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Genehmigungsbescheid

Auf den Antrag der Firma PROKON-Nord Energiesysteme GmbH,
Gustav-Elster Str. 1 in 26789 Leer, vertreten durch den Geschafisfihrer
Ingo de Buhr, vom 08.09.1999 in der Fassung vom 13.07.2001 werden
Errichtung und Betrieb von 12 einzelnen Windenergieanlagen (WEA) in
einer Pilotphase nach Mafgabe der folgenden Nebenbestimmungen mit
Zustimmung der Wasser- und Schifffahrisdirektion Nordwest (WSD
NW), 26603 Aurich, genehmigt.

g Gegenstand dieser Genehmigung sind 12 (zwolf) WEA ein-
schlieBlich Nebenanlagen wie der parkinternen Verkabelung und
einer Umspannanlage. Bestandteil und Grundlage der Genehmi-
gung sind die Antragsunterlagen einschlieBlich des Untersu-
chungskonzeptes vom 27.07.2000 sowie die nach MaBgabe der
folgenden Bestimmungen einzureichenden Unterlagen und
Nachweise, die in Anlage 2 aufgefiihrt werden. Die Lage der 12
Windenergieaniagen sowie die parkinterne Verkabelung ergeben
sich aus den Planen 1 und 3 der Antragsunierlage vom
13.07.2001(Anlage 1.1 und 1.2). Die Eckkoordinaten (WGS 84)
des Gebietes der Pilotphase lauten:

54° 00,00 N6° 34,4’ E
54°01,6' N6° 34,4’ E
54° 01,6 N6° 37,3 E
54° 00,00 N 6° 37,4’ E

Anderungen sind der Genehmigungsbehérde unverziglich mit-
zuteilen, bzw. bei mehr als nur unwesenilichen Anderungen, zur
Genehmigung vorzulegen.

Untersuchungen des Meeresbodens, die bspw. der Baugrund-
untersuchung dienen, sind rechizeitig geman § 132 BBergG zu
beantragen.
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Die genauen Positionen der 12 WEA sowie der Nebenanlagen
sind einzumessen. Nach Fertigstellung der Anlagen der Pilotpha-
se ist der Genehmigungsbehdrde ein Baubestandsplan vorzule-
gen, der alle errichteten baulichen Anlagen einschlieBlich der
endguliigen Koordinaten enthalt.

Die einzelnen Anlagen mussen in Konstrukiion und Ausstattung
dem Stand der Technik entsprechen. Sowohi die WEA als auch
die der Griindung dienenden Bauwerke sowie eine etwaige Um-
spannstation mussen von einer anerkannten Stelle zertifiziert
sein. Mindestens acht Monate vor Beginn der Errichtung und In-
stallation der Anlagen ist hieriber ein Nachweis vorzulegen, der
die flur Bauwerke Ublichen Unterlagen (Bau- und Konstruktions-
zeichnungen, Zettifizierung etc.) enthalt.

Die baulichen Aniagen missen in einer Weise konstruiert sein,
dass

¢ weder bei der Errichtung noch bei dem Betrieb nach dem
Stand der Technik vermeidbare Emissionen von Schadstof-
fen, Schall oder Licht in die Meeresumwelt auftreten oder
- soweit diese durch Sicherheitsanforderungen des Schiffs-
und Luftverkehrs geboten und unvermeidlich sind - mdglichst
geringe Beeintrachtigungen hervorgerufen werden,

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

4.1 Die Anlagen sind - unbeschadet der Regelungen in Nr.6.
- &uBerlich in der Farbe eines reflexionsarmen Lichtgrau
auszufihren.

4.2 Der Korrosionsschutz muss moglichst schadstoffirei sein.
TBT darf nicht verwendet werden.

4.3 Bei der Aufstellung (Konfiguration) der einzelnen Anlagen
ist darauf zu achten, dass durch den gleichzeitigen Be-
trieb der WEA keine schédlichen Interferenzen entstehen
kénnen.

Fir die in Nr.4.-4.2 getroffenen Anordnungen hat der Genehmi
gungsinhaber rechtzeitig - mindestens jedoch acht Monate - vor
der Errichtung Nachweise vorzulegen, die Darstellungen und
gutachtliche Prognosen Uber die in und an den Anlagen verwen-
deten Stoffe nebst mdglicher Alternativen,

o die bei der konkret gewéhlten Konstruktions- und Aus
ristungsvariante auftretenden Emissionen, insbesondere
Art und Umfang der Schalleintrdge in den Wasserkorper,
und

® das voraussichtliche Kollisionsverhalten enthalten.



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

6.1

Die peripheren WEA sind grundsétzlich nach den Em-
pfehlungen der Internationalen Association of Marine Aids
to Navigation and Lighthouse Authorities (derzeit gultige
Fassung: IALA Recommendation O-117, Mai 2000) zu
bezeichnen.

Dabei ist folgendes - auch ergéanzend - zu beachten:

6.1.1 Die Sichtbarkeit der Schifffahrtszeichen und ihre
Befeuerung darf nicht verdeckt oder eingeschrankt
und ihre Kennungen durfen nicht verfalscht wer-
den.

6.1.2 Eine Verwechslung von Windenergieanlagen mit
vorhandenen Schifffahrtszeichen muss durch ge-
eignete MaBnahmen, wie z.B. blendfreier Anstrich
und indirekie Beleuchtung (Anstrahlung), ausge-
schlossen werden.

6.1.3 Die Eckpositionen eines Blocks sind mit der Ken-
nung 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).

6.1.4 Die Turme sind bis zu einer Héhe von 15 m Uber
HAT (Highest Astronomical Tide) gelb (RAL 1023
nach DIN 6171; Teil 1) anzustreichen.

6.1.5 Die Eckpositionen der Gesamtanlage sind mittels
Sonar-Transponder und AlS-Gerat zu bezeichnen.

6.1.6 Die beschriebenen Schifffahriszeichen einschlief3-
lich Befeuerung und die AlS-Geratschaft mussen
eine Verfugbarkeit > 99% haben.

6.1.7 Ausfalle oder Stérungen der technischen Sicher-
heitseinrichtungen sind von der verantwortlichen
Person nach Nr.16 unverzlglich an das Wasser-
und Schifffahrtsamt (WSA) Wilhelmshaven zu
melden und der Genehmigungsbehérde anzuzei-
gen. Entsprechendes gilt fir die Beseitigung der
Stérung.



6.2

6.3

Parkinterne Kabel missen so in oder - falls nicht anders
durchfuhrbar - auf dem Meeresboden verlegt werden,
dass diese mindestens 0,6 Meter abgedeckt und gegen
Auftrieb gesichert sind. Entsprechende Abdeckungshdhen
sind standig zu gewahrleisten und in regeimaBigen Ab-
standen nachzuweisen. Freileitungen sind nicht zuldssig.

Die Anlagen sind mit einer der zivilen und militérischen
Flugsicherung dienenden Tages- und Nachtkennzeich-
nung nach dem - jeweils geltenden - Stand der Technik
auszustatten und zu betreiben. Amiliche Bekanntma-
chungen als Luftfahrthindernis sind auf Kosten des Ge-
nehmigungsinhabers zu veranlassen. Nach dem derzeiti-
gen Stand der Technik sind insbesondere die nachste-
henden Vorgaben zu beachten:

6.3.1 Tageskennzeichnung: Die Rotorblatter jeder
Windenergieanlage sind wei3 und im auferen Be-
reich durch 3 Farbfelder von je 6 m Lange (auBBen
beginnend 6 m orange - 6 m wei3 - 6 m orange)
zu kennzeichnen. Es sind Farbténe nach DIN
6171, Blatt 1 Aufsichtsfarben fir Verkehrszeichen
(RAL 2009 und RAL 9016) zu verwenden. Die
Verwendung von Tagesleuchtfarben ist zuldssig.

6.3.2 Die Nachtkennzeichnung hat aus je zwei rotblin-
kenden seitlich nebeneinander verseizten Gefah-
renfeuern in Form von Rundstrahlfeuern zu beste-
hen, die 20 bis 680 mal pro Minute blinken, wobei
ihre Einschaltzeit wahrend der Blinkphase langer
ist, als die Dunkelpause. Alternativ hierzu kénnen
auch rote Blitzfeuer eingesetzt werden, deren
Blitzfrequenz zwischen 20 und 60 mal pro Minute
liegt. Die effektive Lichtstarke (geman DIN V, ENV
50234) im horizontalen Strahlbereich soll mindes-
tens 1600 cd entsprechend Mittelleistungsfeuern
Typ B nach ICAO (Anhang 14. Band 1 Punkt
6.3.18) betragen. Die Gefahrenbefeuerung ist
nachts (30 Minuten nach Sonnenuntergang bis 30
Minuten vor Sonnenaufgang) in Betrieb zu halten.
Fur die Ein- und Ausschaltvorgdnge sind Damme-
rungsschalter zugelassen, die bei einer Umfeld-
helligkeit von 50 Lux schalten.

6.3.3 Wahrend der Bauzeit ist eine Behelfsbefeuerung
erforderlich, die an der jeweils hochsten Spitze der
noch nicht fertiggestellten in den Luftraum ragen-
den Anlage solange nachts in Betrieb gehalten
werden muss, bis die endgulltige Nachtkennzeich-
nung ordnungsgeman betrieben werden kann. Ei-
ne Versorgung mit Notstrom ist zu gewéahrleisten.



6.3.4

6.3.5

6.3.6

6.3.7

Die Feuer sind jeweils (Tag bzw. Nacht) seitlich
nebeneinander versetzt auf dem Maschinenhaus-
dach - gegebenenfalls auf Aufstanderungen - zu
installieren. Sie sind gleichzeitig (Synchron blin-
kend) zu betreiben, um das Verdecken der Feuer
einer Windenergieanlage durch die Fligel des
Rotors auszuschlief3en.

Storfalle: Bei Ausfall eines Feuers muss eine au-
tomatische Umschaltung auf ein Ersatzfeuer erfol-
gen. Bei Ausfall der Spannungsquelle muss sich
die Befeuerung automnatisch auf ein Ersatzstrom-
netz umschalten. Stérungen der Nachtkennzeich-
nung, die nicht sofort behoben werden konnen,
sind der NOTAM—Zentrale unverzlglich bekannt
zu geben. Sobald die Stérung behoben ist, ist die
NOTAM-Zentrale unverziglich wieder in Kenntnis
zu setzten.

Fur die Bekanntmachung als Luftfahrthindernisse
im Luftfahrthandbuch und in den ,Nachrichten fur
Luftfahrer” sind der Baubeginn, die Fertigstellung,
die Inbetriebnahme sowie evil. Anderungen der
Anlagen rechtzeitig bei der Deutsche Flugsiche-
rung GmbH (DFS) sowie der Bezirksregierung
Weser-Ems unter Angabe der folgenden Verdf-
fentlichungsdaten zu melden:

- Name des Standortes,

- Geographische Standortkoordinaten (Grad,
Minute und Sekunde mit Angabe des Be-
zugsellipsoid; Bessel, Krassowski oder
WGS 84 mit einem GPS-Empfanger ge-
messen),

- Hohe der Bauwerkspitze (m Uber Wasser-
oberflache),

: Gefahrenbefeuerung (ja oder nein),

- Tagesmarkierung (durch Tageslichter oder
Aufsichtsfarben flr Verkehrszeichen).

Die fur die Einhaltung der unter Nr.6.3 genannten
Nebenbestimmungen bestellte verantwortliche
Person - vgl. Nr.16 - ist neben der Genehmi-
gungsbehdrde auch der DFS und der weiteren zu-
standigen Stelle - z.Z. Bezirksregierung Weser-
Ems - mit Anschrift und Telefonnummer zu benen-
nen. Diese Person hat den genannten Stellen et-
waige Stér- und Ausfélle unter Angabe der flr die
Instandsetzung  zustdndigen und beauftragten
Person selbstandig zu melden.



10.

11.

Die Anlagen sind mit Rettungseinrichtungen und -mitteln auszu-
statten, die es ermdglichen, dass die Anlage durch in Seenot ge-
ratene Personen bestiegen werden, diese von dort den Notfall
melden und gestrandete Personen dort so lange verbleiben kon-
nen, bis eine Bergung durchgeflhrt worden ist.

Im Fall von Rettungseinsétzen sind die Anlagen auf Verlangen
der Einsatzleitstelle oder anderer Einsatzkrafte (z. B. Deutsche
Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger, SAR) abzuschaiten.

Die Anlagen sind so auszustatten und einzurichten, dass die Ar-
beitssicherheit von Wartungs- und Bedienungspersonal sicher-
gestellt ist.

Fir die in Nr.6.-9. aufgefihrten Anforderungen ist sechs Monate
vor Errichtung der ersten Anlage ein Schutz und Sicherheitskon-
zept einschlieBlich von projekispezifischen Notfallpl&nen vorzu-
legen. Es wird als Anlage Bestandteil der Genehmigung. In die-
sem Konzept muss auch Art und Umfang der Durchfihrung von
Verkehrsilberwachung und -sicherung dargestellt werden. Das
Konzept ist fortzuschreiben.

Das Untersuchungskonzept vom 27.07.2000 in der Form, die es
durch die ,Darstellung des Verfahrensfortschritis® vom
07.11.2000 gefunden hat, ist auch nach Erteilung dieser Geneh-
migung auf der Grundlage der Mitteilung ber den voraussichtli-
chen Untersuchungsrahmen vom 28.07.2000 umzusetzen. Ab-
weichend hiervon wird folgendes festgelegt:

11.1  Das Referenzgebiet fir Benthos und Fische wird entspre-
chend dem Vorschlag des Antragstellers vom 13.07.2000
festgelegt.

11.2 Das Gebiet fUr die Voruntersuchungen von Benthos,
Fischen und den Einsatz von Klickdetekioren wird in ei-
nen westlichen und &stlichen Teil unterteilt.

11.3 Weitere Untersuchungen mit einem Kastengreifer sind
nicht erforderlich.

11.4 Die endglitige Festlegung des Referenzgebietes fur Mee-
ressauger bleibt vorbehalten.

11.5 Die Erfassung der Meeresséduger hat entsprechend den
Vorschlagen der Antragstellerin vom 13.7.2001 zu erfol-
gen.

11.6 Die Antragstellerin hat zur Erfassung der Hohenverteilung
des Vogelzuges in Absprache mit der Genehmigungsbe-
hérde hinsichtlich des zu verwendenden Geratetyps wei-
tere Radaruntersuchungen durchzuflhren.



12;

13.

11.7 Die Entscheidung Uber die Anordnung weiterer von der
Genehmigungsbehérde flr erforderlich gehaltener Unter-
suchungen bleibt vorbehalten.

11.8 Werden wéahrend der Untersuchungen vor oder wahrend
der Bauphase auf dem Meeresgrund der Projektflache
Gegenstande entdeckt, die kulturhistorischen Wert bean-
spruchen konnten, ist dies zu dokumentieren und den
hierfir zustandigen Stellen des Landes Niedersachsen
vor weiterer Beanspruchung der Flache Gelegenheit zur
kurzfristigen Untersuchung der etwaigen Funde zu geben.

Vor Beginn der Errichtung ist bei der Genehmigungsbehdorde fur
jede einzelne Anlage eine selbstschuldnerische Blrgschaft nach
deutschem Recht von einem nachweislich in der Européischen
Union zugelassenen Kreditinstitut oder Kreditversicherer in Hohe
der voraussichtlichen Kosten des Rlckbaus der Anlagen zu
erbringen und bei der Genehmigungsbehdrde zu hinterlegen.
Uber die Ermittlung der Héhe der voraussichtlichen Riickbau-
kosten ist ein nachvollziehbarer Nachweis zu fOhren. Ein ent-
sprechendes Muster flr die Burgschaftsurkunde ist in Anlage 4
angeflgt.

Rechtzeitig - mindestens jedoch zwei Monate - vor Beginn der
Errichtung und Installation der Anlage teilt der Genehmigungsin-
haber die prazise geplante Lage des Baugebiets einschlieBlich
der Koordinaten nach WGS 84 mit. Daraufhin wird Gber Art und
Umfang der Einrichtung einer Sicherheitszone geméan § 7 See-
anlagenverordnung entschieden.

13.1 Lage und Koordinaten des Baugebietes sind auf Kosten
des Genehmigungsinhabers amtlich bekannt zu machen
und je nach Baufortschritt mit Leuchttonnen zu bezeich-
nen.

13.2  Zur Vermeidung von Kollisionen mit Schiffen ist wahrend
der gesamten Bauphase ein Verkehrssicherungsfanrzeug
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 WSA Wilhelmshaven abzustimmen und der
Genehmigungsbehdérde mitzuteilen.

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

- dem Bundesamt flr Seeschifffahrt und Hydrographie
und
- dem Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven



13.5

die voraussichtliche Dauer und die Beendigung der ein-
zelnen Arbeiten und Name, Rufzeichen und Nationalitat
der eingesetzten Arbeitsfahrzeuge und -gerédte bekannt
Zu geben.

Der nach Nr.16 benannte Verantwortliche des jeweiligen
wahrend der Errichtung und Installation eingesetzten Ar-
beitsgerates hat den Beginn, die Beendigung, jede Unter-
brechung, besondere Vorkommnisse und den Wiederbe-
ginn der Arbeiten mit Angabe der geographischen Koor-
dinaten, des Datums und der Uhrzeit

- dem Bundesamt flr Seeschifffahrt und Hydrographie und
- dem WSA Wilhelmshaven unverziglich zu melden.

