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Gefahr einer Olpest im Wattenmeer infolge von
Schiffskollisionen mit Meeres-Windparks

Gerhard Woisin
Einleitung

In Deutschland sind Meeres-Windparks
(MWP) iiberwiegend, in der Nordsee —
schon wegen der Nationalparke Watten-
meer — fast ausschlieRlich als Hochsee-
Windparks, also auRerhalb des 12sm brei-
ten Hoheitsgewassers »Kiistenmeer« bean-
tragt. Dort, in der international vereinbar-
ten deutschen AusschlielRlichen Wirt-
schaftszone (AWZ) steht laut Bundesregie-
rung »wegen ... des Natur- und Umwelt-
schutzes, der Schifffahrt ... nicht das gesam-
te technisch nutzbare Potenzial zur Verfu-
gung.« (BUNDESREGIERUNG DEUTSCHLAND, 2002).
AuRerdem bedeutet die Nutzung der AWZ
Wassertiefen von 20 bis 40m. Fiir eine Rea-
lisierung von Offshore-Windparks unter die-
sen Bedingungen liegen weltweit noch kei-
ne Erfahrungen vor.« Sie bedeutet daher
auch die neue Gefahr, dass groRte Seeschif-
fe mit den MWP kollidieren. Und: »Da Wind-
parks eine wesentlich groRere raumliche
Ausdehnung als z. B. Plattformen der Olin-
dustrie haben, ist abhdngig von der Ver-
kehrsfrequenz das Kollisionsrisiko entspre-
chend hoher anzusetzen.«

Fir die AWZ in Nord- und Ostsee sind be-
kanntlich ca. 25 Meeres-Windparks (MWP)
beantragt. Jeder Windpark umfasst im ge-
planten Endausbau — neben einzelnen
Umspannstationen —meist einige hundert
Windrader (WR) und dehnt sich bis lber
hundert Quadratkilometer aus (siehe See-
karten in SEEVOGEL 04/2002, vordere Um-
schlaginnenseite). Die Windpark-Flachen
werden einschliellich einer 500m (nur ca.
1/4 Seemeilel!) tiefen Sicherheitszone am
auBeren Rand zumindest fur die allgemei-
ne Schifffahrt gesperrt. Ausgenommen
davon sind die zwischen benachbarten
MWP vorgesehenen und teilweise auch
durch sie hindurchgehende relativ schma-
le Durchfahrten von z.B. 2 sm Breite. (Sie
dienen auf Verlangen der WSD, s. u., Son-
derfallen des Verkehrs, um dessen »Sicher-
heit und Leichtigkeit« zu wahren.) Ein See-
schiff kann dennoch in die Verbotszone
eindringen, weil es manovrierunfahig hin-
eintreibt oder wegen Navigationsfehlern
hineinfahrt. Dann kann jedes WR zum Hin-
dernis werden an dem ein Schiff leck
schldgt und unter Umstanden Ol austritt.

In einer deutschen AWZ ist nach der »See-
anlagenverordnung« (SeeAn|V) (BunDEesREGIE-
RUNG DEeuTscHLanp, 2002) jeder MWP vor Bau

und Betrieb vom Bundesamt fiir Seeschiff-
fahrt und Hydrografie (BSH) zu genehmi-
gen. In § 2 heift es: »Die Genehmigungs-
pflicht dient der Abwehr von Gefahren fiir
die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
und fur die Meeresumwelt.« Die Genehmi-
gung ist nach §3 aber nicht zu versagen,
wenn diese Gefahren »durch Bedingungen
oder Auflagen verhitet oder ausgeglichen«
werden kénnen. Und nach § 6 bedarf eine
Genehmigung fur den — dabei offenbar
eher verkehrspolizeilich als »umwelt-
schiutzerisch« gedachten — Aspekt der »Si-
cherheit und Leichtigkeit des Verkehrs« der
Zustimmung der ortlich zustandigen Was-
ser- und Schifffahrtsdirektion (WSD). Fur die
Nordsee hat das BSH bis Ende 2002 zwei
MWPs genehmigt: eine »Pilotanlage« fiir
den MWP »Borkum West« mit 12 (spater
208) WR und den MWP »Butendiek« west-
lich von Sylt mit bereits 80 WR.

Die bisherige Handlungsweise des BSH deu-
tet aufeine regelmalige Genehmigung der
fuirin der AWZ beantragten MWP gewdiinsch-
ten Standorte hin (mit Beratung der Antrag-
steller beim Zuschnitt der Aufstellflache im
Detail und mit zwar zahlreichen, meist aber
relativ geringfligigen »Bedingungen und
Auflagen«(§ 3,s.0.). Das gilt selbst fiir MWP,
diein den vom Bundesamt fiir Naturschutz
(BfN) inzwischen offiziell vorgeschlagenen
Natura 2000 (FFH und IBA)-Schutzgebieten
geplant sind, siehe MWP Butendiek. Laut
BSH und Bundesministerium fiir Umwelt
(BMU) war bei seiner Genehmigung die
Lage in den Schutzgebiets-Vorschlagen ab-
sehbar und bereits beriicksichtigt. Mit der
anstehenden Ausweisung dieser Schutzge-
biete denken die Naturschiitzer beziiglich
der MWPs wohl zundchst daran, damit eine
Schadigung der Natur durch den Bau und
Normalbetrieb zu vermeiden. Aber auch
eine Schiffskollision in einen MWP mit ei-
nem Olaustritt wirde dort ein besonders
schutzbedirftiges Meeresgebiet sofort un-
mittelbar treffen, noch bevor das Ol im
Meer bekampft, es abgeschopft und seine
weitere Ausbreitung und Drift moglichst
verhindert werden kénnen.

Zur Darstellung der Gesamtprobiematik

Die technischen Ablaufe vor und bei einer
Schiffskollision in ein WR eines MWP mit
folgendem Olaustritt kdnnen in einem
Flussdiagramm dargestellt werden. Seine

Wiedergabe sprengt den Rahmen dieses
Beitrags, seine Grundziige seien aber ange-
deutet. In Richtung der Zeitachse stellt es
die Ereignisphasen als in Reihe geschaltete
Vorgdnge dar und quer dazu, parallel ge-
schaltet, die verschiedenen grundsatzlichen
Szenarien, die zu einer Kollision und deren
Folgen fihren. Letztere schlieRen den Aus-
tritt einer Olmenge, deren Ausbreitung und
Drift bis zur moglichen Entwicklung einer
schweren Olverschmutzung, der Olpest,
ein. Den aufeinander folgenden Ereignis-
phasen als Entwicklungsstufen der Gefahr
kénnen auch die verschiedenen Elemente
eines redundanten Sicherheitssystems, das
ihrer Begegnung und Abmilderung dient,
zugeordnet werden.

