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1 Einleitung

Deutschland verfolgt das Ziel, bis zum Jahr 2045 Treibhausgasneutralitat zu erreichen. Mit der Novel-
lierung des Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG) wurden hierfir verbindliche Klimaziele sowie die recht-
lichen Rahmenbedingungen fiir die Transformation zu einer klimaneutralen Energieversorgung geschaf-
fen.

Zur Erreichung dieser Ziele sieht das Windenergie-auf-See-Gesetz (WindSeeG) einen deutlichen Aus-
bau der Offshore-Windenergie vor. Danach soll die installierte und netzangebundene Leistung von
Windenergieanlagen auf See bis zum Jahr 2030 auf mindestens 30 GW, bis 2035 auf 40 GW und bis
2045 auf mindestens 70 GW erhdht werden (§ 1 Abs. 2 Satz 1 WindSeeG). Zudem bestimmt § 1 Abs. 3
WindSeeG, dass die Errichtung von Offshore-Windenergieanlagen und der zugehdérigen Offshore-An-
bindungsleitungen im Uberragenden offentlichen Interesse liegt und der 6ffentlichen Sicherheit dient.

Der Ausbau der Offshore-Windenergie und der hierfur erforderlichen Offshore-Netzanbindungssysteme
(ONAS) stellt einen wesentlichen Baustein der Energiewende dar. Die erzeugte elektrische Energie
muss Uber leistungsfahige Netzanbindungen aus den Offshore-Gebieten in die Verbrauchszentren
transportiert und in das europaische Verbundnetz integriert werden.

Die Planung, Errichtung und der Betrieb der Offshore-Anbindungsleitungen sind in Deutschland eine
gesetzliche Aufgabe der anbindungsverpflichteten Ubertragungsnetzbetreiber. GemaR § 17d Abs. 1
EnWG obliegt diese Aufgabe derzeit den Ubertragungsnetzbetreibern 50Hertz, Amprion und TenneT
innerhalb ihrer jeweiligen Regelzonen. Die Umsetzung erfolgt auf Grundlage der Vorgaben des Fla-
chenentwicklungsplans (FEP) sowie der Netzentwicklungsplane Strom.

Fir die Trassierung von Offshore-Anbindungsleitungen im Kiistenmeer der deutschen Nordsee wurden
in den vergangenen Jahren verschiedene Trassenkorridore landesplanerisch festgestellt bzw. in ent-
sprechenden Verfahren raumordnerisch beurteilt. Im Kiistenmeer bestehen derzeit sieben Trassenkor-
ridore (Westerems, Norderney |, Norderney Il, Jadetrasse, Blisum, Baltrum und Langeoog) sowie die
Einzelanbindungen Riffgat und Nordergriinde. Fir die Trassenkorridore Baltrum und Langeoog wurden
die raumordnerischen Grundlagen durch die Desktopstudie ,Trassen 2030“ geschaffen, deren Ergeb-
nisse in das Raumordnungsverfahren Seetrassen 2030 eingeflossen sind.

Fur Schleswig-Holstein ist im Landesentwicklungsplan festgelegt, dass Offshore-Netzanbindungssys-
teme grundsatzlich in einem Trassenkorridor nach Bisum zu biindeln sind, soweit dies unter Bertick-
sichtigung der Grenzkorridore mdglich ist. Im Bereich des Nationalparks Schleswig-Holsteinisches Wat-
tenmeer sind die Systeme parallel zu bestehenden Netzanbindungssystemen zu fiihren.

Die derzeit festgelegten und in Planung befindlichen Trassenkorridore reichen aus, um die bislang vor-
gesehenen Offshore-Netzanbindungssysteme mit Inbetriebnahmen bis einschlieRlich 2037 aufzuneh-
men. Fir die darlber hinaus im Netzentwicklungsplan Strom 2037/2045 (2023) vorgesehenen Offshore-
Netzanbindungssysteme waren voraussichtlich zusatzliche Trassenkorridore im Kistenmeer von Nie-
dersachsen und Schleswig-Holstein erforderlich. Dariiber hinaus kann zusatzlicher Raum fir zukinftige
Interkonnektor-Projekte und Cross Border-Anbindungen erforderlich werden. Der konkrete Umfang die-
ses zusatzlichen Flachen- und Trassenbedarfs ist derzeit jedoch nicht belastbar abschatzbar, da er
mafgeblich von zuklnftigen energiepolitischen Zielsetzungen, regulatorischen Rahmenbedingungen
sowie der weiteren Entwicklung des nationalen und internationalen Netzausbaus abhangt.

Vor diesem Hintergrund besteht die Notwendigkeit, weitere potenzielle Trassenkorridore friih-
zeitig zu identifizieren und hinsichtlich ihrer grundséatzlichen Eignung zu bewerten. Die Desktop-
studie ersetzt keine vorhabensbezogene Alternativenuntersuchung in spateren Zulassungsver-
fahren. Sie soll jedoch eine fachliche Grundlage fiir die weiteren Planungsschritte bilden und
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liefert Hinweise auf geeignete Korridoroptionen, die im Rahmen nachfolgender Verfahren, ins-
besondere Raumvertraglichkeitspriifungen und weiterer Planungs- und Genehmigungspro-
zesse, vertiefend untersucht werden missen.

1.1 Historie

Der Beauftragung der Desktopstudie ging ein mehrjahriger fachlicher Abstimmungsprozess voraus.
Ausgangspunkt war die Studie ,Trassen 2030, auf deren Grundlage ab 2023 zunachst ausschlielich
auf behordlicher Bundes- und Landesebene in der Arbeitsgruppe Grenzkorridore weitere Grenz- und
Trassenkorridore zur Umsetzung der gesetzlichen Ausbauziele diskutiert und bewertet wurden. Nach
Einbindung der Ubertragungsnetzbetreiber im Jahr 2024 wurden die fachlichen Grundlagen und Krite-
rien fir die Identifizierung und Bewertung zusatzlicher Grenz- und Trassenkorridore weiterentwickelt
und mit den zustandigen Bundes- und Landesbehérden’ erdrtert.

Hintergrund dieser Arbeiten ist die Fortschreibung des Flachenentwicklungsplans (FEP). Fir die Anbin-
dung zukiinftiger Offshore-Windparks sind geeignete Ubergangsbereiche zwischen der AusschlieBli-
chen Wirtschaftszone (AWZ) und dem Kistenmeer erforderlich. Die Identifizierung und Bewertung po-
tenzieller Trassenkorridore soll dazu beitragen, fachlich geeignete Vorschlage fiir die Festlegung neuer
Grenzkorridore beziehungsweise fir die Verbreiterung bestehender Grenzkorridore zu entwickeln. Auf
dieser Grundlage kann das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) im Rahmen der Fort-
schreibung des FEP nach Konsultation der betroffenen Bundeslander und zustédndigen Bundesbehor-
den entsprechende Festlegungen treffen.

Die Desktopstudie ,KistenLink® knipft an diese Vorarbeiten an und dient der fachlichen Bewertung
weiterer potenzieller Trassenkorridore im Kiustenmeer der deutschen Nordsee.

Die fir die Bundeslander Niedersachsen und Schleswig-Holstein zu priifenden Trassenkorridore wur-
den im Vorfeld der Desktopstudie gemeinsam von den Ubertragungsnetzbetreibern unter Berlicksichti-
gung der bisherigen Erfahrungen sowie der nachfolgend angefiihrten Pramissen entwickelt und mit
Bundes- und Landesbehdérden in verschiedenen Terminen erortert:

e Mdglichst gleichmaflige Verteilung der Anlandungspunkte entlang der deutschen Nordseekuste,

e ausgewogene Anzahl an Anlandungspunkten in Niedersachsen und Schleswig-Holstein,

e Meidung von Schutzzonen (Zone | bzw. 1 sowie Nullnutzungszone) der Nationalparke,

e Meidung von Seegatten, da technisch aufgrund ausgepragter Morphodynamiken nicht umsetzbar.

1.2 Anlass und Aufgabenstellung

Vor dem Hintergrund des langfristigen Ausbaubedarfs an Offshore-Netzanbindungssystemen und der
fur neue Trassenkorridore erforderlichen umfangreichen Planungs-, Raumordnungs- und Genehmi-
gungsprozesse haben die vier Ubertragungsnetzbetreiber 50Hertz, Amprion, TenneT und TransnetBW
die IBL Umweltplanung GmbH und die Gesellschaft fir Freilanddkologie und Naturschutzplanung mbH
(GFN mbH) mit der Durchfiihrung der Desktopstudie ,KustenLink® beauftragt.

Die aus der Studie hervorgehenden Ergebnisse sollen in den Genehmigungsverfahren zukinftiger Pro-
jekte eine Bewertungsgrundlage fir dort durchzufiihrende raumplanerischen Bewertungen darstellen

' Eingebunden waren folgende Institutionen der Lander und des Bundes: ArL WE, BNetzA, BSH, GDWS, LfU SH, LKN SH,
MEKUN SH, ML Niedersachsen, MU Niedersachsen, NLPVW Niedersachsen
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(etwa Raumvertraglichkeitsprifungen oder Alternativenprifungen) und als Begrindung fur die Korridor-
auswahl im Kustenmeer der deutschen Nordsee herangezogen werden kénnen.

Ziel der Desktopstudie ist es, eine Bandbreite an potenziellen zusatzlichen Trassenkorridoren
von der Grenze der deutschen AWZ bis zu geeigneten Anlandungsbereichen an der Festland-
kiiste hinsichtlich technischer, wirtschaftlicher, umweltfachlicher und raumordnerischer Be-
lange zu untersuchen und zu bewerten.

Daruber hinaus soll gezeigt werden, dass der kiistennahe Raum an Land (etwa 10 km ab Anlandung)
keine unuberwindbaren raumlichen Hindernisse aufweist und somit eine Weiterflihrung der Trassen
grundsatzlich mdéglich ist.

1.3 Untersuchungsraum

Der seeseitige Untersuchungsraum umfasst das gesamte deutsche Kistenmeer der Nordsee. Er er-
streckt sich fiir die betrachteten Trassenkorridore jeweils vom Ubergang zwischen der AusschlieBlichen
Wirtschaftszone (AWZ) und dem Kiistenmeer bis zu den jeweiligen Anlandungspunkten als Schnittstelle
zwischen See- und Landtrasse.

Zur ldentifizierung moglicher landseitiger Trassenkorridore wurde um jeden Anlandungspunkt ein Un-
tersuchungsraum mit einem Radius von 10 km abgegrenzt. Dieser dient der Betrachtung mdglicher
Trassenverldufe im Ubergangsbereich zwischen Anlandungspunkt und weiterfiihrender landseitiger
Netzanbindung.

14 Ubersicht der untersuchten Korridore

Als Anfangs- und Endpunkte der zu untersuchenden Korridore im Kiistenmeer der deutschen Nordsee
wurden zunachst mégliche Ubergangspunkte im Bereich bestehender oder potenzieller Grenzkorridore
zwischen deutscher AWZ und dem Kistenmeer (im Folgenden als ,Gates“ bezeichnet) einerseits und
insgesamt 19 mdgliche Anlandungspunkte (davon 9 in Schleswig-Holstein und 10 in Niedersachsen)
andererseits identifiziert. Zwischen diesen Endpunkten wurden insgesamt 31 Korridore untersucht, von
denen 16 in Schleswig-Holstein und 15 in Niedersachsen anlanden. Diese wurden nach ihrem jeweili-
gen Gate und ihrem Anlandungspunkt benannt.

Die Benennung der Gates erfolgt, beginnend in Schleswig-Holstein, von Nord nach Sud von Gate A bis
D und in Niedersachsen von Ost nach West von Gate E bis J. Einige der betrachteten Ubergangspunkte
in die AWZ sind bereits existierende Gates, durch die aktuell schon Trassen verlaufen (vgl. Tabelle 1-1).
Analog zur Benennung der Gates erfolgte die Nummerierung der Anlandungspunkte beginnend in
Schleswig-Holstein von Nord nach Sud und weiter in Niedersachsen von Ost nach West (vgl. Tabelle
1-2). Aus dem Buchstaben des jeweiligen Gates und der Nummer und dem Namen des Anlandungs-
punktes setzt sich die Bezeichnung der betrachteten Kiistenmeerkorridore zusammen. In den Fallen, in
denen zwei Korridore mit demselben Anfangs- und Endpunkt betrachtet wurden, wurden diese durch .1
bzw. .2 hinter der Nummer des Anlandungspunktes kenntlich gemacht (z. B. Korridor D8.1 Friedrichs-
koog). Eine Ubersicht der betrachteten Korridore findet sich in Tabelle 1-3 und in Abbildung 1-1.
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Tabelle 1-1: Bezeichnung der Ubergangspunkte (Gates) in die AWZ
Gate Bezeichnung KiistenLink | Gate
A Nicht vorhanden
B Nicht vorhanden
C Nicht vorhanden
D N-V
E Nicht vorhanden
F Nicht vorhanden
G N-111
H N-II
I Nicht vorhanden
J N-I
Tabelle 1-2: Ubersicht der Anlandungspunkte
Bundesland Anlandungspunkt- Anlandungspunktname Kiirzel
nummer
SH 1 Friedrich-Wilhelm-Lubke-Koog 1 FWLK
SH 2 Dagebiill 2 Dagebiill
SH 3 Husum 3 Husum
SH 4 Norderfriedrichskoog 4 Norderfriedrichskoog
SH 5 Sankt Peter-Ording 5 SPO
SH 6 Bisum Nord 6 Blisum Nord
SH 7 Busum Sud 7 Bisum Sud
SH 8 Friedrichskoog 8 Friedrichskoog
SH 9 Brunsbuttel 9 Brunsbuttel
NI 10 Wourster Watt 10 Wurster Watt
NI 11 Wangerooge Ost 11 Wangerooge Ost
NI 12 Wangerooge West 12 Wangerooge West
NI 13 Friederikensiel 13 Friederikensiel
NI 14 Carolinensiel 14 Carolinensiel
NI 15 Langeoog 15 Langeoog
NI 16 Norderney Ost 16 Norderney Ost
NI 17 Norderney West 17 Norderney West
NI 18 Juist 18 Juist
NI 19 Emstrasse 19 Emstrasse
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Tabelle 1-3: Ubersicht der Kiistenmeerkorridore
Bundesland Korridorbezeichnung Korridorname
Anlandungspunkt
SH A1 A1 Friedrich-Wilhelm-Libke-Koog
SH B2 B2 Dagebdill
SH B3 B3 Husum
SH B4 B4 Norderfriedrichskoog
SH B5 B5 St. Peter-Ording
SH B6 B6 Busum Nord
SH B7 B7 Blisum Sid
NI C11 C11 Wangerooge Ost
NI C12 C12 Wangerooge West
NI C13 C13 Friederikensiel
NI C14 C14 Carolinensiel
SH D5 D5 St. Peter-Ording
SH D7 D7 Bisum Sud
SH D8.1 D8.1 Friedrichskoog
SH D8.2 D8.2 Friedrichskoog
SH D9.1 D9.1 Brunsbuttel
SH D9.2 D9.2 Brunsbuttel
SH E7 E7 Blisum Sid
SH E8 E8 Friedrichskoog
SH E9 E9 Brunsbuttel
NI F10 F10 Wurster Watt
NI F11 F11 Wangerooge Ost
NI F12 F12 Wangerooge West
NI F14 F14 Carolinensiel
NI G11 G11 Wangerooge Ost
NI G12 G12 Wangerooge West
NI G15 G15 Langeoog
NI H16 H16 Norderney Ost
NI H17 H17 Norderney West
NI 118 118 Juist
NI J19 J19 Emstrasse
Erlauterung: SH = Schleswig-Holstein

NI = Niedersachsen
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Abbildung 1-1:

Erlduterung:
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2 Methode

Im Folgenden wird erlautert, nach welcher Methodik die Untersuchung der Kistenmeerkorridore und
der Anlandungspunkte erfolgt ist. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die Zielstellung bei den Kisten-
meerkorridoren eine andere war als bei den Anlandungspunkten (vgl. auch Kapitel 1.2): Wahrend die
Kustenmeerkorridore anhand der vorliegenden Daten hinsichtlich ihrer umweltfachlichen und raumord-
nerischen Konflikte, ihrer technischen Machbarkeit und ihrer Wirtschaftlichkeit moéglichst umfassend un-
tersucht und bewertet werden sollten, diente die Untersuchung der Anlandungspunkte lediglich dazu,
eine maogliche landseitige Fortfiihrung der Kiistenmeerkorridore zu verifizieren, ggf. bereits erkennbare
Konfliktstellen zu benennen und eine Aussage daruber zu treffen, mit wie vielen Systemen der 10 km-
Radius um die Anlandungspunkte verlassen werden kann (vgl. Kapitel 2.3).

Die bei den Kistenmeerkorridoren angewandte Methodik unterscheidet sich daher von derjenigen, die
bei den Anlandungspunkten zur Anwendung kam, was sich auch in der unterschiedlichen Untergliede-
rung der Kapitel 2.2 und 2.3 widerspiegelt.

21 Datengrundlage

Die Analyse und Bewertung der untersuchten Korridore und Anlandungspunkte erfolgte ausschlielich
auf Grundlage vorhandener Daten. Um eine Einheitlichkeit bei der Analyse und Bewertung der Tras-
senkorridore und der Anlandungspunkte zu gewahrleisten, wurden soweit mdglich nur Daten verwendet,
die fur das gesamte Kiistenmeer bzw. fiir alle Anlandungsbereiche vorliegen. Neben bundes- und lan-
desweit verfligbaren Daten, darunter die Schutzgebietskulisse, diverse Seekarten (auch hinsichtlich
morphologischer Veranderungen), das Basis-DLM sowie die Raumordnungsprogramme und Regio-
nalplane der Lander und Planungsregionen, sind als bedeutende Datengrundlage insbesondere die
Daten der Nationalparkverwaltungen von Niedersachsen und Schleswig-Holstein zu nennen. In beiden
Bundeslandern gibt es langjahrige Monitoringprogramme bestimmter Arten und Biotoptypen, die der
Studie zugrunde gelegt wurden. Eine vollstandige und detaillierte Auflistung aller verwendeter Daten
findet sich in Anhang 1.

Waren Uber die systematisch herangezogenen Daten fur einzelne Bereiche z. B. aus friheren Kabel-
verlegungen oder anderen Projekten weitere relevante Informationen bekannt, so wurden diese eben-
falls bertcksichtigt, jedoch mit dem Hinweis, dass es sich um zusétzliche Informationen handelt, die
nicht flachendeckend vorliegen. Die Entscheidung, solche zusatzlichen Informationen ebenfalls zu ver-
wenden, obwohl sie nur fur einzelne Korridore vorlagen, wurde bewusst getroffen, um dem aktuellen
Kenntnisstand Rechnung zu tragen und um eine mdglichst umfassende und belastbare Analyse der
Korridore vornehmen zu kdnnen. Es handelt sich dabei nicht um Daten oder Informationen zu Kriterien,
fur die fur andere Korridore gar keine Daten vorlagen, sondern insbesondere um Erfahrungen und um
Erkenntnisse zur technischen Umsetzbarkeit und Machbarkeit aus friiheren Kabelverlegungen, die wert-
volle Hinweise auf mogliche Schwierigkeiten auch bei zukiinftigen Kabelverlegungen liefern und inso-
weit in Teilen auch als Risiko auf andere Korridore Ubertragbar sind. In wenigen Fallen sah der Kriteri-
enkatalog urspriinglich die Berticksichtigung weiterer bzw. detaillierterer Kriterien vor, die jedoch man-
gels geeigneter Datengrundlage letztendlich nicht verwendet werden konnten. Dies betrifft insbeson-
dere einzelne Biotope und Lebensraumtypen. Derartige Kenntnisliicken sind in Kapitel 3.1.1 bei der
Erlauterung zu den verwendeten Umweltkriterien beschrieben. Weitere Kenntnislicken und Erlauterun-
gen zu nicht berlcksichtigten Kriterien finden sich in Kapitel 3.3.
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2.2 Kiistenmeerkorridore

Die nachfolgende Abbildung 2-1 beschreibt die Methodik, die flr die Analyse und Bewertung der Kis-
tenmeerkorridore zur Anwendung gekommen ist.

Ausgangspunkt waren einerseits der Kriterienkatalog, der bei der Entwicklung der Seetrassen 2030
zugrunde gelegt wurde, und andererseits die vorab von den UNB entwickelten Grobkorridore (vgl. Ka-
pitel 1.1).

Fir die Autoren dieser Studie war die erste Aufgabe daher, den Kriterienkatalog der Seetrassen 2030
in Abstimmung mit den UNB, dem BSH und den beteiligten Landesbehérden weiterzuentwickeln und
eine Einteilung der abgestimmten Kriterien in verschiedene Raumwiderstandsklassen vorzunehmen,
um anschlieflend auf dieser Grundlage die vorliegenden Grobkorridore zu Uberpriifen und zu optimie-
ren. Erst im Anschluss daran konnte eine Analyse und Bewertung der Korridore erfolgen.

Methodik Kiistenmeerkorridore

Entwicklung von Korridoren Kriterienkatalog Trassen 2030

v

Anpassung des Kriterienkatalogs
in Abstimmung mit den Behorden

Y

Optimierung der Korridore

Yy

Einteilung der Kriterien in

Raumwiderstandsklassen
in Abstimmung mit den Behorden

k4

Korridoranalyse

anhand der Kategorien

- Umwelt/Raumordnung
- Technik

- Wirtschaftlichkeit

v

Bewertung der Eignung

Abbildung 2-1: Methodik zur Analyse und Bewertung der Kiistenmeerkorridore

Die Analyse und Bewertung der Kistenmeerkorridore erfolgen anhand der Kategorien Umwelt, Raum-
ordnung (inkl. Nutzungen), Technik und Wirtschaftlichkeit.

Uber die Kategorie Umwelt flieRen sowohl naturschutzrechtliche Festlegungen (Schutzgebietskulisse)
als auch biotische Merkmale (Biotope, faunistisch wertvolle Bereiche) in die Bewertung mit ein. Hin-
sichtlich der Raumordnung werden Zielfestlegungen (Vorranggebiete) berilcksichtigt, denen eine Ka-
belverlegung entgegensteht; ebenso finden aktuelle Nutzungen Bertcksichtigung, fir die eine Kabel-
verlegung mit Konflikten verbunden ist. Uber die Kategorie Technik werden bautechnische Erschwer-
nisse abgebildet. Die Wirtschaftlichkeit schliellich bewertet, wie kostenintensiv die einzelnen Kisten-
meerkorridore im Vergleich zueinander sind. Sie wird einerseits malfgeblich durch die Lange der
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Korridore im Kistenmeer beeinflusst und andererseits durch die bautechnischen Herausforderungen,
die die Korridore aufweisen.

Wahrend die Kategorien Umwelt, Raumordnung und Technik Uber entsprechende Kriterien abgebildet
werden, erfolgt die Bewertung der Wirtschaftlichkeit Gber eine Betrachtung verschiedener Kostensatze
unter Berticksichtigung der jeweiligen Langen und etwaiger Faktoren (vgl. Kapitel 2.2.3.3).

2.2.1 Verwendete Kriterien

Ausgangspunkt fiir die Festlegung der zu verwendenden Kriterien war der Kriterienkatalog, der bei der
Entwicklung der Seetrassen 2030 zugrunde gelegt wurde (vgl. Kapitel 2.2). Dieser wurde zunachst von
den UNB und Institutionen der Kiistenlander und Bundesbehérden unter Berlicksichtigung neuer Er-
kenntnisse diskutiert und um weitere umweltfachliche Aspekte sowie raumordnerische Belange erganzt.
Im Anschluss wurde der so entwickelte Kriterienkatalog durch die Autoren dieser Studie fachgutachter-
lich gepruft, validiert und wiederum mit den Institutionen der Kiistenlander und Bundesbehoérden abge-
stimmt.

Fur die Bewertung der Kistenmeerkorridore wurden zunachst Kriterien aus den Kategorien Umwelt,
Raumordnung und Technik festgelegt.

Mafgeblich fur die Auswahl der Umwelt- und Raumordnungskriterien war, dass diese einen Raumwi-
derstand gegeniber den Projektwirkungen aufweisen, d. h. dass eine Kabelverlegung die betrachteten
Kriterien in gewissem Malie beeintrachtigt oder den raumordnerischen Festlegungen entgegensteht.
Voraussetzung war auBerdem, dass fiir die ausgewahlten Kriterien Gberhaupt nutzbare Daten vorlagen.

In der folgenden Tabelle 2-1 sind alle verwendeten Kriterien aufgelistet, die fir die Analyse und Bewer-
tung der Kiistenmeerkorridore verwendet wurden.

Bei der Betrachtung der Kriterien ist zu unterscheiden zwischen solchen, die sich als Flachen geogra-
phisch verorten lassen, und solchen, die nicht kartographisch darstellbar sind und daher verbal-argu-
mentativ beschrieben und bericksichtigt werden missen. Dieser grundsatzliche Unterschied ist in Ta-
belle 2-1 in der letzten Spalte dargestellt.

Manche Kriterien sind differenziert zu betrachten, da sie je nach Auspragung oder Teilgebiet einen un-
terschiedlichen Raumwiderstand aufweisen. Diesem Umstand wird durch einen entsprechenden Eintrag
in der zweiten Spalte Rechnung getragen.

Tabelle 2-1: Verwendete Kriterien — Kiistenmeer
Kriterien Differenzierung des Raumwiderstandes Betrachtung
Umwelt

Schutzgebiete

Nationalparke nach Nationalpark-Zonen flachig
Natura 2000-Gebiete keine flachig
Naturschutzgebiete keine flachig
Wasserschutzgebiete (bei Insel- nach Wasserschutzgebiet-Zonen flachig
querung)

Biotope und Lebensraumtypen (inkl. Koharenzflachen)

Riffe nach Empfindlichkeit flachig
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Kriterien Differenzierung des Raumwiderstandes Betrachtung

Muschelbanke flachig

Seegraswiesen flachig

Watt flachig

Priele flachig

Sandbéanke Flachwasserzonen flachig

Salzwiesen flachig

Dinen flachig

Lagunen flachig

Fauna

Seehunde nach Gebieten verschiedener Individuenzahl flachig

Schweinswale Beriicksichtigung Schweinswalschutzgebiet flachig

Brandganse nach Gebieten verschiedener Individuenzahl zur Mau- flachig
serzeit

Eiderenten nach Gebieten verschiedener Individuenzahl zur Mau- flachig
serzeit

Trauerenten Berlicksichtigung vorgeschlagenes Trauerentenschutz- | flachig
gebiet

Seetaucher Berlicksichtigung Seetaucherkonzentrationsgebiet verbal

Rast-/Brutvogel nur Erwahnung/Beschreibung von besonders bedeutsa- | verbal
men Bereichen

Kegelrobben keine verbal

Raumordnung und Nutzungen

Raumordnung

Schifffahrt flachig

Erholung und Tourismus (Insel- flachig

querungen) Berlcksichtigung Vorranggebiete

Mariner Kiistenschutz (Rohstoff- flachig

gebiete zur Sandentnahme)

Nutzungen

Rohstoffe, Fischerei/ Marikultur Berucksichtigung aktueller und potentieller Nutzungen flachig

Technik

Sedimenttransport/Morphologie nach Gebieten verschiedener Morphodynamik flachig

Windparkflachen Beriicksichtigung zzgl. Sicherheitsabstand flachig

Umlagerungsstellen keine flachig

Kreuzungen (Wattgebiete) nach Kreuzungstechnik flachig

Kreuzungen (Near- und Offshore) | nach betroffenem Kistenbereich flachig

Munitionsversenkungsgebiete nach Abstand zum Munitionsversenkungsgebiet flachig

Reeden keine flachig
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Kriterien Differenzierung des Raumwiderstandes Betrachtung
VTG und Schifffahrtswege keine flachig
Inselquerungen (bauliche Reali- nach baulichen Gegebenheiten verbal
sierung)
Wasserstande nach baulicher Ausfiihrung bei MThw verbal
Transport von Baugeraten und nach infrastrukturellen Gegebenheiten verbal
Material
Querung von Untiefen und Sand- Berlcksichtigung Vorbaggerarbeiten verbal
béanken
Wattquerung (bauliche Realisie- keine verbal
rung)
Lange der Wattstrecke nach Léange verbal
Verkehrstechnische Erreichbarkeit | keine verbal
Kriterien: Genannt werden hier die groben Kriterien-Bezeichnungen zur Ubersicht. Was im Einzelnen mit den

Bezeichnungen gemeint ist, wird in Kapitel 3.1 naher erlautert.

Betrachtung: Hier wird angegeben, auf welche Weise die Kriterien bertcksichtigt werden, wobei ,flachig” fir eine

2.2.2

Beriicksichtigung der verortbaren Flachen steht und ,verbal® firr eine verbal-argumentative Beriicksich-
tigung.

Bewertungsmethode der Kriterien

Die verwendeten Kriterien aus den Kategorien Umwelt, Raumordnung (inkl. Nutzungen) und Technik
wurden in verschiedene Raumwiderstandsklassen (RWK) eingeteilt. Sie bewerten, wie hoch der Raum-
widerstand des jeweiligen (Teil-)Kriteriums gegeniber den vorhabenbezogenen Wirkungen ist. Dabei
wurden vier Stufen betrachtet, die wie folgt definiert wurden:

RWK 0 — extrem hoch

Flachen, in denen eine Kabelverlegung aufgrund entgegenstehender Belange mit extrem ho-
hem Gewicht nicht genehmigungsfahig oder technisch nicht umsetzbar ist.

RWK | — sehr hoch

Flachen, denen aufgrund der sehr hohen Individuendichten wertgebender Arten oder der Habi-
tatausstattung im Vergleich mit den Gbrigen Bereichen im Wattenmeer eine herausragende Be-
deutung zukommt oder

Flachen, deren raumordnerische Festlegungen einer Kabelverlegung entgegenstehen und ein
Zielabweichungsverfahren erforderlich machen (kdnnten) oder

Bereiche, in denen eine Kabelverlegung mit sehr hohem technischem Aufwand/Risiko verbun-
den ware.

RWK II - hoch

Flachen, die zwar einem gesetzlichen Schutz unterliegen oder tUber mittlere Dichten wertgeben-
der Arten verfiigen, die jedoch im direkten Vergleich mit den Flachen der RWK | keine heraus-
ragende Bedeutung aufweisen oder

Flachen, in denen eine Konformitat mit den Zielen der Raumordnung voraussichtlich (durch
MaRnahmen) erreichbar ist oder

Flachen, in denen eine Kabelverlegung mit hohem technischem Aufwand/Risiko verbunden
ware.
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e  RWKIII — mittel

o Flache, deren Merkmale bzw. Festlegungen einer Kabelverlegung nur mit mittlerer Bedeutung/
mittlerem Gewicht entgegenstehen.

Kriterien, bei denen keine geographische Verortung mdglich ist, wurden verbal-argumentativ beschrie-
ben und mit dem ihnen zustehenden Gewicht in der Bewertung berucksichtigt.

