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Vorbemerkungen

Der besondere Schutz aller wildlebenden européischen Vogelarten hat zur Folge, dass die Planungs-
unterlagen zu Stral3enbauvorhaben Aussagen zu den Auswirkungen des Verkehrs auf die Vogelwelt
enthalten missen. In den letzten Jahren sind die fachlichen Anspriiche erheblich gestiegen. Eine dif-
ferenzierte Betrachtung der Empfindlichkeiten der einzelnen Arten ist verpflichtend geworden. Ar-
beitsmethoden, die dieses leisten kdnnen, sind zwangslaufig komplexer als pauschale Konventionen,
die fur alle Arten gelten. Ein Einsatz im Planungsalltag setzt allerdings voraus, dass die Komplexitat
auf einem zumutbaren Niveau verbleibt. Die vorliegende Arbeitshilfe stellt daher einen Kompromiss
dar.

Die Arbeitshilfe setzt sich aus den Teilen ,Wirkungsprognose®, ,Vermeidung® und ,Kompensation“ zu-
sammen und deckt damit die Aufgabenfelder der Eingriffsbewertung und der Eingriffsbewaltigung ab.
Sie stellt Arbeitsinstrumente zur Verfigung, die zum Erfiillen der geltenden Vorgaben fir die land-
schaftspflegerische Begleitplanung im StraBenbau und fir die Durchfihrung von FFH-
Vertraglichkeitsprifungen im Bundesfernstral3enbau eingesetzt werden kdnnen.

Die formulierten Empfehlungen und Orientierungswerte wurden fiir den StralRenverkehr entwickelt und
sind zur Beurteilung des Stérpotenzials anderer Verkehrstrager bzw. anderer Stérquellen nicht geeig-
net.

In der Arbeitshilfe werden erzeugte Stérungen von grol3er Reichweite behandelt. Darunter sind die
Auswirkungen des Verkehrslarms sowie von optischen Stdrreizen (z. B. Licht, Kulissenwirkungen) zu
verstehen. Die benannten Wirkungsradien orientieren sich an Wirkfaktoren mit groRer Reichweite.
Nach derzeitigem Stand des Wissens sind negative Effekte von weiteren Stérungen mit geringerer
Raumwirksamkeit (z. B. Gertiche, Erschitterungen) darin eingeschlossen.

Folgende Wirkfaktoren werden nicht behandelt:
- Bauzeitliche Stérungen,

- langfristige, verkehrsbedingte Veranderungen der Vogelhabitate durch Immissionen von Nahr- und
Schadstoffen,

- Flacheninanspruchnahmen.

Zum Komplex ,Kollisionsverluste / Zerschneidung von Habitaten besteht noch Forschungsbedarf.
Diese Wirkfaktoren kdnnen in der Arbeitshilfe daher nicht abschlieBend behandelt werden.

Die Arbeitshilfe enthalt Orientierungswerte flir 202 einheimische Brutvogelarten der Flachland- und
Mittelgebirgsregionen. Arten, die ausschlie3lich in Hochgebirgsregionen sowie in Meeres- und Kus-
tengebieten briiten, werden aufgrund ihrer untergeordneten Relevanz fiir StraRenbauprojekte nicht
bearbeitet. Gleiches gilt fir ausgestorbene Arten (z. B. Doppelschnepfe) und sog. Gefangenschafts-
flichtlinge, auch wenn sich einige auch auf freier Wildbahn in Deutschland fortpflanzen (z. B. Nandu,
Halsbandsittich, Chileflamingo). Die Auswahl beriicksichtigt Arten, die nach derzeitigem Wissensstand
in Deutschland regelmafig briten (Studbeck et al. 2007). Dariiber hinaus wird eine reprasentative

Vil



Arbeitshilfe ,Vogel und StraBenverkehr”

Auswahl von Arten behandelt, die in planungsrelevanten Ansammlungen auf3erhalb der Meeres- und
Kistengebieten als Rastvigel bzw. als Wintergaste vorkommen.

Verhéltnis Arbeitshilfe / FUE-Vorhaben ,Végel und Larm*“

Die Arbeitshilfe ful3t auf Vorarbeiten, die von 2005 bis 2007 im Rahmen eines FuE-Vorhabens des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zur ,Quantifizierung und Bewaltigung ent-
scheidungserheblicher Auswirkungen von Verkehrslarm auf die Avifauna“ (im Folgenden FuE-
Vorhaben ,Vogel und Larm") durchgefihrt wurden (Garniel et al. 2007).

Die Ergebnisse des FuE-Vorhabens werden in dieser Arbeitshilfe so aufbereitet, dass sie den Erfor-
dernissen der Planungspraxis entsprechen. Fur Hintergrundinformationen zur Bedeutung der akusti-
schen Kommunikation fur Végel sowie zum Verstandnis der Wechselwirkungen zwischen Vogelge-
sangen und Verkehrslarm wird auf den Endbericht zum FuE-Vorhaben ,Végel und Larm*“ verwiesen
(Garniel et al. 2007).

Im FuE-Vorhaben wurden 132 Brutvogelarten bearbeitet. Die vorliegende Arbeitshilfe enthalt Hinweise
fur 70 weitere Arten, die in den einzelnen Bundeslandern in den Artenschutzfachbeitragen von Rele-
vanz sein kénnen. Hierfiir wurden die Ergebnisse des FuE-Vorhabens auf der Grundlage des entwi-
ckelten Modells extrapoliert. Zur Validierung der Modellprognose wurde im Rahmen des FuE-
Vorhabens die raumliche Verteilung von ca. 9.700 Brutpaaren an ca. 1.400 km Straf3en unterschiedli-
cher Verkehrsbelastung ausgewertet. Viele planungsrelevante Vogelarten sind so selten, dass Zu-
sammenhange zwischen der Verteilung der Végel und dem StralBenverkehr nicht erkennbar sind.
Selbst unter Einbeziehung ihrer gesamten Bestande in Deutschland liel3e sich keine Datenbasis zu-
sammenstellen, die eine statistisch seridse Bearbeitung erlauben wirde. Es verbleiben deshalb offe-
ne Fragen, die in absehbarer Zeit nicht abschlieBend zu klaren sein werden. Wahrend ein For-
schungsbericht mit dem Hinweis auf offene Fragen schlieRen darf, werden in Vertraglichkeitsprufun-
gen Aussagen auch zu Fragen verlangt, die sich wissenschaftlich nicht abschlie3end beantworten
lassen. Die Arbeitshilfe soll einen Weg aus diesem grundsatzlichen Dilemma aufzeigen, indem plau-
sible Beurteilungsmal3stdbe angeboten werden. Rechtssicherheit kann nur dadurch entstehen, dass
die vorgeschlagenen Lésungen von der Fachwelt akzeptiert werden.
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Zusammenfassung

Ziel des Projektes war die Aufarbeitung der Ergebnisse des FuE-Vorhabens des BMVBS ,Quantifizie-
rung und Bewaltigung entscheidungserheblicher Auswirkungen von Verkehrslarm auf die Avifauna“
(Garniel et al. 2007) fur die Planungspraxis. Die entwickelte Arbeitshilfe ist fir Neu- und Ausbausitua-
tionen bei der Eingriffsregelung, beim artenschutzrechtlichen Fachbeitrags und in der FFH-
Vertraglichkeitsprifung einsetzbar. Sie setzt sich aus den Teilen ,Wirkungsprognose*, ,Vermeidung"
und ,Kompensation“ zusammen.

Die Arbeitshilfe enthalt Empfehlungen fur 202 einheimische Brutvogelarten und flr eine représentative
Auswahl von Rastvogelarten.

Die Arbeitshilfe ermoglicht eine Beurteilung der kombinierten Auswirkungen folgender, fur den Betrieb
von Stral3en typischen Wirkfaktoren (z.B. Larm, optische Stérungen).

Zum Komplex ,Kollisionsverluste / Zerschneidung von Habitaten besteht noch Forschungsbedarf.
Hierzu gibt die Arbeitshilfe einige vorlaufige Hinweise.

Folgende Wirkfaktoren wurden nicht bearbeitet:

- spezifische Stérungen der Bauzeit,

- Verluste von Vogelhabitaten durch Uberbauung,

— Veréanderungen der Horizontkulisse durch Da&mme oder hohe Randbepflanzungen

- qualitative Veranderungen von Vogelhabitaten (z. B. durch Nahr- und Schadstoffeintrdge, Veran-
derungen des Wasserstands) und

- Unterschreitung von Mindestreviergrof3en als indirekte Folge von Flachenverlusten und Verinse-
lung.

Die Arbeitshilfe ,Vdgel und StraBenverkehr* setzt sich aus den Teilen ,Wirkungsprognose*®, ,Vermei-
dung”“ und ,Kompensation“ zusammen. Sie ist fir Neu- und Ausbausituationen einsetzbar.

Teil 1: Wirkungsprognose

Die Wirkungsprognose basiert auf einer Kombination von artspezifischen Beurteilungsinstrumenten
(kritische Schallpegel, Effektdistanzen, Fluchtdistanzen, Stoérradien) und verkehrsspezifischen Beur-
teilungsinstrumenten (Beurteilungspegel nach RLS-90, Klassen der Verkehrsmenge).

Die einzelnen Vogelarten reagieren unterschiedlich empfindlich auf verkehrsbedingte Stérungen und
sind deshalb in 6 verschiedene Gruppen eingeteilt worden.

Gruppe Kurzcharakterisierung Prognose-Instrumente
Gruppe 1 Brutvdgel mit hoher Larmempfindlichkeit kritischer Schallpegel bzw. Fluchtdistanz
Gruppe 2 Brutvdgel mit mittlerer Larmempfindlichkeit kritischer Schallpegel, Effektdistanz
Gruppe 3 Brutvdgel mit erhthtem Pradationsrisiko bei Larm kritischer Schallpegel, Effektdistanz
Gruppe 4 Brutvdgel mit untergeordneter Larmempfindlichkeit Effektdistanz
Gruppe 5 Brutvdgel ohne spezifisches Abstandsverhalten zu Stra- | Effektdistanz, Fluchtdistanz

Ren (u. a. Brutkolonien) artspezifischer Storradius der Brutkolonie
Gruppe 6 Rastvégel und Uberwinterungsgéste Artspezifischer Storradius
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Die Wirkungsprognose basiert auf Orientierungswerten der Abnahme der Habitateignung. Der prog-
nostizierte Rickgang wird in Prozent des kartierten Vogelbestands im Ist-Zustand ausgedriickt. Zur
Validierung der Orientierungswerte wurde die raumliche Verteilung von ca. 9.700 Brutpaaren an ca.
1.400 km StraRen unterschiedlicher Verkehrsbelastung ausgewertet.

Die Zugehorigkeit der Vogelarten zu den 6 definierten Gruppen und die Orientierungswerte des prog-
nostizierten Bestandsriickgangs sind den beigefiigten Tabellen zu entnehmen.

Zur Prognose der Auswirkung eines StralRenbauvorhabens werden zwei methodische Wege angebo-
ten: die Standard-Prognose und die vertiefte Raumanalyse.

- Bei der Standard-Prognose werden die betroffenen Vogelbestande anhand einer einfachen Be-
rechnung unter Anwendung von artspezifischen Orientierungswerten ermittelt. Da diese Werte in
jeder Einzelsituation einsetzbar sein miissen, wurden bei ihrer Festlegung landschaftsspezifische
Besonderheiten (z.B. Abschirmungen durch das Relief, Einschnittslagen) nicht beriicksichtigt. Es
ist daher nicht auszuschlieRen, dass das Stérpotenzial eines konkreten Stralenbauvorhabens da-
bei Uberschéatzt wird.

- Bei der vertieften Raumanalyse wird Ubergeprift, ob das nach Standard-Prognose vorsorglich
bewertete Storpotenzial im konkreten Fall iberschatzt wird. Die Grinde, die fir eine vom Standard
abweichende Prognose sprechen, sind detailliert und transparent darzulegen. Die vertiefte Raum-
analyse ist mit einem héheren Aufwand und Datenbedarf verbunden. lhre Notwendigkeit ist im Ein-
zelfall zu prifen.

Standard-Prognose und vertiefte Raumanalyse kdnnen einzeln oder kombiniert durchgeftihrt werden.
Je nach Empfindlichkeit der Vogelarten und ihrer Verteilung im Wirkraum kann in einer konkreten Pla-
nungssituation fir einen Teil der Arten eine Standard-Prognose ausreichend sein und fiir andere Ar-
ten eine vertiefte Analyse angebracht sein. Welche Vorgehensweise am effektivsten ist, wird im Ein-
zelfall entschieden.

Bei den in der Arbeitshilfe benannten Werten und Schwellen handelt es sich nicht um ,Erheblichkeits-
schwellen®, sondern um Orientierungswerte, deren Uberschreitung eine negative Veranderung des
Ist-Zustands auslosen kann. Ob eine solche negative Veranderung im konkreten Fall eine erhebliche
Beeintrachtigung des Erhaltungszustands eines Erhaltungsziels in einem EU-Vogelschutzgebiet bzw.
des Erhaltungszustands der lokalen Populationen der betroffenen Arten im artenschutzrechtlichen
Kontext auslést, ist nach geltenden fachlichen Standards im Einzelfall zu begriinden.

Teil 2: Vermeidung

Im Teil 2 der Arbeitshilfe liegt der Schwerpunkt auf der Ermittlung der Wirksamkeit von larmmindern-
den Malinahmen fiir Vogel (schallarme Fahrbahnbeldge, Abschirmungen).

Im Einzelnen wird darauf eingegangen, fur welche Vogelarten larmmindernde Mafinahmen sinnvoll
sind und wie MafRnahmen zu konzipieren sind, damit sie fir Vogel wirksam sind.

Es wird gezeigt, wie anhand der gleichen Orientierungswerte, die zur Wirkungsprognose eingesetzt
werden, die Wirksamkeit von MalRnahmen quantifiziert werden kann.

Ergénzende Hinweise zu Minderungspotenzialen fur weitere Wirkfaktoren wie optische Stérungen und
Kollisionsverluste werden gegeben.
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Teil 3: Kompensation

Im Mittelpunkt des dritten Teils der Arbeitshilfe stehen Fragen, die spezifisch den Ausgleich von Be-
eintrachtigungen der Avifauna durch den Stral3enverkehr betreffen.

Hinweise zu rechtlichen, zeitlichen und raumlichen Anforderungen werden gegeben. Die Effektivitat
von Ausgleichsmaf3nahmen fiir Végel im Wirkraum von Straf3en wird diskutiert.

Es wird gezeigt, wie der Ausgleichsbedarf unter Berticksichtigung der spezifischen Raumanspriiche
der Vogelarten und des aktuellen Vogelbestands des geplanten MaBhahmengebiets ermittelt werden
kann.

Hinweise zur Durchfihrung und Interpretation von avifaunistischen Kontrollerfassungen werden ge-
geben. Bei der Gestaltung des Erfassungsprogramms ist darauf zu achten, dass die erhobenen Daten
fur die Zielsetzung der Funktionskontrolle auswertbar sind. Zusatzlich zur Funktionskontrolle im Aus-
gleichsgebiet kann eine Erfassung der Vogelbestande im Eingriffsgebiet iber mehrere Jahre nach der
Umsetzung des Vorhabens empfehlenswert sein.

Die formulierten Empfehlungen und Orientierungswerte wurden fiir den StralRenverkehr entwickelt und
sind zur Beurteilung des Stérpotenzials anderer Verkehrstrager bzw. anderer Stérquellen nicht geeig-
net.
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Summary

The objective of this project was to adapt the outcome of a ,Project on Research and Development*
(FuE-Vorhaben) “Quantification and evaluation of impacts on the avifauna of relevance to decision-
making caused by traffic noise” (2007) commissioned by the BMVBS into practical guidelines for road
planning. The guidelines provide technical support for the implementation of offset regulations under
the German Nature Conservation Act, for the assessment of impacts on European protected species
and for the Appropriate Assessment in NATURA 2000 sites. They consist of three parts: prediction of
effects, mitigation and compensation. The guidelines are applicable to predict the impact of new roads
as well as upgradings of existing roads.

The guidelines provide recommendations on 202 native breeding bird species and a representative
sample of staging species. They present a method to predict negative effects of traffic noise, visual
disturbance, edge effects and increased predation. The assessment of traffic collision by birds and
fragmentation of habitats needs further investigation.

Following effects are not covered and have to be assessed separately:

- specific disturbance of the construction phase and of maintenance works,

- loss of bird habitats caused by land uptake for roads and related infrastructures,

- avoidance of areas close to vertical structures (e.g. dams, planted tall verge vegetation)

- deterioration of bird habitats, e.g. caused by nutrient or pollutant deposition alongside roads,
changes of the water table, and

- habitat loss and fragmentation causing an area to fall below the minimal critical size as bird habitat.

Part 1: Prediction of effects

The prediction of effects is based on a combination of species-specific (critical noise level, effect dis-
tance, flight distance, range of disturbance) and traffic-specific traits (computed noise level after Ger-
man Directive RLS-90, classes of traffic load).

Bird species react in different ways to traffic-induced disturbances and are therefore classified into six
groups.

Group Characterization Assessment tools

Group 1 Breeding birds with high vulnerability to noise Critical noise level /
very low traffic: flight distance

Group 2 Breeding birds with a medium vulnerability to noise Critical noise level, species-specific road-
effect distance

Group 3 Breeding birds with high risk of predation due to noise Critical sound level, species-specific
road-effect distance

Group 4 Breeding birds with a low level of vulnerability to noise Species-specific road-effect distance

Group 5 Breeding birds which keep to roads the same specific | Species-specific road-effect distance,
distance than to other disturbance sources (e.g. breed- | flight distance, species-specific range of
ing colonies) disturbance around breeding colonies

Group 6 Staging and over-wintering birds Species-specific range of disturbance
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The prediction of effects is based on the decrease of the suitability as bird habitat. The predicted de-
crease is expressed as percentage of the actual bird population. The values have been validated by
analysing the distribution of about 9.700 breeding pairs along ca. 1.400 km of roads of different traffic
loads. The results are summarised in tables.

Two assessment steps are proposed, the standard procedure and a case-by-case assessment:

- In the standard procedure, the impacted bird populations are calculated through a simple formula
under consideration of species-specific values of impact magnitude. These values are precaution-
ary and of overall application. Thus, individual traits of the landscape, e.g. shielding effects of the
relief are not included and the standard procedure may in some cases overrate the impact.

- Subsequently, a case-by-case assessment can be carried out to check whether the standard pro-
cedure is under the specific circumstances overrating the effect. The reasons for a discrepancy be-
tween the results of the two methods have to be stated in detail and in a transparent way. The
case-by-case approach is more accurate, but also more complex and needs more investigations,
effort and expenses.

The standard procedure and the case-by-case method can be used individually or in a combination.
Depending on the vulnerability of bird species and their distribution in the area, the standard proce-
dure may be appropriate for some species whereas other species should be evaluated with the more
precise case-by-case approach.

The values presented in the guidelines should not be interpreted as overall thresholds of significance
for impacts. They provide an estimate of likely traffic-related bird losses. Whether the predicted loss
will trigger a significant impact of the conservation status of the species in a SPA, respectively of the
local population of a European bird species, has to be assessed in the given context and substanti-
ated in the assessment report.

Part 2: Mitigation measures

Part 2 of the guidelines deals with noise-abatement measures for birds, e.g. special pavement types
and acoustic shielding devices.

The results of the project suggest that noise-reducing measures may be useful only for some bird spe-
cies. Recommendations are given to improve the effectiveness of noise abatement for these species.
The same system proposed for the prediction of noise impacts can be used to quantify the effect of
noise-abatement measures.

In addition, a set of recommendations to reduce other impacts such as visual disturbance and bird
traffic casualties are summarised.

Part 3: Compensation

The third part of the guidelines deals with the specific compensation requirements of impacts on birds
caused by road traffic.

Legal, temporal and spatial requirements for compensatory measures are detailed. The effectiveness
of measures for birds in areas located close to roads is discussed.

In addition to the project-related compensation requirements, the needs of the actual bird population in
the compensation area have to be taken into account by designing the compensation package.
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Finally, suggestions for monitoring programmes are discussed. The monitoring programme should fo-
cus on indicators suitable to report progress towards the compensation targets. Additionally, the im-
pacted area should be included in the monitoring programme.

The practical guidelines cover exclusively disturbances of birds caused by road traffic. Due to inherent
differences between different sources of disturbances, the values stated in the guidelines should not
be used to evaluate disturbances caused by other traffic types and noise sources.
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Résumeé

L'objectif du présent guide méthodologique est d’adapter les résultats d’un projet de recherche et de
développement financé par le BMVBS « Quantification et gestion de I'impact du bruit routier et ferro-
viaire sur l'avifaune » (Garniel et al. 2007) a la gestion pratique des projets. Les recommandations du
guide sont applicables aux projets de construction nouvelle et aux projets d'aménagement. Elles
s’adressent aux études a conduire pour I'évaluation des impacts sur les espéces communautaires
strictement protégées, dans le cadre de I'évaluation des incidences pour les sites Natura 2000 ainsi
gue pour la détermination des mesures compensatoires requises au titre de la loi fédérale sur la pro-
tection de la nature. Le guide se compose de trois volets: Pronostic des effets, Atténuation et Com-
pensation.

202 espéces indigénes d'oiseaux nicheurs et une sélection représentative d’espéces migratrices a
comportement spécifique sur leurs zones d'étape et d’hivernage sont traitées. Le guide permet
d’'évaluer les effets combinés des impacts émanant du trafic routier (par ex. perturbations sonores et
visuelles). Des recherches complémentaires sont nécessaires sur les collision véhicules/avifaune et
les effets de coupure dans les habitats. Sur ces points le guide ne donne que quelques indications
provisoires.

Les effets suivants ne sont pas couverts:

- perturbations spécifiques de la phase de construction et de chantier,

- pertes d’habitats due a I'emprise au sol du projet,

- altérations de la ligne d’horizon dues des modifications du paysage (talus, remblais, plantations le
long des chaussées)

- détériorations de I'état des habitats (par ex. eutrophisation par déposition atmosphérique de pol-
luants et de composés azotés, modifications du régime hydraulique)

- pertes de fonctionnalité due a la réduction des territoires en dessous de la surface minimum re-
quise pour assurer la survie de populations viables a la suite d’emprises de terrain et de la frag-
mentation des habitats.

Partie 1 : Pronostic des effets

Le pronostic des effets combine des outils d’évaluation spécifiques aux espéeces traitées (niveaux so-
nores critiques, distances critiques, distances de fuite, rayons de dérangement) et des outils d'évalua-
tion concernant le trafic routier (niveau sonore d'appréciation selon la réglementation allemande RLS-
90, catégories de volume de circulation). Les espéces réagissent de maniére différente aux perturba-
tions liées au trafic routier et ont été classées en six catégories différentes.

Groupe Définition Outils d’évaluation

Groupe 1 QOiseaux nicheurs treés sensibles au bruit niveau sonore critique / distance de fuite

Groupe 2 Oiseaux nicheurs présentant une sensibilité moyenne au | niveau sonore critique, distance critique
bruit

Groupe 3 QOiseaux nicheurs présentant un risque de prédation éle- | niveau sonore critique, distance critique

vé en présence de bruit

Groupe 4 Brutvdgel mit untergeordneter Larmempfindlichkeit distance critique

Groupe 5 Oiseaux nicheurs ne présentant pas de comportement | distance critique, distance de fuite, rayon
d’'évitement spécifique au trafic routier spécifique de dérangement des colonies

Groupe 6 Oiseaux migrateurs (zones d'étape et d’hivernage) rayon de dérangement spécifique
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Le pronostic des effets repose sur la baisse de la valeur ornithologique des sites affectés. La baisse
pronostiquée est exprimée sous forme de pourcentage des effectifs constatés lors des comptages sur
le site avant la réalisation du projet. Pour valider ces coefficients, la répartition d’environ 9.700 cou-
ples nicheurs le long d'environ 1.400 km de chaussée routiére présentant différents niveaux de trafic a
été analysée.

L'appartenance des especes aux 6 groupes définis ainsi que des coefficients a appliquer peuvent étre
consultées dans les tableaux annexés.

Deux approches méthodologiques sont proposées pour pronostiquer les effets d'un projet routier
concret: la prévision standard et une analyse approfondie au cas par cas.

- Dans le cadre de la prévision standard, le nombre de couples nicheurs aprés la réalisation du
projet se détermine par simple calcul en appliquant les coefficients indiqués dans les tableaux.
Comme ces valeurs doivent étre applicables dans toutes les situations possibles, elles ont été
fixées selon le principe de précaution et sans prendre en compte d'éventuels effets atténuateurs
du terrain (par ex. effet écran di au relief, positionnement en déblai). Il n’est donc exclu que les ef-
fets négatifs soient surestimés dans certains cas.

- Lanalyse au cas par cas approfondie permet dans un second temps de vérifier si la prévision
standard surestime les effets dans le cas précis. Afin d’éviter les abus, toute exception a la regle
générale (i.e. la prévision standard) doit étre justifiée de maniere détaillée et transparente.
L'analyse au cas par cas est plus lourde et nécessite plus de données. Il est donc opportun
d’examiner si elle est vraiment nécessaire.

La prévision standard et I'analyse approfondie peuvent étre conduites indépendamment ou conjoin-
tement. Selon la sensibilité des espéces affectées et leur répartition dans la zone concernée, la prévi-
sion standard pourra suffire pour certaines espéces tandis que pour d’autres une analyse approfondie
sera nécessaire. La démarche la plus efficace pour aboutir & un résultat sdr doit étre choisie au cas
par cas.

Un dépassement des seuils critiques mentionnés signale qu’une détérioration de la situation actuelle
est probable. Il n'entraine pas automatiquement une incidence significative sur un site Natura 2000.
La décision si oui ou non un site Natura 2000 est dans le cas précis affecté de maniére significative
dépend de I'état des objectifs de conservation du site. Dans le cas d’espéces communautaires stric-
tement protégées la décision dépend de I'état de conservation de leurs populations locales. Comme |l
est d’'usage, I'évaluation des incidences doit étre justifiée au cas par cas.

Partie 2 : Atténuation

L'analyse de I'efficacité des mesures d’'atténuation du bruit en faveur des oiseaux (couches de roule-
ment réduisant les émissions sonores, écrans) est au centre du deuxiéme volet du guide.

L'efficacité des mesures de réduction des émissions sonores est estimée pour toutes les especes trai-
tées. Le cas échéant, les conditions de mises en ceuvre afin d’atteindre les effets recherchés pour
l'avifaune sont décrites. L'efficacité des mesures d'atténuation peut étre quantifiée a l'aide des outils
d’évaluation qui ont été développés pour pronostiquer les effets du projet.

Des informations complémentaires sont données quant aux possibilités de réduire d'autres effets
dommageables comme les perturbations visuelles et les collisions d'oiseaux avec les véhicules.
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Partie 3 : Compensation

Le troisiéeme volet du guide méthodologique est consacré a la compensation des effets dommagea-
bles du trafic routier sur I'avifaune. Il présente des recommandations concernant les exigences juridi-
ques, les délais et les contingences spatiales a respecter. L'efficacité des mesures compensatoires
prises pour les oiseaux dans des zones elles-mémes impactées par le trafic est étudiée.

Afin de déterminer les sites adéquats et leur étendue il est nécessaire de prendre en compte les habi-
tats requis non seulement par les espéeces pour lesquelles les mesures de compensation doivent étre
prises mais aussi par I'avifaune déja présente sur le site prévu.

