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BSH

Az: 5111/Trianel WP Borkum, Bauphase 2/PFV/M5385 Hamburg, den 05.10.2016

A. Plangenehmigung

I. Genehmigung der Plane

Die von der Firma Trianel Windkraftwerk Borkum GmbH & Co. KG, Krefelder Stral3e 203,
52070 Aachen, vertreten durch den Geschaftsfuhrer Klaus Horstick — im Folgenden Tragerin
des Vorhabens (TdV) genannt — vorgelegten Pléne fir das geénderte Vorhaben des
Offshore-Windenergieparks , Trianel Windpark Borkum® (ehemals ,Borkum West II), das am
13.06.2008 genehmigt wurde, werden gemall § 5 Abs.1 der Verordnung Uber Anlagen
seewarts der Begrenzung des deutschen Kistenmeeres (im Folgenden SeeAnlV) in
Verbindung mit § 74 Abs. 6 Verwaltungsverfahrensgesetz (im Folgenden VwV{G) mit denen
sich aus dieser Plangenehmigung und den Planunterlagen ergebenden Anderungen und
Erganzungen sowie nach MalRgabe der folgenden Anordnungen im Einvernehmen mit der
Generaldirektion Wasserstra3en Schifffahrt (GDWS) hinsichtlich der folgenden Koordinaten
genehmigt.

Gegenstand dieser Plangenehmigung sind 34 (vierunddrei3ig) Windenergieanlagen (im
Folgenden WEA) mit folgenden Parametern:

Rotordurchmesser: 164 m

Nabenhohe (max.) Uber LAT: 116 m

Gesamthdhe bis Rotorblattspitze: 198

Nennleistung je WEA: 6,0 MW
Grindungsstruktur: Monopile mit Kolkschutz

Durchmesser Grindungstruktur max.: 8 m
Ausfiihrung Kolkschutz: Steine und Filtermatten
Durchmesser Kolkschutz: ca.40m

sowie die parkinterne Verkabelung.

Die Eckkoordinaten (geographisches Bezugssystem WGS 84, dargestellt sind die
Mittelpunkte der WEA) des Gebietes, in dem die WEA errichtet werden, lauten:

Sudwestlicher Teil der zweiten Bauphase:

BW11

BWO04 (Phase 1)
BW15 (Phase 1)
BW37 (Phase 1)
BW UW (Phase 1)
BW31 (Phase 1)
BW33 (Phase 1)

6,4205922°E
6,4171154°E
6,4309448°E
6,4584290°E
6,4668580°E
6,4472812°E
6,4482120°E

54,0013283°N
54,0613071°N
54,0608019°N
54,0611420°N
54,0465107°N
54,0163863°N
54,0001891°N
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Nordostlicher Teil:

BW34 (Phase 1) 6,4567995°E 54,0880851°N
BW76 6,5202872°E 54,0888369°N
BW78 6,5209679°E 54,0730637°N
BW75 6,5102576°E 54,0553470°N
BW72 6,4987444°E 54,0475829°N
BW61 (Phase 1) 6,4873834°E 54,0392711°N
BW50 (Phase 1) 6,4732807°E 54,0449212°N
BW46 (Phase 1) 6,4711132°E 54,0800094°N

Die Koordinaten bezeichnen die Mittelpunkte der aufleren eckwartigen Anlagen. Die
Koordinaten der Einzelstandorte sind den mitgenehmigten Koordinatenlisten (Anlage 3.1) zu
entnehmen.

Die genehmigten Plane umfassen folgende Unterlagen:

1 Lageplane
1.1 Ubersichtslageplan
1.2 Ubersicht zu den Standorten der WEA, des Umspannwerkes und der An- und
Abflugkorridore
1.3 Ubersicht zu den Trassen der parkinternen Verkabelung
2. Anderungsantrag/ Erlauterung zu den Anderungen:
2.1 Konkretisierung des Antrags vom 28.08.2015 inkl. Anlagen
2.2 Gutachterliche Stellungnahme zur Aktualisierung der An- und Abflugflachen
zum Hubschrauberlandedeck
3. Koordinaten (Deckblatt)
3.1 Koordinaten der Windenergieanlagen,
3.2 Koordinaten der parkinternen Verkabelung
3.3 Koordinaten fiir den Flugkorridor
4. Meilensteinplan
5. Ubersicht der mitgeltenden einzureichenden Unterlagen
6. Genehmigungsbescheid vom 13.06.2008, soweit nicht durch diese Plangenehmigung
geandert;
7. Adressliste

Seite 6 von 105



Il. Anordnungen

11

2.1

2.2

Allgemeines

Jede (bau-, anlagen- oder betriebsbezogene) Anderung des festgestellten Plans ist
unverzuglich und so friihzeitig dem BSH anzuzeigen, dass das Erfordernis einer
Zulassung gepruft und bewertet und die Entscheidung vor der geplanten Umsetzung
getroffen werden kann. Mit der Umsetzung der geplanten Anderung darf erst nach
bestandskraftiger Entscheidung des BSH begonnen werden.

Der in der Planunterlage Anlage 1.3 bezeichnete Trassenkorridor flr Drehstrom-
Seekabelsysteme (inklusive Abstandskorridor) und die in der Planunterlage Anlage
1.2 bezeichneten An- und Abflugkorridore sind von einer Bebauung, der
Trassenkorridor fur die Drehstrom-Seekabelsysteme insbesondere auch von einer
parkinternen Verkabelung, freizuhalten.

Im Ubrigen gelten die Anordnung aus dem Bescheid vom 13.06.2008, soweit nicht
nachstehend hiervon Abweichendes geregelt ist. Konkretisierungen beziglich der
unveranderten Anordnungen, die sich aus der Weiterentwicklung der Technik und der
Praxis ergeben haben, wurden klarstellend mit aufgenommen.

Bauwerksverzeichnis und Baubestandsplan

Die geplanten Positionen aller Offshore-Anlagen (z.B. Offshore-WEA, parkinterne
Verkabelung, Messmasten, Offshore-Stationen oder Kreuzungsbauwerke) ergeben
sich aus dem Bauwerksverzeichnis (Anlagen 3.1 - 3.2).

Die genauen Positionen aller tatsachlich gebauten Offshore-Anlagen (nebst den oben
genannten z.B. auch Uberdeckungsbauwerke von Kabeln) sind nach der jeweiligen
Errichtung einzumessen. Fir die Einmessung sind zur horizontalen Lagegenauigkeit
die Anforderungen der jeweils aktuellen ,IHO Standards for Hydrographic Surveys,
Special Publication Nr. 44 — Order 1a* (derzeit: 5. Auflage, Februar 2008)
einzuhalten.

Spéatestens 6 Monate nach Abschluss der Errichtung der Offshore-Bauwerke oder auf
Aufforderung des BSH ist gewerkeweise der Baubestand gegentber dem BSH durch
Einreichung der Baubestandspléane zu dokumentieren.

Umfang und Inhalt des Baubestandsplans fur die WEA und die Offshore-Station(en)
ist im Standard Konstruktion festgelegt. Zusatzlich sind auf Verlangen des BSH
Datenséatze in Gestalt einer Excel-Tabelle einzureichen.

Der Baubestandsplan fur die parkinterne Verkabelung umfasst einen Bericht, die
kartographische Darstellung der Lage der Kabel (sogenannte ,Alignment Charts“) und
auf Verlangen des BSH Datensétze in Gestalt einer Excel-Tabelle.

Der Bericht enthalt:

- eine nachvollziehbare und plausible Beschreibung der horizontalen
Einmessung und der Methode zum Nachweis der Kabeltiefe sowie

- Angaben der einzuhaltenden und der erreichten Uberdeckungshoéhen fiir die
jeweiligen Kabelabschnitte,
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3.1

3.2

3.3

3.4

Die

Angaben und kartographische Darstellung der Bereiche, an denen die
Uberdeckungshohen nicht  erreicht  wurden, einschliel3lich einer
nachvollziehbaren Darlegung, warum die Uberdeckungshéhen nicht erreicht
werden konnten,

eine Klassifizierung und Bewertung von tberwachungsrelevanten Bereichen,
sofern erforderlich eine Beschreibung von Sicherungsmafinahmen und

eine Angabe des Zeitraums fiir die nachste Uberwachungsmessung.

JAlignment Charts® haben mindestens folgende Darstellungen in einem

aussagekraftigen Mal3stab zu enthalten:

horizontale Lage des Kabels,
vertikale Lage des Kabels im beziehungsweise auf dem Meeresboden sowie
gegebenenfalls Kreuzungsbauwerke, Steinschittungen usw.

Konstruktion

Die einzelnen Offshore-Anlagen missen in Konstruktion und Ausstattung dem
Stand der Technik entsprechen. Selbiges gilt fur die Errichtung der Offshore-
Anlagen einschlie3lich bauvorbereitender Maf3nahmen.

Bei der bautechnischen Vorbereitung der Griindungsarbeiten sowie der
anschlieRenden Uberwachung des Anlagenbetriecbes ist der vom BSH
herausgegebene Standard Baugrunderkundung ,Mindestanforderungen an die
Baugrunderkundung und —untersuchung fur Offshore-Windenergieanlagen,
Offshore-Stationen und Stromkabel” (im Folgenden: Standard Baugrunderkundung)
einzuhalten. Bei Entwicklung, Konstruktion, Ausfliihrung, Betrieb und Rickbau der
Offshore-Anlagen ist der vom BSH herausgegebene Standard
,Mindestanforderungen an die Konstruktive Ausfihrung von Offshore-Bauwerken in
der ausschlieBlichen Wirtschaftszone (AWZ)* (im Folgenden: Standard
Konstruktion) einzuhalten. Dabei ist — auch fir die folgenden Anordnungen — jeweils
die geltende Fassung der Standards zugrunde zu legen. Etwaige Abweichungen
sind gegenlber dem BSH zu beantragen und beziglich ihrer Gleichwertigkeit zu
begrinden. Alle Offshore-Anlagen missen entsprechend den Vorgaben des
Standards Konstruktion gepriift worden sein.

Die Einhaltung der Anforderungen des Standards Baugrunderkundung und des
Standards Konstruktion sind dem BSH gegeniber so zu dokumentieren, dass die
Unterlagen von einem sachkundigen Dritten ohne Weiteres nachvollzogen werden
konnen. Die Art der einzureichenden Unterlagen und Nachweise — einschlieflich der
Anforderungen hinsichtlich der Prufung und Zertifizierung — und der Zeitpunkt der
Einreichung (Einreichung zur 1., 2., 3. oder Betriebsfreigabe) ergeben sich im
Einzelnen aus dem Standard Baugrunderkundung und dem Standard Konstruktion.

Mit Beantragung der 2. Freigabe hat die TdV eine Kollisionsanalyse fiir den dann
vorgesehenen WEA-Typ einzureichen.

Die Unterlagen zur 2. Freigabe sind spatestens 12 Monate vor geplantem
Baubeginn bzw. dem Beginn der bauvorbereitenden MaRnahmen, die Unterlagen
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4.1

4.2

4.3

4.4

4.5

zur 3. Freigabe, insbesondere diejenigen zur Erlangung einer Zustimmung im
Einzelfall (ZiE) fiur ungeregelte Bauprodukte, spéatestens 3 Monate vorher
einzureichen.

Die Konstruktion und Gestaltung der Offshore-Bauwerke muss insbesondere
folgenden Anforderungen gentigen:

Die baulichen Anlagen missen in einer Weise konstruiert sein, dass

- 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, dies schlief3t bei Errichtung
und Betrieb eingesetzte Fahrzeuge mit ein;

- im Fall einer Schiffskollision der Schiffskérper so wenig wie mdglich beschéadigt
wird. Dabei sind die Anforderungen des Standards Konstruktion zu
berticksichtigen.

- keine elektromagnetischen Wellen erzeugt werden, die geeignet sind, Ubliche
Navigations- und Kommunikationssysteme sowie Frequenzbereiche der
Korrektursignale in ihrer Funktionsféahigkeit zu storen. Die dabei einzuhaltenden
Grenzwerte ergeben sich aus der IEC 60945 auf ihrem jeweils aktuellen Stand.

Der AufRenanstrich ist im Bereich von Turm und Turbine grundsatzlich in der Farbe
eines reflexionsarmen Lichtgraus unbeschadet der Regelung zur Luft- und
Schifffahrtskennzeichnung auszufuhren.

Der Korrosionsschutz muss schadstofffrei und maoglichst emissionsarm sein. Die
Verwendung von TBT (Tributylzinn) sowie von Opferanoden ohne zusatzliche
Beschichtung ist unzulassig. Die (Unterwasser-) Konstruktionen sind im relevanten
Bereich (Tidenhub/Wellenhéhe) mit dlabweisenden Anstrichen zu versehen. Die
durch das BSH am 09.08.2013 veroffentlichten und unter -
http://www.bsh.de/de/Meeresnutzung/Wirtschaft/Windparks/Grundlagen/Mindestanf
orderungen_an_Kaorrosionsschutz_von_Offshore-Anlagen.pdf abrufbaren
Mindestanforderungen an den Korrosionsschutz sind im Ubrigen einzuhalten. Eine
regelmafige Bewuchsentfernung wird im o0.g. relevanten Bereich grundséatzlich nicht
gefordert. Auf den von BAW/VGB veroffentlichten Standard Korrosionsschutz wird
hingewiesen. Er ist im Vollzug zu bericksichtigen.

Bei der Aufstellung (Konfiguration) der einzelnen Offshore-Anlagen ist darauf zu
achten, dass durch den gleichzeitigen Betrieb der Offshore-Anlagen keine
schadlichen Interferenzen entstehen kdnnen.

Durch eine geeignete Anlagensteuerung derjenigen WEA, die den Vorhaben
,Borkum Riffgrund 2“ und ,Merkur Offshore“ am nachsten gelegen sind, hat die TdV
daflir Sorge zu tragen, dass auch bei ungunstiger Windrichtung und -starke die
Standsicherheit der nachstgelegenen Anlagen dieser Vorhaben nicht beeintrachtigt
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6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

wird. Die Auflage muss nicht vollzogen werden, wenn und soweit mit den TdV der
benachbarten Windparkvorhaben eine einvernehmliche Regelung gefunden wird,
wonach die Standsicherheit derjenigen WEA, die auf der nérdlichen Peripherielinie
des Vorhabens ,Borkum Riffgrund 2“ bzw. westlichen Peripherielinie zu ,Merkur
Offshore” errichtet werden, nachweisbar gewéhrleistet ist.

Fur die in den Anordnungen Nr. 4.1 - 4.5 getroffenen Anordnungen hat die TdV
rechtzeitig zur 2. Freigabe gemal3 Standard Konstruktion Nachweise vorzulegen, die
Darstellungen und gutachterlichen Prognosen tber

- die in und an den Offshore-Anlagen verwendeten Stoffe nebst mdoglicher
Alternativen sowie die bei der konkret gewahlten Konstruktions- und
Ausriistungsvariante auftretenden Emissionen (als Grundlage fur das
Abfallwirtschafts- und Betriebsstoffkonzept nach Anordnung Nr. 19)

- die Art und Umfang der Schalleintrage in den Wasserkorper (siehe auch
Anordnung Nr. 14)

enthalten. Diese Unterlagen werden Bestandteil der Plangenehmigung, sofern damit
die Erfullung der Anordnungen 4.1 - 4.5 hinreichend nachgewiesen werden konnte.

Schiffs- und Luftverkehr

Die WEA des Windparks miissen bis zu ihrer Entfernung aus dem Seegebiet nach
dem - jeweils geltenden - Stand der Technik mit Einrichtungen ausgestattet sein, die
die Sicherheit des Schiffs- und Luftverkehrs gewéhrleisten. Rechtzeitig vor
Aufnahme des Wirkbetriebes der Einrichtungen ist dem BSH Gelegenheit zu geben,
eine behordliche Abnahme vorzubereiten.

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

Eine Verwechslung von WEA des Windparks mit vorhandenen Schifffahrtszeichen
muss durch geeignete MalRBhahmen, wie z.B. durch einen blendfreien Anstrich und
geeignete Nahbereichskennzeichnung ausgeschlossen werden.

Grundsatzlich sind die WEA des Windparks zur Sicherheit des Schiffsverkehrs nach
MalRgabe der hierfir einschldgigen Regelwerke auf Vorgabe der GDWS zu
kennzeichnen.

Die TdV hat zur Festlegung aller fiir das Vorhaben erforderlichen Kennzeichnungen
des OWP ein Kennzeichnungskonzept fir den Normalbetrieb auf nautisch-
funktionaler Ebene einzureichen bzw. das Konzept entsprechend der
Rickmeldungen der GDWS zu Uberarbeiten.

Das Kennzeichnungskonzept ist unter Berlcksichtigung der Richtlinie ,Offshore
Anlagen® zur Gewabhrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
(kurz ,Richtlinie*, derzeitiger Stand 01.07.2014) zu entwickeln und rechtzeitig —
mindestens zwolf Monate - vor Baubeginn offshore zum Zwecke der Prifung und
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6.1.5

Zustimmung durch die GDWS beim BSH als Bestandteil des Schutz- und
Sicherheitskonzeptes (siehe Anordnung Nr. 10) vorzulegen. Die Darstellung der
Kennzeichnung in den baulichen Unterlagen ist Bestandteil der Unterlagen zur 2.
Freigabe (vgl. Anordnungen Nr. 3 und 17).

Planung, Realisierung und Normalbetrieb der visuellen und funktechnischen
Kennzeichnung des Windparks als Schifffahrtshindernis sowie zur Gewahrleistung
der Mal3gaben der WSV zur Kennzeichnung als Luftfahrthindernis sind unter
Berlcksichtigung der die Kennzeichnung betreffenden Abschnitte den
-Rahmenvorgaben zur Gewahrleistung der fachgerechten  Umsetzung
verkehrstechnischer Auflagen im Umfeld von Offshore-Anlagen® (kurz:
»,Rahmenvorgaben der WSV*, derzeitiger Stand: 01.03.2016) und der Richtlinie, hier
insbesondere auch der Anforderungen an die Luftfahrthinderniskennzeichnung
durchzufiihren und von einer Priuforganisation gemaf Rahmenvorgabe zu begleiten.

Die technische Ausfuhrung der Luftfahrt und Schifffahrtshinderniskennzeichnung
(Kennzeichnungselemente, Parameter, Schemata, etc.) muss den ,Technischen
Forderungen“ der Rahmenvorgaben entsprechen.

Nach schriftlicher Zustimmung der GDWS zum Kennzeichnungskonzept hat die TdV
einen auf der Grundlage des Kennzeichnungskonzeptes erstellten Umsetzungsplan
zu erarbeiten, der alle technischen und organisatorischen Aspekte entsprechend
den funktionalen  Anforderungen des Kennzeichnungskonzeptes unter
Beriicksichtigung der Rahmenvorgaben WSV umfasst und der von einer
Priforganisation gemall Rahmenvorgaben der WSV geprift und getestet wurde.
Nach erfolgreicher Prifung des Umsetzungsplans durch die Priforganisation ist das
abschlieRend lbergreifende Prifprotokoll (K-P-U) dem BSH zur Ubermittlung an die
GDWS vorzulegen. Die Vorlage des abschlie3end positiv gepriften Gibergreifenden
Prufprotokolls K-P-U beim BSH hat rechtzeitig vor Baubeginn der Anlagen onshore
zu erfolgen (vgl. Rahmenvorgaben der WSV, S. 11, Abbildung.)

Die Realisierung der Kennzeichnung ist gemaf Umsetzungsplan durchzufihren und
durch eine Pruforganisation gemafR der Rahmenvorgaben der WSV zu begleiten
sowie Uber die zu erstellenden Prufprotokolle zu bestatigen. Die abschlieRend
positiv geprufte Prufprotokoll (K-R-U) ist dem BSH rechtzeitig — mindestens vier
Wochen vor Inbetriebnahme - zur Ubermittlung an die GDWS zur Information und
zum Nachweis Uber die erfolgreiche Realisierung vorzulegen.

Wahrend des Normalbetriebs der Kennzeichnung sind regelmafige Prifungen und
Tests von einer Priiforganisation gemall Rahmenvorgaben der WSV entsprechend
dem Umsetzungsplan durchzufihren. Das abschlieRend positiv geprifte
Ubergreifende Prufprotokoll (K-N-U) ist dem BSH jeweils in den laut
Rahmenvorgaben der WSV festgelegten Zeitpunkten und Intervallen zur
Ubermittlung an die GDWS vorzulegen.

Nachtkennzeichnung: Die WEA an den Eckpositionen des Windparks und an den
Significant Peripheral Structures (SPS) sind im Sinne der IALA Recommendation O-
139 mit der Kennung Ubr. (3) gelb, 16 Sekunden, 5 sm Nenntragweite synchron zu
befeuern. Die Ubrigen auf3en liegenden Windenergieanlagen sind mit der Kennung
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6.1.6

6.1.7

6.1.8

6.1.9

6.1.10

Blz. gelb, 4 Sekunden, Nenntragweite 5 sm zu befeuern. Die Feuer mussen der
Technischen Forderung TF01 der Rahmenvorgabe ,5-Seemeilen-Feuer (gelb)*
entsprechen.

Die Befeuerung ist grundsatzlich in einer Hohe zwischen 10 und 25 m Uber HAT
(Highest Astronomical Tide) anzubringen. Zur Vermeidung von Seeschlag darf die
Befeuerung in mehr als 25 m tUber HAT angebracht werden.

Der Umfang der Sichtbarkeit der Befeuerung in der horizontalen Ebene wird im
Kennzeichnungskonzept gemar Anordnung Nr. 6.1.4 festgelegt.

Nahbereichskennzeichnung: Jede WEA des Windparks ist mit einer
Nahbereichskennzeichnung, welche durch eine selbst leuchtende inverse
Kennzeichnung, Uber Anstrahlung der Tageskennzeichnung oder hinterleuchtete
Tafelzeichen erfolgt, zu versehen. Die Ausfiihrung der Nahbereichskennzeichnung
muss den Anforderungen der Technischen Forderung TFO3 der Rahmenvorgaben
der WSV entsprechen.

Tageskennzeichnung und Beschriftung: Jede WEA des Windparks ist in einem
Bereich von 0 m bis 15 m Uber HAT, bei einer hdheren vertikalen Anbringh6he der
Befeuerung (vgl. Anordnung Nr. 6.1.3) aber bis zu deren HOhe, mit einem gelben
Anstrich nach TFO5 der Rahmenvorgaben zu versehen. Innerhalb dieses Bereiches
sind alle Anlagenteile - einschlieRlich der Sekundarstrukturen (sog. ,secondary
steel®) - gelb (RAL 1023) anzustreichen.

Die Anlagen sind zudem zu beschriften. Die Beschriftung enthélt die abgekirzte
Bezeichnung des Windparks aus bis zu drei Gro3buchstaben und die Nummer der
WEA in zweireihiger Rundumanordnung drei- oder vierfach. Verfligt die WEA Uber
eine Windenbetriebsflache, so ist die 0.g. Anlagenbeschriftung zur eindeutigen
Anlagenidentifikation ebenfalls auf der Oberseite des Maschinenhauses
auszufihren.

Die Eckpositionen des Windparks sowie weitere SPS sind mittels AIS Geréatetyp 3
(Type 3 AIS AtoN Station) gemaf der Richtlinie A-126 der IALA sowie gemafd den
Anforderungen der Technischen Forderung TFO6 der Rahmenvorgaben der WSV zu
kennzeichnen. Die Bezeichnungen der AlS-Positionen sind auf Vorgabe GDWS
darzustellen. Fur den Betrieb der AIS-Station ist eine Frequenzzuteilung bei der
BNetzA zu beantragen. Anordnung Nr. 6.1.9 gilt fir die AIS-Kennzeichnung
entsprechend.

Die visuellen Schifffahrtszeichen einschliel3lich Befeuerung und die AIS-Gerate
mussen entsprechend der Vorgaben der Richtlinie eine Verfugbarkeit von tiber 99 %
haben.

Ausfalle oder Stdrungen jeder technischen Sicherheitseinrichtung sind von der
verantwortlichen Person nach Anordnung Nr. 16 unverziglich an die
Verkehrszentrale German Bight Traffic bzw. der zustandigen Stelle der Marine zu
melden und dem BSH anzuzeigen. Entsprechendes gilt fir die Beseitigung der
Storung.

Seite 12 von 105



6.1.11

6.1.12

6.2

6.2.1

6.2.2

6.2.3

6.2.4

6.3

6.3.1

Sofern weitere Vorhaben unmittelbar angrenzend vor oder nach Realisierung des
gegenstandlichen Projekts errichtet werden, so dass zwischen ihnen eine
Durchfahrt von Schiffen nicht mdglich oder wegen Einrichtung einer Sicherheitszone
unzulassig ist, sind Kennzeichnungskonzept (siehe Anordnung Nr. 6.1.4),
Installation von Sonar-Transpondern und Schutz- und Sicherheitskonzept (siehe
Anordnung Nr. 10) entsprechend der gesamten Bebauungssituation im
Verkehrsraum anzupassen. Die Durchfiihrung von Anpassungsanordnungen ist zu
dulden.

Das BSH legt im Einzelfall fest, welche TdV zur Durchfihrung entsprechender
MalRnahmen einschlie@lich der Installation und/oder Deinstallation von
Kennzeichnungen verpflichtet wird.

An geeigneten Eckpositionen des gesamten Windparks Trianel Windpark Borkum
Bauphase 1 und 2 sind Sonartransponder zu installieren.

Die Spezifikation der Sonar-Transponder ist den Anforderungen des Bundesamtes
fur Infrastruktur, Umweltschutz und Dienstleistungen der Bundeswehr (BAIUDBw) /
Marinekommando (MarKdo) hinsichtlich der Funktionalitdt anzupassen.

Die betriebstechnische Begleitung des Warnsystems ist mit der jeweils zustandigen
Stelle der Bundeswehr (derzeit BAIUDBw/Infra 1lll) abzustimmen und dem BSH
vorzulegen.

Im Rahmen einer effektiven ,Clusterldsung” ist die Konfiguration entsprechend dem
Realisierungszustand des Clusters auszulegen und jeweils anzupassen.
Anderungen sind, ggf. in Abstimmung mit den benachbarten Vorhaben im Cluster,
durchzufithren bzw. zu dulden.

Im Fall von Wartungsarbeiten mit Tauchereinsatz im Einzugsbereich eines Sonar-
Transponders ist dieser auszuschalten. Uber Ausfallzeiten der Sonartransponder
durch Defekte oder Abschaltungen vor Tauchereinsatzen sowie die
Wiederaufnahme der Funktion sind die zustdndigen Stellen entsprechend
Anordnung Nr. 6.1.10 unverziglich zu benachrichtigen.

Die WEA sind mit einer der zivilen und militdrischen Flugsicherung dienenden
Tages- und Nachtkennzeichnung nach dem jeweils geltenden Stand der
Regelungen und der Technik auszustatten und zu betreiben. Dabei sind die WEA
zur Sicherheit des Luftverkehrs nach MalRgabe der hierflr einschlagigen
Regelwerke zu kennzeichnen. Die der Flugsicherung und der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs dienenden Kennzeichnungen durfen sich in ihrer
jeweiligen Funktion nicht beeintrachtigen; insbesondere ist eine Verwechslung
auszuschlief3en.

Die Funktionsbereitschaft aller Hindernisfeuer ist dem BSH unverziglich
anzuzeigen.

Die Zustimmung der obersten Luftfahrtbehérde wird fir die Errichtung von WEA mit
folgenden technischen Eckdaten erteilt:
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6.3.2

6.3.3

6.3.4

Rotordurchmesser: 164 m
Nabenhohe tber LAT: 116 m
Gesamthdhe Uber LAT: 198 m

Im weiteren Realisierungsprozess ist in Bezug auf den konkret gewdhlten
Anlagentyp das vorgelegte Kennzeichnungskonzept fur den Betrieb, soweit wegen
der Konkretisierung des Anlagentyps oder einer Anpassung der Vorschriften
erforderlich, zu Uberarbeiten. Als Grundlage des Konzeptes sind die Regelungen
der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von
Luftfahrthindernissen AVV LFH, derzeitige Fassung vom 26. August 2015
(Bundesanzeiger, Amtlicher Teil, 01.09.2015 B4, S. 1-19) in der jeweils geltenden
Fassung sowie den sonstigen einschlagigen luftfahrtrechtlichen Vorschriften
heranzuziehen. Soweit eine Uberarbeitung erforderlich wird, ist diese mit den
Unterlagen zur 2. Freigabe, beim BSH zur Prifung einzureichen.

Die spatere Festlegung alternativer Kennzeichnungsmethoden aufgrund geénderter
Vorgaben sowie die nachtraglichen Anordnungen von sonstigen Malinahmen zur
Gewahrleistung der Sicherheit des Luftverkehrs bleiben vorbehalten.

Daruiber hinaus bleibt die nachtragliche Anordnung einer fir die Sicherungszwecke
abgestimmten Kennzeichnung des Tragemastes fur Luft- und Schifffahrt vor
Installation der WEA vorbehalten.

Nach dem derzeitigen Stand der Technik und nach den derzeit giltigen
luftfahrtrechtlichen Regelungen sind insbesondere die nachstehenden Vorgaben zu
beachten:

Tageskennzeichnung: Die Rotorblatter jeder WEA sind weil3 oder grau auszufihren;
im &uRReren Bereich sind sie durch 3 Farbfelder von je 6 m Lange (aufRen beginnend
6 m orange/rot - weild/grau - orange/rot) zu kennzeichnen.

Hierfir sind die Farbtone verkehrsweil3 (RAL 9016), grauweil3 (RAL 9002), lichtgrau
(RAL 7035), achatgrau (RAL 7038), verkehrsorange (RAL 2009) oder verkehrsrot
(RAL 3020) zu verwenden. Um den erforderlichen Kontrast herzustellen, ist weild mit
orange zu kombinieren. Die Grautdne sind mit rot zu kombinieren. Die Verwendung
von Tagesleuchtfarben ist zulassig. Die auf3ersten Farbfelder missen orange/rot
sein.

Das Maschinenhaus der WEA ist umlaufend durchgangig mit einem 2 m hohen
orange/roten Streifen in der Mitte des Maschinenhauses und der Mast mit einem
3 m hohen Farbring in orange/rot, beginnend in 40 £ 5 m tber Grund oder Wasser,
zu versehen. Bei Gittermasten muss dieser Streifen 6 m hoch sein. Der Farbring
darf abhéngig von der ortlichen Situation (z.B. aufgrund der H6he des umgebenden
Bewuchses) um bis zu 40 m nach oben verschoben werden.

Die Nachtkennzeichnung besteht aus dem Feuer W, rot ES, gedoppelt,
(Lichtstarkeverteilung entsprechend TF 09 der Rahmenvorgaben der WSV). Die
Lichtfarbe muss den Anforderungen der ICAO-Anhang 14, Band I, Anlage 1, Punkt
2.1, Farben fur Luftfahrtbodenfeuer, entsprechen. Die Feuer muissen der
Technischen Forderung TF09 der Rahmenvorgaben ,Feuer W, rot ES* entsprechen.
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6.3.5

6.3.6

Fur das Feuer W, rot ES, ist die Taktfolge 1 s hell - 0,5 s dunkel - 1 s hell - 1,5 s
dunkel einzuhalten. Das Feuer W, rot ES, muss nach unten abgeschirmt werden;
die im Anhang 3 der AVV-LFH dargestellten Mindestlichtstarken mussen
eingehalten werden.

Da die WEA eine Gesamthdhe von 150 m dber LAT Uberschreiten, ist mindestens
eine zusatzliche Hindernisbefeuerungsebene in einer Mindesthéhe von 40 Meter
Uber LAT ((Hindernisfeuer ES gemdaR technischer Forderung TF10 der
Rahmenvorgaben der WSV, effektive Betriebslichtstarke < 25 cd) am Turm
anzubringen.

Das Feuer W, rot ES, muss nach unten abgeschirmt werden; die im Anhang 3 der
AVV Luftfahrthindernisse dargestellten Mindestlichtstarken muissen eingehalten
werden.

Das Feuer W, rot ES, darf in keiner Richtung vollig von der WEA oder Teilen davon
verdeckt werden. Es ist durch die Doppelung der Feuer dafiir zu sorgen, dass
jederzeit mindestens ein Feuer aus jeder Richtung sichtbar ist.

Die Nennlichtstarke der Feuer W, rot ES, muss bei Uberschreitung bestimmter
Grenzsichtweiten (praktische meteorologische Sichtweite) wie folgt reduziert
werden: Bei Sichtweiten Uber 5.000 m ist die Nennlichtstarke der Feuer W, rot ES
auf 30 Prozent und bei Sichtweiten tber 10.000 m auf 10 Prozent zu reduzieren. Die
Sichtweitenmessung erfolgt nach Mal3gabe der AVV-LFH, insbesondere Anhang 4
AVV-LFH. Es ist durch geeignete Mallnahmen sicherzustellen, dass potentielle
Fehimessungen der Sichtweitenmessgerate durch Verunreinigungen
ausgeschlossen werden; hierzu ist spatestens mit den Unterlagen zur 2. Freigabe
ein Konzept einzureichen.

Die Schaltzeiten und Blinkfolgen aller Feuer zur Flugsicherung des Windparks sind
untereinander sowie mit benachbarten Vorhaben und mit den Schifffahrtszeichen
gemal Rahmenvorgaben der WSV entsprechend der Technischen Forderung TF12
zu synchronisieren bzw. zu harmonisieren. Das hierfiir notwendige Konzept ist, bzw.
wird als Teil des Kennzeichnungskonzeptes Bestandteil des Schutz- und
Sicherheitskonzeptes - (vgl. Anordnung Nr. 10). Es ist auf Vorgabe der GDWS
sowie der fur die Flugsicherung zustandigen Stelle zu erstellen und dem BSH
vorzulegen.

Ersatzfeuer sind vorzuhalten. Bei Leuchtmitteln mit langer Lebensdauer (z. B. LED)
kann auf Ersatzfeuer verzichtet werden. Die Leuchtfeuer sind nach Erreichen des
Punktes mit 5 Prozent Ausfallwahrscheinlichkeit auszutauschen. Bei Ausfall eines
Feuers muss eine automatische Umschaltung auf ein Ersatzfeuer erfolgen.

Es ist ein Ersatzstromnetz fir die Kennzeichnung vorzuhalten. Als Grundlage fir die
Berechnung der notwendigen Kapazitat einer Ersatzstromversorgung ist der
Zeitraum zugrunde zu legen, den die TdV bendtigt, um eine Stromversorgung
wiederherzustellen. Dieses muss von der TdV gegeniiber dem BSH nachgewiesen
werden. Die Zeitdauer der Unterbrechung sollte 2 Minuten nicht Gberschreiten.
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6.3.7

6.3.8

6.3.8.1

6.3.8.2

6.3.8.3

6.3.8.4

6.3.9

6.3.9.1

6.3.9.2

Stérungen der Nachtkennzeichnung, die nicht sofort behoben werden kénnen, sind
der in der jeweiligen ,Flight Information Region® (FIR) zustdndigen NOTAM-Zentrale
sowie nachrichtlich dem BSH unverziglich bekannt zu geben. Der Ausfall der
Kennzeichnung ist unverztglich zu beheben. Sobald die Stérung behoben ist, ist die
NOTAM-Zentrale unverziglich davon in Kenntnis zu setzen. Sollte die Stdrung
langer als zwei Wochen andauern, ist die Stérungsmeldung zu wiederholen.

Hinsichtlich der Nutzung der auf den WEA vorgesehenen Windenbetriebsflachen
(Abwinschplattformen) gilt Folgendes:

Die Regelungen der Gemeinsamen Grundsatze des Bundes und der Lander tber
Windenbetriebsflachen auf Windenergieanlagen in der jeweils geltenden Fassung
(im Folgenden GG; derzeitige Fassung vom 18. Januar 2012 (BAnz. Nr. 16, S. 338)
sind zu beachten.

In das Windenbetriebshandbuch ist eine Liste der =zur Nutzung der
Windenbetriebsflache bestimmten Hubschraubertypen aufzunehmen. Primar sollten
Typen eingesetzt werden, die die Abstandsempfehlungen von 0.5 RD der GG
erfillen.

Vor Inbetriebnahme der Windenbetriebsfliche ist eine Abnahme durch einen
anerkannten luftfahrttechnischen Sachverstandigen durchzufiihren, um
sicherzustellen, dass die Vorgaben des Gutachters, der GG sowie des BSH erflllt
werden. Die Anordnung baulicher Anderungen bleibt vorbehalten. Die Abnahme
kann gleichzeitig mit der Abnahme der Luftfahrtbefeuerung geschehen.

Gemall Nr. 6.6 GG ist zur Erhaltung der Betriebssicherheit der Zustand der
Windenbetriebsflache von der TdV fortlaufend zu kontrollieren und die Prifung der
Angaben des Handbuchs zu dokumentieren. Das Ergebnis dieser Prifung ist dem
BSH mindestens einmal jahrlich vorzulegen.

Die nach dem vorgelegten Standortgutachten vorgesehenen An- und
Abflugkorridore sind von einer Bebauung mit WEA freizuhalten. Die Lage der An-
und Abflugkorridore ergibt sich aus Anlage 1.2.

Die WEA entlang der Anflugflachen sind an den dem Korridor zugewandten Seiten
mit weif3en Turmanstrahlung gemalR Forderung TF11 der Rahmenvorgaben der
WSV hier: Kennzeichnung (TF 11: Technische Forderungen fur Offshore-Anlage,
Turmanstrahlung Flugkorridor) auszustatten. Diese Verpflichtung erstreckt sich ggf.
auch auf die betroffenen Anlagen benachbarter Windparks. Soweit die Einrichtung
eines Hubschrauberlandedecks in einem benachbarten Windpark eine
Kennzeichnung von WEA durch TdV benachbarter OWPs erforderlich macht, ist die
Installation zu dulden. Die vorgesehene Anflugbefeuerung ist aus Griinden der
Hindernisfreiheit unterflur zu installieren und sollte aus dem anfliegenden
Hubschrauber aus schaltbar sein.

Die Anfangs- und Endpunkte der An- und Abflugkorridore sind als Wegpunkte vor
Inbetriebnahme der Hubschrauberlandedecks festzulegen und dem BSH zum
Zwecke der Veroffentlichung mitzuteilen.
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6.3.9.3

6.3.9.4

6.3.9.5

6.3.10

6.3.11

Die Anflugbefeuerung darf nur in einem eng begrenzten Zeitraum betrieben werden,
wenn und soweit dies zur Gewahrleistung des An-/Abfluges bzw. des
Landens/Startens von Hubschraubern notwendig ist, sofern dem nicht weitere
flugbetriebliche Erfordernisse entgegenstehen. Blendwirkungen im Bereich der
Schifffahrt, Spiegelwirkungen auf der Wasseroberflache sowie Verwechslungen mit
Schifffahrtszeichen oder der Schifffahrtshinderniskennzeichnung des Windparks
sind auszuschliel3en.

Die Abstimmung des Flugbetriebs mit benachbarten Vorhaben hat in
gutnachbarschaftlicher Zusammenarbeit zu erfolgen.

Sollte aufgrund der Errichtung von benachbarten WEA an diesen eine
Turmanstrahlung zur Kennzeichnung des An- oder Abflugkorridors des Vorhabens
» 1 rianel WP Borkum® notwendig werden, ist diese durch die TdV sicherzustellen.

Sofern weitere Vorhaben unmittelbar angrenzend vor oder nach Realisierung des
gegenstandlichen Projekts errichtet werden, sind Kennzeichnungskonzept (siehe
Anordnung Nr. 6.3) ggf. Umsetzungsplan (siehe Anordnung Nr. 6.1.4) sowie das
Schutz- und Sicherheitskonzept (siehe Anordnung Nr.10), entsprechend der
gesamten Bebauungssituation im Verkehrsraum anzupassen. Die Durchfihrung von
Anpassungsanordnungen ist zu dulden.

Das BSH legt im Einzelfall fest, welche TdV zur Durchfihrung entsprechender
Maflnahmen einschlie@Blich der |Installation und/oder Deinstallation von
Kennzeichnungen verpflichtet wird.

Die WEA werden durch das BSH auf Kosten der TdV bekannt gegeben. Fir die
Bekanntmachung als Luftfahrthindernisse im Luftfahrthandbuch hat die TdV dem
BSH die Art des Hindernisses, den Baubeginn, die Fertigstellung und die
Inbetriebnahme rechtzeitig, spatestens 2 Monate vor Baubeginn unter Angabe der
folgenden Veroéffentlichungsdaten zu melden:

- Name des Standortes,

- Auflistung der Koordinaten aller Einzelanlagen (mit Kennzeichnung der
Eckpunkte)

- FIR/ zustandiges ACC

- Geographische Standortkoordinaten (Grad, Minute und Sekunde mit Angabe
des Bezugsellipsoiden, WGS 84),

- Nabenhohe (m tber SKN und MSL)

- Hohe der Bauwerkspitze (m Uber SKN und MSL),

- Rotordurchmesser

- Befeuerung (Typ; siehe auch ICAO Anhang 14, Tabelle 6-3),

- Tagesmarkierung (durch Tageslichter oder Aufsichtsfarben fur
Verkehrszeichen).

- Baubeginn der Tirme

- Geplante Fertigstellung

- Geplante Inbetriebnahme

Anderungen in Bezug auf die angezeigten Daten sind dem BSH unverziiglich zum
Zwecke der Aktualisierung der Veroffentlichung zu melden.
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6.3.12 Die fur die Einhaltung der unter 6.3 genannten Anordnungen bestellte

9.1

9.2

verantwortliche Person - vgl. Anordnung Nr. 16 - ist dem BSH rechtzeitig mit
Anschrift und Telefonnummer zu benennen. Diese Person hat etwaige Stér- und
Ausfalle unter Angabe der fir die Instandsetzung zustandigen und beauftragten
Person selbststandig der fur die Flugsicherung zustandigen Stelle und zusatzlich
der Luftwaffe zu melden. Das BSH ist davon zu unterrichten.

Schutz- und Sicherheitskonzept

Es sind Notaufenthaltsbereiche/Schutzraume gemall den allgemeinen
Arbeitsschutzanforderungen in den WEA vorzuhalten.

Im Fall von Rettungs- und Bergungseinsatzen sind die WEA auf Verlangen der
Einsatzkrafte (z.B. Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrichiger, SAR,
Havariekommando sowie Einheiten der Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes) abzuschalten bzw. so zu sichern, dass der Rettungs- und
Bergungseinsatz nicht behindert wird.

Die Offshore-Bauwerke sind unter frilhzeitiger Einbindung der zustandigen Stelle fir
Arbeitssicherheit so zu konstruieren, auszustatten und einzurichten, dass die
Arbeitssicherheit von Bau-, Wartungs- und Bedienungspersonal wahrend
Errichtung, Betrieb und Rickbau sichergestellt ist. Insbesondere sind folgende
Punkte zu beachten:

In einem Arbeits- und Betriebssicherheitskonzept als Teil des Schutz- und
Sicherheitskonzepts (vgl. Anordnung Nr. 10) hat die TdV darzulegen, wie unter
Einhaltung der deutschen Arbeitsschutzbestimmungen, dem Arbeitsstattenrecht,
des ProdSG bzw. entsprechend dem Stand der Technik die Offshore-Bauwerke so
ausgestattet, errichtet, betrieben und zuriickgebaut werden, dass die Sicherheit und
der Gesundheitsschutz der Beschéftigten in jeder Projektphase gewahrleistet ist.
Das Konzept fir die Bauphase ist dem BSH mit den Unterlagen zur 2. Freigabe zur
Prifung durch die fur Arbeitsschutz zustdndigen Stelle vorzulegen. Es muss
fortlaufend aktualisiert werden und bedarf bei jeder Fortschreibung der Zustimmung
die zustandige Stelle fur Arbeitsschutz. Dabei ist vor der abschlielBenden
Entscheidung des TdV bezlglich der Anlagen sowie der Zugangssysteme dem BSH
und der fur Arbeitsschutz zustdndigen Stelle ein  Grundkonzept des
Arbeitsschutzkonzeptes zum Beispiel in Form einer Prasentation darzulegen.

Das Arbeits- und Betriebssicherheitskonzept beinhaltet u.a. Angaben zu
Erreichbarkeiten — einschlie3lich der Kontaktinformationen — der verantwortlichen
Personen nach Anordnung Nr. 16, ein projektspezifisches Notfall- und
Rettungskonzept inklusive eines Entfluchtungskonzeptes sowie ein Brand- und
Explosionsschutzkonzept fir die Offshore-Anlagen, welches von einem
Brandschutzsachverstandigen geprift werden muss. Das Notfall- und
Rettungskonzept kann mit dem Notfallplan gem&R Anordnung Nr. 10
zusammengefasst werden. Dem BSH ist ein entsprechender Prifbericht zur Vorlage
bei der zustandigen Stelle fUr Arbeitsschutz vorzulegen, der bestétigt, dass aus
Sicht des Brandschutzsachverstandigen das Vorhaben den Anforderungen an den
baulichen, anlagentechnischen und organisatorischen Brand- und Explosionsschutz
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9.3

9.4

9.5

9.6

9.7

9.8

9.9

entspricht, keine Bedenken gegen den Betrieb Offshore-Anlagen bestehen und eine
Entfluchtung in der daftir vorgesehenen Zeit moglich ist.

