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Mecklenburg-Vorpommerns 
Planungen im Küstenmeer
In der vorigen Ausgabe unseres Club-
Magazins gingen wir unter dem Titel 
„Mecklenburg-Vorpommern verplant das 
Küstenmeer“ darauf ein, wie sich das Bun-
desland die zukünftige Nutzung der Ho-
heitsgewässer vor seiner Küste vorstellt. 
Für die zweite Stufe des öffentlichen Be-
teiligungsverfahrens kündigten wir eine 
Stellungnahme unseres Clubs an.

Ende September gab der KYCD dann ge-
genüber dem Ministerium für Energie, Infra-
struktur und Landesentwicklung in Schwerin 
diese Stellungnahme zum „Landesraument-
wicklungsprogramm“ (LEP) ab.

Die von Mecklenburg-Vorpommern vor-
gelegten Planungsunterlagen berück-
sichtigen nach unserer Auffassung die 
Belange der Sport- und Freizeitschiff-
fahrt nicht ausreichend. Bei unserer Ana-
lyse kamen wir zu dem Ergebnis, dass 
in Schwerin gar nicht wahrgenommen 
wird, dass mit Yachten Schifffahrt betrie-
ben wird. Wenn im LEP von Schifffahrt 
die Rede ist, geht es offensichtlich nur 
um die Handelsschifffahrt und die von 
ihr genutzten Häfen und Fahrwasser. 
Während die Fischerei wenigstens hin-
sichtlich ihrer Fanggebiete und der Laich- 
und Aufzuchtgebiete der Fische berück-
sichtigt wird, findet die Sportschifffahrt 
allenfalls Erwähnung, wenn es um ihren 
positiven Einfluss auf die touristische 
Entwicklung der Küstenorte geht.

Bei der Ausweisung von Vorrang- und 
Vorbehaltsgebieten für die Schifffahrt 

spielen wir keine Rolle. Es wird im LEP 
vielmehr davon ausgegangen, dass der 
Verkehr von Yachten die Nutzung der 
maritimen Vorranggebiete Tourismus 
nicht beeinträchtige und in ihnen des-
halb möglich sei.

Im LEP wird die Rolle von Vorranggebie-
ten gemäß § 8 Abs. 7 Nr. 1 Raumord-
nungsgesetz in folgender Weise defi-
niert:
Vorranggebiete sind Gebiete, die für be-
stimmte raumbedeutsame Funktionen 
oder Nutzungen vorgesehen sind und 
andere raumbedeutsame Nutzungen in 
diesem Gebiet ausschließen, soweit die-
se mit den vorrangigen Funktionen, Nut-
zungen oder Zielen der Raumordnung 
nicht vereinbar sind. Vorranggebiete ha-
ben den Rechtscharakter von Zielen der 
Raumordnung.

„Ziele der Raumordnung“ sind verbind-
liche räumliche oder sachliche Festle-
gungen in textlicher oder zeichnerischer 
Form in Raumordnungsplänen. 

Die Sport- und Freizeitschifffahrt wäre 
demnach nur noch in Gebieten, die eigent-
lich anderen Zwecken dienen, geduldet.

Nun werden durch die Raumordnung ei-
nes Landes allerdings keine Schifffahrts-
wege begründet oder aufgehoben. Die 
Gewährleistung der Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs auf der Bundeswas-
serstraße Ostsee liegt nämlich nicht in 
der Zuständigkeit der Länder, sondern
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in der des Bundes. Und jedes Schiff 
hat einen Anspruch auf die Durchfahrt 
durch das Küstenmeer. Aber wir alle wis-
sen, dass dort, wo die Ausweisung von 
Seegebieten für andere Zwecke als die 
Schifffahrt stattfand, Einschränkungen 
die Folge sind.

Die heute vorhandenen Beispiele hierfür 
sind zum einen die restriktiven Befah-
rensregelungen in den Nationalparks der 
Nord- und Ostsee und zum anderen die 
Befahrensregelungen für Offshore Wind-
parks (OWP).

In der Stellungnahme des KYCD liegt des-
halb ein Schwergewicht darauf, heraus-

zuarbeiten, dass wir mit unseren Yachten 
an der Schifffahrt teilnehmen.

Wäre das Ministerium in Schwerin da-
von ausgegangen, dass die Sport- und 
Freizeitschifffahrt wie die Kleinschifffahrt 
überhaupt Bestandteile der Schifffahrt 
sind und dass Seeverkehr eben nicht al-
lein mit Handelsschiffen stattfindet, dann 
hätten nach unserer Auffassung viel 
mehr Fahrwasser als Schifffahrtsgebiete 
berücksichtigt werden müssen.