La partie 3 décrit les conditions a respecter pour la mise en place d’un suivi ciblé. Il est crucial que les
données recueillies donnent des résultats interprétables sur l'efficacité des mesures mises en oeuvre.
Paralleélement au suivi sur les sites de compensation, il peut étre opportun d'effectuer un suivi de
I'avifaune sur la zone impactée plusieurs années apres la réalisation du projet.

Les recommandations et les outils d’estimation présentés dans le guide ont été développées spécia-
lement pour le mode routier et ne sont pas applicables aux effets d'autres modes de transport ou
d’autres types de projets.
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1 Teil 1: Wirkungsprognose

Der erste Teil ,Wirkungsprognose® der Arbeitshilfe bietet Orientierungswerte zur ldentifikation und
Quantifizierung von Beeintrachtigungen von Brut- und Rastvégeln unter besonderer Berlicksichtigung
des StralRenverkehrslarms. Bei den vorgeschlagenen Werten und Schwellen handelt es sich nicht um
,Erheblichkeitsschwellen®, sondern um Orientierungswerte, deren Uberschreitung eine negative Ver-
anderung des Ist-Zustands ausldsen kann. Ob eine solche negative Verdnderung im konkreten Fall
eine erhebliche Beeintrachtigung der betroffenen Vogelpopulation auslost, ist nach geltenden nationa-
len bzw. internationalen Fachstandards im Kontext des Einzelfalls zu entscheiden.

Leitfaden durch Teil 1 der Arbeitshilfe

[ Wirkungsprognose 1

T
/[ 6 Vogelgruppen (5. 2)

'

—

o Artspezifische Instrumente Verkehrspezifische Instrumente
c kritischer Schallpegel (5. 4),
g Effektdista_nz (5.7, FIuchtd@stanz(S. g) Beurteilungspegel nach RLS-90 (5. 5)
5 Storradius von Brutkolonien (S. 8) Klassen der Verkehrsmenge (S. 9)
= Storradius von Rastvageln (S. 8)
w
= |
v
Gruppenspezifische Orientierungswerte

(S. 12 bis 32),

\ Leitfaden durch das Tabellenwerk (5. 33)
—
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Standard-Prognose Vertiefte
~Grundprinzip (S. 34-36] Raumanalyse
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1.1 Grundlagen: Instrumente der Wirkungsprognose
111 Einteilung der Vogelarten in Gruppen

Als wesentliches Ergebnis des FuE-Vorhabens ,Vogel und Larm* wurde festgestellt, dass sich das
vielfaltige Verteilungsmuster von Vdgeln entlang von Straflen auf zwei Grundmuster zurlckflhren
I&sst: Bei einem Teil der Arten wachst der Abstand, den die Végel zu StralRen einhalten, mit der Ver-
kehrsstarke. Bei den Ubrigen Arten ist zwar ein deutlicher Abstand zu Stralen erkennbar, dieser Ab-
stand variiert im Zusammenhang mit der Verkehrsmenge jedoch nur wenig.

Im ersten Fall ist es wahrscheinlich, dass der Verkehrslarm maf3geblich fur die geringere Besiedlung
der straRennahen Bereiche verantwortlich ist. Die Arten, die ein solches Verteilungsmuster zeigen
und fur die der Austausch von maskierungsanfalligen akustischen Signalen eine wichtige Rolle spielt,
sind als larmempfindlich eingestuft worden.

Fir das Grundmuster der Verteilung der Ubrigen Arten sind andere Wirkfaktoren (z. B. optische St6-
rungen) entscheidend, deren Einfluss mit der Verkehrsmenge nicht zunimmt (Garniel et al. 2007).

von der Verkehrsstarke abhidngiges Raumnutzungsmuster

— -, o
Autobahn BundesstraRe Kreisstrale

von der Verkehrsstiarke unabhdngiges Raumnutzungsmuster

¥

>

Autobahn BundesstraRe Kreisstrale

Abb. 1: Grundverteilungsmuster von Végeln an Stralen
(Garniel et al. 2007, S. 78)

Ein weiteres wesentliches Ergebnis der Auswertung des Verteilungsmusters der Vogel an Stralden ist
die besondere Stellung der ersten 100 m, die sich unmittelbar an den Fahrbahnrand anschliel3en. Ei-
ne schwache Reduktion der Vogelbesiedlung in dieser Zone ist fir manche Arten auch bei Stral3en
mit weniger als 10.000 Kfz/24h zu erkennen. Bei StralRen mit einer Verkehrsmenge tber 50.000
Kfz/24h kommen in den ersten 100 m extrem wenig Vogel vor. Darin manifestiert sich die kumulative
Wirkung aller negativen Effekte der Strale und des Verkehrs, einschlieRlich der Wirkfaktoren mit ge-
ringer Reichweite. Hierzu gehort u. a. die in der Fachliteratur beschriebene héhere Mortalitat durch
Kollision mit Fahrzeugen, die insbesondere die Vdgel der stralRenbegleitenden Sdume betrifft (vgl.
u. a. Kuitunen et al. 2003).

Zur Prognose der Auswirkungen des Verkehrs werden arten- bzw. artengruppenspezifische Schallpe-
gel und Effektdistanzen herangezogen. Fir die larmempfindlicheren Arten werden kritische Schallpe-
gel (vgl. 1.1.2, S. 4 ff.) verwendet. Fir die weniger larmempfindlichen Arten basiert die Wirkungsprog-
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nose auf Effektdistanzen (vgl. 1.1.3, S. 6 ff.), die aus dem raumlichen Verteilungsmuster der Arten er-
kennbar sind. Fur einige Arten mit komplexen Verteilungsmustern werden beide Instrumente kombi-

niert.

Bei anderen Arten konnte festgestellt werden, dass sie zu Straflen den gleichen Abstand einhalten
wie zu anderen Typen von Stérungen, z. B. zu Menschen. Hilfsweise werden artspezifische Fluchtdis-
tanzen bzw. Stdrradien fur grof3e Vogelansammlungen (Brutkolonien, Rastvogel) (vgl. 1.1.4, S. 8 ff.)

als Beurteilungsinstrumente herangezogen.

Zur Beurteilung der Auswirkungen des StralRenverkehrs werden die Vogelarten in sechs Gruppen ein-
geteilt, fur die unterschiedliche Prognose-Instrumente verwendet werden:

Brutvogel-Gruppe 1: Wirkungsprognose anhand von Schallpegeln, ggf. von Fluchtdistanzen

Zur Gruppe 1 gehoren Arten, bei denen der Larm der Wirkfaktor mit der grofiten Reichweite ist. Es
handelt sich um Arten, die als sehr [armempfindlich gegen Strafienverkehrslarm einzustufen sind.

Brutvogel-Gruppe 2: Wirkungsprognose anhand von Schallpegeln und Effektdistanzen

Die Arten der Gruppe 2 gehoéren nicht zu den larmempfindlichsten Arten. Der Larm ist meistens
nicht der Wirkfaktor mit der gréRten Reichweite, er beeinflusst dennoch ihre raumliche Verteilung
an StralRen. Mit steigender Verkehrsmenge nimmt die Starke der negativen Effekte der Strale in-
nerhalb der artspezifischen Effektdistanz zu.

Brutvogel-Gruppe 3: Wirkungsprognose anhand von Schallpegeln und Effektdistanzen

Die Arten der Gruppe 3 kénnen bei hohem Hintergrundlarm erhéhte Verluste durch Pradation
(= durch Fressfeinde) erleiden. Fur den Reproduktionserfolg dieser Arten stellt der Larm eine Ge-
fahrenquelle dar, die nicht immer aus dem raumlichen Verteilungsmuster der Elternvogel zu er-
kennen ist.

Brutvogel-Gruppe 4: Wirkungsprognose anhand von Effektdistanzen

Zur Gruppe 4 gehéren schwach larmempfindliche Arten, an deren Verteilungsmuster der Larm zu
einem geringen Anteil beteiligt ist.

Brutvogel-Gruppe 5: Wirkungsprognose anhand von Effektdistanzen, Fluchtdistanzen bzw. Stérra-
dien (fur Brutkolonien)

In Gruppe 5 sind Arten zusammengefasst, fur die der Larm am Brutplatz aus verschiedenen Griin-
den keine Rolle spielt. Hierzu gehoéren u. a. Zugvogel, die bereits verpaart im Brutgebiet eintreffen,
Arten, die in lauten Kolonien oder an von Natur aus lauten Platzen wie z. B. Wasserfallen briten.
Diese Arten zeigen kein spezifisches Abstandsverhalten zu StralRen. Soweit eine Meidung bei der
Wahl des Brutplatzes erkennbar ist, dann entspricht sie in etwa der artspezifischen Fluchtdistanz
zu Stérungen. Fir Brutkolonien werden koloniespezifische Stérradien herangezogen.

Gruppe 6: Rastvogel, Wirkungsprognose anhand von Stérradien

Zu Gruppe 6 gehoren Arten, die im Wirkraum des zu priifenden Vorhabens als Rastvogel und/oder
Wintergast vorkommen.
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Die Zuordnung der Brutvogelarten zu den Gruppen 1 bis 5 basiert zum einen auf der Larmempfind-
lichkeit, so wie sie im FuE-Vorhaben entwickelt wurde (Garniel et al. 2007), und zum anderen auf der
Anfalligkeit flr optische Stérungen, die im Rahmen der Ausarbeitung der Grundlagen fiir die vorlie-
gende Arbeitshilfe ermittelt wurde. Die Zugehdrigkeit der 202 bearbeiteten Brutvogelarten zu den
Gruppen 1 bis 5 ist der Ubersichtstabelle der Brutvogelarten im Anhang zu entnehmen. Die Gruppe 6
umfasst ausschlieRlich Rastvégel und Uberwinterungsgéste.

Tab. 1: Ubersicht (iber Artengruppen und Prognose-Instrumente

Gruppe Kurzcharakterisierung Prognose-Instrumente
Gruppe 1 Brutvégel mit hoher Larmempfindlichkeit kritischer Schallpegel bzw. Fluchtdistanz
Gruppe 2 Brutvégel mit mittlerer Larmempfindlichkeit kritischer Schallpegel, Effektdistanz
Gruppe 3 Brutvégel mit erhdhtem Pradationsrisiko bei Larm kritischer Schallpegel, Effektdistanz
Gruppe 4 Brutvdgel mit untergeordneter Larmempfindlichkeit Effektdistanz
Gruppe 5 Brutvégel ohne spezifisches Abstandsverhalten zu Stra- | Effektdistanz, Fluchtdistanz

Ren (u. a. Brutkolonien) artspezifischer Stérradius der Brutkolonie
Gruppe 6 Rastvégel und Uberwinterungsgéste Artspezifischer Storradius

1.1.2 Wirkungsprognose anhand von kritischen Schallpegeln
1.1.2.1 Kritischer Schallpegel: Definition

Das Storpotenzial des Larms ergibt sich aus der Empfindlichkeit der einzelnen Brutvogelarten fiir die-
sen Wirkfaktor. Die Einschatzung dieser Empfindlichkeit basiert auf einem Modell, das im Rahmen
des FuE-Vorhabens ,Vogel und Larm*“ entwickelt wurde (Garniel et al. 2007). Die Stoéranfalligkeit der
Funktionen Partnerfindung, Revierverteidigung, Gefahrenwahrnehmung, Kontaktkommunikation und
Nahrungssuche wurde anhand von 40 akustischen Eigenschaften und Verhaltensmerkmalen der Ar-
ten charakterisiert. Auf dieser Grundlage wurde ein Ranking der artspezifischen Empfindlichkeit (im
Sinne von Stoéranfalligkeit) der Vogel gegen Strallenverkehrslarm aufgestellt. Fir einige Arten wurde
im FuE-Vorhaben eine hohe Stdéranfalligkeit fur Strallenverkehrslarm ermittelt. Durch die Auswertung
des raumlichen Verbreitungsmusters dieser Arten an Stralen unterschiedlicher Verkehrsbelastung
wurden kritische Schallpegel bestimmt (ebd.).

Definition: Als kritischer Schallpegel wird der Mittelungspegel nach RLS-90 bezeichnet, dessen
Uberschreitung eine ékologisch relevante Einschrankung der akustischen Kommunika-
tion und damit von wesentlichen Lebensfunktionen einer Brutvogelart nach sich ziehen
kann.

Der Raum, in dem ein kritischer Schallpegel (berschritten ist, wird anhand seiner berechne-
ten Isophone abgegrenzt.

Die in Garniel et al. (2007) definierte Empfindlichkeit gegen Stralenverkehrslarm ist als Wahrschein-
lichkeit, dass ein hoher Hintergrundlarm die akustische Kommunikation stéren kann, zu verstehen.
Diese Wahrscheinlichkeit hangt zum einen von mehr oder weniger konstanten Eigenschaften der Vo-
gelarten und zum anderen von der Anzahl und der Dichte der Vdgel im betroffenen Gebiet ab.
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Um eine Unterschatzung der Verlarmung in Gebieten, in denen sich eine Art in einem unglinstigen
Erhaltungszustand befindet, zu vermeiden, wurde grundsatzlich von der Situation eines isolierten Ein-
zelvogels ausgegangen. Dieser muss die maximale Reichweite seiner Rufe und Gesange ausschop-
fen kénnen, um eine reelle Chance zu haben, eine potenzielle Partnerin auf sich aufmerksam zu ma-
chen.

1.1.2.2 Beurteilungspegel nach RLS-90

Die Larmimmissionen des zu prifenden StralRenbauprojektes werden nach RLS-90 berechnet. Fur
die einzelnen Vogelarten sind unterschiedliche Héhen des Immissionsortes fiir die Pegelberechnung
von Relevanz. Die Hohe Uber dem Boden kennzeichnet die Vegetationsschicht, in der sich Végel in
den larmempfindlichen Lebensphasen meistens aufhalten. Da die Stérung der akustischen Kommuni-
kation darin besteht, dass die Empfanger wichtige Signale — in diesem Fall Rufe oder Gesange — nicht
oder eingeschrankt wahrnehmen, ist die Schallbelastung am Standort der Empfanger von Relevanz.
So rufen zwar Wachtelkdnig-Mannchen aus der bodennahen Schicht, die Weibchen kdénnen sich je-
doch beim Empfang der Rufsignale noch im Flug befinden. Fiir den Wachtelkdnig wird daher ein bo-
denferner Immissionsort bertcksichtigt.

Da sowohl Sender als auch Empfanger ihre Lage vertikal wechseln, stellt die Angabe des Immission-
sortes nur einen Uberschldgigen Anhaltswert dar. Fur die Einschatzung der Wirksamkeit von larmre-
duzierenden Abschirmungen ist dieser Sachverhalt jedoch von Relevanz.

Folgende Beurteilungspegel nach RLS-90 werden als Prognose-Instrumente verwendet:
— 47 dB(A) nachis
— 52 dB(A) tags
— 55 dB(A) tags
— 58 dB(A) tags

1.1.2.3 Beriicksichtigung der Larmimmissionen von anderen Planen und Projekten in FFH-
Vertraglichkeitspriufungen

Far larmempfindliche Vogelarten, die Erhaltungsziele von EU-Vogelschutzgebieten sind, werden
Larmimmissionen von anderen Planen und Projekten berlcksichtigt. Neben weiteren Straflen kann
der Larm anderer Verkehrstrager (Schienenverkehr, Flugverkehr, Binnenschifffahrt), Schiellarm oder
Dauerlarm von Industrie- und Gewerbeanlagen von Bedeutung sein. Da intermittierende Schallquellen
zwar eine Schreckwirkung haben kénnen, jedoch keine dauerhafte Maskierung (= Uberdeckung) aus-
I6sen, sind bei der Pegelberechnung nur Schallquellen zu berticksichtigen, die eine mehr oder weni-
ger kontinuierliche Schallkulisse erzeugen. Dazu gehdren andere Stral’en im Wirkraum des Vorha-
bens sowie manche Industrie- und Gewerbeanlagen. Intermittierende Schallquellen (Schienenver-
kehr, Flugverkehr, Schiel3larm, Sport- und Freizeitstatten, Vogelvergramungsanlagen usw.) werden
nicht in die Berechnung des Gesamtlarms einbezogen. Die dafir zur Verfligung stehenden Verfahren
verwenden u. a. Bonussysteme und Lastigkeitsfaktoren, die auf die Larmempfindlichkeit des Men-
schen geeicht sind. Diese Pegel sind deshalb fiir die Beurteilung der Wirkungen des maskierenden
Larms auf Vogel nicht geeignet (vgl. Empfehlungen zur Beurteilung des Schienenverkehrlarms: Gar-
niel et al. 2007, S. 198ff).
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1.1.3 Wirkungsprognose anhand von Effektdistanzen
1.1.3.1 Effektdistanz: Definition

Durch die Analyse des raumlichen Verteilungsmusters von Brutrevieren entlang von Straf’en konnte
festgestellt werden, dass zahlreiche Vogelarten — unabhangig von der Verkehrsmenge — bis zu einer
bestimmten Entfernung von der StralRe in geringerer Anzahl vorkommen als in trassenferneren Berei-
chen. Diese Entfernung stellte sich als artspezifisch heraus. Sie entspricht der mehr oder weniger
konstanten Reichweite des Effektes von Stral’en auf die jeweilige Art (Abb. 1, S. 2) und wird als ,Ef-
fektdistanz* bezeichnet (Garniel et al. 2007).

Definition: Als Effektdistanz wird die maximale Reichweite des erkennbar negativen Einflusses
von StralRen auf die raumliche Verteilung einer Vogelart bezeichnet. Die Effektdistanz
ist von der Verkehrsmenge unabhangig.

Die Effektdistanz charakterisiert den Wirkraum der Interaktion Vogelart / Stral3e + Verkehr. Sie ist ein
strallenspezifisches Phanomen und mit der Fluchtdistanz der Art zu anderen Typen von Stérungen
(vgl. 1.1.4, S. 8) nicht identisch.

Auch Uber die Effektdistanz hinaus schwankt die Besiedlung in Abhangigkeit von der Eignung der sich
anschlieBenden Flachen als Vogelhabitate. Die Schwankungen sind aber nicht mehr auf eine be-
stimmte Stral3e zuriickzufihren. Dieses Muster wird erst erkennbar, wenn sehr grof3e Datensatze (ca.
9.700 Brutplatze, vgl. Garniel et al. 2007) ausgewertet werden, in denen der Einfluss von lokalen Fak-
toren in den Hintergrund ftritt. Die festgestellten Effektdistanzen liegen in der GréRenordnung von
100 m (z. B. Schafstelze) bis max. 500 m (Feldlerche, Kranich) (ebd.).
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Abb. 2: Effektdistanz fir eine fiktive Brutvogelart
bei unterschiedlichen Verkehrsmengen (schematische Darstellung)
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Trotz annahernd gleichbleibender Reichweite des StralReneffektes (= Effektdistanz) fallt bei einigen
Brutvogelarten die Besiedlung innerhalb des schwacher besiedelten Streifens umso geringer aus, je
starker der Verkehr ist. Dieses wird so interpretiert, dass zwar alle Stralen bei diesen Arten ein Mei-
dungsverhalten auslésen, dass aber die Starke des Meidungsverhaltens von der Verkehrsbelastung,
d.h. auch vom Larm, bestimmt wird. Die schematische Abbildung (Abb. 2) verdeutlicht diese Zusam-
menhange am Beispiel einer fiktiven Brutvogelart.

In den Effektdistanzen manifestiert sich die kumulative Wirkung verschiedener negativer Effekte der
StralRe und des Verkehrs. Welche Faktoren zu welchem Anteil fur die artspezifischen Effektdistanzen
verantwortlich sind, konnte im Rahmen des FuE-Vorhabens ,Végel und Larm* nicht ermittelt werden.

1.1.3.2 Festlegung von Effektdistanzen fiir Arten, deren Verteilungsmuster an StraBen empi-
risch nicht ermittelt werden konnte

Im FuE-Vorhaben standen die Auswirkungen des Verkehrslarms im Mittelpunkt. Effektdistanzen wur-
den nur fir einen Teil der weniger larmempfindlichen Arten bestimmt. Trotz der grol3en Datenbasis
liegen nicht ausreichend Daten vor, um Effektdistanzen flr alle Arten empirisch zu ermitteln. Das im
FuE-Vorhaben entwickelte Ranking-Modell basiert auf bioakustischen Merkmalen und ist nicht dazu
geeignet, weitgehend larmunabhangige Effektdistanzen zu prognostizieren (Garniel et al. 2007).

In der Planungspraxis werden dennoch plausible Einschatzungen fir alle Arten benétigt. Um die be-
stehenden Liicken zu schlieRen, wurde im Rahmen der Bearbeitung der vorliegenden Arbeitshilfe ein
Verfahren entwickelt, das eine Uberschlagige Einschatzung von Effektdistanzen ermdglicht und im
Folgenden in Kurzform vorgestellt wird.

Zu den wesentlichen Ergebnissen des FuE-Vorhabens ,Végel und Larm* zahlt, dass der Larm allein
das raumliche Verteilungsmuster der meisten Brutvogelarten an Strafen nicht erklart. Dennoch halten
viele Arten einen deutlichen Abstand zu Stral3en. Wenn der Larm nicht immer der entscheidende Fak-
tor ist, so kommen vor allem optische Stérungen als weiterer Wirkfaktor mit grof3er Reichweite in Fra-
ge. Sich bewegende Objekte, die z. B. durch ihre Scheinwerfer oder durch Lichtspiegelungen Stérsig-
nale erzeugen, oder auf stralRenbegleitenden Ful3- und Radwegen sichtbare Menschen kénnen fiir
das Abstandverhalten mancher Arten verantwortlich sein (Garniel et al. 2007).

Die in der vorliegenden Arbeitshilfe genannten Effektdistanzen, die nicht im FuE-Vorhaben ,Vogel und
Larm“ empirisch ermittelt wurden, basieren auf einer ergdnzenden Auswertung von Verhaltenseigen-
schaften, die eine Anfalligkeit flir optische Stérungen férdern kénnen. Optische Stérungen sind in ers-
ter Linie fur Arten von Relevanz, die aufgrund ihrer Lebensweise mit entsprechenden Reizen konfron-
tiert sind. Dieses trifft zum einen fir Vogel des Offenlands zu. Zum anderen ist auch unter Arten der
geholzgepragten Landschaft zu differenzieren. Vdgel, die sich auf hohen, exponierten Singwarten auf-
halten oder Singfliige bzw. Schaufliige ausfihren, kdbnnen eher den Verkehr aus groReren Entfernun-
gen sehen, als Vogel, die kaum die Deckung dichter Vegetation verlassen. In Anlehnung an die Me-
thode, die flr den Larm im Rahmen des FuE-Vorhabens eingesetzt wurde, ist ein Ranking der wenig
larmempfindlichen Brutvogelarten nach ihrer Anfélligkeit fur optische Storreize durchgeflhrt worden.

Unter Berlicksichtigung der Verhaltenseigenschaften, die zur Einschatzung der potenziellen Anfallig-
keiten fur optische Stérungen von Relevanz sind, ergeben sich folgende plausible Effektdistanzen:
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- 100 m: Arten, die sich Uberwiegend in der Deckung von dichter Vegetation aufhalten (z. B. Winter-
goldhahnchen, Blaumeise).

— 200 m: Arten, die exponierte Singwarten und z. T. Singflige ausfihren (z. B. Ortolan, Singdrossel).
Sehr seltene Arten, die theoretisch eine Effektdistanz von 100 m aufweisen durften, aber Uber die
kaum Daten vorliegen, wurde vorsorglich eine Effektdistanz von 200 m unterstellt.

- 300 m: Arten, die aufwendige Singflige ausfihren (z. B. Heidelerche). Fir die in Deutschland ex-
trem seltenen Raubwiirger, Karmingimpel, Grauammer, Steinschmatzer und Zippammer wurde die
Effektdistanz vorsorglich auf 300 m erhéht, obwohl fur sie eine theoretisch geringere Empfindlich-
keit ermittelt wurde.

Zur Uberprifung der Plausibilitat der Ergebnisse wurde der im FuE-Vorhaben zusammengestellte Da-
tensatz ausgewertet (4.380 Brutpaare). Dabei zeigte sich eine gute Ubereinstimmung der Prognosen
mit den Gelandedaten mit einer Tendenz zur Uberschatzung der Effektdistanz. So misste z. B. die
Amsel eine Effektdistanz von 200 m aufweisen, die jedoch nach Datenlage eindeutig unter 100 m
liegt. Die zugewiesenen Effektdistanzen stellen somit konservative Annahmen dar, die als solche zur
Ermittlung der Auswirkungen des StralRenverkehrs auf seltene Arten angemessen sind.

114 Wirkungsprognose anhand von Fluchtdistanzen und Stérradien

Definition: Als Fluchtdistanz wird der Abstand bezeichnet, den ein Tier zu bedrohlichen Lebewe-
sen wie naturlichen Feinden und Menschen einhalt, ohne dass es die Flucht ergreift.

Die Fluchtdistanz ist teils angeboren und teils durch Erfahrung erworben. So verhalten sich Végel in
regelmafig bejagten Gebieten scheuer als dort, wo sie keine negativen Erfahrungen mit Menschen
gemacht haben (u. a. Wille 2001).

Fir Brutkolonien und Rastvogeltrupps liegen Erfahrungswerte (iber artspezifische Stérradien vor.

Definition: Der Storradius entspricht der Distanz, bis zu der sich natiirliche Feinde oder Menschen
der Kolonie bzw. dem Rastvogeltrupp nahern kénnen, ohne dass alle oder ein Teil der
Vogel auffliegen.

Fluchtdistanzen und Storradien werden fiir Arten herangezogen, die kein verkehrsspezifisches Ab-
standsverhalten aufweisen bzw. fir die aufgrund der Artbiologie eine Larmempfindlichkeit am Brut-
platz ausgeschlossen werden kann. Sie werden auch verwendet, um die Reichweite der Stérung von
schwach befahrenen Stra3en auf [Aarmempfindliche Arten zu quantifizieren.

Die Fluchtdistanzen und Stoérradien charakterisieren die Reaktionen der Vogel auf Feinde. Es ist mog-
lich, dass die gleichmaRige Reizkulisse des Verkehrs Gewdhnungseffekte fordert. Der Umstand, dass
der Abstand, den z. B. mehreren Greifvogelarten zu Strallen unterschiedlicher Verkehrsmengen ein-
halten, der Fluchtdistanz der Arten entspricht, wiirde allerdings gegen Gewdhnungseffekte sprechen.
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Der Ruckgriff auf die Fluchtdistanz stellt ein Notbehelf dar, das nur solange heranzuziehen ist, bis
besser geeignete Schatzinstrumente zur Verfigung stehen.

1.1.5 Klassen der Verkehrsmenge

Wie aus den Ausflihrungen zu Effektdistanzen hervorgeht, ist es angemessen, die Starke des Ver-
kehrs als Bewertungsparameter zu beriicksichtigen. Folgende Klassen der Verkehrsmenge sind defi-
niert worden:

- bis einschlieRlich 10.000 Kfz/24h
- 10.001 bis 20.000 Kfz/24h
- 20.001 bis 30.000 Kfz/24h
- 30.001 bis 50.000 Kfz/24h
- > 50.000 Kfz/24h

Die Verkehrsmengenklassen werden zur Bewertung der Beeintrachtigung von Arten verwendet, fir
die Effektdistanzen als Beurteilungsparameter herangezogen werden. Fur Arten, fur die der L&rm ent-
scheidend ist, basiert die Bewertung auf kritischen Pegeln, in deren Berechnung die Verkehrsmenge
einflief3t.