Innerhalb von 6 Monaten nach Errichtung ist das Entfluchtungskonzept in einer
Ubung praktisch zu uberpriifen. Die Bedingungen fur die Durchfiihrung der Ubung
sind mit dem BSH und der fur den Arbeitsschutz zustandigen Stelle abzustimmen.

Den Bediensteten der fir Arbeitsschutz zustandigen Stelle und dem BSH ist zur
Erfullung ihrer Aufgaben Zugang zu der Offshore- Baustelle, zu allen beteiligten
Arbeitsfahrzeugen sowie im spateren Betrieb Zugang zu den Offshore-Bauwerken
zu ermoglichen. Die Kosten hierflr hat der Betreiber zu tragen.

Fachkrafte fur Arbeitssicherheit aus dem Ausland miussen die in Deutschland
geltenden Fachkundeanforderungen verfigen, wenn sie in Deutschland tatig
werden. Inhalt und Umfang der Ausbildung missen daher der deutschen Sifa-
Ausbildung entsprechen und es mussen Kenntnisse der deutschen Sprache und
Arbeitsschutzgesetzgebung vorhanden sein.

Bei der Errichtung und dem Betrieb der Offshore-Anlagen sind die Vorschriften des
Produktsicherheitsgesetzes i.V.m. der 9. Verordnung zum ProdSG
(Maschinenverordnung) zu beachten. Danach dirfen Anlagen erst in Betrieb
genommen werden, wenn die Rotor-Gondel-Baugruppe entsprechend CE-
gekennzeichnet sind und die EG-Konformitatserklarung des Herstellers/ Errichters
fur jede Rotor-Gondel-Baugruppe vorliegt.

Bei Anlagen, die gem. Betriebssicherheitsverordnung (BetrSichV)
Uberwachungsbedurftig sind (z.A. Befahranlagen, Druckbehalter und Anlagen in
explosionsgefahrdeten Bereichen) ist der Betreiber verpflichtet, die Sicherheit der
Offshore-Anlagen vor Inbetriebnahme und wiederkehrend unter Einhaltung von
festgelegten  Priffristen  durch  zugelassene  Uberwachungsstellen  (ZUS)
nachzuweisen.

In den Flucht- und Rettungswegen der Offshore-Bauwerke ist eine netzunabhéngige
Sicherheitsbeleuchtung einzurichten. Die Sicherheitsbeleuchtung muss so
angeordnet sein, dass sich die Arbeitnehmer bei Ausfall der Allgemeinbeleuchtung
orientieren und die Raume/ Bereiche gefahrlos verlassen konnen. Auf die
Anforderungen der Bestimmungen des Verbandes Deutscher Elektrotechniker —
DIN EN 50172 (VDE 0108-100:2005-01) ,Sicherheitsbeleuchtungsanlagen®, der
Arbeitsstattenverordnung (Anhang 3.4 Abs. 3) sowie der DIN EN 50308:2014-03
(VvDE 0127-100:2014-03) ,Windenergieanlagen — Schutzmafnahmen -
Anforderungen fur Konstruktion, Betrieb und Wartung® wird hingewiesen.

An den Steigleitern mit Ruckenschutz sind an den Austrittsstellen
Haltevorrichtungen anzubringen, die ein sicheres Ein- und Aussteigen ermdglichen.
Leiterholme sind an der Austrittsstelle mind. 1,10 m hochzufiihren (DIN EN 1SO
14122-4:2010-12 ,Ortsfeste  Steigleitern®). Auf die Anforderungen der
Arbeitsstattenrichtlinie ,Verkehrswege® (ASR A1.8) und der DGUV Information 208-
032 — ,Auswahl und Benutzung von Steigleitern wird hingewiesen.
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9.10

9.11

9.12

9.13

9.14

9.15

9.16

9.17

Samtliche Boéden, Podeste, Plattformen, Stand- und Arbeitsplatze, Treppen,
Buhnen, Laufgdnge und —stege missen gefahrlos und sicher erreicht und begangen
werden kdnnen und sind mit einem Gelander oder Schutznetz auszuristen. Auf die
entsprechenden Anforderungen in der DIN EN 50308:2014-03 ,Windenergieanlagen
— Schutzmafinahmen — Anforderungen fur Konstruktion, Betrieb und Wartung®, der
Arbeitsstattenrichtlinie ,Schutz vor Absturz und herabfallenden Gegenstanden,
Betreten von Gefahrenbereichen (ASR A2.1), der DIN EN 1263-2:2013-01
~Sicherheitstechnische Anforderungen fir die Errichtung von Schutznetzen® und der
DGUV Regel 101-011 — ,Einsatz von Schutznetzen® wird hingewiesen.

Sind fur den Brandfall automatische Feuerldoschanlagen mit
sauerstoffverdrangenden Gasen auf den Offshore-Bauwerken vorgesehen, so sind
diese so auszulegen, zu errichten und zu betreiben, dass bei Einsatz der
Feuerléschanlagen in der Anlage anwesendes Wartungs- und
Instandhaltungspersonal nicht gefahrdet werden kann. Auf die entsprechenden
Festlegungen und  Anforderungen in  der  berufsgenossenschaftlichen
sauerstoffverdrangenden Gasen® und der BGI 888 / DGUV Information 205-004
,Sicherheitseinrichtungen beim Einsatz von Feuerldschanlagen mit Léschgasen®
wird hingewiesen.

Bevor das Personal Raume und/ oder Anlagen mit einer automatischen
Ldschanlage betritt, muss eine Deaktivierung der automatischen Auslésung der
Ldschanlagen erfolgen.

Fir die sauerstoffreduzierten Bereiche sind die in der BGI/ GUV-I 5162 ,Arbeiten in
sauerstoffreduzierter Atmosphare® aufgefuhrten Festlegungen und
ArbeitsschutzmalRnahmen zu beachten und einzuhalten.

Bei allen Arbeiten an elektrischen Bauteilen und Einrichtungen der Anlage sind die
Berufsgenossenschaftlichen Vorschriften (BGV A 3/ DGUV Vorschrift 3) ,Elektrische
Anlagen und Betriebsmittel und die entsprechenden DIN VDE-Normen zu
beachten.

Bei der Realisierung des Bauvorhabens hat der Bauherr, sowohl bei der Planung,
als auch bei der Durchfiihrung eine Mitverantwortung flr den Arbeitsschutz geman
der Baustellenverordnung.

Fur die Baustelle ist ein Koordinator zu bestellen, der die Bauherrenpflicht zur
Koordinierung der Planung und Durchfilhrung der Bauarbeiten zwischen den
beteiligten Unternehmen wahrnimmt (Verordnung Uber Sicherheit und
Gesundheitsschutz auf Baustellen — Baustellenverordnung — BaustellV - § 3).
Spéatestens zwei Wochen vor Einrichtung der Baustelle ist der zustandigen Stelle fur
Arbeitsschutz die erforderliche Vorankindigung zuzusenden. Dartber hinaus ist vor
Errichtung der Baustelle ein Sicherheits- und Gesundheitsplan zu erstellen und mit
den benachbarten Vorhaben abzustimmen. Die Abhangigkeiten bzw. Schnittstellen
sind ggf. in Briickendokumenten gesondert zu beschreiben.

Vor Ausfuihrung der Grindungs- und Kabelverlegearbeiten bzw. sonstiger Arbeiten,
die einen Eingriff in den Baugrund erfordern, sind im Rahmen einer
Methodenbeschreibung und einer dazugehdrigen Gefahrdungsbeurteilung die
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9.18

9.19

9.20

9.21

9.22

9.23

notwendigen MaRnahmen des Arbeitsschutzes zu ermitteln, die aus einer
Gefahrdung der Arbeitnehmer durch Kampfmittel resultieren. Insbesondere sind bei
der Beurteilung:

- die Arbeitshilfen Kampfmittelraumung — AH KMR (Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und Bundesministerium der Verteidigung);

- die Arbeitsanweisung fir arbeiten der Kampfmittelbeseitigung in Niedersachsen
und

die Handlungsanleitung zur Gefahrdungsbeurteilung und Festlegung von
Schutzmal3nahmen bei der KampfmittelrAumung der DGUV Information 201-027
(bisher BGI 833) zu beachten. Die Gefahrdungsbeurteilung ist der fir Arbeitsschutz
zustandigen Stelle auf Verlangen vorzulegen.

Werden wahrend der Errichtungs- oder Rickbauphase und wahrend des Betriebes
Taucherarbeiten durchgefihrt, sind die DGUV Vorschrift 40 ,Taucharbeiten® BGV
C23 und die demnachst erscheinende ,Richtlinie Offshoretauchen in Deutschland®
von allen dort tatig werdenden Tauchunternehmen einzuhalten bzw. zu beachten.
Insbesondere  wird darauf hingewiesen, dass die BGV C23 eine
Oberflachendekompression verbietet.

Fur Taucherarbeiten, bei denen Atemgase anderer Zusammensetzung als Druckluft
verwendet werden sollen, ist nach MaRgabe des § 22 (1) der DGUV Vorschrift
,1aucharbeiten® BGV C23 die vorherige Genehmigung der zustandigen
Berufsgenossenschaft (BG Bau) einzuholen. Das gilt auch flr Tauchunternehmen
aus dem Ausland.

Die Empfehlung ,Erste Hilfe in Offshore-Windparks“ der DGUV ist zu beachten.

Wartungs- und Reparaturmaf3nahmen dirfen nur von speziell ausgebildeten,
geschulten und unterwiesenen Betriebspersonal aus- und durchgeftihrt werden. Die
Besonderheiten von Offshore-Anlagen sind bei der speziellen Sicherheitsausbildung
und den durchzufilhrenden Schulungs- und TrainingsmalRnahmen zu
berticksichtigen. Diese sind regelmaRig wiederkehrend durchzufihren und zu
dokumentieren.

Auf der Umspannplattform sind auf der Grundlage der DGUV Regel 103-013
~Elektromagnetische Felder” die Magnet- und elektrischen Felder im Rahmen eines
Probebetriebes im Hinblick auf den Personenschutz vor der Inbetriebnahme zu
messen. Die Durchfiihrung und Bewertung muss durch einen Sachkundigen
erfolgen und dokumentiert werden. Werden in festgelegten Expositionsbereichen
die jeweils zulassigen Werte Uberschritten, so sind entsprechende Malihahmen wie
Abstand, Abschirmung, Begrenzung der Aufenthaltsdauer etc. zu ergreifen.

Zur Vermeidung ggf. erforderlicher nachtraglicher baulicher Anpassungen hat sich
die TdV frahstmdglich mit der zustandigen Stelle fir Arbeitsschutz hinsichtlich
Abstimmung der spezifischen Anforderungen aus der Arbeitsstattenverordnung in
Verbindung zu setzen.
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9.24

9.25

9.26

10.

10.1

Fur eine methodisch effektive Vorgehensweise hinsichtlich der Beratung und
Uberwachung gem. § 21 Abs. 3 ArbSchG und § 20 Abs. 1 SGB VIl ist dem BSH
zum fruhstmoglichen Zeitpunkt die fur die Errichtung und den Betrieb zusténdige
Berufsgenossenschaft zu benennen.

Es ist ein Prifplan zu erstellen der die Prifungen enthalt, die nach den geltenden
nationalen Arbeitsschutzvorschriften und den maritimen Vorschriften fir z.B.
Rettungssysteme gefordert werden. Dieser oder eine gesonderte jahrliche
Zusammenfassung der Priifergebnisse ist der flr Arbeitsschutz zustandigen Stelle
zur Verfugung zu stellen.

Der gemal Standard Konstruktion fur die Betriebsfreigabe zu erstellende Pruf- und
Inspektionsplan fur die Wiederkehrenden Prifungen sollte ebenfalls die Priufungen
enthalten, die nach den geltenden nationalen Arbeitsschutzvorschriften und den
maritimen Vorschriften fur z.B. Rettungssysteme gefordert werden. Diese oder eine
gesonderte jahrliche Zusammenfassung der Prifergebnisse wird vom GAA
Oldenburg stichprobenartig Uberpruft.

Die in 6. - 9. aufgeflihrten Anforderungen sind in ein Schutz- und Sicherheitskonzept
aufzunehmen. Dieses ist sechs Monate vor Errichtung der ersten Anlage mit einem
projektspezifischen Notfallplan beim BSH einzureichen. Darin ist vorzusehen,
welche Stelle bei welchen unplanmafigen Vorféllen (insbesondere mit Bezug zum
Gesundheitsschutz, der Meeresumwelt oder anderer offentlicher Belange) als
Erstmeldestelle zu benachrichtigen ist. Hinsichtlich der Belange mit Bezug zur
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs wird auf die Anordnung Nr. 13.8
verwiesen. Das Schutz- und Sicherheitskonzept einschlieRlich  einer
Notfallvorsorgekonzeption ist fortzuschreiben. Es bedarf - auch in jeder
Fortschreibung - der Zulassung durch das BSH und soweit das
Seeraumbeobachtungskonzept und Kennzeichnungskonzept betroffen ist, der
Zustimmung durch die GDWS. Es wird - als Anlage - Bestandteil dieser
Plangenehmigung.

In dem Schutz- und Sicherheitskonzept mussen auch Art und Umfang der
vorgesehenen Beobachtung des angrenzenden Seeraumes zur Vermeidung einer
Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, d.h. vor allem
zur Unfallpravention bzw. Eigenschutz, sowie die daraus resultierenden
MalRnahmen dargestellt werden. Die Vorgaben des ,Offshore Windenergie —
Sicherheitsrahmenkonzeptes® (derzeitiger Stand  April 2014) wund der
,ourchfihrungsrichtlinie Seeraumbeobachtung® (derzeitiger Stand April 2014) des
BMVI sind zu bericksichtigen. Teil der Seeraumbeobachtung muss eine AIS-
basierte Beobachtung der Umgebung des Vorhabens sein, die eine rechtzeitige
Erkennung von Schiffen ermdglicht, die mit den Bauwerken des Vorhabens zu
kollidieren drohen. Die Durchfiihrung einer vorhabensbezogenen
Seeraumbeobachtung ist dann entbehrlich, wenn, soweit und solange auf den
betroffenen Verkehrsflachen eine hinreichende Seeraumbeobachtung in Form einer
Gemeinschaftslésung umgesetzt wird und der TdV sich daran beteiligt. Sollte die
gemeinschaftliche Seeraumbeobachtung eingestellt werden, lebt die eigene
Verpflichtung des TdV vollumfanglich wieder auf.
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10.2

10.3

10.4

10.5

Ein fir Schleppeinsatze geeignetes Fahrzeug ist ab dem in Anordnung Nr. 10.3.
genannten Zeitpunkt standig auf einer geeigneten Bereitschaftsposition im Umfeld
des Vorhabens vorzuhalten. Das Schleppfahrzeug muss fur den Einsatzzweck
geeignet sein. Neben weiteren Anforderungen ist jedenfalls ein ausreichender
Pfahlzug (circa 70 t), eine ausreichend hohe Mandvrierfahigkeit, eine ausreichend
hohe Geschwindigkeit sowie Hochseetauglichkeit erforderlich. Die fir den
Einsatzzweck erforderlichen konkreten technischen Anforderungen an das
Fahrzeug, seine genaue Einsatzposition und die fir den Einsatzzweck
erforderlichen Anforderungen an den Betrieb sind auf Vorgabe der GDWS im
Schutz- und Sicherheitskonzept darzustellen. Eine entsprechende Fortschreibung
ist mindestens neun Monate vor praktischer Umsetzung der Verpflichtung als Teil
des Schutz und Sicherheitskonzeptes gem. Anordnung Nr. 10 beim BSH
einzureichen.

Die Verpflichtung gemaf Anordnung Nr. 10.2 tritt zu dem Zeitpunkt ein, wenn unter
Berlicksichtigung der Ergebnisse der eingereichten aktualisierten Risikoanalyse
eine abstrakte Gefahrdungslage aufgrund der kumulativen Auswirkungen der
Errichtung weiterer Hochbauten im Verkehrsraum abgewendet werden muss. Dies
ist dann der Fall, wenn die Errichtung jedes weiteren Offshore-Bauwerkes im o.g.
Verkehrsraum dazu fuhrt, dass die kumulative Eintrittswahrscheinlichkeit einer
Kollision Schiff — Hochbau (wie WEA oder Plattform) im Verkehrsraum des
Vorhabengebiets den Grenzwert von einem Ereignis in genau 100 Jahren lbersteigt
(kumulative Kollisionswiederholperiode sinkt unter 100 Jahre).

Zur Abschétzung des Zeitpunktes des Inkrafttretens der Verpflichtung zu Anordnung
Nr. 10.2 hat die TdV spatestens zur 3. Freigabe eine aktualisierte Risikoanalyse
einzureichen, die insbesondere auch eine Kumulativbetrachtung unter
Berticksichtigung der zum Ende der Bauphase zu erwartenden Bebauungslage im
umgebenden Verkehrsraum sowie eine Prognose, wann bzw. bei welchem
Bebauungsgrad die Kollisionswiederholungswahrscheinlichkeit den Grenzwert von
mehr als einer Kollision in 100 Jahren im Verkehrsraum Uberschreitet, enthéalt.

Das BSH legt auf der Grundlage der in diesem und in folgenden Verfahren
eingereichten, sowie ggf. von behdrdlicherseits beauftragen Risikoanalysen, fir alle
Vorhaben im Verkehrsraum einheitlich die genaue Bedingung (etwa Anzahl der
errichteten Anlagen oder mit Sicherheitszonen umgebene Flache) fest, bei welcher
der Bebauungsgrad den Grenzwert tGiberschreitet.

Der vom BSH festgelegte Wert gilt fur alle Vorhaben im Verkehrsraum. Es wird
darauf hingewiesen, dass die Verpflichtung zur Bereitstellung eines Notschleppers
bei Eintreten der Bedingung alle Vorhaben im Verkehrsraum trifft.

Bei der Betrachtung der kumulativen Auswirkungen enthalt die Risikoanalyse eine
Aussage dartber, ab welchem Schwellenwert der Bebauung (der Anzahl der
errichteten Anlagen und der mit Sicherheitszonen umgebenen Flache) mit einer
Uberschreitung des Grenzwertes zu rechnen ist.

Sofern von der aktualisierten Risikoanalyse nicht erfasste Bebauungssituationen
auftreten, ist diese diesbezlglich zu ergénzen.

Die Vorhaltung einer eigenen Schleppkapazitat ist entbehrlich, wenn und soweit
anderweitige — und im Sinne der Risikoanalyse sowie unter Berticksichtigung der
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11.1.

11.2

11.3

114

11.5

11.6

11.7

Anordnung Nr. 10.2 ausreichende — Schleppkapazitat vorhanden ist und die TdV
sich an dessen Vorhaltung beteiligt. Sollte die andere Schleppkapazitét eingestellt
werden, lebt die eigene Verpflichtung der TdV vollumféanglich wieder auf.

Meeresumwelt

Die Untersuchungen im Hinblick auf die Meeresumwelt sind auf Grundlage des
LStandard - Untersuchung der Auswirkungen von Offshore-Windenergieanlagen auf
die Meeresumwelt” (StUK) durchzufihren. Dabei ist - auch fir die folgenden
Anordnungen und Nebenbestimmungen - grundséatzlich die jeweils geltende Fassung
anzuwenden. Bei Anderungen der Untersuchungsmethoden ist darauf zu achten,
dass die Untersuchungsergebnisse vergleichbar bleiben. Die mit der urspringlichen
UVS eingereichten Ergebnisse sind in die Darstellung und Bewertung der Ergebnisse
der nach StUK erforderlichen Folgeuntersuchungen einzubeziehen.

Erganzend hierzu wird folgendes festgelegt:

Abweichungen vom StUK sind beim BSH zu beantragen und fachlich zu begriinden.

Untersuchungseinheiten, die nicht geman den Festlegungen des
Untersuchungsrahmens durchgefihrt werden konnten, sind nach Abstimmung mit
dem BSH grundsatzlich nachzuholen.

Die Entscheidung Uber die Anordnung weiterer vom BSH fiir erforderlich gehaltener
Untersuchungen, insbesondere Anderungen des Untersuchungskonzeptes, bleibt
vorbehalten. Dies schlieBt auch eine Verlangerung oder Verkirzung des
Untersuchungszeitraums ein, wenn neue Erkenntnisse eine solche Entscheidung
fachlich begriinden.

Die TdV hat die Berichte und Daten der Basisaufnahme, ggf. unter Heranziehung von
Daten benachbarter Vorhaben zu aktualisieren, und eine Auswertung Uber diesen
Zeitraum als Grundlage fur das Bau- und Betriebsmonitoring vorzulegen.

Sechs Monate vor Beginn der Errichtung der ersten WEA ist dem BSH ein
vorhabensspezifisches Konzept fir das Baumonitoring einschlie3lich der Koordinaten
der Untersuchungsbereiche wund Positionen fir Untersuchungsgerdte und
Beprobungsstellen fur die Bauphase vorzulegen.

Als Grundlage fur das Baumonitoring stellt die TdV spatestens sechs Monate vor
Errichntung der Anlagen die Berichte und Daten der Basisaufnahme samt
Metainformationen in einem mit dem BSH abgestimmten Format zur Verfigung.

Sechs Monate vor Beginn der Betriebsphase im Sinne des StUK ist dem BSH ein
vorhabensspezifisches Konzept fur das Betriebsmonitoring einschlie3lich der
Koordinaten der Untersuchungsbereiche und Positionen fir Untersuchungsgerate
und Beprobungsstellen fir das betriebsbegleitende Monitoring vorzulegen.
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11.8

11.9

11.10

11.11

11.12

11.13

12.

12.1

Als Grundlage fur das Betriebsmonitoring stellt die TdV spatestens drei Monate vor
Inbetriebnahme der WEA die Berichte und Daten des Baumonitorings samt
Metainformationen in einem mit dem BSH abgestimmten Format zur Verfigung.

Die Erfassung der Habitatnutzung durch Kleinwale ist durch den Einsatz von PODs
oder vergleichbar geeigneten Messsystemen gemaR} StUK durchzufihren. Dabei ist
wie Ublich zu beachten, dass die Ausbringung von Messgeraten in der AWZ nach § 6
SeeAnlV genehmigungspflichtig ist und — soweit aufRerhalb der Sicherheitszone —
mindestens acht Wochen vor dem geplanten Ausbringungstermin beim BSH
beantragt werden muss.

Samtliche Berichte und Daten einschlie3lich Metainformationen aus dem Bau- und
Betriebsmonitoring sind dem BSH zu festgelegten Terminen und in abgestimmten
Formaten zur Verfligung zu stellen.

Das BSH trifft die abschlieBende Entscheidung Uber die Beendigung oder ggf.
Erganzung des Betriebsmonitorings nach Prifung und Bewertung der Berichte und
Daten aus dem Monitoring nach StUK.

Parkinterne Kabel missen so in oder — falls nicht anders durchfihrbar auf — dem
Meeresboden verlegt werden, dass diese 1,00 m abgedeckt sind -so dass eine
Temperaturerhbhung von mehr als 2 Kelvin 20 c¢cm unterhalb der
Meeresbodenoberflache ausgeschlossen werden kann (2 K-Kriterium). Beabsichtigt
die TdV von dieser Uberdeckungshohe abzuweichen, hat sie mit den
Antragsunterlagen zur Freigabe der parkinternen Verkabelung mit einem Gutachten
nachzuweisen, dass bei der gednderten Uberdeckungshohe die Einhaltung des 2 K-
Kriteriums weiterhin gewahrleistet ist. Die Kabel sind gegen Auftrieb zu sichern.
Freileitungen sind nicht zulassig.

Bei der Wahl der Verlegemethode ist ein umweltschonendes Verfahren anzuwenden,
mit dem die geforderte Mindestverlegetiefe gewahrleistet werden kann. Die Wirkzone
des eingesetzten Verlegegerits darf eine Breite des Kabelgrabens von 1,50 m sowie
beidseits des Kabelgrabens jeweils 1,5 m Arbeitsstreifen nicht tberschreiten. Die
Einhaltung der Eingriffsbreiten durch das gewdahlte Arbeitsgerat ist vor Baubeginn
nachzuweisen.

Sicherheitsleistung

Eine Sicherheitsleistung gemafR § 13 Abs. 3 SeeAnlV wird zur Sicherstellung der
Ruckbauverpflichtung nach § 13 Abs. 1 SeeAnlV und Nr. 24 der Anordnungen dieser
Plangenehmigung angeordnet. Die Anforderungen an die Sicherheitsleistungen
ergeben sich aus dem Anhang zur SeeAnlV, der nach dessen Nr. 5 auch fur diese
Plangenehmigung gilt. Die Entscheidung insbesondere Uber Art, Umfang und H6he
der Sicherheit bleibt ebenso vorbehalten wie die spatere Anpassung der Sicherheit
gemal § 13 Abs. 3 SeeAnlV i.V.m. Nr. 4 des Anhangs zur SeeAnlV.

Die TdV legt dem BSH mit den Unterlagen zur 2. Freigabe einen Nachweis zu Art,
Umfang und HOhe der Sicherheit, eine Berechnung zur Hohe der Ruckbaukosten
sowie eine Stellungnahme einer anerkannten Wirtschaftsprufungsgesellschaft zu
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12.3

12.4

13.

13.1

Umfang und Hohe dieser berechneten Ruckbaukosten vor. Soweit die TdV eine
andere als die in § 232 BGB genannten Sicherheiten vorsieht, ist die Gleichwertigkeit
dieser anderen Sicherheit durch Vorlage eines Sachverstandigengutachtens
nachzuweisen.

Die Sicherheit ist dem BSH spatestens vor Beginn der Errichtung bzw. soweit die
Plangenehmigung nach diesem Zeitpunkt (bertragen wird, bei Ubertragung der
Plangenehmigung durch die neue TdV nachzuweisen.

Im Fall der Ubertragung der Plangenehmigung auf einen Dritten bleibt die bisherige
Plangenehmigungsinhaberin so lange gem. 8 13 SeeAnlV zum Rickbau verpflichtet,
bis der Ubertragungsempfanger die Sicherheit gem. §13 Abs.3 SeeAnlV
nachgewiesen hat. Im Fall weiterer Ubertragungen gilt dies sinngemaf.

Art, Umfang und ausreichende Hohe der Sicherheitsleistung sind von der TdV
regelmafig zu Uberprifen und immer zum 01. Mai im 3jahrigen Rhythmus dem BSH
nachzuweisen.

Errichtung und Betrieb

Rechtzeitig mindestens jedoch zwei Monate vor Beginn der Errichtung und
Installation der Anlagen teilt die TdV die prazise geplante Lage des Baugebiets
einschlieBlich der Koordinaten nach WGS 84 in Dezimalgrad und 7
Nachkommastellen mit. Daraufhin wird tber Art und Umfang der Einrichtung einer
Sicherheitszone gemaf § 11 SeeAnlV entschieden.

Lage und Koordinaten des Baugebietes sind auf Kosten der TdV amtlich bekannt zu
machen und von der TdV je nach Baufortschritt zu kennzeichnen und mit
Leuchttonnen zu bezeichnen.

Unverziglich nach Installation des Turmes ist die Schifffahrtskennzeichnung nach
Ziff. 6 in Betrieb zu nehmen.

Wahrend der Bauzeit ist eine Behelfsbefeuerung der WEA zur Gewahrleistung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Luftverkehrs erforderlich, die an der jeweils héchsten
Spitze jeder noch nicht fertig gestellten in den Luftraum ragenden Anlage so lange
nachts in Betrieb gehalten werden muss, bis die endgultige Nachtkennzeichnung
(Hindernisfeuer) ordnungsgemé&R betrieben werden kann. Eine Versorgung mit
Notstrom ist zu gewabhrleisten.

Zeitweilige Hindernisse (z. B. Baukrane oder mobile Teleskopkrédne) sind gemaf
AVV-LFH, Nr. 7 gelb, rot oder orange oder mit Flaggen gemafR ICAO Anhang 14
Band | Kapitel 6 Nummer 6.2.11 bis 6.2.14 bzw. mit entsprechenden Warntafeln zu
kennzeichnen sowie mit einer Nachtkennzeichnung (Hindernisfeuer ES gemaR den
Anforderungen der Technischen Forderung TF10 der Rahmenvorgaben der WSV
bzw. den Anforderungen der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung
von Luftfahrthindernissen (2015) ) zu versehen. Die photometrische Lichtstarke von
Hindernisfeuern ES und Blattspitzenhindernisfeuern ist nach Mafllgabe der AVV
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13.3

13.4

auszulegen, darf jedoch geman Nr. 5 Kapitel 4.4 WSV-Richtlinie ,,Offshore Anlagen®
25 cd in alle Richtungen nicht Uberschreiten.

Im Falle einer Unterbrechung, bei der weder durch Baustellenfahrzeuge noch durch
andere technische Installationen eine ausreichende Kennzeichnung zur Sicherung
des Seeverkehrs vorhanden ist, hat der Betreiber die Baustelle anderweitig
ausreichend zu kennzeichnen. Dies ist rechtzeitig nach vorheriger Abstimmung mit
dem WasserstraRen- und Schifffahrtsamt (WSA) Wilhelmshaven und dem BSH
vorzunehmen.

Die visuelle und ggf. funktechnische Kennzeichnung wéhrend der Bauphase
(Baustellenkennzeichnung) ist unter Bericksichtigung der ,Richtlinie Offshore
Anlagen zur Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs* der
WSV (derzeitiger Stand: 01.07.2014, vgl. Abschnitt 6.1 ff) zu beschreiben und dem
BSH sowie der GDWS rechtzeitig, mindestens jedoch sechs Monate vor Baubeginn,
in zustimmungsfahiger Form  vorzulegen. Die Beschreibung der
Baustellenkennzeichnung bedarf der Zustimmung durch die GDWS und muss
neben der Bezeichnung der Anlagen und der Absicherung der Baustelle mit
Schifffahrtszeichen auch die Meldewege zur WSV bei Stérungen sowie geeignete
Maflnahmen zur Behebung von Stérungen darstellen. Nach Zustimmung zum
Kennzeichnungskonzept ist ein Umsetzungsplan fiur die Baustellenkennzeichnung
zu erstellen. Auf Verlangen der GDWS ist der Umsetzungsplan vorzulegen und/oder
von einer Priforganisation gemafl Rahmenvorgaben der WSV zu prifen.
Einzelheiten hinsichtlich der Verdffentlichung und Absicherung des Baugebietes und
dessen Bezeichnung sowie der Bezeichnung der Windenergieanlagen mit
Schifffahrtszeichen sind mit dem WSA Wilhelmshaven abzustimmen und dem BSH
mitzuteilen.

Soweit die geplanten Arbeiten sowie die geplanten Transferrouten zu dem und von
dem Baufeld militarisches Ubungsgebiet oder militarisches Sperrgebiet beriihren,
sind die zustandigen Dienststellen der Bundeswehr (Marine und Luftwaffe) tber die
geplanten Schiffs- bzw. Flugbewegungen und -routen jeweils rechtzeitig im Voraus
(mind. 3 Tage) zu unterrichten.

Kurzfristige Anderungen im abgesprochenen Ablauf sind den zustandigen
Dienststellen unverziglich mitzuteilen.

Spéatestens 4 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,

- der Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt, Standort Aurich,
- dem Wasserstral3en- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven und

- dem Seewarndienst Emden

die voraussichtliche Dauer und die Beendigung der einzelnen Arbeiten und Name,

Rufzeichen und Nationalitat der eingesetzten Arbeitsfahrzeuge und -gerate bekannt
zu geben.
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13.5

13.5.1

13.5.2

13.5.3

1354

13.5.5

Fur die jeweiligen wahrend der Errichtung und Installation eingesetzten
Arbeitsgerate sind nach Ziff. 16 durch die nach 815 Abs. 1 Nr.1 und
Nr. 2 SeeAnlV verantwortlichen Personen weitere verantwortliche Personen zu
benennen. Die jeweils benannte Person 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 fur Seeschifffahrt und Hydrographie
- der zustandigen Verkehrszentrale German Bight Traffic
- und dem Seewarndienst (Grenzwelle (2839,0 kHz bzw. 1915,0 kHz))

unverziglich zu melden. Es ist zudem ein Tagesbericht zu erstellen, der die am
Vortag durchgefiihrten, die am aktuellen Tag geplanten Arbeiten sowie besondere
Vorkommnisse darstellt und welcher dem BSH, der Verkehrszentrale German Bight
Traffic, dem GAA Oldenburg sowie ggf. weiteren spater noch zu benennenden
offentlichen Stellen téaglich per E-Mail und/oder per Fax zu Ubersenden ist.

Die Kennzeichnung aller eingesetzten Fahrzeuge und Arbeitsgerate sowie deren
Verkehrsverhalten muss den Internationalen Kollisionsverhitungsregeln (KVR)
entsprechen. Der Unternehmer darf an den Fahrzeugen und Geréaten auf3er den
nach den schifffahrtspolizeilichen Vorschriften (KVR, SeeSchStrO) erforderlichen
Lichtern und Sichtsignalen keine Zeichen oder Lichter anbringen, die zu
Verwechslungen fihren oder die Schifffahrt durch Blendwirkung, Spiegelung oder
anders irrefihren oder behindern kénnen.

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

Alle eingesetzten Fahrzeuge einschlieBlich des Verkehrssicherungsfahrzeugs (im
Folgenden VSF) missen in Bezug auf Ausristung und Besatzung den deutschen
Sicherheitsanforderungen genligen. Die Anforderungen der Dienststelle flr
Schiffssicherheit bei der BG Verkehr sind zu beachten. Dem BSH sind rechtzeitig
vor dem ersten Einsatz eines jeden Fahrzeugs hiertiber eine schriftliche Bestatigung
und auf Anforderung entsprechende Nachweise vorzulegen.

Auf dem jeweiligen Arbeitsgerdt missen zwei funktionsfahige und durch eine
anerkannte Servicestelle gepriften Radargerate, von denen mindestens ein Gerét
mit ,ARPA"-Funktion ausgestattet sein muss, sowie zwei UKW/Grenzwellen-
Sprechfunkgerdte mit GMDSS-Funktionalitat, die dem Stand der Technik
entsprechen, vorhanden sein. Die Funktionsfahigkeit der Gerate ist durch
Wartungsnachweise (nicht alter als 12 Monate) einer vom BSH anerkannten
Servicestelle nachzuweisen.

Eine standige Beobachtung des Verkehrs (optisch und mittels Radar) ist von Bord
des jeweiligen Arbeitsgerates durchzufiihren. Schiffe, die sich den Arbeitsgeraten
nahern, sind optisch oder Uber Radar zu beobachten und, falls erforderlich, mit
geeigneten Mitteln Gber den Gefahrenbereich zu informieren.
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13.5.6

13.5.7

13.5.8

13.5.9

13.5.10

13.5.11

13.5.12

Bei gefahrlicher Anndherung von Schiffen bzw. wenn die Umstdnde dieses
erfordern, sind der Morsebuchstabe ,U“ mit der Morselampe zu geben und/oder
weille Leuchtsignale abzuschiel3en sowie unter sorgfaltiger Bericksichtigung der
gegebenen Umstande und Bedingungen alle MalBnahmen zu treffen, die nach
Seemannsbrauch zum Abwenden unmittelbarer Gefahr notwendig sind.

Zur Sicherung des verkehrlichen Umfeldes der Baustelle und zur Vermeidung von
Kollisionen mit  Schiffen ist wahrend der gesamten Bauphase ein
Verkehrssicherungsfahrzeug (VSF) einzusetzen. Das Fahrzeug ist ausschlielich fur
diesen Zweck einzusetzen.

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 gemal Anordnung Nr. 13.5.3 und 13.5.4;

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

Spéatestens vier Wochen vor Bau- bzw. Verlegebeginn ist die Eignung des/der zur
Verkehrssicherung eingesetzten Fahrzeuge(s) gegentber dem BSH und der GDWS
schriftich zu bestétigen und auf Anforderung durch Vorlage entsprechender
Zertifikate nachzuweisen.

Das VSF hat den Verkehr im Baustellenumfeld standig optisch und mittels Radar
und AIS zu beobachten. Im Bedarfsfall (13.5.5 und 13.5.6) sind neben den dort
angeordneten Maflinahmen weitere MaRnahmen zur Sicherung der Baustelle und
der Baustellenfahrzeuge einzuleiten und der Ubrige Verkehr auf eine sichere
Passiermdglichkeit hinzuweisen.

Durch das VSF sind bei Annaherung anderer Fahrzeuge auf weniger als 8 sm an
die Arbeitsgerate Sicherheitsmeldungen auszustrahlen, soweit durch deren Kurs
eine gefahrliche Annédherung nicht auszuschliel3en ist und soweit bei sachgerechter
Beurteilung der Lage ein weitergehender Bedarf erkennbar ist.

Der Schiffsverkehr darf durch die Ramm- und Ausriistungsarbeiten nicht behindert,
beeintrachtigt oder gestért werden. Ausgebrachte Ankertonnen sowie
Markierungsbojen als Einschwimmhilfe missen in Grol3e 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
Mindestmal? reduziert wird.

Werden die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch in der See gesunkene
oder treibende Gegenstande (z.B. Ankertonnen, Arbeitsgerate, Materialien), die der
Sachherrschaft des Unternehmens oder dessen Beauftragtem unterliegen oder
unterlegen haben, beeintrachtigt oder geféhrdet, sind hierdurch entstandene
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13.7

13.8

14.

Hindernisse zu beseitigen oder - soweit die Beseitigung kurzfristig nicht
durchfuhrbar ist - unverziglich zu kennzeichnen.

Die zustandige Verkehrszentrale German Bight Traffic, das Maritime Lagezentrum
(MLZ), das WSA Wilhelmshaven und der Seewarndienst sind hiervon unverziiglich
unter Angabe von Datum, Uhrzeit und geographischer Lage zu verstandigen.
AuBerdem sind SofortmalBnahmen zur Hebung bzw. zum Auffinden der
Gegenstande einzuleiten. Es ist zu gewahrleisten, dass Gerate vorgehalten werden,
die auch fur das Setzen, Bergen und Betreiben von schweren und sperrigen
Gegenstanden wie der Baufeldtonnen geeignet sind. Der Nachweis der Beseitigung
des Hindernisses ist gegeniiber dem BSH zu fiihren.

Bei Vorkommnissen, die zu einer unvollstdndigen Baustellensicherung fihren (z.B.
Ausfall der Befeuerung, Vertreiben der Betonnung oder Abzug des VSF), sind die
zustandige Verkehrszentrale, der Seewarndienst und dem BSH unverziglich zu
informieren. Es sind umgehend Maflinahmen zur Wiederherstellung einer
vollstdndigen Baustellensicherung zu ergreifen und die o.g. Stellen Uber eine
erfolgte Wiederherstellung zu informieren.

Bei den Arbeiten dirfen Olriickstande der Maschinenanlagen, Fékalien,
Verpackungen, Abfédlle sowie Abwasser nicht in das Meer eingebracht werden.
Ferner ist auch die Zufiihrung von mdglicherweise wassergefahrdenden Stoffen und
Gegenstanden in den Wasserkdrper zu vermeiden, soweit diese nicht zur
ordnungsgeméafRen Einrichtung der Anlagen gehdéren. Kommt es zu einer
Gewasserverunreinigung, so ist diese dem MLZ, der zustandigen Verkehrszentrale
und der Plangenehmigungsbehodrde unverzuglich zu melden. Die Reinheit des
Meeresbodens ist nach Fertigstellung und vor Inbetriecbnahme der Anlagen
wiederherzustellen und dem BSH mittels Videoaufnahme oder durch andere
geeignete Methoden nachzuweisen.

Die TdV ist sowohl fiir die Ermittlung und Erkundung vorhandener Kabel, Leitungen,
Hindernisse, Wracks, Kampfmittel, Kultur- und Sachguter sowie sonstiger Objekte
als auch fur alle daraus resultierenden SchutzmalRnahmen verantwortlich. Die
Auffindung der genannten Gegenstande ist unverziglich zu dokumentieren und dem
BSH zu melden.

Im Falle des Auffindens etwaiger Kultur- und Sachguter ist seitens der TdV durch
geeignete Mallnahmen und unter Einbindung von Denkmalschutz- und
Denkmalfachbehdrden sicherzustellen, dass wissenschaftliche Untersuchungen und
Dokumentationen der Guter vor dem Beginn von Baumafinahmen durchgefiihrt und
Gegenstande archaologischer oder historischer Art entweder an Ort und Stelle oder
durch Bergung erhalten und bewahrt werden kdnnen.

Alle die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs gefahrdenden
Vorkommnisse sind unverziiglich auf kiirzestem Ubermittlungsweg der zustandigen

Verkehrszentrale zu melden.

Bei der Grindung und Installation der Offshore-Bauwerke ist diejenige

Arbeitsmethode nach dem Stand der Technik zu verwenden, die nach den
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14.2

14.3

14.4

14.5

vorgefundenen Umstanden so gerauscharm wie moglich ist. Dabei ist durch ein
geeignetes  Schallschutzkonzept sicherzustellen, dass die Schallemission
(Schalldruck SELgs) in einer Entfernung von 750 m den Wert von 160 Dezibel (dB re 1
MPa? s) und der Spitzenschalldruckpegel den Wert von 190 Dezibel (dB re 1 pPa)
nicht Gberschreitet. Sprengungen sind zu unterlassen.

Das auf die konkret gewahlten Grundungsstrukturen und den geplanten
Errichtungsprozess abgestimmte Schallschutzkonzept einschlieBlich der gewahlten
Arbeitsmethode und der die Auswahl begriindenden Erwagungen sowie der
vorgesehenen immissionsminimierenden und/oder schadensverhitenden
MalRnahmen sowie die zugrunde liegende aktualisierte Schallprognose sind dem
BSH zusammen mit den Unterlagen zur 2. Freigabe zur Uberpriifung schriftlich
darzulegen.

Spéatestens drei Monate vor Baubeginn ist dem BSH ein konkreter Umsetzungsplan
der schallminimierenden und schallverhiitenden MalRhahmen, die im Rahmen des
Schallschutzkonzeptes entsprechend Anordnung Nr. 14.1 vorgesehen sind,
einzureichen, der eine detaillierte technische Beschreibung der MalRnahmen
einschlieBlich Method Statements, Verfahrensanweisungen hinsichtlich der
Kommunikation und Ausfiihrung im Offshore-Baubetrieb sowie eine Beschreibung der
Untersuchungen zur Uberwachung der Effektivitat der geplanten MaRnahmen
enthalten muss.

Vor Baubeginn ist die ausgewéhlte Schallminderungsmal3inahme nach Stand der
Wissenschaft und Technik unter vergleichbaren Offshore-Bedingungen zu erproben,
soweit sie noch nicht als Stand der Technik gilt und noch nicht in vergleichbarer
Weise erprobt worden ist. Die Dokumentation tber die Erprobung ist dem BSH
mindestens drei Monaten vor Baubeginn vorzulegen.

Rechtzeitig vor der Durchfiihrung nicht zu vermeidender schallintensiver Arbeiten ist
das mit dem BSH abgestimmte Schallschutzkonzept einschlie3lich der Minimierungs-
und/oder Vergramungsmethoden zum Schutz gerauschempfindlicher Meeressauger
umzusetzen.

Die schallschitzenden und schallmindernden MalRnahmen sind auf ihre Effektivitat
hin mit Messungen zu begleiten und zu dokumentieren. Fir deren Durchfiihrung ist
ein Messkonzept zur Prufung der Effektivitdt der MalRnahmen zu erstellen und in den
Umsetzungsplan zu integrieren. Bei der Aufstellung des Messkonzeptes ist die
.Messvorschrift fur Unterwasserschallmessungen® zu beachten. Zu messen ist der
baubedingte Schalleintrag durch Bauschiffe und Rammarbeiten. Wahrend der
Durchfiihrung der schallintensiven Arbeiten sind Messungen des Unterwasserschalls
in Entfernungen von 750 m, 1500 m zur Rammstelle und im n&chstgelegenen
Schutzgebiet ,Borkum Riffgrund“ vorzunehmen und in geeigneter Weise zu
dokumentieren.

Die Wirksamkeit der zum Einsatz kommenden Schallminderungssysteme ist gemafi
der Anleitung des BSH ,Messvorschrift zur Bestimmung der Wirksamkeit von
Schallminderungssystemen® darzustellen.

Schadensverhutende und schallminimierende MalRnahmen sind wahrend der
Arbeiten durch den Einsatz von temporar ausgebrachten Schweinswaldetektoren —
PODs oder vergleichbare Systeme — auf ihre Effizienz hin zu Uberprufen.
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15.

15.1

15.2

15.3

15.4

16.

Die Rammarbeiten pro Monopfahl sollen in der Regel innerhalb von 180 Minuten
abgeschlossen sein. Dies schlief3t die Vergrdmung mittels Pinger und Seal Scarer,
die Soft-Start Prozedur einschlieBlich der Ermittlung der Vertikalitat und die
Rammung bis zur Endtiefe ein.

Die Durchfiihrung der MalRBnahmen und die Messungen sind zu dokumentieren und
fur eine noch abzustimmende Zahl von Fundamenten unverziglich nach Abschluss
der Arbeiten, spatestens jedoch 24 Stunden nach Beendigung der Rammarbeiten des
danach letzten Pfahls in Form eines Kurzberichtes dem BSH zu berichten. Die
Intervalle und Formate, in denen Messberichte und Messergebnisse in der Folge
tbermittelt werden, sind im Rahmen des Vollzugs mit dem BSH abzustimmen.