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

13.5.2 Die Kennzeichnung aller beteiligter Arbeitsgeréte
sowie deren Verkehrsverhalten muss den Interna-
tionalen Kollisionsverhitungsregeln (KVR) enispre-
chen.

13.5.3 Auf dem jeweiligen Arbeitsgerat mussen jeweils
zwei funktionsfahige Radargerate, die dem Stand
der Technik entsprechen, vorhanden sein. Min-
destens ein Radargerat muss mit "Arpa Funkiion"
ausgerulstet sein.

13.5.4 Auf den eingesetzten Fahrzeugen ist auf den in-
ternationalen Notfrequenzen 2187,5 kHz und
156.800 MHz (Kanal 16) eine ununterbrochene
Horbereitschaft sicherzustellen.

13.5.5 Sicherheitsmeldungen sind bei Annaherung ande-
rer Fahrzeuge auf weniger als 8 sm an die Ar-
beitsgerate, soweit durch deren Kurs eine geiahrli-
che Annaherung nicht auszuschlieBen ist, und
- zuséatzlich - soweit bei sachgerechier Beurteilung
der Lage ein weitergehender Bedarf erkennbar ist,
auszustrahlen.

13.5.6 Eine stadndige Beobachtung des Verkehrs (optisch
und mittels Radar) ist von Bord des jeweiligen Ar-
beitsgerates durchzuflhren. Schiffe, die sich den
Arbeitsgeraten nahern, sind optisch oder tber Ra-
dar zu beobachten und, falls erforderlich, mit ge-
eigneten Mitteln (ber den Gefahrenbereich zu in-
formieren.



14.

13.6

13.7

13.5.7 Bei geféhrlicher Annaherung von Schiffen bzw.
wenn die Umstdnde dieses erfordern, sind der
Morsebuchstabe "U" mit der Morselampe zu ge-
ben und/oder weiBe Leuchtsignale abzuschieBen
sowie unter sorgfaltiger Bertcksichtigung der ge-
gebenen Umstande und Bedingungen alle MaB-
nahmen zu treffen, die nach Seemannsbrauch
zum Abwenden unmittelbarer Gefahr notwendig
sind.

13.5.8 Das Sicherungsfahrzeug - Nr. 13.2 - ist im Fall nach
Nr.13.5.5 vom jeweiligen Arbeitsgerat zu alarmieren,
damit von dort SicherungsmaBnahmen eingeleitet
werden kénnen. Sich nahernder Verkehr ist auf eine
sichere Passiermaglichkeit hinzuweisen.

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 Beauf-
tragter unterliegen oder unterlegen haben, beeintrachtigt
oder geféhrdet, sind hierdurch entstandene Hindernisse
zu beseitigen oder- soweit die Beseitigung kurzfristig nicht
durchfiihrbar ist - unverzliglich zu kennzeichnen. Das
WSA Wilhelmshaven ist hiervon unverziglich unter An-
gabe von Datum, Uhrzeit und geographischer Lage zu
verstandigen. AuBerdem sind SofortmaBnahmen zur He-
bung bzw. zum Auffinden der Gegenstande einzuleiten.
Der Nachweis der Beseitigung des Hindernisses ist ge-
geniiber der Genehmigungsbehdrde zu fahren.

Bei den Arbeiten durfen Olrlickstande der Maschinenan-
lagen, Fékalien, Verpackungen, Abfélle sowie Abwasser
nicht in das Meer eingebracht werden. Ferner ist auch die
Zufithrung von mdglicherweise wassergefahrdenden
Stoffen und Gegenstanden in den Wasserkorper zu ver-
meiden, soweit diese nicht zur ordnungsgeméafBen Ein-
richtung der Anlagen gehéren. Tritt gleichwonhl eine Verun-
reinigung des Gewassers ein, so ist diese dem WSA Wil-
helmshaven und der Genehmigungsbehdrde unverziglich
zu melden. Die Reinheit des Meeresbodens ist nach Fer-
tigstellung und vor Inbetriebnahme der Anlagen wieder-
herzustellen und mittels Videoaufnahme oder durch ande-
re geeignete Methoden nachzuweisen.

Bei der Griindung und Installation der Anlagen ist die Arbeits-

methode nach dem Stand der Technik zu verwenden, die nach
den vorgefundenen Umstanden so geréduscharm wie moglich ist.
Die gewéhlte Arbeitsmethode und die die Auswahl begrinden-
den Erwagungen sind der Genehmigungsbehdrde sechs Monate
vor Baubeginn schriftlich darzulegen. Rechtzeitig vor dem Ein-
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16.
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18.

19.

20.
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satz nicht zu vermeidender schallintensiver Arbeiten sind Ver-
gramungsmethoden zum Schutz gerauschempfindlicher Meeres-
sauger einzusetzen.

Die Errichtung muss innerhalb eines Kalenderjahres abgeschlos-
sen sein.

Der im Tenor genannte Geschéaftsfihrer ist die far die Errichtung
verantwortliche Person im Sinne von § 14 Absatz 1, Nr.1
SeeAnlV und benennt die bestellten Personen nach § 14 Absatz
1, Nr.2 SeeAnlV fir Bau- und Betriebsphase, erstmalig vier Wo-
chen vor Beginn der Errichtung, und teilt Anderungen und Ergan-
zungen jeweils unverzlglich schriftlich mit.

Die Erfullung der vorgenannten Nebenbestimmungen Nr.1-16,
soweit diese sich nicht auf Tatigkeiten wahrend der Betriebspha-
se beziehen (z.B. Meldung von Betriebsstérungen), stellt die
Voraussetzung fur die Freigabe der Inbetriebnahme der Anlage
dar. Zum Erhalt der Freigabeerklarung fir die Inbetriebnahme
der Pilotphase oder einzelner Anlagen legt der Genehmigungsin-
haber der Genehmigungsbehdrde Nachweise in Form der Dar-
stellung der Erfillung seiner sich aus dieser Genehmigung erge-
benden Verpflichtungen vor.

Eine Bauwerksinspektion zur Sicherstellung der baulichen und
technischen Anlagensicherheit ist in regelmédBigen Abstanden
durchzufihren. Hierbei sind die - jeweils gultigen - international
gebrauchlichen Empfehlungen, zur Zeit insbesondere die
"Richtlinie fir die Zertifizierung von Windenergieanlagen - GL
Ausgabe 1999” (Regulation for the certification of Offshore Wind
Energy Conversion, Systems, Edition 1995) oder ein entspre-
chendes Regelwerk, anzuwenden. Von einer Klassifikationsge-
sellschaft gepriifte Inspektionspléne fur die im Folgejahr geplan-
ten InspektionsmaBnahmen sowie entsprechend geprifte Nach-
weise Uber die erfolgten Inspektionen sind der Genehmigungs-
behérde jahrlich vorzulegen.

Durch Betrieb und Wartung der Anlagen diifen keine Stoffe in
das Meer geleitet werden. Anfallende Abfille sowie verbrauchte
Betriebsstoffe sind ordnungsgemal an Land zu entsorgen.
Sechs Monate vor der geplanten Inbetriebnahme hat der Ge-
nehmigungsinhaber ein fir den Betrieb verbindliches Konzept
vorzulegen, in dem der Umgang mit Abfall und Betriebstoffen
umfassend und vollstandig dargestellt wird. Dieses ist flr die
Dauer des Betriebes fortzuschreiben und der Genehmigungsbe-
hérde jeweils vorzulegen.

Die Durchfuhrung baulicher Unterhaltungsarbeiten in einer Ent-
fernung von weniger als 1 nautischen Meile zu Seekabeln oder
Pipelines sind den Genehmigungsinhabern fur die genannten
Anlagen vorab bekannt zu geben. Selbiges gilt fir die erstmalige
oder wiederholte Errichtung von Anlagen.
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Soweit besonders intensiver Vogelzug mit hinreichender Wahr-
scheinlichkeit den Bereich des Vorhabens vorhersehbar passiert,
sind unverziiglich Beweissicherungsmafnahmen, insbesondere
zum Aspekt des etwaigen Vogelschlages, einzuleiten. Die hier-
durch gewonnenen Erkenntnisse sind der Genehmigungsbehor-
de innerhalb von einer Woche nach dem untersuchten Zugereig-
nis vorzulegen. Eine Entscheidung dartber, die Anlagen fur
gleichgelagerte Vorkommen von Zugereignissen mit Installatio-
nen zur Vermeidung etwaigen Vogelschlags auszustatten, wird
ausdriicklich vorbehalten. Auf die weiteren Méglichkeiten nach

§ 15 Absatz 3 SeeAnlV wird ausdriicklich hingewiesen.

Die Genehmigung wird auf 25 Jahre nach Inbetriebnahme be-
fristet. Eine Veriangerung ist nach MaBgabe des zum Zeitpunkt
des beantragten Inkrafttretens der Verldngerung geltenden
Rechts maglich, soweit dies unter Beifligung der erforderlichen
Unterlagen rechtzeitig vor Ablauf der Frist beantragt wird.

Die Genehmigung erlischt, wenn nicht bis zum 01.06.2004 mit
den Bauarbeiten fir die Installation der Anlagen begonnen wird.
Ferner erlischt die Genehmigung, soweit die gesamte Anlage
oder einzelne WEA nicht zlgig errichtet, dauerhaft nicht in Be-
trieb genommen oder dauerhaft auBer Betrieb genommen wer-
den oder einzelne Anlagen nur noch sporadisch betrieben wer-
den. Die Genehmigungsbehdrde setzt in diesen Féllen nach An-
hérung des Genehmigungsinhabers angemessene Fristen.

Wenn und soweit die Genehmigung ersatzlos auBer Kraft tritt
(Erléschen, Ablauf, Widerruf etc), ist die Anlage abzubauen und

- nachweislich - ordnungsgeman an Land zu entsorgen. Dassel-
be gilt fir den Fall der Beschadigung oder Zerstérung einer An-
lage, die ganz oder teilweise nicht mehr betrieben wird. In den
Meeresboden eingebrachte Bestandteile der Griindung sind so
tief unter der Oberkante des Meeresbodens abzutrennen, dass
der im Boden verbleibende Teil auch nach madglichen Sediment-
umlagerungen keine Gefahr flr Schifffahrt und Fischereifahrzeu-
ge darstellt. Der Erflllung dieser Verpflichtung dient die Burg-
schaft nach Nr.12.

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

Die Genehmigung umfasst und berlhrt nicht anderweitig flr den
Bereich des Festlandssockels, der ausschlieBlichen Wirtschafts-
2one oder des Kiistenmeeres zur Realisierung des Projekies er-
forderliche Genehmigungen.

Der weitergehende Antrag flr weitere 196 einzelne WEA in einer
Ausbauphase ruht bis zur Vorlage der aufgrund der Ergebnisse
der Pilotphase gewonnenen Erkenntnisse. Der Genehmigungs-
inhaber wird der Genehmigungsbehérde ihre weitere Planung fur
die etwaige Ausbauphase spatestens zwei Jahre nach volistan-



diger Inbetriebnahme der Pilotphase schriftlich mitteilen. Unter-
bleibt die Mitteilung, gilt der Antrag als zurlckgenommen.

28.  Die Antragstellerin hat die Kosten des Verfahrens zu tragen. Die
Erhebung der Kosten ergeht gesondert und wird vorbehalten.

Begriindung:
| Verfahrensabiauf

Der von der Antragstellerin am 08.09.1999 eingereichte Antrag gemaf3

§ 5 Absatz 1 SeeAnlV wurde mit Schreiben des geman § 2 SeeAnlV
zustandigen Bundesamtes flr Seeschifffahrt und Hydrographie vom
29.09.1999 in einer ersten Tragerbeteiligungsrunde an die Wasser- und
Schifffahrisdirektion Nordwest (WSD NW) die Bundesforschungsanstalt
fur Fischerei (BfA), das Bundesamt flr Naturschutz (BfN), das Umweli-
bundesamt (UBA), das Oberbergamt Clausthal-Zellerfeld (OBA), die
Wehrbereichsverwaltung I, Hannover (WBYV), die Bezirksregierung We-
ser-Ems (Bez. Reg.) sowie die Deutsche Telekom mit der Bitte um Stel-
lungnahme versandt.

Erweiterte und aufgrund der eingegangenen Stellungnahmen Uberar-
beitete Antragsunterlagen wurden in einer zweiten Tragerbeteiligungs-
runde erneut an die Behdrden und sonstigen Stellen versandt, “deren
Aufgabenbereich durch das Vorhaben berihrt wird” (§ 5 Absatz 3
SeeAnlV). Neben den oben genannten wurden zusatzlich mit Schreiben
vom 03.04.2000 das Staatliche Fischereiamt Bremerhaven, der Landes-
fischereiverband Weser-Ems, das Deutsche Windenergieinstitut, die
Deutsche Flugsicherungs GmbH, der Verband Deutscher Reeder
(VDR), der Naturschutzbund Deutschlands (NABU), der Bund fur Um-
welt- und Naturschutz (BUND), der Bundesverband sowie der Landes-
verband (Nds.) Burgerinitiativen Umweltschutz (BBU, LBU), die Umwelt-
stiftung World Wide Found (WWF), die N.V. Samenwerkende elektr.,
Niederlande, Phillips Petroleum Company und Statoil A.S., beide Nor-
wegen, sowie unter dem Gesichtspunkt etwaiger grenziiberschreitender
Auswirkungen die niederlandischen Ministerien van Volkshuisvesting
und van Economische Zaken beteiligt.

Die 0.g. Behérden und Verbande wurden mit Schreiben vom 20.04.2000
zu einer Antragskonferenz bei der Genehmigungsbehdrde eingeladen,
bei der das Vorhaben am 16.05.2000 einschlieBlich eines dkologischen
Untersuchungsprogramms erortert wurde.

Die Teilnehmer erhielten mit Schreiben vom 23.06.2000 die mit diesen
abgestimmte Niederschrift der Antragskonferenz. Der auf der Grundlage
der Erérterung von der Antragstellerin Uberarbeitete 6kologische Unter-
suchungsrahmen wurde dieser mit den MaBgaben des Schreibens vom
28.07.2000 als Mitteilung Uber den voraussichtlichen Untersuchungs-
rahmen zur Abarbeitung aufgegeben.



Die Antragstellerin brachte in der Folge die Antragsunterlagen auf den
aktuellen Stand und Uberreichte diese der Genehmigungsbehérde mit
Schreiben vom 07.11.2000 als “Darstellung des Verfahrensfortschritis”.
Neben den o.g. beteiligten Stellen erhielten der Landkreis Aurich, der
Landkreis Leer, der Landkreis Wittmund, die Stadt Borkum, die Stadt
Norderney sowie die Gemeinden Langeoog, Wangerooge, Juist, Baltrum
und Spiekeroog mit Schreiben vom 27.11.2000 Ausfertigungen der An-
tragsunterlagen mit der Gelegenheit zur Stellungnahme und der Bitte,
die Unterlagen offentlich auszulegen und auf die Auslegung und die
Maglichkeit der AuBerung durch Jedermann mit einer ortsublichen Be-
kanntmachung hinzuweisen. Im Amisblatt der Genehmigungsbehdrde

- Nachrichten flr Seefahrer (NfS ) Nr. 50/2000 vomn 15.12.2000 - sowie
im Kasten fur amtliche Bekanntmachungen der Genehmigungsbehorde
erfolgte ebenfalls die Bekanntmachung des Vorhabens mit dem Hinweis
auf die Gelegenheit zur Einsichtnahme in die Antragsunterlagen sowie
die AuBerungsméglichkeit an den Orten der &ffentlichen Auslegung ein-
schlielich derer beim BSH in Hamburg bis zum 19.01.2001. Entspre-
chende Stellungnahmen aufgrund der Auslegung sind nicht eingegan-
gen.

Mit Schreiben vom 17.07.2001 reichte die Antragstellerin Unitersu-
chungsergebnisse der von ihr in Erfiillung des Untersuchungsrahmens
beauftragten Institute tber die Projekiflache einschlieBlich einer Experti-
se des Germanischen Lloyd zur Schiffssicherheit (Ergebnis der Risiko-
analyse) mit dem Antrag, nunmehr

« eine Genehmigung zur Errichtung und zum Betrieb der Pilotpha-
se zu erlassen,

+ eine Sicherheitszone von 500 Meter um die Anlagen festzuset-
zen sowie

« Art und Umfang des Untersuchungsprogramms zu &ndern.

Dieses Schreiben nebst der beigefigten Unterlagen wurde erneut den
0.g. Behdrden und Stellen der zweiten Tragerbeteiligungsrunde, den
genannten kommunalen Behdérden sowie - insbesondere im Hinblick auf
die erste in Deutschland fur derartige Verfahren erstellte Risikoanalyse -
susatzlich dem Deutschen Segler Verband (DSV), dem Bundesverband
sowie der Férdergesellschaft Windenergie, der Schutzgemeinschaft
Deutsche Nordsee, der Aktionskonferenz Nordsee sowie der Natur-
schutzgesellschaft Schutzstation Wattenmeer mit Schreiben vom
30.07.2001 zur Kenntnisnahme und Stellungnahme Gbersandt.

Die WSD NW hat unter dem Aspekt der Sicherheit und Leichtigkeit der
Seeschifffahrt mit Schreiben vomn 31.10.2001 ihre Zustimmung erteilt.

Die hiermit getroffene Entscheidung wird bei den Stellen &ffentlich be-
kannt gemacht und ausgelegt, bei denen auch die entsprechende Aus-
legung der Projektunterlagen im Januar 2001 erfolgt ist.

Wegen der weiteren Einzelheiten einschlieBlich der eingegangenen

Stellungnahmen wird auf den entsprechenden Verwaltungsvorgang
- BSH- 8086.01/NordseeBork - Bezug genommen.