Auf eine Differenzierung oberhalb von 50.000 Kfz/24h wird aus folgenden Griinden verzichtet:

- Ab 50.000 Kfz/24h ist in der Regel auf der rechten Spur einer Autobahn eine weitgehend ge-
schlossene Fahrzeugkolonne — zum grofdten Teil aus Lkws — ausgebildet. Eine Zunahme des Ver-
kehrs flhrt zu einer Auffullung der linken bzw. der weiteren Spuren. Die optischen Stdrreize (be-
wegte Fahrzeuge, Lichtspiegelungen, Scheinwerferlicht) nehmen aus der Sicht der Vogel der an-
grenzenden Flachen nicht mehr zu.

- Sobald auf einer Spur eine weitgehend geschlossene Fahrzeugkolonne ausgebildet ist, steigt das
Kollisionsrisiko bei zunehmendem Verkehr allenfalls langsam an. Mdglicherweise nimmt es sogar
ab, wenn die durchgehend stark befahrene Stralte eine starkere Abschreckwirkung entfaltet bzw.
wenn die Fahrzeugkolonne als Hindernis wahrgenommen wird.

— Bei einer Stralle mit 50.000 Kfz/24h handelt es sich in der Regel um eine 4-spurige Autobahn, die
bereits eine sehr breite Schneise durch die angrenzenden Lebensrdume und fur kleine Singvdgel
eine bereits starke Barriere darstellt. Die anlagebedingte Zerschneidungswirkung (Licht- und Wind-
einfall in angrenzenden Waldern, Entwicklung von Randbiotope usw.) nehmen durch mehr Verkehr
bzw. beim Bau weiterer Spuren weniger stark, im Einzelfall gar nicht mehr zu.

Um eine Unterschatzung des Larmanteils an der Effektdistanz zu vermeiden, enthalt der fur die Ver-
kehrsklasse Uber 50.000 Kfz/24h genannte Orientierungswert einen Sicherheitszuschlag.

1.1.6 Hinweise zur Beriicksichtigung von Kollisionsverlusten

Das Kollisionsrisiko von Vdgeln héangt von mehreren Faktoren ab, die teils artspezifisch (z. B. Flug-
verhalten, artspezifische Attraktivitdt des Strallenumfelds als Nahrungsraum) sind, teils von den loka-
len Verhaltnissen (z. B. Uberflughaufigkeit, Zerschneidung von Leitstrukturen, durch Hindernisse er-
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zwungene Uberflughdhe, Breite, Bewuchs und Substrat von Béschungen und Mittelstreifen) herriih-
ren.

In der Nahe von grof3en Brutkolonien ist aufgrund des stetigen Auftretens von gréReren Vogelmengen
mit einem erhohten Kollisionsrisiko zu rechnen.

Aus Auswertungen von Totfunden an Stral’en aus verschiedenen europaischen Landern (Erritzoe et
al. 2003, aktuelle Zahlungen von Vogelverlusten in Brandenburg und Berlin, Mitt. von Herrn T. Ddarr,
Landesumweltamt / Vogelschutzwarte des Landes Brandenburg) geht hervor, dass zwei Gruppen mit
besonders hohem Risiko unterschieden werden kdnnen:

- vergleichsweise stérungsunempfindliche Arten, die im trassennahen Bereich in stralenbegleiten-
den Sadumen (z.B. Rotkehlchen, Amsel) und an Gewassern (z.B. Stockenten, Teichrallen an natur-
nah gestalteten Regenrickhaltebecken) briten und

- Arten mit Uberdurchschnittlich hohem Kollisionsrisiko, die den Strallenrand gezielt und z. T. aus
gréReren Entfernungen aufsuchen (z. B. Arten, die Sand- und Salzkérner auflesen, Mausejager,
Aasfresser). Fur diese Arten sind Strallen besonders attraktiv, was den Vogeln zum Verhangnis
wird (Darstellung der Problematik am Beispiel des Uhus, vgl. Breuer et al. 2009).

Wie schwerwiegend sich der Verlust einzelner Individuen auf eine Population auswirkt, hangt u. a. von
der artspezifischen Dynamik der Population ab. Adler-Arten, die im Durchschnitt max. ein Nachkom-
men pro Jahr haben und als Adulte Uber eine langere Zeit zur Reproduktion beitragen missen, sind in
dieser Hinsicht anfalliger als Arten, die jedes Jahr zahlreiche Nachkommen haben und deren Indivi-
duen ohnehin nur wenige Jahre leben.

Bei gemeinsamer Betrachtung der oben genannten Risikofaktoren zeichnet sich eine Gruppe von Ar-
ten ab, bei der regelmaRig ein erhdhtes Kollisionsrisiko in Betracht zu ziehen ist (Tab. 2).

Tab. 2: Besonders kollisionsgefahrdete Vogelarten, die aus grof3en Entfernungen StralRen anfliegen kénnen

Eulen (alle Arten) Rotmilan Seeadler
Habicht Schreiadler Turmfalke
Mausebussard Schwarzmilan Ziegenmelker
Quellen: Erritzoe et al. (2003), liner (1992), Mitt. T. Dirr, Vogelschutzwarte des Landes Brandenburg (2008)

Je nach Landschaft und regionalen Bestandstrends kénnen im Einzelfall Verkehrsopfer fur die Erhal-
tung der Populationen weiterer Arten entscheidend sein.

Die Prognose und Bewertung der Folgen von Kollisionsverlusten stellen eine eigenstandige Fragestel-
lung dar, die im Rahmen des FuE-Vorhabens ,Végel und Larm“ nicht untersucht wurde. Im Unter-
schied zu Stérungen (z.B. durch Larm) I6st ein erhdhtes Kollisionsrisiko kein Meidungsverhalten aus.
Mehrere Untersuchungen weisen auf einen geringen Reproduktionserfolg der Végel hin, die unmittel-
bar an stark befahrenen Straen briten. Eine starkere Mortalitat der Nestlinge konnte festgestellt wer-
den, die u. a. auf den Kollisionstod der versorgenden Altvogel zuriickgefiihrt wurde (Kuitunen et al.
2003, Bairlein & Sonntag 1994, Junker-Bornholdt et al. 1998, Meunier et al. 1999). Da die verwaisten
Reviere von nachriickenden Vogeln wieder besiedelt werden, geht der geringe Reproduktionserfolg
nicht zwangslaufig mit einem Rickgang der Siedlungsdichte einher.
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Im Datensatz des FuE-Vorhabens ,Végel und Larm® sind die vorhandenen Vogelbestande bis zu ei-
nem Abstand von 1.000 m von Stral’en dokumentiert (Garniel et al. 2007). Es ist wahrscheinlich, dass
sich die festgestellten Bestande z. T. aus Vdgeln rekrutieren, die nach dem Kollisionstod der Inhaber
von attraktiven trassennahen Revieren immer wieder einwandern. Der auf das Aufdecken eines sto-
rungsbedingten Meidungsverhaltens ausgelegte Datensatz ist daher zur Bearbeitung des Wirkfaktors
»Kollision nicht geeignet.

Aus diesen Griinden kénnen im Rahmen der vorliegenden Arbeitshilfe nur folgende Hinweise gege-
ben werden:

— Fur die ersten 100 m vom Fahrbahnrand wurden vorsorglich starke Abnahmen der Habitateignung
unterstellt. In den Orientierungswerten, die zur Prognose des Bestandsrickgangs der einzelnen
Arten im Kap. 1.2 (S. 12 ff.) benannt werden, sind die Kollisionsverluste fir die Arten, die in diesem
Bereich briiten, enthalten. Dieses trifft auch fur Arten zu, die wie Feldsperling, Amsel, Nebelkrahe,
Stockente oder Ringeltaube in den Verkehrsopferstatistiken die oberen Range einnehmen (Errit-
zoe et al. 2003). Ausgenommen sind die Arten aus Tab. 2.

— Fur Vogel, die aulRerhalb der ersten 100 m vom Fahrbahnrand briiten und deren Aktionsraume bis
zur betrachteten Stralle reichen kénnen, sind Kollisionsverluste in den Orientierungswerten der
Arbeitshilfe nicht enthalten. Der Wirkfaktor Kollision ist gesondert zu behandeln.

- Fur die Arten aus Tab. 2 und fir bedeutende Brutkolonien ist im Regelfall von einer besonderen
Relevanz des Kollisionsrisikos auszugehen. Einige dieser Arten sind stark gefahrdet, wobei die
Gefahrdung regional sehr unterschiedlich ausfallt. Der Verlust einzelner Individuen kann in man-
chen Fallen eine erhebliche Beeintrachtigung der Population auslésen.

Zum Thema des Kollisionsrisikos besteht noch Bedarf nach weiterer Forschung und nach der Formu-
lierung einer gesonderten Fachkonvention.

11
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1.2 Orientierungswerte fiir die 6 Artengruppen
1.21 Gruppe 1: Arten mit hoher Lairmempfindlichkeit
Fir die Arten der Gruppe 1 geht die trassen- und verkehrsbedingte Abnahme der Eignung als Le-

bensraum in erster Linie auf den Larm zurtick.

Fir StraRen mit einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsmenge unter 10.000 Kfz/24h ist es nicht
sinnvoll, den Mittelungspegel nach RLS-90 als Beurteilungsmalstab einzusetzen. Zwischen den ein-
zelnen vorbeifahrenden Fahrzeugen verbleiben geniigend Larmpausen, in denen die akustische
Kommunikation vom Larm ungestort stattfinden kann. Es wird deshalb zwischen StralRen mit Ver-
kehrsmengen ber und unter 10.000 Kfz/24h unterschieden.

Die folgenden Empfehlungen einschliel3lich der angegeben Prozentzahlen fir die prognostizierte Ab-
nahme der Habitateignung basieren auf der Auswertung von 553 Brutpaaren der Arten Grof3e Rohr-
dommel, RaufulRkauz, Tupfelralle, Wachtel, Wachtelkdnig und Ziegenmelker (Garniel et al. 2007).

1.21.1 StraBen mit Verkehrsmengen iiber 10.000 Kfz/24h

Reichweite und Intensitaten der anzunehmenden negativen Effekte ergeben sich aus Tab. 3.

Tab. 3: Gruppe 1, Abnahme der Habitateignung am Brutplatz bei Verkehrsbelastungen tiber 10.000 Kfz/24h

Art Hohe des Ausschlaggebende Abnahme der vom Fahrbahnrand
Immissionsortes " Lebensfunktionen ¥ Habitateignung bis Isophone
Auerhuhn 2 _ 1m P, G, K 50% 52 dB(A) tags
Birkhuhn 24 : 1m P,G 50% 52 dB(A) tags
Drosselrohrsénger Tm P 50% 52 dB(A) tags
Grofte Rohrdommel 1m : P, K E 100% 52 dB(A) tags
Raufuflkauz 10m P, K 100% 47 dB(A) nachts
Rohrschwirl : 1m : P § 50% 52 dB(A) tags
Tiipfelralle - 10m P 50% 52 dB(A) tags
Wachtel ? 10 m P,K, G 50% 52 dB(A) tags
Wachtelksnig 2 10 m P, K 100% 47 dB(A) s
Ziegenmelker 10m P, K 50% 47 dB(A) nachts
Zwergdommel 10m ; P 100% 52 dB(A) tags

" gesetzte Werte: 1 m = bodennah, 10 m = grofRe Héhe, zur Begriindung s. S. 5

2 Sonderfall der Jungenfiihrung in Bereichen mit einer Larmbelastung tiber 55 dB(A) wgs an Straflen mit mehr als 20.000
Kfz/24h beachten (H6he des Immissionsortes = 1 m)

% P: Partnerfindung, G: Gefahrenwahrnehmung, K: Kontaktkommunikation

*: jedoch mindestens 500 m Fluchtdistanz (vgl. Tab. 4, S. 14)

Aufgrund der sehr hohen Stéranfalligkeit des Wachtelkdnigs, des Raufulkauzes, der Grof3en Rohr-
dommel und der Zwergdommel ist fur diese Arten mit einer moglichen 100%igen Entwertung des Ha-
bitats bis zur Isophone des kritischen Schallpegels auszugehen. Die Auswertung des Verteilungsmus-
ters der Vogel im Gelande deutet auf eine nahezu vollstandige Meidung des betroffenen Bereichs hin.

12
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Fir die Arten der Gruppe 1 wird in den ersten 100 m von der StralRe dieselbe prozentuale Abnahme
der Habitateignung wie fur die anschlielende Zone bis zur Isophone des kritischen Schallpegels ein-
gesetzt. Uber die Isophone hinaus sind keine nachteiligen Effekte zu beriicksichtigen.

Sonderfall: Phase der Jungenfiihrung auf brutplatzfernen Flachen mit einer Larmbelastung
liber 55 dB(A) tags an StraBen mit mehr als 20.000 Kfz/24h

Wachtelkénig, Wachtel, Auerhuhn und Birkhuhn gehéren zu den Arten, die bei hohem Hintergrund-
larm starker pradationsgefahrdet sind. Zur Bewertung dieser Wirkung wird der kritische Schallpegel
55 dB(A) wgs herangezogen (vgl. 1.2.3, S. 18).

Fur die Larmbelastung am Brutplatz von Wachtelkdnig, Wachtel, Auerhuhn und Birkhuhn gilt ein nied-
rigerer kritischer Pegel (47 dB(A) nachis bzW. 52 dB(A) togs), S0dass der 55 dB(A) (.g-Wert dort eingehal-
ten wird.

Wenn die Végel in der Phase der Jungenflihrung das Umfeld des Brutplatzes verlassen und sich auf
Fldchen mit einer Larmbelastung (ber 55 dB(A) gs (H6he des Immissionsortes = 1 m) aufhalten, ist
von einer 25%igen Abnahme der Habitateignung wegen erhéhter Pradationsgefahr auszugehen. Die-
se zusatzliche Gefahrdung ist nur bei Verkehrsmengen tber 20.000 Kfz/24h zu berticksichtigen, da
sie erst relevant wird, wenn eine mehr oder wenig kontinuierliche Schallkulisse vorhanden ist. Der Un-
terschied von 10.000 Kfz/24h gegenuber der Verkehrsmenge, die fir Stérungen der Partnerfindung zu
bertcksichtigen ist, erklart sich aus der geringeren populationsbiologischen Tragweite des Schadens.
Das Ausbleiben der Paarbildung hat in der Regel schwerwiegendere Folgen als der Verlust einzelner
Jungtiere.

Die betroffenen Flachen werden anhand ihrer strukturellen Eignung als Aufzuchthabitat ermittelt (vgl.
1.3.3, S. 47 ff). Die Aufzuchthabitate werden als essentieller Bestandteil der Fortpflanzungsstatten der
Arten eingestuft.

1.2.1.2 StraBen mit Verkehrsmengen bis einschlieflich 10.000 Kfz/24h

Bei Verkehrsmengen bis einschlieRlich 10.000 Kfz/24h erzeugt der Stralenverkehr keine kontinuierli-
che Schallkulisse. Negative Effekte des Verkehrs gehen von anderen Wirkfaktoren aus, fur die keine
verkehrsspezifischen Beurteilungsmalistabe zur Verfiigung stehen. Naherungsweise werden deshalb
die in der Fachliteratur angegebenen artspezifischen Fluchtdistanzen herangezogen. Die Fluchtdis-
tanzen charakterisieren die Reaktion der Vogel auf sich nahernde Menschen oder natiirliche Feinde,
d.h. auf Stérungen, an die sich die Tiere nicht oder kaum gewdhnen. Die Heranziehung der Fluchtdis-
tanzen fiihrt daher wahrscheinlich zu einer Uberschatzung der Effekte des motorisierten Verkehrs.
Eine gesonderte Betrachtung von Stralen mit Ful3- und Radwegen ist nicht erforderlich, da die Wir-
kung von sich ndhernden Menschen durch die Fluchtdistanz charakterisiert wird.

Mit Ausnahme des Birkhuhns, des Auerhuhns und des Ziegenmelkers wird fur die Arten der Gruppe 1
bei Verkehrsmengen bis 10.000 Kfz/24h vom Fahrbahnrand bis zur artspezifischen Fluchtdistanz eine
Abnahme der Habitateignung von 100%, von der Fluchtdistanz bis 100 m von 20% berucksichtigt (vgl.
Tab. 4, S. 14).

Fir die Arten Auerhuhn, Birkhuhn und Ziegenmelker ist die Angabe eines pauschalen Wertes der Ab-
nahme der Habitateignung nicht sinnvoll.
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Fur das Birkhuhn und das Auerhuhn wird vorsorglich eine Reichweite der Beeintrachtigung von min-
destens 500 m angenommen (Garniel et al. 2007, Tab. 11, S. 120-121). Aufgrund der Seltenheit und
des komplexen Raumnutzungsverhaltens dieser beiden Arten ist es sinnvoll, im Falle einer eventuel-
len Betroffenheit die konkrete Planungssituation durch Artexperten gesondert begutachten zu lassen.

Warme Fahrbahnoberflachen ziehen nachts Insekten an und werden deshalb von Ziegenmelkern
haufig aufgesucht. Da Ziegenmelker bei Gefahr erst im letzten Augenblick auffliegen, sind sie auch
bei schwacher Verkehrsbelastung besonders kollisionsgefahrdet. Wie hoch die Gefahrdung ist, muss
im Einzelfall anhand der raumlichen Verteilung der von Ziegenmelkern genutzten Habitate ermittelt
werden.

Tab. 4: Gruppe 1, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen bis einschlieflich 10.000 Kfz/24h

Art Fluchtdistanz " Abnahme der Habitateignung vom Abnahme der Habitateignung

: Fahrbahnrand bis zur Fluchtdistanz von der Fluchtdistanz bis 100 m
Auerhuhn 500 m besondere Betrachtung erforderlich besondere Betrachtung erforderlich
Birkhuhn 500 m? besondere Betrachtung erforderlich besondere Betrachtung erforderlich
Drosselrohrsanger 30 m 100% 20%
GroRe Rohrdommel 80m 100% 20%
RaufuRkauz 20m? 100% 20%
Rohrschwirl 20 m : 100% : 20%
Tipfelralle 60 m ' 100% ' 20%
Wachtel 50 m 100% 20%
Wachtelkonig 50 m 100% 20%
Ziegenmelker om? besondere Betrachtung erforderlich besondere Betrachtung erforderlich
Zwergdommel 50 m ' 100% ' 20%

" Flade 1994, Zusammenstellung aus mehreren Quellen in Gassner, Winkelbrandt & Bernotat 2005
% Garniel et al. 2007

% analog zu Waldkauz und Waldohreule gemaR "

“ Bei Gefahr duckt sich der Ziegenmelker am Boden und flieht erst im letzten Augenblick.

1.2.2 Gruppe 2: Arten mit mittlerer Lirmempfindlichkeit

Zur Gruppe 2 gehdren Arten, die unabhangig von der Verkehrsmenge haufig Abstande von 300 bis
500 m von Strallen einhalten (vgl. Tab. 5, S. 15) und fir die im FuE-Vorhaben Effektdistanzen in die-
ser GroRenordnung ermittelt wurden (Garniel et al. 2007). Mit steigender Verkehrsmenge nimmt die
Starke der negativen Effekte der Strae innerhalb der artspezifischen Effektdistanz zu (vgl. Abb. 2,
S. 6). Dieses deutet darauf hin, dass der Larm am erkennbaren StralReneffekt zwar beteiligt ist, dass
aber weitere Wirkungen der Trasse und des Verkehrs auch eine wichtige Rolle spielen.

Das beschriebene Verteilungsmuster ist charakteristisch fiir Arten, fir die eine vergleichsweise hohe
Storanfalligkeit durch Larm anzunehmen ist. Es handelt sich um Arten, die im Ranking der Funktion
Partnerfindung 37% bis 50% der maximal erreichbaren Punktzahl erzielt haben und damit die Platze
gleich hinter den Arten der Gruppe 1 einnehmen. Darunter finden sich einige Spechtarten, Eulen und
Vogel mit besonders maskierungsanfalligen Gesangen wie der Wiedehopf und der Pirol.

Fur einige Arten der Gruppe 2 (u. a. Spechte) konnte in einem Forschungsprojekt im Auftrag des
BMVIT und der ASFINAG (Osterreich) ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen Larm und
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Siedlungsdichte belegt werden (Bieringer et al. 2010). Ein Effekt war bis zur Klasse 55-59,9 dB(A)
(nach RVS 3.02) festzustellen (ebd.). Im Rahmen des FuE-Vorhabens wurde fiir die Hohltaube ein
Wert von 58 dB(A) 1¢s (nach RLS-90) festgestellt (Garniel et al. 2007). Aufgrund der Gbereinstimmen-
den GroéRenordnung der in Osterreich und Deutschland ermittelten Ergebnisse wird zur Bewertung
der Betroffenheit der Arten der Gruppe 2 durch Straflenverkehrslarm der kritische Schallpegel 58
dB(A) wgs (nach RLS-90) herangezogen. Von 100 m vom Fahrbahnrand bis zur Effektdistanz ist der
Larm fUr etwa die Halfte des Besiedlungsdefizits verantwortlich. Dieses Uberschlagige Verhaltnis wur-
de durch den Vergleich der Effektintensitat bei unterschiedlichen Verkehrsmengen ermittelt. In Tab. 5
werden die artspezifischen Effektdistanzen der Vogelarten der Gruppe 2 angegeben.

Tab. 5: Effektdistanzen der Vogelarten der Gruppe 2

Art ' Effektdistanz Art Effektdistanz
Buntspecht 300 m Steinkauz 300 m
Grauspecht 400 m Sumpfohreule 300m "
Habichtskauz 500 m " Turteltaube 500 m
Hohltaube 500 m Uhu 500 m "
Kuckuck - 300m " Waldkauz 500 m "
Mittelspecht 400 m Waldohreule 500 m "
Pirol ‘ 400 m Waldschnepfe 300m"
Schleiereule : 300m " Wasserralle 300m "
Schwarzspecht _ 300 m Weilriickenspecht 400m™"
Sperlingskauz 500 m "  Wiedehopf 300m "
1)Wertzuweisung durch Analogieschluss auf der Grundlage des Ranking-Modells des FuE-
Vorhabens (Garniel et al. 2007) und einer Analyse des artspezifischen Raumnutzungsmusters

Die folgenden Empfehlungen, einschliellich der angegeben Prozentzahlen fir die prognostizierte Ab-
nahme der Habitateignung, basieren auf der Auswertung der Verteilung von 2.283 Brutpaaren der Ar-
ten Buntspecht, Grauspecht, Hohltaube, Kuckuck, Mittelspecht, Pirol, Schwarzspecht, Schleiereule,
Steinkauz, Sumpfohreule, Turteltaube, Uhu, Waldohreule, Waldschnepfe und Wasserralle (Garniel et
al. 2007).

Sonderfall der Eulenvégel

Das Gehor der Eulenvogel ist um ein Vielfaches leistungsfahiger als das des Menschen. Es ist daher
unklar, wie und ggf. in welchem Umfang der Verkehrslarm die akustische Kommunikation der Eulen
am Brutplatz stort. Die zahlreichen Totfunde an Stralen belegen, dass Eulen bei der Nahrungssuche
das Umfeld von Strafen nicht meiden. Es liegen aber kaum auswertbare Daten zur Verteilung ihrer
Brutplatze im Verhaltnis zu Strafl’en vor. Von Schleiereulen und Uhus ist bekannt, dass sie an zeitwei-
lig sehr lauten Platzen briten. Es handelt sich aber um Standorte, an denen der Larm intermittierend
ist (z. B. Glockengelaut in Kirchtiirmen) oder auf die hellen Stunden beschrankt ist (Steinbriiche). Fir
Eulenvégel liegen weder aus Osterreich (Bieringer et al. 2010) noch aus dem FuE-Vorhaben (Gar-
niel et al. 2007) aussagekraftige Trends ber eine Meidung des StralRenumfelds vor. Auf der Basis ih-
rer prognostizierten Larmempfindlichkeit werden alle Eulenvégel (mit Ausnahme des Raufulikauzes,
s. Gruppe 1) der Gruppe 2 zugeordnet.

Da Eulen als nachtaktive Végel schlechthin gelten, stellt sich die Frage, ob ein Tag-Pegel als Beurtei-
lungsinstrument fir sie geeignet ist. Eulen verpaaren sich und grenzen ihre Reviere in den Wintermo-
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naten ab, d.h. in einer Jahreszeit, in der ein betrachtlicher Anteil der Dunkelstunden in den Zeitraum
von 6.00 bis 22.00 Uhr fallt, der zur Pegelberechnung des Strallenverkehrs definitionsgemalk zum
Tag gehort. Ferner sind die meisten nachtaktiven Arten in Wirklichkeit nacht- und dammerungsaktiv.
Als echte ,Nachteulen” sind nur die Schleiereule, der Waldkauz und die sehr seltene Zwergohreule
einzustufen. Andere Arten wie die Sumpfohreule balzen hauptsachlich am Spatnachmittag. Fir die
Gruppe der Eulen wird deshalb der Tagpegel verwendet.

Eulen sind die einzigen Vogelarten, bei denen eine Verlarmung des Nahrungsraums die Effektivitat
der Nahrungsbeschaffung theoretisch einschranken koénnte. Hinweise auf eine Meidung von Stralen
liegen nicht vor. Strallenrander und insbesondere Autobahnmittelstreifen beherbergen haufig starke
Wuhlmauspopulationen. Die in manchen Jahreszeiten sehr hohe Attraktivitdt des Strallenumfelds als
Nahrungsraum kann den Végeln zum Verhangnis werden. Da das Kollisionsrisiko durch eine Larmre-
duzierung nicht entscheidend gesenkt werden kann, ist eine gesonderte Bewertung der Verlarmung
des Nahrungsraums nicht angebracht. Das primar zu lI6sende Problem ist die Gefahr des Stralken-
tods. Liegen Hinweise auf ein Vorkommen von kollisionsgefahrdeten Eulen vor, dann ist zu prifen, ob
und ggf. welche MaRnahmen zur Reduktion dieses artspezifischen Risikos erforderlich sind. Die be-
ricksichtigte maligebliche Lebensfunktion ist daher flr Eulen wie fir die Ubrigen Arten der Gruppe 2
die Partnerfindung.

1.2.2.1 StraBen mit Verkehrsmengen iiber 10.000 Kfz/24h

Das Verteilungsmuster der Arten der Gruppe 2 ist besonders komplex und zeichnet sich durch die
Uberlagerung von larmbedingten Effekten und larmunabhangigen Effektdistanzen aus.

Die Tatsache, dass auch vergleichsweise schwach befahrene Straf3en einen deutlichen Effekt auf das
Verteilungsmuster der Arten der Gruppe 2 austiben, hangt wahrscheinlich mit dem hohen Anteil der
Waldarten zusammen. Im Effekt manifestiert sich u. a. auch die Schneisenwirkung der Strafen. Um
dieses komplexe Muster angemessen zu berlcksichtigen, werden die ersten 100 m vom Fahrbahn-
rand gesondert betrachtet. Da die akustische Kommunikation im Nahbereich der StralRe ohnehin ge-
stort wird, sind die Ubrigen Faktoren, die dort gleichzeitig mit dem Larm wirken, wesentlich an der aus
Gelandedaten klar erkennbaren eingeschrankten Besiedlung beteiligt. Fur Arten der Walder und fir
Eulen rechtfertigt die habitatverandernde Wirkung der Strafle die Annahme einer hohen und ver-
kehrsabhangigen Abnahme der Habitateignung. Ab 100 m nimmt der relative Anteil des Larms an der
Beeintrachtigung allmahlich zu, weshalb der kritische Schallpegel 58 dB(A) (.¢s als Bewertungsmaf3-
stab herangezogen wird.