Die Einteilung der Kriterien in die verschiedenen Raumwiderstandsklassen ist den Tabellen in Kapi-
tel 3.1 (Tabelle 3-1, Tabelle 3-2, Tabelle 3-3 und Tabelle 3-5) sowie der Gesamtkriterienliste in Anhang
2 zu entnehmen.

223 Analyse und Bewertung der Kiistenmeerkorridore

2.2.31 Optimierung der Korridore

Anhand der festgelegten Kriterien und ihrer Einstufung in die verschiedenen Raumwiderstandsklassen
wurden zunachst die bereits im Vorfeld grob abgegrenzten Korridore Uberprift und hinsichtlich ihres
Verlaufes optimiert. Zu bericksichtigen war insbesondere, dass Flachen, die der RWK 0 zugeordnet
wurden, nicht gequert werden dirfen. Im Zuge der Korridoroptimierung wurde auf3erdem geprift, ob
durch kleinraumige Verschiebungen der Korridore insbesondere die Inanspruchnahme von Flachen der
RWK I verringert oder vermieden werden kénnen. AuRerdem war zu bertcksichtigen, dass auch fur die
Anlandungspunkte selbst eine Plausibilisierung und Optimierung durchgefiihrt wurde (vgl. Kapitel 2.3.3)
und damit einhergehend der Verlauf der Korridore auf die Lage der optimierten Anlandungspunkte an-
gepasst werden musste.

2.2.3.2 Korridoranalyse

Nach der Optimierung der Korridorverlaufe erfolgte die Analyse der Korridore hinsichtlich der Betroffen-
heit der umweltfachlichen, raumordnerischen und technischen Kriterien. Die Dokumentation und Be-
schreibung der jeweils betroffenen Kriterien erfolgt in Steckbriefen (vgl. Anhang 3 und Anhang 4). Neben
einer reinen Auflistung betroffener Kriterien wird in den Steckbriefen auch ausfuhrlich auf die nur verbal
zu beschreibenden Kriterien, auf Besonderheiten der Auspragung einzelner Kriterien sowie auf die
Uberlagerung verschiedener Kriterien eingegangen.

Fir die Korridoranalyse wurde eine maximale Anzahl von sechs Kabelsystemen zugrunde gelegt, wobei
der Abstand der Kabelsysteme zueinander von der Wassertiefe abhangig ist und daher auch die erfor-
derliche Korridorbreite je nach Wassertiefe variiert. Es wurden folgende Systemabstande bzw. Korridor-
breiten bericksichtigt:

Tabelle 2-2: Kabelsystemabstidnde und Korridorbreiten
Abschnitt Systemabstand Korridorbreite bei 6 Systemen
Innerhalb des Nationalparks 50 m 250 m
AuRerhalb des Nationalparks 100 m, nach jedem 2. System 200 m 700 m

Teil der Korridoranalyse war es auch zu prufen, ob Einschrdnkungen vorhanden sind, die zu einer Re-
duktion der Anzahl méglicher Systeme fiihren.
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Fir die Korridoranalyse wurden bereits erste Annahmen zur geplanten Ausfihrung getroffen und diese
der Bewertung der Korridore zugrunde gelegt (vgl. auch nachfolgendes Kapitel 2.2.3.3 Bewertung der
Wirtschaftlichkeit). So wird davon ausgegangen, dass die Anlandung mittels HDD unter dem Landes-
schutzdeich und unter ggf. vorhandenen Buhnen im Watt hindurch erfolgt. Bei Inselquerungen wurde
meist eine vollstdndige Unterquerung der Insel mittels HDD angenommen. Ausnahmen bilden die Que-
rungen der Inseln Norderney und Sylt, bei denen nach Stand der Technik eine vollstandige Unterboh-
rung der Insel aufgrund der erforderlichen Bohrlange nicht méglich ist, so dass diese in zwei Bohrungen
aufgeteilt werden muss. Hierfiir wird von einer Bauflache in der Inselmitte ausgegangen, von wo aus
Bohrungen in beide Richtungen erfolgen sollen. Bei Biotopen oder mit anderen Kriterien belegten Fla-
chen, die sich im Bereich einer Bohrstrecke befinden, wird davon ausgegangen, dass sie durch die
Kabelverlegearbeiten nicht beeintrachtigt werden.

2.2.33 Bewertung der Wirtschaftlichkeit

Die Bewertung der Wirtschaftlichkeit der untersuchten Trassenkorridore im Kustenmeer der deutschen
Nordsee erfolgte mittels eines vergleichenden Kostenpunktmodells. Ziel der Methode war es, die zu
erwartenden Installationsaufwande der einzelnen Trassenkorridore auf einer einheitlichen und nachvoll-
ziehbaren Grundlage zu bewerten und miteinander vergleichen zu kdnnen. Da es sich um eine Studie
auf einer vorgezogenen Planungsebene handelt, wurde auf die Ermittlung absoluter Investitionskosten
verzichtet. Eine belastbare Kostenkalkulation wirde detaillierte technische Auslegungen, standortspe-
zifische Untersuchungen und projektbezogene Mengengeriste voraussetzen, die nicht Gegenstand die-
ser Untersuchung sind. Die Bewertung erfolgt daher anhand relativer Kostenpunkte, die den unter-
schiedlichen technischen Anforderungen und Aufwanden der jeweiligen Installationsarten Rechnung
tragen.

Grundlage des Bewertungsansatzes ist eine fachliche Einschatzung des zu erwartenden Installations-
aufwands der einzelnen Trassenabschnitte. Hierbei werden die technischen, logistischen und baube-
trieblichen Anforderungen der jeweiligen Installationsarten bericksichtigt. Die unterschiedlichen Auf-
wande werden anschliefend Gber ein abgestuftes Kostenklassensystem in relative Kostenpunkte tber-
fuhrt. Dadurch wird der Installationsaufwand in eine vergleichende wirtschaftliche Bewertung der unter-
suchten Trassenkorridore Uberfihrt.

Hierfur wurden die Trassenkorridore zunachst in einzelne Streckenabschnitte unterteilt. Die Abschnitts-
bildung erfolgte in Abhangigkeit des jeweiligen Bauabschnitts. Unterschieden wurden die folgenden
Bauabschnitte:

e Offshore

e HDD (Anlandung)
e HDD (Insel)

e Nearshore

o Watt

Die Abschnitte wurden insbesondere anhand der Topologie unterteilt:
o Offshore/Nearshore: 20 m Tiefenlinie

e Nearshore/Watt: 0 m Tiefenlinie
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o Watt: definiert durch die Strecke zwischen zwei Punkten mit einer Wassertiefe von mind. 1 m MThw
bei den HDD-Ein- bzw. Austrittspunkten oder definiert durch den Ubergabepunkt Nearshore/Watt
zu einem Punkt mit einer Wassertiefe von mind. 1 m MThw bei den HDD-Austrittspunkten

Die Abbildung 2-2 zeigt die im Rahmen der Desktopstudie betrachteten Trassenkorridore im Kisten-
meer der deutschen Nordsee sowie deren Unterteilung in einzelne Bauabschnitte.

Legende
e [eich-/Inseiquerung

e Flachwasser

— Tietwasser

S 12 3m Grenze

ey . ! ,

R, Gebed Eems-Dollardverdrag
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Abbildung 2-2: Ubersicht der untersuchten Trassenkorridore im Kiistenmeer der deutschen
Nordsee mit Darstellung der Bauabschnitte

Den einzelnen Bauabschnitten wurden entsprechend ihres technischen und logistischen Installations-
aufwandes gewichtete Kostenklassen zugeordnet. Die Einstufung beriicksichtigt insbesondere die un-
terschiedlichen technischen Anforderungen, den erforderlichen Gerateeinsatz, die logistischen Rand-
bedingungen sowie die zu erwartenden Bau- und Installationsrisiken.
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Die Zuordnung der Kostenklassen erfolgte wie folgt:

Tabelle 2-3: Installationsarten und Kostenklassen
Installationsart Kostenklasse

Offshore 1

HDD (Anlandung) 2

HDD (Insel) 3

Nearshore 4

\Watt 5

Die verwendeten Kostenklassen stellen keine monetaren Werte und keine realen Kostenverhaltnisse
zwischen den Installationsarten dar, sondern dienen ausschlieBlich der relativen Gewichtung unter-
schiedlicher Installationsaufwande. Sie wurden als dimensionslose BewertungsgréfRen definiert, um un-
terschiedliche Installationsaufwande innerhalb eines einheitlichen Bewertungsschemas vergleichbar
abzubilden. Die Einstufung von ,1“ bis ,,5“ beschreibt daher ausschlieBlich eine relative Zunahme des
Kostenaufwands und erlaubt keine Aussage Uber tatsachliche Kostenunterschiede oder deren Groflken-
ordnung. Die Methodik dient ausschlieBlich der vergleichenden Bewertung der Trassenkorridore auf
konzeptioneller Ebene. Die Reihenfolge der Kostenklassen orientiert sich an einer erfahrungsbasierten
Einschatzung auf Basis aktueller Projekte des jeweils zu erwartenden technischen, logistischen und
installativen Aufwands der verschiedenen Installationsarten.

Zur Ermittlung der Kostenpunkte wurde die Lange jedes Streckenabschnitts mit der entsprechenden
Kostenklasse multipliziert. Fir die Installationsarten Watt, Nearshore und HDD (Insel) wurden dariber
hinaus zusatzliche Faktoren beriicksichtigt, sofern aufgrund der ortlichen Gegebenheiten besondere
technische Herausforderungen und damit verbundene Mehraufwande zu erwarten waren. Die Formel
zur Ermittlung der Kostenpunkte ist nachfolgend dargestellt:

Kostenpunkte [KP] = Lange [km] x Kostenklasse [n] x Faktor [-]

Die Faktoren dienen der differenzierten Berlcksichtigung projekt- und lokationsspezifischer Randbedin-
gungen, welche einen erheblichen Einfluss auf die technische Umsetzbarkeit und den Aufwand der
Installation haben kénnen. Die Definition der angewendeten Faktoren ist Anhang 7 zu entnehmen.

Eine Ausnahme bildet der Offshore-Abschnitt der Trasse D5 St. Peter-Ording. Fur diesen Abschnitt
wurde aufgrund der erforderlichen Querung mehrerer Bestandskabel ein rund 1,7 km langes Kreu-
zungsbauwerk bertcksichtigt. Die mit der Herstellung eines derartigen Kreuzungsbauwerks verbunde-
nen zusatzlichen technischen und logistischen Anforderungen wurden durch die Anwendung eines Kor-
rekturfaktors von 1,25 fir den betroffenen Bauabschnitt abgebildet.

Die Herleitung des Faktors erfolgte unter Berticksichtigung des Verhaltnisses zwischen der Lange des
erforderlichen Kreuzungsbauwerks und der Gesamtlange des betroffenen Streckenabschnitts. Wah-
rend auf der Biusum-Sid-Trasse fur einen 1.716 m langen Nearshore-Abschnitt mit einem nahezu voll-
standig Uber den gesamten Abschnitt verlaufenden Kreuzungsbauwerk (ca. 1.700 m) ein Faktor von 1,5
angesetzt wurde, umfasst der betroffene Offshore-Abschnitt der Trasse D5 St. Peter-Ording eine Lange
von 7.175 m. Das dort erforderliche Kreuzungsbauwerk mit einer Lange von ebenfalls rund 1.700 m
betrifft somit lediglich etwa ein Viertel des gesamten Streckenabschnitts. Da der Korrekturfaktor auf die
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gesamte Abschnittslange angewendet wird, wurde zur angemessenen Abbildung des zusatzlichen Auf-
wands ein reduzierter Faktor von 1,25 gewahlt. Hierdurch wird beriicksichtigt, dass die erhéhten Anfor-
derungen durch das Kreuzungsbauwerk zwar einen relevanten Mehraufwand verursachen, jedoch nur
einen Teil des betrachteten Offshore-Abschnitts betreffen.

Die Gesamtkostenpunkte eines Trassenkorridors ergeben sich somit aus der Summe aller kostenge-
wichteten Streckenabschnitte unter Berilicksichtigung gegebenenfalls anzuwendender Zusatzfaktoren.
Durch dieses Vorgehen werden sowohl die Lange der einzelnen Bauabschnitte als auch deren techni-
sche Komplexitat in der Wirtschaftlichkeitsbewertung berlcksichtigt.

Die fir die untersuchten Trassenkorridore ermittelten Gesamtkostenpunkte lagen zwischen 67,19 KP
und 457,33 KP. Auf Grundlage dieser Werte wurde eine Klassifizierung des Kostenaufwands vorge-
nommen, um die Ergebnisse vergleichbar darzustellen und eine Uberschlagige wirtschaftliche Einord-
nung der Varianten zu erméglichen. Die Einteilung erfolgte gemafl Tabelle 2-4. Die Klassengrenzen
wurden auf Basis der Spannweite der ermittelten Kostenpunkte festgelegt und dienen ausschliellich
der vergleichenden Einordnung innerhalb der untersuchten Varianten.

Tabelle 2-4: Kostenpunkte (KP) und Einstufungen
Kostenpunkte (KP) Einstufung
<150 Geringer Kostenaufwand
> 150 bis 250 MaRiger Kostenaufwand
> 250 bis 350 Hoher Kostenaufwand
> 350 Sehr hoher Kostenaufwand

Die Zuordnung der einzelnen Trassenkorridore zu diesen Bewertungsklassen ermdéglicht eine verglei-
chende Einschatzung des zu erwartenden Kostenaufwands. Trassenkorridore mit niedrigen Kosten-
punktwerten weisen demnach einen vergleichsweise geringen Installationsaufwand auf, wahrend hohe
Kostenpunktwerte auf technisch anspruchsvolle und vergleichsweise aufwendige Installationsbedingun-
gen hindeuten. Die Bewertung stellt somit eine nachvollziehbare Grundlage fir die Identifikation wirt-
schaftlich vorzugswurdiger Trassenkorridore im Rahmen der vorliegenden Desktopstudie dar. Insge-
samt dient die Methodik der transparenten und systematischen Gegenuiberstellung der untersuchten
Varianten und unterstitzt die Auswahl geeigneter Trassenkorridore fur die nachfolgenden Planungs-
und Untersuchungsphasen.

2234 Bewertung der Eignung

Auf Grundlage der Ergebnisse der Korridoranalyse wird als abschlieRendes Fazit bewertet, ob bzw. wie
sehr der betrachtete Korridor fur die Verlegung von bis zu sechs Kabelsystemen geeignet ist. Fur die
Bewertung der Eignung werden die Kriterien von Umwelt, Raumordnung (inkl. Nutzungen) und Technik
herangezogen und insgesamt vier Eignungsklassen definiert:
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Tabelle 2-5: Definition der Eignungsklassen
Eignungsklasse Erldauterung
gut geeignet Der Korridor erscheint unter Beriicksichtigung aller Kriterien gut geeignet.

Kriterien mit einem sehr hohen Raumwiderstand (Umwelt) werden (liberwiegend) um-
gangen; es gibt keine Hinweise auf Sachverhalte, die die Genehmigungsfahigkeit des
Korridors infrage stellen kdnnten. Es liegen keine Kriterien vor, die mit einem sehr ho-
hen oder hohen technischen Aufwand verbunden sind.

geeignet Der Korridor erscheint unter Beriicksichtigung aller Kriterien geeignet.

Kriterien mit einem sehr hohen Raumwiderstand (Umwelt) werden nur punktuell oder
nur auf wenigen Kilometern (z. B. Zone 1 des Nationalparks) betroffen; es ist von ei-
ner Genehmigungsfahigkeit des Korridors auszugehen. Es liegen keine Kriterien vor,
die mit einem sehr hohen technischen Aufwand verbunden sind.

bedingt geeignet Der Korridor erscheint unter Beriicksichtigung aller Kriterien nur bedingt geeignet.

Es sind mehrere Kriterien mit hohem und sehr hohem Raumwiderstand betroffen;
eine Genehmigungsfahigkeit kann ohne weitere Untersuchungen nicht vorausgesetzt
werden. Gdf. liegen Kriterien vor, die mit einem sehr hohen technischen Aufwand ver-
bunden sind.

(eher) ungeeignet Der Korridor erscheint unter Beriicksichtigung aller Kriterien (eher) ungeeignet.

Der Korridor verlauft groR3flachig durch Kriterien mit sehr hohem Raumwiderstand
und/oder ist auf einer betrachtlichen Lange mit einem sehr hohen technischen Auf-
wand verbunden. Die Zulassungsvoraussetzungen des Korridors sind nach derzeiti-
gem Kenntnisstand nicht erflllt, so dass die Genehmigungsfahigkeit voraussichtlich
nicht gegeben oder mindestens fraglich ist.

Die Wirtschaftlichkeit fliet nicht direkt in die Einstufung der Eignung mit ein, da ihr bei der Bewertung
des Korridors ein geringeres Gewicht beigemessen wird als den Kategorien Umwelt, Raumordnung und
Technik. Dies liegt darin begriindet, dass die Wirtschaftlichkeit mafRgeblich durch die Lange des Korri-
dors bestimmt wird und hier nur die Lange innerhalb des Kistenmeeres bertcksichtigt werden kann,
wahrend die verbleibende Trassenlange in der AWZ und an Land unbekannt sind. Die sehr langen
Kistenmeerkorridore, die das Klistenmeer Uber die Grenzkorridore C, D oder E verlassen, sind auto-
matisch mit einer kirzeren Trasse in der AWZ verbunden. Bei einer starkeren Gewichtung der Wirt-
schaftlichkeit bliebe dieser Aspekt unbericksichtigt, diese Korridore erschienen grundsatzlich als weni-
ger geeignet als diejenigen mit einer kiirzeren Trassenlange im Kistenmeer. Den zweiten mal3gebli-
chen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit hat der technische Aufwand, der mit der Realisierung des jewei-
ligen Korridors verbunden ist. Dieser flie3t tGiber die Berlicksichtigung der Technik ohnehin bereits in die
Bewertung der Eignung mit ein, eine Doppelbewertung ware nicht angebracht.

Die jeweilige Einstufung der Eignung wird im Steckbrief ausfuhrlich begriindet, wobei gesondert auf die
Kategorien Umwelt/Raumordnung und Technik eingegangen wird und auch eine Einordnung der Wirt-
schaftlichkeit erfolgt.

2.3 Anlandungspunkte

Die nachfolgende Abbildung 2-3 beschreibt die Methodik, die fir die Analyse und Bewertung der Anlan-
dungspunkte angewendet wurde.

Im Gegensatz zu den Kustenmeerkorridoren lag fir die Bereiche an Land aus der Studie zu den Trassen
2030 kein Kriterienkatalog vor, so dass dieser neu entwickelt wurde. Aufgrund der unterschiedlichen
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Zielsetzungen bei Kistenmeertrassen und Anlandungspunkten wurden bei der Bewertung der Anlan-
dungspunkte jedoch nur solche Kriterien betrachtet, die der RWK 0 oder | zuzuordnen sind.

Die Anlandungspunkte selbst waren durch die im Vorfeld der Studie erfolgte Abgrenzung grober Korri-
dore im Kistenmeer (vgl. Kapitel 1.1) zunachst vorgegeben und wurden in einem ersten Schritt anhand
der festgelegten Kriterien Uberprift und wo nétig im Einklang mit dem jeweiligen Kiistenmeerkorridor
angepasst (vgl. Kapitel 2.3.3). Ausgehend von den derart optimierten Anlandungspunkten wurden an-
schlieRend maogliche Korridore entwickelt, um den Betrachtungsraum von 10 km mit moglichst bis zu
sechs Kabelsystemen zu verlassen (Kapitel 2.3.4). Die folgende Korridoranalyse hatte zum Ziel, Eng-
stellen zu identifizieren, die mogliche Restriktionen hinsichtlich der maximalen Anzahl an Systemen
darstellen (Kapitel 2.3.5) und die dementsprechend die Grundlage fir die Bewertung der Eignung des
jeweiligen Anlandungspunktes bildeten (Kapitel 2.3.6).

Methodik Anlandungspunkte

Entwicklung von Korridoren im Kriterienkatalog Trassen 2030
Kistenmeer inkl. Anlandungspunkte

Umfang der Desktopstudie

Y

Optimierung der | Entwicklung eines
Anlandungspunkte Kriterienkatalogs (Landseite)
1 in Abstimmung mit den Behorden
Einteilung der Kriterien in
Entwicklung moglicher Korridore Raumwiderstandsklassen
an Land (Radius 10 km) (nur Berlicksichtigung RWK 0 und 1)

in Abstimmung mit den Behorden

v

Korridoranalyse
hinsichtlich vorliegender Restriktionen, die
die Anzahl moglicher Systeme reduzieren
(Querriegel, Engstellen)

v

Bewertung der Eighung

Abbildung 2-3: Methodik zur Analyse und Bewertung der Anlandungspunkte

Ziel der genaueren Betrachtung der Anlandungsbereiche war die Identifizierung von Korridoren, um
aufzuzeigen, ob und mit wie vielen Systemen ein 10 km-Radius um den Anlandungspunkt verlassen
werden kann und welche kritischen Engstellen sowie Querriegel dabei auftreten. Die Beschrankung auf
einen Umkreis von etwa 10 km um den Anlandungspunkt ergibt sich aus dem Charakter der Desktop-
studie als perspektivischer GroRraumanalyse mit Schwerpunkt auf das Kistenmeer der deutschen
Nordsee. Ziel war es, die grundsatzliche Mdglichkeit einer landseitigen Trassenfortfiihrung nachzuwei-
sen und frihzeitig erkennbare, nicht Uberwindbare Nutzungskonflikte oder rdumliche Hindernisse im
unmittelbaren Anlandungsbereich zu identifizieren. Eine weiter landeinwarts reichende Betrachtung ist
im Rahmen der vorliegenden Desktopstudie nicht zielfihrend, da zum gegenwartigen Planungsstand
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weder konkrete Netzverknipfungspunkte noch die spatere Zuordnung einzelner Offshore-Windparkfla-
chen zu den jeweiligen Netzanschlusssystemen feststehen. Die konkrete Trassenfiihrung im landseiti-
gen Raum sowie die Bewertung moglicher Engstellen in gréRerer Entfernung zur Kuste kénnen daher
erst dann belastbar untersucht werden, wenn auf Grundlage konkreter Netzverknipfungspunkte und
Anbindungskonzepte ein entsprechendes Planungserfordernis entsteht. Dies erfolgt gegebenenfalls im
Rahmen nachfolgender Planungs- und Genehmigungsschritte.

2.3.1 Verwendete Kriterien

Im Untersuchungsraum wurden verschiedene Kriterien aus den Kategorien Realbestand, Umwelt,
Raumordnung und Technik betrachtet (vgl. Tabelle 2-6).

Die Kategorie Realbestand beinhaltet bebaute Flachen und Sondernutzungsflachen. In der Kategorie
Umwelt flieRen sowohl naturschutzrechtliche Festlegungen (Schutzgebietskulisse) als auch biotische
Merkmale (z. B. naturnahe Moore/Stimpfe) in die Bewertung mit ein. Hinsichtlich der Raumordnung
werden Zielfestlegungen (Vorranggebiete) beriicksichtigt, denen eine Kabelverlegung entgegensteht;
ebenso finden aktuelle Nutzungen Berlcksichtigung, fir die eine Kabelverlegung mit Konflikten verbun-
den ist. Uber die Kategorie Technik werden bautechnische Erschwernisse abgebildet.

Eine detaillierte Differenzierung sowie die Einteilung in Raumwiderstandsklassen sind Kapitel 3.2 zu
entnehmen. Landseitig wurde keine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgefiihrt, da diese sowohl im
Kontext der Kiistenmeerkorridore als auch fiir die gesamte Landtrasse und nicht nur fir den hier be-
trachteten Untersuchungsraum zu erfolgen hat.

Tabelle 2-6: Landseitig verwendete Kriterien
Thema Bezeichnung
Realbestand Siedlungsbereiche

Industrie- und Gewerbeflachen

Flughafen

Oberflachennahe Rohstoffe/Abgrabungen

Sondergebiete Bund/Militérische Anlagen

Energieerzeugung

Umwelt Europaische Vogelschutzgebiete

FFH-Gebiete

Naturschutzgebiete

Nationalparke

gesetzlich geschutzte Biotope/Lebensraumtypen (LRT)

naturnahe Moore/Siimpfe

Waldschutzgebiete

Lagerstatten 1. Ordnung/Klasse A

Geotope

Stillgewasser > 1 ha

Trinkwassergewinnungsgebiet
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Thema Bezeichnung

Wasserschutzgebiete

Raumordnung Militar

Siedlung

Industrie und Gewerbe

Rohstoffe

Verkehr

Boden

Wald

Technik Bautechnische Besonderheiten

2.3.2 Bewertungsmethode der Kriterien

Die verwendeten Kriterien der Kategorien Realbestand, Umwelt sowie Raumordnung und Nutzungen
wurden spezifiziert und in RWK unterteilt. Diese sind Kapitel 3.2 zu entnehmen. Die Raumwiderstands-
klassen bewerten, wie hoch der Raumwiderstand des jeweiligen (Teil-)Kriteriums gegentiber den pro-
jektspezifischen Wirkungen ist. Landseitig wurden ausschlieRlich die Stufen RWK 0 (extrem hoch) und
RWK I (sehr hoch) betrachtet, da hier lediglich geprift werden soll, ob ein Verlassen des Untersu-
chungsraums mit ersten Korridoroptionen grundsatzlich maéglich ist. Eine vertiefte Ausarbeitung sowie
die Prifung weiterer Raumwiderstandskriterien erfolgen demnach in spateren Planungsschritten. Die
Definitionen der RWK sind Kapitel 2.2.2 zu entnehmen.

Die Bewertung der Kriterien erfolgte innerhalb des Untersuchungsraums. Dieser wurde als Umkreis von
10 km um den jeweiligen Anlandungspunkt in den Abbildungen dargestellt. Der Untersuchungsraum, in
dem die Kriterien beschrieben werden, wurde allerdings enger gefasst. Vom 10 km-Radius wurden die
Bereiche des Kiistenmeeres, vom Wasser getrennte Bereiche wie Inseln oder Halbinseln sowie Flachen
aulderhalb Deutschlands (d. h. Gebiete, die in Danemark oder den Niederlanden liegen) ausgenommen.
Die Auspragung der Kriterien in den Kategorien Realbestand, Umwelt, Raumordnung und Nutzungen
wurde nur in dem derart eingegrenzten Untersuchungsraum beschrieben. Die Kriterien der Kategorie
Technik wurden in Bezug auf die Korridorverlaufe bearbeitet (vgl. Kapitel 2.3.5).

233 Optimierung der Anlandungspunkte

Anhand der festgelegten Kriterien und ihrer Einstufung in die verschiedenen RWK wurden die bereits
im Vorfeld grob platzierten Anlandungspunkte tberpruft und hinsichtlich ihrer Lage optimiert. Zu beriick-
sichtigen war insbesondere, dass der Anlandungspunkt nicht durch Flachen der RWK 0 bereits vollstan-
dig in Anspruch genommen wurde, sondern dass es eine (Bau-)LlUcke innerhalb der RWK 0 gab, die
nach Moglichkeit breit genug fiir eine Anlandung von sechs Systemen war. Zudem wurde bertcksichtigt,
dass die landseitige Weiterfihrung der Trasse vom Anlandungspunkt grundsatzlich mdglich ist und nicht
durch Raumwiderstande mafR3geblich eingeschrankt wird.

Im Zuge der Optimierung wurde auflerdem geprift, ob durch Verschiebungen der Anlandungspunkte
die Inanspruchnahme von Flachen der RWK | verringert oder vermieden werden kann.
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Weiterhin wurde der Anlandungspunkt so gewahlt, dass ein Abstand von ca. 70 m zur Deichlinie einge-
halten werden kann und eine rechtwinklige Querung des Deiches mdglich ist. Dieser Abstand wurde in
anderen Vorhaben gewahlt, um die erforderliche Mindestiberdeckung im Bereich des Deichfules ein-
halten zu kénnen.

234 Landseitige Korridorfindung

Anhand der betrachteten Kriterien wurden Korridore entwickelt, die ausgehend vom Anlandungspunkt
den Untersuchungsraum, also den 10 km-Radius um den Anlandungspunkt (vgl. Kapitel 1.3), verlassen
kénnen. Die Dokumentation und Beschreibung der entwickelten moéglichen Korridore erfolgt in Steck-
briefen (vgl. Anhang 5 und Anhang 6). Je nach geographischer Ausgangslage wurden die Korridore in
verschiedene Himmelsrichtungen entwickelt. In Niedersachsen erfolgte dies vorrangig in siidwestliche
bis dstliche Richtung, in Schleswig-Holstein vorrangig in studdstliche bis norddstliche Richtung.

Bei der Entwicklung der Korridore wurden die Raumwiderstandskriterien bertcksichtigt. Bereiche inner-
halb der RWK 0 wurden ganzlich umgangen, wahrend Bereiche innerhalb der RWK | so weit wie méglich
gemieden wurden.

Die Korridore wurden nach Méglichkeit so entwickelt, dass es zu keinen oder nur geringfliigigen Ein-
schrankungen der moglichen Systemanzahl bei Engstellen kommt. Ziel war es allgemein zu priifen, ob
der Untersuchungsraum mit sechs Systemen verlassen werden kann.

Anzumerken ist, dass lediglich Korridore auf Grundlage der RWK 0 und | entwickelt wurden. Eine ge-
nauere technische Priifung, die Betrachtung weiterer Kriterien sowie eine Feintrassierung ist im Rah-
men der vorliegenden Studie nicht erfolgt.

235 Landseitige Korridoranalyse

Die Kriterien der Kategorie Technik (vgl. Tabelle 2-6) wurden verbal-argumentativ in Bezug auf mogliche
Korridore beschrieben. Die Wirtschaftlichkeit wurde bei den landseitigen Korridoren im Gegensatz zu
den seeseitigen nicht betrachtet. Hintergrund ist, dass das konkrete Ziel der Trasse und damit auch ihre
zuklnftige Fuhrung derzeit noch offen ist. Daher wurden Korridore in verschiedene Himmelsrichtungen
entwickelt, wobei das Ziel hierbei die Prifung war, ob ein Verlassen des 10 km-Radius mdglich ist.
Zudem erfolgt eine spatere Auswahl eines Korridors nicht auf Basis der Wirtschaftlichkeit im Untersu-
chungsraum, sondern unter Berlicksichtigung samtlicher Kriterien entlang der spateren Gesamtstrecke.
Dariiber hinaus ergibt sich die Gesamtwirtschaftlichkeit erstim Zusammenspiel mit dem jeweiligen Kis-
tenmeerkorridor.
Um die mdgliche Systemanzahl bei Engstellen zu ermitteln, wurde folgende Methodik entwickelt:
1. Breite der Engstelle ausmessen
2. Gdf. pauschale Abstande von der Engstellenbreite abziehen, wenn einzuhaltende Abstande die

Engstellenbreite verkleinern kdnnten

e Zu einem parallel verlaufenden Deich: 70 m

e Zu einer Windenergieanlage: 35 m

e Zu einem Freileitungsmast: 35 m

e Zu einer parallel verlaufenden Freileitung: 35 m zur mittleren Achse
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e Zu Hochspannungs-Gleichstrom-Ubertragung (HGU)-Bestandssystemen: Abstand je nach
Bauweise (vgl. Tabelle 2-7)

Hinweis: Die gewahlten Abstande basieren auf Vorgaben z. B. zu Sicherheitsabstanden und Pla-
nungsgrundsatzen aus anderen Vorhaben oder sind von diesen abgeleitet. Die Werte wurden
grundsatzlich konservativ angesetzt, um maogliche Engstellen zu ermitteln und nicht zu unterschat-
zen.