Das BSH behalt sich ausdrucklich vor, zur Erreichung der Grenzwerte bzw. der
zeitlichen Vorgabe technische Nachbesserungen zu fordern.

Es ist mit der erforderlichen Sicherheit zu gewéhrleisten, dass zu jedem Zeitpunkt
nicht mehr als 10% der Flache des benachbarten Schutzgebietes ,Borkum Riffgrund*
von schallintensiven Rammarbeiten fir die Grindung der Pfahle von
stérungsauslésenden Schalleintrdgen betroffen sind. Zur Gewahrleistung des
Gebietsschutzes sind zuséatzliche MaflRnahmen wéahrend der Grindungsarbeiten
durchzufiihren:

- Die technischen Schallminderungssysteme sind in Richtung des Schutzgebietes
durch geeignete ZusatzmalRhahmen so zu erganzen, dass stets weniger als 10%
der Flache betroffen sind.

- Die Grundungsarbeiten sind durch ein Quasi-Echtzeit Monitoring des
Unterwasserschalls mit dem Ziel zu begleiten, dass durch Senkung der
Rammenergie der Schalleintrag im Schutzgebiet verringert werden kann.

Die ausgewéahlten SchallschutzmafRnahmen, auf Grund derer sich eine gemaR
Anordnung Nr. 15 erhebliche Schallbelastung des FFH-Gebietes ,Borkum Riffgrund*
mit der erforderlichen Sicherheit ausschlielen lasst, sind im Schallschutzkonzept
gemalf Anordnung Nr. 14.2 schriftlich darzulegen.

Der Nachweis der Einhaltung der Anordnung Nr. 15 ist durch eine zusatzliche
Messung des Schalleintrags wahrend der Griindungsarbeiten in 750 m Entfernung
von der Rammestelle und in Richtung des FFH-Gebietes zu erbringen.

Das BSH behalt sich vor, die Zeitablaufe bei den Bauarbeiten benachbarter Vorhaben
zu koordinieren, wenn kumulative Auswirkungen auf das Schutzgebiet im Hinblick auf
die maximal zulassige Schutzgebietsbetroffenheit von 10 % bei der Bauausfuhrung
zu erwarten und dadurch bedingte erhebliche Beeintrachtigungen nicht mit der
erforderlichen Sicherheit ausgeschlossen sind.

Die Errichtung muss im Wesentlichen innerhalb eines Zeitraums von achtzehn
Monaten nach Baubeginn abgeschlossen sein.

Die im Tenor genannte verantwortliche Person (der Geschéftsfuhrer) stellt fur die
Errichtung die verantwortliche Person im Sinne von § 15 Abs. 1 Nr. 1 SeeAnlV dar.
Diese benennt dem BSH die bestellten Personen fir Bau- und Betriebsphase nach
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19.

§ 15 Abs. 1 Nr. 2 und Nr. 3 SeeAnlV rechtzeitig vor Beginn der Errichtung des ersten
Offshore-Bauwerks und teilt Anderungen und Erganzungen jeweils unverziiglich
schriftlich mit. Insbesondere benennt sie dem BSH gem. § 15 Abs. 1 Nr. 3 SeeAnlV
eine zur Leitung der Errichtung und des Betriebes bestimmte natirliche Person mit
Beginn der konkreten Errichtungsvorbereitungen.

Wird die Ausibungsberechtigung dieser Plangenehmigung rechtsgeschéftlich an
einen Dritten Ubertragen, ist dies dem BSH unverziglich in einer gemeinsamen
Erklarung des bisherigen und des nachfolgenden Rechteinhabers unter Benennung
der verantwortlichen Person im Sinne von Anordnung Nr. 16 und 8§ 15 Abs. 1 Nr. 1
SeeAnlV anzuzeigen. Bis zum Eingang dieser Erklarung bleibt der bisherige
Rechteinhaber aus dieser Plangenehmigung vollumfanglich berechtigt und
verpflichtet. Privatrechtliche Rechtsverhéltnisse bleiben durch diese Regelung
unberdhrt.

Die Erfullung der vorgenannten Anordnungen Nr. 1. - 16., soweit diese sich nicht auf
Tatigkeiten wahrend der Betriebsphase beziehen (z.B. Meldung von
Betriebsstorungen), insbesondere auch die Erfullung der Anforderungen des
Standards Konstruktion und die Erteilung der dort vorgesehenen 1. — 3. Freigabe (vgl.
Nr. 3.1), stellt die Voraussetzung fir die Freigabe der Inbetriebnahme
(Betriebsfreigabe) der Anlage dar. Zum Erhalt der Betriebsfreigabe der gesamten
oder von einzelnen Anlagen legt die TdV dem BSH Nachweise der Erflllung seiner
sich aus dieser Plangenehmigung ergebenden Verpflichtungen vor.

Fertigung der Anlagen, Transport, Montage und Inbetriebnahme sind nach den
Vorgaben des Standards Konstruktion zu tGberwachen. Wahrend des Betriebes sind
wiederkehrende Prifungen gemafld Standard Konstruktion zur Sicherstellung der
baulichen und technischen Anlagensicherheit durchzufiihren.

Unbeschadet der Anordnung Nr. 4.1 und 4.2 dirfen durch Bau, Betrieb und Wartung
der WEA keine Stoffe in das Meer eingebracht werden. Insbesondere dirfen keine
schadstoffhaltigen Abwasser ungefiltert in das Meer gelangen. Anfallende Abfélle
sowie verbrauchte Betriebsstoffe sind ordnungsgeman an Land zu entsorgen. Sechs
Monate vor dem geplanten Beginn der Errichtung hat die TdV auf Grundlage der
Emissionsstudie ein fur den Bau und Betrieb bindendes Konzept vorzulegen, in dem
der Umgang mit Abfall und Betriebsstoffen umfassend und vollstandig dargestellt
wird. Dieses ist fur die Dauer des Betriebes fortzuschreiben und dem BSH jeweils
vorzulegen. Insbesondere ist der Umgang mit folgenden Stoffen (unter Angabe der
tatsachlich anfallenden Mengen und Einleitkonzentrationen) und Situationen im
Abfall- und Betriebsstoffkonzept detailliert zu beschreiben:

- Schwarz- und Grauwasser

- Umgang mit Regenwasser und Deckwaschwasser (einschlie3lich Reinigung)

- Umgang mit allen Arten von Olen, Diesel und anderen Treib- und
Schmierstoffen im Auf3en- und Innenbereich

- Umgang mit Bilge- und Drainagewasser

- Umgang mit 6l- und chemikalienverschmutztem Wasser im Innen- und
Aul3enbereich

- Einsatz von Olabscheidern
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20.1

20.2

20.3

20.4

- Umgang mit Kihl- und Kaltemitteln

- Abwasser und Kondensat von Kuhl- und Klimaanlagen

- Herstellung und Umgang mit Frisch- und Trinkwasser

- Umgang mit Feuerldsch- und Brandbekampfungsmitteln (auch zu deren Einsatz
zu Ubungs- und Wartungszwecken und bei Reinigung von Geraten und Deck)

- Klhlwasser- und Anti-Fouling Zusatze

- (Anti-Fouling-) Anstriche und sich daraus ergebende Stofffreisetzungen

- Stofffreisetzung aus passivem Korrosionsschutz (Opferanoden) (Menge pro
Jahr)

- Angaben zu Groutverfahren und Umgang mit dem Groutmaterial

- KolkschutzmafRnahmen und Stofffreisetzungen

- Gdf. Unterwasserreinigungen

Um Beschadigungen fremder Seekabel und Rohrleitungen zu vermeiden, sind die
erstmalige oder wiederholte Errichtung von Anlagen sowie die Durchfiihrung
baulicher Unterhaltungsarbeiten jeweils in einer Entfernung von weniger als einer
Seemeile zu den Seekabeln oder Rohrleitungen den betreffenden Eigentimern
dieser genannten Anlagen vorab bekannt zu geben.

Der Verlauf der im Bereich des deutschen Festlandsockels liegenden zahlreichen
Seekabel und Rohrleitungen ist den neuesten amtlichen Seekarten des BSH zu
entnehmen. Die tatséchlichen Kabellagen koénnen von den Angaben in den
Seekarten abweichen. In Zweifelsfallen steht die Deutsche Telekom, Bereich
Seekabel, fir Auskinfte zur Verfigung.

In einem Schutzbereich von 500 m beiderseits von fremden Kabeln bzw.
Rohrleitungen dirfen keinerlei Einwirkungen auf den Meeresboden vorgenommen
werden, sofern dies nicht mit dem Eigentimer des Kabels bzw. der Rohrleitung
gesondert vereinbart ist, und bspw. der Herstellung einer Kreuzung dient.
Grundsatzlich sind Kreuzungen der parkinternen Verkabelung mit fremden Kabeln
bzw. Rohrleitungen entsprechend dem Bundesfachplan Offshore
(Planungsgrundsatz 5.3.2.4) zu vermeiden.

Vor Beginn von BaumafRnahmen sind mit den Eigentimern von betroffenen,
verlegten bzw. genehmigten Unterwasserkabeln und Rohrleitungen die
Bedingungen von geplanten Kreuzungen vertraglich zu vereinbaren. Uber den
Bestand der Vereinbarungen ist gegentber dem BSH ein geeigneter Nachweis zu
fuhren.

Kreuzungen von Kabeln haben in einem Bereich von jeweils 200 m beiderseits
madglichst rechtwinklig zu erfolgen. Von Kreuzungen ist dem BSH vor Beginn der
BaumaRnahme Ausfihrungszeichnungen vorzulegen. Aus ihnen mussen die
geographische Position, ein eindeutiger Tiefenbezug sowie das verwendete Material
hervorgehen.

Bei der Feinplanung der baulichen Anlagen einschlieRlich der parkinternen
Verkabelung ist zu beriicksichtigen, dass einem Ubertragungsnetzbetreiber die
Stromabfiihrung des von WEA erzeugten Stroms in gutnachbarschaftlicher Praxis
madglich bleiben muss.
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20.5

20.6

21.

22.

Die parkinterne Verkabelung ist derart zu planen, dass bei der Verlegung eine
Kreuzung der Drehstrom-Seekabelsysteme des Ubertragungsnetzbetreibers zur
Verbindung des Umspannwerks mit der Konverterplattform mdglichst unterbleibt.

Die TdV hat die WEA BW 5, BW 6, BW 7, BS 8, BW 9, BW 10, BW 11, BW 18,
BW 19, BW 28, BW 29 und BW 30 jeweils auszuschalten und aus der Trasse fur die
stromabfuhrenden Kabelsysteme zu drehen, soweit die Eigentiimerin des Kabels im
Wirkbereich der jeweiligen Anlage erforderliche Verlegungs- bzw. Reparaturarbeiten
durchzufiihren hat und sie die Abschaltung fir notwendig erachtet. Dies gilt auch fir
notwendige Survey-Arbeiten im Wirkbereich dieser WEA.

Die zur Durchfiihrung dieser Arbeiten notwendigen und durch die Eigentimerin des
Kabels angekindigten Schiffseinsidtze bzw. Einsatze sonstiger Arbeitsgerate
innerhalb der Sicherheitszone des OWP sind, soweit Eigentiimerin des Kabels die
vorgesehenen Prozeduren zuvor mit der TdV abgestimmt hat, zu dulden.

Plant die TdV Arbeiten mit einem geringeren Abstand als 500 m zu den
stromabfiihrenden Kabeln, sind diese frihzeitig mit der Eigentimerin der Kabel
abzustimmen und ist insbesondere Uber Einwirkungen in den Boden mit einem
Abstand von weniger als 500 m zu den Kabeln die Zustimmung zu den
vorgesehenen Prozeduren von dem UNB vor Aufnahme der Arbeiten erforderlich.

Die TdV hat vor Baubeginn als Nachweis der erfolgten Einigung mit der
Eigentimerin des Kabels zu Ablaufen, Abstimmungsprozessen, Verteilung der
Kostenlasten u.a. dem BSH die beiderseits unterzeichnete
Annaherungsvereinbarung vorzulegen.

Die TdV hat sicherzustellen, dass der Windpark ,Trianel Windpark Borkum,
Bauphase 2“ nicht mehr als 200 MW am Netzanschlusspunkt auf dem
Umspannwerk eingespeist und, dass das Lastprofil eines Windparks mit einer
Leistung von 200 MW eingehalten wird.

Soweit besonders intensiver Vogelzug (sog. Massenzugereignis) mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit den Bereich des Vorhabens vorhersehbar passiert, sind
unverziglich Beweissicherungsmaflinahmen, insbesondere zum Aspekt des
etwaigen Vogelschlages einzuleiten; sofern in der Nahe des Vorhabens eine
geeignete stationdre Einrichtung vorhanden ist, ist diese zu nutzen. Die hierdurch
gewonnenen Erkenntnisse sind dem BSH unverziglich nach dem untersuchten
Zugereignis vorzulegen. Weitergehende Anordnungen, bis hin zur voriibergehenden
Abschaltung werden ausdricklich vorbehalten. Auf die weiteren Moéglichkeiten nach
8§ 16 Abs. 3 SeeAnlV wird ausdrucklich hingewiesen.

Schlussbestimmungen

Diese Plangenehmigung erlischt fir jede einzelne WEA 25 Jahre nach der
Inbetriebnahme der einzelnen WEA. Eine Verlangerung ist nach MalRgabe des zum
Zeitpunkt des beantragten Inkrafttretens der Verlangerung geltenden Rechts
madglich, soweit dies unter Beifligung der erforderlichen Unterlagen rechtzeitig,
mindestens jedoch 2 Jahre, vor Ablauf der Frist beantragt wird.
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23.

24,

25.

Diese Plangenehmigung erlischt ferner, wenn nicht bis zum 03.05.2018 mit den
Bauarbeiten fur die Installation der Anlagen begonnen wird oder die in Anlage 4
dieser Plangenehmigung aufgefiihrten Nachweise nicht zu den in der Anlage
bestimmten Terminen erbracht werden. Die spéatere Aufnahme von zusatzlichen
Meilensteinen — auch in Bezug auf die Regelungen des EnWG — wird vorbehalten.

Ferner erlischt die Genehmigung, soweit der gesamte Windpark ohne hinreichende
Begrindung nicht im Rahmen des vorgesehenen Fristen errichtet, dauerhaft nicht in
Betrieb genommen oder dauerhaft aul3er Betrieb genommen wird oder einzelne
Anlagen nur noch sporadisch betrieben werden. Das BSH setzt in diesen Féllen
nach Anhoérung der TdV eine angemessene Frist.

Wenn und soweit diese Plangenehmigung ersatzlos aufRer Kraft tritt (Erléschen,
Ablauf, Aufhebung etc.), sind die Offshore-Anlagen einschlie3lich samtlicher
Nebenanlagen rickzubauen und - nachweislich - ordnungsgemal an Land zu
entsorgen. Dasselbe gilt fur den Fall der Beschadigung oder Zerstérung einer WEA,
die ganz oder teilweise nicht mehr betrieben wird. In den Meeresboden
eingebrachte Bestandteile der Griindung sind entsprechend dem dann geltenden
Stand der Technik zurickzubauen, mindestens aber so tief unter Oberkante
Meeresboden abzutrennen, dass der im Boden verbleibende Teil auch nach
mdglichen  Sedimentumlagerungen  keine  Gefahr fiir  Schifffahrt  und
Fischereifahrzeuge darstellt. Der Erfillung dieser Verpflichtung dient die
Sicherheitsleistung nach Anordnung Nr. 12.

Der nachtragliche Erlass weiterer oder die Anderung und/oder Erganzung
bestehender Anordnungen bleibt vorbehalten. Die Plangenehmigung kann
aufgehoben werden, wenn die erteilten oder nachtraglich ergénzten Anordnungen
nicht erfullt werden.

Hinweis:

Diese Plangenehmigung beinhaltet nicht die anderweitig fir den Bereich des
Kistenmeeres zur Realisierung des Projektes erforderlichen Genehmigungen wie
beispielsweise fur das stromabfiihrende Kabel, Baugrunduntersuchungen oder
sonstige Messungen im Rahmen des Monitorings.

Untersuchungen des Meeresbodens, die bspw. der Baugrunduntersuchung dienen,
sind rechtzeitig gemalR § 132 BBergG zu beantragen.

Sollen Prifungen von Anlagenkomponenten mittels Rontgenverfahren durchgeftihrt
werden, bendétigt der Betreiber der Rontgeneinrichtung eine Genehmigung nach § 3
der Rontgenverordnung. Die Genehmigung ist bei der flr Arbeitsschutz zustandigen
Stelle zu beantragen. Fur den sicheren Umgang mit der Réntgeneinrichtung sind
gemal § 13 Abs. 2 der Rontgenverordnung Strahlenschutzbeauftragte zu bestellen.
Es dirfen nur Personen bestellt werden, die im Besitz der Fachkunde nach der
Fachkundegruppe R1.1 oder R1.2 sind. Die zu Strahlenschutzbeauftragten
bestellten Personen missen bei den Durchstrahlungsarbeiten vor Ort sein.
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Vor der Inbetriebnahme einer Rontgeneinrichtung ist diese von einem in
Niedersachsen  zugelassenen  Sachverstdndigen gemal § 4a  der
Rontgenverordnung zu prufen. Im Ergebnis der Prifung ist nachzuweisen, dass
beim Betrieb der Rontgeneinrichtung die Ausristungen vorhanden und die
Mafinahmen getroffen sind, die nach dem Stand der Technik erforderlich sind, damit
die Schutzvorschriften entsprechend § 3 Abs. 2 Nr. 5 der Roéntgenverordnung
eingehalten werden.

Kostenentscheidung

Die TdV hat die Kosten des Verfahrens zu tragen. Die malfigebliche Gebuhr ergibt

sich aus §8 1, 4 Abs. 1, 6 Abs. 1 BundesGebG i.V.m. §8 1, 2 Abs.1 BSHGebV i.V.m.

Ifd. Nr. 6041 des Gebuhrenverzeichnisses (Anlage zur GebV).
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B. Begrundung
|. Verfahrensverlauf

1. Tragerin des Vorhabens

TdV ist die Trianel Windkraftwerk Borkum GmbH & Co. KG, Krefelder StraRe 203, 52070
Aachen vertreten durch den Geschéftsfihrer Klaus Horstick.

2. Beschreibung des Vorhabens und des Verfahrensverlaufs

Die urspringliche TdV, die Fa. Prokon Nord Energiesysteme GmbH, reichte am 07.04.2006
(eingegangen am 11.04.2006) beim Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
einen Antrag auf Errichtung und Betrieb des Offshore Windparks ,Borkum West II* ein.

Die Auslegung der aktualisierten Antragsunterlagen und der UVS wurde durch Mitteilung in
den Nachrichten fir Seefahrer (NfS) Nr. 48/2007 vom 30.11.2007; durch offentlichen
Aushang im Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydographie (BSH) Dienststellen Hamburg
und Rostock vom 30.11.2007 bis 07.01.2008; durch Bekanntmachung in der Tageszeitung
.Die Welt* vom 01.12.2007 und der ,Frankfurter Allgemeinen Zeitung“ vom 30.11.2007
offentlich bekannt gemacht.

Mit Bescheid vom 13.06.2008 (Az.: 5111/Borkum West 1l/Z 1201) wurde der urspriinglichen
TdV die Errichtung und der Betrieb von WEA einschlieBlich Nebenanlagen wie der
Parkinternen Verkabelung und einer Umspannstation flr das Projekt ,Borkum West II* mit
Zustimmung der Wasser- und Schifffahrtsdirektion genehmigt. Die Genehmigung erging
nach § 3 SeeAnlV a.F. und hatte

- Anzahl 80 WEA

- Nennleistung je WEA: 5,0 MW

- Nabenhohe: 90 m

- Rotordurchmesser: 116 m

- Gesamthohe bis Rotorspitze Gber LAT 150 m,
- Tripod-Grindung: @ 2,5 m

zum Gegenstand.

Nach Ubertragung der Genehmigung ist die aktuelle Genehmigungsinhaberin und TdV die
Trianel Windkraftwerk Borkum GmbH & Co. KG. Das Aktenzeichen lautet nach
Umbenennung des Windparks in , Trianel Windpark Borkum® 5111/Trianel Windpark Borkum.
Der Windpark wird in zwei Phasen errichtet. In der Bauphase 1 wurden ein Umspannwerk
und 40 WEA installiert, parkintern verkabelt und vom Ubertragungsnetzbetreiber (UNB) (iber
die Offshore-Konverter Station DolWin 1 mit dem Festland verbunden.

Mit Schreiben vom 28.08.2015, eingegangen am selben Tag, ersuchte die TdV das BSH fur
die zweite Bauphase des Trianel Windpark Borkum um

,a) die Uberpriifung der Einschétzung der Unwesentlichkeit der Anderung und
b) eine Plangenehmigung der vorgestellten Anderung.“
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Unter dem Begriff Anderungsanzeige wurde erlautert, dass sich die Anlagenparameter ggul.
der urspringlichen Planung wie folgt geandert haben:

- Anzahl: 34 WEA

- Nennleistung je WEA: 6,0 MW

- Nabenhohe: 116,0 m

- Rotordurchmesser: 164 m

- Gesamthohe bis Rotorspitze tber LAT: 198,0 m
- Monopilegriindung: @ 8,0 m

Auf Anforderung vom 04.12.2015 reichte die TdV am 14.12.2015 Detailinformationen zu den
Antragsunterlagen in Papierform als auch auf CD ein.

Im Rahmen einer Beteiligungsrunde wurden die Antragsunterlagen zu der geplanten
Anderung am 15.12.2015 an folgende Trager offentlicher Belange sowie andere Beteiligte
versandt:

- Bundesamt fir Naturschutz (BfN)

- Umweltbundesamt, Ref.: Il 2.3 Meeresschutz (UBA)

- Generaldirektion WasserstrafRen und Schifffahrt, Au3enstelle Nordwest

- Bundeministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Referat LF 15 (BMVI)
- Merkur Offshore GmbH

- DONG Energy Borkum Riffgrund 2 GmbH

- TenneT TSO GmbH

- Telekom AG

Des Weiteren wurden von der TdV am 20.12.2015 erganzende Gutachten eingereicht, in
denen fir die Schutzguter Benthos und Fische die aktuellen Daten und Ergebnisse aus dem
Bau- und Betriebsmonitoring des OWP "Trianel WP Borkum, Bauphase 1" berlcksichtigt und
ausgewertet wurden. Bezlglich der Schutzgiuter Avifauna und Marine Sauger wurden
erganzend die Daten aus dem UMBO Cluster Monitoring 2013 und 2014 berticksichtigt und
ausgewertet. Dabei wurden die Stellungnahmen in Beziehung zu den Ergebnissen der
Ausgangsgenehmigung ,Borkum West [I“ dargestellt. Diese Gutachten wurden am
12.01.2016 dem BfN zur Stellungnahme weitergeleitet.

Das BfN hat mit Schreiben vom 09.12.2015, eingegangen am 10.12.2015, eine
Stellungnahme zu den eingereichten Unterlagen abgegeben. Mit Email vom 12.02.2016
wurde diese Einschatzung nach Auswertung der nachgereichten aktualisierten Daten vom
20.12.2016 bestatigt.

Die GDWS hat mit Schreiben vom 22.01.2016 zum Anderungsantrag Stellung genommen.
Bezlglich des Windparklayouts wies sie darauf hin, dass durch den Wegfall einiger
Anlagenstandorte zu den benachbarten Offshore-Windparks Korridore von mehr als 1000 m
entstinden, die bei konservativer  Auslegung des  Anlagenbegriffs  des
Seerechtsiibereinkommens (SRU) mdglicherweise befahren werden diirften. Insoweit ist
eine clusterweise und geschlossene Sicherheitszone gem. § 11 Abs.1 SeeAnlV einzurichten.
Des Weiteren ist die von der TdV als Anlage 7 eingereichte Risikoanalyse der
Nachwuchsforschergruppe Universitat Oldenburg aus 2008 nicht mehr aktuell, da seit
Erstellung des Gutachtens weitere Windparks genehmigt wurden bzw. sich planungsrechtlich
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verfestigt haben, so dass die Erfassung und Bewertung der kumulativen Risiken nicht mehr
dem heutigen Stand entsprechen. Hierauf legte die TdV eine durch das Institut fir maritime
Simulation aktualisierte Sensitivitatsanalyse zur Wahrscheinlichkeit einer Schiffkollision im
Windpark Trianel Windpark Borkum vor. Diese kommt zu dem Ergebnis, dass die kumulative
Kollisionswahrscheinlichkeit unter den aktuellen Rahmenbedingungen im Verkehrsraum
zwischen den Verkehrstrennungsgebieten der Terschelling German Bight und German Bight
Western Approach in der GréRenordnung unverandert bleibt. Die GDWS folgt dieser Ansicht
und halt die Umsetzung zusatzlicher risikominimierender Mal3nahmen zur Reduzierung der
Kollisionswahrscheinlichkeit Schiff-OWP fur erforderlich.

Zur Kollisionsanalyse merkt die GDWS an, dass diese den Sachverhalt nur allgemein
fundamentbezogen betrachtet. Mit Schreiben vom 25.02.2016 an die GDWS wurde angeregt
fur die Plangenehmigung die allgemein gultige Kollisionsanalyse fir die Plangenehmigung
ausreichen zu lassen und spéatestens zur 2. Freigabe eine Kollisionsanalyse einzureichen,
die sich auf den konkret zum Einsatz kommenden Fundamenttyp bezieht. Mit Schreiben vom
09.03.2016 stimmt die GDWS diesem Vorgehen grundsatzlich zu mit dem Hinweis, dass die
Plangenehmigung eine kollisionsfreundliche Bauweise vorgibt und der Nachweis hiertiber
vor Baubeginn erbracht werden muss.

Mit Schreiben vom 11.01.2016 hat das BMVI zu dem Anderungsverfahren Stellung
genommen. Danach sind aus luftrechtlicher Sicht die Anderung der geplanten WEA-Zahl
sowie deren Standorte und Dimensionen von Relevanz. Die An- und Abflugflachen werden
auch von dem neuen Parklayout nicht durchdrungen. Zwar stimmt die Ausrichtung des An-
und Abflugkorridors nicht mit der vorherrschenden Hauptwindrichtung Uberein, dies stellt
jedoch kein Ausschlusskriterium dar. Im Ubrigen wird davon ausgegangen, dass die
Hinderniskennzeichnung der WEA und aller weiteren relevanten Luftfahrthindernisse, der zu
Baubeginn giltigen Fassung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Kennzeichnung von
Luftfahrthindernissen entspricht.

Mit Nachricht vom 29.01.2016 erklarte die Merkur Offshore GmbH, dass sie durch die
geplanten Anderungen keine negativen Auswirkungen auf die Standsicherheit der von ihr
geplanten WEA sehe und somit keine Einwande bestehen.

Mit Schreiben vom 21.01.2016 teilte die DONG Energy Borkum Riffgrund 2 GmbH mit, dass
durch die im Anderungsantrag beschriebene Planung keine signifikanten Auswirkungen auf
die Turbulenzintensitat fur die WEA von ,Borkum Riffgrund 2 zu erwarten sind und damit
auch nicht auf deren Standsicherheit. Somit bestiinden derzeit keine Bedenken gegen die fur
die zweite Bauphase von ,Trianel WP Borkum* beantragten Anderungen.

Die TenneT Offshore GmbH hat mit Schreiben vom 01.07.2016 den beantragten
Anderungen zugestimmt, nachdem sich die TdV dazu verpflichtete, dass bei der Planung
und Verlegung der parkinternen Verkabelung an der westlichen Grenze des Vorhabens von
Schleifen der parkinternen Verkabelung in Richtung der HVAC-, bzw. HVDC-Trasse
abgesehen wird.

Die Telekom AG hat keine Stellungnahme zu dem laufenden Anderungsverfahren
abgegeben.

Die GDWS hat am 26.09.2016 das nach 8 8 SeeAnlV erforderliche Einvernehmen zu dieser
Plangenehmigung erteilt.
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Il. Rechtliche Wurdigung

Dem Antrag auf Erteilung einer Plangenehmigung unter Bertcksichtigung der vorgesehenen
Anderungen wird stattgegeben. Versagungsgrinde liegen nicht vor, betroffene Dritten haben
sich  mit der Beeintrachtigung ihres Eigentums einverstanden erklart. Eine
Umweltvertraglichkeitspriifung nach dem Gesetz tber die Umweltvertraglichkeitsprifung (im
Folgenden UVPG) war nicht durchzuftihren.

1. Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage fur diese Anderungsgenehmigung ist § 74 Abs. 6 VWVG i.V.m. 8§ 2 Abs.
1, 5 Abs. 1 und 6 SeeAnlV.

2. Zustandigkeit

Bei den beantragten WEA sowie fur deren Errichtung und Betrieb erforderlichen
Nebeneinrichtungen inklusive parkinterner Verkabelung handelt es sich um feste bauliche
und technische Anlagen, die der Erzeugung von Energie aus Wind dienen gem. § 1 Abs. 2
Nr. 1 SeeAnlV.

Gem. § 2 Abs. 1 SeeAnlV bedarf die Errichtung und deren Betrieb sowie eine wesentliche
Anderung einer Planfeststellung.

Gem. § 2 Abs. 2, 1 SeeAnlV ist das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie fir die
Durchfiihrung der Verfahren nach der SeeAnlV als Anhdrungs- und Planfeststellungs- bzw.
Plangenehmigungsbehdrde zustéandig.

3. Verfahren

Das Anderungsverfahren wurde gem. 8 5 Abs. 1, 2 SeeAnlV i.V.m. § 74 Abs. 6 VWVG
durchgefiihrt, da die angezeigten Anderung nicht unwesentlicher Art waren und es keiner
erneuten Umweltvertraglichkeitsuntersuchung bediirfte.

a. Auslegung des Antrages

Die vom TdV eingereichten Unterlagen wurden als ,Anderungsanzeige“ tituliert. Hierzu
wurde ausgefuhrt, dass es sich bei den geplanten technischen Anpassungen nach Ansicht
des TdV um unwesentliche Anderungen handelt. Vor diesem Hintergrund beantragte die TdV
unter a) die Uberpriifung der Einschatzung der Unwesentlichkeit der Anderung und unter b)
eine Plangenehmigung der vorgestellten Anderung. Die Bestimmung der geplanten
Anpassungen als unwesentliche Anderung hatte eine bloRe Anzeigepflicht der TdV zur
Folge, so dass eine Planfeststellung bzw. eine Plangenehmigung nicht erteilt werden
musste. Entgegen diesem Grundsatz stellt der TdV jedoch den Antrag auf Erteilung einer
Plangenehmigung. Da sich der Antrag nach seinem Wortlaut widerspricht und somit nicht
eindeutig ist, war dieser auszulegen gem. 88 133, 157 BGB. Die 8§ 133, 157 BGB finden
unstreitig auch im Verwaltungsrecht bei der Auslegung von Willenserklarungen Anwendung
(Stelkens/Bonk/Sachs, Verwaltungsverfahrensgesetz, § 22, Rn 45, 8. Auflage 2014). Der
Antrag ist nach 8 133 BGB bei objektiver Betrachtungsweise aus dem objektiven
Empféangerhorizont, d.h. aus der Sicht der Behorde und eines eventuellen Antragsgegners
sowie der Verkehrssitte und Grundsétzen von Treu und Glauben auszulegen.
(Stelkens/Bonk/Sachs a.a.0.). Nach dem Wortlaut des Schreibens vom 28.08.2015 richtet
sich das Begehren der TdV darauf das Vorhaben als unwesentliche Anderung anzuerkennen
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und eine Anzeige ausreichen zu lassen. Es kann nach dem Grundsatz von Treu und
Glauben davon ausgegangen werden, dass die TdV auch in dem Fall, dass eine Anzeige flr
die Anderung des Vorhabens nicht ausreicht, dennoch an der Umsetzung des Vorhabens
festhalten will. Insofern ist der unter b) gestellte Antrag als Hilfsantrag auf Erlass einer
Plangenehmigung zu werten.

b. Keine unwesentliche Anderungen

Die Anzeige als unwesentliche Anderung gem. § 11 Abs. 2 SeeAnlV in ihrer Fassung von
26.07.2008, wonach eine Anzeige des TdV bei der Genehmigungsbehétrde im Falle einer
unwesentlichen Anderung genuigte, kommt nicht in Betracht, da diese Regelung bei der
Novellierung der Seeanlagenverordnung im Jahre 2012 ersatzlos aus der SeeAnlV
gestrichen wurde. Nach 8§ 76 Abs. 2 VwVIG liegt eine unwesentliche Planéanderung vor,
wenn Abwagungsvorgang und Abwagungsergebnis nach Struktur und Inhalt nicht berlhrt
werden, also die Frage sachgerechter Zielsetzung und Abwagung der Gesamtplanung nicht
erneut aufgeworfen werden, d.h. wenn das Gesamtkonzept, insbesondere Umfang und
Zweck des Vorhabens dieselben bleiben und i.d.S. die Anderung die mit der Planung
verfolgten Zielsetzung und die bereits getroffenen Abwagung aller einzustellenden Belange,
in ihrer Struktur unberihrt lasst (BVerwG NJW 1990, 925; Kopp/Ramsauer, VWVIG, § 76, Rn
14). Damit gleichbedeutend ist die Betroffenheit Offentlicher Belange gem. § 74 Abs. 7
VWVFG, der neben § 76 Abs. 2 VWVfG anwendbar ist. Durch die Anderung der Konfiguration
der WEA und die Anderung der Standorte sind die Belange aus § 5 Abs. 7 SeeAnlV
betroffen insbesondere die der Meeresumwelt, der Luftfahrt, der Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs und des Bundesfachplans Offshore.

Daher war die Anzeige einer Anderung von unwesentlicher Bedeutung nicht statthaft.

c. Erlass einer Plangenehmigung statt eines Planfeststellungsbeschlusses

Gem. § 74 Abs. 6 VwVIG kann an Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses eine
Plangenehmigung erteilt werden, wenn Rechte anderer nicht oder nur unwesentlich
beeintrachtigt werden oder die Betroffenen sich mit der Inanspruchnahme ihres Eigentums
oder eines anderen Rechts schriftlich Einverstanden erklart haben, mit den Tragern
offentlicher Belange, deren Aufgabenbereich berihrt wird, das Benehmen hergestellt worden
ist und nicht eine erneute Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung besteht oder andere
Rechtsvorschriften eine Offentlichkeitsbeteiligung vorschreiben, die den Anforderungen des
§ 73 Absatz 3 Satz 1 und Absatz 4 bis 7 entsprechen muss. Die Plangenehmigung hat die
Wirkung einer Planfeststellung.

Eine Beeintrachtigung von Rechten anderer ist nicht ersichtlich bzw. haben diese der
Beeintrachtigung ihrer Rechte unter Vorbehalt zugestimmt. Weiterhin wurden die Trager
offentlicher Belange, deren Aufgabenbereich hatte beriihrt sein konnen, durch Ubersendung
der Unterlagen mit der Gelegenheit zur Stellungnahme beteiligt. Stellungnahmen, die bis
zum Zeitpunkt der Entscheidung eingegangen sind, wurden in die Beurteilung einbezogen.
Eine Offentlichkeitsbeteiligung war nach anderen Vorschriften nicht vorgesehen,
insbesondere bestand fir die geplante Anderung keine Pflicht zur Durchfilhrung einer
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) gem. § 3e UVPG.

Zu der Genehmigung vom 13.06.2008 wurde eine Umweltvertraglichkeitsstudie (im
Folgenden UVS) durchgefiihrt. Diese wurde mit dem Ergebnis abgeschlossen, dass sich das
Vorhaben als umweltvertraglich darstellt. Die mit dem Vorhaben moglicherweise
verbundenen nachteiligen Auswirkungen seien fir keines der betrachteten Schutzgiter als
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erheblich einzustufen und wirden durch Anordnungen bzw. deren Durchfiihrung entweder
ganz vermieden oder in einer Weise gemindert, dass sie als hinnehmbar angesehen werden
kénnten.

Gem. § 3e Abs. 1 UVPG besteht auch bei Anderung oder Erweiterung eines Vorhabens, fir
das als solches bereits eine UVP-Pflicht besteht, eine Pflicht zur Durchfiihrung einer UVP,
wenn die in Anlage 1 zum UVPG angegebene Grofen- oder Leistungswerte durch die
Anderung oder Erweiterung selbst erreicht oder tberschritten werden oder wenn eine
Vorprifung des Einzelfalls im Sinne des § 3c Satz 1 und 3 UVPG ergibt, dass die Anderung
oder Erweiterung erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben kann.

Die in Anlage 1 zum UVPG angegebenen Grol3en und Leistungswerte werden durch die
geplante Anderung des Vorhabens nicht erreicht.

Jedoch war gem. 8§ 3e Abs. 1 Nr. 2 UVPG eine Vorprifung im Einzelfall durchzufiihren, in
der zu prifen war, ob die Anderung des Vorhabens nach Einschatzung der beteiligten
Umweltbehérden (BfN und Umweltbundesamt) und des BSH aufgrund Uberschlagiger
Prafung der in Anlage 2 zum UVPG aufgefuhrten Kriterien erheblich nachteilige
Auswirkungen auf die Schutzgiter des § 2 Abs. 1 UVPG haben kann, die nach § 12 UVPG
zur  bericksichtigen waren. Dabei war auch zu bericksichtigen, inwieweit
Umweltauswirkungen durch die von der TdV vorgesehenen Vermeidungs- und
Verminderungsmafinahmen offensichtlich ausgeschlossen werden.

Die Unterlagen auf Basis der 2007 vorgelegten UVS und der begleitenden Dokumente sowie
den Erkenntnissen aus dem dritten Untersuchungsjahr sowie die dem BSH zur Verfligung
stehenden Datengrundlagen waren belastbar und konnten als ausreichend angesehen
werden um die Anderung des geplanten Vorhabens, das einen Eingriff in die Meeresumwelt
darstellt, bewerten zu konnen.

Anhand dieser Datengrundlagen war bereits anhand Uberschlagiger Priiffung festzustellen,
dass die Auswirkungen der geanderten Anlagenkonfiguration auf die gepruften Schutzguter
unter Beachtung der bereits in der Ursprungsgenehmigung beauflagten Vermeidungs- und
Verminderungsmafinahmen als gering und unerheblich anzusehen sind, so dass nicht davon
auszugehen ist, dass das Vorhaben in seiner geanderten Form Uber die bereits genehmigte
Planung hinausgehende, erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben wird und somit
eine erneute Prifung nach § 12 UVPG nicht erforderlich ist.

Die Bekanntmachung der Entscheidung auf Unterbleiben einer erneuten UVP war gem. 8§ 3a
UVPG bekannt zu machen. Die Bekanntmachung erfolgte durch Aushang am schwarzen
Brett des BSH in Hamburg und Rostock und Veroffentlichung auf der Internetseite des BSH
am 08.07.2016 — 05.08.2016.

Tiefergehende Ausfilhrungen zu den wesentlichen Ergebnissen sind im Folgenden
dargestellt.

d. Einvernehmensentscheidung

Gem. 8§ 8 SeeAnlV bedarf die Plangenehmigung des Einvernehmens der ortlich fur das
Seegebiet, in dem die WEA errichtet und betrieben werden sollen, zustandigen
Generaldirektion WasserstraRen- und Schifffahrt. Das Einvernehmen darf nur versagt
werden, wenn eine Beeintrdchtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu
besorgen ist, die nicht durch Bedingungen oder Auflagen verhiitet oder ausgeglichen werden
kann.

Der Windpark Trianel Windpark Borkum liegt in dem ortlichen Zustandigkeitsbereich der
GDWS. Das Einvernehmen wurde mit Schreiben vom 26.09.2016 erklart, da die Besorgnis,
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dass das Vorhaben in seiner geanderten Form die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
beeintrachtigt nicht bestand bzw. durch die Umsetzung der Anordnungen in dieser
Plangenehmigung verhiitet oder vermindert wird.

4, Tatbestand des § 5 Abs. 6 SeeAnlV

Gem. 8 5 Abs. 6 SeeAnlV darf der Plan nur festgestellt werden, wenn die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs und die Sicherheit der Landes- und Bindnisverteidigung nicht
beeintrachtigt werden, die Meeresumwelt nicht geféahrdet wird, insbesondere eine
Verschmutzung der Meeresumwelt nicht zu besorgen ist, und der Vogelzug nicht gefahrdet
wird und andere Anforderungen nach dieser Verordnung oder sonstigen o6ffentlich-
rechtlichen Vorschriften erfillt werden.

a. Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs

Ein Vorhaben darf nur zugelassen werden, wenn die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs, 8 5 Abs. 6 Nr. 1, 1. Alt. SeeAnlV, nicht beeintrachtigt wird. Vorliegend wird davon
ausgegangen, dass die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs durch die Errichtung oder
den Betrieb der zweiten Bauphase des OWP Trianel Windpark Borkum nicht in einer Weise
beeintrachtigt wird, die nicht durch Auflagen verhiitet oder ausgeglichen werden kann. Der
uneingeschrankte Betrieb und die ungeminderte Wirkung von Schifffahrtsanlagen und -
zeichen wird durch entsprechenden Anordnungen sichergestellt.

aa. Seeschifffahrt

Belange der Seeschifffahrt stehen der Anderungsgenehmigung nicht entgegen.

Eine ordnungsgemafle und nach den Regeln der guten Seemannschaft betriebene
Schifffahrt ist auch nach Realisierung der Anderung gefahrlos moglich, da die Veranderung
des Parklayouts keine nachteiligen Auswirkungen auf die Kollisionswahrscheinlichkeit hat
und die geplante Fundamentart als schiffskdrpererhaltend eingestuft wird. Die Uberprifung
der Anderungen durch die Einvernehmensbehérde GDWS vom 11.03.2016 kommt nicht zu
einer anderen Einschatzung.

aaa. Betrachtung der Kollisionseintrittswahrscheinlichkeit

Auch unter Beriicksichtigung der geplanten Anderungen im Windpark Trianel Windpark
Borkum ist das Risiko fiir die Schifffahrt durch Kollisionen gemaR den Akzeptanzwerten der
AG ,Genehmigungsrelevante Richtwerte* akzeptabel.

Die TdV hat mit den Anderungsunterlagen eine Risikoanalyse der Nachwuchsforschergruppe
Impulse der Universitat Oldenburg aus den Jahren 2007, 2008, 2009 eingereicht sowie eine
Sensivitdtsanalyse des Instituts fur maritime Simulation (IfmS) aus dem Jahr 2016. Darin
wird untersucht, inwiefern die Anderung wesentlicher Parameter im Verkehrstrennungsgebiet
Einfluss auf das Ergebnis der Risikoermittlung und -bewertung zu der Genehmigung ,OWP
Borkum West II“ aus 2007 hat.

Diese Analyse kommt zu dem Ergebnis, dass die Kaollisionswahrscheinlichkeit von
mandovrierunfahigen Fahrzeugen im Verkehrsraum kumulativ betrachtet unverandert bleibt.
Danach liegt das Kollisionswiederholungsintervall ohne die Berlcksichtigung Risiko
minimierender MalRnahmen Uber dem Grenzwert von einer Kollision (WEA-Schiff) in 100
Jahren, wie er durch die AG ,Genehmigungsrelevante Richtwerte“ des BMVI vorgesehen ist.
Damit wirde die geplante Anderung eine Beeintrachtigung der Leichtigkeit und Sicherheit
des Schiffsverkehrs darstellen und wére somit nicht genehmigungsféahig.

Daher ist die Umsetzung von anerkannten risikominimierenden MalRnhahmen erforderlich. Als
risikominimierende Malinahmen wurden — und werden weiterhin, teils erganzt, konkretisiert
und aktualisiert — die Kennzeichnung des Windparks und die Ausstattung der Schiffe mit AIS
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sowie die Durchfiihrung einer bestimmten Form der Seeraumbeobachtung angesetzt. Diese
MalRnahmen stellen zwischenzeitlich den Stand der Technik dar bzw. sind auf Grundlage
neuer Vorgaben wie dem OWP-Sicherheitsrahmenkonzept i.vV.m. der
Seeraumbeobachtungsdurchfiihrungsrichtlinie fur die TdV bereits verpflichtend.

Daneben ist der Zugriff auf Schleppkapazitat erforderlich. Durch eine zur 3. Freigabe
einzureichende Risikoanalyse ist der Zeitpunkt zu bestimmen, an dem die Bereitstellung
eines weiteren privaten Notschleppers neben den bisher vorhandenen Schleppkapazitaten
vorzuhalten ist. Dieser Zeitpunkt ist eingetreten, wenn der Bebauungsgrad im Verkehrsraum
des Vorhabengebietes ein Ausmalfd erreicht hat, so dass der Grenzwert von mehr als einer
Kollision in 100 Jahren Gberschritten wird.