Tab. 6: Héhe des Immissionsortes fur Arten der Gruppe 2

Art Hohe des Art Hoéhe des
Immissionsortes " Immissionsortes "
Buntspecht 10m Steinkauz 10m
Grauspecht 10m Sumpfohreule : 10m
Habichtskauz 10m Schleiereule 10m
Hohltaube 10m Schwarzspecht 10m
Kuckuck : 10m Sperlingskauz ! 10m
Mittelspecht 10m Waldohreule 3 10 m
Pirol 10m Waldschnepfe 1m?
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Tab. 6: H6he des Immissionsortes flr Arten der Gruppe 2 (Fortsetzung)

Art Hohe des Art Ho6he des
Immissionsortes " Immissionsortes "
Turteltaube 10m Wasserralle 10m
Uhu 10m Weildriickenspecht 10m
Waldkauz 10m Wiedehopf 10m
" gesetzte Werte: 1 m = bodennah, 10 m = groRe Hohe, zur Begriindung s. S. 5
? empfindlichste Lebensphase: Jungenfiihrung (vgl. Garniel et al. 2007)

Aus den ausgewerteten Daten zu Arten der Gruppe 2 zeichnet sich ab, dass der Larm ca. zur Halfte
an der reduzierten Besiedlung beteiligt ist (Garniel et al. 2007). Der Ubrige Effekt geht auf andere
Wirkfaktoren zurtick, die fiir die auch an schwach befahrenen Stralen und Eisenbahnen ausgebildete
Effektdistanz verantwortlich sind. Je nach Verkehrsmenge kann die 58 dB(A) gs-ISophone innerhalb
oder aufderhalb der Effektdistanz verlaufen. Wenn sich die Auswirkungen des Larms und der Gbrigen
Wirkfaktoren Uberlagern, wird die Abnahme der Habitateignung mit 40% angesetzt. Wenn entweder
nur der Larm oder nur die Gbrigen Wirkfaktoren wirksam sind, betragt die die Abnahme der Habitat-

eignung 20%. Die ersten 100 m werden entsprechend Tab. 7 gesondert bewertet (Abb. 3).

Tab. 7: Gruppe 2, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen tber 10.000 Kfz/24h

Effekt-
100m 58 dB(A) distanz

hJ ¢

|

0% 40% 20%

1. Linie

-~

2. Linie

Verkehrsmenge 12.000 Kfz/24h

Effekt-
100 m distanz 58 dB(A)
| . '
1
0% 40% : 20%
1
l
Iy T
1. Linie 2. Linie

Verkehrsmenge 40.000 Kfz/24h

Abb. 3: Ermittlung der Abnahme der Habitateignung fiir Arten der Gruppe 2

Verkehrsmenge Abnahme der Habitateignung

[Kfz/24h] 0-100m' 100 m bis zur 1. Linie in Abb. 3 : von der 1. bis 2. Linie in Abb. 3
(Isophone des kritischen Schall- (Isophone des kritischen Schall-

pegels oder Effektdistanz) pegels oder Effektdistanz)

10.001 bis 20.000 40% 40% 20%

20.001 bis 30.000 60% 40% 20%

30.001 bis 50.000 80% 40% 20%

>50.000 100% 40% 20%

"0 m = Fahrbahnrand
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1.2.2.2 StraBen mit Verkehrsmengen bis einschlieBlich 10.000 Kfz/24h

Bei Verkehrsmengen bis 10.000 Kfz/24h erzeugt der Stralenverkehr keine nennenswerten Maskie-
rungseffekte. Die Reduktion der Vogelbesiedlung ist im Wesentlichen auf die ersten 100 m be-
schrankt. Darlber hinaus werden Dichten erreicht, die bis zur artspezifischen Effektdistanz nur noch
sehr schwach ansteigen (vgl. Abb. 2, S. 6).

Fir alle Arten der Gruppe 2 wird pauschal eine Abnahme der Habitateignung von 20% bis 100 m vom
Fahrbahnrand festgesetzt. Bei Verkehrsmengen unter 10.000 Kfz/24h sind die Effekte Gber 100 m hin-
aus vernachlassigbar.

Fir die Arten der Gruppe 2 sind vergleichsweise grof3e Effektdistanzen je nach Art von 200 bis 500 m
zugrunde zu legen (Tab. 5, S. 15). Da bei geringen Verkehrsmengen die Wirkungen tber 100 m hin-
aus kaum erkennbar sind, wird die maximale Reichweite der negativen Effekte in diesem Fall nicht be-
rucksichtigt.

Tab. 8: Gruppe 2, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen bis einschlief3lich 10.000 Kfz/24h

Art Abnahme der Habitateignung Abnahme der Habitateignung
bis 100 m vom Fahrbahnrand = von 100 m bis zur Effektdistanz

alle Arten der Gruppe 2 20% bei Verkehrsmengen
unter 10.000 Kfz/24h
vernachlassigbar

1.2.3 Gruppe 3: Arten mit larmbedingt erhohter Gefahrdung durch Pradation

Verluste durch Fressfeinde (= Pradation) sind ein natiirliches Phadnomen, das bei den meisten Vogel-
arten durch die Reproduktion kompensiert wird. Eine larmbedingte Verscharfung der Pradationsgefahr
ist daher nur fir einige Arten von Relevanz, bei denen Verluste durch Fressfeinde populationsgefahr-
dend sein kdnnen. Dieses ist meistens mit einem unglnstigen Erhaltungszustand gekoppelt. Die ne-
gative Wirkung des Larms besteht darin, dass Warnrufe maskiert werden, die nicht oder zu spat
wahrgenommen werden. Fir die sonst funktionierenden Abwehrstrategien (z. B. Fihren der Jungen
zu Verstecken in undurchsichtigem Bewuchs) bleibt den Elterntieren nicht ausreichend Zeit.

Die folgenden Empfehlungen einschliel3lich der angegeben Prozentzahlen fir die prognostizierte Ab-
nahme der Habitateignung basieren auf der Auswertung der Verteilung von 1.640 Brutpaaren der Ar-
ten Austernfischer, Bekassine, GrolRer Brachvogel, Haselhuhn, Kiebitz, Rebhuhn, Rotschenkel und
Uferschnepfe.

Ist die Toleranz der Art gegen Larm vergleichsweise hoch, so werden sie strukturell geeignete Fla-
chen im Umfeld von lauten StraRen nicht meiden und auch verlarmte Flachen besiedeln, wo sie aber
gefahrlicher leben. Anhand einer aktuellen Zusammenstellung von Langgemach & Bellebaum (2005)
wurde festgestellt, welche Arten in ihrem Bestand durch Pradation gefahrdet sein kdnnen. Eine larm-
bedingte erhdhte Pradationsgefahr ist fur die Arten aus Tab. 9 (S. 19) anzunehmen.
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Tab. 9: Effektdistanzen der Vogelarten der Gruppe 3

Art . Effektdistanz Art  Effektdistanz
Austernfischer 100 m Hasethuhn” 300 m
Bekassine f 500 m  Kiebitz ¥ 5 200 m
Goldregenpfeifer ? 500 m Rebhuhn 300 m
GroRer Brachvogel 400 m - Rotschenkel ¥ 200 m
GroRtrappe 500 m Uferschnepfe ¥ 200 m

1)Wertzuweisung durch Analogieschluss auf der Grundlage des Ranking-Modells des FuE-
Vorhabens (Garniel et al. 2007) und einer Analyse des artspezifischen Raumnutzungsmusters

2 Fiir den Goldregenpfeifer liegen keine Daten vor, aus denen sich eine Effektdistanz ableiten
lasst. Aufgrund der akuten Gefahrdung der Art wird vorsorglich eine Effektdistanz von 500 m
angenommen.

% Bei erhohtem Storpegel durch Rad- und FuBgangerverkehr s. Tab. 12, S. 21

1.2.3.1 StraBen mit Verkehrsmengen iiber 20.000 Kfz/24h

Im FuE-Vorhaben wurde ein Dauerschallwert in der Gréf3enordnung von 55 dB(A) 4 als relevante
Schwelle fiir die Maskierung von Warnrufen ermittelt (Garniel et al. 2007). Neuere bioakustische Un-
tersuchungen in einem Forschungsprojekt in Kalifornien haben die GréRenordnung dieses Wertes
bestatigt (Dooling & Popper 2007). Erst wenn der Verkehr so stark ist, dass er eine kontinuierliche
Schallkulisse erzeugt, besteht die Gefahr, dass der Larm indirekt Pradationsverluste verscharft. Der
kritische Schallpegel von 55 dB(A) «gs Wird deshalb bei Verkehrsmengen liber 20.000 Kfz/24h ver-
wendet.

Da die Gruppe 3 ausschliellich aus Bodenbriitern besteht, wird der Mittelungspegel bodennah in ei-
ner Héhe von 1 m ermittelt. Die Folgen der eingeschrankten Wahrnehmung von Warnrufen wird mit
einer Abnahme der Habitatqualitdt um 25% veranschlagt (zur Herleitung s. Garniel et al. 2007 S.
176ff).

55 dB(A) tags 55 dB(A) tags

¢ > ‘+——>

Effektdistanz Effektdistanz ‘ ‘ 25% Verlust der Habitateignung

Abb. 4: Berlcksichtigung der larmbedingten Verscharfung der Pradationsgefahr

Mit Ausnahme des Haselhuhns und des Rebhuhns setzt sich die Gruppe 3 aus Arten zusammen, die
gegen optische Stérungen oder Einschrankungen ihres Blickfelds empfindlich reagieren. Dieses Ver-
halten fihrt dazu, dass die Arten ohnehin einen Abstand zur Stral’e halten. Die Beeintrachtigung
durch den Komplex ,Stralle und Verkehr” wird anhand der Effektdistanzen der Arten bewertet.
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Eine larmbedingte Verschéarfung dieser Beeintrachtigung wird berticksichtigt, wenn die 55 dB(A) tags-
Isophone in grofRerer Entfernung von der Stralle verlauft als die artspezifische Effektdistanz. Dabei
wird fur die Flachen, die zwischen der artspezifischen Effektdistanz und der 55 dB(A) (,gs-ISOphone lie-
gen, eine zusatzliche 25%ige Abnahme der Habitateignung bertcksichtigt.

Die Reduktion der Vogelbesiedlung an stark befahrenen Strafden ist bei den Offenlandarten der Grup-
pe 3 starker als bei Wald- und Gebuscharten. FUr das Haselhuhn liegen wegen der Seltenheit der Art
keine zuverlassigen Daten vor. Aufgrund seiner allgemeinen Gefahrdung wird das Haselhuhn vor-
sorglich gleich behandelt wie die Offenlandarten.

Tab. 10: Gruppe 3, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen iber 20.000 Kfz/24h

Kfz/24h vom Fahrbahnrand von 100 m bis zur von der Effektdistanz Hohe des
: bis 100 m " Effektdistanz der Art " ? der Art bis 55 dB(A) .gs- | Immissionsortes
i i Isophone
20.001 bis 30.000 75% 30% _ 25% 1m
30.001 bis 50.000 100% 40% - 25% = bodennah
> 50.000 100% 50% 25%

" Die verbleibenden Vogel sind auch innerhalb des Bereichs mit reduzierter Besiedlung (d.h. zwischen StralRe und Effektdis-
tanz) dem zusétzlichen, larmbedingt erhdhten Pradationsrisiko ausgesetzt. Dieser Effekt ist in den angegebenen, aufge-
rundeten Werten bereits enthalten.

? Die Angaben unterstellen, dass es an Strallen mit einer Verkehrsmenge iber 20.000 Kfz/24h keinen Rad- und FuRRgan-
gerverkehr gibt. Sollte dieses nicht zutreffen s. Kap. 1.2.3.2.

1.2.3.2 StraBen mit Verkehrsmengen bis einschlief8lich 20.000 Kfz/24h

Bei Verkehrsmengen unter 20.000 Kfz/24h ist eine larmbedingte Zunahme der Pradationsgefahr nicht
relevant. Die Ermittlung der betroffenen Bestande erfolgt anhand der artspezifischen Effektdistanz
(vgl. Tab. 9, S. 19).

Tab. 11: Gruppe 3, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen bis einschlief3lich 20.000 Kfz/24h

Kfz/24h 0-100 m von 100m bis zur
Effektdistanz der Art

bis 10.000 25% 25%

10.001 bis 20.000 inkl. 50% 25%

fur Kiebitz, Rotschenkel und Uferschnepfe s. Tab. 12

Sonderfall: Schwach befahrene StraBen mit Fu- bzw. Radwegen und Parkméglichkeiten

Die drei Arten Kiebitz, Rotschenkel und Uferschnepfe halten zu schwach befahrenen Stralen einen
gréRBeren Abstand ein als zu stark befahrenen Strallen, wenn Menschen (insbesondere mit freilaufen-
den Hunden) aus grof3er Entfernung sichtbar sind. Diese Stérungen besitzen nur dann eine 6kologi-
sche Relevanz, wenn sie stetig auftreten. Eine Einzelfalleinschatzung der Relevanz ist erforderlich.
Abweichend zu den artspezifischen Effektdistanzen aus Tab. 9 (S. 19) ist in solchen Fallen von fol-
genden Effektdistanzen auszugehen.
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Tab. 12: Gruppe 3, Abnahme der Habitateignung bei erhdhten Stérungen durch Rad- und Ful3gangerverkehr

Art Effektdistanz zu Abnahme der Habitat- von 100 m bis zur
Rad- und FuBRwegen eignung von 0 bis 100 m Effektdistanz der Art

Kiebitz 5 400 m 5 100% ' 25%

Rotschenkel 300 m 100% 25%
Uferschnepfe 300 m ¢ 100% ? 25%

Ubrige Arten s. Tab. 11

1.2.4 Gruppe 4: Arten mit schwacher Larmempfindlichkeit
1.2.41 Arten der Gruppe 4 auBer Feldlerche und Kranich

Zur Gruppe 4 gehdren Arten mit einer vergleichsweise geringen Empfindlichkeit gegen StralRenver-
kehrslarm. In dieser Gruppe befinden sich weit verbreitete Singvogelarten, deren raumliches Verbrei-
tungsmuster an Strallen gut dokumentiert ist. Die im FuE-Vorhaben ermittelte Modellprognose lasst
sich durch Gelandebefunde belegen (Garniel et al. 2007). Im Rahmen eines Forschungsprojekts im
Auftrag des 6sterreichischen BMVIT (Bieringer et al. 2010) konnte nachgewiesen werden, dass der
Stralienverkehrslarm und die Aktivitatsdichte der meisten Arten der Gruppe 4 nicht oder nur schwach
miteinander korrelieren. Dennoch ist auch fur die Arten der Gruppe 4 eine reduzierte Besiedlung des
StraRenumfeldes erkennbar. Da der Larm daran nur zu einem offenbar untergeordneten Anteil betei-
ligt ist, stellen kritische Schallpegel keine geeigneten Beurteilungsinstrumente dar. Stattdessen wer-
den artspezifische Effektdistanzen herangezogen (zur Herleitung und Definition vgl. S. 6). Die Effekt-
distanzen der Arten liegen zwischen 100 m und 300 m (Tab. 16, S. 25). Die raumliche Verteilung eini-
ger Arten der Gruppe 4 zeigt einen statistisch nachweisbaren Zusammenhang mit dem Larm (z. B.
Singdrossel, vgl. Bieringer et al. 2010). Der eventuell kritische Schallpegel liegt jedoch fir diese Arten
deutlich hoher als fir Arten der Gruppen 1, 2 und 3. Auch bei hdheren Verkehrsmengen wiirde die re-
levante Isophone in der Regel in einem geringeren Abstand von der Stral3e verlaufen als die Effektdis-
tanz dieser Arten (ca. 200 m). Zur Ermittlung der Storwirkung der Stral’e wird deshalb vereinfachend
nur die Effektdistanz herangezogen.

Tab. 13: Gruppe 4, Abnahme der Habitateignung in Abhangigkeit von der Verkehrsmenge
fur Arten mit Effektdistanz von 100 bis 300 m

Kfz/24h vom Fahrbahnrand bis 100 m von 100 m bis zur Effektdistanz
bis 10.000 ; 20% 0%
10.001 bis 20.000 40% 10%
20.001 bis 30.000 60% 20%
30.001 bis 50.000 80% 30%
> 50.000 100% 40%

Die in Tab. 13 benannten Prozentwerte sind Durchschnittswerte, die fir die gesamte Gruppe 4 be-
rechnet worden sind. Sie beruhen auf der Auswertung der raumlichen Verteilung von 4.560 Brutpaa-
ren von 41 Vogelarten der Gruppe 4 (z. B. Amsel, Blaukehlchen, Eisvogel, Feldlerche, Fitis, Flussre-
genpfeifer, Gelbspotter, Grauammer, Heidelerche, Kleiber, Kleinspecht, Ménchsgrasmiicke, Nachti-
gall, Neuntoter, Ortolan, Raubwiirger, Schwarzkehichen, Singdrossel, Steinschmatzer, Teichrohrsan-
ger, Waldlaubsanger). Um eine Unterschatzung der Betroffenheit von sehr seltenen Arten zu vermei-
den, wurde ihre Effektdistanz um 100 m erhdéht.
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Exkurs: Ist eine feinere Abstufung der Abnahme der Habitateignung sinnvoll?

Nach Tab. 13 (S. 21) wird von 100 m vom Fahrbahnrand bis zur Effektdistanz der gleiche Prozentwert der Ab-
nahme der Habitateignung eingesetzt. Die beiden Grafiken in Abb. 5 verdeutlichen den charakteristischen Ver-
lauf der Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsmengen von 25.000 bzw. 55.000 Kfz/24h, so wie er sich em-
pirisch aus den ausgewerteten 4.560 Brutrevieren von Arten der Gruppe 4 ermitteln 1&sst. Dem ausgepragten
Bestandsdefizit in den ersten 100 m vom Fahrbahnrand wird durch eine gesonderte Bewertung Rechnung ge-
tragen. Da der Anstieg der Vogelbestande von 100 m bis zur Effektdistanz nicht gleichmaRig verlauft, stellt sich
die Frage, ob die Abnahme der Habitateignung auch in diesem Streifen nach feineren Abstandstufen skaliert

werden sollte.

0 bis 100 m 100 m bis Effektdistanz 0 bis 100 m 100 m bis Effektdistanz
Y N Y N

! N 5o N
° Bestandsdefizit 5 ° Bestandsdefizit €
o k] © ®
3 g 4 T
5 E] 3
& 2 & &
v w 5 b
S 3
= =
5
£ Z

T T
0 100 200 300 o 100 200 300
Entfernung vom Fahrbahnrand [m] Entfernung vom Fahrbahnrand [m]
25.000 Kfz/24h 55.000 Kfz/24h

Abb. 5: Abnahme der Habitateignung fiir Arten der Gruppe 4 bei unterschiedlichen Verkehrsmengen
(schematisch)

Die Reviere der meisten Vogelarten sind in der Normallandschaft im Durchmesser mindestens 100 m grofR. Ein
Revier mit Mittelpunkt innerhalb des Streifens 100-300 m setzt sich aus trassennaheren Anteilen, die starker
entwertet werden als der Durchschnitt des gesamten Streifens, und aus trassenferneren, weniger stark entwerte-
ten Anteilen zusammen. Der Mittelwert fiir den Streifen 100 bis 300 m stellt daher ein adaquates MaR fir die
Abnahme der Habitateignung des Reviers dar. Um eine Unterschatzung der Betroffenheit von langgestreckten,
trassenparallelen Revieren zu vermeiden, sind die Prozentwerte in Tab. 13 ca. 5% hoher als die empirischen
Werte. Dieser vorsorgliche Zuschlag gilt nicht nur fir die Gruppe 4, sondern auch fiir die Gruppen 1, 2, 3 und 5.

Ein weiterer Grund fir einen Verzicht auf eine allzu feine Differenzierung liegt in der Genauigkeit der Kartie-
rungsergebnisse. Brutvégel werden durch ihren Reviergesang festgestellt oder durch Sichtbeobachtungen in ih-
rem Aktionsraum. In der Regel kénnen nur markante Nistplatze wie Horste exakt lokalisiert werden. Die Suche
nach versteckten Nestern ware nicht nur mit einem sehr hohen Aufwand, sondern auch mit starken Stérungen
der Végel verbunden. Bei den in der Bestandskarte eingetragenen Punkten handelt es sich meistens nicht um
Brutplatze, sondern um theoretische Reviermittelpunkte, die aus der Summe der Einzelbeobachtungen wahrend
der Kartierdurchgange abgeleitet wurden.

Wie aus dem folgenden Beispiel ersichtlich wird, Iasst sich anhand von Telemetrie-Untersuchungen ein genaue-
res Bild des Raumnutzungsmusters einzelner Vogel gewinnen. In einer in Berlin durchgefiihrten Studie wurden 8
Nachtigall-Mannchen mit einem Sender versehen und ihre Gesangsreviere ermittelt (Naghib et al. 2001). Als
Gesangsreviere werden die Bereiche bezeichnet, auf die Revierinhaber gegentber ihrer Nachbarn Anspruch er-
heben.

Sie demonstrieren diesen Anspruch, indem sie die Grenzen dieses Territoriums durch ihre Gesange markieren.
Die Aktionsradume sind in der Regel groRer als die Gesangsreviere (Abb. 6, links).

In den Bestandskarten, die aus den Ergebnissen von avifaunistischen Erfassungen angefertigt werden, werden
die Brutreviere als Punkte dargestellt. Fiir bestimmte Fragestellungen werden die Revierflaichen als schemati-
sche Kreise um den theoretischen Reviermittelpunkt visualisiert.
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Werden die Gesangsreviere der 8 telemetrierten Nachtigallen der Berliner Studie als kreisféormige Flachen um-
gerechnet, so weisen sie einen mittleren Durchmesser von 120 m auf (Naghib et al. 2001, Tab. 1, S. 309). Der
mittlere Durchmesser der Aktionsrdume betrégt 160 m (ebd.) (Abb. 6, rechts). Diese Werte liegen innerhalb der
fur Deutschland Ublichen Spanne fiir die Nachtigall (Bauer et al. 2005).
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Schematische Darstellung der Gesangsreviere (schat-
tiert) und Aktionsraume (duRere Polygone) von 8 te-
lemetrierten Nachtigall-Mannchen (Naghib et al. 2001)

Schematische Darstellung des gleichen Bestands aus
8 Nachtigall-Brutpaaren anhand von plausiblen Re-
viermittelpunkten und mit Revierdurchmessern von

120 m (nach Naghib et al. 2001)

Abb. 6: Unterschiedliche Abstraktionsgrade von Revierdarstellungen

Der Vergleich der schematischen Darstellung der Telemetrie-Ergebnisse mit der noch starker schematisierten
Darstellung als kreisformige Revierflachen fUhrt den stark abstrahierenden Charakter der in der Planung ubli-
chen Bestandskarten vor Augen. Selbst wenn ein Reviermittelpunkt in der Bestandskarte nah der Effektdistanz
(300 m-Abstandslinie in Abb. 5) eingetragen ist, sagt die Lage dieses Punktes oft wenig liber die Lage des Nes-
tes und der vom Brutpaar schwerpunktmafig genutzten Revierflachen aus. Ohne detaillierte Analyse der raumli-
chen Verteilung der Vogelhabitate stellt daher ein Mittelwert fir den gesamten Streifen von 100 m bis zur Effekt-
distanz einen praktikablen Kompromiss dar. Nur fir die Feldlerche, die vergleichsweise kleine Reviere hat und
eine deutlich groRere Effektdistanz von 500 m aufweist, wird der Bereich zwischen 100 und 500 m in zwei Zonen
unterschiedlicher Effektintensitat unterteilt (Kap. 1.2.4.2).

Solange die methodenbedingten Auswertungsgrenzen beachtet werden, lasst sich mit den Ergebnissen der er-
probten Kartierungsverfahren zuverlassig arbeiten. Allerdings sollte auf eine allzu fein differenzierte Auswertung
verzichtet werden, da ansonsten eine Scheingenauigkeit erzeugt wird. Da das Raumnutzungsmuster einzelner
Voégel auch individuelle Zlge tragt, tragen hoch auflésende und sehr aufwendige Momentaufnahmen durch Te-
lemetrie-Untersuchungen nicht immer zu mehr Prognosesicherheit bei. Wenn der Bedarf nach einer differenzier-
teren Betrachtung besteht, ermdglicht eine Gelanderfassung der fir die betroffenen Arten relevanten Habitat-
strukturen eine Einschatzung des Besiedlungspotenzials im Wirkraum. Eine solche Habitatanalyse stellt im Be-
darfsfall eine sinnvolle Ergdnzung zur Ublichen Inventarisierung der Brutpaare dar (vgl. Kap. 1.3.3: Vertiefte
Raumanalyse).

1.2.4.2 Sonderfall Feldlerche

Fir die Feldlerche wurde im BMVIT-Projekt in Osterreich (Bieringer et al. 2010) und im FuE-Vorhaben
Ubereinstimmend eine verkehrsabhangige reduzierte Besiedlung von mehreren 100 m festgestellt
(Garniel et al. 2007). Eine eindeutige Erklarung fir dieses Verhalten konnte nicht geliefert werden.
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Ein statistisch klarer Zusammenhang mit dem Larm konnte nicht nachgewiesen werden (Bieringer et
al. 2010). Die Feldlerche ist dafir bekannt, dass sie ihre Umwelt in erster Linie optisch wahrnimmt und
zu verschiedenen Landschaftselementen einen fir Singvogel uniblich groRen Abstand halt (Daunicht
1998). Eine besonders hohe Empfindlichkeit gegen optische Stérungen, die auf den ausgedehnten
Singfligen intensiv wahrgenommen werden, ist daher nicht auszuschlieen. Zur Wirkungsprognose
wird Tab. 14 verwendet. Aus der Analyse des artspezifischen Raumnutzungsmusters an Stral3en las-
sen sich fur die Feldlerche drei Zonen unterschiedlicher Effektintensitat ableiten.

Tab. 14: Abnahme der Habitateignung fiir Feldlerchen in Abhangigkeit von der Verkehrsmenge

Feldlerche vom Fahrbahnrand = von 100 m bis 300 m = von 300 m bis 500 m
P bis 100 m

bis 10.000 20% 10% 0%

10.001 bis 20.000 40% 10% 0%

20.001 bis 30.000 60% 10% 10%

30.001 bis 50.000 80% 50% | 10%

> 50,000 100% 50% 20%

1.2.4.3 Sonderfall Kranich

Der Kranich halt in der Phase der Jungenfliihrung einen Abstand von bis zu 500 m zu Strallen mit we-
niger als 10.000 Kfz/24h bzw. mit Rad- und FuBweg oder Parkplatz ein. Der Abstand zu starker befah-
renen Strallen bzw. zu StraRen ohne sichtbare Menschen fallt dagegen auf ca. 100 m (Nowald 2003,
Garniel et al. 2007 S. 147).