In der Vorsorgeplanung konnen z. B. sechs
Ebenen moglicher Gefahrenbegegnung un-
terschieden werden, denen sechs zeitlich
aufeinander folgende Ereignisphasen ent-
sprechen. Das UBA fiihrte in seiner Em-
pfehlung fir ein Storfallvorsorgekonzept
(UmweLtsunpesamt, 2002) solche Ereignis-
phasen zuerst ein. Die Elemente a) mogli-
cher vorbeugender und b) beim Ablauf des
jeweiligen Szenariums handelnder Gefah-
renbegegnung lassen sich den Ebenen der
Begegnungsmalnahmen wie folgt zuord-
nen:

1) Die Kollisionserwartung (auch Haufig-
keit oder Wahrscheinlichkeit, siehe un-
ten) verringern (nicht wirklich »minimie-
ren«); z. B. durch groReren Abstand des
WP von haufig befahrenen Schiffs-
routen; bei fahrenden oder treibenden
Schiffen auf Kollisionskurs dessen Veran-
derung oder Abstoppen durch Warnung
seitens der vorhandenen oder neu ein-
zurichtenden, zwar regionalen aber
geografisch weit reichenden, Verkehrs-
Uberwachung mittels Radar und mogli-
cher Beeinflussung durch Kommunika-
tionsmittel zum Schiff, um Ausweichma-
nover von fahrenden und Ankermandover
u.a. bei treibenden Schiffen auszuldsen;
bei hilflosen Driftern auch Kommuni-
kation zum Havariekommando in Cux-
haven, um rechtzeitig vorbeugende
MafRnahmen zum Notschleppen einzu-
leiten.

Im méglichen Kollisionsfall die Wahr-
scheinlichkeit eines Olaustritts verrin-
gern, z. B. durch schadensmindernde
Ausfihrung des Fundaments des WR
oder ein Schutzbauwerk.

Im unabwendbaren oder eingetretenen
Kollisionsfall mit drohendem oder einge-
tretenem Olaustritt dessen Menge mi-
nimieren durch: z. B. an Bord Umpum-
pen des Ols aus lecken in dichte Tanks,
Anbringen einer schwimmenden Ol-
barriere um das auBere Leck herum (nur
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bei ruhiger See Erfolg versprechend); Ab-
pumpen (Leichtern) in Gewasserschutz-
schiffe oder z. B. einen Hilfsponton fiir
den Kistenschutz (Wiset, 2003); Ab-
schleppen des Havaristen in Schutzha-
fen, geschiitzte Meeresbucht oder auf die
hohe See (s. Prestige), Versenken oder
Abbrennen der Ladung dort durch Be-
schuss oder Bombenabwurf (kein Vor-
schlag, nur Aufzahlung praktizierter
Handlungsoptionen) oder Abschleppen
inflaches Wasser, um einem Untergehen
gerade vorzubeugen und um Restdl von
Bord zu bergen.

Eingrenzung des Olteppichs an und sei-
ne Beseitigung von der Meeresoberflache
durch Abschopfen, Abfackeln, (umstritte-
ner) Einsatz von Dispergatoren etc. zwecks
Verringerung der Schaden an Meeresna-
turund Umwelt (inklusive Kiiste und ggf.
Badestrand fiir Touristen).

Letzte Olbarriere und/oder Abschépfen
des Ols vor der Kiiste, z. B. vor Meeres-
buchten mit Zuchtanlagen (beim Unter-
gang der Prestige vor Spanien zum
Schutz von Austernkulturen).
Aufraumarbeiten: Reinigung der Kiisten
vom Ol, Einsammeln von Tierkadavern,
evtl. Tétung verolter Vogel, Entsorgung;
Imagepflege bei zukiinftigen touristi-
schen Gasten.
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Jede eingetretene erhebliche Olverschmut-
zung des Meeres bedeutet z. T. unumkehr-
bare Gkologische Schaden. Daher sollten
bei den VorsorgemafRnahmen die Elemen-
te vorbeugender Gefahrenbegegnung in
den jeweils hoheren Ebenen, entsprechend
fritheren Ereignisphasen, Prioritat gegen-
Uber den jeweils Unteren bzw. Folgenden
haben. Man sollte sich also auf sie konzen-
trieren, solange dort eine Verbesserung
noch moglich ist.

Allerdings ist auch eine Tendenz erkennbar,
sich von vorneherein auf den Schutz der K-
ste als Ziel zu konzentrieren, s. z. B. das UBA-
Konzept (UmweLTBUNDESAMT, 2002; FrIEDRICH &
Kremser, 2003). Andererseits erfordert eine
die Natur moglichst rettende, mindestens
aber schonende, aber auch schnelle (inso-
fern effektive) Entfernung des Ols aus dem
Meer, eine entsprechende Vorsorgekapa-
zitat mit Bereitstellung von Notschleppern,
Gewasserschutzschiffen, Sammeln von Er-
fahrung und Erprobung der Mittel. Die
Bekdmpfungs- Erfolge sind meist immer
noch durftig, gemessen z. B. an der ab-
geborgenen Olmenge. »Erfolgreich be-
kampfen« oder »bewaltigen«, wie das
Havariekommando es angeblich fir sich in
Anspruch nimmt (FrieoricH & Kremser, 2003),
kann man einen Olaustritt von z. B. 20.000t
immer noch kaum (LozAN, RacHor et ai.,
1994).
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1.1 Erwartete Besonderheiten von Schiffs-
kollisionen mit einem
Meereswindpark

Wird nicht sorgfaltig vorgesorgt, werden
Kollisionen mit einem MWP nicht nur zu
mehr Schiffsverkehrsunfallen mit Olaustritt
fuhren, sondern auch eine fiir die deutsche
Kiiste neue gefahrliche Qualitat haben. So
kann es, je nach der gewahlten Fundament-
konstruktion und unter Berticksichtigung
der am Standort méglichen Schiffstief-
gange, zu mit Strandungen auf Felsenriffen
vergleichbaren Szenarien kommen.