3. Bauweise der Querung festlegen

¢ Je nach Bauweise gibt es unterschiedliche Breiten fir die Breite der Systeme inkl. Schutzstrei-
fen (bei geschlossener Bauweise) oder die Arbeitsstreifenbreiten (bei offener Bauweise) (vgl.
Tabelle 2-7).

e Offene Bauweise
¢ Anlandungsbohrung
e Bahnquerung

e Querung von Stralten (Autobahnen, Bundes- und Landesstraen), Gewassern und Bin-
nendeichen

e Querung HGU-Bestandssysteme

Hinweis: Die in Tabelle 2-7 angegebenen Werte treffen nicht pauschal zu, sondern kénnen z. B.
aufgrund baulicher Gegebenheiten abweichen. Die Werte wurden pauschal angenommen und
bewusst konservativ angesetzt, um mogliche Engstellen zu ermitteln und nicht zu unterschat-
zen. Eine geringere Gesamtbreite der Systeme ist daher voraussichtlich an vielen Stellen még-
lich. Dennoch konnten auch groRere Gesamtbreiten bzw. zusatzliche, einschrankende Gege-
benheiten auftreten.

4. Abgrenzung von Engstellen

¢ Aufnahme als Engstelle in den Steckbrief, wenn die Maximalbreite einer Bauweise plus ca. 15 m
unterschritten wird (vgl. Tabelle 2-7)

e Offene Bauweise (max. 116 m): bei < 130 m Beschreibung im Steckbrief
¢ Anlandungsbohrung (max. 336 m): bei < 350 m Beschreibung im Steckbrief
e Bahnquerung (max. 90,8 m): bei < 105 m Beschreibung im Steckbrief

e StralRen-/Gewasser-/Binnendeichquerung (max. 248 m): bei <270 m Beschreibung im
Steckbrief

e Querung HGU-Bestandssystem (max. 255,2 m): bei < 270 m Beschreibung im Steckbrief
Hinweis: Es kdnnte z. B. Bereiche von 150 m Breite geben, die im Steckbrief nicht als Engstelle
beschrieben werden, weil davon ausgegangen wird, dass eine offene Bauweise maoglich ist.

5. Anzahl der mdglichen Systeme ableiten

o Vergleich der ermittelten Engstellenbreite abziglich méglicher Abstande (s. Punkt 2) mit den
verschiedenen Breiten der ausgewahlten Bauweise (vgl. Tabelle 2-7) zur Ableitung der maogli-
chen Systemanzahl

o Bei einer Einschrankung der mdglichen Systemanzahl wird die Breite des gesamten Segments
entsprechend in den Abbildungen schmaler dargestellt. Zusatzlich wird die auf das nachste
Vielfache von 5 gerundete Engstellenbreite im Text beschrieben.

o Gdf. werden kurze Korridoralternativen (z. B. zur Aufteilung der Systeme) ermittelt, sofern dies
sinnvoll moéglich ist.
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Tabelle 2-7: Breite verschiedener Bauweisen zur Engstellenbestimmung
Gesamtbreite inkl. Schutzstreifen je Anzahl
A -
Systeme Grenzwert bstand zu be"
Enastelle stehenden HGU-
Geschlossene 1 5 3 4 - B 9 Systemen
Bauweise
Anlandungsboh- | 5 | oq 156|216 | 276 |336 | 350 30
rungen
Bahnquerungen 6,8 23,6 40,4 57,2 74 90,8 105 16
Strafen-/ Gewas-
ser-/ Binnendeich- | 28 72 116 160 204 248 270 22
querungen
Querung HGU-Be- |, , | ;) /| 1106 | 1648 | 210 | 2552 | 270 22
standssysteme
Arbeitsstreifenbreiten je Anzahl Systeme Abstand zu be-
Grenzwert .
Engstalle stehenden HGU-
1 2 3 4 5 6 Syst
Offene Bauweise e
35 47,5 59,5 75 95 116 130 12,5

Es ist anzumerken, dass noch keine umfangreiche technische Priifung erfolgt ist und die ermittelten
Systemanzahlen auf verschiedenen Annahmen beruhen. Daher sind die ermittelten Werte als erste
Schatzung zu sehen und als Anhaltspunkte, ob der Untersuchungsraum mit einer gréReren Anzahl von
Systemen verlassen werden kann.

Fir die ermittelten Korridore wurde zudem geprft, wie viele und welche Querriegel vorliegen. Als Quer-
riegel wurden alle unumganglichen Strukturen/Flachen der RWK | gewertet und in den Steckbriefen
benannt. Auch grof¥flachige Kriterien wie Vogelschutzgebiete wurden als Querriegel gewertet. Keine
Querriegel sind Kriterien der RWK 0, wie etwa Siedlungsbander, da diese umgangen werden.

Zuletzt werden in den Steckbriefen fur jeden Anlandungspunkt die durch die Engstellen ermittelte, ma-
ximale Systemanzahl sowie die Anzahl der Querriegel beschrieben, gefolgt von einer zusammenfas-
senden Bewertung der landseitigen Korridore.

2.3.6 Bewertung der Eignung

Auf Grundlage der Ergebnisse der Korridoranalyse wird abschlieRend bewertet, ob bzw. wie sehr der
betrachtete Untersuchungsraum fir eine Anlandung und fir das Herausfihren der Systeme aus dem
Untersuchungsraum geeignet ist. Die Bewertung der Gesamteignung basiert auf der Korridoranalyse.
MafRgeblich waren die vier Aspekte bautechnische Besonderheiten, Engstellen, Querriegel bzw. Betrof-
fenheit von RWK | und Strecke bzw. Umgehen von RWK 0. Die Gesamtbewertung erfolgt anhand einer
vierstufigen Skala mit den Kategorien gut geeignet, geeignet, bedingt geeignet und (eher) ungeeignet.
Sie ist am Ende jedes Steckbriefs in der Zusammenfassung aufgefihrt.

24 Zusammenfassende Bewertung der Korridore

Die Gesamtbewertung der Kombination von Kistenmeerkorridor und Anlandungspunkt beruht auf den
Ergebnissen der Einzelbewertungen der Kustenmeerkorridore und der Anlandungspunkte. Die
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Einzelbewertungen erfolgten in den Stufen (eher) ungeeignet, bedingt geeignet, geeignet und gut ge-
eignet. Fir eine differenziertere Bewertung der Kombinationen wurden die folgenden, feinteiligeren Ka-
tegorien gewahit:

e sehr positiv (+++)
e positiv (++)

e eher positiv (+)

e neutral (0)

e eher negativ (-)

e negativ (--)

e sehr negativ (---)

In die Gesamtbewertung flieRen die Einzelaspekte der Kistenmeerkorridore (Umwelt und Raumord-
nung, Technik sowie Wirtschaftlichkeit) sowie die Bewertung der Anlandungspunkte ein, wobei letztere
nicht weiter unterteilt werden. Durch dieses Vorgehen wird der Bewertung der Kiistenmeerkorridore ein
deutlich starkeres Gewicht in der Gesamtbewertung eingeraumt als den Anlandungspunkten, da die
Untersuchung der Kistenmeerkorridore den eigentlichen Fokus der Studie darstellt und mit der Unter-
suchung der Anlandungspunkte lediglich das Ziel verfolgt wurde, sicherzustellen, dass eine Fortflihrung
an Land mdglich ist. Bei den Kistenmeerkorridoren wiederum wurde dem Aspekt Umwelt und Raum-
ordnung in der Regel das grofite Gewicht beigemessen, gefolgt von der Technik. Die Wirtschaftlichkeit
geht mit dem geringsten Gewicht in die Bewertung ein (vgl. auch Kapitel 2.2.3.4). Die jeweilige Gewich-
tung der einzelnen Kriterien ergibt sich aus den Umsténden des Einzelfalls und wird daher nicht von
vornherein etwa durch Faktoren bestimmt. So kann durch die Summe mehrerer oder sogar nur durch
ein einziges Umweltkriterium bereits auf dieser Planungsebene absehbar sein, dass die Zulassungsvo-
raussetzungen nach derzeitigem Kenntnisstand nicht erfillt sind und eine Genehmigungsfahigkeit da-
her voraussichtlich nicht gegeben sein wird (vgl. Korridore D9.1, D9.2 und E9), so dass dies auf die
Gesamtbewertung durchschlagt und der Korridor selbst dann sehr negativ zu bewerten ware, wenn die
Ubrigen Aspekte insgesamt positiv zu beurteilen waren. Ebenso ist denkbar, dass ein aus Umweltsicht
geeigneter Korridor mit den heute bekannten Verfahren technisch gar nicht umsetzbar ist, was in der
Gesamtbetrachtung ebenfalls zu einer sehr negativen Bewertung fuhren wirde. In der Gesamtbewer-
tung missen daher fir jeden einzelnen Korridor die jeweils maf3geblichen Kriterien nachvollziehbar er-
ldutert und das Ergebnis verbal-argumentativ begriindet werden. Je unterschiedlicher die Bewertung
der Einzelaspekte ausgefallen ist, desto héher wird dabei der Begriindungsaufwand flr die jeweilige
Gesamtbewertung sein.

Die kombinierten Bewertungen wurden fur Schleswig-Holstein in Kapitel 4.1 und fur Niedersachsen in
Kapitel 4.2 vorgenommen. Dort wurden jeweils die wichtigsten Aspekte der Einzelbewertungen erlautert
und die Gesamtbewertungen der Kombination begriindet. Zuletzt wurden die Ergebnisse der Gesamt-
bewertungen je Bundesland in einer Tabelle dargestellt und zusammenfassend erlautert (vgl. Kapi-
tel 4.1.17 und 4.2.16).
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3 Erlauterungen zu den verwendeten Kriterien
3.1 Kistenmeerkorridore

311 Umwelt

Im Folgenden werden die Umwelt-Kriterien naher erlautert und die Zuordnung ihrer Auspragungen zu
verschiedenen RWK begrundet. Eine ubersichtliche Darstellung dieser Zuordnungen erfolgt in Tabelle
3-1. Da alle Flachen mindestens einen geringen Raumwiderstand aufweisen, wird diese Raumwider-
standsklasse nicht separat aufgefiihrt.

Tabelle 3-1: Ubersicht und Einstufung der Kriterien Umwelt
. Natura 2000-Gebiete;
Schutzgebiete B B Naturschutzgebiete B
Wasserschutzge-

biete (Inselque-
rung)

Wasserschutz-
gebiete Zone |

Wasserschutzgebiete
Zone Il

Wasserschutzgebiete
Zone Il

Nationalpark

Nullnutzungs-
zone

Zone | ohne Zone 1/51

Zone |l und Zone 1/51

Biotope und LRT
(inkl. Koharenzfla-
chen)

Riffe;

Muschelbanke;
Seegraswiesen; Salz-
wiesen;

Watt;
Priele

Sandbanke Flach-
wasserzonen

> 400 Seehunden

400 Seehunden

Diinen;
Lagunen
Kegelrobben verbal-argumentativ
. . . . .| Sandbanke mit > 50
Seehunde 3 Sandbéanke mit Sandbanke mit > 100 bis bis 100 Seehunden

oder Jungtieren

Schweinswale

Schweinswalschutzge-
biet

Brandganse 3 Betroffenheit von Betroffenheit von i
(flugunfahig) >1.000 Ind. > 500 Ind. bis 1.000 Ind.
Eiderenten Betroffenheit von Betroffenheit Yon Betroffenhel.t von
(mausernde) - > 2000 Ind > 1.000 Ind. bis > 500 Ind. bis
’ ' 2.000 Ind. 1.000 Ind.
Trauerenten Bereich westlich von
(mausernde) Eiderstedt
Seetaucher verbal-argumentativ
Brutvogel verbal-argumentativ
Hochwasserrast- .
i verbal-argumentativ
platze

Seegatt-Querung | verbal-argumentativ
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Schutzgebiete

Natura 2000-Gebiete

Natura 2000-Gebiete sind europaische Schutzgebiete zur Erhaltung von Arten und Lebensraumtypen
von gemeinschaftlichem Interesse. Sie bestehen aus FFH-Gebieten und Vogelschutzgebieten (VSch-
Gebieten) und liegen im gesamten Kiistenmeer grof3flachig vor. Natura 2000-Gebiete werden hier ge-
nerell mit der RWK |l belegt, da nach § 34 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) auch bei Unvertrag-
lichkeit mit den Erhaltungszielen eines Natura 2000-Gebietes die Durchfiihrung eines Projektes aus-
nahmsweise genehmigt werden kann, sofern es aus zwingenden Griinden des Uberwiegenden offentli-
chen Interesses notwendig ist und es keinerlei zumutbare Alternativen mit weniger Beeintrachtigungen
gibt. Da alle untersuchten Trassenkorridore zwangslaufig durch Natura 2000-Gebiete verlaufen mis-
sen, wirde eine Einstufung in die RWK | nicht zur Differenzierung des Raumes beitragen, sondern im
Gegenteil andere, kleinrdumiger vorliegende Kriterien Uberdecken bzw. maskieren. Eine Mdglichkeit
der vollstandigen Umgehung von Natura 2000-Gebieten existiert nicht, insofern gibt es keine Alternati-
ven, die jegliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten vermeiden. Eine grobe Abschatzung,
ob die untersuchten Kistenmeerkorridore zu erheblichen Beeintrachtigungen der gequerten Na-
tura 2000-Gebiete flihren, ist anhand der weiter unten beschriebenen Kriterien moglich (vgl. Biotope
und LRT bzw. Gebiete mit besonderer faunistischer Bedeutung) und wird entsprechend bei der Bewer-
tung der Korridore bertcksichtigt. In Niedersachsen sind die Natura 2000-Gebiete aulerdem uber die
Raumordnung als Vorranggebiete Natura 2000 zeichnerisch festgelegt. Da diese Gebiete vollumfang-
lich Uber die Kategorie Umwelt betrachtet werden und eine doppelte Bewertung vermieden werden soll,
werden die Natura 2000-Gebiete ausschlieRlich hier betrachtet.

Naturschutzgebiete

Naturschutzgebiete sind nach § 23 Abs. 1 BNatSchG rechtsverbindlich festgesetzte Gebiete, in denen
ein besonderer Schutz von Natur und Landschaft in ihrer Ganzheit oder in einzelnen Teilen erforderlich
ist. Sie dienen der Erhaltung, Entwicklung oder Wiederherstellung von Lebensstatten, Biotopen oder
Lebensgemeinschaften bestimmter wild lebender Tier- und Pflanzenarten oder werden aus wissen-
schaftlichen, naturgeschichtlichen oder landeskundlichen Griinden und wegen ihrer Seltenheit, beson-
deren Eigenart oder hervorragenden Schdnheit geschitzt. Naturschutzgebiete liegen teilweise grol3fla-
chig vor und sind in bestimmten Bereichen flachengleich auch als Natura 2000-Gebiet ausgewiesen,
teilweise liegen sie auch innerhalb eines Nationalparks. Aufgrund der grolRen Ausdehnung der NSG,
die — anders als die Nationalparks — nicht in Zonen mit unterschiedlich strengen Schutzregimes aufge-
teilt sind, gilt fur diese sinngemalf die bereits fur die Natura 2000-Gebiete gemachte Aussage, dass eine
Einstufung in die RWK | nicht zu einer ausreichenden Differenzierung des Raumes beitragen wiirde und
andere, kleinrdumigere Kriterien hierdurch Gberdeckt wirden. Daher wird Naturschutzgebieten ein ho-
her Raumwiderstand zugeordnet (RWKII).

Wasserschutzgebiete (Inselquerung)

Wasserschutzgebiete (WSG) werden nach § 51 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) festgesetzt, um die
Qualitat und Quantitat, insbesondere fir die Trinkwassergewinnung, vor nachteiligen Einwirkungen zu
schitzen. Entsprechend gelten durch spezielle Rechtsverordnungen Nutzungsbeschrankungen oder
Verbote. Zum Schutz des Grundwassers werden die WSG in Zonen mit unterschiedlichen Schutzbe-
stimmungen unterteilt (NMUEK 2025). Die Unterteilung erfolgt in Schutzzone | (Fassungsbereich der
Anlagen), Schutzzone Il (engere Schutzzone) sowie Schutzzone Il (weitere Schutzzone). Die Zone |
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wird in RWK 0 und die Zone Il der WSG in RWK | eingestuft, da unterirdische Leitungsbauten innerhalb
dieser Zonen aufgrund maglicher Verunreinigungen des Wassers als nicht genehmigungsfahig gelten.
Die Zonen | und Il werden jedoch auf den Inseln nicht von den betrachteten Korridoren gequert. Inner-
halb der Zone Ill eines WSG unterliegt der Bau einem Genehmigungsvorbehalt, ist jedoch grundsatzlich
moglich (NLWKN 2013). Der Zone Il der WSG wird bei Inselquerungen daher ein hoher Raumwider-
stand (RWK II) zugeordnet.

Nationalpark

Die Nationalparke Niedersachsisches und Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer werden differenziert
nach Zonen betrachtet, welche aufgrund der unterschiedlich strengen Regelungen die Einstufung in
verschiedene RWK bedingen.

Gemal § 6 des Gesetzes Uber den Nationalpark "Niedersachsisches Wattenmeer" (NWattNPG) sind in
der Ruhezone (Zone |) des Niedersachsischen Nationalparks alle Handlungen verboten, ,die den Nati-
onalpark oder einzelne seiner Bestandteile zerstéren, beschédigen oder verdndern.* Weiterhin ist es
verboten ,die Ruhe der Natur durch Ldrm oder auf andere Weise zu stéren®. In der Zwischenzone
(Zone 1) gelten nach § 12 NWattNPG die Verbote des § 6 NWattNPG prinzipiell entsprechend. Soweit
der Schutzzweck es erlaubt, sind jedoch im Einzelfall Ausnahmen von § 6 NWattNPG zulassig.

Annliche Regelungen trifft das Gesetz zum Schutze des schleswig-holsteinischen Wattenmeeres (Na-
tionalparkgesetz — NPG) fiir den gesamten Nationalpark (§ 5 Abs. 1 NPG) und erlasstin § 5 Abs. 2 ein
zusatzliches generelles Betretungs- und Befahrungsverbot fir Schutzzone 1 (mit einigen Ausnahmen).

Die prinzipiell ahnlichen Regelungen beider Nationalparke erlauben es, im Rahmen dieser Studie die
Zonen 1 (Schleswig-Holstein) und | (Niedersachsen) sowie die Zonen 2 und Il in jeweils derselben RWK
zu betrachten.

Eine Ausnahme bildet die Zone 1/51 des niedersachsischen Nationalparks, in der laut Anlage 1 NWatt-
NPG die ,Anlage von Versorgungs- und Energieleitungen, soweit dies dem Schutzzweck nicht entge-
gensteht* als zuldssige Nutzung definiert ist. Sie wird daher abweichend von der tbrigen Zone | lediglich
einem hohen Raumwiderstand zugeordnet.

Aufgrund dieser Regelungen wird die Nationalpark-Zone | (ohne Zone 1/51) einem sehr hohen (RWKI)
und die Zone Il sowie Zone 1/51 einem hohen Raumwiderstand (RWK Il) zugeordnet.

In Schleswig-Holstein existiert neben den Zonen 1 und 2 auRerdem zwischen den Inseln Sylt und Féhr
ein Gebiet, das von jeglichen Nutzungen freigehalten werden soll (sog. Nullnutzungszone). Diese wird
als Tabuflache erachtet und daher mit einem extrem hohen Raumwiderstand (RWK 0) belegt.

Die Lage und Abgrenzung der Zonen kdnnen der Karte 1 und der Karte 2 entnommen werden.

Biotope und LRT (inkl. Koharenzflachen)

Betrachtet werden alle im UR vorkommenden nach § 30 BNatSchG geschutzten Biotope und Lebens-
raumtypen nach Anhang | der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-RL), fir deren Abgrenzung eine Da-
tengrundlage zur Verfigung steht. Hierzu zahlen die in Tabelle 3-1 aufgeflhrten Biotoptypen und Le-
bensraumtypen. Generell werden geschitzte Biotope und LRT (inkl. prioritdrer LRT) mit einem sehr
hohen Raumwiderstand klassifiziert, da diese wertvollen Bereiche nur nach langeren Zeitraumen wie-
derhergestellt werden kénnen. Eine Ausnahme bilden vegetationsfreie Wattflachen und Priele; diese
werden zwar durch eine Kabelverlegung ebenfalls beeintrachtigt, regenerieren sich jedoch deutlich
schneller. Aus diesem Grund wird der Raumwiderstand hier nur mit hoch (RWK Il) bewertet.
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Sowohl eine Differenzierung der Wattbiotope in Schlick- und Sandwatten als auch eine Betrachtung der
Biotoptypen Kies-, Grobsand- und Schillgriinde und Schlickgriinde war aufgrund fehlender und/ oder
nicht kongruenter Daten zwischen den Bundeslandern auf dieser Ebene nicht mdglich.

Querung von fiir Meeressauger und die Avifauna bedeutsamen Gebieten

Fir Seehunde, Eiderenten und Brandganse liegen Daten aus den Monitoringprogrammen der National-
parkverwaltungen vor. Fur diese Arten wurden aus den vorhandenen Punktdaten Cluster gebildet, die
entsprechend dem Habitat der betrachteten Tierart (z. B. Sandbanke bei Seehunden) abgegrenzt wur-
den. Den Clustern wurde anschlieRend eine von der Anzahl der gesichteten Tiere abhangige Raumwi-
derstandsklasse zugeordnet. Die zugeordnete Raumwiderstandsklasse richtet sich nach der hdchsten
Anzahl mehrfach zu einem Zeitpunkt in einem Cluster gesichteten Tiere; bei einem (nur) einmaligen
Erreichen des Schwellenwertes wurde geprift, ob es sich um einen Ausrei3er gehandelt hat oder ob
die ubrigen Sichtungen nur knapp unterhalb des Schwellenwertes lagen. In letzterem Fall erfolgte eben-
falls eine Einstufung in die hohere Raumwiderstandsklasse. Die Schwellenwerte fiir die Einteilung in
Cluster wurden so gewahlt, dass eine mdglichst groe Differenzierung der Habitate hinsichtlich ihrer
Bedeutung moglich war.

Seehunde

Relevante Raumwiderstande bezuglich der Seehunde bilden vor allem deren Liegeplatze auf Sandban-
ken, auf denen sie sich zum Ausruhen und zur Aufzucht der Jungen versammeln.

Als Datengrundlage dienen die von den Nationalparkverwaltungen zur Verfligung gestellten Daten des
Seehundmonitorings der Jahre 2021 bis 2023 (Niedersachsen) bzw. 2021 bis 2024 (Schleswig-Hol-
stein).

Als sehr hoher Raumwiderstand wird eine Betroffenheit von Sandbanken mit > 400 Individuen angese-
hen, als hoher Raumwiderstand eine Betroffenheit von Sandbanken mit > 100 bis 400 Seehunden und
als mittlerer Raumwiderstand eine Betroffenheit von Sandbanken mit > 50 bis 100 Seehunden oder
Jungtieren.

Seehundliegeplatze mit sehr hohem Raumwiderstand befinden sich nicht im Umfeld der untersuchten
Klstenmeerkorridore.

Schweinswale

Schweinswale sind empfindlich gegenliber Unterwasserlarm und kénnen durch die Arbeiten zur Verle-
gung eines Seekabels gestort werden. Im Gegensatz zu Robben (Seehunde und Kegelrobben), deren
Liegeplatze bekannt sind, besitzen sie jedoch keine eng definierten bzw. abgrenzbare Ruhebereiche,
die im Rahmen der Studie bertcksichtigt werden kénnten. Schweinswale nutzen vielmehr die gesamte
Deutsche Bucht als Nahrungs- und Jagdhabitat, wobei im deutschen Kiistenmeer der Schwerpunkt im
Bereich vor den nordfriesischen Inseln liegt. Dieser Bereich weist zudem eine besondere Bedeutung
als Kalbungs- und Aufzuchtgebiet flir Schweinswale auf und wurde daher durch eine Novellierung des
NPG 1999 als erstes Walschutzgebiet Europas ausgewiesen. Die Abgrenzung des Walschutzgebietes
erfolgte auf Grundlage der Auswertung langjahriger Monitoringdaten. Dieses Walschutzgebiet wird so-
mit fir die Bewertung maoglicher Beeintrachtigungen von Schweinswalen zugrunde gelegt, ihm wird ein
hoher Raumwiderstand zugeordnet.
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Brandganse (flugunfihig)

Zu den Voégeln, die wahrend der Mauser flugunfahig sind und sich wahrend dieser sensiblen Zeit in
groRen Trupps versammeln, gehéren, neben Eiderenten und Trauerenten, v. a. auch Brandgéanse. Der
Betroffenheit von > 1.000 Individuen wird daher ein sehr hoher Raumwiderstand zugeordnet. Sind
> 500 bis 1.000 Individuen betroffen, wird ein hoher Raumwiderstand angesetzt. Das traditionelle Mau-
sergebiet der Brandganse liegt im sudlichen Dithmarscher Wattenmeer in Schleswig-Holstein. Bis zu
80 % des gesamten europaischen Bestands dieser Art (zeitgleich rd. 200.000 Individuen Anfang Au-
gust, aufgrund der Fluktuation vermutlich jedoch deutlich mehr Individuen) ist dann im Zeitraum Anfang
Juli bis Mitte September auf kleinem Raum versammelt. Die Mausergebiete sind somit von internatio-
naler Bedeutung und bedirfen besonderer SchutzmalRnahmen. Die nach Brunsbdttel fihrenden Tras-
sen verlaufen mitten durch das Kernmausergebiet, auch die nach Friedrichskoog flihrenden Trassen
tangieren dieses.

Eiderenten (mausernde)

Als Datengrundlage dienen die von den Nationalparkverwaltungen zur Verfligung gestellten Daten des
Eiderentenmonitorings der Jahre 2022, 2023 und 2024 (Niedersachsen) bzw. 2020 — 2024 (Schleswig-
Holstein). Ein erster Vergleich der Daten zeigt, dass die Ansammlungen Uber die Jahre hinweg mehr
oder weniger in denselben Bereichen liegen.

Als sehr hoher Raumwiderstand wird eine Betroffenheit von > 2.000 Individuen angesehen, als hoher
Raumwiderstand eine Betroffenheit von > 1.000 bis 2.000 Individuen und als mittlerer Raumwiderstand
eine Betroffenheit von > 500 bis 1.000 Individuen.

Trauerenten (mausernde)

Zwar lagen auch fir Trauerenten Befliegungsdaten aus den Jahren 2016 — 2019 vor, allerdings zeigten
diese —anders als Brandgéanse, Eiderenten und Seehunde — eine grof3e raumliche Variabilitat. Die groR-
ten Ansammlungen von zeitgleich bis zu 3.000 Tieren konzentrierten sich vor Eiderstedt, 2017 auch vor
Pellworm. Insgesamt verteilten sich die Trauerenten vor der gesamten nordfriesischen Kiste bis vor
Sylt, wobei im Mundungsbereich der grol3en Priele und Strdme (H6rnumtief, Norder- und Sideraue,
Hever) die wenigsten Individuen anzutreffen waren. Insgesamt war auf Grundlage der vorliegenden
Daten keine sinnvolle Abgrenzung regelmafig genutzter Konzentrationsbereiche mdéglich. Stattdessen
wurde auf den vor einigen Jahren gemachten Vorschlag zur Abgrenzung eines Trauerentenschutzge-
bietes vor Eiderstedt zurtickgegriffen. Dieser Bereich wurde mit einem hohen Raumwiderstand belegt.

Seetaucher

Seetaucher (Stern- und Prachttaucher) werden als stérungsempfindliche Arten des Anhangs | der Vo-
gelschutzrichtlinie (VS-RL) Ublicherweise in Genehmigungsverfahren berlcksichtigt und im Falle einer
potenziellen Beeintrachtigung werden Bauzeitenbeschrankungen wahrend der Uberwinterungszeit fest-
gesetzt. Im Rahmen der Studie wurde fur die Bewertung mdglicher Beeintrachtigungen von Seetau-
chern das Hauptkonzentrationsgebiet der Seetaucher zugrunde gelegt, das von BfN und BMU (2009)
auf Grundlage langjahriger Monitoringdaten ermittelt wurde. Die Abgrenzung erfolgte so, dass das Ge-
biet alle Bereiche mit sehr hoher Seetaucherdichte sowie den lberwiegenden Teil der Bereiche mit
hoher Seetaucherdichte umfasst. Der gréfte Teil des abgegrenzten Gebietes befindet sich in der AWZ;
vor Sylt ragt das Hauptkonzentrationsgebiet jedoch auch in das Kistenmeer hinein. Da sich Seetaucher
hauptsachlich im Winterhalbjahr in der Deutschen Bucht aufhalten und die Arbeiten zur Verlegung von
Seekabeln Uberwiegend im Sommerhalbjahr stattfinden, sind Seetaucher kaum durch die
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Kabelverlegearbeiten betroffen. Aus diesem Grund werden sie nur verbal-argumentativ betrachtet und
keiner RWK zugeordnet.

Brutvdgel

Durch Inselquerungen und Anlandungen kdnnen Brutvogel innerhalb und auf3erhalb der Brutzeit beein-
trachtigt werden. Auf Ebene der Desktopstudie werden Hinweise auf die Betroffenheit besonders hoch-
wertiger Brutvogelgebiete oder besonders seltener Arten o. &. betrachtet. Da keine konkreten Erhebun-
gen vorgenommen werden, werden entsprechende Bereiche lediglich verbal-argumentativ mit aufge-
fuhrt. Sie missen im weiteren Verlauf der Planung vertieft betrachtet werden.

Hochwasserrastplatze

Obwohl die Kiistenbiotope und damit die Hochwasserrastplatze i. d. R. unterbohrt werden, kdnnen sich
durch die wattseitigen Baustelleneinrichtungen Stérungen von Rastvdgeln ergeben. Insbesondere die
Oststrande der Inseln werden von der Nationalparkverwaltung Niedersachsen als bedeutende Rastvo-
gelgebiete genannt. Diese werden bei einigen Korridorvarianten in Anspruch genommen. Die Bedeu-
tung verschiedener Bereiche fur Gastvogel (Daten vom NLWKN) wird hierzu ebenso wie die Oststrand-
Querungen selbst als verbal-argumentatives Kriterium in der Bewertung aufgegriffen. Gleiches gilt fur
vorhandene Vorlander und ggf. betroffene Naturschutzkoge.