Soweit stralRenbegleitende Full- und Radwege geplant werden, sind drei Zonen unterschiedlicher Ef-
fektintensitat zu unterscheiden (Tab. 15)

Tab. 15: Abnahme der Habitateignung fir jungenfilhrende Kraniche in Abhangigkeit von der Verkehrsmenge

.T:::;::fﬁhrung mit Ful3- bzw. Radwegen und Parkméglichkeiten ohne Ful3- bzw. Radwege und Parkmdglichkeiten
Effektdistanz 500 m 100 m

Abnahme der 0-100 m i 100-300 m 300-500 m 0-100 m >100 m
Habitateignung 100% 50% 25% 25% 0%

Die Abnahme der Habitateignung betrifft die Flachen, die in der Phase der Jungenfihrung genutzt
werden. Zur Ermittlung der Beeintrachtigung werden deshalb keine Reviermittelpunkte zugrunde ge-
legt. Am Brutplatz ist unabhangig von der Verkehrsmenge eine artspezifische Fluchtdistanz von
500 m zu berticksichtigen (vgl. Tab. 19, S. 28 ff).
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Tab. 16: Effektdistanzen der Vogelarten der Gruppe 4

Art Effektdistanz _ Art Effektdistanz
Amsel 100 m Kranich (nur Jungenfiihrung s. Tab. 15) 100 /500 m
Bachstelze 200 m Misteldrossel 100 m
Baumpieper 200 m Monchsgrasmiicke 200 m
Beutelmeise 100 m Nachtigall 200 m
Blaukehlchen 200 m Neuntoter 200 m
Blaumeise 100 m i Orpheusspotter 200 m
Bluthanfling 200 m Ortolan 200 m
Brachpieper 200 m - Raubwiirger 300 m
Braunkehlchen 200 m Ringdrossel 100 m
Buchfink 100 m Rohrammer 100 m
Dorngrasmiicke 200 m Rotkehlchen 100 m
Eisvogel 200 m Schafstelze 100 m
Erlenzeisig 200 m Schilfrohrsanger 100 m
Feldlerche (s. Tab. 14) 500 m Schlagschwirl 100 m
Feldschwirl 200 m Schwarzkehlchen 200 m
Fichtenkreuzschnabel 200 m - Seggenrohrsanger 300 m
Fitis 200 m Singdrossel 200 m
Flussregenpfeifer 200 m Sommergoldhahnchen 100 m
Flussuferlaufer 200 m Sperbergrasmiicke 100 m
Gartenbaumlaufer 100 m Sprosser 200 m
Gartengrasmiicke 100 m Star 100 m
Gartenrotschwanz 100 m Steinschmatzer 300 m
Gebirgsstelze 200 m Stieglitz 100 m
Gelbspétter 200 m i Sumpfmeise 100 m
Girlitz 200 m Sumpfrohrsanger 200 m
Goldammer 100 m Tannenmeise 100 m
Grauammer 300 m Teichrohrsanger 200 m
Grauschnapper 100 m : Trauerschndpper 200 m
Griinfink 200 m Wacholderdrossel 200 m
Grunlaubsanger 100 m Waldbaumlaufer 100 m
Griinspecht 200 m - Waldlaubsénger 200 m
Halsbandschnapper 100 m - Waldwasserlaufer 200 m
Haubenmeise 100 m Weidenmeise 100 m
Hausrotschwanz 100 m Wendehals 100 m
Heckenbraunelle 100 m Wiesenpieper 200 m
Heidelerche 300 m : Wintergoldh&hnchen 100 m
Karmingimpel 300 m Zaunammer 200 m
Kernbeiler 100 m : Zaunkonig 100 m
Klappergrasmiicke 100 m Zilpzalp 200 m
Kleiber 200 m - Zippammer 300 m
Kleinspecht 200 m Zwergschnapper 100 m
Kohimeise 100 m
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1.2.5 Gruppe 5: Arten ohne spezifisches Abstandsverhalten zu StraBen und Arten, fiir die
der Verkehrslarm keine Relevanz besitzt

In der Gruppe 5 werden Brutvogelarten zusammengefasst, die kein spezifisches Abstandsverhalten
zu StralBen aufweisen bzw. fir die eine Larmempfindlichkeit am Brutplatz ausgeschlossen werden
kann:

- Greifvogel: Im Rahmen des FuE-Vorhabens konnten fir die Brutplatzverteilung von sechs Greifvo-
gelarten Effektdistanzen ermittelt werden (Garniel et al. 2007). Diese Effektdistanzen entsprechen
mit Abweichungen von weniger als 50 m den artspezifischen Fluchtdistanzen. Das Abstandsver-
halten lasst im Allgemeinen keine Abhangigkeit von der Verkehrsmenge erkennen. Eine ungunsti-
ge Anordnung der genutzten Landschaftselemente kann im Einzelfall hohe Kollisionsverluste for-
dern.

- Zugvogelarten, die sich im Winterquartier oder auf dem Zug verpaaren: Die empfindliche Phase
der Paarbildung findet vor der Ankunft im Brutgebiet statt. Eine durch Larm am Brutplatz erhohte
Gefahrdung durch Fressfeinde liegt nicht vor. Die Nahrung wird in erster Linie optisch oder taktil
geortet: z. B. Enten, Sager, Taucher, Ganse, Bienenfresser.

— Standvogel oder Kurzstreckenzieher, die sich in Winterschwarmen, an Gemeinschaftsschlafplat-
zen und sonstigen Versammlungsplatzen verpaaren: Die Larmbelastung im Brutgebiet ist weder
fur die Paarbildung noch fiir die Gbrigen Lebensfunktionen relevant: z. B. Eicherhaher, Bartmeise,
Feldsperling, Rabenvogel.

— Koloniebruter: Arten, die sich in der Kolonie verpaaren und briten. Grof3e Vogelkolonien (z. B.
Méwen) erzeugen einen Schallpegel, der am Koloniestandort jeden Verkehrslarm maskiert.

- Arten, die keine akustischen Signale bei der Paarbildung einsetzen: z. B. Schwarzstorch.

— Arten, die an Standorten briiten, die von Natur aus laut sind: z. B. Wasseramsel in der Nahe von
Wasserfallen.

Die Tatsache, dass Vogelarten zunehmend auch in Innenstadten briten, wurde nicht als Begriindung
fur eine grundsatzliche Unempfindlichkeit gegeniiber des Larms betrachtet. Zum einem kénnen man-
che Viertel der GroRstadte vergleichsweise larm- und stérungsarm sein, zum anderen sind die Anga-
ben zum Reproduktionserfolg von Brutvdgeln in Stadten widersprichlich (Kelcey & Rheinwald 2005)
Ferner ist ein abweichendes Verhalten von Stadt- und Landpopulationen nicht auszuschlieen (z. B.
Ringeltaube).

1.2.5.1 Arten mit groBer Fluchtdistanz, Koloniebriiter

Die Koloniebriter und Arten mit grof3er Fluchtdistanz sind als solche in Tab. 19 (S. 28ff.) gekenn-
zeichnet (Spalte Prognose-Instrumente: ,Stérradius der Kolonie, ,Fluchtdistanz®).

Obwohl der Austausch von akustischen Botschaften Uber groRere Entfernungen hinweg im Lebens-
zyklus der Arten der Gruppe 5 offensichtlich eine untergeordnete Bedeutung besitzt, ist nicht auszu-
schliel3en, dass der Verkehr fur eine diffuse Unruhe sorgt und dass Grof3vogel daher ein Sicherheits-
abstand zu Strallen einhalten. Als Beurteilungsmalistab fiir GrolRvégel werden hilfsweise die in der
Fachliteratur benannten Fluchtdistanzen (Flade 1994, umfassende Zusammenstellung aus mehreren
Quellen in Gassner, Winkelbrandt & Bernotat 2005) eingesetzt. Fir Brutkolonien werden ebenfalls die
aus der Fachliteratur bekannten Stordistanzen herangezogen.
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Die Fluchtdistanzen sind zur Bewertung der Effekte des Verkehrs nur eingeschrankt geeignet. Sie
stellen ein Notbehelf dar, das nur solange heranzuziehen ist, bis besser geeignete Schatzinstrumente
zur Verfligung stehen. Fir alle Arten, fir die die Reichweite der verkehrsbedingten Stérungen anhand
der Fluchtdistanz eingeschéatzt wird, ist eine Skalierung nach der Verkehrsmenge nicht sinnvoll. Nach
derzeitigem Stand des Wissens ist fir scheue GrofRvogel und Brutkolonien von einem 100%igen Ver-
lust der Brutplatzeignung zu rechnen, wenn wiederholte Stérungen innerhalb der Fluchtdistanz auftre-
ten. Da die negativen Effekte von Schreckreaktionen am Brutplatz herriihren, ist eine moglichst ge-
naue Ortung des Brutplatzes notwendig. Die fir die Brutvogelarten mit grof3er Fluchtdistanz und fir
Brutkolonien einzusetzenden Fluchtdistanzen und Stérradien sind Tab. 19 (S. 28 ff.) zu entnehmen.

Tab. 17: Abnahme der Habitateignung fiir Brutvogelarten mit groRer Fluchtdistanz und fiir Brutkolonien

StraBen aller Verkehrsmengenklassen Abnahme der Habitateignung "
vom Fahrbahnrand bis zur artspezifischen Fluchtdistanz bzw. Stérradius 100%

Uber die artspezifische Fluchtdistanz bzw. den Stérradius hinaus 0%

" Der 100%-Verlust gilt nur fir die Eignung als Brutplatz und nicht fiir andere Funktionen.

Zur Ermittlung des Stdrpotenzials fur Brutkolonien ist im Einzelfall eine vertiefte Raumanalyse erfor-
derlich. Liegt beispielsweise ein dichter Waldstreifen zwischen einer Stralle und einem Seeufer mit
einer Graureiherkolonie, so ist das Stdrpotenzial des Verkehrs am Brutplatz deutlich geringer als
wenn die Stralte vom Brutplatz aus einsehbar ist. Aufgrund der oft hohen Anzahl der betroffenen Ko-
loniemitglieder ist besondere Vorsicht bei der Wirkungsprognose angebracht. Das Kollisionsrisiko von
Individuen der Brutkolonien ist gesondert zu betrachten. Besteht die Gefahr der Stérung einer bedeut-
samen Brutkolonie sind Experten zu konsultieren.

1.2.5.2 Ubrige Arten der Gruppe 5

Far die Ubrigen Arten (z. B. kleine Singvdgel wie Schwanzmeisen) wird eine Effektdistanz von 100 m
angenommen. Die Einschrankung der Habitateignung geht auf andere Faktoren als den Larm zurlick
(z. B. erhdhtes Kollisionsrisiko, landschaftsverdndernde Wirkung der Trasse). Fur diese Arten werden
in Tab. 19 (S. 28 ff.) Effektdistanzen benannt. Die Effektintensitat wird entsprechend der Verkehrs-
menge anhand von Tab. 18 eingeschatzt. Die einzusetzenden Werte sind mit den Werten fur die
Gruppe 4 identisch.

Tab. 18: Gruppe 5, Abnahme der Habitateignung in Abh&ngigkeit von der Verkehrsmenge

Kfz/24h vom Fahrbahnrand bis Effektdistanz (= 100 m)
bis 10.000 20%
10.001 bis 20.000 40%
20.001 bis 30.000 60%
30.001 bis 50.000 80%
> 50.000 100%

Die in Tab. 19 genannten Distanzen gelten nur, wenn die Art im betroffenen Gebiet als Brutvogel vor-
kommt. Einige Arten treten in Deutschland auch als Rastvégel und Uberwinterungsgéaste auf und wei-
sen dann eine andere Stérempfindlichkeit auf. So ist fiir die WeiRwangengans als Rastvogel von einer
Stérradius von 200 bis 400 m (vgl. Tab. 20, S. 32), als Brutvogel hingegen von max. 100 m auszuge-
hen.
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Tab. 19: Gruppe 5: Brutvogelarten ohne spezifisches Abstandsverhalten zu Stralen und fiir die der Verkehrslarm

keine Relevanz besitzt

am Brutplatz unbedeutend

Art Begriindung fiir die Zuordnung in Gruppe 5 Prognose-Instrument

Bartmeise Paarbildung in den Herbst- bzw. Winterschwarmen, Effektdistanz 100 m
Larm am Brutplatz unbedeutend

Baumfalke . optische Signale entscheidend . Fluchtdistanz 200 m

Bergente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm  Fluchtdistanz 150 m

Bienenfresser

Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm
am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Birkenzeisig

. Gemeinschaftsbalz, La&rm unbedeutend

_ Effektdistanz 100 m

Blassralle (= Blasshuhn)

Paarbildung bereits im Winterquartier, bei Standvogeln
geselliges Vorkommen, Larm am Brutplatz unbedeu-

Effektdistanz 100 m

bedeutend

tend
Brandgans Kiiste, Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, : Fluchtdistanz 200 m
: Larm am Brutplatz unbedeutend
Dohle Paarbildung in Schlafgemeinschaften, Larm am Brut- Effektdistanz 100 m
platz unbedeutend
Eichelhaher Gruppenbalz, Gesang und Rufe ohne Bedeutung fiir Effektdistanz 100 m
Partnerfindung, Larm am Brutplatz unbedeutend
Elster Gruppenbalz, Gesang und Rufe ohne Bedeutung fiir Effektdistanz 100 m
Partnerfindung, L&rm am Brutplatz unbedeutend
Feldsperling Paarbildung in Wintertrupps, Larm am Brutplatz unbe- Effektdistanz 100 m
: deutend
Fischadler optische Signale entscheidend, Larm am Brutplatz un- Fluchtdistanz 500 m

Flussseeschwalbe

Koloniebriter, Balzflug, Larm am Brutplatz unbedeu-
tend

Storradius der Brutkolonie 200 m

Gansesager

Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm
am Brutplatz unbedeutend

Fluchtdistanz 300 m

Gimpel (= Dompfaff)

,Gesang spielt bei Reviermarkierung und Paarbildung
nur eine untergeordnete Rolle*

Glutz von Blotzheim & Bauer 1997, Bd 14/IIl, S. 1142,
Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

tanz entspricht Fluchtdistanz

Graugans Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Effektdistanz 100 m
am Brutplatz unbedeutend

Graureiher Koloniebriter, Verpaarung an Versammlungsplatzen, Storradius der Kolonie 200 m
Larm am Brutplatz unbedeutend

Habicht optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 200 m

Haubenlerche

Haubenlerche briiten direkt an Straen und auf Ver-
kehrsinseln ,haufig unbeeindruckt von Passanten und
Verkehr* (Stdbeck et al. 2005), potenziell hohes Kolli-
sionsrisiko

Effektdistanz 100 m

Haubentaucher

Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Ef-
fektdistanz 100 m, Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Haussperling

Paarbildung in Trupps, Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Hoéckerschwan kein Austausch von akustischen Signalen, Paarbildung : Effektdistanz 100 m
in Wintertrupps, Larm am Brutplatz unbedeutend
Knakente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm  Fluchtdistanz 120 m
: am Brutplatz unbedeutend
Kolbenente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm Fluchtdistanz 120 m
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Art - Begriindung fiir die Zuordnung in Gruppe 5 : Prognose-Instrument
am Brutplatz unbedeutend :
Kolkrabe Nichtbrutertrupps, Gemeinschaftsnahrungsplatze und - : Fluchtdistanz 500 m
schlafplatze (aus einem Umkreis von bis zu 12 km)
Kormoran : Koloniebrtiter, Larm am Brutplatz unbedeutend  Storradius der Kolonie 200 m
Kornweihe optische Signale entscheidend Fluchtdistanz 150 m

Kranich am Brutplatz,

Jungenfihrung — Gruppe 4

Paarbildung in der Regel im Winterquartier oder auf
dem Zug. In der Phase der Jungenfuhrung grofiter Ab-
stand zu StralRen mit weniger als 10.000 Kfz/24h bzw.
mit Rad- und FuBweg oder Parkplatz

am Brutplatz Fluchtdistanz 500 m

Krickente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Fluchtdistanz 150 m
am Brutplatz unbedeutend
Lachmowe Koloniebriter, Larm am Brutplatz unbedeutend Storradius der Brutkolonie 200 m
Loffelente Paarbildung im Winterquartier, Larm am Brutplatz un- Fluchtdistanz 150 m
bedeutend
Méausebussard optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- Fluchtdistanz 200 m

tanz entspricht Fluchtdistanz

Mehlschwalbe

Stadtbewohner, auch Innenstadt, Larm am Brutplatz
unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Mittelsager Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Effektdistanz 100 m
am Brutplatz unbedeutend
Moorente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm  Effektdistanz 100 m

: am Brutplatz unbedeutend

Nachtreiher

- Koloniebriiter, zusammen mit anderen Reiherarten

. Stérradius der Brutkolonie 200 m

Nebelkrahe Verpaarung in den Nichtbritertrupps oder an den Ge- Fluchtdistanz 200 m
meinschaftsschlafplatzen

Ohrentaucher Paarbildung auf dem Zugweg, z.T. in Lachmdwenkolo- : Effektdistanz 100 m
nien, Larm am Brutplatz unbedeutend

Pfeifente Brut nur an der Kuste, Paarbildung im Winterquartier Fluchtdistanz 120 m

oder auf dem Zug

Purpurreiher

z. T. Einzelbrut, meistens Koloniebruter, akustische Sig-
nale flr die Paarbildung unbedeutend, sehr scheu

Fluchtdistanz 200 m

Rabenkrahe

Verpaarung in den Nichtbritertrupps oder an den Ge-
meinschaftsschlafplatzen

Rauchschwalbe

: Larm am Brutplatz unbedeutend

Fluchtdistanz 200 m

 Effektdistanz 100 m

Reiherente Paarbildung im Winterquartier, Larm am Brutplatz un- Effektdistanz 100 m
bedeutend

Ringeltaube Paarbildung im Winterschwarm, Larm am Brutplatz un- : Effektdistanz 100 m
bedeutend

Rohrweihe optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 300 m

tanz entspricht Fluchtdistanz

Rothalstaucher

Paarbildung auf dem Zugweg, Larm am Brutplatz unbe-
deutend

Effektdistanz 100 m

Rotkopfwirger Paarbildung auf dem Zugweg, friher eingetroffene un- : Effektdistanz 100 m
verpaarte Mannchen werden von den Paaren verjagt,
Larm am Brutplatz unbedeutend

Rotmilan optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- Fluchtdistanz 300 m
tanz entspricht Fluchtdistanz (200-300 m)

Saatkréhe ¢ Koloniebriter ¢ Fluchtdistanz 50 m

Schellente Paarbildung im Winterquartier (Hohlenbriter im Wald), : Effektdistanz 100 m
Larm am Brutplatz unbedeutend

Schnatterente Paarbildung im Winterquartier Fluchtdistanz 200 m
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Art

- Begriindung fiir die Zuordnung in Gruppe 5

: Prognose-Instrument

Schreiadler

optische Signale entscheidend, Girlandenfliige mit be-
gleitenden Rufreihen

Fluchtdistanz 300 m

Schwanzmeise

Paarbildung innerhalb der Wintertrupps bzw. Familien-
schwarme, Larm am Brutplatz unbedeutend

Schwarzhalstaucher

Paarbildung bereits auf dem Zugweg, Larm am Brut-
platz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Effektdistanz 100 m

Schwarzkopfmowe

. Koloniebrtiter

Schwarzmilan

optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis-
 tanz entspricht Fluchtdistanz

. Storradius der Brutkolonie 200 m

Fluchtdistanz 300 m

Schwarzstorch : optische Signale entscheidend, Fluchtdistanz Fluchtdistanz 500 m

Seeadler optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- Fluchtdistanz 500 m
tanz entspricht Fluchtdistanz

Silberméwe Koloniebriter Storradius der Brutkolonie 200 m

Sperber optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- Fluchtdistanz 150 m
tanz entspricht Fluchtdistanz

Spielente z.T. im Binnenland, Paarbildung im Winterquartier : Fluchtdistanz 300 m

Stockente Truppweises Vorkommen, keine paarungsrelevanten Effektdistanz 100 m
Laute, Larm am Brutplatz unbedeutend, Kollisionsrisiko

Tafelente Paarbildung bereits im Winterquartier, Larm am Brut- Fluchtdistanz 150 m
platz unbedeutend :

Tannenhaher : Uberwiegend Alpen und Mittelgebirge, Paarbildung in- Effektdistanz 100 m

¢ nerhalb Frihjahrsversammlungen, Larm am Brutplatz

unbedeutend

Teichhuhn Paarbildung im Winter in Trupps, Kontaktlaute nur als Effektdistanz 100 m
Untermalung der Balz, Larm am Brutplatz unbedeutend

Turkentaube Paarbildung in Trupps, Larm am Brutplatz unbedeutend : Effektdistanz 100 m

Trauerseeschwalbe

Trauerseeschwalben ziehen meist in kleinen Trupps
von 3-8 Mannchen und Weibchen. Die Paarbildung er-
folgt, bevor die spateren Nistplatze in Besitz genommen
werden. Larm am Brutplatz unbedeutend

Turmfalke

optische Signale entscheidend, Fluchtdistanz

Storradius 200 m

Fluchtdistanz 100 m

Uferschwalbe

Koloniebriiter

Wanderfalke

optische Signale entscheidend

Stérradius der Brutkolonie 200 m

Fluchtdistanz 200m

Wasseramsel

britet auch bei sehr lautem Wasserrauschen, Larm am
Brutplatz unbedeutend

Weilkbart-Seeschwalbe

in Deutschland sporadischer Brutvogel, Koloniebriter,
Balzflige

 Effektdistanz 100 m

Storradius der Brutkolonie 200 m

Weilstorch

kein akustisches Werbesignal mit Fernwirkung bekannt,
Larm am Brutplatz unbedeutend

Weilwangengans
(= Nonnengans)

in Deutschland sporadischer Brutvogel, Verpaarung im
Trupp, Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Effektdistanz 100 m

Wespenbussard

- optische Signale entscheidend

Wiesenweihe

optische Signale entscheidend

 Fluchtdistanz 200 m

Fluchtdistanz 300 m

Zwergmowe

in Deutschland sporadischer Brutvogel, Koloniebriiter

Zwergseeschwalbe

Koloniebriter

Stoérradius der Brutkolonie 200 m

Storradius der Brutkolonie 200 m

Zwergtaucher

Verpaarung im Winterquartier, L&rm am Brutplatz un-
- bedeutend

Effektdistanz 100 m
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1.2.6 Gruppe 6: Rastvoégel und Uberwinterungsgiste

Einige der als Brutvdgel behandelte Arten kommen in Deutschland auch als Rastvdgel vor. Ihr Verhal-
ten in den Rast- und Uberwinterungsgebieten unterscheidet sich stark vom Verhalten im Brutgebiet.
Dieses gilt auch fur die L&rmempfindlichkeit und fur die sonst zu beachtenden Stérradien. Bei der Be-
wertung ist deshalb zu berilicksichtigen, welche Funktion das betroffene Gebiet fiir eine Art erfilllt.

Die artspezifischen Orientierungswerte (kritische Schallpegel, Effektdistanzen), die fur
die Arten der Gruppen 1 bis 5 in ihren Brutgebieten genannt wurden, gelten fir die
Rast- und Uberwinterungsgebiete nicht!

Mit Ausnahme von rastenden Weihen, die sich auch im Winter iberwiegend als Einzelganger verhal-
ten und lockere Ansammlungen in Gebieten mit glinstigem Nahrungsangebot bilden, kommen die Ub-
rigen Rastvogel in groferen Trupps vor, die sich auf Wasserflachen (z. B. Enten, Taucher, Kormora-
ne) oder auf Grunland- und Ackerflachen mit kurzer Vegetation aufhalten (z. B. Ganse, Schwane,
Kiebitze). Innerhalb der Trupps werden zwar permanent Kontaktsignale ausgetauscht, aufgrund der
raumlichen Nahe von Sendern und Empfangern ist eine grofie Reichweite der akustischen Kommuni-
kation jedoch nicht erforderlich. Insbesondere Géanse pflegen Neuankémmlinge lauthals zu ,begri-
Ren®. Aus der Perspektive der einzelnen Truppmitglieder maskieren die LautduRerungen der anderen
Végel andere Signale aus der Umwelt.

Gefahren werden in erster Linie optisch wahrgenommen. Sowohl Vogeltrupps, die auf Gewassern
rasten, als auch solche, die sich tagsiber auf Landflachen aufhalten, meiden die Nahe von Land-
schaftsstrukturen, die das freie Blickfeld einschranken. Von Géansen ist bekannt, dass einzelne Végel
des Trupps turnusmafig Wachteraufgaben ibernehmen. Sie stehen am Rand der Gruppe und uber-
wachen die umliegenden Flachen, wahrend die anderen Truppmitglieder fressen. Beim Erkennen ei-
ner Gefahr rufen die Wachterganse laut oder fliegen gleich auf. Diese Reaktionen pflanzen sich wel-
lenartig durch den ganzen Trupp fort. Eine Einschrankung ihrer Wirksamkeit durch Hintergrundlarm ist
unwahrscheinlich, weil es in diesem Moment im aufgeschreckten Schwarm selbst extrem laut ist. Ein
Bedurfnis an einer weitreichenden und daher maskierungsanfalligen akustischen Kommunikation ist
daher nicht gegeben.

Rastvogeltrupps halten nicht nur zu Stra3en einen Sicherheitsabstand ein. Das Umfeld von senkrech-
ten Strukturen, die den Horizont versperren (z. B. Hecken, Baumreihen, Feldgehdlze, Windenergiean-
lagen, Siedlungen, Einzelhduser) wird ebenfalls gemieden. Eine Analyse des gebietsspezifischen Sto-
rungsgefliges ist deshalb erforderlich, um die zusatzliche Einschrankung der Raumnutzung durch das
zu prufende Strallenbauprojekt zu ermitteln. Nicht selten zeigt sich dabei, dass die Rastvdgel nur ei-
nen Uberraschend geringen Anteil der scheinbar zur Verfligung stehenden Flachen tatsachlich unein-
geschrankt nutzen kdénnen. Eine gleichgroe Einschrankung der Nutzung von Rastflachen kann des-
halb — je nach Gebiet — unterschiedlich schwerwiegende Folgen haben.

Schlafplatze besitzen im Flachenverbund eines Rast- und Uberwinterungsgebietes eine besondere
Funktion, die bei dauerhafter Stérung schwerer auszugleichen ist.

In Schutzgebieten, in denen die VAgel nicht bejagt oder vergramt werden, kénnen die Stdrradien ge-
ringer sein. Die Orientierungswerte aus Tab. 20 (S. 32) sind ggf. der lokalen Situation anzupassen.
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Tab. 20: Stérradien fiir Rastvdgel und Uberwinterungsgéste

Art Storradius Art Storradius
Blassgans . 300 m Kranich 500 m
Goldregenpfeifer 200 m Kurzschnabelgans 300 m
Graugans 200 m Pfeifente 200 m
Grol3er Brachvogel 400 m Saatgans 300 m
Kiebitz 200 m : Singschwan 400 m
Kormoran 150 m WeiRwangengans " 500 m
Kornweihen 150 m Zwergschwan 400 m
auf Wasserflachen rastende Enten, Taucher, Sager 150 m
: Synonym fiir Nonnengans

Quellen: Garniel et al. (2007, S. 209ff.); Gassner, Winkelbrandt & Bernotat (2005)

In Rast- und Uberwinterungsgebieten wechseln die Végel oft zwischen mehreren Flachen, die ent-
sprechend ihres Nahrungsangebotes turnusmaRig aufgesucht werden. Auf Wasserflachen rastende
Enten, Taucher und S&ger halten sich insbesondere in gewasserarmen Regionen — mangels Aus-
weichmdglichkeiten — langer an einem Ort auf.