In unserer Stellungnahme weisen wir 
summarisch auf die vom Bundesamt für 
Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) 
in den Kartensätzen 3005 und 3006

Ausgewählte empfohlene Kurse, Baggerrinnen, betonnte Fahrwas-
ser. Ausschnitt aus BSH Amtliche Karten für die Klein- und Sport-
schifffahrt, Satz 3006 Übersichtskarte, Ausgabe 2015/2016
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geführten Fahrwasser hin. Wir gehen au-
ßerdem auf einige Seegebiete und den 
Peenestrom detaillierter ein.

Nachdem die Anzahl und Fläche der vor-
gesehenen OWP gegenüber dem ersten 
Entwurf des LEP deutlich reduziert wurde, 
schlagen wir diesbezüglich nur wenige 
Änderungen vor und weisen darauf hin, 
dass eine für die Schifffahrt ausreichen-
de Befeuerung der OWP erforderlich ist. 
Das Ministerium in Schwerin plant deren 
Reduzierung. Es will damit anscheinend 
erreichen, dass die Anlagen bei Dun-
kelheit von den Touristen an der Küste 
nicht als störend empfunden werden.

Am Ende der jetzt stattfindenden Abwä-
gung aller Stellungnahmen wird das 
Ministerium für Energie, Infrastruktur 
und Landesentwicklung dem Kabi-
nett seinen endgültigen Entwurf vor-
legen. Über ihn wird schließlich der 
Landtag in Schwerin entscheiden.

Sollte der endgültige Entwurf unzu-
länglich bleiben, wird der KYCD, wenn 
möglich gemeinsam mit anderen Orga-
nisationen, versuchen, die mecklenburg-
vorpommerschen Parlamentarier davon 
zu überzeugen, dass Verbesserungen für 
die Sportschifffahrt nötig sind.

Dezember 2015
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Im Wortlaut:

Stellungnahme des Kreuzer Yacht 
Club Deutschland e.V. (KYCD) zum 
Entwurf des Landesraumentwick-
lungsprogramms Mecklenburg-
Vorpommern.

Der bundesweit tätige Kreuzer Yacht 
Club Deutschland e.V. vertritt als Fach-
verband die Interessen von Fahrtenwas-
sersportlern unter Segel und Motor. In 
den Häfen an der deutschen Ostseekü-
ste sind derzeit rund 2.200 seegehen-
de Yachten von Einzelmitgliedern des 
KYCD beheimatet. 

Wir nehmen im Folgenden vor allem zur 
Klein- und Sportschifffahrt im Küsten-
meer Stellung. In unserer Stellungnah-
me wird berücksichtigt, dass die Schiff-
fahrt im mecklenburg-vorpommerschen 
Küstenmeer nicht auf dieses begrenzt 
betrachtet werden kann. Es ist dieser 
Bereich vielmehr in seinem Zusammen-
hang mit der Nutzung der angrenzenden 
See und der landseitigen Anbindung zu 
erörtern.

Unsere Stellungnahme basiert auf dem 
Landesraumentwicklungsprogramm 
Mecklenburg-Vorpommern (LEP M-V), 
Entwurf zur zweiten Stufe des Beteili-
gungsverfahrens und der auf den Inter-
netseiten der Landesregierung angebo-
tenen Planungskarte.

Unsere Stellungnahme beginnt mit ei-
nem allgemeinen Teil, in dem die grund-
sätzliche Position des KYCD zu dem für 
die Sport- und Freizeitschifffahrt auf der 
Ostsee relevanten Teil der im Entwurf 

dargestellten Regelungen ausgeführt 
wird. Es folgen im zweiten Teil der Stel-
lungnahme Einlassungen auf einzelne 
Aspekte und schließlich drittens deren 
Darstellung in der Planungskarte. We-
gen des fehlenden Maßstabs der zur 
Verfügung gestellten Karte und wegen 
fehlender Georeferenzierung handelt es 
sich dabei um grobe Angaben.

1 Allgemeines

1.1
Der KYCD weist zunächst auf den 
grundlegenden Sachverhalt hin, dass 
mit Sport- und Freizeitfahrzeugen Schiff-
fahrt betrieben wird. 