Kegelrobben
Die Kegelrobbenwurfzeit findet im Winter statt und liegt somit auRerhalb der Verlegungszeit von See-
kabeln. Daher werden gequerte Bereiche nur verbal-argumentativ erwahnt.

Seegatt-Querung

Im Falle einer notwendigen Reparatur oder einer Kabelfreispiilung missen Arbeiten ggf. umgehend
durchgefiihrt werden, wobei auf empfindliche Zeitrdume fur bestimmte Arten (Seehunde, mausernde
Eiderenten, Rastvogel etc.) nicht oder nur bedingt Riicksicht genommen werden kann. Dies ist prinzipiell
bei jeder Trasse der Fall, die Wahrscheinlichkeit fur das Auftreten eines solchen Falls ist jedoch voraus-
sichtlich im Bereich eines Seegatts aufgrund der hohen Morphodynamik erhoht. Die Kabelverlegung
durch ein Seegatt, die ausschlie3lich in Niedersachsen erfolgt, wird daher als verbal-argumentatives
Kriterium betrachtet.

3.1.2 Raumordnung und Nutzungen

Die von den Korridoren betroffenen Kriterien der Raumordnung und Nutzungen werden in Tabelle 3-2
in verschiedene Raumwiderstandsklassen eingeteilt und im Folgenden ndher beschrieben.

Tabelle 3-2: Ubersicht und Einstufung der Kriterien Raumordnung und Nutzungen

Schifffahrt B Vorranggebiete Schiff- B B
fahrt

Erholung _ _ Vorranggebiete Erho- B
lung
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Vorranggebiete Roh- potenzielle Sandent-
Rohstoffe Aktuelle Sandentnah- | stoffgewinnung, plan- nahmegebiete,
megebiete verfestigte Sandent- Erlaubnisgebiete zur
nahmegebiete Erkundung
Fischerei/
- -- Muschelkulturbezirke | --
Marikultur
Rohstoffe

Flachen, die aktuell zur Sandgewinnung fir KistenschutzmaRnahmen genutzt werden, kdnnen fir eine
Kabelverlegung nicht in Anspruch genommen werden. Aktuell betrifft dies das Sandentnahmegebiet
Westerland Ill vor Sylt. Es handelt sich dabei um ein sehr gro3flachiges Gebiet, in dem grof’e Mengen
Sand durch das Stechkopfverfahren entnommen werden. Der Abbau erfolgt bis in eine Tiefe von -30 m
NHN. Durch die Entnahme im Stechkopfverfahren entstehen trichterférmige Gebilde von mehreren Me-
tern Tiefe, die Gber Jahre hinweg relativ stabil sind und sich nur sehr langsam wieder verfillen. Aufgrund
der durch den Abbau entstandenen starken Reliefierung ist eine Kabelverlegung auch nach Ende des
Entnahmezeitraums mit grof3en technischen Risiken behaftet, so dass dieses Gebiet mit einem extrem
hohen Raumwiderstand (RWK 0) belegt und von allen untersuchten Trassenkorridoren umgangen wird.

Vorranggebiete Rohstoffgewinnung flr den Kistenschutz sowie grof¥flachige zukiinftige Sandentnah-
megebiete, die im Genehmigungsprozess schon weit fortgeschritten sind, werden mit einem sehr hohen
Raumwiderstand (RWK 1) belegt. Auch wenn in diesen Bereichen derzeit noch kein Sandabbau stattfin-
det, ist damit zu rechnen, dass dies zuklnftig geschehen wird, da diese Gebiete dafiir vorgesehen sind.
Eine Kabelverlegung ist, wie oben dargelegt, mit dieser Nutzung nicht vereinbar; sie kdnnte lediglich
durch ein Zielabweichungsverfahren oder durch Abstimmungen mit der Landesplanung durchgesetzt
werden. Da es sich hierbei nur um theoretische Mdéglichkeiten handelt, deren Erfolgsaussichten gering
eingeschatzt werden, sind die untersuchten Trassenkorridore so angepasst worden, dass diese Berei-
che vollstdndig umgangen werden.

Bevor Sandentnahmegebiete zum Abbau beantragt oder Vorranggebiete ausgewiesen werden, werden
Erlaubnisgebiete zur Erkundung beantragt oder potenzielle Sandentnahmegebiete abgegrenzt. Diese
sind meist deutlich gréf3er und haben das Ziel, innerhalb des untersuchten Gebietes geeignete Flachen
zum Abbau zu identifizieren. Diese Bereiche befinden sich in einem frihen Planungsstadium und es ist
davon auszugehen, dass nur ein Teil spater tatsachlich zum Abbau beantragt wird. Solchen Bereichen
wird daher ein mittlerer Raumwiderstand (RWK IIl) zugeordnet. Als potenzielle Enthahmegebiete wer-
den auch solche Bereiche gewertet, bei denen im Zuge der Fahrrinnenfreihaltung Sediment entnommen
wurde oder wird. Im Gegensatz zu den ausgewiesenen Entnahmegebiete fir den Kustenschutz handelt
es sich hier um deutlich kleinrdumigere Gebiete mit deutlich weniger tiefem Abbau.

Vorranggebiete Schifffahrt

Im Normalfall hat ein verlegtes Kabel keine Auswirkungen auf die Schifffahrt. Jedoch kénnen wahrend
der Verlegung, im Reparaturfall oder bei Freispilung Beeintrachtigungen auftreten, was insbesondere
im Falle einer (Not-)Ankerung die Sicherheit oder Leichtigkeit des Schiffsverkehrs (vgl. WaStrG) ein-
schranken kann. Diese Risiken werden i. d. R. durch eine Sedimentiiberdeckung des Kabels durch Ein-
graben gemindert. Insbesondere aufgrund der Behinderung des Schiffsverkehrs wahrend der Kabelver-
legung wird den Vorranggebieten Schifffahrt ein sehr hoher Raumwiderstand zugewiesen. Aufgrund der
sehr groRzugigen Ausweisung von Vorranggebieten Schifffahrt in Niedersachsen betreffen dennoch alle
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in Niedersachsen anlandenden Korridore solche Vorranggebiete auf mehreren Kilometern Lange; es
wurde jedoch versucht, diese auf moglichst kurzem Weg zu kreuzen und die Korridore maoglichst nicht
parallel in Schifffahrtsrouten verlaufen zu lassen.

Erholung

Vorranggebiete fir Erholung bzw. Tourismus sind in den Regionalen Raumordnungsprogrammen
(RROP) (Niedersachsen) sowie im Landesentwicklungsplan (LEP) und den Regionalplanen Schleswig-
Holsteins ausgewiesen. Fur die Vorranggebiete sind wahrend der Verlegearbeiten baubedingte Beein-
trachtigungen zu erwarten. Diese ergeben sich insbesondere durch die temporar eingerichteten Bau-
stellen im Zuge der Inselunterquerungen und der Anlandungen sowie der Arbeiten in Strandbereichen.
Nach Abschluss der Verlegearbeiten ist — abgesehen von Reparaturfallen — mit keinen weiteren Aus-
wirkungen zu rechnen. Vorranggebieten Erholung bzw. Tourismus wird aufgrund der nur zeitlich be-
grenzten Einschrankungen ein hoher Raumwiderstand zugewiesen.

Fischerei/Marikultur

Fir die Muschelfischerei existieren ausgewiesene Flachen, sogenannte Muschelkulturbezirke, mit ei-
nem festgelegten Nutzungsrecht. Die Muschelkulturbezirke Schleswig-Holsteins sind im Raumord-
nungsbericht Kiiste & Meer des Innenministeriums des Landes Schleswig-Holstein verzeichnet. Die
niedersachsischen Muschelkulturbezirke wurden vom Staatlichen Fischereiamt Gbermittelt. Sie erhalten
einen hohen Raumwiderstand, werden von den Korridoren jedoch nicht berthrt.

3.1.3 Technik
Tabelle 3-3 gibt die Einstufung des technischen Aufwandes in bestimmten Bereichen wieder. Anschlie-

Rend werden diese Einstufungen naher erlautert.

Tabelle 3-3:

Kriterium

Ubersicht und Einstufung der Kriterien Technik

Kriterien mit geographischer Verortung

RWK Il

Reeden Reeden - - -

Sedimenttrans-

Gebiete mit extrem ho-
her Morphodynamik

Gebiete mit hoher
Morphodynamik (Ver-

Kreuzung groRer
Priele im Rickseiten-

stand (500 m)

p;rt/MorphoIo- N (Veranderungen inner- | anderungen innerhalb ;’;itetr%%a:gi;uhr:‘gin
9 halb 10 Jahren > 10 m) | 10 Jahren 5 bis 10 m)
<5m)
. . Windparkflachen zu-
\é\rl:g:parkﬂa- -- zuglich Sicherheitsab- -- --

Umlagerungs-
stellen

Umlagerungsstellen

Kreuzungen
(Wattgebiete)

Kreuzung von existie-
renden Leitungen mit
HDD

Leitungen und Kabel
im Wattgebiet
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Kriterium

Kreuzungen
(Near- und Off-
shore)

RWK Il

Kreuzungen von Lei-
tungen/Kabeln im
Nearshore-Bereich

Kreuzung von Leitun-
gen/Kabeln im Offs-
hore-Bereich

Munitionsver-

Munitionsversenkungs-

Abstand zum Muniti-

Abstand zum Muniti-
onsversenkungsge-

nungsgebiete

VTG

senkungsge- | - gebiete onsversenkungsge- | et zwischen 1 und
biete biet <1 km

2 km
Verkehrstren-

Kriterien, die nur

verbal-argumentativ beriicksichtigt werden kénnen

Inselquerungen
(bauliche Reali-
sierung)

keine geschutzten Fla-
chen flir BE-Flachen
vorhanden oder Abtrag
von Duinen nétig

sehr lange Strecken
fiir Horizontalbohrun-
gen (> 1 km);
Wasser/Land Bohrun-
gen

Wasserstande
(HDD, Inselque-
rung & Anlan-
dung Festland)

Gezeitenabhangige
Erreichbarkeit

Transport von
Baugeraten und
Material

fehlende Infrastruktur
fur HDD-Aktivitaten
(Hafen und/oder Stra-
Ren nicht geeignet, bei
ErtlichtigungsmafRnah-
men sind Schaden an
Gebauden und vorhan-
denen Wegen zu er-
warten)

Logistik zum Bohrein-
tritt und -austritt aus-
schlieBlich Gber Was-
serweg; Nutzung von
Deichverteidigungs-
wegen; Logistik zum
Oststrand iber den
Wasserweg

Querung von
Untiefen und

Vorbaggern erforder-
lich

sche Erreichbar-
keit

Gezeitenabhangige
Erreichbarkeit

Sandbanken

Wattquerung Einschwimmen und

(bauliche Reali- | -- - Auslegung des Ka- --

sierung) bels nétig

Lange der Watt- Wattstrecke Wattstrecke 5 bis
strecke - Wattstrecke > 15 km | 45 bis15 km 10 km
Verkehrstechni-

Reeden

Reeden sind ausgewiesene Ankerplatze fur Schiffe. Innerhalb dieser Bereiche ist mit standigen Anker-
eingriffen in den Grund zu rechnen, es besteht ein entsprechend grofl3es Risiko einer Beschadigung des
Kabels. Reeden wird daher ein extrem hoher Raumwiderstand (RWK 0) zugewiesen. Eine Querung von
Reeden wird daher in NI und SH vermieden.
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Sedimenttransport/Morphologie

Gebiete mit extrem hoher Morphodynamik (z. B. Mundungsbereiche von Flissen) sind fir die Verlegung
von Kabeln allenfalls bedingt geeignet. Es besteht das Risiko, dass die Kabel kurzfristig freigesplilt wer-
den und Schaden nehmen. In Gebieten mit hoher Morphodynamik sind gréRere Verlegetiefen notwen-
dig, dies erhéht den Aufwand bei der Verlegung. Der Betriebsaufwand ist hoher, da die Uberdeckung
der Kabel haufiger tberprift werden muss und freigelegte Kabel tiefer gespult werden muissen. Die
Bewertung erfolgt auf Basis von Daten des Bundesamts flir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
zwischen 2000 und 2010.

Gebieten mit extrem hoher Morphodynamik (Veranderungen innerhalb 10 Jahren > 10 m) wird ein sehr
hoher, Gebieten mit hoher Morphodynamik (Veranderungen innerhalb 10 Jahren 5 bis 10 m) ein hoher
und Bereichen mit mittlerer Morphodynamik (Verédnderungen innerhalb 10 Jahren < 5 m, z. B. die Kreu-
zung groler Priele) ein mittlerer Raumwiderstand zugeordnet.

Windparkflachen

Bei der Verlegung ist zu Windparkflachen grundsatzlich ein Sicherheitsabstand von 500 m einzuhalten.
AuBerhalb dieser Bereiche ist eine Kabelverlegung unkritisch und nicht durch erhéhten Aufwand ge-
kennzeichnet. Daher werden Windparkflachen zuzlglich eines Sicherheitsabstands von 500 m mit ei-
nem sehr hohen Raumwiderstand belegt.

Umlagerungsstellen

Bei unreinen Schittstellen ist keine Verlegung mdéglich. Sie kdnnen neben reinem Bodenmaterial auch
Anteile an Bauschutt, Schrott und Wasserbausteinen enthalten und stellen daher ein Verlegehindernis
dar. Bei allen anderen Umlagerungsstellen ist eine Abstimmung mit dem Betreiber notwendig. Dies hat
Einfluss auf die Bauzeiten und den Betrieb. Umlagerungsstellen wird daher ein sehr hoher Raumwider-
stand zugeordnet.

Kreuzungen (Wattgebiete)

Bei der Planung der Trasse sollte die Anzahl der Kreuzungen mit existierenden Kabeln oder Pipelines
minimiert werden, da sie mit einem erhohten technischen Aufwand und Abstimmungsbedarf mit dem
Betreiber verbunden sind.

Im Wattbereich ist die Kreuzung von Kabeln oder Pipelines technisch aufwendiger als im Offshore-
Bereich. Es wird angenommen, dass etwaige Kreuzungen mit Kreuzungsbauwerken in Form von Stein-
schittungen umgesetzt wirden. Daher wird bei der Kreuzung von Leitungen und Kabeln im Wattgebiet
ein hoher Raumwiderstand angesetzt. Neben dem technischen Widerstand gilt es die naturschutzfach-
lichen Herausforderungen einer Steinschittung in Wattgebieten zu berlcksichtigen, welche eine Ge-
nehmigung in Frage stellen kénnen.

Kreuzungen (Near- und Offshore)

Bei der Planung der Trasse sollte die Anzahl der Kreuzungen mit existierenden Kabeln oder Pipelines
minimiert werden, da sie mit einem erhohten technischen Aufwand und Abstimmungsbedarf mit dem
Betreiber verbunden sind. Technisch stellt die Kreuzung im Offshore-Bereich kein generelles Problem
dar, es entsteht hier allerdings ein erheblicher Mehraufwand. Die vorhandene Leitung wird vor der Ver-
legung mit Betonmatratzen geschiitzt und die Kreuzung wird nach der Verlegung mit einer Steinschit-
tung geschutzt.
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Im Nearshore- oder Flachwasserbereich ist die Kreuzung technisch aufwendiger, da Kreuzungsbau-
werke in Form von Steinschittungen nach Méglichkeit zu vermeiden sind (Generierung von Untiefen;
instabile Steinschittung in Bereichen mit erhéhter Morphodynamik). In solchen Fallen kann das zu kreu-
zende Kabel vor der Verlegung tiefergelegt werden. Dies kann durch Tieferspuiilen oder Neuverlegung
mit héherer Verlegungstiefe im Bereich der Kreuzung erfolgen.

Der Kreuzung von Leitungen und Kabeln im Nearshore-Bereich wird daher ein hoher, im Offshore-Be-
reich hingegen ein mittlerer Raumwiderstand zugeordnet. Die Kreuzung eines gesamten Kabelbindels,
das aus mindestens funf Systemen besteht, wird unabhangig von der Lage der Kreuzung mit einem
hohen Raumwiderstand bewertet, da in solchen Fallen durch mehrere aufeinander folgende Kreuzungs-
bauwerke oder durch ein sehr langes Kreuzungsbauwerk der Aufwand deutlich erhéht ist.

Munitionsversenkungsgebiete

Eine Verlegung durch Munitionsversenkungsgebiete ist nur mit extrem hohem Aufwand und Risiko mog-
lich und ist deshalb zu vermeiden. Die Gefahr, dass bei den Verlegearbeiten bzw. Vorbereitungsarbeiten
ein Sprengkdrper explodiert, ist zu hoch und eine Radumung der Gebiete extrem aufwendig. Sie werden
deshalb bei der Planung der neuen Korridore ausgespart bzw. umgangen. Auch in der Nahe von Muni-
tionsversenkungsgebieten kann es zu einem hdheren technischen Aufwand durch die Raumung von
verdrifteter und ungenau verklappter Munition kommen.

Der Querung von Munitionsversenkungsgebieten wird daher ein sehr hoher (RWK I), der Annaherung
an ein solches von < 1.000 m ein hoher (RWK Il) und der Annaherung zwischen 1.000 und 2.000 m
zum Munitionsversenkungsgebiet ein mittlerer Raumwiderstand (RWK 1ll) zugeordnet.

Verkehrstrennungsgebiete

In Verkehrstrennungsgebieten (VTG) birgt eine Kabelverlegung Herausforderungen. Innerhalb der nie-
dersachsischen Kiistengewasser ist eine Korridorfiihrung von der deutschen AWZ zum Festland jedoch
nicht moglich, ohne diese Gebiete zu kreuzen. Die Kreuzung erfolgt daher auf dem kirzesten Weg.
Gemal Anforderung des WSA werden hier abhangig vom Gebiet groRere Verlegetiefen gefordert
(i. d. R. im Fahrwasser). Je nach tatséchlich geforderter Uberdeckung und Bodenbeschaffenheit ist die
Kreuzung technisch sehr aufwandig. Zur Sicherung der Verlegeeinheit werden in diesen Gebieten auch
erhohte Anforderungen an die Verkehrssicherungsschiffe gestellt. Den VTG wird entsprechend ein sehr
hoher Raumwiderstand zugewiesen.

Inselquerungen (bauliche Realisierung)

Far die Querung von Inseln gibt es technisch nur begrenzte Moéglichkeiten. Schmale Inseln kdnnen mit
einer langen Horizontalbohrung unterquert werden und breitere Inseln mit mehreren Horizontalbohrun-
gen.

Es wird geprift, ob es technisch mdglich ist, die Inseln zu queren, ob Flachen zur Baustelleneinrichtung,
sofern diese nétig sind, auf der Insel vorhanden sind und ob erhdhte Anforderungen an die Horizontal-
bohrungen gestellt werden.

Sind fir die bauliche Realisierung keine geschutzten Flachen fir Baustelleneinrichtungsflachen (BE-
Flachen) vorhanden oder ist ein Abtrag von Diinen nétig, wird ein sehr hoher Raumwiderstand zuge-
ordnet. Sind sehr lange Strecken fur Horizontalbohrungen (> 1 km) bzw. Wasser/Land Bohrungen er-
forderlich, wird ein mittlerer Raumwiderstand zugewiesen.

Stand: 01.10.2026 Seite 35 von 78



Gesellschaft fur Freilandokologie KustenLink Desktopstudie IBL Umweltplanung GmbH
und Naturschutzplanung mbH Rev.-Nr. 3-0

Transport von Baugeraten und Material

Fir den Transport von Baugeraten (Bohrgerate, Bagger, Zugwinden, etc.) und Material (z. B. Rohre,
Kabeltrommeln, etc.) zu den potenziellen Baustellenflachen miissen geeignete Strallen zu den Baustel-
leneinrichtungsflachen vorhanden sein. Autofreie Inseln weisen in der Regel nur StralRen und Wege auf,
die nicht fir die Belastung mit Schwertransportern ausgelegt sind. Auf den Inseln miissen die Hafenan-
lagen fur die Verladung von schweren Geraten und Kabeltrommeln geeignet sein. Weiterhin missen
die Hafenanlagen eine genltigende GréRRe und ausreichenden Tiefgang haben, um mit Baugeraten und
Material anlanden zu kénnen. Fehlt fir den Transport von Baugeraten und Material die Infrastruktur fur
HDD-Aktivitaten (Hafen und/oder Strallen nicht geeignet, bei Ertlichtigungsmallinahmen sind Schaden
an Gebauden und vorhandenen Wegen zu erwarten), wird ein sehr hoher Raumwiderstand (RWK 1)
zugeordnet. Ein mittlerer Raumwiderstand liegt vor, wenn die Logistik zum Bohreintritt und -austritt so-
wie zum Oststrand ausschlieflich Gber den Wasserweg erfolgt oder wenn Deichverteidigungswege ge-
nutzt werden.

Querung von Untiefen und Sandbanken

Im Bereich der Seegatten gibt es vorgelagerte Untiefen und Sandbanke. Der geringe Wasserstand
macht es hier erforderlich, dass ein Kanal ausgebaggert werden muss, damit der Kabelleger diese Be-
reiche sicher passieren kann. Ein erforderliches Vorbaggern bei der Querung von Untiefen und Sand-
banken geht mit einem hohen technischen Aufwand einher und wird daher mit einem hohen Raumwi-
derstand belegt.

Wattquerungen (bauliche Realisierung)

Das Erreichen der HDD Eintritts- und Austrittspunkte mit dem Kabelleger setzt gewisse Mindest-Was-
serstande voraus, damit der Kabelleger diese Punkte erreichen kann. Sollten diese Wasserstande
selbst bei einer Springtide nicht erreicht werden, missen Alternativen gewahlt werden, die deutlich auf-
wendiger sind. Dabei sind nach heutigem Stand der Technik folgende Vorgehensweisen mdglich, um
das Kabel die letzte Strecke von dem Punkt, den der Kabelleger noch erreicht, bis zum HDD-Eintritts-
punkt vor dem Deich zu transportieren:

e Das Kabel wird bei Hochwasser mit Schwimmséacken eingeschwommen.
e Das Kabel wird auf ein Kettenfahrzeug umgespult und durch dieses bis vor den Deich transportiert.

e Es werden zunachst Rollenbocke im Watt installiert und das Kabel anschlielend mittels einer an
Land oder im Watt stationierten Winde tber diese Rollenbahn ausgezogen.

Allen beschriebenen Alternativen ist gemein, dass das Auslegen und Einbringen des Kabels in zwei
verschiedenen Arbeitsschritten erfolgen muss (Post Lay and Burial, PLB-Verfahren).

Im Rahmen dieser Studie kénnen die Abschnitte nur auf Basis der vorliegenden Seekarten und aufgrund
von Erfahrungswerten abgeschatzt werden.

Ist fr die bauliche Realisierung von Wattquerungen davon auszugehen, dass eine vollstdndige Verle-
gung des Kabels mittels Ponton nicht mdglich ist und stattdessen eines der o0.g. Verfahren erforderlich
wird, ist dies mit einem hohen technischen Aufwand verbunden (RWK II).

Liange der Wattstrecke

Die Lange der Wattstrecke hat Einfluss auf die Auswahl der Verlegeschiffe und ggf. die Verlegedauer.
Bei langen Wattstrecken sind aufgrund des hohen Kabelgewichts gréRere Pontons mit geringem Tief-
gang erforderlich. Zudem kann es erforderlich sein, dass die Wattstrecke in mehreren Abschnitten
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verlegt werden muss. Dies bedeutet, dass Muffen installiert werden missen. Daher wird der Querung
von Wattstrecken auf einer Lange von > 15 km ein sehr hoher (RWK 1), auf einer Lange von 10 bis
15 km ein hoher (RWK Il) und auf einer Lange von 5 bis 10 km ein mittlerer Raumwiderstand (RWK III)
zugewiesen.

Verkehrstechnische Erreichbarkeit

Um einen reibungsfreien Baubetrieb zu gewahrleisten, muss die unbehinderte verkehrstechnische Er-
reichbarkeit der Baustellen auf den Inseln gewahrleistet sein. Die gezeitenabhangige Erreichbarkeit von
Inseln fuihrt zu einem héheren logistischen Aufwand. Es kann hier zu Verzégerungen kommen, wenn
ein kurzfristig notwendiger Transport per Schiff nicht méglich ist. Da dies einen hohen technischen Auf-
wand erfordert, wird der gezeitenabhangigen Erreichbarkeit ein hoher Raumwiderstand zugeordnet.

314 Wirtschaftlichkeit

Die im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsbewertung ermittelten Kostenpunkte (KP) dienen der vergleichen-
den Einordnung des mit einem Trassenkorridor verbundenen Installationsaufwands. Die daraus abge-
leiteten Bewertungsklassen beschreiben den Grad des Kostenaufwands eines Trassenkorridors und
ermdglichen eine einheitliche und nachvollziehbare Bewertung der untersuchten Varianten.

Die Kostenpunkte stellen dabei keine tatsachlichen Investitionskosten dar. Vielmehr bilden sie den aus
den unterschiedlichen Installationsarten, den jeweiligen Streckenlangen sowie gegebenenfalls bertick-
sichtigten Erschwernisfaktoren resultierenden Kostenaufwand eines Trassenkorridors ab. Die Bewer-
tung dient somit der Identifikation von Trassenkorridoren, die unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten
glinstige Voraussetzungen flr eine spatere Realisierung aufweisen. Damit tragt sie dem Grundsatz
Rechnung, technische Planungsalternativen auch unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten vergleichend
zu bewerten, um im Sinne des § 17d EnWG eine technisch und wirtschaftlich glinstige Losung zu iden-
tifizieren.

Fir die Zuordnung zu den einzelnen Bewertungsklassen wurden insbesondere die folgenden Kriterien
berucksichtigt:

¢ Anteil kostenintensiver Installationsarten entlang des Trassenkorridors,
e Lange der einzelnen Installationsabschnitte,

e technische Komplexitat der vorgesehenen Installationsverfahren,

e zu erwartende Erschwernisse bei der Bauausfihrung,

e potenzielle Realisierungsrisiken sowie projektspezifische Randbedingungen

Die Bewertungsklassen sind dabei wie folgt zu verstehen:

Stand: 01.10.2026 Seite 37 von 78



Gesellschaft fur Freilandokologie KustenLink Desktopstudie IBL Umweltplanung GmbH

und Naturschutzplanung mbH Rev.-Nr. 3-0
Tabelle 3-4: Definition der Eignungsklassen
Kostenpunkte (KP) Einstufung Charakteristische Merkmale
<150 Geringer Kostenauf- | Der Trassenkorridor weist Giberwiegend installationstechnisch
wand glinstige Rahmenbedingungen auf. Die Trasse wird haupt-

sachlich durch vergleichsweise aufwandsarme Installationsar-
ten gepragt. Kostenintensive Installationsverfahren treten le-
diglich punktuell oder auf kurzen Streckenabschnitten auf.
Technische Herausforderungen und Realisierungsrisiken sind
insgesamt gering ausgepragt.

> 150 bis 250 MaRiger Kostenauf- | Der Trassenkorridor umfasst einzelne technisch anspruchs-
wand vollere Abschnitte oder langere Abschnitte mit erhéhtem In-
stallationsaufwand. Der Kostenaufwand wird durch einzelne
kostenintensivere Installationsverfahren beeinflusst, ohne
dass diese den Charakter der Trasse insgesamt dominieren.

> 250 bis 350 Hoher Kostenauf- Der Trassenkorridor weist einen deutlichen Anteil technisch
wand anspruchsvoller Installationsarten auf. Langere Nearshore-,
Watt- oder HDD-Abschnitte, erschwerte Randbedingungen
oder erhdhte technische Anforderungen fihren zu einem sig-
nifikant erhdhten Installations- und Ressourcenaufwand.

> 350 Sehr hoher Kosten- [ Der Trassenkorridor ist durch umfangreiche kostenintensive
aufwand Installationsabschnitte, mehrere technisch anspruchsvolle Be-
reiche und/oder ausgepragte Erschwernisse bei der Umset-
zung gekennzeichnet. Die Kombination aus komplexen Instal-
lationsverfahren, erhohten Realisierungsrisiken und an-
spruchsvollen Randbedingungen fiihrt zu einem im Varianten-
vergleich sehr hohen Kostenaufwand.

Die Festlegung der Klassengrenzen erfolgte auf Grundlage der im Rahmen der Desktopstudie ermittel-
ten Spannweite der Kostenpunkte von 67,19 KP bis 457,33 KP. Die Grenzen wurden so gewahlt, dass
eine nachvollziehbare Differenzierung zwischen Trassenkorridoren mit geringem, mafRigem, hohem und
sehr hohem Installationsaufwand ermdglicht wird. Die Klassifizierung dient dabei nicht der Ableitung
tatsachlicher Investitionskosten, sondern der systematischen Differenzierung zwischen Trassenkorrido-
ren mit unterschiedlichem Installations- und Kostenaufwand.

Grundsatzlich steigt der Kostenaufwand eines Trassenkorridors mit zunehmendem Anteil kosteninten-
siver Installationsarten sowie mit der Haufung erschwerender Rahmenbedingungen. Insbesondere Ian-
gere Abschnitte in Watt- und Nearshore-Bereichen sowie HDD-Strecken im Bereich von Inselanbindun-
gen konnen aufgrund ihrer erhéhten technischen Anforderungen, der komplexeren Bauausfiihrung und
potenzieller Realisierungsrisiken maf3geblich zu einer héheren Einstufung beitragen. Die Bewertungs-
klassen bilden diesen Zusammenhang in vereinfachter Form ab und schaffen eine transparente Grund-
lage fur den Vergleich der untersuchten Trassenkorridore im Sinne einer effizienten und wirtschaftlich
optimierten Trassenplanung.

3.2 Anlandungspunkte

Im Gegensatz zu den Kiistenmeerkorridoren wurden fir die Bewertung der Anlandungspunkte nur Kri-
terien berlcksichtigt, die entweder der RWK 0 zuzuordnen sind und somit fUr eine Trassierung nicht zur
Verfugung stehen, oder solche, die in RWK | einzustufen sind und deren Inanspruchnahme unweigerlich
mit Konflikten verbunden ist. Das im Gegensatz zu den Kustenmeerkorridoren unterschiedliche
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Vorgehen liegt darin begriindet, dass fiir die Anlandungspunkte lediglich zu prifen war, ob ein Verlassen
des 10 km-Radius mit bis zu sechs Systeme moglich ist (vgl. Kapitel 2.3).

Die betrachteten Kriterien innerhalb der 10 km-Radien um die Anlandungspunkte werden in vier Kate-
gorien unterteilt, welche im Folgenden erldutert werden.