13



Il Tatbestinde nach § 3 Seeanlagenverordnung

Die Genehmigung geman § 2 der Seeanlagenverordnung (SeeAnlV)
vom 23.01.1997 (BGBI. | S.57) ist fir die beantragte Pilotphase zu er-
teilen, da keiner der in § 3 Satz 1 SeeAnlV genannten Versagungsgrin-
de vorliegt und insoweit ein Rechtsanspruch auf Erteilung der Genehmi-
gung besteht (vgl. § 3 Satz 3 SeeAnlV).

Schifffahrt:

Die Prifung der Belange der Seeschifffahrt hat ergeben, dass durch
Errichtung und Betrieb der Anlagen der Pilotphase keine Beeintrachti-
gungen der Benutzung der Schifffahrtswege, des Betriebes oder der
Wirkung von Schifffahrtsaniagen und -zeichen oder der Seeschifffahrt
ausgehen werden, die nicht durch Nebenbestimmungen verhitet oder
ausgeglichen werden kénnten und als nicht akzeptables Risiko gewertet
werden mossten.

Einem im Sinne der Sicherheit des Schiffsverkehrs geregelten Baustel-
lenbetrieb wahrend der Bauphase dienen die Nebenbestimmungen Nr.
13.1-13.6.

Die Nebenbestimmungen unter Nr.6 stellen sicher, dass die gesamte
Anlage sowie die anzubringenden Schifffahriszeichen flr den Schiffs-
verkehr bei Tag und Nacht auf Sicht, per Funk und per Radar gut er-
kennbar und/oder gut wahrnehmbar sein wird. Durch enisprechende
Bekanntmachungen vermag sich die Schifffahrt frihzeitig auf die neu
entstehende Anlage einzustellen und den Kurs darauf auszurichten.
Dies wird der Schifffahrt in einem Verkehrsbereich, der durch die beiden
Verkehrstrennungsgebiete stdlich und nérdlich vom Projektgebiet ohne-
hin als Bereich mit gerichtetem, trassierten Verkehr zu charakterisieren
ist keine Probleme bereiten. Nach im Verlauf des Verfahrens durchge-
fihrten Simulationen im BSH sind die Anlagen - sowie auch der Bereich
dahinter - gut auf dem Radarbild durch ihr Echo-Muster als feste Anla-
gen zu erkennen und verursachen dort keine Stérungen. Die angeord-
nete Sicherung der parkinternen Verkabelung gegen Auftrieb wird weite-
re Unfallgefahren von im oder in der Néhe des Projekigebiet befindli-
chen Fahrzeugen abwenden.

Dem Schutz von Leib und Leben von auf See befindlichen Verkehrsteil-
nehmern, Gestrandeten, Einsatzkrafien von Rettungs- und Bergungsin-
stitutionen wie SAR und DGzRS sowie dem Wartungs- und Bedie-
nungspersonal, die die Betriebssicherheit der Anlage sicherzustelien
haben, dienen die Nebenbestimmungen Nr.7-9. Um einzelne MalBnah-
men in ein nachprifbares System einzubinden, wurde in Nr.10 die Vor-
lage eines Schutz- und Sicherheitskonzeptes vor Beginn der Errichtung
der Anlagen angeordnet. Eine weitere Maf3nahme zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit wird die Einrichtung einer Sicherheitszone nach § 7
SeeAnlV sein, die aber entgegen dem jetzigen Antrag der Antragstellerin
frihestens mit der Errichtung der ersten Anlagen eingerichtet werden
kann und darf, was erst zu einem feststehenden Termin des Beginns der
Bauphase und exakt bekannten Koordinaten moglich und zuléssig ist.



Um die Freiheit der Meere bis zu dem genannten Zeitraum nicht grund-
los einzuschranken, ist der Vorbehalt in Nr.13 ausgesprochen worden.

Der baulichen Sicherheit dient die Anordnung der regelmanigen Inspek-
tion und die Vorlage nachprtfbarer Plane und Nachweise nach internati-
onalen Standards unter Einschaltung einer in diesen technischen Fra-
gen versierten Klassifikationsgesellschaft in Nr.18.

SchlieBlich muss - dies stellt eine insbesondere vom UBA nachdrucklich
angemahnte SicherheitsmaBnahme dar - die Konstruktion der Grindung
der einzelnen WEA dahingehend optimiert werden, dass im Falle einer
nicht vermeidbaren Schiffskollision der Schiffskérper moglichst wenig
beschadigt wird, damit die Gefahr des Leckschlagens und/oder Sinkens
und der damit verbundenen Gefahr fir die Besatzung, aber auch far die
von Schadstoffaustritt bedrohten marinen Umwelt, konstruktiv vermieden
oder zumindest minimiert werden kann. Der Germanische Lloyd (GL.) hat
in seiner Expertise entsprechende Uberlegungen angestellt (S.80). Eini-
ges in der derzeitigen Diskussion deutet darauf hin, dass bei einer
mehrbeinigen Grindungsvariante die erforderlichen Streben in einigen
Metern unterhalb der Wasserlinie angebracht werden sollten, um das
dargestellte Ziel bestmdglich zu erflllen. Diese Diskussion sowie die
damit verbundenen technischen Entwicklungen erscheinen allerdings
noch nicht abgeschiossen. Die Anordnung einer Optimierung einschlie3-
lich einer entsprechenden gutachtlichen Prognose unter Nr.4 und 5 stellt
allerdings sicher, dass in nachpriifbarer Weise eine zum Zeitpunkt der
Errichtung der Anlagen eine Konstruktion eingesetzt wird, die den vom
GL an besagter Stelle angemahnten Verbesserungsbedarf in einer Wei-
se abdecken wird, dass im Kollisionsfall die Moglichkeit der Beschéadi-
gung des Schiffskérpers - insbesondere unterhalb der Wasserlinie - ge-
genlber dem bisherigen Stand noch verringert werden wird.

Die angeordneten SicherungsmaBnahmen stellen in ihrer Gesamtheit
ein Anlagensicherungssystem in Bezug auf die Sicherheit der See-
schifffahrt dar, das dem Stand der Technik sowie dem international an-
gewendeten Standard fur Offshore-Anlagen entspricht und teilweise
dariiber hinaus geht. Eine ordnungsgeméBe und nach den Regeln der
guten Seemannschaft betriebene Schifffahrt ist danach auch nach Er-
richtung und Inbetriebnahme der WEA gefahrlos méglich. Gleichwohl
lassen sich Ungliicksfalle durch Schiffskollisionen mit den WEA und die
damit moglicherweise einhergehenden erheblichen Beeintrachtigungen
der marinen Umwelt nicht ganzlich ausschlieBen. Dies gilt insbesondere
in Bezug auf den sogenannten ., Drifter*, einem Fahrzeug, das einen
temporaren Maschinen- und/oder Ruderausfall erleidet und zumindest
zeitweise nicht ordnungsgeman mandvrierfahig ist. Das hierdurch ent-
stehende Risiko einer Kollision mit den WEA wird von einigen Stellen -
der Stadt Borkum und den Verbanden WWF und BUND - flr den ge-
planten Standort unter Berlcksichtigung des derzeit fUr unzureichend
eingeschatzten allgemeinen, staatlich organisierten Sicherheitssystems
fur den Seeschifffahrisverkehr in der Deutschen Bucht auch flir die be-
antragte Pilotphase als nicht akzeptabel bezeichnet, wobei die Entste-
hung des Risikos den WEA und nicht der Schifffahrt zugerechnet wird.
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Soweit bei den dargelegten Bedenken allerdings der denkbar unglns-
tigste Fall (worst-case Szenario, Deterministik) als Kriterium flr die Ent-
scheidungsfindung herangezogen und gefordert wird, so entspricht dies
nicht den Intentionen des Gesetz- und Verordnungsgebers.

Fur die Erteilung der Genehmigung - ggf. unter Auflagen - ist regelmafig
der Nachweis der Einhaltung der einschlagigen technischen Standards
ausreichend, in die zwar ein bestimmtes Maf3 von Sicherheiten eingear-
beitet ist, die jedoch einen worst-case nicht mehr abdecken. insofern
beinhalten staatliche Entscheidungen Uber die Errichtung von techni-
schen Anlagen in der industrialisierten und technisierten Gesellschaft
regelmaBig Erwagungen Uber die Zumutbarkeit von Risiken, deren Ein-
tritt als méglich, jedoch eher unwahrscheinlich erscheint.

In der konkret vorliegenden Konstellation hat der Gesetzgeber in Kennt-
nis des Umstandes von Schiffsverkehrs vor den deutschen Kisten das
Erneuerbare Energien Gesetz (EEG) beschlossen, in dem er nicht nur
den Anwendungsbereich in § 2 Absatz 1 EEG auf die nicht zum Ho-
heitsgebiet gehdrende ausschlieBlichen Wirtschaftszone (AWZ) er-
streckt hat, sondern Offshore Windenergieanlagen durch - zeitlich be-
fristete - Mindestvergiitungen besonders geférdert werden, sofern diese
mindestens 3 Seemeilen (ca. 5.5 km) seewarts der Basislinie errichtet
werden (§ 7 EEG). Da diese Bereiche gut schiffbare Gewasser fur die
Seeschifffahrt darstellen, geht der Gesetzgeber selbst davon aus, dass
es ein akzeptables MaB an Kollisionswahrscheinlichkeit zwischen See-
fahrzeug und WEA gibt. Um fur die Ermittlung von Eintrittswahrschein-
lichkeiten von Kollisionen und deren etwaiger Folgen sowie der damit
verbundenen Entscheidung tber die Zumutbarkeit oder Hinnehmbarkeit
von Risiken eine rationale, wissenschaftliche Entscheidungsgrundlage
zu erhalten, wurde gegeniber der Antragstellerin im Verfahren die Bei-
bringung einer Risikoanalyse angeordnet. Mit der Erstellung dieser
Analyse hatte sie den GL beauftragt.

Die vorgelegte Expertise gelangt in plausibler und nachvollziehbarer
Weise zu Ergebnissen, die eine hinreichende Grundlage fur die Ertei-
lung der ausgesprochenen Genehmigung darstellen.

Die Ausarbeitung ist dergestalt aufgebaut, dass zunéchst das Vorhaben,
der Projektraum sowie der dortige Verkehrsraum in tatsachlicher wie
rechtlicher Hinsicht dargestellt werden. Auf dieser Grundlage werden die
beiden Methoden Collide-Modell sowie Fehlerbaumanalyse erlautert und
schlieBlich auf das Projekt anhand einer Reihe von Szenarien angewen-
det.

Nicht Aufgabe des Gutachtens war aus Sicht der Genehmigungsbehor-
de eine Auseinandersetzung mit energiepolitischen Fragestellungen

- etwa eine eventuelle Substituierung von herkdmmlichen Energieerzeu-
gungsmethoden und/oder Energieeinsparpotenziale - oder eine Mach-
barkeitsstudie fir einen wirtschaftlichen Betrieb von WEA der 5 MW
Klasse. Dies hat das Gutachten auch weitgehend vermieden, wenn auch
in den allgemein gehaltenen Abschnitten am Anfang und in der Schiuss-
betrachtung Anmerkungen Uber Fortschritt und Energiepolitik gemacht
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werden, die Gegenstand des politischen Diskurses und nicht einer wis-
senschaftlichen Expertise sein sollten. Hieraus jedoch den Schluss zu
ziehen, der Gutachter wéare voreingenommen - so der Deutsche Fische-
rei-Verband - erscheint als zu weitgehend, zumal die eigentlichen Aus-
fiihrungen zu Risiken regelmanig nicht von zugunsten der Antragstelle-
rin optimistischen, sondern von konservativ zur sicheren Seite hin ten-
dierenden Grundannahmen (z.B. zum Misslingen eines Bergeeinsaizes,
$.59/60) gepragt werden.

Hauptaufgabe der Risikoanalyse war daher zum jetzigen Zeitpunkt des
Verfahrens insbesondere die Herausarbeitung von Eintrittswahrschein-
lichkeiten von Unfallen, speziell in Bezug auf die Pilotphase. Die weiter-
gehenden Betrachtungen und Berechnungen moégen insofern von be-
sonderem Interesse sein, weil hiermit eine Entwicklung in diesem Ver-
kehrsraum zwischen den Verkehrstrennungsgebieten (VTG) Uberhaupt
erst abschatzbar wird. im Hinblick auf den nach Errichtung der Pilotpha-
se laut Antrag verbleibenden Zeitraum von einigen Jahren und den Um-
stand, dass noch weitere Antragsteller in der nédheren und weiteren Um-
gebung zwischen den VTG Projekte planen und Verwaltungsverfahren
betreiben, stellen die diesbezlglichen Ausflihrungen einen Ausblick dar,
der derzeit nicht zur Entscheidung steht. Letzteres gilt im Ubrigen auch
fiir die soeben genannten weiteren Antrdge geméan Seeanlagenverord-
nung zwischen den VTG. Fur die- in letzier Zeit - haufiger geaufBerte
Forderung nach Durchfuihrung einer Ubergreifenden, von Einzelprojekien
unabhangigen ,Raumordnung” ist keine Rechtsgrundlage ersichtlich.
Vielmehr hat ein Antragsteller einen Verfahrensdurchfihrungsanspruch
sowie - bei Entscheidungsreife - einen Rechtsanspruch auf Bescheidung
des nach guitigem Recht gestellten einzelnen Baugenehmigungsan-
trags. Der in diesem - seit September 1999 anhangigen - Verfahren be-
gehrte Ausspruch Uber eine Teilgenehmigung ist entscheidungsreif - und
wird in diesem Jahr der einzige Antrag bleiben, der diesen Status er-
reicht. Ob im nachsten Jahr noch weitere Antragstelier in dieses Verfah-
rensstadium gelangen, kann hier dahinstehen. Soweit dies geschieht,
werden sich die spateren Antragsteller der Problernatik von etwaigen
kumulativen Auswirkungen zu stellen haben. Jedenfalls werden weitere
Risikoanalysen fur spater zu bescheidende Antrage die durch die hier
vorliegende Entscheidung enistandene Rechtssituation zu berticksichti-
gen haben.

Weitere Einwande zum Thema Sicherheit des Schiffsverkehrs betreffen
die Darstellung von einzelnen Ereignissen der Vergangenheit, die sich
auf worst-case Betrachtungen beziehen, wonach allgemein keine Ge-
nehmigungen in schiffbaren Gewassern als verantwortbar bewertet wer-
den konnten.

Ferner hatte der WWF auf Diskrepanzen bezlglich der im Gutachten
dargelegten Reaktionszeiten hingewiesen. Eine daraufhin erfoigte Re-
cherche ergab, dass der Gutachter den Wert von 15 Minuten Reaktions-
zeit auf die Alarmierung des - ansonsten als Risiko zu vernachlassigen-
den - mandvrierfahigen Schiffes und dessen eventuellen Kollisionskurs
bezieht und verstanden wissen wollte. Eine Ubertragung der Darsteliung

17



auf das Szenario des mandvrierunfahigen Schiffes sei hiermit nicht ver-
bunden gewesen.

Die zu der Bearbeitung von Eintrittswahrscheinlichkeiten verwendeten
Methoden von Fehlerbaumanalyse und Collide-Modell sind anschaulich
und nachvollziehbar dargestelit. Einige zugrundeliegende Annahmen
basieren auf Erfahrungswissen und sind empirisch nicht Uberprifbar.
Beispielsweise sind Statistiken Gber Maschinen- und Ruderausfalle oder
Radaranlagenstdrungen nicht erhéltlich, da es hierflir keine Melde-
pilichten gibt. Die diesen Ereignissen zugeordneten Ausfallzahlen sind
jedoch realistisch und wurden von keiner der beteiligten Stellen als un-
zureichende Grundlage angesehen.

Von dieser Basis ausgehend wurden verschiedene Szenarien unter-
sucht und am MaRstab der fir den Verkehrsraum ermittelten Schiffspas-
sagen in der Weise gemessen, dass Ausfaliwahrscheinlichkeiten, Er-
folgschancen von Selbsthilfe und Fremdhilfe, Wetier- und Stromungsbe-
dingungen sowie Abstande der Fahrzeuge von den WEA auf den jewei-
ligen Verkehrswegen (VTG German Bight Western Approach und Ter-
schelling German Bight, Emsansteuerung) mit dem baulichen Umfang
des Windparks in Korrelation gebracht wurden.

Die dargestellie Herangehensweise und die hiermit erarbeiteten Ergeb-
nisse sind von einer Reihe von Stellen - z. B. Bezirksregierung, BUND -
als plausibel und nachvollziehbar gewertet worden. Ein noch hoherer
Detaillierungsgrad ist in diesem Stadium des Verfahrens nicht erforder-
lich. Das UBA wird in dem von ihm betreuten Forschungsprojekt, in dem
auch der Gutachter mitarbeitet, in naher Zukunft verbesserte Grundla-
gen fur entsprechende Ausarbeitungen vorstellen kdnnen.

