuhren. Bei den Bauarbeiten zur Errichtung der Anlagen sowie bei den Arbeiten zur
Einspllung des Kabels wird es zu einer Aufwirbelung und Umverteilung von Sediment
kommen. In Fundamentndhe konnen sich in der Betriebsphase durch
hydrodynamische Prozesse in Abhangigkeit von der gewahiten Grindungsvariante
sogenannte Kolke ausbilden. .

Die Einwirkungen auf den Boden durch Aniagen und parkinterne Verkabelung sind
kumulativ mit den Auswirkungen der Netzanbindung an Land und dem benachbarten
Vorhaben zu betrachten. Bei gleichzeitiger Errichtung mehrerer Windparks kénnten die
0.g. Auswirkungen auch groBflachig auftreten.
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