Bisher rihren hier und in der Nachbarschaft
Schiffsverkehrsunfalle mit grokem Olaus-
tritt meist von Kollisionen zweier Schiffe her
(1966 brach Anne Mildred Broevig 75km vor
den ostfriesischen Inseln nach einer Kollisi-
on auseinander, wobei 16.000t Rohdl aus-
liefen). Seltener entstehen gréRere Olaus-
tritte bei Grundberiihrungen, da diese auf
dem weichen, meist sandigen Grund statt
hard nur soft groundings sind, die oft ohne
oder mit nur sehr kleinen Leckdffnungen
relativ glimpflich ausgehen. (Die Strandung
des Tankers Gerd Maersk 1955 auf Mahl-
sanden bei Scharhorn fiihrte jedoch zum
Austritt von 8.000t Rohol.)

Im GroRen Belt gab es 1974-89 neben 24
Grundberthrungen und 14 Schiff-Schiff-
auch 15 Schiff-Leuchtturm-Kollisionen, wo-
bei unbekannt blieb, wie viele davon jeweils
mit Olaustritt verbunden waren (FRanDsEN,
1991). Relativ selten sind dagegen Kollisio-
nen passierender Schiffe mit oft in kleinen
Gruppen stehenden Ol-/Gasplattformen
mutmaflich, da sie meist fern haufig befah-
rener Schiffsrouten stehen.

Schiffsunfélle mit Olaustritt, nicht eigent-
lich Verkehrsunfalle, entstehen auch durch
Schiffsbrande (Bsp. Holzfrachter Pallas vor
Amrum) oder quasi spontane schwere
Strukturschaden im Seegang, die ein Schiff
und seine Oltanks leck springen lassen. Im
Extremfall flihren Letztere beim Durchbre-
chen und Untergang beladener Tanker zu
einer katastrophalen Olpest (Bsp.: Tanker
Erika und Prestige mit Ladungen von Schwer-
6l bzw. schwerem Rohdl an den sldwest-
europdischen Kisten des Ostatlantiks).

Zukunftige Kollisionen groBBer Seehandels-

schiffe mit einem MWP dirften folgende

Besonderheiten gegeniber an der deut-

schen Kiuste bekannten Schiffsverkehrs-

unfallen aufweisen:

- Ein WR kann, anders als ein zweites Schiff,
das mandvrierfahig ist, einem Schiff auf
Kollisionskurs nicht selbst ausweichen. Be-
sonders bei einem treibenden Schiff, des-
sen Kollisionskurs flir ein WR schon Stun-
denvorher zu erkennen ist, ist dies ein gro-
Ber Nachteil. Wahrend es kaum Kollisionen

zwischen einem treibenden und einem
fahrenden Schiff gibt, da das Letztere al-
lermeist ausweichen konnte, werden WR
mit treibenden Schiffen hdufig, namlich
wenn die Zeit flr ein Notschleppen zu
knapp war, kollidieren. Ein WR kann aber
auch einem falsch fahrenden Schiff auf
Kollisionskurs, anders als ein Schiff an sei-
ner Stelle, nicht mit einem »Manover des
letzten Augenblicks« ausweichen.

- Dabei ist ein WR, wieder anders als ein

zweites Schiff, unverschiebbar fest gegriin-
det. Daher ist bei einer Kollision im ungin-
stigen Fall (z. B. bei einem zentralen gera-
den Stol3) ein groRerer Teil der Bewegungs-
energie des rammenden Schiffs in mecha-
nische Arbeit umzusetzen. Dieserichtet an
beiden, Schiff und WR, zusammen grofe-
re Schaden an, es sei denn das WR »geht
aus dem Wegk, d. h. bricht um (was nach
einer Uberschlagrechnung bereits ab der
GroRe eines kleinen Feeder- Container-
schiffs zu erwarten ist). Dabei hat ein WR
—verglichen mit Meeres-Plattformen oder
Seeschiffen — nur eine geringe horizonta-
le Ausdehnung. Da es so selbst —ohne spe-
zielle Schutzvorbauten (herkommliche
Fender genligen nicht) — keine Knautsch-
zone ermoglicht, bricht es bereits bei ge-
ringer Schadenstiefe um. Nach dem Um-
brechen bleibt der Fundamenttorso des
WR dem Schiff mit seiner Restgeschwin-
digkeit u. U. weiter im Wege. Dann kann
es besonders am Boden weiter schwer be-
schadigt werden, Ol verlieren und sogar
aufihm festkommen.

- Bei der frontalen mittigen Kollision eines

fahrenden Schiffs ohne erhebliche seitli-
che Abdrift bleiben die Schaden am Schiff
wohl meist auf die Bugspitze beschrankt.
Da auf den vordersten 5% der Schiffslan-
ge, vor dem Kollisionsfrontschott, keine
Lade- oder Vorratstanks angeordnet sind,
ist dort auch kein Olaustritt zu beflirchten.
Seitliches »Abrutschen«des Schiffsam WR
bei einem unsymmetrischen Schaden
fuhrt u. U. aber zu einem anschlieBenden
Streifkontakt der AulRenhaut des Schiffs
mit dem WR. Das kann zu Schlitzschaden
fihren und zu z. B. aus Seitenlade- oder
Vorratstanks austretendem Ol.

Ein fahrendes Schiff kann sich bei einer
frontalen Kollision, aber auch je nach sei-
ner Grof3e und seinem vorderen Tiefgang
mit dem gesamten Bug oder dem Bug-
wulst im WR- Fundament zwischen des-
sen gespreizten Beinen verklemmen, wo-
beies u. U. nach unten gedriickt wird. Eine
Selbstbefreiung oder Bergung des Schiffs
ist dann erschwert und bei starkerem See-
gang entstehen vorher u. U. weitere Scha-
den an Schiff und WR.