Das nun in den geanderten Planungen vorgesehene Monopile-Fundament hat einen
wesentlich geringeren kollisionsrelevanten Durchmesser als das bisher betrachtete Tripile-
Fundament (26,45 m Kkollisionsrelevanter Durchmesser). Aufgrund der Verwendung der
Monopile-Fundamente ist mit einem leichten positiven Effekt auf das Ergebnis der damaligen
Risikoanalyse zu rechnen. Negative Auswirkungen auf das Gesamtergebnis der
urspriinglichen Studie aufgrund der aufgefiihrten Anderungen sind jedenfalls nicht zu
erwarten.

Die fur die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs erforderlichen Maflinahmen waren
demnach in Anordnungen Nr. 6, 10, 13 anzuordnen.

Auf Grundlage der Kollisionsanalysen aus anderen Verfahren ist davon auszugehen, dass
die geplanten Monopiles ein kollisionsfreundlicheres Verhalten aufweisen als die bisher
geplanten Tripod-Griindungen, so dass die Einreichung einer Kollisionsanalyse erst mit den
Unterlagen zur 2. Freigabe erforderlich ist.

bbb. Kennzeichnung

Dem Schutz der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs dient auch die erforderliche
Kennzeichnung des Windparks wéahrend der Bau- und Betriebsphase. Diese muss den
Anforderungen der einschlagigen Regelwerke (insbesondere auch der Rahmenvorgabe der
GDWS) entsprechen und ist weiterhin fir die Bauphase und fur die Betriebsphase
angeordnet. Auch insoweit ergibt sich keine gednderte Einschatzung fir das Vorhaben in der
geanderten Planung.

ccc. Sportschifffahrt

Hinsichtlich der Sportschifffahrt ergibt sich keine abweichende Beurteilung.

bb. Luftfahrt

Gegen den von der TdV eingereichten Antrag bzgl. einer Neupositionierung der WEA in der
zweiten Ausbauphase des OWP Trianel Windpark Borkum bestehen aus luftverkehrlicher
Sicht von Behdrdenseite bei fachgerechter Ausfihrung der ,Turmanstrahlung Flugkorridor*
nach den ,Rahmenvorgaben zur Gewahrleistung der fachgerechten Umsetzung
verkehrstechnischer Auflagen im Umfeld von Offshore-Anlagen hier: Kennzeichnung® (TF)
11 keine Bedenken. Die Dimensionierung und Ausrichtung der An- und Abflugkorridore sind
konform gem. AVV-HFP 3.1.7.2 sowie der durch das BSH stattgegebenen
Berechnungsformel des Ing.-Bliro Weigert zur Ermittlung der Korridorbreite.
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Das BMVI, LF15, hat daher mit Schreiben vom 28.09.2016 mitgeteilt, dass keine Einwénde
gegen die in diesem Bescheid getroffenen Anordnungen bestehen.

cc. Ergebnis

Durch die Anderung der Anlagenparameter und die Anpassung des Parklayouts ergibt sich
keine geanderte Einschéatzung in Bezug auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs.
Erst mit Nachweis Uber die Schiffserhaltende Konstruktion der WEA durch Einreichung der
Kollsionsanalyse wird die 2. Freigabe erteilt.

b. Keine Gefahrdung der Meeresumwelt und des Vogelzuges

Durch das Vorhaben in seiner geanderten Form ist keine Gefahrdung der Meeresumwelt und
des Vogelzuges i.S.d. 8 5 Abs. 6 Nr. 2 SeeAnlV zu besorgen. Die als Grundlage fir die
Ursprungsgenehmigung vom 13.06.2008 durchgefiihrte Umweltvertraglichkeitspriifung kam
zu dem Ergebnis, dass eine Umweltvertraglichkeit des Vorhabens gegeben ist.

Hinsichtlich der beantragten Anderung wurde eine Vorprifung im Einzelfall gem. § 3e Abs. 1
Nr. 2 UVPG durchgefihrt. Unter Beriicksichtigung der bereits in der Ursprungsgenehmigung
beauflagten Vermeidungs- und VerminderungsmafRnahmen war im Rahmen der Vorprifung
gemalR § 3e Abs. 1 Nr. 2 UVPG nicht davon auszugehen, dass das Vorhaben in seiner
geénderten Form erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben wird und aus diesem
Grund keine neue Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufihren war.

GemaR § 3e Abs.1 Nr. 2 UVPG kann auch bei der Anderung UVP-pflichtiger Vorhaben eine
UVP-Pflicht gegeben sein, wenn die Anderung selbst die Grenzen der Anlage 1
Uberschreiten wiirde oder eine Vorprifung des Einzelfalls ergibt, dass die Anderung
erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben kann.

Hier war — mangels Uberschreiten der GroRen- und Leistungswerte der Anlage 1 — jedenfalls
eine Vorprifung nach 8 3c Satz 1 UVPG durchzufuhren. Danach ist eine UVP
durchzufiihren, wenn die Anderung nach Einschatzung der zustandigen Behorde aufgrund
Uberschlagiger Prifung der in Anlage 2 zum UVPG aufgefiihrten Kriterien erhebliche
nachteilige Auswirkungen auf die Schutzgiter gemal § 2 Abs. 1 UVPG haben kann, die
nach 8 12 UVPG zu bericksichtigen waren.

Bei dieser Prifung war wegen des Verweises auf 8§ 12 UVPG zu berlcksichtigen, inwieweit
durch die vorgesehenen Vermeidungs- und Verminderungsmafinahmen
Umweltauswirkungen offensichtlich ausgeschlossen werden.

Auf Grundlage der danach durchzufihrenden tberschlagigen Prifung war erkennbar, dass
die Umweltbelange, soweit sie als abwagungserheblich eingestuft wurden, keinen Einfluss
auf die Anderungsentscheidung haben werden. Die Feststellung gemaR § 3 a UVPG wurde
durch Aushang am schwarzen Brett des BSH in Hamburg und Rostock sowie
Veroffentlichung auf der Internetseite des BSH vom 08.07.2016 — 05.08.2016 bekannt
gegeben. Die wesentlichen Ergebnisse sind im Folgenden nochmals dargestellit.

aa. Schutzbezogene Bestandsbeschreibung und vorhabenbedingte Auswirkungen

Dem BSH liegen insgesamt umfangreiche, aktuelle und belastbare Informationen zur
Bewertung des Vorkommens von Schutzgutern vor, um die Bewertungsergebnisse des
Genehmigungsbescheids von 2008 Uberprifen und ggf. aktualisieren zu kénnen.
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Aktuelle Erkenntnisse Uber Rast- und Zugvogelvorkommen im Vorhabengebiet ,Trianel
Windpark Borkum® und seiner Umgebung aus dem Zeitraum 2008 bis einschlieBlich 2013
liefern die Untersuchungen nach StUK fur das Testfeld ,alpha ventus®, die Begleitforschung
im Rahmen des StUKplus Projektes ,alpha ventus® unter der Leitung des BSH sowie das
Monitoring des Natura2000-Gebietes ,Borkum Riffgrund“ im Auftrag des BfN.

Die Bewertungsgrundlage fur das BSH zur Einschatzung einer moglichen Gefahrdung der
Meeresumwelt durch die gednderte Planung fir das Projekt ,Trianel Windpark Borkum,
Bauphase 2“ ist als gut bis sehr gut anzusehen.

Hinsichtlich der Flache des Vorhabens mit 56 km? ist keine Anderung vorgesehen.

Anderungen sind hinsichtlich der Anzahl der WEA mit 34 statt 40 sowie dem
Fundamentwechsel von einem Tripod-Fundament auf ein Monopile-Fundament mit
Kolkschutz und des Anlagentyps vorgesehen.

Die beschriebenen Anderungen koénnen Einfluss auf die Schwere und Komplexitat der
Auswirkungen haben, die eventuell von den Prognosen der Genehmigung von 2008
abweichen. Nachfolgend werden die Auswirkungen schutzgutbezogen beschrieben.

aaa. Boden

Resultierend aus der Plandnderung kommt es zu einer VergréfRerung der versiegelten
Flache. Die Erhéhung der Flacheninanspruchnahme ergibt sich aus der erforderlichen
Kolkschutzmafl3nahme.

(1) Der Gesamteingriff der zweiten Bauphase betréagt 4,21 ha. Die Schwelle von 5 ha wird
unterschritten, somit ist der relative Verlust nicht groBer als 1 % der Gesamtflache. Die
Bewertung der Umweltvertraglichkeitsprifung des Vorhabens hinsichtlich des Schutzgutes
Boden wird durch die Anderung der Fundamentstruktur weiterhin vollumfanglich abgedeckt
und kann somit aufrechterhalten werden.

(2) Neun der 34 WEA inklusive Kolkschutz liegen im nach 8 30 BNatSchG geschutzten
Biotop ,Borkum Riffgrund“. Die Bewertungen aus der UVS bleiben unverandert. Die in
Anspruch genommene Flache betragt 1,13 ha und liegt damit unter dem Orientierungswert
fur den quantitaiv-absoluten Flachenverlust von 5 ha. Mit 0,0028 % liegt der relative
Flachenverlust auch unter 1%. Des Weiteren gehen von dem Vorhaben keine weiteren
Eingriffe aus, die zu einem Flachenverlust oder einem graduellen Funktionsverlust des
Biotoptyps Sandbank fiihren kdnnten.

(3) Unter Beruicksichtigung der o. a. Anderung fiihrt das Vorhaben unter Beriicksichtigung
der o.a. Anderungen weiterhin nur zu geringen Beeintrachtigungen des Schutzgutes Boden.
Eine Gefahrdung des Schutzgutes ist auch weiterhin nicht gegeben.

bbb. Wasser

Die beantragte Plananderung hat keinen Einfluss auf die Beurteilung des Schutzgutes
Wasser, da sich die bau- und betriebsbedingten Auswirkungen des jetzt gewahlten
Anlagentyps nicht von denen des urspringlich betrachteten Anlagentyps unterscheiden.
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ccc. Luft und Klima

Die beantragte Plananderung hat keine Auswirkung auf die Bewertung der Schutzguter Luft
und Klima. Auch bei Verwendung von Windenergieanlagen mit einem vergréf3erten
Rotordurchmesser und einer erhohten Nabenhdhe bleibt es bei einer mittelrAumigen
Veranderung des Windfeldes und damit weiterhin insgesamt bei nur geringen Struktur- und
Funktionsénderungen.

ddd. Landschaft

In Bezug auf das Landschaftsbild fuhrt die Erh6hung des Anlagentyps ebenfalls zu keiner
von der ursprunglichen Genehmigung abweichenden Bewertung, da aufgrund der
Entfernung von ca. 45 km zur Kiste Borkums und ca. 44 km zur Kiste der Insel Juist die
Wahrnehmbarkeit der Windenergieanlagen trotz der verdnderten Nabenhdhe nicht
wesentlich veréndert wird.

eee. Mensch, Kultur und sonstige Sachguter

Die Anderung der Anlagenparameter fihrt zu keiner Steigerung der bau- und
betriebsbedingten Auswirkungen auf die genannten Schutzguter, sodass die Bewertung der
Ursprungsgenehmigung weiterhin Bestand hat.

Kultur- und sonstige Sachguter, insbesondere Wracks, wurden im Vorhabensgebiet nicht
vorgefunden. Auch ist das Vorhabensgebiet selbst nicht als Erholungsschwerpunkt
einzustufen, der durch die Bebauung verloren geht. Weiterhin ergibt sich aus der Anderung
selbst keine VergrolRerung der beanspruchten Gesamtprojektflache.

fff. Vegetation

Insbesondere aufgrund der im Vorhabengebiet vorherrschenden Wassertiefen ergeben sich
keine Anderungen zur Einschatzung in der Ursprungsgenehmigung.

ggg. Benthos

Im  Vorhabengebiet ,Trianel Windpark Borkum“ wurden im Rahmen der
Basisuntersuchungen (Herbst 2000 bis Herbst 2002) 170 makrobenthische Arten erfasst.
Von diesen 170 Arten werden 32 Arten in der ,Roten Liste der bodenlebenden wirbellosen
Meerestiere” gefuhrt (Rachor, 1998: Rote Liste der bodenlebenden wirbellosen Meerestiere.
In: Binot, M., Bless, R., Boye, P., Gruttke, H. & Pretscher, P. (Hrsg.), Rote Liste gefahrdeter
Tiere Deutschlands. Schriftenreihe fir Landschaftspflege und Naturschutz. Bundesamt fir
Naturschutz 55, 290-300).

Bei der im Vorhabengebiet vorkommenden Lebensgemeinschaft handelt es sich um die fur
sandige Boden typische Tellina fabula-Gemeinschaft, die nach Salzwedel et al. (1985:
Benthic Macrofauna Communities in the German Bight. — Veroff. Inst. Meeresforsch.
Bremerh. 20: 199-267) den Grofteil des Nordseebodens besiedelt.

In der vorliegenden Genehmigung zur Errichtung und Betrieb von 80 WEA des BSH aus dem
Jahr 2008 (Aktenzeichen: 5111/Borkum West 11/Z1201) wurde der Bestand des

Makrozoobenthos im Vorhabengebiet als durchschnittlich bewertet.

Bei den aktuellen Untersuchungen wurden im Betrachtungszeitraum Herbst 2010 bis Herbst
2012 im Vorhabensgebiet 156 Arten und supraspezifische Taxa, von denen insgesamt 21
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Arten in der entsprechenden Roten Liste nach Rachor (1998: a.a.0.) gefiihrt werden,
festgestellt.

Wahrend der Bauphase zum ersten Teil des Windparks und dem ersten Jahr der
Betriebsphase wurden ebenfalls die Charakterarten der Lebensgemeinschaft Tellina fabula
erfasst. Hierbei handelt es sich um die Muschel Tellina fabula, den Polychaeten Magelona
johnstoni und den Amphipoden Urothoe poseidonis, die durchgangig als dominante
Hauptarten im Vorhabensgebiet festgestellt wurden. Darliber hinaus traten wahrend des
Baumonitorings der Polychaet Spiophanes bombyx als weitere typische Hauptart sowie der
Polychaet Chaetozone christei als Begleitart dieser Lebensgemeinschaft stets dominant auf.
Zeitweilig dominant war der Polychaet Lanice conchilega (Herbst 2011), eine weitere
Begleitart der Tellina-fabula-Gemeinschaft, vertreten. Insgesamt konnte die vorgenommene
Zuordnung zur Tellina-fabula-Gemeinschaft bestatigt werden.

Die dokumentierten Bestéande zwischen der Basisaufnahme, dem dritten Untersuchungsjahr,
dem Baumonitoring sowie dem ersten Jahr des Betriebsmonitorings vergleichbar sind. Damit
hat die Einschatzung des BSH aus dem Jahr 2008 auch unter Beriicksichtigung der
aktuellen  Untersuchungsergebnisse  weiterhin  Bestand, da die aktuelleren
Untersuchungsergebnisse ein &hnliches Artenspektrum der Tellina fabula-Assoziation
ergeben haben und auch die Vorkommen von Rote Liste-Arten eine ahnliche
GroRenordnung aufweisen wie in den Jahren 2000 bis 2002.

Die Anderung des Fundamenttyps von Tripod zu Monopile filhrt durch den eingesetzten
Kolkschutz zu einer Verénderung der fir die Fundamente beanspruchten Flache auf ca.
42.000 m2 (Bauphase 1 + 2) inklusive Kolkschutz.

In der Ursprungsgenehmigung (BSH 2008) wurde von einer Versiegelung des Bodens auf
1.700 m2 bei der Realisierung von 80 WEA ausgegangen. Bezogen auf die
GesamtflachengréRe des Windparks (56 km?) entspricht die Beeintrachtigung von 42.000 m?2
einem Flachenanteil von rund 0,01 %.

Vor dem Hintergrund, dass die beeintrachtigte Flachengréf3e im Vorhabengebiet prozentual
sehr gering ist, wird der Eingriff durch den verdnderten Fundamenttyp auch weiterhin als
gering angesehen. Somit hat auch die Auswirkungsprognose in der Genehmigung von 2008
weiterhin Bestand. Fir die Bauphase des ersten Bauabschnitts des OWP ,Trianel Windpark
Borkum® wurde die Auswirkungsprognose bestatigt. Es konnten sowohl fur die Epi- als auch
fur die Infauna keine eindeutig auf den Bau des Windparks zuriickzufihrenden Effekte
nachgewiesen werden. Fir die Anzahl der Rote Liste-Arten wurde sogar eine leichte
Zunahme im Vorhabengebiet festgestellt.

hhh. Fische

In der Ursprungsgenehmigung wurde die Artenzusammensetzung der Fischfauna als typisch
fur den Standort bezeichnet. Es handelt sich hierbei um eine fir sandige Bdden der
sudostlichen Nordseetypische Fischgemeinschaft mit Schwerpunkt auf bodenlebende
Plattfischarten. Demzufolge wurde dem Fischbestand des Vorhabengebietes im Vergleich
zum angrenzenden Meeresgebiet keine 0Okologisch herausgehobene Bedeutung
beigemessen.

Wahrend aktueller Untersuchungen im Rahmen des baubegleitenden Monitorings (Herbst
2011 und Herbst 2012) sowie des ersten Jahres der Betriebsphase (Herbst 2014) zur 1.
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Phase des OWP wurden 28 bzw. 26 Fischarten nachgewiesen. Die Artenzusammensetzung
entsprach der fur die sudliche Nordsee auf sandigen Boden typischen Fischgemeinschatt.
Mehr als 90 % der Gesamtabundanz und Biomasse stellten Kliesche, Scholle, Zwergzunge,
Sandgrundel, Lammzunge und Gestreifter Leierfisch.

Bei den aktuellen Untersuchungen wurden mit dem Franzosendorsch (Trisopterus luscus),
dem Steinbutt (Scophthalmus maximus) und der Seezunge (Solea solea) drei Fischarten
registriert, die in der neubearbeiteten Roten Liste auf der Vorwarnliste stehen (Rote Liste und
Gesamtartenliste der etablierten Fische und Neunaugen (Elasmobranchii, Actinopterygii &
Petromyzontida) der marinen Gewasser Deutschlands (Thiel, R., H. Winkler,.U. Béttcher, A.
Dénhardt, R. Fricke, M. George, M. Kloppmann, T. Schaarschmidt, C. Ubl und R. Vorberg.
In: Naturschutz und Biologische Vielfalt 70(2), 2013, S. 11-76, Bundesamt fir Naturschutz,
Bonn-Bad Godesberg 2013). Es wurden keine Arten der Gefahrdungskategorien 0-3
(Ausgestorben oder verschollen, vom Aussterben bedroht, stark geféhrdet, geféhrdet)
nachgewiesen.

Damit bestétigen die oben genannten aktuellen Ergebnisse die Einschatzung des BSH in der
Ursprungsgenehmigung, dass der Fischbestand im Vorhabengebiet im Vergleich zum
angrenzenden Meeresgebiet keine 6kologisch herausgehobene Bedeutung hat.

In der Ursprungsgenehmigung von 2008 wurden die baubedingten Auswirkungen auf die
Fischfauna insgesamt als nicht erheblich eingeschatzt. Betrachtet wurden hierbei vor allem
die Wirkfaktoren Sedimentaufwirbelungen und die baubedingten Schallimmissionen. Fir den
Betrieb wurde keine Gefahrdung der Fischfauna prognostiziert.

Durch die geplante Anderung des Fundaments von Tripod zu Monopile und dem nun
vorgesehenem Kolkschutz sind Sedimentaufwirbelungen in etwas gréBerem Umfang zu
erwarten, die aber nur kurzfristig und kleinrdumig auftreten, so dass deren Auswirkungen
auch weiterhin als gering einzustufen sind.

Die Schallimmissionen bei der Rammung der Fundamente fir Offshore-Windturbinen weisen
einen positiven Zusammenhang zum Pfahldurchmesser auf, d. h. sie steigen mit
zunehmendem Pfahldurchmesser an. Die Anderung des Fundaments von Tripod zu
Monopile fuhrt bei ungedammten Rammungen somit zu héheren Schallimmissionen. Da
aber die Anordnung Nr. 14 der Ursprungsgenehmigung vorschreibt, dass durch ein
geeignetes Schallschutzkonzept sicherzustellen ist, das die Schallemission (Schalldruck
SEL) in einer Entfernung von 750 m den Wert von 160 dB (re pPa) nicht Gberschreitet. Diese
Auflage fuhrt somit dazu, dass es auch bei Einsatz eines grolieren Monopiles nicht zu
erhdhten Unterwasserschallimmissionen kommt. Damit kdnnen auch die schallbedingten
Auswirkungen auch weiterhin als gering und nicht erheblich eingestuft werden.

Gestltzt durch die Ergebnisse des Monitorings im ersten Betriebsjahr der ersten
Ausbaustufe des gegenstandlichen Vorhabens hat die Prognose aus der
Ursprungsgenehmigung, dass vom Betrieb des OWP-Vorhabens keine Gefahrdung der
Fischfauna ausgeht, weiterhin Bestand. So wurde festgestellt, dass die Fischgemeinschaft
vor der Inbetriebnahme wie auch wahrend des Betriebes von denselben Arten (Kliesche,
Scholle, Zwergzunge, Gestreifter Leierfisch, Lammzunge und Sandgrundel) dominiert wird.

Allerdings wurden auch Unterschiede hinsichtlich der Langenhaufigkeitsverteilung der
Charakterarten sowie der betrachteten KenngréRen Gesamtabundanz, Gesamtbiomasse,
Artenzahl, Diversitdt und Evenness festgestellt. Da diese Unterschiede ebenfalls im nicht
vom OWP beeinflusstem Referenzgebiet festzustellen waren, beruhen sie nach derzeitigem
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Kenntnisstand auf natirlichen Ereignissen und wurden nicht durch die Installation bzw. den
Betrieb des OWP’s hervorgerufen.

iii. Avifauna
(1) Vogelzug

Zur Abschatzung von Anderungen des Zuggeschehens im Bereich von ,Trianel Windpark
Borkum® nach 2008 stehen priméar zwei Quellen zur Verfigung. Zum einen sind dies die
Fachgutachten zum Betriebsmonitoring am Offshore-Testfeld ,alpha ventus® (Hill & Hill 2008,
2011, Hill et al. 2013a), zum anderen die Zwischenberichte sowie der Abschlussbericht zur
Vogelzugforschung im Rahmen des StUKplus Forschungsprojekts insbesondere beztiglich
der ,Auswertung der kontinuierlich auf FINO 1 erhobenen Daten zum Vogelzug‘ (Hill et al.
2012, 2013b, 2014). Als weitere Quelle kénnen die Daten von 2013 bis 2014 aus der
Untersuchung des Clusters ,Noérdlich Borkum® genutzt werden. Die Daten der genannten
Untersuchungen wurden von der Forschungsplattform FINO 1 aus erhoben, die sich in
unmittelbarer Nahe zum Vorhabengebiet ,Trianel Windpark Borkum® befindet. Die
veroffentlichten Ergebnisse kénnen daher als reprasentativ flr das Projektgebiet angesehen
werden.

Die vorliegenden Studien betonen die hohen annuellen Schwankungen des Zuggeschehens
in der stdwestlichen Deutschen Bucht. Dies betrifft die Phanologie, die Zugintensitat, die
Artzusammensetzung und in geringerem MalRe auch die Zughdhenverteilung. Die hohe
jahrliche Variabilitat betraf zudem sowohl den Tag- als auch den Nachtzug und wurde
wahrend der Frihjahrs- und Herbstzugperiode festgestellt. Zudem wird davon ausgegangen,
dass die stichprobenartigen Erfassungen des Zugvogelmonitorings gemaR des
Standarduntersuchungskonzepts des BSH, wahrend dessen im Gegensatz zu der StUKplus
Studie nur an einigen Tagen jeden Monats Daten erhoben wurden, die festgestellte
Variabilitat verstarken.

So war die maximale Zugintensitat im Zeitraum 2008-2012 in einzelnen Jahren um den
Faktor 4 (Radarerfassungen), den Faktor 5 (Zugplanbeobachtungen) oder Faktor 41
(Zugruferfassung) hdher als in anderen Jahren. Abgesehen von der generellen Zweiteilung
der Zugperiode lieRen sich kaum Ubereinstimmungen der Zugintensitat zwischen den
einzelnen Jahren erkennen. Nichtsdestotrotz bestatigten die Studien das wéahrend der UVS
festgestellte generelle Muster, dass insbesondere das nachtliche Zuggeschehen in den
meisten Jahren von einigen wenigen Massenzugtagen dominiert wird.

Die mittels Horizontalradar festgestellten Zugintensitaten dieser Hauptzugtage bei FINO 1
lag mit Ausnahme des Jahres 2009 bei Uber 200 Echos/h und erreichte in einzelnen Jahren
zwischen 400 und 500 Echos/h. Die maximalen Zugintensitaten waren somit vergleichbar mit
den wahrend der UVS zu ,Trianel Windpark Borkum* und benachbarter Vorhaben ermittelten
Werten.

Auch das Artenspektrum des Nachtzugs der Jahre 2008 - 2012 war mit der in der in der UVS
dargestellten Artenzusammensetzung weitgehend vergleichbar und wies geringe jahrliche
Schwankungen auf. So dominierten Drosseln den hdrbaren Nachtzug mit Anteilen zwischen
65 % und 90 % sowohl wahrend des Friihjahrs- als auch des Herbstzugs. Nichtsingvogel
spielten mit Anteilen von Uberwiegend unter 10% nur eine untergeordnete Rolle.
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Der sichtbare Tagzug hingegen wurde in allen Jahren von den Wasser- und Meeresvogeln
dominiert; Singvogel wurden mit relativen Haufigkeiten zwischen 1 % (2011) und 16 %
(2009) registriert.

Die Anteile der am Tagzug beteiligten Artengruppen variierten jedoch stark. So waren
wahrend des Frihjahrszugs Mowen mit relativen Haufigkeitswerten zwischen 40 - 62 % in
den meisten Jahren die haufigste Artengruppe; in anderen Jahren dominierten jedoch
Entenvogel (36 %) oder Seeschwalben (39 %). Auch wahrend des Herbstzugs variierten die
Anteile verschiedener Artengruppen zum Teil stark. So wurde beispielsweise im Herbst 2010
massiver Seeschwalbenzug registriert, was zu einem Anteil der Seeschwalben von 65%
fuhrte. Ansonsten erreichten Seeschwalben jedoch nur relative Haufigkeitswerte zwischen
6% und 11%.

Die starken jahrlichen Schwankungen verschiedener Artengruppen wurden haufig von
einzelnen Zugereignissen hervorgerufen, bei denen Uberdurchschnittliche Zugintensitéat
einzelner Arten festgestellt wurde.

Insgesamt wurden am Standort FINO 1 zwischen 2003 und 2012 171 Vogelarten registriert.
Das entspricht etwa 80% der alljahrlich auf Helgoland registrierten 215 Vogelarten. Aufgrund
zug- und verhaltenstkologischer Vergleiche folgern Hill et al. (2014), dass im Bereich um
FINO 1 prinzipiell mit dem gleichen Artenspektrum zu rechnen ist, wie auf dem
Vergleichsstandort Helgoland. Systematische Unterschiede zu diesem waren demnach
primér auf verminderte Nachweismdglichkeiten zurtickzufihren, was sich beispielsweise an
der bei FINO 1 geringen Anzahl festgestellter nicht-rufender Nachtzieher widerspiegelt.

Basierend auf den Zugplanbeobachtungen des Tagzugs auf FINO 1 in den Jahren 2008 -
2012 berechnen Hill et al. 2014 Gesamtzahlen der den Bereich jahrlich Uberfliegenden
Vogel. Ihre Hochrechnungen beziehen sich dabei auf die Jahressummen des wéahrend des
Frihjahres- bzw. Herbstzugs festgestellten Tagzugs und eine gedachte senkrecht zur
Hauptzugrichtung verlaufende Linie von 6 - 20 km. Insgesamt zogen Uber diese Linie pro
Jahr etwa 140.000 Vogel. Bei 5 Arten erreichte die errechnete Anzahl der wahrend des
Frihjahrs- oder Herbstzugs durchziehenden Individuen mehr als 1 % der biogeographischen
Population. So sind im Mittel Gber die funf Erfassungsjahre sowohl auf dem Heim- als auch
auf dem Wegzug etwa 6 % der nordwesteuropaischen Population der Brandseeschwalbe im
Bereich von FINO 1 zu erwarten. Fir die Heringsmowe sind wahrend beider Zugperioden mit
etwa 1,5 — 2 % der Vergleichspopulation zu rechnen. Fir Ringelgans und Zwergmowe
wurden Vorkommen von etwa 4 % bzw. 2 % wahrend des Frihjahrszugs berechnet. Die
Flussseeschwalbe erreichte 1,0 % der nordwesteuropaischen Population wéahrend des
Herbstzugs.

Uber die jeweiligen Erfassungszeitraume gemittelt und auf Basis der
Vertikalradarerfassungen zeigen Hill et al. 2013 a und Hill et al. 2014 einen Uberwiegend
oberflachennah orientierten Vogelzug an FINO 1. Dies war sowohl fur den Frihjahrs- und
Herbstzug als auch fiir den Tag- und Nachtzug gultig, wenngleich einzelne Nachte oder
Tage stark von diesem Schema abwichen.

Wahrend der Frihjahrszugperiode wurden im Zeitraum 2004 — 2012 im Mittel 28,4 % aller
Signale im Hohenbereich bis 100 m aufgezeichnet; der Anteil bis 600 m lag bei knapp 90 %.
Dabei konzentrierte sich der Tagzug besonders stark auf die unteren Hohenbereiche;
wahrend des Nachtzugs wurden auch héhere Anteile in Hohenklassen oberhalb von 300 m
festgestellt. Ahnliches galt auch fiir den Herbstzug. Hier stammten sogar 37,3 % aller
Radarsignale aus der Hohenklasse bis 100 m, knapp zwei Drittel wurden in Hohen bis 300 m
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registriert. Auch wahrend des Herbstes stand die Hohenverteilung unter dem Einfluss der
Tageszeit, wobei der Nachtzug in geringfligig gré3eren Hohen verlief als der Tagzug.

Zusammenfassend machen die mehrjahrigen Studien an der Forschungsplattform FINO 1
deutlich, dass fast samtliche Aspekte des Vogelzugs im Bereich der stdwestlichen
Deutschen Bucht starker jahrlicher Variation unterworfen ist. Abweichungen zur
Ursprungsumweltvertraglichkeitsstudie zu diesen langjéahrigen Untersuchungen sind dadurch
begriindet.

Hohe Ubereinstimmung zwischen den Studien wurde hinsichtlich des Zugmusters, der
Artenzusammensetzung sowie der Zugintensitat wahrend der Hauptzugtage des Nachtzugs
festgestellt. Das Artenspektrum wird dabei von den Drosseln dominiert.

Auch hinsichtlich der Artenzusammensetzung wahrend des sichtbaren Tagzugs bestand
trotz hoher annueller Variation Ubereinstimmung zwischen den Ergebnissen der UVS mit
den mehrjahrigen Studien an FINO 1. So wird das Artenspektrum prinzipiell von Mowen,
Entenvogeln und Seeschwalben dominiert, wahrend Singvdgel nur eine untergeordnete
Rolle spielen.

Die neueren Studien deuten jedoch darauf hin, dass im mehrjahrigen Mittel die
Zugintensitaten und damit die Gesamtzahl der durchziehenden Individuen einiger
tagziehender Arten hoher liegen als die Untersuchungen zur UVS vermuten lie3en. Dies trifft
insbesondere auf die Seeschwalben zu, von denen nach Hochrechnungen im Bereich von
FINO 1 zwischen 1 % (Flussseeschwalbe) und 6 % (Brandseeschwalbe) der
nordwesteuropaischen Population durch das Gebiet ziehen. Auch fir Ringelgans,
Heringsmowe und Zwergmowe wurde der Durchzug von 1,5 — 4 % der biogeographischen
Population errechnet, wobei auch hier hohe jahrliche Schwankungen zu verzeichnen sind.
Die Zugintensitaten dieser Arten wurde auf Basis der Untersuchungen zur UVS noch als
gering eingestuft. Die Unterschiede sind vermutlich der hohen annuellen Variation sowie
dem hoheren Erfassungsaufwand wahrend der STUKplus-Studien geschuldet. Es liegen
keine Hinweise darauf vor, dass die Zugintensitaten dieser Arten in den letzten Jahren im
Vorhabengebiet prinzipiell zugenommen hat.

Abweichungen ergaben sich zudem hinsichtlich der Zughohenverteilung. Wéahrend die
Radarerfassungen zur UVS zu dem Ergebnis kamen, dass lediglich etwa 5 % des Zugs in
Hohen bis 150 m stattfand, waren nach Angaben von Hill et al. (2014) im langjahrigen Mittel
28,4% (Fruhjahrszug) bzw. 37,3% (Herbstzug) der Zugbewegungen in Hohen bis 100 m zu
verzeichnen. Auch eine deutlich zweigipflige Hohenverteilung des Frihjahrszugs, wie im
Rahmen der UVS festgestellt, wurde von Hill et al. (2014) im mehrjahrigen Mittel nicht
bestétigt, wobei hohe Schwankungen von Tag zu Tag und Jahr zu Jahr meist in
Abhangigkeit der Wind- und Witterungsbedingungen festgestellt wurden. Die Ursache der
Unterschiede zwischen diesen Studien kann nicht abschlielend geklart werden. So kdnnten
sowohl jahrliche Unterschiede in der Zughohenverteilung oder Unterschiede in der
Auswertungsmethodik eine Rolle gespielt haben. Die mehrjahrigen Datenreihen ergeben
jedoch keine Hinweise auf eine prinzipielle Anderung der Zughéhenverteilung in den Jahren
nach 2008.
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Auch unter Einbeziehung der aktuellen Untersuchungen hat die Einschatzung in der
Genehmigung von 2008, dass dem Planungsraum keine besondere Bedeutung als
Durchzugsgebiet fir Nachtzieher zukommt, weiterhin Bestand.

(2) Rastvogel

Fur das Vorhabengebiet , Trianel Windpark Borkum® liegen bereits fur die Jahre 2001-2003
Ergebnisse zum Schutzgut Rastvigel aus Untersuchungen nach StUK vor. Fur den Zeitraum
2008 bis Ende 2013 liegen Ergebnisse aus der Basisaufnahme sowie aus dem Bau- und
Betriebsmonitoring des Vorhabens ,alpha ventus nach StUK3 vor. Fur den Zeitraum 2009 bis
2013 liegen zudem umfangreiche Ergebnisse aus dem Forschungsvorhaben StUKplus fir
das Testfeld ,alpha ventus® vor. Seit 2014 laufen die Untersuchungen nach StUK4 fir das
Cluster ,nordlich Borkum®. Zuséatzlich ist der Bereich des Vorhabengebiets seit 2008 durch
Ergebnisse aus dem Monitoring der Natura2000-Gebiete im Auftrag des BfN gut abgedeckt.
Damit liegt dem BSH eine solide Datengrundlage fur die Beschreibung und Bewertung der
Rastvogel im Vorhabengebiet und seiner Umgebung vor.

Die Ergebnisse aus allen genannten Untersuchungen zeigen, dass im Bereich des
Vorhabengebietes und seiner Umgebung die Méwen dominieren und unter den Méwenarten
solche, die als Schiffsfolger bekannt sind. In durchschnittlicher Abundanz kommen
Hochseevogelarten, wie Trottellumme und Tordalk vor. Einige kistennah lebende
Vogelarten, wie Seeschwalben und tauchende Meeresenten kommen in kleiner Anzahl und
nur fliegend in den Hauptzugszeiten vor (Welcker, J., Baer, J., Weil3, F., Diederichs, A.,
Nehls, G., Laczny, M., Piper, W., Hill, A. & E. Heinsch (2014). Offshore-Windpark ,alpha
ventus': Fachgutachten Rastvdgel Abschlussbericht. Basisaufnahme, Bauphase und Betrieb.
Im Auftrag des Bundesamts fir Seeschifffahrt und Hydrographie).

Méwen wurden unter den Seevogelarten im Untersuchungsgebiet am haufigsten und
ganzjahrig festgestellt. Konzentrationsschwerpunkte bilden sich (berwiegend in den
Sommermonaten. Von den bis zur Art identifizierten MOwen der Gattung Larus kommen
Heringsmdwen am haufigsten vor, gefolgt von Sturmmdwen, Mantelmdwen, Silberméwen
und einer kleinen Anzahl Zwergmowen.

Die Heringsmoéwe (L. fuscus) ist die haufigste Art aller beobachteten Seevigel im
Vorhabengebiet und seiner Umgebung. Im Winter kommt die Heringsmdéwe im
Untersuchungsgebiet nur vereinzelt auf. In den Frihjahrs- und in den Sommermonaten
treten dagegen die hiéchsten Dichten auf. Die flugzeuggestitzen Untersuchungen und die
Auswertung von Langzeit-Datenreihen im Rahmen des StUKplus-Projektes haben allerdings
gezeigt, dass in den Jahren 2010 - 2012 im Offshore Bereich ndrdlich der Insel Borkum das
Vorkommen der Heringsméwe verglichen zu den Jahren 2000 - 2008 abgenommen hat
(Mendel B., Sommerfeld J., Sonntag N., Kotzerka J, Muller S., Schwemmer H. und Garthe
S., 2014. Untersuchungen zu  moglichem  Habitatverlust und  mdoglichen
Verhaltensdnderungen bei Seevogeln im Offshore-Windenergie-Testfeld (TESTBIRD),
Abschlussbericht StuKplus, FKZ 0327689A). Die groRraumigen Erfassungen im Rahmen des
Monitorings fur die Natura2000-Gebiete weisen diesbeziglich auf eine Verlagerung der
Hauptkonzentrationsgebiete der Bestéande der Heringsmowe in den Jahren 2011/2012 hin.
So wurden Heringsmdwen sehr konzentriert im gesamten untersuchten Siudteil des SPA
,Ostliche Deutsche Bucht“ nachgewiesen. Weitere Konzentrationen fanden sich kiistennéher
vor der Halbinsel Eiderstedt und stdwestlich und stidlich von Helgoland (Monitoringberichte
fur die Natura2000-Gebiete im Auftrag des BfN).
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Im Rahmen der UVS wurden im Zeitraum 2000-2003 bei den flugzeuggestiutzten
Untersuchungen lediglich nur wenige Seetaucher im gesamten Untersuchungsgebiet
gesichtet. Demnach lag im Fruhjahr die Dichte bei 0,3 Ind./km2. Bei schiffsgestltzten
Untersuchungen wurde im gleichen Zeitraum eine Dichte von 0,5 Ind./km? ermittelt.

Die schiffsgestitzte Erfassungen im Rahmen des Bau- und Betriebsmonitoring fir das
Testfeld ,alpha ventus® von 2008 - 2013 haben ahnliche Werte ergeben. Es hat sich gezeigt,
dass die mittlere saisonale Dichte starken jahrlichen Schwankungen unterliegt, wobei sie
allerdings nur zwischen < 0,1 und bis zu 0,5 Ind./km? variiert. Auch die flugzeuggestiitzte
Erfassungen fur das Testfeld ,alpha ventus’ kamen zu ahnlichen Ergebnissen: Die mittlere
saisonale Dichte lag hier bei 0,56 Ind./km2 (BioConsultSH, 2015. Fachliche Stellungnahme
zu den Schutzgutern Rastvogel, Zugvdgel und marine Saugetiere im Bereich ,Trianel
Borkum West“, Anderungen der Vorkommen 2008-2012).

Die Ergebnisse aus allen Untersuchungen bis einschlie3lich 2013 im Vorhabengebiet
»1rianel Windpark Borkum*® und seiner Umgebung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Mowen bilden die am haufigsten im Vorhabengebiet vorkommende Vogelgruppe;

die drei haufigsten Arten im Vorhabengebiet sind: Heringsmowe, Trottellumme und
Dreizehenmowe;

Heringsmdwen kommen insbesondere in Assoziation mit Fischereiaktivitaten vor;
Sturmmowen treten unabhdngig von Fischereiaktivitaten im Herbst und Winter
durchschnittlich auf;

Eissturmvigel kommen eher vereinzelt vor;

Seetaucher nutzen das Vorhabengebiet in geringer Anzahl im Fruhjahr;

es treten nur kurzweilig und in kleiner Anzahl bis vereinzelt weitere Seevogelarten des
Anhangs | der Vogelschutzrichtlinie auf;

Seeschwalben nutzen das Vorhabengebiet kurzweilig in geringer bis hodchstens
durchschnittlicher Anzahl wahrend der Zugzeiten;

Zwergmowen kommen eher vereinzelt vor;

fur tauchende Meeresenten (Trauerente) hat das Gebiet als Nahrungsgrund aufgrund der
Wassertiefe keine Bedeutung;

fur nahrungssuchende Brutvogel hat das Vorhabengebiet auf Grund der Entfernung der
Brutkolonien keine Bedeutung;

die Vorbelastungen durch Schifffahrt und Fischerei im Gebiet sind fur Seevogel von mittlerer
bis teilweise hoher Intensitét;

Fir die in Anhang | der Vogelschutzrichtlinie aufgefiihrten Seevogelarten und die
schitzenswerte Seevogelarten der Naturschutzgebiete zahlt das Vorhabengebiet ,Trianel
Windpark Borkum® und seine Umgebung nicht zu den wertvollen Rasthabitaten bzw.
bevorzugten Aufenthaltsorten von Seevdgeln in der Deutschen Bucht.

Fir Brutvogel hat das Vorhabensgebiet ,Trianel Windpark Borkum® auf Grund der
Entfernung zur Kiste und den Inseln mit den Brutkolonien als Nahrungsgrund keine
Bedeutung.

Die Bewertung des Vorkommens von Rastvogeln im Vorhabengebiet hat sich im Vergleich
zum Genehmigungsbescheid von 2008 nicht gedndert.
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Durch die geénderte konstruktive Ausfihrung der Anlagen vergroBert sich der
Rotordurchmesser wodurch sich die Entfernung der Rotorspitze von der Wasseroberflache
um ca. 2 m erhéht. Fir stérempfindliche Arten wie Seetaucher fuhrt die nun geplante
konstruktive Ausfiihrung zu keinen wesentlichen Anderungen der im Genehmigungsbescheid
von 2008 getroffenen Auswirkungsprognose, da die Gesamtflache des Vorhabens
unverandert bleibt. Gemar der Auswirkungsprognose im Genehmigungsbescheid und nach
aktuellem Kenntnisstand vermeiden storempfindliche Arten die Flache des Windparks, so
dass eine Kollisionsgefahr mit Sicherheit ausgeschlossen werden kann. In der
Uberwiegenden Mehrheit wird in der Hellphase die Windparkflache von Mowen auf
Nahrungssuche genutzt. Die Kollisionsgefahr wird nach wie vor als sehr gering eingeschatzt.
Die meisten Arten fliegen auf Nahrungssuche sehr nah an der Wasseroberflache und
konnen zudem mit Tageslicht die Anlagen wahrnehmen.

Fur nachtziehende Zugvogel lasst sich wenn Uberhaupt, nur ein gering erhdhtes
Kollisionsrisiko aufgrund der vergrof3erten tberstrichenen Rotorflache ableiten. Obwohl diese
sich von ca. 10.563 m? auf ca. 21.113 m2 je Einzelanlage vergrof3ert und somit die gesamte
Hindernisflache von ca. 0,423 km? (Bauphase 1) auf ca. 0,718 km? (Bauphase 2) zunimmt.
Allerdings bestehen bezlglich des Ausmafles von Kollisionen grof3e Unsicherheiten,
insbesondere bei Windparks auf See. Literaturangaben von 50 bis 100 kollidierenden Végeln
je Anlage basieren auf Schatzungen und Modellierungen mit vielen unsicheren
Einflussfaktoren (z. B. micro avoidance, macro avoidance) und sind nicht bezogen auf
bestimmte Abmessungen von Windenergieanlagen. Vermutlich wird eine hohere Anzahl an
den gréReren Anlagen kollidieren, aber eine einfache Multiplikation der pauschalen Werte
mit dem Faktor der Rotorflachenzunahme wirde eine Genauigkeit suggerieren, die derzeit
nicht besteht. Marques et al. (2014: zitiert in PGU 2014: Stellungnahme zu umweltrelevanten
Veranderungen im Parklayout des OWP-Vorhabens ,Veja Mate* (inkl. Aktualisierung der
Datenlage), Planungsgemeinschaft Umweltplanung Offshore Windpark, 11.12.2014.) weisen
auf die widerspruchlichen Ergebnisse Uber den Zusammenhang zwischen Anlagengré3e und
Kollisionswahrscheinlichkeit hin. Weiterhin ist nicht auszuschliel3en, dass die Reduzierung
der Anlagenzahl von 40 auf 34 zu einer Verringerung des Kollisionsrisikos fuhrt.

Ein signifikant erhdhtes Kollisionsrisiko einzelner Rastvogelarten aufgrund einer besonderen
Bedeutung des Vorhabengebietes lasst sich nach derzeitigem Kenntnisstand nicht erkennen.

Die Anderung der technischen Ausfiihrung der Windenergieanlagen, wie oben beschrieben
fuhrt zu einer VergréRerung vertikaler Hindernisse im Luftraum. Vor diesem Hintergrund
kann sich das Vogelschlagrisiko auch bei gleichbleibender rdumlicher Ausdehnung des
Windparks und unveréanderter Anlagenzahl potenziell erh6hen.

