Hamburg, den 06.04.2005
Genehmigungsbescheid

Auf den Antrag der Offshore Ostsee Wind AG, Seestral3e 71a, 18211 Borgerende vertreten
durch den Vorstand (Vorstandsmitglieder: Carlo Schmidt (Vorsitzender) und Gernot Blanke)
vom 11.05.2001 in der Fassung vom 30.08.2004 werden

- die Errichtung und der Betrieb von 80 einzelnen Windenergieanlagen (WEA)
einschliel3lich Nebenanlagen sowie

- die Verlegung und der Betrieb einer Hochspannungs-Drehstromverbindung
bestehend aus zwei parallelen Kabelsystemen mit je drei Adern gemald der
Bezeichnung in den Antragsunterlagen (Genehmigungsantrag, Stand: Nov. 2003,
S. 63)

im Bereich der deutschen ausschlielBlichen Wirtschaftszone (AWZ) der Ostsee nach
MalRRgabe der folgenden Nebenbestimmungen mit Zustimmung der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord (WSD Nord), Hindenburgufer 247, 24106 Kiel, genehmigt.

Gegenstand dieser Genehmigung sind: l. Windpark
Il Stromabfihrende Kabelsysteme

l. Windpark

Die Genehmigung fir den zu |. zugelassenen Windpark umfasst 80 (achtzig) WEA
einschlieBlich Nebenanlagen wie der parkinternen Verkabelung und einer
Umspannanlage. Bestandteil und Grundlage der Genehmigung sind die
Antragsunterlagen einschlieBlich des Untersuchungskonzeptes sowie die nach
Malgabe der folgenden Bestimmungen einzureichenden Unterlagen und Nachweise,
die in Anlage 2 aufgefiihrt werden. Die Lage der 80 WEA sowie die parkinterne
Verkabelung ergeben sich aus den Planen der Anlagen 1.1 und 1.2.

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



13°9'9,29" E 55°0' 26,01 N
13°13'43,40" E 55°0' 31,70“ N
13°13'54,52" E 55°0'7,74“ N
13°13' 4,09 E 54°59'7,21“ N
13°9'56,32" E 54°57' 47,94 N
13°6' 2,63 E 54°57 1,81 N
13°4 57,17 E 54°56' 57,24" N

Nebenbestimmungen zu I:

1.1

1.4.1

1.4.2

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

Untersuchungen des Meeresbodens, die bspw. der Baugrunduntersuchung
dienen, sind rechtzeitig gem&R 8§ 132 Bundesberggesetz (BBergG) zu
beantragen.

Die genauen Positionen der 80 WEA sowie der Nebenanlagen sind
einzumessen. Nach Fertigstellung der Anlagen ist der Genehmigungsbehdrde
ein Baubestandsplan vorzulegen, der alle errichteten baulichen Anlagen
einschlieB3lich der endgtiltigen Koordinaten enthélt.

Die einzelnen Anlagen mussen in Konstruktion und Ausstattung dem Stand
der Technik entsprechen. Selbiges gilt fur die Errichtung der Anlagen. Bei der
bautechnischen Vorbereitung der Grindungsarbeiten ist der vom BSH
herausgegebene Standard ,Baugrunderkundung - Mindestanforderungen ftr
Grundungen von Offshore-Windenergieanlagen® in der jeweils aktuellen
Fassung einzuhalten; etwaige Abweichungen sind gegentber der
Genehmigungsbehérde zu beantragen und bezlglich ihrer Gleichwertigkeit zu
begrinden. Sowohl die WEA als auch die der Grindung dienenden Bauwerke
sowie die Umspannstation missen von einer anerkannten Stelle zertifiziert
sein. Mindestens acht Monate vor Beginn der Errichtung und Installation der
Anlagen ist hiertiber ein Nachweis vorzulegen, der die fir Bauwerke tblichen
Unterlagen (Bau- und Konstruktionszeichnungen, Zertifizierung etc.) enthalt.

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

Die baulichen Anlagen mussen in einer Weise konstruiert sein, dass

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

« im Fall einer Schiffskollision der Schiffskdérper so wenig wie moglich
beschadigt wird und

* im Hinblick auf die Stérung von Schiffsradargeraten Scheinziele und
Radarschatten insbesondere in den Randbereichen des Windparks
vermieden werden.

Die Anlagen sind - unbeschadet der Regelungen in 1.6.1 - auferlich in der
Farbe eines reflexionsarmen Lichtgrau auszuftihren.



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

1.4.4 Bei der Aufstellung (Konfiguration) der einzelnen Anlagen ist darauf zu achten,
dass durch den gleichzeitigen Betrieb der WEA keine schadlichen
Interferenzen entstehen konnen.

I.5. Far die in 141 bis 144 getroffenen Anordnungen hat der
Genehmigungsinhaber rechtzeitig - mindestens jedoch acht Monate - vor der
Errichtung Nachweise vorzulegen, die Darstellungen und gutachtliche
Prognosen Uber

die in und an den Anlagen verwendeten Stoffe nebst moglicher Alternativen,
die bei der konkret gewahlten Konstruktions- und Ausriistungsvariante
auftretenden Emissionen, insbesondere Art und Umfang der Schalleintrage
in den Wasserkoérper und das voraussichtliche Kollisionsverhalten und

3. die Auswirkungen des Windparks auf das Radarbild von
Schiffsradaranlagen

e

enthalten. Das Ergebnis des Nachweises zum Kollisionsverhalten sowie zum
Radarbild ist der Genehmigungsbehédrde nach einvernehmlicher Abstimmung
mit der WSD Nord vorzulegen. Diese Unterlagen werden Bestandteil der
Genehmigung, sofern damit die Erfullung der Anordnungen 1.4.1 bis 1.4.4
hinreichend nachgewiesen werden konnte.

I.6. Die Anlagen mussen nach dem - jeweils geltenden - Stand der Technik mit
Einrichtungen ausgestattet sein, die die Sicherheit des Schiffs- und Luftverkehrs
gewabhrleisten.

I.6.1 Die peripheren WEA sind grundsétzlich nach den Empfehlungen 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 ergdnzend - zu beachten:

1.6.1.1 Die Sichtbarkeit von Schifffahrtszeichen und deren Befeuerung darf nicht
verdeckt oder eingeschrankt und ihre Kennungen dirfen nicht verfalscht
werden.

1.6.1.2 Eine  Verwechslung von  Windenergieanlagen mit  vorhandenen
Schifffahrtszeichen muss durch geeignete MalRnahmen, wie z.B. blendfreier
Anstrich und indirekte Beleuchtung (Anstrahlung), ausgeschlossen werden.

1.6.1.3 Die WEA an den Eckpositionen des Windparks sind mit der Kennung Ubr (3)
gelb, 5 sm Nenntragweite zu befeuern und mit einer Anstrahlung des Turms
sowie einer Benennung der Position zu versehen (Anlage 3.1); die anderen
peripheren WEA sind mit der Kennung Blz. gelb, Nenntragweite 2 sm zu
befeuern und mit Anstrahlung des Turms sowie einer Benennung der Position
zu versehen (Anlage 3.2).

1.6.1.4 Die Turme sind bis zu einer Hohe von 11 m tber HAT (Highest Astronomical
Tide) gelb anzustreichen.

1.6.1.5 An den Eckpositionen des Windparks sind Sonar-Transponder zu installieren.

1.6.1.6 Der Windpark ist an seinen Eckpositionen mittels AIS zu kennzeichnen.



1.6.1.7. Die Umspannstation ist als Teil des Windparks zu betrachten und in dieser

Weise entsprechend der Punkte 1.6.1 bis 1.6.1.4 zu kennzeichnen.

1.6.1.8 Die beschriebenen Schifffahrtszeichen einschlief3lich Befeuerung und die AlS-

Gerate mussen eine Verflugbarkeit > 99% haben.

1.6.1.9 Der Befeuerungsplan ist vor Inbetriebnahme mit der WSD Nord abzustimmen.

1.6.1.10 Ausfalle oder Storungen der technischen Sicherheitseinrichtungen sind von

1.6.2

1.6.3

der verantwortlichen Person nach Ziffer 1.16 unverziglich an die zustandige
Stelle der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zu melden und der
Genehmigungsbehérde anzuzeigen. Entsprechendes gilt fur die Beseitigung
der Storung.

Parkinterne Kabel missen so in oder - falls nicht anders durchfiihrbar - auf dem
Meeresboden verlegt werden, dass sie mindestens 0,6 Meter Uberdeckt und
gegen Auftrieb gesichert sind. Die Uberdeckung ist standig zu gewéhrleisten
und in regelmaRigen Abstdnden der Genehmigungsbehdrde nachzuweisen.
Freileitungen sind nicht zulassig.

Die Anlagen sind mit einer der zivilen und militdrischen Flugsicherung
dienenden Tages- und Nachtkennzeichnung nach dem - jeweils geltenden -
Stand der Technik auszustatten und zu betreiben. Insbesondere sind die
Anforderungen des aktuell geltenden Standes der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen zu erfillen,
soweit nachfolgend nichts Abweichendes geregelt ist. Die Nachtkennzeichnung
muss den Anforderungen des Teils 2, Punkt 8 sowie der Anlage 6 der
.Richtlinie der WSDen und der FVT fur die Gestaltung, Kennzeichnung und
Betrieb von Offshore-Windparks" geniigen und darf nicht mit Schifffahrtszeichen
zu verwechseln sein. Die Verwendung von Blattspitzenhindernisfeuern ist nicht
zulassig. Amtliche Bekanntmachungen als Luftfahrthindernis sind auf Kosten
des Genehmigungsinhabers zu veranlassen. Nach dem derzeitigen Stand der
Technik sind insbesondere die nachstehenden Vorgaben zu beachten:

1.6.3.1 Tageskennzeichnung: Die Rotorblatter jeder Windenergieanlage sind

verkehrsweil bzw. lichtgrau und im auf3eren Bereich durch 3 Farbstreifen von
je 6 m Lange (an der Flugelspitze beginnend verkehrsorange - verkehrsweif} -
verkehrsorange oder an der Flugelspitze beginnend verkehrsrot - lichtgrau -
verkehrsrot) zu kennzeichnen. Die Verwendung von Tagesleuchtfarben ist
zulassig.

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

Bei den Kennzeichnungsfarben handelt es sich jeweils um verkehrsweil? (RAL
9016), lichtgrau (RAL 7035), verkehrsorange (RAL 2009), verkehrsrot (RAL
3020).

1.6.3.2 Die Nachtkennzeichnung besteht aus einem Feuer W rot (gedoppelt). Die

Lichtfarbe muss den Anforderungen der ICAO-Anhang 14, Band I, Anlage 1,



Punkt 2.1, Farben fur Luftfahrtbodenfeuer, entsprechen. Die Lichtstéarke hat IEC
Zu entsprechen.

1.6.3.3

1.6.3.4

1.6.3.5

1.6.3.6

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

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

Der Betrieb am Tage ist =zuldssig, aber nicht als Ersatz fir die
Tageskennzeichnung.  Automatische = Dammerungsschalter mit  einer
Schaltschwelle von 50 + 2 Lux sind vorzusehen.

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

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

Wahrend der Bauzeit ist eine Behelfsbefeuerung erforderlich, die an der
jeweils hochsten Spitze der noch nicht fertiggestellten, in den Luftraum
ragenden Anlage solange nachts in Betrieb gehalten werden muss, bis die
endgultige Nachtkennzeichnung ordnungsgemaln betrieben werden kann. Eine
Versorgung mit Notstrom ist zu gewahrleisten.

Die Feuer sind jeweils (Tag bzw. Nacht) seitlich nebeneinander versetzt auf
dem Maschinenhausdach - gegebenenfalls auf Aufstdnderungen - zu
installieren. Sie sind gleichzeitig (synchron blinkend) zu betreiben, um das
Verdecken der Feuer einer WEA durch die Fliigel des Rotors auszuschliel3en.

.Storfalle: Bei Ausfall der Spannungsquelle muss sich die Befeuerung

automatisch auf ein Ersatzstromnetz umschalten. Stérungen der
Nachtkennzeichnung, die nicht sofort behoben werden koénnen, sind der
NOTAM-Zentrale unverziglich bekannt zu geben. Sobald die Stérung
behoben ist, ist die NOTAM-Zentrale unverziglich davon in Kenntnis zu
setzen.

Fur die Bekanntmachung als Luftfahrthindernisse im Luftfahrthandbuch und in
den ,Nachrichten fir Luftfahrer* sind der Baubeginn, die Fertigstellung, die
Inbetriebnahme sowie evtl. Anderungen der Anlagen rechtzeitig bei der
Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) sowie dem Wirtschaftsministerium
Mecklenburg-Vorpommern (derzeit: Referat 510) und zusatzlich der
Wehrbereichsverwaltung (siehe lll. Militdrische Belange) unter Angabe der
folgenden Veroffentlichungsdaten zu melden:

* Name des Standortes,

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

» Hohe der Bauwerkspitze (m tUber Wasseroberflache),

» Gefahrenbefeuerung (ja oder nein),

» Tagesmarkierung  (durch  Tageslichter  oder  Aufsichtsfarben  fir
Verkehrszeichen).



1.6.3.7 Die fur die Einhaltung der unter 1.6.3 genannten Nebenbestimmungen

1.10.

I.11.

.11.1

1.11.2

bestellte  verantwortliche Person - vgl. Zziffer 1.16 - ist der
Genehmigungsbehérde mit Anschrift und Telefonnummer zu benennen. Diese
Person hat etwaige Stor- und Ausfélle unter Angabe der fir die Instandsetzung
zustandigen und beauftragten Person selbststdndig an die DFS sowie der
weiteren zustandigen Stelle - Wirtschaftsministerium Mecklenburg-Vorpommern
(derzeit: Referat 510) - zu melden. Die Genehmigungsbehdrde ist davon zu
unterrichten.

Die Anlagen sind mit Rettungseinrichtungen und -mitteln auszustatten, die es
ermdglichen, dass die Anlage durch in Seenot geratene Personen bestiegen
werden kann und gestrandete Personen von dort den Notfall melden und dort
so lange verbleiben kénnen, bis eine Bergung durchgefihrt werden kann.

Im Fall von Rettungs- und Bergungseinsatzen sind die Anlagen auf Verlangen
der Einsatzkrafte (z.B. Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger, SAR,
Havariekommando sowie Einheiten der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung)
abzuschalten.

Die Anlagen sind so auszustatten und einzurichten, dass die Arbeitssicherheit
von Wartungs- und Bedienungspersonal sichergestellt ist.

Die in 1.6. bis 1.9. aufgefiihrten Anforderungen sind in ein Schutz- und
Sicherheitskonzept aufzunehmen. Dieses ist sechs Monate vor Errichtung der
ersten Anlage mit einem projektspezifischen Notfallplan bei der
Genehmigungsbehérde einzureichen. In diesem Konzept miissen auch Art und
Umfang der vorgesehenen Beobachtung des angrenzenden Seeraumes zum
Eigenschutz des Windparks sowie die daraus resultierenden MalRnahmen
dargestellt werden. Das Schutz- und Sicherheitskonzept ist fortzuschreiben. Es
bedarf jeweils der Zustimmung der WSD Nord und wird als Anlage Bestandtell
der Genehmigung.

Die Untersuchungen im Hinblick auf die Meeresumwelt sind auf Grundlage der
Mitteilung Uber den voraussichtlichen Untersuchungsrahmen vom 20. Oktober
2003 und der jeweils gultigen Version des Standarduntersuchungskonzeptes
(StUK) fur die Untersuchung und Uberwachung der Auswirkungen von
Offshore-WEA auf die Meeresumwelt weiterzufiihnren. Bei Anderungen der
Untersuchungsmethoden ist darauf Zu achten, dass die
Untersuchungsergebnisse vergleichbar bleiben. Die mit der
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) am 30. September 2003 eingereichten
Ergebnisse sind in die Darstellung und Bewertung der Ergebnisse der nach
StUK erforderlichen Folgeuntersuchungen einzubeziehen.

Erganzend hierzu wird folgendes festgelegt:

Das Monitoring wahrend der Bau- und wahrend der Betriebsphase ist
entsprechend dem StUK in der jeweils geltenden Fassung durchzufuhren.

Abweichungen vom StUK, die nach den Ergebnissen der bisher
durchgefuihrten Untersuchungen moglicherweise erforderlich sind, sind mit der
Genehmigungsbehérde abzustimmen. Sechs Monate vor Beginn der
Errichtung der ersten Anlage ist ein vorhabensspezifisches Konzept
einschlieB3lich der Koordinaten der Untersuchungsbereiche und Positionen fir
Untersuchungsgerate und Beprobungsstellen fir die Bau- sowie die
Betriebsphase vorzulegen.



1.11.3

1.11.4.

1.11.5

1.11.6

1.12.

1.13.

1.13.1

1.13.2

1.13.3

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

Die Erfassung der Habitatnutzung durch Kleinwale ist wahrend der Bau- und
wahrend der Betriebsphase durch den Einsatz von PODs gemafR StUK
aufzunehmen.

Die Entscheidung Uber die  Anordnung  weiterer von  der
Genehmigungsbehérde  fur  erforderlich  gehaltener  Untersuchungen,
insbesondere Anderungen des Untersuchungskonzeptes, die sich aus einer
Uberarbeitung des StUK ergeben konnen, bleibt vorbehalten.

Werden wahrend der Untersuchungen vor oder wahrend der Bauphase auf
dem Meeresgrund der Projektfliche Gegenstidnde entdeckt, die
kulturhistorischen Wert beanspruchen kénnten, ist dies zu dokumentieren und
den hierfir zustandigen Stellen des Landes Mecklenburg-Vorpommern vor
weiterer Beanspruchung der Flache Gelegenheit zur kurzfristigen
Untersuchung der etwaigen Funde zu geben.

Vor Beginn der Errichtung ist bei der Genehmigungsbehdrde fiir jede einzelne
Anlage eine selbstschuldnerische Birgschaft nach deutschem Recht von
einem nachweislich in der Europdaischen Union zugelassenen Kreditinstitut
oder Kreditversicherer in Hohe der voraussichtlichen Kosten des Rickbaus
der Anlagen zu erbringen und bei der Genehmigungsbehérde zu hinterlegen.
Uber die Ermittlung der Hohe der voraussichtlichen Riickbaukosten ist ein
nachvollziehbarer Nachweis zu fihren. Ein entsprechendes Muster fur die
Birgschaftsurkunde ist in Anlage 5 angefugt.

Rechtzeitig - mindestens jedoch zwei Monate - vor Beginn der Errichtung und
Installation der Anlagen teilt der Genehmigungsinhaber die prazise geplante
Lage des Baugebiets einschlieBlich der Koordinaten nach WGS 84 mit.
Daraufhin wird Gber Art und Umfang der Einrichtung einer Sicherheitszone
gem. 8§ 7 Seeanlagenverordnung entschieden.

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

Weitere Einzelheiten hinsichtlich der Verdffentlichung und Absicherung des
Baugebietes und dessen Bezeichnung sowie der Bezeichnung der WEA mit
Schifffahrtszeichen sind mit dem Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA)
Stralsund abzustimmen und der Genehmigungsbehdorde mitzuteilen.

Spéatestens vier Wochen vor Beginn der Errichtung und Installation der
Anlagen sowie der Einbringungs- und der Anschlussarbeiten der parkinternen
Verkabelung sind

¢ dem Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie und
* der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord und
« dem Wasser- und Schifffahrtsamt Stralsund

die voraussichtliche Dauer und die Beendigung der einzelnen Arbeiten und
Name, Rufzeichen und Nationalitdt der eingesetzten Arbeitsfahrzeuge und
-geréate bekannt zu geben.



1.13.4 Fur die jeweiligen wahrend der Errichtung und Installation eingesetzten
Arbeitsgerate ist nach Nr. I.16 durch die Geschaftsfihrung eine verantwortliche
Person zu benennen. Diese hat den Beginn, die Beendigung, jede
Unterbrechung, besondere Vorkommnisse und den Wiederbeginn der Arbeiten
mit Angabe der geographischen Koordinaten, des Datums und der Uhrzeit

¢ dem Bundesamt fuir Seeschifffahrt und Hydrographie und
» der zustandigen Stelle der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung

unverziglich zu melden.

1.13.4.1 Fur das Einschleppen der Arbeitsgerdate ist ggf. eine gesonderte
schifffahrtspolizeiliche Genehmigung zu beantragen.

1.13.4.2 Die Kennzeichnung aller eingesetzten Fahrzeuge und Arbeitsgerdte sowie
deren Verkehrsverhalten muss den Internationalen Kollisionsverhitungsregeln
(KVR) entsprechen. Der Unternehmer darf an den Fahrzeugen und Geraten
auller den nach den schifffahrtspolizeilichen Vorschriften (KVR, SeeSchStrO)
erforderlichen Lichtern und Sichtsignalen keine Zeichen und Lichter anbringen,
die zu Verwechslungen fihren oder die Schifffahrt durch Blendwirkung,
Spiegelung oder anderes irrefiihren oder behindern kénnen.

1.13.4.3 Wahrend der Errichtung und Installation haben die Arbeitsgerate das Signal
fur mandvrierbehinderte Fahrzeuge zu setzen.

1.13.4.4 Auf den eingesetzten Fahrzeugen ist auf den internationalen Notfrequenzen
2187,5 kHz und 156,800 MHz (Kanal 16) sowie DSC Kanal 70 eine
ununterbrochene Hérbereitschaft sicherzustellen.

1.13.4.5 Auf dem jeweiligen Arbeitsgerat missen zwei funktionsfahige Radargerate
und 2 UKW/Grenzwellen-Sprechfunkgerate mit GMDSS-Funktionalitat, die
dem Stand der Technik entsprechen, vorhanden sein. Mindestens ein Gerat
muss mit ,Arpa“-Funktion ausstattet sein. Die Funktionsfahigkeit der Gerate ist
durch Wartungsnachweise (nicht alter als 12 Monate) einer vom Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie anerkannten Servicestelle nachzuweisen.

1.13.4.6 Eine standige Beobachtung des Verkehrs (optisch und mittels Radar) ist von
Bord des jeweiligen Arbeitsgerates durchzufiihren. Schiffe, die sich den
Arbeitsgeraten ndhern, sind optisch oder Gber Radar zu beobachten und, falls
erforderlich, mit geeigneten Mitteln Giber den Gefahrenbereich zu informieren.

1.13.4.7 Bei gefahrlicher Anndherung von Schiffen bzw. wenn die Umstande dieses
erfordern, sind der Morsebuchstabe ,U“ mit der Morselampe zu geben
und/oder weil3e Leuchtsignale abzuschieRen sowie unter sorgfaltiger
Berucksichtigung der gegebenen Umstande und Bedingungen alle
MaRBnahmen zu treffen, die nach Seemannsbrauch zum Abwenden
unmittelbarer Gefahr notwendig sind.

1.13.4.8 Zur Sicherung des verkehrlichen Umfeldes der Baustelle und zur Vermeidung
von Kollisionen mit Schiffen ist wahrend der gesamten Bauphase ein
Verkehrssicherungsfahrzeugeinzusetzen. Das Fahrzeug ist ausschlieflich ftr
diesen Zweck einzusetzen.



1.13.4.9 Ein VSF hat folgende Merkmale aufzuweisen:

» Geschwindigkeit von mindestens 15 kn

» Besetzung mit geeignetem nautischen Personal (nautische Patentinhaber
nach STCW 95, Regel 11/2)

* Ausristung entsprechend Anordnung Ziffer 1.13.4.5

» Ausrlstung mit AIS. Die Darstellung der empfangenen AIS-Signale hat
bordseitig auf Basis einer elektronischen Seekarte und in Verbindung mit
einem Radarsichtgerat zu erfolgen.

1.13.4.10 Das Sicherungsfahrzeug hat standig den Verkehr im Baustellenumfeld
mittels Radar und AIS zu beobachten. Im Bedarfsfall sind MaRnahmen zur
Sicherung der Baustelle und der Baustellenfahrzeuge einzuleiten und der
Ubrige Verkehr auf eine sichere Passiermdglichkeit hinzuweisen.

1.13.4.11 Durch das Sicherungsfahrzeug sind Sicherheitsmeldungen bei Anndherung
anderer Fahrzeuge auf weniger als 8 sm an die Arbeitsgerate auszustrahlen,
soweit durch deren Kurs eine gefahrliche Annaherung nicht auszuschlie3en ist
und soweit bei sachgerechter Beurteilung der Lage ein weitergehender Bedarf
erkennbar ist.

1.13.4.12. Der Schiffsverkehr darf durch die Ramm- und Ausristungsarbeiten weder
behindert, beeintrachtigt noch gestért werden. Ausgebrachte Ankertonnen
sowie Markierungsbojen als Einschwimmhilfe missen in Gré3e und Bauart so
beschaffen sein, dass sie bei Tag und Nacht fur die Schifffahrt zweifelsfrei als
Hindernis erkennbar sind, damit die fur die Schifffahrt ausgehende Gefahr auf
das mogliche Mindestmalf reduziert wird.

1.13.4.13 Das Sicherungsfahrzeug hat im Fall nach 1.13.4.7 MalRnahmen zur
Sicherung der Baustelle und der Baustellenfahrzeuge einzuleiten und den
Ubrigen Verkehr auf eine sichere Passiermdglichkeit hinzuweisen.

1.13.4.14 Werden die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch in der See
gesunkene oder treibende Gegenstdnde (z.B. Ankertonnen, Arbeitsgerate,
Materialien), die der Sachherrschaft des Unternehmens oder dessen
Beauftragter unterliegen oder unterlegen haben, beeintrachtigt oder gefahrdet,
sind hierdurch entstandene Hindernisse zu beseitigen oder - soweit die
Beseitigung kurzfristig nicht durchfihrbar ist - unverziglich zu kennzeichnen.

Die zustandige Verkehrszentrale (VKZ) Warneminde und das Maritime
Lagezentrum Cuxhafen (MLZ) sind hiervon unverziglich unter Angabe von
Datum, Uhrzeit und geographischer Lage zu verstandigen. Auf3erdem sind
SofortmalBnahmen zur Hebung bzw. zum Auffinden der Gegenstéande
einzuleiten. Der Nachweis der Beseitigung des Hindernisses ist gegentber der
Genehmigungsbehérde zu fuhren.

1.13.5. Bei den Arbeiten dirfen Olriickstande der Maschinenanlagen, Fakalien,
Verpackungen, Abfélle sowie Abwasser nicht in das Meer eingebracht werden.
Ferner ist auch die Zufihrung von moglicherweise wassergefahrdenden
Stoffen und Gegenstanden in den Wasserkorper zu vermeiden, soweit diese
nicht zur ordnungsgemdafRen Einrichtung der Anlagen gehdren. Tritt eine
Verunreinigung des Gewassers ein, so ist diese der zustdndigen VKZ
Warneminde, dem MLZ und der Genehmigungsbehérde unverziiglich zu
melden. Die Reinheit des Meeresbodens ist nach Fertigstellung und vor



1.13.6

1.14.

1.15.

1.16.

Inbetriebnahme der Anlagen wiederherzustellen und mittels Videoaufnahme
oder durch andere geeignete Methoden nachzuweisen.

Alle die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs gefahrdenden
Vorkommnisse sind unverziiglich auf kiirzestem Ubermittlungsweg der
zustandigen VKZ Warnemiinde (Tel: 0381-20671141, Fax: 0381-20671145)
zu melden.

Bei der Grundung und Installation der Anlagen ist diejenige Arbeitsmethode
nach dem jeweiligen Stand der Technik zu verwenden, die nach den
vorgefundenen Umstanden so gerdauscharm wie mdglich ist. Die gewahlte
Arbeitsmethode und die die Auswahl begriindenden Erwagungen sowie die
etwaig vorzusehenden immissionsminimierenden und/oder
schadensverhitenden MalRnahmen sind der Genehmigungsbehorde sechs
Monate vor Baubeginn zur Uberprifung schriftlich darzulegen. Sprengungen
sind zu unterlassen.

Der jeweilige geplante Termin - Datum, Uhrzeit - fir die Baudurchfihrung der
Grundungsarbeiten ist der Genehmigungsbehdrde mindestens einen Monat im
Voraus zu melden.

Rechtzeitig vor der Durchfiihrung nicht zu vermeidender schallintensiver
Arbeiten sind die mit der Genehmigungsbehérde nach Satz 2 abgestimmten
Minimierungs- und/oder Vergramungsmethoden zum Schutz
gerauschempfindlicher Meeressduger  einzusetzen. Wahrend der
Durchfihrung der schallintensiven Arbeiten sind Messungen des
Unterwasserschalls an der Emissionsstelle sowie in Entfernungen von 750 m
bis 1,5 km vorzunehmen und in geeigneter Weise zu dokumentieren.
Schadensverhitende MalRnahmen sind wahrend der Arbeiten auf ihre
Effizienz hin zu Uberprifen. Auch dies ist zu dokumentieren und der
Genehmigungsbehérde unverziglich zu berichten.

Die Errichtung muss im Wesentlichen innerhalb eines Kalenderjahres
abgeschlossen sein. Uber die geplanten Zeitablaufe st der
Genehmigungsbehorde eine Ubersicht - Bauablaufplan - spétestens 2 Monate
vor Beginn der Bauarbeiten vorzulegen. Abweichungen von diesem Zeitplan
sind der Genehmigungsbehdrde anzuzeigen.

Die Genehmigungsbehorde behélt sich vor, die Zeitablaufe bei den
Bauarbeiten benachbarter Vorhaben zu koordinieren, wenn kumulative
Auswirkungen auf geschitzte Rechtsgiter bei der Bauausfiihrung zu erwarten
und dadurch bedingte Schaden nicht mit der erforderlichen Sicherheit
ausgeschlossen sind.

Der Vorstand stellt die fur die Errichtung verantwortlichen Personen im Sinne
von § 14 Abs.1 Nr.1 SeeAnlV dar und benennen die bestellten Personen nach
8§ 14 Absatz 1 Nr.2 SeeAnlV fur Bau- und Betriebsphase erstmalig vier
Wochen vor Beginn der Errichtung und teilen Anderungen und Erganzungen
jeweils unverziglich schriftlich mit.

Wird die Auslbungsberechtigung dieser Genehmigung rechtsgeschéftlich an
einen Dritten Ubertragen, sind der Genehmigungsbehorde unverziglich die
verantwortlichen Personen im Sinne von 8 14 Abs.1 Nr. 1 SeeAnlV zu
benennen.
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1.17.

1.18.

1.19.

1.20.

1.21.

1.21.1

1.21.2

Die Erfullung der vorgenannten Nebenbestimmungen 1.1. bis 1.16., soweit
diese sich nicht auf Tatigkeiten wahrend der Betriebsphase beziehen (z.B.
Meldung von Betriebsstdrungen), stellt die Voraussetzung fur die Freigabe der
Inbetriebnahme der Anlage dar. Zum Erhalt der Freigabeerklarung fur die
Inbetriecbnahme der gesamten oder einzelner Anlagen legt der
Genehmigungsinhaber der Genehmigungsbehdrde Nachweise der Erfillung
seiner sich aus dieser Genehmigung ergebenden Verpflichtungen vor.

Eine Bauwerkinspektion zur Sicherstellung der baulichen und technischen
Anlagensicherheit ist in regelmaRigen Abstédnden nach dem jeweils geltenden
Stand der Technik durchzufihren. Hierbei sind die international
gebrauchlichen Empfehlungen “Richtlinie fur die Zertifizierung von
Windenergieanlagen - GL Ausgabe 2003 mit Erganzung 2004 (Regulation for
the Certification of Offshore Wind Energy Conversion Systems, Edition 2003
with Supplement 2004) oder ,Design of Offshore Wind Turbine Structures” -
DNV, June 2004 (0OS-J101) wund/oder entsprechende Regelwerke
anzuwenden. Von einer Klassifikationsgesellschaft geprifte Inspektionsplane
fur die im Folgejahr geplanten Inspektionsmaflinahmen sowie entsprechend
geprifte  Nachweise Uber die erfolgten Inspektionen sind der
Genehmigungsbehérde jahrlich vorzulegen.

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

Die Durchfiihrung baulicher Unterhaltungsarbeiten in einer Entfernung von
weniger als einer nautischen Meile zu Seekabeln oder Pipelines sind den
betreffenden Genehmigungsinhabern fir die genannten Anlagen vorab
bekannt zu geben. Selbiges gilt fir die erstmalige oder wiederholte Errichtung
von Anlagen.

Soweit besonders intensiver Vogelzug (sog. Massenzugereignis) mit
hinreichender Wahrscheinlichkeit den Bereich des Vorhabens vorhersehbar
passiert, sind unverziglich BeweissicherungsmalRnahmen, insbesondere zum
Aspekt des etwaigen Vogelschlages einzuleiten. Die hierdurch gewonnenen
Erkenntnisse sind der Genehmigungsbehérde innerhalb einer Woche nach
dem untersuchten Zugereignis vorzulegen.

Der Kranichzug ist wahrend der Hauptzugzeiten zwischen der Sldspitze
Schwedens und der Kiste Mecklenburg-Vorpommerns gesondert zu
beobachten.

Sechs Monate vor Inbetriebnahme der Anlagen ist der Genehmigungsbehérde
ein Konzept vorzulegen, welches Art und Umfang der Beobachtungen des
Kranichzuges sowie die gegebenenfalls zu ergreifenden Mallnahmen darlegt.
Das Konzept ist fortzuschreiben. Es wird als Anlage Bestandteil der
Genehmigung.

Eine Entscheidung dartber, die Anlagen fir den Fall eines

Massenzugereignisses mit Vergramungsinstallationen auszustatten oder
deren voriibergehende Abschaltung anzuordnen, wird ausdriicklich
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vorbehalten. Auf die weiteren Mdéglichkeiten nach § 15 Absatz 3 SeeAnlV wird
ausdricklich hingewiesen.

I.22. Die Genehmigung fur jede einzelne Anlage erlischt 25 Jahre nach ihrer
Inbetriebnahme. Eine Verlangerung ist nach Maf3gabe des zum Zeitpunkt des
beantragten Inkrafttretens der Verlangerung geltenden Rechts méglich, soweit
dies unter Beifiigung der erforderlichen Unterlagen rechtzeitig, mindestens
jedoch 2 Jahre vor Ablauf der Frist beantragt wird.

I.23. Die Genehmigung erlischt, wenn nicht bis zum 01.11.2007 mit den
Bauarbeiten fur die Installation der Anlagen begonnen wird. Ferner erlischt die
Genehmigung, soweit der gesamte Windpark ohne hinreichende Begriindung
nicht im Rahmen der vorgesehenen Fristen errichtet, dauerhaft nicht in Betrieb
genommen oder dauerhaft auer Betrieb genommen wird oder einzelne
Anlagen nur noch sporadisch betrieben werden. Die Genehmigungsbehdrde
setzt in diesen Fallen nach Anhorung des Genehmigungsinhabers
angemessene Fristen.

I.24. Wenn und soweit die Genehmigung ersatzlos aufRer Kraft tritt (Erldschen,
Ablauf, Widerruf etc.), ist die Anlage abzubauen und nachweislich
ordnungsgemal an Land zu entsorgen. Dasselbe gilt fir den Fall der
Beschadigung oder Zerstérung einer Anlage, die ganz oder teilweise nicht
mehr betrieben wird. In den Meeresboden eingebrachte Bestandteile der
Grindung sind so tief unter Oberkante Meeresboden abzutrennen, dass der
im Boden verbleibende Teil auch nach méglichen Sedimentumlagerungen
keine Gefahr fur Schifffahrt und Fischereifahrzeuge darstellt. Der Erfullung
dieser Verpflichtung dient die Burgschaft nach Ziffer 1.12.

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

.26 Die Genehmigung beinhaltet nicht die anderweitig fur den Bereich des
Festlandssockels, der ausschliel3lichen  Wirtschaftszone oder des
Kistenmeeres zur Realisierung des Projektes erforderlichen Genehmigungen.

Stromabfiihrende Kabelsysteme

Gegenstand der Genehmigung sind ferner die stromabfiihrenden Kabelsysteme im
Bereich der AWZ zur Netzanbindung des unter | genehmigten Windparkvorhabens
.Kriegers Flak”. Bestandteil und Grundlage der Genehmigung sind die
Antragsunterlagen einschlieBlich des Untersuchungskonzeptes sowie die nach
MaRgabe der folgenden Bestimmungen einzureichenden Unterlagen und Nachweise,
die in Anlage 2 aufgefiihrt werden. Die ungeféahre Lage der Kabeltrasse ergibt sich
aus Anlage 1.3. Sie schlief3t an den Punkt

| GP (TP 03) | 1304'08,408 [54%9'44,743

an, an dem das Kabel vom Hoheitsgebiet in die AWZ eintritt.

Nebenbestimmungen zu Il.

I.L1.  Anderungen sind dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
unverziglich mitzuteilen, bzw. bei mehr als nur unwesentlichen Anderungen
rechtzeitig vorab zur Genehmigung vorzulegen.
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1.2.

1.3.

11.4.

I.5.

[1.6.

I.7.

1.8.

[1.9.

Untersuchungen des Meeresbodens, die bspw. der Baugrunduntersuchung
dienen, sind rechtzeitig gemaR 8§ 132 Bundesberggesetz (BBergG) zu
beantragen.

Die konkreten technischen Spezifikationen (Hersteller, Kabeldesign,
verwendete Stoffe, Gewicht/m) des zur Ausfihrung gelangenden Kabels sind
dem Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie rechtzeitig vor
Baubeginn mittels einer geeigneten Unterlage anzuzeigen; diese wird
Bestandteil der Genehmigung.

Die Genehmigung erlischt, wenn nicht bis zum 01.11.2007 mit den Arbeiten
begonnen wird. Eine Verlangerung ist moglich, soweit dies unter Beifligung
der erforderlichen Unterlagen rechtzeitig, mindestens 6 Wochen vor Ablauf
dieser Frist beim Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie beantragt
wird.

Der Vorstand stellt die fur die Errichtung des Bauwerkes verantwortlichen
Personen im Sinne von 8 14 Abs.1 Nr.1 SeeAnlV dar, benennen der
Genehmigungsbehétrde die bestellten Personen nach 8 14 Absatz 1 Nr. 2
SeeAnlV fir Bau- und Betriebsphase erstmalig vier Wochen vor Beginn der
Verlegung und teilen Anderungen und Erganzungen jeweils unverzuglich
schriftlich mit.

Wird die Ausiibungsberechtigung dieser Genehmigung rechtsgeschéftlich an
einen Dritten Ubertragen, sind der Genehmigungsbehodrde unverziglich die
neuen verantwortlichen Personen im Sinne von 8 14 Abs.1 Nr. 1 SeeAnlV zu
benennen.

Die Antragstellerin ist fur die Ermittlung und Erkundung vorhandener Kabel,
Leitungen, Hindernisse, Wracks und sonstiger Objekte sowie aller daraus
resultierenden SchutzmalRhahmen selbst verantwortlich.

Ein Abdruck dieser Genehmigung ist der Schiffsfihrung auf der
Verlegeeinheit, den tbrigen Arbeitsfahrzeugen und dem
Verkehrssicherungsfahrzeug auszuhandigen und ggf. den Vollzugsbeamten
auf Verlangen vorzulegen.

Die genaue Position (Kilometrierung und Tiefenlage) des Kabels ist
einzumessen. Nach Fertigstellung der Anlagen ist dem Bundesamt flr
Seeschifffahrt und Hydrographie ein Baubestandsplan vorzulegen, der alle
errichteten baulichen Anlagen einschliel3lich etwaiger Kreuzungsbauwerke mit
allen endgiltigen Koordinaten enthdlt. Der Bestandsplan muss die
geographischen Koordinaten der Trasse sowie Kreuzungspunkte mit
Seekabeln enthalten und ist dem Bundesamt fiur Seeschifffahrt und
Hydrographie unverziglich schriftlich und in digitaler Form (ASCII-Format)
vorzulegen. In der AWZ sind alle Positionsangaben in geographischen
Koordinaten nach WGS 84 anzugeben.

Das Kabel darf erst dann in Betrieb genommen werden, wenn ein geeigneter
Nachweis der ausreichenden Uberdeckung (nach MafRgabe der
Nebenbestimmungen 11.10. bis 11.10.2) des Kabels erbracht ist und der
Bestandsplan (Nebenbestimmung 11.8.) dem Bundesamt flir Seeschifffahrt und
Hydrographie vorliegt.
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[1.10.

11.11.

11.12.

11.13.

11.14.

11.15.

Verlegung

Das Seekabel ist von der dau3eren Begrenzungslinie des Windparks zu | (vgl.
Anlage 1.2) bis zur sudlichen Grenzlinie des Hauptverkehrsstromes

mindestens 3,00 m

und von dort bis zur seewartigen Begrenzung des Kiistenmeeres
mindestens 1,50 m

unter Seebodenoberkante zu verlegen.

Der Hauptverkehrsstrom ist rechtwinklig auf kiirzestem Wege zu queren. Die
Koordinaten des Hauptverkehrsstromes werden rechtzeitig vor Verlegung
durch die Genehmigungsbehdrde festgelegt.

Sollte die Verlegtiefe wegen der Bodenbeschaffenheit nicht erreichbar sein, ist
das Kabel nach vorheriger Abstimmung mit dem Bundesamt fir Seeschifffahrt
und Hydrographie gegebenenfalls mit geeignetem Material abzudecken. Die
Planung entsprechender MalRnahmen ist dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie rechtzeitig unter Angabe der geographischen Daten und der
Art, GréRe und Menge des Materials mitzuteilen.

Der Beginn, die Beendigung, jede signifikante Unterbrechung und die
Wiederaufnahme der Verlegearbeiten sind dem/der

* Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie

Tel.: +49 (0) 40-3190-2111; Fax: +49 (0) 40/3190-5000
» der VKZ Warnemiinde

Tel.:0381-20671141, Fax: 0381-20671145

per Fax oder fernmiindlich zu melden.

Die aktuellen tatsachlichen Langen, Verlegtiefen und Positionen des verlegten
bzw. eingespulten Seekabels (Etmalsstrecke mit Anfang/Ende und markanten
Punkten) sind dem Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie wéhrend
der Verlegearbeiten taglich in geographischen Koordinaten (WGS 84) per
Telefax zu melden.

Bei der Durchfihrung der Bauarbeiten hat die Antragstellerin die anerkannten
Regeln der Technik zu beachten und die im Bauwesen erforderliche Sorgfalt
anzuwenden.

Die Verlegung ist mittels DGPS-Datenaufnahme zu dokumentieren.

Rechtzeitig - mindestens jedoch zwei Monate - vor Beginn der Kabelverlegung
ist dem Bundesamt fUr Seeschifffahrt und Hydrographie ein Bauablaufplan zu
Ubermitteln, der konkrete und verbindliche Angaben zu folgenden Punkten
enthalt:

e Bauzeitenplan unter Angabe der geplanten Zeiten, Dauer sowie der
entsprechenden Arbeitspositionen

« Name, Rufzeichen und Nationalitdit der jeweils eingesetzten
Arbeitsfahrzeuge und -geréte
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11.16.

11.17.

11.17.1.

11.17.2.

11.17.3.

11.17.4.

11.17.5.

« Namen, Anschriften sowie fernmindliche Kontaktmdglichkeit der nach Nr.
I1.5. bestellten verantwortlichen Person flr die Bauphase im Sinne von
§ 14 Absatz 1 Nr. 2 SeeAnlV; bei letzterem ist eine standige Erreichbarkeit
(24 Stunden) sicher zu stellen. Werden mehrere Personen benannt, sind
diesen die jeweiligen funktionalen und/oder zeitlichen Bereiche
differenziert zuzuordnen.

Die fur die Bauphase benannte verantwortliche Person hat sicher zu stellen,
dass die nachstehend geregelten Ausristungs-, Verhaltens- und
Meldeverpflichtungen unverziiglich und vollstandig erfllt werden.

Die Verkehrssicherung ist von der Antragstellerin mit eigenen Fahrzeugen
durchzufihren.

Wahrend des gesamten Verlegevorganges ist durchgéngig mindestens ein
Verkehrssicherungsfahrzeug (VSF) bereit zu stellen, das

e standig vor Ort ist,

e ausschlieZlich zum Zwecke der Verkehrssicherung eingesetzt wird und

* eine permanente Beobachtung des Schiffsverkehrs (optisch und mittels
Radar / AIS) durchfihrt.

Ein VSF hat folgende Merkmale aufzuweisen:

» Geschwindigkeit von mindestens 15 kn

» Besetzung mit geeignetem nautischen Personal (nautische Patentinhaber
nach STCW 95, Regel 11/2)

* Ausristung mit 2 durchschaltbaren UKW-/GMDSS-Sprechfunkgeraten,
einem Grenzwellensprechfunkgerdt und mit zwei Radargeraten, von
denen mindestens eines mit ,Arpa“-Funktion ausgestattet sein muss. Die
Funktionsfahigkeit der Gerate ist durch Wartungsnachweise (nicht alter als
12 Monate) einer vom Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
anerkannten Servicestelle nachzuweisen.

e Ausristung mit AIS. Die Darstellung der empfangenen AIS-Signale hat
bordseitig auf Basis einer elektronischen Seekarte und in Verbindung mit
einem Radarsichtgerat zu erfolgen.

Die Kennzeichnung aller beteiligten Arbeitsfahrzeuge und -geréte sowie deren
Verkehrsverhalten muss den internationalen Kollisionsverhitungsregeln (KVR)
entsprechen.

Auf dem/den VSF sowie auf der Verlegeeinheit ist eine permanente
Horbereitschaft auf UKW-Kanal 16, DSC-Kanal 70 sowie auf der
internationalen Not- und Anruffrequenz 2187,5 kHz sicher zu stellen.

Auf den international vorgeschriebenen Frequenzen sind vom VSF
Sicherheitsmeldungen (Inhalt: Position und Kurs der Verlegeeinheit,
erforderlicher Sicherheitsabstand, Stérungen, besondere Vorkommnisse, etc.)
auszustrahlen,

* wenn durch Annaherung anderer Fahrzeuge an die
Verlegeeinheit/Baustelle eine Gefahrdungnicht auszuschlieRen ist.

* In anderen Fallen, wenn bei sachgerechter Beurteilung der Lage ein
Bedarf erkennbar ist.
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11.17.6. Bei geféahrlicher Annédherung anderer Fahrzeuge bzw. wenn die sachgerechte

11.18.

11.19.

11.20.

[1.21.

11.22.

Beurteilung der Lage dies erfordert, sind durch das VSF weitere
verkehrssichernde Malinahmen durchzufiihren. Soweit zweckdienlich, sind
einzelne Verkehrsteilnehmer gezielt anzusprechen und auf eine sichere
Passiermdglichkeit hinzuweisen. Soweit erforderlich, sind der Morsebuchstabe
"U" mit der Morselampe zu geben und/oder weil3e Leuchtsignale
abzuschiel3en sowie unter sorgfaltiger Beriicksichtigung der gegebenen
Umstdnde und Bedingungen alle MafRnahmen zu treffen, die nach
Seemannsbrauch zum Abwenden unmittelbarer Gefahr notwendig sind.

Taglich jeweils um 06.00 UTC sowie unverziglich bei besonderen
Vorkommnissen ist die Abgabe eines schriftlichen Lageberichtes per Telefax
an die Verkehrszentrale Warnemunde mit folgendem Inhalt vorzunehmen:

* Name und Rufzeichen der beteiligten Arbeitsfahrzeuge, aktuelle Position,
voraussichtlicher Weg in den kommenden 24 Stunden bzw.

* Name und Rufzeichen der beteiligten Arbeitsfahrzeuge, aktuelle Position,
Art des besonderen Vorkommnisses (Storungen, Verzégerungen, Unfalle
etc.).

Schaden an Schifffahrtszeichen oder -anlagen oder alle sonstigen
Vorkommnisse, die in Zusammenhang mit den Verlegearbeiten verursacht
werden, sind unverziglich der Verkehrszentrale Warnemuiinde zu melden.

Werden die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs durch auf der
Wasseroberflache oder in der Wassersdule treibende oder auf den
Meeresgrund gesunkene Teile (z.B. Ankertonnen, Arbeitsgerate, Materialien
etc.), die der Sachherrschaft des Unternehmers unterliegen, beeintrachtigt
oder gefahrdet, so hat die fir die Bauphase benannte verantwortliche Person
unverziglich MalRnahmen zur Ortung und Bergung/Beseitigung der
Gegenstande einzuleiten. Soweit eine Bergung nicht méglich ist, sind diese
Gegenstande behelfsmalig zu kennzeichnen. Die Verkehrszentrale
Warnemunde ist unverziglich unter Angabe von Uhrzeit und geographischen
Koordinaten (WGS 84) zu informieren. Der Nachweis der Beseitigung ist
gegeniuber dem Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie zu fuhren.

Sofern die geplanten Arbeiten militarisches Ubungs- oder militarisches
Sperrgebiet beriihren, ist das Flottenkommando in Gliicksburg mindestens 3
Tage vor Einfahrt in das Gebiet fernmtndlich Giber

Tel.: +49 (0) 4631-666 3221

zu informieren. Kurzfristige Anderungen im abgesprochenen Ablauf sind dem
Flottenkommando umgehend mitzuteilen.

Jede Verunreinigung des Meeres durch Ol oder andere Stoffe, die zu
schadlichen Verédnderungen der physikalischen, chemischen oder
biologischen Beschaffenheit des Meereswassers fuhren kann, hat zu
unterbleiben. Insbesondere dirfen Olriickstande der Maschinenanlage,
Fakalien, Verpackungen, Abfélle sowie Abwasser nicht in das Meer eingeleitet
werden. Tritt eine Verunreinigung ein, so ist diese unverziglich auf kirzestem
Ubermittlungswege dem

* Maritimen Lagezentrum in Cuxhaven, Tel.: +49 (0) 4721/567-485, Fax.:
+49 (0) 4721/554-744
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11.22.1.

11.22.2.

e« und dem Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie, Tel: +49 (0)
40/3190-2111; Fax: +49 (0) 40/3190-5000

zu melden.