- Ein WR auf einem Dreibein-(Tripod) oder

u. U. auch Vierbein- (z. B. Jacket-) Funda-
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ment droht nach dem Eindrlicken eines
oder der zwei vom Schiff getroffenen und
eingedriickten Beine, die die Hauptlast tra-
gen, sich schlagartig zur beschadigten Sei-
te hin Uberzuneigen. Dabei reicht ein WR
mit der Rotornarbe in die (von Meeres-
Plattformen kaum erreichte) Hohe von ca.
100m uber der Wasserflache. Dort greift
die Masse der Maschinengondel mit Flu-
geln von z. B. 300t an. Pl6tzliches Uber-
neigen fihrt voraussichtlich zum Abfallen
von Fligeln und Gondel oder sogar zum
Umkippen eines Teils des Turms. Sie fallen
dann aus groRRer Hohe ins Meer oder aber
auf das Schiffsdeck, Steuerhaus, Decks-
container u.a.. Die Fallenergie, mit den ge-
nannten Zahlen z. B. 300 MJ, kann z. B. das
auch bei Oltankern mit Doppelhiille nicht
doppelte, sondern einfache Deck Uber ei-
nem mit Ol gefillten Ladetank durchschla-
gen und so eine Explosion mit folgendem
Brand auslosen.

- Ein treibendes Schiff trifft ggs. in der Re-
gel mit der Seite auf ein WR, wobei es zwar
viel weniger in Schadensarbeit umzuset-
zende kinetische Energie besitzt als bei
Reisegeschwindigkeit. Wind- oder Stré-
mungskrafte driicken es nach dem Stol
aber weiter gegen das WR. Falls dieses (vor-
aussichtlich bei groReren Schiffen) um-
bricht, kann der Fundamenttorso des WR
sich weiter seitlich in die Schiffsseite ein-
driicken und kdnnen beide sich ineinander
verhaken, was ein Bergen erschwert. Wenn
der u. U. scharfkantige Fundamenttorso
den Schiffsboden zum Teil oder ganz quer
durchtrennt, wahrend das Schiff im See-
gang sich darliber schiebt, kann es durch-
brechen. Oder das Schiff rutscht am
Fundamenttorso seitlich ab und in der
Seitenwand entsteht leicht ein langer
Schlitzschaden.

- Ein WR erfahrt anders als ein fahrendes
Schiff und als zwei Schiffe, die miteinander
auf Kollisionskurs sind, keine seitliche Ab-
drift durch Tidestrom und Seitenwind. Da-
her kann es zwischen einem fahrenden
Schiff und den WR relativ haufiger z. B. erst
am parallelen Mittelschiff beginnende seit-
liche StreifstoRe geben als bei Kollisionen
zwischen zwei Schiffen. Ein fahrendes
Schiff kann dann bei fortgesetzter Voraus-
fahrt, weiter unterstiitzt durch anhaltend
seitlich auf das Schiff einwirkende Abdrift-
krafte, Schlitzschaden von groRer Lange
erleiden. (Solche raking damages treten
typischerweise bisher mehr an Schiffs-
boden auf, wenn sie liber ein Felsenriff fah-
ren, s. Esso Essen 1968 vor Sudafrika). Je
nach Lage der Schlitzschdden zur Wasserli-
nie und der Fiillung der Schiffsseitenraume
sind die Seetlichtigkeit und Schwimm-
fahigkeit des Schiffs stets beeintrachtigt
und haufig wird auch Ol austreten.

- Kommt ein fahrend oder treibend kolli-
diertes Schiff schlieBlich von dem WR ei-
nes MWP frei, so ist es leicht moglich, dass
es mit weiteren derselben oder benach-
barter MWP, die in der Richtung seiner
Restfahrt, Schleuder- oder Driftbewegung
stehen, kollidiert und weiter beschadigt
wird. Ein groRes Schiff kann so in einen
WP auch eine »Schneise schlagen«. Ein
kollidiertes Schiff kann auch mit dem
Tidestrom in einem MWP anhaltend hin
und zuriick treiben, wobei es fiir Schlep-
per und Berger schwer zuganglich ist, so
wie die Bekdmpfung von in einem MWP
ausgetretenen oder dorthin getriebenem
Ol durch eng stehende WR stark behin-
dert ist.

- Nahe eines MWP werden u. U. sogar Kol-
lisionen zweier Schiffe wahrscheinlicher:
Ein MWP, der eine bisherige Schiffsroute
abriegelt, fihrt an der Stelle der starksten
Auslenkung von der 6konomischen Schiffs-
route zu einer Verdichtung des Verkehrs.
Ferner beschrankt dort der Rand der Ver-
botszone des MWP die Ausweichmoglich-
keiten zweier Schiffe voreinander auf
Richtungen, die vom MWP wegfiihren. Bei
der Kollision kann natiirlich Ol austreten.
Nach dem Stof8 »schleudern« die Schiffe
zunachst und treiben dann verhakt oder
einzeln, bis sie ankern oder wieder mano-
vrieren, und sind solange auch eine
Kollisionsgefahr fur den MWP.

Zusammenfassung: Im Kollisionsfall scheint
das Umbrechen eines WR leicht méglich.
Der bleibende Fundamenttorso kann je nach
Bauweise, u.a. wenn die Beine mit Beton
gefullt sind, ein Hindernis ahnlich einer
scharfkantigen Felsenkuppe in einer fir
Schiffe gefahrlichen Wassertiefe bilden. An-
ders als der meist weiche Meeresgrund an
der deutschen Kiste droht der Torso den
Schiffsboden tief oder lang aufzureiRen. Das
Schiff kann aber auch im intakten Funda-
ment verklemmen oder in dessen Torso ver-
haken und ist dann jeweils schwer zu ber-
gen. Bei seitlichem Gegentreiben wird es u.
U. so am Boden beschadigt, dass es durch-
bricht.

Zur Einfiihrung von Risikoanalysen
in die Genehmigungsverfahren,
ihren Inhalt und Zweck

Kann man die Gefahr einer Olpest infolge
einer Schiffskollision in einen MWP mit nur
einertechnischen Grof3e messen? Im »Stan-
darduntersuchungskonzept« des BSH (Bun-
DESAMT FUR SEESCHIFFFAHRT UND HYDROGRAPHIE,
2001) fir die Antragsteller der Genehmi-
gung eines MWP wird die Einreichung
»eine(r) Risikoanalyse zur Ermittlung der

Eintrittswahrscheinlichkeit einer Kollision
eines Schiffes mit einer WEA mit und ohne
Schadstoffaustritt« verlangt. (WEA = WR)
Offenbar kann eine Risikoanalyse im Geneh-
migungsverfahren fiir eine MWP nur fir
eine erste Einschatzung der Olpestgefahr
dienen.