Die WSD NW hatte ebenfalls keine grundiegenden Einwénde gegen die
methodische Erarbeitung und die Berechnung des projekispezifischen
Risikos. Beim Untersuchungsgegenstand Emsansteuerung mussten
allerdings aktuelle Verkehrszahlen eingearbeitet werden, was dazu
flhrte, dass die im Gutachten angegebene Kollisionshaufigkeit (Kollision
Schiff- WEA) um ca. den Faktor 5 verringert werden musste. Im Ergeb-
nis entspréche das aktualisierte Ergebnis flr die Emsansteuerung einer
Kollision in 276,4 Jahren. Da diese Berechnungen flr die gesamten
Verkehrswege kumulativ durchzufihren sind, verringern sich nach einer
Neuberechnung nach der Fehlerbaumanalyse auch insgesamt die Hau-
figkeiten des Eintritts auf eine Kollision in 25,9, einem Olunfall durch
Tanker in 2439 sowie einem Olunfall durch Trockenfrachter in 620,5
Jahren fir die Betrachtung des Windparks im Ausbauzustand mit 208
WEA. Diese Neuberechnungen wirden auch die Ergebnisse unter Nr.
4.3.5 der Begutachtung flr die Pilotphase (1/53 der Ausbauphase) leicht
verandern, sodass danach fur den hier beschiedenen Teilgenehmi-
gungsantrag von einer Kollision in 1200 Jahren und Olunfallhaufigkeiten
von 1 mal in 28733 (Trockenfrachter) und Tmal in 112905 Jahren (Tan-
ker) auszugehen ist.
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Verschiedentlich geduBerte Forderungen nach Verbesserungen des
Sicherheitssystems in der Deutschen Bucht als Voraussetzung fur die
beantragte Teilerrichtungsgenehmigung sind nach den plausiblen Er-
gebnissen der Eintrittswahrscheinlichkeiten als unverhaltnismaBtig zu-
rickzuweisen. |m Hinblick auf die geringe Dimension der Pilotphase
hatte die gemeinsame Stellungnahme der Ostfriesischen Inseln (auBer
Stadt Borkum) sowie der LK Aurich entsprechende Bedenken zum
Thema Sicherheit zurtickgestellt. Die Bezirksregierung und insbesonde-
re die WSD NW als der unter verkehrlichen Gesichtspunkten benannten
Zustimmungsbehérde sehen das Vorhaben diesbezlglich als genehmi-
gungsfahig an.

Auch wenn es fir die herausgearbeiteten Werte bisher keine allgemein
akzeptierten Normen oder Regelwerke gibt, anhand derer ein Vorhaben
als vom Risiko her akzeptabel oder nicht akzeptabel bewertet wird
(Grenzwerte), sind die mit der Pilotphase verbundenen oben genannten
Angaben auch bei Berlcksichtigung einer sich noch entwickelnden Me-
thodik und Empirie als im Rahmen der Verkehrssituation und des derzeit
bestehenden Sicherheitssystems in der Deutschen Bucht als akzeptabel
zu bewerten.

Weitergehende Ausfilhrungen des Gutachters der Ergebnisse der Risi-
koanalyse sind fiir die Entscheidungsfindung tber den Teilerrichtungs-
antrag nicht relevant. Dies gilt beispielsweise fur die Darstellung von
SchiffssicherheitsmaBnahmen, die zuklnftig seitens des Staates ganz
allgemein ergrifien werden konnten, wobei deren Wirksamkeit umstritten
ist - z.B. die ,Erstellung von Verhaltensregeln im Havariefall in der Nahe
von Windenergieparks® - und nur bejahendenfalls auch der Sicherheit
eines Windparks zugute k&dmen. Daher behandelt das Gutachten auch
noch nicht konkret absehbare zukinftige Entwicklungen allenfalls optio-
nal beschreibend und ohne eine ansonsten erforderlich gewordene Dii-
ferenzierung nach Pilot- und Ausbauphase. Mdglicherweise werden in
den nachsten zehn Jahren groBere Containerschiffe die Deutsche Bucht
anlaufen. Ob damit allerdings auch ein gesteigertes Bedrohungspoten-
zial entsteht, wie es WWF und die ostfriesischen Inseln beflrchten, oder
ob neue technische Entwicklungen auch neue gréBere Schiffe eher si-
cherer machen oder vorgeschlagene oder beschlossene Anderungen
des Verkehrssicherungssystems in der Deutschen Bucht das Gefahr-
dungspotenzial signifikant verringern werden, ist zur Zeit nicht in greifba-
rer Weise berlicksichtigungsfahig und kann frihestens bei etwaigen
Entscheidungen fir Ausbauphasen in die Erwagungen einbezogen wer-
den.

Sportschifffahrt:

Speziellen Forderungen des DSV zur Einrichtung von Durchfahrts-
schneisen durch das Projekigebiet wurde- jedenfalls bisher- nicht ge-
folgt. Der raumliche Umgriff der mit dieser Genehmigung zugelassenen
Pilotphase ist allerdings mit 5,6 gkm so maBvoll, dass auch eine Voll-
sperrung des Gebiets fir Sportbootverkehr unter dem Gesichtspunkt der
Leichtigkeit des Verkehrs nicht als erheblich beeintrachtigend angese-
hen werden koénnte, zumal der zwischen den Verkehrstrennungsgebie-
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ten an der besagten Stelle stattfindende Sportbootverkehr vom Umfang
her als vergleichsweise gering einzuschatzen ist. Traditionell stark ge-
nutzte Sportbootreviere gibt es dort nicht. Eine Einschrénkung der
Sportschifffahrt wéare allerdings auch erst mit der Einrichtung von Si-
cherheitszonen nach § 7 SeeAnlV verbunden, Uber die erst in einem
angemessenen Zeitraum vor der Errichtung entschieden wird; vgl. An-
ordnung Nr.13. Bisher tendiert die zustdndige WSD NW - wie im dbrigen
auch die WSD Nord - dazu dass es bei dem grundsatzlichen Befahrens-
verbot nach Kollisionsverhiitungsregeln (KVR) - 500 Meter um die Anla-
ge - bleiben soll. Allerdings haben beide Schifffahrtsbehorden zu verste-
hen gegeben, dass man nach der Auswertung erster Erkenntnisse aus
ersten WEA-Projekten eine Uberprifung dieser Haltung vornehmen
kénne. Moglicherweise ergeben sich diese Erkenntnisse bereits aus
Projekten in Schweden oder Danemark, die dann bei der Entscheidung
Uber Art und Umfang von Sicherheitszonen mit einflieBen konnen.

Ahnliches gilt fir den Bereich der Fischereifahrzeuge als Verkenrsteil-
nehmer. Auch fir diese wird die Leichtigkeit des Verkehrs nicht unan-
gemessen beeintrachtigt. Ferner wére eine Sperrung auch fur Fische-
reifahrzeuge mit oder ohne ausgebrachte Schleppnetze auch im Bezug
auf die Sicherheit des Verkehrs begrindet.

Luftfahrt:

Der Sicherheit des Luftverkehrs dienen die Nebenbestimmungen unter
Nr.8, 6.3, insbesondere 6.3.1-6.3.7, die mafgeblich auf den Regelungen
der Richtlinien ber die Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen vom
29 Dezember 1999 beruhen, die das Bundesministerium far Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen am 27. Dezember 2000 in ,Nachrichten fur
Luftfahrer Teil I” bekannt gemacht hat. Das Bundesministerium flr Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen als oberste Luftfahrtbehdrde hat hierzu
mit Schreiben vom 29.10.2001 erklart, dass die getroffenen Anordnun-
gen die Anforderungen eines sicheren Luftverkehrs erflllen.

Meeresumwelt:

Durch die Realisierung des mit der Teilerrichtungsgenehmigung zuge-
lassenen Projekts ist keine zur Versagung flhrende Gefahrdung der
Meeresumwelt im Sinne von § 3 Satz 1 SeeAnlV zu erwarten.

Dieses Ergebnis ergibt sich aus der Darstellung und Bewertung der
nach dem jetzigen Planungsstand erkenn- und prognostizierbaren Aus-
wirkungen des Projekts auf Mensch und (Meeres-)Umwelt. Der Aufbau
der nachfolgenden Prifung ist an das gangige Schema einer Umwelt-
vertraglichkeitsprifung angelehnt und behandelt auch Schutzguter, die
in den Versagungsgrinden des § 3 Satz 1 SeeAnlV nicht bertcksichtigt
sind.

Die Darstellung und Bewertung erfolgt anhand der von der Antragstelle-
rin vorgelegten Unterlagen, des Ergebnisses der Antragskonferenz, der
Stellungnahmen insbesondere der Behdrden, Stellen und Verbande mit
umweltbezogenen Aufgabenbereich sowie unter Einbeziehung eigener
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Ermittiungen. Zugrunde liegt hierbei die von der Antragstellerin einge-
reichte Antragsunterlage “Beschreibung des Vorhabens, Umwelteinwir-
kungen, MaBnahmen zur Minimierung der Umweltauswirkungen, Lage-
plan“, Stand: 07.11.2000, die Gegenstand der &ffentlichen Auslegung
war.

Ferner wurde die ,Darstellung der Ergebnisse von Phase | des Untersu-
chungsprogramms", die die Antragstellerin am 17.07.2001 eingereicht
hat und den zu beteiligenden Behdrden und Stellen zur Stellungnahme
Ubersandt worden ist, herangezogen.

Danach stellt sich das Projekt wie folgt dar:

Ein ganzlicher Verzicht auf die Realisierung des Projekies - sogenannte
Nullvariante - kann nach der Systematik der SeeAnlV nur erfolgen, wenn
ein Versagungsgrund besteht, der die Realisierung des sich aus § 3
Satz 3 SeeAnlV ergebenden Rechtsanspruchs auf Erteilung der Ge-
nehmigung hindert.

Nach dem gesamtstaatlichen Interesse stellt generell ein Verzicht auf
die Realisierung des Vorhabens keine realistische Alternative dar.

Die Antragstellerin beantragt ein Projekt, das nach dem seit 01.04.2000
in Kraft getretenen Erneuerbaren Energien Gesetz (EEG, § 7 ) beson-
ders geférdert wird. Nach den zur Zeit bekannten Verlautbarungen der
Bundesregierung und insbesondere des Bundesumweltministeriums
(Positionspapier des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit; ,Zur Windenergienutzung im Offshore-Bereich® vom
25. Mai 2001) wird ein schrittweiser Ausbau der Offshore-Windenergie
als wichtiger Beitrag zur Erflllung der in § 1 EEG genannten Zielbe-
stimmung einer Erhéhung des Anteils der erneuerbaren Energien ange-
sehen. Da dieses Vorhaben eines der ersten Projekte dieser Art in
Deutschland ist und mit der Realisierung einer eher kleinmafstablichen
Pilotphase weitergehende Erfahrungen mit dieser im maritimen Bereich
relativ neuen Variante der Energieerzeugung und dessen Auswirkungen
gemacht werden kénnen, ware ein Verzicht der dargelegten intention
des Gesetzes abtraglich, soweit die Genehmigungsvoraussetzungen
gegeben sind.

Die - raumliche - Prifung von Varianten bei zuldssigen und geradezu
erwlinschten Antragen privater Projekttrager stellt sich als problematisch
dar, weil gut zwei Jahre nach Antragstellung mehrere Antragsteller an-
dere potenzielle Ausbaurdume vor der deutschen Kiste beplant haben
und eine realistische raumliche Variante fUr die Antragstellerin aus
Rechtsgriinden nicht mehr zur Verflgung steht. Die Antragstellerin hatte
allerdings in réaumlicher Hinsicht umféngliche Recherchen vor der ei-
gentlichen Antragstellung angestellt und dessen Ergebnisse im Verfah-
ren weiter konkretisiert. In dkologischer Hinsicht stellte sich der jetzige
Projektraum als nach den bis dahin vorliegenden Erkenntnissen relativ
konfliktarm dar. Bei Zugrundelegung eines maximal derzeit noch tole-
rablen Abstandes zu einer etwaigen Netzeinspeisung an Land erschei-
nen andere Raume - vorbehaltlich der Prufung im Einzelfall - mit min-
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destens dem selben oder einem héheren ékologischen Konfliktpotenzial
behaftet zu sein. Insofern sind fir dieses erste Projekt in der ausschlie3-
lichen Wirtschaftszone andere Raume in Bezug auf die Meeresumwelt
weniger oder jedenfalls nicht als gleich gut geeignet anzusehen. Techni-
sche Varianten, wie etwa die genaue Bauausflhrung, die Grindungs-
konstruktion oder auch die Konfiguration der Anlagen, werden bei weite-
rer Konkretisierung des Projekts erarbeitet und diskutiert werden, wes-
wegen dies auch Gegenstand einiger im Bescheid getroffenen Anord-
nungen, beispielsweise zur schiffskdrpererhaltenden Variante (Nr. 4) der
Grindungskonstruktion, war.

Erwartete und fur moglich erachtete Auswirkungen werden wie folgt be-
schrieben:

Baubedingt wird der Boden im Projektgebiet durch das Einbringen von
Griindungskonstruktionen und der parkinternen Verkabelung in An-
spruch genommen, wobei die Grindung zu einer dauerhaften Versie-
gelung des Bodens (ca. 252 gm in der Pilotphase bei Dreibeingriindung)
und - bei den Bauarbeiten - die Instaliation, Einspllung des Kabels zur
Aufwirbelung und Umverteilung von Sediment fihren wird. Sedimentum-
verteilungen werden strémungsbedingt auch durch die Existenz des
Grindungsbauteils dauerhaft eintreten. Verunreinigungen des Bodens
kénnen sich durch den Baustellenbetrieb - insbesondere Abfalie in fester
Form - sowie bei Bau und Betrieb (Wartung) durch den damit verbunde-
nen, erhdhten Schiffsverkehr und dessen Abfall und Betriebsstoffe erge-
ben.

Die zuletzt besprochenen Auswirkungen betreffen in ahnlicher Form
auch den im Vorhabensgebiet befindlichen Wasserkorper. Beim Bau-
und Wartungsbetrieb abgegebene Stoffe und mit den baubedingien
MaRnahmen verbundenen Sedimentaufwirbelungen kénnen die Was-
serqualitat nachteilig beeintrachtigen. Selbiges gilt in der Betriebsphase
fur Betriebsstoffe der WEA sowie einer Umspannanlage. Weiterhin kon-
nen durch Havarien, beispielsweise nach einer Kollision zwischen WEA
und einem Fahrzeug, erhebliche Verschmutzungen des Wassers und
damit verbunden auch weitere Gefahren fir die marine Umwelt (Boden,
Luft, Tiere, Mensch etc.) enistehen. Auf die entsprechende Kurzdarstel-
lung mit Einzelbeispielen, die in den Ergebnissen der Risikoanalyse ent-
halten ist - S.70-72, Nr.4.3.7 -, wird gesondert Bezug genommen.

Die Luftqualitat kann bedingt durch Baustellen- und Wartungsfahrzeuge
und deren Emissionen ebenfalls beeinflusst werden. Weitergehende
Effekte auf die Luftqualitdt - etwa durch betriebsbedingte Verwirbelun-
gen - werden nicht erwartet.

Direkte Auswirkungen auf das Klima werden durch die Errichtung und
den Betrieb der Anlagen nicht erwartet. Durch einen weiteren Ausbau
der Offshore-Windenergie als regenerativem Energietrdger wird - durch
Verminderung des Erfordernisses der Verbrennung fossiler Rohstoffe-
langfristig mit einer Verbesserung der Klimaentwicklung gerechnet.
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Auswirkungen auf Kultur- und Sachguter werden mit der Errichtung der
Anlagen nach bisherigem Kenntnisstand nicht erwartet.

Die Landschaft in diesem Bereich ist bisher dadurch geprégt, dass in der
naheren Umgebung Uber der Wassersaule keine Bauten herausragen.
Das Landschaftsbild ist daher horizontal frei und wird nach Errichtung
der WEA durch vertikale Strukturen verandert.

Unabhangig von wirtschaftiichen Betatigungen (lli Sonstige Belange)
und von den mittelbaren Auswirkungen, die sich von der Meeresumwelt
auf den Menschen ergeben, ist der Mensch durch das Vorhaben mogli-
cherweise als erholungssuchender Urlauber betroffen. An dieser Stelle
wird insbesondere seitens der touristisch ausgerichteten Inselgemein-
den und des Landkreises Aurich eine negative Wirkung auf Urlauber
geltend gemacht.

Die Vegetation kann ebenso wie der Boden durch Versiegelung und
Sedimentaufwirbelung,-umlagerung und Schadstoffeintrage bei der Er-
richtung und im Betrieb betroffen sein.

Selbiges gilt auch fur Benthos und Fische.

Das Gebiet der Pilotphase liegt nach den nachvollzienbaren Darstellun-
gen der Voruntersuchung sedimentologisch in einem Ubergangsbereich
>wischen Mittelsanden und schlickigem Feinsanden. Je nach Sedi-
menttyp wurden die danach typischen Arten an Benthos und Fischen
festgestellt. Eine besondere Bedeutung kommt dem Gebiet nach tber-
einstimmender Auffassung der Fachstellen diesbezliglich nicht zu.