Nach aktuellem Kenntnisstand und unter Berlcksichtigung der Untersuchungsergebnisse
aus der Betriebsphase der ersten Offshore Windparks in der deutschen AWZ ist insoweit
jedoch  nicht wvon einer veranderten  Erheblichkeitsabschatzung  nachteiliger
Umweltauswirkungen gegentber der bereits genehmigten Planung fir die Schutzgiter Rast-
und Zugvdgel im Vorhabengebiet des Windparks ,Trianel Windpark Borkum*® auszugehen.

Eine Erhdhung des Kollisionsrisikos fir einzelne Vogelarten ist nicht erkennbar und kann
durch geeignete Vermeidungs-/ Minderungsmafinahmen (NB 21) reduziert werden. Selbiges
gilt fir den Barriereeffekt, da sich die Flache des Vorhabengebietes nicht andert.
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jii Fledermause

Zugbewegungen von Fledermdusen (ber der Nordsee sind bis heute eher wenig
dokumentiert. Auch neueren Arbeiten lassen sich keine genaueren Hinweise zu Vorkommen
und Verteilung entnehmen. Systematische Beobachtungen von Fledermausen liegen
lediglich von Helgoland sowie aus der akustischen Erfassung von der Forschungsplattform
.,FINO1* aus vor. Ausgehend von den Beobachtungen von Fledermausen auf Helgoland wird
die Anzahl der Fledermause, die im Herbst von der danischen Kiiste Uber die deutsche
Nordsee fliegen, auf etwa 1.100 Individuen geschatzt (Skiba, R., 2007: Die Fledermause im
Bereich der Deutschen Nordsee unter Beriicksichtigung der Gefahrdungen durch
Windenergieanlagen (WEA), Nyctalus, 12: 199-220). Eine aktuelle Auswertung von
Beobachtungen an Fledermausen, die von Siudwest-Jiutland zur Nordsee wandern, kommt
zu der gleichen Einschatzung (Skiba, R., 2011: Fledermause in Sudwest-Jutland und deren
Gefahrdung an Offshore-Windenergieanlagen bei Herbstwanderungen (ber die Nordsee.
Nyctalus, 16: 33-44). Nachweise von Fledermausen fur den Bereich der Nordsee gibt es
zudem aus einigen Totfunden auf Offshore-Plattformen und einzelnen Beobachtungen von
Schiffen aus (Walter, G., Matthes, H., Joost, M., 2007: Fledermauszug uber Nord- und
Ostsee — Ergebnisse aus Offshore-Untersuchungen und deren Einordnung in das bisher
bekannte Bild zum Zuggeschehen. Nyctalus, 12: 221 — 233). Alle diese Beobachtungen
liefern insofern erste Hinweise auf Vorkommen von Fledermausen auf dem Meer.

Die Erfassung von Ultraschallrufen der Fledermause durch geeignete Detektoren (sog. ,Bat-
Detektoren®) liefert an Land gute Ergebnisse tber das Vorkommen und die Zugbewegungen
von Fledermausen (Skiba, R., 2009: Europaische Fledermause: Kennzeichen, Echoortung
und Detektoranwendung. 2. Auflage. VerlagsKkG Wolf, Magdeburg). Fir die Nordsee kénnen
bisherige Ergebnisse nur als erste Hinweise gedeutet werden. Im Zeitraum 2004 bis 2007
wurden mittels auf der FINO1 installierten Ultraschalldetektors lediglich acht Fledermause
erfasst (Hill, R. und Hippop, O., 2008: Birds and Bats: Automatic Recording of Flight Calls
and their Value for the Study of Migration. Computational bioacoustics for assessing
biodiversity - Proceedings of the International Expert meeting on IT-based detection of
bioacoustical patterns,December 7th until December 10th, 2007 at the International
Academy for Nature Conservation (INA) Isle of Vilm, Germany).

Solide Erkenntnisse zum Zug von Fledermausen lber das Meer kdnnten Beringungsfunde
liefern. Diese liegen fiir die Nordsee — im Gegensatz zu der Ostsee — allerdings nicht vor.
Sichtbeobachtungen, wie z.B. an der Kiste oder auf Schiffen und Offshore-Plattformen
liefern zwar erste Hinweise, sind jedoch kaum geeignet, das Zugverhalten der nachtaktiven
und nachtziehenden Fledermduse Uber das Meer vollstindig zu erfassen.
Sichtbeobachtungen zur Erfassung des Zugverhaltens sind zudem wegen der Hohe der
Flugbewegungen (z.B. 1.200 m beim Grof3en Abendsegler) wenig bzw. sehr eingeschrankt
geeignet.

Die fur die AWZ der Nordsee vorliegenden Daten sind fragmentarisch und unzureichend, um
prézise Ruckschlisse auf Zugbewegungen von Flederm&usen ziehen zu kénnen. Anhand
des vorhandenen Datenmaterials ist es nicht moglich, konkrete Erkenntnisse Uber ziehende
Arten, Zugrichtungen, Zughodhen, Zugkorridore und mdogliche Konzentrationsbereiche zu
gewinnen. Eine Literaturstudie tber den Fledermauszug in Europa, die auf Beringungsdaten
und Literaturguellen basiert, gibt keine Hinweise auf den Zug von Fledermausen ulber die
Nordsee (Hutterer, R., Ivanova, T., Meyer-Cords, C., Rodrigues, L., 2006: Bat Migrations in
Europe: A Review of Banding Data and Literature. Hrsg: Bundesamt fur Naturschutz.
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Landwirtschaftsverlag Minster, 1. Auflage). Bisherige Erkenntnisse bestétigen lediglich, dass
ggf. einzelne Fledermause Uber die Nordsee fliegen.

Kinftige Erkenntnisse zu den Auswirkungen von WEA aus dem Onshore- wie auch aus dem
Offshore-Bereich werden vom BSH fir das verfahrensgegenstandliche Vorhaben
aufgenommen werden und ggf. durch schadensbegrenzende MalRnahmen umgesetzt.

Das Risiko vereinzelter Kollisionen ist nach fachlichen Erkenntnissen nicht auszuschlie3en.
Artenschutzrechtlich gelten im Grundsatz die gleichen Erwéagungen, die auch bereits fur die
Avifauna ausgefuhrt wurden. Geman Art. 12 Absatz 1 Nr. 1 a) FFH-RL sind alle absichtlichen
Formen des Fangs oder der Totung von aus der Natur entnommenen Fledermausarten
verboten. Bei der Kollision mit WEA handelt es nicht um eine absichtliche Totung. Hier kann
ausdricklich auf den ,Leitfaden zum strengen Schutzsystem flir Tierarten von
gemeinschaftlichem Interesse im Rahmen der FFH-RL" verwiesen werden, der unter Il. 3.6
Rn. 83 davon ausgeht, die Tétung von Fledermausen sei ein gemaf Art. 12 Absatz 4 FFH-
RL fortlaufend zu Uberwachendes unbeabsichtigtes Toten. Anhaltspunkte fir die Prifung
weiterer Tatbestdnde nach Art. 12 Absatz 1 FFH-RL liegen nicht vor.

AbschlieRend geht das BSH davon aus, dass etwaigen negativen Auswirkungen des
Vorhabens ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ auf Fledermause ggf. durch dieselben
Vermeidungs- und Verminderungsmafnahmen begegnet werden kann, die zum Schutz des
Vogelzugs eingesetzt werden.

kkk. Marine Sauger

Schweinswale sind nach mehreren internationalen Schutzabkommen geschitzt. Sie fallen
unter den Schutzauftrag der FFH-RL (a.a.0.), nach der spezielle Gebiete zum Schutz der Art
ausgewiesen werden. Der Schweinswal wird sowohl im Anhang Il als auch im Anhang IV der
FFH-RL aufgefuhrt. Er geniel3t als Anhang-IV-Art einen generellen strengen Artenschutz
gem. Artt. 12, 16 der FFH-RL, stellt jedoch keine prioritare Art dar. Weiterhin ist der
Schweinswal im Anhang Il des Ubereinkommens zum Schutz wandernder wild lebender
Tierarten (Bonner Konvention, CMS) und im Ubereinkommen Uber die Erhaltung der
europaischen wild lebenden Pflanzen und Tiere und ihrer natirlichen Lebensrdume (Berner
Konvention) im Anhang Il aufgefihrt. In Deutschland wird der Schweinswal zusatzlich in der
Roten Liste gefahrdeter Tiere aufgefiuihrt (BINOT et al., 1998). Hier wurde er in die
Gefahrdungskategorie 2 (stark gefahrdet) eingestuft.

Der Schweinswal gehort als Art des Anhangs Il der FFH-RL zu der Liste der Arten aller FFH-
Gebiete in der deutschen AWZ der Nordsee bzw. im niedersdchsischen Kistenmeer. Die
Gesamtbeurteilung des Wertes der FFH-Gebiete fur die Erhaltung der Art Schweinswal wird
uberwiegend mit ,B“ (guter Wert) bzw. in einem Fall mit ,A* (hervorragender Wert)
angegeben.

Kegelrobbe und Seehund werden ebenfalls im Anhang Il der FFH-RL aufgefiihrt. In der
Roten Liste wurde auch die Kegelrobbe in die Gefahrdungskategorie 2 eingestuft. Der

Seehund wurde in die Schutzkategorie 3 (gefahrdet) eingestulft.

Dem BSH liegen insgesamt umfangreiche, aktuelle und belastbare Informationen zur
Beschreibung und Bewertung des Vorkommens mariner Saugetiere vor, um die
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Bewertungsergebnisse des Genehmigungsbescheids von 2006 zu Uberprifen und ggf. zu
aktualisieren.

Aktuelle Informationen hinsichtlich des Vorkommens mariner Saugetiere im Vorhabengebiet
LOWP West* und seiner Umgebung fir den Zeitraum 2008 bis 2012 liefern die
Untersuchungen im Rahmen des dritten Untersuchungsjahres sowie des Bau- und
Betriebsmonitorings flir das Vorhaben ,alpha ventus®. Hierzu wurden umfangreiche flugzeug-
und schiffsgestitzte Erfassungen mariner Saugetiere geman StUK im gesamten Bereich der
deutschen AWZ zwischen den Verkehrstrennungsgebieten Terschelling German Bight und
German Bight Western Approach, in dem auch das Vorhabengebiet liegt durchgefihrt.
Parallel zu den visuellen Erfassungen fanden im Rahmen der Untersuchungen auch
akustische  Erfassungen von  Schweinswalen mit  Hilfe von  akustischen
Unterwasserdetektoren, T-PODs und C-PODs statt (Fachgutachten Biola & BioConsultSH
2009, Marine Saugetiere im Untersuchungsgebiet ,alpha ventus®, Betrachtungszeitraum:
Februar bis Juni 2008; Fachgutachten BioConsultSH 2009, Akustische Erfassung mariner
Saugetiere im Untersuchungsgebiet ,alpha ventus®, Betrachtungszeitraum: Februar bis Juni
2008; Fachgutachten Biola & BioConsultSH 2010, Marine Saugetiere im
Untersuchungsgebiet ,alpha ventus®, Baumonitoring in 2009; Fachgutachten Biola &
BioConsulSH in Vorbereitung, Marine Saugetiere im Untersuchungsgebiet ,alpha ventus®,
Betriebsmonitoring in 2012).

Aktuelle Erkenntnisse aus dem Bau- und Betriebsmonitoring fur das Testfeld ,alpha ventus®
in den Jahren 2010 bis einschliel3lich 2013, aus der Begleitforschung fir das Testfeld ,alpha
ventus“ sowie aus dem Monitoring der Natura2000 Gebiete weisen auf eine intensive
Nutzung der Umgebung durch Schweinswale hin. Die hochsten Dichten wurden dabei stets
westlich des Vorhabengebietes im Naturschutzgebiet ,Borkum Riffgrund“ festgestellt. Die
hdchste Dichte in 2010 betrug 2,58 Ind./km2 und wurde im Sommer festgestellt (Gilles, A., M.
Dahne, K. Ronnenberg, S. Viquerat, S. Adler, O. Meyer-Klaeden, V. Peschko & U. Siebert,
2014. Erganzende Untersuchungen zum Effekt der Bau- und Betriebsphase im Offshore-
Testfeld ,alpha ventus‘ auf marine Saugetiere. Schlussbericht zum Projekt Okologische
Begleitforschung am Offshore-Testfeldvorhaben alpha ventus zur Evaluierung des
Standarduntersuchungs-konzeptes des BSH (StUKplus). Im Auftrag des Bundesamts flr
Seeschifffahrt und Hydrographie; Rose, A., Diederichs, A., Nehls, G., Brandt, M.J., Witte, S.,
Hoschle, C., Dorsch, M., Liesenjohann, T., Schubert, A., Kosarev, V., Laczny, M., Hill, A. &
W. Piper (2014). OffshoreTest Site Alpha Ventus; Expert Report: Marine Mammals. Final
Report: From baseline to wind farm operation. Im Auftrag des Bundesamts fur Seeschifffahrt
und Hydrographie).

Im Frihling 2012 wurde wéahrend der Untersuchungen fir das Monitoring der Natura2000-
Gebiete eine Abundanz von 14.548 Tieren im Grol3bereich nérdlich der ostfriesischen Inseln
ermittelt. Dabei lag die Dichte im Bereich des Naturschutzgebietes ,Borkum Riffgrund® und
seiner Umgebung mit 1,88 Ind./km? signifikant hoher als im dstlichen Bereich. Die Abundanz
nahm in den Sommermonaten 2012 bis auf 6.313 Tiere ab, was einer mittleren Dichte von
0,54 Ind./km2 entspricht. Im Bereich des Naturschutzgebietes und seiner Umgebung war die
Dichte mit 0,78 Ind./km? signifikant héher als im dstlichen Bereich des untersuchten Gebiets
(Monitoringbericht des BfN — Marine Saugetiere, 2011-2012).

Die Ergebnisse aus allen Untersuchungen im Vorhabengebiet und seiner Umgebung lassen
sich wie folgt zusammenfassen:
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Schweinswale kommen in diesem Bereich der deutschen AWZ ganzjahrig in variierender
Anzahl vor.

Die hdchsten Schweinswaldichten mit Werten bis zu 2,9 Ind./kmz treten stets im Frihjahr und
in den ersten Sommermonaten auf und werden anhand von visuellen Erfassungen ermittelt.
Gelegentlich durchqueren in den Sommermonaten auch Mutter-Kalb Paare die Umgebung
des Vorhabengebietes.

Die Daten aus der akustischen Erfassung mit Hilfe von C-PODS und anderen akustischen
Erfassungssystemen im groraumigen Untersuchungsgebiet ,nérdlich Borkum® zeigen
ebenfalls eine kontinuierliche Nutzung des Bereichs durch Schweinswale, die ebenfalls im
Frihjahr und im Sommer intensiver ausfallt.

Die Ergebnisse aus visuellen und akustischen Erfassungen bestatigen aul3erdem ein hohere
Abundanz und Nutzung durch Schweinswale des westlichen Bereichs des
Untersuchungsgebietes, insbesondere das FFH-Gebiet ,Borkum Riffgrund®. Die Abundanz
und Nutzung scheinen in gstlicher Richtung abzunehmen.

Seehunde und Kegelrobben durchqueren sporadisch das Untersuchungsgebiet.

Nach aktuellem Kenntnisstand nutzt der Schweinswal das Vorhabengebiet und seine
Umgebung als Nahrungshabitat und zum Durchqueren. Eine besondere Funktion als
Aufzuchtgebiet des Schweinswals kann derzeit mit hinreichender Sicherheit ausgeschlossen
werden. Dem Vorkommen des Schweinswals im Vorhabengebiet kommt eine mittlere bis
saisonabhangig hohe Bedeutung zu.

Fur die Bewertung des Vorkommens von Kegelrobben und Seehunden ist festzustellen,
dass die Umgebung des Vorhabengebietes ,Trianel Borkum West* keine besondere
Bedeutung hat.

Die Bewertung des Vorkommens mariner Saugetiere im Vorhabengebiet hat sich somit im
Vergleich zum Genehmigungsbescheid von 2008 nicht geandert.

Auswirkungen des Rammschalls

Durch die geplante konstruktive Ausfiihrung der Windenergieanlagen hat sich die Anzahl der
Anlagen von 40 auf 34 reduziert. Der Fundamenttyp wurde von Tripod auf Monopfahl mit
einem Durchmesser von 8,0 m geandert.

Die Anderung der konstruktiven Ausfiihrung fiihrt zu einer Reduzierung der Rammpfahle von
120 bei Tripod-Fundamenten auf 34 Monopfahlen. Die Erfahrungswerte aus dem Vorhaben
,Global Tech I“ haben hinsichtlich der effektiven Rammzeit gezeigt, dass allein einer der drei
Pfahle eines Tripod-Fundaments zwischen 2 und 3 Stunden dauern kann. Die ungedammte
Schallemission in 750 m Ubertrifft dabei um fast 5 dB vergleichbare Werte aus der
Einbringung von Monopfahlen. Zudem erwies sich bis heute die Entwicklung von geeigneten
technischen Schallminderungssystemen fir Tripod Fundamente in Postpiling als besonders
anspruchsvoll. Dagegen hat sich bei der Einbringung von Monopfahlen gezeigt, dass die
technische Entwicklung von geeigneten Schallminderungssystemen sehr effektiv voran
schreitet und eine Kombination von Schallminderungssystemen zulasst, um die Einhaltung
der Larmschutzwerte zu gewahrleisten.

Durch die VergréRerung des Durchmessers des Monopfahls auf 8,0 m wird mdglicherweise,
die fur Monopféhle Ubliche effektive Rammzeit von derzeit 90 min bis 120 min verlangert.
Nach aktuellem Kenntnisstand wird jedoch die effektive Rammzeit flr die hier geplanten
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Monopfahle um ein vielfaches kirzer bleiben, als die Rammzeit fur Tripod Fundamente.
Bereits aus den Begleituntersuchungen fir das Testfeld ,alpha ventus hat sich gezeigt, dass
die Dauer der Rammarbeiten einen direkten Einfluss auf das Ausmald der Auswirkungen auf
Schweinswale hat. Diese Feststellung wurde aus der Effizienzkontrolle der
Schallschutzmafinahmen und dem begleitenden Monitoring der verschiedenen Bauprojekte
in der AWZ bestatigt.

Der Genehmigungsbescheid des BSH fur das Vorhaben ,Trianel Borkum West 11“ vom 2008
beinhaltet verbindliche Grenzwerte fur die Schallemissionen wahrend der Rammarbeiten:
Der Schallereignispegel (SELs) soll auf3erhalb eines Kreises mit einem Radius von 750 m um
die Ramm- bzw. Einbringungsstelle 160 dB (re 1 pPa) nicht Uberschreiten. Der maximale
Spitzenpegel soll 190 dB mdglichst nicht Uberschreiten. Durch geeignete MaRRnahmen ist
dabei sicherzustellen, dass sich im Nahbereich der Rammestelle keine marinen Saugetiere
aufhalten.

Die Bewertung der Schallimmissionen flr das in 2008 genehmigte Vorhaben ,Trianel
Borkum West* legte 80 Anlagen auf Tripod-Fundamenten mit insgesamt 240
Pfahlrammungen und dementsprechend langandauernden Schallemissionen zugrunde.

Nach aktuellem Kenntnisstand stellt die Einbringung von massiv gebauten Tripod-
Fundamenten, insbesondere in Post-Piling Verfahren im Hinblick auf die Schallemissionen
eine schwierige Form der Offshore Installation dar. Gleich mehrere Aspekte erschweren bei
der Installation der Tripoden den Einsatz von effektiven Schallminderungsmafl3nahmen bei
gleichzeitiger Erhéhung des Quellpegels:

Fur die Installation von Tripod-Fundamenten mit Hilfe von Schablonen bieten sich aktuell nur
Blasenschleiersysteme fiir die Schallreduktion an. Bereits erprobte Systeme dagegen, wie z.
B. Kofferdamm oder Rohr-in-Rohr Systeme sind flr den massiven Kérperbau von Tripoden
wenig geeignet.

Die effektive Rammdauer fir die Einbringung auf Endtiefe aller drei Pfahle eines
Fundaments betragt mehrere Stunden — einschlieB3lich der Vergramung und der Umsetzung
des Hammers kann die Schallbelastung der Umgebung bis zu 15 Stunden pro Fundament
andauern.

Nach aktuellem Kenntnisstand lasst der massive Kdrperbau der Tripod-Fundamente eine
effektive Anpassung des Rammverfahrens — Rammenergie und Schalfrequenz- anders als
bei Monopféhlen oder Jacket-Fundamenten nur sehr eingeschrankt zu.

Entgegen der Erwartungen erwies sich die Einbringung von Monopféahlen im Hinblick auf die
Entwicklung, Anwendung und Effektivitdt von Schallminderungssystemen als vorteilhafter
gegenluber aufgelésten Strukturen, insbesondere auch im Post-Piling Verfahren. Die
Erfahrungen aus den Bauvorhaben des Jahres 2014 —,Butendiek®, ,Borkum Riffgrund“ und
LSAmrumbank West® - haben gezeigt, dass Schallminderungssysteme, wie das
Hullrohrsystem IHC oder das Hydroschalldampfer-System (HSD) allein oder in Kombination
mit Blasenschleiersystemen und unter geeigneter Steuerung des Rammvorgangs,
insbesondere des Hammers ein hohes Potenzial haben, den La&rmschutzwert verlasslich
einzuhalten und sogar zu unterschreiten. In 2015 hat das Bauvorhaben ,Gode Wind01/02“
bewiesen, dass die Installation von Monopfahlen mit Durchmesser von 7,5 m und unter dem
Einsatz eines groflen Hammers der neuen Generation einen vergleichsweise geringen
Schalleintrag  hervorruft. Parallel hat die Weiterentwicklung der technischen
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Schallminderungssysteme in 2015 zur verlasslichen Einhaltung und sogar eindeutige
Unterschreitung der Larmschutzwerte gefiihrt.

Nach aktuellem Kenntnisstand und aus den praktischen Erfahrungen heraus bewertet das
BSH die nun auf Monopfahle ge&nderte konstruktive Ausfihrung der Fundamente positiv im
Hinblick auf die Einhaltung der Larmschutzwerte.

Die mit dem Anderungsantrag vorgelegte Prognose der zu erwartenden
Hydroschallimmissionen wahrend der Rammarbeiten geht von einem Wert von 181 dB SELs
in 750 m Entfernung fir Monopfahle mit Durchmessern von 8,0 m aus (itap, 2015). Die
Prognose bericksichtigt den Einfluss von verschiedenen Faktoren, wie Wandstarke und
Durchmesser des Pfahls, Rammenergie und Bodenbeschaffenheit. Die praktischen
Erfahrungen aus der Errichtung von Fundamenten fir Offshore-Windenergieanlagen und fur
Energieplattformen haben allerdings eindeutig gezeigt, dass die Eigenschaften des
Hammers und die Steuerung des Rammvorgangs eine entscheidende Rolle auf den
Quellpegel einnehmen kann.

So hat sich z.B. in mehreren Bauvorhaben herausgestellt, dass die Steuerung des Hammers
— Rammenergie und Schlagfrequenz- ausschlaggebend fir den Quellpegel sein kann und
somit malgeblich Einfluss auf die Effektivitit der eingesetzten technischen
Schallminderungssysteme nehmen kann. Sowohl der Quellpegel als auch das
Frequenzspektrum werden zudem maldgeblich von den technischen Eigenschaften des
Hammers und der Rammhaube (anvil) — Gesamtgewicht von Hammer einschlief3lich der
Rammhaube und von der Kontaktflache der Rammhaube (anvil) mit dem Pfahl — beeinflusst:
Je groBBer das Gesamtgewicht von Hammer und Anvil und je groRer die Kontaktflache desto
geringer fallt der Quellpegel aus. Somit ist der Einfluss des Hammers fiir die effektive
Anwendung von SchallminderungsmalRnahmen, wie Kofferdamm, Hillrohr, Rohr-in-Rohr,
Hydroschalldampfer oder Blasenschleiersysteme entscheidend um die erforderliche
Reduktion des Schallpegels auf 160 dB SELs in 750 m zu erreichen.

Diese neuen Erkenntnisse aus den praktischen Erfahrungen wurden von den
Wissenschaftlern der Technischen Universitadt Hamburg-Harburg im Rahmen des F&E
Vorhabens ,BORA - Entwicklung eines Berechnungsmodells zur Vorhersage des
Unterwasserschalls bei Rammarbeiten zur Grindung von Offshore-WEA® evaluiert und in
der Prognose des Rammschalls einbezogen. Schwerpunkt des Projektes ist u. a. die
umfangreiche messtechnische Validierung der Berechnungsansatze fur Schallentstehung, -
Ubertragung und -minderung in Wasser und Boden im Nah- und Fernfeld der Rammung. Mit
Hilfe eines neu entwickelten Modells wird dabei die Kraftfunktion eines Impulshammers
bestimmt. Die Rammschallvorhersage beriicksichtigt damit anderes als das empirische
Model in der hier vorgelegten Prognose des itap, neben dem Pfahl auch die Rammmasse
und die Rammhaube des Hammers. Die Modellberechnungen zeigen eine sehr gute
Ubereinstimmung mit den Messungen. So konnte die Modelberechnung bestatigen, dass
eine Steigerung der Rammenergie von 1.000 kJ auf 2.000 kJ eine Steigerung des SEL-
Wertes um 3 dB hervorrufen kann. Die Modelberechnung bestétigte gleichzeitig die
Beobachtungen und Erfahrungen aus den Bauvorhaben im Hinblick auf den Einfluss des
Hammers auf die Entwicklung des Schallpegels: Eine Zunahme der Rammmasse von 100 t
auf 200 t und eine entsprechende VergroRerung der Kontaktflachen zwischen Rammhaube
und Pfahl kann zu einer Minderung des SEL-Wertes um ca. 3 dB fiuhren.
(Rammschallvorhersage zur dritten Offshore-Messkampagne (OMK3) des BORA-Projektes.
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Heitmann, K., M. Ruhnau, T. Lippert, S. Lippert & O. von Estorff. Schallschutz — Workshop,
09.10.2014, BSH, Hamburg).

Die neuen Erkenntnisse aus dem BORA-Vorhaben weisen den Weg auf, um in zukinftigen
Bauvorhaben durch eine geeignete Kombination von technischen Malinahmen den
Rammschall zu reduzieren. Neben den sekundér eingesetzten Schallminderungssystemen
(Blasenschleiersysteme, Hullrohr, Rohr-in-Rohr Systeme, Hydroschallddmpfer u.a.) kann die
technische Weiterentwicklung des Hammers und die Steuerung des Rammvorgangs
malfdgeblich zur Schallreduzierung beitragen.

Zusammenfassend geht das BSH aufgrund der neuen wissenschaftlichen Arbeiten davon
aus, dass der Rammschall, ohne Vergramungs- und Minderungsmafinahmen zu erheblichen
Auswirkungen auf marine Saugetiere fuhrt. Die aktuellen technischen Entwicklungen aus
dem Bereich der Minderung von Unterwasserschall zeigen allerdings, dass durch den
Einsatz von geeigneten MaRnahmen, wie in der Prognose von itap (2015) dargestellt die
Einhaltung der Grenzwerte mdoglich ist und somit das Risiko von Auswirkungen des
Schalleintrags auf marine S&ugetiere wesentlich reduziert oder sogar ausgeschlossen
werden kann. Aus diesem Grund und unter Berlicksichtigung des aktuellen Kenntnisstandes
fuhrt die Anderung der konstruktiven Ausfiihrung der Anlagen zu keiner wesentlichen
Anderung der Auswirkungsprognose im Genehmigungsbescheid des BSH von 2008.

bb. Artenschutzrechtliche Bewertung

Im Genehmigungsbescheid ,Borkum West Il des BSH von 2008 wurde eine vollstandige
Prifung des Vorhabens anhand artenschutzrechtlicher Vorgaben i.S.d Art. 5 VRL, Art. 12
FFH-RL; 8§ 44 BNatschG durchgefihrt. Es wurde dabei festgestellt, dass das Vorhaben
artenschutzrechtlichen Vorgaben genugt.

aaa. Avifauna

Im Vorhabengebiet sind nach Art. 5 VRL zu schiitzende einheimische européische Arten als
Rastvogel nachgewiesen worden: Sterntaucher, Prachttaucher, Zwergmowe,
Brandseeschwalbe, Flussseeschwalbe und Kistenseeschwalbe, Sturmmowe, und
Trauerente.

Die Prifung nach Art. 5 a) VRL (absichtliches Toten) hat ergeben, dass das Vorhaben das
sich aus Art. 5d) VRL und § 42 Abs. 1 BNatSchG ergebende T6tungsverbot nicht verletzt.
Zwar sind kollisionsbedingte Einzelverluste durch die Errichtung einer ortsfesten Anlage in
bisher hindernisfreien R&umen nicht ganzlich auszuschlieBen. Die angeordneten
Malnahmen, wie Minimierung der Lichtemissionen, sorgen aber dafir, dass eine Kollision
mit den Offshore Windenergieanlagen soweit als moglich vermieden oder dieses Risiko
zumindest minimiert wird. Zudem wird Monitoring in der Betriebsphase durchgeflihrt um eine
verbesserte naturschutzfachliche Einschatzung des von den Offshore Energieanlagen
tatséchlich ausgehenden Vogelschlagrisikos zu ermdglichen.

Die Anordnung weiterer MaRnahmen wurde zudem ausdriicklich vorbehalten. Nach dem
jetzigen Kenntnisstand wird das Kollisionsrisiko fir die o0.g. Vogelarten durch den Bau und
den Betrieb der Windenergieanlagen nicht signifikant erhdht, insbesondere da die Anlagen
sich nicht in einem Zugkorridor fur die betroffenen Vogelarten befinden.

Die Prifung nach Art. 5 d) VRL (Stérung durch Beschadigung von Brut- und
Aufzuchtsgebieten) hat ergeben, dass das Vorhabengebiet aufRerhalb von

Seite 63 von 105



Hauptverbreitungsgebieten von zu schiitzenden Vogelarten liegt und somit eine ehrbliche
Stérung ausgeschlossen werden kann.

Das BfN hat im Rahmen der Prifung der Anderungsanzeige nachweislich der
Stellungnahme vom 09.12.2015 eine artenschutzrechtliche Bewertung des Vorhabens in
seiner nunmehr geénderten konstruktiven Ausfuhrung durchgefihrt. Das BfN kommt dabei
zum Ergebnis, dass unter Beachtung der beauflagten Schadenvermeidungs- und
minimierungsmalnahmen eine Verwirklichung der Verbote i.S. 8 44 Abs. 1, Nr. 1 BNatSchG
(Totungs- und Verletzungsverbot) sowie i.S. § 44 Abs. 1, Nr. 2 BNatSchG (St6rung) mit der
erforderlichen Sicherheit ausgeschlossen werden kann.

bbb. Marine Sauger

Im Vorhabengebiet , Trianel Borkum West“ sind nach Art. 12 FFH-RL zu schitzende Arten
nachgewiesen worden. Im Vorhabensgebiet und seiner Umgebung kommen folgende marine
Saugetiere des Anhangs Il (Tier- und Pflanzenarten von gemeinschaftlichem Interesse, fir
deren Erhaltung besondere Schutzgebiete ausgewiesen werden mussen) bzw. des Anhangs
IV (streng zu schiutzende Tier- und Pflanzenarten von gemeinschaftlichem Interesse) der
FFH-RL vor: Schweinswal, Seehund, Kegelrobbe. Schweinswale kommen ganzjahrig in
variierender Anzahl vor. Seehunde werden in kleiner Anzahl und Kegelrobben nur
sporadisch angetroffen. Andere marine Sauger, wie Gro3e Tummler, Weil3seitendelfine und
WeilRschnauzendelfine werden hier selten angetroffen.

Die Priifung nach Art. 12 Absatz 1 a) FFH-RL (T6tungsverbot) hat ergeben, dass durch
geeignete Vergramungsmalnahmen im Rahmen des Anordnung Nr. 14 umzusetzenden
Schallschutzkonzeptes sichergestellt werden kann, dass sich in einem adaquaten Bereich
um die Rammstelle keine Schweinswale oder andere Meeressauger aufhalten. Zudem ist
durch den geforderten Grad der Minimierung davon auszugehen, dass aul3erhalb des
Bereiches, in dem durch VergramungsmafRnahmen keine Schweinswale zu erwarten sind,
nicht nur keine tédlichen, sondern auch keine langfristig beeintrachtigenden Schalleintrage
wirken.

Dem Prinzip der Vorsorge folgend werden MalBhahmen zur Vermeidung und Verminderung
der Auswirkungen von Larm wahrend der Errichtung nach dem Stand der Technik festgelegt.
Aus Griuinden des Artenschutzes ist bei der Errichtung eine nachweislich schallminimierende
Baumethode zu wahlen. Vergramungsmaflnahmen und eine ,soft-start® Methode sind
anzuwenden, um sicherzustellen, dass Tiere, die sich im Nahbereich der Rammarbeiten
aufhalten, Gelegenheit finden, rechtzeitig auszuweichen. Die Durchfihrung der
Rammarbeiten und der schallmindernden Mal3nahmen sind durch geeignetes Monitoring zu
begleiten und zu dokumentieren.

Die Prufung nach Art. 12 Absatz 1 b) FFH-RL (Stérungsverbot) hat ergeben, dass durch die
konsequente Durchfihrung von Schallschutzmalinahmen und die Einhaltung der verbindlich
gesetzten Grenzwerten eine erhebliche Stérung in diesem Bereich der deutschen AWZ, in
dem das Vorhabengebiet ,Trianel Windpark Borkum® liegt mit ausreichender Sicherheit
ausgeschlossen werden kann.

Das BfN hat im Rahmen der Priifung der Anderungsanzeige nachweislich der
Stellungnahme vom 09.12.2015 eine artenschutzrechtliche Bewertung des Vorhabens in
seiner nunmehr geénderten konstruktiven Ausfilhrung durchgefuihrt. Das BfN kommt dabei
zum Ergebnis, dass unter Beachtung der beauflagten Schadenvermeidungs- und
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minimierungsmafnahmen eine Verwirklichung der Verbote i.S. § 44 Abs. 1, Nr. 1 BNatSchG
(Totungs- und Verletzungsverbot) sowie i.S. § 44 Abs. 1, Nr. 2 BNatSchG (Stérung) mit der
erforderlichen Sicherheit ausgeschlossen werden kann.

ccc. Ergebnis der Artenschutzrechtlichen Prifung

Das Ergebnis der artenschutzrechtlichen Prufung bleibt auch unter Berticksichtigung der nun
geplanten Anderung der konstruktiven Ausfiihrung bestehen.

cc. Biotopschutz

Nach 8 56 Abs. 1 S. 1 BNatSchG findet der gesetzliche Biotopschutz auch auf marine
Biotope in der deutschen AWZ Anwendung. Gemafl § 30 Abs. 2 S. 1 BNatSchG sind
grundsatzlich alle Handlungen verboten, die zu einer Zerstérung oder einer sonstigen
erheblichen Beeintrachtigung der in 8 30 Abs. 2 S. 1 Nr. 6 BNatSchG genannten marinen
Biotoptypen fuhren kénnen.

Die direkte und dauerhafte Inanspruchnahme eines nach § 30 BNatSchG geschitzten
Biotops ist im Regelfall eine erhebliche Beeintrachtigung. In Anlehnung an die Methodik nach
Lambrecht & Trautner (2007: Fachinformationssystem und Fachkonventionen zur
Bestimmung der Erheblichkeit im Rahmen der FFH-VP. Endbericht zum Teil
Fachkonventionen. 239 S. Hannover, Filderstadt.) kann eine Beeintrachtigung im Einzelfall
als nicht erheblich eingestuft werden, wenn verschiedene qualitativ-funktionale, quantitativ-
absolute und relative Kriterien erflillt sind und zwar unter Bertcksichtigung aller Wirkfaktoren
und bei kumulativer Betrachtung. Zentraler Bestandteil dieses Bewertungsansatzes sind
Orientierungswerte  fir  quantitativ-absolute  Flachenverluste  eines  betroffenen
Biotopvorkommens, die in Abhangigkeit seiner GesamtgroRe nicht Uberschritten werden
durfen. Grundséatzlich hat sich als Maximalwert fir den relativen Flachenverlust ein
Orientierungswert von 1% etabliert.

Die Karte des BfN zur Verbreitung von Sandbanken und Riffen in der deutschen AWZ
(http://www.bfn.de/0314_marine-biotoptypen.html) weist nérdlich Borkum einen gréf3eren
Bereich aus, der dem Biotoptyp Sandbank zugeordnet wird. Hiernach betragt die
Ausdehnung in der AWZ etwa 921,24 km?2. Ferner wird aus dieser deutlich, dass ein Teil des
Vorhabens in dem Bereich liegt, in dem der Biotoptyp sublitorale Sandbank durch das BfN
ausgewiesen wurde. In diesem Bereich sind 9 Windenergieanlagen geplant. Neben den
Windenergieanlagen erfolgen Eingriffe in den Biotoptyp Sandbank durch die parkinterne
Verkabelung. Innerhalb des Biotoptyps werden auf einer Gesamtlange von 12,51 km Kabel
fur die Anschlisse der Windenergieanlagen an das Umspannwerk verlegt.

Gemal der von der TdV eingereichten Unterlagen (Bioconsult 2015, S. 55-57) ergibt die
Bilanzierung des Eingriffs in den Biotoptyp sublitorale Sandbank einen Gesamteingriff auf
einer Flache von 1,55 ha, so dass weit weniger als 0,1 % der Gesamtgrolie des Biotops in
der AWZ beeintrachtigt werden. Da weniger als 0,1 % Verlust an der Gesamtflache des
Biotoptyps durch den Eingriff auftritt ist der Orientierungswert ,quantitativ-absoluter
Flachenverlust® in diesem Fall mit 5 ha anzusetzen. Daher werden die mit der Errichtung des
OWP ,Trianel Windpark Borkum® verbundenen Eingriffe in den gesetzlich geschitzten
Biotoptyp Sandbank als nicht erheblich gewertet.
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Dieser Einschatzung folgt das BSH, da u. a. bei der Bewertung gradueller Funktionsverluste
mit Hilfe der Fachkonventionen (Bernotat 2013) die Maximalwerte fir graduelle
Funktionsverluste angesetzt wurden.

Gemall Stellungnahme des BfN vom 09.12.2015 handelt es sich beim OWP-Vorhaben
»1rianel Windpark Borkum® um ein Vorhaben, so dass beide Ausbauphasen gemeinsam in
ihren Auswirkungen zu betrachten sind. Von den bereits errichteten WEA der Bauphase 1
des OWP ,Trianel Windpark Borkum® sind bereits 2,04 ha der Sandbank ,Borkum Riffgrund®
betroffen.

Insgesamt kommt es somit durch die WEA und die parkinterne Verkabelung der
Ausbauphasen 1 und 2 sowie dem Kolkschutz bei den in der Ausbauphase 2 verwendeten
Monopiles zu einer Beeintrachtigung der gesetzlich geschitzten Sandbank ,Borkum
Riffgrund® von absolut 3,58 ha und relativ 0,0039 %.

Bei einem Verlust von 3,58 ha wird der Orientierungswert der Stufe Il (5 ha) bendtigt.
Entsprechend der Konvention darf hierbei der relative Verlust bis zu 0,1 % betragen.

Demnach ist die Beeintrachtigung des Biotops als nicht erheblich im Sinne von § 30 Abs. 1
BNatSchG zu qualifizieren. Dieser Einschatzung schliefdt sich das BSH an.

dd. FFH-Vertraglichkeitsprifung

Das néachstgelegene FFH-Gebiet ,Borkum Riffgrund® liegt in unmittelbarer Nahe zum
Vorhabengebiet. Nach aktuellem Kenntnisstand kdnnen erhebliche Beeintrachtigungen des
Gebietes durch den Bau- und Betrieb der Anlagen im Vorhabengebiet ,Trianel Windpark
Borkum® mit ausreichender Sicherheit ausgeschlossen werden. Durch den Einsatz von
technischen Schallminderungssystemen nach aktuellem Kenntnisstand wird der Rammschall
im FFH-Gebiet voraussichtlich im Bereich des Hintergrundschalls liegen. Die Feststellung
bleibt auch bei der gednderten konstruktiven Ausfihrung der Anlagen bestehen.

Im Ubrigen gilt seit 2013 insbesondere im Hinblick auf kumulative Auswirkungen das
Schallschutzkonzept des BMUB fiir die Nordsee. Das BfN geht unter Beriicksichtigung der
Vorgaben des Schallschutzkonzeptes (BMUB, 2013) nachweislich der Stellungnahme vom
09.12.2016 davon aus, dass eine erhebliche Beeintrachtigung des Schutzgebietes ,Borkum
Riffgrund® mit der erforderlichen Sicherheit ausgeschlossen werden kann, wenn:

a) unter der Voraussetzung der Einhaltung der Larmschutzwerte von 160 dB SELO5 und 190
dB Spitzenpegel in 750 m Entfernung zu der Rammstelle und

b) unter Sicherstellung durch Ubergeordneten Bauablaufplanung, dass auch kumulativ zu
keiner Zeit Uber 10% der Schutzgebietsfliche von stérungsauslosenden Schalleintragen
betroffen ist der der

Das BSH geht ebenfalls davon aus, dass durch die weitere Konkretisierung der
Anordnungen Nr. 14 und 15 eine erhebliche Beeintrachtigung des FFH-Gebietes ,Borkum
Riffgrund“ durch das Vorhaben ,Trianel Windpark Borkum®, Bauphase 2, auch in seiner
nunmehr geanderten konstruktiven Ausfihrung mit der erforderlichen Sicherheit
ausgeschlossen werden kénnen.
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ee. Ergebnis

Nach Priafung der eingereichten Unterlagen als auch der dem BSH vorliegenden
Datengrundlage ist festzustellen, dass fir das Vorhaben ,Trianel Windpark Borkum®
ausreichend Erkenntnisse zur Verfigung stehen, um den Eingriff der verdnderten
Planunterlage bewerten zu kénnen. Die Umweltauswirklungen auf die Schutzgtter Benthos,
Fische, Avifauna und marine S&uger sind im Wesentlichen durch den veranderten WEA-Typ
als gering und unerheblich anzusehen. Die Planénderung sollte nicht zu Uber die bereits
genehmigte Planung hinausgehende, erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen fthren.
Eine erneute Prifung gemaf 8 12 UVPG ist demnach nicht notig.

c. Entgegenstehen sonstiger 6ffentlicher Belange
aa. Entgegenstehen der Erfordernisse der Raumordnung

Als sonstiger Offentlicher Belang ist gemaR 8 5 Abs. 6 Nr. 3 SeeAnlV bei der
Zulassungsentscheidung von OWP-Projekten der Versagungsgrund des Entgegenstehens
der Erfordernisse der Raumordnung zu priifen.

Die Verordnung Uber die Raumordnung in der deutschen AWZ in der Nordsee vom 21.
September 2009 (BGBI. | S. 3107) ist am 26. September 2009 in Kraft getreten.

Die Aufstellung erfolgte als Rechtsverordnung des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung gemaR § 18 a Abs. 1 ROG vom 18. August 1997 (BGBI. | S. 2081, 2102),
der durch Artikel 10 Nr. 2 des Gesetzes vom 09. Dezember 2006 (BGBI. | S. 2833) geéndert
worden ist, in Verbindung mit § 29 Ab. 1 des ROG vom 22. Dezember 2008 (BGBI. | S.
2986). Der Raumordnungsplan in der deutschen AWZ legt erstmalig Ziele und Grundséatze
der Raumordnung hinsichtlich der wirtschaftichen und wissenschaftlichen Nutzung,
hinsichtlich der Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit der Seeschifffahrt sowie zum
Schutz der Meeresumwelt fest. Es werden Leitlinien zur raumlichen Entwicklung formuliert
und Ziele und Grundséatze, insbesondere Gebiete fiir Funktionen und Nutzungen, festgelegt.
Der Raumordnungsplan trifft koordinierte Festlegungen fir die einzelnen Nutzungen und
Funktionen Schifffahrt, Rohstoffgewinnung, Rohrleitungen und Seekabel, wissenschatftliche
Meeresforschung, Windenergiegewinnung, Fischerei und Marikultur sowie Schutz der
Meeresumwelt.

Das Vorhabensgebiet ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ liegt im Bereich des mittleren
Clusters des raumordnerisch festgelegten Vorranggebiets fir Offshore-Windenergie
,NoOrdlich Borkum®, fir das nach Prifung der Belange der Schifffahrt und der Meeresumwelt,
der Einbeziehung weiterer Belange und abschliel3ender Abwagung eine besondere Eignung
dieser Flache fir die Nutzung fur die Windenergieerzeugung festgestellt wurde. In
Vorranggebieten fir Windenergie wird der Gewinnung von Windenergie Vorrang vor anderen
raumbedeutsamen Nutzungen eingerdumt. Die Entfernung des Windparks zum Festland
betragt rund 65 km. Der Abstand zu der sudlich gelegenen Insel Borkum betrégt ca. 48 km,
die Insel Helgoland liegt in rund 92 km Entfernung 0stlich des Vorhabens. Das
Vorhabensgebiet umfasst eine Flache von ca. 31 km2. Es sollen 34 WEA in Wassertiefen
zwischen ca. 27 m und 33 m errichtet werden.