Gemeint sind im Zitat scheinbar —trotz des
bei »Wahrscheinlichkeit« fehlenden Plu-
rals — nicht nur eine, sondern zwei Hau-
figkeiten von Kollisionen mit dem MWP: a)
Eintritt Gberhaupt (»mit und ohne«), b) nur
»mit Schadstoffaustritt« (meist Rohole, ihre
Extrakte und Raffinate). Hier hat vor allem
die zweite Haufigkeit einen gewissen, aber
doch sehr begrenzten Aussagewert tiber die
neue zusatzliche Olpestgefahr. Die erste
spricht dagegen hauptsachlich die 6kono-
mischen und wasserpolizeilichen Aspekte
der Beeintrachtigung von »Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs« an. Gleich-
wohl erweisen bisherige Risikoanalysen be-
reits die Abschatzung dieser beiden GroRen
als schwierig und zum Teil wissenschaftlich
auBerst zweifelhaft (Woisin, 2002). Die Risi-
koanalysen geben teilweise auch nur die
Haufigkeit einer Kollision Uberhaupt mit
dem MWP an, allerdings auch fiir einzelne
Schiffstypen, so dass diejenige fiir Oltanker
als grober Anhalt auch fir die Haufigkeit
einer Olpest dienen kann.

Diese Haufigkeiten werden in den Risiko-
analysen anschaulicher auch durch ihre
Kehrwerte, die stochastisch prognostizier-
ten, d.h. die erwarteten mittleren zufallsbe-
dingten Wiederholperioden der Kollisionen
in Jahren ausgedriickt. (Mathematische
Wahrscheinlichkeiten wiirden mit ihren
Kehrwerten diese ZeitgroRBen nicht direkt
liefern.) Gleichwohl ist der Sinngehalt einer
Wiederholperiode von z. B. 1000 Jahren
(oder sogar 100.000 Jahren — siehe unten)
gegeniiber der Existenzdauer eines MWP
oder seiner Fundamente (z. B. fiir zwei Ge-
nerationen von Windradern) von hoéchstens
50 Jahren fraglich. Aussagekraftiger wiirde
z. B. gesagt, dass die bisher angenommene
Wiederholperiode fiir eine katastrophale
Olpest in der Deutschen Bucht und damit
flir das Wattenmeer sich von ca. 100 Jahren
(BUNDESAMT FUR SEESCHIFFFAHRT UND HYDROGRAPHIE,
2001) durch den beantragten MWP in sei-
ner Ausbaustufe aufz. B.90 Jahre und durch
alle in der deutschen AWZ der Nordsee bis-
her geplanten ca. 20 MWP auf z. B. 40 Jahre
verringert.

Welchen Zweck sollen die Ergebnisse fiir die-
se GroRen in den Risikoanalysen laut offizi-
ellen Intentionen der Bundesregierung nun
abererfiillen? Und welchen erfillen sie nach
Erfahrungen (des Verfassers) mit abge-
schlossenen und laufenden Genehmigungs-
verfahren bisher tatsachlich?



Seitens der Bundesregierung hief3 es u.a.
(BunpesreciERUNG DeuTscHLAND, 2002): »Die Be-
teiligung der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung... und eine fir jeden WP vorzu-
legende Risikoanalyse sollen sicherstellen,
dass nur solche Standorte ausgewdhlt wer-
den, die zu keiner unvertretbaren Erhohung
des Risikos einer Havarie und dadurch aus-
geloster Verschmutzung fiihren.« Ferner:
»Windparks werden ... nur auRerhalb ... viel
befahrener Bereiche einschlieRlich Sicher-
heitszonen zugelassen.« Und: »Die Einzel-
heiten missen nach Prifung der ... Risiko-
analysen ... beurteilt werden.« (Hervor-
hebungen v. Verf))

Leisten die Risikoanalysen bisher das, was
von ihnen also erwartet wurde? Sind ihre
Ergebnisse aussagekraftig und flieRen sie
dementsprechend in die Genehmigungs-
praxis ein? Zunachst: Was heif3t hier »unver-
tretbare Erhdhung des Risikos einer ... Ver-
schmutzung«, wenn das bisherige Risiko in
den bisher bekannten Risikoanalysen gar
nicht quantifiziert wird? Und wenn weder
dort noch inden Genehmigungsbescheiden
auch die relative Risikoerhéhung bewertet
wird? Ist z. B. eine bis 10% oder auch eine
bis 100% groRere Haufigkeit eines Olaus-
tritts »vertretbar«? Mit den Besonderheiten
der Kollisionen in MWP (s. 0.} andert sich
auch die Haufigkeitsverteilung der Olaus-
trittsmenge tber der Anzahl der Unfalle.
Eine um wie viel ungiinstigere Verteilung,
d.h. gréBere mittlere und maximale Olaus-
trittsmenge, ist dabei gleichzeitig mit einer
vergroRerten Kollisionshaufigkeit noch »ver-
tretbar«? Das sind alles bisher offenbar nicht
einmal »angedachte« Aspekte.

SchlieRlich wird bisher jeweils nur die ab-
solute Risikoerhdhung insoweit bewertet,
dass sehr groBe errechnete (wissenschaft-
lich unsinnig auf 6 Dezimalstellen genau
angegebene) Wiederholperioden fiir Kolli-
sionen mit treibenden (nicht mit fahrenden)
Tankern mitgeteilt werden, z. B. furr die sehr
kleine Pilotanlage des WP Borkum West mit
12 WR eine solche von 112.905 Jahren. Es
fehlt ein Vergleich mit dem bereits vorhan-
denen Risiko (moglichst ermittelt mit der
gleichen Methode) . Leider sind die vollstan-
digen Rechnungen, sogar die Eingangsda-
ten, und ggf. deren detaillierten Begutach-
tungdurch Dritte, bisher z. B. das Institut fiir
Seeverkehrswirtschaft, nicht allgemein zu-
ganglich, was dem Prinzip der Transparenz
des Genehmigungsverfahrens widerspricht.

Erfiillen die Risikoanalysen lhren Zweck zu
Standortwahl und Abschatzung der
Olpestgefahr?