3.21 Realbestand

Flachen des Realbestands stehen fir eine mogliche Trassenflhrung i. d. R. nicht zur Verfligung, die
betrachteten Flachen werden daher hauptsachlich in RWK 0 eingestuft (vgl. Tabelle 3-5); dies gilt ins-
besondere fur alle mit Gebduden bestandene Flachen. Ausnahmen davon bilden Windkraft- und Solar-
anlagen sowie Sport-, Freizeit- und Erholungsflachen. Diese wurden in RWK | eingestuft und pauscha-
liert betrachtet, da eine Querung dieser Flachen durch Vermeidungs- und VerminderungsmafRnahmen
wie Feintrassierung und geschlossene Bauweise maoglich sein kdnnte. In der folgenden Tabelle 3-5 sind
alle betrachteten Kriterien aus dem Realbestand aufgelistet:

Tabelle 3-5: Ubersicht und Einstufung der Kriterien Realbestand
Sensible Einrichtungen, Wohn-
. . und Mischbauflachen, Camping- Sport-, Freizeit- und Erholungsfla-
Siedlungsbereiche platze, Ferien- und Wochenend- chen
haussiedlungen
A Sondergebiete Bund/
Militar Militarische Anlagen -
Industrie- und Gewerbeflachen,
Industrie- und Gewerbeflachen Deponien und Abfallbehandlungs- | --
anlagen
Verkehr Flughafen --
Rohstoffe Oberflachennahe Rohstoffe/ B
Abgrabungen
Energieerzeugung - Windkraftanlagen/Solaranlagen
3.2.2 Umwelt

In der folgenden Tabelle 3-6 sind alle betrachteten Kriterien aus der Kategorie Umwelt aufgelistet.

Tabelle 3-6: Ubersicht und Einstufung der Kriterien Umwelt
Wasserschutzgebiete Wasserschutzgebiete Zone | Wasserschutzgebiete Zone |l
Natura 2000-Gebiete B Ztérsigische Vogelschutzgebiete, FFH-
Naturschutzgebiete - NSG
§30 Biotope/FFH-LRT - §30 Biotope/FFH-LRT
Moore/Sumpfe - Naturnahe Moore/Stimpfe
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Rohstoffe - Lagerstatten 1. Ordnung/Klasse A
Geotope -- Geotope
Stillgewasser - Stillgewasser >1 ha

Trinkwassergewinnungsge-

bicte -- Trinkwassergewinnungsgebiete

Schutzgebiete

Bezlglich der Beschreibung und rechtlichen Einordnung der berlicksichtigten Schutzgebietskategorien
wird auf Kapitel 3.1.1 verwiesen.

Im Gegensatz zum Vorgehen bei der RWK-Einstufung im Kistenmeer wird Natura 2000-Gebieten und
Naturschutzgebieten an Land ein sehr hoher Raumwiderstand (RWK ) zugeordnet. Dies bildet die tat-
sachlichen rechtlichen Restriktionen in diesen Gebieten besser ab. Insbesondere FFH-Gebiete und
NSG liegen landseitig deutlich kleinflachiger vor und kénnen somit leichter umgangen werden.

Gesetzlich geschiitzte Biotope/LRT

Betrachtet werden alle im Untersuchungsgebiet vorkommenden nach § 30 BNatSchG geschutzten
Biotope und Lebensraumtypen nach Anhang| der FFH-Richtlinie, fir deren Abgrenzung eine
Datengrundlage zur Verfugung steht. Die Datengrundlagen zwischen Schleswig-Holstein und
Niedersachsen weichen in ihrer Aktualitdt und Vollstédndigkeit voneinander ab. Wahrend in Schleswig-
Holstein eine flachendeckende Biotopkartierung (Stand 03/2025) vorlag, lag in Niedersachsen ein
Datensatz ausschlieRlich wertvoller Bereiche fir den Naturschutz (Stand 1984 — 2004) vor.

Naturnahe Moore/Siimpfe

Funktionsfahige, naturnahe Moore erfiillen eine Vielzahl von ékologischen Leistungen. Neben ihrer be-
sonderen Bedeutung fur die Artenvielfalt fordern sie den saisonalen Wasserriickhalt in der Landschaft,
regulieren den Nahrstoffhaushalt, puffern das regionale Klima, dienen dem Menschen als Erholungs-
raum und spielen als Kohlenstoffsenke und -speicher eine wichtige Rolle fur den Klimaschutz. Das Bun-
deskabinett hat 2022 eine Nationale Moorschutzstrategie beschlossen, die Teil des Aktionsprogramms
Naturlicher Klimaschutz ist, der Okosysteme stérken soll, damit sie gleichzeitig Klimaschiitzer und Le-
bensraum fur Pflanzen und Tiere bleiben. Naturnahen Mooren wird daher ein sehr hoher Raumwider-
stand (RWK ) zugeordnet.

Lagerstitten 1. Ordnung/ Klasse A

Fir Niedersachsen werden die Lagerstatten 1. Ordnung betrachtet, die vom Landesamt fir Bergbau,
Energie und Geologie (LBEG) festgelegt wurden. Fir Schleswig-Holstein werden Lagerstatten der
Klasse A betrachtet.

Rohstoffe der Lagerstatten 1. Ordnung bzw. der Klasse A sind gekennzeichnet durch eine besondere
Qualitdt und dienen (oder sind geeignet) nicht nur zur Deckung des regionalen, sondern auch eines
Uberregionalen Bedarfs. Diese Lagerstatten sind deshalb von besonderer volkswirtschaftlicher Bedeu-
tung. Sie werden in RWK | eingestuft.
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Geotope

Geotope sind erdgeschichtliche Bildungen der unbelebten Natur, die Erkenntnisse Uber die Entwicklung
der Erde und des Lebens vermitteln. Es handelt sich um Aufschliisse von Gesteinen, Boden, Mineralien
und Fossilien sowie einzelne Naturschdpfungen und natirliche Landschaftsteile. Geotope mit besonde-
rer erdgeschichtlicher Bedeutung, Seltenheit, Eigenart oder Schénheit gelten als schutzwiirdig. Sie sind
von besonderem Wert fur Wissenschaft, Forschung und Lehre sowie flr Natur- und Heimatkunde und
werden daher in RWK | eingestulft.

Stillgewédsser > 1 ha

Stillgewasser sind natirliche oder kiinstlich geschaffene Gewasser, in denen keine oder nur eine ge-
ringe Flieligeschwindigkeit vorhanden ist. Sie gehéren zu den Binnengewassern und unterscheiden
sich in Grofde, Tiefe, Wasserfuhrung sowie Entstehungsweise. In § 39 WHG wird die Unterhaltung und
Entwicklung eines Oberflachengewassers als 6ffentliche Aufgabe festlegt. Dies dient explizit dem Er-
halten und Férdern der 6kologischen Funktionsfahigkeit, insbesondere jener als Lebensraum fir Tiere
und Pflanzen. Da Stillgewasser nicht offen gequert werden kénnen, ohne sie zu zerstéren, werden sie
in RWK | eingestuft.

Trinkwassergewinnungsgebiete

Trinkwassergewinnungsgebiete (TWGG) sind Einzugsgebiete, aus denen Wasser fiir die Trinkwasser-
versorgung entnommen wird. Um die Entnahmegewasser gegen nachteilige Einwirkungen zu schitzen,
werden die Einzugsgebiete von Entnahmestellen fiir die Trinkwassergewinnung der 6ffentlichen Was-
serversorgung im Rahmen eines hierfir erforderlichen Wasserrechtsverfahrens hydrogeologisch ermit-
telt. Ein TWGG kann dabei in unterschiedliche Zonen unterteilt sein. Gemal § 51 Abs. 1 WHG kann fiir
den Schutz eines TWGG per Verordnung ein WSG festgesetzt werden (NMUEK 2025). Da der Schutz
jedoch auch durch andere MaBnahmen gewahrleistet werden kann, sind nicht alle TWGG auch als
WSG ausgewiesen. TWGG werden in RWK | eingestuft.

3.23 Raumordnung

Fir die Kriterien der Raumordnung wurden ausschlief3lich Ziele der Raumordnung betrachtet. Bei Zielen
der Raumordnung handelt es sich um verbindliche Vorgaben und es gilt eine strikte Beachtungspflicht,
sie sind — anders als Grundsatze der Raumordnung — einer Abwagung nicht zuganglich.

Die Ziele der Raumordnung werden in den Raumordnungsplanen zeichnerisch i. d. R. als Vorrangge-
biete dargestellt. Wie in Kapitel 2.3.2 erldutert, wurden fur die Anlandungspunkte nur Kriterien mit einem
extrem hohen oder sehr hohen Raumwiderstand betrachtet. Dementsprechend wurden nicht alle Fest-
legungen bericksichtigt, sondern nur jene, denen eine Kabelverlegung entgegensteht. Grundlage flur
die Einschatzung, welche Vorranggebiete zu bericksichtigen sind, sind Erfahrungen aus vorherigen
Landtrassenprojekten mit Erdkabelvorrang.

Die bertcksichtigten Festlegungen der betrachteten Planwerke aus Schleswig-Holstein und Nieder-
sachsen wurden in verschiedene Unterkategorien eingeordnet, wobei sich am Methodenpapier der Bun-
desnetzagentur (BNetzA) fir die Raumvertraglichkeitsstudie (BNetzA 2023) orientiert wurde. Die Unter-
kategorien sind in Tabelle 3-7 dargestellt.
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Tabelle 3-7: Ubersicht und Einstufung der Kriterien Raumordnung
Militar Vorranggebiete Militar -
Siedlung -- Vorranggebiete mit Siedlungsbezug

Vorranggebiete Industrie und Gewerbe, hafenorientierte

Industrie und Gewerbe | -- wirtschaftliche Anlagen

Entsorgung -- Vorranggebiete Abfall- und Abwasserwirtschaft

Rohstoffe . Vorranggebiete Rohstoffabbau, -gewinnung und -siche-
rung

Verkehr - Vorranggebiete Flughafen, Seehafen und Binnenhéafen

Boden -- Vorranggebiete Torferhaltung

Wald -- Vorranggebiete Wald

Vorranggebiete Torferhaltung und Wald sind Uber die Raumordnung in diesem Projekt ausschlief3lich
in Niedersachsen festgelegt und werden im Folgenden erlautert.

Vorranggebiete Torferhaltung

Um die Funktion als Kohlenstoffspeicher zu sichern, werden im Landes-Raumordnungsprogramm
(LROP) Niedersachsen und in den entsprechenden RROP Vorranggebiete Torferhaltung ausgewiesen.
Diese weisen ein sehr hohes Konfliktpotenzial auf, da durch einen baubedingten Eingriff (Entwasse-
rung) Torf in Verbindung mit Sauerstoff mineralisiert wird. Infolgedessen kdnnen Torfgebiete, die zuvor
die Funktion eines Kohlenstoffspeichers hatten, durch Entwasserung als Emittent klimarelevanter Gase
wirken. Die Festlegungen zu VRG Torferhaltung stehen dem Vorhaben mit hohem Gewicht entgegen.

Vorranggebiete Wald

Ein Erdkabelvorhaben ist mit der vorrangigen Funktion fur Wald i. d. R. nicht vereinbar. Restriktionen
kénnen sich durch den Waldverlust im Zuge der Freihaltung von tiefwurzelnden Gehdlzen im Schutz-
streifen ergeben sowie durch Veranderungen pragender Landschaftsstrukturen (z. B. Beeintrachtigung
durch Schneisen).

3.24 Technik

Zu den betrachteten Kriterien im Themenbereich Technik zdhlen die bautechnischen Besonderheiten,
die hinsichtlich ihres technischen Aufwands bewertet wurden. Hierunter fallen spezifische Problemstel-
len wie schwierige bzw. aufwandige Kreuzungen von (Mittel-)Deichen, Bahntrassen, Bestandskabeln
oder FlieRgewassern. Diese Problemstellen werden mit einem sehr hohen technischen Aufwand einge-
ordnet und werden so in der Bewertung bertcksichtigt.

3.3 Nicht beriicksichtigte Kriterien

Im Folgenden werden Kriterien vorgestellt, die im Vorfeld diskutiert wurden, jedoch aus verschiedenen
Grunden nicht berlicksichtigt worden sind.
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Querung Ol- und Gasgewinnung

Die Querung von Bereichen, in denen Ol- und Gasgewinnung vorgenommen wird, werden nicht beriick-
sichtigt, da die Gewinnung dieser Rohstoffe in tieferen Bereichen als die Kabelverlegung stattfindet und
somit einer Kabelverlegung nicht entgegensteht.

Archéaologie

Das Kriterium Archaologie wurde im Rahmen der Desktopstudie fiir die Kiistenmeerkorridore nicht be-
trachtet, da grundséatzlich im gesamten Kiistenmeerbereich das Potenzial fiir das Vorhandensein archa-
ologischer Fundstellen besteht. Die detaillierte Untersuchung und Bewertung archaologischer Belange
erfolgt in nachfolgenden, starker verfestigten Planungs- und Genehmigungsphasen.

Militargebiete (Kiistenmeer)

Im Kiistenmeer und in der AWZ existieren verschiedene, teils sehr groRraumige militarische Ubungs-
und Schiel3gebiete. Teilweise verlaufen die Bestandstrassen bereits tber viele Kilometer innerhalb sol-
cher militarischen Gebiete, ohne dass dies in der Vergangenheit zu Restriktionen seitens der Bundes-
wehr gefihrt hat. Andererseits sind auch Falle bekannt, in denen die Umgehung bestimmter militarischer
Gebiete oder bestimmter Teilbereiche gefordert wurde. Dies legt den Schluss nahe, dass nicht alle Ge-
biete hinsichtlich der Zustimmungsfahigkeit der Bundeswehr bei einer Querung gleich zu bewerten sind.
Es ist leider nicht gelungen, eine Einordnung der Gebiete seitens der Bundeswehr zu erhalten. Aus
diesem Grund wurden militarische Ubungs- und SchieRgebiete im Kiistenmeer nicht in Raumwider-
standsklassen eingeteilt und eine Querung solcher Gebiete nicht bewertet, sondern lediglich in den
Steckbriefen nachrichtlich erwahnt, wenn der untersuchte Korridor durch ein Militargebiet verlauft.
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4 Zusammenfassende Bewertung der Korridore

Im Folgenden werden die Kistenmeerkorridore und Anlandungspunkte gemeinsam bewertet. Die aus-
fuhrlichen Einzelbewertungen der Kistenmeerkorridore bzw. der Anlandungspunkte erfolgen in den
Steckbriefen (Anhang 3 bis Anhang 6). In den folgenden Unterkapiteln erfolgt — separat pro Bundes-
land — zunachst die Zusammenfuhrung der Bewertung der Kistenmeerkorridore mit derjenigen des ent-
sprechenden Anlandungspunktes. AnschlieBend werden die Korridore einander tabellarisch verglei-
chend gegenubergestellt (ebenfalls bundeslandbezogen).

Die Analyse der betrachteten Korridorvarianten zeigt, dass innerhalb des Untersuchungsraums keine
durchgehend konfliktfreien Raume vorhanden sind. Eine vollstidndige Trassenfilhrung in konfliktarmen
oder konfliktfreien Bereichen ist daher nicht méglich. Samtliche untersuchten Korridorvarianten berth-
ren Bereiche mit erh6hten Raumwiderstanden. Die Unterschiede zwischen den Korridoren bestehen
insbesondere im Umfang und in der Art der jeweiligen Raumnutzungskonflikte.

41 Schleswig-Holstein

411 A1 Friedrich-Wilhelm-Liibke-Koog

Der Kiistenmeerkorridor A1 Friedrich-Wilhelm-Liibke-Koog wurde unter Berlicksichtigung aller Kri-
terien als eher ungeeignet eingestuft.

MaRgeblich fir diese Bewertung waren insbesondere die technischen Herausforderungen. Bei der Que-
rung der Insel Sylt gibt es verschiedene Schwierigkeiten wie die Logistik (Fahrzeuge nur via Autozug
oder Fahre von danischer Insel Remg), die geringe Flachenverfigbarkeit flir Lager- und BE-Flachen
auf der Insel Sylt sowie eine erschwerte Positionierung eines Arbeitspontons fiir die HDD aufgrund to-
pographischer Gegebenheiten. Die geringe Flachenverfiigbarkeit auf der Insel begrenzt die Anzahl der
moglichen Systeme voraussichtlich auf zwei. Eine weitere Herausforderung ist die Querung von vielen
Prielen und Prielauslaufern, sodass eine einheitliche Verlegeweise im Watt erschwert wird. Zudem mus-
sen bei der Anlandungsbohrung der Hindenburgdamm (gleichzeitig Bahnstrecke) und der Landes-
schutzdeich vor dem Rickelsbuller Koog gemeinsam mit einer einzigen Bohrung unterquert werden. Es
ist sowohl fraglich, ob die Bahn einer Querung mittels HDD zustimmt, als auch ob die Bahn oder die
Deichbehoérde (LKN) einer Abweichung des Querungswinkels von den ublicherweise geforderten 90°
zustimmt.

Hinsichtlich der umweltfachlichen Belange wirken sich die lange Querung der Zone 1 des Nationalparks
und die Eingriffe in geschitzte Muschelbanke, Seegraswiesen, Salzwiesen und Dinen negativ auf die
Bewertung des Kistenmeerkorridors aus. Die wirtschaftliche Bewertung fallt aufgrund der geringen
Lange des Korridors im Vergleich zu den anderen schleswig-holsteinischen Korridoren relativ glinstig
aus, wirde sich aber bei der Betrachtung eines definierten Start- und Endpunkts voraussichtlich relati-
vieren.

Der Anlandungspunkt 1 Friedrich-Wilhelm-Liibke-Koog und dessen Untersuchungsraum wurden
als geeignet eingestuft.

Die Anlandungsbohrung stellt zwar eine gro3e bautechnische Herausforderung dar, andererseits fallen
die weiteren betrachteten Aspekte positiv aus. Im Untersuchungsraum liegen nur wenige Querriegel der
RWK I vor, die bei einer Binnendeichquerung ohnehin unterquert werden. Der Untersuchungsraum kann
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in suddstliche Richtung auf verschiedenen Korridoren mit sechs Systemen verlassen werden. In 6stliche
Richtung sind allerdings nur drei Systeme mdglich.

Fir eine voraussichtlich maximale Anzahl von zwei Systemen wurde die Kombination von Kiisten-
meerkorridor A1 und Anlandungspunkt 1 insgesamt als negativ (--) bewertet.

Die starke Betroffenheit von geschitzten Biotopen sowie die grof3en technischen Herausforderungen
und daraus resultierenden Einschrankungen sorgen dafiir, dass die positiven Eigenschaften des Anlan-
dungsuntersuchungsraum hinféllig sind. Auch die fragliche Genehmigungsfahigkeit der Anlandungs-
bohrung macht diese Kombination von Kistenmeerkorridor und Anlandungspunkt ungeeignet. Zudem
kénnen die durch den Kistenmeerkorridor verursachten grofen Eingriffe in Biotope durch die geringen
Betroffenheiten im Anlandungsuntersuchungsraum nicht aufgewogen werden.

41.2 B2 Dagebiill

Der Kiistenmeerkorridor B2 Dagebiill wurde unter Berticksichtigung aller Kriterien als bedingt ge-
eignet eingestuft.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die sehr lange Wattquerung von ca. 16 — 17 km sowie die
Kreuzung von ein bis zwei Mittelspannungskabeln im Watt nachteilig. Zur Kreuzung der Kabel im Watt
ware voraussichtlich ein Kreuzungsbauwerk notwendig, dessen Genehmigungsfahigkeit im National-
park unklar ist.

Neben der langen Wattstrecke miissen umweltseitig zudem auf kurzer Strecke die Zone 1 des Natio-
nalparks (500 — 800 m) und auf einer Lange von Uber 1 km geschiitzte Seegraswiesen gequert werden.

Bezuglich der Wirtschaftlichkeit bewegt sich der Korridor im Vergleich mit den anderen schleswig-hol-
steinischen Korridoren im Mittelfeld, was durch seine relativ kurze Lange im Kistenmeer begriindet
werden kann.

Der Anlandungspunkt 2 Dagebiill und dessen Untersuchungsraum wurden als bedingt geeignet ein-
gestuft.

Dies ist vor allem in der technisch anspruchsvollen Anlandungsbohrung begrindet. Die Breite der An-
landung wird durch die Bebauung am Halligweg sowie die auflendeichs verlaufende Trassenfiihrung
der Lorenbahn eingegrenzt, so dass voraussichtlich max. vier Systeme anlanden kénnen. Damit kann
das Ziel, den Untersuchungsraum mit sechs Systemen verlassen zu kdénnen, nicht erreicht werden.
Zudem liegen vor dem Halligweg Salzwiesen, die eine Anlandung weiter einschranken. Durch die Lage
des Anlandungspunkts auf der kleinen, halbinselférmigen Spitze des Dageblller Koogs direkt stdlich
der Siedlung Dagebdll ist die Korridorfihrung zu Beginn stark eingeschrankt.

Zudem gibt es eine groRe Anzahl Querriegel, die durch geschitzte Biotope entstehen und die nur teil-
weise unterquert werden kénnen. Auch der eingedeichte Bongsieler Kanal stellt fiir den stidostlichen
Korridor einen grofReren Querriegel dar.

Fir eine voraussichtlich maximale Anzahl von vier Systemen wurde die Kombination von Kiisten-
meerkorridor B2 und Anlandungspunkt 2 insgesamt als negativ (--) bewertet.

MaRgeblich hierflr sind die Kreuzungen von Mittelspannungskabeln im Watt, fir die voraussichtlich ein
Kreuzungsbauwerk im Wattbereich im Nationalpark notwendig wére, dessen Genehmigungsfahigkeit
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fraglich ist. Zudem gibt es viele technische Herausforderungen und Einschrankungen bei der Anlan-
dungsbohrung, die zu einer Reduktion der maximalen Systemanzahl auf vier fiihrt. Auch die weiteren
see- und landseitig betroffenen Umweltbelange wie die lange Wattquerung, Seegraswiesenquerung und
die hohe Anzahl an Querriegeln tragen zu der negativen Bewertung bei.

4.1.3 B3 Husum

Der Kiistenmeerkorridor B3 Husum wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als bedingt geeig-
net eingestuft.

MaRgeblich dafiir sind die umweltseitigen Betroffenheiten, insbesondere der Verlauf von 15— 17,5 km
durch Watt sowie von 6 — 6,5 km durch Zone 1 des Nationalparks, die Querung geschutzter Seegras-
wiesen auf einer Lange von > 1 km sowie die Berlihrung von Seehundliegeplatzen und Bereichen, die
von > 1.000 Eiderenten zur Mauser genutzt werden.

Neben der langen Wattquerung sind hinsichtlich der technischen Herausforderungen Bereiche mit ho-
her Morphodynamik sowie umfangreiche Wegebaumaflinahmen im Anlandungsbereich zu nennen, da
dieser nicht gut erschlossen ist.

Aufgrund der langen Wattquerung fallt die Bewertung der Wirtschaftlichkeit ebenfalls negativ aus.

Der Anlandungspunkt 3 Husum und dessen Untersuchungsraum wurden als gut geeignet eingestuft.

Der Anlandungspunkt ist zwar von grofReren Querriegeln wie der Eider, der Treene und den Moorge-
bieten der Stidermarsch umgeben, dennoch konnte dies von positiven Aspekten wie den wenigen und
nicht einschrankenden Engstellen sowie den verhaltnismaRig geradlinigen Verlaufen in verschiedene
Richtungen ausgeglichen werden. Auch bautechnische Besonderheiten liegen bis auf die genannten
Querriegel, die zum Teil auBerhalb des Untersuchungsraums liegen, kaum vor.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor B3 und An-
landungspunkt 3 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Die negativen Aspekte des Kiistenmeerkorridors spiegeln sich vor allem in der langen Wattquerung und
in verschiedenen umweltseitigen Betroffenheiten wider. Im Gegensatz dazu gibt es im Bereich des An-
landungspunkts neben den grofieren Querriegeln kaum negative Aspekte. Bei der Kombination von
Seetrasse und Anlandungspunkt tberwiegen die negativen Aspekte leicht.

41.4 B4 Norderfriedrichskoog

Der Kustenmeerkorridor B4 Norderfriedrichskoog wurde unter Berlcksichtigung aller Kriterien als
geeignet eingestuft.

Hinsichtlich der Umwelt und Technik werden zum Teil die gleichen Bereiche wie Kiustenmeerkorridor
B3 Husum betroffen: Ein Verlauf von 6 — 6,5 km durch Zone 1 des Nationalparks, die Querung geschitz-
ter Seegraswiesen auf einer Lange von > 1 km, die Bertihrung von Seehundliegeplatzen und Bereichen,
die von > 1.000 Eiderenten zur Mauser genutzt werden, sowie Bereiche mit hoher Morphodynamik.
Zudem gibt es ebenfalls eine lange Wattquerung, die mit 12 km Lange allerdings 5 km kirzer ist als die
Wattquerung von B3.
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Anders als bei Korridor B3 gibt es jedoch eine gute verkehrliche Anbindung am Anlandungspunkt und
aufgrund der kiirzeren Wattquerung und insgesamt kiirzeren Trassenlange nur einen maRigen Kosten-
aufwand.

Der Anlandungspunkt 4 Norderfriedrichskoog und dessen Untersuchungsraum wurden als gut ge-
eignet eingestuft.

Der Anlandungspunkt ist ebenso wie Anlandungspunkt 3 durch die Eider, Treene und die Moorgebiete
der Sidermarsch in alle Richtungen von Querriegeln umgeben, sodass jeder Korridor (au3erhalb des
Untersuchungsraums) einen grof3eren Querriegel passieren muss. Durch die hohe Dichte geschitzter
Biotope gibt es zwar weitere Querriegel, die Anzahl je Korridor ist allerdings gering, da die Korridore
den geschutzten Biotopen gut ausweichen konnten. Zudem missen diese zum Teil ohnehin durch ihre
Lage entlang von Verkehrswegen unterquert werden. Insgesamt sind geradlinige Verlaufe in verschie-
dene Richtungen mdglich. Es gibt wenige Engstellen, die zum Teil zu geringen Einschrankungen in der
Systemanzahl fiihren. Dennoch kann der Untersuchungsraum mit sechs Systemen verlassen werden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor B4 und An-
landungspunkt 4 insgesamt als eher positiv (+) bewertet.

Durch die im Vergleich mit Korridor B3 geringere Wattquerung, die gute verkehrliche Anbindung am
Anlandungspunkt und den geringeren Kostenaufwand ist der Kistenmeerkorridor B4 positiver als B3 zu
bewerten. Die Anlandungspunkte sind aufgrund ihrer Nahe zueinander ahnlich ausgepragt. Auch fir
den Anlandungspunkt 4 gibt es groRere Querriegel (aulerhalb des Untersuchungsraums), die gequert
werden missen. Geschitzte Biotope kénnen bei geradlinigem Verlauf gut gemieden werden.

4.1.5 B5 St. Peter-Ording

Der Kiistenmeerkorridor B5 St. Peter-Ording wurde unter Berilcksichtigung aller Kriterien als gut
geeignet eingestuft.

Mafgeblich fir diese Einschatzung sind die geringen Betroffenheiten von Umwelt- und Raumordnungs-
kriterien. Bereiche mit sehr hohem Raumwiderstand werden nahezu vollstdndig umgangen. Es gibt le-
diglich eine kurze Wattquerung (500 m) und eine randliche Berlhrung des Trauerentenkonzentrations-
bereichs vor Eiderstedt. Geschutzte Biotope wie Salzwiesen und Dinen kénnen bei der Anlandungs-
bohrung unterquert werden.

Hinsichtlich der technischen Kriterien sind ebenso keine Kriterien mit sehr hohem technischem Aufwand
betroffen. Allerdings verlauft der Korridor durch mehrere kleine Bereiche (in Summe bis zu 350 m) mit
hoher Morphodynamik (hoher technischer Aufwand).

Der Korridor weist im Vergleich zu den anderen schleswig-holsteinischen Korridoren die beste Wirt-
schaftlichkeit auf, da der Verlauf ber Wattflachen sehr kurz ist, keine gréf3eren technischen Herausfor-
derungen vorliegen und der Korridor insgesamt eher kurz ist.

Der Anlandungspunkt 5 St. Peter-Ording und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet ein-
gestuft.

Durch die Lage des Anlandungspunkts 5 an der Spitze der Halbinsel Eiderstedt missen die Korridore
zunachst die Halbinsel verlassen, um dann auflerhalb des Untersuchungsraums ebenso wie die
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Anlandungspunkte 3 und 4 von den Querriegeln durch die Eider, die Treene und die Moorgebiete der
Siidermarsch umgeben zu sein. Dadurch ist eine zusatzliche landseitige Korridorlange von mind. 20 km
im Vergleich zu diesen Anlandungspunkten notwendig. Durch die hohe Dichte geschitzter Grinlander
auf der Halbinsel gibt es fiir diesen Anlandungspunkt verhaltnismaRig viele Querriegel. Das VSch-Ge-
biet ,Eiderstedt” (DE 1618-404) liegt grofl¥flachig auf der Halbinsel, jedoch kann dieses Schutzgebiet
voraussichtlich mit einem Korridor umgangen werden, in dem keine Engstellen im Untersuchungsraum
ermittelt wurden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor B5 und An-
landungspunkt 5 insgesamt als sehr positiv (+++) bewertet.

Aufgrund der Lage an der Spitze der Halbinsel Eiderstedt ist der Kiistenmeerkorridor kiirzer und der
Eingriff in Wattbereiche besonders gering. Andererseits muss daflr landseitig eine langere Korridorfih-
rung erfolgen. Hier Gberwiegen allerdings die positiven Aspekte der kurzen Kiistenmeertrasse, da ein
kirzerer Eingriff ins Watt umweltseitig, technisch und wirtschaftlich einer kiirzeren Landtrasse vorzuzie-
hen ist. Fehlende technische Herausforderungen, die beste Wirtschaftlichkeitsbewertung und die Op-
tion, das VSch-Gebiet ,Eiderstedt’ ohne Engstellen und Systemeinschrankungen umgehen zu kénnen,
unterstreichen die positive Bewertung.

4.1.6 B6 Biisum Nord

Der Kiistenmeerkorridor B6 Biisum Nord wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als geeignet
eingestuft.

Hinsichtlich der Umwelt wird die Zone 1 des Nationalparks auf einer Lange von ca. 7 km gequert, aller-
dings ohne andere geschitzte Biotope als (vegetationsfreie) Wattflachen zu betreffen. Der Korridor biin-
delt zudem auf weiter Strecke mit bestehenden Kabeln, iberwiegend auch im Nationalpark. Faunistisch
wertvolle Bereiche (Bereich mausernder Eiderenten) werden nur randlich berthrt und Wattflachen wer-
den auf einer Lange von 8 — 9 km gequert.