Innerhalb des mittleren Clusters innerhalb des Vorranggebiets ,Nordlich Borkum® befinden

sich weitere vier Windparks, die alle genehmigt sind. Ostlich liegen der sich im Betrieb
befindliche Windpark ,alpha ventus“ sowie der genehmigte Windpark ,Merkur Offshore®.
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Nordlich wird das Vorhabensgebiet durch das Vorbehaltsgebiet Schifffahrt und westlich
durch das Vorranggebiet Schifffahrt begrenzt. Westlich verlaufen zudem zwei geplante
Gleichstromanbindungen und der genehmigte Interkonnektor COBRAcable. Sudlich befinden
sich die Gleichstromanbindung DolWin1 sowie der Windpark ,Borkum Riffgrund 1“ im
Betrieb. Im Cluster ist zudem der sddlich des Vorhabens liegende Windpark ,Borkum
Riffgrund 2“ genehmigt. Der Abstand zu den benachbarten Windparkprojekten variiert
zwischen 1,23 km und ca. 1,57 km. Zum nérdlichen Vorranggebiet Schifffahrt betragt der
Abstand ca. 4,25 km. Zur ersten westlich des Vorhabens geplanten Gleichstromanbindung
betragt der geringste Abstand ca. 330 m. Der Abstand zum westlichen Vorranggebiet
Schifffahrt betragt ca. 493 m.

Grundsatzlich wird die gesamte Wasserfliche der deutschen AWZ der Nordsee in
Ubereinstimmung mit Art. 58 Abs. 1 i. V. m. Art. 87 SRU von der Schifffahrt genutzt.

In diesem Zusammenhang ist auf das Ziel Nr.3.5.1.(7) des Raumordnungsplans
hinzuweisen, wonach durch die Errichtung und den Betrieb von Anlagen zur
Energiegewinnung die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs nicht beeintrachtigt werden
sollen. Zur Gewahrleistung der Sicherheit der Schifffahrt, aber auch der Anlagen, richtet das
BSH nach § 11 SeeAnlV um die Anlagen Sicherheitszonen, insbesondere bei angrenzenden
Vorrang- beziehungsweise Vorbehaltsgebieten fiir die Schifffahrt, ein. Die Sicherheitszone
wird regelmafig in einem Umfang von bis zu 500 m um das Vorhaben bzw. um das Cluster
eingerichtet. Der geringste Abstand zwischen dem gegenstandichen OWP zu
Vorranggebieten bzw. Vorbehaltsgebieten Schifffahrt betragt ca. 493 m (zum Vorranggebiet
Schifffahrt Nr. 3), sodass ein ausreichender Abstand gegeben ist.

Der Raumordnungsplan schafft unter Beachtung der Verkehrsstrome ein differenziertes
System von Vorrang- und Vorbehaltsgebieten fir die Schifffahrt, das auch den nautischen
Anforderungen an die Sicherheit und — durch die Lage der Vorrang- und Vorbehaltsgebiete
unter Berlcksichtigung der festgelegten beziehungsweise genutzten Schifffahrtswege —
insbesondere an die Leichtigkeit des Schiffsverkehrs Rechnung tragt. Dabei beachtet der
Raumordnungsplan bereits die weitergehende Entwicklung der Windenergie auf See. Bei der
Festlegung der Vorbehalts- und Vorranggebiete Schifffahrt wurde entsprechend die von der
fortschreitenden Verwirklichung genehmigter und (jedenfalls in Eignungsgebieten
beziehungsweise Vorranggebieten) geplanter Windparks ausgehende
Konzentrationswirkung auf die Schifffahrtsrouten angemessen bericksichtigt.

Das Vorhabensgebiet ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ liegt in ausreichendem
Abstand zu den gerichtet verlaufenden Hauptschifffahrtswegen, namentlich den
Vorranggebieten Schifffahrt Nr. 1 - VTG Terschelling German Bight - und Nr. 2 - German
Bight Western Approach - sowie den in der ndheren Umgebung des Vorhabens verlaufenden
Vorrang- bzw. Vorbehaltsgebieten Schifffahrt Nr. 3 und Nr. 11. Der jeweilige Abstand des
Vorhabensgebiets betrdgt zum VTG Terschelling German Bight ca. 14,6 km, zum VTG
German Bight Western Approach ca. 4,25 km, zum Vorranggebiet Schifffahrt Nr. 3 ca. 493 m
und etwa 6,9 km zum Vorbehaltsgebiet Schifffahrt Nr. 11.

Das Projekt ,Trianel Windpark Borkum, 2. Bauphase® fligt sich somit in die Vorgaben des
Raumordnungsplans ein. Seine Lage ist daher grundsatzlich auch mit fortschreitender
Verwirklichung genehmigter Offshore-Windparks hinsichtlich der Raumordnung mit den
Belangen der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs vereinbar.
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Eine Betroffenheit sonstiger Ziele oder Grundsatze der Raumordnung ist ebenfalls nicht
erkennbar.

Ergebnis: Die Ziele und Grundsatze der Raumordnung im Sinne des 85 Abs. 6 Nr.3
SeeAnlV stehen der Plangenehmigung nicht entgegen.

bb. Festlegungen des Bundesfachplans Offshore Nordsee 2013/2014 — Einfiigung des
beantragten Vorhabens

aaa. Aufgabe des Bundesfachplans Offshore und Verhaltnis zu anderen Instrumenten

Das BSH hat nach § 17a EnWG die Aufgabe, im Einvernehmen mit der Bundesnetzagentur
(BNetzA) und in Abstimmung mit dem Bundesamt fur Naturschutz (BfN) und den
Kistenlandern jahrlich einen Offshore-Netzplan (Bundesfachplan Offshore) fur die AWZ der
Bundesrepublik Deutschland zu erstellen.

Nach Durchfiihrung eines umfangreichen Aufstellungsverfahrens machte das BSH den
Bundesfachplan Offshore fir den Bereich der AWZ der Nordsee einschliel3lich des
zugehorigen Umweltberichts fir das Jahr 2012 am 22.02.2013 nach Erteilung des
Einvernehmens der BNetzA offentlich bekannt (BFO-N 2012). Zwischenzeitlich wurde die
erste Fortschreibung fur die Jahre 2013/2014 am 15. Juni 2015 verdffentlicht.

Der BFO-N 13/14 enthélt entsprechend der Anforderungen des § 17a EnWG Offshore-
Anlagen, die fur Sammelanbindungen geeignet sind. Dazu wurden insgesamt 13 Cluster mit
Offshore-Windparkvorhaben festgelegt.

Ferner enthalt der BFO-N neben der Festlegung der notwendigen Kabeltrassen und
Standorte der Konverterplattformen fir die Anbindungsleitungen der Offshore-Windparks,
Orte an denen die Anbindungsleitungen die Grenze zwischen AWZ und Kistenmeer
Uberschreiten, Trassen flir grenziberschreitende Stromleitungen, Verbindungen der
Netzanschlusssysteme untereinander sowie Planungsgrundsdtze und standardisierte
Technikvorgaben.

Ziel des BFO ist es, die bestehende Netzinfrastruktur und die Netztopologie, insbesondere
im Hinblick auf die Netzanbindungen der Offshore-Windparks in der AWZ, unter den
gegebenen Rahmenbedingungen raumlich zu koordinieren und im Sinne einer
vorausschauenden und aufeinander abgestimmten Gesamtplanung festzulegen.

Die Festlegungen des BFO haben eine ausschliel3lich rAumliche Funktion. Die Festlegung
der zeitlichen Realisierungsreihenfolge der einzelnen Netzanschlusssysteme ist nicht
Gegenstand des BFO, sondern des durch die BNetzA bestatigten Offshore-
Netzentwicklungsplans nach § 17b EnWG.

Die Vergabe der zur Verfliigung stehenden Kapazitat des Netzanschlusssystems erfolgt

durch Festlegung nach § 17d Abs. 5 EnWG. Danach kann die BNetzA durch Festlegung
unter anderem nahere Bestimmungen zum Verfahren zur Zuweisung und Ubertragung von
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Anbindungskapazitaten treffen. Die Festlegung zum Verfahren zur Zuweisung und
Ubertragung von Anbindungskapagzitaten erfolgt im Einvernehmen mit dem BSH.

bbb. Einordnung des Vorhabengebiets im Bundesfachplan Offshore

Das beantragte Vorhaben , Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ befindet sich in Cluster 2,
ist der zweite Teil zu dem Vorhaben ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 1 und liegt in
raumlichem Zusammenhang mit ,alpha ventus® und Borkum Riffgrund | (in Betrieb) und zwei
genehmigten Offshore-Windparkprojekten (,Merkur Offshore® und ,Borkum Riffgrund 2°).
Das Cluster 2 wird durch die angrenzenden Schifffahrtsrouten 1, 2, 3 und 11 sowie durch
das Vorranggebiet Rohrleitung abgegrenzt. Das Vorhaben ,Trianel Windpark Borkum,
Bauphase 2° liegt im nordwestlichen Bereich des Clusters.

Aufgrund der im BFO-N 2013/2014 fur das Cluster 2 ermittelten insgesamt zu erwartenden
installierten Offshore-Windenergieleistung von etwa 1.750 MW werden im BFO-N 2013/2014
raumlich zwei Gleichstrom-Netzanschlusssysteme und ein Drehstrom-System (flr alpha
ventus) zur Ableitung der Leistung vorgesehen. Diese Systeme haben gemeinsam eine
Kapazitat von 1.760 MW. Dementsprechend wird im BFO-N in Cluster 2 ein Standort an der
westlichen Seite des Clusters fur zwei Konverterplattformen festgelegt. Der Windpark ,alpha
ventus® ist bereits Uber ein Drehstrom-System angeschlossen, ein Gleichstrom-System
befindet sich ebenfalls im Betrieb (DolWinl und DolWin alpha) und eins befindet sich im Bau
(DolWin3 und DolWin gamma).

ccc. Umsetzung der Festlegungen des BFO

Im BFO-N 2013/2014 werden Standorte von Konverterplattformen und Trassen bzw.
Trassenkorridore  fir  Seekabelsysteme in  Gestalt von  Gleichstrom-  und
Drehstromanbindungsleitungen, grenziberschreitenden Seekabelsystemen sowie
Verbindungen untereinander festgelegt. Die Festlegungen, die sich aus dem BFO ergeben,
sind im Rahmen der Einzelzulassungsverfahren nach § 17a Abs. 5 S. 2 SeeAnlV verbindlich.

Da der réumliche Bedarf fir die Netzanschlusssysteme bei zuriickliegenden
Projektplanungen regelmaRig nicht mit dem erforderlichen Gewicht bericksichtigt wurde und
dies alle Beteiligten vor allem in den kiistennd&heren Bereichen vor erhebliche planerische
Herausforderungen stellte und zu erwarten ist, dass eine nicht koordinierte Planung der
Netzanbindungen den Ausbau der Offshore-Windenergie zukinftig behindern wirde,
muissen die Belange des Netzanschlusses im Rahmen von Zulassungsentscheidungen in
besonderem MaRe Berlcksichtigung finden. Vorhaben mit Bestandsgenehmigungen, die —
wie im gegenstandlichen Verfahren — Anderungsverfahren durchlaufen, sind hiervon nicht
ausgenommen.

Im Rahmen dieser Entscheidung sind folgende Festlegungen des BFO 2013/2014 relevant

und werden auf Grundlage der im Verfahren eingegangenen Stellungnahmen wie folgt
umgesetzt:
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(1) Drehstrom-Seekabelsysteme zur Anbindung des verfahrensgegenstandlichen
Vorhabens

Im BFO-N 2013/2014 werden fast ausschlieBlich bereits genehmigte Drehstrom-
Seekabelsysteme zur Verbindung der Umspannwerke der Offshore-Windparks mit den
Konverterplattformen als konkreter Trassenkorridor dargestellt. Das zur Anbindung des
Windparks ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ erforderliche Drehstromsystem wurden,
wie alle Drehstromsysteme in Cluster 2, in ihrer seinerzeit auf Antrag genehmigten Lage
Ubernommen. Grundlage waren vor der Aufstellung des BFO die zwischen dem
Ubertragungsnetzbetreiber und den jeweiligen Genehmigungsinhabern abgestimmten
Trassen.

Da das Vorhaben ,Trianel Windpark Borkum* (Bauphase 1. und 2.) genehmigt wurde, als die
Regelungen des BFO noch nicht galten, wurden bei der bilateralen Abstimmung zwischen
TenneT und der Genehmigungsinhaberin die Kabeltrassen/ -korridore auf Grundlage des
bereits genehmigten Windparklayouts und der zuvor durch den OWP beantragten
Kabelkorridore im BFO-N dargestellt. Dies fuhrte in der Konsequenz zu Abstanden zwischen
den Anlagenstandorten und den Drehstromseekabelsystemen von teilweise lediglich ca.
295 m.

Auch weiterhin beantragt die TdV Standorte fir die Bauphase 2 fur Offshore-
Windenergieanlagen, die im Ergebnis hinsichtlich der Abstande zwischen Kabeln und
baulichen Anlagen die Grundséatze des BFO nicht einhalten. Wie im Weiteren dargestellt,
kann die Abweichung jedoch in diesem Einzelfall unter Auflagen bzw. Anordnungen
zugelassen werden.

Standardisierte Technikvorgabe 5.4.1.1: Ubertragungsspannung 155 kV

in Verbindung mit

Planungsgrundsatz 5.4.2.1: Bundelung,

Planungsgrundsatz 5.4.2.2: Abstand bei Parallelverlegung,
Planungsgrundsatz 5.4.2.3: Beriicksichtigung bestehender und genehmigter
Nutzungen und

Planungsgrundsatz 5.4.2.9: Sedimenterwarmung

Die standardisierte Technikvorgabe 5.4.1.1 sieht vor, dass Drehstrom-Seekabelsysteme zur
Verbindung der Konverterplattform mit Umspannwerken der Offshore-Windparks mit einer
einheitlichen Spannungsebene von 155 kV ausgelegt werden. Bei dieser Systemspannung
kann regelmafiig eine Systemleistung von bis zu 200 MW eingesetzt werden.

Bei der Verlegung von Drehstromkabelsystemen zur Verbindung der Konverterplattform mit
dem Umspannwerk des Offshore-Windparks ist eine gré3tmdgliche Bindelung im Sinne
einer Parallelfiihrung zueinander anzustreben (vgl. BFO-N 2013/2014
Planungsgrundsatz 5.4.2.1 sowie zugehdrige Begrindung). Bei der Parallelverlegung von
Drehstrom-Seekabelsystemen ist zwischen den einzelnen Systemen ein Abstand von 100 m
einzuhalten. Nach jedem zweiten Kabelsystem ist ein Abstand von 200 m einzuhalten (vgl.
BFO-N 2013/2014 Planungsgrundsatz 5.4.2.2 sowie zugehdorige Begriindung). Bei der Wahl
der Streckenfuhrung von Drehstrom-Seekabelsystemen soll zudem Riucksicht auf andere
Nutzungen und Nutzungsrechte genommen werden. Es ist ein Abstand von 500 m
einzuhalten (vgl. BFO-N 2013/2014 Planungsgrundsatz 5.4.2.3 sowie zugehorige
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Begriindung). Zudem sieht der Planungsgrundsatz 5.4.2.9 vor, dass potenzielle
Beeintrachtigungen der Meeresumwelt durch eine kabelinduzierte Sedimenterwarmung
weitestgehend reduziert werden soll. Als naturschutzfachlicher Vorsorgewert gilt das
sogenannte ,2 K-Kriterium®, dass eine maximal tolerierbare Temperaturerhbhung des
Sediments vom 2 Grad (Kelvin) in 20 cm Sedimenttiefe festsetzt (vgl. BFO-N 2013/2014
Planungsgrundsatz 5.4.2.9 sowie zugehdrige Begriindung).

Far ,Trianel Windpark Borkum® (Bauphase 1. Und 2.)) wurden mit der Entscheidung vom
13.06.2008 die Errichtung und der Betriecb von 80 WEA genehmigt. Gegenstand der
Genehmigung waren Einzelanlagen mit einer Leistung von bis zu 5 MW. 40 WEA wurden in
der Bauphase 1 bereits errichtet und befinden sich im Betrieb. Laut Anderungsantrag fir die
Bauphase 2 sollen anstatt der 40 ausstehenden WEA mit einer Leistung von bis zu 5 MW 34
WEA mit einer Leistung von 6,0 MW errichtet werden. Bei einer auf dieser Grundlage
anzunehmenden Gesamtleistung des Windparks (Bauphase 2) von 204 MW sind somit
grundsatzlich zwei Drehstrom-Seekabelsysteme zur Abfiihrung des Stroms notwendig.
Jedoch haben sich die TdV und der zustandige Ubertragungsnetzbetreiber dahingehend
verstandigt, dass aufgrund der rdumlichen Zwange der Windpark (Bauphase 2) mit einem
Drehstromkabelsystem zur Abfiihrung von 200 MW unter der Voraussetzung angeschlossen
werden soll, dass der Windpark (Bauphase 2) durch technische MaRnahmen, wie z.B. einen
.Parkregler, das Lastprofil eines 200 MW-Windparks einhalten wird, d.h. wie ein Windpark
mit einer Leistung von 200 MW Strom, gemessen am Netzanschlusspunkt auf dem
Umspannwerk, einspeisen wird und das von dem Ubertragungsnetzbetreiber angenommene
Lastprofil einhalt. Dies ist zudem erforderlich, damit die AC-Anbindung das 2 K-Kriterium
einhalt (vgl. BFO-N 2013/2014 Planungsgrundsatz 5.4.2.9 sowie zugehorige Begriindung).
Mit Anordnung Nr. 20.6 wird der TdV daher aufgegeben, das Vorhaben ,Trianel Windpark
Borkum, Bauphase 2“ so zu betreiben, dass das von der Eigentimerin der Netzanbindung
angenommene Lastprofil eingehalten wird und die TdV nicht mehr als 200 MW am
Netzanschlusspunkt auf dem Umspannwerk einspeist. Das BSH geht davon aus, dass durch
die zusatzliche Auflage die AC-Anbindung das 2 K-Kriterium einhalt und keine weitere AC-
Anbindung erforderlich ist. Vorteil ist, dass ein grundsatzlich zusatzlich erforderliches AC-
Seekabelsystem eingespart werden kann.

Dementsprechend ist im Windpark ,Trianel Windpark Borkum® (Bauphase 1. Und 2.) unter
Beachtung der im BFO 2013/2014 beschriebenen Planungsgrundsatze ein Korridor zur
Fuhrung von zwei Kabelsystemen von der Umspannstation des Windparks zur
Konverterplattform vorzusehen.

Ein Drehstromkabelsystem befindet sich bereits zur Abfihrung des Stroms der ersten
Bauphase im Betrieb.

Unter Berucksichtigung der oben angefihrten Grundsatze fur zwei parallele Kabelsysteme
ist grundsatzlich eine Trasse erforderlich, die einen Abstand von 100 m zwischen den
Systemen und auf beiden Seiten jeweils mindestens 500 m zu Windenergieanlagen vorsieht.
Somit ist fir zwei Kabelsysteme — zur Abfilhrung einer Leistung von bis zu 400 MW —
grundsatzlich ein Korridor mit einer Gesamtbreite von 1.100 m vorzusehen.

Durch die beantragten Standorte und die parkinterne Verkabelung ergibt sich ein Korridor mit
einer Breite von ca. 886 m. Der Abstand der Kabelsysteme zu den Turbinen betragt an der
engsten Stelle ca. 293 m und auch die parkinterne Verkabelung halt einen entsprechenden
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Abstand. Die Grundsatze zum Abstand der Anlagenstandorte innerhalb des Windparks zu
den stromabfiihrenden Kabelsystemen werden somit nicht eingehalten.

Diese Abstande stellen wegen der im Verfahren erfolgten Verschiebung einzelner
Windenergieanlagenstandorte aufgrund der nun beantragten gréReren Rotordurchmesser
und der Absprache mit dem UNB tber die Trassenfuihrung der zwei AC-Anbindungen eine
bessere Situation als vor dem Anderungsverfahren dar. Gleichwohl sind die Festlegungen
des BFO im gegenstandlichen Verfahren zu bericksichtigen.

Vor dem Hintergrund des zwischenzeitlich bekanntgemachten BFO-N, aktuelle Fassung
2013/2014, und der Festlegung des Grundsatzes 5.4.2.3, wonach zwischen WEA und
Kabelsystemen ein Abstand von 500 m einzuhalten ist, erscheinen die von der TdV
beantragten Abstdnde, die von den Grundsdtzen des BFO deutlich nach unten
abweichenden, grundséatzlich als nicht hinnehmbar. Es bestehen Bedenken, dass es fiir den
UNB insbesondere im Falle der Reparatur wegen der kurzfristigen Handlungsverpflichtungen
der Kabeleigentimerin aufgrund der geringen Abstdnde zu deutlichen Einschrénkungen
etwa hinsichtlich der einsetzbaren Schiffe und des Zeitbedarfs mit Auswirkungen auf die
sichere Durchfiihrung der Arbeiten kommen wird.

Eine Zulassung der beantragten Standorte kann daher nur erfolgen, wenn diese durch die
geringen Abstande bedingten Einschrdnkungen im Wesentlichen durch Anordnungen
ausgeglichen werden konnen. Mit Anordnung Nr.20.5 wird dem TdV insbesondere
aufgegeben, die betroffenen Anlagen jeweils auszuschalten und aus der Trasse fir die
stromabflihrenden Kabelsysteme zu drehen sowie sich mit der der Eigentiimerin des Kabels
abzustimmen bzw. ggf. deren Zustimmung zu den vorgesehenen Prozeduren einzuholen.
Das BSH geht davon aus, dass durch die zusatzlichen Auflagen die mit den Abstanden
verfolgten Ziele und Zwecke in gleichwertiger Weise erflillt, bzw. diese zumindest nicht in
signifikanter Weise beeintrachtigt werden. Die Grundzige der Planung bleiben zudem
unberdhrt.

Hierfir spricht auch, dass der von der Unterschreitung der Abstande Dbetroffene
Netzbetreiber TenneT den o.g. Abstanden mit Schreiben vom 01.07.2016 unter der
Voraussetzung der Aufhahme von Auflagen in den Bescheid zugestimmt hat.

Vor diesem Hintergrund kann insbesondere bei Einhaltung der beiderseitigen engen
Abstimmungserfordernisse von Windparkbetreiber und Netzbetreiber und vor dem
Hintergrund der Auflagen in Anordnung Nr.20.5 in diesem Einzelfall von dem
Planungsgrundsatz 5.4.2.3 (Bertcksichtigung bestehender und genehmigter Nutzungen
durch Abstande von 500 m) des BFO-N 2013/2014 abgewichen werden.

Planungsgrundsatz 5.4.2.4: Kreuzungen

Gemall Planungsgrundsatz 5.4.2.4 (BFO-N 2013/2014, einschl. zugehdriger Begrindung)
sind Kreuzungen von Drehstrom-Seekabelsystemen zur Verbindung des Umspannwerks mit
der Konverterplattform sowohl untereinander als auch mit anderen bestehenden oder
geplanten Seekabelsystemen oder Rohrleitungen so weit wie mdglich zu vermeiden.
Grundsatzlich  ist insbesondere eine kreuzungsfreie Trassenfihrung zwischen
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Umspannwerken und Konverterplattformen vorzusehen und die parkinterne Verkabelung in
den Offshore-Windparks entsprechend auszulegen.

Die Kabelfihrung zwischen Umspannplattform und Konverterplattform ist im Bereich des
Projektes ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ kreuzungsfrei. Die zwei
Drehstromsysteme des UNB wurde im September 2012 genehmigt. Eines der beiden
Drehstromsysteme ist aufgrund der sich im Betrieb befindlichen Bauphase 1 bereits im
Betrieb.

Planungsgrundsatz 5.4.2.8: Verlegung auf3erhalb von Natura2000-Gebieten und
geschitzten Biotopstrukturen,

Planungsgrundsatz 5.4.2.11: Berticksichtigung von Kulturgitern und
Planungsgrundsatz 5.4.2.12: Bertcksichtigung von Fundstellen von Kampfmitteln

Seekabelsysteme sollten mdglichst aul3erhalb von Natura2000-Gebieten und geschitzten
Biotopstrukturen gefuhrt und bei der Trassenwahl bekannte Fundstellen von Kulturgttern
sowie Kampfmitteln vermieden werden.

Der freigehaltene Korridor innerhalb des Projektes ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2¢
fuhrt nicht durch ein Natura2000-Gebiet. Des Weiteren gibt es keine Erkenntnisse beziiglich
eines Vorkommens von geschuitzten Biotopstrukturen, Kulturgitern oder Kampfmittel bzw.
Hinweise darauf, dass diese in dem Gebiet in besonderem MalRe zu erwarten sind. Auf
Anordnung Nr. 1 wird hingewiesen.

(2) Weitere Drehstrom-Seekabelsysteme

Die im BFO-N 2013/2014 vorgesehene Drehstromanbindung zur Anbindung des Vorhabens
.Merkur Offshore” tangiert das Vorhabensgebiet ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ im
Suden. Die Kabeltrasse wurde am 06.09.2012 zusammen mit der Konverterplattform
,DolWin alpha“ und dem Gleichstromsystem ,DolWin1“ genehmigt.

Entsprechend dem Planungsgrundsatz 5.4.2.3 des BFO-N 2013/2014 soll bei der Wahl der
Streckenfiihrung von Drehstrom-Seekabelsystemen Ricksicht auf andere Nutzungen und
Nutzungsrechte genommen werden. Es ist ein Abstand von 500 m einzuhalten (vgl. BFO-
N 2013/2014 Planungsgrundsatz 5.4.2.3 sowie zugehdrige Begriindung).

Der Abstand der beiden Kabelsysteme der Drehstromanbindung des Vorhabens ,Merkur
Offshore” zu den Turbinen betragt an allen Standorten bis auf der Anlage ,BW 11“ mehr als
500 m und auch die parkinterne Verkabelung héalt einen entsprechenden Abstand. Der
Abstand zwischen dem Anlagenstandort ,BW 11“ betragt lediglich ca. 292 m. Der Grundsatz
zum Abstand der Anlagenstandorte des Windparks zu dem stromabfiihrenden Kabelsystem
wird somit nicht eingehalten.

Bei Einhaltung der beiderseitigen engen Abstimmungserfordernissen von Windparkbetreiber
und Netzbetreiber und vor dem Hintergrund der Auflagen in Anordnung Nr. 20.5 kann in
diesem Einzelfall, von dem Planungsgrundsatz 5.3.2.5 (Berlcksichtigung bestehender und
genehmigter Nutzungen durch Abstande von 500 m) des BFO-N 2013/2014 abgewichen
werden. Zur Begriindung wird auf die Ausfiihrungen in Bezug auf Planungsgrundsatz 5.4.2.3
hinsichtlich der Abstande der Drehstrom-Seekabelsysteme verwiesen.

Seite 74 von 105



(3) Konverterplattform

Fur Cluster2 ist im BFO-N 2013/2014 ein Standort fir zwei Konverterplattformen
vorgesehen. Dies ist zum einen die sich im Betrieb befindliche Konverterplattform ,DolWin
alpha“ sowie die sich im Bau befindliche Konverterplattform ,DolWin gamma“. Der Standort
liegt mittig an der westlichen Kante des Clusters, sudwestlich des Vorhabensgebiets ,Trianel
Windpark Borkum, Bauphase 2°“.

Planungsgrundsatz 5.2.2.1: Erreichbarkeit mit Helikoptern und Schiffen

Konverterplattformen sind so zu planen, dass sie verlasslich mit Helikoptern und Schiffen zu
erreichen sind. Die hierfiir erforderlichen Flachen sind dauerhaft von den An- bzw. Abflug
behindernder Bebauung freizuhalten.

Die sich im Betrieb befindliche Konverterplattform ,DolWin alpha“ besitzt ein
Hubschrauberlandedeck mit eigenen An- und Abflugkorridoren, die in westliche und dstliche
Richtung verlaufen. Die sich im Bau befindliche Konverterplattform ,DolWin gamma®“ ist als
die Tochterplattform von ,DolWin alpha“ nicht mit einem Hubschrauberlandedeck
ausgestattet.

Der Abstand der Konverterplattform zum nachsten Windenergieanlagenstandort des
Vorhabens ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ betragt 500 m. Diese
Windanergieanlage liegt nordlich der Konverterplattform und auBerhalb der An- und
Abflugkorridore der Konverterplattform ,DolWin alpha®“.

Die TdV hat entsprechend Anordnung Nr.6.3.10 insbesondere die sich aus den
Anforderungen an einen sicheren Flugbetrieb der Konverterplattform ergebenden
Anforderungen in den betroffenen eigenen Konzepten zu beriicksichtigen und diese
entsprechend vor oder nach der Realisierung anzupassen. Die Durchfihrung von
Anpassungsanordnungen ist zu dulden. Das BSH legt im Einzelfall fest, welcher
Vorhabenstrdger zur Durchfiihrung entsprechender MalRRnahmen einschlie3lich der auch
nachtréglichen Installation und/oder Deinstallation von Kennzeichnungen verpflichtet wird.

Planungsgrundsatz 5.2.2.2: Flachenbedarf

Nach Planungsgrundsatz 5.2.2.2 (BFO-N 2013/2014 einschl. zugehériger Begriindung) ist
zur Errichtung der Konverterplattform eine Flache von 100 m x 200 m vorzusehen. Fir zwei
nebeneinander stehende Plattformen ist aufgrund des erforderlichen Manévierraums flr
Schiffe sowie der erforderlichen Flache fiur die Heranfihrung der Kabel an die
Konverterplattformen von einer Flache von ca. 600 m x 200 m auszugehen.

Der Netzbetreiber hat im Aufstellungsverfahren des BFO-N 2012 als auch im Fortsch
reibungsverfahren des BFO-N 2013/2014 gefordert, zuséatzlich einen Radius von 1.000 m um
die Plattformmittelpunkte freizuhalten, in dem weder Kabel noch Anlagen Dritter verlegt bzw.
errichtet werden dirfen. Dieser Bereich sei notwendig zur Errichtung der Plattformen und zur
Verlegung der an die Plattformen heranzufihrenden Kabelsysteme. Ein Freihalten dieser
Flache sei auch langfristig notwendig, um Kabel von mdglicherweise zukinftig zu
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realisierenden Kopplungen mit Konverterplattformen aus anderen Clustern noch in die
Konverterplattform einziehen zu kénnen.

Ein solcher Grundsatz ist im BFO-N 2013/2014 nicht festgeschrieben, jedoch kann dem
begriindeten Interesse des Netzbetreibers gemaln Begriindung des
Planungsgrundsatzes 5.2.2.2 im Einzelzulassungsverfahren nachgekommen werden.

Das Vorhaben ,Trianel Windpark Borkum® wurde mit der Entscheidung vom 13.06.2008
genehmigt. Der geringste Abstand des Vorhabens zur Konverterplattform betrug ca. 354 m.
Der Vorhabenstrdger hat im Rahmen der Plananderung die Anlagenstandorte der
Bauphase 2 so verschoben, dass der geringste Abstand zur Konverterplattform ca. 500 m
betragt.

Der Netzbetreiber TenneT hat in seiner Stellungnahme vom 05.02.2016 nicht gefordert, dass
die TdV ihr Parklayout so angepasst, dass ein Radius von 1.000m um die
Plattformmittelpunkte der Konverterplattformen ,DolWin alpha“ (in Betrieb) und ,DolWin
gamma“ (im Bau) freigehalten wird. Des Weiteren hat er mit Schreiben vom 04.07.2016 den
Anlagenstandorten des Vorhabens , Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ zugestimmt.

Zur Gewabhrleistung, dass die Heranfiihrung der Drehstromkabel an die Konverterplattformen
nicht unverhaltnismaflig behindert wird, behalt sich das BSH durch die Auflage der
Anordnung Nr. 20.3 vor, im Umfeld der Konverterplattform den Bauablauf vorzugeben. Ob
dies erforderlich sein wird, kann erst zu einem spateren Zeitpunkt entschieden werden.
Diese Auflage entspricht dem im BFO-N 2013/2014 beschriebenen Vorgehen (vgl. BFO-
N 2013/2014 Kapitel 5.2.2.2), wonach etwa die in der Nahe der Plattform gelegenen
Windenergieanlagen nach der Plattform errichtet werden sollten. Von herausgehobener
Bedeutung ist darlber hinaus, dass sich die TdV insbesondere in Bezug auf die
Errichtungsphase des Windparks friihzeitig mit dem Netzbetreiber in gutnachbarschaftlicher
Zusammenarbeit abzustimmen hat (vgl. Anordnung Nr. 20.3).

(4) Gleichstrom-Seekabelsysteme

Das Gleichstrom-Seekabelsystem ,DolWin1“ zur Abflhrung der von den Offshore-
Windenergieanlagen produzierten Energie von der Konverterplattform ,DolWin alpha®“ im
Cluster 2 in Richtung Kistenmeer wird vom Standort der Konverterplattform aus zwischen
den genehmigten Windparks Borkum Riffgrund 1 und 2 im Stden und Trianel Windpark
Borkum, Merkur Offshore und alpha ventus im Norden der Kabeltrasse in Richtung
,Norderney-Korridor* geflhrt. Das Kabel ,DolWin1“ wurde bereits auf der mit Bescheid vom
06.09.2012 genehmigten Trasse verlegt.

Im BFO-N 2013/2014 ist des Weiteren vorgesehen, dass sudlich von ,DolWin1“ ein weiteres
Gleichstrom-Seekabelsystem durch das Cluster 2 verlauft.

Das sich im Bau befindliche Gleichstrom-Seekabelsystem ,DolWin3“, dass ebenfalls zur
Anbindung des Cluster 2 dient, verlauft von der Konverterplattform aus in Richtung Siden
zwischen dem Vorranggebiet fur Schifffahrt Nr. 3 und dem genehmigten Vorhaben ,Borkum
Riffgrund II*.
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Zudem verlaufen westlich des Vorhabens zwei im BFO-N 2013/2014 vorgesehene
Gleichstromanbindungen.

Planungsgrundsatz 5.3.2.5: Berlcksichtigung aller bestehenden und genehmigten
Nutzungen

Zwischen  Offshore-Windparks und  Gleichstrom-Seekabelsystemen ist gemaR
Planungsgrundsatz 5.3.2.5 regelmafig ein Abstand von 500 m einzuhalten.

Zwischen der sudlichsten Anlage ,BW 11“ des Vorhabens ,Trianel Windpark Borkum,
2. Bauphase® und dem bereits verlegten System ,DolWin1“ besteht ein Abstand von ca.
495 m. Zu dem im BFO-N 2013/2014 vorgesehenen Gleichstrom-Seekabelsystem, dass
sudlich von ,DolWin1“ durch das Cluster 2 verlauft, betragt der Abstand ca. 890 m.

Der Abstand zum Seekabelsystem ,DolWin3“ betragt der Abstand zum Vorhabensgebiet
mehr als 500 m.

Die westliche Anlagenreihe des Windparks ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ halt zu
dem ersten der beiden westlich geplanten Systeme einen Abstand von mindestens 330 m
ein. Dies ist eine deutliche Reduzierung gegeniiber den im BFO festgelegten Abstanden.

Bei Einhaltung der beiderseitigen engen Abstimmungserfordernissen von Windparkbetreiber
und Netzbetreiber und vor dem Hintergrund der Auflagen in Anordnung Nr. 20.5 kann in
diesem Einzelfall, von dem Planungsgrundsatz 5.3.2.5 (Berilicksichtigung bestehender und
genehmigter Nutzungen durch Abstdnde von 500 m) des BFO-N 2013/2014 abgewichen
werden. Zur Begriindung wird auf die Ausfuhrungen in Bezug auf Planungsgrundsatz 5.4.2.3
hinsichtlich der Abstande der Drehstrom-Seekabelsysteme verwiesen.

(5) Grenzuberschreitende Seekabelsysteme

Zwischen Offshore-Windparks und grenziberschreitenden Seekabelsystemen ist geman
Planungsgrundsatz 6.2.4 regelmafig ein Abstand von 500 m einzuhalten.

Westlich des Vorhabensgebietes ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2 verlauft das
genehmigte grenzuberschreitende Seekabelsystem ,COBRAcable“ in einem Abstand von
ca. 655 m. Dieser Abstand wird, wie in den Ausfuhrungen zu Planungsgrundsatz 6.2.4
dargestellt, eingehalten.

Weitere Planungsgrundsatze

Alle weiteren Planungsgrundsatze des BFO werden eingehalten.

5. Abwagung und Ergebnis

Wie oben festgestellt, ist eine Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
und der Sicherheit der Landes- und Bundnisverteidigung durch das Vorhaben nicht zu
erwarten. Ebenso ist durch umfangreiche Anordnungen, die bereits im Ausgangsbescheid
aufgenommen waren, ausgeschlossen, dass die Meeresumwelt oder der Vogelzug gefahrdet
sind.
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Auch unter Abwagung der sonstigen Belange ist das Vorhaben gerechtfertigt und zulassig.
Auf die Ausfiihrungen unter Punkt 3 c ff. wird insoweit verwiesen.

So ergeben sich zwar fir TenneT neue Betroffenheiten durch das Vorhaben. Jedoch hat
TenneT seine Zustimmung hierzu erteilt.

Ebenfalls ergeben sich Beeinflussungen fur die benachbarten Windparkvorhaben (Erh6hung
der Turbulenzen, Beeintrachtigung der Windausbeute) deren Auswirkungen jedoch keine
rechtlich relevanten Beeintrachtigungen darstellen.

AbschlieBend ist festzustellen, dass das Anderungsvorhaben gerechtfertigt und
zulassig ist.

lll. Begrindung der Anordnungen

zu 1.
Die Anordnung der unverziglichen Mitteilung von geplanten Anderungen des genehmigten

Plans stellt sicher, dass diese sofort daraufhin Uberprifbar sind, ob und in welcher
Ausgestaltung es der Durchfihrung eines (formellen) Anderungsverfahrens und der
Zulassung durch das BSH bedarf. Die Anordnung betrifft alle Anderungen — somit auch
solche, welche augenscheinlich nur eine Reduzierung der Auswirkungen auf 6ffentliche und
private Belange mit sich bringen — nach Erlass der Plangenehmigung, wahrend der
Bauphase und somit vor Fertigstellung des Vorhabens im Sinne des § 76 VwWVfG sowie nach
Fertigstellung des Vorhabens.

Unterbleibt die rechtzeitige Mitteilung einer geplanten Anderung, besteht die Moglichkeit —
insbesondere nach § 16 Abs. 4 SeeAnlV — der Anordnung einer Untersagung der Tatigkeiten
zur Umsetzung der Anderung und — bei mehr als nur unwesentlichen Anderungen — der
Beseitigung der nicht zugelassenen Anderung.

Zul.1:
Um zu gewahrleisten, dass ausreichend Platz fiir die Drehstromkabelsysteme des

Ubertragungsnetzbetreibers vorgehalten wird, mit denen der im plangenehmigten Windpark
erzeugte Strom von der Umspannstation zu der Offshore-Konverterstation des UNB
abgeleitet werden wird, ist der in der Planunterlage Anlage 1.3 dargestellte und in seiner
konkreten Lage und Breite abgestimmte Korridor von jeglicher Bebauung freizuhalten. Die
weitergehenden Ausfihrungen unter Anordnung Nr. 20 sind zu beachten.

Auch die in der Planunterlage Anlage 1.2 dargestellten und insoweit plangenehmigten An-
und Abflugkorridore sind oberhalb der Wasseroberflache zwingend von einer Bebauung
freizuhalten. Sie dienen der Einhaltung der einschlagigen luftfahrtrechtlichen Vorschriften
und somit der Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Luftverkehrs bei dem
Betrieb eines Hubschrauberlandedecks auf der Umspannstation. Die weitergehenden
Ausfihrungen unter Anordnung Nr. 6.3 sind zu beachten.

Zu 2:

Die Anordnung dient der Konkretisierung der Zulassungsgegenstdnde. Da die
Konstruktionsweise der WEA bis zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht im Detail konkret
darstellbar ist, kdnnen noch keine Bauplane vorgelegt werden. Diese vorzulegenden
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Unterlagen, insbesondere der konkrete Baubestandsplan, sind nach Fertigstellung der WEA
mit ihrer eingemessenen Position als Grundlage fir die Kontrolle dieser Plangenehmigung
sowie fir das weitere Verfahren anzusehen und werden Gegenstand dieser
Plangenehmigung. Fir den Fall, dass Einzelbauwerke, wie Umspannwerke, vor der
Errichtung des Windparks, realisiert werden, ist fur dieses die eingemessene Position dem
BSH zu Ubermitteln.

Zur Erstellung einer Datenbank Uber alle Sachen mit raumlichem Bezug in der Deutschen
AWZ, wird die TdV aufgefordert die erforderlichen Daten in Form einer Excel-Tabelle
einzureichen. Dies dient der Bestandsaufnahme der in der Deutschen AWZ befindllichen
Bauwerke und somit der Ordnung des Meeres.

Zu 3:

Die Bedingung des Qualitatsstandards, des Standes der Technik bei der Errichtung sowie
der Zertifizierung der WEA und Bauteile gewahrleistet die bauliche Anlagensicherheit. Die
von der TdV far die Errichtung bestimmte detaillierte Konstruktions- und
Ausriistungsvariante, die jetzt noch nicht abschlieBend bestimmt werden kann, wird danach
von dritter sachverstandiger Stelle auf das Vorliegen der nach dem dann gegebenen Stand
der Technik dblichen Qualitatsanforderungen uUberprift. Auf dieser Grundlage wird
sichergestellt, dass die jetzige Zulassung wirksam erteilt werden kann, ohne dass detaillierte
Bau- und Konstruktionszeichnungen im Sinne eines Basic Design (Standard Konstruktion)
oder einer Ausfuhrungsplanung vorliegen.

Als Baubeginn ist in Entsprechung zum Beschluss der BNetzA vom 13.08.2014 im
Festlegungsverfahren zur Bestimmung eines Verfahrens zur Zuweisung und zum Entzug von
Offshore-Anschlusskapazitdten derjenige  Zeitpunkt zu verstehen, an dem per
Baustellentagesbericht die Verschiffung des ersten Fundamentes bzw. der ersten
Griundungselemente fur Offshore-Windenergieanlagen oder der Umspannplattform an den in
der offentlich-rechtlichen Zulassung vorgesehenen Bauplatz stattgefunden hat.

Als bauvorbereitende MaRnahmen kommen z. B. die Herstellung von Testfundamenten, die
Ausbringung von Kolkschutz oder Proberammungen in Betracht.

Der vom BSH herausgegebene Standard Baugrunderkundung, derzeitiger Stand 05. Februar
2014, enthalt Mindestanforderungen und konkrete Vorgaben fir die geologisch-
geophysikalische und geotechnische Baugrunderkundung.

Durch den Standard Konstruktion (derzeitiger Stand 01. Dezember 2015,) ist auf dem
Standard Baugrunderkundung aufbauend vom BSH ein auf breitem technischen
Sachverstand basierendes Regelwerk herausgegeben worden, das die Anforderungen an
die Vorlage von technischen Unterlagen und Nachweisen hinreichend konkretisiert. Beide
Standards sind in ihrer jeweils aktuellen, vom BSH verdffentlichten Fassung anzuwenden.

So werden die Beriicksichtigung neuer technischer Entwicklungen und eine dem Stand der
Technik entsprechende Uberpriifung der WEA (iber deren gesamte Lebensdauer hinweg
sichergestellt. Dabei wird der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit insbesondere durch eine flr
den Standard Konstruktion geltende Ubergangsregelung sowie durch die zeitliche Vorgabe
fur die Einhaltung des Standes der Wissenschaft und Technik gewahrt, wonach jeweils auf
den Stand zum Abschluss einer Projektphase, also zum Zeitpunkt der jeweiligen Freigabe
abzustellen ist.
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Zu 4.