Marine Sauger sind bei den bisherigen Ermittlungsfahrten nur in relativ
geringer Anzahl (Schweinswale, Seehunde) oder gar nicht (Kegelrobbe)
festgestellt worden. Dies deckt sich mit den vorher gestellten Prognosen
aufgrund vorliegender Beobachtungen. Gelegentlich werden Seehunde
beobachtet, die aus dem Bereich des niedersachsischen Wattenmeeres
in oder durch das Vorhabensgebiet schwimmen. Ebenso werden
Schweinswale gelegentlich dort beobachtet. Die Zahlen bleiben aber
weit unter denjenigen zurlick, die beispielsweise fur das Gebiet des
Schweinswalschutzgebietes angegeben werden. Einige Stellungnahmen
von Fachstellen und Naturschutzverbdnden haben darauf hingewiesen,
dass der von der Antragstellerin beauftragte Gutachter selbst darauf
hingewiesen hat, dass dem Voruntersuchungsbericht nur einige Erhe-
bungen zugrunde gelegen haben, die auch nicht den gesamten Jahres-
verlauf abgedeckt hatten. Eine daraufhin veranlasste Erkundigung der
Genehmigungsbehérde zu den Ergebnissen der seit Marz 2001 in
Frihjahr und Sommer 2001 fortgesetzten und durch groBraumigere
Flugzahlungen mittlerweile ergdnzten Erhebungen ergab, dass sich an
dem o.g. Ergebnis im Verlaufe des Jahres kein anderer Eindruck erge-
ben hat, sondern das bisherige Ergebnis, das den vorherigen Prognosen
entsprach, verfestigt hat.
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Die das Vorhabensgebiet aufsuchenden Tiere, insbesondere die schall-
sensitiven Schweinswale, konnten durch den beim Bau oder durch den
Betrieb der Anlagen in den Wasserkorper emittierten Schall nachteilig
beeintrachtigt werden. Ob auch andere im Vorhabensgebiet vorkom-
mende Tiere gegeniber WEA schallempfindlich sind, ist nicht bekannt.

Die Darstellung der Avifauna ist in die Bereiche Brut- und Rastvogel
sowie Vogelzug zu differenzieren. Die im Vorhabensgebiet anzutreffen-
den Brut- und Rastvogel kénnen durch Errichtung und insbesondere
Betrieb der Anlagen in diesem Bereich gestdrt oder verscheucht werden.

Nach den bisherigen Erhebungen hat das Gebiet fur Bruivogel abgese-
hen von gelegentlicher Nahrungssuche keine und fiir Rastvogel keine
besondere Bedeutung, da diese nur in maximal fur die Deutsche Bucht
durchschnittlichen Dichten im Untersuchungsgebiet angetroffen worden
sind. Bei den zehn Erhebungsfahrten, die jeweils nach dem Seabird at
sea (SAS) - Standard durchgefiihrt worden sind, wurden beispielsweise
nur zwei Prachttaucher und kein Sterntaucher beobachtet, obwohl diese
in der Anlage zur Vogelschutzrichtlinie sowie als Schutz und Erhaltungs-
ziel in der Anlage zum niedersachsischen Nationalparkgesetz Watten-
meer genannten Arten im Bereich des Wattenmeers Uberwintern und in
der deutschen Bucht in dieser Zeit haufiger und im Jahr 2001 auch wei-
ter von der Kiste entfernt in gréBerer Anzahl, als hier beobachtet vorge-
kommen ist. Auch fur diesen Teilkomplex wurde in einigen Stellungnah-
men moniert, dass erst ganzjahrige Erhebungen einen annéhernd aus-
sagekraftigen Befund erzeugen kénnten. Aufgrund dieser Einwénde
erfolgter Recherchen tber die Ergebnisse der weitergeflhrien Tran-
sektfahrten - acht Fahrten von April bis September 2001 - wurde ermit-
telt, dass die bisherigen Ergebnisse bestétigt werden konnten. Im Fruh-
jahr/Sommer 2001 war das Rastvogelgeschehen zu 80 % von fische-
reifahrzeugabhangigen Heringsméwen gepragt. Die nach der aner-
kannten Methode von Buckland korrigierten Zahlen ergaben fir diesen
Zeitraum bei den acht Fahrten 10 Stern-, 1 Prachttaucher sowie

18 Brandseeschwalben.

Ziehende Vagel kénnen durch Existenz und in Betrieb befindliche WEA
beschadigt und getdtet werden (Vogelschlag).

Die schiffsgebundene Ermittiung des Zugvogelgeschehens gestaltete
sich technisch wie methodisch als schwierig. Daher haben BfN sowie die
Naturschutzverbande zu recht darauf hingewiesen, dass die bisher ver-
wendeten Methoden zur Ermittlung des Zuges verbessert und verfeinert
werden missen. Der Vorhabenstrager hat deswegen neue Radargeréate
angeschafft und testet diese auf ihre Verwendbarkeit. Eine madglicher-
weise in der Nahe im Jahr 2002 installierte Messplattform kénnte weitere
Erkenntnisse zu diesen Fragestellungen erbringen. In sofern sind die
bisherigen Ermittiungen fir eine gesicherte Aussage nicht ausreichend,
zumal Erfahrungen aus dem Landbereich fur das Zugverhalten Gber
dem Meer nur in ganz begrenztem Umfang als Ubertragbar angesehen
werden. Nachvollzienbar sind allerdings die Erlauterungen, die bisher
nur ein allenfalls durchschnittiches Zuggeschehen schildern und dar-
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iber hinaus den Vogelzug als witterungsabhangig und artenspezifisch
unterschiedlich sowie an einzelnen Tagen intensiv beschreiben.

Uber Wechselwirkungen zwischen maglichen Beeintrachtigungen ist
eine Darstellung der aus den dargelegten Einzelauswirkungen eventuell
entstehenden Initerdependenzen nach MaBgabe der bisherigen Er-
kenntnisse entweder simpel - etwa die Beeintrachtigung des menschli-
chen Wonhlbefindens durch verunreinigte Meeresgewésser - oder - bei
ungeklarten Wirkungszusammenhangen - rein spekulativ.

Eine Bewertung der dargestellten etwaigen Auswirkungen des Vorha-
bens ist auf der bisher vorhandenen Basis der wissenschaftlich und em-
pirisch als gesichert geltenden Erkenntnisse nur im Rahmen einer mit
methodischen Unsicherheiten verbundenen Prognose maéglich. Dabei
kann in Ermangelung der Existenz eines auch nur annahernd vergleich-
baren Vorhabens in der Nordsee flir die Auswirkungen des beantragten
Gesamtvorhabens keine seridse Prognose abgegeben werden. Die
nachfolgenden Ausfihrungen beziehen sich daher auf die vergleichs-
weise kleinmafstabliche Pilotphase. Die genehmigten Anlagen der Pi-
lotphase sind nach Stellungnahmen aus dem naturschutzfachlichen Be-
reich zur Gewinnung von allgemeinen Erkenntnissen im aligemeinen
Interesse dienlich. Unter der Pramisse der Ungewissheit der Prognose
und der Betonung des Teilprojekts als Pilotphase fur ein Vorhaben, das
zur Erlangung von dringend erforderlichen Erkenntnissen Gber eine
Technologie, die als wichtiger Baustein fur den angestrebten Wandel
der Energieerzeugung im Sinne des Umweltschutzes angesehen wird,
wird das hier genehmigte Vorhaben in Bezug auf die oben genannten
Schutzguter wie folgt bewertet:

Eine dauerhafte Versiegelung des Bodens wird nach der o.g. Angabe
mit 252 gm, bei 5,6 gkm Vorhabensflache, allenfalls in sehr geringem
Umfang erfolgen. Stromungsbedingte dauerhafte Sedimentumlagerun-
gen werden sich bei den vorgesehenen Abstanden von ca. 800 bzw.
800 Metern zwischen den Anlagen nach den bisherigen Erkenntnissen
nur um die jeweils einzelne Anlage ergeben und keine grof3raumigen
Veranderungen und Auswirkungen nach sich ziehen. Ein bei der Univer-
sitat Hannover in der Bearbeitung befindliches und noch nicht abge-
schlossenes Projekt befasst sich mit etwaigen groBraumigen Auswir-
kungen des Sedimenttransports von derartigen Anlagen. WeiterfUhrende
Ergebnisse werden noch vor der Realisierung dieses Vorhabens erwar-
tet. Die Dimension dieses Vorhabens mit der Pilotphase ist jedoch so
klein, dass weitreichendere Auswirkungen ausgeschlossen werden kon-
nen. Ein dauerhaftes Verbleiben der Grindungsbauteile unterhalb der in
Anordnung Nr.24. genannten Bodenschicht bei ordnungsgemafer
Durchfiihrung eines erforderlichen Ruckbaus hat keine negativen Aus-
wirkungen auf den Boden. Baustellenbedingte Aufwirbelungen bei Ein-
bringung der Bauten und der parkinternen Verkabelung beschranken
sich auf einen voriibergehenden Zeitraum und kénnen im Hinblick auf
nordseelbliche Sedimentaufwirbelungen als vernachlassigbar angese-
hen werden. Die Beseitigung von etwaigen baustellenbedingten Verun-
reinigungen des Bodens ist durch Anordnung Nr.13.7 sichergestelit.
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Die besagte Schutzanordnung dient potenziell und mittelbar - im Falle
von Wechselwirkungen - auch anderen Schutzgltern, wie etwa dem
Wasser. Die Schuizanordnungen werden in der Erkenntnis der jeweils
bestehenden Abhangigkeiten der Schutzglter untereinander bei dem
sachnahen Gut angesprochen.

Etwaig mdglichen, nachteiligen Auswirkungen auf das Wasser der Nord-
see wird durch ein ganzes Bundel von angeordneten MaBnahmen der
Vermeidung von und der Vorsorge gegen Gewasserverunreinigungen
begegnet, sodass keine Besorgnis der Verschmutzung der Meeresum-
welt im Sinne von § 3 Nr. 3 SeeAnlV vorliegt.

Anordnungen zum Schutz des Gewassers enthalten die Anordnungen,
die eine maglichst emissionsfreie und kollisionsfreundliche Konstruktion
(Nr.4 und 4.2), einen nicht wassergefahrdenden Baustellenbetrieb
(Nr.13.7) sowie einen entsprechenden Wirkbetrieb einschlieBlich der
Erstellung eines Abfallbehandlungskonzepts und dessen Durchfihrung
(Nr.19) fordern.

Hiervon nicht mehr abgedeckt werden kann eine Beeintréachtigung des
Gewassers im Fall einer Kollision zwischen einem Schiff und einer WEA,
die zu einem Schadstoffaustritt und dadurch zu einer Gewasserverun-
reinigung fiihrt. Dieser sogenannte Olunfall soll durch die der Sicherheit
des Schiffsverkehrs dienenden Anordnungen vermieden werden. Das
danach verbleibende Kollisionsrisiko ist bereits unter dem Punkt Schiff-
fahrt angesprochen und bewertet worden. Kritik ist an diesem Punkt von
einigen Stellen deswegen geauBert worden, weil sich der Gutachter im
Rahmen der Darstellung der ,Ergebnisse der Risikoanalyse” nicht in
sehr ausfihrlicher Form und lediglich anhand einiger weniger Fallbei-
spiele mit einer Konsequenzanalyse eines Unfalls mit Schadstoffaustritt
befasst hat. im Hinblick auf die vorher in nachvollziehbarer Weise er-
mittelte niedrige Wahrscheinlichkeit des Eintritts eines Unfalls mit
Schadstoffaustritt fur die genehmigte Pilotphase mit 12 WEA stellt sich
der Umfang der getétigten Darstellung als ausreichend und angemessen
dar. Die von einer Reihe von Behorden und Stellen eingewendete Ku-
mulation von moglichen Auswirkungen der im betreffenden Seegebiet
insgesamt beantragten Vorhaben, die danach eine gemeinsame - Ku-
mulative - Bewertung aller Vorhaben erfordere, ist flir die Genehmigung
dieses Vorhabens nicht erforderlich. Dabei kann dahinstehen, ob die
Vorschrift des § 3b Absatz 2 des Gesetzes Uber die Umweltvertraglich-
keitspriiffung vom 05.September 2001 (UVPG , BGBI 1,2350) - falls die-
ses Gesetz in der AWZ im Rahmen der SeeAnlV Uberhaupt anwendbar
ware - vom Tatbestand her auf eine derartige Konstellation zutrifft. Da
dieses Vorhaben jetzt - im Gegensatz zu anderen benachbarten Pro-
jekten - entscheidungsreif ist, muss hierfir keine Betrachtung kumulati-
ver Auswirkungen durchgeflhrt werden.

Nachteilige Auswirkungen auf die Luftqualitdt durch den Baustellenbe-
trieb werden vernachldssigbar gering sein. Betriebsbedingte nachteilige
Auswirkungen auf die Luft sind bei Einhaltung der Vorgaben von Anord-
nung Nr. 4 hinsichtlich der Konstruktion der Anlagen bei ordnungsge-
mafRen Betrieb nicht zu erwarten. Insbesondere ware dabei durch Ein-
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satz mdglichst umweltfreundlicher Stoffe und den Einbau geschlossener
Stoffkreislaufe, keine relevante Luftverschmutzung méglich.

Das Klima kann durch die Férderung der projektierten Technologie al-
lenfalls verbessert werden, wobei die Realisierung dieses Einzelprojekts
als Pilotphase noch keine messbaren Verbesserungen hervorrufen wird
kdnnen. Insofern ist das Projekt als optionaler Einstieg in diese Technik
der regenerativen Energieerzeugung anzusehen, der nur einen Beginn
darstellen kann.

Auswirkungen auf Kulturgtiter im Vorhabensgebiet sind nicht zu erwar-
ten. Fur den Fall unvorhergesehener Funde ist Nr.11.8 als Auflage in
das Untersuchungskonzept aufgenommen worden.

Die mit der Errichtung der WEA verbundenen Beeintrdchtigungen der
Landschaft im Sinne der oben gegebenen Darstellung werden dadurch
vermieden und minimiert, dass ein blendfreier - Nr.6.1.2 - und reflexi-
onsarmer - Nr.4.1 - Anstrich verwendet werden muss. Nach bisher vor-
liegenden Erkenntnissen, wird auch die nachtliche Sicherheitsbefeue-
rung von Land aus nicht zu sehen sein. Eine noch weitergehendere For-
derung zum Schutz des Landschaftsbildes ware nur bei einem volligen
Verzicht auf derartige Vorhaben durchzusetzen. Dies wirde der bereits
geschilderten gesetzlichen Intention widersprechen. Daher ist eine
verbleibende Beeintrachtigung des Landschaftsbildes hinzunehmen.
Selbiges gilt auch fiir den Mensch als erholungssuchendes Individuum,
sofern sich dieser durch die Errichtung des Vorhabens gestért fihlen
konnte. Empirische Ernebungen sprechen eher gegen eine Beeintrach-
tigung, sofern ein Abstand zur Kiste von mindestens 20 Kilometern ge-
wahrt ist. Bei dem hier behandelten Vorhaben handelt es sich allerdings
um Entfernungen zur Kiste von Uber 35 Kilometern, die die Moglichkeit
einer Sichtbarkeit - oder besser Wahrnehmbarkeit - des Vorhabens auf
ganz wenigen Tage im Jahr (ca 5%) beschrankt. Dadurch wére eine
Beeintrachtigung - so der Mensch denn darin eine sehen wirde - ver-
nachlassigbar. Weitergehende Forderungen der ostfriesischen Inselge-
meinden auf eine kistenfernere Moglichkeit der Errichtung von WEA
entbehren einer objektiven Grundlage. Auch touristische Belange, sofern
man diese denn diesem Schutzgut zurechnen wollte, werden damit
durch das Vorhaben nicht nachteilig beeintrachtigt.

Die baustellenbedingte Beeintrdchtigung von Vegetation, Benthos und
Fischen ist erfahrungsgemaB nur vorlbergehend. Wie beispielsweise
nach der Verlegung der Gaspipeline Europipe wird der sich beruhigende
Naturraum, der, wie bereits dargelegt, an Sedimentauiwirbelungen an-
gepasst ist, schnell wiederbesiedelt werden. Das Einbringen von Gran-
dungsbauteilen - zumal schadstoff- insbesondere TBT-frei - bietet Hart-
substratorganismen neuen Lebensraum. Den diversen Arten des grob-
strukturierten Borkum Riff-Schutzgebiet nach dem Nationalparkgesetz
Niedersachsisches Wattenmeer - kann in diesem urspriinglichen Weich-
bodenhabitat - auch ein geeigneter Lebensraum geboten werden. Als
schleppnetzfischereifreier Bereich kann das Vorhabensgebiet ein Ruck-
zugsgebiet fur Fische werden, soweit Betriebsgerausche die entspre-
chenden Arten nicht abschrecken. Durch die eventuell erhdhte Arten-

27



vielfalt an und bei den Anlagen wird eher ein positiver Effekt flr die ge-
nannten Schutzgiiter erwartet. Die mit dem Betrieb der parkinternen
Verkabelung verbundene Erwérmung der Umgebung wird bei der zur
Ausfiihrung gelangenden Variante der Drehstromibertragung bei der
angeordneten Uberdeckung als vernachiassigbar angesehen. Selbiges
qilt fur elektrische Felder. Elektromagnetische Auswirkungen treten in
messbarer signifikanter Weise bei dieser Variante nicht auf.

Das Vorkommen mariner Sauger im Vorhabensgebiet ist fir die Nordsee
eher unterdurchschnittlich bis selten. Gleichwohl ist die Konstruktion und
Verwendung nachweisbar schallminimierter Anlagen und eine dem sel-
ben Zweck dienende, nicht schallpotenzierende Konfigurationen zulas-
sende Auflage angeordnet worden, um Vorsorgegesichtspunkten den
Vorzug zu geben. Beziiglich der Errichtung muss eine nachweislich
schaliminimierende Baumethode gewéhlt werden. Schiielich wurden
VergramungsmaBnahmen vor unvermeidlich larmemittierenden Bau-
verfahren angeordnet. Danach sind mit Errichtung und Betrieb der WEA
allenfalls minimierte und nicht erhebliche Auswirkungen auf marine
Séuger verbunden.