Es durfen keine Arbeitsgerate, Trossen oder andere Gegenstande in das Meer
gelangen und auf dem Meeresgrund zuriickgelassen werden. Nach
Fertigstellung der Arbeiten hat die Antragstellerin gegentiber dem Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie den Nachweis Uber die Reinheit des
Meeresbodens in dem Verlegegebiet durch geeignete MalRnahmen (z.B.
Videoaufnahmen/Side-Scan Sonar-Aufnahmen) zu erbringen.

Bei den Verlegearbeiten zu Tage kommende Gegenstande (Netze,
Ladungsreste etc.) sind zu dokumentieren. Die Dokumentation ist nach
Abschluss der Verlegung dem Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
zu Ubermitteln. Soweit sich nach der Art des aufgefundenen Objektes
Hinweise darauf ergeben, dass das Objekt Gefahrdungen hervorrufen kénnte,
ist dies dem Maritimen Lagezentrum und dem Bundesamt fur Seeschifffahrt
und Hydrographie unverziglich zu melden.

Kreuzungen mit bestehenden Kabeln oder Rohrleitungen

11.23.

11.24.

11.25.

11.25.1.

11.25.2.

11.25.3.

11.25.4.

Vor Beginn von BaumalRnahmen sind mit den Eigentimern der betroffenen
Unterwasserkabel bzw. Rohrleitungen die Bedingungen der Kreuzungen und
Naherungen innerhalb der Schutzbereiche vertraglich zu vereinbaren. Uber
den Bestand der Vereinbarung(en) ist gegeniuber dem Bundesamt fir
Seeschifffahrt und Hydrographie ein geeigneter Nachweis zu fuhren.

Von den Kabelkreuzungen und von den Rohrleitungskreuzungen sind vor
Beginn der BaumalRnahmen Ausfiihrungszeichnungen vorzulegen. Aus ihnen
muss die geographische Position, ein eindeutiger Tiefenbezug sowie das
verwendete Material hervorgehen (Steine, Schotter, Kunststoffmatten u.a.).

Bei Arbeiten in der N&he von Fernmeldekabeln ist Folgendes zu beachten:

Im Bereich des deutschen Festlandsockels der Ostsee liegen mehrere
Fernmeldekabel. Die Trassen sind den neuesten amtlichen Seekarten des
Bundesamtes fur Seeschifffahrt und Hydrographie zu entnehmen.

In Zweifelsfallen steht die Deutsche Telekom AG, Technikniederlassung
Seekabel, fur Auskiinfte zur Verfligung.

Die tatsadchlichen Kabellagen kdnnen von den Angaben in den Seekarten
abweichen. Um Beschadigungen der in Betrieb befindlichen Kabel zu
vermeiden, dirfen in einem Schutzbereich von 500 m beiderseits der Kabel
keine Einwirkungen auf den Meeresboden vorgenommen werden, sofern es
nicht der Herstellung einer Kreuzung dient. Ein Unterschreiten dieses
Abstandes ist nach Absprache zwischen Antragstellerin und Kabeleigentiimer
maglich.

Die Kreuzung der vorgenannten Kabel hat in einem Bereich von jeweils 200 m
beiderseits moglichst rechtwinklig zu erfolgen.
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Betrieb

[1.26. Die durch die Verlegung erreichte L"Jberdecku_ng des Kabels ist dauerhaft zu
gewahrleisten und durch betriebliche UberwachungsmalBnahmen zu
kontrollieren.

[1.26.1. Das Bundesamt flir Seeschifffahrt und Hydrographie legt das zur Anwendung
kommende und dem jeweils geltenden Stand der Technik entsprechende
Messverfahren auf der Grundlage eines Vorschlags der Antragstellerin fest.

11.26.2.Die Tiefenlage des Kabels ist dem Bundesamt fir Seeschifffahrt und
Hydrographie nach dem ersten, dritten und flinften Betriebsjahr durch jeweils
mindestens eine Uberprifung der Tiefenlage ("Survey"), mdglichst im
Frahjahr, nachzuweisen. Die Anzahl der "Surveys" in den darauf folgenden
Jahren wird vom Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie anhand der
erzielten Ergebnisse bzw. einzelfallbezogen festgelegt.

11.26.3. Die Ergebnisse der vorgeschrieben Uberprifungen sind dem Bundesamt fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie spatestens zwei Monate nach der Aufnahme
schriftlich sowie auf Datentrdger mit Koordinaten in WGS 84 und den
festgestellten Uberdeckungshohen vorzulegen. In den Berichten sind die
Ergebnisse mit den vorherigen Uberprifungen zu vergleichen und ggf.
Verédnderungen herauszustellen.

I1.27. Veranderungen (Lage, etc.) und Beschadigungen am Kabel sind dem
Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie unverziiglich anzuzeigen.

[1.28. Sollten sich Uber dem Kabel Kolke bilden, das Kabel an einzelnen Stellen frei
zu spulen drohen oder sonstige erhebliche Minderabdeckungen festgestellt
werden, hat die Antragstellerin im Einvernehmen mit dem Bundesamt fir
Seeschifffahrt und Hydrographie MaRRnahmen zur Wiederherstellung des
auflagenkonformen Zustandes im Bereich der Kabeltrasse vorzunehmen.

Wartung/Reparaturen

11.29. Die Genehmigung umfasst nicht den Einsatz von Geraten und Anlagen fir
Wartungs- und Reparaturzwecke. Reparatur- und Wartungsarbeiten dirfen
nur nach vorheriger Abstimmung mit der zusténdigen Stelle der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung durchgefihrt werden. Sie sind rechtzeitig - mindestens
jedoch 2 Wochen vor Durchfiihrung - dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie schriftlich anzuzeigen. Weitergehende Anordnungen durch die
Genehmigungsbehérde zur Ausgestaltung etwaigen stationaren
Baustellenbetriebs bleiben ausdrticklich vorbehalten.

Aulerbetriebnahme

[1.30. Jede voriibergehende und die endgultige AulRerbetriebnahme des Kabels ist
dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie unverzuglich zu melden.

[1.31. Bei einer dauerhaften Aul3erbetriebnahme des Kabels hat der Betreiber durch
geeignete MalRnahmen dafir zu sorgen, dass durch das Kabel eine
Gefahrdung Dritter oder eine Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs nicht zu besorgen ist. Die Durchfihrung der Malinahmen bedarf
des Einvernehmens des Bundesamtes fir Seeschifffahrt und Hydrographie
und der zusténdigen Stelle der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. Der
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Betreiber hat hieriiber rechtzeitig ein entsprechendes Konzept vorzulegen. Im
Falle der Nichterfullung der genannten Verpflichtungen kann das Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie die erforderlichen MaRnahmen auf Kosten
des letzten Betreibers durchfiihren lassen.

11.32. Ist die Genehmigung durch Widerruf oder aus anderem Grunde erloschen, so
hat der letzte Genehmigungsinhaber das Kabel auf Verlangen des
Bundesamtes fir Seeschifffahrt und Hydrographie innerhalb einer ihm
gesetzten Frist - nachweislich - ganz oder teilweise zu beseitigen. Es ist zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme ein geeigneter Nachweis dartiber zu erbringen,
dass die Durchfiihrung des Rickbaus finanziell abgesichert ist.

Schlussbestimmungen

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

[1.34. Die Genehmigung kann widerrufen werden, wenn die erteilten oder
nachtraglich erganzten Nebenbestimmungen nicht erflllt werden.

11.35. Die Genehmigung berihrt nicht anderweitig bestehende Rechtsvorschriften
und entbindet nicht von der Beachtung derjenigen VorsichtsmalRregeln, die
durch die jeweiligen besonderen Umstéande geboten sind.

Kostenentscheidung

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

A Verfahrensablauf

Die Antragstellerin - Fa. Offshore Ostsee Wind AG - reichte am 11.05.2001 beim Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH), Hamburg, einen Antrag gemall § 5 der
Verordnung Uber Anlagen seewarts der Begrenzung des deutschen Kistenmeeres
(Seeanlagenverordnung - SeeAnlV) vom 23. Januar 1997 (BGBI | S. 57), gedndert durch
Artikel 2 des Gesetzes zur Neuregelung des Rechts des Naturschutzes und der
Landschaftspflege und zur Anpassung anderer Rechtsvorschriften (BNatSchGNeuregG) vom
25. Marz 2002 (BGBI I S. 1193 (1216) auf Errichtung von 75 Offshore-Windenergieanlagen
(WEA) ein. Am 11.06.2001 hat die Fa. Offshore Ostsee Wind AG Uberarbeitete
Antragsunterlagen eingereicht, die mit Schreiben vom 03.07.2001 in einer ersten
Partizipationsrunde an die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord (WSD Nord), das Wasser-
und Schifffahrtsamt Stralsund (WSA Stralsund), die Bundesforschungsanstalt fiir Fischerei
(BFA Fi), das Bundesamt fur Naturschutz (BfN), das Umweltbundesamt (UBA), das Alfred-
Wegener-Institut (AWI), das Bergamt Stralsund, der Wehrbereichsverwaltung Nord (WBV
Nord) (ehemals Wehrbereichsverwaltung 1), dem Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU), dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Wohnungswesen (BMVBW) und an die Deutsche Telekom -Technikniederlassung Seekabel
- mit der Bitte um Stellungnahme Ubersandt wurden. Nachrichtlich erhielten das Amt fir
Geoinformationswesen der Bundeswehr und der Ministerprasident des Landes Mecklenburg-
Vorpommern — Staatskanzlei - die Antragsunterlagen mit der Bitte um Stellungnahme.

Am 05.12.2001 hat die Antragstellerin ihre daraufhin erneut {berarbeiteten
Antragsunterlagen vom 26.11.2001 eingereicht, die mit Schreiben vom 14.12.2001 an die
Behdrden und sonstigen Stellen, ,deren Aufgabenbereich durch das Vorhaben berihrt wird*
(8 5 Abs. 3 SeeAnlV) mit der Bitte um Stellungnahme Ubersandt wurden.

Neben den oben genannten erhielten zusatzlich das Institut fir Ostseefischerei Rostock
(IOR), das Institut fir Ostseeforschung Warneminde (IOW), die Bundesanstalt fir
Landwirtschaft und Erndhrung (BLE), der Landesverband der Kutter- und Kistenfischer
Mecklenburg Vorpommern e.V., der Deutsche Fischereiverband, der Naturschutzbund
Deutschland (NABU) — Landesverband Mecklenburg-Vorpommern, der Bund fir Umwelt und
Naturschutz (BUND) — Landesverband Mecklenburg-Vorpommern, die Umweltstiftung World
Wide Fund of Nature (WWF) — Fachbereich Meere und Kisten, der Verband Deutscher
Reeder (VDR), der Deutsche Segler-Verband (DSV), die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger (DGzRS), das Deutsche Windenergieinstitut (DEWI), der Bundesverband
Windenergie e.V., die Fordergesellschaft Windenergie, die Firma e.dis Energie Nord AG, die
Vereinigte Energiewerke AG (VEAG), der Germanische Lloyd (GL) sowie nachrichtlich das
Amt fur Geoinformationswesen der Bundeswehr, Verbindungsstelle BSH die Unterlagen mit
Schreiben vom 14.12.2001, wobei Gelegenheit zur Stellungnahme eingerdumt wurde.

Im Rahmen der internationalen Beteiligung erhielten das Ministry of Energy (DK), die Danish
Energy Agency, die Danish Forest and Nature Agency, das Spatial Planning Department
(DK), die Royal Danish Administration of Navigation and Hydrography, die Danish Maritime
Authority, das Ministry of the Enviroment of Poland, das Maritime Office Szczecin (PL), das
Ministry of the Environment of Sweden, das Ministry of Industry of Sweden, die Swedish
Maritime Administration und die Helsinki Commission die Uberarbeiteten Antragsunterlagen
mit der Bitte um Abgabe einer Stellungnahme.

Mit Schreiben vom selben Tag wurden die Unterlagen dem Landkreis Rigen, dem Amt
Wittow, dem Amt Jasmund, der Gemeinde Seebad Insel Hiddensee, der Hansestadt Rostock
und dem Amt Rostocker Heide Ubersandt. Die o6ffentlichen Auslegungen und deren
Bekanntmachungen erfolgten durch die Gemeinden in der folgender Weise:
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Amt Rostocker Heide:

- Offentliche Bekanntmachung im Mitteilungsblatt Nr. 2 vom 05.02.2002
- Auslegung vom 10.02.2002 bis zum 12.03.2002

Amt Wittow:

- Offentliche Bekanntmachung durch amtlichen Aushang vom 20.12.2001 bis zum
10.01.2002
- Auslegung vom 04.01.2002 bis zum 07.02.2002 im Bauamt des Amtes Wittow

Amt Jasmund;

- Offentliche Bekanntmachung durch amtlichen Aushang vom 20.12.2001 bis zum
12.02.2002
- Auslegung vom 27.12.2001 bis zum 29.01.2002 im Bauamt des Amtes Jasmund

Hansestadt Rostock:

oOffentliche Bekanntmachung im Amts- und Mitteilungsblatt der Hansestadt Rostock
.Stadtischer Anzeiger” Nr. 4 vom 27.02.2002
- Auslegung vom 07.03.2002 bis zum 08.04.2002 im Haus des Bauwesen, Rostock

Stadt Sassnitz:

- Offentliche Bekanntmachung im ,Sassnitzer Stadtanzeiger” Nr. 15/2001 vom 20.12.2001
- Auslegung vom 02.01.2002 bis zum 04.02.2002 im Bauamt der Stadtverwaltung Sassnitz

Landkreis Rugen:

- Offentliche Bekanntmachung im Amtsblatt Nr. 79 vom 18.03.2002
- Auslegung vom 27.03.2002 bis zum 29.04.2002

Gemeinde Seebad Insel Hiddensee:

- oOffentliche Bekanntmachung durch amtlichen Aushang vom 21.12.2001
- Auslegung vom 02.01.2002 bis zum 02.02.2002.

Mit Schreiben vom 28.01.2002 erhielt zusatzlich der Landkreis Nordvorpommern die
Antragsunterlagen mit der Bitte um Abgabe um Stellungnahme Ubersandt.

In dem amtlichen Bekanntmachungsblatt des BSH, den ,Nachrichten fir Seefahrer* (NfS),
wurde in der Ausgabe der 2. KW, Nr. 02 vom 11.01.2002 sowie durch Aushang vom
02.01.2002 bis zum 11.02.2002 im Kasten fir amtliche Bekanntmachungen des BSH in
Hamburg und den Tageszeitungen ,Die Welt* (Ausgabe vom 31.12.2001) und
,Ostseezeitung” (Ausgabe vom 31.12.2001) das Vorhaben ebenfalls offentlich bekannt
gemacht. Die Bekanntmachung enthielt den Hinweis, dass bei den oben genannten Orten
und beim BSH, Hamburg, die Gelegenheit zur Einsichtnahme in die Antragsunterlagen
bestehe und dass Jedermann die Mdoglichkeit zur Abgabe einer Stellungnahme bis 2.
Wochen nach Ablauf der Auslegefrist habe. Die Unterlagen wurden in der Zeit vom
02.01.2002 bis zum 06.02.2002 im BSH Hamburg ausgelegt.

Die genannten Anhorungsstellen wurden mit dem o.a. Schreiben vom 14.12.2001 zu einer

Antragskonferenz am 21.02.2002 bei der Genehmigungsbehdrde eingeladen, in der das
Vorhaben einschlieflich eines dkologischen Untersuchungsprogramms erértert wurde.
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Alle im Verfahren beteiligten Trager offentlicher Belange und die sonstigen Stellen erhielten
mit Schreiben vom 12.04.2002 die mit den Teilnehmern der Antragskonferenz abgestimmte
Niederschrift der Antragskonferenz.

Der auf der Grundlage der Erérterung sowie des BSH Standarduntersuchungskonzeptes
(Stand: 20.12.2001) Uberarbeitete 0©kologische Untersuchungsrahmen wurde der
Antragstellerin mit den Maf3gaben des Schreibens vom 10.06.2003 als Mitteilung tber den
voraussichtlichen Untersuchungsrahmen zur Abarbeitung aufgegeben.

Mit Schreiben vom 18.11.2003 reichte die Antragstellerin eine Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) ein. Diese enthdlt die Untersuchungsergebnisse der von ihr in Erflllung des
Untersuchungsrahmens beauftragten Fachgutachter einschlief3lich einer Risikoabschatzung
des Germanischen Lloyd (GL) zur Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs. Bestandteil
der Unterlagen ist auch eine allgemein verstindliche Zusammenfassung der
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS). Gleichzeitig reichte die Antragstellerin einen weiteren
Antrag gemafd 8 5 der Verordnung Uber Anlagen seewarts der Begrenzung des deutschen
Kistenmeeres (Seeanlagenverordnung - SeeAnlV) vom 23. Januar 1997 (BGBI | S. 57),
geandert durch Artikel 2 des Gesetzes zur Neuregelung des Rechts des Naturschutzes und
der Landschaftspflege und zur Anpassung anderer Rechtsvorschriften (BNatSchGNeuregG)
vom 25. Méarz 2002 (BGBI | S. 1193 (1216) ein. Dieser Antrag richtet sich auf Verlegung und
Betrieb eines stromabfiihrenden Kabels zur Netzanbindung des beim BSH bereits
beantragten Offshore-Windparks ,Kriegers Flak", soweit dieses die ausschlie3liche
Wirtschaftszone (AWZ) durchquert. Dariiber hinaus modifizierte sie ihren Antrag
dahingehend, dass anstatt 75 nunmehr 80 WEA beantragt wurden.

Mit Schreiben vom 17.02.2004 wurden die eingereichten Unterlagen erneut an die o.g.
Behdrden und Stellen aus der zweiten Partizipationsrunde sowie an die Fa. DONG, die Fa.
Baltic Gas Interconnector (BGI) und die Fa. Vattenfall Europe Transmission GmbH zur
Kenntnisnahme und mit der Gelegenheit zur Stellungnahme tbersandt.

Zusatzlich erhielten die europaische Kommission sowie die Helsinki-Kommission eine
Ausfertigung der Antragsunterlagen sowie der UVS und der Ergebnisse der Risikoanalyse
zur Kenntnisnahme und Mdglichkeit zur Stellungnahme.

Im Rahmen der grenziberschreitenden Beteiligung wurden die Unterlagen mit Schreiben
vom 17.02.2004 und einer Zusammenfassung sowohl in englischer Sprache als auch in der
jeweiligen Landessprache an das Ministry of the Environment (DK) und die Environmental
Protection Agency (S) zur Stellungnahme Ubersandt. Hierzu ging am 29.03.2004 eine
Stellungnahme der Swedish Environmental Protection Agency sowie am 29.03.2004 eine
Stellungnahme der Swedish Maritime Administration ein.

In den NfS, Nr. 10/04 vom 05.03.2004, sowie im Kasten fur amtliche Bekanntmachungen des
BSH in Hamburg und in den Zeitungen ,Ostseezeitung” (Ausgabe vom 28./29.02.2004) und
.Frankfurter Allgemeine” (Ausgabe vom 03.03.2004) wurde die Auslegung der aktualisierten
Unterlagen bekannt gemacht. Die Bekanntmachung erfolgte mit dem Hinweis, dass
Jedermann die Mdglichkeit zur Einsichtnahme der Antragsunterlagen und zur AuRerung
hierzu bis 2 Wochen nach Ablauf der Auslegungsfrist habe. Die Unterlagen wurden im BSH,
in Hamburg und Rostock vom 08.03.2004 bis zum 08.04.2004 ausgelegt.

In Schweden wurden die Auslegung der Unterlagen auf der Internetseite der schwedischen
Umweltagentur (www.naturvardsverket.se) vom 08.03.2004 bekannt gemacht. Die
Unterlagen wurden in der Bibliothek der Umweltagentur vom 09.03.2004 bis zum 26.03.2004
ausgelegt. Die Genehmigungsbehorde hat aus dieser Offentlichkeitsbeteiligung keinerlei
Rucklauf erhalten.
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In diesem Genehmigungsverfahren sind in den Stellungnahmen neben Einwanden zu der
von der Antragstellerin eingereichten UVS auch Hinweise und Bedenken des
Kollisionsrisikos von Schiffen mit WEA des Vorhabens, zur Sichtbarkeit der WEA von der
Kiste aus, moglicher Umweltverschmutzungen sowie der Ausiibung der Fischerei gedul3ert
worden.

Fir die Erorterung der Einwande wurde mit o. g. Schreiben zu Erorterungsterminen am
06.05.2004  und 07.05.2004 gemanR 8§ 9 des Gesetzes Uber  die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) eingeladen. Aus organisatorischen Grinden wurden
beide Termine thematisch unterschieden. Zu Beginn der Termine wies die
Verhandlungsleiterin jeweils darauf hin, dass auch Stellungnahmen und Hinweise mit
anderem Inhalt, als zu den in der Tagesordnung festgelegten Punkten bei Bedarf unter dem
Punkt ,Sonstiges" angesprochen und erdrtert werden kdnnten.

Am 06.05.2004 wurde durch die Genehmigungsbehérde ein Erdrterungstermin durchgefihrt,
der die Erdrterung der eingegangenen Stellungnahmen und Hinweise zu der von der
Antragstellerin eingereichten UVS sowie zur Klarung naturschutzfachlicher Fragen zum
Schwerpunkt hatte.

Ein weiterer Termin zur Erorterung und Klarung von Fragen etwaiger Beeintrachtigungen der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sowie sonstiger Belange schloss sich am
07.05.2004 an. Mit Schreiben vom 23.04.2004 hatte die Antragstellerin bei der
Genehmigungsbehérde eine ergdnzende Risikoanalyse eingereicht, in der — entsprechend
den Forderungen der WSD Nord — die einzelnen risikomindernden MalRnahmen hinsichtlich
ihrer Auswirkungen auf die Kollisionswahrscheinlichkeit separat dargestellt wurden. Diese
wurde von den Gutachtern im Erdrterungstermin vorgestellt und war Grundlage der
Diskussion.

Eine Niederschrift der Erorterungstermine erhielten alle in dem Genehmigungsverfahren
angeschrieben Trager offentlicher Belange und die sonstigen Stellen mit Schreiben vom
15.06.2004.

Die WSD Nord hat mit Schreiben vom 26.07.2004 eine von ihr beauftragte Uberarbeitete
Begutachtung der eingereichten Risikoabschatzung beziglich der Sicherheit des
Seeverkehrs vorgelegt, die als Plausibilitatsbegutachtung (Stand: Juli 2004) vom Institut fur
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) erstellt wurde.

Mit Schreiben vom 30.08.2004 reichte die Antragstellerin entsprechend den
Nachforderungen im Erérterungstermin erganzende Unterlagen ein:

- eine zweite Erganzung der Risikoanalyse unter Bericksichtigung aktueller AlS-Daten
sowie einer modifizierten Aufstellungsvariante

- eine gutachterliche Stellungnahme zur Kollisionsfreundlichkeit verschiedener Offshore-
WEA-Fundamente

- eine erganzende fachgutachterliche Stellungnahme zu mdglichen Beeintréchtigungen der
Schutzgiter Boden und Benthos durch einzelne WEA-Standorte sowie den Betrieb der
Kabelanbindung

- ein Gutachten Uber die Schalldruckpegel beim Bau, Betrieb und Rickbau des Offshore
Windparks samt naturschutzfachlicher Bewertung sowie

- ein Gutachten uUber die Sedimenterwarmung durch den Betrieb des stromabfiihrenden
Kabels.

Mit Schreiben vom 06.09.2004 wurden diese Unterlagen einschliel3lich der

Plausibilitdtsstudie des ISL allen in dem Genehmigungsverfahren angeschriebenen Tragern
offentlicher Belange und den sonstigen Stellen zur Kenntnisnahme und mit der Gelegenheit
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zur Stellungnahme tbersandt. Gleichzeitig wurde mit dem o.a. Schreiben vom 06.09.2004 zu
einem gesonderten Besprechungstermin  am 23.09.2004 eingeladen, auf dem
Stellungnahmen zu den ergdnzenden Unterlagen erdrtert wurden.

Ein Protokoll dieses Besprechungstermins vom 23.09.2004 erhielten alle in dem
Genehmigungsverfahren angeschrieben Trager offentlicher Belange und die sonstigen
Stellen mit Schreiben vom 22.11.2004.

Die Antragstellerin hat entsprechend der Nachforderungen des BfN im Hinblick auf das am
30.08.2004 eingereichte Gutachten Uber die Erwdrmung des Sediments durch Betrieb des
stromabfiuihrenden Kabels mit Schreiben vom 07.03.2005 ein ergénzendes Gutachten
vorgelegt.

Die WSD Nord hat unter dem Aspekt der Sicherheit und Leichtigkeit der Seeschifffahrt mit
Schreiben vom 30.03.2005 ihre Zustimmung gemaf 8 6 SeeAnlV zu dieser Entscheidung
ausgesprochen.

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

Wegen der weiteren Einzelheiten einschliel3lich der eingegangenen Stellungnahmen wird auf
den entsprechenden Verwaltungsvorgang -BSH -5111/Kriegers Flak/Z1 - Bezug genommen.

B  Tatbestande nach § 3 Seeanlagenverordnung

Die Genehmigung fur das beantragte Vorhaben ist zu erteilen, da keiner der in § 3 Satz 1
SeeAnlV genannten Versagungsgrinde vorliegt und insoweit ein Rechtsanspruch auf
Erteilung der Genehmigung besteht (vgl. 8 3 Satz 3 SeeAnlV).

I Windpark
Schifffahrt

Belange der Seeschifffahrt stehen der Erteilung einer Genehmigung an die Antragstellerin fir
den geplanten Windpark nicht entgegen. Dies hat eine umfassende Uberprifung der
maoglichen Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs durch die
Zustimmungsbehodrde, die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord, ergeben, deren
Ergebnisse von der Genehmigungsbehdrde vollinhaltlich geteilt werden.

Gemall § 3 Satz 1, Satz 2 Nr. 1 und 2 SeeAnlV ist die Genehmigung dann zu versagen,
wenn die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch die Errichtung oder den Betrieb in
einer Weise beeintrachtigt wird, die nicht durch Befristung, Bedingungen oder Auflagen
verhitet oder ausgeglichen werden kann. Eine solche Beeintrachtigung geht von dem
beantragten Windpark Kriegers Flak nicht aus. Dies gilt insbesondere auch fir die
Benutzung der Schifffahrtswege und den Betrieb und die Wirkung von Schifffahrtsanlagen
und -zeichen. Eine ordnungsgemafe und nach den Regeln der guten Seemannschaft
betriebene Schifffahrt ist auch nach Errichtung und Inbetriebnahme der WEA gefahrlos
maoglich.

Zwar stellt grundsétzlich jede Errichtung eines Offshore-Windparks ein Schifffahrtshindernis
dar und verkorpert somit ein Gefahrdungspotenzial. Bei dem Windpark Kriegers Flak halt
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sich diese Beeintrachtigung jedoch in einem Rahmen, der von der Schifffahrt hinzunehmen
ist.

Diese Einschatzung basiert insbesondere auf dem Anderungsantrag vom 30.08.2004, mit
dem die Antragstellerin eine veranderte, den verkehrlichen Gegebenheiten angepasste
Anlagenkonfiguration beantragt hat.

Im Rahmen der Prifung der Zumutbarkeit als Ausfluss des Verhéltnismafigkeitsgrundsatzes
muss auch die gesetzgeberische Grundentscheidung fir eine Ermdglichung der Errichtung
von Anlagen in der AWZ beachtet werden, die durch die Einfihrung der
Seeanlagenverordnung zum Ausdruck gekommen ist. Insbesondere hat der Gesetzgeber in
Kenntnis des vor den deutschen Kisten stattfindenden Schiffsverkehrs das Erneuerbare
Energien Gesetz vom 29. Marz 2000 (BGBI. | S. 305, EEG), zuletzt geandert am 21. Juli
2004 (BGBI. 2004 1. S. 1918) beschlossen, in dem er nicht nur den Anwendungsbereich in §
2 EEG auf die nicht zum Hoheitsgebiet gehérende ausschlieRliche Wirtschaftszone (AWZ)
erstreckt hat, sondern Offshore-WEA durch — zeitlich befristete - Mindestvergitungen
besonders gefordert werden, sofern diese mindestens 3 Seemeilen (ca. 5,5 km) seewarts
der Basislinie errichtet werden (8 10 Abs. 3 EEG).

Standort

Im Hinblick auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs und die Zumutbarkeit von
Beeintrachtigungen fir die Schifffahrt kommt dem Standort des Windparks Uberragende
Bedeutung zu.

Dabei darf nicht Gbersehen werden, dass die gesamte Wasserflache der AWZ ebenso wie
die des Kistenmeeres grundsatzlich der Schifffahrt zur Verfigung steht (Art. 58 Abs. 1i. V.
mit Art. 87 Seerechtstibereinkommen) und auch von dieser genutzt wird. Eine rechtliche
Beschrénkung auf einzelne Routen, Fahrwasser, Wege etc. besteht in der Regel nicht. Die
beantragte Errichtung von Schifffahrtshindernissen auf einer Flache von ca. 12,5 x 2,0 km in
einem Gebiet mit schiffoaren Wassertiefen um die 40 Meter stellt besondere Anforderungen
an die Untersuchung der verkehrlichen Zustimmungsféahigkeit, zumal sich das Antragsgebiet
unmittelbar nérdlich des hoch frequentierten Hauptschifffahrtsweges zwischen Kadetrinne
und Bornholmsgat in der Ostsee befindet.

Konkrete Jahresverkehrszahlen liegen fir dieses Gebiet nicht vor. Die Angaben Uber den
Gesamtverkehr liegen zwischen 40.000 und 50.000 Schiffsbewegungen pro Jahr, wobei der
Anteil der Oltanker auf der siidlich des Planungsgebietes verlaufenden Route Kadetrinne—
Bornholmsgat nach einer Untersuchung des Instituts fiir Seeschiffsverkehr und Logistik (ISL)
aus dem Jahre 2000 ca. ein Drittel des Gesamtschiffsverkehrs ausmacht. Anderweitige
Gefahrguttransporte lassen sich quantitativ nur schwer erfassen.

Verkehrstrennungsgebiete und Reeden sind in der Umgebung des Standortes nicht
vorhanden. Das Planungsgebiet Kriegers Flak liegt nicht in der hauptsachlichen Driftrichtung
aus der benachbarten stark genutzten Route und hat einen vergleichsweise kleinen
raumlichen Umfang.

Weitere Erkenntnisse uUber Routenverlauf, Struktur und Dichte des Schiffsverkehrs konnten
im Rahmen einer von der Zustimmungsbehdrde beim Schifffahrtsinstitut Warnemunde (SIW)
in Auftrag gegebenen Auswertung der in dem Gebiet um Riugen erhobenen AlS-Daten
erlangt werden. Das SIW hat in seinem Gutachten festgestellt, dass die erhobenen AIlS-
Daten in einer Dichte und Qualitat vorliegen, die eine belastbare und reprasentative
Einschatzung des Verkehrsgeschehens ermdéglichen. Demzufolge  weist  der
Hauptverkehrsweg sudlich von Kriegers Flak eine klare Begrenzung nach Norden hin auf.
Der Abstand von der AuRengrenze des Vorhabens zum &uleren Rand des
Hauptverkehrsweges betragt mindestens 2 sm, was Notankerungen auch aufRerhalb der
Schifffahrtsroute ermdglicht. Die AlIS-Tracks wurden der Antragstellerin im Juni 2004 fur eine
erganzende Betrachtung der Risikoanalyse zur Verfigung gestellt (dazu ndher unten).
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Ausgleichbarkeit der verbleibenden Beeintrachtigung durch Nebenbestimmungen

Die mit der Errichtung ortsfester Anlagen in und Uber der Wassersdule notwendigerweise
verbundenen Beeintrachtigungen fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs kénnen
durch die angeordneten Nebenbestimmungen verhitet bzw. ausgeglichen werden. Die
angeordneten Sicherungsmafinahmen stellen in ihrer Gesamtheit ein
Anlagensicherungssystem zur praventiven Gefahrenabwehr in Bezug auf die Sicherheit der
Seeschifffahrt dar, das dem Stand der Technik sowie den international angewendeten
Standards fur Offshore-Anlagen entspricht und in Teilen dartuber hinausgeht. Die
Nebenbestimmungen werden im Anschluss an die Ausfihrungen zu den beiden
Tatbestandsmerkmalen Schifffahrt und Meeresumwelt im Einzelnen begrindet.

Entscheidende Bedeutung kommt aus verkehrlicher Sicht der Anordnung zu, die Tages- und
Nachtkennzeichnung der Anlagen gemdaR Empfehlungen der IALA und der darauf
aufbauenden Richtlinie der WSDen Nord und Nordwest sowie der Fachstelle der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) fir Verkehrstechnik (FVT) zu gestalten.

Durch die nunmehr obligatorische Ausristung von Schiffen mit AlS besteht bei Einhaltung
der Auflage Nr. 1.6.1.6 zusatzlich die Mdglichkeit, Windparks in der elektronischen Seekarte
bzw. auf dem Radarbild an Bord von Schiffen eindeutig zu identifizieren.

Zusammen mit der Anordnung der Bekanntmachung der Hindernisse stellen diese
Nebenbestimmungen sicher, dass die Schifffahrt sich friihzeitig und ausreichend auf die neu
entstehenden Anlagen einstellen und ihre Routenplanung darauf ausrichten wird.

Hervorzuheben ist aus verkehrlicher Sicht ferner die Verpflichtung, eine mit der
schifffahrtspolizeilich zustandigen Behdrde abgestimmte Schutz- und Sicherheitskonzeption
vor Errichtung der Anlagen nachzuweisen. Eine angemessene, mit den staatlichen
Sicherheitssystemen optimal abgestimmte Stoérfallvorsorge ist vorzuhalten, weil sich
Unglucksfalle trotz aller Sicherheitsanforderungen nicht vollig ausschlielen lassen. Diese
von einigen Anhorungsstellen, insbesondere vom UBA, geforderte Auflage ist ein
grundsatzlicher Bestandteil der Genehmigung von Offshore-Windparks. Insofern steht die
Vermeidung und die nach dem Stand der Technik mdgliche Verringerung von Unfallrisiken
eindeutig im Vordergrund.

Fur die Erteilung einer Genehmigung mit Nebenbestimmungen gentigt neben dem Nachweis
der Nichtbeeintrachtigung des Schiffsverkehrs und anderer in der Seeanlagenverordnung
genannter Versagungsgrinde in der Regel der Nachweis dariiber, dass die einschlagigen
technischen Standards eingehalten werden. Diese Standards gewahrleisten zwar ein
bestimmtes MalR an Sicherheit der Anlagen in sich, kénnen einen worst-case jedoch nicht
abdecken. Gleichwohl gelten im Bereich des technischen Anlagenrechts die dem Standard
entsprechenden Anlagen als im Rechtssinne (eigen)sicher.

Auch im Hinblick auf Offshore-WEA lassen sich Unglicksfalle durch Schiffskollisionen mit
den WEA und die damit mdglicherweise einhergehenden erheblichen Beeintrachtigungen
der marinen Umwelt nicht ganzlich ausschlieBen. Dies gilt insbesondere in Bezug auf
Fahrzeuge, die mandvrierunfahig sind oder aus anderen Griinden nicht so navigieren, wie es
internationale Verkehrsvorschriften vorsehen.

Staatliche Entscheidungen UUber die Errichtung von technischen Anlagen in der
industrialisierten und technisierten Gesellschaft enthalten immer auch Erwagungen uber die
Zumutbarkeit von Risiken, deren Eintritt als moglich, jedoch als eher unwahrscheinlich
erscheint. Da alle Bereiche der AWZ gut schiffoare Gewasser fir die Seeschifffahrt
darstellen, geht der Gesetzgeber selbst davon aus, dass es ein akzeptables Mal3 an
Kollisionswahrscheinlichkeit zwischen Seefahrzeug und WEA gibt.
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Um das Ausmald derartiger verbleibender Risiken, d.h. die Eintrittswahrscheinlichkeit von
Kollisionen und deren etwaiger Folgen zu ermitteln und fir die damit verbundene
Entscheidung Uber die Zumutbarkeit oder Hinnehmbarkeit von Risiken eine mdglichst
rationale, wissenschaftliche Entscheidungsgrundlage zu erhalten, wurde gegentber der
Antragstellerin im Verfahren die Beibringung einer Risikoanalyse angeordnet.

Die Ermittlung von Eintrittswahrscheinlichkeiten von Kollisionen und deren etwaiger Folgen
auf der Basis wissenschaftlicher Methoden kann als statistische Entscheidungshilfe einen
Beitrag zu der Entscheidungsfindung Uber die Zumutbarkeit oder Hinnehmbarkeit von
Risiken leisten.

Dabei soll die Risikoabschatzung auch keine abschlieRende und allumfassende Bewertung
aller denkbaren Ungliickssituationen leisten. Einer gesonderten Betrachtung im Sinne eines
wissenschaftlich-statistischen Bausteins fir die Einschatzung der Vertretbarkeit der
Entscheidung bedarf hier nur das - zusétzliche - Gefahrdungspotenzial, das sich aus der
Errichtung der WEA im konkreten Verkehrsraum ergibt.

Ergebnisse und Folgerungen aus der Risikoanalyse de s Germanischen Lloyd (GL)

Die Risikoabschatzung ist als beachtenswerte Meinung eines anerkannten
Sachverstandigen in den Entscheidungsprozess eingeflossen und bildet einen von mehreren
Bausteinen der Entscheidung. Die vom GL berechneten Ergebnisse der Risikoanalyse vom
23.10.2003 einschlief3lich der eingereichten Ergadnzungen bestitigen im wesentlichen die
Erkenntnisse sowie die fachliche Bewertung der Zustimmungsbehdorde zur Vereinbarkeit des
Vorhabens mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs.

Entsprechend der an der urspriinglichen Risikoanalyse seitens der Zustimmungsbehdrde
geaduRRerten Kritik und den daraufhin formulierten Vorgaben reichte die Antragstellerin am
23.04.2004 eine erste Ergdnzung der Risikoanalyse ein, in der die einzelnen
risikomindernden MalRnahmen separat in die Berechnungen einbezogen werden, so dass ihr
jeweiliger Einfluss besser bewertet werden kann. Der Erganzung wurde dariiber hinaus eine
alternative Aufstellungsvariante (D1) zugrunde gelegt, die zu einer deutlich geringeren
Kollisionswahrscheinlichkeit fiihrte, als die urspringlich beantragte Konfiguration.

Dennoch wurde auch diese Aufstellungskonfiguration von der WSD Nord als kritisch
eingestuft, weil den dortigen Erkenntnissen zufolge der Abstand der Windenergieanlagen zu
der sudlich des Vorhabens befindlichen Hauptschifffahrtsroute noch immer weniger als 2 sm
betrug. Um eine vertiefte Behandlung des Antrages zu gewahrleisten, prifte die WSD Nord
daher, inwieweit eine Aufzeichnung von AIlS-Daten aus dem Seegebiet um Rigen zu einer
Bewertung des Standortes herangezogen werden konnte. Insbesondere sollten dadurch
aktuelle Erkenntnisse Uuber Routenfihrung, Struktur und Dichte des Schiffsverkehrs
gewonnen werden.

Nachdem der Antragstellerin im Juni 2004 die ersten Auswertungen der AlS-Daten von der
Zustimmungsbehorde zur Verfigung gestellt worden waren, reichte diese am 30.08.2004
einen veranderten Antrag mit einer modifizierten Aufstellungskonfiguration (,D2“) ein. Darin
versetzte sie die Anlagen um eine Reihe zuriick in Richtung Norden, so dass das
Vorhabensgebiet nunmehr durch die 40m-Tiefenlinie begrenzt wird. Der Abstand zwischen
dem Vorhabensgebiet und der Hauptschifffahrtsroute wurde dadurch auf mindestens 2 sm
vergroRert.

Die Auswertung der AIS Tracks zeigt, dass die Route inshesondere in ihrem nérdlichen Teil

scharf begrenzt ist. Dabei orientiert sich der Routenverlauf klar an den nautisch-
navigatorischen Gegebenheiten (Verlassen Bornholmsgat und Ansteuerung Tiefwasserweg
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DW 17), so dass diese nautische Grenze fir die Abstandbestimmung genutzt werden
konnte.

Zwar weist insbesondere der nordliche Teil der Route (Fahrtrichtung Stdwesten) bis in das
Randgebiet einen hohen Grad an Fahrzeugkonzentration auf, wahrend auf der stdlichen
Route (Fahrtrichtung Nordosten) die Verkehrsdichte zum Rand hin langsam abnimmt. Es
wird jedoch deutlich, dass der Tankerverkehr als eine Teilmenge des Gesamtverkehrs
hauptséchlich die inneren Bereiche des Verkehrsweges benutzt. Deshalb treten in einem
Abstand bis ca. 2,5 Seemeilen zum Windpark deutlich weniger Fahrzeuge auf als in den
sudlicheren zentralen Teilen des Schifffahrtsweges. Gleichfalls nehmen die Tiefgange der
Fahrzeuge zu der dem Windpark zugewandten Seite hin stark ab. Die Fahrzeuge mit
groRem Tiefgang sowie der Uberwiegende Teil der Tanker haben der SIW-Auswertung
zufolge einen Passierabstand von ca. 3,5 sm zum Vorhabensgebiet.

Auf Basis dessen hat der GL in einer zeitgleich eingereichten zweiten Ergdnzung der
Risikoanalyse vom 26.08.2004 die Lage der Tankerverkehre identifiziert und diese neu
bewertet.

Darstellung des Verkehrsraumes und Risikoberechnung

Die Risikoanalyse gliedert sich im wesentlichen in eine Darstellung des Verkehrsraumes
sowie in die Risikoberechnung zur Ermittlung der Kollisionswahrscheinlichkeit.

Anhand von modellartigen Simulationsabldufen mit wissenschaftlichem Ansatz hat der GL
alle in dem betroffenen Bereich bekannten tatsachlichen Verkehre quantitativ wie qualitativ
analysiert. Die zugrunde gelegten Verkehre basieren auf Statistiken von Lloyd’s Maritime
Information Service (LMIS) uber Abfahrts- und Ankunftshafen von Schiffen, die von der
Firma ANATEC UK Ltd. hinsichtlich Lage und Frequentierung der Schiffsrouten ausgewertet
wurden. Aufgrund der durch das SIW durchgefuhrten AlS-Auswertung wurde auf3erdem im
Rahmen der zweiten Erganzung der Risikoanalyse die vorhandenen Tankerverkehre
genauer lokalisiert und gesondert in die Berechnung einbezogen. Deren Mittellinie befindet
sich in ca. 3,5 sm und deren AuRenkante in mehr als 2,5 sm Entfernung vom
Vorhabensgebiet.

Schiffe unter 500 BRZ, Sportschiffe, Fischereifahrzeuge und Marinefahrzeuge wurden in die
guantitativen Betrachtungen der Risikoanalyse nicht einbezogen. Fur diese Verkehrsgruppen
liegen keine ausreichenden Daten vor. Insbesondere Marinefahrzeuge verfligen jedoch tber
einen sehr hohen Sicherheitsstandard und eine gegeniber der Ubrigen Schifffahrt
aufwandigere Brlckenroutine, sodass die zusatzlichen Verkehrshindernisse fir sie keine
unzumutbare Beeintrachtigung bzw. Gefahrdung darstellen.

Der Uberwiegende Teil der Sportschifffahrt findet erfahrungsgemafl in kistennahen
Bereichen statt und nicht in der AWZ. Fur diese Verkehrsteilnehmer gelten die allgemeinen
Regeln und Vorschriften, denen hier insbesondere durch die Anordnung von
Nebenbestimmungen gesondert Geltung verschafft wurde.

Die Risikoberechnung besteht im wesentlichen aus der qualitativen und der quantitativen
Gefahrenanalyse.

Fur die qualitative Gefahrenanalyse werden — aufbauend auf den ermittelten Verkehrsdaten -
eine Reihe verschiedener unfall- und schadensgeneigter Szenarien im Rahmen einer
Fehlerarten- und Fehlerauswirkungsanalyse deterministisch und induktiv identifiziert und
bewertet. Die Bewertung basiert auf der Verknipfung von Haufigkeit und Schwere der
jeweiligen Ereignisse und mindet in der Erstellung von Risikoprioritdtszahlen. Weitere
Schritte der qualitativen Gefahrenanalyse, wie z.B. eine Kosten-Nutzen-Analyse und darauf
aufbauende Sicherheitskonzeptionen, waren nicht Gegenstand der Risikoabschéatzung, da
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diese Uberlegungen erst im Rahmen der Festlegung eines vorhabensspezifischen Schutz-
und Sicherheitskonzeptes weitergefihrt werden sollen und fir die jetzige Betrachtung weder
erforderlich noch zielfihrend sind.

Die quantitative Analyse von Gefahren, also die Ermittlung der Wahrscheinlichkeit des
Eintritts einer Kollision Schifff WEA, erfolgt anhand von modellierten Ereignisbaumen. Darin
werden Bedingungen beschrieben und berechnet, die — allein oder in Verknipfung mit
anderen Bedingungen - Voraussetzung fur das Kollisionsereignis sind. Eine Kollision mit
einem mandvrierfahigen Schiff tritt diesem Modell zufolge ein, wenn sich das Fahrzeug in der
Néhe des Vorhabens auf Kollisionskurs befindet und keine Kurskorrektur vorgenommen
wird. Mit einem manévrierunfahigen Schiff kommt es nach dem Modell zu einer Kollision,
wenn das Fahrzeug auf Grund des Ausfalls technischer Anlagen mandvrierunfahig wird und
im Falle des Fehlschlagens einer Selbstreparatur oder Notankerung, durch Wind und
Strémung gegen die Anlagen getrieben wird.

Eingangsparameter

Eine entscheidende Bedeutung kommt im Rahmen dieser Berechnungen den
Eingangsparametern zu, da diese das Ergebnis der Berechnung ganz wesentlich
beeinflussen kdnnen.

Allgemeine Eingangsparameter sind zunachst die fir den Verkehrsraum ermittelten
Schiffspassagen, im Jahresverlauf auftretende Wetter- und Stréomungsbedingungen,
spezifische Lateralverteilungen und Standardabweichungen der Fahrzeuge auf den
jeweiligen Routenabschnitten sowie die Ausfallwahrscheinlichkeiten bestimmter technischer
Systeme.

Wichtig ist dabei zum einen die Bestimmung der Ausfallzahlen und Ausfallursachen fur die
Mandvrierunfahigkeit von Schiffen. Da Statistiken Uber Maschinen- und Ruderausfélle bzw.
Radaranlagenstorungen nur begrenzt erhdltlich sind, kdnnen Annahmen Uber typische
Ausfallursachen nur auf Erfahrungswissen basieren. Die Ausdifferenzierung in einzelne
Ursachen ist empirisch schwer Uberprufbar.

Die Berechnung der Kollisionswahrscheinlichkeit durch mandvrierfahige Schiffe —
sogenannte ,Falschfahrer* — basiert auf zwei Bedingungen: Das Schiff muss sich auf
Kollisionskurs befinden und die Schiffsfiihrung unternimmt keine Kurskorrektur um die
drohende Kollision zu verhindern. Der Grund fiur letzteres kann zum einen technisches
Versagen von Navigationssystemen o0.4. aber auch menschliches Versagen sein. Eine
wesentliche Bedeutung hat dabei der fur das menschliche Versagen angesetzte Faktor
(auch: ,causation factor").

Dieser beinhaltet allerdings lediglich die Wahrscheinlichkeit fahrlassigen Verhaltens (Bedien-
, Ablese- und Interpretationsfehler), nicht jedoch Vorsatz und grobe Fahrlassigkeit als
Ursache von Havarien. Da eine bewertbare und nachvollziehbare Datengrundlage fir die
Wahrscheinlichkeit des Auftretens von grober Fahrlassigkeit und Vorsatz fehlt, wirde die
rechnerische Einbeziehung dieser Faktoren den Aussagewert der Risikoanalyse jedoch nur
vordergriindig erhéhen.

Die Zustimmungs- und die Genehmigungsbehdrde sind sich bewusst, dass die rechnerische
Berticksichtigung von Vorsatz, kriegerischen und kriminellen Handlungen oder grober
Fahrlassigkeit sowie die Einbeziehung einiger anderer in der Risikoanalyse nicht
bertcksichtigter Fahrzeuggruppen das ermittelte Risiko erhéhen wirden und haben dies in
ihrer Entscheidung bertcksichtigt.
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Aufgrund der allgemeinen Kritik an den unterschiedlichen Grundannahmen der einzelnen
Gutachter wurde im zweiten Halbjahr 2004 auf Veranlassung des BSH eine Arbeitsgruppe
aus Experten gebildet, die bereits Risikoanalysen erstellt hatten und die im Rahmen eines
Abstimmungsprozesses unter anderem eine Harmonisierung der Grundannahmen fir die
Berechnung eines Kaollisionsrisikos erarbeitet hat.

Die Arbeitsgruppe hat sich dabei zur Berechnung der Kollisionshéufigkeit wvon
mandvrierfahigen Schiffen auf einen sog. ,causation factor* 3,0 E-04 verstandigt. Dies stellt
eine konservativere Annahme dar, als der vom GL in der ersten und zweiten Ergénzung der
Risikoanalyse verwendeten ,causation factor” von 1,11 E-04 bis 1,165 E-04.

Andererseits wurde in den GL-Studien konservativ angenommen, dass eine Kollision stets
dann eintritt, wenn die Flache unter der jeweiligen Lateralverteilung und der Schattenflache
der WEA plus 2 x der Schiffsbreite Uberdeckt wird (effektive Kollisionsbreite). Die
Arbeitsgruppe ist hingegen bei der Berechnung der effektiven Kollisionsbreite davon
ausgegangen, dass diese sich aus der Schattenflache der WEA und nur der 1,2fachen
Schiffsbreite ergibt und hat damit einen weniger konservativen Ansatz gewahlt.