Schifffahrt ist nicht auf bestimmte 
Zwecke wie den Waren- und Passa-
giertransport eingeschränkt. Schifffahrt 
wird zum Beispiel ebenso zu Zwecken 
wie Sport, Freizeitgestaltung und Tou-
rismus betrieben. Für die Teilnahme an 
der Schifffahrt ist auch unerheblich, ob 
ein Fahrzeug aus Erwerbsgründen ein-
gesetzt wird oder nicht.

Die gesetzliche Aufgabe der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) des 
Bundes, die Sicherheit und Leichtig-
keit des Verkehrs auf den Bundeswas-
serstraßen zu gewährleisten, besteht 
gemäß dem Bundeswasserstraßenge-
setz (WaStrG) und dem Seeaufgaben-
gesetz (SeeAufG) nicht nur in Hinblick 
auf die Handelsschifffahrt, sondern 
auch in Hinblick auf die Sport- und 
Freizeitschifffahrt, da die einen wie 
die anderen Bundeswasserstraßen mit 
Wasserfahrzeugen befahren. 
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Dafür, dass mit Sport- und Freizeit-
fahrzeugen Schifffahrt betrieben wird, 
spricht auch deren Einbeziehung in 
zahlreiche maritime Rechtsgebiete. 
Hier seien nur die folgenden beispiel-
haft genannt:

- Sie unterliegen dem Seeverkehrsrecht, 
nämlich den Internationalen Regeln von 
1972 zur Verhütung von Zusammenstö-
ßen auf See (Kollisionsverhütungsre-
geln – KVR) und der Seeschifffahrtsstra-
ßenordnung (SeeSchStrO).

- Sie unterliegen dem Flaggenrecht. 
(Gesetz über das Flaggenrecht der See-
schiffe und die Flaggenführung der 
Binnenschiffe – FlaggRG)

- Sie unterliegen dem Seehaftungsrecht 
nach dem Handelsgesetzbuch (HGB) 
in Verbindung mit Art. 7 des Einfüh-
rungsgesetzes zum HGB. Vorausset-
zung hierfür ist, dass ein Fahrzeug die 
Schiffseigenschaft hat.

In seiner ständigen Rechtsprechung 
hat der Bundesgerichtshof (BGH) zur 
Beurteilung der Frage, wann ein Was-
serfahrzeug ein Schiff ist, vor allem 
dessen Größe und das Vorhandensein 
bestimmter Baumerkmale herangezo-
gen. Die Untergrenze der Länge liegt 
demnach zwischen sechs und acht 
Metern. Die geforderten Baueigen-
schaften entsprechen weitgehend den 
Kriterien für ein „großes Sportboot“ 
nach § 2, Nr. 1.2 der Verordnung über 
die Inbetriebnahme von Sportbooten 
und Wassermotorrädern sowie deren 
Vermietung und gewerbsmäßige Nut-
zung im Küstenbereich (SeeSportboot-

verordnung – SeeSpbootV). „Große 
Sportboote“ werden dort definiert als 
„Sportboote mit Kajüte und Übernach-
tungsmöglichkeiten, die für die Fahrt 
seewärts der Basislinie (Küstenmeer, 
küstennahe Seegewässer, Hohe See) 
geeignet und bestimmt sind, insbe-
sondere Segel- und Motoryachten“. 
Sportboote mit Schiffseigenschaft sind 
in ein deutsches Seeschiffsregister ein-
tragungsfähig, sie unterscheiden sich 
auch hierin nicht von Handelsschiffen. 

Nach Auffassung des KYCD ergibt sich 
aus dem Ausgeführten, dass im LEP 
die Sport- und Freizeitschifffahrt einzu-
schließen ist, wenn von Schifffahrt oder 
Seeverkehr gesprochen wird.

1.2
Im Text des LEP-Entwurfes ist tatsäch-
lich auch nur allgemein von „Schifffahrt“ 
und „Seeverkehr“ die Rede. Ein Aus-
schluss der Sport- und Freizeitschiff-
fahrt, wie auch der sonstigen Klein-
schifffahrt, findet nicht expressis verbis 
statt. Der KYCD ist jedoch der Auffas-
sung, dass deren Belange gleichwohl 
auf der Ebene der konkreten raumord-
nerischen Festlegungen keine ange-
messene Berücksichtigung finden. 