Der technische Aufwand wurde im Bereich des Blauortsands als hoch bewertet, da dieser Wattbereich
so hoch gelegen ist, dass ein Ausbringen des Kabels mittels Verlegeponton voraussichtlich auf einer
Lange von ca. 6 km nicht moéglich sein wird und somit voraussichtlich ein aufwendigeres technologi-
sches Verfahren erforderlich sein wird (vgl. hierzu Ausfiihrungen zu ,Wattquerungen® in Kap. 3.1.3).

Der Korridor weist aufgrund einer mittleren Korridorlange und einer durchschnittlichen Wattquerung ei-
nen eher geringen Kostenaufwand auf. Lediglich die Anlandungsbohrung fallt negativ ins Gewicht, da
ein parallel zum Landesschutzdeich verlaufender Priel mitunterquert werden muss.

Der Anlandungspunkt 6 Biisum Nord und dessen Untersuchungsraum wurden als gut geeignet ein-
gestuft.

Aufgrund eines Siedlungsbands im Siden des Anlandungspunkts sowie den siidlich verlaufenden Be-
standskabeln muss der Korridor zu Beginn geradlinig nach Osten verlaufen. Hier erfolgt bei einer Deich-
querung moglicherweise eine Einschrankung der maximalen Systemanzahl auf finf. Allerdings kénnten
nach einer technischen Prifung auch sechs Systeme mdglich sein. Bautechnische Besonderheiten kén-
nen sich bei der Querung von Bestandskabeln ergeben, die aber auch vermieden werden kénnen. Fir
die Korridore mit hoher mdglicher Systemanzahl gibt es nur wenige Querriegel.
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Fir eine voraussichtlich maximale Anzahl von fiinf bis sechs Systemen wurde die Kombination von
Kiistenmeerkorridor B6 und Anlandungspunkt 6 insgesamt als positiv (++) bewertet.

Der Kistenmeerkorridor weist in allen Belangen nur wenige negative Aspekte auf und die Bliindelung
mit bestehenden Kabeln fallt positiv ins Gewicht. Auch der Anlandungspunkt fallt durch seinen geradli-
nigen Verlauf und die wenigen Engstellen, Querriegel und bautechnischen Besonderheiten positiv auf.

41.7 B7 Biisum Siid

Der Kiistenmeerkorridor B7 Biisum Siid wurde unter Beriicksichtigung aller Kriterien als bedingt
geeignet eingestuft.

MaRgeblich fir diese Einschatzung ist insbesondere die technische Besonderheit, dass noch innerhalb
des Nationalparks die parallel verlaufenden Bestandskabel gekreuzt werden missen. Die insgesamt
sieben zu querenden Systeme mussen aufgrund der nicht rechtwinkligen Querung entweder alle einzeln
oder in einem groRen ca. 1,7 km langen Kreuzungsbauwerk gequert werden. Dies ist sowohl technisch
anspruchsvoll als auch kostenintensiv. Zudem ist die Genehmigungsfahigkeit innerhalb des National-
parks unklar. Aulerdem verlauft der Korridor Giber den Blisumer Wattrlicken, einen hohen Wattbereich,
bei dem ein Ausbringen des Kabels mittels Verlegeponton voraussichtlich nicht moéglich sein wird und
somit voraussichtlich ein aufwendigeres technologisches Verfahren erforderlich sein wird (vgl. hierzu
Ausfihrungen zu ,Wattquerungen® in Kap. 3.1.3).

Hinsichtlich der Umweltkriterien verlauft der Korridor im Gegensatz zum Korridor B6 Blisum Nord nicht
in der Zone 1 des Nationalparks. Allerdings gibt es zusatzlich eine Annaherung an einen Seehundlie-
geplatz und die Querung einer Muschelbank. Ebenso wie Korridor B6 erfolgt eine Annaherung an einen
Bereich mausernder Eiderenten und ein Verlauf Gber Wattflachen (ca. 7,5 — 9 km). Auch die Biindelung
mit Bestandskabeln erfolgt auf weiter Strecke und vollstandig im Nationalpark.

Es wurde ahnlich wie bei Korridor B6 eine eher geringe wirtschaftliche Belastung ermittelt. Dies liegt an
der mittleren Korridorlange und einer durchschnittlichen Wattquerung. Im Gegensatz zu einer langen
Anlandungsbohrung bei Korridor B6 fallt hier die lange Kabelkreuzung negativ ins Gewicht.

Der Anlandungspunkt 7 Bisum Siid und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet einge-
stuft.

Positiv anzumerken ist, dass die Korridore im Untersuchungsraum immer wieder in Bindelung mit den
bestehenden HGU-Leitungen verlaufen kénnen. Allerdings schranken diese die Korridorflihrung auch
ein und sorgen fur bautechnische Besonderheiten durch teilweise notwendige Querungen. Es sind we-
nige Querriegel vorhanden und geradlinige Verlaufe moéglich. Aufgrund einer Engstelle sind nach vor-
laufiger Prufung nur max. vier Systeme mdglich. Zudem ist anzumerken, dass nur ausreichend verfes-
tigte Planungen von HGU-Leitungen beachtet wurden und die noch kommenden Planungen den Platz
fur weitere Systeme zusatzlich einschranken kénnen.

Fir eine voraussichtlich maximale Anzahl von vier Systemen wurde die Kombination von Kiisten-
meerkorridor B7 und Anlandungspunkt 7 insgesamt als neutral (o) bewertet.

Wahrend der Kiistenmeerkorridor durch die technischen Aspekte wie das Kreuzungsbauwerk und den
erhohten Wattbereich sowie durch einige Umweltbetroffenheiten wie z. B. die Querung einer Muschel-
bank eher negativ bewertet wurde, wurden die Wirtschaftlichkeit sowie der Anlandungspunkt in Bisum
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Sid eher positiv bewertet. Die verschiedenen Aspekte gleichen sich daher zu einer neutralen Bewer-
tung aus.

4.1.8 D5 St. Peter-Ording

Der Kiistenmeerkorridor D5 St. Peter Ording wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als geeig-
net eingestuft.

Hinsichtlich der Umweltkriterien werden voraussichtlich nérdlich von Helgoland Riffe betroffen, die ggf.
durch eine Optimierung durch eine Blindelung zwischen Gate IV und V auch umgangen werden kénnen.
Gesetzlich geschiitzte Biotope im Anlandungsbereich kdnnen mit der Anlandungsbohrung unterquert
werden. Der Trauerentenkonzentrationsbereich vor Eiderstedt wird randlich tangiert. Daneben werden
keine weiteren faunistisch bedeutsamen Bereiche tangiert und nur ca. 500 m Wattflachen gequert.

Durch eine Kabelkreuzung von Bestandskabeln mit sieben Systemen im Offshore-Bereich (auf3erhalb
des Nationalparks) wird ein erheblicher technischer Aufwand notwendig. Hierzu miissten sieben ein-
zelne oder ein ca. 1,8 km langes Kreuzungsbauwerk errichtet werden. Zudem miissen mehrere kleine
Bereiche mit hoher Morphodynamik Gberwunden werden. Die geringe Lange der Wattquerung kann die
negativen, technischen Aspekte jedoch zum grof3en Teil ausgleichen.

Trotz der Kabelkreuzung sorgen der kurze Verlauf Uber Wattflachen und die insgesamt kurze Lange
des Korridors zu einer positiven Wirtschaftlichkeitsbewertung. Der Korridor gehort zu den wirtschaft-
lichsten in Schleswig-Holstein.

Der Anlandungspunkt 5 St. Peter Ording und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet ein-
gestuft.

Durch die Lage des Anlandungspunkts 5 an der Spitze der Halbinsel Eiderstedt miissen die Korridore
zunachst die Halbinsel verlassen, um dann auRerhalb des Untersuchungsraums ebenso wie die Anlan-
dungspunkte 3 und 4 von den Querriegeln durch die Eider, die Treene und die Moorgebiete der Sltder-
marsch umgeben zu sein. Dadurch ist eine zusatzliche landseitige Korridorlange von mind. 20 km im
Vergleich zu diesen Anlandungspunkten notwendig. Durch die hohe Dichte geschitzter Grinlander auf
der Halbinsel gibt es fir diesen Anlandungspunkt verhaltnismaRig viele Querriegel. Das VSch-Gebiet
,Eiderstedt’ (DE 1618-404) liegt grol¥flachig auf der Halbinsel, jedoch kann dieses Schutzgebiet voraus-
sichtlich mit einem Korridor umgangen werden, in dem keine Engstellen im Untersuchungsraum ermit-
telt wurden.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor D5 und An-
landungspunkt 5 insgesamt als positiv (++) bewertet.

Der Kustenmeerkorridor zeigt sowohl umweltfachlich und technisch als auch wirtschaftlich positive Ei-
genschaften wie geringe Betroffenheiten, eine kurze Wattquerung oder einen geringen Kostenaufwand.
Aus technischer Perspektive sind die Kabelkreuzungen und Bereiche mit hoher Morphodynamik zwar
negativ zu bewerten, die kurze Wattquerung steht dem allerdings entgegen. Landseitig musste daftr
zwar eine langere Strecke in Anspruch genommen werden, jedoch wiegt die Nicht-Betroffenheit des
Watts hoher als die landseitig betroffenen, teils naturschutzfachlich weniger wertvollen Bereiche. Die
vielen landseitigen Querriegel wirken sich zwar negativ aus, dennoch kommt es insgesamt zu einer
positiven Einschatzung.
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41.9 D7 Biisum Siid

Der Kiistenmeerkorridor D7 Bilisum Siid wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als geeignet
eingestuft.

Positiv anzumerken ist, dass dieser Korridor vollstandig mit bestehenden Kabeln bindelt. Dennoch lie-
gen umweltseitige Betroffenheiten wie die Querung einer Muschelbank und Annaherungen an Bereiche
vor, die von > 1.000 mausernden Eiderenten bzw. von 50 — 100 Seehunden genutzt werden. Zudem
gibt es eine Wattquerung von 7,5 — 9 km Lange.

Diese Wattquerung sorgt auch fiir technische Herausforderungen bzw. Restriktionen, da der Wattbe-
reich vor Bisum so hoch gelegen ist, dass ein Ausbringen des Kabels mittels Verlegeponton voraus-
sichtlich nicht mdglich sein wird.

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor im Mittelfeld, was hauptséachlich durch eine eher
lange Trasse im Kustenmeer, verbunden mit einer mittleren Lange Uber Wattflachen zu erklaren ist.

Der Anlandungspunkt 7 Bisum Siid und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet einge-
stuft.

Positiv anzumerken ist, dass die Korridore im Untersuchungsraum immer wieder in Blindelung mit den
bestehenden HGU-Leitungen verlaufen kénnen. Allerdings schrénken diese die Korridorfilhrung auch
ein und sorgen fir bautechnische Besonderheiten durch teilweise notwendige Querungen. Es sind we-
nige Querriegel vorhanden und geradlinige Verlaufe moéglich. Aufgrund einer Engstelle sind nach vor-
laufiger Prifung nur max. vier Systeme maoglich. Zudem ist anzumerken, dass nur ausreichend verfes-
tigte Planungen von HGU-Leitungen beachtet wurden und die noch kommenden Planungen den Platz
fur weitere Systeme zusatzlich einschranken kénnen.

Fir eine voraussichtlich maximale Anzahl von vier Systemen wurde die Kombination von Kiisten-
meerkorridor D7 und Anlandungspunkt 7 insgesamt als eher positiv (+) bewertet.

Der Kiustenmeerkorridor weist eine Blindelung mit bestehenden Kabeln auf sowie insgesamt nur eine
begrenzte Anzahl negativer Aspekte, wie die hoch gelegenen Wattflachen oder eine Muschelbankque-
rung. Auch im Untersuchungsraum des Anlandungspunkts sind Biindelungen mit Bestandskabeln mog-
lich. Diese schranken die Korridorfihrung allerdings auch ein. Insgesamt gibt es sowohl land- als auch
seeseitig positive wie negative Aspekte, die positiven tiberwiegen dennoch.

41.10 D8.1 Friedrichskoog

Der Kistenmeerkorridor D8.1 Friedrichskoog wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als be-
dingt geeignet eingestuft.

Der Korridor fallt insbesondere im Hinblick auf die Umweltaspekte negativ auf, da er die Zone 1 des
Nationalparks auf ca. 16,5 km sowie Wattflachen auf ca. 14 — 15 km quert. Zudem verlauft er durch das
einzige Mauserkonzentrationsgebiet von Brandgansen im Wattenmeer, wurde aber hinsichtlich der be-
troffenen Individuenzahl optimiert. Zudem sind in geringen Individuenzahlen auch mausernde Eideren-
ten von der Trasse betroffen. Positiv hervorzuheben ist die Bindelung im Offshore-Bereich.

Neben der langen Wattquerung ist anzumerken, dass einige Wattbereiche sehr hoch liegen, sodass
dort ein Ausbringen des Kabels mittels Verlegeponton voraussichtlich nicht méglich sein wird und eine
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oder mehrere Muffen im Watt installiert werden missen. Aufierdem muissen Bereiche mit hoher Mor-
phodynamik auf einer Lange von insgesamt ca. 1 — 1,7 km passiert werden.

Aufgrund des langen Verlaufs im Kiistenmeer und der langen Wattquerung ist von einem hohen Kos-
tenaufwand auszugehen.

Der Anlandungspunkt 8 Friedrichskoog und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet ein-
gestuft.

Der Untersuchungsraum ist von Einzelbebauungen und Windenergieanlagen gepragt, sodass es zu
vielen Engstellen kommt. Dennoch ist das Verlassen des Untersuchungsraums mit sechs Systemen
voraussichtlich méglich. Andererseits gibt es nur wenige Querriegel bestehend aus geschitzten Bioto-
pen, die alle unterquert werden kénnen. Geradlinige Verlaufe nach Sidosten sind zwar mdglich, aller-
dings muss aufRerhalb des Untersuchungsraums je nach Endpunkt der Trasse eine leichte Verschwen-
kung nach Nordosten erfolgen, da zwischen Brunsbuttel und St. Michaelisdonn ein durchgehendes
Band aus Bebauungen und weiteren Kriterien vorliegt.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor D8.1 und
Anlandungspunkt 8 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Im Kistenmeerkorridor kommt es zu langen Querungen von Watt und der Nationalpark Zone 1. Zudem
gibt es weitere umweltfachliche Betroffenheiten, technische Herausforderungen und einen hohen Kos-
tenaufwand. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung etwas besser ab, weist aber dennoch
eine groRe Anzahl von Engstellen auf

4.1.11 D8.2 Friedrichskoog

Der Kiistenmeerkorridor D8.2 Friedrichskoog wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als be-
dingt geeignet eingestuft.

Der Korridor weist ebenso wie Korridor D8.1 eine ca. 14 — 15 km lange Wattquerung sowie dieselben
faunistischen Betroffenheiten auf (wenige Individuen mausernder Eiderenten und mausernder Brand-
ganse betroffen, allerdings im einziger Mauserkonzentrationsgebiet von Brandgansen). Die Querung
der Zone 1 des Nationalparks ist mit ca. 7,3 km im Vergleich zu Korridor D8.1 zwar kurzer, allerdings
liegt dafur zusatzlich eine Inanspruchnahme von Riffen ndrdlich von Helgoland vor. Zudem gibt es keine
Bindelung mit Bestandskabeln im Offshore-Bereich.

Hinsichtlich der Technik kommt es zu den gleichen Herausforderungen wie bei Korridor D8.1: Eine lange
Wattquerung, hoch liegende Wattbereiche mit daraus resultierender, eingeschrankter Verlegetechnik
sowie Bereiche mit hoher Morphodynamik.

Es kommt durch den langen Korridorverlauf und die lange Wattquerung zu einem hohen Kostenauf-
wand.

Der Anlandungspunkt 8 Friedrichskoog und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet ein-
gestuft.

Der Untersuchungsraum ist von Einzelbebauungen und Windenergieanlagen gepragt, sodass es zu
vielen Engstellen kommt. Dennoch ist das Verlassen des Untersuchungsraums mit sechs Systemen
voraussichtlich moglich. Andererseits gibt es nur wenige Querriegel bestehend aus geschutzten
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Biotopen, die alle unterquert werden kénnen. Geradlinige Verlaufe nach Sudosten sind zwar mdéglich,
allerdings muss auflerhalb des Untersuchungsraums je nach Endpunkt der Trasse eine leichte Ver-
schwenkung nach Nordosten erfolgen, da zwischen Brunsbuttel und St. Michaelisdonn ein durchgehen-
des Band aus Bebauungen und weiteren Kriterien vorliegt.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor D8.2 und
Anlandungspunkt 8 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Im Kustenmeerkorridor kommt es zu langen Querungen von Watt und einer Inanspruchnahme von Rif-
fen. Zudem gibt es weitere umweltfachliche Betroffenheiten, technische Herausforderungen und einen
hohen Kostenaufwand. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung etwas besser ab, weist aber
dennoch eine groRe Anzahl von Engstellen auf.

4.1.12 D9.1 Brunsbiittel

Der Kiistenmeerkorridor D9.1 Brunsbiittel wurde unter Berlcksichtigung aller Kriterien als (eher)
ungeeignet eingestuft.

Der Korridor verlauft auf ca. 9,3 km Lange durch die Zone 1 des Nationalparks und mitten durch das
Kerngebiet der Brandgansmauser, in dem zwischen Ende Juli und Ende August zeitgleich bis zu rd.
100.000 Brandganse mausern, die wahrend dieser Zeit flugunfahig sind. Dies ist das einzige grof3rau-
mige Mauserkonzentrationsgebiet von Brandgansen im Wattenmeer, sodass es voraussichtlich zu er-
heblichen Beeintrachtigungen des VSch-Gebietes ,Ramsar-Gebiet SH Wattenmeer und angrenzende
Kistengebiete® kommt und die Zulassungsvoraussetzungen somit nicht erfiillt sind. Zudem kommt es
am Anlandungspunkt zu einer Anndherung an die einzige Lachseeschwalbenkolonie Deutschlands, bei
der Beeintrachtigungen nicht ausgeschlossen werden kénnen.

Der Kiistenmeerkorridor sticht durch seine sehr lange Wattquerung (23,5 — 25 km) hervor, wobei die
ununterbrochenen Teilstlicke zweimal 10 km lange Strecken aufweisen. Dies ist technisch sehr heraus-
fordernd und erfordert voraussichtlich mehrere Muffen im Watt.

Der sehr lange Korridorverlauf im Kistenmeer und die sehr lange Wattquerung fihren zu einem sehr
hohen Kostenaufwand.

Der Anlandungspunkt 9 Brunsbiittel und dessen Untersuchungsraum wurden als (eher) ungeeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt im Stiden Schleswig-Holsteins an der Elbe. Ein Verlauf nach Stden ist auf-
grund der Elbe nicht mdglich. Nach Osten ist eine Trassierung wegen eines Riegels zwischen St. Mi-
chaelisdonn und Brunsbuttel nicht méglich, sodass die Korridore zunachst in Richtung Norden verlaufen
missen. Es ist zwar eine Blindelung mit Bestandssystemen und Freileitungen mdglich, allerdings be-
stehen insbesondere dort aulergewdhnlich viele Engstellen. Insgesamt kdnnen zwar sechs Systeme
anlanden, allerdings missen sich diese auf unterschiedliche Korridore aufteilen, da kein Korridor entwi-
ckelt werden konnte, bei dem der Untersuchungsraum mit sechs Systemen verlassen werden kann.
Zudem verlaufen alle Korridore durch in Planung bzw. in Aufstellung befindliche Bauleitplanungen, so-
dass zu einem spateren Zeitpunkt erneut Uberprift werden misste, ob die Korridorfliihrung noch mdéglich
ist.
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Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor D9.1 und
Anlandungspunkt 9 insgesamt als sehr negativ (---) bewertet.

Der Kustenmeerkorridor ist aufgrund der Querung des Brandmauserkonzentrationsgebiets voraussicht-
lich nicht genehmigungsfahig, da die Zulassungsvoraussetzungen nach derzeitigem Kenntnisstand
nicht erflllt sind. Aber auch weitere umweltseitige und technische Aspekte sorgen fiir eine negative
Bewertung des Korridors. Auch der Anlandungspunkt zeichnet sich durch eine Vielzahl von Engstellen,
das grofirdumige Umgehen eines Siedlungsbands und die Ungewissheit durch in Planung befindliche
Bauleitplanungen besonders negativ aus.

41.13 D9.2 Brunsbiittel

Der Kiistenmeerkorridor D9.2 Brunsbiittel wurde unter Berlcksichtigung aller Kriterien als (eher)
ungeeignet eingestuft.

Im Gegensatz zu Korridor D9.1 erfolgt keine Querung der Zone 1 des Nationalparks. Daflir werden
allerdings auf mehreren Kilometern Lange Riffe ndrdlich von Helgoland in Anspruch genommen.
Ebenso wie Korridor D9.1 verlauft dieser Korridor mitten durch das Kerngebiet der Brandgansmauser,
in dem zwischen Ende Juli und Ende August zeitgleich bis zu rd. 100.000 Brandganse mausern, die
wahrend dieser Zeit flugunfahig sind. Dies ist das einzige groiraumige Mauserkonzentrationsgebiet von
Brandgansen im Wattenmeer, sodass es voraussichtlich zu erheblichen Beeintrachtigungen des VSch-
Gebietes ,Ramsar-Gebiet SH Wattenmeer und angrenzende Kistengebiete kommt und die Zulas-
sungsvoraussetzungen somit nicht erfullt sind. Zudem kommt es am Anlandungspunkt zu einer Anna-
herung an die einzige Lachseeschwalbenkolonie Deutschlands, bei der Beeintrachtigungen nicht aus-
geschlossen werden kénnen.

Der Kustenmeerkorridor sticht durch seine sehr lange Wattquerung (23,5 — 25 km) hervor, wobei die
ununterbrochenen Teilstlicke zweimal 10 km lange Strecken aufweisen. Dies ist technisch sehr heraus-
fordernd und erfordert voraussichtlich mehrere Muffen im Watt.

Der sehr lange Korridorverlauf im Kiustenmeer und die sehr lange Wattquerung flhren zu einem sehr
hohen Kostenaufwand.

Der Anlandungspunkt 9 Brunsbittel und dessen Untersuchungsraum wurden als (eher) ungeeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt im Siden Schleswig-Holsteins an der Elbe. Ein Verlauf nach Siden ist auf-
grund der Elbe nicht méglich. Nach Osten ist eine Trassierung wegen eines Riegels zwischen St. Mi-
chaelisdonn und Brunsbdittel nicht moéglich, sodass die Korridore zunachst in Richtung Norden verlaufen
missen. Es ist zwar eine Blindelung mit Bestandssystemen und Freileitungen mdglich, allerdings be-
stehen insbesondere dort auBergewdhnlich viele Engstellen. Insgesamt kénnen zwar sechs Systeme
anlanden, allerdings missen sich diese auf unterschiedliche Korridore aufteilen, da kein Korridor entwi-
ckelt werden konnte, bei dem der Untersuchungsraum mit sechs Systemen verlassen werden kann.
Zudem verlaufen alle Korridore durch in Planung bzw. in Aufstellung befindliche Bauleitplanungen, so-
dass zu einem spateren Zeitpunkt erneut tUberprift werden misse, ob die Korridorfliihrung noch méglich
ist.

FUr eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor D9.2 und
Anlandungspunkt 9 insgesamt als sehr negativ (---) bewertet.
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Der Kustenmeerkorridor ist aufgrund der Querung des Brandgansmauserkonzentrationsgebiets voraus-
sichtlich nicht genehmigungsfahig, da die Zulassungsvoraussetzungen nach derzeitigem Kenntnisstand
nicht erflllt sind. Aber auch weitere umweltseitige und technische Aspekte sorgen fiir eine negative
Bewertung des Korridors, wie bspw. die Querung von Riffen nérdlich von Helgoland. Auch der Anlan-
dungspunkt zeichnet sich durch eine Vielzahl von Engstellen, das groRraumige Umgehen eines Sied-
lungsbands und die Ungewissheit durch in Planung befindliche Bauleitplanungen besonders negativ
aus.

4.1.14 E7 Bilisum Siid

Der Kiistenmeerkorridor E7 Biisum Siid wurde unter Berlcksichtigung aller Kriterien als geeignet
eingestuft.

Positiv anzumerken ist, dass dieser Korridor zu Beginn mit bestehenden Kabeln blndelt, allerdings we-
niger lang in Bundelung verlauft als Korridor D7. Ebenso wie dieser Korridor liegen umweltseitige Be-
troffenheiten wie die Querung einer Muschelbank und Anndherungen an Bereiche vor, die von > 1.000
mausernden Eiderenten bzw. von 50 — 100 Seehunden genutzt werden. Zudem gibt es eine Wattque-
rung von 7,5 — 9 km Lange.

Diese Wattquerung sorgt auch fiir technische Herausforderungen bzw. Restriktionen, da der Wattbe-
reich vor Busum so hoch gelegen ist, dass ein Ausbringen des Kabels mittels Verlegeponton voraus-
sichtlich nicht moglich sein wird und somit voraussichtlich ein aufwendigeres technologisches Verfahren
erforderlich sein wird (vgl. hierzu Ausfihrungen zu ,Wattquerungen® in Kap. 3.1.3). Zudem werden Be-
reiche mit hoher Morphodynamik auf einer Lange von insgesamt ca. 1 — 1,7 km gequert. Sidlich von
Helgoland wird ein bekanntes Munitionsversenkungsgebiet in sehr geringem Abstand (300 m) umgan-
gen; hier besteht ein erhéhtes Risiko flir das Erfordernis einer aufwendigen Munitionsrdumung vor Be-
ginn der Bauarbeiten. Bezuglich raumordnerischer Kriterien ist darliber hinaus festzustellen, dass der
Korridor auf einer Lange von rd. 5 km parallel in geringem Abstand zu einem VRG Schifffahrt bzw. ca.
25 km parallel zu einem Verkehrstrennungsgebiet verlauft.

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor im Mittelfeld, was hauptsachlich durch eine eher
lange Trasse im Kustenmeer, verbunden mit einer mittleren Lange tber Wattflichen zu erklaren ist.

Der Anlandungspunkt 7 Bisum Siid und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet einge-
stuft.

Positiv anzumerken ist, dass die Korridore im Untersuchungsraum immer wieder in Biindelung mit den
bestehenden HGU-Leitungen gehen kénnen. Allerdings schranken diese die Korridorfiinrung auch ein
und sorgen flr bautechnische Besonderheiten durch teilweise notwendige Querungen. Es sind wenige
Querriegel vorhanden und geradlinige Verlaufe moglich. Aufgrund einer Engstelle sind nach vorlaufiger
Prifung nur max. vier Systeme mdglich. Zudem ist anzumerken, dass nur ausreichend verfestigte Pla-
nungen von HGU-Leitungen beachtet wurden und die noch kommenden Planungen den Platz fiir wei-
tere Systeme zusatzlich einschranken koénnen.

Fir eine Anzahl von vier Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor E7 und An-
landungspunkt 7 insgesamt als neutral (o) bewertet.

Sowohl see- als auch landseitig sind Bindelungen mit Bestandskabeln vorgesehen. Landseitig sorgt
dies allerdings auch fir Einschrankungen und technische Herausforderungen. Seeseitig liegen durch
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hoch gelegene Wattbereiche, die Nahe zu Munitionsversenkungsgebieten und zu Bereichen hoher Mor-
phodynamik ebenfalls technische Herausforderungen vor. Zudem gibt es einige umweltseitige Betrof-
fenheiten oder Annaherungen.

4115 E8 Friedrichskoog

Der Kiistenmeerkorridor E8 Friedrichskoog wurde unter Berlcksichtigung aller Kriterien als bedingt
geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 7,3 km durch die Zone 1 des National-
parks sowie auf ca. 14 — 15 km Uber Wattflachen. Zudem verlauft er durch das einzige Mauserkonzen-
trationsgebiet von Brandgansen im Wattenmeer, wurde aber hinsichtlich der betroffenen Individuenzahl
optimiert. DarUber hinaus sind in geringen Individuenzahlen auch mausernde Eiderenten von der Trasse
betroffen. Bezliglich raumordnerischer Kriterien ist anzumerken, dass der Korridor auf einer Lange von
rd. 5 km parallel in geringem Abstand zu einem VRG Schifffahrt bzw. ca. 25 km parallel zu einem Ver-
kehrstrennungsgebiet verlauft.

Neben der langen Wattquerung ist anzumerken, dass stdlich von Helgoland ein bekanntes Munitions-
versenkungsgebiet in sehr geringem Abstand (300 m) umgangen wird. Hier ist mit hoher Wahrschein-
lichkeit von aufwandigen MaRnahmen zur Munitionsrdumung auszugehen.

Aufgrund des langen Verlaufs im Kiistenmeer und der langen Wattquerung ist von einem hohen Kos-
tenaufwand auszugehen.

Der Anlandungspunkt 8 Friedrichskoog und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet ein-
gestuft.

Der Untersuchungsraum ist von Einzelbebauungen und Windenergieanlagen gepragt, sodass es zu
vielen Engstellen kommt. Dennoch ist das Verlassen des Untersuchungsraums mit sechs Systemen
voraussichtlich moéglich. Andererseits gibt es nur wenige Querriegel bestehend aus geschitzten Bioto-
pen, die alle unterquert werden kénnen. Geradlinige Verlaufe nach Stdosten sind zwar mdglich, aller-
dings muss auferhalb des Untersuchungsraums je nach Endpunkt der Trasse eine leichte Verschwen-
kung nach Nordosten erfolgen, da zwischen Brunsbuttel und St. Michaelisdonn ein durchgehendes
Band aus Bebauungen und weiteren Kriterien vorliegt.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor E8 und An-
landungspunkt 8 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Im Kistenmeerkorridor kommt es zu langen Querungen von Watt und faunistischen Betroffenheiten.
Auch die geringen Abstdnde zum Verkehrstrennungsgebiet und Munitionsversenkungsgebiet wirken
sich negativ aus. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung etwas besser ab, weist aber den-
noch eine grof3e Anzahl von Engstellen auf.

4.1.16 E9 Brunsbiittel

Der Kiistenmeerkorridor E9 Brunsbiittel wurde unter Bertcksichtigung aller Kriterien als (eher) un-
geeignet eingestuft.
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Der Korridor sticht im Hinblick auf die Umwelt negativ hervor, da er mitten durch das Kerngebiet der
Brandgansmauser verlauft, in dem zwischen Ende Juli und Ende August zeitgleich bis zu rd. 100.000
Brandganse mausern, die wahrend dieser Zeit flugunfahig sind. Dies ist das einzige grofiraumige Mau-
serkonzentrationsgebiet von Brandgansen im Wattenmeer, sodass es voraussichtlich zu erheblichen
Beeintrachtigungen des VSch-Gebietes ,Ramsar-Gebiet SH Wattenmeer und angrenzende Kistenge-
biete® kommt und die Zulassungsvoraussetzungen nach derzeitigem Kenntnisstand daher nicht erfilllt
sind. Zudem kommt es am Anlandungspunkt zu einer Anndherung an die einzige Lachseeschwalben-
kolonie Deutschlands, bei der Beeintrachtigungen nicht ausgeschlossen werden kénnen. Bezuglich
raumordnerischer Kriterien ist anzumerken, dass der Korridor auf einer Lange von rd. 5 km parallel in
geringem Abstand zu einem VRG Schifffahrt bzw. ca. 25 km parallel zu einem Verkehrstrennungsgebiet
verlauft.