Ergebnisse der Risikoanalyse

Bei Addition aller Kollisionsrisiken durch mandvrierunfahige und mandvrierfahige Fahrzeuge
aller Schiffstypen der Giterschifffahrt auf den verschiedenen identifizierten Schifffahrtsrouten
in der Umgebung des Vorhabens gelangte der GL in der zweiten Ergdnzung zu dem
Ergebnis, dass der statistisch zu erwartende Zwischenraum ohne die Bericksichtigung
risikomindernder MaBnahmen zwischen zwei Kollisionen (Kollisionsrate) 158 Jahre umfasst.
Der Anteil mandvrierfahiger Schiffe ist dabei mit einer Kollision alle 218 Jahre deutlich h6her
als der Anteil mandvrierunfahiger Schiffe mit einer Kollision alle 578 Jahre.

Da der Windpark gemafR der Nebenbestimmung 1.6.1.6. mittels AIS zu kennzeichnen ist und
Schiffe in der relevanten Grof3enordnung seit dem 1.1.2005 einer Ausrustungspflicht mit AIS
unterliegen, ist die Ausrustung von Windpark und Schiffen mit AIS nunmehr als Stand der
Technik der Entscheidung zugrunde zu legen. Aufgrund der noch fehlenden Erfahrungswerte
wurde die Wirkung der AlS-Ausrustung auf die Kollisionsrate mit einem sehr kleinen Faktor
angesetzt. Unter Einbeziehung von AIS wurde eine Gesamtkollisionsrate 185 Jahren
errechnet.

Darliber hinaus wurde unter Bericksichtigung der Verkehrsfrequenz und —struktur sowie
aufbauend auf der Berechnung der Kollisionswiederholrate die Menge an Schadstoff
ermittelt, die nach statistischen Erwartungen im Falle einer Kollision austritt. Nach Aussage
des GL ist pro Kollisionsereignis ein Austritt von 112 t Schadstoff zu erwarten, was einem
Austrittsrisiko von 0,705 t Schadstoff pro Jahr entspricht.

Die Risikoanalyse des GL wurde im Auftrag der Zustimmungsbehtérde von einem
unabhangigen Gutachter des Instituts flr Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL)
hinsichtlich ihrer Plausibilitat Uberprift und bewertet. MafRgebliche Kritikpunkte wurden dabei
nicht erkannt. Vielmehr wurden die angewendeten Methoden der Analyse trotz einiger
Umsetzungs- und Darstellungsprobleme als plausibel und angemessen bestatigt.

Nachdem die oben erwéhnte Arbeitsgruppe sich auf einheitliche Grundannahmen fir die
Berechnung des Kaollisionsrisikos verstdndigt hat, erscheint es angezeigt, die ermittelten
Kollisionsraten zusatzlich unter Berlcksichtigung dieser harmonisierten Parameter zu
betrachten und in die Bewertung einzubeziehen.

Dementsprechend hat der GL eine Neuberechnung der Kollisionswahrscheinlichkeit unter
Verwendung der nunmehr harmonisierten Parameter vorgenommen. Diese ergab eine
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Verkiirzung der Kollisionsrate von 185 auf 156 Jahre, welche sich mafigeblich auf den
erhohten ,causation factor® zurickfuhren lasst, der fur die hier besonders bedeutsamen
mandovrierfahigen Schiffe von Relevanz ist.

Mit  Ergebnissen  zwischen 185 und 156 Jahren liegt die ermittelte
Kollisionswahrscheinlichkeit in einem akzeptablen Rahmen. Die Risikoanalyse stitzt damit
unabhangig von im Verfahren vertretenen Interessen die mitgeteilte Bewertung der
Zustimmungs- und Genehmigungsbehdrde.

Insgesamt ist die im Rahmen der Risikoanalyse angewendete Methodik als vertretbar
anzusehen. Die vorgelegte Expertise entspricht dem Stand der Technik. Grenzen und
Randbedingungen sind jederzeit klar definiert worden.

Das Gutachten gelangt in plausibler und nachvollziehbarer Weise zu Ergebnissen, die die
nautisch-fachliche Bewertung der Zustimmungsbehdrde erganzen und die Einschatzung der
Genehmigungsbehérde, dass das mit der Errichtung des beantragten Vorhabens
verbundene Risiko als akzeptabel zu werten ist, unterstiitzen.

Risikomindernde MafRnahmen

Risikomindernde Mallnahmen wie Verkehrsiiberwachung und Notfallschlepper, die zu einer
Verminderung der Kollisionshaufigkeiten und Folgerisiken fihren kénnen, wurden in die
Berechnung der malRgeblichen Kollisionswahrscheinlichkeit nicht einbezogen, da Einsatz
und Wirkungsweise dieser Faktoren erst im Rahmen des zu erstellenden Schutz- und
Sicherheitskonzeptes zu bestimmen sind.

Bemerkenswert ist allerdings, dass der Einfluss von Bergungsschleppern aufgrund des
geringeren Anteils mandvrierunfahiger Schiffe an der statistischen Kollisionswiederholrate
relativ gering bleibt. Immerhin ergibt sich bei Einrechnung der vorhandenen Kapazitaten von
Notfallschleppern als risikomindernde Malnahme eine statistische VergrolRerung der
Kollisionsrate auf 242 Jahre.

Als ein weiterer zu beachtender Aspekt zeichnet sich eine gemeinsame Initiative fast aller
Ostseeanrainerstaaten fiur eine Verkehrswegefihrung in der Ostsee ab. Zwar wies der
Vertreter der Danish Maritime Authority im Termin am 23.09.2005 darauf hin, dass die hierzu
stattfindenden Verhandlungen noch im Gange seien und der interne Abstimmungsprozess in
seinem Land erst begonnen habe. Im Marz 2005 haben allerdings die Osteeanrainerstaaten
Danemark, Schweden, Deutschland und Polen sowie Estland, Finnland, Lettland und Litauen
bei der IMO einen Vorschlag zur Einrichtung eines Verkehrstrennungsgebietes ,Stdlich von
Gedser" eingereicht (NAV 51/3/X). Die Initiative soll im Sommer bei der IMO verhandelt
werden. Sie bezweckt ausdriicklich auch die Minimierung von Risiken fiir den Schiffsverkehr
im Zusammenhang mit dem geplanten Windparkprojekt am Kriegers Flak. Die Einrichtung
eines Verkehrstrennungsgebietes ermdgliche es, den Schiffsverkehr auf einer sicheren
Distanz zu dem Vorhabensgebiet zu halten. Durch die geplante Einrichtung eines
Verkehrstrennungsgebietes (VTG) sudlich von Kriegers Flak wirde im Rahmen einer
komplexen Verkehrswegefihrung der Verkehr gebiindelt sowie ausreichend Raum fur die
dort im Transit verkehrenden Schiffe geschaffen. Dadurch wirde der derzeit bestehende
Abstand zwischen dem Windpark in seiner aktuell beantragten Konfiguration und dem
Hauptschiffsverkehr weiter vergré3ert werden.

Fur den Fall der Einrichtung des geplanten Transitweges und der damit verbundenen
Verschiebung der Hauptschifffahrtsroute nach Suden ergabe sich nach den Berechnungen
des GL eine VergrofRerung des statistischen Zeitraums zwischen zwei Kollisionen von 156
auf 207 Jahre.
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Kumulative Betrachtung

In einigen Stellungnahmen - z.B. des Regionalen Planungsverbandes Vorpommern - wurde
die Forderung erhoben, nicht nur das verfahrensgegenstandliche Vorhaben zu betrachten,
sondern alle fur die Ostsee eingereichten Antrage auf Errichtung von Offshore-WEA in die
Betrachtung der Risikoanalyse einzubeziehen. Damit wird die Sorge gedauf3ert, dass die
Genehmigungsbehérde ,nur” ein einzelnes Vorhaben isoliert betrachten kdnnte, ohne die
Gesamtentwicklung einzubeziehen und die Auswirkung der Summe der Vorhaben dabei
nicht bertcksichtigt wirde.

Im vorliegenden Fall erscheint eine kumulative Betrachtung anderer in der Ostsee geplanter
Projekte allerdings bereits aufgrund deren erheblicher Entfernung zu dem beantragten
Vorhaben entbehrlich. Zwar finden sich in der Risikoanalyse des GL hierzu keine Aussagen.
Der Zustimmungs- und der Genehmigungsbehotrde liegen jedoch mittlerweile zusatzliche
Erkenntnisse Uber den Verkehrsraum aus dem Verfahren nach 8 3a SeeAnlV zur Festlegung
von Eignungsgebieten fur Windenergieanlagen vor. Im Rahmen dieses Verfahrens hat die
Zustimmungsbehdrde bei der Firma MARIN eine Risikoanalyse betreffend die potenziellen
Eignungsgebiete ,Kriegers Flak* und ,Westlich Adlergrund” in Auftrag gegeben. Die Flache
des potenziellen Eignungsgebietes ,Kriegers Flak* deckt sich mit dem vorliegend
beantragten Vorhaben weitgehend, ist jedoch flachenmaRig etwas kleiner. Dieser
Risikoanalyse ist zu entnehmen, dass Interaktionen zwischen den deutlich voneinander
entfernten Eignungsgebieten ,Kriegers Flak® und ,Westlich Adlergrund“ vernachlassigbar
gering sind. Die in der Ostsee geplanten weiteren Windparks ,Arkona Becken“ und ,Ventotec
Ost 2" liegen sogar noch weiter vom ,Kriegers Flak" entfernt als das potenzielle
Eignungsgebiet ,Westlich Adlergrund®.

Der auf schwedischer Seite geplante Windpark ,Kriegers Flak Eurowind® ist in die kumulative
Betrachtung nicht einzubeziehen, da er noch kein hinreichend verfestigtes Planungsstadium
erreicht hat.

Auch unter kumulativer Beriicksichtigung des Windpark-Vorhabens ,Baltic 1 im Kistenmeer
Mecklenburg-Vorpommerns, das im Februar 2005 landesplanerisch festgestellt wurde, ergibt
sich keine erhebliche Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs. Das
Projekt ,Baltic 1* befindet sich 40 km sudwestlich von Kriegers Flak, westlich des Darf3 und
umfasst 21 Anlagen. Es liegt etwa 12,5 sm ostlich und 6 sm suddstlich des
Hauptverkehrsstromes, der aus der dstlichen Ausfahrt der Kadetrinne (Tiefwasserweg DW
17) kommend in Richtung Bornholmsgat verlauft. Aufgrund der gro3en Entfernung zu diesem
Verkehrsstrom sowie zu dem Vorhabensgebiet ,Kriegers Flak” sind eine Beeintréchtigung
des Schiffsverkehrs oder eine wesentliche Erhdhung der Kollisionsgefahr infolge der
Realisierung des Projektes ,Baltic 1“ nicht zu erwarten.

Ergebnis

Im Gesamtergebnis ist demnach von der Genehmigungsfahigkeit des Vorhabens im Hinblick
auf die Erfordernisse der Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs auszugehen.
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Sportschifffahrt und Fischereifahrzeuge

Die Beeintrachtigungen fur die Sport- und Traditionsschifffahrt sowie fur Fischereifahrzeuge
sind ebenfalls so gering, dass sie als hinnehmbar eingestuft werden mussen.

Der Windpark ist im Rahmen der Entscheidung Uber die Zumutbarkeit fur Sportschifffahrt
und Fischerei zunachst als ein nicht zu durchfahrender Block zu betrachten. Aufgrund der
Entfernungen der einzelnen WEA zueinander entstiinde ein in sich geschlossenes Gebiet,
wenn im weiteren Verlauf von der Mdoglichkeit der Einrichtung von Sicherheitszonen
Gebrauch gemacht wirde. Zu bericksichtigen ist hierbei, dass ein ,Befahrensverbot”
grundsatzlich jeglichen Verkehr unabhangig vom Befahrenszweck betrifft und Ausnahmen
nur in begrindeten Einzelfallen sowie zum Zwecke der Bergung und Rettung in Notfallen
und far Wartungs- und Versorgungsverkehre zugelassen werden.

Insbesondere im Bereich der Sportschifffahrt trifft die Moéglichkeit der Einrichtung eines
Befahrensverbots auf heftige Kritik. Befurchtet wird die Verdrangung der Sportschifffahrt aus
dem weniger genutzten Seeraum in die Hauptverkehrswege. Das Vorhabensgebiet ist mit
seinen 80 Anlagen und einer Flache von etwa sechs mal eine Seemeile relativ klein und
kann von der Sportschifffahrt sowie von den Fischereifahrzeugen problemlos umfahren
werden.

Die Entscheidung Uber die Einrichtung einer Sicherheitszone von 500 Metern gemaR § 7
SeeAnlV, Art. 60 Abs. 5 SRU ist jedoch nicht im derzeitigen Verfahrensstadium zu treffen.
Uber die Einrichtung einer Sicherheitszone ist vielmehr zu einem spéateren Zeitpunkt zu
entscheiden (vgl. Anordnung Ziff. .13).

Sollten nach der tatsachlichen Realisierung des Vorhabens und gegebenenfalls der
Einrichtung einer Sicherheitszone Erkenntnisse Uber ein gefahrloses Befahren auch
innerhalb der Sperrzonen vorliegen, wird die Mdglichkeit der Befahrung fir bestimmte
Fahrzeuge oder Fahrzeuggruppen fachlich Uberprift werden. Hierzu finden derzeit
Beratungen zwischen BMVBW und WSD Nord statt.

In Notfallen besteht fir Sport- wie Fischereifahrzeuge selbst bei Einrichtung einer
Sicherheitszone gem. 8 7 SeeAnlV die Mdglichkeit, die Windparkflachen zu befahren und
den Windpark zu durchfahren.

Die Errichtung des beantragten Vorhabens wird somit auch fir Sport- und Fischereifahrten
keine unzumutbare Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs auslésen.

Luftfahrt

Der Sicherheit des Luftverkehrs dienen die Nebenbestimmungen unter Ziffer 1.6.3,
insbesondere 1.6.3.1 bis 1.6.3.7, die mal3geblich auf den Regelungen der Richtlinie tber die
Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen vom 22. Dezember 1999 beruhen, die das
Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) am 27. Dezember
2000 in "Nachrichten fur Luftfahrer Teil I” bekannt gemacht hat. Ferner sind bereits die aus
dem Entwurf der Neufassung der einschlagigen Vorschrift (Entwurf der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen, tUbersandt mit Erlass
des BMVBW vom 15.01.2004) neu enthaltenen Mallnahmen und Einrichtungen
entsprechend  berlcksichtigt. Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen als oberste Luftfahrtbehtrde hat hierzu am 22.03.2005 erklart, dass die
getroffenen Anordnungen der Sicherheit des Luftverkehrs ausreichend Rechnung tragen.

33



Meeresumwelt

Durch die Realisierung des zugelassenen Projekts ist keine zur Versagung fuhrende
Gefahrdung der Meeresumwelt im Sinne von § 3 SeeAnlV zu erwarten.

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

Gemdll § 2a Satz 1 SeeAnlV ist eine UVP nach dem Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung vom 5.September 2001 (UVPG, BGBI I, S. 2350)
durchzufiihren, da das Vorhaben mit achtzig WEA deutlich tber dem Schwellenwert von 20
WEA liegt, oberhalb dessen Windparks obligatorisch einer UVP zu unterziehen sind (vgl. § 3
Absatz 1 UVPG i.V.m. Nr. 1.6.1 der Anlage 1 zu § 3).

Die Darstellung und Bewertung erfolgt anhand der von der Antragstellerin vorgelegten
Unterlagen, des Ergebnisses der Antragskonferenz, der Stellungnahmen aus der
Offentlichkeitsbeteiligung sowie insbesondere derjenigen der Behorden, Stellen und
Verbande mit umweltbezogenem Aufgabenbereich, der Ergebnisse des Erérterungstermins
vom 06. und 07. Mai 2004 sowie des Besprechungstermins vom 23.09.2004 und unter
Einbeziehung eigener Ermittlungen.

Zugrunde liegen hierbei die von der Antragstellerin eingereichten Unterlagen:

- Antragsunterlagen vom 11.05.2001: Beschreibung der Meeresumwelt und der bau-
und betriebsbedingten Auswirkungen auf die Meeresumwelt

- Erstmals Uberarbeitete Antragsunterlagen vom 31.05.2001 (eingereicht am
11.06.2001)

- Uberarbeitete Antragsunterlagen vom 26.11.2001 (eingereicht am 05.12.2001)

- Umweltvertraglichkeitsstudie, Stand: November 2003, und Ergebnisse der
Risikoanalyse (GL), Stand: September 2003 (eingereicht am 21.11.2003)

- FFH-Vertraglichkeitsstudie, Stand: November 2003, (eingereicht am 21.11.2003)

- Ergadnzung der Risikoanalyse des GL, Stand: 22.04.2004 (eingereicht am
26.04.2004)

- Erganzende Unterlagen zur Umweltvertraglichkeitsstudie und zur Risikoanalyse
(eingereicht am 30.08.2004)

- Gutachten Uber die Sedimenterwarmung durch den Betrieb des stromabfiihrenden
Kabels (Stand: Januar 2005)

Ferner wurde das von der WSD Nord am 26.07.2004 eingereichte Plausibiliatsgutachten des
Instituts fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) mit Stand vom Juli 2004 einbezogen.
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Varianten

Ein ganzlicher Verzicht auf die Realisierung des Projektes - 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 Genehmigung hindert.

Die Antragstellerin beantragt jedoch ein Projekt, das nach § 10 EEG besonders geftrdert
wird. Nach dem Strategiepapier der Bundesregierung aus dem Januar 2002 und der
aktuellen Koalitionsvereinbarung zur Regierungsbildung wird ein Ausbau der Offshore-
Windenergie als wichtiger Beitrag zur Erfullung der in 8 1 EEG genannten Zielbestimmung
einer Erhdhung des Anteils der erneuerbaren Energien angesehen. Da dieses eines der
ersten Projekte dieser Art in Deutschland ist und durch seine Realisierung weitergehende
Erfahrungen mit dieser im maritimen Bereich relativ neuen Variante der Energieerzeugung
und deren Auswirkungen gemacht werden kénnen, ware ein Verzicht auch der dargelegten
Intention des Gesetzes abtraglich, soweit die Genehmigungsvoraussetzungen gegeben sind.
Die - raumliche - Prifung von Varianten bei zuldssigen und staatlicherseits geradezu
erwinschten Antragen privater Projekttrager stellt sich als problematisch dar, zumal es eine
verbindliche Flachenbeplanung bisher in der AWZ nicht gibt und mittlerweile mehrere
Antragsteller andere potenzielle Ausbaurdaume vor der deutschen Kiiste beplant haben. Eine
raumliche Variante steht fiir die Antragstellerin tatséchlich und aus schifffahrtspolizeilich und
naturschutzrechtlich bedingten Rechtsgriinden nicht mehr zur Verfigung.

Insofern sind fur dieses Projekt in der AWZ andere Raume in Bezug auf die Meeresumwelt
als weniger oder jedenfalls nicht als gleich gut geeignet anzusehen. Technische Varianten,
wie etwa die genaue Bauausfiihrung, die Griindungskonstruktion oder auch die Konfiguration
der Anlagen, werden bei weiterer Konkretisierung des Projekts erarbeitet und diskutiert
werden, weswegen dies auch Gegenstand einiger im Bescheid getroffener Anordnungen,
beispielsweise zur schiffskérpererhaltenden Variante der Griindungskonstruktion, war.
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Schutzqutbezogene Darstellung des Vorhabensgebietes u nd etwaiger
vorhabensbedingter Auswirkungen

Allgemeine Vorbemerkungen

Erwartete und fur moglich erachtete Auswirkungen sind in der vorgelegten UVS anschaulich
und Ubersichtlich dargestellt. Bezogen auf den derzeitigen Planungsstand ist die Darstellung
vollstandig und ausreichend. Teilweise wurde kritisiert, die UVS sei unvollstandig, weil
wesentliche Elemente des Projekts — insb. Anlagen- und Fundamenttyp, Storfallvorsorge und
Abfallwirtschaftskonzept — noch nicht hinreichend konkretisiert worden seien. Mdgliche
Auswirkungen dieser Bestandteile des Vorhabens hétten daher im Rahmen der UVS noch
nicht bericksichtigt werden kénnen. Diese Kritik geht jedoch von einem Detaillierungsgrad
aus, der fir das hier zu behandelnde Vorhaben und dessen UVS/UVP nicht erforderlich ist.

Zweck von UVS und UVP ist es, die mit der Realisierung eines entsprechenden Projektes
verbundenen Folgen fir die im UVPG genannten Schutzgtiter so zu beschreiben, dass diese
der Genehmigungsbehorde, den Tragern offentlicher Belange sowie der Offentlichkeit
bewusst werden und bei der Entscheidung von der Genehmigungsbehdrde angemessen
bertcksichtigt werden kénnen. Dem gentigt die vorgelegte Studie.

Das Standarduntersuchungskonzept (StUK) des BSH wurde groR3tenteils eingehalten.

Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung sind weitere geplante Windparks
einschliellich eventueller Ausbaustufen sowie weitere Nutzungsformen, wie z.B. Sand- und
Kiesabbauprojekte in der AWZ der Ostsee unter dem Gesichtspunkt etwaiger kumulativer
Auswirkungen auf die Meeresumwelt in die Prifung einzubeziehen. Diese kumulative
Betrachtung erfolgt anhand der einzelnen Schutzgditer.

Dazu ist festzustellen, dass nicht jedes Vorhaben einer kumulativen Betrachtung bedarf.
Vielmehr muss hinsichtlich der verschiedenen Planungsphasen differenziert werden:

Nicht einzubeziehen sind Vorhaben, fur die lediglich ein Antrag vorliegt, da gerade im
Offshorebereich oftmals vorsorgliche Antrage mit dem Ziel der Flachenreservierung gestellt
worden sind, deren Realisierungschancen und Umweltauswirkungen sich in friihen
Planungsphasen nicht annahernd abschétzen lassen. Einzubeziehen sind lediglich solche
Vorhaben, die bereits planungsrechtlich verfestigt sind. Dies ist der Fall, wenn das in Frage
kommende Vorhaben genehmigt oder zumindest soweit betrieben worden ist, dass es
entscheidungsreif ist. Umweltauswirkungen eines zuerst genehmigungsfahigen Vorhabens
(vgl. 8 5 Abs. 1 Satz 4 SeeAnlV) sind dem zeitlich nachfolgenden Vorhaben als Vorbelastung
in Rechnung zu stellen.

In der vorliegenden UVS werden mit Ausnahme des Schutzgutes Vogelzug lediglich die
Vorhaben ,Arkona Becken Sudost® und ,Ventotec Ost 2“ hinsichtlich ihrer kumulativen
Auswirkungen betrachtet. Diese Vorhaben hatten zum Zeitpunkt der Einreichung der
Unterlagen durch die Antragstellerin ein Verfahrensstadium der planungsrechtlichen
Verfestigung erreicht.

Kumulative Auswirkungen der weiteren in der Ostsee geplanten bzw. bereits genehmigten
Windparkprojekte waren nicht kumulativ zu betrachten, da sie zum Zeitpunkt der Einreichung
der UVS entweder planungsrechtlich noch nicht hinreichend verfestigt waren oder aber so
weit von dem beantragten Vorhaben entfernt sind, dass kumulative Auswirkungen nicht zu
besorgen sind.
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Die speziellen Schutzguter

Unter Bezug auf die UVS kénnen eventuelle und erwartete Auswirkungen zusammengefasst
wie folgt beschrieben werden:

Boden

Fur die Bestandsaufnahme des Schutzgutes Boden (Sediment) fuhrte die Antragstellerin
eigene Untersuchungen zur Beschaffenheit der Meeresbodenoberfliche und zum
geologischen Aufbau der ersten 30 bis 40 m des Untergrunds durch. Nach den vorgelegten
Ergebnissen liegt das Baugebiet an der siddstlichen Flanke des Kriegers Flak, einem
kuppenartigen Hohenzug am Eingang des @resunds in die Arkonasee. Die Wassertiefen
reichen von ca. 21 m im Nordwesten bis 46 m im Sidosten. Die Morphologie des
Meeresbodens ist im nordlichen Bereich sehr bewegt. Hier steht an der Oberflache
Geschiebemergel an, der stellenweise mit kopfgroRen Steinen und bis zu 2 m groRRen
Blocken bedeckt ist, welche vereinzelt in Form von Steinwallen auftreten und mit
Muschelbanken besiedelt sein konnen. Zwischen diesen Strukturen tritt haufig eine
geringméachtige Grobsanddecke auf. Im mittleren und stdlichen Bereich des Baugebiets
kommt Uberwiegend ein strukturloser Meeresboden aus Sand und Schluff/Ton vor.
Besonders auffallig ist eine nach Stden ausgepragte Zunge mit einem stellenweise steilen
Bdschungswinkel und einer starken Bodenstromung. Die Untersuchungen ergaben keine
Hinweise auf die Anwesenheit von anstehendem Fels am Meeresboden.

Nach derzeitigem Kenntnisstand werden die oberen 0,3 bis 0,5 m des Meeresbodens durch
die natlrliche Sedimentdynamik regelméRig umgelagert. Bei Sturmereignissen koénnen
kurzzeitig gréRere Sedimentmengen umgelagert werden und insbesondere im ndrdlichen
und mittleren Bereich die Verhéaltnisse auf dem Meeresboden erkennbar verandern. Infolge
der regelmafig stattfindenden Schleppnetzfischerei werden die oberen 0,3 m durchwihilt.

Die Flachwasserbereiche des Baugebiets werden aus bis zu 4 Geschiebemergellagen
aufgebaut, wobei insbesondere in den oberen 12 bis 15 m Anreicherungen von grof3eren
Steinen beobachtet wurden. Nach Siddosten taucht der Geschiebemergel unter einen
Sandkeil sowie eine spatglaziale Tonschicht ab, die beide mehrere Meter Machtigkeit
aufweisen. Die Basis der Tone bildet ein alterer Geschiebemergel, der zumindest im
Sudosten des Baugebiets Steine fuhrt. In den Bereichen mit Wassertiefen tber 45 m wurden
Schlickablagerungen des Arkonabeckens von max. 1,5 m Machtigkeit angetroffen.

Im Zuge der durchgeflihrten Baugrunduntersuchungen wurden zwei Bohrungen fir die
geplante Forschungsplattform ,FINO II* im westlichen Baugebiet und eine Bohrung im
zentralen Baugebiet niedergebracht. Wahrend ein Standort fur die Forschungsplattform
wegen vorhandener Steinhindernisse aufgegeben werden musste, wurde am
Alternativstandort ein 1,2 m machtiger Geschiebemergel erbohrt, der auf etwa 14 m
machtigen Sanden, Beckenschluff und Tonen abgelagert wurde. An der Bohrlokation im
Baugebiet stehen bis ca. 9 m Sande mit zwischengeschalteten Schluffstreifen an, die auf 4
m machtigen Beckenton und —schluff sowie auf einem 10 m méchtigen Geschiebemergel
liegen.

Baubedingt wird der Boden im ca. 54 km2 groRen Baugebiet durch das Einbringen der
Grundungskonstruktionen und parkinternen Verkabelung in Anspruch genommen. Dabei
wuirde der Boden durch die Griindung mit der Tripodvariante (drei Pfahle) dauerhaft auf einer
Flache von etwa. 0,3 km? versiegelt. Bei der Verwendung von Monopiles wéren etwa 0,05
km2 des Baugebiets von einer dauerhaften Versiegelung betroffen. Die mit dem Einbringen
der Grundungskonstruktionen verbundene Verdrangung und Verdichtung des Bodens ist
zwar dauerhaft, aber ausschliefllich auf den unmittelbaren Nahbereich der
Grundungselemente beschrankt. Ebenso sind die damit verbundenen Erschitterungen
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zeitlich und lokal eng begrenzt. Die Bauarbeiten zur Errichtung und Installation der WEA
sowie die Einspulung bzw. das Einpfligen der parkinternen Stromkabel werden kurzzeitig
zur Aufwirbelung und Umverteilung der Sande flihren. In Bereichen mit Stein- und
Blockvorkommen sowie anstehendem Geschiebemergel ist ein Einspulen oder Einpfliigen
aus technischen Grinden nicht bzw. nur sehr eingeschrankt mdglich, so dass hier die
Stromkabel auf dem Meeresboden verlegt und durch Steinschittungen, die einer
regelmaRigen Uberwachung zu unterziehen sind, gesichert werden miissen.
Verunreinigungen des Bodens, insbesondere in fester Form, konnen durch den
Baustellenbetrieb sowie bei Bau und Betrieb (Wartung) infolge des erhéhten Schiffsverkehrs
und dessen Abfall und Betriebsstoffen entstehen.

Betriebsbedingt wird es durch die Wechselwirkung von Fundament und Hydrodynamik im
Umkreis der Anlagen zu einer dauerhaften Aufwirbelung und Umlagerung der sandigen und
schluffig-tonigen Sedimente kommen. Dadurch konnen kurzfristig Schadstoffe aus dem
Sediment in das Bodenwasser eingetragen werden. Durch abwechselnde Zug- und
Druckbeanspruchung der Grindungen kénnen zeitlich begrenzte Schwingungsimpulse im
Boden auftreten.

Die parkinterne Verkabelung hat im Gegensatz zum stromabfihrenden Kabel nur kurze
Strecken zu Uberbriicken, so dass dadurch deutlich geringere Energieverluste in Form von
Warmeabgabe an das umgebende Sediment auftreten werden. Deshalb ist fir das
Baugebiet die Sedimenterwarmung wahrend des Betriebs der WEA zu vernachlassigen.

Wasser

Das IOW hat in seiner Stellungnahme vom 14.09.2001 darauf hingewiesen, dass sich nach
Untersuchungen im Rahmend des DFG Projektes SALPRO im Gebiet Kriegers Flak der
Einstrom salzreichen Bodenwassers von der Drogden Schwelle im Siiden des Oresunds
blndelt. Dieser Einstrom salzreichen Bodenwassers tragt wesentlich zu der Beliftung des
Tiefenwassers und damit des 6kologischen Systems in den weiter 6stlich liegenden Becken
der Ostsee, wie Bornholm- und Gotlandbecken, bei. Durch die hohere Dichte des
salzhaltigeren Wassers findet dieser Einstrom primar am Boden statt und schichtet sich unter
das leichtere Oberflachenwasser. Generell nimmt der Salzgehalt von West nach Ost ab.

Durch Errichtung der Windenergieanlagen kénnte eine Vermischung des einstrémenden
Salzwassers mit dem dartber liegenden Brackwasser des Arkonabeckens verursacht
werden. Dies hatte eine Verringerung des Salzgehaltes des Bodenwassers und eine
Verschlechterung der Bellftung der nachfolgenden Ostseebecken zur Folge.

Ferner kénnen neben den vorgenannten Fernwirkungen hydrodynamische Prozesse durch
die Fundamte und Anlagen in geringem Umfang und lokal begrenzt beeinflusst werden.

Die oben besprochenen Auswirkungen (Verunreinigungen des Bodens durch den
Baustellenbetrieb - insbesondere Abfélle in fester Form - sowie bei Bau und Betrieb
(Wartung) durch damit verbundenen erhdhten Schiffsverkehr und dessen Abfall und
Betriebsstoffen) betreffen in ahnlicher Form auch das im Projektgebiet befindliche Wasser
der Ostsee. Beim Bau- und Wartungsbetrieb abgegebene Stoffe und mit den baubedingten
MalRnahmen verbundene Sedimentaufwirbelungen koénnen die Wasserqualitat nachteilig
beeintrachtigen. Selbiges gilt in der Betriebsphase fiir Betriebsstoffe der WEA sowie einer
Umspannanlage. Weiterhin kénnen durch Havarien, beispielsweise nach einer Kollision
zwischen WEA und einem Fahrzeug, erhebliche Verschmutzungen des Wassers und damit
verbunden auch weitere Gefahren fir die gesamte marine Umwelt (Boden, Luft, Tiere,
Mensch etc.) entstehen. Auf die entsprechende Darstellung mit Beispielen von moglichen
Freisetzungsmengen bei verschiedenen Schiffstypen, die in den Ergebnissen der
Risikoanalyse enthalten ist (Kap. 8.4), wird Bezug genommen.
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Luft

Die Luftqualitst kann bedingt durch Baustellen- und Wartungsfahrzeuge und deren
Emissionen ebenfalls beeinflusst werden. Weitergehende Effekte auf die Luftqualitat werden
nicht erwartet.

Klima

Lokale Auswirkungen auf das Klima werden durch die Errichtung und den Betrieb der
Anlagen nicht erwartet. Zu Gunsten des Klimas - allgemein gesehen - ergeben sich vielmehr
aus dem Ausbau des regenerativen Energietrdagers Windenergie und der etwaigen
Substitution fossiler Energietrager erhebliche Vorteile.

Landschaft

Durch das genehmigte Vorhaben werden auch Auswirkungen auf das Landschaftsbild
eintreten. Dieses ist im Bereich der Wasserflache bisher dadurch gepragt, dass in der
naheren Umgebung keine Bauten aufragen. Das Landschaftsbild ist daher horizontal frei und
wird nach Errichtung der WEA durch vertikale Strukturen verdndert. Jedoch sind diese
Veranderungen aufgrund der grof3en Entfernung des Vorhabens von tber 30 km zur
nachstgelegenen Kiste Riigens von vergleichsweise geringer Intensitéat.

Kultur- und sonstige Sachguter

Auf Kultur- und sonstige Sachguter werden mit der Errichtung der Anlagen nach den
Videoaufnahmen und den geophysikalischen Untersuchungen des Vorhabensgebietes sowie
nach bisherigem Kenntnisstand - keine Wracks 0.4. - keine Auswirkungen erwartet.

Mensch

Unabhéngig von wirtschaftlichen Betéatigungen (vgl. Ill. Sonstige Belange) und von den
mittelbaren Auswirkungen, die die Beeintrachtigung der Meeresumwelt auf den Menschen
hat, ist der Mensch durch das Vorhaben nicht direkt betroffen, sondern allenfalls indirekt
durch seine Wahrnehmung des Schutzgutes Landschaftsbild und mdgliche Einflisse auf die
Erholungsfunktion der Landschaft fir Wassersportler und Touristen.

Vegetation
Die Vegetation kann ebenso wie der Boden durch Versiegelung, Sedimentaufwirbelung und -

umlagerung sowie durch Schadstoffeintrage bei Errichtung und Betrieb der Anlagen
betroffen sein.
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Benthoslebensgemeinschaften

Im Zeitraum April 2002 bis Mai 2003 sind die Benthoslebensgemeinschaften umfangreich
mittels Kurre, Van Veen Greifer und Video untersucht worden.

Im Untersuchungsgebiet wurden insgesamt 83 Makrozoobenthos-Taxa nachgewiesen. Am
haufigsten prasent waren die Muschelarten Baltische-Plattmuschel (Macoma balthica) und
Miesmuschel (Mytilus edulis), der Polychaet Pygospio elegans und die Cumaceenart
Diastylis rathkei. Die zwei Muschelarten und der Polychaet waren gleichzeitig die
dominanten Arten mit den hdchsten Abundanzen. Keine der nachgewiesenen
Makrozoobenthosarten besitzt einen Schutzstatus nach BArtSchV oder FFH-Richtlinie
(Anhange 1l und 1V). Es wurden aber 18 Arten im Untersuchungsgebiet nachgewiesen, die in
der Roten Liste nach Gosselck et al. (1996, Rote Liste und Artenliste der benthischen
wirbellosen Tiere des deutschen Meeres- und Kistenbereichs der Ostsee. Schr.-R.-f.
Landschaftspfl. u. Natursch. 48: 41-51) aufgefuhrt sind. Von 16 Arten liegen Nachweise aus
dem Baugebiet vor. Davon sind 8 Arten potenziell gefahrdet, 4 geféhrdet, 3 stark gefahrdet
und die Krebsart Monoporeia affinis gehért zu den vom Aussterben bedrohten Arten.

Die Ergebnisse der Untersuchungen im Rahmen der UVS zum aktuellen Bestand der
Benthoslebensgemeinschaften stimmen bis auf einige wenige Befunde seltener Arten mit
den Ergebnissen der Untersuchungen im Rahmen des vom BfN in Auftrag gegebenen F & E
Vorhabens (Zettler et al., 2003: F&E-Vorhaben ,Benthologischer Arbeiten zur 6kologischen
Bewertung von Windenergie-Anlagen-Eignungsgebieten in der Ostsee”, FKZ: 802 85 210,
2003) Uberein, so dass zusammenfassend zwei Lebensgemeinschaften im
Untersuchungsgebiet benannt werden kénnen:

» Lebensgemeinschaft der flachen Bereiche (bis 30 m Wassertiefe). Hier sind der
Polychaet Travisia forbesii, die Muschel Mya arenaria, die Schnecke Hydrobia ulvae und
der Krebs Bathyporeia pilosa typische Vertreter der Lebensgemeinschaft. Alle vier sind
aufgrund ihrer Ernahrungsweise typisch fur leicht bis mittel stark exponierte Bereiche der
Kistengewasser und werden nur selten unterhalb von 20 m Wassertiefe angetroffen.
Dieser Lebensgemeinschaft kdnnen die Areale im zentralen und nordlichen
Planungsgebiet zugeordnet werden.

* Lebensgemeinschaft der tieferen Bereiche (30- 40 m) mit kaltwasserliebenden Arten wie
die Muschel Astarte borealis, die glazialreliktischen Flohkrebse Monoporeia affinis und
Pontoporeia femorata, die reliktische Asselart Saduria entomon und der Polychaet
Terebellides stroemi. Dieser Lebensgemeinschaft kann das sidliche und kleinrdumig das
nordoéstliche Planungsgebiet zugeordnet werden.

AulRerdem befinden sich im nordlichen flachen Bereich vom Kriegers Flak Stein- und
Gerdllgrinde. Sie sind der Lebensraum fir eine Hartbodenzénose, die von der Miesmuschel
dominiert wird.

Durch die Einbringung von Anlagen und Fundamenten sind sowohl in der Bau- als auch in
der Betriebsphase Auswirkungen auf die Benthoslebensgemeinschaften zu erwarten. So
werden im Umkreis der Baumalnahmen Sedimentumlagerungen sowie Tribungsfahnen
verursacht, die zu einer Beeintrachtigung der Lebensgemeinschaften des Benthos fihren
kénnen. In der Betriebsphase kénnen sich durch das eingebrachte kiinstliche Hartsubstrat im
Umkreis der Fundamente Anderungen in der vorhandenen Artenzusammenstellung ergeben.

Durch den Windpark wird, unabhangig von dem Umstand, dass ein Befahrensverbot
erlassen werden konnte, die Fischerei nur noch in eingeschranktem Umfang stattfinden
kénnen, was sich auf Zusammensetzung und Anzahl der Benthoslebensgemeinschaften
sowie in der Folge auch auf die Fischfauna auswirken wird.
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Auswirkungen der parkinternen Verkabelung (Magnetfelder, Erwarmung) kénnen wegen der
verwendeten Drehstromkabel nur in minimalem Umfang auftreten und werden auf das
direkte Umfeld der Kabel beschrénkt sein.

Fische

Die Erfassung der Fischarten erfolgte mit Windparktrawls, Kurrenhols und durch den Einsatz
von Tauchern. Fangdaten des IOR wurden ebenfalls verwendet.

Bisher wurden in der Ostsee 144 Fischarten nachgewiesen. Darunter waren 97
Meeresfischarten, 7 Wander- und 40 SifRwasserfischarten (Thiel et al.,, 1996: Zur
Veranderung der Fischfauna. In: J. L. Lozan, R. Lampe, W. Matthaus, E. Rachor, H. Rumohr
& H. v. Westernhagen (Hrsg.) Warnsignale aus der Ostsee — wissenschaftliche Fakten.
Parey Verlag, Berlin, S. 181-188). Sowohl die Anzahl der marinen Fischarten, als auch die
Gesamthaufigkeit der Fischarten nimmt von Westen nach Osten und nach Norden hin ab. In
der Mecklenburger Bucht sind noch 70, in der sidlichen/mittleren Ostsee noch 40-50 marine
Fischarten nachzuweisen (Nellen & Thiel, 1996: Kap. 6.4.1 Fische. In: G. Rheinheimer
(Hrsg.). Meereskunde der Ostsee. Springer-Verlag, Berlin, Heidelberg, S. 190-196). Nach
Osten kommen haufiger limnische Arten vor.

Die Antragsstellerin hat im Vorhabensgebiet insgesamt 26 Fischarten (FG Fische Tab. 4, S.
15-16) erfasst. Am haufigsten wurden Dorsch, Wittling, Scholle und Flunder beobachtet.
Seehase, Aalmutter, Seelachs und Gestreifte Meerbarbe traten nur ein einziges Mal im
Untersuchungsgebiet auf. Durch Untersuchungskampagnen des IOR im Jahre 2002 kann die
Artenliste der Antragsstellerin um funf Arten, ndmlich Steinpicker, Grauer Knurrhahn,
Seezunge, Glattbutt und Doggerscharbe, erganzt werden, so dass fur das
Untersuchungsgebiet ein Nachweis von insgesamt 31 Fischarten vorliegt. Von den 31
festgestellten Arten zéhlen 29 zu den marinen Fischarten. Der Flussaal als katadromer Fisch
(Laichwanderung in Richtung Meer) und der Stint als anadromer Fisch (Laichwanderung in
Richtung SuRwasser) zahlen zu den Wanderfischen. SuRwasserfische (z. B. Zander,
Flussbarsch) wurden bisher in diesem Gebiet nicht gefangen.

Mit drei Ausnahmen sind im Vorhabensgebiet keine auf der Roten Liste aufgefihrten Arten
erfasst worden. Bei den Ausnahmen handelte es sich um den Flussaal (Anguilla anguilla)
und den GroRRen Scheibenbauch (Liparis liparis), sowie den Seehasen (Cyclopterus lumpus).
Der Flussaal und der Grol3e Scheibenbauch sind als gefahrdete Arten (Kategorie 3) und der
Seehase als Art mit geographischer Restriktion (Kategorie R) nach der Roten Liste von
Fricke et al. (1998, Rote Liste der in den Kistengewassern lebenden Rundmauler und
Fische (Cyclostomata & Pisces). In: M. Binot, R. Bless, P. Boye, H. Gruttke & P. Pretscher
(Hrsg.) Rote Liste gefahrdeter Tiere Deutschlands. Schr.-R f. Landschaftspfl. U. Natursch.
55: 60-64) eingestuft.

Es wurden bei den Untersuchungen keine Arten festgestellt, die nach der Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie zum Anhang Il (z. B. Flussneunauge, Finte, Lachs) gehéren.

Nach Nellen & Thiel werden in der Ostsee drei Fischgemeinschaften unterschieden:

a) Die pelagische Fischgemeinschaft, die als Hauptart den Hering einschliel3t. Weitere
Arten in dieser Gemeinschaft sind Sprotte, Lachs und Meerforelle,

b) die benthische oder demersale Fischgemeinschaft, zu der Dorsch, Flunder und Scholle
gehodren sowie

c) die litorale Fischgemeinschaft, zu der viele juvenile Stadien der pelagischen Arten aber
auch die typischen Bewohner der Seegraswiesen gehdren, wie Seenadeln und
Seestichling.
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Im Untersuchungsgebiet wurden Fischartengemeinschaften der Typen a) und b) festgestellt.

Wahrend der Bau- und Betriebsphase kann es zu Beeintrachtigungen der Fischfauna durch
verstarkte Sedimentumlagerung kommen. Ferner kann die voriibergehende Vergramung von
Fischen durch Larm und Vibrationen nicht ausgeschlossen werden. Weitere Auswirkungen
kénnen von den zusétzlich eingebrachten Hartsubstraten ausgehen.

Marine Sauger

Der Umfang der durchgeflihrten Untersuchungen richtete sich nach dem im Zeitraum der
UVS (April 2002 bis Marz 2003) geltenden StUK (Stand: Dez. 2001) und deckte dessen
Anforderungen ab. Neben Schiffszahlungen an 24 Tagen (davon 10 bei guten
Wetterbedingungen) und Flugzeugzdhlungen an 6 Terminen sind auch stationare
Klickdetektoren (TPODSs) eingesetzt worden. Das Untersuchungsgebiet der Schiffszahlungen
umfasste eine Flache 502 km?, das Gebiet fiir die Flugzeugerfassungen sogar 840 km?.

Im Zeitraum der Untersuchungen sind zwischen April 2002 und Marz 2003 sind weder vom
Schiff noch vom Flugzeug aus marine Saugetiere im Untersuchungsgebiet gesichtet worden.
Lediglich im Sommer des zweiten Untersuchungsjahres sind insgesamt drei Schweinswale
vom ankernden Schiff aus beobachtet worden (2 Tiere im Mai und 1 Tier im Juli 2003). Im
Juli 2003 wurde auch eine Kegelrobbe gesichtet. Seehunde wurden nicht gesichtet. TPODs,
die wahrend der Schiffszahlungen geschleppt oder wahrend der Zugbeobachtungen
stationar eingesetzt worden sind, haben keine Schweinswal-Klicks im Untersuchungsgebiet
erfassen kdnnen.

Die Ergebnisse der Untersuchungen stimmen mit den bisherigen Kenntnissen zum
Vorkommen von marinen Saugetieren im Gebiet Uberein. So sind wahrend der MINOS-
Flugzeugzahlungen im Zeitraum 12.07.2002 bis 17.06.2003 bei acht Erfassungen unter
guten oder moderaten Bedingungen im Vorhabensgebiet ,Kriegers Flak” oder in mittelbarer
Néhe Kkeine Schweinswale gesichtet worden (Scheidat et al., 2004, MINOS -
Abschlussbericht, Teilprojekt 2).

Auch in den Gewassern gro3rdumig um das Vorhabensgebiet herum sind nur einzelne
Sichtungen im Sommer 2002 (MINOS Abschlussbericht 2004, TP2, Abb. 9, S. 103, Raster
54948' - 54%4"' | 1222,5' -1230 und 5442' - 54° 48, 1352,5' - 14900") verzeichnet worden.

Bei den MINOS Befliegungen am 12.07.2002 konnte einmalig ein auf3ergewohnlich hohes
Schweinswalvorkommen (50 Adulte und 1 Kalb bei insgesamt 32 Sichtungen) im Bereich
der flachen Oderbank erfasst werden. In den darauffolgenden Monaten sind allerdings trotz
intensiver Befliegungen keine Schweinswale im MINOS Gebiet G, 6stlich der Linie 1230
mehr gesichtet worden. Wie aus bisherigen Kenntnissen (SCANS) zu erwarten war, konnten
die MINOS Befliegungen Schweinswalvorkommen in der westlichen Ostsee aufzeichnen
(Scheidat et al., 2004, MINOS - Abschlussbericht, Teilprojekt 2).

Die SCANS-Erfassung von 1994 umfasst ebenfalls die westliche Ostsee mit den Gebieten
um die Flensburger Férde und Kieler Bucht und zum Teil die Gebiete um Riigen. Im Bereich
der westlichen Ostsee (Kieler Bucht) wurden 588 Tiere gesichtet und eine Dichte von 0,1
Tieren pro km? errechnet. Die neuesten MINOS Untersuchungen ergaben fiir das Gebiet von
SCANS (Kieler Bucht) eine etwas hohere Dichte von 0,26 Tieren pro km?®. Der 6stliche Teil
um das Vorhabensgebiet Kriegers Flak ist durch SCANS nicht ausreichend abgedeckt
worden (Hammond et al., 2002, Abundance of harbour porpoise and other small cetaceans
in the North Sea and adjacent waters. J. appl. Ecol., 39, S. 361-376).
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Neue Erkenntnisse Uber das Vorkommen von Schweinswalen in den deutschen
Ostseegebieten, u.a. das Vorhabensgebiet Kriegers Flak, liefern die Ergebnisse der
Auswertung von TPODs im Rahmen von MINOS, Teilprojekt 3 (Verful? et al., 2004, MINOS
Abschlussbericht, TP3, S.115-151). Im Zeitraum Oktober 2002 bis Dezember 2003 konnten
insgesamt 19 TPODs von Fliggesand bis zur Oderbank und zum Adlergrund eingesetzt
werden (MINOS AB, TP3, S. 135). Im Gebiet Kriegers Flak ist ein TPOD (Pos 21) in der Zeit
vom Dezember 2002 bis November 2003 fiir 292 Tage im Betrieb gewesen. Die Auswertung
der Aufnahmen in Kriegers Flak (Pos 21) ergab durchschnittlich 5,8% sog. Schweinswal
Positive Tage (SP-Tage/MINOS AB, TP3, S.143). Die hochsten Aufnahmen fir Pos. 21 mit
jeweils 22,6 % und 14,3 % SP-Tagen erfolgten in den Monaten Januar und Februar 2003.
Generell zeigen jedoch die Ergebnisse regelméfRiges Vorkommen und permanente
Habitatnutzung nur im Bereich um Fehmarn (81,5-99,1 % SP-Tage), abnehmend mittleres
Vorkommen im Bereich der Kadetrinne und der mecklenburgischer Kiste bis zur Darsser
Schwelle (19,4-51,6 % SP Tage) und sporadisches bis seltenes Vorkommen in den weiteren
Gebieten der 6stlichen Ostsee (0,0- 14,9 % SP-Tage).

Die im Untersuchungsgebiet vorkommenden und dabei auch das Vorhabensgebiet
aufsuchenden Tiere, insbesondere die schallsensitiven Schweinswale, kénnten durch bau-
oder betriebsbedingten Schall, der in den Wasserkorper abgegeben wird, nachteilig
beeintrachtigt werden.

Avifauna

Die avifaunistischen Untersuchungen wurden zwischen April 2002 und Marz 2003
durchgefuhrt. Die Darstellung der Avifauna erfolgt differenziert nach den Bereichen ,Brut-
und Rastvogel* sowie ,Vogelzug”.

Brut- und Rastvogel

Nach den bisherigen Erhebungen hat das Gebiet fur Brutvogel auller eventueller
Nahrungssuche keine besondere Bedeutung.