Da das Vorhabensgebiet eine allenfalls untergeordnete Rolle fur Rast-
und keine fir Brutvdgel spielt, weil nach den bisherigen Erhebungen nur
sehr wenige Arten diesen Bereich nutzen, kann die mit Bau und Betrieb
verbundene Auswirkung als vernachldssigbar angesehen werden.
Scheuchempfindliiche Arten waren im Gebiet fast gar nicht anzutreffen
und kénnen danach auch keinen erheblichen Habitatverlust erleiden.

Beziiglich des Zugvogelgeschehens ist nach den bisherigen Recher-
chen ein ahnlicher Befund feststellbar. Bei den entsprechenden Erhe-
bungen wurde jeweils kaum nennenswertes Zuggeschehen beobachtet.
Allerdings fehlen grundlegend systematische Kenntnisse (ber die ver-
wendeten Erhebungsmethoden mittels Radar; Gerat und Methodik wer-
den erst entwickelt. Auch wenn das Risiko ernsthafter Beeintrachtigung
von Zugvdgeln bei 12 einzelnen Anlagen als gering erscheint - die Gut-
achter empfehlen hier &hnlich wie das UBA eine gréBere dimensionierte
Pilotphase mit ca. 30-40 Anlagen, um signifikante Verhaltensanderun-
gen bei Zugvégeln (berhaupt messen zu konnen-, ist die weitere Ent-
wicklung in diesem Punkt noch ungewiss. Hierdurch ist die speziell
hierflir angeordnete strengere Beweissicherung - Anordnung Nr.21 -
gerechtfertigt ist. Beim Sammeln weiterer Erfahrungen in diesem Be-
reich werden auch Befeuerungen nach Anordnung Nr.4.1 weiterhin spe-
ziell untersucht und - je nach Ergebnis - optimiert.

Der Zeitraum fur Untersuchungen von einem Jahr ist insbesondere nach
den vorher gesammelten Erkenntnissen Uber die Fidche in diesem Fall
ausreichend, weil die mit dem Vorhaben beplante Fladche mit der erfor-
derlichen Sicherheit charakterisierbar und bewertbar ist. Es werden auch
in einem zweiten Jahr der Erhebung bezliglich der Einschatzung der
Wertigkeit fur diesen Bereich keine grundlegend neuen Erkenntnisse
erwartet. Variabilitaten verschiedener Jahre werden durch die weitere
und kontinuierliche Durchfiihrung des Monitoring-Programms darstellbar
und sind fur das angestrebte Effektimonitoring zu verwenden.
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Nach den bekannten materiellen Kriterien fir Identifizierungen und An-
meldungen von besonders schitzenswerten Flachen und Gebieten-
etwa analog der Kriterien nach Vogelschutz oder FFH-Richtlinie - ist der
Vorhabensbereich als nicht besonders schitzenswert einzustufen.

Auswirkungen im Sinne erheblicher Beeintréchtigungen auf angemel-
dete oder moglicherweise potenzielle Schutzgebiete, die eine natur-
schutzfachliche Bewertung als schutzwiirdig nach den Kriterien der Flo-
ra-Fauna-Habitat-Richtlinie erhalten kénnten, werden nicht erwartet. Fur
Seetaucher stellt das Vorhabensgebiet kein regelmaBig aufgesuchtes
und genutztes Gebiet dar, zumal die Rast dieser Vogelarten laut Dar-
stellung im niederséchsischen Nationalparkgesetz Niedersachsisches
Wattenmeer vom 11. Juli 2001 Nds.GVBI. S. 443), nur im stdlichen Be-
reich des Borkum Riff (i/12 der Anlage 1) als Erhaltungsziel genannt ist.
Der ndrdliche Teil des Nationalparks befindet sich in einer Entfernung
von 19.5 km von der Pilotphase - ein laut BfN Karte (Anlage im o.g. Po-
sitionspapier des BMU) moglicherweise potenzielles Schutzgebiet liegt
Uber sieben Kilometer entfernt. Selbst durch Baubetrieb kann das be-
sagte Habitat in dem Bereich nicht in einer Weise beeintréchtigt werden,
die als {iberdurchschnitilich in einem erheblichen Sinne anzusehen wa-
re. Die Nordsee ist auch in diesem Bereich Ublicherweise durch die
Ausibung von Schleppnetzfischerei und diversen Sturmereignissen oh-
nehin stindigen nicht unerheblichen Aufwirbelungen und Umlagerungen
des Sediments ausgesetzt. Eine erhebliche Beeintrachtigung der im
Nationalparkgesetz Niederséchsisches Wattenmeer genannten Schutz-
zwecke (,spezifisches Okosystem mit kiesigen bis steinigen Grinden®)
kann nach den hierzu getatigten Prognosen ebenso wenig eintreten, wie
fir die in der AWZ moglicherweise bestehenden faktischen Schutzge-
biete in der Umgebung des Vorhabensbereichs. Insofern hatie auch die
obere Naturschutzbehorde bei der Bez.Reg Weser-Ems in ihrer Stel-
lungnahme keine Erforderlichkeit einer weitergehenden Prafung am
MaRstab der FFH-Richtlinie gesehen. Entsprechenden Forderungen von
einigen beteiligten Stellen wird daher nicht gefolgt.

Selbst fiir den Fall, dass sich diese Prognose nicht als in allen Einzel-
heiten zutreffend herausstellt und nach den weiteren Erhebungen und
Untersuchungen grundsétzlich erhebliche Beeintrachtigungen der
Schutz- und Frhaltungsziele von schitzenswerten Gebieten zumindest
mdglich erscheinen, ware im Hinblick auf den geringen Umfang des
(Teil-)Vorhabens mit nur 12 WEA jedenfalls der Eintritt einer erheblichen
Beeintrachtigung auszuschlie3en.

Im Ergebnis bleibt zusammenfassend festzuhalten, dass nach den ge-
troffenen Schutz- und Vorsorgeanordnungen der Eintritt einer Gefahr-
dung. der Meeresumwelt mit der flr eine Pilotphase ausreichenden Si-
cherheit ausgeschlossen werden kann.

1l Sonstige Belange
Gegenstand des Verfahrens waren auch die Belange des Bergrechts im

Bereich des Festlandsockels, des Militars und der Fischerei - soweit
deren Belange dem Fischfang und nicht der Rolle des Verkehrsteilneh-
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mers in Rede stehen -, obwohl diese Belange keinen in § 3 Satz 1
SeeAnlV verankerten Versagungsgrund darstellen. Die Einbeziehung
auch dieser Belange war zur Ermitilung von Rechtspositionen, Betrof-
fenheiten und Erarbeitung von sachangemessenen Losungen im Verfah-
rensprozess notwendig.

Bergrechtliche Aktivitaten:

Bergbauliche Rechte oder Aktivitdten werden nach Auswertung der
Stellungnahmen des Oberbergamies und der Fa. RWE-DEA durch die
Genehmigung der Pilotphase nicht berthrt. Die berechtigte Gesellschaft
hegt Bedenken wegen mdglicher Planungen, die den Bereich der Aus-
bauphase betreffen kénnten. Diesen Bedenken kann allerdings im Rah-
men der Auswertung der Ergebnisse der Pilotphase noch angemessen
Rechnung getragen werden. Anzumerken bleibt in diesem Zusammen-
hang, dass nicht eine wirtschaftliche Betatigungsform eine andere dau-
erhaft von der generell erlaubnisfahigen Nutzung einer Flache aus-
schlieBen kann, ohne sich selbst in angemessenen Zeitrdumen um
rechtsbegriindende Zulassungen zu bemihen.

Militarische Belange:

Militarische Belange werden durch die getroffene Entscheidung nicht
unangemessen beeintrachtigt. Richtfunkstrecken sind nicht betroffen,
nachteilige Wirkungen auf UHF/VHF-Systeme kénnen im Hinblick auf
den geringen Umfang der genehmigten Pilotphase als allenfalls ver-
nachlassigbar gering eingeschatzt werden. Die angeordneten Auflagen
zur Flugsicherheit (6.3) dienen auch der militarischen Flugsicherung.
Ubungsgebiete der Bundeswehr werden durch die Entscheidung nicht
beriihrt. Der Sicherheit des U-Boot-Verkehrs im nahegelegenen U-
Boottauchgebiet wurde durch die Anordnung von Sonartranspondern
Rechnung getragen. Weitergehenden Forderungen im Hinblick auf einen
groBraumigen Abstand (5 Seemeilen) von Installationen um das in der
Seekarie eingetragene Ubungsgebiet fiir U-Boote konnte unter Berlck-
sichtigung der Verhaltnismapigkeit nicht nachgekommen werden. Es ist
weder vorgetragen noch sonst ersichtlich, warum der Ubende und daher
besonders aufmerksame U-Boot-Kommandant bei pflichtgeméaBer Nut-
zung der Signale der angeordneten Sonartransponder, der von ihm zu
verwendenden Navigationsmittel und in Kenntnis der einschlagigen amt-
lichen Bekanntmachungen bei raumlicher Ausnutzung des Tauchgebie-
tes Ems in einer Entfernung von ca. 1,5 Seemeilen in unangemessener
Weise besonderen Gefahrensituationen ausgesetzt sein kdénnte.

Fischerei:

Mit der Errichtung der genehmigten Anlagen ist fur bestimmte gewerbli-
che Austbungen der Fischerei eine Einschrinkung des potenziellen
Betatigungsfeldes verbunden, selbst wenn derzeit noch keine Sicher-
heitszonen mit Befahrensverboten festgelegt worden sind. Die Betati-
gung mit Baumkurren und Schieppnetzen dlrfte nahe an den Anlagen
und zwischen den Anlagen wegen des hohen Risikos der Beschadigung
der Fanggerate bereits aus tatsachlichen Grinden nicht moglich sein. Im
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Hinblick auf den geringen rdumlichen Umgriff stellt sich diese Ein-
schrankung in jedem Fall als fUr die Fischerei hinnehmbar dar, zumali es
in diesem Bereich keine raumiich definierten Fischereirechte im Sinne
einer individuellen Zuordnung gibt, sondern nur die grundsatzliche Mog-
lichkeit besteht, im Rahmen der vorgegebenen Fischereifangquoten
Fisch zu fangen und wirtschaftlich zu verwerten. Nach den im Verfahren
abgegebenen Stellungnahmen der Verbandsvertretung und den Ergeb-
nissen der ersten fischereilichen Beprobungen bestehen auch berech-
tigte Zweifel an der Moglichkeit, bestimmte Teilbereiche zwischen den
Verkehrstrennungsgebieten aufgrund empirischer Daten fischereiwirt-
schaftlich fundiert bewerten zu kénnen. Alie Befragungen von Fischerei-
veriretern auf Verbands- oder Behdrdenebene im Rahmen der Verfah-
ren haben bisher nicht dazu gefuhrt, einzelne Flachen einer Bewertung
zuzufiihren. Die Angaben aufgrund der Aniandungsstatistik nach ICES
beziehen sich auf sehr groBe Raume und lassen eine Aussage Uber
Gebiete zwischen den VTG allenfalls in qualitativer Weise zu. Die er-
mittelten Ergebnisse der vom Projekitrger beauftragten Untersuchun-
gen zeigen - so auch der Fischereiverband - eine hohe Variabilitdt. Mog-
licherweise werden einige Antworten auf Beflrchtungen von wachsen-
dem Befischungsdruck in nicht durch Anlagen beanspruchten Raumen
und Erwartungen einer Erhdéhung des fischereilich nutzbaren Potenzials
durch Besiedlung der Projekiraume bereits durch die Projekte in Dane-
mark und Schweden gegeben. Auch die hier genehmigte Pilotphase
wird diesbezlglich einen Beitrag leisten. Hinweise auf projektbedingte
Beeintrachtigungen von einzelnen Fischereibetrieben, die gegen die
Genehmigung der Pilotphase sprechen, sind weder in substantiierter
Weise vorgetragen noch sonst ersichtlich.

IV Begriindung der Nebenbestimmungen

Die angeordneten Nebenbestimmungen beruhen in der Regel auf § 4
Absatz 2 SeeAnlV und dienen der Verhitung und/oder dem Ausgleich
der von Beeintrachtigungen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
oder der Vermeidung von Geféahrdungen der Meeresumwelt, soweit es
sich um Bedingungen und Auflagen handelt. Bei anderweitigen Rege-
iungen - etwa Befristungen, MaBnahmen aufgrund von Zusagen des
Unternehmers im Verfahren oder einfachen Hinweisen deklaratorischer
Art - werden diese speziell bei der entsprechenden Begrindung erlau-
tert. Die Anordnungen, die der Konkretisierung der Entscheidung die-
nen, stellen klar, dass die mit der Genehmigung verbundene Bauzulas-
sung erst ausgelbt werden darf, wenn und soweit die Cblicherweise fur
eine Baugenehmigung erforderlichen Unterlagen in nachvoliziehbarer
Form vorgelegt und Uberprift worden sind.

Die Reihenfolge der Anordnungen foigen den Verfahrensschritten ,Ania-
genplanung und -gestaltung®, ,Bauvorbereitung und Baudurchfihrung®,
LBetrieb” und ,Betriebseinstellung und Rlckbau®, wobei einige Schnitt-
stellen und Querverweise unumganglich waren.
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Zui.

Die Bestimmung umrei3t und definiert Art und Umfang des Gegenstan-
des der Genehmigung in réaumlicher wie baulicher Hinsicht. Die Anord-
nung der unverzuglichen Mitteilung von etwaigen Anderungen, bei-
spielsweise baulich erforderlichen Anderungen von Art und Ort, stellt
sicher, dass geplante Anderungen sofort daraufhin Gberprifbar werden,
ob die Durchfithrung eines Anderungsverfahrens erforderlich wird. Un-
terbleibt die rechtzeitige Mitteilung einer geplanten Anderung, besteht
die Moglichkeit der Anordnung einer Einstellung der Tétigkeiten und -
bei mehr als nur unwesentlichen Anderungen — der Aufhebung der Ge-
nehmigung, sofern diese nicht nach anderen Nebenbestimmungen oh-
nehin insoweit als erioschen angesehen werden kann. Der Hinweis auf

§ 132 BBergG dient der Klarstellung der gesonderten gesetziichen Re-
gelung fur bauvorbereitende Bauuntersuchungen des Meeresbodens.

Zu 2,

Die Anordnung dient der Konkretisierung der Genehmigungsgegenstan-
de. Da die Konstruktionsweise der Anlagen bis zum jetzigen Zeitpunkt
nicht abschlieBend entschieden und damit auch noch nicht konkret dar-
stelibar ist, kdnnen noch keine Bauplane vorgelegt werden. Diese vor-
zulegenden Unterlagen, insbesondere der Baubestandsplan, sind nach
Fertigstellung der Anlagen mit ihrer eingemessenen Position als Grund-
lage far die Kontrolle dieser Genehmigung sowie flir das weitere Verfah-
ren anzusehen und werden dann Gegensiand dieser Genehmigung.

Zu 3.

Die Bedingung des Qualitatsstandards des Standes der Technik sowie
der Zertifizierung der Anlagen und Bauteile gew&hrleistet die bauliche
Aniagensicherheit. Die vom Genehmigungsinhaber fir die Errichtung
bestimmte Konstruktions- und Ausristungsvariante, die jetzt noch nicht
bestimmt werden kann, wird danach von dritter sachverstandiger Stelle
auf das Vorliegen der Ublichen Qualitdtsanforderungen Uberprift. Auf
dieser Grundiage wird sichergestellt, dass die jetzige Genehmigung
wirksam erteilt werden kann, ohne dass detaillierte Bau- und Konstrukti-
onszeichnungen vorliegen. Diese Unterlagen und Nachweise mussen
zur Erméglichung der Uberprifung vor Errichtung der Anlagen in dem
genannten angemessenen Zeitraum vorgelegi werden. Eine frihere
Vorlage der Unterlagen ist nicht nur moéglich sondern auch winschens-
wert, um erforderlichenfalls noch Anderungen vornehmen zu kénnen.

Zu4.-4.3

Die Anordnungen dienen der Vermeidung von Verschmutzungen und
Gefahrdungen der Meeresumwelt im Sinne des § 3 Satz 1 und Satz 2
Nr. 3 SeeAnlV und schreiben eine nach dem wachsenden Stand der
Erkenntnisse und der Technik standige Optimierung der Anlagen in 6-
kologischer Hinsicht vor, soweit dies nach MaBgabe von nicht verzicht-
baren MaBnahmen der Gefahrenabwehr nach dem Stand der Technik
moglich und zumutbar ist. Damit soll erreicht werden, dass bereits durch
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die Konstruktion und Ausriistung etwaige Auswirkungen vermieden oder
vermindert werden, deren Eintritt derzeit nicht mit Sicherheit vorherseh-
bar ist, im Falle des spateren Eintritts jedoch zur Versagung oder Aufhe-
bung der Genehmigung fihren kénnte. Diesem Zweck dient auch die
konkrete Anordnung in Nr.4.1 und Nr.4.2 zur Ausflhrung des Korrosi-
onsschutzes sowie der Farbgebung der Anlagen. Neben den aufgrund
der Verkehrssicherungsauflagen nicht véllig zu vermeidenden
Lichtemissionen, die allerdings ebenfalls aufgrund gewonnener Erfah-
rungen minimiert werden missen, soweit dies mdglich und zumutbar ist,
sind in diesem Zusammenhang insbesondere die im Verfahren intensiv
diskutierten Themenkreise eines schiffskérpererhaltenden Kollisionsver-
halten der Anlage und des zu erwartenden Eintrags von Schall in den
Wasserkdrper zu nennen. Einer méglichen Potenzierung von Schallein-
trag und dessen Vermeidung trégt die Anordnung Nr.4.3 Rechnung.