Der Kustenmeerkorridor sticht durch seine sehr lange Wattquerung (23,5 — 25 km) hervor, wobei die
ununterbrochenen Teilstlicke zweimal 10 km lange Strecken aufweisen. Dies ist technisch sehr heraus-
fordernd und erfordert voraussichtlich mehrere Muffen im Watt. Zudem ist anzumerken, dass sudlich
von Helgoland ein bekanntes Munitionsversenkungsgebiet in sehr geringem Abstand (300 m) umgan-
gen wird. Hier ist mit hoher Wahrscheinlichkeit von aufwandigen MafRnahmen zur Munitionsraumung
auszugehen.

Durch einen sehr langen Korridorverlauf im Kiistenmeer, die sehr lange Wattquerung und damit ver-
bundene groRRe technische Herausforderungen wird von einem sehr hohen Kostenaufwand ausgegan-
gen.

Der Anlandungspunkt 9 Brunsbiittel und dessen Untersuchungsraum wurden als (eher) ungeeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt im Siden Schleswig-Holsteins an der Elbe. Ein Verlauf nach Siden ist auf-
grund der Elbe nicht moglich. Nach Osten ist eine Trassierung wegen eines Riegels zwischen St. Mi-
chaelisdonn und Brunsbdittel nicht moéglich, sodass die Korridore zunachst in Richtung Norden verlaufen
missen. Es ist zwar eine Blindelung mit Bestandssystemen und Freileitungen mdglich, allerdings be-
stehen insbesondere dort auBergewdhnlich viele Engstellen. Insgesamt kénnen zwar sechs Systeme
anlanden, allerdings missen sich diese auf unterschiedliche Korridore aufteilen, da kein Korridor entwi-
ckelt werden konnte, bei dem der Untersuchungsraum mit sechs Systemen verlassen werden kann.
Zudem verlaufen alle Korridore durch in Planung bzw. in Aufstellung befindliche Bauleitplanungen, so-
dass zu einem spateren Zeitpunkt erneut Gberpriift werden misste, ob die Korridorflihrung noch maéglich
ist.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor E9 und An-
landungspunkt 9 insgesamt als sehr negativ (---) bewertet.

Der Kiistenmeerkorridor ist aufgrund der Querung des Brandmauserkonzentrationsgebiets voraussicht-
lich nicht genehmigungsfahig, da die Zulassungsvoraussetzungen nach derzeitigem Kenntnisstand
nicht erflllt sind. Aber auch weitere umweltseitige und technische Aspekte sorgen fiir eine negative
Bewertung des Korridors, wie bspw. die sehr lange Wattquerung oder die Nahe zu einem Munitionsver-
senkungsgebiet. Auch der Anlandungspunkt zeichnet sich durch eine Vielzahl von Engstellen, das grofR-
rdumige Umgehen eines Siedlungsbands und die Ungewissheit durch in Planung befindliche Bauleit-
planungen besonders negativ aus.
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4117 Zusammenfassende Darstellung der Korridore Schleswig-Holsteins

In Tabelle 4-1 werden die Ergebnisse der Bewertung der Kiistenmeerkorridore, Anlandungspunkte und
die kombinierte Bewertung dargestellt. Die drei Korridore mit den geringsten Raumwiderstanden werden
im Folgenden miteinander vergleichend beschrieben.
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Tabelle 4-1: Zusammenfassende Bewertung der Korridore Schleswig-Holsteins
.. . Kombination Kiistenmeerkorridore und
Kiistenmeerkorridore Anlandungspunkte Anlandunasounkte
Kiistenmeerkorridor/ gsp
Anlandungspunkt :
e Bewertung der Einzelaspekte . . Gesamtbewertung im Vergleich | Max. Anzahl
Eignung Eignung .
Umwelt/RO | Technik | Wirtschaftl. zu den anderen Korridoren Systeme
B2 Dagebdill -~ -~ o bedingt geeignet bedingt geeignet
B3 Husum -- -- -- bedingt geeignet eher negativ
B4 Norderfriedrichskoog - o] o) geeignet eher positiv
B6 Busum Nord + o] + geeignet
B7 Biisum Sid - - + bedingt geeignet geeignet o] neutral 4
D5 SPO ++ - ++ geeignet geeignet 6
D7 Blisum Sud + o o) geeignet geeignet + eher positiv 4
D8.1 Friedrichskoog - - - bedingt geeignet geeignet - eher negativ 6
D8.2 Friedrichskoog - - - bedingt geeignet geeignet - eher negativ 6
D9.1 Brunsbiittel - - - sehr negativ 6
D9.2 Brunsblittel - - - sehr negativ 6
E7 Bisum Sid o o) o) geeignet geeignet neutral 4
E8 Friedrichskoog - - - bedingt geeignet geeignet eher negativ 6
E9 Brunsbdittel - - - sehr negativ 6

Erlauterung:

Hinweis:

Stand: 01.10.2026

RO: Raumordnung und Nutzungen, FWLK: Friedrich-Wilhelm-Llbke-Koog, SPO: St. Peter-Ording

Die in Tabelle 4-1 dargestellten Ergebnisse beziehen sich ausschlielllich auf das Kiistenmeer. Eine tatsachliche Inanspruchnahme einzelner Korridore ist im Gesamtkontext unter

Berucksichtigung der zum gegebenen Zeitpunkt vorherrschenden Rahmenbedingungen erneut zu prifen.
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Die Trassen, die in der zusammenfassenden Bewertung aus Kistenmeerkorridoren und den dazuge-
horigen Bewertungen der Anlandungspunkte am besten abgeschnitten haben, sind in Schleswig-Hol-
stein BS St. Peter-Ording, D5 St. Peter-Ording und B6 Busum Nord. Alle drei Optionen kénnen bis zu
sechs Systeme fiihren, jedoch konnte fiir Korridor B6 im Untersuchungsraum des Anlandungsbereichs
auch eine Reduzierung auf funf Systeme notwendig werden.

Korridor B5 St. Peter-Ording und D5 St. Peter-Ording weisen ahnliche Eigenschaften auf. Unter ande-
rem queren beide Korridore Wattflachen lediglich auf einer sehr kurzen Lange (500 m), was bei den
Kistenmeerkorridoren zu positiven Umwelt- und Wirtschaftlichkeitsbewertungen fihrt. Andererseits
muss dafiir an Land eine langere Strecke bewaltigt werden. Im Gegensatz zu Korridor B5 weist Korridor
D5 eine deutlich schlechtere technische Bewertung auf, da eine aufwandige Kabelkreuzung mehrerer
Bestandskabel erfolgen muss. B5 St. Peter-Ording schneidet daher mit der Gesamtbewertung sehr
positiv am besten ab.

Korridor B6 verlauft in grof3en Teilen in Bundelung mit Bestandskabeln, muss allerdings die Zone 1 des
Nationalparks sowie Wattflachen auf 8 — 9 km queren. Zudem kommt es bei der Querung des hoch
gelegenen Blauortsandes zu einem hdheren technischen Aufwand. Genauso wie Korridor D5 St. Peter-
Ording schneidet dieser Korridor positiv ab, liegt aber im Ranking aufgrund der etwas grof3eren Betrof-
fenheiten noch hinter Korridor D5.

4.2 Niedersachsen

421 C11 Wangerooge Ost

Der Kiistenmeerkorridor C11 Wangerooge Ost wurde unter Beriicksichtigung aller Kriterien als be-
dingt geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 6,6 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich mussen auf einer Strecke von ca. 800 m nordwestlich von Helgoland ein Riff und im
Wattbereich Muschelbanke auf einer Strecke von ca. 100 m gequert werden, die voraussichtlich teil-
weise umgangen werden kénnen. Seegraswiesen, Salzwiesen und Dinen im Anlandungsbereich kon-
nen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raumordnerisch ist festzustellen,
dass der Korridor Uber ca. 33 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung von ca. 9,4 km ist ein
durchschnittlicher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind als Herausforderungen nur die Querung von vier Umlagerungsstellen und
die Querung von VTG auf ca. 16,9 km sowie das Fehlen einer Infrastruktur fur HDD-Aktivitaten fur die
Inselunterquerung nachteilig. Der Korridor berlihrt dartber hinaus auf einer Lange von insgesamt
ca. 180 m zwei kleine Bereiche mit hoher Morphodynamik, woraus sich besondere Anforderungen an
die Verlegetiefe ergeben kdnnten.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit bewegt sich der Korridor im Vergleich mit den anderen niedersachsi-
schen Korridoren im Mittelfeld.

Der Anlandungspunkt 11 Wangerooge Ost und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet sowie in unmittelbarer Nahe zu Campingplatzen und
einem Naturschutzgebiet, bietet jedoch gentigend Platz fiir die Anlandung. Der Untersuchungsraum ist
von Einzelbebauungen, Weilern und Strallendorfern gepragt sowie von einigen Fliekgewassern
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unterschiedlicher Grof3e und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kénnen. Der Untersu-
chungsraum kann mit sechs Systemen in stdlicher/siidwestlicher Richtung verlassen werden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor C11 und
Anlandungspunkt 11 insgesamt als neutral (o) bewertet.

Im Kistenmeerkorridor kommt es zu langen Querungen des VRG Schifffahrt und VTG. Zudem gibt es
weitere umweltfachliche Betroffenheiten und technische Herausforderungen. Der Anlandungspunkt
schneidet in der Bewertung etwas besser ab, liegt aber in einem VSch-Gebiet.

4.2.2 C12 Wangerooge West

Der Kuistenmeerkorridor C12 Wangerooge West wurde unter Beriicksichtigung aller Kriterien als be-
dingt geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 6,5 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich missen auf einer Strecke von ca. 800 m nordwestlich von Helgoland ein Riff und im
Wattbereich Muschelbanke auf einer Strecke von ca. 300 m gequert werden. Raumordnerisch ist fest-
zustellen, dass der Korridor Uber ca. 33 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung von ca. 8,3 km
ist ein durchschnittlicher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung von vier Umlagerungsstellen, die Querung von
VTG auf ca. 16,9 km sowie das Fehlen einer Infrastruktur fir HDD-Aktivitaten fir die Inselunterquerung
zu nennen. Der Korridor kreuzt zudem drei Fremdleitungen im Wattbereich des Nationalparks. Zur Kreu-
zung der Kabel im Watt waren voraussichtlich zwei Kreuzungsbauwerke notwendig, deren Genehmi-
gungsfahigkeit im Nationalpark fraglich ist.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit bewegt sich der Korridor im Vergleich mit den anderen niedersachsi-
schen Korridoren im Mittelfeld.

Der Anlandungspunkt 12 Wangerooge West und dessen Untersuchungsraum wurden als gut geeig-
net eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt verkehrsgtinstig an einer KreisstralRe und bietet gentigend Platz fur die An-
landung. Der Untersuchungsraum ist von gleichmaRig lockerer Einzelbebauung gepragt sowie von ei-
nigen FlieRgewassern unterschiedlicher Gréf3e und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden
kénnen. Der Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in stidlicher/stidwestlicher Richtung verlas-
sen werden.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor C12 und
Anlandungspunkt 12 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Mafgeblich hierfir sind die Kreuzungen von Fremdleitungen im Watt, fur die voraussichtlich Kreuzungs-
bauwerke im Wattbereich des Nationalparks notwendig waren, dessen Genehmigungsfahigkeit fraglich
ist. Zudem gibt es lange Querungen des VRG Schifffahrt und VTG. Der Anlandungspunkt schneidet in
der Bewertung gut ab.
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4.2.3 C13 Friederikensiel

Der Kiistenmeerkorridor C13 Friederikensiel wurde unter Beriicksichtigung aller Kriterien als eher
ungeeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 6,7 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich missen auf einer Strecke von ca. 800 m nordwestlich von Helgoland ein Riff und im
Wattbereich Muschelbanke auf einer Strecke von ca. 100 m gequert werden. Raumordnerisch ist fest-
zustellen, dass der Korridor tiber ca. 33 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung von ca. 7,6 km
ist ein durchschnittlicher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung von vier Umlagerungsstellen, das Fehlen einer
geschutzten BE-Flache fir die Inselunterquerung und die Querung von VTG auf ca. 16,9 km zu nennen.
Mafgeblich fur die Bewertung ist die Kreuzung von sechs Fremdleitungen im Wattbereich des Natio-
nalparks. Zur Kreuzung der Kabel im Watt waren voraussichtlich Kreuzungsbauwerke notwendig, deren
Genehmigungsfahigkeit im Nationalpark fraglich ist.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit bewegt sich der Korridor im Vergleich mit den anderen niedersachsi-
schen Korridoren im Mittelfeld eines geringen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 13 Friederikensiel und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet ein-
gestuft.

Der Anlandungspunkt liegt zwischen zwei Deichlinien, Platz fir eine geschlossene Querung der zweiten
Deichlinie ist vorhanden. Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet. Der entwickelte Korridor
quert dieses im weiteren Verlauf, je nach Korridorvariante, auf kiirzerer oder erheblich langerer Strecke.
Der Untersuchungsraum ist durch Gberwiegend kleinflachige Siedlungsstrukturen und Einzelhéfe ge-
pragt sowie von einigen FlieRgewassern unterschiedlicher GréRe und Bedeutung durchzogen, die ggf.
unterquert werden kénnen. Der Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in sidlicher Richtung
verlassen werden. Fir die im Randbereich des Untersuchungsraums verfestigt geplanten HGU-Leitun-
gen ist voraussichtlich eine geschlossene Querung madglich.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor C13 und
Anlandungspunkt 13 insgesamt als negativ (--) bewertet.

MaRgeblich hierfir sind die sechs Kreuzungen von Fremdleitungen im Watt, fir die voraussichtlich drei
Kreuzungsbauwerke im Wattbereich des Nationalparks notwendig waren, deren Genehmigungsfahig-
keit fraglich ist. Zusatzlich hat eines dieser Kreuzungsbauwerke, welches drei Versorgungskabel quert,
voraussichtlich eine Lange von ca. 350 m in Nationalpark Zone |. Zudem gibt es lange Querungen des
VRG Schifffahrt und VTG und weitere umweltfachliche Betroffenheiten und technische Herausforderun-
gen. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung besser ab, liegt jedoch auch in einem VSch-
Gebiet.

424 C14 Carolinensiel

Der Kiistenmeerkorridor C14 Carolinensiel wurde unter Beriicksichtigung aller Kriterien als bedingt
geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 3,5 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich missen auf einer Strecke von ca. 800 m nordwestlich von Helgoland ein Riff und im
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Wattbereich Muschelbanke auf einer Strecke von insgesamt ca. 300 m gequert werden. Salzwiesen im
Anlandungsbereich kénnen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raumord-
nerisch ist festzustellen, dass der Korridor Gber ca. 33 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung
von ca. 8,8 km ist ein durchschnittlicher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung von vier Umlagerungsstellen, das Fehlen einer
geschutzten BE-Flache fur die Inselunterquerung, die Querung von VTG auf ca. 16,9 km sowie die
Kreuzung von vier Fremdleitungen im Wattbereich des Nationalparks nachteilig. Zur Kreuzung der Ka-
bel im Watt waren voraussichtlich zwei Kreuzungsbauwerke notwendig, deren Genehmigungsfahigkeit
im Nationalpark fraglich ist.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor C14 innerhalb eines geringen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 14 Carolinensiel und dessen Untersuchungsraum wurden als gut geeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt verkehrsgiinstig an einer Landesstral’e und bietet gentigend Platz fir die
Anlandung. Der Untersuchungsraum ist von wenig lockerer Einzelbebauung gepragt sowie von einigen
FlieRgewassern unterschiedlicher GroRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kon-
nen. Als Querriegel liegt das FlieRgewasser Harle vor, welches geschlossen gequert werden kann. Der
Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in sidlicher und &stlicher Richtung verlassen werden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor C14 und
Anlandungspunkt 14 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

MaRgeblich hierfiir sind die Kreuzungen von Fremdleitungen im Watt, fir die voraussichtlich Kreuzungs-
bauwerke im Wattbereich des Nationalparks notwendig waren, deren Genehmigungsfahigkeit fraglich
ist. Zudem gibt es lange Querungen des VRG Schifffahrt und VTG. Der Anlandungspunkt schneidet in
der Bewertung gut ab.

4.2.5 F10 Wurster Watt

Der Kiistenmeerkorridor F10 Wurster Watt wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als bedingt
geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 14,2 km durch die Zone | des National-
parks sowie auf einer Lange von insgesamt ca. 15,8 km durch Wattflachen. Im Wattbereich missen
mehrere kleinere Muschelbanke auf Langen von bis zu ca. 180 m gequert werden. Salzwiesen im An-
landungsbereich kénnen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raumordne-
risch ist festzustellen, dass der Korridor Uber ca. 12,5 km im VRG Schifffahrt verlauft.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung eines Gebiets mit extrem hoher Morphodynamik
im Wattbereich auf einer Lange von ca. 30 m sowie die Querung einer Umlagerungsstelle auf ca. 900 m
nachteilig. Zudem verlauft der Korridor auf insgesamt ca. 15,8 km durch VTG.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor F10 innerhalb eines mafRigen Kostenaufwands. Eine
Herausforderung ist hier insbesondere die Lange der Wattquerung.

Der Anlandungspunkt 10 Wurster Watt und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet einge-
stuft.
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Der Untersuchungsraum um den Anlandungspunkt ist Iandlich gepragt, in unmittelbarer Nahe befinden
sich Campingplatze. Der nérdliche und 6stliche Bereich des Untersuchungsraums ist in groRen Teilen
gepragt von Raumwiderstanden der RWK 0 und I. Der gesamte Untersuchungsraum ist von FlieRge-
wassern unterschiedlicher Grée und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kénnen. Eine
sudlich ausgerichtete Korridorfiihrung erméglicht es, mit sechs Systemen den Untersuchungsraum zu
verlassen. Die den Untersuchungsraum umgebenden Querriegel sind zu passieren und kénnen poten-
ziell zu einer Anpassung beziehungsweise Verschwenkung der Korridorverlaufe fihren.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor F10 und
Anlandungspunkt 10 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Im Kistenmeerkorridor kommt es zu langen Querungen der Zone | des Nationalparks und von Wattbe-
reichen. Zudem gibt es weitere umweltfachliche Betroffenheiten und technische Herausforderungen.
Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung besser ab, jedoch ergeben sich aus der Vielzahl an
Gewassern bautechnische Besonderheiten.

4.2.6 F11 Wangerooge Ost

Der Kiistenmeerkorridor F11 Wangerooge Ost wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als ge-
eignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 6,6 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich missen im Wattbereich Muschelbanke auf einer Strecke von ca. 100 m gequert wer-
den, die voraussichtlich teilweise umgangen werden kénnen. Seegraswiesen, Salzwiesen und Diinen
im Anlandungsbereich kénnen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raum-
ordnerisch ist festzustellen, dass der Korridor Gber ca. 11,6 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Watt-
querung von ca. 9,4 km ist ein durchschnittlicher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind als Herausforderungen nur die Querung von VTG auf insgesamt ca. 10,2 km
Lange, das Fehlen einer Infrastruktur fur HDD-Aktivitaten fur die Inselunterquerung und der Verlauf in
der Nahe eines Munitionsversenkungsgebietes mit einem Abstand von ca. 1 km auf einer Lange von
ca. 1 km zu nennen. Der Korridor berthrt dariiber hinaus auf einer Ldnge von insgesamt ca. 180 m zwei
kleine Bereiche mit hoher Morphodynamik, woraus sich besondere Anforderungen an die Verlegetiefe
ergeben koénnten.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor F11 innerhalb eines mafRigen Kostenaufwands knapp
an der Grenze zu einem geringen Kostenaufwand. Herausforderungen sind hier die Lange der Watt-
querung und die Inselunterquerung.

Der Anlandungspunkt 11 Wangerooge Ost und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet sowie in unmittelbarer Nahe zu Campingplatzen und
einem Naturschutzgebiet, bietet jedoch gentigend Platz fiir die Anlandung. Der Untersuchungsraum ist
von Einzelbebauungen, Weilern und Stralendoérfern gepragt sowie von einigen Fliedigewassern unter-
schiedlicher GroRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kdnnen. Der Untersu-
chungsraum kann mit sechs Systemen in sudlicher/siidwestlicher Richtung verlassen werden.
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Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor F11 und
Anlandungspunkt 11 insgesamt als eher positiv (+) bewertet.

Der Kustenmeerkorridor weist in allen Belangen relativ gesehen nur wenige negative Aspekte auf. Der
Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung gut ab, liegt jedoch im Anlandungsbereich in einem VSch-
Gebiet.

4.2.7 F12 Wangerooge West

Der Kiistenmeerkorridor F12 Wangerooge West wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als be-
dingt geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 6,5 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich missen im Wattbereich Muschelbanke auf einer Strecke von insgesamt ca. 300 m
gequert werden. Seegraswiesen und Salzwiesen im Anlandungsbereich kénnen im Zuge der Anlan-
dungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raumordnerisch ist festzustellen, dass der Korridor Gber
ca. 31,8 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung von ca. 8,3 km ist ein durchschnittlicher Wert
innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung von vier Umlagerungsstellen, die Querung von
VTG auf insgesamt ca. 11,8 km Lange sowie das Fehlen einer Infrastruktur fir HDD-Aktivitaten fur die
Inselunterquerung zu nennen. Der Korridor kreuzt zudem drei Fremdleitungen im Wattbereich des Na-
tionalparks. Zur Kreuzung der Kabel im Watt waren voraussichtlich zwei Kreuzungsbauwerke notwen-
dig, deren Genehmigungsfahigkeit im Nationalpark fraglich ist.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor F12, trotz der herausfordernden Watt- und Inselque-
rung, innerhalb eines geringen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 12 Wangerooge West und dessen Untersuchungsraum wurden als gut geeig-
net eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt verkehrsguinstig an einer KreisstralRe und bietet gentigend Platz fur die An-
landung. Der Untersuchungsraum ist von gleichmaRig lockerer Einzelbebauung gepragt sowie von ei-
nigen FlieRgewassern unterschiedlicher Gréf3e und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden
kénnen. Der Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in stidlicher/stidwestlicher Richtung verlas-
sen werden.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor F12 und
Anlandungspunkt 12 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Mafgeblich hierflr sind die Kreuzungen von Fremdleitungen im Watt, fur die voraussichtlich Kreuzungs-
bauwerke im Wattbereich des Nationalparks notwendig waren, deren Genehmigungsfahigkeit fraglich
ist. Denn davon abgesehen weist der Kiistenmeerkorridor in weiteren Belangen relativ gesehen nur
wenige negative Aspekte auf. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung gut ab.
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4.2.8 F14 Carolinensiel

Der Kiistenmeerkorridor F14 Carolinensiel wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als bedingt
geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 3,5 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich missen im Wattbereich auf einer Strecke von insgesamt ca. 300 m Muschelbdnke
gequert werden. Salzwiesen im Anlandungsbereich kénnen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstan-
dig unterquert werden. Raumordnerisch ist festzustellen, dass der Korridor tber ca. 31,8 km im VRG
Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung von ca. 8,8 km ist ein durchschnittlicher Wert innerhalb der nieder-
sachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung von vier Umlagerungsstellen, das Fehlen einer
geschutzten BE-Flache fur die Inselunterquerung, die Querung von VTG auf ca. 11,8 km sowie die
Kreuzung von vier Fremdleitungen im Wattbereich des Nationalparks nachteilig. Zur Kreuzung der Ka-
bel im Watt wéaren voraussichtlich zwei Kreuzungsbauwerke notwendig, deren Genehmigungsfahigkeit
im Nationalpark fraglich ist.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor F14, trotz der herausfordernden Watt- und Inselque-
rung, innerhalb eines geringen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 14 Carolinensiel und dessen Untersuchungsraum wurden als gut geeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt verkehrsgiinstig an einer Landesstral’e und bietet genligend Platz fir die
Anlandung. Der Untersuchungsraum ist von wenig lockerer Einzelbebauung gepragt sowie von einigen
FlieRgewassern unterschiedlicher GroRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kon-
nen. Als Querriegel liegt das Flielkigewasser Harle vor, welches geschlossen gequert werden kann. Der
Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in sldlicher und 6stlicher Richtung verlassen werden.

Fur eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor F14 und
Anlandungspunkt 14 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Mafgeblich hierflr sind die Kreuzungen von Fremdleitungen im Watt, fur die voraussichtlich Kreuzungs-
bauwerke im Wattbereich des Nationalparks notwendig waren, dessen Genehmigungsfahigkeit fraglich
ist. Denn davon abgesehen weist der Kistenmeerkorridor in weiteren Belangen bis auf die Querung
des VRG Schifffahrt auf langer Strecke relativ gesehen nur wenige negative Aspekte auf. Der Anlan-
dungspunkt schneidet in der Bewertung gut ab.

4.2.9 G11 Wangerooge Ost

Der Kiistenmeerkorridor G11 Wangerooge Ost wurde unter Berlcksichtigung aller Kriterien als ge-
eignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 6,6 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich missen im Wattbereich auf sehr kleinem Raum Muschelbanke gequert werden, die
voraussichtlich umgangen werden kdnnen. Seegraswiesen, Salzwiesen und Dunen im Anlandungsbe-
reich kdnnen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raumordnerisch ist fest-
zustellen, dass der Korridor tber ca. 11 km im VRG Schifffahrt verlduft. Die Wattquerung von ca. 9,4 km
ist ein durchschnittlicher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.
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Aus technischer Sicht sind als Herausforderungen nur die Querung von VTG auf insgesamt ca. 7,3 km
Lange, das Fehlen einer Infrastruktur fiir HDD-Aktivitaten fir die Inselunterquerung und der Verlauf in
der Nahe eines Munitionsversenkungsgebietes mit einem Abstand von ca. 1 km auf einer Lange von
ca. 1 km zu nennen. Der Korridor berthrt dariiber hinaus auf einer Lédnge von insgesamt ca. 180 m zwei
kleine Bereiche mit hoher Morphodynamik, woraus sich besondere Anforderungen an die Verlegetiefe
ergeben kénnten.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor G11 innerhalb eines mafRigen Kostenaufwands. Her-
ausforderungen sind hier die Lange der Wattquerung und die Inselunterquerung.

Der Anlandungspunkt 11 Wangerooge Ost und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet sowie in unmittelbarer Nahe zu Campingplatzen und
einem Naturschutzgebiet, bietet jedoch gentgend Platz fir die Anlandung. Der Untersuchungsraum ist
von Einzelbebauungen, Weilern und Stralendoérfern gepragt sowie von einigen Flieligewassern unter-
schiedlicher GroRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kénnen. Der Untersu-
chungsraum kann mit sechs Systemen in stidlicher/siidwestlicher Richtung verlassen werden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor G11 und
Anlandungspunkt 11 insgesamt als eher positiv (+) bewertet.

Der Kustenmeerkorridor weist in allen Belangen relativ gesehen nur wenige negative Aspekte auf. Der
Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung als geeignet ab, liegt jedoch im Anlandungsbereich in
einem VSch-Gebiet.

4210 G12 Wangerooge West

Der Kuistenmeerkorridor G12 Wangerooge West wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als be-
dingt geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 6,5 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich mussen im Wattbereich Muschelbanke auf einer Strecke von insgesamt ca. 300 m
gequert werden. Seegraswiesen und Salzwiesen im Anlandungsbereich kénnen im Zuge der Anlan-
dungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raumordnerisch ist festzustellen, dass der Korridor tUber
ca. 10,9 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung von ca. 8,3 km ist ein durchschnittlicher Wert
innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung von VTG auf insgesamt ca. 6,9 km Lange, das
Fehlen einer Infrastruktur fur HDD-Aktivitaten fur die Inselunterquerung sowie der Verlauf in der Nahe
eines Munitionsversenkungsgebietes mit einem Abstand von ca. 1 km auf einer Lange von ca. 1 km zu
nennen. Der Korridor kreuzt zudem drei Fremdleitungen im Wattbereich des Nationalparks. Zur Kreu-
zung der Kabel im Watt waren voraussichtlich zwei Kreuzungsbauwerke notwendig, deren Genehmi-
gungsfahigkeit im Nationalpark fraglich ist.

Bezulglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor G12 innerhalb eines maRigen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 12 Wangerooge West und dessen Untersuchungsraum wurden als gut geeig-
net eingestuft.
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Der Anlandungspunkt liegt verkehrsgtinstig an einer Kreisstral’e und bietet gentigend Platz fir die An-
landung. Der Untersuchungsraum ist von gleichmafig lockerer Einzelbebauung gepragt sowie von ei-
nigen FlielRgewassern unterschiedlicher Gré3e und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden
kénnen. Der Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in stidlicher/siidwestlicher Richtung verlas-
sen werden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor G12 und
Anlandungspunkt 12 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

MaRgeblich hierfiir sind die Kreuzungen von Fremdleitungen im Watt, fir die voraussichtlich Kreuzungs-
bauwerke im Wattbereich des Nationalparks notwendig waren, deren Genehmigungsfahigkeit fraglich
ist. Denn davon abgesehen weist der Kustenmeerkorridor in weiteren Belangen relativ gesehen nur
wenige negative Aspekte auf. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung gut ab.

4.2.11 G15 Langeoog

Der Kiistenmeerkorridor G15 Langeoog wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als bedingt ge-
eignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 5,3 km durch die Zone | des National-
parks, allerdings ohne andere geschiitzte Biotope gem. § 30 BNatSchG auller Wattflachen zu betreffen.
Im Wattbereich missen auf einer Strecke von insgesamt ca. 300 m Muschelbdnke gequert werden.
Raumordnerisch ist festzustellen, dass der Korridor Gber ca. 11 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die
Wattquerung von ca. 7,2 km ist ein durchschnittlicher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere das Fehlen einer geschiitzten BE-Flache und einer Infrastruk-
tur fir HDD-Aktivitaten fur die Inselunterquerung sowie die Querung von VTG auf ca. 6,9 km nachteilig.
Zusatzlich ist eine Querung am Ostende der Insel in der Nahe des Seegatts mit einem erhdhten tech-
nischen Aufwand verbunden.

Bezuglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor G15, trotz der herausfordernden Watt- und Inselque-
rung, innerhalb eines geringen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 15 Langeoog und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet, welches der entwickelte Korridor auf mehreren Kilo-
metern quert. Der Untersuchungsraum ist im dstlichen Bereich landlich gepragt und weist im westlichen
Bereich Raumwidersténde in Form von geschlossenen Siedlungsbereichen, festgestellten HGU-Leitun-
gen und weiteren Kriterien auf. Der Untersuchungsraum ist von einigen FlieRgewassern unterschiedli-
cher GrofRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kénnen. Als Querriegel liegt das
FlieRgewasser Harle vor, welches geschlossen gequert werden kann. Der Untersuchungsraum kann
mit sechs Systemen in allen Korridorvarianten in sudlicher und 6stlicher Richtung verlassen werden.