Die im Vorhabensgebiet anzutreffenden Rastvogel koénnen durch Errichtung und
insbesondere Betrieb der Anlagen sowie durch den hiermit verbundenen zuséatzlichen
Verkehr im Rahmen von Bau- und Wartungsarbeiten in diesem Bereich gestért und
verscheucht werden. Stéranfallige Arten kbnnten einen Habitatverlust erleiden.

Fur die Untersuchungen wurde in Abstimmung mit der Genehmigungsbehérde und
Ubereinstimmung mit dem BfN (Stellungnahme, S. 14) auf Grund der lokalen geologischen
und ozeanographischen Gegebenheiten innerhalb des Untersuchungsgebietes am Kriegers
Flak nicht zwischen einem Untersuchungsgebiet fir das Vorhabensgebiet und einem
Referenzgebiet differenziert. Die Fahrten waren gleichmafRig Uber den zwdlfmonatigen
Untersuchungszeitraum verteilt, so dass sowohl der Umfang der Untersuchungen als auch
die jahreszeitliche Verteilung weitgehend den Vorgaben des StUK entspricht. Die in der
Summe untersuchte Flache Ubertrifft die Vorgaben des StUK.

Nach Einschatzung des Gutachters (Protokoll Erdrterungstermin, S. 10) wird das
Untersuchungsgebiet im Sommerhalbjahr nur von sehr wenigen Seevégeln frequentiert, im
Vorhabensgebiet selbst seien dartiber hinaus auch im Winterhalbjahr nur geringe Bestéande
erfasst worden. Das wahrend der Erhebungsfahrten ermittelte Artenspektrum umfasste alle
wesentlichen Seevogelgruppen (Seetaucher, Meeresenten, Mowen, Alken, UVS S. 268).
Insgesamt wurden 23 Seevogelarten erfasst, unter denen GroBmowen mit 68 % die
dominante Vogelgruppe stellten. Als einzige Art wurde die Silberméwe bei samtlichen
Zahlungen beobachtet (UVS S. 209). Seetaucher mit 1% und Meeresenten mit 28 % (v.a.
Eisenten mit 20%) der vom Schiff aus gesichteten Vdgel nutzten das Gebiet vorrangig als
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Wintergaste und Durchzugler von November bis April (UVS S. 209). Alkenvogel traten mit
einem Anteil von 2 % im Untersuchungsgebiet auf (Fachgutachten Seevégel, S. 15). Die
Alkenvogel erschienen im Winterhalbjahr und erreichten die héchsten Bestédnde im Februar
und Marz (UVS, S. 209).

Die Ergebnisse der UVS stimmen hinsichtlich der Zusammensetzung der
Seevogelgemeinschaft mit den Ergebnissen der im Auftrag des BfN durchgefiihrten Studie
(Garthe 2003: Erfassung von Rastvigeln in der deutschen AWZ von Nord- und Ostsee.
Abschlussbericht fir das F & E — Vorhaben FKZ: 80285280 — K1 (Bundesamt fir
Naturschutz), 68 pp.) Uberein.

Von besonderem Interesse sind die Seetaucher (Pracht- und Sterntaucher) als wertgebende
Arten nach Anhang | der Vogelschutzrichtlinie (Richtlinie des Rates vom 2. April 1979 Uber
die Erhaltung der wildlebenden Vogelarten (ABl. EG L 103, S.1, VRL).

Im Vorhabensgebiet inklusive eines Umkreises von 2 km wurden nur bei zwei
Untersuchungen dberhaupt, ndmlich im Dezember 2002 und im Februar 2003 rastende
Seetaucher angetroffen. Auf der Basis von Vogeln, die auf3erhalb und am Rand des
Vorhabensgebietes beobachtet worden sind, wurden fir das Vorhabensgebiet maximal 19
Tiere und flr das Vorhabensgebiet samt vorsorglicher Meidezone maximal 66 Tiere
berechnet (Fachgutachten Seevdgel, S. 16 u. 44). Wahrend in den Monaten Mai bis Oktober
2003 im gesamten Untersuchungsgebiet keine Seetaucher gesichtet wurden, nutzten sie das
Untersuchungsgebiet im April 2002 und von November 2002 bis Marz 2003 in wechselnden
Zahlen als Durchzigler und Wintergaste. Insbesondere fiir den Marz 2003 wurden erhghte
Individuenzahlen geschatzt (max. 243 Tiere). Dies wird von Seiten der Gutachter darauf
zurlck gefuhrt, dass bei der Erfassung fliegende Vdgel einbezogen wurden und es sich
dabei zu einem Groldteil um durchziehende Vogel wahrend der Zugzeit handelte
(Fachgutachten Seevogel, S. 16).

Alkenvdgel waren im Winterhalbjahr im gesamten Untersuchungsgebiet ohne deutliche
Wassertiefenpraferenzen anzutreffen. Sie erreichten die hochsten Bestande im Februar und
Marz. Unter den Alkenvogeln war der Tordalk am haufigsten vertreten. Der hdchste
geschatzte Bestand im Vorhabensgebiet einschliel3lich eines Umkreises von 2 km wurde im
Februar 2002 auf 170 Individuen geschatzt (Fachgutachten Seevogel, S. 27). Im
Vorhabensgebiet selbst wurde ein maximaler Bestand von 71 Tieren, entsprechend einer
Dichte von 0,81 Ind./km2 berechnet. Trottellummen erreichten maximal 0,28 Ind./kmz2.
Gryllteisten wurden nur von Januar bis Marz mit bis zu 0,22 Ind./km? nachgewiesen (UVS, S.
209).

Als haufigste Seevogelart wurde die Silbermdwe angetroffen. Sie erreichte im Winter 2003
Rastbestdande von max. 3 800 Individuen. Ein vergleichbares Auftreten zeigte die
Mantelmowe bei geringeren Gesamtzahlen (max. 803 Individuen). Die héchsten Bestéande
der nur saisonal auftretenden Sturm- und Heringsmdéwen wurden auf 125 bzw. 138
Individuen geschatzt. Zwergmowen hielten sich im Herbst 2002 mit bis zu 40 Individuen im
Untersuchungsgebiet auf. Mowen traten als einzige Seevogel zeitweise haufiger im
Vorhabensgebiet auf, als dies nach seinem Flachenanteil am Untersuchungsgebiet zu
erwarten war. Die beobachteten Konzentrationen von GroBRméwen werden auf die intensive
Fischerei im Untersuchungsgebiet zuriickgefuhrt (UVS, S. 209).

Die hochsten Dichten der Eisente (max. 16,5 Ind/km?) wurden wéhrend der Zugzeiten
erreicht. Trauerenten wurden unregelmafRig und vornehmlich wéhrend des Frihjahrszuges
mit maximal 0,45 Ind/kmz2 festgestellt, Samtenten wurden nur ausnahmsweise im Dezember
2002 nachgewiesen. Eiderenten rasteten wahrend des aktiven Zuges Kkurzzeitig bei
Windstille (UVS, S. 209). Nach den Ergebnissen der UVS kommen Meeresenten (Eis,
Trauer- u. Samtenten), denen in der deutschen Ostsee im Vergleich zur Nordsee eine
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herausragende Bedeutung zukommt, im Untersuchungsgebiet nur in geringen Dichten vor,
so dass hier in Ubereinstimmung mit dem BfN (vgl. Stellungnahme vom 14.04.2005, S. 16)
auf eine detailliertere Betrachtung verzichtet wird.

Weiterhin  sind  hinsichtlich  etwaiger  vorhabensbedingter  Auswirkungen  die
Brandseeschwalbe (Sterna sandvicensis) und die Zwergseeschwalbe (Sterna albifrons) zu
erwahnen, die im Anhang | der VRL verzeichnet sind und besonderem Schutz unterliegen.

Bei Flugzeugzahlungen am 24.03.2003 wurde der Bestand der Brandseeschwalbe im
Untersuchungsgebiet auf zwei bis zehn Vdgel und im Vorhabensgebiet sowie in einem
Umkreis von 2 km ein bis zwei Vogel geschatzt. Bei Schiffszdhlungen am 14.03. und
27.03.2003 wurde die Art jedoch nicht beobachtet. Vom Schiff wurde nur je eine fliegende
Brandseeschwalbe am 10.7.2002 und 15.8. 2002 registriert. Am 26.5.2002 wurde vom
Flugzeug eine fliegende Zwergseeschwalbe erfasst (Fachgutachten Seevogel, S. 28).

Haubentaucher wurden jeweils einmal fliegend (3 Ind., 07.04.2002) und schwimmend (1 Ind.,
28.02.2003) aufRerhalb des Vorhabensgebietes beobachtet, was einer Dichte von 0,01
Ind./km? entspricht. Insgesamt 13 fliegende Kormorane verteilen sich auf flnf
Schiffszahlungen. Fliegende Mittelsager traten nur am 14. und 27.03.2003 auf. Am
08.09.2002 wurde aufRerdem eine Schmarotzerraubméwe beobachtet. Neben den hier
behandelten Seevogeln traten in den Sommermonaten Juni bis August 2002 Nahrung
suchende Mauersegler (Apus apus) auf. Sporadische Beobachtungen dieser Seevogelarten
werden dem Durchzug zugeordnet.

Vogelzug

Die Ermittlung des Zugvogelgeschehens erfolgte gemafd Standarduntersuchungskonzept
des BSH (Stand: 20. Dezember 2001) durch akustische Erfassung, visuelle Beobachtungen
und Radarbeobachtungen. Der im  Standarduntersuchungskonzept  geforderte
Untersuchungsumfang von insgesamt 1200 Beobachtungsstunden (50 Tage x 24 Stunden)
wurde von der Antragsstellerin aufgrund wiederholter witterungsbedingter Abbriche mit 859
Stunden nicht erreicht. Gleichwohl reichen die vorgelegten Untersuchungsergebnisse fur die
Beurteilung des Zuggeschehens im Vorhabensgebiet aus. Der nachfolgende Vergleich mit
den Untersuchungsergebnissen aus Forschungsvorhaben des Bundes und anderer
Literaturquellen bestétigt die von der Antragsstellerin ermittelten Ergebnisse.

Generell ist festzuhalten, dass die im Standarduntersuchungskonzept geforderten und von
der Antragstellerin angewandten Methoden jeweils nur Ausschnitte aus einem komplexen
Zuggeschehen erfassen kdonnen. Dabei liefern visuelle Beobachtungen Informationen Uber
Art, Anzahl und Zugrichtung der Végel am Tag; die Zughthe ist hierbei jedoch schwer
bestimmbar. Nachtliche Verhdre geben nur Auskinfte tber die rufenden Arten, wobei die
Anzahl der Individuen unbestimmt bleibt. Radarerfassungen kénnen zwar sichere Hinweise
auf das Zuggeschehen geben, ermdglichen aber keine artenspezifische Erfassung und keine
Bestimmung der Anzahl von Tieren. Insgesamt kann das Zuggeschehen nur bei guten
Wetterlagen hinlanglich beurteilt werden, weil Untersuchungen bei Schlechtwetterlagen nicht
durchfihrbar sind.

Die bisherigen Ermittlungen und sonstigen Erkenntnisse Uber das Zugvogelgeschehen im
allgemeinen, insbesondere Uber den nachtlichen Zug, erreichen keinen sehr hohen
Konkretisierungsgrad, zumal Erfahrungen aus dem Landbereich fur das Zugverhalten tber
dem Meer nur in begrenztem Umfang als Ubertragbar angesehen werden. Aus den in der
Literatur vorhandenen Erkenntnissen und den bisher von der Antragsstellerin gewonnen
Untersuchungsergebnissen, die mit der vorhandenen Datenlage aus Forschungsvorhaben
abgeglichen wurden, ergibt sich folgendes Bild:
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Die sudliche Ostsee liegt auf dem Zugweg zahlreicher Vogelarten. In vielen Bereichen der
Ostsee wurden mehr als 200 ziehende Arten nachgewiesen. Von der Antragsstellerin
wurden im Untersuchungszeitraum April 2002 bis Méarz 2003 an 65 Tagen insgesamt
ca.19.000 durchziehende Vogel 117 verschiedener Arten registriert (UVS, FG S. 69 ff.,
Tabelle 19). Darunter waren 16.710 Wasser- bzw. Seevdgel (See- und Lappentaucher,
Kormorane, Entenvigel, Mowen, Seeschwalben und Alke), sowie ca. 1.830 Landvdgel
(Greif- und Singvogel). Aulerdem wurden 474 Kraniche erfasst.

Von den 117 registrierten Vogelarten werden 13 im Anhang | der Vogelschutz-RL gefihrt:
Stern- und Prachttaucher, Singschwan, Wei3wangengans (synonym Nonnengans),
Wespenbussard, Rohrweihe, Fischadler, Merlin, Wanderfalke, Kranich, Raub-, Kisten- und
Trauerseeschwalbe. Mit Ausnahme der Seetaucher, der WeiRwangengans und des Kranichs
wurden von diesen Arten nur einzelne Individuen nachgewiesen.

Die am haufigsten beobachteten Arten waren die Eiderente (6.501 Individuen) und die
WeiRwangengans (4.675 Ind.). Trauerenten wurden zwar weniger haufig (796 Ind.), dafar
aber sehr regelmalfiig beobachtet. Ringelganse — insgesamt 868 Individuen - wurden nur an
vier von 65 Tagen gesehen. Von den Tauch- und Schwimmenten dominierte die Pfeifente
mit einer Anzahl von 1.330, die Ubrigen Arten waren mit weit unter 100 Individuen vertreten.
Von den ziehenden Landvégeln traten Erlenzeisige (270 Ind.), Buchfink (249 Ind.),
Wiesenpieper (239 Ind.), Feldlerchen (145 Ind.), Bachstelzen (133 Ind.) und
Rauchschwalben (127 Ind.) am haufigsten auf.

Nach bisherigen Kenntnissen kann das Zugvogelgeschehen grob in zwei verschiedene
Phanomene differenziert werden: den Breitfrontzug einerseits und den Zug entlang
Zugrouten andererseits.

Bekannt ist, dass die meisten Zugvogelarten zumindest grof3e Teile ihrer Durchzugsgebiete
in breiter Front Uberfliegen. Diese Breitfront kommt dadurch zustande, dass die Individuen
der einzelnen Teilpopulationen in parallelen benachbarten Sektoren wandern, sodass
flachendeckende Zugmuster entstehen (Berthold, 2000: Vogelzug — Eine aktuelle
Gesamtubersicht, Wissenschaftliche Buchgesellschaft, Darmstadt). Nach bisherigem
Kenntnisstand gilt dies auch fir die Nord- und Ostsee (F & E Vorhaben des UBA 20097106,
Untersuchungen zur Vermeidung und Verminderung von Belastungen der Meeresumwelt
durch Offshore- Windenergieanlagen im kistenfernen Bereich der Nord- und Ostsee, 2003,
S. 135. Im folgenden: ,F & E Vorhaben®). Insbesondere nachts ziehende Arten, die sich
aufgrund der Dunkelheit nicht von geographischen Strukturen leiten lassen kénnen, ziehen
im Breitfrontzug tber das Meer.

Vor allem von Tagziehern ist bekannt, dass geographische Barrieren oder Leitlinien, wie z.B.

Astuare und groRe Wasserflachen, die Zugrouten beeinflussen. In der westlichen Ostsee

lassen sich nach Pfeifer (1974: Schleswig-Holstein als Schlisselpunkt des Vogelzuges

zwischen Nord und Sid, Ost und West. — In: Schmidt, G. A. J. & K. Brehm: Vogelleben
zwischen Nord- und Ostsee, Neumiinster) drei Hauptzugrouten unterscheiden:

e Sldschweden — danische Inseln (Seeland, Mon, Falster, Lolland) — Fehmarn (sog.
»Vvogelfluglinie*). Diese Route wird vor allem von tagziehenden Singvbgeln sowie von
Thermikseglern wie Greifvogeln bevorzugt. Es missen dabei nur kurze Strecken uber
Wasserflachen zuriickgelegt werden.

e Sudschweden — Rugen. Diese Route wird neben Kranichen und Greifvogeln vermutlich
im Frahjahr vor allem auch von Singvogeln benutzt, die vom Darf3 und von Rigen aus in
Richtung Norden die Ostsee Uberqueren.

» Vom Baltikum/Finnland/Sibirien kommend, dem enger werdenden Trichter der westlichen
Ostsee in Richtung Stdwest/West folgend. Unterschieden wird hierbei zwischen zwei
kustennahen Hauptrouten 1) entlang der mecklenburgischen Kiste und 2) entlang der
Sudkiste Schwedens und den danischen Inseln bis nach Fehmarn.
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Weiterhin ist aus Literaturquellen bekannt, dass sich der Breitfrontzug Uber der offenen See
witterungsabhangig und artenspezifisch unterschiedlich gestaltet. Im Allgemeinen warten
Vdgel auf gunstige Wetterbedingungen (z.B. Riuckenwind, kein Niederschlag) fur ihren Zug,
um ihn so im energetischen Sinne zu optimieren. Nur wenn sich ausnahmsweise uber
langere Zeitraume keine optimalen Flugbedingungen einstellen, entsteht ein ,Zugstau“ und
die Vogel starten dann auch bei suboptimalen Bedingungen. Hierdurch konzentriert sich der
Vogelzug auf einzelne Tage bzw. N&chte jeweils im Herbst bzw. Frihjahr. Nach den
Untersuchungsergebnissen des F & E Vorhabens (S. 180) zieht die Halfte aller Vogel in nur
5 bis 10 % aller Tage durch. Auch die Antragsstellerin stellte eine Konzentration des Zuges
auf wenige ausgepréagte Zugtage (bzw. —nachte) fest. Im Fruhjahr war die Haélfte des
gesamten registrierten Vogelzuges schon nach 4 Tagen und im Herbst nach 2 Tagen
erreicht.

Die Zugintensitat unterliegt nicht nur saisonalen, sondern auch tageszeitlichen
Schwankungen. Im Rahmen des oben genannten F & E Vorhabens wurde festgestellt, dass
sich unabhangig vom Standort und von der Jahreszeit ein generelles Muster ergibt. Die
geringsten Aktivitditen waren in den Nachmittagsstunden zu verzeichnen, wahrend die
Zugaktivitat ab einer Stunde nach Sonnenuntergang deutlich anstieg, um im Laufe der Nacht
bis zum Sonnenaufgang wieder abzufallen. Bei den Untersuchungen der Antragsstellerin
ergaben sich artspezifische Unterschiede im tageszeitlichen Verlauf des Zuges. Die
haufigsten nachts registrierten Arten waren Drosseln, Rotkehlchen und Feldlerchen. Wasser-
und Landvogel zeigten morgens die hdchsten Zugaktivitaten, wobei entsprechend der
Jahreszeit der Hauptzugrichtung gefolgt wurde (Frihjahr: Nordost/Ost; Herbst West/Sud).
Nach Radarmessungen zeigten sich insbesondere nachts starke Unterschiede in den
Zugintensitaten, wobei im April und September die hdchsten Werte erreicht wurden. Die
mittleren Zugintensitaten waren nachts im Vergleich zum Tag etwa doppelt so hoch.

Die Flughohen wéhrend des Zuges hangen von verschiedenen Faktoren (z. B. Jahres- und
Tageszeit, Wind- und Wetterverhdaltnisse) ab. Im Bereich der Nordsee stellten Eastwood &
Rider (1965: Some radar measurements of the altitude of bird flight, Brit. Birds 58 (10), S.
393-426) und Jellmann (1989: Radarmessungen zur Hohe des né&chtlichen Vogelzuges tber
Nordwestdeutschland im Frihjahr und im Hochsommer, Vogelwarte 35, S. 59-63) im
Frahjahr gréRere Flughdhen fest als im Herbst. Nachtzieher ziehen im Allgemeinen héher als
Tagzieher. Im Rahmen des F & E Vorhabens wurde festgestellt, dass die Flughthe wéhrend
der Nachmittagsstunden am niedrigsten war. In der ersten Nachthalfte stieg sie stark an, um
in der zweiten Nachthalfte wieder auf geringere Hohen abzusinken. Im Untersuchungsgebiet
wurden nachts 38,7 % und am Tage 63,9 % der Vogelechos in Héhen unter 200 m
registriert.

Auch die Windverhéltnisse haben grof3en Einfluss auf die Zughthe. So konnten Kriger &
Garthe feststellen, dass Seetaucher und Meeresenten (Eiderente, Trauerente) Dbei
Gegenwind haufig sehr flach Uber dem Wasser fliegen (weniger als 1,5 m hoch), bei
Ruckenwind steigen dagegen die Flughthen (2001: Flight altitude of coastal birds in relation
to wind direction and speed, Atlantic Seabirds 3, S. 203-216). Dies hangt vermutlich damit
zusammen, dass mit zunehmender Hohe in der Regel die Windstarke steigt. Durch die
Anpassung der Flughthe an die Windverhaltnisse kann die Fluggeschwindigkeit stark erhéht
und der Energieverbrauch deutlich vermindert werden (Liechti et al., 2000: Predicting
migratory flight altitudes by physiological migration models, The Auk 117, S. 205-214; Liechti
& Bruderer, 1998: The relevance of wind for optimal migratory theory, J. Avian Biol. 29, S.
561-568).

Es ist aulerdem allgemein anerkannt, dass die Zugvdgel starken Gegenwind sowie Nebel
oder Wolken meiden, indem sie entweder bessere Bedingungen abwarten oder - soweit dies
nicht moglich ist - ihren Flug der Wolkenhdhe anpassen. Je nach Wolkenhdhe fliegen sie
deshalb entweder unterhalb der Wolken (z.B. der Kranich) oder dartber. Ein Abbruch ihres
Zuges Uber dem Meer ist den Seevdgeln im Gegensatz zu den nichtschwimmenden
Singvogeln moglich. Bei Singvogeln kann es zum bekannten Phanomen des Umkehrzuges
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kommen, bei dem die Vigel im Falle schlechter Wetterbedingungen in die entgegengesetzte
Richtung fliegen, um z.B. vor der Querung von Meeresflachen noch einmal in glnstigeren
Gebieten Nahrung aufzunehmen

In der Bauphase ist mit zeitlich und rdumlich begrenzten Auswirkungen durch die Errichtung
von WEA zu rechnen. Durch Gerauschemissionen z.B. von Schiffen und Kranen sowie
visuelle Unruhe durch Baugerate und durch den Baubetrieb konnten artspezifisch
unterschiedlich ausgepragte Scheuchwirkungen auf ziehende Végel ausgehen.

Die Auswirkungen der WEA in der Betriebsphase sind dauerhaft. Sowohl einzelne Anlagen
als auch der gesamte Windpark kdnnen eine Barriere fir die ziehenden Végel darstellen, der
sie versuchen auszuweichen. Diese Barrierewirkung kann sich bei dem konkreten Vorhaben
Uber 10 km in Ost-West-Richtung und 7 km in Nord-Sud-Richtung erstrecken. Dabei ist
allerdings zu beachten, dass die Abstande zwischen den Rotoren etwa 800 m betragen
werden. Dennoch koénnte aufgrund der Barrierewirkung ein erhdhter Energiebedarf
verursacht werden. Fur den Fall, dass die Vdgel zur Vermeidung eines Energieverlustes den
Windpark durchfliegen, kann es zu Kollisionen und Vogelschlag kommen.

Vorbelastungen

Die Zunahme von Nahrstoffeintragen aus Industrie und Landwirtschaft in die Ostsee
verursachen Eutrophierungsprozesse, die eine Erhdhung der pelagischen Primé&rproduktion,
eine Verdnderung der pelagischen Stoffkreislaufe, eine Zunahme der Tribung sowie eine
Zunahme der benthischen Biomassen im Flachwasser zur Folge haben. Ein signifikanter
Hinweis auf eine Abnahme der Belastungssituation der Ostsee ist trotz erster Erfolge bei der
Verringerung der Nahrstoffeintrdge nicht erkennbar.

Als Vorbelastung ist dartiber hinaus der hohe Uberfischungsgrad der wirtschaftlich genutzten
Fischbestande in der Ostsee zu nennen. Die hauptsachliche, lebensraumverandernde
anthropogene Vorbelastung im Gebiet Kriegers Flak ist die Schleppnetzfischerei. Auf den
vom der Antragstellerin vorgelegten Seitensicht-Sonaraufnahmen sind eindeutige
Schleppnetzspuren erkennbar, die sich Uber das gesamte steinfreie Gebiet erstrecken. Auch
die Intensitat der Stellnetzfischerei ist im Bereich des Vorhabensgebietes hoch.
Insbesondere tauchende Rastvigel verenden in gré3erer Zahl in Stellnetzen.

Vom ganzjahrig intensiven Schiffsverkehr v.a. im Sudosten des Vorhabensgebietes gehen

standige Stérwirkungen auf die Meeresumwelt, insbesondere auf die Seevégel aus.

Bewertung des Vorhabensgebietes sowie der mdglichen Auswirkungen des
Vorhabens

Boden

Bei Verwendung der beiden oben beschriebenen Grindungsstrukturen wird eine dauerhafte
Versiegelung des Bodens maximal ca. 3840 m2 (ohne Kolkschutz) bzw. 288.800 m? (mit
Kolkschutz) umfassen. Die Berechnung erfolgte auf der Basis von Werten aus
Antragsunterlagen. Dadurch sind dann im Ergebnis maximal 0,007 bzw. 0,5 % der ca. 54
km2 umfassenden Vorhabensflache von einer dauerhaften Uberbauung betroffen. Der Boden
ist aus diesem Grund hinsichtlich der Versiegelung allenfalls in sehr geringem Umfang
betroffen.

Mit Anderungsantrag vom 30.08.2004 hat die Antragstellerin entsprechend der Forderung
des BfN die Aufstellungskonfiguration der WEA angepasst, so dass nunmehr zu Stein- und
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Blockvorkommen im ndrdlichen Bereich des Vorhabensgebietes ein ausreichender Abstand
gewabhrt ist. Hierzu bemerkte der Vertreter des BfN im Besprechungstermin vom 23.09.2004,
dass diese Anderung die Freihaltung von erhaltens- und schitzenswerten ©kologischen
Strukturen angemessen beriicksichtige.

Stromungsbedingte dauerhafte Sedimentumlagerungen werden sich bei den vorgesehenen
Abstdnden von maximal ca. 1000 m zwischen den Anlagen nach den bisherigen
Erkenntnissen nur um die jeweils einzelne Anlage ergeben und keine grol3rdumigen
Veranderungen und Auswirkungen nach sich ziehen. Die abgeschlossenen
Forschungsprojekte an der Universitat Hannover und am AWI befassten sich mit etwaigen
grol3rdumigen Auswirkungen des Sedimenttransports von derartigen Anlagen. Mittlerweile
veroffentlichte Ergebnisse des AWI zeigen, dass die Sedimentverdnderungen in
unmittelbarer Nahe eines Wracks, das als Vergleich zu etwaigen Auswirkungen von WEA-
Griundungsbauteilen herangezogen wird, auf einen Radius von unter 50 m beschréankt
bleiben (Knust, R., Dalhoff, P., Gabriel, J., Heuers, J., Hippop, O. & Wendeln, H. 2003:
Untersuchungen zur Vermeidung und Verminderung von Belastungen der Meeresumwelt
durch Offshore-Windenergieanlagen im kistenfernen Bereich der Nord- und Ostsee
(,Offshore WEA"). Abschlussbericht des Forschungs- und Entwicklungsvorhabens Nr. 200
97 106 des Umweltbundesamts, 454 S. mit Anhangen). Auch Resultate aus der Modellierung
von groflRraumigen Stromungsveranderungen im Rahmen des Gigawind-Projektes belegen,
dass in der Nordsee die veranderten Stromungsgeschwindigkeiten nur ein Zehntel der
naturlichen Werte erreichen (Mittendorf, K. & Zielke, W. 2002: Untersuchung der Wirkung
von Offshore-Windenergie-Parks auf die Meeresstromung. Verotffentlichung aus dem
BMWA/BMU-Projekt ,Gigawind®). Grol3raumige oder gar auswirkungspotenzierende
Veradnderungen des Bodens, der Stromung und des Sedimenttransports Uber die
Einzelanlage hinaus werden daher — auch in der Ostsee — nicht zu gewartigen sein.

Inzwischen liegen fir den Offshore-Windpark ,Horns Rev* in der Nordsee erste Monitoring-
Ergebnisse vor. Zwei Jahre nach Errichtung der WEA konnten keine Veranderungen in der
Sedimentbeschaffenheit nachgewiesen werden, die im Zusammenhang mit den Anlagen
stehen. Vielmehr spiegeln die KorngroRRenverteilungen der Jahre 2001 bis 2003 die
natirliche Sedimentdynamik der Nordsee wieder (Infauna Monitoring Horns Rev Offshore
Wind Farm, Annual Status Report 2003, Bio/consult AS). Ahnliche Verhaltnisse sind trotz der
unterschiedlichen Hydro- und Sedimentdynamik von Nord- und Ostsee auch fir WEA im
Bereich des Kriegers Flak zu erwarten.

Aufgrund der geringen Schadstoff-Belastung und der verhéltnismaiig raschen
Resedimentation der Sande ist der Eintrag durch aufgewirbeltes Sediment zu
vernachlassigen. Dies gilt insbesondere vor der Tatsache, dass die sandigen Sedimente
natirlicherweise (z.B. bei Stirmen) durch bodenberihrenden Seegang und entsprechende
Stromung aufgewirbelt und umgelagert werden. In Wassertiefen tGber 45 m werden die
schluffigen Sedimente des Arkonabeckens, die héhere Schadstoffkonzentrationen als die
Sande aufweisen, deutlich weniger aufgewirbelt und infolge der groRRraumigen
hydrodynamischen Verhdltnisse Uberwiegend wieder im Bereich des Arkonabeckens
abgelagert. Es ist deshalb davon auszugehen, dass keine nennenswerte
Schadstoffbelastung auf den Sandflachen auftreten wird.

Auswirkungen in Form mechanischer Beanspruchung des Bodens durch Verdréngung,
Kompaktion und Erschitterungen, die im Zuge der Bauphase zu erwarten sind, werden
wegen ihrer Kleinrdumigkeit als gering eingeschatzt. Aus grundbaulicher Sicht sind die dabei
entstehenden Reibungskrafte notwendig, um die Standsicherheit der Anlagen zu
gewabhrleisten.

Das Ausmal’ der zeitlich begrenzten Schwingungsiibertragung vom Fundament auf den
Boden und ihre Auswirkung auf die Sedimentbeschaffenheit ist derzeit nicht abzuschatzen
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bzw. zu quantifizieren. Dieses Phanomen ist Forschungsgegenstand, wobei aus Erfahrungen
mit der Messplattform FINO 1 in naher Zukunft zu erwarten sind.

Die Erhohung der Sedimenttemperatur in der prognostizierten Grof3enordnung sowie der
geringe Anteil an organischem Material im Sediment lassen den Schluss zu, dass es zu
keiner nennenswerten Freisetzung von Schadstoffen im Bereich der stromfihrenden
Seekabel - auch wahrend der Phasen mit Volllast - kommt, die signifikante Auswirkungen auf
die Meeresumwelt hatte.

Wasser

Das Windparkvorhaben Kriegers Flak befindet sich im Ausbreitungspfad des durch den
Oresund einstromenden Salzwassers. Durch die Errichtung der Windenergieanlagen konnte
es daher zu einer Beeintrachtigung der Salzwassertransformation kommen.

Eine solche Beeintrachtigung kommt gemaf der Stellungnahme des IOW vom 19.04.2001
allerdings nur in Betracht, soweit die WEA in Wassertiefen von tber 25 m errichtet werden.
Von den vorliegend beantragten WEA-Standorten befinden sich zehn in Wassertiefen unter
25 m. Die restlichen 70 Anlagen sollen in Wassertiefen zwischen 25 und 42 m Tiefe errichtet
werden.

Fur Auswirkungen von Anlagen in groBeren Tiefen als 25 m sieht das IOW gemal seinem
wissenschaftlichen Beitrag im Verfahren zur Ausweisung des Eignungsgebietes ,Kriegers
Flak“ noch weiteren Untersuchungsbedarf. Bedenken bestiinden allerdings nur im Hinblick
auf einen massiven Ausbau der Offshore-Windenergie in der Ostsee, im Rahmen dessen
Windenergieanlagen in grofR3er Zahl in Wassertiefen zwischen 30 und 40 m errichtet wirden.
Durchaus vertretbar erscheint es aus Sicht des IOW, zunachst eine geringe Anzahl von
Anlagen in diesen Bereichen zu errichten. Auf diese Weise ergabe sich zugleich die
Mdoglichkeit, die Auswirkungen der Unterwasserkonstruktionen von WEA auf die Strémungen
direkt zu untersuchen. Im Erérterungstermin am 06. Mai 2004 erklarte ein Vertreter des IOW
auf Nachfrage, dass von der Pilotphase des Windparks ,Kriegers Flak“ mit 80 WEA
voraussichtlich  keine signifikanten Auswirkungen zu erwarten seien, da die
Salzwasserstrome im  Bereich des  Arkona-Beckens auch durch natirliche
Vermischungsprozesse verdinnt wirden.

Vor diesem Hintergrund sind von der Errichtung des Windparks ,Kriegers Flak® keine
erheblichen Auswirkungen auf die Sauerstoffversorgung der Ostsee zu erwarten. Weitere
Erkenntnisse zu dieser Problematik sind von dem jungst ins Leben gerufenen Projekt
»<Quantas-Off* (Quantifizierung von Wassermassen-Transformationen in der Arkona See:
Uber die Auswirkungen von Offshore Windparks) zu erwarten. Im Rahmen dieses vom BMU
geforderten Projekts soll in den kommenden drei Jahren untersucht werden, welche Folgen
die Einrichtung von grolRen Offshore-Windparks fir die Sauerstoffversorgung der
Tiefenbecken der Ostsee haben kdnnte.

Etwaig mdoglichen Verunreinigungen des Wassers der Ostsee wird durch ein ganzes Blundel
von angeordneten MafRnahmen der Vermeidung von und der Vorsorge begegnet, sodass
keine Besorgnis der Verschmutzung der Meeresumwelt im Sinne von 8 3 Nr. 3 SeeAnlV
vorliegt. Anordnungen zum Schutz des Gewassers enthalten die Anordnungen, die eine
maoglichst emissionsfreie und kollisionsfreundliche Konstruktion (Ziffer 1.4.1 und 1.4.3), einen
nicht wassergefahrdenden Baustellenbetrieb (Ziffer 1.13.6) sowie einen entsprechenden
Wirkbetrieb einschlieBlich der Erstellung eines Abfallbehandlungskonzepts und dessen
Durchfuihrung (Ziffer 1.19.) fordern.

Hiervon nicht mehr abgedeckt werden kann eine Beeintrachtigung des Gewassers im Fall
einer Kollision zwischen einem Schiff und einer WEA, die zu einem Schadstoffaustritt und
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dadurch zu einer Gewésserverunreinigung fiihrt. Dieser sogenannte Olunfall soll durch die
der Sicherheit des Schiffsverkehrs dienenden Anordnungen vermieden werden. Das danach
verbleibende Kollisionsrisiko ist bereits unter dem Punkt Schifffahrt angesprochen und
bewertet worden. Ferner werden in dem rechtzeitig vor Bau- und Betriebsbeginn
vorzulegenden Schutz- und Sicherheitskonzept (Anordnung Ziffer 1.10.) betreiberseitig
vorzuhaltende Mittel und zu ergreifende MaRBnahmen beschrieben und vorgeschrieben
werden, die in enger Kooperation mit den zustdndigen staatlichen Stellen etwaige
Auswirkungen drohender oder eingetretener Gewasserverschmutzung nach dem Stand der
Technik bestmdglich verhindert oder auswirkungsminimierend bekampfen.

Die von einigen Stellen geaufRerte Kritik, dass sich die Risikoanalyse im Rahmen der
Konsequenzanalyse nur mit statistischen Berechnungen eines Unfalls mit Schadstoffaustritt
befasse und auf detaillierte Schilderungen von etwaigen Verschmutzungsfolgen verzichtet
habe, ist nicht zutreffend. Im Hinblick auf die vorher in nachvollziehbarer Weise ermittelte
Wabhrscheinlichkeit des Eintritts einer Kollision fir ein Vorhaben mit 80 WEA stellt sich der
Umfang der getatigten Darstellung als ausreichend und angemessen dar. Der in der zweiten
Erganzung der Expertise vom 26.08.2004 herausgearbeitete statistische Wert der mittleren
Freisetzungsmenge an Schadstoffen im Jahr betragt 116 t pro Kollision bzw. 0,628 t/Jahr,
wobei die Schadstoffe sowohl vom kollidierenden Schiff als auch von den WEA oder der
Umspannstation des Windparks stammen kénnen.

Es ist dabei zu beachten, dass vom Gutachter pessimistisch davon ausgegangen wird, dass
jede Kollision ein Leck am Schiffskérper verursacht. Befindet sich das Leck im Bereich eines
Brennstoff- oder Ladetanks, so wird ein Schadstoffaustritt unterstellt. Doppelhillenbauweise
wird vernachldssigt (Risikoanalyse vom 23.10.2003, S. 107).

Luft

Nachteilige Auswirkungen auf die Luftqualitdt durch den Baustellenbetrieb werden
vernachlassigbar gering sein. Betriebsbedingte nachteilige Auswirkungen auf die Luft sind
bei Einhaltung der Vorgaben von Anordnung Ziffer 1.4.1 hinsichtlich der Konstruktion der
Anlagen bei ordnungsgemafem Betrieb nicht zu erwarten. Inshesondere ware dabei durch
Einsatz moglichst umweltfreundlicher Stoffe und den Einbau geschlossener Stoffkreislaufe
keine relevante Luftverschmutzung maglich.

Klima

Das Klima kann durch die Forderung der projektierten Technologie allenfalls verbessert
werden, wobei die Realisierung dieses Einzelprojekts keine messbaren Verbesserungen
hervorrufen konnen wird. Insofern ist das Projekt als Einstieg in diese Technik der
regenerativen Energieerzeugung anzusehen, der nur einen Beginn darstellen kann.
Gleichwohl ist mittlerweile auch obergerichtlich anerkannt, dass es im Bereich des
Planungsrechts ein erkennbar abwégungsleitendes 6ffentliches Interesse am Klimaschutz
mit dem Ziel der Reduzierung von CO2Emissionen durch die Férderung von Windenergie
gibt, welches sowohl der Bundesgesetzgeber als auch die EU-Kommission in ihrem
WeilRbuch zu Erneuerbaren Energietrdgern - KOM (97) 599 - unterstrichen und vorgegeben
haben (vgl. OVG Koblenz, NuR 2002, 422 (424)).

Landschaft und Mensch
Die mit der Errichtung der WEA verbundenen Beeintrachtigungen der Landschaft im Sinne

der oben gegebenen Darstellung werden dadurch vermieden und minimiert, dass ein
blendfreier - Ziffer 1.6.1.2 - und reflexionsarmer - Ziffer 1.4.2 - Anstrich verwendet werden
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muss. Eine noch weitergehende Forderung zum Schutz des Landschaftsbildes wére nur bei
einem Verzicht auf das Vorhaben durchzusetzen. Dies wirde der bereits geschilderten
gesetzlichen Intention widersprechen. Daher ist eine verbleibende Beeintrachtigung des
Landschaftsbildes  hinzunehmen.  Eine  Beeintrdchtigung des  Menschen als
erholungssuchendes Individuum ist nicht erkennbar.

Kultur- und sonstige Sachguter

Auswirkungen auf Kultur- und sonstige Sachgiter im Vorhabensgebiet sind nicht zu
erwarten. FiUr den Fall unvorhergesehener Funde ist Ziffer 1.11.6 als Auflage in das
Untersuchungskonzept aufgenommen worden. Soweit man die Fischerei als soziokulturelles
Gut ansprechen kann, so wird sie in dieser Funktion durch das Vorhaben nicht
beeintrachtigt, da die Fischereiausiibung als solche weitgehend unbehindert bleibt und nur
auf einer vergleichsweise kleinen Flache in bestimmten Formen der Austibung beschréankt
wird.

Vegetation

Der Meeresboden im Vorhabensgebiet befindet sich wegen der dortigen Wassertiefe sowie
des aufgrund der Tribung des Wassers geringen Lichteinfalls aul3erhalb der euphotischen
Zone. Daher ist dort kaum Vegetation vorhanden und etwaige Auswirkungen auf die
Vegetation kénnen als vernachlassigbar gering beurteilt werden.

Benthoslebensgemeinschaften

Der Salzgehalt ist der bestimmende Faktor fir das Vorkommen und die Verbreitung von
Arten in dem halbgeschlossenen Meer glazialen Ursprungs. So hehmen die marinen Arten
von der Beltsee in Richtung der zentralen und 6stlichen Ostsee zu Gunsten von brackischen
und limnischen Arten ab und erreichen im Bereich des Arkonabeckens ihre 6stliche
Verbreitungsgrenze. Die Artenzahl reduziert sich ebenfalls von der Beltsee Uber das Arkona
Becken zur ¢stlichen Ostsee hin. Aperiodische Salzwassereinbriiche lassen den Salzgehalt
in tieferen Bereichen (> 40 m) temporar auf Uber 15 PSU steigen, wéhrend das
Oberflachenwasser selten 10 PSU Ubersteigt. Zusatzlich hangt das Vorkommen von
Makrozoobenthos-Arten in der Ostsee, auch im Arkonabecken, von den hydrographischen
Verhaltnissen und der Wassertiefe ab. Als sehr artenarm gelten insbesondere tiefere
Bereiche (40 m) mit Schlickbéden, die unterhalb der Salzgehaltssprungschicht (Halokline)
leben.

Zur Bewertung der Benthoslebensgemeinschaften im Untersuchungsgebiet werden
zusatzliche Untersuchungen herangezogen.

Fur das Untersuchungsjahr 2002 (Mai und November) liegen Untersuchungen aus 12
Stationen im Gebiet Kriegers Flak vor, die von Zettler et al. (F&E-Vorhaben, a.a.0.)
durchgefuhrt worden sind. Das Stationsnetz dieser Untersuchungen ist groRraumiger als das
dichtere, kleinrdumig um das Planungsgebiet angelegte Stationsnetz der UVS. Die
Projektuntersuchungen ergaben einen Artenumfang von insgesamt 77 Taxa. Nach
Literaturrecherchen die im Rahmen des F&E Vorhabens durchgefiihrt worden sind, wurden
in der Arkonasee bisher 126 Taxa nachgewiesen. Wasmund et al. (Biologische
Zustandseinschatzung der Ostsee im Jahre 2003, Institut fir Ostseeforschung Warnemiinde
an der Universitdt Rostock, Warnemiinde, August 2004) geben an, dass seit 1991 an 6
Stationen in der Ostsee (Kieler und Mecklenburger Bucht, Arkonasee) bisher insgesamt 156
Taxa nachgewiesen wurden. Von diesen tauchten allerdings 30-40 % ( ca. 47-63 Taxa) nur
gelegentlich auf.
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Die besonderen hydrographischen und morphologischen Merkmale der Ostsee sowie
natirliche (Salzwassereinbriiche, Sauerstoffmangel) und anthropogene (Eutrophierung,
Schadstoffeintrage) Einflisse lassen seit Jahren eine Abfolge (Sukzession) von typischen
Benthoszustanden erkennen (Rumohr, H., 1996: Verdnderungen des Lebens am
Meeresboden, S. 162-168. In: Wahrsignale aus der Ostsee, Lozan et al., Hrsg.). Rumohr
unterscheidet eine Abfolge von typischen Zustdnden, die mit einer von langlebigen Muscheln
oder Stachelhautern dominierten Gemeinschaft beginnen (Stadium 1) und bei zunehmender
Eutrophierung in eine biomassestarke Muschel/Wirmergemeinschaft (Stadium 2)
Ubergehen. Bei weiterer Verschlechterung der Verhéltnisse folgt eine kurzlebige,
biomassearme Kleinpolychaetengemeinschaft (Stadium 3). Nimmt der Sauerstoffgehalt noch
weiter ab, stirbt die gesamte im Boden lebende Fauna (Infauna) ab und es findet sich nur
noch gelegentlich eine auf dem Meeresboden lebende bewegliche Fauna (Epifauna).

Seit Ende der 80iger Jahre zahlt das westliche Arkonabecken, ebenso wie die dstlichen
Becken, zu den akut gefdhrdeten Gebieten der Ostsee, wie ein Vergleich zwischen Daten
aus 1932 (Stadium 1-2) und 1989 (Stadium 3-4) zeigt (Rumohr, a.a.0.).

Nach der letzten aufgetretenen Sauerstoffmangelsituation im September 2002 zeigte sich,
dass das Benthos uber ein enormes Regenerationspotenzial verfiigt. Dies bestatigen auch
die Ergebnisse der UVS, aus einem F&E Vorhaben aus dem Jahr 2002 sowie die
Uberwachungsdaten aus dem Zustandsbericht des IOW. So lasst sich der aktuelle Zustand
des Benthos, wie er sich aus UVS und F&E Vorhaben ergibt, in das Stadium 2-3 des Ostsee-
Sukzessionsmodells nach Rumohr (a.a.0.) einordnen.

Die Benthoslebensgemeinschaft des Untersuchungsgebietes ist in Ubereinstimmung mit der
UVS aufgrund des Artenreichtums, der seltenen Reliktarten und der Anzahl an Rote-Liste-
Arten als hochwertig anzusehen. Dies folgt zum einen daraus, dass im Vorhabensgebiet
insgesamt 83 Arten nachgewiesen wurden, davon 18 Arten (ca. 22 % der Gesamtartenzahl)
der Roten Liste (Gosselck et al. 1996, a.a.0.). In der Arkonasee hingegen sind nur 17 % (22
von 126 Taxa) Rote Liste Arten beobachtet worden. Damit weist das Untersuchungsgebiet
einen vergleichsweise hohen Anteil an gefahrdeten Arten auf. Eine besondere Bedeutung
hat der siidliche und z. T. der nordéstliche Bereich des Planungsgebietes, da hier die in der
Ostsee seltenen kaltwasserliebenden Arten (z. B. Astarte borealis, Monoporeia affinis)
vorkommen. Hinzu kommt der noérdliche Bereich des Planungsgebietes mit seinen
Steinfeldern und ausgepragten Miesmuschelbanken, der nach Zettler et al. (a.a.0.) aus
makrozoobenthischer Sicht wertvoll ist. Das BfN qualifiziert diese Bereiche als ,Riffe* im
Sinne der FFH-Richtlinie. Der Bereich des Windparkvorhabens sowie des Kabels in der AWZ
ist in der Auswahl der Bundesregierung von Natura 2000-Gebieten nicht enthalten und damit
bisher der EU-Kommission nicht als Schutzgebiet vorgeschlagen worden.

Durch Bau, Betrieb und Rickbau der Windenergieanlagen sind im Untersuchungsgebiet nur
kleinrdumige und geringfligige Stérungen der Benthoslebensgemeinschaftenzu erwarten, die
allerdings in unmittelbarer Umgebung der Fundamente und des Kolkschutzes auch erheblich
und dauerhaft sein kénnen.

In seiner Stellungnahme (vom 15. April 2004) hat das BfN eingewendet, dass eine
Gefahrdung des auf den okologisch bedeutsamen und regional isolierten Geréll- und
Steinhabitaten angesiedelten Benthosbestandes im noérdlichen Teil des Baugebietes zu
erwarten ist. Diesem Einwand wurde seitens der Antragstellerin durch eine Anderung der
Aufstellungskonfiguration entsprochen. Der geénderte Antrag sieht nunmehr fir den
nordlichen Bereich des Baugebietes eine Verschiebung der WEA-Standorte vor, so dass ein
ausreichender Abstand zu den dortigen Stein- und Blockvorkommen gewéahrleistet ist. Dies
wurde von dem Vertreter des BfN im Besprechungstermin vom 23.09.2004 bestatigt und
begrufdt (vgl. auch Schutzgut Boden).

Weiterhin bietet das Einbringen von Griindungsbauteilen - zumal schadstoff- insbesondere

TBT-frei — den Hartsubstratorganismen zusétzlichen Lebensraum. Nach Knust et al. (F & E
Vorhaben des UBA 20097106, Untersuchungen zur Vermeidung und Verminderung von
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Belastungen der Meeresumwelt durch Offshore- Windenergieanlagen im kistenfernen
Bereich der Nord- und Ostsee, 2003, Seite 29) fuhrt das Einbringen kuinstlichen
Hartsubstrats in Sandb6den zu einer Ansiedlung von zusétzlichen Arten. Die Rekrutierung
dieser Arten wird mit groRer Wahrscheinlichkeit aus den natirlichen Hartsubstrathabitaten,
wie oberflachlich anstehendem Geschiebemergel und Steinen, erfolgen. Damit ist die Gefahr
einer negativen Beeinflussung der benthischen Sandbodengemeinschaft durch
gebietsuntypische Arten gering. Die Besiedlung der kiinstlichen Hartsubstrate ist allerdings
mit einer Anreicherung von organischem Material verbunden, die zu einer Beeinflussung der
dortigen benthischen Gemeinschaft im Umfeld der Bauwerke flihren kann. Grol3raumigere
Effekte sind nach heutigem Kenntnisstand nicht zu erwarten.

Generell ist festzuhalten, dass die beiden wesentlichen betriebsbedingten Auswirkungen des
Vorhabens auf das Benthos, namlich die Flachenbeanspruchung durch den Windpark und
die Verringerung der Schadigung aufgrund nicht erlaubter Schleppnetzfischerei, fur die Rote
Liste Arten gleichermalien gelten wie fur alle anderen Arten. Ferner gilt fur alle Arten, dass
durch den Bau der WEA nur wenig Siedlungsraum verloren geht.