Ferner beinhaltet die das Vorsorgeprinzip konkretisierende Anordnung
Nr.4 auch MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung der etwaigen
Auswirkungen von nicht vermeidbaren Emissionen. Beispielsweise ware
daran zu denken, dass auch eine nach dem Stand der bestverfigbaren
und naturvertraglichsten installierte Verkehrssicherungsbefeuerung eine
Reihe von Tierarten nachteilig beeintrachtigen kénnte. Dann wéren hier-
nach MaBnahmen zur Vergramung von Tieren zu prifen und erforderli-
chenfalls durchzufihren. Ein weiteres Beispiel hierfir ist die Verwen-
dung méglichst umweltvertraglicher Betriebsstoffe und eine moglichst
umfassende Kapselung von schadstofffihrenden Leitungen und Behalt-
nissen.

Zu 5,

Die Anordnung einer gutachtlichen Darstellung der in den Nr.4.-4.2 ge-
stellten Anforderungen stellt sicher, dass bei Einreichung der Bauunter-
lagen - Nr.3 - auch die Prifung der Konstruktions- und Ausristungsvari-
ante der noch derzeit noch nicht bestimmbaren Anlagen in ékologischer
Hinsicht noch so rechtzeitig vor Baubeginn geprift werden kann, ob
nicht nur baulich dem Stand der Technik sondern auch dkologisch aus-
wirkungsminimierte Anlagen mit einem entsprechenden Stand zum
Schutz der Meeresumwelt zur Ausfihrung gelangen. Erforderlichenfalls
sind nach den Ergebnissen der Prifung Nachbesserungen vorzuneh-
men. Im Ubrigen sind die Fristen in Nr.3 und Nr.5 Mindestfristen. Der
Genehmigungsinhaber kann und sollte die Unterlagen jedenfalls so
friihzeitig vorlegen, dass noch Korrekturen und Nachbesserungen vor-
genommen werden koénnen. Aus dieser Genehmigung und den vorzule-
genden Unterlagen ergibt sich kein Automatismus flr einen Errichtungs-
zeitpunkt, soweit nicht die angeordneten Qualitatsstandards nachweis-
lich eingehalten werden.

Zii B 8.1, BT.-8.1F
Die Anordnungen zur Ausflhrung, Bezeichnung und Befeuerung der
Anlagen dienen der Abwehr von betriebsbedingten Gefahren und der

Verhinderung und Minimierung von nachteiligen Auswirkungen far die
Sicherheit und Leichtigkeit der Seeschifffahrt sowie flr die dieser die-
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nenden Einrichtungen. Dabei wird vom Grundsatz der Nr.6 ausgegan-
gen, dass die Anlagen jeweils aktuell dem Stand der Technik zu ent-
sprechen haben und insofern den jeweiligen Anforderungen wéhrend
der gesamten Betriebszeit angepasst werden. Hiervon ausgehend wird
auf den derzeitigen Stand der Technik aus den |ALA-Empfehlungen
verwiesen und die Anpassung von MaBnahmen an dieses oder ein zu-
kiinftig einschldgiges Regelwerk vorgeschrieben. Diese beiden ersten
Schritte tragen dem Umstand Rechnung, dass eine lange Genehmi-
gungsdauer vorgesehen ist und durch die dynamische Verweisung eine
effiziente Praxis der Anpassung von Nebenbestimmungen und entspre-
chenden MaRnahmen ermoglicht wird. Die vorgeschriebene Ausfihrung
und Ausstattung der Anlagen in Nr.6.1.1-Nr.6.1.6 entspricht dem derzei-
tigen Stand der Technik und geht bezlglich der AlS-Transponder und
der Anstrahlung der Turme darliber hinaus. Da AlS-Transponder aller-
dings zum jetzigen Zeitpunkt absehbar zum Termin fUr die Errichtung
Stand der Technik im Seeschifffahrisbereich sein werden, ist die Anord-
nung bereits jetzt vorzunehmen. Die Anstrahlung des Turms dient den
Teilen der Schifffahrt, die noch nicht Uber den modernsten Stand der
Radartechnik verfligen. Die angebrachte Farbkennzeichnung nach
Nr.6.1.4 ist dabei nachts so anzustrahlen, dass die Lichtquelle nicht
wahrnehmbar ist. Moglicherweise erweist sich diese MaBnahme im Be-
trieb unter Berlicksichtigung der Weiterentwicklung der Radar- und Na-
vigationstechnik als nicht zwingend erforderlich. DarGber wird nach
Auswertung der ersten Erfahrungen erneut zu verhandeln und gegebe-
nenfalls zu entscheiden sein. Nr.6.1.7 stellt sicher, dass die Schifffahrt
bei Ausfall oder Stérung von Sicherungssystemen oder -einrichtungen
schnellstmoglich informiert werden kann.

Die Anordnung von Sonai- Transpondern (Nr.6.1.5) dient der Sicherheit
des U-Bootverkehrs insbesondere im nicht unweit belegenen U-
Boottauchgebiet. Dies entspricht einer Forderung der Wehrbereichsver-
waltung und der Zusage der Antragstellerin bei der Erérterung im Rah-
men der Antragskonferenz.

ZuB.2.

Die Auflage dient zum einen der Gefahrenabwehr bezlglich eines (trotz
einer etwaigen Sperrzone) stattfindenden Schiffsverkehrs, beispielswei-
se fir Wartungs- oder Rettungsfahrzeuge. Diese Standardbestimmung
fur die Verlegung von Seekabeln dient auch der Vorsorge gegen elektri-
sche Auswirkungen, wobei bei der parkinternen Verkabelung von einer
Drehstromverbindung ausgegangen wird. Diese Methodik birgt keine
Risiken von nachteiligen Beeintréchtigungen durch elekiromagnetische
Felder. Etwaige Auswirkungen elektrischer Felder werden durch die U-
berdeckung minimiert.

Zu 6.3
Die Anordnung stellt sicher, dass die genehmigten Anlagen die Grund-
anforderungen der Luftverkehrssicherung erflllen und wéhrend der ge-

samten Betriebszeit einem jeweils aktuellen Stand der Sicherheitstech-
nik fur die Bezeichnung als Luftfahrthindernis entsprechen mussen.
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Zu 6.3.1-8.3.7

Die getroffenen Anordnungen dienen der Sicherheit des Luftverkehrs
und schreiben nach dem derzeitigen Stand der Technik konkret erfor-
derliche MaRnahmen der Befeuerung wahrend der Bauphase sowie die
standardisierte Ausstattung der Anlagen mit Befeuerungseinrichtungen
fir den Normalbetrieb bei Tag und Nacht vor. Ferner werden MaBnah-
men bei Stérfallen und Meldepflichten sowie Bekanntmachungen vorge-
schrieben. Grundlage sind die Richtlinien Uber die Kennzeichnung von
Luftfahrthindernissen vom 22. Dezember 1999, die das Bundesministe-
rium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen am 27. Dezember 2000 in
"Nachrichten fur Luftfahrer Teil I” bekannt gemacht hat.

Zu 7.-9.

Die Anordnungen dienen der Unfallvermeidung auf See sowie der
Durchfiihrung von Rettungs- und/oder BergungsmafBnahmen. Ferner
kénnen auch beim Betrieb der Anlagen Gefahren entstehen, die die Si-
cherheit des Verkehrs im Wartungsbetrieb oder bei Kontrollen der Voll-
zugsorgane nachteilig beeintrachtigen konnen. Die Antragstellerin hat
die Durchfiihrung entsprechender MaBnahmen zugesagt. Die Abschal-
tung der Anlagen im Einsatzfall war insbesondere Gegenstand einer
nachvoliziehbaren Forderung der Deutschen Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger, der damit entsprochen wurde.

Zu 10.

Diese Anordnung dient der Gewahrleistung einer nachvollziehbaren und
prifbaren Sicherheitskonzeption, die die einzelnen MaBnahmen syste-
matisch aufeinander und miteinander abstimmt. Hier sind bauliche Si-
cherheitseinrichtungen ebenso darzustellen wie Notfallpléane bei Storfal-
len oder Havarien in Form von Verfahrensanweisungen. Das Konzept ist
nach der konkreten Wahl der zu errichtenden Anlagentypen zu erstellen
und hierauf abzustimmen. Das Konzept wird Bestandteil der Genehmi-
gung. Die Anordnung der Aktualisierung dient der Anpassung an veran-
derte Qualititsstandards oder tatsachliche Umstande im Sinne einer
dynamischen Verweisung.

ZuA,

Das von der Antragstellerin vorgelegte Untersuchungskonzept vom
27.7.2000 in der Form, die es durch die "Darstellung des Verfahrensfort-
schritts” vom 7.11.2000 gefunden hat ist mit der Genehmigungsbehérde
und dem BfN abgestimmi .

Pk B B
Die Antragstellerin hat plausibel und nachvollziehbar dargelegt, dass die

vorgefundenen Gegebenheiten bezlglich Benthos und Fischen im Pilot-
gebiet und im vorgeschlagenen Referenzgebiet vergleichbar sind.
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Zui1.2

Die vorgesehene Unterteilung dient dazu, den vorgesehenen Einsatz
von Klickdetekioren im Pilotgebiet nicht durch die Fischerei- und
Benthosuntersuchungen zu gefahrden oder zu entwerten.

Zui1.3

Der Einsatz eines Van Veen-Greifers ist nach der vom BiN bestatigten
Ansicht der Genehmigungsbehérde ausreichend und angemessen.

Zu i1.4

Vor Festlegung des Referenzgebietes fir Meeressauger bedari es wei-
terer wissenschaftlicher Begutachtung. Die gutachterlichen Ergebnisse
sind der Genehmigungsbehdrde bis zum 31.12.2001 vorzulegen.

Zui1.5

Die vorgeschlagene Erfassung der Meeressauger stimmt mit der von der
Genehmigungsbehorde fur erforderlich gehalienen Uniersuchungsfre-
quenz Uberein und berucksichtigt insbesondere die Foripflanzungsperi-
ode der Sauger.

Zu11.6

Radaruntersuchungen zur Hohenverteilung des Vogelzuges sind nach
Uberzeugung der Genehmigungsbehdrde notwendig. Der zur Eriangung
verwertbarer Ergebnisse erforderliche Gerétetyp ist mit der Genehmi-
gungsbehdrde abzustimmen.

24 11.7

Der Standard erforderlicher Untersuchungen unterliegt aufgrund wach-
sender Erkenninisse einer stdndigen Fortschreibung. Ein vorldufiger
Standard wird der Antragstellerin bis zum 31.12.2001 mitgeteilt.

Zu11.8

Diese Erweiterung dient der Abklarung der Frage nach bisher nicht er-
kannien, bei den enisprechenden Arbeiten auf oder im Meeresboden
jedoch festgestellten Kuliurgltern, an deren Erhaltung oder Erforschung
ein offentiiches Interesse bestehen kann.

Zu 12,

Die Anordnung stellt eine Bedingung fur die Baugenehmigung dar. Ohne
Hinterlegung einer wirksamen Bulrgschaftsurkunde gilt die Errichtung als
nicht zugelassen. Ferner wird im Fall des Unwirksamwerdens der Blrg-
schaftsurkunde auch die Baugenehmigung unwirksam. Diese Koppelung
steilt die Erflllung der Rickbauverpfiichtung geman § 12 SeeAniV, bzw.
die diese konkretisierende Anordnung Nr.24, sicher. Das Erfordernis
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einer derartigen Anordnung ergibt sich aus dem Charakter der Geneh-
migung nach § 2 SeeAnlV als verkehrsrechtlicher und naturschutzrecht-
licher Unbedenklichkeitsbescheinigung. Aus diesem Charakter folgt die
Ubertragbarkeit der Bau- und Betriebszulassung, die eine Uberprifung
der Seriositat und Liquiditat von antragstellenden oder Ubernehmenden
Unternehmungen, die sich Uberdies bei derart langen Genehmigungs-
fristen im Laufe der Errichtung und eines 25-jahrigen Betriebs nachteilig
verandern kann, ausdriicklich nicht vorsieht und auf der anderen Seite
von einer Rickbauverpflichtung ausgeht, die nicht dem Staat, sondern
dem Unternehmen obliegt. Da die Bundesrepublik Deutschland dem
Grundsatz einer ordnungsgemaBen Entsorgung von maritimen Installa-
tionen an Land verpflichtet ist, wie dies in den in nationales Recht um-
gesetzten Regelungen des OSPAR-Ubereinkommens zum Ausdruck
kommt = Gesetz vom 23. August 1994 zum Internationalen Uberein-
kommen Uber den Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebietes und
des Nordostatlantiks (BGBI.1994 Il S.1355), 1. OSPAR-Verordnung vom
28. Juli 1999 - OSPAR-Beschiu3 98/3 - (BGBI. 1999 ii S. 618) -, war
eine Sicherstellung der dem jeweiligen Unternehmer obliegenden Ver-
pflichtung zwingend erforderlich, damit - auch bei Ubertragungen der
Genehmigung auf andere Gesellschaften - die Koppelung der Wirksam-
keit von Genehmigung und selbstschuldnerischer Blrgschaft der Bank
erhalten bleibt.

Die Verfligung des Zeitraums der Stellung und Hinterlegung vor Errich-
tung bedeutet, dass mit Beginn der konkreten Baumafnahmen zur In-
stallation einzelner Anlagen auf See die wirksame Burgschaftsurkunde
vorzulegen ist, wobei dies aus Grinden der VerhaltnismaBigkeit immer
auf das aktuell zu installierende Bauteil beschréankt werden kann. Kon-
kret bedeutet dies die Hinterlegung mindestens einen Tag vor der
Verbringung eines zu errichtenden Bauteils zum Bauplatz zwecks fester
Installation.

Spatestens bei Stellung und Hinterlegung der Blrgschaft ist auch eine
zugrundeliegende Berechnung Uber die geplante technische Lebens-
dauer der Anlage beizufiigen. Um nicht eine mit einer nicht ausreichen-
den Birgschaftssumme verbundene Einstellung des Baubetriebs ge-
wirtigen zu mussen, ist dem Unternehmen anzuraten, die entsprechen-
den Darstellungen zur Ermittlung von Burgschaftssummen - fachlich

(berpriift - ein halbes Jahr vor der geplanten Errichtung vorzulegen.

Zu13.

Die Anordnung dient der Verkehrssicherheit bereits im bauvorbereiten-
den Stadium. Dadurch kénnen die amtlichen Bekanntmachungen zum
Schutz der Sicherheit und Leichtigkeit von Schiffs- und Luftverkehr
rechtzeitig vorbereitet und veréffentlicht werden. Ferner kann auf dieser
prazisen Basis die Entscheidung Uber die Einrichtung von Sicherheits-
zonen - § 7 SeeAnlV - mit deren rdumlichem Umgriff und sachlichen
Geltungsbereich getroffen werden. Eine bereits jetzt eingerichtete Si-
cherheitszone wiirde die Schifffahrt und die Fischerei ohne Notwendig-
keit einschranken. Da bisher nicht alle fur das Projekt erforderlichen 6f-
fentlich-rechtlichen Genehmigungen vorliegen und auch die fir eine
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derartige BaumaBnahme zwingend erforderlichen grindlichen Bau-
grunduntersuchungen nicht veranlasst worden sind, besteht aktuell we-
der in zeitlicher noch in raumlicher Hinsicht die Mglichkeit, eine Sicher-
heitszone mit der erforderlichen Genauigkeit zu beschreiben und fest-
zulegen. Dies wird dann erfolgen, wenn dies aus sachlichen Grdnden
méglich und erforderlich wird.

Zu 13.1-13.6

Die einzelnen Anordnungen regeln konkret die von dem den Baustellen-
betrieb durchfliihrenden Unternehmer zu beachtenden und zu veranlas-
senden MaBnahmen zur Durchfiihrung eines flr die Belange der See-
schifffahrt sicheren Baustellenbetriebs. Die Anordnungen entsprechen
dem gangigen und bewahrten Standard bei maritimen Bautétigkeiten vor
der deutschen Nordseekuste. Auf die strikte Befolgung und eine koope-
rative DurchfUhrung der beaufiragten Unternehmen mit den Schiffssi-
cherheitsbehdrden ist jederzeit hinzuwirken.

Zu 13.7

Diese Anordnung ist ebenfalls ein bewéahrter Bestandteil der Genehmi-
gungspraxis fiir die Errichtung maritimer installationen und intendiert die
Vermeidung von Meeresverschmutzungen im Sinne des § 3 Nr. 3
SeeAnlV sowie die Erhaltung der Reinheit des Meeresbodens im Sinne
der OSPAR-Ubereinkommen (vgl. Begrindung zu Nr. 12). Fur die Ent-
gegennahme der Meldungen nach dieser Anordnung ist das WSA Wil-
helmshaven benannt, um dem Unternehmer nur einen behdrdlichen
Ansprechpartner aus dem Bereich der Wasser- und Schifffahitsverwal-
tung zur Verflgung zu stellen. Im Falle von Gewésserverunreinigungen
nach dieser Anordnung (ibersendet das WSA die Meldung an den Zent-
ralen Meldekopf sowie an die Genehmigungsbehorde.

Zu 14,

Die Anordnung dient der Vermeidung von Gefahrdungen der Meeres-
umwelt nach § 3 Satz 1 SeeAnlV durch schadigende Schalleintrage in
den Luft- und insbesondere Wasserkdrper der Nordsee bei der Installa-
tion von Grindungsbauteilen in den Meeresboden. Der Einsatz einer
von mehreren denkbaren und potenziell méglichen Methoden ist abwa-
gend im Rahmen einer fachlichen Stellungnahme sechs Monate vor
Durchfiihrung der geplanten BaumaBnahme zu begrinden. Die Anord-
nung von Vergramungsmafnahmen nach dem Stand der Technik ent-
spricht dem Vorsorgegedanken und vermeidet nach Moglichkeit den
Eintritt nicht vorhersehbarer Gefahrdungen flr sensitive Arten, wie etwa
Schweinswalen.