Dies findet seinenNiederschlag beson-
ders in der Ausweisung von Vorrang- 
und Vorbehaltsgebieten Schifffahrt. 
Sie sind nahezu ausschließlich an den 
Anforderungen der Großschifffahrt aus-
gerichtet. Ursache der Unausgewogen-
heit sind unseres Erachtens die der 
Ausweisung in Kapitel 8.3 des Entwurfs 
zu Grunde gelegten sechs Kriterien 
oder deren Anwendung:

Dezember 2015
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Das Kriterium der Fortsetzung und Er-
gänzung der im AWZ Plan festgelegten 
Vorranggebiete Schifffahrt betrifft per 
se Großschifffahrtswege, die für die 
Sport- und Freizeitschifffahrt vor allem 
unter zwei Gesichtspunkten von Inter-
esse sind: dem der sicheren Querung 
und dem eines allgemein defensiven 
Umgangs der ungleichen Partner auf 
See.

- Das Kriterium der Zufahrt zu landes-
weit bedeutsamen Häfen ist zur Beur-
teilung der Bedeutung von Häfen für die 
Klein- und Sportschifffahrt ungeeignet, 
weil als solche allein Seehäfen definiert 
werden, die als wirtschaftliche Entwick-
lungskerne des Landes die Funktionen 
eines Universalhafens und Logistik-
standorts erfüllen sowie eine Bedeu-
tung für die Entwicklung internationaler 
Verkehre haben. Fahrwasser zu solchen 
Häfen, die sportschifffahrtsrelevant 
sind, wurden im Übrigen nicht in jedem 
Fall einbezogen. (Wismar-Bucht.) 

- Das Kriterium Reeden der landesweit 
bedeutsamen Häfen ist zur Beurteilung 
der Bedeutung von Sportschifffahrts-
reeden ungeeignet, weil es allein auf 
die landesweit bedeutsamen Häfen 
abhebt.

- Das Kriterium Verkehrstrennungsge-
biete dient allein der Abbildung der von 
der IMO festgelegten VTG in der Lan-
desraumplanung. Eine praktische Be-
deutung dieses Kriteriums ist insofern 
nicht ersichtlich, als der Einrichtung von 
VTG internationale Vereinbarungen zu 
Grunde liegen.

- Das Kriterium ausgebaute Fahrrinnen 
innerhalb der Seeschifffahrtsstraßen 
ist unklar. Die SeeSchStrO spricht von 
ausgebauten Fahrwassern; als Fahrrin-
nen werden gemeinhin besonders tiefe 
Rinnen innerhalb von Fahrwassern be-
zeichnet, auf deren Benutzung Schiffe 
mit großem Tiefgang eventuell ange-
wiesen sind. Wenn hier Fahrwasser 
gemeint sind, so wurde das Kriterium 
auf Fahrwasser, die nicht von der Groß-
schifffahrt benutzt werden, wohl aber 
regelmäßig und häufig von der Klein- 
und Sportschifffahrt, nur unzureichend 
angewandt, wie ein Blick in die vom 
BSH herausgegebenen amtlichen See-
karten des Gebiets sofort bestätigt.

- Das Kriterium wichtige internationale 
Verbindungen wurde augenscheinlich 
ebenfalls nur mit Blick auf die Groß-
schifffahrt angewandt, was anhand der 
Planungskarte ohne weiteres ersichtlich 
wird. (Peenestrom/Kleines Haff.) 

Hinsichtlich der beiden letzten Kriterien, 
die anders als die anderen, leicht und flä-
chendeckend auf die Sport- und Freizeit-
schifffahrt angewandt werden können, 
wäre eine grundsätzliche Orientierung an 
den vom BSH ausgewählten empfohlen
en Kursen, Baggerrinnen und betonn-
ten Fahrwassern angemessen. (Vgl. 
Amtliche Karten für die Klein- und Sport-
schifffahrt, Satz 3005 und 3006, Über-
sichtskarte)
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Laut LEP-Entwurf, S. 91, ist die Erfül-
lung eines Kriteriums ausreichend für 
eine Zuordnung. Bei einer ausgewoge-
neren Bewertung der Klein- und Sport-
schifffahrt als Bestandteil der Schiff-
fahrt wären weitere Vorranggebiete 
auszuweisen. Beim jetzigen Planungs-
stand müssen wir deshalb leider da-
von ausgehen, dass eine die Klein- und 
Sportschifffahrt diskriminierende An-
wendung der Kriterien erfolgte, obwohl 
im LEP-Entwurf unterschiedslos von 
Schifffahrt und Seeverkehr gesprochen 
wird.