Die mit dem Betrieb der parkinternen Verkabelung mdglicherweise verbundene Erwarmung
des Sediments wird bei den kurzen Strecken innerhalb des Parks voraussichtlich keine
Auswirkungen auf die benthischen Lebewesen haben. Zum einen wird der
widerstandsbedingte Verlust des Stroms aufgrund der Kkurzen Strecken bis zur
Umspannstation sehr gering sein und zum anderen wird auch durch die Zusammenfassung
nur einiger WEA zu (Kabel-)Gruppen nicht annahernd die Kapazitat erreicht, wie durch das
stromabfiihrende Kabel fir alle 80 WEA. Die mit dem Betrieb der parkinternen Verkabelung
verbundene Erwarmung der Umgebung wird daher bei der zur Ausfihrung gelangenden
Variante der Drehstromibertragung bei der angeordneten Uberdeckung als vernachlassigbar
angesehen.

Selbiges gilt auch flr elektrische Felder. Elektromagnetische Auswirkungen treten bei der
genehmigten Variante in signifikant messbarer Weise nicht auf. Insofern sind auch keine
Auswirkungen auf pelagische oder demersale Fischarten zu befirchten.

Fische

Zur Bewertung der Fischfauna im Untersuchungsgebiet werden zusétzliche Informationen
aus der Literatur herangezogen.

Das Untersuchungsgebiet hat fur die Fischfauna eine durchschnittliche bis hohe Bedeutung.
Es liegt in einem Bereich mit Salzgehaltsschwankungen im Bodenwasserzwischen 7 und 21
PSU , d.h. in einer Zone, in der die marinen Arten gegeniiber den limnischen dominieren
sollten. Die vorliegenden Untersuchungsergebnisse mit 29 marinen Fischarten von
insgesamt 31 Fischarten bestatigen dies. Im Vergleich zu den Angaben von Nellen & Thiel
(a.a.0.) mit 40 bis 50 marinen Arten fur die sudliche Ostsee ist der nachgewiesene Anteil
(ca. 60 bis 70 %) Uber einen Zeitraum von nur einem Jahr als uberdurchschnittlich
einzustufen.

Das Auftreten von drei nachgewiesenen Rote Liste Arten (Flussaal, Seehase und GrofR3er
Scheibenbauch) wird als durchschnittlich eingestuft, da der Seehase nur ein einziges Mal im
Untersuchungsgebiet auftrat, und der GroRRe Scheibenbauch nur im Frihjahr nachgewiesen
wurde.

Die nach Nellen & Thiel typischen Fisch-Lebensgemeinschaften wurden im
Untersuchungsgebiet nachgewiesen, die allerdings in der stidlichen Ostsee auch an anderen
Orten zu finden sind.

Zusammenfassend kann das Untersuchungsgebiet im Vergleich zu anderen Ostseehabitaten
in entsprechender Tiefe als ein stark strukturiertes und divers besiedeltes Gebiet bezeichnet
werden.
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Die bau-, und betriebsbedingten Auswirkungen des Vorhabens auf die Fischfauna sind
raumlich und teilweise auch zeitlich begrenzt (z.B. Schadstoffemission, Larm,
Sedimentaufwirbelungen) und konzentrieren sich im wesentlichen auf die Flache des
geplanten Vorhabens. Besonders die baustellenbedingte Beeintrachtigung von Vegetation,
Benthos und Fischen durch die Sedimentaufwirbelung ist erfahrungsgemal nur
vorubergehend. Wie beispielsweise nach der Verlegung von Gaspipelines wird der sich
beruhigende Naturraum schnell wiederbesiedelt werden, da, wie bereits dargelegt, die
Organismen an Sedimentaufwirbelungen angepasst sind.

Hinsichtlich der haufig diskutierten Befirchtung, dass es durch Rammarbeiten zur
physischen Schadigung der Fische kommen kann, ist nach derzeitigem Kenntnisstand
folgendes festzuhalten: Im Bereich der Pilotphase ist baubedingt mit Gerauschemissionen
sowohl durch den Einsatz von Schiffen, Kranen und Bauplattformen als auch durch den
Einsatz von Rammen im Zusammenhang mit dem Bau der Fundamente und des
Kolkschutzes zu rechnen. Aus der Literatur ist bekannt, dass Rammschlage unter Wasser im
niederfrequenten Bereich hohe Schalldriicke produzieren. Lauter niederfrequenter Schall
kann Fische physisch schadigen oder eine Fluchtreaktion auslosen. Grundsatzlich kdnnen
Fische Schall- bzw. Druckwellen artspezifisch verschieden wahrnehmen. Von Lachs, Scholle
und Kliesche ist ein schlechtes, vom Kabeljau dagegen ein gutes Hérvermdgen bekannt
(Hawkins & Johnstone 1978, The hearing of the Atlantic salmon, Salmo salar, Journal of Fish
Biology 13, S.655 his 673). Der horbare Bereich beschrankt sich auf Frequenzen zwischen
30 Hz bis 3000 Hz. Viele Fischarten, insbesondere Knorpelfische wie beispielsweise die
Haie, reagieren aulRer auf Schall auch auf Infraschall (<20 Hz) sensibel. Knudsen et al.
(1997, Infrasound produces flight and avoidance responses in Pacific juvenile salmonids.
Journal of Fish Biology 51(4), S. 824-829) und weitere Autoren stellten einen Fluchtreflex
auch bei Schallquellen zwischen 10 und 1000 Hz fest. Mehrere Autoren berichten indes Uber
eine Gew6hnung der Untersuchungsobjekte an den Schallreiz. Knudsen et al. beispielsweise
riefen beim Konigslachs durch kurze Schallanwendungen von 5 sec. zundchst eilige
Fluchten hervor (a.a.0.). Die Gewdhnung setzte nach drei bis vier Anwendungen ein und die
Lachse reagierten im weiteren nur noch mit einem gemadchlichen Abwenden von der
Schallquelle. Auch von anderen Autoren wurde flr verschiedene Fischarten ein innerhalb
weniger Tage oder Wochen einsetzender Gewdhnungseffekt an ein permanentes oder sich
regelmafRig wiederholendes Schallereignis festgestellt, was zu einem Ausbleiben der
anfangs festgestellten Fluchtreaktionen fihrte. Aus diesen dargelegten Ergebnissen kdnnen
Schlussfolgerungen fur die durch den geplanten Windpark erzeugten Schallereignisse
gezogen werden. Zwar betreffen die genannten Untersuchungen nicht die Arten, die im
Vorhabensbereich festgestellt wurden. Sie kdnnen jedoch als Orientierung herangezogen
werden. Dennoch ist es wahrscheinlich, dass es wahrend der Bauphase durch kurze,
intensive Schallereignisse - z.B. durch Rammen oder sonstiges Baugerat - zu
Vergramungsereignissen kommt, die Fluchtreaktionen bei verschiedenen Fischarten
hervorrufen. Es ist allerdings zu erwarten, dass die Fische nach Wegfall der Gerduschquelle
in das Gebiet zurtickkehren. Fur die Betriebsphase kann davon ausgegangen werden, dass
aufgrund der vorherrschenden meteorologischen Bedingungen im Vorhabensgebiet
grundsatzlich ein nahezu permanenter Betrieb der WEA mdoglich sein wird. Der durch die
WEA emittierte Schall wird daher voraussichtlich dauerhaft sein. Bei den hier festgestellten
Fischarten ist jedoch nicht davon auszugehen, dass der betriebsbedingte Schall zu
Fluchtreaktionen fihrt.

Eine Beeintrachtigung der Fischfauna, insbesondere des Fischlaichs, durch
Sedimentaufwirbelungen und Trubungsfahnen wird vom BfN (Stellungnahme vom
15.04.2004) fur moglich gehalten. Nach Ehrich & Stransky (1999, Fishing effects in northeast
Atlantic shelf seas: patterns in fishing effort, diversity and community structure. VI. Gale
effects on vertical distribution and structure of a fish assemblage in the North Sea. Fisheries
Research 40, S. 185-193) meiden im Freiwasser jagende Rauber wie Makrele und Stdcker
Areale mit hohen Sedimentfrachten und weichen so der Gefahr einer Verklebung des
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Kiemenapparates mit einer verbundenen Respirationseinschrédnkung aus. Eine Gefahrdung
dieser Arten infolge Sedimentumwirbelungen erscheint daher nicht wahrscheinlich. Auch
eine Beeintrachtigung bodenorientierter Plattfische wie Scholle und Seezunge ist nicht zu
erwarten. Nach Ehrich et al. (1998: Variation in meso scale fish distribution in the North Sea.
ICES C.M. 1998/J, S.25 ff.) zeigen beispielsweise diese beiden Fischarten bei
sturmbedingten Sedimentaufwirbelungen sogar erhéhte Nahrungssuchaktivitat. Insgesamt ist
fur adulte Fische somit von geringen Beeintrachtigungen auszugehen.

Hinsichtlich des Fischlaichs kdnnen keine oder nur geringe Auswirkungen prognostiziert
werden. Fir die meisten der im Untersuchungsgebiet vorkommenden Fischarten ist eine
Laichschadigung nicht zu erwarten. Die Eier der pelagisch laichenden Fische, insbesondere
der in hohen Individuenzahlen im Untersuchungsgebiet vorkommenden Arten Scholle und
Flunder, weisen in der Regel eine Schutzschicht auf, die sie vor mechanischen Einwirkungen
durch aufgewirbelte Sedimente schitzt. Viele der Ubrigen Fischarten haben ihre Laichplatze
auch auf3erhalb des Untersuchungsgebietes.

Eine gelegentlich diskutierte betriebsbedingte Auswirkung ist der von den Rotorblattern
ausgehende Schattenwurf bzw. die Lichtreflexion. Hierzu liegen der Genehmigungsbehdrde
plausible Aussagen vor, dass Schattenwurf und Lichtreflexion angesichts der Wassertiefe
zwischen 20 und 42 m in ihrer Auswirkung auf die oberen Wasserschichten begrenzt und
somit ausschlieRlich fur oberflachennah lebende, pelagische Fischarten von Bedeutung sind.
Geht man von einer Umdrehungszahl der Rotoren von bis zu 20 Umdrehungen pro Minute
aus, so findet etwa jede Sekunde ein Schatten-Licht-Wechsel statt. Die Auswirkungen sind
nicht absehbar, mdglicherweise resultiert diese visuelle Unruhe in einer Meidung der
oberflichennahen Wasserschichten durch die dort lebenden Fischarten. Allerdings ist
Schattenwurf insbesondere bei sonnigem Wetter zu erwarten, da woélkungsbedingt diffuses
Licht ohnehin keinen deutlich abgrenzbaren Schatten erzeugt. Fischarten wie der Hering,
von denen eine Meidung Kklarer, sonnendurchfluteter Bereiche aufgrund Ubermaliger
Sichtbarkeit durch Fraf3feinde bekannt ist (Kils, Verhaltensphysiologische Untersuchungen
an pelagischen Schwarmen, 1986, S. 10 u. 140), durften also von der genannten visuellen
Unruhe nur in geringem Mal3e betroffen sein. Insgesamt wird eine Beeintrachtigung als
unwahrscheinlich angenommen.

Die baubedingten Auswirkungen auf die Fischfauna werden insgesamt als nicht erheblich
eingeschéatzt. Gerdusche in der Bauphase sind durch geeignete MaRhahmen zu minimieren.
Im Betrieb geht von den Anlagen keine Gefahrdung fir die Fische aus.

Als schleppnetzfischereifreier Bereich kann das Vorhabensgebiet ein Rickzugsgebiet fir
Fische werden, sofern die entsprechenden Arten nicht durch Betriebsgerausche
abgeschreckt werden. Durch die anzunehmende Besiedlung der Anlagen mit Bewuchs von
Algen und Muscheln wird in allen bisher bekannten Untersuchungen eine Erhéhung der
lokalen Biomasse prognostiziert, die zu einer Erhdhung der Artenvielfalt fiihren kann. Die
dargestellte Prognose, dass die meisten der schiitzenswerten benthischen Arten von einem
fischereifreien Areal beglnstigt werden und insbesondere langlebige Arten bessere Chancen
im Vorhabensgebiet haben werden, ist nachvollziehbar. Dies hat bereits der von der
Genehmigungsbehérde zum Erdrterungstermin ,Borkum Riffgrund West" eingeladene
Experte Dr. Rumohr ausfihrlich dargelegt. Ein positiver Effekt fur die genannten Schutzgiter
ist daher eher wahrscheinlich, als ein negativer.

Der von verschiedener Seite vorgetragenen Argumentation, ein heterogener, steiniger Boden
als Habitat fir diverse Arten misse wegen seiner hohen Wertigkeit gegen Verénderungen
geschuitzt und ein relativ artenarmer Weichboden miisse als solcher erhalten werden, weil
ansonsten - selbst bei intensiver Grundschleppnetzfischerei - eine gebietsuntypische
Verfalschung zu beflirchten sei, kénnte zu einem Veranderungsverbot fihren. Dies kann
jedoch allenfalls fir besonders schiitzenswerte und von menschlicher Nutzung weitgehend
unbeeintrachtigte Lebensrdume gelten. Ein solcher Lebensraum liegt hier - wie oben
dargelegt - nicht vor.
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Marine Sauger

Der Schweinswal ist eine verbreitete Walart in den geméaRigten Gewassern von Nordatlantik
und Nordpazifik und in einigen Nebenmeeren wie der Ostsee. In der Nordsee ist die Art weit
verbreitet und in der Ostsee kommt die als einzige Walart vor. Generell werden die in
deutschen und benachbarten Gebieten vorkommenden Schweinswale zwei verschiedenen
Populationen zugeordnet: der Population der zentralen und sudlichen Nordsee und der
Population des sudlichen Kattegat, Beltsee und der westlichen Ostsee (ASCOBANS
Workshop on the Recovery Plan for the North Sea Harbour Porpoise, 6-8 Dez 2004,
Hamburg, Report 2005, S. 8). Die Existenz einer weiteren separaten Subpopulation in der
Ostlichen Ostsee mit einem Bestand von ca. 500 Tieren wird durch die Ergebnisse
morphometrischer und genetischer Untersuchungen unterstitzt (Tiedemann et al. , 1996.
Mitochondrial DNA sequence patterns of harbour porpoises (Phocoena phocoena) from the
North and the Baltic Sea. Zeitschrift fir Saugertierkunde 61:104-111, Huggenberger et al.
(2002). Geographical variations of harbour porpoise (Phocoena phocoena) skulls: support for
a separate non-migratory population in the Baltic Proper. Ophelia. 56(1), S.1 —12.) .

Der Bestand der Schweinswale in der deutschen Ostsee wird anhand der neuesten
Ergebnisse aus den MINOS Untersuchungen (Scheidat et al. 2004, MINOS
Abschlussbericht, TP2, S. 107) mit 4.564 Tieren im Jahr 2002 und nur 1.638 Tieren im Jahr
2003 angegeben. Neben dieser stark ausgepragten zeitlichen Variabilitdt sind auch
unterschiedliche Verteilungsmuster zwischen den Gebieten erfasst worden. Im Jahr 2002
fehlten allerdings Beobachtungen im Gebiet E (Flensburger Forde, Kieler Bucht) wo 2003 die
meisten Tiere (29 aus insgesamt 41) gesichtet worden sind. Die einmalig beobachtete
Aggregation (50 Tiere und 1 Kalb) auf der Oderbank kdnnte, nach Meinung der Autoren
(Scheidat et al., 2004, a.a.0), mit im Juli 2002 vorhandenen Nahrungsquellen in der
Umgebung zusammenhéngen.

Es zeigte sich durch die Ergebnisse beider MINOS Teilprojekte (Befliegungen und TPODs)
ein hoheres Schweinswalvorkommen im westlichen Teil der deutschen Ostsee und eine
Abnahme der Dichten in dstlicher Richtung (MINOS, AB TP2, S. 109). Telemetrische
Untersuchungen (Teilmann et al.,, 2003: Seasonal migrations and population structure of
harbour porpoises (Phocoena phocoena) in the North Sea and the inner Danish waters
based on satellite telemetry, 17" Conf. Eur. Cetacean Soc., Presentation) konnten bisher
keine eindeutigen Wanderungsmuster der Population des sudlichen Kattegat, Beltsee und
der westlichen Ostsee aufzeichnen. Vielmehr deuteten die Ergebnisse auf individuell
verschiedene Verhaltensmuster hin.

In der Stellungnahme des BfN wird das Untersuchungsgebiet, basierend auf den einzelnen
Sichtungen wahrend der Beobachtungen des 2. Jahres der Basisstudie, generell dem
Lebensraum der Schweinswale zugeordnet (Stellungnahme BfN von 15.04.2004, S.24). Die
Ergebnisse aus der UVS und aus dem MINOS Projekt zeigen jedoch tbereinstimmend, dass
das Vorhabensgebiet ,Kriegers Flak* und die mittelbare Umgebung zum jetzigen Zeitpunkt
nur eine geringe Bedeutung flr Schweinswale aufweist.

Fur Seehunde und Kegelrobben hat das Vorhabensgebiet und die mittelbare Umgebung, wie
das BfN auch in der Stellungnahme vom 15.04.2004 (S. 25) festgestellt hat, keine
Bedeutung und wird daher nicht gesondert betrachtet.

Der Schweinswal wird in der Roten Liste und im Anhang Il der FFH-Richtlinie gefuhrt. Die

Kriterien der Seltenheit und Gefahrdung werden daher fur diese Art als Uberdurchschnittlich
bedeutend eingestuft.
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Der Schweinswalbestand in der Ostsee hat im Laufe der letzten Jahrhunderte
abgenommen. Die Situation des Schweinswals in der Ostsee ist durch den kommerziellen
Fang der Tiere in friheren Zeiten aber auch durch extreme Eiswinter verschlechtert worden
und schlie8lich durch Beifang, Verschmutzung, Larm und Nahrungslimitierung weiter
verscharft worden (ASCOBANS, Recovery Plan for harbour porpoises in the Baltic Sea,
Jastarnia Plan, 2002). Die Subpopulation der 6stlichen Ostsee ist zusétzlich durch die kleine
Anzahl Individuen, die geographische Restriktion und den fehlenden Genaustausch
besonderes gefahrdet und gilt als vom Aussterben bedroht (ASCOBANS, Recovery Plan for
harbour porpoises in the Baltic Sea, Jastarnia Plan, 2002).

Das Vorhabensgebiet ,Kriegers Flak® gehort als Teilgebiet der sidlichen Ostsee zum
Lebensraum der Schweinswale. Jedoch zeigen die Untersuchungen der Antragstellerin und
des MINOS-Projekts Ubereinstimmend, dass das Gebiet zum derzeitigen Zeitpunkt nur als
Durchzugsgebiet genutzt wird und keine gesonderte Funktion fur Schweinswale als
Nahrungsgrund oder Aufzuchtsgebiet aufweist. Es ist vorstellbar, dass sich der Bestand
durch geeignete Malinhahmen (ASCOBANS, Recovery Plan for harbour porpoises in the
Baltic Sea, Jastarnia Plan, 2002) wieder erholen und eventuell dann auch das
Vorhabensgebiet wieder vermehrt durch Schweinswale genutzt werden kdnnte.

Gefahrdungen fur Schweinswale kénnen durch den Bau und Betrieb des Offshore Windparks
.Kriegers Flak”, insbesondere durch L&rmimmissionen wahrend der Installation der
Fundamente verursacht werden, wenn keine Verminderungs- oder
Minimierungsmaflinahmen getroffen werden.

Es gibt bis heute nur lickenhafte Kenntnisse Uber das HoOrvermdgen von marinen
Saugetieren, die Gefahrdungspotentiale verschiedener Aktivititen und Uber Horschwellen
(TTS, PTS) (Richardson J. W., 2002: Marine mammals versus seismic and other acoustic
surveys: Introduction to the noise issue. Polarforschung, 72(2/3), S. 63-67). Aus einem unter
experimentellen Bedingungen (in Gefangenschaft) aufgezeichneten Audiogram von einem
Schweinswal geht hervor, dass das Horvermégen im Bereich von 16-140 KHz, wobei die
Empfindlichkeit im Bereich um die 64 KHz reduziert ist (Kastelein et al., 2002: Audiogram of
a harbour porpoise (Phocoena phocoena) measured with narrow-band frequency-modulated
signals. J. Acoust. Soc. Am. 112, S. 334-344). Die maximale Hérempfindlichkeit (33 dB re
1pPa) ist zwischen 100 und 140 KHz registriert worden und deckt damit den Bereich der
Echoortung (120-130 KHz) von Schweinswalen ab. Die Autoren vermuten, dass diese
Merkmale auf eine Anpassung zur Navigation und Nahrungssuche in der Dunkelheit
hindeuten und verweisen auf die Notwendigkeit von Informationen Uber das Horvermégen
von Schweinswalen in  natdrlicher Umgebung und in  Anwesenheit von
Maskierungsgerauschen verschiedener Dauer, Intensitdt und Richtung. Es fehlen zudem
Informationen Uber Einfluss von Alter, Gesundheitszustand und akustischen Vorbelastungen
auf das Horvermogen, Uber die Anfalligkeit fur Horstdrungen und die Verschiebung der
Horschwelle (Ketten, D.R., 2002: Marine mammal auditory systems: a summary of
audiometric and anatomical data and implications for underwater acoustic impacts.
Polarforschung, 72 (2/3), S. 79-92).

Nach bisherigen Erkenntnissen aus den Untersuchungen der Bauphase der Offshore
Windparks ,Horns Rev* und ,Nysted“ sind wahrend des Rammens von Fundamenten
Veradnderungen im Vorkommen und Verhalten von Schweinswalen beobachtet worden.
Visuelle Erfassungen vom Schiff aus im Gebiet ,Horns Rev* ergaben wie erwartet eine
deutliche Reduzierung der Sichtungen im Windpark wahrend der Rammarbeiten. Hingegen
ergaben akustische Erfassungen wahrend der Bauarbeiten durch den Einsatz von TPODs
einen Anstieg der Signale im Gebiet des Windparks gegentber den Erfassungen vor
Baubeginn (Tougaard et al., 2004. Harbour porpoises on Horns Reef — Effects of the Horns
Reef Windfarm, Annual Status Report 2003, NERI). Generell zeigten die Erfassungen im
Zeitraum der Bauphase Verhaltensédnderungen der Schweinswale. Visuell konnte wéhrend
der Rammarbeiten ein Ubergang von ungerichtetem Schwimmen (iiberwiegend mit
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Nahrungssuche assoziiert) zu gerichtetem Schwimmen (Fluchtverhalten) bis zu einer
Entfernung von 20 km vom Windpark beobachtet werden. Durch akustische Erfassung
(TPODs) konnte festgestellt werden, dass sich die Signalaktivitat (Schweinswalklicks) in
durchschnittlich 4,5 Stunden nach Beendigung der Rammarbeiten wieder einstellte und dann
rasch die fur dieses Gebiet Ublichen Signalfrequenzen erreichte (Tougaard et al., 2004.
Effects from pile driving operations on harbour porpoises at Horns Rev offshore wind farm,
monitored by TPODs and behavioural observations. Workshop on Policy on Sound and
Marine Mammals, USMMC & JNCC,28-30 Sept. 2004, London, Presentation). Akustische
Erfassungen durch Einsatz von TPODs im Untersuchungsgebiet ,Nysted“ zeigten im
Gegensatz zu den Ergebnissen aus ,Horns Rev* eine sechsfache Verlangerung der
Wartezeit bis zur erneuten Aufnahme von Signalen nach Beendigung des Rammens und
eine Reduzierung der Signale im Windpark wahrend der Bauphase insgesamt (Teilmann et
al.,, 2004. Effects of the Nysted Offshore windfarm construction on harbour porpoises-
comparisons with Horns Rev. Workshop on Offshore Wind Farms and the Environment, 21-
22 Sept. 2004, Billund, DK, Presentation). Die Autoren fihren diese beobachteten
Verhaltensunterschiede auf besondere Eigenschaften der Gebiete oder verschiedene
Populationsstrukturen zuriick.

Die Antragstellerin hat ein Schallgutachten (Gerasch, 2004: Gutachten {ber den
Schalldruckpegel beim Bau, Betrieb und Rickbau des Offshore Windparks Kriegers Flak
Curt-Risch-Institut fur Dynamik, Schall- und Messtechnik, Universitat Hannover) zum
Vorhaben sowie eine naturschutzfachliche Bewertung dieses Gutachtens durch den
Gutachter der UVS vorgelegt.

Darin wird der beim Rammen sowie beim Betrieb der Anlagen entstehende Schalldruckpegel
in 1m Entfernung von der Schallguelle, in 1 km und in 52 km Entfernung berechnet. Im
Hinblick auf den Einfluss der geplanten Fundamenttypen Monopile und Tripod wird das
Worst-Case-Szenario (keine MinderungsmalRnahmen beim Einsatz einer maximalen
Schlagenergie von 300 KNm pro Schlag) zugrunde gelegt.

Der maximale Schalldruckpegel wirde beim Rammen eines Monopile demnach in einer
Entfernung von 1 km von der Schallquelle 183,5 dB und unmittelbar an der Anlage in 1m
Entfernung 230 dB betragen. Nach Angaben des Gutachters wirde der maximale
Schalldruckpegel im Falle des Einsatzes eines Riittlers in 1 km Entfernung von der
Schallquelle nur noch 143,5 dB betragen.

Generell sind die Schallereignisse wéahrend des Rammverfahrens nur temporar.
Erfahrungswerten aus Horns Rev zufolge dauert das Rammen eines Monopile zwischen 30
Minuten und 1 % Stunden. Aus Literaturangaben geht hervor, dass kumulierende
Langzeitwirkungen, wie diese z.B. entlang von Hauptschifffahrtswegen entstehen, fur die
marinen Saugetiere weit gefahrlicher sein kénnten als episodischen, voribergehenden
Aktivitdten (Miller et al., 2002: Acoustic parameters and hydroacoustic equipment: natural
noise, industrial exploration and basic science. Polarforschung, 72 (2/3), S. 109-114).
Unstreitig bleibt jedoch, dass Schweinswale spétestens ab einem Wert von 200 Dezibel (dB)
eine Horschwellenverschiebung erleiden, die zu Schadigungen der lebenswichtigen
Sinnesorgane fuhren kann,. Das UBA fordert daher die Einhaltung eines Grenzwertes von
unter 160 dB in einem Umkreis von 1,5 km um die Ramm- bzw. Einbringungsstelle. Dem
Prinzip der Vorsorge folgend werden trotz der derzeit geringen Bedeutung des
Vorhabensgebiets fir marine Saugetiere und gerade auch wegen der gesonderten
Gefahrdungslage der dstlichen Schweinswalpopulation, MaBhahmen zu Vermeidung und
Verminderung der Auswirkungen von Larm wahrend der Bauphase nach dem Stand der
Technik festgelegt. Aus Grinden des Artenschutzes ist bei der Errichtung eine nachweislich
schallminimierende Baumethode zu wéahlen. Eine ,soft-start* Methode ist anzuwenden um
sicherzustellen, dass Tiere die sich im Nahbereich der Rammarbeiten aufhalten, Gelegenheit
finden, sich rechtzeitig zu entfernen. Die Anordnung zusatzlicher schallvermindernder
MalRnahmen, z. B. Blasenschleier, wird sich am Stand der Technik und am aktuellen
Kenntnisstand zu Beginn der Bauarbeiten orientieren.
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Betriebsbedingt sind nach heutigem Kenntnisstand keine negativen Langzeiteffekte durch
Larmimmissionen der Turbinen fir Schweinswale bekannt. Nach Berechnungen der
Schallausbreitung im Wasser von Henriksen et al., 2003 fiir den Betrieb vier verschiedener
Turbinentypen, Konvertierung der Daten und Vergleich mit dem Schweinswal-Audiogramm
wird angenommen, dass die Betriebsgerdusche im Wasser maximal 17-20 dB re 1uPa Uber
der berechneten Horschwelle der Schweinswale liegen werden und in einem Abstand
zwischen 50-100 m von der Turbine wahrgenommen werden kénnten. Die Autoren erwarten
anhand dieser Berechnungen keine betriebsbedingten Auswirkungen auf das Verhalten der
Schweinswale (Henriksen et al., 2003: Underwater noise from offshore wind turbines:
expected impacts on harbor seals and harbor porpoises. ECOUS Symposium,12-16 May
2003, San Antonio TX). Experimentell durch Simulation der Betriesgerausche einer 2 MW
Windturbine unter kontrollierten Umweltbedingungen stellten Koschinski et al. (2003) zwar
Verhaltenanderungen bei Schweinswalen fest, die Tiere haben jedoch die Umgebung weiter
genutzt. Visuell konnte eine VergréRerung des Abstands zur Gerauschequelle um 62 m
(Median) beobachtet werden, wobei sich einige Tiere der Quelle um bis zu 4,5 m nadherten.
Akustisch konnte allerdings eine Verdopplung der Echoortung in der Umgebung der
Schallquelle festgestellt werden (Koschinski et al., 2003: Behavioural reactions of free-
ranging porpoises and seals to the noise of a simulated 2 MW windpower generator. Mar.
Ecol. Progr. Ser. 265, S. 263-273.)

Ein erster Vergleich der Sichtungen aus den Basisuntersuchungen (vor Baubeginn) und der
Sichtungen aus der Phase nach Beendigung der Bauarbeiten (Ubergang zur Betriebsphase
im 2004 im Offshore Windpark ,Horns Rev") ergab keine signifikanten Unterschiede. Die
Beobachtungen aus der Betriebsphase des Windparks im Jahr 2003 zeigten anhand der
akustischen Erfassungen eine Wiederkehr zu den Werten der Basisuntersuchungen. Es
wurden wieder Schweinswale im Windpark gesichtet. Die Beobachtungen in Betriebsphase
sind allerdings im Jahr 2004 nach den ersten drei Uberwachungs-Schiffszahlungen aufgrund
der anfallenden intensiven Reparaturarbeiten bis zum Jahr 2005 unterbrochen worden. Eine
statistische Analyse konnte bisher nicht vorgenommen werden (Tougaard et al., 2004a:
Harbour porpoises on Horns Rev — Effects of the Horns Rev windfarm, Annual Status Report
2003, NERI, Tougaard et al.,, 2004b: Effects of the Horns Rev windfarm on harbour
porpoises. — Interim report to ELSAM Engineering A/S for the harbour porpoise monitoring
program 2004, NERI).

Bei der gewahlten und genehmigten Drehstromvariante fir die parkinterne Verkabelung
treten keine elektromagnetischen Felder auf, die das natirliche Erdmagnetfeld tGbersteigen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass bis heute Beobachtungen und konkrete
Ergebnisse Uber negative oder auch positive Effekte durch die Errichtung von Offshore
Windparks auf die Schweinswale sowohl auf Individuen- als auch auf die Populationsebene
noch fehlen. So gibt es weder Hinweise auf nachteilige Barrierewirkungen und/oder
Habitatverlust aufgrund des Betriebes von WEA (Scheidat , M. & U. Siebert, 2003: Aktueller
Wissenstand zur Bewertung von anthropogenen Einflissen auf Schweinswale in der
deutschen Nordsee, Seevidgel, Band 24, H.3, S. 50-60) noch Ergebnisse uber positive
Wirkungen der WEA auf Schweinswale durch ein Verbot der Schifffahrt und der
Fischereiaktivitaten im Windpark. Es lasst sich lediglich eine Anreicherung des
Arteninventars in der Umgebung von Offshore Plattformen feststellen und prognostizieren.
Dies betrifft zum einen das Benthos aufgrund des Einbringens von Hartsubstrat sowie zum
anderen die Fische aufgrund der Verdnderungen im Benthos (Fabi et al., 2004. Effects on
fish community induced by installation of two gas platforms in the Adriatic Sea.
Mar.Ecol.Progr.Ser. 273, S. 187-197, Lokkeborg et al., 2002: Spatio-temporal variations in
gilinet catch rates in the vicinity of North Sea oil platforms. ICES J.Mar.Sci. 59, S. 294-297).

Auf der Grundlage der Betrachtungen und Erwé&gungen ist fur die UVP in die Bewertung

aufzunehmen, dass mit Errichtung und Betrieb der WEA nach den angeordneten
MalRnahmen und Konstruktionsstandards allenfalls keine erheblichen nachteiligen
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Auswirkungen auf marine Sauger verbunden sein werden. Dariiber hinaus hat aufgrund der
Néhe des Vorhabensgebietes zu dem FFH-Vorschlagsgebiet ,\Westliche Ronnebank” eine
Vertraglichkeitsprifung am Malstab von Art. 6 Abs. 3 FFH-RL bzw. § 34 BNatSchG zu
erfolgen.

Zwar sind Meeresschutzgebiete in der AWZ der Ostsee bisher nicht ausgewiesen worden;
jedoch ist im Mai des Jahres 2004 von der Bundesregierung das FFH-Vorschlagsgebiet
(pSCI) ,Westliche Ronnebank”, EU-Code: DE 1249-301, an die EU-Kommission gemeldet
worden (www.habitatmarenatura2000.de). Das Gebiet hat eine GréRe von 9.854 ha und
besteht aus dem weitgehend unbelasteten kiistennahen Moréanenriicken der Rénnebank, der
bis in groRe Tiefen (43 m) mit Steinriffen durchsetzt ist. Im FFH-Vorschlagsgebiet ,Westliche
Ronnebank® kommen nach derzeitigem wissenschaftlichen Kenntnisstand der
Lebensraumtyp des Anhangs | (FFH-RL) ,Riffe", EU-Code 1170 auf ca 75% der 0.g. Flache
sowie Schweinswale, Anhang Il und Anhang IV (FFH-RL), EU-Code 1351 mit einem
geschatzten Bestand von 11 bis 50 Individuen vor. Die nordwestliche Grenze dieses
Gebietes liegt in einer Entfernung von etwa 52 km zu dem sudoéstlichen Rand des
Vorhabensgebietes.

Prifung analog Art. 6 Abs. 3 FFH-Richtlinie bzw. ana log 8§ 34 Absatz 1 BNatSchG
hinsichtlich des gemeldeten FFH-Schutzgebietes ,West liche R6nnebank” flr
Schweinswale — Fernwirkung -

Trotz der Entfernung des Vorhabensgebietes von ca. 52 km zum gemeldeten FFH-
Vorschlagsgebiet ,Westliche RoOnnebank” ist aufgrund der Prognose potenzieller
Auswirkungen auf das Schutzgut Schweinswal, insbesondere durch Larmemissionen des
geplanten Vorhabens durch Bau und Betrieb der Anlagen (Fernwirkung) eine
Vertraglichkeitsprifung durchzufihren.

Die Prifung hat am MalRstab von Schutzzweck und den daraus abgeleiteten
Erhaltungszielen des Gebietes zu erfolgen.

Das BfN hat die allgemeinen Erhaltungsziele fur das FFH-Vorschlagsgebiet ,Westliche
Rénnebank" wie folgt formuliert:

e FErhaltung und Wiederherstellung der spezifischen 06kologischen Funktionen, der
biologischen Vielfalt und der natirlichen Hydrodynamik des Gebietes;

» Erhaltung und Wiederherstellung eines gunstigen Erhaltungszustandes des LRT ,Riffe"
EU-Code 1170, mit seinen charakteristischen und gefahrdeten Lebensgemeinschaften
und Arten;

e Erhaltung und Wiederherstellung eines gunstigen Erhaltungszustandes der FFH-Art
Schweinswal und seiner Habitate (u.a. durch ASCOBANS Recovery Plan of Harbour
Porpoise in the Central Baltic).

Der Forschungsbedarf zur Ermittlung der genauen Funktionen des Gebietes fiir die
Schweinswalpopulation und zur Héhe der Individuenzahlen und RegelmalRigkeit der Prasenz
wird derzeit vom BfN als sehr hoch eingestuft. Deshalb kénnen spezifische Erhaltungs- und
Wiederherstellungsziele derzeitig noch nicht abschlieRend angegeben werden.

Um bestehende Verpflichtungen, insbesondere durch das Abkommen zum Schutz der
Schweinswale (ASCOBANS) und der FFH-Richtlinie nachkommen zu kénnen, werden
derzeit vom BfN folgenden vorlaufigen Erhaltungsziele fiir den Scheinswal formuliert:

1) Mindestens Erhaltung des zum Zeitpunkt der Meldung vorliegenden qualitativen und
guantitativen  Zustandes des Schweinwalbestandes im  Schutzgebiet unter
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Berticksichtigung der natirlichen Populationsdynamik und Unterstiitzung natirlicher
Bestandsentwicklungen;

2) Erhaltung der 6kologischen Qualitdt der Nahrungshabitate und Migrationsrdume des
Gebietes fur Schweinswale in der dstlichen Ostsee.

Folgende Wiederherstellungs- und Entwicklungsziele lassen sich derzeit formulieren:

1) Vor dem Hintergrund der anhaltenden sehr starken Bestandsbedrohung in weiten Teilen
des Gesamtareales der Ostlichen Ostseepopulation sollen im Schutzgebiet die fur die
Schweinswale wichtigen Habitate qualitativ verbessert, quantitativ soweit moglich
entwickelt und eine ungestérte Nutzung durch die Tiere gewahrleistet werden;

2) Die abiotischen und biotischen Faktoren im Gebiet sollen einen Zustand erreichen, der
es den vorhandenen Bestanden ermdéglicht, sich hin zu einem guten Erhaltungszustand
zu entwickeln und diesen dauerhaft zu erhalten. Besonderes Augenmerk ist auf die
Entwicklung eines mindestens guten Gesundheitszustandes, einer hohen Vitalitat der
Individuen, einer langfristig erfolgreichen Reproduktion und einer arttypischen
Alterstruktur des Bestandes zu legen.

3) Die Bestande der den Schweinswalen als Grundlage dienenden Fischarten sollen
natirliche  Bestandsdichten, Altersklassenverteilungen und Verbreitungsmuster
erreichen.

AulRerdem treffen die EU-Mitgliedstaaten fur Arten des Anhangs IV der FFH-RL
(92/43/EWG) gemal Art. 12 FFH-RL die notwendigen MalRnahmen in und auR3erhalb von
Schutzgebietsvorschlagen, um ein strenges Schutzsystem fir die genannten Tierarten in
deren natirlichen Verbreitungsgebiet einzufiihren. Hierunter fallen gemal der FFH-RL alle
Walarten.

Die im Schutzgebiet ,Westliche RoOnnebank® vorkommenden Schweinswale gehdren
hdchstwahrscheinlich der stark geféahrdeten Schweinswal-Teilpopulation der &stlichen
Ostsee an. Durch das Vorschlagsgebiet sollen Teile des Nahrungshabitats erhalten werden.

Ergibt die Prifung der Auswirkungen des Vorhabens eine erhebliche Beeintrachtigung dieser
Schutz- und Erhaltungsziele, ist von einer Unvertraglichkeit im Sinne des § 34 Abs. 1
BNatSchG auszugehen. Bei der Bewertung der mdglichen Auswirkungen auf die Integritét
des Schutzgebiets und der Erhaltungsziele ist zwischen der temporar begrenzten Bau- und
der dauerhaften Betriebsphase zu differenzieren.

Da sich Schall unter Wasser schneller als in der Luft ausbreitet, kommt eine erhebliche
Beeintrachtigung des FFH-Vorschlagsgebietes ,Westliche Ronnebank” durch den Bau der
Anlagen und hier insbesondere durch die larmintensive Einbringung der Griindungselemente
in den Seeboden trotz der Entfernung zum Vorhabensgebietes in Betracht.

Die in dem vorgelegten Schallgutachten durchgefiihrten Berechnungen berticksichtigen u.a.
die Entfernung des genehmigten Vorhabens zum FFH-Vorschlagsgebiet ,Westliche
Roénnebank® (DE 1249-301) von ca. 52 km. Demzufolge entsteht beim Rammen eines
Monopile mit einer maximalen Schlagenergie im niederfrequenten Bereich in 52 km
Entfernung von der Schallguelle ein maximaler Schalldruckpegel von 157 dB. Nach Angaben
des Gutachters wirde der maximale Schalldruckpegel beim Einsatz eines Rittlers in 52 km
Entfernung von der Schallquelle nur noch 117 dB betragen. Der Betrieb einer Anlage wirde
im 52 km entfernten FFH-Vorschlagsgebiet einen Schalldruckpegel von 89 dB, der
gleichzeitige Betrieb von insgesamt 80 Anlagen 108,8 dB verursachen
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Aus dem gleichzeitig vorgelegten naturschutzfachlichen Gutachten geht hervor, dass
Rammarbeiten im Vorhabensgebiet ,Kriegers Flak* von Schweinswalen, die sich im Bereich
des Schutzgebietes ,Westliche Rénnebank” in 52 km Entfernung aufhalten, gehért werden
kénnten. Eine Maskierung von Kommunikationslauten durch die Rammgerausche ware
jedoch unwahrscheinlich. Die Betriebsgerdausche waren von Schweinswalen im Bereich des
Schutzgebietes nicht mehr zu héren. AbschlieBend weist der Gutachter darauf hin, dass die
durchgefuihrten Untersuchungen ein sehr seltenes Vorkommen von Schweinswalen im FFH-
Vorschlagsgebiet ,Westliche Ronnebank” ergeben haben. Dieses Vorkommen beschranke
sich allerdings auf die Sommermonate, also den Zeitraum der Rammarbeiten.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Wahrscheinlichkeit, dass sich
wahrend der Rammarbeiten Schweinswale im FFH-Gebiet aufhalten, nach heutigem
Kenntnisstand sehr gering ist. Es kann sicherlich nicht ausgeschlossen werden, dass im
Zuge von angedachten oder bereits eingeleiteten SchweinswalschutzmalRnahmen
(ASCOBANS, Jastarnia Plan, 2002 oder Aufweisung von FFH-Gebieten) kinftig ein
haufigeres Vorkommen von Schweinswalen im FFH-Gebiet mdglich ist. Jedoch ist zu
erwarten, dass mehrere Jahre oder Jahrzehnte vergehen, bis das Gebiet regelmafig als
Nahrungsgrund oder sogar als Aufzuchtsgebiet einer sich durch die Schutzmal3nahmen
erholenden Schweinswalpopulation dienen wirde. Zum Zeitpunkt der Errichtung des
genehmigten Vorhabens innerhalb der nachsten Jahre ist daher nur mit sporadischen, eher
zuféalligen Vorkommen von Schweinswalen im FFH-Gebiet zu rechnen.

Beeintrachtigungen wahrend der Bauphase, insbesondere durch die Rammarbeiten, sind
nicht zu erwarten. Zu einem zeigt das Schallgutachten, dass die Rammgerausche im 52 km
entfernten FFH-Gebiet mit 117 dB bei Einsatz eines Rittlers zwar flir Schweinswale noch
horbar sind, jedoch aul3erhalb des Bereiches liegen, in dem Maskierungseffekte auftreten
kénnten. Zum zweiten zeigen Erfahrungen aus Rammarbeiten fur Offshore Windparks (s.o.),
dass die mdglichen Auswirkungen auf Schweinswale jedenfalls nur voribergehender Natur
sind. Die Larmentwicklung in der Bauphase wird dariber hinaus durch die
schallminimierenden Anordnungen unter Ziffer 1.14 beschrankt, so dass dauerhafte
Schadigungen von Schweinswalen nicht eintreten kénnen.

Es ist aulRerdem auszuschliel3en, dass aufgrund des Betriebes der genehmigten Anlagen
negative Langzeitwirkungen auf die Schweinswale eintreten. Dem Schallgutachten zufolge
sind die Gerausche, die aus dem Betrieb aller 80 Windenergieanlagen entstehen werden,
von den Schweinswalen innerhalb des FFH-Gebietes nicht horbar. Dartber hinaus darf in
der Betriebsphase entsprechend Anordnung 1.4.1. nur die Technologie zum Einsatz kommt,
die den geringstmdglichen Schalleintrag in den Wasserkorper gewdhrleistet. Diese
Anordnungen stellen die standige Genehmigungspraxis dar und wirden gegebenenfalls
auch Bestandteil von Genehmigungen fir die in der Nahe des FFH-Vorschlagsgebietes
~Westliche Ronnebank” geplanten Windparkprojekte ,,Arkona Becken* und ,Ventotec Ost 2.
Dadurch ist auch gewahrleistet, dass etwaige kumulative Auswirkungen durch den Betrieb
der Offshore-Windparks auf das geringstmogliche Mal3 beschrankt bleiben.

Im Ergebnis bleibt mit der erforderlichen Sicherheit festzuhalten, dass das Projekt in seiner
genehmigten Form einschlieRlich der Anordnung auswirkungsminimierender und
schadensbegrenzender MalRnahmen keine erheblichen Auswirkungen auf die Schutz- und
Erhaltungsziele des gemeldeten FFH-Gebietes haben wird.
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Avifauna
Rastvigel

Nach den bisherigen Erhebungen gehdrt das Vorhabensgebiet fur keine Seevogelart zum
Hauptrast-, Uberwinterungs- oder Nahrungsgebiet. Generell traten Rastvogel im
Untersuchungsgebiet nur in unterdurchschnittlichen Dichten auf.

Dies gilt insbesondere fir die in Anhang | der VRL aufgefiihrten besonders schiitzenswerten
Seetaucher (Stern- und Prachttaucher). Nach Garthe 2003 (a.a.0), Garthe et al. (Garthe, S.
N. Ullrich, T. Weichler, V. Dierschke, U. Kubetzki, J. Kotzerka, T. Krtiger, N. Sonntag und A.-
J. Helbig, 2003: See- und Wasservogel der deutschen Ostsee. Verbreitung, Gefahrdung und
Schutz. Ergebnisse aus dem F & E-Vorhaben 800 86 002 des Bundesamtes fiir Naturschutz,
S. 58) und Durinck et al. (1994, a.a.0.) zahlt das Gebiet um Kriegers Flak nicht zu den von
rastenden Seetauchern in der Ostsee bevorzugten Aufenthaltsorten.

Dies bestatigen die Ergebnisse der UVS. Danach wurden im Vorhabensgebiet samt einem
Umkreis von 2 km wahrend eines Grofdteils der Fahrten Uberhaupt keine Seetaucher
gesichtet. Lediglich im Dezember 2002 und im Februar 2003 wurden in diesem Bereich
Seetaucher erfasst. Der von den Gutachtern auf 66 bzw. 45 Individuen geschatzte Bestand
beruht allerdings auf Sichtungen von zwischen 1 und 5 Individuen im Vorhabensgebiet
einschlieBlich 2 km Umkreis. Fir das Untersuchungsgebiet wurde eine maximale mittlere
Monatsdichte von 0,26 Ind./km? berechnet, wobei dieser vergleichsweise hohe Wert aus dem
Méarz 2003 von den Gutachtern darauf zurtickgefuhrt wird, dass wéahrend der Zugzeit
durchziehende Vogel einbezogen wurden.

Bei den Untersuchungen fir das Vorhaben ,Butendiek” westlich von Sylt wurden dagegen
insgesamt 1.527 Seetaucher mit dem Schiff sowie 3.282 Seetaucher bei den Flliigen gezéhlt
und eine maximale mittlere Monatsdichte von 1,9 Ind/km? ermittelt. Auch aus diesem
Vergleich wird deutlich, dass das Gebiet Kriegers Flak mit max. 66 gesichteten Seetauchern
und einer maximalen Dichte im Untersuchungsgebiet von 0,26 Ind./km2 nicht zu den
Hauptrastgebieten der Seetaucher zahlt, sondern vielmehr sporadisch von einzelnen
Individuen als Rastplatz genutzt wird. Der Verlust von Habitatflachen wird sich in diesem Fall
fur die Seetaucher nicht nennenswert auswirken.

Insofern eribrigt sich auch eine Diskussion der neuerdings in Fachkreisen vorgeschlagenen
populationsbiologischen Erheblichkeitsschwellen fiir den Habitatverlust einzelner Arten,
insbesondere des Seetauchers (vgl. Dierschke, Hippop, Garthe: Populationsbiologische
Schwellen der Unzulassigkeit fur Beeintrachtigungen der Meeresumwelt am Beispiel der in
der deutschen Nord- und Ostsee vorkommenden Vogelarten, Seevogel 2003, Band 24/Heft
3, S. 61ff).

Tordalken wurden im Untersuchungsgebiet in wesentlich héheren Dichten festgestellt, als in
der von den Gutachtern zitierten Untersuchung von Durinck et al. (Durinck, J., H. Skov, F.-P.
Jensen und S. Phil, 1994: Important marine areas for wintering birds in the Baltic Sea. EU
DG Xl research contract no. 2242/90-09-01, Ornis Consult report, 110 pp.). Nach Durinck et
al. (1994, a.a.0O., S. 102) uberwintern in der Ostsee zwei verschiedene Populationen von
Tordalken. Im Kattegatt Uberwintern Vdgel aus dem nordatlantischen Bereich; diese
biogeographische Population wird auf 1,2 Millionen Tiere geschatzt. In der zentralen Ostsee,
wozu auch das Gebiet Kriegers Flak gehort, Uberwintern Uberwiegend Tordalken, die in
Finnland, Schweden, Danemark und in Estland briten. Garthe (2003, a.a.O., S. 120) gibt
diese Population mit 45.000 Tieren an.

Uber Reaktionen von Tordalken auf WEA lassen sich keine abschlieRenden Aussagen
treffen. Das BfN geht in seiner Stellungnahme davon aus, dass Tordalken die WEA
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weitrdumig meiden werden und stitzt sich dabei auf Untersuchungen wahrend der
Bauphase des Windparks ,Horns Rev* (BfN Stellungnahme, S. 17). Daraus lassen sich
allerdings keine belastbaren Schlussfolgerungen fur die Betriebsphase ableiten.

Aus Vorsorgegrinden wird davon ausgegangen, dass Tordalken wéahrend der Betriebsphase
das Vorhabensgebiet und einen Umkreis von 2 km meiden werden. Nach den Ergebnissen
der UVS waren demnach maximal 170 Individuen durch einen Habitatverlust aufgrund des
Vorhabens betroffen. Dies sind weniger als 0,4 % der Ostseepopulation.

Mithin ist ein erheblicher Habitatverlust fir die Tordalken bei Realisierung des Vorhabens
nicht zu erwarten.