Die GrolRe der Rastvogeltrupps kann von Jahr zu Jahr sehr stark variieren und schwankt zudem in
Tages- bzw. Wochenrhythmus. Dieses Verhalten ist bei Gansen und Kranichen besonders ausge-
pragt. Die GréRRe des Rastbestands stellt daher in den meisten Fallen keine geeignete Bezugsgrolie
fur die Wirkungsprognose dar. Deshalb basiert die Wirkungsprognose flir Rastvdgel auf der von den
Voégeln im Ist-Zustand nutzbaren Flache.

Das Verhalten der Rastvégel in Rast- und Uberwinterungsgebieten deutet darauf hin, dass in erster
Linie optische Stoérreize und optische Kulisseneffekte fiur die Meidung von strallennahen Bereichen
verantwortlich sind. Von einer Steigerung der Stdrintensitat mit zunehmendem Larm ist nicht auszu-
gehen (Garniel et al. 2007). Da sichtbare FuRganger und Radfahrer starker stéren als Fahrzeuge,
muss fur Stralen mit Ful3- und Radwegen sowie im Umfeld von Parkmdglichkeiten mit einer starkeren
Storwirkung gerechnet werden als fiir Stralten mit durchgehendem und gleichmaRigem Verkehr (Tab.
21).

Tab. 21: Abnahme der Habitateignung fiir Rastvogel und Uberwinterungsgéste

StraRen mit Ful3- bzw. Radwegen und im : ohne Ful3- bzw. Radwege
Umfeld von Parkmdglichkeiten und Parkméglichkeiten

Abnahme der Habitateignung

9 0,
innerhalb des Stérradius 100% 75%
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1.3

Anwendung der Orientierungswerte

In den Kap. 1.1 und 1.2 sind Instrumente vorgestellt worden, die eine artspezifische Einschatzung der
Reichweite und der Intensitaten der negativen Effekte des Straflenverkehrs ermdglichen. Welche In-
strumente herangezogen werden, ergibt sich aus der Gruppenzugehdorigkeit der Brutvogelarten, die
der Gesamttabelle (s. Anhang) zu entnehmen ist. Einige Arten treten mit anderen Empfindlichkeiten
auch als Rastvogel auf. In diesem Fall sind die Hinweise fur die Gruppe 6 heranzuziehen.

Die bendtigten Informationen und die jeweiligen Orientierungswerte zur Quantifizierung der Abnahme

der Habitateignung finden sich in den fir die jeweiligen Gruppen erstellten Tabellen (s. Kap. 1.2).

Gruppe Kurzcharakterisierung Prognose- Ahnahme der
Instrumente Habitateignung
Brutvégel (Gruppenzugehdrigkeit: vgl. Gesamttabelle im Anhang)
= 10.000 Kfz24h
—>| Tab. 3
sehr artspezif. krit. Schallpegel Tab. 3
Gruppe 1 larmempfindliche ’ e
Atten £ 10.000 Kfz/24h
artspezif. Fluchtdistanz | Tab. 4 Tab. 4
> 10.000 Kfz24h
malig krit.Schallpegel 58 dB(A).,, Tab. & —>| Tab. 7
Gruppe 2 larmermpfindliche +anspezit. Effektdistanz” | Tab. B
Arten
< 10.000 Kfz/24h Tab. 5
artspezif. Effektdistanz = Tab. 8
> 20,000 Kfz24h
Arten mit krit. Schallpegel 55 dB(A)y,, | Tab. 9 —>| Tab. 10
Gruppe 3 larmbedingt erhihtem —I—. + arspexzif. Effektdistanz.
Pradationsrisiko
I_. < 20.000 Kiz/24h Tab. 9 B el
anspezif Effektdistanz |b.
Yetkehrsmenge in Kfz24h | Tah. Tah. 13
schwach anspezif Effektdistanz 15
Gruppe 4 larmempfindliche >
Jvach Feldlerche Tab. 16 > Tab. 14
Kranich Tab. 16 > Tab. 15
Avten ohe g (i oo S S
Gruppe & stralenspezifisches i
Abstandsverhalten verkeh .
erkehrsmenge in Tab.
antspezif. Effektdistanz 19 IEEE
Rastvégel und Uberwinterungs giste
Rastvigel
Gruppe & Undg - artspezif. Starradius TSS' 4>| Tab. 21
Uberwinterungsgaste

Abb. 7: Leitfaden durch das Tabellenwerk

Im Folgenden wird erlautert, wie diese Instrumente zur Ermittlung der betroffenen Vogelbestande ein-
gesetzt werden. Hinweise zur Berlicksichtigung von Kollisionsverlusten finden sich im Kap. 1.1.6,

S. 9 ff. Eine Zusammenstellung der im laufenden Text eingebetteten Tabellen findet sich im Anhang.
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1

3.1 Zwei methodische Wege: Standard-Prognose und vertiefte Raumanalyse

Zwei methodische Wege werden angeboten: die Standard-Prognose und die vertiefte Raumanaly-
se.

- Bei der Standard-Prognose werden die betroffenen Vogelbestande anhand einer einfachen Be-
rechnung unter Anwendung der artspezifischen Orientierungswerte aus Kap. 1.2 ermittelt. Da
diese Werte in jeder Einzelsituation einsetzbar sein mussen, wurden bei ihrer Festlegung land-
schaftsspezifische Besonderheiten (z.B. Abschirmungen durch das Relief, Einschnittslagen)
nicht bericksichtigt. Es ist daher nicht auszuschlieBen, dass das Stérpotenzial eines konkreten
StralRenbauvorhabens dabei Giberschatzt wird.

- Bei der vertieften Raumanalyse wird ibergeprift, ob das nach Standard-Prognose vorsorglich
bewertete Storpotenzial im konkreten Fall Gberschatzt wird. Die Grinde, die flr eine vom Stan-
dard abweichende Prognose sprechen, sind detailliert und transparent darzulegen. Die vertiefte
Raumanalyse ist mit einem hdéheren Aufwand und Datenbedarf verbunden. lhre Notwendigkeit
istim Einzelfall zu prifen.

Eine Standard-Prognose ist ausreichend z. B.,

wenn ohne vertiefte Betrachtung eindeutig ist, dass das Vorhaben in der betroffenen Landschaft
sein maximales Storpotenzial entfalten wird. Ein solcher Fall liegt beispielsweise vor, wenn die ge-
plante Trasse eine offene und bislang flr Wiesenbriter uneingeschrankt nutzbare Landschaft que-
ren soll. Die Bestandsriickgange, die anhand der Standard-Prognose ermittelt werden, kénnen
unmittelbar als Grundlage fur die Planung von MaRnahmen herangezogen werden;

wenn nur wenige Brutpaare von Arten, die sich in der Region in einem gunstigen Erhaltungszu-
stand befinden, betroffen sind;

wenn der MaRnahmenbedarf, der sich aus der Uberschlagigen Standard-Prognose ergibt, keine
schwerwiegenden Konsequenzen fir das Vorhaben hat. Dieses kann der Fall sein, wenn MaR-
nahmen wegen anderer Belange ohnehin ergriffen werden, die den 6kologischen Anspriichen der
betroffenen Brutpaare entsprechen und deren Ausgleichsbedarf abdecken (vgl. Kap. 3.3.3: Multi-
funktionaler Ausgleich), sodass sich deswegen keine artenschutzrechtlichen Zugriffsverbote erge-
ben.

In anderen Fallen kann es wiederum angebracht sein, eine vertiefte Betrachtung anzustellen z. B.,

wenn zu erkennen ist, dass landschaftsspezifische Besonderheiten die Reichweite der verkehrs-
bedingten Stérungen reduzieren. Aus einer vertieften Betrachtung kann sich ggf. ein geringerer
Kompensationsbedarf ergeben.

wenn Brutpaare von seltenen, gefahrdeten Arten vorkommen. Je seltener eine Art im betroffenen
Landschaftsraum ist und je gefahrdeter ihre Bestande (z. B. Arten mit Gefahrdungsstufe 1 und 2
nach Roter Liste) sind, umso hoéher wird der Aufwand sein, der zur Begriindung des Bewertungs-
ergebnisses zumutbar ist.

Diese wenigen Falle stellen nur Beispiele dar. Standard-Prognose und vertiefte Raumanalyse kénnen

e

inzeln oder kombiniert durchgeflhrt werden. Je nach Empfindlichkeit der Vogelarten und ihrer Vertei-

lung im Wirkraum kann in einer konkreten Planungssituation fiir einen Teil der Arten eine Standard-
Prognose ausreichend sein und fir andere Arten eine vertiefte Analyse angebracht sein. Welche Vor-

g

ehensweise am effektivsten ist, wird im Einzelfall vom Vorhabentrager entschieden.
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Standard-Prognose

Die Ermittlung der betroffenen Vogelbestéande erfolgt Uber eine einfache Berechnung unter An-
wendung der artspezifischen Orientierungswerte, die im Kap. 1.2 vorgestellt worden sind.

Die Orientierungswerte charakterisieren eine Abnahme der Habitateignung, die sich aus der

kombinierten Wirkung folgender Wirkfaktoren ergibt:

- Larm,

- verkehrsbedingte optische Stérungen und Lichtimmissionen,

- Randeffekte,

- erhohte Pradationsverluste in Trassenumfeld,

- Kollisionsverlusten nur fur Végel, die in den ersten 100 m vom Fahrbahnrand briten und nicht
in Tab. 2 (S. 10) aufgelistet sind (Eulen, einige Greife, Ziegenmelker).

Nicht eingeschlossen sind die Folgen von

- Flachenverlusten,

— Flachenveranderungen (z. B. durch Nahr- und Schadstoffeintrage, Wasserstandsabsenkung),

- Zerschneidungen, Barrierewirkungen, Kulisseneffekten (Meidung der Umfelds hoher vertika-
ler Strukturen wie Damme oder Geholzpflanzungen),

- sich daraus ergebenden Unterschreitungen von Mindestreviergréfien,

— Kollisionsverlusten fiir Vogel, die in Entfernungen von tber 100 m vom Fahrbahnrand brtten,
und far Arten, die aus groRen Entfernungen Stral3en gezielt aufsuchen (Tab. 2, S. 10).

Diese Wirkfaktoren sind ggf. zusatzlich zur Standard-Prognose zu betrachten.

Die Orientierungswerte und die Reichweite der Stérungen sind vorsorglich so definiert worden,
dass eine Unterschatzung des Stdrpotenzials des gepriften Vorhabens durch die oben genannten
berlcksichtigten Wirkfaktoren ausgeschlossen ist. Beim Einsatz von Effektdistanzen gehen die O-
rientierungswerte beispielsweise von einem ebenen Gelande aus. Abschirmungen durch das Re-
lief werden nicht berucksichtigt. Es ist daher mdglich, dass die Auswirkungen in einer konkreten Si-
tuation Uberschatzt werden. Wenn unter diesen Voraussetzungen keine relevanten Effekte prog-
nostiziert werden, ist keine weitere Betrachtung der verkehrsbedingten Stérungen erforderlich.

Da die Vogelarten unterschiedlich stéranfallig sind, ermdglicht die Standard-Prognose eine Eintei-
lung der im Wirkraum vorkommenden Arten in fir das Verfahren kritische und unkritische Arten.

— Als unkritisch gelten Arten, fiir die trotz der vorsorglichen Betrachtung nach Standard-Prognose
keine Veranderung des Ist-Zustands prognostiziert wird oder die nur marginale Bestandsrlck-
gange erfahren, die keine spezifischen MalRnahmen erfordern. Auf einer vertieften Prifung
kann verzichtet werden.

— Als kritisch gelten Arten, fir die Bestandsriickgange in einem Umfang prognostiziert werden,
der die Notwendigkeit von MalRnahmen auslést. In diesem Fall kann es sinnvoll sein, durch eine
vertiefte Analyse der konkreten Situation die Wirkungsprognose zu prazisieren.

Welche Bestandsrickgange im konkreten Fall als unkritisch zu bewerten sind, hdngt vom jeweili-
gen Priufkontext (Eingriffsregelung, Artenschutz, FFH-Vertraglichkeitspriifung) und vom Erhal-
tungszustand der betroffenen Arten im prifrelevanten Bezugsraum ab (zur Bewertung der Erheb-
lichkeit vgl. Kap. 1.4, S. 56).
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Vertiefte Raumanalyse

Da die Standard-Prognose ein rasches Erkennen der betroffenen bzw. der nicht betroffenen Vo-
gelbestande erlaubt, ist es in der Regel von Vorteil, diesen ersten Prifschritt durchzufiihren. Dar-
aus lasst sich ableiten, fur welche der vorkommenden Arten, Brutpaare bzw. Trassenabschnitte
Bedarf nach einer vertieften Betrachtung besteht. Erweist sich aufgrund der planerischen Konse-
quenzen eine vertiefte Betrachtung als notwendig, wird Uberprift, ob das bei der Standard-
Prognose vorsorglich bewertete Stérpotenzial im konkreten Fall iberschatzt wurde. Hierflr ist eine
fachlich anspruchsvollere Analyse des Raumnutzungsmusters der betroffenen Vogelbestande
notwendig. Dabei wird jedes Brutpaar einzeln Uberprift, dessen Betroffenheit bei der Standard-
Prognose moglicherweise Uberschatzt wurde. Die Grinde, die fir eine abweichende Prognose
sprechen, sind detailliert und transparent darzulegen. Der Aufwand ist zwar deutlich héher als bei
der Standard-Prognose, er fallt jedoch nur fir die Vorkommen an, fir die nach der Standard-
Prognose eine relevante Beeintrachtigung mit Konsequenzen fir die Planung nicht ausgeschlos-
sen werden kann.

Die vertiefte Analyse kann mit unterschiedlichen Ergebnissen ausgehen:
- Die Prognose der Standard-Prognose wird bestatigt.

- Die Anzahl der tatsachlich betroffenen Brutpaare kann aus naturschutzfachlich eindeutig beleg-
baren Grinden nach unten korrigiert werden.

Ergebnisse der
avifaunistischen Efassung

v

‘ Standard-Prognose

|
v v

keine vertiefte vertiefte
Betrachtung erforderlich Betrachtung erforderlich
|
v v
unkritischer Teil kritischer Teil
des Bestands des Bestands
nach Standard- nach Standard-
FPrognose FPrognose
] ) keine relevanten relevante
keine vertiafte Auswirkungen, Auswirkungen,
Betrachtung 1 Leine Maknahmen moglich,
efforderlich erforderlich Maknahmen u.lU.
erfarderlich
v
nach vertisfter vertiefte
Betrachtung keine [ Raumanalyse
relevanten
Auswirkungen, *
keine Mafnahmen nach vertiefter Betrachtung
erforderlich nach wie vor kritischer Teil

des Bestands

relevante Auswirkungen,
Malknahmen erforderlich

Abb. 8: Ablauf der Entscheidung flir Standard-Prognose und vertiefte Raumanalyse
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1.3.2 Standard-Prognose

Die Standard-Prognose ist fir Neubau- und fiir Ausbauprojekte anwendbar. Die Vorgehensweise im
Ausbaufall stellt eine Abwandlung des Neubaufalls dar und wird daher im Anschluss an die Vorstel-
lung des Verfahrens erlautert (vgl. Kap. 1.3.2.2, S. 43).

1.3.21 Vorgehensweise fiir Neubauprojekte

Die verschiedenen Stérungen durch den Komplex Trasse + Verkehr 16sen eine Abnahme der Habitat-
eignung aus, die sich in einem Bestandsriickgang ausdrickt. Um diesen Rlickgang zu prognostizieren
werden folgende Eingangsdaten bendtigt:

- Lage der Trasse

- Ergebnisse der Brutvogelerfassung. Die kartierten Brutvorkommen werden entsprechend ihrer Re-
viermittelpunkte in die Karte eingetragen, so wie sie nach ornithologischen Fachstandards definiert
werden. Soweit bekannt werden die Brutplatze herangezogen.

- prognostizierte Verkehrsmenge bzw. die Isophonen der relevanten kritischen Schallpegel.

Die Ermittlung der betroffenen Vogelbestéande wird im Regelfall fir den gesamten Planungsabschnitt
in einem Schritt ermittelt. In besonderen Situationen kann es sinnvoll sein, Unterabschnitte zu definie-
ren. Dieses kann z. B. der Fall sein, wenn der Planungsabschnitt durch die Abfolge Offenland — Wald
— Offenland gepragt ist und wenn der Waldabschnitt so groB ist, dass die beiden Offenlandbereiche
aus avifaunistischer Sicht weitgehend eigenstandige Einheiten bilden. Aufgrund der Mobilitat der Vo-
gel treten solche Situationen innerhalb der Planungsabschnitte von Stralenbauvorhaben normaler-
weise nicht ein.

Da fur jeden gesondert betrachteten Bereich die Anzahl der ermittelten betroffenen Brutpaare aufge-
rundet wird (vgl. Beispiel auf folgender Seite), wiirde eine allzu feine Unterteilung des Planungsab-
schnitts zu einer nicht gerechtfertigten Erhéhung der Betroffenheiten fihren.

Die Methode der Standard-Prognose wird im Folgenden an einem Beispiel erlautert. Die Prognose fin-
det im gewahlten Beispiel anhand einer Effektdistanz statt. Die Vorgehensweise ist bei Verwendung
der Isophone eines kritischen Schallpegels vom Ansatz identisch. Anschlieiend werden weitere Bei-
spiele fur Brutvogelarten aus verschiedenen Gruppen vorgestellt. In allen Beispielen wird aus Platz-
grinden nur eine Strallenseite abgebildet. Die Berechnung wird fir beide Stralenseiten durchgefiihrt.

Das Verfahren kann mit wenig Aufwand anhand einer Kartenskizze eingesetzt werden. Es eignet sich
deshalb zur frihzeitigen Einschatzung eines eventuellen Kompensationsbedarfs und zur Entschei-
dung Uber die Notwendigkeit einer vertieften Betrachtung (vgl. Kap. 1.3.3).
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Standard-Prognose: Anwendungsbeispiel
Bei dem Projekt handelt es sich um den Neubau einer Strale mit einer prognostizierten Verkehrsmenge von 25.000 Kfz/24h.
Die Trasse streift eine halboffene Landschaft mit trockenen Sandbéden. Dort kommt der Steinschméatzer als Brutvogel vor.
— Schritt 1: Gruppenzugehorigkeit des Steinschmatzers

Aus der im Anhang der Arbeitshilfe beigefiigten Gesamttabelle der Brutvogel geht hervor, dass der Steinschmatzer zur
Gruppe 4 gehort.

— Schritt 2: Prognose-Instrumente
Die relevanten Informationen fir die Gruppe 4 finden sich im Kap. 1.2.4 (S. 21 ff.) der Arbeitshilfe.
Fir den Steinschmatzer wird eine Effektdistanz von 300 m angesetzt.

Bei einer Verkehrsmenge von 25.000 Kfz/24h in den 100 m vom Fahrbahnrand aus ist von einem Bestandsriickgang
um 60%, von 100 m bis 300 m (= Effektdistanz des Steinschmatzers) unm 20% auszugehen (Tab. 13, S. 21).

— Schritt 3: Betroffene Brutpaare

Der kartierte Steinschmatzer-Bestand wird mit den relevanten Abstandszonen 0-100 m und 100-300 m Uberlagert.
Wenn ein Reviermittelpunkt an der Grenze zwischen zwei Zonen unterschiedlicher Effektintensitat liegt, wird er vor-
sorglich dem stéarker gestorten Bereich zugeordnet.

AnschlieBend wird der prognostizierte Bestandsriickgang ermittelt.

Hinweis:
Die durchgekreuzten Végel verdeutli-

0% chen den Bestandsriickgang, der sich
aus der prognostizierten Abnahme der

Habitateignung ergibt. Da bei der
Standard-Prognose keine individuelle
[T Sy Betrachtung der einzelnen Brutreviere

Vellusteg SlBnipaars stattfindet, ist der Lage der durchge-

20 % kreuzten Vogel zur Stralle keine Be-

6’ deutung beizumessen.

Verlust = 0,6 Brutpaare 60%

- Bestands-
Strale mit 25.000 Kfz/ 24 h riickgang

Abb. 9: Wirkungsprognose Steinschmatzer

In den ersten 100 m vom Fahrbahnrand aus kommt 1 Brutpaar vor. Bei einer Verkehrsmenge von 25.000 Kfz/24h ist
von einem Bestandsriickgang von 60% auszugehen. Dieses bedeutet, dass rechnerisch 0,6 Brutpaare den betroffenen
Raum verlassen werden.

Im Streifen von 100 m bis zur Effektdistanz von 300 m kommen 3 weitere Brutpaare vor. In dieser Zone ist die Effektin-
tensitat geringer. Der Bestandsriickgang wird mit 20% angesetzt. Von den 3 betroffenen Brutpaaren werden rechne-
risch 0,6 Brutpaare den Raum verlassen.

Uber die Effektdistanz hinaus andert sich der Bestand nicht.

Der anzunehmende Bestandsriickgang belauft sich auf 0,6 Brutpaare in den ersten 100 m und 0,6 Brutpaar bis zur Ef-
fektdistanz, also insgesamt 1,2 Brutpaare. Da es keine ,,0,2 Brutpaare® gibt, wird in allen Fallen (d. h. auch bei Bruch-
zahlen kleiner als 0,5) aufgerundet.

Ergebnis

Insgesamt fiihrt die stérungsbedingte Abnahme der Habitateignung im dargestellten Beispiel zu einem Bestandsriick-
gang von 2 Steinschmatzer-Brutpaaren.
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Anwendungsbeispiele fiir Vogelarten aus verschiedenen Gruppen

Gruppe 1

Fir Brutvogelarten der Gruppe 1, deren Stérungen anhand eines kritischen Schallpegels ermittelt
werden, wird analog wie im Steinschmatzer-Beispiel vorgegangen. Die Differenzierung nach der Ver-
kehrsmenge ist in der Berechnung des Schallpegels enthalten. Die Effektintensitat wird artspezifisch

nach Tab. 3 (S. 12) angesetzt.

Seelfer

kritischer Schallpegel =52 dB(A) tags

Strafle mit 15.000 Kfz/ 24 h

0%

Bestands-

rickgang

Abb. 10: Wirkungsprognose GroRe Rohrdommel

Seelfer

kritischer Schallpegel =52 dB(A) tags

Strafle mit 15.000 Kfz/ 24 h

50 %

Bestands-
rickgang

Abb. 11: Wirkungsprognose Tupfelralle

GroRe Rohrdommel

Fur die GroRe Rohrdommel gilt
ein kritischer Schallpegel von
52 dB(A) 1ags.- Sie gehort zu den
storanfalligsten Arten. Die an-
zusetzende Effektintensitat be-
tragt 100%.

Alle Brutpaare zwischen Stralle
und Grenzisophone werden
voraussichtlich den Raum ver-
lassen.

Tupfelralle

Fur die Tupfelralle gilt ein
kritischer Schallpegel von

52 dB(A) ags. Die anzusetzende
Effektintensitat betragt 50%.

Rechnerisch wiirde ein halbes
Brutpaar in der gestérten Zone
verbleiben kénnen. Da es in der
Natur keine ,halben“ Brutpaare
gibt, wird das einzige vorkom-
mende Brutpaar als Verlust bi-
lanziert.
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Gruppe 2

Fir Brutvogelarten der Gruppe 2 werden zur Prognose der kritische Schallpegel 58 dB(A) 1gs und die
Effektdistanz der Art kombiniert. Zwei Grundsituationen kénnen eintreten: Bei geringen Verkehrsmen-
gen verlauft die 58 dB(A)-Isophone innerhalb der Effektdistanz, bei starkeren Verkehrsmenge reicht
die kritische Larmbelastung ber die Effektdistanz hinaus.

Mittelspecht

Fir den Mittelspecht wird unab-
héngig von der Verkehrsstarke
eine Effektdistanz angesetzt.
Die Intensitdt des Bestands-

riickganges nimmt mit dem Ver-

kehrslarm zu.
I 20 %

Im ersten 100 m-Streifen ergibt
sich rechnerisch ein Verlust von
0,6 Brutpaaren. Von den 6 Brut-
40 % paaren zwischen 100 m und der
58 dB(A) wags-IsOphone sind
rechnerisch 2,4 Paare, im Be-
reich zwischen Isophone und
[, A Effektdistanz 0,2 Brutpaar be-

60% troffen. Der gesamte Bestands-
riickgang belauft sich auf rech-

) Bestands- nerisch 3,2 Brutpaare, aufge-
StraRe Ik 25,000 K2 fad h rickgang rundet auf 4 Brutpaare.

Abb. 12: Wirkungsprognose Mittelspecht

0%

Wasserralle

Im abgebildeten Beispiel ver-
lauft die 58 dB(A) tags-ISOphone
"W jenseits der Effektdistanz fur die
Wasserralle.

Seeufer
______________________________________________________________________________________________ Die Ermittlung des Bestands-

kritischer Pegel = 58 dB(A) tags s riickgangs erfolgt auf die glei-
Tl che Weise wie im Fall des Mit-
telspechtes.
”””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””” Er belduft sich auf rechnerisch

Efeiddstanz S Sh0 o 0,6 Brutpaare (0,4 Brutpaar zwi-
schen 100 m und der Effektdis-
tanz und 0,2 Brutpaare zwi-
schen der Effektdistanz und der
58 dB(A) 1ags-Isophone), aufge-
rundet auf 1 Brutpaar.

) Bestands-
Strafe mit 40.000 Kfz/ 24 h riickgang

Abb. 13: Wirkungsprognose Wasserralle
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Gruppe 3

Fir Brutvogelarten der Gruppe 3 werden zur Prognose die Effektdistanz der Art und der kritische

Schallpegel 55 dB(A) ags kombiniert.

P

Effektdistanz = 400 m

kein Zuschlag, da im Bestandsrickgang innerhalb der
Effektdistanz bereits bericksichtigt

0%

30 %

) Bestands-
Strafe mit 25.000 Kfz/ 24 h riickgang
AN
0%
kritischer Pegel fur Prédationsrisiko = 55 dB(A) tags
25 %
Effektdistanz = 400 m
50 %
100%
) Bestands-
StraBe mit 55.000 Kfz/ 24 h riickgang

Abb. 14: Wirkungsprognose Grof3er Brachvogel

GroBer Brachvogel

Der GroRe Brachvogel gehort
zu den Offenlandarten mit den
groBten Effektdistanzen.

Bei  Verkehrsmengen  Uber
20.000 Kfz/24h besteht zudem
ein larmbedingt erhdhtes Prada-
tionsrisiko, wenn der Schallpe-
gel 55 dB(A) ags Uberschreitet.

Zwei Brutpaare kommen im Be-
reich zwischen 100 und 400 m
(Effektdistanz) vor. Rechnerisch
ergibt sich ein Verlust von 0,6,
also von einem Brutpaar. Bei
25.000 Kfz/24h  verlauft  die
55 dB(A) 1ags-Isophone innerhalb
der Effektdistanz. Es wird kein
zusatzlicher Bestandsriickgang
Uber die Effektdistanz hinaus
bilanziert.

Bei einer Verkehrsmenge Uber
50.000 Kfz/24h ist die Effektin-
tensitat innerhalb der Effektdis-
tanz hoéher.