Diese Anordnungen dienen sowohl der Vermeidung von Verschmutzungen und
Gefahrdungen der Meeresumwelt als auch der Gewahrleistung der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs gemald § 5 Abs. 6 Nr. 1 und 2 SeeAnlV. Wie die Formulierung zur
Emissionsvermeidung zeigt, konnen die aus Naturschutzgrinden aufgenommenen
Anforderungen und die fir eine sichere Schifffahrt bestehenden Anforderungen in einem
Spannungsverhéltnis stehen. Wahrend die Anordnung einer moglichst kollisionsfreundlichen
Konstruktion beiden Zielen gleichzeitig dient, stellen z.B. bei Lichtemissionen die
Sicherheitsanforderungen  des  Schiffs- und Luftverkehrs fir das Ziel der
Emissionsvermeidung wahrend Bau- und Betriebsphase eine zwingende Untergrenze dar.
Vorgeschrieben wird durch die in einem engen Zusammenhang zu der Anordnung Nr. 3
stehende Anordnung in der Anordnung Nr. 4.1 eine standige Optimierung der Offshore-
Bauwerke in 6kologischer Hinsicht nach dem wachsenden Stand der Erkenntnisse und der
Technik, soweit dies nach Maligabe von nicht verzichtbaren MalRnahmen der
Gefahrenabwehr moglich und zumutbar ist. Die Anknipfung dieser Anforderung an den
Stand der Technik soll bewirken, dass bereits durch die Konstruktion und Ausristung
etwaige Auswirkungen vermieden oder vermindert werden, deren Eintritt derzeit nicht mit
Sicherheit vorhersehbar ist, im Falle des spéateren Eintritts jedoch zur Versagung oder
Aufhebung der Plangenehmigung fuhren kdnnten. Sofern eine Vermeidung von Schadstoff-,
Schall- und Lichtemissionen nicht erreicht werden kann, beinhaltet die Anordnung Nr. 4.1
entsprechend dem  Vorsorgeprinzip eine  Minimierung der  hervorgerufenen
Beeintrachtigungen. Zu denken ist hier z.B. an die Entwicklung und Anwendung von
VergramungsmaRnahmen fur nachteilig beeintrachtigte Tierarten, der Einsatz einer nach
dem Stand der bestverfiigbaren und naturvertraglichsten Verkehrssicherungsbefeuerung im
Sinne einer selbststeuernden Anlage, die die Lichtstarke flexibel an die Sichtverhaltnisse
anpasst, an die Verwendung moglichst umweltvertraglicher Betriebsstoffe und eine
umfassende Kapselung von schadstofffihrenden Leitungen und Behéltnissen. Den
genannten Zwecken dienen auch die konkreten Anordnungen Nr. 4.3 zur Ausfihrung des
Korrosionsschutzes (siehe:
http://www.bsh.de/de/Meeresnutzung/Wirtschaft/Windparks/Grundlagen/Mindestanforderung
en_an_Korrosionsschutz_von_Offshore-Anlagen.pdf.) sowie Nr. 4.2 zur Farbgebung der
WEA.

Mit der Anordnung Nr. 4.2 zur Farbgebung der WEA soll eine Blendwirkung durch unndtige
Reflexionen an glatten Oberflachen der WEA verhindert werden.

Die Anordnung Nr. 4.3 zur Verwendung Olabweisender 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.

Beim Korrosionsschutz stellt die Verwendung von Opferanoden mit einer Beschichtung nur
eine mogliche Variante dar. Stattdessen kommt auch die Verwendung von
Fremdstromanlagen in Betracht.

In einem engen Zusammenhang hierzu ist neben dem intensiv diskutierten Thema des
kollisionsfreundlichen Verhaltens der Anlage der zu erwartende Eintrag von Schall in den
Wasserkoérper zu nennen, der ebenfalls dem angeordneten Minimierungsgebot unterliegt.
Einer mdglichen Potenzierung von Schalleintrag und dessen Vermeidung tragt die
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Anordnung Nr. 4.4 Rechnung. Eine Nachprifbarkeit der im Nachgang zu der
Plangenehmigungserteilung vorzunehmenden Untersuchungen und Vorkehrungen zur
Minimierung der moglichen Auswirkungen wird durch die Anordnung in der Anordnung Nr. 5
sichergestellt.

Auch jegliche Befeuerung ist jeweils streng auf ihre Erforderlichkeit im Hinblick auf mogliche
Zielkonflikte mit dem in der Anordnung Nr. 4 verfolgten Ziel der Emissionsminderung zu
prufen. Dies folgt allein schon aus den artenschutzrechtlichen Vorgaben, da Lichtemissionen
geeignet sind, Vogel anzulocken und so in den Gefahrenbereich der WEA zu fuhren. Ggf. ist
eine gutachterliche Darstellung der Lichtemissionen erforderlich (Anordnung Nr. 5).

Die in der 06stlichen Reihe gelegenen WEA des verfahrensgegenstandlichen Vorhabens
BW61, BW72, BW75, BW76, BW77, BW78, haben zu den auf der westlichen Peripherielinie
gelegenen WEA des Vorhabens ,Merkur Offshore® einen Abstand von mindestens 1.234 m.
Die im Suden befindliche WEA des verfahrengegenstandlichen Vorhabens hat zu den
nordlichen WEA des Nachbarwindparks Borkum Riffgrund 2 einen Abstand von 1.569 m.

Dem BSH liegen keine Anhaltspunkte dafur vor, dass durch die Anderungen der
Anlagenparameter im Projekt ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ ein solcher Abstand
negative Auswirkungen auf die Integritat, insbesondere die Standsicherheit der WEA der
Vorhaben ,Borkum Riffgrund 2“ und ,Merkur Offshore“ haben. Auch aus den
Stellungnahmen der TdV ,Borkum Riffgrund 2“ und der TdV ,Merkur Offshore” ergibt sich
anhand von Analysen, dass durch die geanderte Planung keine signifikanten Auswirkungen
auf die Turbulenzintensitat und damit auf die Standsicherheit zu erwarten sind.

Zu 5.

Die Anordnung Nr. 5 greift die in den Anordnungen Nr. 4.1 bis 4.5 getroffenen Anordnungen
auf, indem Nachweise und gutachterliche Darstellungen Uber deren Erfullung verlangt
werden. Aufgrund des engen Zusammenhanges der in den Ziffern 3 und 4 enthaltenen
Bestimmungen ist die Vorlage der Nachweise zeitgleich mit den Unterlagen zur 2. Freigabe
zweckmaRig. Zu diesem Zeitpunkt kdnnen ggf. erforderliche Vorgaben des BSH noch ohne
gréReren Aufwand beriicksichtigt werden. Die Anordnung stellt sicher, dass bei Vorlage der
Bauunterlagen gleichzeitig alle weiteren Unterlagen vorliegen, die zur Uberprufung der
Einhaltung grundsatzlichen Vorgabe der Nulleinleitung durch die noch nicht abschlie3end
beschriebenen Anlagen unter dem Aspekt Meeresumweltschutz erforderlich werden.

Die gemal Spiegelstrich 1 einzureichende Emissionsstudie soll einerseits die Grundlage fir
das nach Anordnung Nr. 19 einzureichende Abfall- und Betriebsstoffkonzept bilden.
Weiterhin soll hiermit die Umweltvertraglichkeit sédmtlicher in und an den WEA verwendeter
Stoffe sowie die erfolgte Alternativbetrachtung nachgewiesen werden.

Bei den angegebenen Fristen vor der geplanten Errichtung handelt es sich um
Mindestfristen. Die TdV muss die Unterlagen jedenfalls so frihzeitig vorlegen, dass noch
Korrekturen und Nachbesserungen vorgenommen werden konnen, um die angeordneten
Qualitatsstandards nachweislich einzuhalten oder optimierte Alternativen zur Erreichung der
Schutzzwecke vor Beginn der Errichtung prifen und festlegen zu kénnen.
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Die Anordnung zur Ausfilhrung, Bezeichnung und Befeuerung der WEA dienen der
Minimierung und Verhinderung von nachteiligen Auswirkungen aus Errichtung und Betrieb
des Windparks fur die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs- und Luftverkehrs sowie der
daflr dienenden Einrichtungen.

Zu 6.1:

Zur Abwehr von Gefahren fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs stellen die
Anordnungen sicher, dass der gesamte Windpark mit den in der Schifffahrt zur Verfligung
stehenden Hilfsmitteln visuell und per Funk so gekennzeichnet wird, dass der Offshore-
Windpark unabhéngig von den auf3eren Bedingungen jederzeit wahrnehmbar ist.

Dabei wird von dem Grundsatz ausgegangen, dass die Offshore-Anlagen des Windparks
jeweils dem aktuellen Stand der Technik zu entsprechen haben und insofern den jeweiligen
Anforderungen angepasst werden, solange sie sich im Seegebiet befinden.

Darauf aufbauend wird auf die bestehenden technischen Regelwerke verwiesen und die
Anpassung von MaRnahmen an dieses oder ein zuklnftig einschldgiges Regelwerk
vorgeschrieben. Diese dynamische Verweisung ermdglicht eine effiziente Anpassung der
Anordnungen an die jeweiligen Anforderungen.

Folgende Empfehlungen bzw. Vorgaben sind in der jeweils aktuellen Fassung zu
bertcksichtigen:

International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities (IALA;
veroffentlicht unter: http://www.iala-aism.org/publications/):

Recommendation O-139 ,The Marking of Man-Made Offshore Structures“(derzeit gultige
Fassung: 2. Edition, 13.12.2013)

Recommendation A-126 ,0n the Use of Automatic Identification system (AIS) in Marine Aids
to Navigation“(derzeit gultige Fassung: Edition 1.5, 24.06.2011)

Recommendation E-110 ,For the rhythmic characters of Lights on Aids to Navigation®(derzeit
gultige Fassung: 3. Edition, 22.06.2012)

Generaldirektion Wasserstrallen und Schifffahrt: ,Rahmenvorgabe zur Gewahrleistung der
fachgerechten Umsetzung verkehrstechnischer Auflagen im Umfeld von Offshore-
Hochbauten, hier Kennzeichnung“ (derzeitiger Stand: 01.03.2016; veroffentlicht unter:
http://www.ast-
nordwest.gdws.wsv.de/schifffahrt/Windparks_auf_hoher_See/PDF/20140627_Rahmenvorga
ben_final.pdf)

Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt, Fachstelle der WSV fir Verkehrstechniken:
,Richtlinie Offshore Anlagen zur Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs® (derzeitiger Stand 01.07.2014; verdffentlicht u.a. unter: http://www.ast-
nordwest.gdws.wsv.de/schifffahrt/Windparks_auf _hoher_See/PDF/20140701_WSV_RILi_Off
shore_Anlagen_FINAL.pdf)

Der AIS-Technik, welche bereits heute den Stand der Technik in der Seeschifffahrt
mitbestimmt, kommt als obligatorische Malinahme hinsichtlich der Kennzeichnung des
Windparks eine besondere Bedeutung zu. Die Ausstattung des Windparks mit AlS-AtoN ist
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deshalb als grundsatzlich erforderlich anzuordnen. Zur Kennzeichnung von Windparks ist
grundsatzlich der Geratetyp 3 (Type 3 AIS AtoN Station) gemaR der Richtlinie A-126 der
IALA einzusetzen. Die eingesetzten AIS-Schifffahrtszeichengeréte mussen dem Standard
IEC 62320- 2 ,Maritime navigation and radiocommunication equipment and systems -
Automatic identification system (AIS) - Part 2: AIS AtoN Stations - Minimum operational and
performance requirements, methods of testing and required test results entsprechen. Die
Konformitat zu diesem Standard ist von einem flr AlS-Prifungen akkreditierten Labor zu
bescheinigen.

Die lichttechnische Kennzeichnung der einzelnen Offshore-Bauwerke des Windparks dient
der besseren visuellen Erkennbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmer. Sie ist entsprechend der
aktuellen Richtlinie der WSV zu realisieren. Die Nahbereichskennzeichnung dient der
Hinderniskennzeichnung und der Orientierung innerhalb des Offshore-Windparks.

Im Kennzeichnungskonzept wird die visuelle und funktechnische Kennzeichnung des
Windparks als Schifffahrtshindernis sowie die visuelle Kennzeichnung als Luftfahrthindernis
auf nautisch-funktionaler Ebene beschrieben. Das Kennzeichnungskonzept ist unter
Berticksichtigung der Richtlinie der WSV sowie einzelfallabhangiger Vorgaben der
Einvernehmensbehérde zu erstellen und bedarf der Zustimmung der GDWS. Das
Kennzeichnungskonzept sowie der Umsetzungsplan sind Bestandteil des Schutz- und
Sicherheitskonzeptes nach Ziffer 10 und werden im Rahmen dessen integraler Bestandteil
der betreiberseitigen Anlagensicherung. Ob und ggf. welche WEA als SPS (siehe Ziffer
6.1.8) zu befeuern sind, ist im Rahmen des Kennzeichnungskonzeptes festzulegen.

Anpassungen der Kennzeichnung kdnnen ab einer bestimmten Bebauungssituation im
betreffenden Verkehrsraum notwendig werden, um eine veranderte Verkehrssituation, wie
etwa die nicht mehr mogliche Durchfahrt mit Schiffen kenntlich zu machen. Um die
Vornahme bzw. Duldung erforderlicher Anpassungen aus Griinden der Verkehrssicherheit zu
gewahrleisten, bedarf es der Mdoglichkeit nachtraglicher Anordnungen. Auch die
Ausgestaltung der Anpassungen der AlS-Kennzeichnung bedarf der vorherigen Zustimmung
durch die GDWS.

In die Entscheidung Uber den Umfang der Kennzeichnung (Anordnung Nr. 6 ff.) werden die
bislang gewonnenen Erkenntnisse einflieRen.

Entsprechende Anordnungen ergehen grundsétzlich gegeniiber der TdV des nachtréglich
hinzukommenden Projektes.

Anordnung Nr. 6.1.11 stellt sicher, dass die Schifffahrt bei Ausfall oder Stérung von
Sicherungssystemen oder -einrichtungen schnellstmgglich informiert werden kann.

Anordnung Nr. 6.1.13 dient zum einen der Gefahrenabwehr hinsichtlich eines parkinternen
Verkehrs von zweckgebundenem Wartungs- und Reparaturverkehr sowie von Bergungs-
und Rettungsfahrzeugen. Weiterhin dient die Bestimmung dem Schutz der WEA sowie der
Vorsorge gegen elektrische Auswirkungen, wobei bei der parkinternen Verkabelung von
einer Drehstromverbindung ausgegangen wird. Diese Methodik birgt keine Risiken von
nachteiligen Beeintrachtigungen durch elektromagnetische Felder. Etwaige Auswirkungen
elektrischer Felder werden durch die Uberdeckung minimiert.
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Die Anordnung von Sonar-Transpondern dient der Sicherheit des U-Bootverkehrs. Die
Spezifikation der Gerate hat sich nach den von der Wehrbereichsverwaltung Nord
(BAIUDBw, vormals WBV Nord) definierten Anforderungen zur Funktionalitdt von Sonar-
Transpondern zu richten. Die aktuellen Hinweise des BAIUDBW, vormals WBV Nord zur
Anbringung und zum Betrieb der Sonar-Transponder in Offshore-Windparks (veroéffentlicht
unter:  http://www.bsh.de/de/Meeresnutzung/Wirtschaft/Windparks/Info02.pdf)  sind  zu
beachten (WBV Nord -- ASt Kiel vom 13.01.2011 - ASt3 -- Az: 45-60-00:
Informationsibersicht zur Forderung der Marine, kinstliche Unterwassergefahrenquellen
(z. B. Offshore Windparks) mit Sonartranspondern auszustatten; Forschungsanstalt der
Bundeswehr fir Wasserschall und Geophysik FWG, Juni  2004: Akustische

Kenntlichmachung von kinstlichen Unterwassergefahrenquellen — Modellierung und
Leistungsdaten — Ivor Nissen Kurzbericht KB 2004-1; verodffentlicht unter:
http://www.bsh.de/de/Meeresnutzung/Wirtschaft/Windparks/InfoO1.pdf). Die Sonar-

Transponder dienen ausschlieBlich der Orientierung im Notfall, wie z. B. beim Ausfall des
Navigationssystems an Bord des U-Bootes bei sehr unruhiger See oder Unwetter. Die Lage
des U-Bootes kann im aufgetauchten Zustand bei solchen Umweltbedingungen so unruhig
sein, dass eine umfassende Orientierung durch das Periskop ggf. nicht gewahrleistet ist.
Durch die Ortung des Standortes des sich in der N&he befindlichen Offshore-Windparks mit
Hilfe der U-Boot-Telefone/Sonar-Transponder kann bei Bedarf eine Anderung der
Fahrtrichtung vorgenommen werden, so dass eine Kollision mit dem Windpark vermieden
wird. Die Sonar-Transponder senden nur im Bedarfsfall Signale.

Zu 6.3:

Die Anordnung stellt sicher, dass die genehmigten WEA die Grundanforderungen der
Luftverkehrssicherung erfullen und wahrend der gesamten Betriebszeit nach dem jeweils
aktuellen Stand der Sicherheitstechnik als Luftfahrthindernis gekennzeichnet sind und somit
Gefahren fiur die Sicherheit und Leichtigkeit des Luftverkehrs vorgebeugt wird. Letzterem
dient auch der Vorbehalt nachtraglicher Anordnungen.

Nach den vorgelegten Antragsunterlagen ist die Errichtung von WEA mit einem maximalen
Rotorduchmesser von 164 m, einer maximalen Nabenhthe von 116 m, damit einer
maximalen Gesamthdhe von 198 m geplant.

Die konkrete Ausgestaltung der luftverkehrlichen Kennzeichnung hangt von der konkret zum
Einsatz kommenden WEA ab. Durch die Verpflichtung zur Vorlage eines ggf. konkretisierten
Kennzeichnungskonzeptes spatestens 12 Monate vor Baubeginn wird sichergestellt, dass
etwaig erforderliche Anpassungen noch ohne unverhaltnismafiiigen Aufwand insbesondere
fur den TdV bericksichtigt werden konnen.

Fir die Ausgestaltung der Kennzeichnung sind die Regelungen der jeweils gultigen AVV
Luftfahrthindernisse (derzeit: Fassung vom 11.09.2015) und die Technischen Forderungen
der Rahmenvorgabe der WSV malgeblich. Daneben sind gegebenenfalls die Regelwerke
der ICAO und der IEC ergédnzend heranzuziehen.

Soweit eine Abstimmung zwischen Luftfahrt- und Schifffahrtsbehérden fur eine generell

einheitliche Kennzeichnung des Tragemastes vor der Installation der Anlage erfolgt, kann
ersatzweise auch eine dementsprechende Kennzeichnung angebracht werden.
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Zu 6.3.3 ff.

Die getroffenen Anordnungen dienen der Sicherheit des Schiffsverkehrs sowie des
Luftverkehrs und schreiben die nach dem derzeitigen Stand der Technik und nach den
derzeitigen Vorgaben der AVV LFH grundsatzlich erforderlichen MalRRnahmen der
Befeuerung wahrend der Bauphase sowie die standardisierte Ausstattung der WEA mit
Befeuerungseinrichtungen fur den Normalbetrieb bei Tag und Nacht vor. Ferner werden
Malnahmen bei Storféllen und Meldepflichten sowie Bekanntmachungen vorgeschrieben.

Gemald Nr. 15.1 AVV-LFH erfolgt die Nachtkennzeichnung grundsétzlich durch
Hindernisfeuer ES, Gefahrenfeuer, Blattspitzenfeuer oder Feuer W, rot ES. Da von der
Blattspitzenbefeuerung erhebliche Beeintrdchtigungen der Sicherheit des Schiffsverkehrs
ausgehen, kommt nach derzeitigen Vorgaben nur die Befeuerung mit Feuer W, rot ES in
Betracht. Weiterhin ist ab einer Gesamthéhe von 150 m Uber LAT gem. Nr. 15.2 der AVV
Luftfahrthindernisse mindestens eine weitere Hindernisbefeuerungsebene (Hindernisfeuer
ES) vorzusehen.

Diese Anforderung wird auch im Rahmen der neuen Fassung erhalten bleiben, wobei das
Feuer in einer Mindesthoéhe von 40 Meter Uber LAT anzubringen sein wird. Die Vorgaben der
Nr. 15.2 AVV Luftfahrthindernisse sind zu beachten. Eine Konkretisierung hinsichtlich der
genaueren Positionierung hat im vorzulegenden Kennzeichnungskonzept zu erfolgen.

Die Anordnung der Reduzierung der Lichtstarken und damit der Begrenzung der
Lichtemissionen dient einmal der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs und
weiterhin dem Gebot nach Anordnung Nr. 4.1, vermeidbare Emissionen u.a. von Licht zu
verhindern.

Das synchrone Blinken der gedoppelten Feuer W, rot ES ist erforderlich, damit die Feuer
wahrend der Blinkphase nicht durch einen Flugel verdeckt werden.

Die wiederholte Storungsmeldung nach 2 Wochen bei noch nicht erfolgter
Stérungsbeseitigung (6.3.7) ist erforderlich, da Stérungsmeldungen durch die NOTAM
regelmafig nach 2 Wochen aus den Vero6ffentlichungen geldscht werden, soweit keine neue
Meldung erfolgt.

Zu 6.3.9:

Die Prufung der Anlage einer Windenbetriebsflache auf einer oder mehreren
Windenergieanlagen muss jedenfalls im Hinblick auf die Geeignetheit des Standortes zu
einem mdglichst frihen Zeitpunkt erfolgen, zu welchem ggf. noch Anderungen an der
Anlagenaufstellung mdglich sind. Die Anlage einer Windenbetriebsflache auf einem
Umspannwerk ist lediglich fur Notfalleinsatze zur Abwendung der Gefahr fiir Leib und Leben
einer Person vorzusehen. Die Nutzung einer Windenbetriebsflache auf einem Umspannwerk
fur betriebliche und/oder technische Not-/Storfalle sowie fir den Regelzugang ist
ausgeschlossen.

Die Vorgaben der ,Gemeinsamen Grundsatze des Bundes und der Lander Uber
Windenbetriebsflachen auf Windenergieanlagen“ (Bekanntmachung des BMVBS vom
18. Januar 2012 - BAnz. Nr. 16 vom 27. Januar 2012, S. 338) sind zu beachten.
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Die Prufung weiterer technischer Einzelheiten der Anlage eines Hubschrauberlandeplatzes
kann auch noch mit den Unterlagen zur 2. Freigabe erfolgen. Die Anlage des
Hubschrauberlandeplatzes erfolgt mit Zustimmung des BMVBS auf Grundlage der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von
Hubschrauberflugplatzen (derzeit: Fassung vom 19. Dezember 2005, Bundesanzeiger
Nr. 246a, S. 17186). Die weiteren Vorschriften dienen dem sicheren An- und Abflug vom
geplanten Hubschrauberlandeplatz sowie der Vermeidung von Beeintrdchtigungen des
Schiffsverkehrs.

Ausweislich der vorliegenden gutachterlichen Stellungnahme zum An- und Abflugkorridor ist
bei einem Rotordurchmesser von 126 m ein Gesamtkorridor von 578 m von einer Bebauung
freizuhalten. Sofern die Genehmigungsinhaberin plant, eine gréRere WEA einzusetzen,
macht dies eine neue gutachterliche Stellungnahme erforderlich, die den dann erforderlichen
Gesamtkorridor angibt und bestatigt, dass zwischen den Anlagen entsprechend ein
ausreichender Abstand eingehalten wird. Im Falle der Verschiebung von an den Korridor
angrenzenden Anlagenstandorten entscheidet die Genehmigungsbehérde in Abstimmung
mit der obersten Luftfahrtbehérde und der Zustimmungsbehdrde, ob dem als unwesentliche
Anderung zugestimmt werden kann.

Zu 6.3.10:

Es ist davon auszugehen, dass im unmittelbaren Umfeld des Vorhabens weitere Windparks
errichtet werden. Entsprechend der Regelung in Ziffer 6.1.6 hat ggf. auch eine Anpassung
der Luftfahrtkennzeichnung zu erfolgen. Dies umfasst auch die im Zusammenhang mit der
Errichntung von Hubschrauberlandedecks weiterer Projekte erforderlich werdenden
Kennzeichnungen. Soweit dies die Kennzeichnung von Anlagen im vorliegenden Vorhaben
erforderlich macht, ist die Installation zu dulden. Im Sinne einer gutnachbarschaftlichen
Praxis muss diese Form des Zugangs auch bei rdumlicher Nahe mdglich bleiben. Unter
Umstanden macht dies die Duldung einer entsprechenden Kennzeichnung von Anlagen des
vorliegenden Vorhabens erforderlich.

In die Entscheidung Uber den Umfang der Kennzeichnung werden die bislang gewonnenen
Erkenntnisse einflieen. Sofern mdglich ergehen entsprechende Anordnungen grundsatzlich
gegeniuber der TdV des nachtraglich hinzukommenden Projektes. Erforderlich werdende
Anpassungen sind unter Umstanden jedoch auch von den Betreibern bereits vorhandener
Windparks zu dulden.

Zu 6.3.11:

Die WEA stellen Luftfahrthindernisse dar und sind durch das BSH zu veréffentlichen. Zu
diesem Zweck mussen die erforderlichen Daten rechtzeitig vorliegen.

Diese sind erstmals mindestens 3 Monate vor Beginn der Errichtung der WEA mit den
Spezifikationen flr die Bauphase einzureichen und rechtzeitig vor geplanter Inbetriebnahme
mit den Spezifikationen fur die Betriebsphase zu aktualisieren. Die Mitteilung von
Anderungen der angegebenen Spezifikationen ist erforderlich, um notwendige Anpassungen
der Veroffentlichungen veranlassen zu kdnnen.
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Zu 7-9.:

Die Anordnungen dienen der Unfallvermeidung auf See, der Arbeitssicherheit des
Anlagenpersonals sowie der Durchfihrung von Rettungs- und/oder Bergungsmafl3nahmen.
Ferner kbnnen auch beim Betrieb der Anlagen Gefahren entstehen, welche die Sicherheit
des Verkehrs im Wartungsbetrieb oder bei Kontrollen der Vollzugsorgane nachteilig
beeintrachtigen kénnen.

Die Abschaltung der Anlagen im Einsatzfall ist insbesondere Gegenstand einer
nachvollziehbaren generellen Forderung der Deutschen Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger, der damit entsprochen wurde.

Die in 9. genannte Einhaltung der einschlagigen Vorschriften der Arbeitssicherheit, von
denen angenommen wird, dass die entsprechenden nationalen Vorschriften Deutschlands
auch in der AWZ Giltigkeit beanspruchen, dient mittelbar auch der Sicherheit der Offshore-
Anlagen und ebenso mittelbar den Schutzgiitern Verkehr und Meeresumwelt.

Weiterhin sind hier die nachvollziehbaren Forderungen der fir das Vorhaben zustandigen
Arbeitsschutzbehtrde, dem GAA Oldenburg nunmehr konkretisierend aufgenommen, um
den Arbeitsschutz als Belang gemaf? 8 5 Abs.6 Nr. 3 SeeAnlV zu gewahrleisten. Grundlage
fur die weitere Bewertung stellt dabei das benannte Konzept dar.

Die in 9.3 genannte Frist zur Einreichung beim BSH stellt eine Mindestfrist dar, wobei eine
frihere Einreichung ausdriicklich empfohlen wird.

Die Anordnung in NB 9.4 stellt sicher, dass eine Uberwachung der aufgestellten
Anforderungen durch die zustandige Behdrde erfolgen kann.

Zu 10.:

Diese Anordnung dient der Gewahrleistung einer nachvollziehbaren und prifbaren
Sicherheitskonzeption, welche die einzelnen Mal3nahmen aus den Anordnungen Nr. 6 bis 9
untereinander abstimmt und in Verbindung mit Nr. 3 sowie Nr. 5 steht.

Gegenstand dieser Konzeption sind bauliche Sicherheitsbetrachtungen ebenso wie
MalRnahmen zur Unfallverhinderung, Storfallbeseitigung oder Havariebekampfung in Form
von Verfahrensanweisungen nach einem anerkannten Qualitatssicherungssystem.

Da die genaue bauliche Ausfiihrung der geplanten WEA noch nicht festgelegt werden kann,
kann auch das Schutz- und Sicherheitskonzept zum Zeitpunkt der Erteilung der
Plangenehmigung 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 FolgenbekampfungsmalRhahmen
haben werden, und hierauf abzustimmen.

Da die einzelnen im Schutz- und Sicherheitskonzept aufzunehmenden Konzepte
verschiedene Belange betreffen, wird empfohlen, diese zunachst jeweils gesondert zur
Prifung einzureichen. Bei den Einzelkonzepten (u.a. Kennzeichnung Bauphase,
Kennzeichnung Betriebsphase, Seeraumbeobachtungskonzept, Abfallwirtschafts- und
Betriebsstoffkonzept, Arbeits- und Betriebssicherheitskonzept) ist darauf zu achten, dass
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diese aus sich heraus verstandlich sind. Nach Billigung durch die zu beteiligenden Behérden
sollen sie sodann im Schutz- und Sicherheitskonzept aufeinander abgestimmt
zusammengefihrt werden.

Dabei ist insbesondere zu beachten, dass die im Schutz- und Sicherheitskonzept zu
treffenden MalRnahmen des Betreibers mit der hoheitlichen Verkehrsiberwachung durch die
Verkehrszentrale Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes harmonieren.

Die Anordnung der Vorlagepflicht dieses Konzeptes sechs Monate vor der Errichtung der
ersten WEA stellt sicher, dass kein Hindernis in den freien Seeraum eingebracht werden
kann, ohne dass zuvor die genannten sicherheitsrelevanten Fragen geklart sind. Fiur die
Abstimmung der Einzelkonzepte bedeutet dies, dass eine frilhzeitigere Einreichung
erforderlich wird, um das Verfahren effizient zu gestalten.

Die zu erstellenden Konzeptionen und die jeweiligen Aktualisierungen sind der GDWS zur
Zustimmung vorzulegen, damit die Konzepte als Teil des Schutz- und Sicherheitskonzeptes
Bestandteil der Plangenehmigung werden kénnen. Die Zulassung erfolgt durch das BSH.

Das Zustimmungserfordernis der GDWS 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.

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

Zu 10.1:

Aufgrund der Lage des Windparks unmittelbar an hochfrequentierten Verkehrsbereichen
muss sichergestellt werden, dass Gefahrensituationen bereits in der Entwicklung zuverlassig
erkannt und zutreffend bewertet werden. Adaquate schadensverhindernde oder
minimierende MalRnahmen missen unverzuglich ergriffen werden, um die erforderliche
Effektivitat zu gewahrleisten.

Dies wird durch die Berucksichtigung der grundlegenden Vorgaben des ,Offshore
Windenergie — Sicherheitsrahmenkonzeptes® (OWE-SRK, BMVI, Stand: April 2014) sowie
der ,Durchfuhrungsrichtlinie Seeraumbeobachtung Offshore Windparks® (BMVI, Stand: April
2014) sichergestellt. Insbesondere werden ein angemessener Ausgleich zwischen den
unterschiedlichen Nutzungen und Belangen geschaffen und bestehende Nutzungen, die von
den Windenergieanlagen beeintrachtigt werden konnen, geschitzt. Potenzielle Risiken
werden so weit wie mdglich minimiert und die grundlegenden Schutz- und Sicherheitsziele
des BMVI umgesetzt. Dies gilt in erster Linie im Hinblick auf die Gewahrleistung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs- und Luftverkehrs sowie den Meeresumweltschutz.

Die konkrete Ausgestaltung der Seeraumbeobachtung ist Teil des vorhabenbezogenen
Schutz- und Sicherheitskonzeptes. Durch die gemafR ,Offshore Windenergie — Sicherheits-
rahmenkonzept“ sowie ,Durchflihrungsrichtlinie Seeraumbeobachtung” durchzufihrende
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Beobachtung muss sichergestellt sein, dass die Verkehrsdaten fachgerecht und zuverlassig
ausgewertet werden und auf Kollisionskurs befindliche mandévrierfahige und
mandovrierunfahige Schiffe zuverlassig mindestens mit der Genauigkeit erkannt werden, wie
sie der verfahrensgegenstandlichen Sensitivitatsanalyse bzw. der zur 3. Freigabe
einzureichenden Risikoanalyse zugrunde liegt.

Durch die Gestattung einer genehmigungsubergreifenden Losung besteht die Maoglichkeit,
die Seeraumbeobachtung mit den von derselben Verpflichtung betroffenen benachbarten
Windparkprojekten gemeinschaftlich zu realisieren und so Synergieeffekte zu nutzen.

Zu 10.2 - 10.5:

Die Prufung der Belange der Schifffahrt hat gezeigt, dass ab einer bestimmten
Bebauungsdichte im Verkehrsraum des Vorhabensgebietes die Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs in einem Mal3e beeintréachtigt ist, die unter Bertcksichtigung der durch
die AG ,Genehmigungsrelevante Richtwerte” des BMVBS festgelegten und gesellschaftlich
akzeptierten Grenzwerte nicht mehr hinnehmbar ist. Der Verkehrsraum des
Vorhabengebietes ist dabei vor allem durch die Verkehre auf den hochfrequentierten
Verkehrstrennungsgebieten (VTG) sowie auf dem Emskorridor gepragt. Er ist im Westen
durch die Grenze der ausschlie3lichen Wirtschaftszone der Bundesrepublik Deutschland, im
Norden durch das VTG German Bight Western Approach, im Siden durch das VTG
Terschelling German Bight und im Osten durch das VTG Jade Approach begrenzt.

Nach den Ergebnissen der durch das BMVBS gebildeten AG ,Genehmigungsrelevante
Richtwerte” aus dem Jahr 2004 gilt ein errechnetes Kollisionsrisiko, das Uber dem Wert von
einer Kollision in 150 Jahren liegt, als ein grundséatzlich hinnehmbares Restrisiko. Ein
hoheres Risiko von einer Kollision in 100 — 150 Jahren wird als im Regelfall grundséatzlich
hinnehmbar eingestuft. Ergibt sich eine Kollisionswiederholungswahrscheinlichkeit von 50 —
100 Jahren, so ist eine Zulassung nur im Einzelfall mdglich, wahrend eine
Wiederholungsrate von unter 50 Jahren grundsatzlich nicht hinnehmbar ist.

Im Rahmen der AG ,Genehmigungsrelevante Richtwerte“ wurde weiterhin ein Gutachten zur
Frage der Wirksamkeit risikomindernder MalRhahmen und unter dem 24.11.2008 ein
entsprechender Abschlussbericht (,Offshore Windparks - Wirksamkeit
kollisionsverhindernder ~ MaRnahmen®)  erstellt, in dem der Einfluss der
Verkehrsuiberwachung/Seeraumbeobachtung, der Einsatz von AlS-AtoN und die Vorhaltung
von Notschleppern auf die Kollisionswiederholungsrate untersucht wurde.

Unter Ruckgriff auf die von der TdV eingereichte Sensitivitatsanalyse kann davon
ausgegangen werden, dass die Kollisionswiederholfrequenz in einem laut AG Richtwerte
noch akzeptablen Grenzbereich liegt, soweit die dort vorgesehenen risikominimierenden
MafRnahmen durch die TdV dahingehend umgesetzt werden, dass — neben der
ordnungsgeméalen Kennzeichnung und einer kollisionsfreundlichen Ausfiihrung der WEA
sowie einer Ausdehnung der manuell gestitzten Seeraumbeobachtung auf die Umgebung
der zweiten Bauphase Trianel Windpark Borkum - ein fur Schleppeinsatze geeignetes
Fahrzeug vor Ort ab einem vom BSH festgelegten Zeitpunkt bereitzustellen ist bzw. sich an
diesem zu beteiligen ist. Der Zeitpunkt richtet sich nach dem Bebauungsgrad im
Verkehrsraum des Vorhabengebietes, wenn dieser ein Ausmal} erreicht hat, in dem die
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Eintrittswahrscheinlichkeit einer Kollision (Schiff - Hochbau) den von der AG-Richtwerte
festgesetzten Grenzwert Ubersteigt.

In einer Mitteilung vom 11.03.2016 weist die GDWS darauf hin, dass aufgrund der
technischen Entwicklung bei gleich bleibender Flacheninanspruchnahme die Anzahl der
WEA im Verkehrsgebiet stetig abgenommen hat.

Die bisher in den Genehmigungsbescheiden als Ausloseschwelle fir die Gestellung
zusatzlicher Schleppkapazitat festgelegte Anzahl von 700 WEA zwischen den VTGen wirde
unter Beriicksichtigung der aktuellen Entwicklung falls Uberhaupt zu einem viel spateren
Zeitpunkt erreicht werden — wenn das zulassige kumulative Grenzrisiko gem. AG Richtwerte
bereits lange Uberschritten sein durfte. Die in den bisherigen Genehmigungen formulierte
Ausléseschwelle divergiert daher zunehmend von den einschldgigen Risikoanalysen und
bildet deren Schlussfolgerungen in der Praxis nicht mehr kongruent ab.

Aus diesem Grund wird unter Anordnung Nr. 10.3 der TdV aufgegeben, spéatestens zur 3.
Freigabe eine Risikoanalyse unter Berlcksichtigung der dann aktuellen Bebauungssituation
im Verkehrsraum des Vorhabens einzureichen.

Darin ist u.a. zu untersuchen, ab welchem Schwellenwert der Bebauung im Verkehrsraum
mit einer Uberschreitung des Grenzwertes zu rechnen ist. Hierbei ist einmal auf die Anzahl
der errichteten Offshore-Bauwerke abzustellen und einmal auf die mit einer Sicherheitszone
umgebenen Flache.

Das BSH wird einheitlich fur alle Vorhaben im Verkehrsraum die genauen Bedingungen (d.h.
Anzahl der WEA oder Grof3e der mit Sicherheitszonen umgebenen Flache) festlegen, bei
welchen der Bebauungsgrad den Grenzwert (berschreitet. Dieser festgelegte Wert gilt aus
Grinden der Gleichbehandlung fur alle Vorhaben im Verkehrsraum. Die Verpflichtung zur
Bereitstellung eines Notschleppers bei Eintreten der Bedingung trifft alle Vorhaben im
Verkehrsraum, da diese Vorhaben gemeinsam die bauliche Situation im Verkehrsraum
pragen.

Die Festlegung dient einem angemessenen Ausgleich zwischen den Erfordernissen der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs einerseits und dem Interesse der TdV andererseits,
erst dann mit der entsprechenden Auflage zur Gestellung zusatzlicher Schleppkapazitat
belastet zu werden, wenn diese erforderlich ist, um der Geféahrdungslage gerecht zu werden.
Insbesondere ist diese Regelung auch zumutbar, da die Vorhaltung einer eigenen
Schleppkapazitat durch die TdV entbehrlich ist, wenn und soweit — etwa durch eine
benachbarte Windparkbetreiberin — diese zusétzliche Schleppkapazitat bereits vorgehalten
wird und gewahrleistet ist, dass diese auch fir Zwecke der TdV eingesetzt wird. Es besteht
somit die Mdglichkeit, dass sich alle Windparkbetreiber in dem betreffenden Verkehrsraum
dariiber verstandigen die erforderliche Schlepperkapazitat gemeinsam vorzuhalten.

Zull..
Als Grundlage fiur die Bewertung eventueller Auswirkungen wahrend der Bau- und der

Betriebsphase dienen Untersuchungen der einzelnen Schutzgiterentsprechend dem StUK
Uber einen Zeitraum von mindestens zwei zusammenh&ngenden Jahren (Basisaufnahme).
Eventuelle Auswirkungen wahrend der Bau- und Betriebsphase sind entsprechend StUK zu
untersuchen. Es ist die jeweils geltende Fassung anzuwenden. Derzeit gilt die Fassung vom
Oktober 2013 (StUK4).
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Zu 11.1:
Die Anordnung dient der Konkretisierung des von der TdV durchzufiihrenden Monitorings. Zu

diesem Zeitpunkt noch nicht erkennbare Besonderheiten im Plangebiet kdnnen
Abweichungen vom Untersuchungsrahmen bewirken. Liegen der TdV Kenntnisse Uber
solche Besonderheiten vor, so sind erforderliche Anderungen des Untersuchungsrahmens
fachlich zu begrinden und mit dem BSH im Rahmen der Festlegung des
Untersuchungsrahmens abzustimmen.

Zu 11.2:
Konten die Festlegungen des Untersuchungsrahmens wetter- oder technisch bedingt nicht

erfullt werden, so sind die fehlenden Untersuchungseinheiten nach Abstimmung mit dem
BSH grundsatzlich nachzuholen.

Zu 11.3:
Sobald wesentliche neue Erkenntnisse aus dem Monitoring oder aus der begleitenden

Forschung eine Anpassung ggf. Erganzung der Untersuchungen fachlich begriinden, behalt
sich das BSH vor die Untersuchungen rdumlich, zeitlich, wie auch methodisch anzupassen.
Sollten dariber hinaus im Vorhabensgebiet Verdachtsflachen gemaR 8§ 30
Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) vorkommen, so behélt sich das BSH die Anordnung
von zusatzlichen Untersuchungen zur Verifizierung des Vorkommens geschiitzter Biotope
vor.

Zu 11.4:
Gemal den Anforderungen des StUK 4, Teil A Ziffer 10.1 ist die Genehmigungsinhaberin

verpflichtet, ihre Basisaufnahme mit einem weiteren Jahresgang zu aktualisieren, wenn
zwischen Beendigung der Basisaufnahme und Baubeginn zwei Jahre liegen. Eine
Aktualisierung um zwei Jahre ist erforderlich, wenn zwischen Ende der Basiserfassung und
Baubeginn mehr als funf Jahre liegen.

Fur den OWP Trianel Windpark Borkum wurde in dem Zeitraum 03/2001 - 02/2003 eine
Basiserfassung gemaR StUK fiur die Schutzgiter Benthos, Fische, Avifauna und marine
Sauger durchgefiihrt. Fir die Schutzgiter Avifauna und marine Sduger liegen zudem
weiterfihrende Erhebungsdaten aus dem Zeitraum 03/2008 - 12/2012 vor. Seit 2013 und
fortlaufend werden zudem Daten zu den Schutzgitern Avifauna und Meeressauger im
Rahmen der so genannten Clusteruntersuchungen fur den Bereich nérdlich Borkum
durchgefinhrt.

Die nach StUK 4 notwendige Wiederholung der Basisaufnahme fir Benthos und Fische um
zwei Jahre ist angesichts des geplanten Baubeginns des Vorhabens Trianel Windpark
Borkum — Phase 2 nicht mehr méglich. Die TdV hat ein Alternativkonzept vorgelegt, das im
Rahmen der Festlegung des Untersuchungsrahmens fiir die Bau- und Betriebsphase gepriift
wird.

Soweit sich der Baubeginn aus sonstigen Griinden nach hinten verschieben sollte, ist
grundséatzlich eine zweijahrige Untersuchung durchzufiihren, soweit davon nicht auf
Grundlage eines Zwischenberichts aus fachlichen Grinden oder mittels weiterer
Untersuchungsrahmen abgewichen werden kann.
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Zull.5und 11.6:
Das Monitoring der Bauphase ist mit Beginn der Bauarbeiten aufzunehmen und von dem

Monitoring der Betriebsphase getrennt durchzufuhren. Mit der Einreichung des
Untersuchungskonzeptes fur das Baumonitoring ist sicherzustellen, dass samtliche Berichte
und Daten aus der Basisaufnahme im Rahmen der UVS, und soweit vorhanden aus der
Aktualisierung der Basisaufnahme, der Planfeststellungsbehdérde im abgestimmten
Datenformat vorliegen.

Zu11.7 und 11.8:
Das Monitoring der Betriebsphase darf erst aufgenommen werden, wenn ein wesentlicher

Einfluss durch den Baubetrieb ausgeschlossen ist. Insbesondere ist fir das Monitoring der
Schutzgiter Avifauna und marine Saugetiere sicherzustellen, dass 80 % der Anlagen eines
Windparks regelm&Rig Strom einspeisen. Das Betriebsmonitoring fiir die Schutzgiter
Benthos und Fische kann auch abschnittsweise schon wahrend einer notwendigen langeren
Unterbrechung der Bauphase aufgenommen werden. Grundsatzlich erstreckt sich das
Betriebsmonitoring Gber einen Zeitraum von drei bis flnf Jahren.

Zu 11.9:
Die Untersuchung mittels fester Messstationen kann in vollem Umfang gemaR geltendem

StUK erfolgen. Zum Schutz von POD-Gerdten oder anderen vergleichbar geeigneten
Erfassungssystemen und zur Sicherung des Datengewinns werden Messstationen mit
Oberflachenmarkierung durch vier Kardinal- oder Spierentonnen ausgebracht. Jede Station
wird redundant mit Erfassungsgeréaten bestuckt, um technische Ausfalle und Datenverluste
auszugleichen. Es wird ausdricklich empfohlen akustische Erfassungssysteme, die eine
Analyse von Frequenzspektren zulassen, fiir die Untersuchungen einzusetzen.

Zul11.10:
Die Daten aus dem Bau- und Betriebsmonitoring sind dem BSH in abgestimmten

Datenformaten und zu festgelegten Terminen einzureichen. Die Daten werden vom BSH
zwecks Prifung von moglichen vorhabensspezifischen und kumulativen Auswirkungen aus
der Errichtung und Betrieb mehrerer Windparks, sowie anderer Nutzungen verwendet.
Darlber hinaus ist das BSH gemalR Umweltinformationsgesetz (UIG) verpflichtet, aggregierte
Ergebnisse aus dem Bau- und Betriebsmonitoring von Offshore Vorhaben fir die
Offentlichkeit in geeigneter Form bereitzustellen.

Zu11.11:
Nach eingehender Prifung der Daten und Bewertung der mdglichen Auswirkungen aus dem

Betrieb des Windparks behalt sich das BSH ausdricklich vor, das Betriebsmonitoring fur
beendet zu erklaren oder ggf. zu erganzen.

Zull.12:
Nach Einschatzung des BfN stellt die Einhaltung des 2 K-Kriteriums nach derzeitigem
Wissensstand mit hinreichender Wahrscheinlichkeit sicher, dass erhebliche negative
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Auswirkungen durch die Kabelerwdrmung auf die Meeresumwelt bzw. die benthische
Lebensgemeinschaft vermieden werden.