Die Genehmigungsverfahren missten
nach obigen Zitaten der Bundesregierung
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auch die beantragten Standorte von MWP
ergebnisoffen danach bewerten, ob sie
6kologisch iberhaupt akzeptabel sind. Die
Bundesregierung hat durch ihr Strategie-
papier und ihr massives Forderprogramm
fir Meeres-Windparks die Entscheidung
noch fiir keinen méglichen MWP- Stand-
ort vorweg genommen. Die angekiindig-
te formelle Ausweisung von Eignungs-
gebieten fir MWP in der AWZ durch sie
steht noch aus. Fir den Meeresnatur-
schutz geht es nicht nur um den Schutz
der Naturim Normalbetrieb, wie erin den
Schutzgebietsvorschlagen des BfN und der
EU sich ausdriickt, sondern auch bei
Schiffskollisionen in MWPs. Es diirfte nicht
genuigen, eine kleine Eintrittshaufigkeit ei-
ner Kollision mit oder ohne Olaustritt zu
prasentieren. Das BfN und das UBA soll-
ten daher im Rahmen ihrer Anhérung
durch das BSH in den Genehmigungsver-
fahren diesem auch hierzu ihre Bewertun-
gen liefern.

Die Risikoanalysen sind bisher vom Antrag-
steller des jeweiligen MWP vorzulegende,
alsovon ihm direkt bestellte private Partei-
gutachten. Ein wirtschaftliches Interesse
des Gutachters an einem ziigig und posi-
tiv erteilten Genehmigungsbescheid ist
nach der allgemeinen Lebenserfahrung
wahrscheinlich. Das gilt umso mehr, wenn
ein Gutachter wie der GL spater auch die
vom Antragsteller oder Hersteller seitens
des BSH geforderten Zertifikationen fur die
Windrad-Typen und jahrlichen Inspektio-
nen des gesamten MWP anbietet. Letztere
sind Uberdies nach den Genehmigungen
des BSH, von einer Schiffsklassifikationsge-
sellschaft, der GL ist die einzige deutsche,
auszufuhren.

Tatsachlich lieferten Risikoanalysen von GL
(GermaNISCHER LLovp, 2001 ; GERMANISCHER LLOYD,
2002; GErRMANISCHER LLoyD, 2002 ; GERMANISCHER
Liovp, 2002) und Gauss (GaussmsH, 2002), de-
ren Ergebnisse teilweise 6ffentlich ausla-
gen, auferst optimistische Rechenergeb-
nisse oder Aussagen. Das BSH attestierte
dem GL dabei bisher in seinen Genehmi-
gungsbescheiden jeweils umfassend posi-
tiv, es seien worst case -Betrachtungen und
sie seien »plausibel und nachvollziehbar«.
Wissenschaftlich gilt weder das eine noch
das andere.

So wird das Risiko durch falsch fahrende
Schiffe von GL und GAUSS zu nahe null er-
rechnet oder einfach so angenommen.
Vom BSH wurde es »die allgemeine Kolli-
sionsgefahr« flir MWP genannt (Bunpesamr
FUR SEESCHIFFFAHRT UND HYDROGRAPHIE, 2002). Sie
ist von der flir einen MWP zusatzlich gege-
benen »speziellen Kollisionsgefahr« durch
treibende Schiffe zu unterscheiden und we-
gen der vollig verschiedenen Folgen auch
getrennt zu halten.

Tatsachlich sind hilflos treibende Schiffe
kein seltenes Ereignis, werden aber flir MWP
zu einem Kollisionsrisiko neuer Qualitat,
weil sie ihnen nicht wie andere Schiffe aus-
weichen konnen.

Jedoch ist die weltweit empirisch-statistisch
erwiesene Haufigkeit von solchen Falsch-
fahrern, die ihren nautischen Fehler nicht
rechtzeitig vor einer Kollision erkennen und
korrigieren, und die flr praktisch alle Kolli-
sionen zwischen Schiffen auf hoher See die
Ursache sind, fiir Windparks ebenfalls eine
erhebliche Gefahr.

Der GL hat ein offenbar von ihm eigens fiir
diesen Zweck neu entwickeltes, teilweise
analytisches Rechenmodell fiir Kollisionen
durch fahrende Schiffe eingesetzt. Dieses
Modell hat er aber vor dem Einsatz offen-
bar nicht z. B. mit einem weltweit anerkann-
ten und angewendeten empirisch-statisti-
schen Verfahren, das Stand der Wissen-
schaft ist (Fui, 1983; Pepersen, 1995), auch
nur der groben GroRBenordnung der Ergeb-
nisse nach geprift. Dabei weichen die Er-
gebnisse des GL-Modells um sehr viele
Zehnerpotenzen(!) nach der zu giinstigen
Seite ab. Der GL hat es auch nicht veroffent-
licht und der wissenschaftlichen Diskussion
ausgesetzt, vielmehr seine Rechnungen
selbst zum Betriebsgeheimnis erklart. Der
GL lieferte damit in drei Risikoanalysen fur
MWPs bei Kollisionen durch fahrende Schif-
fe geradezu absurde Ergebnisse (Germani-
SCHER Liovp, 2001; GermANISCHER Liovp, 2002;
GermANISCHER Liovp, 2002). Darauf wurde in-
zwischen auch offentlich hingewiesen
(PaLLas-Team, 2003; RicHTER, 2003; WoIsIN,
2003; Worsin, 2003).

Fir MWP, die herkdmmliche Schiffsrouten
zugegebenermaflen »abriegeln« (Germani-
scHeR Liovp, 2002), sich ihnen also in den Weg
stellen, kann es ausgesprochen gefahrlich
sein, wenn die Gefahr durch fahrende Schif-
fe so eklatant unterschatzt wird. Das gilt z.
B.beim im Genehmigungsverfahren ausge-
legten WP Nordsee Ost nordlich Helgoland
aufBerhalb der 12sm-Zone. Bei ihm liegt die
SW-Ecke direkt in der stark befahrenen
Tankerroute von norwegischen Erddlinseln
in die Deutsche Bucht, ohne dass die Risiko-
analyse des GL die dadurch eklatante und
unnotige Kollisionsgefahr anzeigt. (Eine
wirksame Abhilfe ware eine Abschragung
der kritischen Ecke der Aufstellflache des WP
unter Verzicht auf z. B. 3 von spater insge-
samt 240 bis 320WR in diesem MWP- Kom-
plex mit WP Amrumbank West.)