An dieser Bewertung &ndert sich auch nichts, wenn man etwaige kumulative Auswirkungen
der planungsrechtlich bereits verfestigten Projekte ,Arkona Becken* und ,Ventotec Ost 2°
sowie des landesplanerisch festgestellten Windparkprojektes ,Baltic 1 im Kidstenmeer mit
bertcksichtigt. Es steht nicht zu erwarten, dass das Gebiet Kriegers Flak im Falle einer
Realisierung dieser Projekte eine wesentliche Bedeutung als Rasthabitat erlangen wird.

Auch fur die weiteren im Vorhabensgebiet in geringen Dichten angetroffenen Arten kann eine
Beeintrachtigung ausgeschlossen werden.

Das Vorhabensgebiet hat fir Rastvogel demnach keine relevante Bedeutung. Eine
Gefahrdung des Schutzgutes ist auszuschliel3en.

Vogelzug

Das Schutzgut Vogelzug hat durch die bereits oben genannte Anderung der SeeAnlV mit der
Aufnahme der ,Gefahrdung des Vogelzugs® als neues Regelbeispiel flr einen
Versagungsgrund (8 3 Satz 2 Nr.4 SeeAnlV) bereits eine besondere Auspragung erfahren.
Die Ausfuhrungen und Bewertungen zum Vorliegen des Regelbeispiels gelten daher
gleichermalf3en fir die Berlicksichtigung im Rahmen der UVP bei der Entscheidung gemaf §
12 Abs. 1 Nr. 1 UVPG hinsichtlich dieses Schutzgutes.

Eine Gefdhrdung des Vogelzugs liegt nicht schon dann vor, wenn die abstrakte Gefahr
besteht, dass einzelne Individuen bei ihrem Durchzug durch das Vorhabensgebiet zu
Schaden kommen. Der Tatbestand des Versagungsgrundes aus § 3 Satz 2 Nr. 4 SeeAnlV
gilt erst dann als gegeben, wenn ausreichende Erkenntnisse die Prognose rechtfertigen,
dass die Anzahl der mdglicherweise betroffenen Vogel so grol3 ist, dass unter
Bertcksichtigung ihrer jeweiligen PopulationsgréRe von einer signifikanten Beeintrachtigung
einzelner oder mehrerer verschiedener Populationen mit einer hinreichenden
Wabhrscheinlichkeit ausgegangen werden kann. Dabei ist die biogeografische Population der
jeweiligen Zugvogelart Bezugsgrole fur die quantitative Betrachtung.

Es besteht Einvernehmen dariiber, dass nach der bestehenden Rechtslage einzelne
Individuenverluste wahrend des Vogelzuges akzeptiert werden mussen. Inshesondere ist zu
bertcksichtigen, dass der Vogelzug an sich schon viele Gefahren birgt und die Populationen
einer harten Selektion unterzieht. Die Mortalitatsrate kann bei kleinen Végeln ca. 60 bis 80 %
betragen, bei groReren Arten ist die naturliche Sterblichkeitsrate geringer. Auch haben die
einzelnen Arten unterschiedliche Reproduktionsraten, so dass der Verlust von Individuen fur
jede Art von unterschiedlicher Tragweite sein kann.

Ein gemeingultiger Akzeptanzgrenzwert konnte mangels hinreichender Erkenntnisse bisher
noch nicht ermittelt werden. Zumindest als Orientierung kann jedoch der in Fachkreisen bei
avifaunistischen Betrachtungen vielfach verwendete Schwellenwert von einem Prozent
herangezogen werden.
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Das Geféahrdungspotenzial fir die jeweilige biogeografische Population liegt dabei zum einen
in dem Verlust durch Vogelschlag sowie zum anderen in sonstigen nachteiligen
Auswirkungen, die sich durch erzwungene Flugroutenveranderungen ergeben kdnnen.

Wie bereits oben dargestellt, fliegen ziehende Vogel bei gutem Wetter generell hdher als bei
schlechtem. Unbestritten ist auch, dass die meisten Vogel ihren Zug gewoéhnlich bei gutem
Wetter starten und in der Lage sind, ihre Abflugbedingungen so zu wahlen, dass sie mit
einiger Wahrscheinlichkeit den Zielort bei bestmoglichem Wetter erreichen (F & E Vorhaben,
S. 123). Sie konnen jedoch von schlechtem Wetter Uberrascht werden. Bei den von den
Vogeln fir ihren Zug bevorzugten klaren Wetterlagen ist daher die Wahrscheinlichkeit einer
Kollision mit WEA sehr gering, weil die Flughthe der meisten Vogel weit Uber der Reichweite
der Rotorblatter liegen wird und die Anlagen gut sichtbar sind.

Eine potenzielle Gefahrdungssituation stellen dagegen Uberraschend auftretende
Nebellagen und Regen dar, die zu schlechter Sicht und niedrigen Flughthen fihren.
Problematisch ist insbesondere das Zusammentreffen von Schlechtwetterlagen mit sog.
Massenzugereignissen. Massenzugereignisse, bei denen Vogel verschiedenster Arten
gleichzeitig Uber die Ostsee fliegen, treten nach Informationen des Gutachters im
Er6rterungstermin vom 11.05.2004 ca. 5 bis 10 mal im Jahr ein. Im Durchschnitt sind zwei
bis drei davon mit schlechtem Wetter gekoppelt.

Die Abschatzung des Konfliktpotenzials erfolgt aufgrund der unterschiedlichen Lebensweise,
des Navigationsvermogens und des Zugverhaltens (Tag-/Nachtzieher) der einzelnen Arten,
welche das Kollisionsrisiko beeinflussen kdnnen, nach Artgruppen differenziert. Im Rahmen
der durchzufihrenden Sensitivitatsbewertung sind aufl3erdem die Seltenheit, der
Gefahrdungsstatus einer Art und eine mdglicherweise niedrige Reproduktionsrate
einzubeziehen.

Wasser- und Seevdgel

Bei den Zugbeobachtungen wahrend der Hellphase wurde im Untersuchungsgebiet
intensiver Wasservogelzug registriert, wobei sich das Zuggeschehen auf wenige Tage
konzentrierte. Hierbei handelte es sich vor allem um Enten und Géanse. Aus der Literatur ist
bekannt, dass fur die in Nordeuropa und Russland (bis Westsibirien) britenden Meeresenten
und Ganse die westliche Ostsee ein wichtiges Durchzugsgebiet zu den
Uberwinterungsplatzen in der Nordsee und dem nérdlichen Kattegat darstellt. Da es sich bei
den Meeresenten vorwiegend um Tagzieher handelt, die sich bevorzugt an Landmarken
orientieren, findet ein groRer Teil des Zuges in Kistenndhe statt. Trauerenten fliegen z. B.
meist in Sichtkontakt zu Landstrukturen. Durch Radarmessungen wurde im Bereich Cap
Arkona und Hiddensee im Rahmen des F & E Vorhabens (F & E Vorhaben, a.a.O., S. 122)
ein grof3tenteils kustenparalleler Zug festgestellt. Darliber hinaus findet im Bereich westliche
Ostsee auch ein Breitfrontzug uber das offene Meer statt (Rautenberg, 1956: Uber den
Verlauf des Vogelzuges im Raum von Rugen, Beitr. Vogelkunde 6, S. 257 bis 267; F & E
Vorhaben, a.a.0. S. 121-122) Dies wird durch die von der Antragstellerin im
Untersuchungsgebiet gesichteten Anzahlen an Zugvdgeln bestétigt.

Insgesamt ist das Gebiet des Kriegers Flak fir ziehende Wasservdgel von durchschnittlicher
bis Uberdurchschnittlicher Bedeutung. Dies folgt aus der Tatsache, dass das Gebiet von
mehreren besonders zu schitzenden Arten (z. B. Weillwangengans, Singschwan, Eider-,
Trauer- und Samtente) Uberflogen wird. Die durch die Antragsstellerin ermittelten
Zugintensitaten am Kriegers Flak und deren Vergleich mit den zeitgleich durchgefiihrten
Messungen in Falsterbo an der Sudspitze Schwedens (50 km nérdlich Kriegers Flak) sowie
die Ergebnisse aus dem F & E Vorhaben legen nahe, dass das Vorhabensgebiet Kriegers
Flak zumindest an der Grenze des kistennahen Zugschwerpunktes entlang der
mecklenburgischen Kuste liegt. Mit dieser Einschatzung wird die Auffassung des BfN
(Stellungnahme vom 15. April 2004) bestétigt.
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Kollisionsgefahr besteht generell fur alle Vogel, die sich in Hohen unter 200 m bewegen. Die
Antragsstellerin stellte im Rahmen ihrer Untersuchungen die insgesamt geringsten
Flughohen bei den Wasservigeln fest. Mehr als 40% flogen in H6hen unterhalb von 10
Metern (FG Zugvogel, Abb. 56, Seite 79). So flogen 64% der Eiderenten, 47% der
Trauerenten und 93% der Eisenten weniger als 10 m hoch (FG Zugvdgel Tab. 23, S. 78).
Ca. 35 % der Wasservogel zogen in Hohen zwischen 10 und 50 m und ca. 25 % tber 50 m.

Da die Rotorenblatter bis ca. 35 m uber die Wasseroberflache reichen, verbleiben bei den so
niedrig ziehenden Individuen lediglich die einzelnen Griindungselemente als Hindernisse. Da
die betroffenen Arten hauptséchlich Tagzieher sind, ist zu erwarten, dass sie die vertikalen
Hindernisse aufgrund ihrer guten visuellen Féhigkeiten rechtzeitig erkennen und umfliegen
kénnen. So stellte bereits Hansen (1954: Birds killed at lights in Denmark 1886-1939,
Vidensk. Medd. Naturh. Foren. Kopenhagen 116, S. 269-368,) bei seinen Untersuchungen
an danischen Leuchttiirmen fest, dass Tagzieher nur selten kollidieren.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die besonders schiitzenswerten Arten nach Anhang | der
VRL und der Vogelarten, die dem besonderen Schutz des Art. 4 Abs. 2 VRL unterliegen, gilt
im Einzelnen Folgendes:

* WeiRwangengans (Branta leucopsis)

Die Weillwangengans ist im Anhang | der VRL aufgefuhrt und geniel3t deshalb einen
besonderen Schutzstatus. Von den drei Uberwiegend getrennten Brutpopulationen der
Weilwangengans (Ost-Gronland, Spitzbergen und Nord-Russland/dstliches Baltikum; nach
Delany & Scott, 2002: Waterbird Population Estimates, 3™ edition) ist die russisch-baltische
Brutpopulation zur Abschatzung einer Zuggefahrdung maRgebend. Denn diese
Brutpopulation Uberquert auf dem Weg zu ihren Hauptiberwinterungsgebieten (u.a.
deutsche und niederlandische Kiste) die Ostsee. Die Brutpopulation der WeilRwangengans
umfasst nach der aktuellsten vorliegenden Bestandsschéatzung von Delany & Scott (2002,
a.a.0.) 360.000 Individuen. Die Population verzeichnete in den letzten Jahrzehnten eine sehr
starke Zunahme der Individuenzahlen.

Die  Antragsstellerin  registrierte  bei ihren  Untersuchungen 4.765 ziehende
WeiRwangenganse im Untersuchungsgebiet — das sind ca. 1,3 % der biogeografischen
Population. Da sich das Zuggeschehen der Weildwangengans auf wenige Zugereignisse im
April und September 2002 konzentrierte, kann allerdings nicht ausgeschlossen werden, dass
einzelne Massenzugereignisse aul3erhalb der Untersuchungszeitraume aufgetreten sind
(UVS, S. 100). Demnach ist das Gebiet um Kriegers Flak flr den Zug der Weil3wangengénse
von hoher Bedeutung.

Die Gutachter registrierten jedoch 75% der WeilRwangentrupps unterhalb von 10 m. Da die
betroffenen Arten hauptsachlich Tagzieher sind, und Uber gute visuellen F&ahigkeiten
verfugen, ist das Vogelschlagrisiko fur die Ganse als gering einzustufen.

Aufgrund fehlender Erkenntnisse Uber das Ausweichvermégen der WeiRwangenganse bei
schlechten Witterungsbedingungen kann fir den Fall eines Zusammentreffens von
Massenzugereignissen und Schlechtwettersituationen eine Gefahrdung des
WeiRwangenganszuges nicht ganzlich ausgeschlossen werden. Aus Sicht der
Genehmigungsbehérde sind daher fir solche Félle geeignete risikomindernde MalRhahmen
zu ergreifen. GemaR Anordnung 1.21 sind im Falle intensiven Vogelzuges
Beweissicherungsmaflinahmen einzuleiten. Dadurch sollen weitere Erkenntnisse Uber die
Wirkungszusammenhdnge zwischen dem WEA-Betrieb und dem Vogelzug gewonnen
werden. Aulerdem behalt sich die Genehmigungsbehérde ausdriicklich vor, ggf. ein
Abschalten der Anlagen als risikomindernde MalRhahme anzuordnen.
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* Singschwan (Cygnus cygnus)

Der Singschwan ist im Anhang | der VRL aufgefihrt und genief3t deshalb einen besonderen
Schutzstatus. Er ist ein Brutvogel der ndrdlichen Breiten Eurasiens von Island bis Ostsibirien.
Die biogeografische Population, die auf ihrem Zugweg die Ostsee quert, wird auf 59.000
Individuen geschétzt (Delany & Scott, a.a.0.). Von der Antragsstellerin wurden 17 Individuen
gesichtet. Aufgrund dieser geringen Sichtungsrate die nur ca. 0,03% der biogeografischen
Population ausmacht, ist eine Gefahrdung dieser Art nahezu auszuschlieZen.

e Seetaucher

Die unter dem Begriff Seetaucher zusammengefassten Arten Sterntaucher (Gavia stellata)
und Prachttaucher (Gavia arctica) sind ebenfalls Arten nach Anhang 1 der VRL. Im
Untersuchungsgebiet wurden 5 Sterntaucher und 13 Prachttaucher gesichtet. Nach Garthe
et al. (2003: See- und Wasservogel der deutschen Ostsee-Verbreitung, Gefahrdung und
Schutz, Bundesamt fir Naturschutz, Bonn-Bad Godesberg) ist die mittlere BestandsgrofRe
der biogeografischen Population des Sterntauchers 301.500 und des Prachttauchers
525.000. Als vornehmliche Tagzieher und sehr storungsempfindliche Arten mit dem
hdchsten Sensitivitatsindex nach Garthe & Hippop (2004: Scaling possible adverse effects
of marine wind farms on seabirds: developing and applying a vulnerability index, Journal of
Applied Ecology, 41, S. 724-734) weisen sie hohe Fluchtdistanzen gegeniber vertikalen
Strukturen auf. Kollisionen sind daher nicht zu erwarten. Aufgrund dieser geringen
Kollisionswahrscheinlichkeit, verbunden mit der PopulationsgroRe und der sehr geringen
Sichtungsrate, ist eine Gefahrdung auszuschliel3en.

» Eiderente (Somateria mollissima), Eisente (Clangula hyemalis), Trauerente (Melanitta
nigra) und Samtente (Melanitta fusca)

Diese Enten gehodren zu den nicht in Anhang | der VRL aufgeflhrten, regelmafRiig
auftretenden Zugvogelarten, fur die gemaf Art. 4 Abs. 2 VRL besondere SchutzmalRnahmen
getroffen werden mussen. Weiterhin sind sie bei der Ausweisung von moglichen
Meeresschutzgebieten unbedingt zu berticksichtigen. Nach Bauer & Berthold (Die Brutvogel
Mitteleuropas- Bestand und Gefahrdung, Aula Verlag Wiesbaden, 1997) zeigen die
Bestdnde der Eiderente eine Uberwiegend positive Entwicklung. Sie bezifferten den
Brutbestand Europas mit mindestens 750.000 Individuen. Nach neueren Schatzungen geben
Delany & Scott (a.a.0.) die Bestande der biogeografischen Population mit 850.000 bis
1.200.000 an. Auch die Bestande der biogeografischen Populationen der drei anderen
Entenarten sind recht hoch. Fir die Eisente werden Werte von 4.600.000, fiir die Trauerente
1.600.000 und die Samtente 1.000.000 Individuen angegeben (Delany & Scott, a.a.0.).

Als vornehmliche Tagzieher zeigen die vier Entenarten einen starken Bezug zu
topographischen Strukturen und ziehen deshalb verstarkt entlang der Kistenlinie. Die
Untersuchungen im Rahmen des F & E Vorhabens haben jedoch ergeben, dass die Enten
auch im Breitfrontzug Uber die Ostsee ziehen.

Nach Radaruntersuchungen des Eiderentenzuges vor der Suidkiste Schwedens von
Alerstam et al. (1974: Spring migration of eiders Somateria mollissima in southern
Scandinavia, Ibis 116, S. 194-210) finden ca. 10 bis 20 % des Eiderentenzuges in der
Dunkelphase statt. Bei den Tagesbeobachtungen der Antragsstellerin war die Eiderente mit
6.500 Individuen die am haufigsten gesichtete Zugvogelart. Damit sind maximal 0,5 bis 0,8
% der biogeografischen Population einem potenziellen Kollisionsrisiko durch das Vorhaben
ausgesetzt. Allerdings konzentrierte sich der Eiderentenzug auf wenige Tage. So wurden an
einem Tag (07.04.2002) etwa 5.000 Individuen gezéahlt, was bedeutet, dass an diesem Tag
mehr als 70 % der insgesamt im Untersuchungsjahr gezahlten Individuen erfasst wurden. Es
ist nach Aussagen der Gutachter nicht auszuschliel3en, dass einzelne Massenzugereignisse
im Gebiet auch auf3erhalb der Untersuchungszeitrdume aufgetreten sein konnen (UVS, S.
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100). Damit besteht die Mdglichkeit, dass die tatsachliche Zugintensitat hoher ist, als aus
den Untersuchungen hervorgeht. Demnach hat das Vorhabensgebiet fur den Eiderentenzug
eine hohe Bedeutung.

Allerdings ist das Vogelschlagrisiko fir Eiderenten als gering einzuschatzen. Ilhr
Zugverhalten - vorwiegend tagsuber und in geringer Flughthe Uber der Ostsee — bewirkt,
dass sie den Anlagen leicht ausweichen koénnen. Dies bestatigen die in den letzten drei
Jahren durchgefihrten Untersuchungen an danischen und schwedischen Offshore- bzw.
Kistenwindparks.

So wurde am OWP ,Utgrunden“ im Kalmarsund (Schweden) beobachtet, dass ziehende
Eiderenten dem Windpark ausweichen und die WEA weitrdumig umfliegen. 99,5 % der dort
beobachteten Eiderenten hielten einen Abstand > 200 m (horizontal) bzw. > 50 m (vertikal)
gegeniuber den WEA ein (Pettersson & Stalin 2003: The influence of offshore windmills on
migration birds in southeast coast of Sweden. GE Wind Energy). Auch Radarmessungen am
OWP ,Yttre Stengrund“ nahe dem OWP ,Utgrunden“ im Kalmarsund zeigten, dass
Eiderenten einen deutlichen Abstand zum Park einhielten (Sichtbeobachtungen: nur wenige
naher als 500 m) bzw. diesen in wenigen Fallen Giberflogen. Ein Vorher-Nachher-Vergleich in
diesem Park zeigte, dass die meisten Vogel den Park nach seiner Errichtung o6stlich
umflogen und ihre Zugroute damit um maximal 10 km nach Osten verlagerten. Das Ausmal}
der Ausweichbewegungen lag damit innerhalb der naturlichen, windbedingten Variabilitat der
Zugroute von Eiderenten im Kalmarsund (Pettersson 2001: Bird observation in southern
Kalmar Sund. Autumn / early winter 2000. Report to Vindkompaniet AB/Enron Wind Sverige).
Allerdings wurde an Windenergieanlagen im ljsselmeer beobachtet, dass Enten (Schwimm-
und Tauchenten) bei schlechten Sichtbedingungen einen geringeren Abstand zu den WEA
wahren, als bei guter Sicht (Dirksen et al. 1998: Nachtelijke vliegpatronen en vlieghoogtes
van duikeenden in het ljsselmeergebied. Limosa 71: 57-68).

Nach Kahlert et al. (2004: Investigations of birds during construction and operation of Nystedt
offshore wind farm at Rgdsand. NERI Annual status report 2003) fihrten von den per Radar
erfassten Tracks, in Abhéngigkeit von der Windstéarke tagstber 4 — 6 % und nachts 11 — 24
% durch den Park. Die dbrigen Voégel umflogen das Windparkgebiet. Fur die den Park
durchquerenden Zugvogel wird das Vogelschlagrisiko von Kahlert et al allerdings als nicht
besonders hoch eingeschatzt, da die Tiere - soweit erkennbar - den offenen Korridor
zwischen den WEA-Reihen durchflogen.

Demzufolge ist nach dem aktuellen Erkenntnisstand eine Gefédhrdung des Eiderentenzuges
durch die Realisierung des genehmigten Vorhabens nicht zu erwarten.

Die Antragsstellerin hat insgesamt 796 Trauerenten, 74 Eisenten und 96 Samtenten im
Untersuchungsgebiet erfasst. Deren Anteile an der biogeografischen Population belaufen
sich auf 0,06% (Trauerente), < 0,01% (Eisente) und 0,01% (Samtente). Aufgrund des
geringen Vorkommens dieser Arten im Untersuchungsgebiet ist demnach eine Gefahrdung
auszuschlie3en.

Tagziehende Landvdgel

Neben dem intensiven Wasservogelzug wurde in der Hellphase auch der Zug von
tagziehenden Landvdgeln registriert. Entsprechend ihres Flugverhaltens kénnen sie in aktive
Ruderflieger und Thermiksegler unterteilt werden.

Ruderflieger

Mit wenigen Ausnahmen handelt es sich um Kurz- und Mittelstreckenzieher. Erlenzeisig,
Buchfink, Wiesenpieper, Feldlerche, Bachstelze, Rauchschwalbe, Schafstelze, Grinfink,
Mauersegler und Amsel sind die zehn am haufigsten beobachteten Arten. Die Sichtungsrate
reichte dabei von 270 Individuen (Erlenzeisig) bis 13 Individuen (Amsel). Die
Untersuchungen legen den Schluss nahe, dass das Untersuchungsgebiet aufl3erhalb der
Hauptzugwege liegt. Aufgrund der hohen Brutbestande allein in Schweden (z. B. Erlenzeisig
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400.000-1.000.000, Buchfink 7.500.000-15.000.000 Brutpaare) und der geringen
Sichtungsrate ist eine Gefahrdung dieser Arten auf Populationsebene auszuschliel3en.

Thermiksegler

Zu den fur das Untersuchungsgebiet relevanten Thermikseglern gehért der Kranich. Der
Kranich unterliegt als Vogelart des Anhang | der VRL einem besonderen Schutzstatus. Nach
Delany & Scott umfasst die biogeografische Population 75.000 Individuen. Die Kraniche aus
den verschiedenen Brutgebieten Nordeuropas nutzen unterschiedliche Zugwege in ihr
Uberwinterungsgebiet. Fir die westliche Ostsee sind insbesondere die aus Schweden
kommenden Vogel von Interesse, die auf dem Zug die Ostsee Uberqueren. Die schwedische
Teilpopulation umfasste 1990 zwischen 10.000 und 15.000 Brutpaare (Hagemeijer & Blair,
The EBCC atlas of European breeding birds: Their distribution and abundance. T & A D
Poyser, London, 1997). Nach aktuellen Z&hlungen in Schweden wird die Anzahl der
Individuen im Sommer sogar auf 40.000 bis 50.000 Individuen geschatzt (www.sofnet.org).

Von der Antragsstellerin wurden 474 Kraniche gesichtet, das entspricht einem Anteil an der
biogeografischen Population von ca. 0,6 %. Da sich der Zug auf wenige Tage konzentrierte
(am 12./13. September 2002 wurden allein 349 Individuen, also 73,6 % der Gesamtsichtung,
gezahlt) kann eine tatsachlich hohere Zugintensitat im Untersuchungsgebiet nicht
ausgeschlossen werden. Weitere Massenzugereignisse konnten aullerhalb der
Untersuchungszeitraume stattgefunden haben.

Fir die skandinavischen Kraniche stellt die Rigen-Bock Region den wichtigsten Rastplatz an
der Suddkuste der Ostsee dar. Der Heimzug (Friihjahr) von den mecklenburgischen
Rastplatzen nach Schweden verlauft in noérdlicher Richtung, d.h. die Vogel Uberqueren die
Ostsee auf direktem Wege (Alerstam, 1990: Bird Migration, Cambridge University Press;
Prange, 2001: Kranichzug, -rast und —schutz 2000, Martin-Luther-Universitdt Halle-
Wittenberg). Dabei ist zu erwarten, dass sich das Gros der Voégel o6stlich des
Vorhabensgebietes halten wird (Fachgutachten Vogelzug, S. 102). Dennoch kann es dazu
kommen, dass Kraniche das Vorhabensgebiet queren.

Wahrend der Untersuchungen der Antragsstellerin wurden im Frihjahr nur vereinzelt kleine
Gruppen gesichtet. Im Herbst wurde dagegen eine verhaltnisméaRig hohe Anzahl von 440
Kranichen erfasst. Im Rahmen der Untersuchungen zu dem westlich des Darf3 im
Kistenmeer gelegenen Nachbarvorhaben ,Baltic 1“ wurden dagegen wahrend des
Herbstzuges 2002 und 2003 nur geringe Anzahlen von Kranichen beobachtet. Dies deutet
nach Ansicht des Gutachters darauf hin, dass skandinavische Kraniche im Herbst nahezu
ganzlich Uber Falsterbo ("Vogelfluglinie") oder aber 6stlich des Darf3er Ortes Uber Rigen die
Ostsee Uberqueren (2004: Fachgutachten Vogelzug im Verfahren zur landesplanerischen
Feststellung des Offshore-Windparks ,Baltic I, Pilotvorhaben Mecklenburg-Vorpommern, S.
128f.). Die hohe Sichtungsrate am Kriegers Flak im Herbst kdnnte dadurch zu erklaren sein,
dass das Vorhabensgebiet von der 6stlichen Zugroute bertihrt wird. Nach Auffassung des
Gutachters ist es insbesondere mdglich, dass die Voégel aufgrund der wahrend der
Untersuchungen Anfang September 2002 herrschenden dstlichen Winde in den Bereich des
Vorhabensgebietes verdriftet wurden (Fachgutachten Vogelzug, S. 95).

Wie bereits erlautert, hat die Zughdhe einen erheblichen Einfluss auf die Kollisionsrisiken.
Kraniche als typische Thermik-Segler schrauben sich bei entsprechenden Wetterlagen vor
der Uberquerung langerer Meeresstrecken zunéchst tiber Land in groRere Hohen, um dann
die Wasserflaiche weitgehend im Segelflug (z. T. durch aktiven Flug unterstitzt) zu
Uberwinden. Dabei warten sie nach Alerstam & Bauer (1973: A radar study of the spring
migration of the Crane (Grus grus) over the southern Baltic area, Vogelwarte 27, S. 1-16) in
der Regel Wetterlagen mit Ruckenwind ab. Nach Karlsson & Alerstam (1974: Flyghdjden hos
flyttande tranor Grus grus over sudigaste Skane-bestamning med hjalb av radar, Var
Fagelvarld 33, S. 265-269; zitiert im FG Zugvogel) fliegen Kraniche auf dem Weg von der
Mecklenburgischen Kiste nach Siudschweden vorzugsweise in Hohen von 200 bis 700 m,
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wobei sie vermutlich unterhalb der Wolkendecke bleiben. Nach den Sichtbeobachtungen der
Antragsstellerin flogen 84 % der Kraniche Uber 50 m hoch. Am 12./13. September 2002, als
der starkste Kranichzug erfasst werden konnte, wurden insgesamt 350 Individuen mittels
Radar gesichtet und eine durchschnittliche Flughthe von 242 m ermittelt. Nur 11,5 % dieser
Vdgel flogen niedriger als 150 m. Fur den nicht unerheblichen Teil der Vogel, die sich in
Hoéhen unter 200 m bewegen, besteht demnach ein Kollisionsrisiko mit den Rotoren der
Windenergieanlagen. Auf3erdem sind Segelflieger gegeniber den von WEA verursachten
Turbulenzen und Nachlaufstromungen sehr anféllig, so dass auch Stérungen der
Flugbewegungen bis hin zu einem Sturz ins Wasser durch Luftverwirbelungen nicht
ausgeschlossen werden kdonnen. Es kommt hinzu, dass Kraniche bevorzugt unterhalb der
Wolkendecke fliegen, so dass bei sehr tiefhAngender Wolkendecke auch entsprechend tiefer
geflogen wird. Solche Schlechtwettersituationen zeichnen sich jedoch regelméafiig durch
ungunstige thermische Bedingungen aus, so dass dann nicht mit einem bedeutenden
Zugaufkommen zu rechnen ist.

Gemindert wird das Kaollisionsrisiko fiir Kraniche dadurch, dass sie als reine Tagzieher mit
sehr guten visuellen Fahigkeiten ausgestattet sind und so auch aus groéf3erer Entfernung
WEA erkennen und ggf. ihre Flughohe anpassen kénnen (der aktive Ruderflug ist bei
Kranichen neben dem Segelflug eine Ubliche Fortbewegungsart). Allerdings konnen bei
plétzlich eintretenden Schlechtwettersituationen Gefahrdungssituationen nicht
ausgeschlossen werden. Allgemein wird die Kollisionsgefahr mit Windenergieanlagen fir den
Kranich dennoch als gering eingeschétzt.

Allerdings kommt die Genehmigungsbehérde in  Ubereinstimmung mit dem BfN
(Stellungnahme, S. 21, a.a.0) zu dem Schluss, dass fir den seltenen Fall plétzlich
eintretender Schlechtwetterlagen und gleichzeitig intensiven Kranichzugs eine Gefahrdung
nicht ausgeschlossen werden kann. Im Falle des unter besonderem Schutz und intensiver
Beobachtung stehenden Kranichzuges erscheint es daher erforderlich und stellt sich im
konkreten Fall auch als realisierbar dar, ein konkretes malRnahmeorientiertes
betriebsbegleitendes Beobachtungssystem zu etablieren. Insoweit wird auf die
weitergehenden Anmerkungen zu Ziff. 1.21. verwiesen.

Nachtziehende Landvdgel

Die Beurteilung der Bedeutung des Untersuchungsgebietes fir nachts ziehende Landvdgel
kann vornehmlich anhand der Radardaten vorgenommen werden, wobei eine Bestimmung
der Arten nicht méglich ist. Nachtverhdre kénnen nur tber einen begrenzten Ausschnitt aus
dem beteiligten Artenspektrum Erkenntnisse liefern, da nicht alle Arten wahrend des Zuges
rufen. Durch die Erfassung von Zugrufen sowie Beobachtungen am beleuchteten Schiff
wurden 35 Vogelarten festgestellt.

Der groRte Anteil entfiel auf Feldlerche, Amsel, Rotkehlchen und Singdrossel. Die
Nachweise gingen tUberwiegend auf wenige Néachte mit starkem Zuggeschehen zurtick. Die
in besonders grofRer Anzahl das Gebiet Uberquerenden Singvogelarten entstammen sehr
individuenreichen Populationen. Aufgrund der hohen nordeuropéischen Brutbestdnde hatten
Zugverluste im Untersuchungsgebiet wahrend des Zuges keine besondere Bedeutung.

Das Untersuchungsgebiet hat auch fir Watvogel keine besondere Bedeutung. Die
Untersuchungen legen den Schluss nahe, dass das Untersuchungsgebiet auf3erhalb von
Hauptzugwegen dieser Arten liegt.

Nach den bisherigen Erkenntnissen kommt dem Planungsraum keine besondere Bedeutung
als Durchzugsgebiet fir Nachtzieher zu.

Dennoch ist nicht auszuschlieRen, dass die Beleuchtung der Anlagen eine anlockende
Wirkung insbesondere auf nachts ziehende Voégel ausibt und diese in die Anlagen
hineinfliegen oder zumindest diese durch Blendwirkungen beeintrdchtigt werden. Die
Antragsstellerin ist jedoch verpflichtet, die Anlagen entsprechend der Nebenbestimmung
Ziffer 1.6 zu befeuern, um die Sicherheit des Schiffs- und Luftverkehrs zu gewdahrleisten.
Untersuchungen an Leuchttirmen in DAnemark haben ergeben, dass Lichtquellen selten von
See- und Wasservdgeln, aber vermehrt von Kleinvogelarten wie Staren, Singdrosseln und
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Feldlerchen angeflogen werden. Die Gefahr des Vogelschlags durch die Beleuchtung der
WEA konnte sich daher eher bei den genannten -individuenreichen- Populationen
verwirklichen und lasst eine Gefahrdung des Vogelzugs daher nicht erwarten. Zur
Vermeidung bzw. Minimierung dieses Risikos wurde in Nebenbestimmung Ziffer 1.4.1
angeordnet, dass die Anlagen so konstruiert werden, dass bei Errichtung und Betrieb
Lichtemissionen vermieden werden, soweit diese nicht durch Sicherheitsanforderungen des
Schiffs- und Luftverkehrs geboten und unvermeidlich sind.

Die artspezifische Einzelbetrachtung ergibt folglich, dass fiir den Grof3teil der in dem
Vorhabensgebiet auftretenden Zugvogelarten bzw. deren biogeografische Populationen
keine Gefahrdung besteht. Fir die im Anhang | der VRL aufgefiihrten Arten
WeiRwangengans und Kranich kann aufgrund bestehender Erkenntnisliicken eine
potenzielle Geféahrdung nicht génzlich ausgeschlossen werden. Zur Vermeidung etwaiger
Gefahren fir den Vogelzug, insbesondere der genannten Arten, werden in
Nebenbestimmung 1.21 risikomindernde MalRhahmen angeordnet.

Eine Gefadhrdung ergibt sich auch nicht aufgrund etwaiger kumulativer Auswirkungen
weiterer geplanter, genehmigter und bereits errichteter Windparks auf den Vogelzug.

Bereits errichtet sind die danischen Windparks ,Middelgrunden* und ,Nysted/Rédsand” in 85
und 100 km Entfernung. In der deutschen AWZ haben die Projekte ,Arkona-Becken Sudost*
und ,Ventotec Ost 2" einen Verfahrensstand der planungsrechtlichen Verfestigung erreicht.
Gleiches gilt fur das Projekt ,Baltic 1* im Kistenmeer Mecklenburg-Vorpommerns. Die zu
betrachtenden Projekte befinden sich in ausreichender Entfernung zu dem Vorhaben
.Kriegers Flak®, so dass nicht ersichtlich ist, dass sich hierdurch signifikante kumulative
Auswirkungen ergeben kénnten.

Der Abstand zwischen diesen Vorhaben ist so grof3, dass sie keinen Zusammenhang im
Sinne einer durchgehenden Barriere entstehen lassen. Da die Nachtzieher die Ostsee wie
oben beschrieben im Breitfrontzug Uberqueren und keine speziellen Flugrouten vorhanden
sind, wird der weit Uberwiegende Teil der Vdgel die Vorhaben umfliegen. Auch im Falle einer
Realisierung der drei weiteren Vorhaben in deutschen Gewassern verbleibt fir den
beschriebenen Breitfrontzug ausreichend Flache. Denkbar ist ein Zusammenhang allenfalls
zwischen dem verfahrensgegenstandlichen mit dem sidwestlich gelegenen Vorhaben ,Baltic
1“. Berucksichtigt man jedoch, dass die Landvogel, die im Herbst im Breitfrontzug Uber die
Ostsee fliegen, in Nord-Sid Richtung ziehen, wird deutlich, dass die Vogel voraussichtlich
nicht nacheinander auf die genannten Windparks treffen wirden, da diese in West-
Ostrichtung versetzt liegen.

Neben der Gefdhrdung des Vogelzuges durch Vogelschlag kann ein weiteres Risiko fiir die
ziehenden Vogel auch darin gesehen werden, dass der Zugweg durch die Prédsenz von
Windenergienanlagen umgelenkt und damit verlangert werden konnte. Die Seitenldngen des
geplanten Windparks erstrecken sich in Ost-West-Richtung sowie in Nord-Sid-Richtung tber
ca. 9 km, so dass der ggf. erforderliche Umweg fir die Zugvdgel maximal 20 km betragen
wiirde. Die Flugstrecke zur Uberquerung der Ostsee betragt im Bereich der westlichen
Ostsee teilweise deutlich unter 100 km. Nach Berthold (a.a.0.) bewegen sich die
Nonstopflugleistungen des Grof3teils der Zugvogelarten in GréRenordnungen Uber 1000 km.
Dies gilt auch fur Kleinvégel — so wandert selbst eine Kolibri-Art (Archilochus colubris) im
Ohnehaltflug bis zu 1000 km Uber den Golf von Mexiko (Berthold, a.a.0.). Es ist daher nicht
damit zu rechnen, dass der gegebenenfalls benétigte Mehrbedarf an Energie durch einen
maoglicherweise erforderlichen Umweg von 20 km zu einer Gefahrdung des Vogelzuges
fuhren wirde. Wie bereits dargestellt, wirde auch durch kumulative Auswirkungen weiterer
Vorhaben in der Ostsee aufgrund des grof3en Abstandes der Projekte untereinander keine
zusammenhangende Barrierewirkung entstehen.
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Zusammenfassend lassen sich die folgenden prognostischen Kernaussagen festhalten:

Spezielle Zugkorridore sind fir nachts ziehende Zugvogel im Bereich der westlichen Ostsee
nicht erkennbar. Fir die tagziehenden Kraniche und Wasservogel gilt, dass das
Vorhabensgebiet am Rande eines Zugkorridors liegt.

Unter normalen, von den Zugvogelarten bevorzugten Zugverhaltnissen lassen sich bisher fiir
keine Art Hinweise darauf finden, dass die Vogel ihren Zug typischerweise im
Gefahrenbereich der Anlagen einschlie3lich der Rotoren der WEA durchfihren und/oder
diese Hindernisse nicht erkennen und meiden. Gefahren entstehen potenziell bei fir den
Zugvogel unerwartet aufkommenden Wetterbedingungen.

Ein etwaiges Umfliegen des Windparks in der geplanten Konfiguration lasst keinen negativen
Effekt auf die weitere Entwicklung der Populationen entstehen.

Moglichen Gefahrenpotenzialen, die durch vorhabensbedingte Auswirkungen entstehen, wird
durch auswirkungsvermeidende und/oder -minimierende MalRnahmen und Konzepte
Rechnung getragen, so dass kein zusatzliches Gefahrenpotenzial geschaffen wird.

Die Betrachtung der vorhandenen Erkenntnisse Uber die Zugverhaltensweisen der
verschiedenen Vogelarten, die Ublichen Flughéhen und die tageszeitliche Verteilung des
Vogelzugs lasst den Schluss zu, dass ein Groldteil der ziehenden Vogel durch die
Realisierung des Vorhabens in keiner Weise betroffen sein wird und eine Gefahrdung des
Vogelzuges durch den Errichtung und Betrieb der WEA auch unter kumulativer Betrachtung
der auf dem Zugweg liegenden, bereits errichteten oder planerisch fortgeschrittenen
Windparks nicht eintreten wird.

Es ist allerdings einzuraumen, dass diese Prognose nach dem bisherigen Stand von
Wissenschaft und Technik unter Pramissen abgegeben wird, die noch nicht geeignet sind,
die Grundlage fur das Schutzgut auf befriedigende Weise abzusichern. Hierdurch ist der
explizite Verweis auf 8§ 15 SeeAnlV sowie die speziell hierfir angeordnete strengere
Beweissicherung - Anordnung Ziffer 1.21. - gerechtfertigt.

Gleichwonhl ist es angesichts der Bedeutung des Schutzgutes, die auch international durch
Abkommen zum Schutze des Vogelzugs zum Ausdruck kommt, geboten, verbleibende
Risiken, die sich wegen der oben beschriebenen Unsicherheiten bei der Prognose der
Auswirkungen nicht restlos ausschlieRen lassen, durch den Vorbehalt weiterer Auflagen, bis
hin zu einem mdglichen Abschalten der Anlagen, zu begegnen (vgl. Anordnung Ziff. | 21.2).
Daher wurde auch in der vorgenannten Nebenbestimmung angeordnet, dass vor
prognostizierbaren intensiven Zugereignissen Beweissicherungsmalinahmen, insbesondere
zum Aspekt des etwaigen Vogelschlages einzuleiten und die hierdurch gewonnen
Erkenntnisse der Genehmigungsbehdrde vorzulegen sind. Speziell fur den Kranichzug
wurde aus Vorsorgegrinden die Vorlage eines gesonderten Konzepts zur Beobachtung des
Kranichzuges angeordnet und die Mdglichkeit, ggf. ein Abschalten der Anlagen anzuordnen,
vorbehalten..

Auf diese Weise kann eine Geféahrdung des Vogelzuges dauerhaft mit der erforderlichen
Sicherheit ausgeschlossen werden.
Wechselwirkungen

Eine Darstellung der Wechselwirkungen zwischen méglichen Beeintrachtigungen aus den
dargelegten Einzelauswirkungen stellt sich nach MaRgabe der bisherigen Erkenntnisse
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entweder als simpel - etwa die Beeintrachtigung des menschlichen Wohlbefindens durch
verunreinigte Meeresgewasser - oder — im Falle ungeklarter Wirkungszusammenhange — als
sehr schwierig dar.

Wahrend der Bauphase wird es zu Umlagerungen von Sediment und damit zu Beeinflussung
der Benthoslebensgemeinschaften kommen. Dies kann in der Folge zu Veranderungen in
der Nahrungssituation der Fische und der darauf aufbauenden Nahrungskette fihren. Diese
Auswirkungen sind aber zeitlich und raumlich begrenzt.

Gerduschemissionen kdnnen andererseits dazu fihren, dass einige Arten vertrieben werden,
sich der FralRdruck auf andere Arten dadurch verringert und sich diese vermehrt ansiedeln.

Die Einbringung von Hartsubstrat kann zumindest kleinrdumig die Zusammensetzung des
Zoobenthos um die Fundamente herum verandern. Dadurch kann sich das
Nahrungsspektrum erhéhen und in der Folge evtl. auch das Artenspektrum.

Wegen der Variabilitéat des Lebensraums lassen sich Wechselwirkungen insgesamt nur sehr

ungenau beschreiben. Es lassen sich jedoch keine Wechselwirkungen erkennen, die eine
Gefahrdung der Meeresumwelt zur Folge haben kénnten.

Ergebnis der UVP

Insgesamt kann die UVP mit dem Ergebnis abgeschlossen werden, dass sich das Vorhaben
als umweltvertraglich darstellt. Die mit dem Vorhaben moglicherweise verbundenen
nachteiligen Auswirkungen sind bei keinem Schutzgut als erheblich einzustufen und werden
durch Schutzanordnungen bzw. deren Durchfiihrung entweder ganz vermieden oder in einer
Weise gemindert, dass diese als hinnehmbar angesehen werden.

Ergebnis zu § 3 Satz 1 SeeAnlV; 2. Alternative (Gefah rdung der Meeresumwelt)

Bei der Entscheidung Uber die Zulassung eines Vorhabens ist gemaR § 12 UVPG das
Ergebnis der UVP zu bertcksichtigen. Im Rahmen der durchgefiihrten UVP sind alle bisher
ersichtlichen Belange der Meeresumwelt dargestellt und bewertet worden. Dort ist auch eine
etwaige Gefahrdung des Vogelzugs im Sinne von 8 3 Satz 2 Nr. 4 SeeAnlV geprift und als
nicht gegeben gewertet worden, worauf hier verwiesen werden kann. Ferner wird mit Bezug
auf 8§ 3 Satz 2 Nr. 3 SeeAnlV insbesondere auf die Darstellung und Bewertung der
Schutzgiter ,Boden* und ,Wasser* verwiesen, weil diese Hauptschutzzweck dieses
Regelbeispiels fur einen Versagungsgrund darstellen. Die Benennung des Einbringens von
Stoffen und Energie im Sinne des Art.1 Abs. 1 Nr. 4 SRU zielt auf die Verhinderung der
Verschmutzung der Meeresumwelt durch gewolltes oder zumindest bewusstes Einleiten und
Zufihren von fur die Meeresumwelt in einem umfassenden Sinne nachteilig wirkenden
Stoffen oder Energie ab. Hiervon nicht umfasst werden Vorgadnge wie das Einbringen von
ordnungsgemalR genehmigten Anlagen, sofern diese - wie hier - von der Bauweise her
optimiert (Schadstofffreiheit, schallminimiert) und in dieser Weise genehmigt und
ordnungsgemaln betrieben werden. Unter weiterem Verweis auf die
auswirkungsvermeidenden sowie -minimierenden Anordnungen, die beim Schutzgut
~Wasser genannt sind, ist keine Besorgnis des Eintritts einer Verschmutzung der
Meeresumwelt im Sinne von 8 3 Absatz 2 Nr.3 SeeAnlV gegeben.

Im Ergebnis bleibt zusammenfassend festzuhalten, dass nach den getroffenen Schutz- und
Vorsorgeanordnungen der Eintritt einer Gefahrdung der Meeresumwelt mit der flr ein
Vorhaben der genehmigten Dimension ausreichenden Sicherheit ausgeschlossen werden
kann.
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Il Stromabfihrende Kabelsysteme

Schifffahrt

Auch der Erteilung einer Genehmigung flr das beantragte Kabel stehen Belange der
Seeschifffahrt nicht in einer Weise entgegen, die eine Versagung rechtfertigen wirden. Dies
hat eine Uberpriifung der moglichen Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs durch die Verlegung und den Betrieb des Kabels seitens der
Zustimmungsbehorde ergeben, deren Ergebnisse von der Genehmigungsbehérde
vollinhaltlich geteilt werden.

Gemal 8§ 3 Satz 1, Satz 2 Nr. 1 und 2 SeeAnlV ist die Genehmigung dann zu versagen,
wenn die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch die Errichtung oder den Betrieb der
beantragten Anlage in einer Weise beeintrachtigt wird, die nicht durch Befristung,
Bedingungen oder Auflagen verhitet oder ausgeglichen werden kann. Eine solche
Beeintrachtigung geht von der Verlegung des Kabels zur Netzanbindung des ebenfalls
beantragten Windparks ,Kriegers Flak® nicht aus. Dies gilt insbesondere auch fur die
Benutzung der Schifffahrtswege und den Betrieb und die Wirkung von Schifffahrtsanlagen
und —zeichen, 8 3 Satz 2 Nr. 1 und 2 SeeAnlV.

Der Verlauf der Trasse schlief3t an die Trassierung an, die von dem Ministerium fur Arbeit,
Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern unter dem 22.02.2005
landesplanerisch im Rahmen eines Raumordnungsverfahrens festgestellt worden ist. Der
Verlauf im Kistenmeer ist im Verfahren der landesplanerischen Feststellung mit der WSD
Nord abgestimmt worden.

In der Genehmigung sind ausdricklich Nebenbestimmungen zur Gewahrleistung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs angeordnet worden. Zu nennen sind
beispielsweise die Vorhaltung des geeigneten Verkehrssicherungsfahrzeuges sowie weitere
Kennzeichnungs-, Sicherungs- und Meldeverpflichtungen fur die eingesetzten Fahrzeuge
und die Anordnung eines sicheren Baustellenbetriebs.
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Meeresumwelt

Durch die Verlegung des Kabels ist auch keine Gefahrdung der Meeresumwelt im Sinne von
§ 3 SeeAnlV zu erwarten.

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

Die Darstellung und Bewertung erfolgt anhand der von der Antragstellerin vorgelegten
Unterlagen, der Stellungnahmen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie insbesondere
derjenigen der Behdrden, Stellen und Verbande mit umweltbezogenem Aufgabenbereich,
der Ergebnisse des Erorterungstermins vom 06. und 07. Mai 2004 und unter Einbeziehung
eigener Ermittlungen.

Zugrunde liegen hierbei die von der Antragstellerin eingereichten Unterlagen:
- Uberarbeitete Antragsunterlagen vom 17.11.2003 (inkl einer Risikoabschatzung)

- Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) vom 7.11.2003

Schutzgutbezogene Darstellung des VVorhabensqgebietes u nd etwaiger
vorhabensbedingter Auswirkungen

Erwartete und fur moglich erachtete Auswirkungen des Vorhabens sind in der vorgelegten
UVS anschaulich und tbersichtlich dargestellt. Bezogen auf den derzeitigen Planungsstand
ist die Darstellung vollstandig und ausreichend.

Die speziellen Schutzguter

Unter Bezug auf die UVS kénnen eventuelle und erwartete Auswirkungen zusammengefasst
wie folgt beschrieben werden:

Boden

Fur die Bestandsaufnahme des Schutzguts Boden (Sediment) fuhrte die Antragstellerin
eigene Untersuchungen durch. Nach den vorgelegten Ergebnissen ist der Meeresboden im
Wirkbereich des Kabels relativ eben und strukturarm. Die sandige bis schluffig/tonige
Deckschicht erreicht innerhalb der ausschlieRlichen Wirtschaftszone eine Mé&chtigkeit tber
10 m. Darunter steht Sand bis tGber 40 m unterhalb des Meeresbodens an. Bohrungen, die
im Zuge der Baugrunduntersuchungen fir die geplante Forschungsplattform ,FINO II* sowie
im zentralen Baugebiet der Pilotphase durchgefiihrt wurden, bestéatigen diese Ergebnisse.

Nach derzeitigem Kenntnisstand wird durch die naturliche Sedimentumlagerung in der Regel
die obere Sedimentschicht des Meeresbodens bis zu einer Tiefe von ca. 0,5 m erfasst.
Aufgrund der in diesem Seegebiet stattfindenden Grundschleppnetzfischerei werden die
oberen 0,3 m regelmafig durchwihlt und aufgewirbelt.

Baubedingt wird der Boden durch das Einspilen des Kabels bis zu 3,0 m unter der
Meeresbodenoberflache in Anspruch genommen. Das Einspilen wird kurzzeitig zu einer
Aufwirbelung und Umverteilung der Sedimente fuhren, die im Wesentlichen auf das nahere
Umfeld begrenzt bleiben wird. Das Einspilen des Kabels wird zunachst einen schwach
ausgepragten Graben am Meeresboden hinterlassen, der innerhalb weniger
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Schlechtwetterperioden durch natirliche Sedimentumlagerung bei Starkwind- und
Sturmereignissen eingeebnet wird.