1.3
An der deutschen Ostseeküste gibt es 
zwischen der dänischen und der polni-
schen Grenze circa 16.000 Liegeplätze 
für Sportboote und andere Kleinfahr-
zeuge. Von diesen sind nach vorsich-
tiger Schätzung zwischen 11.000 und 
12.000 für seegehende Yachten („gro-
ße Sportboote“) geeignet. Allein diese 
Zahlen machen deutlich, dass von der 
Sport- und Freizeitschifffahrt erheb-
liche regionalwirtschaftliche Effekte 
ausgehen. Diese Effekte wurden von 
vielen Kommunen früh erkannt. Der 
Ausbau und die Neuanlage von Häfen 
in den zurückliegenden Jahren tragen 
dem Rechnung. Die inzwischen land-
seitig entwickelte Infrastruktur für die 
Klein- und Sportschifffahrt ist weiter 
ausbaufähig. Ihr verkehrliches und 
wirtschaftliches Entwicklungspotential 
sollte für die Zukunft gesichert und lan-
desplanerisch gebührend berücksich-
tigt werden.

Sport- und Freizeitfahrzeuge werden 
auf See nicht nur lokal eingesetzt, 
sondern es gibt einen ausgeprägten 
Reiseverkehr entlang der Küste und in 
die Nachbarstaaten, an dem auch viele 
ausländische Yachten teilnehmen. Die 
vorhandenen Häfen sind deshalb nicht 
jeweils isoliert zu betrachten, sondern 
müssen ebenso im Zusammenhang als 
Bestandteile eines spezifischen Ver-
kehrsnetzes bewertet werden. Zu die-
sem Netz gehören in der südlichen und 
westlichen Ostsee über Mecklenburg-
Vorpommern hinaus auch Häfen in 
Schleswig-Holstein und den dänischen 
Inseln Lolland, auf Falster und Møn, 
ferner in Westpolen. 

Die Verbindungen zwischen den zu 
diesem Netz zählenden Häfen fallen 
nur zu einem kleinen Teil mit den von 
der Großschifffahrt genutzten Verbin-
dungswegen zusammen. Die Klein- 
und Sportschifffahrt ist heute aus nau-
tischen Gründen auf Verkehrsflächen 
und -wege abseits der Großschifffahrts-
straßen angewiesen. Die Handelsschif-
fe sind in den vergangenen Jahren 
größer und schneller geworden, und 
es hat in der westlichen und südlichen 
Ostsee eine erhebliche Zunahme des 
Verkehrs gegeben. Sowohl die Schiffs-
größen als auch die Verdichtung des 
Verkehrs werden in den engen Schiff-
fahrtswegen vor unseren Küsten weiter 
steigen und das Risikopotential für alle 
Beteiligten erhöhen.
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Bekanntlich gibt es vor allem in den bal-
tischen Ländern und in Russland einen 
forcierten Hafenausbau. Ebenfalls wer-

den in Schweden und Finnland Häfen 
modernisiert. Zu nennen sind:

In der Folge der Baumaßnahmen wer-
den Containerschiffe mit Schiffslängen 
zwischen 350 und 400 Metern, die im 
geschlossenen Randmeer Ostsee bis-
her unbekannt sind, hier verkehren. 
Der Ausbau der Häfen bemißt sich an 
Frachtern der XXL-Klasse (13.000 TEU)1 
und sogar der Triple-E-Klasse (18.000 
TEU).

Schon heute ist es der Sport- und Frei-
zeitschifffahrt nicht mehr möglich, sich 
in die schnellen, dichten Richtungsver-
kehre der Großschifffahrt zu integrie-
ren. Nicht nur dort, wo es von der In-
ternational Maritime Organization (IMO) 
eingerichtete Verkehrstrennungsgebie-
te (VTG) gibt, ist es mehr und mehr er-
forderlich, sich von der Großschifffahrt 

Polen   Szczecin
   Swinoujscie
   Gdansk

Litauen  Klaipeda

Lettland  Liepaja
   Ventspils
   Riga

Estland  Tallinn

Russland  Ust Luga
   St. Petersburg

Finnland  Helsinki

Schweden  Stockholm

1 TEU steht für Twenty-foot-Equivalent Unit, das Maß gibt an, wie viele 20-Fuß-Container geladen 
werden können.
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freizuhalten, um die Sicherheit und-
Leichtigkeit des Verkehrs nicht zu be-
einträchtigen. Zu den seemännischen 
Sorgfaltspflichten gehört die Vermei-
dung von Risiken; gute Seemannschaft 
setzt in diesem Zusammenhang voraus, 
dass der Klein- und Sportschifffahrt 
abseits der Verkehrswege der Groß-
schifffahrt ausreichend Wasserflächen 
zur Verfügung stehen, auf denen der 
Verkehr nicht durch andere Nutzungen 
beeinträchtigt wird.