Weitere Messkriterien fiir das zusatzliche
Risiko der Meeresverschmutzung

Neben der im Standarduntersuchungs-
konzept des BSH verlangten Prognose der
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Kollisionshaufigkeiten werden in der vom
Germanischen Lloyd spater herausgegebe-
nen »Richtlinie« fuir die Anfertigung von Ri-
sikoanalysen fiir MWPs (Pautas-Team, 2003)
zusatzlich auch Abschatzungen des »quan-
titativen Risikos« R empfohlen. Darunter
versteht er hier insbesondere die progno-
stizierte Austrittsmenge von Ol je Zeitein-
heit. Das ist die tber der fiktiv unbegrenz-
ten Existenzdauer verschmierte mittlere
Olaustrittsmengen- Geschwindigkeit infol-
ge von Unfillen. Deren Zunahme infolge
von Kollisionen mit dem jeweils betrachte-
ten MWP allein hat der GL in seinen spate-
ren Risikoanalysen fiir MWP (GERMANISCHER
Liovp, 2002; GermaniscHER Liovp, 2002) auch
angegeben.
Der GL ermittelte z. B. fiir den WP Buten-
diek einen jahrlichen Oleintritt ins Meer
von R = 0,1346t/a. Das entspricht einem
standigen sehr langsamen Eintropfen von
Ol mit nur R =360g/d = 1/4g/Minute. Dies
ist im Verhaltnis zur chronischen Oleinlei-
tung in der Deutschen Bucht sicher sehr
wenig und daher scheinbar zu vernachlas-
sigen. Diese Grole errechnete der GL aus
dem mittleren Olaustritt von 347t je Kolli-
sion und einer Wiederholperiode von Kolli-
sionen mit dem MWP von 2576 Jahren.
Fur Oltanker allein gibt der GL aber eine
»statistisch zu erwartende« (also mittlere)
Olaustrittsmenge je Kollision von 2.570t
an, auf dem zum MWP nachstgelegenen
Routenabschnitt 1 sogarvon 4.368t. Die in
die Rechnungen des GL eingegangene
groRte Austrittsmenge bei einer Kollision
teilt er nicht mit, sie durfte tatsachlich Gber
10.000t Ol betragen.
Sinnvoller als diese reinen Integralwerte
der stochastischen Olaustrittsmengen mal
Haufigkeiten, also die R-GroRen, zu ermit-
teln und zu vergleichen, ware es, die ihnen
zugrundeliegenden Verteilungen, z. B. in
der Gestalt von Summenkurven (oder Trep-
penlinien), direkt zu vergleichen. An diesen
Kurven kénnte man ablesen, mit welcher
Haufigkeit oder Wiederholperiode welche
aktuelle (nicht mittlere) Olaustrittsmenge
erreicht oder Uiberschritten wird. Sie lieBen
durch Vergleiche den Einfluss der Wahl ei-
nes Standorts und der Aufstellung eines
MWP, besonders der Eckkoordinaten seiner
Aufstellflache, erkennen. Auch geplante,
genehmigte oder errichtete MWP kdnnten
so verglichen werden. Es waren auch die
Gefahren mehrerer oder aller MWP einfach
zu summieren, indem die Haufigkeiten di-
rekt addiert werden, z. B. die Kurve der
Gesamthdufigkeiten H(M) = H1(M) + H2(M)
+ ... Nach Erarbeitung einer entsprechen-
den Summenkurve fur Olaustritte durch
die herkdmmlichen Schiffsverkehrsunfalle
kénnte auch mit ihr verglichen oder zur
~ Gesamtgefahr aufsummiert werden. Die

Summenkurve flr den Ist-Zustand ohne
MWP kann andeutungsweise bereits mit
den Angaben von van Bernem 1994 (Lozan,
RacHor ET AL., 1994) aufgestellt werden.

SchlieBlich wird zum Teil unter dem zusatz-
lichen Risiko einer Olverschmutzung vorran-
gig die Zunahme der mittleren maximalen
bei einem katastrophalen Kollisionsunfall
mit einem WR austretenden Olmenge ver-
standen. Das UBA in Berlin schlagt vor, bei
Genehmigungsverfahren fiir den jeweiligen
MWP (statt der vorstehenden Risiko-Krite-
rien oder zusatzlich zu ihnen?) auch die Aus-
trittsmenge von Ol bei der unglinstigsten
moglichen Kollision zu ermitteln (Umwetrsun-
pesamT, 2002; FrieoricH & Kremser, 2003). Die
absolut maximale Austrittsmenge ware der
gesamte Olinhalt des gréBten vollbelade-
nenTankers einschlielich Vorraten, was der
Tragfahigkeit nahe kdme (bei noch gréRe-
ren, aber z. B. wegen sonst zu groRRen Tief-
gangs nur teilbeladenen Tankern die ent-
sprechend kleinere Menge). Das UBA schlagt
stattdessen eine quasi mittlere maximale
Olmenge als »Storfall-Bemessungsmenge«
in der GroRe von 34% der Tragfahigkeit vor.
In der Deutschen Bucht seien das mit maxi-
mal 160.000 t Tragfahigkeit und ungefdhr
gleicher Gesamtolmenge an Bord dann
54.000t. Hierfur musse die Storfallvorsorge-
Kapazitat ausreichen. Da die »nationale
Storfallkapazitdt« in der Deutschen Bucht
bisher fiir 20.000t ausgelegt ist, miisste die-
se also gesteigert werden. Laut Havarie-
kommando kénne man aber mit Hilfe Da-
nemarks oder der Niederlande auch bereits
jetzt 54.000t »bewaltigen« bzw. »erfolg-
reich bekdmpfen (FrieoricH & Kremser, 2003).
Ferner heilst es (UmweLTBUNDESAMT, 2002):
»Insbesondere ist zu verhindern, dass der
Schadstoff die Kiste erreicht.« Andererseits
ist von »erfolgreichen Bekampfungsmog-
lichkeiten von Ol« die Rede, wobei offenbar
nur die Reinigung der Kiiste gemeint ist. (Da
kénnte man das Anspilen des Ols an der
Kiiste als einen Schritt zur Beseitigung des
Ols aus dem Meer eigentlich auch guthei-
Ren?)

Ein méglicher Ausweg aus dem Dilemma

Das Dilemma, das sich wegen der »exter-
nen Kosten« der Meeres-Windenergiepro-
duktion im Hinblick auf die erhohten Un-
fallrisiken flr die Meeresnatur auftut, ist
kein unldsbarer Zielkonflikt, bei dem der
herkdmmliche regionale Naturschutz we-
gen der offenbaren Dringlichkeit auch des
aktuellen globalen Kiimaschutzes »den
Kirzeren ziehen«, weil z. T. geopfert wer-
den muss. Vielmehr deutet sich ein mogli-
cher Ausweg wie folgt an.