Betriebsbedingt wird es infolge der Volllast, die nach Erfahrungen bei Onshore-Windparks
eine Dauer von wenigen Tagen nicht Gberschreitet, zu einer Sedimenterwarmung kommen,
die dem am 07.03.2005 eingereichten Gutachten bei einer Verlegetiefe von 1 m zu einer
Erwarmung von ca. 1,4 K in 0,2 m unter dem Meeresboden.

Benthos

Zur Erfassung des Makrozoobenthos entlang der Kabeltrasse in der AWZ sind im Herbst
2003 zusatzliche Untersuchungen vorgenommen worden.

Die Kabeltrasse durchquert die sudwestlichen Auslaufer des Arkonabeckens und liegt in
einer Wassertiefe zwischen 30 und 45 m. Im Bereich der AWZ verlauft die Kabeltrasse in
schlickigen Sedimenten (durchschnittlich 4 m schlickiger Sand auf Geschiebemergel). Die
Verlegetiefe wird ganz Uberwiegend 3,0 m betragen. Das Benthosvorkommen entlang der
Trasse weist Ahnlichkeiten mit dem Vorkommen innerhalb des Vorhabensgebietes bei
Wassertiefen um die 40 m auf (vgl. oben).

Der Boden in dem naher am Vorhaben gelegenen Trassenabschnitt besteht aus Schlick.
Dort konnten insgesamt nur 19 Arten erfasst werden (von insgesamt 70 Taxa entlang der
gesamten Trasse). Die Biomasse wird eindeutig von verschiedenen Muschelarten bestimmt.
Der in Richtung der Grenze zur 12-sm Zone gelegene Abschnitt verlauft dagegen ulber eine
sandige Hanglage; es wurden insgesamt 23 Arten festgestellt. Die ebenfalls geringere
Biomasse wird auch hier Uberwiegend durch Muschelarten, gefolgt von Polychaeten und
Crustaceen, bestimmt.

Wahrend der Verlegung des Kabels im Bereich der AWZ werden kurzzeitige Effekte auf die
Benthoslebensgemeinschaften, wie eine direkte Stérung der Oberflachensedimente und
Resuspension, verbunden mit Trdbungsfahnen und Freisetzung von Nahr- bzw.
Schadstoffen, sowie eine Veréanderung der Sedimentoberflache erwartet. Weiterhin kénnen
aufgrund der Erwdrmung des umliegenden Sedimentes Auswirkungen auf die
Benthoslebensgemeinschaften auftreten.

Fische

Die Untersuchungen zum Schutzgut Fische im Nahbereich des Windparkvorhabens
.Kriegers Flak“, der von schlickigen Sedimenten dominiert wird, zeigen eine Fischfauna die
den folgenden Gemeinschaften zuzuordnen ist (nach Nellen & Thiel, 1996: Kap. 6.4.1
Fische. In: G. Rheinheimer (Hrsg.). Meereskunde der Ostsee. Springer-Verlag, Berlin,
Heidelberg, S. 190-196):

a) Pelagische Fischgemeinschaft einschlie3lich des Herings als Hauptart. Weitere Arten in
dieser Gemeinschaft sind Sprotte, Lachs und Meerforelle.

b) Benthische oder demersale Fischgemeinschaft, zu der Dorsch, Flunder und Scholle
gehdoren.

Am héaufigsten wurden Dorsch, Wittling, Scholle und Flunder beobachtet. Von den erfassten
Fischen stehen der Flussaal (Anguilla anguilla), der Grof3e Scheibenbauch (Liparis liparis)
und der Seehase (Cyclopterus lumpus) auf der Roten Liste von Fricke et al. (1998, Rote
Liste der in den Kistengewassern lebenden Rundméuler und Fische (Cyclostomata &
Pisces), in: M. Binot, R. Bless, P. Boye, H. Gruttke & P. Pretscher (Hrsg.) Rote Liste
gefahrdeter Tiere Deutschlands. Schr.-R f. Landschaftspfl. U. Natursch. 55, S. 60-64). Es
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wurden bei den Untersuchungen keine Arten festgestellt, die zum Anhang Il der Fauna-
Flora-Habitat-Richtlinie gehéren.

Im Verlauf der Kabeltrasse in Richtung der 12 sm-Grenze nehmen sandige Sedimente zu.
Die beschriebene Fischgemeinschaft wird sich in diesem Bereich aufgrund der &hnlichen
Untersuchungsergebnisse des Windparkvorhabens ,Baltic 1“ mit vergleichbarer
Sedimentzusammensetzung allerdings nicht signifikant &ndern.

Wahrend der Bauphase kdnnte es durch die Erhéhung der Sedimentation sowie der Bildung
von Trubungsfahnen zu Beeintrachtigungen der Fische im Bereich der Kabeltrasse kommen.
Ferner kann es zur Vergramung von Fischen durch Larm und Vibrationen kommen. Weitere
Auswirkungen kdnnten betriebsbedingt von elektrischen/ magnetischen Feldern ausgehen.

Marine Sauger

Beim Schutzgut Meeressauger sind Beeintrdchtigungen aufgrund von Larmimmissionen
denkbar, die wahrend des Verlegevorgangs entstehen. Mittelbare Beeintrachtigungen
kénnten sich daraus ergeben, dass die Fische als Nahrungsgrundlage der Meeressauger
wahrend der Bauphase durch eine erhdhte Sedimentation und der Bildung von
Tribungsfahnen beeintrachtigt bzw. durch Larm oder Vibrationen vergramt werden. Weitere
Auswirkungen auf die Meeressauger kénnten betriebsbedingt von elektrischen/magnetischen
Feldern ausgehen.

Avifauna

Hinsichtlich des Schutzgutes Voégel ist festzuhalten, dass von den zur Verlegung
eingesetzten Schiffen je nach Art Anlock- bzw. Scheuchwirkungen ausgehen, die zu einer
Beeintrachtigung der Avifauna fiihren kénnen. Gleiches gilt fur die Tribungsfahnen, die beim
Einsplilen entstehen. Diese Beeintrachtigungen kdonnten vor allem stérungsempfindliche und
im Wasserkorper nach Nahrung suchende Arten wie Meeresenten und Seetaucher betreffen.

Bei den Baustellenfahrzeugen und ihren Aufbauten ist eine Kollisionsgefahr mit ziehenden

Vogeln denkbar.

Bewertung des Vorhabensgebietes sowie der mdglichen Auswirkungen des
Vorhabens

Boden

Aufgrund der geringen Schadstoffbelastung und der verhaltnismaRig raschen Ablagerung ist
im Fall der Sande der Eintrag durch aufgewirbeltes Sediment zu vernachlassigen. Dies gilt
insbesondere vor der Tatsache, dass die sandigen Sedimente natirlicherweise (z.B. bei
Sturmen) durch bodenberiihrenden Seegang und entsprechende Stromung aufgewirbelt und
umgelagert werden. Im Fall der schluffig/tonigen Sedimente ist davon auszugehen, dass
starkere Trdbungsfahnen entstehen, die sich groRRflachig als dinne Sedimentauflage auf
Uberwiegend schluffigem Meeresboden wieder absetzen. Dadurch ist trotz ihrer hoheren
Schadstoffbelastung von keinem zusatzlichen Eintrag auszugehen.

Auswirkungen in Form mechanischer Beanspruchung des Bodens durch Aufwirbelung und
erneute Ablagerung (Resedimentation), die im Zuge der Bauphase zu erwarten sind, werden
wegen ihrer Kleinraumigkeit (Sand) sowie des Verdinnungseffekts (Schluffe/Tone) als
gering eingeschétzt.
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Im Verfahren, insbesondere im Besprechungstermin am 23.09.2005, wurde uber die
Thematik Sedimenterwarmung diskutiert. Die Antragstellerin hat daraufhin entsprechend den
Forderungen des BfN erneute Berechnungen durchfihren lassen, denen ein ,worst case”
Szenario zugrunde gelegt wurde. Diese Berechnungen haben ergeben, dass fur die
Verlegtiefe von 1 m in 0,2 m Tiefe eine Temperaturerhbhung von 2 K ausgeschlossen
werden kann. Dabei wurde ein dreitdgiger ununterbrochener Volllastbetrieb der beiden
Windparks ,Kriegers Flak® und ,Baltic I* (Gesamtleistung: 400 MW) zugrunde gelegt.
Zusatzlich wurde fir die Bodentemperatur der ungunstigste Fall (Sommersituation)
angesetzt, wobei Kihlungseffekte durch Bodenstrémungen nicht bertcksichtigt wurden. Bei
der angeordneten Verlegtiefe (berwiegend 3 m ist daher die Warmeabgabe
vernachlassigbar.

Aufgrund der ermittelten Erhéhung der Sedimenttemperatur kann es theoretisch zu einer
Freisetzung von Schadstoffen im Trassenabschnitt mit schluffig/toniger Sedimentbedeckung
kommen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass durch geochemische Prozesse im
Grenzbereich Wasser/Boden die Schadstoffe weitestgehend im Sediment zuriickgehalten
und keine Auswirkungen auf die Meeresumwelt nachweisbar sein werden.

Benthos

Die Ergebnisse der Untersuchungen im Wirkungsbereich der Kabeltrasse in der AWZ zeigen
deutlich, dass es sich dabei um Gebiete mit einem reduzierten Artenspektrum und von
geringer Biomasse handelt. Die Benthoslebensgemeinschaften entlang der Kabeltrasse
werden von kurzlebigen opportunistischen Arten, Uberwiegend Polychaeten, dominiert.
Durch das Auftreten der kaltstenothermen gefahrdeten Arten Arctica islandica, Monoporeia
affinis, Pontoporeia femorata und Saduria entomon in geringer Dichte erlangt der Bereich der
Kabeltrasse eine durchschnittliche Bedeutung.

Durch die Verlegung des Kabels sind nur temporare, kleinrdumige und damit geringflgige
Stbérungen der Benthoslebensgemeinschaften zu erwarten. Im Falle eines
Bestandsrickganges durch eine natirliche oder anthropogene Stérung (z. B. Einsptlen der
Kabel) verbleibt im Gesamtsystem genug Potential zur Wiederbesiedlung (siehe F & E
Vorhaben, a.a.O., S. 26). Nach Bosselmann (1989, zitiert im F & E Vorhaben, a.a.0O., S. 26)
erfolgt eine Ausbreitung nicht nur tber die Larvenstadien, sondern auch durch die Dispersion
postlarvaler und adulter Formen. Weiterhin zeigten Begleituntersuchungen des Benthos
sowie der Fisch- und Decapodenfauna (Krebse) zu der im Jahr 1994 verlegten Europipe-
Gaspipeline, dass bereits zwei Jahre nach Beendigung der Bauarbeiten eine deutliche
Erholung des Bestandes der Lebensgemeinschaften festzustellen war.

Die mit dem Betrieb des stromabfihrenden Kabels verbundene Erwé&rmung des Sediments
wirde gemal dem eingereichten Gutachten (Brakelmann, Kabelverbindung der Offshore-
Windfarmen Kriegers Flak und Baltic | zum Netzanschlusspunkt, 2005)bei einer Verlegetiefe
von 1 m nach dreitagiger Volllast 20 cm unterhalb des Meeresbodens 1,4 K betragen. Diese
berechnete Temperaturerhéhung von 1,4 K liegt unter dem derzeit von Naturschutzbehdrden
favorisierten Vorsorgewert von weniger als 2 Grad in 20 cm Tiefe des Sediments.

Bei der fur den Grof3teil der Kabeltrasse in der AWZ angeordneten Verlegetiefe von 3m wird
die in 20 cm Sedimenttiefe durch das Kabel verursachte Erwédrmung voraussichtlich zu
vernachlassigen sein. Hinzu kommt, dass die Volllastsituation nach den bisherigen
Erfahrungen nur an wenigen Tagen im Jahr auftritt.

Unter Berlcksichtigung dieser Erwagungen sowie des derzeitigen Kenntnisstandes werden
Auswirkungen auf die Benthoslebensgemeinschaften nicht erwartet. Signifikante
elektromagnetische Auswirkungen treten bei der genehmigten (Drehstrom-) Variante nicht
auf. Insofern sind auch keine Auswirkungen auf pelagische oder demersale Fischarten zu
beflrchten.
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Fische

Die baubedingten Auswirkungen der Kabelverlegung auf die Fischfauna sind raumlich und
zeitlich (wenige Wochen) begrenzt (z.B. Schadstoffemission, Larm,
Sedimentaufwirbelungen) und konzentrieren sich im wesentlichen auf den Nahbereich der
Kabeltrasse. Besonders die baubedingte Beeintrachtigung von Fischen durch die
Sedimentaufwirbelung ist erfahrungsgemaf nur voriibergehend. Wie beispielsweise nach
der Verlegung von Gaspipelines wird der Naturraum, der Sedimentaufwirbelungen gewodhnt
ist, schnell wiederbesiedelt werden.

Beziglich der betriebsbedingten Auswirkungen - Temperaturerhohung des Sediments und
elektrischer/magnetischer Felder - sind bei der genehmigten Variante ebenfalls keine
signifikanten Auswirkungen zu erwarten.

Marine Sauger
Beeintrachtigungen der Meeressauger sind nicht in erheblichem Umfang zu erwarten.

Die Verlegearbeiten werden an nur wenigen Tagen durchgefihrt. Indirekte
Beeintrachtigungen wegen der baubedingten Auswirkungen auf Fische als
Nahrungsgrundlage fur die Meeressduger sind ebenfalls nicht zu beflrchten (siehe
Ausfuhrungen zum Schutzgut Fische). Beziglich mdglicher betriebsbedingter Auswirkungen
in Form von elektrischen/magnetischen Feldern sind bei der genehmigten (Drehstrom-)
Variante ebenfalls keine signifikanten Auswirkungen zu erwarten.

Avifauna
Letztlich sind auch Beeintrachtigungen der Avifauna nicht zu erwarten.

Die lediglich mit schiffstypischem Larm verbundenen und nur wenige Tage dauernden
Kabelverlegearbeiten finden nach den angeordneten Baufenstern auf3erhalb der Jahreszeit
statt, in der Uberhaupt Seevogel im fraglichen Bereich in nennenswerter Anzahl rasten, was
eine erhebliche Beeintrachtigung der Avifauna ausschliel3t.

Die obigen Uberlegungen gelten angesichts der kurzen Dauer der Bauarbeiten fiir das
Kabel, die zudem noch aufRerhalb der Hauptzugzeiten liegen, auch fir Zugvéogel.

Wechselwirkungen

Eine Darstellung der Wechselwirkungen zwischen mdglichen Beeintrachtigungen aus den
dargelegten Einzelauswirkungen ist nach MalRgabe der bisherigen Erkenntnisse fir das
Einsptilen und Betreiben von Kabeln im zugelassenen Umfang relativ unproblematisch.
Wahrend der Bauphase wird es zu Umlagerungen von Sediment und damit zur
Beeinflussung der Benthoslebensgemeinschaften kommen. Diese Auswirkungen sind aber
zeitlich und raumlich begrenzt und fir den Lebensraum Ostsee mit seinem Arteninventar
typisch.
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Ergebnis zu 8 3 Satz 1, 2. Alternative SeeAnlV (Gefdh rdung der Meeresumwelt)

Im Rahmen der durchgefihrten Prifung sind alle bisher ersichtlichen Belange der
Meeresumwelt dargestellt und bewertet worden. Ferner wird mit Bezug auf § 3 Satz 2 Nr. 3
SeeAnlV insbesondere auf die Darstellung und Bewertung das Schutzgut ,Boden”
verwiesen. Die Benennung des Einbringens von Stoffen und Energie im Sinne des Art.1 Abs.
1 Nr. 4 SRU zielt auf die Verhinderung der Verschmutzung der Meeresumwelt durch
gewolltes oder zumindest bewusstes Einleiten und Zuftihren von fir die Meeresumwelt in
einem umfassenden Sinne nachteilig wirkenden Stoffen oder Energie ab. Hiervon nicht
umfasst werden Vorgange wie das Einbringen von ordnungsgemaf genehmigten Anlagen,
sofern diese ordnungsgemald betrieben werden. Unter weiterem Verweis auf die
auswirkungsvermeidenden sowie -minimierenden Anordnungen, ist keine Besorgnis des
Eintritts einer Verschmutzung der Meeresumwelt im Sinne von § 3 Absatz 2 Nr.3 SeeAnlV
gegeben.

Im Ergebnis bleibt zusammenfassend festzuhalten, dass nach den getroffenen Schutz- und
Vorsorgeanordnungen der Eintritt einer Gefahrdung der Meeresumwelt mit ausreichender
Sicherheit ausgeschlossen werden kann.

Vorhabensbezogene Gesamtbetrachtung

Im Rahmen der allgemeinen Diskussionen Uber Windenergievorhaben im Offshorebereich ist
immer wieder Kritik dahingehend geduRRert worden, dass in keinem der flr ein solches
Vorhaben erforderlichen 6&ffentlich-rechtlichen Zulassungsverfahren eine Gesamtbetrachtung
maoglicher oder prognostizierter Auswirkungen auf die oben beschriebenen Schutzgiter
vorgenommen werde. Damit wirde dem entsprechenden Anspruch der europaischen
Naturschutzrichtlinien (UVP-/SUP-RL) nicht entsprochen.

Vor diesem Hintergrund ergibt eine Gesamtbetrachtung aller Bestandteile des Vorhabens -
der Errichtung des Windparks in der AWZ sowie des Kabels im Bereich AWZ und des
Kistenmeers bis hin zur Umspannstation, von der aus der Strom der Projekte ,Baltic 1“ und
.Kriegers Flak“ gemeinsam abgeleitet wird —, dass dieses mit den Schutzgitern des UVPG
als vertraglich anzusehen ist.

Insgesamt liegen den folgenden Ausfihrungen dieser Bescheid sowie die landesplanerische
Beurteilung des Landes Mecklenburg-Vorpommern zum Offshore Windpark ,Baltic 1°
(Pilotvorhaben Mecklenburg-Vorpommern) vom 22.02.2005 zugrunde. Die landesplanerische
Beurteilung umfasst auch die Kabeltrasse zur Verlegung des stromabfiihrenden Kabels fir
den Windpark ,Kriegers Flak®, welche Uber den Windpark ,Baltic 1“ und die dortige
Umspannstation an Land fiihren soll.

Durch die Errichtung des Windparks ,Kriegers Flak® sowie der stromabfiihrenden
Kabelsysteme sind in Bezug auf den Boden und das Benthos insgesamt nur kleinrdumige,
temporare und damit geringflgige Stérungen zu erwarten.

Die mit dem Betrieb des stromabfiihrenden Kabels etwaig verbundene Erwérmung des
Sediments im unmittelbaren Umfeld des Kabels wird bei einer Verlegetiefe des Kabels
zwischen 1 und 3 m keine nachteiligen Auswirkungen auf die benthischen Lebewesen
haben, da eine Erwédrmung von mehr als 2 Grad in 20 cm Tiefe bei 1 m Verlegetiefe auch im
Bereich des Kistenmeers nicht tberschritten werden wird. Die Gesamtbetrachtung des
Vorhabens in Bezug auf die Schutzgiter Boden und Benthos ergibt demnach, dass
erhebliche Auswirkungen durch das Vorhaben nicht zu erwarten sind.
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Dies gilt auch fur die Auswirkungen auf die Fischfauna. Die baubedingten Auswirkungen der
Errichtung des Windparks und des Kabels auf die in den Baugebieten in typischer
Artenzusammensetzung vorkommende Fischfauna von durchschnittlicher bis hoher
Wertigkeit sind raumlich und zeitlich begrenzt (z.B. Schadstoffemission, L&arm,
Sedimentaufwirbelungen) und konzentrieren sich im wesentlichen auf den jeweiligen
Nahbereich. Besonders die baubedingte Beeintrachtigung von Fischen durch die
Sedimentaufwirbelung ist erfahrungsgeman nur voriubergehend.

Mit der Entstehung signifikanter elektromagnetischer Auswirkungen wird bei der
genehmigten Variante mit Drehstrom nicht zu rechnen sein. Insofern sind hierdurch ebenfalls
keine Dbetriebsbedingten Auswirkungen auf pelagische oder demersale Fischarten zu
befurchten.

Somit sind in diesem Zusammenhang auch indirekte Beeintrachtigungen fir Meeressauger
(Nahrungsgrundlage), die ohnehin sowohl im Windparkbereich als auch im Bereich der
gesamten Kabeltrasse nur vereinzelt auftreten, nicht zu beflirchten. Beziglich direkter
Auswirkungen erscheint vor allem die Bauphase mit gerduschintensiven Rammarbeiten zur
Einbringung der WEA relevant. Mittels Vermeidungs-, Verminderungs- und
Vergramungsmafnahmen aufgrund der Nebenbestimmungen Ziff. 1.14 dieses Bescheides
werden die Meeressauger vor erheblichen Auswirkungen bewahrt. Bezliglich der méglichen
betriebsbedingten Auswirkungen von elektromagnetischen Feldern gilt das zu den Fischen
gesagte entsprechend.

SchlieBlich sind auch erhebliche Beeintrachtigungen der Avifauna nicht zu erwarten.

Die in den behdrdlichen Zulassungsentscheidungen angeordneten Vermeidungs- und
Verminderungsmafnahmen die sowohl technische als auch Verhaltensmaliregeln zum
auswirkungsvermeidenden schonenden Umgang mit Gewasser, Fauna und Flora im Bereich
der jeweiligen Vorhaben und ihrer Bestandteile zum Gegenstand haben, stellen die
Realisierung der abgegebenen positiven Prognose fir das Projekt in seiner Gesamtheit
sicher, so dass keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf die Meeresumwelt zu
erwarten sind.

82



C. Sonstige Belange

Gegenstand des Verfahrens waren auch Stellungnahmen von Tragern offentlicher Belange
und von privaten Gesellschaften, u.a. wegen der Belange des Bergrechts im Bereich des
Festlandsockels sowie der Fischerei - soweit es um die Belange des Fischfangs und nicht
um die Belange als Verkehrsteilnehmer geht. Obwohl diese Belange keinen in 8§ 3 Satz 1
SeeAnlV verankerten Versagungsgrund darstellen, war deren Einbeziehung zur Ermittlung
von Rechtspositionen, Betroffenheiten und zur Erarbeitung sachangemessener Lésungen im
Verfahrensprozess notwendig.

Bergrechtliche Aktivitdten

Bergbauliche Rechte oder Aktivitdten werden nach Auswertung der Stellungnahmen des
Landesbergamtes durch die Genehmigung nicht berthrt.

Militdrische Belange

Militarische Belange werden durch die getroffene Entscheidung nicht unangemessen
beeintrachtigt. Richtfunkstrecken sind nicht betroffen, nachteilige Wirkungen auf UHF/VHF
Systeme kdnnen im Hinblick auf den geringen Umfang des Vorhabens als vernachlassigbar
gering eingeschatzt werden. Die angeordneten Auflagen zur Flugsicherheit - Ziffer 1.6.3 -
dienen auch der militdrischen Flugsicherung. Der Vollzug dieser Auflagen ist der
Bundeswehr insbesondere im Hinblick auf die endgultigen Koordinaten, die Hohe sowie die
Art der konkret installierten Kennzeichnung rechtzeitig zu melden. In der entsprechenden
Stellungnahme vom 19.02.2002 ist die Wehrbereichsverwaltung Nord (Aul3enstelle Kiel) als
Ansprechpartner fur diese Meldung (unter dem Az. Ill 1 34-72-02/03) genannt. Zudem hat
die Bundeswehr laut dem Militarischen Luftfahrthandbuch vom 31.10.2002 fiir Ubungen der
Luftwaffe die Mindestflughthe auf mindestens 600 Meter heraufgesetzt, sodass bereits
deshalb eine Beeintrachtigung nicht gegeben ist. Ubungsgebiete der Bundeswehr werden
durch die Entscheidung nicht berthrt.

Fischerei

Mit der Errichtung der genehmigten Anlagen ist flr bestimmte Auslbungen der Fischerei
eine Einschrankung des potenziellen Betatigungsfeldes gegeben, selbst wenn derzeit noch
keine Sicherheitszonen mit Befahrensverboten festgelegt worden sind. Die Betdtigung mit
Baumkurren und Schleppnetzen dirfte nahe an den Anlagen und zwischen den Anlagen
wegen des hohen Risikos der Beschadigung der Fanggerate bereits aus tatsachlichen
Grinden nicht mdglich sein. Insbesondere wegen der Ergebnisse der ersten fischereilichen
Beprobungen bestehen berechtigte Zweifel an der Moglichkeit, bestimmte Teilbereiche
aufgrund empirischer Daten fischereiwirtschaftlich fundiert bewerten zu kénnen. Alle
Befragungen von Fischereivertretern auf Verbands- oder Behdrdenebene im Rahmen der
Verfahren haben bisher nicht dazu gefuhrt, einzelne Flachen einer Bewertung zuzufihren.
Die Angaben aufgrund der Anlandungsstatistik nach ICES Rechtecken beziehen sich auf
sehr groBe Raume und lassen eine Aussage uUber das Vorhabensgebiet allenfalls in
gualitativer Weise zu.

Im Hinblick auf den geringen rdumlichen Umgriff stellt sich diese Einschrankung in jedem
Fall als fur die Fischerei hinnehmbar dar, zumal es in der AWZ keine raumlich definierten
Fischereirechte im Sinne einer individuellen Zuordnung gibt. Es besteht nur die
grundsatzliche Moglichkeit, im Rahmen der vorgegebenen Fischereifangquoten Fisch zu
fangen und wirtschaftlich zu verwerten. Nach der gefestigten héchstrichterlichen
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Rechtsprechung haben Fischer im Meer keinen Anspruch auf Schaffung oder
Aufrechterhaltung ihnen ginstiger Benutzungsverhdaltnisse. Vielmehr missen sie
Veranderungen im Meer durch Naturgewalten ebenso hinnehmen wie die erlaubte
Benutzung des Meeres durch andere und auch sonst das rechtméafige Vorgehen Dritter
achten (vgl. BGHZ 45,150; aktuell erneut zitiert vom OVG Lineburg, Beschluss vom
23.06.2003, NordOR 2003, 301 ff). Es folgt aus der standigen Spruchpraxis des
Bundesverwaltungsgerichts, dass eine Rechtsbeeintrdchtigung eines Fischereibetriebes nur
dann vorliegt, wenn der Bestand des Betriebes gerade durch die Zulassung eines Vorhabens
ernsthaft gefahrdet wird, weil die vorgegebene Situation nachhaltig verandert und hierdurch
der Betrieb schwer und unertraglich getroffen wirde. Bei dieser Prifung hat das
Bundesverwaltungsgericht u.a. folgenden Aspekten Bedeutung beigemessen:

- Ertragsrickgang wegen erkrankter oder verscheuchter Fische aus angestammten
Fanggriinden

- Ausweichmadglichkeiten in andere Seegebiete

- wegen ihrer natirlichen Bedingungen ortsgebundene Fangplatze.

In keiner der nunmehr rund ein Dutzend Erhebungen in den einzelnen Antragsverfahren im
Bereich der AWZ haben sich Hinweise auf ortsgebundene Fangplatze im obigen Sinne
ergeben.

Die in den Verfahren vom Deutschen Fischereiverband vorgetragenen wirtschaftlichen
Beeintrachtigungen bleiben sehr unbestimmt und allgemein. Es fehlt insbesondere an
begriindeten Hinweisen darauf, dass der Umfang der fischereigewerblichen Beeintrachtigung
durch das Vorhaben einen existenzgefahrdenden Eingriff in einen eingerichteten und
ausgelbten Gewerbetrieb darstellen kénnte.

Moglicherweise kdnnen erste Antworten im Hinblick auf die Besorgnis wachsenden
Befischungsdrucks in nicht durch Anlagen beanspruchten R&aumen sowie auf die
Erwartungen einer Erhéhung des fischereilich nutzbaren Potenzials durch Besiedlung der als
Hartsubstrat eingebrachten Bauteile bereits anhand der Erkenntnisse aus den realisierten
Projekten in Danemark und Schweden gegeben werden. Auch das hier genehmigte
Vorhaben wird diesbeziglich einen Beitrag leisten. Hinweise auf projektbedingte
Beeintrachtigungen einzelner Fischereibetriebe von erheblichem Gewicht, die gegen die
Genehmigung sprechen, sind weder in substantiierter Weise vorgetragen, noch in sonstiger
Weise ersichtlich.

Belange von Kabel- und Rohrleitungseigentimern bzw. -betreibern

Die im Verfahren von der Deutschen Telekom geltend gemachten Belange sind gewahrt
(siehe Nebenbestimmung 11.23.).
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D. Begrindung der Nebenbestimmungen

l. Windpark

Die angeordneten Nebenbestimmungen beruhen in der Regel auf § 4 Absatz 2 SeeAnlV und
dienen der Verhitung und/oder dem Ausgleich von Beeintrachtigungen der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs oder der Meeresumwelt, soweit es sich um Bedingungen und
Auflagen handelt. Bei anderweitigen Regelungen — etwa Befristungen, MaRnhahmen aufgrund
von Zusagen des Unternehmers im Verfahren oder einfachen Hinweisen deklaratorischer Art
— werden diese speziell bei der entsprechenden Begriindung erlautert. Die Anordnungen, die
der Konkretisierung der Entscheidung dienen, stellen klar, dass die mit der Genehmigung
verbundene Bauzulassung erst ausgeibt werden darf, wenn und soweit die Ublicherweise fir
eine Baugenehmigung erforderlichen Unterlagen in nachvollziehbarer Form vorgelegt und
Uberprift worden sind.

Die Reihenfolge der Anordnungen folgt den Verfahrensschritten ,Anlagenplanung und
-gestaltung”, ,Bauvorbereitung und Baudurchfiihrung, ,Betrieb* und ,Betriebseinstellung und
Ruckbau“, wobei einige Schnittstellen und Querverweise unumganglich sind.

Zu l.1.

Die Bestimmung umreif3t und definiert Art und Umfang des Gegenstandes der Genehmigung
in r&dumlicher wie baulicher Hinsicht. Die Anordnung der unverzlglichen Mitteilung von
etwaigen Anderungen, beispielsweise baulich erforderliche Anderungen von Art und Ort,
stellt sicher, dass geplante Anderungen sofort daraufhin Uberpriifbar werden, ob die
Durchfuhrung eines Anderungsverfahrens erforderlich wird. Unterbleibt die rechtzeitige
Mitteilung einer geplanten Anderung, besteht die Moglichkeit der Anordnung einer
Einstellung der Tatigkeiten und - bei mehr als nur unwesentlichen Anderungen - der
Aufhebung der Genehmigung, sofern diese nicht nach anderen Nebenbestimmungen
ohnehin insoweit als erloschen angesehen werden kann. Der Hinweis auf § 132 BBergG
dient der Klarstellung der gesonderten gesetzlichen Regelung fir bauvorbereitende
Untersuchungen des Meeresbodens.

Zu l.2.

Die Anordnung dient der Konkretisierung der Genehmigungsgegenstande. Da die
Konstruktionsweise der Anlagen bis zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschliel3end entschieden
und damit auch noch nicht konkret darstellbar ist, kbnnen noch keine Baupléane vorgelegt
werden. Diese vorzulegenden Unterlagen, insbesondere der Baubestandsplan, sind nach
Fertigstellung der Anlagen mit ihrer eingemessenen Position als Grundlage fur die Kontrolle
dieser Genehmigung sowie fir das weitere Verfahren anzusehen und werden dann
Gegenstand dieser Genehmigung.

Zu 1.3.

Die Bedingung des Qualitdtsstandards des Standes der Technik sowie der Zertifizierung der
Anlagen und Bauteile gewdhrleistet die bauliche Anlagensicherheit. Die vom
Genehmigungsinhaber fir die Errichtung bestimmte Konstruktions- und Ausriistungsvariante,
die jetzt noch nicht bestimmt werden kann, wird danach von dritter sachverstandiger Stelle
auf das Vorliegen der Ublichen Qualitatsanforderungen tberprtft. Auf dieser Grundlage wird
sichergestellt, dass die jetzige Genehmigung wirksam erteilt werden kann, ohne dass
detaillierte Bau- und Konstruktionszeichnungen vorliegen. Diese Unterlagen und Nachweise
miissen zur Ermoglichung einer Uberpriifung vor Errichtung der Anlagen in dem genannten
angemessenen Zeitraum vorgelegt werden. Eine friihere Vorlage der Unterlagen ist nicht nur
moglich sondern auch wiinschenswert, um erforderlichenfalls noch Anderungen vornehmen
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zu konnen. Der von der Genehmigungsbehdérde herausgegebene ,Standard
Baugrunderkundung” enthalt Mindestanforderungen, die konkrete Vorgaben fur die
geologisch-geophysikalische und geotechnische Baugrunderkundung enthalten. Der
Standard steht derzeit auf dem Stand von August 2003 und wird fortgeschrieben. Es ist
jeweils die aktuelle Fassung anzuwenden. Uber Abweichungen im Einzelfall entscheidet die
Genehmigungsbehérde, die sich dabei ausdricklich vorbehélt, auf Kosten des Antragstellers
eine Prufbegutachtung durch eine Klassifikationsgesellschaft zu veranlassen (vgl. 8 5 Absatz
2 SeeAnlV).

Zul.4undl.4.1bis1.4.4

Diese Anordnungen dienen sowohl der Vermeidung von Verschmutzungen und
Gefahrdungen der Meeresumwelt als auch der Gewahrleistung der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs gemdR § 3 Satz 1 SeeAnlV. Wie die Formulierung zur
Emissionsvermeidung zeigt, konnen die aus Naturschutzgrinden aufgenommenen
Anforderungen und die fur eine sichere Schifffahrt bestehenden Anforderungen in einem
Spannungsverhaltnis stehen. Wahrend die Anordnung einer moglichst kollisionsfreundlichen
Konstruktion beiden Zielen aus § 3 SeeAnlV gleichzeitig dient, stellen z.B. bei
Lichtemissionen die Sicherheitsanforderungen des Schiffs- und Luftverkehrs fir das Ziel der
Emissionsvermeidung wahrend Bau- und Betriebsphase eine zwingende Grenze dar.
Vorgeschrieben wird durch die in einem engen Zusammenhang zu der Nebenbestimmung
I.3. stehende Anordnung in Ziffer 1.4.1 eine standige Optimierung der Anlagen in
Okologischer Hinsicht nach dem wachsenden Stand der Erkenntnisse und der Technik,
soweit dies nach MalRgabe von nicht verzichtbaren MaRnahmen der Gefahrenabwehr
maoglich und zumutbar ist. Die Anknipfung dieser Anforderung an den Stand der Technik soll
bewirken, dass bereits durch die Konstruktion und AusrlUstung etwaige Auswirkungen
vermieden oder vermindert werden, deren Eintritt derzeit nicht mit Sicherheit vorhersehbar
ist, im Falle des spateren Eintritts jedoch zur Versagung oder Aufhebung der Genehmigung
fuhren kdnnte. Sofern eine Vermeidung von Schadstoff-, Schall- und Lichtemissionen nicht
erreicht werden kann, beinhaltet die Anordnung in Ziffer 1.4.1 entsprechend dem
Vorsorgeprinzip eine Minimierung der hervorgerufenen Beeintrdchtigungen. Zu denken ist
hier z.B. an die Entwicklung und Anwendung von VergramungsmafRnahmen fir nachteilig
beeintrachtigte Tierarten, der Einsatz einer nach dem Stand der bestverfugbaren und
naturvertraglichsten Verkehrssicherungsbefeuerung im Sinne einer intelligenten Anlage, die
die Lichtstarke flexibel an die Sichtverhaltnisse anpasst, an die Verwendung mdglichst
umweltvertraglicher Betriebsstoffe und eine mdoglichst umfassende Kapselung von
schadstofffihrenden Leitungen und Behéaltnissen. Den genannten Zwecken dienen auch die
konkreten Anordnungen in Ziffer 1.4.2 und 1.4.3 zur Ausfihrung des Korrosionsschutzes
sowie der Farbgebung der Anlagen. Mit der Anordnung zur Farbgebung der Anlagen soll
eine Blendwirkung durch unnétige Reflexionen an glatten Oberflachen der Anlagen
verhindert werden. Die Anordnung zur Verwendung o6labweisender Anstriche im von der
Meeresoberflache betroffenen Bereich stellt sicher, dass in den Bereich des Vorhabens
driftendes Ol sich nicht an den Bauteilen festsetzt und dann nicht mehr aufgenommen
werden kann. Dies soll verhindern, dass das festgesetzte Ol sodann (iber einen langeren
Zeitraum kontinuierlich in das Gewasser ausgewaschen wird.

Hinsichtlich des Kollisionsverhaltens der WEA muss bereits bei der konstruktiven Gestaltung
durch Anwendung neuester Technologien eine Variante zur Ausfihrung gelangen, die im
Falle einer Kollision Schiff WEA eine mdglichst geringe Beschadigung des Schiffskdrpers
verursacht. Damit wird die Gefahr des Leckschlagens und/oder des Sinkens des Schiffes
und der damit verbundenen Gefahrdung der Besatzung, aber auch der Meeresumwelt
aufgrund von Schadstoffaustritt minimiert. In einem engen Zusammenhang hierzu ist neben
dem intensiv diskutierten Thema des kollisionsfreundlichen Verhaltens der Anlage der zu
erwartende Eintrag von Schall in den Wasserkérper zu nennen, der ebenfalls dem
angeordneten Minimierungsgebot unterliegt. Einer mdglichen Potenzierung von Schalleintrag
und dessen Vermeidung tragt die Anordnung Ziffer 1.4.4 Rechnung. Eine bestimmte
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Konstruktions- oder_Fundamentart (Monopile, mehrbeinige Grindung, Jacketkonstruktion,
Kombinationen hiervon) ist dadurch nicht vorgegeben, weil die hierzu erforderlichen
technischen Entwicklungen und Untersuchungen noch nicht abgeschlossen sind. Eine
Nachprufbarkeit der im Nachgang zu der Genehmigungserteilung vorzunehmenden
Untersuchungen und Vorkehrungen zur Minimierung der moglichen Auswirkungen wird
durch die Anordnung in Ziffer 1.5 sichergestellit.

Ziel der Anordnung zur Vermeidung von Scheinzielen und Radarschatten ist eine
weitgehend stérungsfreie Einsetzbarkeit von Schiffsradargeraten auch in der Néhe des
Vorhabens. Schiffsradargerate sind wichtige Instrumente der Kollisionsverhitung und
Navigation. Durch Radarschatten und Scheinziele kénnen kollisionsrelevante Einzelheiten
mit dem Schiffsradar evtl. nicht oder nicht mehr rechtzeitig aufgefasst werden, was gerade in
den Randgebieten zu einer erhéhten Gefahrdung fihren wirde. Da insbesondere bei einer
entsprechenden raumlichen Dichte von einzelnen Radarzielen die Gefahr der Abschattung
bestimmter Gebiete oder der Ausbildung von Scheinzielen besteht, sind diese
Beeintrachtigungen auch bei der groRen Anzahl und ggf. unterschiedlicher Bauweise von
Einzelanlagen des Vorhabens, nicht unwahrscheinlich, so dass diesen, soweit technisch
machbar, begegnet werden muss.

Zu l.5.

Die Nebenbestimmung in Ziffer 1.5 greift die in den Ziffern 1.4.1 bis 1.4.4 getroffenen
Anordnungen auf, indem Nachweise und gutachterliche Darstellungen Uber deren Erflllung
verlangt werden. Aufgrund des engen Zusammenhanges der in den Ziffern 1.3 und 1.4
enthaltenen Bestimmungen ist fir beide derselbe Vorlagezeitpunkt von spétestens acht
Monaten vor Errichtung angeordnet. Die Anordnung stellt sicher, dass bei Vorlage der
Bauunterlagen gleichzeitig samtliche weiteren Unterlagen vorliegen, die zur Uberpriifung der
derzeit noch nicht detailliert beschriebenen Anlagen unter den Aspekten
Meeresumweltschutz und Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs erforderlich
werden.

Die Anordnung der Beibringung des radartechnischen Gutachtens dient einer
bautechnischen Optimierung der Anlagen. Anhand des Gutachtens kann festgestellt werden,
ob verkehrsbezogene auswirkungsminimierte Anlagen mit einem entsprechenden Stand der
Technik zum Schutz der Schifffahrt sowie der Meeresumwelt zur Ausfiihrung gelangen. Die
verfahrensrechtliche Regelung der Herstellung des Einvernehmens zu den noch nicht
festgelegten Konstruktions- und Ausfihrungsvarianten ermdglicht der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord die rechtzeitige Prifung unter dem Gesichtspunkt der Beurteilung
der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs; insoweit wird an das
Zustimmungserfordernis aus 8§ 6 SeeAnlV angeknupft.

Erforderlichenfalls sind nach den Ergebnissen der Priifung Nachbesserungen vorzunehmen.

Im Ubrigen handelt es sich bei den angegebenen acht Monaten vor der geplanten Errichtung
um Mindestfristen, aus denen kein Rickschluss auf den tatsachlichen Errichtungszeitpunkt
gezogen werden kann. Der Genehmigungsinhaber muss die Unterlagen jedenfalls so
frihzeitig vorlegen, dass noch Korrekturen und Nachbesserungen vorgenommen werden
kénnen, um die angeordneten Qualitdtsstandards nachweislich einzuhalten oder optimierte
Alternativen zur Erreichung der Schutzzwecke prifen und festlegen zu kénnen.

Zul.6und1.6.1,1.6.1.1 bis 1.6.1.10
Die Anordnungen zur Ausfiihrung, Bezeichnung und Befeuerung der Anlagen dienen der
Minimierung und Verhinderung von nachteiligen Auswirkungen aus Errichtung und Betrieb

des Windparks fur die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs sowie der dafir
dienenden Einrichtungen.
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Zur Gefahrenabwehr fur die Schifffahrt stellen die Nebenbestimmungen sicher, dass der
gesamte Windpark mit den in der Schifffahrt zur Verfigung stehenden Hilfsmitteln visuell
oder per Funk und Radar unabhangig von den auf3eren Bedingungen jederzeit wahrnehmbar
ist.

Dabei wird von dem Grundsatz ausgegangen, dass die Anlagen jeweils aktuell dem Stand
der Technik zu entsprechen haben und insofern den jeweiligen Anforderungen wahrend der
gesamten Betriebszeit angepasst werden.

Darauf aufbauend wird auf die IALA-Empfehlungen verwiesen und die Anpassung von
MalRnahmen an dieses oder ein zukilnftig einschlagiges Regelwerk vorgeschrieben. Diese
dynamische Verweisung ermdglicht eine effiziente Anpassung der Anordnung an die
jeweiligen Anforderungen.

Der AIS-Technik, welche bereits heute den Stand der Technik mitbestimmt, kommt als
obligatorische Mafinahme hinsichtlich der Kennzeichnung des Windparks eine besondere
Bedeutung zu. Die Ausstattung des Windparks mit AIS ist deshalb als grundsatzlich
erforderlich anzuordnen.

Die Anstrahlung der einzelnen Turme dient der besseren visuellen Erkennbarkeit fir die
Verkehrsteilnehmer, die noch nicht Uber den modernsten Stand der Radartechnik verflgen.
Die angebrachte Farbkennzeichnung nach Ziffer 1.6.1.4 ist dabei nachts so anzustrahlen,
dass die Lichtquelle nicht wahrnehmbar ist.

Der Befeuerungsplan ist gem. Ziff. 1.6.1.9 vorab mit der WSD Nord abzustimmen. Er ist auch
Bestandteil des Schutz- und Sicherheitskonzepts nach Ziff. 1.10 und wird im Rahmen dessen
umfassend mit der WSV abgestimmt. Ziffer 1.6.1.10 stellt sicher, dass die Schifffahrt bei
Ausfall oder Stdérung von Sicherungssystemen oder -einrichtungen schnellstméglich
informiert werden kann.

Die Anordnung von Sonar-Transpondern (Ziff. 1.6.1.5) dient auch der Sicherheit des U-
Bootverkehrs.

Zu 1.6.2.

Diese Auflage dient zum einen der Gefahrenabwehr hinsichtlich eines parkinternen Verkehrs
von Wartungsschiffen und Rettungsfahrzeugen. Weiterhin dient die Bestimmung auch der
Vorsorge gegen elektrische Auswirkungen, wobei bei der parkinternen Verkabelung von
einer Drehstromverbindung ausgegangen wird. Diese Methodik birgt keine Risiken von
nachteiligen Beeintrdchtigungen durch elektromagnetische Felder. Etwaige Auswirkungen
elektrischer Felder werden durch die Uberdeckung minimiert.

Zu1.6.3

Die Anordnung stellt sicher, dass die genehmigten Anlagen die Grundanforderungen der
Luftverkehrssicherung erfullen und wahrend der gesamten Betriebszeit einem jeweils
aktuellen Stand der Sicherheitstechnik fir die Bezeichnung als Luftfahrthindernis
entsprechen mussen.

Zu 1.6.3.1 bis 1.6.3.7
Die getroffenen Anordnungen dienen der Sicherheit des Luftverkehrs und schreiben nach
dem derzeitigen Stand der Technik konkret erforderliche Mafinahmen der Befeuerung

wahrend der Bauphase sowie die standardisierte Ausstattung der Anlagen mit
Befeuerungseinrichtungen fur den Normalbetrieb bei Tag und Nacht vor. Ferner werden
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MalBnahmen bei Storfallen und Meldepflichten sowie Bekanntmachungen vorgeschrieben.
Grundlage sind die Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zur Kennzeichnung von
Luftfahrthindernissen Es ist jeweils der aktuell geltende Stand zu bericksichtigen; dies ist
derzeit die Fassung vom 2. September 2004.

Zu l.7. bis 1.9.

Die Anordnungen dienen der Unfallvermeidung auf See, der Arbeitssicherheit des
Anlagenpersonals sowie der Durchfiihrung von Rettungs- und/oder Bergungsmalinahmen.
Ferner kdnnen auch beim Betrieb der Anlagen Gefahren entstehen, die die Sicherheit des
Verkehrs im Wartungsbetrieb oder bei Kontrollen der Vollzugsorgane nachteilig
beeintrachtigen koénnen. Die Antragstellerin hat die Durchfihrung entsprechender
MalRnahmen zugesagt. Die Abschaltung der Anlagen im Einsatzfall war insbesondere
Gegenstand einer nachvollziehbaren Forderung der Deutschen Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger, der damit entsprochen wurde. Die in 1.9. genannte Einhaltung der
einschlagigen Vorschriften der Arbeitssicherheit, von denen angenommen wird, dass die
entsprechenden nationalen Vorschriften Deutschlands auch in der AWZ Glltigkeit
beanspruchen kdnnen, dient mittelbar auch der Sicherheit der Anlagen und ebenso mittelbar
den Schutzgitern Verkehr und Meeresumwelt; gleichwohl ist die hier vorgenommene
Erwadhnung deklaratorisch, da eine konstitutive Anordnung nach Auffassung der
Genehmigungsbehérde nicht mehr von der Rechtsgrundlage SeeAnlV abgedeckt wird. Die
Genehmigungsbehoérde hat auf dem Gebiet der Arbeitssicherheit weder Anordnungs- noch
Vollzugskompetenzen. Die Erwahnung der Arbeitssicherheit in diesem Bescheid kann und
soll dazu dienen, die diesbeziiglich offenen Fragen vor Inbetriebnahme des Vorhabens zu
klaren.

Zu 1.10.

Diese Anordnung dient der Gewahrleistung einer nachvollziehbaren und prifbaren
Sicherheitskonzeption, welche die einzelnen MalRnahmen aus den Nebenbestimmungen
Ziffer 1.6. bis 1.9. untereinander abstimmt und in Verbindung mit Ziffer 1.3. sowie Ziffer 1.5.
steht.

Gegenstand dieser Konzeption sind bauliche Sicherheitsbetrachtungen ebenso wie
MalRnahmen zur Unfallverhinderung, Storfallbeseitigung oder Havariebekampfung in Form
von Verfahrensanweisungen nach einem anerkannten Qualitatssicherungssystem. Hierzu ist
im Genehmigungsverfahren von mehreren Stellen gefordert worden, dass ein
Sicherheitskonzept, in dem sowohl praventive MalRnahmen zur Unfallverhiitung wie auch
Malnahmen zur Folgenbekédmpfung nach Eintritt eines Unfalls enthalten sind, vor Erteilung
der Genehmigung vorzulegen ist.

Da fur die geplanten Anlagen jedoch derzeit weder eine abschlieRende Entscheidung tber
den Anlagentyp noch die Grindungsvariante festgelegt werden kann, kann auch das Schutz-
und Sicherheitskonzept zum Zeitpunkt der Genehmigungserteilung noch nicht vorgelegt oder
geprift werden. Es ist vielmehr nach der konkreten Festlegung der genannten Parameter zu
erstellen, die einen entscheidenden Einfluss auf Inhalt und Umfang der Unfallvermeidungs-
und Folgenbekampfungsmalinahmen haben werden, und hierauf abzustimmen.

Dabei ist insbesondere zu beachten, dass sich die im Schutz- und Sicherheitskonzept zu
treffenden  Eigensicherungsmaflinahmen des Betreibers mit der hoheitlichen
Verkehrsuiberwachung durch die Wasser und Schifffahrtsverwaltung verknipfen lassen. In
Abstimmung mit der WSD Nord ist festzulegen, in welcher Weise diese Maflihahmen durch
den Windparkbetreiber und die WSV gemeinsam umgesetzt werden.

Die Anordnung der Vorlagepflicht dieses Konzeptes sechs Monate vor der Errichtung der
ersten Windenergieanlage stellt sicher, dass kein Hindernis in den freien Seeraum
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eingebracht werden kann, ohne dass zuvor die genannten sicherheitsrelevanten Fragen
geklart sind.