2 Kommentare und Vorschläge zu 
Einzelpunkten

Der KYCD schlägt, neben der Berück-
sichtigung der vom BSH ausgewählten 
empfohlenen Kurse, Baggerrinnen und 
betonnten Fahrwasser (s.o. 1.2), im 
Folgenden weitere Änderungen und Er-
gänzungen vor. In unseren Anmerkun-
gen folgen wir dem geographischen 
Küstenverlauf von West nach Ost. Es 
schließt eine Anmerkung zur Befeue-
rung von Windenergieanlagen an.

2.1 Wismar-Bucht

Bei der Ausweisung von Vorranggebie-
ten Schifffahrt in den seeseitigen Zufahr-
ten nach Wismar wird die von der Klein- 
und Sportschifffahrt hochfrequentierte 
Westansteuerung nicht berücksichtigt. 
Der Großteil der kleinen Fahrzeuge, 
einschließlich der Ausflugsschifffahrt, 
kommt von der Trave und aus den Hä-
fen auf der schleswig-holsteinischen 
Seite der Lübecker Bucht. Fahrzeuge
aus diesem Sektor steuern die Wismar-
Bucht jedoch nicht durch die Nordan-
steuerung an. Sie laufen stattdessen 

durch die Westansteuerung, das Of-
fentief, ein. Der KYCD ist deshalb der 
Auffassung, dass die Einrichtung eines 
Vorranggebiets Schifffahrt, das durch 
das Offentief verläuft und das geplan-
te Vorranggebiet in der Wismar-Bucht 
nach Nordwesten hin an die Lübecker 
Bucht anbindet, angebracht ist. Die 
Nutzung des wassertouristischen Po-
tentials der Häfen in und um Wismar 
und auf der Insel Poel würde hierdurch 
zudem gestärkt.

Wir weisen darauf hin, dass das Vor-
ranggebiet Schifffahrt in der Wismar-
Bucht auf der Planungskarte augen-
scheinlich nicht mit dem Fahrwasser 
nach Wismar übereinstimmt. Das Fahr-
wasser nach Wismar liegt streckenwei-
se westlich außerhalb des Vorrangge-
biets.

2.2 Maritimes Vorranggebiet Wind-
energieanlagen Kadetbank/Erweite-
rungsgebiet bei „Baltic 1“

Der bestehende Windpark „Baltic 1“ 
behindert auf Grund seiner Lage und 
geringen Größe von nur 21 Anlagen die 
Schifffahrt nicht. Das an ihn anschlie-
ßende Erweiterungsgebiet wird hin-
gegen in jeder Richtung eine massive 
Riegelwirkung entfalten. 

Die Routen zwischen Dänemark und 
Deutschland werden sich zum Teil 
verlängern; problematisch ist das ma-
ritime Vorranggebiet Windenergieanla-
gen jedoch besonders für den Verkehr 
längs der Küste.
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Südlich des maritimen Vorranggebiets 
Windenergieanlagen ist die der meck-
lenburg-vorpommerschen Küste in die-
sem Abschnitt vorgelagerte See grosso 
modo bis zur 10-Meter-Linie als Vorrang-
gebiet Naturschutz ausgewiesen. Diese 
Konstellation führt dazu, dass zwischen 
den beiden Vorranggebieten in der 
Westhälfte des Vorrangebiets Wind-
energieanlagen nur noch ein schmaler 
Streifen offenen Wassers bleibt, in dem 
es weder Schifffahrtshindernisse gibt, 
noch restriktive Befahrensregelungen 
nach dem Naturschutzrecht möglich 
sind. 

Der Abstand zwischen den Vorrangge-
bieten ist aus der Planungskarte nicht 
genau ablesbar, er beträgt näherungs-
weise zwischen 1,3 und 1,7 Seemeilen.

Nach Auffassung des KYCD ist der 
Streifen in seiner jetzigen Breite nicht 
ausreichend, um die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Verkehrs bei allen 
Wetterverhältnissen zu gewährleisten. 
Besonders ist ein zufriedenstellender 
Sicherheitsabstand vom maritimen Vor-
ranggebiet Windkraftanlagen bei Stark-
wind oder Sturm aus den südlichen 
Quadranten nicht zu wahren. Ein erhöh-
tes Risiko besteht namentlich bei einem 
Maschinenausfall auf Motoryachten. Es 
ist sehr ungewiss, ob bei der Wasser-
tiefe in diesem Seegebiet unter solchen 
Umständen eine sichere Notankerung 
möglich wäre, da die Ankergeschirre 
von Motor- und Segelyachten nach an-
erkannten Ausrüstungsstandards hier-
für nicht ausgelegt sind.