Zundchst vergroBert voraussichtlich, eine
Verwirklichung der Planungen bei unver-
anderter Genehmigungspraxis die Gefahr
eines Austritts insbesondere von Ol ins
Meer infolge von Schiffshavarien. Dabei
gibt es zwar bereits ohne die MWP eine
von der Offentlichkeit weitgehend »akzep-
tierte« Gefahr flir die Meeresumwelt durch
Schiffsverkehrsunfalle. Wird sie aber viel-
leicht, qualitativ und / oder quantitativ,
deutlich Gbertroffen? Gegebenenfalls, und
das deutet sich nach Vorstehendem an,
miisste eine neue Akzeptanz-Debatte be-
ginnen. ,

Wird mit der Aufstellung von Meeres-
Windradern diese Gefahr aber Giberhaupt
unvermeidlich um ein zusatzliches »Rest-
risiko« (ein Begriff aus der Atomtechnik)
erhoht, das fir die Erlangung einer Errich-
tungs- und Betriebsgenehmigung unter
einem vorzugebenden »Grenzrisiko« liegen
muss? Nein, denn tatsachlich ware ein voll-
standiger Ausgleich des zusatzlichen, ja
sogar eine Verringerung des gesamten
Kollisionsrisikos erreichbar.

Daflir misste erstens gleichzeitig mit der
Errichtung der MWP, besser bereits vorher,
das allgemeine Sicherheitskonzept fiir den
Schiffsverkehr in der ganzen Deutschen
Bucht gestarkt werden. Das Sicherheits-
konzept wiirde nicht nur die Bereitstellung
von Gewdsserschutzschiffen (Neuwerk,
Mellum etc.) und Notschleppern (vorheri-
ge und z. B. Oceanic) betreffen (letztere fir
den Fall von hilflos treibenden Schiffen)
sondern vor allem auch eine umfassende
Verkehrsiiberwachung der fahrenden Schiffe
von Land aus mit vollig flachendeckenden
Radarsystemen (in der AWZ eine hoheitli-
che Aufgabe, die aber von den Betreibern
der MWP mitzufinanzieren ware?) darstel-
len.

Wenn man so den Schiffsverkehr allgemein
mehr und umfassend Uberwacht, wirde
voraussichtlich eine solche allgemeine Er-
hohung der Verkehrssicherheit erreicht
werden, dass alle, auch die herkémmliche
Schiffsverkehrsunfalle wie Schiff-Schiff-Kol-
lisionen, Strandungen usw. insgesamt sel-
tener werden, auch wenn darin neuartige
Kollisionen mit Windparks enthalten wa-
ren. (Da der Verkehr schnell die Grenzen zu
den AWZ der Nachbarlander Niederlande
und Danemark tberschreitet und die WP
auch in der Ndhe der Landergrenzen in der
AWZ geplant sind, miisste m. E. das Sicher-
heitskonzept allerdings international abge-
sprochen und grenzliberschreitend fortge-
setzt werden.)

Zusatzlich und regelmaBig, sowie unab-
héngig von einer Erhéhung der Storfall-
kapazitat, misste aulerdem sichergestellt
werden, dass bei einer Kollision nach Um-
brechen eines WR nicht ein gefahrlicher



felskuppenartiger Fundamenttorso stehen
bleibt und zu einer schwereren Olkatas-
trophe fiihrt. Einem AufreiBen des Schiffs-
bodens und Festkommen oder sogar Durch-
brechen des Schiffs ware durch eine giin-
stige FuBkonstruktion der WR unbedingt
vorzubeugen.
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Buchbesprechung

Matserg, H. (2003):

Bauernregeln. Aus
meteorologischer Sicht.

4., erweiterte Aufl,, 246 S., 51 Abb. und 3
Tab. Broschiert. ISBN 3-540-00673-7. Sprin-
ger-Verlag Berlin Heidelberg New York.
Preis: 14,95 €.

Der renommierte Verlag legt uns hier schon
die 4. Auflage des erstmals 1989 erschie-
nenen und bei jeder Neuauflage erweiter-
ten Buches vor. Der Rezensent halt es bei-
nahe fiir miiRig, den Inhalt zu besprechen;
eigentlich brauchte nur das Inhaltsverzeich-
nis zur Kenntnis gegeben zu werden. Den-
noch sollen einige Satze auf den hoch in-
teressanten Inhalt hinweisen:

Der Autor, seit 1970 Professor fiir Meteoro-
logie und Klimatologie an der Freien Univer-
sitat Berlin, gibt eine anschauliche Einfiih-
rung in die Geheimnisse des Wetters. Es ist
erstaunlich, welche Fiille von Bauernregeln
hier aufgefiihrt werden — namlich genau
462 —und mit welchen Naturerscheinungen
sie in Verbindung gebracht werden kénnen
(oder auch nicht). In lockerer Form plaudert
der Autor liber kalendergebundene Klima-
regeln, Wetterregeln, Witterungsregeln,
Tier- und Pflanzenverhalten, Ernteregeln,
den 100jahrigen Kalender und seine Giite,
wie auch tiber Bauernpraktik, den Kalender,
den Mondeinflu3, den Klimawandel in Mit-
teleuropa, Klimazeugen der Vergangenheit.
Jahreszahlen — wer mag sie schon? Doch
diese sind des Anschauens wert!

Auf 8 Seiten wird eine »Chronik aulRerge-
wohnlicher Wetterereignisse« von der gro-
Ben Uberschwemmung in Thessalien (ca.
1537 v.Chr.) bis zur Jahrhundertflut der Elbe
im Jahre 2002 geboten.

Ein Glossar (S. 225—246) erklart schlieBlich
Begriffe und Erscheinungen, so dass man
nach dem Verinnerlichen jetzt weil}, was
»Advention« ist und wie ein »Heiligen-
schein« entsteht.

Und was habe ich nun davon, dass ich mir
habe ein Rezensionsexemplar schicken las-
sen, das ich der Bibliothek des Vereins ein-
verleiben muB? Genau 14,95 € weniger in
der Geldborse, denn dieses Buch gehort
auch in meine kleine private Bibliothek.

In lhre Gbrigens auch!

J.Neumann
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