Mit der UVS zum Antrag auf Plangenehmigung hat die TdV ein Kabelerwarmungsgutachten
eingereicht, wonach bei einer Kabeliberdeckung von 1,00 m die Einhaltung des 2 K-
Kriteriums bei allen in Betracht kommenden Kabellayouts erflillt wird. Dementsprechend ist
die parkinterne Verkabelung 1,00 m in den Meeresboden einzubringen. Bei Abweichungen
von dieser Uberdeckungshohe hat die TdV zur 2. Freigabe darzulegen, dass unter Annahme
des konkreten Kabelquerschnitts die Einhaltung des 2 K-Kriteriums auch bei der geédnderten
Uberdeckungshoéhe weiterhin gewahrleistet ist.

Zul?2..

Grundlage der Anordnung Nr. 12 ist § 13 SeeAnlV Abs. 3 i.V.m. der Anlage zu § 13
SeeAnlV. Danach kann in der Planhenehmigung die Leistung einer Sicherheit nach
Mal3gabe der Anlage angeordnet werden, soweit dies erforderlich ist.

Die Erforderlichkeit ergibt sich im konkreten Fall bereits aus der Laufzeit der Genehmigung
gemafl Anordnung Nr. 22 von 25 Jahren. Hier kann nicht von vornherein ausgeschlossen
werden, dass sich die Liquiditat des antragstellenden Unternehmens nachteilig verandern
wird.

Ohne Leistung einer wirksamen Sicherheit gilt die Errichtung als nicht zugelassen. Ferner
wird im Fall des Unwirksamwerdens der Sicherheit auch die Plangenehmigung unwirksam.
Diese Koppelung stellt die Erfiillung der Rickbauverpflichtung geman § 13 SeeAnlV bzw. die
diese konkretisierende Anordnung Nr. 24 sicher.

Das Erfordernis der Anordnung in Bezug auf die Ubertragung der Plangenehmigung ergibt
sich aus dem dinglichen Charakter der Plangenehmigung, aus dem die Ubertragbarkeit der
Bau- und Betriebszulassung folgt, fiir die eine Uberpriifung der Seriositat und Liquiditat von
Ubernehmenden Unternehmungen nicht vorgesehen ist und auf der anderen Seite die
Ruckbauverpflichtung nicht dem Staat, sondern dem Unternehmen obliegt. Da die
Bundesrepublik Deutschland dem Grundsatz einer ordnungsgemafen 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 zum Internationalen Ubereinkommen tber den Schutz der Meeresumwelt des
Ostseegebietes und des Nordostatlantiks (BGBI. 1994 11 S. 1355), 1. OSPAR- Verordnung
vom 28. Juli 1999 - OSPAR-Beschluss 98/3 - (BGBI.1999 Il S. 618)) -, ist eine Sicherstellung
der dem jeweiligen Unternehmer obliegenden Verpflichtung zwingend erforderlich, was in
Bezug auf Ubertragungen der Plangenehmigung auf andere Gesellschaften einmal durch
Koppelung der wirksamen Ubertragung der Plangenehmigung und der Sicherheitsleistung
und andererseits durch die Fortgeltung des Riuckbauanspruchs gegen die verauR3ernde TdV
gewahrleistet wird.

Die Anordnung ist auch verhaltnismafig, da sie die Verkehrsfahigkeit der Plangenehmigung
nicht einschrankt. Sie ist eine Erganzung der bisher bestehenden Praxis, dass die
Plangenehmigungsinhaberin bis zum Eingang der Erklarung des Ubergangs aus der
Plangenehmigung berechtigt und verpflichtet bleibt. Zudem hat der Adressat durch die
privatrechtliche Gestaltung des Ubergangs selbst in der Hand, fir den Eingang des
Nachweises der ausreichenden Sicherheit zeitgleich mit der Erklarung des Ubergangs zu
sorgen.

Mit den Unterlagen zur 2. Freigabe hat die TdV u.a, ein Rickbaukonzept einzureichen. Die
Berechnung der Ruckbaukosten, die die Grundlage fir die Festsetzung der Hohe der
Sicherheit durch das BSH bildet, soll auf Grundlage des Rickbaukonzeptes erfolgen. Mit der
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Stellungnahme der anerkannten Wirtschaftsprifungsgesellschaft soll die rechnerische und
sachliche Plausibilitat der Berechnung durch einen unabhé&ngigen Dritten nachgewiesen
werden.

Gemal § 13 Abs. 3 SeeAnlV i.V.m. Nr. 2 der Anlage kénnen auch andere als die in § 232
BGB benannten Sicherheiten durch das BSH zugelassen werden, soweit diese gleichwertig
sind. Da verschiedene Arten von Sicherheiten denkbar sind, deren Gleichwertigkeit sich
jeweils nur aufgrund der konkreten Ausgestaltung beurteilen lasst, bedarf es eines
entsprechenden Nachweises durch die Genehmigungsinhaberin.

Die Anordnung zum Hinterlegungszeitpunkt bedeutet, dass mit Beginn der konkreten
Baumalnahmen zur |Installation der Offshore-Bauwerke auf See der wirksame
Sicherungsnachweis vorzulegen ist, wobei die H6he der Sicherungssumme aus Grunden der
Verhéltnismaiigkeit auf den Stand inklusive des aktuell zu installierenden Bauteils
beschréankt, d.h. sukzessive mit Baufortschritt aufgebaut werden kann.

Bei der Ausgestaltung und Berechnung der Hohe der Sicherheit fir eine Einzelanlage ist zu
beachten, dass die Summe grundsatzlich die gesamten Kosten des Riickbaus der Anlage,
also etwa auch Transportkosten u.a. abdecken muss.

Konkret bedeutet dies, dass die Hinterlegung mindestens einen Tag vor der Verbringung der
rickzubauenden Anlagen zum Bauplatz zwecks fester Installation erfolgt sein muss.

Zu 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. Das Datenformat
folgt aus dem Informationssystem CONTIS des BSH. Ferner kann auf dieser prazisen Basis
die Entscheidung uber die Einrichtung von Sicherheitszonen - 8§ 11 SeeAnlV - mit deren
raumlichem Umgriff und sachlichem Geltungsbereich getroffen werden. Eine bereits jetzt
eingerichtete Sicherheitszone wirde die Schifffahrt und die Fischerei ohne Notwendigkeit
einschranken. Die Einrichtung einer Sicherheitszone wird dann erfolgen, wenn es aus
sachlichen Grunden mdoglich und erforderlich wird und wenn der Beginn der Errichtung
unmittelbar bevorsteht. Gegebenenfalls konnen bereits vorgelagerte Arbeiten, wie z.B. die
Einbringung von Kolkschutz oder die Errichtung von Probepfahlen die Einrichtung
erforderlich machen, wobei die zeitlichen Vorlaufe dann auch fir diese Arbeiten gelten.

Zu 13.1 bis 13.5.12:

Die einzelnen Anordnungen regeln konkret die von dem den Baustellenbetrieb
durchfihrenden Unternehmer zu beachtenden und zu veranlassenden Malinahmen zur
Gewahrleistung eines sicheren, die Belange der Seeschifffahrt, der Luftfahrt und der
Bundeswehr beriicksichtigenden Baustellenbetriebs.

Im Rahmen der Baustellenkennzeichung sind regelmafig Kardinaltonnen auszubringen.
Hierflr sowie fir die Bergung und etwaige Wiederausbringung im Falle gesunkener oder
treibender Gegenstande sind entsprechende Geréate vorzuhalten, die geeignet sind, diese
Arbeiten auszufuhren.

Auf einen mdoglichen Abstimmungsbedarf mit der Bundeswehr (Marine und Luftwaffe) wird
hingewiesen.

Die Benennung verantwortlicher Personen ist Kernvoraussetzung fur die sichere Errichtung
und den sicheren Betrieb der genehmigten WEA, da die TdV selbst nicht auf bestimmte
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Qualitatsnachweise hin Gberprift wird. Daher koénnen nur fachlich geeignete und
zuverlassige Personen einen sicheren Bau und Betrieb der WEA gewahrleisten.

Die benannten Personen stellen dariber hinaus auch die verantwortlichen
Ansprechpersonen fur das BSH wegen der durch die Entscheidung sowie durch die SeeAnlV
Ubertragenen Verpflichtungen dar.

Die Anordnung fur den Fall einer Unterbrechung der Bauarbeiten erméglichen es, rechtzeitig
GefahrenabwehrmaflRnahmen veranlassen zu kénnen. Unter den Begriff Meldung einer
Unterbrechung der Arbeiten i.S.d. der Anordnung Nr. 13.5 fallen keine Ereignisse, die
notwendigerweise mit einem geordneten Baustellenbetrieb verbunden sind, sondern
vielmehr solche Unterbrechungen, die eine signifikante Stilllegung der Baustelle, etwa Uber
mehrere Tage, bedeuten wirden.

Die Nebenbestimung Nr. 13.5.3 resultiert aus der Befugnis des Kustenstaates im Sinne des
Art. 56 i.V.m. Art. 60 SRU, die Sicherheit auf einer Baustelle zu gewéhrleisten und
Anforderungen an Gesundheits- und Arbeitsschutz auch fir die Bauvorhaben in der AWZ zu
gewabhrleisten.

Zu 13.6:

Diese Anordnung intendiert die Vermeidung von Meeresverschmutzungen im Sinne des § 3
S. 2 Nr. 2 SeeAnlV sowie die Erhaltung der Reinheit des Meeresbodens im Sinne der
OSPAR-Konvention (vgl. Begriindung zu Anordnung Nr 12).

Zu 13.7:

Die Anordnung zur Ermittlung, Erkundung und Meldung vorhandener Objekte bzw. der
Vornahme daraus resultierender Schutzmafinhahmen sind u.a. in der Gewahrleistung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs begriindet. Die ausdriickliche Erwahnung von
Kampfmitteln folgt aus der DIN 4020, nach welcher der Bauherr fir die Kampfmittelfreiheit
verantwortlich ist.

Weiterhin dienen die Bestimmungen der Abwehr von Gefahren und im 6ffentlichen Interesse
am Schutz und an der Erhaltung des kulturellen Erbes, insbesondere des arch&ologischen
Erbes unter Wasser, im Sinne des § 5 Abs.6 Nr.2 SeeAnlV. GemaR Artikel 149 SRU sind
gefundene Gegenstande archaologischer oder historischer Art zum Nutzen der gesamten
Menschheit zu bewahren oder zu verwenden.

Zu 14.:

Die Anordnung dient der Vermeidung von Gefahrdungen der Meeresumwelt nach 8 5 Abs.6
Nr. 2 SeeAnlV durch schadigende Schalleintrége in den Luft- und insbesondere
Wasserkorper der Nordsee bei der Installation von Grindungsbauteilen in den
Meeresboden. Gleichzeitig wird damit den Anforderungen der FFH- Richtlinie sowie des
BNatSchG nach einem effektiven Artenschutz Rechnung getragen.

Im Rahmen eines umfassenden Schallschutzkonzeptes ist der Einsatz einer bestimmten
Methode bzw. Methodenkombination von mehreren denkbaren und potentiell mdglichen
Methoden zur Vermeidung oder Minimierung des Schalleintrags abwagend zu begrinden.
Durch den benannten spatesten Zeitpunkt der Einreichung soll sichergestellt werden, dass
ggf. erforderliche Anpassungen friihzeitig erkannt und beriicksichtigt werden konnen.
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Alternativ ist es auch mdglich, die entsprechenden Dokumente vor Ausschreibung oder
Beauftragung im Rahmen des Verfahrens vorzulegen.

Das Schallschutzkonzept soll zudem Erweiterungsmdglichkeiten, Alternativen oder sonstige
modifizierende MaRRnahmen fur den Fall aufzeigen, dass die Werte nicht eingehalten werden
kénnen.

Da es sich bei den Schallvermeidungs- bzw. Schallminderungsmethoden um integrale
Bestandteile der Grindungsmethode mittels Rammen handelt, ist das umfassende und auf
die Grundungstrukturen abgestimmte Schallschutzkonzept zusammen mit dem Basic Design
im Rahmen der 2. Freigabe dem BSH vorzulegen, um sicherzustellen, dass der Schallschutz
bei der Konstruktion einbezogen wird und die vorgesehene SchallschutzmalRnahme auf die
geplante Tragwerkskonstruktion abgestimmt ist. So missen insbesondere auch Hubschiffe
und Krankapazitaten darauf ausgelegt sein, dass gof. zusatzliche
Schallminimierungsmafnahmen aufgenommen werden kdnnen.

Die Genehmigungsinhaberin kann daher fiir den Fall, dass der Larmschutzwert gemaf
Anordnung 14 nicht eingehalten wird, nicht mit der Argumentation gehotrt werden, dass die
Aufgabe weiterer MalBhahmen nach Beauftragung des Schallminderungssystems
unverhaltnismaRig sei.

Der Umsetzungsplan dient der Konkretisierung der im Schallschutzkonzept dargestellten
Malnahmen. Er soll die Koordinierung der nach Anordnung 14 geforderten MalRhahmen
wahrend der Offshore-Errichtung festlegen und entsprechende Verfahrensanweisungen
aufstellen und hat inshesondere folgende Informationen zu beinhalten:

- Method Statements zum Rammverfahren und zu den SchallschutzmafRnahmen,

- Identifizierung  von  technischen,  wetterbedingten oder  sonstigen
Einschrankungen, etwa aus Griinden der Arbeitssicherheit, bei der Anwendung
der SchallschutzmalRnahmen

- Beschreibung der KoordinierungsmafBnahmen in der Bauvorbereitung sowie
wahrend der Offshore-Errichtung (etwa Kommunikation zwischen Errichterschiff
und den fir die Umsetzung der Schallschutzmalinahmen eingesetzten
Fahrzeugen, Ablaufe im Zusammenhang mit Pre-/Postlayingverfahren) in Form
von Verfahrensanweisungen sowie deren spatere Dokumentation

- Beschreibung und spatere Dokumentation der Effizienzkontrolle
- Malnahmenplan fur die Behebung von Stérungen der Schallschutzsysteme

(z.B. Vorhaltung von Ersatzmaterial bzw. —teilen) sowie MafRRnahmenplan fur
Funktionstests

- Wartungs- und Instandhaltungsmafnahmen der Schallschutzsysteme
- Darstellung der Durchfiihrung von begleitenden Mal3hahmen (z.B. Vergramung

oder Quasi-Echtzeitmonitoring/ Online-Uberwachung) insbesondere der
eingesetzten Geréte, begleitender Schiffe und Personal und
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- Verantwortlichkeiten fur die EinzelmalRnahmen und die Koordination sowie
Nachweise von Schulungen des eingesetzten Personals zur ordnungsgemalien
Durchfuihrung der Vergramung und Vorlage von Verfahrensanweisungen und
Protokollen.

Die Anordnung von Vergramungsmafinahmen nach dem Stand der Technik entspricht dem
Vorsorgegedanken und vermeidet nach Moglichkeit den Eintritt nicht vorhersehbarer
Gefahrdungen fur sensitive Arten wie etwa den Schweinswalen. Entsprechend der vom
Umweltbundesamt (UBA) eingebrachten Expertise ist dabei sicherzustellen, dass der
Unterwasserschallereignispegel (SEL) in der Bauphase 160dB (re 1 yPa® s) und der
Spitzenschalldruckpegel 190dB (re 1 pPa) in einem Radius von 750 m um die
Emissionsstelle nicht Gberschreitet.

Mittels der Messungen und des Einsatzes von speziellen Schweinswaldetektoren soll die
Effizienz der schadensverhitenden Malnahmen Uberprift und bei Bedarf durch
Anpassungen sichergestellt werden. Durch den Einsatz von temporar am
Errichtungsstandort ausgebrachten Messgerdten kdnnen etwaige Schweinswalaktivitaten
akustisch erfasst werden. Zum anderen wird die Effizienz der schallmindernden MaRnahmen
durch ein geeignetes Messkonzept Uberpruft. Der fur die Einreichung des Messkonzepts
vorgesehene Zeitpunkt soll eine Prifung durch die und eine Abstimmung mit dem BSH
ermdglichen.

In Verbindung mit der Anordnung 15 dient die Meldeverpflichtung der Vermeidung
kumulativer Auswirkungen, um sicherzustellen, dass in der Nahe des Vorhabens befindliche
Tiere nicht in Bereiche verscheucht oder vergramt werden, in denen im selben Zeitraum
ebenfalls schallintensive Arbeiten durchgefihrt werden. Vor diesem Hintergrund ist eine
Koordinierung mit den Betreibern benachbarter Vorhaben wahrend der gesamten
Errichtungsphase anzustreben, so dass es im Wirkbereich der Bauarbeiten nicht zur
zeitgleichen oder zeitnahen Durchfuhrung schallintensiver Arbeiten kommt. Das BSH behalt
sich vor, eine temporadre Baustilllegung anzuordnen, sofern keine andere MaRhahme zur
Abwendung der Gefahr erfolgversprechend ist.

Bei der Konzeptionierung des Malinahmenpakets zum Schutz der Schweinswale ist der
aktuelle Erkenntnisstand aus anderen Verfahren, insbesondere den Untersuchungen im
Rahmen der staatlichen ©kologischen Begleitforschung und des Monitorings der
NATURA2000-Gebiete, zu bertcksichtigen.

Die zeitliche Vorgabe hinsichtlich der effektiven Dauer der schallintensiven Arbeiten ist hier
geboten. Die zeitliche Vorgabe fur die Rammdauer basiert auf Erfahrungswerten aus
vorangegangenen Bauvorhaben in der deutschen AWZ der Nordsee und berticksichtigt die
Bodenverhéltnisse des Vorhabens.

Untersuchungen u.a. im Rahmen der Begleitforschung flur das Testfeld ,alpha ventus® haben
gezeigt, dass die Intensitat der Auswirkungen aus der Installation von Tiefgrindungen auf
Schweinswale unmittelbar mit der Dauer der schallintensiven Rammarbeiten
zusammenhangt. Sowohl die rdumliche Ausdehnung der Stérung von Tieren als auch die
Dauer der Storung bis zur Herstellung von Anwesenheitsraten, die vergleichbar zu der
Situation vor dem Impulsschalleintrag sind, hadngen von der Dauer der Rammarbeiten
einschliel3lich der Vergramung ab: Je langer die Dauer der schallintensiven Arbeiten umso
langer dauert es, bis die Anwesenheitsraten in der Umgebung der Baustelle
wiederhergestellt sind.
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Die Umsetzung der Mal3gabe wird spatestens drei Monaten vor Baubeginn im Rahmen eines
konkretisierenden Planes dargestellt. Es sind im Schallschutzkonzept insbesondere
technische und konstruktive Ausfiihrungen im Hinblick auf deren mégliche Auswirkungen auf
die Rammdauer, wie u.a. Messung der Vertikalitat, Durchfihrung von Soft-Start, technische
Einschrankungen des Hammers beim Einsatz von Rammenergie, Schlagfrequenz, Druck
sowie Olfluss und Temperatur des Hydraulikols bei verschiedenen Betriebszustanden des
Hammers, Ubertragung von Energie zwischen Hammer und Pfahl darzustellen.

Das BSH uberwacht wahrend der Konstruktionsphase die Einhaltung der Larmschutzwerte
und der MalRRgabe zur Dauer der Rammarbeiten. Sollten die Grenzwerte im Hinblick auf
Schallpegel oder die Dauer der schallintensiven Arbeiten Uberschritten werden, so werden
zusatzliche MafRhahmen angeordnet bzw. vorbehalten. Bei den MaRnahmen kann es sich
um Nachbesserungen von eingesetzten technischen Systemen und/oder von
Arbeitsvorgangen, um den Austausch von Komponenten, um den zusatzlichen Einsatz von
Schallminderungssystemen bis hin zur Konzeptionierung und Umsetzung von neuen bzw.
anderweitigen Systemen handeln. Wé&hrend bei den ersten Bauprojekten (2008-2010) kaum
Erfahrungen mit technischen Schallminderungssystemen in Offshore Baustellen vorlagen,
gibt es heute mehrere technische Losungen, die bereits in serieller Anwendung ein
ausreichendes  Schallminderungspotenzial bewiesen haben. Schlie3lich  konnten
Kombinationen von Schallminderungssystemen und die Weiterentwicklung von
Rammverfahren zur verlasslichen Einhaltung der Grenzwerte bzw. der zeitlichen Vorgabe
auch bei Standorten mit ungiinstigen Bodenverhaltnissen fihren.

Zu15.:
Die Anordnung dient der Vermeidung der Gefahrdung der Meeresumwelt.

Die Anordnung dient konkret der Vermeidung einer erheblichen Beeintrachtigung des FFH-
Gebietes ,Borkum Riffgrund“ durch Schalleintrage bei der Installation von
Grundungsbauteilen in den Meeresboden. Hiermit wird den Anforderungen des
europaischen Naturschutzrechts an einen effektiven Gebietsschutz auf Grundlage der 88 33,
34 BNatSchG bzw. Art. 6 Abs. 2 und 3 FFH-RL Rechnung getragen. Damit wird auch das
BMUB-Schallschutzkonzept von 2013 wumgesetzt. Gemafl den Ausfihrungen des
Schallschutzkonzeptes liegt eine erhebliche Beeintrachtigung des FFH-Gebiets Borkum
Riffgrund liegt vor, wenn mehr als 10 % der Gebietsflache von stdrungsauslosenden
Schalleintragen betroffen sind. Nach dem Schallschutzkonzept des BMUB ist davon
auszugehen, dass es bei Einhalten des 160 dB-Larmschutzwertes (SELO5), gemessen in
750 m Entfernung, in einem Radius von 8 km um die Schallquelle zu Stérungen kommen
wird. Sofern der 160 dB-Grenzwert in 750 m Entfernung unterschritten wird, ist davon
auszugehen, dass sich der Stdorradius verringert.

Das BfN hat in seiner Stellungnahme vom 10.12.2015 anhand der Bewertungsgrundlage des
Schallschutzkonzeptes (BMUB, 2013) dargestellt, dass auch bei Einhaltung der
Larmschutzwerte gemald der Anordnung 14 eine Flache von 12,4 % des Schutzgebietes
.Borkum Riffgrund® beeintrachtigt werden kann. Um eine erhebliche Beeintrachtigung des
FFH-Gebietes ,Borkum Riffgrund“ in seinen fir die Erhaltungsziele maRgeblichen
Bestandteilen i.S.v 8§ 34 Abs. 2 BNatSchG mit der erforderlichen Gewissheit ausschlie3en zu
kénnen, stellt das BfN folgende Anforderungen:
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- Durch geeignete SchallschutzmalRnahmen ist sicherzustellen, dass nicht mehr als
10% der Gebietsflache des FFH-Gebietes im Bereich stérungsauslosender
Schalleintrage liegen.

- Durch eine Ubergeordnete Baukoordinierung muss sichergestellt werden, dass die
Einhaltung der 10%-Schwelle (im Hinblick auf die Flache des FFH-Gebietes) auch
bei der Betrachtung von kumulativen Wirkungen mit zeitgleich in Errichtung
befindlichen Projekten eingehalten wird.

Im Schallschutzkonzept ist schriftlich darzulegen, durch welche technischen MalRBhahmen die
Erfullung der Anordnung Nr. 15 sichergestellt wird.

Das BfN geht nachweislich der Stellungnahme vom 10.12.2015 sowie des Protokolls aus
dem Erorterungstermin vom 14.12.2015 davon aus, dass bei Reduzierung des SELqs auf 158
dB in 750 m Entfernung in Richtung des Schutzgebietes eine erhebliche Beeintrachtigung
des FFH-Gebietes ,Borkum Riffgrund® im Sinne des § 34 BNatSchG und damit ein
Umweltschaden nach 8 2 Nr. 1 Buchst. a USchadG mit der erforderlichen Sicherheit
ausgeschlossen werden kann.

Das BSH behaélt sich vor im Rahmen des Vollzugs und in Anbetracht der unmittelbaren Nahe
des Vorhabens zum FFH-Gebiet ,Borkum Riffgrund® zusatzliche MalRnahmen zur
Gewahrleistung des Gebietsschutzes anordnen. So kann z.B. nach zusatzlich zu den
Ublicherweise kombinierten technischen SchallminderungsmafRnahmen (pfahlnahes System
kombiniert mit pfahlfernem Blasenschleiersystem) ein halboffenes Blasenschleiersystem in
Richtung des Schutzgebietes ,Borkum Riffgrund® auszulegen und zu betreiben sein.
Zusatzlich wird im Rahmen des Vollzugs und in Abhangigkeit vom Hammer, der zum Einsatz
kommen wird und unter Berlicksichtigung der Ergebnisse aus den Baugrunduntersuchungen
sowie aus der Rammbarkeitsanalyse die maximal erlaubte Rammenergie festgelegt. Der
Schallpegel wird zusatzlich durch Echtzeit-Messung in geeigneter Weise Uberwacht, um den
Rammvorgang mdglichst steuern zu kénnen und somit die Schallbelastung im Schutzgebiet
so gering wie mdglich zu halten. Die Festlegung der zuséatzlichen Mallnahmen kann
allerdings abschlief3end erst im Rahmen des Vollzugs und im Nachgang zur Prifung der
Unterlagen fur die 2. Freigabe sowie des Schallschutzkonzeptes.

Die Uberwachung der Erfiillung der Anordnung Nr. 15 wird durch eine zuséatzliche Messung
des Schalleintrags wahrend der Grundungsarbeiten in 750 m Entfernung und in Richtung
des Schutzgebietes erfolgen. Fur die Durchfihrung der zweiten Messung des
Unterwasserschalls in 750 m in Richtung des Schutzgebietes gelten ebenfalls die Vorgaben
der Messvorschrift des BSH (2011).

Schlief3lich sind im Falle der zeitgleichen Errichtung von Vorhaben in Cluster 1 und Cluster 2
(Rammarbeiten fur die Installation von Offshore Windenergieanlagen, Umspannwerke,
Konverterplattformen oder sonstige Plattformen) nach Anordnung 15.2 und entsprechend der
Forderung des BfN die Rammarbeiten derart zu koordinieren, dass parallele Rammarbeiten
vermieden werden, sofern dies zu einer Uberschreitung der 10% Schwelle fihrt.
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Zu 16.:

Diese Anordnung nimmt 8 15 SeeAnlV auf und konkretisiert diese Vorschrift. Die Benennung
verantwortlicher Personen ist ein Kernstick eines sicheren Betriebes der genehmigten
Offshore-Bauwerke, da der Anlagenbetreiber selbst nicht auf bestimmte Qualitatsnachweise
hin Gberprift wird. Daher kénnen nur fachlich geeignete und zuverlassige Personen einen
sicheren Bau und Betrieb der WEA sicherstellen. In einer Reihe von anderen Anordnungen
wird auf diese zu benennenden verantwortlichen Personen bereits in dieser Entscheidung
verwiesen. Die benannten Personen stellen auch dartber hinaus die verantwortlichen
Ansprechpersonen fir das BSH wegen der durch diese Entscheidung sowie durch die
SeeAnlV ibertragenen Verpflichtungen dar. Die Erfahrung der ersten im Bau befindlichen
Windparkvorhaben hat gezeigt, dass fir einen effektiven Vollzug der Plangenehmigung eine
eindeutig benannte Ansprechpersonen mit Leitungsfunktion unabdingbar sind. Auf die
allgemeinen Verpflichtungen der verantwortlichen Personen nach § 14 SeeAnlV sowie die
Schriftlichkeit der vorzunehmenden Bestellung einschlieRlich der Darstellung der eigenen
oder Ubertragenen Aufgaben und Befugnisse (8 15 Absatz 4 SeeAnlV) wird gesondert
hingewiesen.

Zul7..
Die Beachtung des Standards Konstruktion und die Anordnung der Notwendigkeit einer

Freigabeerklarung durch das BSH fiir die Inbetriebnahme des Windparks oder einzelner
Anlagen derselben stellt sicher, dass vor Inbetriebnahme die bis dahin zu erflillenden
Verpflichtungen aus der Bauphase nachweislich erfillt worden sind, um eine sichere und
umweltvertragliche Inbetriebnahme gewahrleisten zu konnen.

Zu 18.:
Diese Anordnung dient der Sicherstellung der baulichen Anlagensicherheit und beruht auf

8 4 Abs. 4 SeeAnlV. Die Anordnung der Einhaltung der Vorgaben des Standards
Konstruktion gewahrleistet eine ordnungsgemaRe Uberprifung der angeordneten
Malnahme. Erganzend kdnnen die international gebrauchlichen Empfehlungen GL-IV-2 (GL
Rules and Guidelines, IV Industrial Services, 2 Guideline for the Certification of Offshore
Wind Turbines, Edition 2012) and DNV-0S-J101 (Design of Offshore Wind Turbines
Structures, Mai 2014) und oder entsprechende Regelwerke angewendet werden, soweit sie
den Mindestanforderungen des Standards Konstruktion nicht widersprechen.

Zu 19.:

Die Anordnung bezweckt die Vermeidung von betriebsbedingten Meeresverschmutzungen
im Sinne von 8§ 5 Abs.6 Nr. 2 SeeAnlV.

Danach ist das geplante Einbringen von Emissionen grundsétzlich untersagt, so dass
grundsatzlich geschlossene Systeme zu nutzen sind.

Sie steht unter dem Vorbehalt der Vereinbarkeit mit sicherheitsrelevanten Vorgaben,
insbesondere des Brand- und Arbeitsschutzes. Soweit ein Zielkonflikt vorliegt, ist dieser
bereits in dem geman Ziffer 5 geforderten Emissionsgutachten darzustellen.

Das Abfall- und Betriebsstoffkonzept dient der Qualitatssicherung und der Kontrolle des
Umgangs mit Abfallen und Betriebsstoffen und soll auf Grundlage des Emissionsgutachtens
entwickelt werden. Es wird ein fortzuschreibender, dynamischer Bestandteil der
Plangenehmigung.
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Das BSH erarbeitet derzeit einen Leitfaden fur die Erstellung des Konzeptes, der nach seiner
Fertigstellung allen TdV zur Verfigung gestellt wird.

Zu 20.:

Die Anordnung bericksichtigen, dass in der Nordsee, insbesondere auch im und um das
Vorhabensgebiet Unterwasserkabel und Rohrleitungen verlegt sind.

Die Anordnung zur Mitteilung moglicherweise anlagengefahrdender Malinahmen der
Errichtung und Unterhaltung in dem genannten Abstand von 1 sm dient allgemein dem
geordneten Baustellenbetrieb auf See und der Integritat von friher genehmigten Pipelines
und Seekabeln, indem eine Koordination mit anderen TdV ermdglicht wird.

Eine derzeitige Kontaktstelle flr Auskiinfte ist die Deutsche Telekom, Pascalstrale 11,
10578 Berlin; Tel. 030 8353-93004; Fax. 030 8353-93009.

Die Anordnung und Hinweise beruhen auch auf Forderungen und Mitteilungen der
Deutschen Telekom AG und Stellungnahmen, sowie von Betreibern unterseeischer
Rohrleitungen, die in anderen Verfahren abgegeben worden sind. Die genannten
Schutzabstéande berlicksichtigen insbesondere den notwendigen Operationsradius der
Reparaturschiffe fir Arbeiten an Kabeln und Rohrleitungen und beugen mdoglichen
Beschadigungen der Kabel und Rohrleitungen durch Bauarbeiten des Antragstellers vor.
Andererseits werden Trassierungsmoglichkeiten jedoch nicht unnétig beschnitten.

Die Vorlage von Unterlagen zu Vereinbarungen und Kreuzungen ist zur Uberwachung der
Bauplanung und -durchfiihrung erforderlich.

Zu 20.5:

Die von der Eigentiimerin der stromabfiihrenden Kabelsysteme vorgeschlagene Beibringung
einer Vereinbarung vor Baubeginn allein, wird nicht der Tatsache gerecht, dass die
Systemsicherheit einen 6ffentlichen Belang darstellt, der aufgrund des BFO von dem BSH zu
berticksichtigen ist. So ware das BSH, selbst wenn eine Einigung vor Baubeginn erfolgt, bei
einem etwaigen Versto3 des TdV gegen diese Einigung wegen der zunéchst nur bilateralen
Bindungswirkung gegebenenfalls am Ergreifen effektiver MaRnahmen gehindert, die eine
Gefahrdung der Systemsicherheit verhindern.

Um eine unverhéltnismaiige Belastung des TdV zu vermeiden, muss die Abschaltung
erforderlich, demnach unter allen gleich geeigneten Mitteln das mildeste Mittel darstellen.
Insbesondere im Falle der Reparatur wird davon ausgegangen, dass eine auch kurzfristig
veranlasste  Abschaltung wegen der kurzfristigen  Handlungsverpflichtung  der
Kabeleigentiimerin aufgrund der geringen Abstande zur sicheren Durchfiihrung der Arbeiten
erforderlich ware.

Die Duldungsverpflichtung von Arbeiten der Kabeleigentiimerin in der Sicherheitszone des
OWP ist als tatsachliche Voraussetzung fur die Durchfihrung der Arbeiten an den
Kabelsystemen erforderlich. Durch die Voraussetzung der gegenseitigen Abstimmung Utber
die Prozeduren ist sie auch verhaltnismafiig. Hierdurch kann auch der TdV ggf. Einfluss auf
die Prozeduren nehmen und so der Gefahr entgegengewirkt werden, dass es bei Arbeiten an
den Kabelsystemen der Kabeleigentimerin zu Schaden an den Anlagen des TdV kommt.

Fir den Fall der Verlegung und von Surveys ist aufgrund der mdglichen langfristigen
Planung durch die Kabeleigentimerin bzw. der fehlenden Eilbedurftigkeit eine
.Erforderlichkeit‘ gegeben, wenn auch die sonstigen Belange des TdV bei den Planungen
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durch die Kabeleigentimerin bertcksichtigt werden, was durch Beteiligung z.B. bei der
zeitlichen Planung erfolgt.

Gleichzeitig besteht bei Arbeiten des TdV an WEA sowie parkinterner Verkabelung, die
aufgrund der geringen Abstande sehr nah an die Kabel der Kabeleigentimerin heranreichen,
eine grundsatzlich erhdhte Gefahr der Beschadigung dieser Kabel und damit des zumindest
teilweisen Ausfalls der Netzanbindung, mit dem ggf. erhebliche Entschadigungszahlungen
verbunden sein kénnen. Dieser Gefahrdung kann durch eine Abstimmung der Arbeiten des
TdV mit der Kabeleigentimerin gemindert werden. Eine Zustimmung der Kabeleigentimerin
zu den vorgesehenen Prozeduren bei Arbeiten, die mit einem Einwirken in den Boden
verbunden und daher fir Kabel besonders risikogeneigt sind, erscheint vor diesem
Hintergrund erforderlich, um entsprechend geringe Absténde zuzulassen.

Die weiteren Einzelheiten kdnnen bilateral durch Abschluss einer Naherungsvereinbarung
geregelt werden. Hierbei sollten insbesondere auch die Ablaufe bei Abstimmung und
Durchfiihrung der Arbeiten geregelt werden. Im Rahmen einer solchen Vereinbarung kénnen
die Parteien zudem die im Grundsatz spezialgesetzlich geregelte Kostenverteilung fir die
jeweiligen Einzelfalle explizit definieren und somit Streitigkeiten im Nachgang vermeiden.

Die weiteren Einzelheiten kdnnen bilateral durch Abschluss einer Naherungsvereinbarung
geregelt werden. Hierbei sollten insbesondere auch die Ablaufe bei Abstimmung und
Durchfuihrung der Arbeiten geregelt werden. Im Rahmen einer solchen Vereinbarung kénnen
die Parteien zudem die im Grundsatz spezialgesetzlich geregelte Kostenverteilung fur die
jeweiligen Einzelfalle explizit definieren und somit Streitigkeiten im Nachgang vermeiden.

Zu 20.6:

Die TdV und der zustandige UNB haben sich dahingehend verstandigt, dass aufgrund der
raumlichen Zwange der Windpark ,Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ mit einem
Drehstromkabelsystem zur Abflihrung von 200 MW unter der Voraussetzung angeschlossen
werden soll, dass der Windpark , Trianel Windpark Borkum, Bauphase 2“ durch technische
MalRRnahmen, wie z.B. einen ,Parkregler, das von der Eigentimerin der Netzanbindung
angenommene Lastprofil einhélt. Die Verstandigung erfolgte zur erforderlichen Einhaltung
des 2 K-Kriteriums des Netzanbindungssystems (vgl. Genehmigung ,DolWin1 + DolWin
alpha“ vom 06.09.2012 sowie BFO-N 2013/2014 Planungsgrundsatz 5.4.2.9 und zugehdrige
Begriindung), da die Eigentimerin des Netzanbindungssystems die Anbindung fir einen
Windpark mit einer installierten Leistung von 200 MW anhand eines Windlastprofils
ausgelegt hat. Etwaige Abweichungen von diesem Lastprofil sind standortspezifisch
zwischen der TdV und der Eigentimerin des Netzanbindungssystems zu vereinbaren und
dem BSH mitzuteilen.

Zu 21..

Die spezielle Beweissicherungsanordnung dient dem Ziel der Vermeidung bzw. Minimierung
und hierfur in einem ersten Schritt der Uberprifung von Risiken des Betriebs der WEA fir
den Vogelzug. Die derzeit noch bestehenden Erkenntnisdefizite Gber 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 Ausmal® der
Unsicherheiten auf der anderen Seite rechtfertigen diese besondere
Beweissicherungsanordnung. Sie soll das BSH sowie die involvierten Fachstellen in die Lage
versetzen, Ergebnisse fur die Ermittlung etwaiger Wirkungszusammenhange vom Betrieb
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von Offshore-WEA auf den Vogelzug fur das kinftige Handeln auswerten zu koénnen.
Insbesondere soll dabei festgestellt werden, ob sich das Ausmald von Risiken einer aktiven
WEA von einer betriebsbedingt stillstehenden WEA (Wartung, Stérung etc.) signifikant
unterscheidet. Ferner soll nach den ermittelten Ergebnissen auch darlber entschieden
werden kénnen, ob fur bestimmte Konstellationen des Vogelzuges - je nach Art und Wetter -
wirksame Methoden der Vergramung von kollisionsgeféahrdeten Végeln verwendet werden
kénnen, die ggf. anzuordnen waren. Selbiges gilt nach Mal3gabe der Anordnung Nr. 4 fr
moglicherweise zum Zeitpunkt der Errichtung oder wahrend des Betriebes verfligbare
Beleuchtungsmethoden zugunsten einer mdglichen Optimierung der Beleuchtung und
Befeuerung der Anlagen.

Fur diese Zwecke sind auch stationare Einrichtungen, wie etwa eine Messplattform,
angemessen zu nutzen.

Auf die Moglichkeit von weitergehenden Verfligungen nach 8§ 16 Abs. 3 SeeAnlV fir den Fall
des Eintritts einer hinreichend wahrscheinlichen Gefahrenlage — insbesondere bei
Schlechtwetterlagen — und deren Aufklarung ist deklaratorisch hingewiesen worden.

Zu 22..

Die Befristung beruht auf § 2 Abs. 3 SeeAnlV i.V.m. § 36 Abs. 2 und 3 VwWV{G.

Sie dient dazu, spatestens nach Ablauf der technischen Lebensdauer der WEA erneut Uber
mogliche Versagungsgrinde in verkehrlicher oder naturschutzfachlicher Hinsicht befinden zu
kénnen. Hierbei wurde nicht auf die Griindungskonstruktion, die mutmaflich fur langere
Verwendungsfristen vorgesehen sind, sondern auf die durchschnittliche Lebensdauer der
WEA selbst abgestellt. Dies ermgglicht Unternehmer und dem BSH, nach Ablauf der Frist
gegebenenfalls optimierte WEA erneut zur planfestzustellen, bzw. diese nach aktuellem
Standard Uberpriifen zu kdénnen. Ohne die ausgesprochene Befristung mussten Uber die
eigentliche technische Lebensdauer der WEA hinaus Nachteile oder Beeintrachtigungen, die
fur sich noch keine Aufhebung der Zulassung rechtfertigen wirden, hingenommen werden,
was bei der langen Laufzeit der Zulassung als nicht mehr akzeptabel anzusehen ist.

Soweit das konkrete, der 4. Freigabe zugrunde liegende Projektzertifikat eine kirzere
Gliltigkeitsdauer aufweist, gilt Satz 2 der Anordnung entsprechend. Auf 8§ 5 Abs. 4 Nr. 2
SeeAnlV wird insoweit ausdriicklich hingewiesen.

Zu 23.:

Sollten die Bedingungen zu dem angebenden Datum nicht erflllt sein, besteht in der Regel
die begrindete Vermutung, dass keine auf das Jahr 2018 gerichtete Realisierungsabsicht
mehr vorliegt, so dass eine weitere Belegung der Flache durch die TdV grundsétzlich bereits
schon vor Ablauf der Verlangerungsfrist nicht mehr tragbar ware. Die Regelung des § 118
Abs. 13 i.V.m. 8§ 17 d Abs. 6 S. 3 EnWG, wonach die Netzanschlusskapazitat durch die
Bundesnetzagentur entzogen werden soll, soweit die dort genannten Fristen fir die Vorlage
des Nachweises der Finanzierung, den Baubeginn und die Inbetriebnahme nicht eingehalten
werden, bleibt hiervon unberihrt.

Zu 24..
Diese Anordnung konkretisiert die Ruckbauverpflichtung nach § 13 Abs.1 und 2 SeeAnlV..
Da in diesem Bereich der Nordsee aller Voraussicht nach zukinftig — auch nach Ablauf der
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Genehmigungsdauer — Schiffsverkehr im néheren Umfeld der WEA 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 WEA ein Hindernis im Sinne von § 12 Abs. 1 SeeAnlV darstellen wird. Insofern
stellt die Auflage sicher, dass nach Ablauf oder AuRRerkraftsetzung der Plangenehmigung der
WEA - oder Teilen hiervon - ein verkehrssicherer Zustand hergestellt wird. Auch die Belange
des BFO, der Umwelt und der Raumordnung erfordern diesen Rickbau.

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), zuletzt gedndert durch Art. 5 des Gesetzes vom 24. Mai
2016 (BGBI. | S. 1217).

Der Verweis auf die Bedingung in Anordnung Nr. 12 konkretisiert den Anwendungsbereich
der dort geforderten Sicherheitsleistung.

Die vorgeschriebene  Mindestabtrennungstiefe  fordert die  Einschatzung und
Bertcksichtigung einer kiinftigen Entwicklung von Sedimentumlagerungen. Dabei muss den
geologisch-sedimentologischen Verhéltnissen am Ort Rechnung getragen werden, die
schluffreiche Feinsande aufweisen. Da es sich somit um unverfestigtes, leicht zu
mobilisierendes Sediment handelt, hat eine Abtrennung in einer ausreichenden Tiefe zu
erfolgen, die gewahrleistet, dass die Stumpfe nicht freigesplilt werden kénnen. Dabei wird
nach gegenwartiger Einschatzung eine Tiefe von mehr als 1 m fir erforderlich gehalten.
Weitergehende Forderungen erscheinen aus heutiger Sicht aus verkehrlichen Grinden als
nicht notwendig und aus Okologischer 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
Ruckbaus der Anlagen nach Ablauf der Genehmigung konkret nachzuweisen. Zum jetzigen
Zeitpunkt ist nicht absehbar, welche technischen Entwicklungen zur Ldsung mdoglicher
Ruckbauprobleme 25 Jahre (ggf. bei Verlangerung der Genehmigung - vgl. Anordnung Nr.
22 der Anordnungen - sogar in einem noch langeren Zeitraum) nach Inbetriebnahme der
Anlage stattgefunden haben mogen. Dass ein Rickbau von Offshore-Anlagen ohne
Hinterlassung von seeverkehrsbeeintrachtigenden Bauteilen technisch mdglich ist, zeigen
die Erfahrungen mit dem Abbau von Olplattformen.

Zu 25.:

Die Regelung tragt dem Umstand Rechnung, dass mit dieser Plangenehmigung noch eine
Reihe von Unsicherheiten beziglich 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 kdnnte, die auch im Interesse des TdV liegen kénnen.

IV. Begrindung der Kostenentscheidung

Die Kostenentscheidung ergibt sich aus 88 1, 4 Abs. 1, 6 Abs. 1 BundesGebG i.V.m. 88 1, 2
Abs.1 BSHGebV i.V.m. Ifd. Nr. 6041 des Gebihrenverzeichnisses (Anlage zur GebV).
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Die Gebuhrenschuld nach Ifd. Nr. 6041 Teilgebuhr Nr. 1 BSHGebV entsteht mit Zustellung
dieser Plangenehmigung an die TdV.

Die GeblUhrenschuld gem. Ziffer 6041 Nr. 2 entsteht mit Zustellung der 3. Freigabe nach
Standard Konstruktion. Diese 3. Freigabe stellt die wesentliche Freigabe vor Errichtung der
Bauwerke dar und ist damit nach Abwé&gung aller Umstédnde der entscheidende
AnknlUpfungspunkt  der  Gebuhrenschuld. Die  rechtzeitige  Einreichung  der
Investitionssummenberechnung, die die Errechnung der Gebihrenschuld ermdglicht, obliegt
dem TdV.

C. Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diese Plangenehmigung kann innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe schriftlich
oder zur Niederschrift des Urkundsbeamten der Geschaftsstelle Klage bei dem
Verwaltungsgericht Hamburg (Lubeckertordamm 4, 20099 Hamburg) erhoben werden.

Hamburg, 05.10.2016

Im Auftrag

Ulrich Wendt

Anlagen
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