Im westlichen Teil des Vorranggebietes 

wäre deshalb eine nördlichere Grenzzie-
hung vorteilhaft. Ein Abstand zwischen 
den Vorranggebieten von 2,5 Seemei-
len scheint uns in diesem, auch durch 
eine Anzahl von Einsätzen der DGzRS 
gekennzeichneten, Seegebiet ratsam 
zu sein.

Nach Auffassung des KYCD ist es ferner 
wünschenswert, der Bedeutung dieser 
Wasserfläche für die Schifffahrt raum-
planerisch dadurch Rechnung zu tragen, 
dass sie nicht als Vorranggebiet Touris-
mus, sondern als Vorranggebiet Schiff-
fahrt ausgewiesen wird. Denn hierdurch 
wäre sichergestellt, dass raumbedeut-
same Planungen, die die Schifffahrt 
beeinträchtigen, von vornherein mit 
hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlos-
sen sind. Gleichzeitig weisen wir darauf 
hin, dass unabhängig von einer solchen 
Ausweisung die Schifffahrt grundsätz-
lich einen Anspruch auf die Sicherheit 
und Leichtigkeit des Verkehrs auf der 
Bundeswasserstraße Ostsee hat.

2.3 Das Fahrwasser westlich von 
Hiddensee

Auf der Planungskarte wird ein Vor-
ranggebiet Schifffahrt verzeichnet, das 
aus dem Strelasund zur Durchfahrt zwi-
schen den Inseln Bock und Hiddensee 
führt und dort endet. Die Erreichbarkeit 
der Bodden und des Strelasunds von 
Westen wird so nicht gesichert. Ohne 
eine Fortführung des Vorranggebiets 
Schifffahrt durch den Gellenstrom und 
dann weiter zur Ansteuerungstonne 
Gellen (~54°36,3‘ N 013°03,5‘ E), bleibt 
auch das jetzt ausgewiesene Vorrang-
gebiet wenig sinnvoll.
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Uns ist bewusst, dass es hier zu einer 
zwangsläufigen Überlagerung mit ge-
schützten Flächen des Nationalparks 
Vorpommersche Boddenlandschaft 
käme und dass ein beachtliches Kon-
fliktpotential besteht. Dennoch hat eine 
auch landesplanerische Absicherung der 
westlichen Zufahrt in die Boddengewäs-
ser eine große verkehrliche und wasser-
touristische Bedeutung. Ohne westliche 
Zufahrt käme der Verkehr der Sport- und 
Freizeitschifffahrt dort weitgehend zum 
Erliegen, denn die überwiegende Mehr-
zahl seegehender Yachten läuft die Bod-
dengewässer von Westen her an.

2.4 Das maritime Vorranggebiet 
Windenergieanlagen nordwestlich 
von Dornbusch

In der Nähe des Vorranggebiets liegt ein 
Areal, in dem sich Großschifffahrtswe-
ge teilen bzw. vereinigen.

Diese Wege müssen von Sport- und 
Freizeitfahrzeugen auf dem Weg zum 
Grønsund, in den Öre Sund und nach 
Südschweden gequert werden. In der 
Nähe von Gebieten, in denen Handels-
schiffe Kursänderungen vornehmen, 
ist das stets mit einem erhöhten Risiko 
verbunden. Eine gesteigerte Aufmerk-
samkeit ist nötig. Die Kursänderungen 
können nämlich wegen der geringen 
Augeshöhe von Bord einer Yacht aus 
oft nur schwer und spät erkannt wer-
den. Da Yachten auch heute noch weit-
gehend nach Sicht fahren und nicht wie 
die Handelsschiffe nach Radar- und AIS-
Daten, ist unter solchen Umständen ein 
unverstelltes Blickfeld, das frühzeitig 
eine kontinuierliche Beobachtung der 

Verkehrsentwicklung zulässt, wichtig.

Der KYCD regt deshalb an, das Gebiet 
unverbaut zu lassen und das Vorrang-
gebiet Windenergieanlagen Kadetbank/
Erweiterungsgebiet bei „Baltic 1“ um 
eine entsprechende Fläche nach Osten 
hin zu erweitern. In Anbetracht der dort 
sowieso schon vorhandenen massiven 
Riegelwirkung ergäben sich daraus für 
die Klein- und Sportschifffahrt keine 
weiteren Nachteile.