Vor dem Hintergrund der angrenzenden Raumwidersténde ist davon auszugehen, dass die Varianten
nach Osten verschwenkt werden mussten.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor G15 und
Anlandungspunkt 15 insgesamt als neutral (o) bewertet.
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In umweltfachlichen und raumordnerischen Belangen weist der Kiistenmeerkorridor relativ gesehen
nur wenige negative Aspekte auf. Jedoch gibt es aus technischer Sicht einige Herausforderungen, wie
das Fehlen einer geschutzten Flache als BE-Flache und die Kabelverlegung in Ndhe des Seegatts.
Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung etwas besser ab, weist aber einige bautechnische
Besonderheiten auf.

4.212 H16 Norderney Ost

Der Kiistenmeerkorridor H16 Norderney Ost wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als bedingt
geeignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 3,9 km durch die Zone | des National-
parks. Zusétzlich mussen im Wattbereich auf einer Strecke von insgesamt ca. 100 m Muschelbanke
gequert werden. Seegraswiesen und Salzwiesen im Anlandungsbereich kdnnen im Zuge der Anlan-
dungsbohrung vollstandig unterquert werden. Fir die BE-Flache der Inselunterquerung und der BE-
Flache in der Inselmitte missen Dlnenbereiche in Anspruch genommen werden, welche teilweise pri-
oritdren FFH-Lebensraumtypen des Anhangs | der FFH-Richtlinie entsprechen, weshalb die schwer
Uberwindbaren Genehmigungsvoraussetzungen des § 34 Abs. 4 BNatSchG einschlagig sein kdnnen.
Raumordnerisch ist festzustellen, dass der Korridor uber ca. 9,8 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die
Wattquerung von ca. 3,8 km ist im Durchschnitt ein geringer Wert innerhalb der niedersachsischen Kor-
ridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere das Fehlen einer geschiitzten BE-Flache sowie die Querung
von VTG auf ca. 5,6 km nachteilig.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor H16 innerhalb eines geringen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 16 Norderney Ost und dessen Untersuchungsraum wurden als bedingt ge-
eignet eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt zwischen zwei Deichlinien, Platz fir eine geschlossene Querung der zweiten
Deichlinie ist vorhanden. Im Anschluss muss eine Landstralle gequert werden, wo es durch Siedlungen
zu Engstellen kommt. Jedoch kann Uiber zwei Bereiche eine aufgeilte Fortfihrung des Korridors erfolgen
und im weiteren Verlauf wieder zusammengefiihrt werden. Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-
Gebiet, welches der entwickelte Korridor auf mehreren Kilometern quert. Der Untersuchungsraum ist im
Ostlichen Bereich landlich gepragt und weist im Westen und weiteren Siden Raumwidersténde in Form
von geschlossenen Siedlungsbereichen, einigen HGU-Leitungen und weiteren Kriterien auf. Eine Tras-
senentwicklung erfolgte Richtung Stden, mit einem Verschwenken nach Osten. Der Untersuchungs-
raum ist von einigen FlieRgewassern unterschiedlicher GréRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. un-
terquert werden kdnnen. Der Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in allen Korridorvarianten
in sldlicher und 6stlicher Richtung verlassen werden. Im Umfeld des Untersuchungsraums ist mit
Raumwiderstdnden zu rechnen, die insbesondere durch grof¥flachige kleinteilige Siedlungsstrukturen
und Windparkflachen gepragt werden.

Fir eine Anzahl von vier Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor H16 und An-
landungspunkt 16 insgesamt als negativ (-) bewertet.

MaRgeblich hierfir sind die fehlenden geschitzten Flachen als BE-Flache fir die Inselquerung und die
voraussichtliche Inanspruchnahme von Dinenbereichen mit prioritdren Lebensraumtypen nach
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Anhang | der FFH-Richtlinie in der Inselmitte. Denn davon abgesehen weist der Kistenmeerkorridor in
weiteren Belangen relativ gesehen nur wenige negative Aspekte auf. Der Anlandungspunkt schneidet
in der Bewertung ahnlich ab. Hier sorgen Querriegel und bautechnische Besonderheiten fur die Bewer-
tung.

4213 H17 Norderney West

Der Kiistenmeerkorridor H17 Norderney West wurde unter Berlicksichtigung aller Kriterien als ge-
eignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 2,9 km durch die Zone | des National-
parks. Zusatzlich werden im Wattbereich auf sehr kleinem Raum Muschelbdnke gequert, die jedoch
voraussichtlich umgangen werden kénnen. Seegraswiesen und Salzwiesen im Anlandungsbereich kon-
nen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstandig unterquert werden. Raumordnerisch ist festzustellen,
dass der Korridor Uber ca. 9,5 km im VRG Schifffahrt verlduft. Die Wattquerung von ca. 4,7 km ist im
Durchschnitt ein geringer Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Als technische Herausforderung ist die Kreuzung von VTG auf einer Lange von ca. 5,6 km zu nennen.

Bezlglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor H17 innerhalb eines geringen Kostenaufwands.

Der Anlandungspunkt 17 Norderney West und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet, welches der entwickelte Korridor auf wenigen Kilo-
metern quert. Der Untersuchungsraum ist im &stlichen Bereich landlich gepragt und weist im Westen
und weiteren Siiden Raumwidersténde in Form von geschlossenen Siedlungsbereichen, HGU-Leitun-
gen und weiteren Kriterien auf. Eine Trassenentwicklung erfolgte Richtung Siden, mit einem Ver-
schwenken nach Osten. Der Untersuchungsraum ist von einigen FlieRgewassern unterschiedlicher
GrdlRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kénnen. Der Untersuchungsraum kann
mit sechs Systemen verlassen werden. Im Umfeld des Untersuchungsraums ist mit Raumwiderstanden
zu rechnen, die insbesondere durch groR¥flachige kleinteilige Siedlungsstrukturen und Windparkflachen
gepragt werden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor H17 und
Anlandungspunkt 17 insgesamt als positiv (++) bewertet.

Der Kustenmeerkorridor zeigt sowohl umweltfachlich und technisch als auch wirtschaftlich positive Ei-
genschaften wie geringe Betroffenheiten, eine kurze Wattquerung oder einen geringen Kostenaufwand.
Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung etwas schlechter ab, da der Anlandungspunkt in ei-
nem VSch-Gebiet liegt und ein paar bautechnische Besonderheiten vorkommen.

4214 118 Juist

Der Kiistenmeerkorridor 118 Juist wurde unter Berilicksichtigung aller Kriterien als bedingt geeignet
eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor auf ca. 22,8 km durch die Zone | des National-
parks, allerdings ohne andere geschutzte Biotope als Wattflachen zu betreffen. Im Wattbereich missen
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in kleinen Bereichen Muschelbanke gequert werden. Raumordnerisch ist festzustellen, dass der Korri-
dor Uber ca. 10,5 km im VRG Schifffahrt verlauft. Die Wattquerung von ca. 10,9 km ist ein durchschnitt-
licher Wert innerhalb der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere das Fehlen einer geschutzten BE-Flache und einer Infrastruk-
tur fir HDD-Aktivitaten fir die Inselunterquerung, die Querung von VTG auf ca. 5,6 km sowie die Kreu-
zung von drei Fremdleitungen im Wattbereich des Nationalparks nachteilig. Zur Kreuzung der Kabel im
Watt waren zwei voraussichtlich Kreuzungsbauwerke notwendig, deren Genehmigungsfahigkeit im Na-
tionalpark fraglich ist.

Bezuglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor 118 innerhalb eines geringen Kostenaufwands. Mal3-
geblich hierfir ist die relativ kurze Gesamtlange der Trasse.

Der Anlandungspunkt 18 Juist und dessen Untersuchungsraum wurden als geeignet eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet, welches der entwickelte Korridor auf wenigen Kilo-
metern quert. Aufgrund von Raumwiderstdnden in Form von geschlossenen Siedlungsbereichen im
Nordosten des Untersuchungsraums und der Kistenlinie der Deutschen Nordsee im Westen erfolgte
eine Korridorentwicklung in sldlicher/suddstlicher Richtung. Der Untersuchungsraum ist von einigen
FlieRgewassern unterschiedlicher GroRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kon-
nen. Der Untersuchungsraum kann mit sechs Systemen in allen Korridorvarianten verlassen werden.

Fir eine Anzahl von sechs Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor 118 und
Anlandungspunkt 18 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

MaRgeblich hierfir sind die vielen Kreuzungen von Fremdleitungen im Watt, flr die voraussichtlich
Kreuzungsbauwerke im Wattbereich des Nationalparks notwendig waren, deren Genehmigungsfahig-
keit fraglich ist. Im Kiistenmeerkorridor kommt es auflerdem zu langen Querungen der Zone | des Na-
tionalparks und von Wattbereichen. Zudem gibt es weitere umweltfachliche Betroffenheiten und techni-
sche Herausforderungen. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung etwas besser ab, liegt aber
im Anlandungsbereich in einem VSch-Gebiet.

4.2.15 J19 Emstrasse

Der Kiistenmeerkorridor J19 Emstrasse wurde unter Berticksichtigung aller Kriterien als bedingt ge-
eignet eingestuft.

Im Hinblick auf die Umweltaspekte verlauft der Korridor nicht durch die Zone | des Nationalparks. Der
Korridor verlauft jedoch auf einer Strecke von ca. 1,7 km durch ein Riff und damit durch einen Lebens-
raumtyp nach Anhang | der FFH-Richtlinie und einem nach § 30 BNatSchG geschltztem Biotop. Salz-
wiesen im Anlandungsbereich kénnen im Zuge der Anlandungsbohrung vollstandig unterquert werden.
Raumordnerisch ist festzustellen, dass der Korridor viermal durch ein VRG Schifffahrt mit Querungslan-
gen von insgesamt ca. 21 km verlauft. Die Wattquerung von ca. 5,7 km ist ein geringer Wert innerhalb
der niedersachsischen Korridore.

Aus technischer Sicht sind insbesondere die Querung eines VTG auf einer Lange von ca. 5,6 km, die
Querung von zwei Schifffahrtswegen im Bereich um Eemshaven sowie der Verlauf des Korridors durch
eine Flachwasserbank und durch ein Riff herausfordernd. Zusatzlich ist eine Querung des Seegatts im
Bereich der Ems mit einem erhohten technischen Aufwand verbunden.
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Bezuglich der Wirtschaftlichkeit liegt der Korridor J19 innerhalb eines sehr hohen Kostenaufwands. Her-
ausforderungen sind die sehr lange Querung von Flachwasserbereichen entlang der Grenze zu den
Niederlanden und die Querung von Bereichen nahe der Kuste.

Der Anlandungspunkt 19 Emstrasse und dessen Untersuchungsraum wurden als bedingt geeignet
eingestuft.

Der Anlandungspunkt liegt in einem VSch-Gebiet. Die entwickelten Korridore queren dieses auf min-
destens 3,5 km. Ein Campingplatz befindet sich in unmittelbarer Nahe zum Anlandungspunkt. Eine fest-
gestellte Erweiterung dieses Campingplatzes beschrankt den Anlandungspunkt auf formal zwei, tech-
nisch moglicherweise drei, Systeme. Als weiterer Querriegel ist in einer Variante ein geschutztes Grin-
land-Biotop betroffen, welches geschlossen gequert werden kann. Es werden Querungen von ebenfalls
dort anlandenden HGU-Leitungen notwendig sein. Zudem ist der Untersuchungsraum von einigen
FlieRgewassern unterschiedlicher GroRe und Bedeutung durchzogen, die ggf. unterquert werden kon-
nen. Auf3erhalb des Untersuchungsraums ist voraussichtlich ein Verschwenken der Trasse nach Nor-
den notwendig, da sich zwischen Emden und Aurich Raumwidersténde verschiedener Kriterien befin-
den.

Fir eine Anzahl von zwei bis drei Systemen wurde die Kombination von Kiistenmeerkorridor J19
und Anlandungspunkt 19 insgesamt als eher negativ (-) bewertet.

Im Kistenmeerkorridor kommt es zu langen Querungen des VRG Schifffahrt und eines Riffs. Zudem
gibt es weitere umweltfachliche Betroffenheiten und technische Herausforderungen wie die Querung
zweier Schifffahrtswege bei Eemshaven. Der Anlandungspunkt schneidet in der Bewertung ahnlich ab,
liegt aber im Anlandungsbereich in einem VSch-Gebiet und kann aufgrund der Engstelle im Anlandungs-
bereich nur mit einer geringeren Systemanzahl fortgeflihrt werden.

4.2.16 Zusammenfassende Darstellung der Korridore Niedersachsens

In Tabelle 4-2 werden die Ergebnisse der Bewertung der Kiistenmeerkorridore, Anlandungspunkte und
die kombinierte Bewertung dargestellt. Die drei Trassen mit den geringsten Raumwiderstanden werden
im Folgenden miteinander vergleichend beschrieben.
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Tabelle 4-2: Zusammenfassende Bewertung der Korridore Niedersachsens
Kiistenmeerkorridore Anlandungspunkte Kombination Kustenmeerkorridore und
Kiistenmeerkorridor/ OIETE AT 05
Anlandungspunkt Bewertung der Einzelaspekte . . Gesamtbewertung im Vergleich | Max. Anzahl
Umwelt/RO | Technik | Wirtschaftl. Eignung Eignung zu den anderen Korridoren Systeme
C11 Wangerooge Ost - - ++ bedingt geeignet geeignet o] neutral 6
C12 Wangerooge West -- - ++ bedingt geeignet gut geeignet - eher negativ 6
C13 Friederikensiel - - ++ (eher) ungeeignet geeignet _I
C14 Carolinensiel -~ o ++ bedingt geeignet gut geeignet - eher negativ 6
F10 Wurster Watt - -- o) bedingt geeignet geeignet - eher negativ 6
F11 Wangerooge Ost + - + geeignet geeignet + eher positiv 6
F12 Wangerooge West -- - ++ bedingt geeignet gut geeignet - eher negativ 6
F14 Carolinensiel -~ - ++ bedingt geeignet gut geeignet - eher negativ 6
G11 Wangerooge Ost + - + geeignet geeignet + eher positiv 6
G12 Wangerooge West -~ - + bedingt geeignet gut geeignet - eher negativ 6
G15 Langeoog + - +++ bedingt geeignet geeignet o] neutral 6
H16 Norderney Ost -- - +++ bedingt geeignet bedingt geeignet _I
H17 Norderney West + + +++ geeignet geeignet ++ positiv 6
118 Juist -- o ++ bedingt geeignet geeignet - eher negativ 6
J19 Emstrasse - - - bedingt geeignet bedingt geeignet - eher negativ 2-3
Erlauterung: RO: Raumordnung und Nutzungen
Hinweis: Die in Tabelle 4-2 dargestellten Ergebnisse beziehen sich ausschlieRlich auf das Kiistenmeer. Eine tatsachliche Inanspruchnahme einzelner Korridore ist im Gesamtkontext unter
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Die Trassen, welche in der zusammenfassenden Bewertung aus Kistenmeerkorridoren und den dazu-
gehorigen Bewertungen der Anlandungspunkte am besten abgeschnitten haben, sind in Niedersachsen
H17 Norderney West, F11 Wangerooge Ost und G11 Wangerooge Ost. Alle drei Optionen kénnen bis
zu sechs Systeme flihren. Umweltseitig und raumordnerisch haben die drei Optionen ahnliche Heraus-
forderungen und sind alle eher positiv zu bewerten. Jedoch ist es so, dass bezuglich der technischen
Aspekte die Trasse Norderney West besser abschneidet, was sich auch in der sehr positiven Bewer-
tung der Wirtschaftlichkeit widerspiegelt. Hervorzuheben ist, dass wie in Kapitel 1.4 beschrieben meh-
rere Optionen fir einzelne Anlandungspunkte geprift werden. Dies ist auch fiir den Anlandungspunkt 11
Wangerooge Ost der Fall. Dementsprechend wird voraussichtlich entweder F11 oder G11 realisiert wer-
den kdnnen. Hinzu kommt, dass sowohl der Raum im Landkreis Friesland als auch der Anlandungsbe-
reich bei Norderney durch viele weitere Trassenprojekte stark beansprucht ist und fur weitere Schritte
unbedingt Gber den 10 km Radius hinaus geprift werden sollte, ob eine Weiterfiihrung der Leitungen
moglich ist.

4.3 Vergleichbarkeit der Korridore in Schleswig-Holstein und Niedersachsen

In den vorangegangenen Kapiteln erfolgte neben der zusammenfassenden Bewertung der einzelnen
Kistenmeerkorridore mit den zugehdrigen Anlandungspunkten auch eine Gegeniiberstellung der Be-
wertung aller kombinierter Korridore eines Bundeslandes, verbunden mit einer zusammenfassenden
verbal-argumentativen Gegeniberstellung der jeweils besten drei Korridore (vgl. Kapitel 4.1.17 und
4.2.16). Im Laufe der Bearbeitung der Studie stellte sich die Frage, ob neben dieser bundeslandspezi-
fischen Betrachtung auch eine bundeslandiibergreifende Gegeniiberstellung und damit verbunden die
Ermittlung der insgesamt besten Korridore sinnvoll ist. Nach eingehender Abwagung wird auf eine sol-
che Gesamtbetrachtung verzichtet. Die Griinde hierfiir werden nachfolgend erlautert:

1. Unkenntnis des Start- und Zielpunktes

Bei allen hier betrachteten Korridoren ergibt sich die Besonderheit, dass weder Start- noch Zielpunkt
bekannt sind und sich die Analyse und Bewertung somit nur auf einen Teil einer spateren Trassen-
fuhrung beziehen. Die Frage, ob ein ONAS besser Uber Niedersachsen oder besser Uber Schles-
wig-Holstein zu fuhren ist, wird jedoch mafigeblich durch den jeweils im Netzentwicklungsplan
Strom festgelegten NetzverknlUpfungspunkt bestimmt. Bei Netzverknipfungspunkten nérdlich der
Elbe ware voraussichtlich eine Anlandung in Schleswig-Holstein sinnvoller, wahrend bei Netzver-
knupfungspunkten sudlich der Elbe eher Niedersachsen in Frage kommt. Ein Ranking tber beide
Bundeslander hinweg wirde diesen entscheidenden Faktor vollig aufler Acht lassen. Zudem kann
auch der Startpunkt in der AWZ dariber entscheiden, welche Gates erreichbar sind und welche
Kustenmeerkorridore und Anlandungspunkte somit in Betracht gezogen werden kénnen, wobei
auch entscheidend sein kann, dass die Anzahl an Kreuzungen bereits bestehender ONAS minimiert
wird.

2. Unterschiede hinsichtlich der Datengrundlage

Obwohl flr beide Bundeslander dieselben Kriterien verwendet wurden und darauf geachtet wurde,
dass die verwendete Datengrundlage mdglichst vergleichbar ist, bestehen diesbezliglich dennoch
Unterschiede, die einen Vergleich zwischen den Bundeslandern erschweren. So liegt fur Schleswig-
Holstein beispielsweise eine landesweite Biotopkartierung vor, die eine sehr gute und aktuelle Da-
tengrundlage fir geschitzte Biotope darstellt. Eine solche Biotopkartierung in ahnlicher Qualitat
existiert fur Niedersachsen nicht, die dort verwendeten Daten sind teilweise veraltet und unvollstan-
dig. Auch bezuglich der Monitoringdaten der Nationalparkverwaltungen gibt es Unterschiede:
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Waéhrend in Niedersachsen fir Brandganse nur eine Befliegung zur Mauserzeit pro Jahr zur Verfi-
gung steht, sind es in Schleswig-Holstein drei bis vier. Bei Eiderenten gilt das ahnlich: einer Beflie-
gung zur Mauserzeit in Niedersachsen stehen jeweils zwei Befliegungen in Schleswig-Holstein ge-
genuber.

3. Unterschiede hinsichtlich der Ausweisungspraxis von Vorranggebieten

Auch bezlglich der Vorgehensweise bei der Ausweisung raumordnerischer Festsetzungen gehen
die Bundeslander unterschiedliche Wege. Wahrend im LROP Niedersachsen im Kistenmeer sehr
grofflachig im Bereich der Flussmiindungen sowie im Bereich der Verkehrstrennungsgebiete und
sogar dartber hinaus Vorranggebiete fur Schifffahrt ausgewiesen sind, gibt es in Schleswig-Holstein
im Regionalplan Planungsraum IV gar keine und im LEP nur eine einzige Ausweisung eines VRG
Schifffahrt in der Nordsee, und zwar deutlich kleinrdumiger als in Niedersachsen im Elbmindungs-
bereich. Nichtsdestotrotz ist bekannt, dass auch in Schleswig-Holstein eine Kabelverlegung inner-
halb der Fahrwasser in Langsrichtung als nicht zustimmungsfahig gilt, was bei der Abgrenzung der
Klistenmeerkorridore auch entsprechend berticksichtigt wurde. Dennoch wirde ein Vergleich der
niedersachsischen mit den schleswig-holsteinischen Kiistenmeerkorridoren hier aufgrund der grol3-
zigigen Ausweisungspraxis der VRG Schifffahrt (teilweise sogar tiberlagernd mit dem Nationalpark)
in Niedersachsen den Eindruck erwecken, als wirden alle niedersachsischen Korridore zu grof3en
Konflikten mit der Schifffahrt fihren, wahrend das in Schleswig-Holstein offenbar bei keinem einzi-
gen Korridor der Fall ware.

4. Unterschiede hinsichtlich der geographischen Gegebenheiten

Wahrend die niedersachsischen Kustenmeerkorridore fast alle Inselquerungen aufweisen, sind im
Kistenbereich Schleswig-Holsteins deutlich langere Wattquerungen erforderlich. Viele der schles-
wig-holsteinischen Kiistenmeerkorridore miissen zudem aufgrund der Lage von Helgoland eine lan-
gere Strecke bis zur AWZ zurlicklegen. Dies hat insbesondere Auswirkungen auf die Wirtschaftlich-
keit, weshalb ein bundeslandibergreifender Vergleich fir dieses Kriteriums nicht vorgenommen
wird (vgl. Kapitel 2.4). Dariiber hinaus beeinflussen langere Trassenfiihrungen beziehungsweise
Wattquerungen auch technische sowie umweltbezogene Aspekte. In einer Gesamtbewertung konn-
ten schleswig-holsteinische Korridore daher allein aufgrund ihrer geografischen Rahmenbedingun-
gen schlechter abschneiden.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass als wesentliches Ziel der Studie die Erarbeitung moglicher
Korridore sowohl mit Anlandungspunkten in Niedersachsen als auch in Schleswig-Holstein zu sehen
ist, ohne dass eine Gegentiberstellung der betrachteten Korridore beider Bundeslander erforderlich oder
Uberhaupt sinnvoll ware.
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5 Zusammenfassung und Ausblick

Mit der Desktopstudie ,KistenLink® wurden potenzielle zusatzliche Trassenkorridore fir Offshore-Netz-
anbindungssysteme (ONAS) im Kistenmeer der deutschen Nordsee untersucht und bewertet. Hinter-
grund ist der absehbare Bedarf an weiteren Netzanbindungskapazitaten zur Erreichung der gesetzli-
chen Ausbauziele der Offshore-Windenergie sowie die Erkenntnis, dass die heute festgelegten und
bereits genutzten bzw. beplanten Korridore die dariiber hinausgehenden Ausbauanforderungen per-
spektivisch nicht vollstdndig aufnehmen kénnen. Die Studie verfolgt damit das Ziel, frihzeitig mdgliche
zusatzliche Trassenkorridore im niedersachsischen und schleswig-holsteinischen Kistenmeer zu iden-
tifizieren und hinsichtlich ihrer grundsatzlichen Eignung zu bewerten.

Untersucht wurden insgesamt 31 Kistenmeerkorridore mit 19 zugehdrigen Anlandungspunkten in
Schleswig-Holstein und Niedersachsen. Die Bewertung erfolgte auf Grundlage vorhandener Daten un-
ter Berlcksichtigung umweltfachlicher, raumordnerischer, technischer und wirtschaftlicher Kriterien. Er-
ganzend wurde fiir die Anlandungsbereiche geprift, ob die Trassen grundsatzlich aus dem unmittelba-
ren Kistenraum heraus weitergefuhrt werden kénnen und ob erkennbare Engstellen oder Nutzungs-
konflikte einer zuklnftigen Trassenentwicklung entgegenstehen.

Die Studie stellt ausdriicklich keine Trassenfestlegung, keine Alternativenpriifung im genehmigungs-
rechtlichen Sinne und keine Vorwegnahme zukunftiger Raumordnungs- oder Zulassungsverfahren dar.
Ebenso waren vertiefte technische Untersuchungen, Baugrunduntersuchungen, projektbezogene Um-
weltvertraglichkeitspriifungen, FFH-Vertraglichkeitspriifungen oder konkrete landseitige Trassenpla-
nungen nicht Gegenstand der Untersuchung. Die Ergebnisse sind daher als strategische und gro3rau-
mige Bewertung auf einer frihen Planungsebene zu verstehen.

Die Untersuchungen zeigen, dass im deutschen Kiistenmeer grundsatzlich weitere Korridoroptionen fir
zukiinftige Offshore-Netzanbindungssysteme vorhanden sind. Gleichzeitig wurde deutlich, dass keine
der untersuchten Varianten vollstandig konfliktfrei verlauft. Samtliche Korridore stehen in unterschiedli-
chem Umfang im Spannungsfeld zwischen Naturschutz, Raumordnung, technischer Machbarkeit und
Wirtschaftlichkeit. Besonders pragend sind dabei die hohen naturschutzfachlichen Empfindlichkeiten
des Wattenmeers, die Anforderungen des Kustenschutzes, die Belange der Schifffahrt sowie technische
Herausforderungen in Bereichen mit hoher Morphodynamik, langen Wattquerungen oder komplexen
Kabelkreuzungen. Daruber hinaus sind vielerorts raumordnerische Belange von Bedeutung. Insbeson-
dere die touristische Nutzung der Kuistenraume und Inseln, Erholungsfunktionen von Stranden, Deichen
und Kustenlandschaften sowie bestehende und geplante Infrastruktur fur Tourismus und Freizeit stellen
wichtige Rahmenbedingungen fur die spatere Trassenplanung dar. Auch wenn unterirdisch verlegte
Kabel in der Betriebsphase meist nur geringe sichtbare Auswirkungen haben, kdnnen insbesondere
bauzeitliche Einschrankungen und Flacheninanspruchnahmen Konflikte mit touristischen und Erho-
lungsnutzungen hervorrufen, die in den weiteren Planungsschritten standortbezogen zu berticksichtigen
sind.

Fir Schleswig-Holstein wurden insbesondere die Korridore B5 St. Peter-Ording, D5 St. Peter-Ording
und B6 Busum Nord als vergleichsweise guinstig bewertet. Fir Niedersachsen weisen insbesondere die
Korridore H17 Norderney West sowie F11 Wangerooge Ost und G11 Wangerooge Ost die insgesamt
glnstigsten Bewertungen auf. Demgegentber zeigen mehrere andere Varianten erhebliche umwelt-
fachliche oder technische Konflikte, die ihre Eignung deutlich einschranken oder aus heutiger Sicht mit
erheblichen Planungs- und Zulassungsrisiken verbunden sind. Insbesondere die Anlandungsoptionen
im Bereich Brunsbuttel wurden aufgrund der Betroffenheit besonders sensibler Naturraume sowie wei-
terer technischer und rdumlicher Restriktionen sehr kritisch bewertet.
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Ein wesentliches Ergebnis der Studie ist zudem, dass die Bewertung von Klstenmeerkorridoren nicht
isoliert erfolgen kann. Die tatsachliche Eignung eines Korridors hangt maRgeblich von den zukiinftigen
Netzverknupfungspunkten an Land, der Lage der anzuschlieBenden Offshore-Flachen in der AWZ, den
spateren technischen Anforderungen sowie den zum jeweiligen Zeitpunkt geltenden planerischen Rah-
menbedingungen ab. Aus diesem Grund wurde bewusst auf eine bundeslandiibergreifende Rangfolge
aller untersuchten Varianten verzichtet.

Fir die weiteren Planungsschritte empfiehlt sich, die in dieser Studie identifizierten und vergleichsweise
positiv bewerteten Korridore vertieft zu untersuchen. Hierzu gehdren insbesondere detaillierte techni-
sche Machbarkeitsanalysen, die Aktualisierung und Erganzung der Datengrundlagen, vertiefte umwelt-
fachliche Untersuchungen sowie die Prifung konkreter Trassenfihrungen im Zusammenhang mit zu-
kinftigen Netzverknipfungspunkten. Neben den naturschutzfachlichen und technischen Fragestellun-
gen sollten in den weiteren Planungsschritten auch die Belange der Raumordnung, insbesondere die
Anforderungen von Tourismus, Naherholung und regionaler Entwicklung, vertieft betrachtet und frih-
zeitig mit den betroffenen Regionen, Kommunen und sonstigen Planungstragern abgestimmt werden.
Zugleich zeigt sich, dass der in der Raumordnung verankerte Grundsatz der Biindelung von Infrastruk-
turen kiinftig in einem ausgewogenen Verhaltnis zu potenziellen Belastungen einzelner Raume betrach-
tet werden muss. Eine weitere Konzentration von Netzinfrastrukturen in bereits stark beanspruchten
Korridoren ist im Rahmen der nachfolgenden Planungs- und Genehmigungsverfahren unter Beriick-
sichtigung der betroffenen Raumfunktionen, Nutzungsanspriiche und Schutzgiiter zu bewerten. Ebenso
sollten die landseitigen WeiterfUhrungsmdglichkeiten Giber den in dieser Studie betrachteten 10 km-Ra-
dius hinaus betrachtet werden, sobald konkrete Bedarfe und Zielpunkte feststehen. Die Ergebnisse der
Desktopstudie bilden hierfur eine wichtige fachliche Grundlage und ermdglichen es, zukunftige Pla-
nungs- und Genehmigungsprozesse gezielt auf die aussichtsreichsten Korridoroptionen zu konzentrie-
ren.

Insgesamt zeigt die Studie, dass sowohl in Schleswig-Holstein als auch in Niedersachsen grundsatzlich
zusatzliche Entwicklungsmaoglichkeiten fir zukinftige Offshore-Netzanbindungen bestehen. Gleichzei-
tig wird deutlich, dass die Nutzung dieser Optionen eine friihzeitige planerische Sicherung, eine vertiefte
fachliche Prufung sowie eine enge Abstimmung mit Bundes- und Landesbehdrden erfordern wird, um
die Ziele der Energiewende mit den Anforderungen des Naturschutzes und den Belangen der Raum-
ordnung in Einklang zu bringen.
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