Zu 15,
Die zeitliche Komponente dieser Bedingung stellt sicher, dass der Cha-
rakter der genehmigten Anlagen als Pilotphase gewahrt bleibt. Nur ein

zligiger Bau gewébhrieistet die zeitnahe Beruhigung der marinen Umwelt
und den Beginn von Untersuchungen der bau- und betriebsbedingten
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Auswirkungen. Anderenfalls wiirde eine Uber den genannten Zeitraum
hinaus sporadisch betriebene Dauerbaustelle nicht zu einer Verstetigung
und Anpassung der Umwelt an die neu errichtete Anlage fihren. Der
Zeitraum von einem Kalenderjahr tragt demgegentber zu einer gewis-
sen Flexibilitat des Unternehmers bei und berlcksichtigt, dass es inner-
halb eines Kalenderjahres -je nach den unterschiedlichen Wetterlagen-
gegebenenfalls eine geringere Anzahl von geeigneten Tagen fur einen
Baubetrieb in der Nordsee geben kann, als durchschnittlich prognosti-
ziert (ca. 120 Tage).

Zu 16,

Diese Anordnung beruht auf § 14 SeeAnlV und konkretisiert diese Vor-
schrift. Die Benennung verantwortlicher Personen ist ein Kernstlck ei-
nes sicheren Betriebes der genehmigten Anlage, da der Anlagenbetrei-
ber selbst nicht auf bestimmte Qualitadtsnachweise hin Uberprift wird.
Daher kénnen nur fachlich geeignete und zuverlassige Personen einen
sicheren Bau und Betrieb der Anlage sicherstellen. In einer Reihe von
anderen Anordnungen wird auf diese zu benennenden verantwortlichen
Personen bereits in dieser Entscheidung verwiesen (Nr.6.1.7, 6.3.7,
13.5). Die benannten Personen stellen auch daruber hinaus die verant-
wortlichen Ansprechpersonen fir die Vollzugs- und Genehmigungsbe-
hérden wegen der durch diese Entscheidung sowie durch die SeeAniV
tibertragenen Verpflichtungen dar. Auf die allgemeine Verpilichtung des
Anlagenbetreibers nach § 13 SeeAnlV sowie die Schriftlichkeit der vor-
zunehmenden Bestellung einschlieBlich der Darstellung der eigenen
oder {ibertragenen Aufgaben und Befugnisse (§ 14 Absaiz 4 SeeAnlV)
wird gesondert hingewiesen. Eine nicht oder nur unzureichende oder
sadumige Bestellung von verantwortlichen Personen oder die Anderung
dieser namhaft zu machenden Person kann eine Aufhebung der Ge-
nehmigung nach sich ziehen.

Zu T

Die Anordnung der Einholung einer Freigabeerklarung durch das BSH
fur die Inbetriebnahme der Pilotphase oder einzelner Anlagen derselben
stellt sicher, dass vor Inbetriebnahme die bis dahin zu erflllenden Ver-
pflichtungen aus der Bauphase nachweislich erflllt worden sind, um
eine sichere und umweltvertragliche Inbetriebnahme gewéhrieisten zu
koénnen.

Zu 18.
Die Anordnung dient der Sicherstellung der baulichen Anlagensicherheit
und beruht auf § 4 Absatz 2 SeeAnlV. Die Anordnung der Erstellung von

Inspektionspléanen sowie der Vorlage geprlfter Nachweise gewahrleistet
eine ordnungsgemane Uberprifung der angeordneten MaBnahme.
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Zuig.

Die Anordnung bezweckt die Vermeidung von betriebsbedingten Mee-
resverschmutzungen im Sinne von § 3 Nr.3 SeeAnlV. Unter dem Aus-
druck der ,geplanten inbetriebnahme® ist die erste in Betrieb gehende
Einzelanlage zu verstehen. Das genannte Konzept dient der Qualitatssi-
cherung und der Kontrolle des Umgangs mit Abféllen und Betriebsstof-
fen. Es wird ein fortzuschreibender dynamischer Bestandteil der Ge-
nehmigung.

Zu 20.

Die Anordnung der Informationen Uber moglicherweise anlagengefanr-
dende MaBnahmen der Errichtung und Unterhaltung in dem genannten
Abstand von einer nautischen Meile dient dem geordneten Baustellen-
betrieb auf See und der Integritdt von friiher genehmigten Pipelines und
Seekabeln, indem eine Koordination mit anderen Genehmigungsinha-
bern ermoglicht wird.

Zu 21,

Diese spezielle Beweissicherungsanordnung dient der Uberpriifung von
Risiken des Betriebs der Anlagen flr den Vogelzug. Die nach dem heu-
tigen Erkenntnisstand bestehenden Erkenntnisdefizite in diesem Bereich
der Meeresumwelt im Sinne von § 3 SeeAnlV sind bei der Bewertung
der prognostizierten Auswirkungen auf die marine Umwelt dargestellt
worden. Die Charakteristik des Genehmigungsgegenstandes als Pilot-
phase auf der einen und das Ausmal der Unsicherheiten auf der ande-
ren Seite rechtfertigen diese besondere Beweissicherungsanordnung.
Diese soll die Genehmigungsbehdrde sowie die involvierten Fachstellen
in die Lage versetzen, Ergebnisse fir die Ermittlung etwaiger Wirkungs-
zusammenhange vom Betrieb von Offshore-WEA auf den Vogelzug fir
das kinftige Handeln auswerten zu kénnen. Insbesondere soll dabei
festgestellt werden, ob sich das Ausmaf3 von Risiken einer aktiven Anla-
ge von einer betriebsbedingt (Wartung, Stoérung etc.) stillstehenden An-
lage signifikant unterscheidet. Ferner soll nach den ermittelten Ergeb-
nissen auch dariber enischieden werden kénnen, ob - neben einer
méglicherweise optimierten Art der Befeuerung - flr bestimmte Konstel-
lationen des Vogelzuges - je nach Art und Wetter - wirksame Methoden
der Vergramung von kollisionsgeféhrdeten Végeln verwendet werden
kénnen, die ggf. anzuordnen waren. Eine dort im Nahbereich der Pilot-
phase zu errichtende Messplattform wilrde die entsprechenden Er-
kenntnisgewinne mutmapBlich deutlich vergroRern. In diesem Bereich ist
nach den bisher bekannt gewordenen Stand der Diskussion eine Instal-
lation einer derartigen Anlage eines staatlich beauftragten Projekttragers
sehr wahrscheinlich, was die Qualitdt der Beweissicherung und die Vor-
hersehbarkeit entsprechender Ereignisse in diesem Bereich flr die
Problematik des Vogelzugs verbessern wurde. Auf die Mdglichkeit von
weitergehenden Verfligungen nach § 15 Absatz 3 SeeAnlV ist fUr den
Fall des Eintritts von Uberdurchschnittlich gravierenden Ereignissen und
dessen Aufklarung deklaratorisch hingewiesen worden.
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Zu 22.

Die Befristung beruht auf § 4 Absatz 1 SeeAnlV und dient dazu spates-
tens nach Ablauf der technischen Lebensdauer der WEA erneut tber
maogliche Versagungsgrinde in verkehrlicher oder naturschutzfachlicher
Hinsicht befinden zu kénnen. Hierbei wurde nicht auf die Grindungs-
konstruktion, die mutmaBlich fir langere Verwendungsfristen vorgese-
hen sind, sondern auf die WEA selbst abgestellt. Dies ermdglicht dem
Unternehmer und der Genehmigungsbehdrde nach Ablauf der Frist ge-
gebenenfalls optimierte Anlagen erneut zur Genehmigung zu stellen,
bzw. diese nach aktuellem Standard Uberprifen zu kénnen. Ohne die
ausgesprochene Befristung mussten Uber die eigentliche technische
Lebensdauer der Anlage hinaus Nachteile oder Beeintrachtigungen, die
fir sich noch keine Aufhebung der Genehmigung rechtfertigen wirden,
hingenommen werden, was bei der langen Laufzeit der Genehmigung
als nicht mehr akzeptabel anzusehen ist.

Zu 23,

Diese Anordnung beruht auf § 9 Nr.1 und 2 SeeAnlV und erganzi diese
Bestimmungen durch Fristsetzungen nach § 4 Absatz 1 SeeAnlV im Fall
der AuBerbetriebnahme oder diesem gleichstehenden Nichtbetrieb. Sie
dient, soweit es die Fristsetzung fir den Beginn der BaumafBnahme be-
trifit, der Verhinderung von exklusiven Flachenreservierungen ohne den
nachvollziehbaren ernsten Willen der Realisierung des Projekts. Nach
den Antragsunterlagen sollen die Anlagen der Pilotphase noch im Jahr
2003 errichtet werden. Unter Berticksichtigung moglicher Schwierigkei-
ten, die sich bis dahin aus den anderweitig erforderlichen Verwaltungs-
verfahren ergeben kénnten, sowie etwaigen technischen oder logisti-
schen Schwierigkeiten bei der Entwicklung, Produktion und Lieferung
der teilweise noch zu konzipierenden Anlagen, ist das genannte Datum
01.06.2004 fiir den Beginn der Baudurchfiihrung angemessen. im ubri-
gen ist mit Beginn der Bauarbeiten nicht eine bauvorbereitende Mes-
sung oder Untersuchung zu verstehen, sondern es muss sich dabei
konkret zumindest um die Errichtung einer Grindung fUr eine bauliche
Anlage handeln.

Die weiterhin genannten Erléschensgriinde betreffen die Falle des Ver-
zichts auf die erstmalige Inbetriebnahme oder den Verzicht auf eine
Wiederinbetriebnahme. In den dort genannten Fallen ist ein dauerhaftes
Verbleiben der Anlage in der See als potenzielles Schifffahrtshindernis
nicht akzeptabel und fahrt, nach angemessener Fristsetzung, zum Erl6-
schen der Genehmigung mit der Folge der Rickbauverpflichtung. Diese
Anwendungsfalle sind nicht auf die gesamten Anlagen der Pilotphase
beschrankt, sondern kdnnen auch fir einzelne Anlagen eintreten.

Zu 24,
Diese Anordnung konkretisiert die Rlckbauverpflichtung nach § 12
SeeAnlV. Da in diesem Bereich der Deutschen Bucht aller Voraussicht

nach zuklnftig - auch nach Ablauf der Genehmigungsdauer - intensiver
Schiffsverkehr im naheren Umfeld der Anlagen stattfinden wird und auch
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eine fischereiliche Nutzung mit Schleppnetzen stattfinden durfte, ist be-
reits jetzt mit der erforderlichen Gewissheit festzustellen, dass ein
Verbleiben der nicht mehr betriebenen oder havarierten Anlage ein Hin-
dernis im Sinne von § 12 Absatz 1 SeeAnlV darstellen wird. Insofern
stellt die Auflage sicher, dass nach Ablauf oder AuBerkraftsetzung der
Genehmigung der Anlage - oder Teilen hiervon - ein verkehrssicherer
Zustand hergestelit wird. Die Anordnung der Entsorgung an Land ent-
spricht dem OSPAR-Ubereinkommen sowie dessen Umsetzung in nati-
onales Recht nach dem Hohe-See-Einbringungsgesetz vom 25. August
1998 (BGBI. 1 S. 2455 - § 4 -).

Der Verweis auf die Bedingung in Nr. 12 konkretisiert den Anwendungs-
bereich der dort geforderten Stellung und Hinterlegung der Burgschaft.

Die vorgeschriebene Abtrennungstiefe fordert die Einschatzung und
Berlicksichtigung einer kinftigen Entwicklung von Sedimentumlagerun-
gen. Weitergehende Forderungen erscheinen aus heutiger Sicht aus
verkehrlichen Griinden als nicht notwendig und aus 6kologischer Sicht
als unangemessen, weil ein mit einem weitergehenden Ruckbau ver-
bundener Nutzen im Verhaltnis zum Aufwand als gering zu erachten ist.

Zu 25.

Die Regelung weist auf den Norminhalt von § 4 Absatz 3 SeeAnlV hin
und tragt weiterhin dem Umstand Rechnung, dass mit dieser Teilge-
nehmigung noch eine Reihe von Unsicherheiten bezliglich der Realisie-
rung und der Auswirkungen des Projekts verbunden sind, denen mit
steigendem Erkenntnisgewinn moglicherweise auch mit nachtraglichen
neuen und/oder geanderten Bedingungen und Befristungen begegnet
werden miisste oder kdnnte, die auch im Interesse des Genehmigungs-
inhabers liegen kénnen. Beispielsweise konnten sich bei derartig langen
Genehmigungsfristen die Randbedingungen flr einen mdglicherweise
weit in der Zukunft liegenden Rickbau hinsichtlich der mittels einer Be-
dingung (Nr.12) erfolgten Absicherung der Rickbauverpflichtung in einer
Weise andern, die eine Anpassung seitens der Behorde oder des Ge-
nehmigungsinhabers erforderlich oder wiinschenswert erscheinen las-
sen kann. Dies ware dann unter Wahrung des Normzwecks des § 12
SeeAnIVO ohne gréBeren Aufwand moglich.

Zu 26.

Dieser Hinweis ergeht zwecks Klarstellung des Regelungsinhaltes der
Anordnung von Nr.1 dieser Genehmigung nach SeeAnlV kommt keine
Konzentrationswirkung fir anderweitig erforderliche &ffentlich- rechtliche
Genehmigungen zu und Dbesitzt auch keinen privatrechtsgestaltenden
Charakter. Anderweitige Genehmigungen im Bereich des Festlandso-
ckels sind nach §132 BBergG beim Bergamt und/oder beim BSH zu
beantragen. Sofern bei den Bauarbeiten Baggergut anfallt, das auf See
(AWZ) beseitigt werden soll (Einbringung von Baggergut), ist geman § 4
Absatz 2 Hohe-See-Einbringungsgesetz eine Erlaubnis beim BSH zu
beantragen. Im Bereich des Kistenmeeres sind Genehmigungen fur die
Kabelverlegung nach § 31 WasserstraBengesetz erforderlich. Ferner
bestehen fir das Energiekabel Genehmigungserfordernisse fur etwaige
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etwaige Querungen des Nationalpark Niedersachsisches Wattenmeer
sowie mindestens nach § 35 Baugesetzbuch durch die zustandigen Be-
hérden des Landes Niedersachsen.

Zu 27.

Diese Regelung ergeht im Einvernehmen mit der Antragstellerin und
stellt klar, dass es sich bei der erteilten Teilgenehmigung um die Ge-
nehmigung einer ,echten* Pilotphase handelt und aus dieser Teilge-
nehmigung keine konstitutiven Vorwirkungen auf einen etwaigen Ausbau
mit den weiter beantragten 196 WEA nebst Nebenanlagen entstehen.
Vielmehr kann der Ausbau zum beantragten Endausbauzustand erst
dann beantragt bzw. genehmigt werden, wenn und soweit die durch die
Pilotphase gewonnenen Erkenntnisse eine Genehmigungsféhigkeit des
gesamten Parks nachgewiesen wird. Unbeschadet dessen wére aller-
dings ein Erweiterungsantrag der Pilotphase in dem beispielsweise vom
UBA dargelegten Sinn nicht von vornherein unzulassig, da die hier ge-
troffene Regelung das Vorgehen flr einen Ausbau nach Abschiuss einer
Pilotphase betrifft. Die zeitliche Befristung fir den Antrag auf Errichtung
der Ausbauphase zwei Jahre nach Inbetriebnahme der Pilotphase sowie
die Fiktion der Antragsricknahme bei unterbleibender Mitteilung Uber
die weitere Planung stellen sicher, dass nach der Pilotphase die Er-
kenntnisse zligig ausgewertet werden, um das Verfahren daraufhin
weiterflihren oder abschlieBen zu kénnen. Anderenfalls waren die ca.
165 gkm Flache des beantragten Endausbaus unverhaltnismaBig lange
Zeit von einem eventuell andere Nutzungen ausschlieBenden Antrag
blockiert, der nicht oder nur noch zdgerlich betrieben werden wirde. Auf
der anderen Seite wird mit der Regelung auch klargestelli, dass auf der
beantragten Flache ohne Zustimmung des Genehmigungsinhabers in
der Zwischenzeit keine anderweitigen Projekte auf Errichtung von Anla-
gen mit Aussicht auf Erfolg beantragt werden kénnen, sofern sich der
Genehmigungsinhaber an das vorgezeichnete Szenario der Anordnung
halt und die Genehmigung in Kraft ist.

Zu 28.
Die Kostengrundentscheidung ergeht aufgrund §§ 11, 14 Verwaltungs-
kostengesetz in der Fassung vom 23.06.1970 (BGBI. | 5.821) zuletzt

geéndert durch Artikel 4 vom 05.10.1994 (BGBI. | S. 2911). Die Festset-
zung der Hdéhe ergeht aus administrativen Griinden getrennt.
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Rechtsbehelfsbelehrung:

Gegen diesen Bescheid kann innerhaib eines Monats nach Bekanntga-
be Widerspruch erhoben werden. Der Widerspruch ist schriftlich oder
zur Niederschrift bei dem Bundesamt flr Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie, Bernhard-Nochi-StraBe 78, 20359 Hamburg, einzulegen.

Hamburg, den 9. November 2001

im Auftrag
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