2.5 Peenestrom/Kleines Haff

Die Verbindung vom Greifswalder Bod-
den bis Wolgast und weiter durch den 
Peenestrom und das Kleine Haff ins 
Große Haff und zur Oder ist für die 
Sport- und Freizeitschifffahrt eine in 
mehrfacher Hinsicht bedeutende, inter-
nationale Verbindung:

- Bei schwerem Wetter wird durch sie 
eine sichere innere Passage zwischen 
Hiddensee und dem Stettiner Haff 
möglich. Es handelt sich um die nahe-
liegende Fortsetzung der in den Bod-
dengewässern bereits ausgewiesenen 
Vorranggebiete Schifffahrt.

- Über sie wird das gesamte Usedomer 
Revier mit positiven Effekten auf die 
Regionalwirtschaft erschlossen. Zwi-
schen Peenemünde und der deutsch-
polnischen Grenze bieten 32 Häfen und 
Liegestellen eine sowohl verkehrlich als 
auch touristisch hervorragende Versor-
gung.

- Die Verbindung hat eine zunehmende 
Bedeutung für den Wassertourismus in
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Mecklenburg-Vorpommern. Über sie und 
die Oder wird es möglich, dass an Bin-
nenwasserstraßen beheimatete Fahr-
zeuge, die nicht für die Ostsee geeignet 
sind, die Boddengewässer bereisen 
können. Für die wachsende binnenlän-
dische Charter-Branche wird der Weg in 
neue Reviere geöffnet.

2.6 Zur Befeuerung von Windenergie-
anlagen (Kapitel 8.1 – Programmsatz 8)

Wir weisen darauf hin, dass Winden-
ergieanlagen künstliche Schifffahrts-
hindernisse sind. Die durch sie entste-
henden Gefahren für die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Verkehrs müssen mini-
miert werden. Eine den Anforderungen 
der Schifffahrt genügende Befeuerung, 
auch bei schlechter Sicht, ist hierzu er-
forderlich. Die Gewährleistung der Si-
cherheit und Leichtigkeit des Verkehrs 
ist eine hoheitliche Aufgabe der WSV. 
Sie hat für die Befeuerung von Wind-
energieanlagen Normen aufgestellt 
(zum Beispiel GDWS, Rahmenvorgaben 
zur Gewährleistung der fachgerechten 
Umsetzung verkehrstechnischer Aufla-
gen, im Umfeld von Offshore-Anlagen 
hier: Kennzeichnung, 2014 und GDWS, 
Fachstelle der WSV für Verkehrstech-
niken Richtlinie „Offshore-Anlagen“ 
zur Gewährleistung der Sicherheit und 
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, 2014). 
Windenergieanlagen sind ebenfalls 
Luftfahrthindernisse, für die die Allge-
meine Verwaltungsvorschrift für die 
Kennzeichnung von Luftfahrthindernis-
sen des BMVI gilt. Es ist deshalb zu fra-
gen, welche Bindungswirkung der Pro-
grammsatz 8 entfalten kann.

Fäkalisches 
aus Schweden 
Am 1. April 2015 wurde eine Vor-
schrift (TSFS 2012:13) des schwe-
dischen Transportstyrelsen wirk-
sam, die in der diesjährigen Saison 
dann von sehr vielen ignoriert wur-
de. Nach ihr dürfen von Freizeitfahr-
zeugen mit einer Tragfähigkeit von 
mehr als 400 Kg in den Hoheits-
gewässern des Landes und in der 
schwedischen ausschließlichen 
Wirtschaftszone keine Toilettenab-
wässer mehr außenbords gegeben 
werden.

Von der Regel sind einzig und allein 
schwedische Fahrzeuge ausge-
nommen, die vor 1965 gebaut wur-
den und die vom Marinemuseum 
in Stockholm als kulturhistorisch 
wertvoll anerkannt worden sind.

Es wird davon ausgegangen, dass 
mehr als 21.000 in Schweden be-
heimatete Boote, die bisher Toilet-
tenabwässer außenbords geben 
durften, von der Regelung betrof-
fen sind.

Für Boote, die nach den bisher gel-
tenden Vorschriften keinen Fäkali-
entank an Bord haben mussten, ist 
der Einbau weiterhin nicht vorge-
schrieben. Es darf auf ihnen ohne 
Fäkalientank aber keine Bordtoilet-
te benutzt werden.
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