Die zu erstellende Konzeption und die jeweilige Aktualisierung sind der WSD Nord zur
Zustimmung vorzulegen, damit das Konzept Bestandteil der Genehmigung werden kann.

Das Zustimmungserfordernis der WSD Nord stellt sicher, dass die Belange der Sicherheit
und Leichtigkeit des Seeverkehrs jeweils in optimaler und mit den Vorsorgesystemen der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes abgestimmter Weise gewahrt werden. Im
weiteren Vollzug ist hierin auch die Grundlage fir eine enge Sicherheitspartnerschaft
zwischen den staatlichen Stellen sowie dem privaten Betreiber angelegt. Diese ermdoglicht
es, dass sich der private Betreiber an Aufbau und Betrieb spezieller Sicherheitssysteme
finanziell beteiligen kann, um - zumindest in geeigneten Bereichen - den ansonsten
erforderlichen eigenen Aufwand zu reduzieren.

Das Konzept wird Bestandteil der Genehmigung. Die Anordnung der Aktualisierung dient der
Anpassung an veranderte Qualitatsstandards oder tatséchliche Umstande im Sinne einer
dynamischen Verweisung.

Im Rahmen der verfahrensrechtlichen Behandlung des Konzeptes wird von der
Zustimmungsbehorde diejenige Stelle konkret benannt werden, die in einigen
Nebenstimmungen, wie z.B. in Ziff. 1.13.5 als die zustandige Stelle der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung bezeichnet wird. Diese Stellen sind in das Konzept und den
entsprechenden Verfahrensanweisungen unter Auffihrung der aktuellen Meldewege
einzuarbeiten.

Zu .11,

Untersuchungen Zu den einzelnen Schutzgitern entsprechend dem
Standarduntersuchungskonzept  Uber einen  Zeitraum von  mindestens  zwei
zusammenhangenden Jahren dienen als Grundlage fir die Bewertung eventueller
Auswirkungen wahrend der Bau- und der Betriebsphase. Eventuelle Auswirkungen wahrend
der Bau- und Betriebsphase sind entsprechend StUK zu untersuchen. Derzeit gilt die erste
Fortschreibung des StUK (Stand 25. Februar 2003). Es ist die jeweils geltende Fassung
anzuwenden.

Zul.lll

Das Monitoring der Bauphase ist mit Beginn der Bauarbeiten aufzunehmen und von dem
Monitoring der Betriebsphase getrennt durchzufiihren. Das Monitoring der Betriebsphase
darf daher erst aufgenommen werden, wenn ein signifikanter Einfluss durch den Baubetrieb
ausgeschlossen ist, kann aber abschnittsweise auch schon wahrend einer notwendigen
langeren Unterbrechung der Bauphase aufgenommen werden. Insgesamt erstreckt sich das
Betriebsmonitoring tiber einen Zeitraum von mindestens drei Jahren.

Zul.11.2

Die Anordnung dient der Konkretisierung des von der Antragsstellerin durchzufihrenden
Monitorings. Zu diesem Zeitpunkt noch nicht erkennbare Besonderheiten im Plangebiet
kénnen Abweichungen vom Untersuchungsrahmen bewirken. Liegen der Antragstellerin
Kenntnisse Uber solche Besonderheiten vor, so sind erforderliche Anderungen des
Untersuchungsrahmens mit dem BSH abzustimmen.
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Zu1.11.3

Einige Untersuchungen konnten bisher nicht durchgefuhrt werden, weil noch genaue
Kenntnisse Uber die Ausfihrung bzw. die Konstruktion der geplanten Anlagen fehlen oder
weil die Untersuchungen auch kurz vor Baubeginn durchgeflihrt werden konnen. Dies
bezieht sich insbesondere auf Untersuchungen zu Hydroschallemissionen und -immissionen.

Zul.ll4

Mit Mitteilung des BSH vom 26. Februar 2003 wurden fir die Basisuntersuchungen gemaf
StUK Untersuchungen zur Habitatnutzung von Schweinswalen mit PODs ausgesetzt, weil
die Mehrzahl der Gesellschaften Komplettverluste der Gerate meldete und diese bei einer
ganzen Reihe von Fallen auf kriminelle Energie zurickzufihren waren. Wahrend der Bau-
und Betriebsphase &ndern sich die Rahmenbedingungen. Es ist davon auszugehen, dass
ausreichende Beobachtungen gegen gezielte Stérungen der Untersuchungen vorgenommen
werden kénnen, sodass ein wirksames Effektmonitoring durchgefiihrt werden kann.

Zul.11.5

Der Standard der erforderlichen Untersuchungen unterliegt aufgrund wachsender
Erkenntnisse einer stéandigen Fortschreibung. Ein vorlaufiger Standard richtet sich nach der
jeweils aktuellen Version der StUK. Die Fortschreibung des StUK (Stand 20. Dezember
2001) wurde mit einer Expertenberatung im BSH im Oktober 2002 aufgenommen. Das
Uberarbeitete StUK ist im Februar 2003 erschienen und ist Grundlage fir die weiteren
Untersuchungen. Soweit eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewahrleistet ist, werden
diese Anderungen Bestandteil des Untersuchungsrahmens.

Zul.11.6

Diese Anordnung dient der Wahrung denkmalschutzrechtlicher Vorschriften. Diese
Erweiterung dient der Abklarung der Frage nach bisher nicht erkannten, bei den
entsprechenden Arbeiten auf oder im Meeresboden jedoch festgestellten Kulturgitern, an
deren Erhaltung oder Erforschung ein offentliches Interesse bestehen kann.

Zu 1.12.

Die Anordnung stellt eine Bedingung fir die Baugenehmigung dar. Ohne Hinterlegung einer
wirksamen Burgschaftsurkunde gilt die Errichtung als nicht zugelassen. Ferner wird im Fall
des Unwirksamwerdens der Birgschaftsurkunde auch die Baugenehmigung unwirksam.
Diese Koppelung stellt die Erfillung der Rickbauverpflichtung gemaR § 12 SeeAnlV bzw. die
diese konkretisierende Anordnung Ziff. 1.24 sicher. Das Erfordernis einer derartigen
Anordnung ergibt sich aus dem Charakter der Genehmigung nach § 2 SeeAnlV als
verkehrsrechtliche und naturschutzrechtlicher Unbedenklichkeitsbescheinigung. Aus diesem
Charakter folgt, die Ubertragbarkeit der Bau- und Betriebszulassung, die eine Uberpriifung
der Seriositat und Liquiditat von antragstellenden oder Ubernehmenden Unternehmungen,
die sich Uberdies bei derart langen Genehmigungsfristen im Laufe der Errichtung und eines
25-jahrigen Betriebs nachteilig verandern kann, ausdricklich 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
ordnungsgeméalen Entsorgung von maritimen Installationen an Land verpflichtet ist - wie
dies in den in nationales Recht umgesetzten Regelungen der OSPAR-Konvention zum
Ausdruck kommt, Gesetz vom 23. August 1994 zu Internationalen Ubereinkommen tiber den
Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebietes und des Nordostatlantiks (BGBI. 1994 Il S.
1355 ), 1. OSPAR- Verordnung vom 28.Juli 1999 - OSPAR-Beschluss 98/3 - (BGBI.1999 II
S. 618) war eine Sicherstellung der dem jeweiligen Unternehmer obliegenden Verpflichtung
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zwingend erforderlich, damit auch bei Ubertragungen der Genehmigung auf andere
Gesellschaften die Koppelung der Wirksamkeit von Genehmigung und selbstschuldnerischer
Birgschaft der Bank erhalten bleibt.

Die Anordnung zum Hinterlegungszeitpunkt bedeutet, dass mit Beginn der konkreten
BaumalRnahmen zur |Installation einzelner Anlagen auf See die wirksame
Birgschaftsurkunde vorzulegen ist, wobei dies aus Griinden der Verhaltnismafigkeit immer
auf das aktuell zu installierende Bauteil beschrankt werden kann. Konkret bedeutet dies,
dass die Hinterlegung mindestens einen Tag vor der Verbringung einer riickzubauenden
Anlage zum Bauplatz zwecks fester Installation erfolgt sein muss.

Spéatestens bei Stellung und Hinterlegung der Birgschaft ist auch eine fir die Bestimmung
der Blrgschaftssumme zugrundeliegende Berechnung auf der Basis der geplanten
technischen Lebensdauer der Anlage beizufigen. Um nicht eine mit einer nicht
ausreichenden Burgschaftssumme verbundene Einstellung des Baubetriebs zu riskieren, ist
dem Unternehmen anzuraten, die entsprechenden Darstellungen zur Ermittlung von
Birgschaftssummen fachlich Gberprift ein halbes Jahr vor der geplanten Errichtung
vorzulegen.

Zu 1.13.

Die Anordnung dient der Verkehrssicherheit bereits im bauvorbereitenden Stadium. Dadurch
kénnen die amtlichen Bekanntmachungen zum Schutz der Sicherheit und Leichtigkeit von
Schiffs- und Luftverkehr rechtzeitig vorbereitet und veroffentlicht werden. Ferner kann auf
dieser prézisen Basis die Entscheidung Uber die Einrichtung von Sicherheitszonen - § 7
SeeAnlV - mit deren rdumlichem Umgriff und sachlichem Geltungsbereich getroffen werden.
Eine bereits jetzt eingerichtete Sicherheitszone wirde die Schifffahrt und die Fischerei ohne
Notwendigkeit einschrédnken. Da bisher nicht alle fir das Projekt erforderlichen 6ffentlich-
rechtlichen Genehmigungen vorliegen und auch die fir eine derartige BaumalRhahme
zwingend erforderlichen griindlichen Baugrunduntersuchungen nicht veranlasst worden sind,
besteht aktuell weder in zeitlicher noch in réaumlicher Hinsicht die Moglichkeit, eine
Sicherheitszone mit der erforderlichen Genauigkeit zu beschreiben und festzulegen. Dies
wird dann erfolgen, wenn dies aus sachlichen Griinden moglich und erforderlich wird.

Zu 1.13.1 bis 1.13.4.14

Die einzelnen Anordnungen regeln konkret die von dem den Baustellenbetrieb
durchfihrenden Unternehmer zu beachtenden und zu veranlassenden Maflinahmen zur
Durchfiihrung eines fiir die Belange der Seeschifffahrt sicheren Baustellenbetriebs.

Die Benennung verantwortlicher Personen ist Kernvoraussetzung fir den sicheren Betrieb
der genehmigten Anlage, da der Anlagenbetreiber selbst nicht auf bestimmte
Qualitatsnachweise hin Gberprift wird. Daher koénnen nur fachlich geeignete und
zuverlassige Personen einen sicheren Bau und Betrieb der Anlage sicherstellen.

Die benannten Personen stellen dariber hinaus auch die verantwortlichen
Ansprechpersonen fir die Vollzugs- und Genehmigungsbehérden wegen der durch die
Entscheidung sowie durch die SeeAnlV Ubertragenen Verpflichtungen dar. Auf die strikte
Befolgung und eine kooperative Durchfihrung mit den Schiffssicherheitsbehdrden ist
jederzeit hinzuwirken. Unter den Begriff Unterbrechung der Arbeiten fallen keine Ereignisse,
die notwendigerweise mit einem geordneten Baustellenbetrieb verbunden sind. Gemeint sind
hier solche Unterbrechungen, die eine signifikante Stilllegung der Baustelle, etwa Uber
mehrere Tage, bedeuten wirden.
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Zu 1.13.5

Diese Anordnung ist ebenfalls ein bewahrter Bestandteil der Genehmigungspraxis fur die
Errichtung maritimer Installationen und intendiert die  Vermeidung  von
Meeresverschmutzungen im Sinne des § 3 Satz 2 Nr. 3 SeeAnlV sowie die Erhaltung der
Reinheit des Meeresbodens im Sinne der OSPAR-Konvention (vgl. Begriindung zu Ziffer
1.12).

Zu .14,

Die Anordnung dient der Vermeidung von Gefahrdungen der Meeresumwelt nach § 3 Satz 1
SeeAnlV durch schadigende Schalleintrage in den Luft- und insbesondere Wasserkdrper der
Ostsee bei der Installation von Grindungsbauteilen in den Meeresboden. Der Einsatz einer
von mehreren denkbaren und potenziell mdglichen Methoden ist abwagend im Rahmen
einer fachlichen Stellungnahme sechs Monate vor Durchfihrung der geplanten
Baumallinahme zu begriinden. Die Anordnung von Vergramungsmalnahmen nach dem
Stand der Technik entspricht dem Vorsorgegedanken und vermeidet nach Mdglichkeit den
Eintritt nicht vorhersehbarer Gefahrdungen fur sensitive Arten wie etwa Schweinswale.
Entsprechend der vom Umweltbundesamt (UBA) eingebrachten Expertise ist dabei
anzustreben, dass der Unterwasserschallereignispegel in der Bauphase 160 dB in einem
Radius von 750 m um die Emissionsstelle nicht Uberschreitet. Die Einhaltung dieser
Anordnung ist mit Messungen zu dokumentieren. Selbiges gilt fiir die Uberpriifung der
Effizienz der schadensverhiitenden Malinahmen, da sichergestellt werden muss, dass sich
jedenfalls im genannten Nahbereich der Schallemission keine marinen S&uger aufhalten.
Der angeordnete Kurzbericht soll dies im Vollzug sicherstellen, wobei mit ,unverziglich* ein
Bericht wahrend der ganz friihen Bauphase, am ersten Tag der schallintensiven Arbeiten,
gemeint ist, sodass etwaige MaRnahmen vor der weiteren Durchfihrung optimiert werden
kénnen. Um etwaig hiermit verbundene Verzdégerungen des Bauablaufs zu vermeiden, ist bei
der Vorbereitung der Arbeiten eine optimale Koordination des Informationsflusses mit der
Genehmigungsbehérde angeraten. Mit der Meldeverpflichtung beziiglich des vorgesehenen
Termins kann die Genehmigungsbehdérde unter dem Gesichtspunkt der Vermeidung
kumulativer Auswirkungen sicherstellen, dass in der Nahe des Vorhabens befindliche Tiere
nicht in Bereiche verscheucht oder vergramt werden, in denen im selben Zeitraum ebenfalls
schallintensive Arbeiten durchgefiihrt werden. Vor diesem Hintergrund ist eine Koordinierung
mit den Betreibern benachbarter Vorhaben anzustreben, so dass es im Wirkbereich der
Bauarbeiten nicht zur zeitgleichen oder zeitnahen Durchfiihrung schallintensiver Arbeiten
kommt.

Zu 1.15.

Die zeitliche Komponente dieser Anordnung stellt sicher, dass der Charakter der
genehmigten Anlagen als Pilotanlage gewahrt bleibt. Nur ein zlgiger Bau gewahrleistet die
zeitnahe Beruhigung der marinen Umwelt und den Beginn von Untersuchungen der bau- und
betriebsbedingten Auswirkungen. Anderenfalls wirde eine Uber den genannten Zeitraum
hinaus sporadisch betriebene Dauerbaustelle nicht zu einer Verstetigung und Anpassung der
Umwelt an die neu errichtete Anlage flhren. Der Zeitraum von einem Kalenderjahr tragt
demgegeniiber zu einer gewissen Flexibilitdt des Unternehmers bei und bertcksichtigt, dass
es innerhalb eines Kalenderjahres - je nach den unterschiedlichen Wetterlagen -
gegebenenfalls eine geringere Anzahl von geeigneten Tagen flr einen Baubetrieb in der
Ostsee geben kann, als durchschnittlich prognostiziert (ca. 120 Tage). Sofern sich diese Frist
nachweislich als nicht ausreichend herausstellt und die Antragsstellerin an der Realisierung
des Vorhabens festzuhalten gedenkt, hat die Antragsstellerin rechtzeitig - zumindest jedoch
mit Vorlage des angeordneten Bauablaufplanes - einen Antrag auf Anderung dieser
Anordnung zu stellen, in dem auch die hiermit zusétzlich oder andersartig verbundenen
etwaigen Auswirkungen auf die marine Umwelt darzustellen sind. Der Vorbehalt der
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Koordinierung zeitgleicher BaumalRnahmen, der sich aus der Betrachtung ggf. mehrerer
Bauablaufplane ergeben kann, entspricht einer nachvollziehbaren Forderung der
Naturschutzverbdnde und stellt die Vermeidung kumulativer Auswirkungen auf die
Meeresumwelt sicher. Insbesondere im Hinblick auf das Schutzgut Meeressauger ist
sicherzustellen, dass in einem Umkreis von 40 km nicht zeitgleich oder zeithah weitere
schallintensive Arbeiten durchgefuhrt werden.

Zu 1.16.

Diese Anordnung beruht auf § 14 SeeAnlV und konkretisiert diese Vorschrift. Die Benennung
verantwortlicher Personen ist ein Kernstiick eines sicheren Betriebes der genehmigten
Anlage, da der Anlagenbetreiber selbst nicht auf bestimmte Qualitdtsnachweise hin Uberprift
wird. Daher kdnnen 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
(1.6.1.8, 1.6.3.7, 1.13.5). Die benannten Personen stellen auch dartiber hinaus die
verantwortlichen Ansprechpersonen fir die Vollzugs- und Genehmigungsbehdrden wegen
der durch diese Entscheidung sowie durch die SeeAnlV Ubertragenen Verpflichtungen dar.
Auf die allgemeine Verpflichtung des Anlagenbetreibers nach § 13 SeeAnlV sowie die
Schriftlichkeit der vorzunehmenden Bestellung einschlieRlich der Darstellung der eigenen
oder Ubertragenen Aufgaben und Befugnisse (8 14 Absatz 4 SeeAnlV) wird gesondert
hingewiesen. Eine nicht oder nur unzureichend oder saumig vorgenommene Bestellung von
verantwortlichen Personen oder die Anderung dieser namhaft zu machenden Person kann
eine Aufhebung der Genehmigung nach sich ziehen.

Zu .17,

Die Anordnung der Einholung einer Freigabeerklarung durch das BSH fur die
Inbetriebnahme des Windparks oder einzelner Anlagen derselben stellt sicher, dass vor
Inbetriebnahme die bis dahin zu erfiillenden Verpflichtungen aus der Bauphase nachweislich
erfillt worden sind, um eine sichere und umweltvertrgliche Inbetriebnahme gewahrleisten
zu konnen.

Zu 1.18.

Die Anordnung dient der Sicherstellung der baulichen Anlagensicherheit und beruht auf § 4
Absatz 2 SeeAnlV. Die Anordnung der Erstellung von Inspektionsplanen sowie der Vorlage
gepriifter Nachweise gewéhrleistet eine ordnungsgemaRe Uberpriifung der angeordneten
MalRnahme.

Zu 1.19.

Die Anordnung bezweckt die Vermeidung von betriebsbedingten Meeresverschmutzungen
im Sinne von 8 3 Nr.3 SeeAnlV. Mit dem Ausdruck der geplanten Inbetriebnahme ist die
erste in Betrieb gehende Einzelanlage zu verstehen. Das genannte Konzept dient der
Quialitatssicherung und der Kontrolle des Umgangs mit Abféallen und Betriebsstoffen. Es wird
ein fortzuschreibender dynamischer Bestandteil der Genehmigung.

Zu 1.20.

Die Anordnung zur Mitteilung mdoglicherweise anlagengeféahrdender MalRnahmen der
Errichtung und Unterhaltung in dem genannten Abstand von einer nautischen Meile dient
dem geordneten Baustellenbetrieb auf See und der Integritdt von friher genehmigten
Pipelines und Seekabeln, indem eine Koordination mit anderen Genehmigungsinhabern
ermdglicht wird.
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Zu .21,

Die spezielle Beweissicherungsanordnung dient dem Ziel der Vermeidung bzw. Minimierung
und hierfir in einem ersten Schritt der Uberpriifung von Risiken des Betriebs der Anlagen fiir
den Vogelzug. Die derzeit noch bestehenden Erkenntnisdefizite Uber das Schutzgut
Vogelzug sind bei der Bewertung der prognostizierten Auswirkungen auf die marine Umwelt
bereits dargestellt worden.

Die Charakteristik des Genehmigungsgegenstandes auf der einen und das Ausmafld der
Unsicherheiten auf der anderen Seite rechtfertigen diese besondere
Beweissicherungsanordnung. Sie soll die Genehmigungsbehodrde sowie die involvierten
Fachstellen in die Lage versetzen, Ergebnisse fur die Ermittlung etwaiger
Wirkungszusammenhénge vom Betrieb von Offshore-WEA auf den Vogelzug fir das
kunftige Handeln auswerten zu kénnen. Insbesondere soll dabei festgestellt werden, ob sich
das Ausmald von Risiken einer aktiven Anlage von einer betriebsbedingt (Wartung, Stérung
etc.) stillstehenden Anlage signifikant unterscheidet. Ferner soll nach den ermittelten
Ergebnissen auch dartiber entschieden werden kdnnen, ob fur bestimmte Konstellationen
des Vogelzuges - je nach Art und Wetter - wirksame Methoden der Vergrdmung von
kollisionsgefahrdeten Vogeln verwendet werden kodnnen, die ggf. anzuordnen waren.
Selbiges gilt nach MalRgabe der Anordnung in Ziffer 1.4 fir mdglicherweise zum Zeitpunkt der
Errichtung oder wahrend des Betriebes verfiigbare Beleuchtungsmethoden zugunsten einer
maoglichen Optimierung der Beleuchtung und Befeuerung der Anlagen.

Eine im Nahbereich des Vorhabens geplante Messplattform (FINO II) kdnnte neue
Erkenntnisse liefern und die Qualitat der Beweissicherung sowie die Vorhersehbarkeit
entsprechender Ereignisse im Bereich des Vogelzugs verbessern. Allerdings ist es zunachst
Pflicht des Genehmigungsinhabers und verantwortlichen Betreibers, die technischen
Moglichkeiten zur Beweissicherung am Vorhaben selbst vorzuhalten oder - in
Zusammenarbeit mit anderen Betreibern im Nahbereich und/oder der Plattform FINO Il - fur
eine technische Vorrichtung zur Durchfiihrung der Beweissicherung Sorge zu tragen.

Auf die Mdglichkeit von weitergehenden Verfigungen nach § 15 Absatz 3 SeeAnlV fir den
Fall des Eintritts einer hinreichend wahrscheinlichen Gefahrenlage - insbesondere bei
Schlechtwetterlagen- und deren Aufklarung ist deklaratorisch hingewiesen worden.

Entgegen allgemeiner, im Vorfeld abgegebener Prognosen wurde, wie oben dargestellt, im
Bereich Kriegers Flak eine vergleichsweise hohe Anzahl Kraniche in weniger als 200 m
Hohe, also dem Gefahrenbereich der WEA, erfasst. Obwohl das Kollisionsrisiko fir den
Kranich aufgrund seiner Flugeigenschaften generell fir gering gehalten wird, kann nicht
ausgeschlossen werden, dass im Falle eines Zusammentreffens von sog.
Massenzugereignissen und ungunstigen Witterungsbedigungen (einer tiefliegenden
Wolkendecke, starken Regenfallen oder Nebel) Kraniche in den Gefahrenbereich der
Anlagen hineinfliegen. Mit der in Anordnung 1.21.1 auferlegten Pflicht zur Entwicklung und
Realisierung eines Kranichmonitorings wird ein gestuftes operationelles System geschaffen,
welches es ermdglicht, auf die Modalitaten des Kranichzuges flexibel zu reagieren. Die
Genehmigungsbehorde ist sich bewusst, dass fiur die Erfullung dieser Pflicht bisher kein
Stand der Technik existiert, so dass der Betreiber innovative Lésungen zu suchen und zu
entwickeln hat. Andererseits besteht fur ihn hierdurch die Méglichkeit, ein obligatorisches
Abschalten der Anlagen auf das aus den Beobachtungen ersichtlich werdende notwendige
Mal3 zu reduzieren.

Soweit das Beobachtungskonzept nicht oder noch nicht funktionsfahig ist, bleibt als ultima
ratio vorbehalten, in etwaigen akuten Gefahrdungssituationen das Abschalten der Anlagen
anzuordnen.

Vor dem Hintergrund, dass auch fir andere betroffene Arten entsprechende Anordnungen
erforderlich werden konnten, sollen im Rahmen der fir den Kranichzug auferlegten
Beobachtungen, auch weitere Arten wie beispielsweise die WeiBwangengans und die
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Meeresenten hinsichtlich der Madglichkeiten eines Monitorings ihrer Zugeigenschaften
beobachtet werden.

Zu .22,

Die Befristung beruht auf 8§ 4 Absatz 1 SeeAnlV und dient dazu, spéatestens nach Ablauf der
technischen Lebensdauer der WEA erneut Giber mdgliche Versagungsgriinde in verkehrlicher
oder naturschutzfachlicher Hinsicht befinden zu kénnen. Hierbei wurde nicht auf die
Grundungskonstruktion, die mutmaflich fur langere Verwendungsfristen vorgesehen sind,
sondern auf die WEA selbst abgestellt. Dies ermdglicht Unternehmer und
Genehmigungsbehérde, nach Ablauf der Frist gegebenenfalls optimierte Anlagen erneut zur
Genehmigung stellen, bzw. diese nach aktuellem Standard Gberprifen zu kénnen. Ohne die
ausgesprochene Befristung mussten Uber die eigentliche technische Lebensdauer der
Anlage hinaus Nachteile oder Beeintréachtigungen, die fur sich noch keine Aufhebung der
Genehmigung rechtfertigen wiirden, hingenommen werden, was bei der langen Laufzeit der
Genehmigung als nicht mehr akzeptabel anzusehen ist.

Zu 1.23.

Diese Anordnung beruht auf 8 9 Nr.1 und 2 SeeAnlV und ergénzt diese Bestimmungen
durch Fristsetzungen nach § 4 Absatz 1 SeeAnlV im Fall der AulRerbetriebnahme oder dem
dieser gleichstehenden Nichtbetrieb. Sie dient, soweit es die Fristsetzung fir den Beginn der
Baumaflinahme betrifft, der Verhinderung von exklusiven Flachenreservierungen ohne den
nachvollziehbaren ernsten Willen der Realisierung des Projekts. Nach den
Antragsunterlagen soll der Windpark im Jahr 2005/2006 errichtet werden. Unter
Berlcksichtigung der im Rahmen des Genehmigungsverfahrens entstandenen
Verzdgerungen sowie etwaiger technischer oder logistischer Schwierigkeiten bei der
Entwicklung, Produktion und Lieferung der teilweise noch zu konzipierenden Anlagen, ist das
genannte Datum 01.11.2007 fiir den Beginn der Baudurchfiihrung angemessen. Im Ubrigen
ist mit Beginn der Bauarbeiten nicht eine bauvorbereitende Messung oder Untersuchung zu
verstehen, sondern es muss sich dabei konkret zumindest um die Errichtung einer Griindung
fur eine WEA handeln. Sollte mit dem Bau erst im Jahr 2007 begonnen werden, kann die
Antragsstellerin gemall den Anforderungen des StUK verpflichtet werden, ihre
Basisaufnahme mit einem weiteren Jahresgang zu aktualisieren, weil die Basisaufnahme im
Jahr 2004 abgeschlossen wurde und nur 2 Jahre Glltigkeit behélt. Sofern das
Vorhabensgebiet im Jahr 2005 als Gebiet im Sinne von § 3a SeeAnlV festgelegt werden
sollte, besteht nach dem gesetzgeberischen Sinn der Ausweisung von Eignungsgebieten zur
Erleichterung der Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen die Mdglichkeit, ein modifiziertes
Programm vorzuschlagen.

Die weiterhin genannten Erldschensgriinde betreffen die Falle des Verzichts auf die
erstmalige Inbetriebnahme oder der Verzicht auf eine Wiederinbetriebnahme. In den dort
genannten Féllen ist ein dauerhaftes Verbleiben der Anlage in der See als potenzielles
Schifffahrtshindernis nicht akzeptabel und fiuhrt nach angemessener Fristsetzung zum
erloschen der Genehmigung mit der Folge der Rickbauverpflichtung. Diese
Anwendungsfalle sind nicht auf die gesamten Anlagen des Vorhabens beschrankt, sondern
kénnen auch fir einzelne Anlagen eintreten.

Zu 1.24.

Diese Anordnung konkretisiert die Riuckbauverpflichtung nach § 12 SeeAnlV. Da in diesem
Bereich der westlichen Ostsee aller Voraussicht nach zukinftig - auch nach Ablauf der
Genehmigungsdauer - intensiver Schiffsverkehr im ndheren Umfeld der Anlagen stattfinden
wird, und auch eine fischereiliche Nutzung mit Schleppnetzen stattfinden durfte, ist bereits
jetzt mit der erforderlichen Gewissheit festzustellen, dass ein Verbleiben der nicht mehr
betriebenen oder havarierten Anlage ein Hindernis im Sinne von 8§ 12 Absatz 1 SeeAnlV
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darstellen wird. Insofern stellt die Auflage sicher, dass nach Ablauf oder Aul3erkraftsetzung
der Genehmigung der Anlage - oder Teilen hiervon - ein verkehrssicherer Zustand
hergestellt wird. Die Anordnung der Entsorgung an Land entspricht dem OSPAR-
Ubereinkommen sowie dessen Umsetzung in nationales Recht nach dem Hohe-See-
Einbringungsgesetz vom 25. August 1998 (BGBI. | S. 2455, § 4).

Der Verweis auf die Bedingung in Ziffer 1.12 konkretisiert den Anwendungsbereich der dort
geforderten Stellung und Hinterlegung der Blrgschatft.

Die vorgeschriebene Abtrennungstiefe fordert die Einschéatzung und Bericksichtigung einer
kunftigen Entwicklung von Sedimentumlagerungen. Weitergehende Forderungen erscheinen
aus heutiger Sicht aus verkehrlichen Grinden als nicht notwendig und aus o©kologischer
Sicht als unangemessen, weil ein mit einem weitergehenden Rickbau verbundener Nutzen
im Verhaltnis zum Aufwand als gering zu erachten ist. Es ist nicht notwendig, bereits jetzt die
technische Realisierbarkeit des Riickbaus der Anlagen nach Ablauf der Genehmigung
konkret nachzuweisen. Zum jetzigen Zeitpunkt ist nicht absehbar, welche technischen
Entwicklungen zur Losung mdoglicher Ruckbauprobleme 25 Jahre (ggf. bei Verlangerung der
Genehmigung - vgl. Ziffer 1.22 der Nebenbestimmungen - sogar in einem noch l&ngeren
Zeitraum) nach Inbetriebnahme der Anlage stattgefunden haben mégen. Dass ein Rickbau
von Offshore-Anlagen ohne Hinterlassung von seeverkehrsbeeintrachtigenden Bauteilen
technisch méglich ist, zeigen die Erfahrungen mit dem Abbau von Olplattformen.

Zu 1.25.

Die Regelung weist auf den Norminhalt von § 4 Absatz 3 Seeanlagenverordnung hin und
tragt weiterhin dem Umstand Rechnung, dass mit dieser Teilgenehmigung noch eine Reihe
von Unsicherheiten bezlglich der Realisierung und der Auswirkungen des Projekts
verbunden sind, denen mit steigendem Erkenntnisgewinn, moglicherweise auch mit
nachtraglichen neuen und/oder gednderten Bedingungen und Befristungen begegnet werden
musste oder konnte, die auch im Interesse des Genehmigungsinhabers liegen kdnnen.
Beispielsweise konnten sich bei derartig langen Genehmigungsfristen die Randbedingungen
fur einen maglicherweise weit in der Zukunft liegenden Rickbau hinsichtlich der mittels einer
Bedingung (zZiff. 1.12) erfolgten Absicherung der Rickbauverpflichtung in einer Weise
andern, die eine Anpassung seitens der Behorde oder des Genehmigungsinhabers
erforderlich oder wiinschenswert erscheinen lassen kann. Dies wéare dann unter Wahrung
des Normzwecks des § 12 Seeanlagenverordnung ohne grof3eren Aufwand méglich.

Zu 1.26.

Dieser Hinweis ergeht zwecks Klarstellung des Regelungsinhaltes der Anordnung von Ziffer
I.1. Dieser Genehmigung nach Seeanlagenverordnung kommt keine Konzentrationswirkung
fur anderweitig erforderliche o6ffentlich-rechtliche Genehmigungen zu und sie besitzt auch
keinen privatrechtsgestaltenden Charakter. Im Bereich des Kistenmeeres sind
Genehmigungen fir die Kabelverlegung nach § 31 WasserstraRengesetz erforderlich. Ferner
bestehen fir das energieableitende Kabel Genehmigungserfordernisse, die durch die
zustandigen Behorden des Landes Mecklenburg-Vorpommern wahrgenommen werden.
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I. Stromabfuhrende Kabelsysteme

Zu ll.1.

Die Anordnung der unverziglichen Mitteilung von etwaigen Anderungen, beispielsweise
baulich erforderlichen Anderungen von Art und Ort, stellt sicher, dass geplante Anderungen
sofort daraufhin tberprifbar werden, ob die Durchfilhrung eines Anderungsverfahrens
erforderlich wird. Unterbleibt die rechtzeitige Mitteilung einer geplanten Anderung, besteht
die Mdoglichkeit der Anordnung einer Einstellung der Tatigkeiten und - bei mehr als nur
unwesentlichen Anderungen - der Aufhebung der Genehmigung, sofern diese nicht nach
anderen Nebenbestimmungen ohnehin als erloschen angesehen werden kann.

Zu ll.2.

Der Hinweis auf § 132 Bundesberggesetz (BBergG) dient der Klarstellung der gesonderten
gesetzlichen Regelung fur bauvorbereitende Untersuchungen des Meeresbodens.

Zu 11.3.

Die Anordnung stellt klar, dass es von der Genehmigungsbehoérde zum Zeitpunkt der
Genehmigung als ausreichend angesehen wird, dass die konkreten technischen
Spezifikationen des zur Ausfuhrung gelangenden Kabels rechtzeitig vor Baubeginn der
Genehmigungsbehoérde anzuzeigen sind.

Zu 1.4,

Diese Anordnung beruht auf 8 9 Nr.1 und 2 SeeAnlV und ergénzt diese Bestimmungen
durch Fristsetzungen nach § 4 Absatz 1 SeeAnlV. Sie dient der Verhinderung von exklusiven
Flachenreservierungen ohne einen nachvollziehbaren ernsten Willen der Realisierung des
Projekts.

Zu 11.5.

Diese Anordnung beruht auf § 14 SeeAnlV und konkretisiert diese Vorschrift. Die Benennung
verantwortlicher Personen ist ein Kernstiick eines sicheren Betriebes der genehmigten
Anlage, da der Anlagenbetreiber selbst nicht auf bestimmte Qualitdtsnachweise hin Uberpruft
wird. Daher kdnnen 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.
Die benannten Personen stellen auch dariber hinaus die verantwortlichen
Ansprechpersonen fir die Vollzugs- und Genehmigungsbehdrden wegen der durch diese
Entscheidung sowie durch die SeeAnlV Ubertragenen Verpflichtungen dar. Auf die
allgemeine Verpflichtung des Anlagenbetreibers nach § 13 SeeAnlV sowie die Schriftlichkeit
der vorzunehmenden Bestellung einschlielBlich der Darstellung der eigenen oder
Ubertragenen Aufgaben und Befugnisse (8 14 Absatz 4 SeeAnlV) wird gesondert
hingewiesen. Eine nicht oder nur unzureichende oder s&umige Bestellung von
verantwortlichen Personen oder die Anderung dieser namhaft zu machenden Person kann
eine Aufhebung der Genehmigung nach sich ziehen.

Zu 11.6.
Die Anordnung der Ermittlung und Erkundung vorhandener Objekte und die daraus

resultierenden SchutzmalRnahmen sind in der Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs begriindet.

98



Zull.7.

Diese Anordnung stellt sicher, dass sowohl die Schiffsfuhrungen der beteiligten Arbeits- und
Sicherungsfahrzeuge als auch die Vollzugskrafte vor Ort jederzeit Uber die gemald dieser
Nebenbestimmungen einzuhaltenden Auflagen bzw. die daraus abzuleitenden MalRnahmen
informiert sind.

Zu ll.8.

Die Anordnung dient der Konkretisierung der Genehmigungsgegenstandes. Da die Details
der Anlage bis zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschlieRend entschieden und damit auch noch
nicht konkret darstellbar sind, kénnen noch keine Baupléne vorgelegt werden. Diese
vorzulegenden Unterlagen, insbesondere der Baubestandsplan, sind nach Fertigstellung der
Anlage mit ihrer eingemessenen Position als Grundlage fiir die Kontrolle dieser
Genehmigung sowie fir das weitere Verfahren anzusehen und werden dann Gegenstand
dieser Genehmigung.

Zu ll.9.

Die Anordnung stellt sicher, dass vor Inbetriebnahme die bis dahin zu erfillenden
Verpflichtungen aus der Bauphase nachweislich erfillt worden sind, um eine sichere und
umweltvertragliche Inbetriebnahme gewahrleisten zu kénnen.

Zu 11.10.

Die angeordnete Verlegetiefe und die Anordnung der rechtwinkligen Querung des
Hauptverkehrsstromes beruhen auf einer Forderung der Zustimmungsbehdrde Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord. Kabelsysteme haben danach Bereiche hochfrequentierter
Schifffahrtswege, wie dem sidlich Kriegers Flak verlaufenden Hauptverkehrsstrom
Kadetrinne (DW 17) — Bornholmsgat, rechtwinklig auf kirzestem Wege zu queren und sind
mindestens 3 m tief zu verlegen.

Die Anordnung bezieht sich auf den Bereich innerhalb der AWZ bis zu dem Punkt

[GP (TP 03) [1304'08,408 [5449'44,743

an dem gemaR der landesplanerischen Feststellung zum Vorhaben Offshore-Windpark Baltic
1 (siehe Anlage, S.56) die Kabeltrasse die 12 sm-Zone quert.

Um ausreichenden Raum fir eine etwaige Notankerung manovrierunféahiger Schiffe
freizuhalten, ist das Kabel auch in dem Bereich zwischen Windpark und der au3eren Grenze
des Hauptverkehrsstromes in 3m Tiefe zu verlegen. Erst nach Abschluss der
Verhandlungen bei der IMO uber die Wegefihrung in der westlichen Ostsee kann in
Abstimmung mit der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord endgliltig entschieden werden,
inwieweit eine Verlegetiefe wvon 3 m und die rechtwinklige Querung des
Hauptverkehrsstromes fir erforderlich gehalten wird. Die genauen Koordinaten werden
rechtzeitig vor Beginn der Verlegearbeiten festgelegt und bekannt gegeben.

Unter geeignetem Material zur Abdeckung des Kabels ist Kies oder &hnliches Material
gemeint, das dem Schutzzweck bestmdglich zu dienen geeignet ist.

Zu 1.11.
Diese Anordnung dient insbesondere dazu, die Verkehrssicherheit durch zeitnahe
Bekanntmachung der Baustellentatigkeit (z.B. durch nautische Warnnachrichten des

Seewarndienstes) zu gewahrleisten. Unter den Begriff ,signifikante Unterbrechung” fallen
keine Ereignisse, die notwendigerweise mit einem geordneten Baustellenbetrieb verbunden

99



sind. Gemeint sind hier solche Unterbrechungen, deren Ursache in einer Abweichung vom
geordneten Baustellenbetrieb liegt und in einer Verlangsamung des Verlegevorgangs oder
dem vorubergehenden Stillstand der Verlegeeinheit resultiert.

Zu l.12.-14.

Diese Anordnungen tragen zu einer moglichst sicheren Durchfiihrung der Bauarbeiten bei.
Die Anordnung zur Meldung der Kabelpositionen bzw. zur Dokumentation dienen der
Information der Genehmigungsbehdérde zum Baufortschritt.

Zu 11.15.

Die Anordnung dient der Gewahrleistung der Verkehrssicherheit bereits im
bauvorbereitenden Stadium. Dadurch kénnen die amtlichen Bekanntmachungen zum Schutz
der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs rechtzeitig vorbereitet und verdoffentlicht
werden.

Zu 11.16.

Die Anordnung stellt die besondere Verantwortung der fur die Bauphase benannten
verantwortlichen Person klar.

Zu 11.17. bis 11.17.6

Die einzelnen Anordnungen regeln konkret die von der fir die Bauphase benannten
verantwortlichen Person zu beachtenden und zu veranlassenden allgemeinen
verkehrssichernden MafRnahmen zur Durchfiihrung eines fur die Belange der Seeschifffahrt
sicheren Baustellenbetriebs. Die Anordnungen entsprechen dem gangigen und bewéhrten
Standard bei maritimen Bautétigkeiten vor der deutschen Ostseekiiste. Auf die strikte
Befolgung und eine kooperative Durchfihrung mit den Schifffahrtsbehérden ist jederzeit
hinzuwirken.

Die Anordnung der Bereitstellung eines gesonderten Verkehrssicherungsfahrzeuges (VSF)
beruht auf der Tatsache, dass die Verlegeeinheit wahrend der Arbeiten nicht frei
mandvrieren kann, da diese stets mit dem Kabel verbunden ist. In konkreten
Gefahrensituationen kann daher nur ein zusatzliches Fahrzeug gefahrenminimierende
MalRnahmen (z.B. dem Storer entgegen zu fahren) durchfihren. Die Anordnungen zu
Eigenschaften, Ausristung und Bemannung des VSF stellen sicher, dass frihzeitig
angemessene verkehrssichernde MalRBnahmen ergriffen werden kdnnen.

Die Anordnungen in den Ziffern 11.17.4. bis 11.17.6 stellen allgemein geeignete und bewahrte
Praventivmalnahmen zur Sicherung des verkehrlichen Umfeldes der Verlegearbeiten dar.

Zu 11.18.

Die Anordnung stellt sicher, dass die Schifffahrtspolizeibehérde taglich Gber die eingesetzten
Fahrzeuge, den tatsachlich erzielten sowie den innerhalb eines Uberschaubaren Zeitraumes
beabsichtigten Baufortschritt informiert ist und bei besonderen Vorkommnissen a) eine
unverzugliche Information der Schifffahrt Uber eine Lagemeldung sichergestellt wird und b)
entschieden werden kann, ob und welche gefahrenabwehrenden MalRBnahmen zusatzlich zu
treffen sind.

Zu 11.19.
Diese Anordnung wird erlassen, um die Funktion der Schifffahrtszeichen und —anlagen zu

gewahrleisten sowie die unverzigliche Bekanntmachung und ggf. Beseitigung eines
Stoérungsfalles seitens der Schifffahrtspolizeibehérde sicher zu stellen.
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Zu 11.20.

Die Anordnung dient der Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
im Falle des Verlustes von Gegenstanden durch die unverzigliche Einleitung von geeigneten
SofortmalRhahmen seitens der fur die Bauphase benannten verantwortlichen Person.

Zu 11.21.

Die Anordnung der rechtzeitigen Mitteilung an das Flottenkommando dient der Abwehr von
Gefahren, die bei Arbeiten in militarischen Ubungs- oder Sperrgebieten auftreten konnen.

Zu ll.22. bis 11.22.2.

Diese Anordnungen sind ebenfalls ein bewéhrter Bestandteil der Genehmigungspraxis fir
die Errichtung maritimer Installationen und intendiert die Vermeidung von
Meeresverschmutzungen im Sinne des § 3 Satz 2 Nr. 3 SeeAnlV sowie die Erhaltung der
Reinheit des Meeresbodens im Sinne des OSPAR-Ubereinkommens.

Zu 11.23. bis 11.24.

Die Anordnungen bericksichtigen, dass in der Ostsee Unterwasserkabel bzw. Rohrleitungen
existieren und die Bedingungen der Kreuzungen und Naherungen innerhalb der
Schutzbereiche abzustimmen sind. Die Vorlage eines geeigneten Nachweises uber die
Kreuzungs- und Naherungsbedingungen bzw. von Ausfiihrungszeichnungen der Kreuzungen
sind zur Uberwachung der Bauplanung bzw. Baudurchfiihrung erforderlich.

Zu 11.25.

Die Anordnungen und Hinweise beruhen auf Forderungen und Mitteilungen der Deutschen
Telekom AG, die im Genehmigungsverfahren abgegeben wurden und zum Schutz der
bereits existierenden Kabel als sinnvoll erachtet werden. Die derzeitige Kontaktstelle fr
Auskinfte ist die Deutsche Telekom AG, Technik Niederlassung, Postfach 15 03 71, 28093
Bremen, Tel.: 0421-300-5321, Fax: 0421-300-5099.

Zu 11.26 bis 11.28.

Die Anordnungen dienen zum einen dem mdoglichst dauerhaften Schutz des Kabels vor
maoglicher Beschadigung durch die Schifffahrt und damit der mdoglichst dauerhaften
Vermeidung von mit Beeintrachtigungen der Schifffahrt einhergehenden Reparaturen
desselben, zum anderen der Betriebssicherheit des Kabels, was im Eigeninteresse der
Antragstellerin liegt. Das von der Antragstellerin vorzuschlagende Messverfahren zur
Durchfuihrung der UberwachungsmaRnahmen hat sich dem von der Genehmigungsbehorde
herausgegebenen ,Standard Baugrund“ in der jeweils geltenden Fassung zu orientieren.
Unter erheblichen Minderabdeckungen sind Abweichungen von mehr als 50 cm vom
angeordneten Zustand zu verstehen. Damit sollen Abweichungen erfasst werden, die Uber
die ostseetypische Sedimentumlagerung hinausgehen. Bei den angeordneten 3m kann es
sich mit Ricksicht auf die in diesem Bereich der Ostsee herrschende Sedimentdynamik nicht
um einen absoluten Grenzwert, sondern nur um einen Richtwert handeln. Die etwaige
Anordnung von ,Surveys“ nach dem fiinften Betriebsjahr bzw. von Malinahmen zur
Wiederherstellung eines genehmigungskonformen Zustandes wird vom Bundesamt fir
Seeschifffahrt und Hydrographie nach interner Abstimmung mit der zustandigen Stelle der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung getroffen.
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Zu 11.29.

Diese Bestimmung verdeutlicht, dass mit der Genehmigung zukinftig erforderliche
Wartungsarbeiten und etwaig notwendig werdende Reparaturarbeiten nicht automatisch
zugelassen sind. Das Abstimmungserfordernis mit der zustandigen Stelle der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung stellt sicher, dass jegliche Arbeiten am Kabel mit der fur den
schifffahrtspolizeilichen Vollzug zustandigen Stelle rechtzeitig und umfassend koordiniert
werden, sodass keine unvorhersehbaren Gefahrensituationen auftreten. Dies ist erforderlich,
da bei Wartungsarbeiten, die wie hier haufig quer zur Hauptverkehrsrichtung ausgefiihrt
werden, in der Regel nur langsame und damit eingeschrankt mandvrierfahige Fahrzeuge
eingesetzt werden.

Bei Reparaturarbeiten am Kabel ist die temporére Einrichtung einer stationdren Baustelle auf
See erforderlich. Dies stellt eine erhebliche Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs dar und bedarf Uber die ebenfalls geregelte Anzeige- und
Abstimmungsverpflichtung hinaus der gesonderten Anordnung Uber die Organisation einer
schifffahrtspolizeilich sicheren Baustelleneinrichtung. Da Ort, Art und Umfang der in den
nachsten 25 Jahren erforderlich werdenden Reparaturarbeiten nicht vorhersagbar sind, eine
ausdrickliche anderweitige Rechtsgrundlage - wie etwa § 31 WaStrG fur den Bereich des
Kistenmeeres - fir den Erlass einer entsprechenden Anordnung jedoch nicht ersichtlich ist,
bedurfte es des entsprechenden Regelungsvorbehaltes. Insofern wird die
Genehmigungsbehérde nach Eingang der Anzeige der geplanten Wartungs- und/oder
Reparaturbaustelle auf der Grundlage dieser Nebenbestimmung im Einvernehmen mit der
hierfir ~ benannten  schifffahrtspolizeilich ~ zustdndigen Stelle der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung verkehrssichernde Regelungen erlassen sowie evtl. weitergehende
MalRnahmen veranlassen (Bekanntmachung in den NfS bzw. BfS etc.).

Zu 11.30 bis 11.32

Die Anordnungen stellen sicher, dass durch eine voriibergehende oder endglltige
AuBerbetriebnahme des Kabels keine Gefahrdungen Dritter oder eine Beeintrachtigung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu besorgen sind. Die Anordnungen zur
nachweislich teilweisen oder génzlichen Beseitigung des Kabels und zur finanziellen
Absicherung der Durchfiihrung des Rickbaus beriicksichtigen die Rickbauverpflichtung
nach 8§ 12 SeeAnlV und die in nationales Recht umgesetzten Regelungen des OSPAR-
Ubereinkommens.

Zu 11.33.

Die Regelung weist auf den Norminhalt von § 4 Absatz 3 SeeAnlV hin und tragt dem
Umstand Rechnung, dass ggf. zum Zeitpunkt der Entscheidung nicht absehbaren
Auswirkungen begegnet werden muss, was auch im Interesse des Betreibers liegen kénnte.
Zu 11.34.

Der Hinweis verdeutlicht die Regelungen des Verwaltungsverfahrensgesetzes.

Zu 11.35.

Der Genehmigung nach Seeanlagenverordnung kommt keine Konzentrationswirkung fir

anderweitig erforderliche offentlich-rechtliche Genehmigungen zu; sie besitzt auch keinen
privatrechtsgestaltenden Charakter.
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Begrindung der Kostenentscheidung
Die Kostengrundentscheidung ergeht aufgrund 8 2 Verwaltungskostengesetz und der

Kostenverordnung fir Amtshandlungen des BSH (BSHKostV) vom 20.Dezember 2001 (BGBI
I Nr. 76 S. 4081). Die Festsetzung der HOhe ergeht aus administrativen Griinden getrennt.

Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Bescheid kann innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe Widerspruch
erhoben werden. Der Widerspruch ist schriftlich oder zur Niederschrift bei dem Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie, Bernhard-Nocht-StraRe 78, 20359 Hamburg,
einzulegen.

Hamburg, den 06.04.2005

Im Auftrag

Carolin Dittbrenner

Dittbrenner
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