Der Abstand der 55 dB(A) tags-
Isophone zur Stralle ist gréfRer
als die Effektdistanz. Im Streifen
zwischen  Effektdistanz
55 dB(A) ags-IsOphone
ein Brutpaar vor, das als Verlust
bilanziert wird.

und
kommt

Insgesamt werden zwei Brut-
paare den Raum verlassen.

Das Beispiel des GroRRen Brachvogels verdeutlicht, dass die Aufrundung des rechnerisch ermittelten
Bestandsriickgangs auf ganze Brutpaare zu einer strengen Einschatzung der Betroffenheit von Arten
mit geringen Siedlungsdichten fihrt. Geringe Dichten kénnen sich zum einen aus dem von Natur aus
groRen Raumbedarf einer Art ergeben. Vogelarten, die auf besondere Habitate angewiesen sind und
solche Standorte zudem grofRflachig brauchen, sind in der heutigen Landschaft meistens gefahrdet.
Zum anderen kdnnen geringe Siedlungsdichten auf den ungunstigen Erhaltungszustand von Arten zu-
rickzufiihren sein. In beiden Fallen ist eine Uberdurchschnittliche Stéranfalligkeit nicht auszuschlie-
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Ren, insbesondere wenn die BestandsgréRen fir ein langfristig stabiles Vorkommen nur knapp bzw.
nicht mehr ausreichen. Bei geringen Dichten sind die einzelnen mannlichen Vogel darauf angewiesen,
die maximale Reichweite ihrer Rufe und Gesange auszuschdpfen, um eine reelle Chance zu haben,
ein Weibchen auf sich aufmerksam zu machen. Bei hohen Dichten ist dagegen die Wahrscheinlichkeit
hoéher, dass Vogel beider Geschlechter in einem Gebiet vertreten sind und trotz starker Verlarmung
zueinander finden. Dem potenziellen und nicht genau quantifizierbaren Anteil des Larms an den Ef-
fektdistanzen wird dadurch Rechnung getragen.

Gruppen 4 und 5

Der Bestandsriickgang der Arten der Gruppen 4 und 5 werden anhand der artspezifischen Effektdis-
tanzen (Gruppe 4) bzw. der artspezifischen Fluchtdistanzen und Stérradien (Gruppe 5) prognostiziert.

Am Beispiel des Steinschmatzers (vgl. S. 38) wurde die Vorgehensweise erldutert. Die Feldlerche und
der Kranich (Gruppe 4) stellen mit ihren Effektdistanzen von 500 m unter den Arten der Gruppe 4 ei-
nen Sonderfall dar. Die Effektintensitat wird nach drei Zonen differenziert. Die Ermittlung des Be-
standsriickgangs findet ansonsten nach demselben Grundprinzip statt.

Sonderfall Feldlerche

% %\ % 'ﬁ Die 4 Brutpaare aus den ersten
= it . B 100 m sowie 5 Brutpaare aus
S o 8 e B dem Bereich 100-300 m werden

als Verlust bilanziert. Aufgrund
der abnehmenden Effektintensi-
tat ist von den 10 Brutpaaren
aus dem Bereich 300 -500 m
10 % nur 1 Brutpaar betroffen.

Insgesamt ergibt sich ein Riick-
gang von 10 Brutpaaren.

50 %

) Bestands-
Strafle mit 40.000 Kfz/ 24 h rickgang

Abb. 15: Wirkungsprognose Feldlerche
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Gruppe 6: Rastvogel

Die Groflke der Rastvdgelbestande auf einer gegebenen Flache variiert im Stunden-, Tages- und Jah-
resrhythmus sehr stark. Fur die Wirkungsprognose und fir die Ermittlung von Ma3nahmen stellt daher
die Anzahl der vorkommenden Voégel keine geeignete BezugsgroRe dar. Die verkehrsbedingte Sto-
rung wird deswegen anhand der betroffenen Flache ausgedriickt, die sich unter Heranziehung der in
Tab. 20 (S. 32) genannten Stérradien ergibt. Wird die Flache von gemischten Trupps mehrerer Arten
genutzt, dann wird der Stdrradius der scheuesten Art herangezogen. Die Abnahme der Habitateig-
nung wird nach Tab. 21 (S. 32) abgeleitet.

Beispiel

Ein groRes Griinlandgebiet wird als Rastplatz von Blass-, Grau- und WeilRwangengéansen regelmaflig genutzt.
Der Verkehr auf einer geplanten Bundesstrafle wird Stérungen der Rastvdgel ausldsen. Full- und Radwege
sind nicht vorgesehen. Unter Berlicksichtigung des Storradius der scheuesten Art (WeilRwangengans: 500 m)
wird eine 100 ha grof3e Teilflache betroffen sein. Die Abnahme der Eignung als Rastplatz betragt 75% (Tab. 21,
S. 32). Als Flachenaquivalent ausgedriickt ergibt sich ein Funktionsverlust, der einer Flache von 75 ha ent-
spricht.

1.3.2.2 Einsatz der Standard-Prognose in Ausbauprojekten

Wenn eine vorhandene Stralle ausgebaut wird, steht der Wirkraum des Vorhabens unter der Belas-
tung des aktuellen Verkehrs. Es ist davon auszugehen, dass der Vogelbestand, der im Rahmen der
Ausbauplanung erfasst wird, auf diese Vorbelastung eingestellt ist. Nicht selten setzt sich die Vorbe-
lastung aus weiteren Storquellen (weitere Stralen, Eisenbahnen, Land- und Freizeitnutzungen usw.)
zusammen, deren Einfluss sich ebenfalls im Ist-Zustand manifestiert. Entscheidend fiir die Beurteilung
der Folgen des Ausbaus sind deshalb die ausbaubedingten Veranderungen des Ist-Zustands. Sie
betreffen in erster Linie die auszubauende Stral’e. Wenn der Ausbau zu Verlagerungen des Verkehrs
fuhrt, kdnnen sich in den Wirkrdumen weiterer Strallen Zu- bzw. Abnahmen der verkehrsbedingten
Stoérungen ergeben, die ebenfalls mit Hilfe der Standard-Prognose eingeschatzt werden kénnen.

Bezlglich der Unterteilung des betrachteten Planungsabschnitts in avifaunistisch eigenstandige Ein-
heiten gelten die gleichen Hinweise wie fir Neubauprojekte (vgl. S. 37).

Ausbau ohne Zunahme der Verkehrsmenge

In manchen Fallen findet ein Ausbau ohne Zunahme der Verkehrmenge statt, z. B. zur Behebung von
Unfallschwerpunkten, zur Verbreiterung von Fahrstreifen oder zum Bau eines Radweges. In solchen
Fallen bleibt die Larmbelastung unverandert. Die Effektdistanzen, die vom Fahrbahnrand abgemes-
sen werden, verlagern sich entsprechend der Ausbaubreite (Abb. 17, rechts, S. 45).

Wenn ein Ful’- und Radweg an einer bestehenden StralRe gebaut wird, kann sich in Offenlandgebie-
ten mit Vorkommen von Wiesenvoégel, Kranichen oder Rastvégeln eine neuartige Stérungsqualitat er-
geben. Es ist zu prifen, ob der Ausbau eine substanzielle Zunahme des Rad- und Wanderverkehrs
ausldsen wird. Ggf. sind veranderte Stdrintensitdten gemal Tab. 12 (S. 21) und Tab. 15 (S. 24) zu be-
ricksichtigen.
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Ausbau mit Zunahme der Verkehrsmenge

In den meisten Fallen wird eine Stral’e ausgebaut, um eine prognostizierte Verkehrszunahme zu be-
waltigen.

Mit der Zunahme des Verkehrs geht eine Verla-
gerung der Isophone des zur Beurteilung heran-

Plan-Fall gezogenen kritischen Schallpegels einher.
kritischer Pegel = 52 dB(A) tags

Fur die Arten der Gruppen 1, 2 und 3 nimmt die

zusétzlich betroffener Bereich X% Breite des betroffenen Bereichs mit der Ver-
fffffffffff kehrsmenge zu. Die im zusatzlich betroffenen
Ist-Zustand
kritischer Pegel = 52 dB(A) tags Bereich vorkommenden Brutpaare werden ent-
sprechend des fir die Art geltenden prozentua-
len Bestandsriickgangs nach der Standard-
Prognose ermittelt.
=
— ——”

Bestands-
riickgang

Ausbau einer vorhandenen StraRe

Abb. 16: Wirkungsprognose bei Verlagerung der Isophone des kritischen Schallpegels im Ausbaufall

Die 100 m-Linie und die Effektdistanzen verschieben sich entsprechend der Ausbaubreite. Im Fall ei-
nes einseitigen Ausbaus ist zu beachten, dass sie sich nur zu einer Stral3enseite verlagern. Die Breite
des betroffenen Bereichs nimmt vergleichsweise wenig zu, fihrt aber im Regelfall zu einer Verlage-
rung der an der Trasse angrenzenden 100 m-Zone, in der die starkste Bestandsreduktion anzuneh-
men ist. Die in Prozent ausgedriickten Effektintensitaten nehmen mit der Verkehrsmenge zu, aller-
dings nicht gleichmaRlig, sondern entsprechend der definierten Klassen der Verkehrsmenge (vgl.
Kap. 1.1.5, S. 9). Daraus folgt, dass eine starkere Effektintensitat erst beim Wechsel in die nachst ho-
here Klasse berlcksichtigt wird.

Die Vorbelastung durch die bestehende Stral’e drickt sich bereits in den Bestandszahlen der Brut-
paare aus. Um die zusatzliche Belastung durch den zunehmenden Verkehr sachgerecht zu beurtei-
len, ist die zusatzliche Minderung der Habitateignung zu ermitteln.

Hierbei ist zu beachten, dass die Prozentwerte in den Tabellen aus Kap. 1.2 (S. 12 ff.) die Bestands-
abnahmen fir einen Neubau, d. h. fir den Wechsel von einem unbelasteten zu einem trassennahen
Zustand, ausdricken. Gemal Tab. 13 (S. 21) fuhrt beispielsweise der Neubau einer Stralle mit
15.000 Kfz/24h in der Zone von O bis 100 m vom Fahrbahnrand zu einem Bestandsriickgang von
40%, der Neubau einer Stralle mit 25.000 Kfz/24h zu einem Bestandsrickgang von 60%. Da im Aus-
baufall die vorhandene Stralle bereits zu einem Bestandsriickgang gefiihrt hat, ergibt sich die aus-
baubedingte Bestandsabnahme vereinfachend aus der Differenz zwischen dem zukinftigen Be-
standsriickgang bei héherer Verkehrsmenge (= Plan-Fall) und dem bereits erfolgten Bestandsriick-
gang (= Ist-Zustand), in diesem Fall 60% — 40% = 20%.

Bei einem Ausbau mit Verlagerung der Wirkzonen und mit Wechsel der Verkehrsmengenklasse wird
die ausbaubedingte Abnahme der Habitateignung wie im Beispiel aus Tab. 22 (S. 45) ermittelt. Die
Effektdistanzen und die Prozentwerte fir die jeweiligen Verkehrsmengen sind den entsprechenden
Tabellen aus Kap. 1.2 zu entnehmen.
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Die Prozentwerte, die sich aus der Differenz zwischen Plan-Fall und Ist-Zustand ergeben, werden zur
Ermittlung des Bestandsriickgangs nach derselben Methode eingesetzt, die am Beispiel einer Neu-
bausituation auf S. 38 (Beispiel Steinschmatzer) bereits beschrieben wurde. Die Berechnung erfolgt
auf der Grundlage des Vogelbestands, der im Ist-Zustand vor dem Ausbau erfasst wurde.

Tab. 22: Uberschlagige Ermittlung der ausbaubedingten Abnahme der Habitateignung (Beispiel)

Abnahme Habitateignung ausbaubedingter
Ist-Zustand i Plan-Fall Differenz Bestandsriickgang
15.000 Kfz/24h ~ 25.000 Kfz/24h [% des Bestands im
Ist-Zustand]
vom bisherigen bis zum neuen Fahrbahnrand Uberbauung 100%
vom neuen Fahrbahnrand bis zur alten 100 m- 40% 60% 20% 20%
Linie _
Verschiebungszone der 100 m-Linie 10% 60% 50% 50%
von ihrer alten in ihre neue Lage
von der neuen 100 m-Linie 10% 20% 10% 10%
bis zur alten Effektdistanz-Linie _
Verschiebungszone der Effektdistanz-Linie 0% 20% 20% 20%
von ihrer alten in ihre neue Lage
Uber die neue Effektdistanz-Linie hinaus 0% 0% 0% 0%

Aus Abb. 17 wird ersichtlich, in welchen Bereichen zusatzliche, ausbaubedingte Stérungen durch den
Verkehr eintreten kénnen. In den schraffierten Bereichen werden die betroffenen Brutpaare entspre-
chend des fiir die jeweilige Verkehrsmengenklasse geltenden prozentualen Bestandsriickgangs unter
Berucksichtigung der Vorbelastung nach der Standard-Prognose ermittelt.

Ist- Plan-Fall |Differenz Ist- Plan-Fall |Differenz
Zustand Zustand
0% 0% 0% 0% 0%
Effektdistanz Effektdistanz
I N I B S N -
20 % 20 %
| oow ] N — VAN | L0 — I v
“] ______________________________________ rs T )L
40% || B0% 60% || B0%
vy
———— U — L
Differen; = DiFFeren_z =
15.000 — 25.000 Kfz/24h ausbaubedingter 22.000 — 29.000 Kfz/24h ausbaubedingter
Bestandsriickgang Bestandsriickgang
mit Wechsel der Klasse der Verkehrsmenge ohne Wechsel der Klasse der Verkehrsmenge

Abb. 17: Wirkungsprognose anhand von Effektdistanzen im Ausbaufall

Im Extremfall wird bei einseitigem Ausbau auf der nicht in Anspruch genommenen Seite fiir eine Ver-
kehrszunahme von 31.000 auf 49.000 Kfz/24h keine zusatzliche Betroffenheit der Vogelarten der
Gruppen 4, 5 und 6 prognostiziert. Dieses mag zunachst aus der Sicht des Vogelschutzes zwar unbe-
friedigend erscheinen, flhrt aber aus folgenden Griinden zu keinen relevanten Fehleinschatzungen:

— Nur fir Arten der Brutvogelgruppen 4 und 5 sowie fiir Rastvogel (Gruppe 6) basiert die Wirkungs-
prognose ausschlieBlich auf Effektdistanzen. Der Verkehrslarm beeinflusst das raumliche Vertei-
lungsmuster weniger als andere Faktoren, die anhand der Effektdistanz bewertet werden.
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— Fdur die besonders larmempfindlichen Arten der Gruppe 1 wird der kritische Schallpegel als Beur-
teilungsinstrument herangezogen. Fir die Arten der Gruppen 2 und 3 werden kritische Schallpegel
und Effektdistanzen kombiniert.

- Das im FuE-Vorhaben ,Vogel und Larm“ und in anderen Studien empirisch festgestellte Vertei-
lungsmuster der Brutvogelgruppen 4 und 5 sowie der Rastvdgel belegt ihre relative Toleranz ge-
genuber stark befahrenen Stralien.

- In den Effektdistanzen manifestieren sich landschaftsverandernde Wirkungen der Stral’e wie Zer-
schneidung sowie Veranderungen der Vegetation und der Vogelgemeinschaft. Diese Effekte ge-
hen bereits von der vorhandenen, auszubauenden Stralle aus und nehmen aus der Sicht der Avi-
fauna erst beim Sprung von zwei auf vier Fahrstreifen, bzw. von vier auf sechs und mehr Fahrstrei-
fen substanziell zu. Die Klassen der Verkehrsmenge sind dementsprechend definiert worden.

- Das Kollisionsrisiko der am starksten betroffenen Arten wie Eulen, Greife und Ziegenmelker (vgl.
Tab. 2, S. 10) wird durch das Verfahren nicht abgedeckt und ist im Einzelfall zu beurteilen.

Exkurs: Begriindung fiir das Rechenverfahren im Ausbaufall

Die Differenzbildung von %-Werten ist zwar mathematisch nicht korrekt, nach Prifung anderer Rechenwege
wurde diese einfache Losung aus folgenden Griinden dennoch gewahlt:

Nicht nur der Verkehr, sondern auch die Trasse selbst verandern die Landschaft und das Besiedlungspotenzial
fur Vogel. Es ist daher zu erwarten, dass der Ausbau einer Strale mit 20.000 Kfz/24h auf 40.000 Kfz/24h in der
Regel geringere Auswirkungen haben wird als der Neubau einer Stra3e mit 40.000 Kfz/24h durch eine bislang
von StralRen unbeeinflusste Landschaft.

Der ausgewertete Datensatz aus dem FuE-Vorhaben ,Vogel und Larm* (Garniel et al. 2007) basiert auf einer
Analyse der Vogelvorkommen entlang von bestehenden StralRen. In den ermittelten Prozentwerten, die in der
vorliegenden Arbeitshilfe zur Abnahme der Habitateignung herangezogen werden, spiegeln sich die Auswirkun-
gen von Trasse und Verkehr unzertrennlich wider. Die Prozentwerte sind daher zur Beurteilung von Ausbauvor-
haben nur eingeschrankt geeignet. Da in der Regel keine Monitoring-Untersuchungen nach dem Ausbau von
StraRen durchgefiihrt werden, stehen keine Daten zur Verfligung, aus denen ausbauspezifische Auswirkungen
ermittelt werden konnten. In Ermangelung geeigneter Daten musste ein Verfahren entwickelt worden, das auf
der Grundlage der zur Verfigung stehenden Daten eine Beurteilung der Ausbaufolgen ermdglicht. Im Betreu-
ungsausschuss, in dem Mitglieder verschiedener Institutionen von Bund und Landern die Entstehung der Ar-
beitshilfe begleiteten, wurden verschiedene Vorgehensweisen diskutiert. So wurde die Mdglichkeit geprift, den
Vogelbestand im Ist-Zustand (z. B. 20.000 Kfz/24h) auf einen hypothetischen Null-Zustand ohne Straf3e zurlick-
zurechnen, indem der kartierte Ist-Bestand um den durch die vorhandene Stral’e hervorgerufene Bestandsriick-
gang gedanklich ergénzt wird. AnschlieRend lie3en sich theoretisch die Auswirkungen einer Verkehrsmenge von
40.000 Kfz/24h (Ist-Zustand: 20.000 Kfz/24h + ausbedingte Verkehrszunahme: 20.000 Kfz/24h) auf den hochge-
rechneten Vogelbestand wie beim Neubau ermitteln. Diese Vorgehensweise ist jedoch u. .a. aus folgenden
Griinden problematisch:

— Zum einen stellt die Rekonstruktion des Vogelbestands ohne Strale durch Hochrechnung des Ist-Zustands an
einer bestehenden StralRe aus ornithologischer Sicht ein sehr spekulatives Unterfangen dar.
Voégel mit territorialem Verhalten lassen sich nicht beliebig im Raum verdichten. Es ist daher nicht sicher, dass
ein ,Ausschalten” der trassen- und verkehrsbedingten Stérungen immer mit einer Bestandszunahme einher-
gehen wirde: Wenn im Wirkraum einer bestehenden Stral’e ein Schwarzspecht-Revier nachgewiesen wurde,
I&sst sich daraus nicht ableiten, dass vor dem Bau der Stralle zwei Schwarzspecht-Brutpaare im selben Raum
vorkamen. Vogelarten, die im Ist-Zustand die Strallensdume besiedeln, hatten z. B. in einem geschlossenen
Wald ohne StralRe keine Ansiedlungsmdglichkeiten und missten bei der Ermittlung des Null-Zustands ,weg-
gedacht” werden. Die Behelfgréfle des theoretischen Zustands ohne Strafe wirde flr solche Arten, die
durchaus von der ausbaubedingten Zunahme des Verkehrs gestort werden konnten, in die Leere fiihren, weil
es sie am Standort vor dem Bau der auszubauenden StralRe am Standort noch nicht gab.
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Diese wenige Beispiele machen deutlich, dass die rechnerische Hilfskonstruktion des Null-Zustands ohne
StralRe die Gefahr birgt, die Wirkungsprognose auf einer aus ornithologischer Sicht spekulativen und in vielen
Fallen wirklichkeitsfremden Verzerrung der Kartierdaten zu griinden.

— Als weiterer Nachteil dieses Ansatzes liegt darin, dass Neu- und Ausbau dabei gleichgestellt werden. Die
landschaftsverandernden Auswirkungen der Strale (Zerschneidung, Entstehung neuer Saume, Veranderun-
gen der Lebensgemeinschaften usw.) gehen im Neubaufall einmal ein, wiirde aber im Ausbaufall de facto
zweimal in die Rechnung eingehen, weil der Ausbau wie zwei Neubauphasen behandelt wird. Wie Testbe-
rechnungen ergeben haben, fiihrt dieses zu einer systematischen Uberschétzung der Folgen des Ausbaus
und dementsprechend zu einem im Verhaltnis zum Neubau zu hohen Ausgleichsbedarf fiir Ausbauvorhaben,
obwonhl diese meistens einen geringeren Landschaftsverbrauch auslésen als Neubauvorhaben.

Andere Rechenvorgange, die den Anspruch der arithmetischen Korrektheit gentigen, haben sich aufgrund ihrer
Komplexitat als wenig praxistauglich erwiesen. In verschiedenen getesteten Situationen zeigte sich, dass sich
rechnerische Ungenauigkeiten wegen der vorsorglichen Aufrundung auf ganze Brutpaare ohnehin relativieren.
Die %-Werte der Standard-Prognose stellen ohnehin Approximationen dar, die zur einfachen Einschatzung der
Folgen von Verkehrsvorhaben beitragen sollen. Obwohl sie prinzipiell nicht mathematisch korrekt ist, erfiillt die
vorgeschlagene Methode diesen Zweck, indem sie eine rasche und plausible Einschatzung der Ausbaufolgen im
Verhaltnis zum Neubau ermdglicht. Aus diesem Grund wurde einem praxistauglichen Ergebnis den Vorrang vor
der mathematischen Eleganz eingeraumt.

Des weiteren fiihrt diese Entscheidung vor Augen, dass das Zahlenwerk der Arbeitshilfe keinen Anspruch darauf
erhebt, ein mathematisch ausgefeiltes Verfahren zu sein. Der arithmetische Pferdefull entfaltet eine nicht uner-
wilinschte Signalwirkung, indem er darauf hinweist, dass es nicht primadr um das Rechnen an sich, sondern in
erster Linie um Végel und plausible Ergebnisse geht.

1.3.3 Vertiefte Raumanalyse
1.3.3.1 Grundprinzip

In der vertieften Raumanalyse wird Uberprift, ob die Standard-Prognose im konkreten Fall zu einer
Uberschatzung des tatséchlichen Stérpotenzials filhrt. Eine solche Uberpriifung kann deshalb ange-
bracht sein, weil die anhand der Orientierungswerte ermittelten Bestandsriickgange auf allgemein ein-
setzbaren und deshalb konservativen Annahmen basieren, die die Besonderheiten der betroffenen
Landschaft auRer Acht lassen. Aus der folgenden Grafik wird ersichtlich, dass das Stoérpotenzial einer
StralRe von ihrer landschaftlichen Einbindung gepragt wird. Eine unreflektierte Anwendung von Effekt-
distanzen kann daher zu fehlerhaften Ergebnissen fiihren.

Beispiel Feldlerche

< @

Feldlerche

400 m 400 m

Abb. 18: Landschaftsabhangige Betroffenheit der Feldlerche
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Die Feldlerche reagiert auf optische Storreize, indem sie zu Stérquellen und potenziellen Gefahren
einen sehr groRen Sicherheitsabstand einhalt. Die Stral’e 1 verlauft im Tal und ist fur die Feldlerche,
die auf der oben angrenzenden Hochflache britet, auch im Singflug nicht sichtbar. Obwohl der Ab-
stand zwischen Stral’e und Brutrevier mit 400 m geringer ist als die artspezifische Effektdistanz von
500 m, kann in diesem Fall ein relevanter Einfluss der Stral’e 1 ausgeschlossen werden. Die Strale 2
verlduft auf einer ausgerdumten Hochflache. Der Verkehr ist vom Feldlerchenrevier uneingeschrankt
wahrnehmbar. In diesem Fall besteht kein Anlass, eine Stérwirkung auszuschlieRen. Obwohl der Ab-
stand beider StraRen zum Feldlerchenrevier identisch ist (400 m) und unterhalb der artspezifischen
Effektdistanz (500 m) liegt, stellt sich beim naheren Hinsehen eine unterschiedliche Betroffenheit her-
aus.

Beispiel Neuntoter

Effektdistanz (200m) Eine Strale mit einer prognostizierten Verkehrsmenge von
25.000 Kfz/24h wird eine groRe halboffene Landschaft mit Brut-
vorkommen des Neuntdters streifen. 15 Neuntdter-Brutpaare sind
in einem Abstand von 100 bis 200 m von der geplanten Strale
festgestellt worden. Weitere Brutpaare, die aulRerhalb der Effekt-

Brutplatz

' distanz der Art (200 m) vorkommen, sind nicht betroffen.

ggﬁir%r:g:_ Nach naherer Betrachtung der rdumlichen Anordnung der fir

i flache Neuntéter relevanten Landschaftselemente stellt sich heraus,

i dass die Brutplatze von 5 Paaren vor optischen Stérwirkungen
__ Brutplatz durch den Verkehr sehr gut abgeschirmt sind: Der Streifen zwi-

schen Trasse und Brutplatzen wird gréfitenteils von einem ge-
schlossenen Geholzbestand eingenommen, der keine Habitat-
funktion fur Neuntéter besitzt. Die von den Neuntétern nutzbaren
Nahrungsflachen liegen fast vollstandig aulRerhalb der Effektdis-
tanz der Art.

geschlossener
Geholzstreifen

In diesem konkreten Fall kann fiir 5 Neuntéter-Reviere eine relevante Betroffenheit ausgeschlossen werden,
obwohl sie teilweise innerhalb der Effektdistanz liegen. Die Ubrigen 10 Brutpaare nutzen dagegen Flachen, die
schwerpunktmaRig von der StralRe nicht abgeschirmt sein werden und in einem Abstand von 100 bis 200 m lie-
gen werden. Fir diese 10 Brutpaare ist nach wie vor von einer Betroffenheit auszugehen.

Der Neuntéter gehort zur Gruppe 4. Bei einer Verkehrsmenge von 25.000 Kfz/24h ist im Streifen von 100 bis
200 m mit einer Abnahme der Habitateignung und damit einhergehend von einem Bestandsriickgang um 20%
auszugehen (vgl. Tab. 13, S. 21).

Nach vertiefter Betrachtung verbleibt eine Betroffenheit fiir 10 Brutpaare, sodass mit der Aufgabe von
2 Revieren zu rechnen ist.

Ohne vertiefte Raumanalyse hatte sich nach Standard-Prognose auf der Basis von 15 mdglicherweise betroffe-
nen Brutpaaren ein Bestandsriickgang von 3 Brutpaaren ergeben.

Abb. 19: Beispiel fiir eine vertiefte Raumanalyse flr ein Neuntéter-Vorkommen

Auch bei vertiefter Raumanalyse ist eine festgestellte Betroffenheit nicht zwangslaufig mit einem Brut-
paarverlust gleichzusetzen, da sich sonst nach der Einzelbetrachtung aller Brutpaare Verlustraten von
nahezu 100% ergeben wirden, auch dort, wo nach Standard-Prognose eine Minderung der Habitat-
eignung von beispielsweise nur 20% zu erwarten ist.

Avifaunistische Kartierungen belegen, dass stralennahe Raume selten vogelleer sind. Dieses liegt
u. a. daran, dass ein gestorter, aber konkurrenzarmerer Raum aus der Sicht der ausharrenden Brut-
paare durchaus attraktiv sein kann: Die Konkurrenz um Nahrung und aggressive Auseinandersetzun-
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gen mit unmittelbaren Nachbarn (z. B. zur Revierverteidigung) sind dort geringer als in optimalen Ha-
bitaten. Aus der Sicht des einzelnen Brutpaars fallt eine solche Kosten-Nutzen-Bilanz allerdings nur
bei reduzierter Siedlungsdichte positiv aus.

Bei der vertieften Betrachtung wird jedes einzelne Brutpaar individuell behandelt. Fir jedes Brutpaar
wird begriindet, weshalb in der konkreten Situation eine Betroffenheit anzunehmen ist bzw. ausge-
schlossen wird. Die angeflhrten Grinde kénnen sowohl von der Biologie der Art als auch von den
Besonderheiten der betroffenen Landschaft herrihren.

Die Analyse des Einzelfalls steht im Mittelpunkt. Eine starre Normierung der Argumentation ist des-
halb nicht mdglich. Daraus folgt, dass ein hoher Anspruch an die Nachvollziehbarkeit der Ergebnis-
herleitung zu stellen ist. Die Verpflichtung, fiir jedes nach Begutachtung fiir nicht betroffen befundenes
Brutpaar eine transparente Begriindung zu liefern, macht das Ergebnis einer unmittelbaren Uberprii-
fung durch sachkundige Dritte zuganglich. Dieses tragt zur Rechtssicherheit des Ergebnisses bei. Im
Vergleich zur Standard-Prognose basiert die vertiefte Analyse auf einer genaueren Datengrundlage
und erfordert einen héheren ornithologischen Sachverstand.

Anwendung der Orientierungswerte aus der Standard-Prognose

Eine Veranderung der Orientierungswerte (z. B. von 50% auf 20%, Verlagerung der Effektdistanz von
300 m auf 200 m) und eine pauschale Anwendung von reduzierten oder erh6hten Werten auf den ge-
samten betroffenen Bestand sind nicht zuldssig. Bei der vertieften Raumanalyse werden nicht die O-
rientierungswerte modifiziert, sondern die Anzahl der betroffenen Brutpaare (vgl. oben Abb. 19, Neun-
toter-Beispiel).

Die Orientierungswerte der Standard-Prognose basieren auf einer Auswertung der Lage der Revier-
mittelpunkte bzw. der Brutplatze an Stralen, die bei den meisten Brutvogelarten die stérungsanfalligs-
te Lebensphase charakterisieren (Ausnahme Jungenaufzucht fiir einige Arten der Gruppen 1 und 3).
Wenn in der vertieften Raumanalyse andere Funktionen des Wirkraums gesondert betrachtet werden
(z.B. Funktion ausschlieBlich als Nahrungsraum), sind die kritischen Schallpegel, Effektdistanzen und
%-Zahlen nicht anwendbar. Stattdessen wird ornithologisches Fachwissen z. B. zum Jagdverhalten
der Arten herangezogen.

Beispiel Mdusebussard

Der Mausebussard ist am Horst sehr stéranfallig. Der Abstand zwischen Brutplatz und Strale entspricht in vielen Fallen der
Fluchtdistanz der Art (200 m, Garniel et al. 2007). Bei der Jagd nutzen Mausebussarde dagegen mit hoher Stetigkeit stralen-
nahe Flachen. Die in der Standard-Prognose vorsorglich unterstellte Meidung (100%iger Verlust der Habitateignung in den ers-

ten 200 m vom Fahrbahnrand) gilt daher nicht fiir die Nutzung als Nahrungsraum.

1.3.3.2 Kann der beeintrachtigte Bestand bei vertiefter Raumanalyse hoher ausfallen als bei
Standard-Prognose?

Die %-Werte der Standard-Prognose basieren auf der Auswertung des Datensatzes, der im FuE-
Vorhaben ,Végel und Larm* (Garniel et al. 2007) zusammengestellt wurde. Darin sind nur Fundpunkte
enthalten, flr die nach detaillierter Karten- oder Luftbildauswertung Abschirmungseffekte ausge-
schlossen werden konnten. Standorte, die erkennbar unter dem Einfluss weiterer Stérquellen wie
Siedlungen, Verkehrswege, Freizeiteinrichtungen usw. standen, wurden nicht bertcksichtigt (vgl.
Garniel et al. 2007, S. 79ff.). Die Eingangsdaten stammen aus Gebieten, in denen sich der Einfluss
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des Verkehrslarms bei weitgehend ungehinderter Ausbreitung und mit méglichst wenigen Uberlage-
rungen mit anderweitigen Stdrquellen im Vogelbestand widerspiegeln kann.

Die %-Werte, die fur die Vogelarten bzw. furr die Vogelgruppen auf der Grundlage dieses Datensatzes
ermittelt wurden, kdnnen in manchen Gebieten zu hoch sein. Aufgrund der Eigenschaften der Ein-
gangsdaten im FuE-Vorhaben ,Végel und Larm* und der vorgenommenen vorsorglichen Aufrundun-
gen ist im Regelfall nicht davon auszugehen, dass %-Werte der Standard-Prognose unterschatzen.
Nach vertiefter Raumanalyse fallt der durch typische verkehrsbedingte Stérungen (vgl. Kasten auf
S. 35) beeintrachtigte Vogelbestand deshalb geringer oder gleich hoch wie nach Standard-Prognose
aus.

Im Unterschied zur Standard-Prognose ist die vertiefte Raumanalyse auch zur Bewertung von Aus-
wirkungen geeignet, die nur in einem konkreten rdumlichen Kontext beschrieben werden kénnen.
Dieses gilt insbesondere fur die Folgen von

- Flachenverlusten,

- Flachenveranderungen (z. B. durch Nahr- und Schadstoffeintrage, Wasserstandssenkung),

- Zerschneidungen, Barrierewirkungen, Kulisseneffekte

- sich daraus ergebenden Unterschreitungen von Mindestreviergréfien,

- Kollisionsverlusten fiir Vogel, die in Entfernungen von tber 100 m vom Fahrbahnrand briten, und
fur Arten, die aus grof3en Entfernungen Stral3en gezielt aufsuchen.

Wenn solche Auswirkungen fiir das geprifte Projekt von Relevanz sind, kann sich in manchen Fallen
nach Abschluss der vertieften Raumanalyse der beeintrachtigte Vogelbestand gegeniber dem Er-
gebnis der Standard-Prognose erhoéhen. Dieses liegt jedoch nicht daran, dass das die Standard-
Prognose die typischen Stérwirkungen des Verkehrs unterschatzt hatte, sondern daran, dass bei der
vertieften Raumanalyse zusatzliche, von der Standard-Prognose nicht abgedeckte Wirkprozesse be-
trachtet werden koénnen.

1.3.3.3 Benétigte Daten

In der vertieften Raumanalyse soll geklart werden, welche Funktionen der Wirkraum des Vorhabens
fur die betroffenen Brutpaare erfullt. Aus der schematischen Punktdarstellung der Vogelvorkommen in
der Bestandskarte, die fir die Standard-Prognose herangezogen wird, geht in der Regel nicht hervor,
wo die fir die Brutpaare nutzbare Raume liegen. Das Habitatgeflige einer Vogelart setzt sich haufig
aus einzelnen Elementen zusammen, die nicht homogen im Raum verteilt sind. Je spezieller die
Standortanspriiche einer Art sind, umso wahrscheinlicher ist es, dass Schwerpunkte der Raumnut-
zung herausgearbeitet werden kdnnen. Bei gleichem Abstand zwischen Brutplatz und Trasse ist das
Konfliktpotenzial unterschiedlich zu bewerten je nachdem, ob sich die in empfindlichen Lebensphasen
nutzbaren Flachen Uberwiegend innerhalb oder Uberwiegend auRerhalb des Wirkraums befinden.

Uber die avifaunistischen Bestandserfassungen hinaus, die nach dem Stand der Technik standard-
mafig durchgefihrt werden, werden fir eine vertiefte Analyse zusatzliche Informationen bendtigt.

Erfassung von Habitatstrukturen

Zur vertieften Analyse des Raumnutzungsmusters der betroffenen Brutpaare sind Informationen tber
die fir sie maRgeblichen Habitatstrukturen notwendig. Der Bedarf nach einer vertieften Betrachtung
ist erst erkennbar, wenn der Bestand und das Arteninventar des Wirkraums ermittelt worden sind. Far
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EU-Vogelschutzgebiete und sonstige bekannte, avifaunistisch bedeutsame Raume liegen in der Re-
gel Informationen vor, die eine frihzeitige Einschatzung der benétigten Untersuchungstiefe erlauben.

In anderen Raumen zeigt sich erst im Zuge der avifaunistischen Erfassung fir das Projekt, mit wel-
chen Betroffenheiten zu rechnen ist. In solchen Fallen kann der Bedarf nach einer vertieften Erfas-
sung von Habitatstrukturen erst nach einer Einschatzung des Konfliktpotenzials stattfinden. Die Erfas-
sung der Habitatstrukturen kann noch im selben Jahr z.B. im Anschluss an die Gblichen Kartiertermine
durchgefihrt werden. Da Habitatstrukturen im Mittelpunkt stehen, kann diese erganzende Gelande-
begehung auch auflerhalb der Brutzeit stattfinden. Im Einzelfall kbnnen sogar die Wintermonate von
Vorteil sein (z.B. leichteres Erkennen von Bruthdhlen in Laubwaldern).

Damit diese Erfassung effektiv ablauft, sollte die kartierende Person vor dieser Sondererfassung tber
die Reichweite der negativen Effekte des Vorhabens (Verlauf der Isophonen der entscheidungs-
relevanten kritischen Schallpegel und der Effektdistanzen) in Kenntnis gesetzt werden.

Zur ldentifikation und Abgrenzung der artrelevanten Habitatstrukturen sind ornithologische Fach-
kenntnisse erforderlich. Je nach Vogelart kénnen verschiedene Landschaftselemente bzw. ihre Kom-
bination firr die Besiedlung entscheidend sein: Baumarten, Tot- und Starkholzanteil, Singwarten, ge-
eignete Horstbaume, Ackersdume, windgeschitzte und gebischumstandene Lichtungen, Dornstrau-
cher, offene Sandstellen, ameisenreiche Flachen, Altschilfbestdnde, geeignete Schlafplatze usw. Der-
art spezielle Informationen lassen sich in der Regel nicht aus den Biotop- und Biotoptypenkartierun-
gen ableiten. Die Erfassung sollte von derselben Person vorgenommen werden, die die avifaunisti-
sche Erfassung durchgefiihrt hat und mit Vogelbestand und Gelénde bereits vertraut ist.

Datenrecherchen

In manchen Fallen kann eine Datenrecherche ergdnzende Informationen liefern, die die Interpretation
der Kartierungsergebnisse unterstitzen. Entsprechend der Zeitspanne, innerhalb welcher fiir Fach-
planungen Bestandsdaten als aktuell gelten, schliel®t der Rickblick in der Regel die finf vergangenen
Jahre ein. Als mogliche Quellen kommen z. B. Monitoringberichte in Natura 2000-Gebieten und sons-
tige Erfassungsprogramme in Betracht. Auskunft erteilen die zustandigen Fachbehoérden (z. B. die
Vogelschutzwarte) des jeweiligen Bundeslandes. Dort kdnnen auch die regionalen Trends der Be-
standsentwicklung von geféhrdeten Arten in Erfahrung gebracht werden.

1.3.3.4 Beispiele fir die Analyse des Raumnutzungsmusters von Vogelarten

Die folgenden Beispiele sind als Fragen formuliert und sollen die Denkweise verdeutlichen, die sich
an den Empfindlichkeiten der betroffenen Végel orientiert. Sie erheben keinen Anspruch auf Vollstan-
digkeit. Im Einzelfall kénnen weitere Aspekte von Relevanz sein.

Zur Klarung der gestellten Fragen ist im Regelfall die oben beschriebene Gelandeerfassung der Habi-
tatstrukturen erforderlich. Die Auswertung und die argumentative Einbindung der erhobenen Informa-
tionen in die Wirkungsprognose erfordert eine Zusammenfihrung von ornithologischen und planeri-
schen Fachkenntnissen.
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Entspricht der theoretische Reviermittelpunkt dem einzigen Brutplatz bzw. einem der wenigen méglichen Brutplatze
im Revier?

Wenn ein Revier an der Grenze der Wirkzone liegt, d.h. in einem Bereich, in dem die Wirkungsintensitat gering ist, kann es
sein, dass das Brutpaar Uberwiegend Bereiche nutzt, die sich auerhalb des gestdrten Bereiches befinden. Bei der Stan-
dard-Prognose werden die Bestandsriickgange anhand der Betroffenheit des Reviermittelpunktes ermittelt, der ein theoreti-
sches Konstrukt darstellt und nicht dem tatsachlichen Brutplatz entsprechen muss (vgl. Abb. 6, S. 23). Bei den meisten Iarm-
empfindlichen Arten bezieht sich die Stéranfalligkeit auf die Partnerfindung, d.h. auf das nahe Umfeld des Brutplatzes. Der
GroRteil des Reviers dient der Nahrungssuche, die durch Larm meistens nicht eingeschrankt wird. Wenn sich der Brutplatz
und die weiteren potenziellen Neststandorte auRerhalb des Bereiches befinden, in dem der fiir die Art spezifische Schallpe-
gel liberschritten wird, fiihrt der Bezug auf den Reviermittelpunkt zu einer Uberschatzung der Beeintrachtigung.

Wenn die Art dazu neigt, ihren Brutplatz innerhalb des Reviers jahrweise zu verlagern, sind nicht nur der aktuelle Brutplatz,
sondern weitere potenzielle Niststandorte im Revier zu betrachten.

58 dB(A) tags 58 dB(A) tags

® theoretische Revierflache mit Zentrum @ plausibles Revier mit Brutplatz o

l:l Bereich mit weiteren méglichen Brutplatzen

Beispiel 1: Das Revier ist betroffen. Beispiel 2: Das Revier ist nicht betroffen.

Liegen die Giber mehrere Jahre hinweg stetig festgestellten Revierzentren zwischen Strale und Effektdistanz bzw.
Isophone des kritischen Pegels?

Soweit Daten aus den letzten 5 Jahren vorliegen, sind in manchen Fallen daraus Schwerpunkte der Besiedlung zu erkennen.
Darin manifestieren sich innerhalb scheinbar gleichwertiger Habitate Praferenzen, die selbst fir erfahrene Ornitholo-

gen/innen nicht immer erkennbar sind.

58 dB(A) tags 58 dB(A) tags

® theoretische Revierflache mit Zentrum @ plausibles Revier

A Brutnachweis aus den letzten 5 Jahren ‘ aktuell kartierter Bruthachweis

Beispiel 3: Das Revier ist betroffen. Beispiel 4: Das Revier ist nicht betroffen.
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Als Entwicklungsziel eines Vogelschutzgebiets ist die Forderung des Kiebitzes definiert worden.
Ware der Raum zwischen StraBe und Reviermittelpunkt ohne die neu zu bauende Strale uneingeschrankt nutzbar?

Zur Ermittlung der zukiinftigen Besiedlung muss gepriift werden, ob die Stralle zu einer Einschrankung des Entwicklungspo-
tenzials fihrt. Der Kiebitz gehért zu den Arten, die zu Gehdlzen einen Sicherheitsabstand einhalten, weil diese von natirli-
chen Feinden genutzt werden kdnnten bzw. die freie Sicht auf heranrliickende Feinde versperren. Im Beispiel 5 schrankt die
geplante StralRe das zukiinftige Besiedlungspotenzial fiir Kiebitze ein, im Beispiel 6 ist der Raum zwischen Strale und Ef-
fektdistanz ohnehin nicht nutzbar. Wenn zwischen Strafle und Reviermittelpunkt Habitate (iberwiegen, die von der Art nicht
genutzt werden kénnen (z. B. Siedlungen), I6st die Stralle keine Abnahme der Habitateignung aus.

Effektdistanz Effektdistanz
+ o] —r
E 3 ohne StraRe
E 3 besiedelbarer
] | Raum
ohne Strale E mit Strale 3 mit S_trar5e
besiedelbarer: 1 besiedelbarer | besiedelbarer
Raum i Raum i Raum
i eingehaltener
] Mindestabstand
] z2ur Baurpreihe
Beispiel 5: Die StralRe schrankt Beispiel 6: Die Stralle schrankt
den besiedelbaren Raum ein. den besiedelbaren Raum nicht ein.

Optische Stérungen
Liegt der Brutplatz an einer straBenzugewandten Saumstruktur? Ist die StraBe aus dem schwerpunktmaBig genutz-
ten Raum einsehbar?

Zahlreiche Vogelarten briiten in Saumstrukturen. So kénnen z. B. Neuntéter in einem Waldsaum briiten und angrenzende
Offenlandflachen zur Nahrungssuche nutzen. Bei gleicher Effektdistanz ergeben sich unterschiedliche Betroffenheiten. In
solchen Fallen ist offensichtlich, dass ein als mittig gedachtes Revierzentrum dem tatsachlich genutzten Raum nicht ent-
spricht.

Dieser Aspekt ist in erster Linie fur Arten von Relevanz, fir die optische Stérungen eine wichtige Rolle spielen. Dieses gilt
z. B. fir Wasservogel. Wenn zwischen Strafe und Brutplatz ein Waldgdirtel liegt, wird dieser die Wasserflache von der Stra-
3e abschirmen. In Landschaften mit starkerem Relief konnen die fiir flache bis schwach wellige Gebiete ermittelten Effektdis-
tanzen zu einer Uberschatzung des betroffenen Bestandes fiinren. Wenn die abschirmende Wirkung des Reliefs einge-
schatzt werden soll, ist zu beachten, dass die Abschirmung auch in der H6he der Singwarten oder ggf. der Singflige gege-

ben sein muss.

Effektdistanz Effektdistanz
Brutplatz :Brutplatz
geeignete [ geeignete
Nahrungs- i Nahrungs-
fléiche 2 flache
-Brutplatz
Brutplatz i
Beispiel 7: Beispiel 8:
Die beiden Neuntéter-Reviere sind betroffen. Die beiden Neuntéter-Reviere sind nicht betroffen.
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Hinweise zu den Wirkfaktoren Kollision und Zerschneidung

Wenn eine Neubautrasse eine Zerschneidung bzw. eine Verinselung von bislang zusammenhangen-
den Habitaten ausldst, ist Uber die direkten Flachenverluste hinaus auch das Risiko von Vogelkollisio-
nen mit Fahrzeugen zu beriicksichtigen. Auch bestimmte Ausbausituationen kénnen das Kollisionsri-
siko verstarken.

Der Wirkfaktorenkomplex Kollision / Zerschneidung / Verinselung wurde im FuE-Vorhaben ,Végel und
Larm*“ nicht untersucht und kann in der vorliegenden Arbeitshilfe nicht erschopfend behandelt werden.
Die folgenden Hinweise erheben deshalb keinen Anspruch auf Vollstandigkeit (s. auch Hinweise auf
Moglichkeiten zur Reduktion des Kollisionsrisikos in Kap. 2.3.2, S. 68ff.). Landschaftseigenschaften,
die zur Einschatzung des Kollisionsrisikos beitragen kdnnen, lassen sich im Rahmen der vertieften
Raumanalyse erfassen. Es ist daher sinnvoll, diesen Aspekt bei den Geléandeerfassungen zu beriick-
sichtigen.

Kollisionsrisiko

Kommen Arten mit besonders hohem Kollisionsrisiko im Umfeld der geplanten Trasse vor?

Eine aktuelle Ubersicht (iber die Vogelarten, die sehr haufig Opfer von Kollisionen auf Stralen sind, findet sich in Erritzoe et al.
(2003). Zu den gefahrdeten Arten mit besonderem Kollisionsrisiko gehdren Eulen, einige Greife und der Ziegenmelker (vgl.
Tab. 2, S. 10). Fur sehr seltene Arten kann bereits der Verlust eines Individuums populationsgefahrdend sein.

Fiihrt die Gelandemorphologie bzw. die Trassenfiihrung zu einer Verscharfung / einer Minderung des Kollisionsrisi-
kos?

Eine Trasse in Dammlage wird von VAgeln eher in geringer Hohe uberflogen als eine Trasse, die in Einschnittlage gefiihrt
wird. Ob eine Dammlage zu einer Verscharfung des Kollisionsrisikos fiihrt, hangt auch von der Beschaffenheit der angrenzen-
den Landschaft und von der wahrscheinlichen Querungshaufigkeit der Vogel ab.

Besteht die Gefahr, dass die Vogel die StraBe regelmiBig queren miissen und deswegen einem erhéhten Kollisionsri-
siko ausgesetzt sind?

Eine besondere Gefahrdung liegt vor, wenn die Strale zwischen Brutplatz und Nahrungsflachen von besonderer Bedeutung
verlauft. In diesem Fall ist ein Giberdurchschnittliches Kollisionsrisiko anzunehmen. Die Lage der besonders geeigneten Nah-
rungsflachen wird bei der Erfassung der relevanten Habitatstrukturen erfasst. Gleiches gilt fur Brutpaare, deren Reviere Fla-
chen auf beiden StralRenseiten einschlieRen. Die Wahrscheinlichkeit, dass 4- bis 6-streifige StralRen Reviergrenzen darstellen
ist hdher als bei 2-streifigen Straen. Da Kollisionsverluste bei mittleren Verkehrsmengen besonders hoch sein kénnen, ist die
Frage des erhéhten Kollisionsrisikos durch Revierzerschneidung auch fiir 2-streifige Straen von Relevanz.

@

Nahrungs-
raum

Beispiel 9: Die Trassenfiihrung I6st ein erhohtes Kolli— Beispiel 10: Die Trassenfuhrung I6st kein erhéhtes Kollisi-
sionsrisiko flr das Griinspecht-Brutpaar aus. ons—risiko fur das Grlinspecht-Brutpaar aus .
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Zerschneidungseffekte

Fiihrt die Trassenfiihrung zur Verinselung von bislang zusammenhdngenden Habitatflichen? Wird dadurch die not-
wendige Reviergrofe unterschritten?

Wenn eine Neubautrasse bisher zusammenhangende Habitatflachen zerschneidet, besteht die Gefahr, dass die auf einer
StralRenseite verbleibenden Flachen die Mindestanspriiche der Art nicht mehr erflillen und dass das Revier aufgegeben wird.
Dieses gilt insbesondere fiir Arten mit groRen Revieren, die betroffen sein kdnnen, selbst wenn der Reviermittelpunkt jenseits
der Effektdistanz bzw. der Isophone des kritischen Schallpegels liegt. Die zu beriicksichtigende MindestreviergroRe hangt von
der Habitatqualitat des Reviers und von den typischen Verhaltnissen in der Region ab.

58 dB(A) 58 dB(A) Beispiel 11

¥

Der Mittelpunkt des rechts von der neugebauten

/ ; _ StralRe gelegenen Reviers befindet sich zwar jen-
b, : reT;g?:thr;e seits der 58 dB(A)-Grenzisophone, die Mindest-
ev vor E gréRe der gesamten verbleibenden Flache rechts
dem Bau 3 von der Strafl’e unterschreitet jedoch die notwen-
der

%——

dige ReviermindestgroRe.

Da links von der StraRe bereits zwei Brutpaare

derselben Arten vorkommen, steht dieser Bereich

A\

dem betroffenen Brutpaar nicht zur Verfligung,

: _ verblebende, selbst wenn es Raume beiderseits der Strafe
i |uneingeschrankt nutzbare .

o i | Revierflache nach dem nutzen wirde.
: Bau der StraRe

Besteht die Gefahr, dass die StraRe eine Barriere-Wirkung auf Vogel ausiibt?

Zur Barrierewirkung von StralRen auf Vogel stehen nur wenige artspezifische Informationen zur Verfligung.

Es liegen Hinweise darauf vor, dass kleine Singvdgel breite Schneisen mit stark befahrenen Stral3en selten queren (Simonis et
al. 1999). Dieses ist fiir einzelne Individuen problematisch, wenn die notwendigen ReviergroRen auf der einen StralBenseite
unterschritten werden und wenn beispielsweise nicht genug Nahrungsflachen auf einer Stralenseite zur Verfiigung stehen.
GroRere Vogel mit hohem Raumbedarf queren in der Regel auch breite Stral’en, wobei die entscheidende Frage diejenige des
Kollisionsrisikos ist.

Reviergrenzen verlaufen haufig entlang von Schneisen, Biotopgrenzen und naturlichen linearen Elementen wie Flissen. Von
einigen Arten ist bekannt, dass sie nach Mdglichkeit ihren angestammten Lebensraum nicht verlassen. So queren manche
Waldvogelarten wie der Mittelspecht ungern offene Flachen. In der sog. Dispersionsphase, d.h. wenn die Jungvdgel ihr Ge-
burtsrevier verlassen, Uberwinden auch nicht ziehende Arten (sog. Standvogel) groRere Strecken Uber Biotopgrenzen hinweg,
sodass keine Isolation von Teilpopulationen zu befiirchten ist (Simonis et al. 1999). Zugvdgel legen ohnehin Strecken von
Hunderten bis Tausenden von Kilometern zurlick. Nach derzeitigem Wissenstand kdnnen Stralen zwar die Raumnutzung von
einzelnen Vogelindividuen einschrénken, die Gefahr der genetischen Isolation von Populationen durch Stralen besteht fiir
Voégel jedoch nicht.

55




Arbeitshilfe ,V6gel und Stralenverkehr”

1.4 Bewertung der Erheblichkeit der festgestellten Auswirkungen

Bei den vorgeschlagenen Werten und Schwellen handelt es sich nicht um ,Erheblichkeitsschwellen®,
sondern um Orientierungswerte, deren Uberschreitung eine negative Veranderung des Ist-Zustands
auslésen kann.

Ob eine solche negative Veranderung im konkreten Fall eine erhebliche Beeintrachtigung des Erhal-
tungszustands eines Erhaltungsziels in einem EU-Vogelschutzgebiet bzw. des Erhaltungszustands
der lokalen Populationen der betroffenen Arten im artenschutzrechtlichen Kontext auslost, ist nach
geltenden nationalen bzw. internationalen fachlichen Standards im Kontext des Einzelfalls zu beurtei-
len. Die dabei zu beachtenden Grundsatze sind nicht fiir die Fragestellung ,Vogel vs. Straflenverkehr*
spezifisch. Es wird deshalb auf die einschlagige Fachliteratur und ggf. auf die Rechtsprechung zu die-
sem Thema verwiesen.

Hinweis

Seit 2007 liegen Orientierungswerte zur Bewertung der Erheblichkeit des direkten Flachenentzuges
von Lebensraumtypen des Anhangs | der FFH-RL sowie von Habitaten von in Natura 2000-Gebieten
geschitzten Tierarten vor. Im Anschluss an die Darstellung der diesbezliglichen Fachkonventionen
weisen Lambrecht & Trautner (2007) auf die Mdéglichkeit hin, graduelle Funktionseinbu3en durch Sto-
rungen wie z. B. durch den Larm in Flachenentzug umzurechnen, damit sie anhand der Fachkonven-
tion fir den Flachenverlust bewertet werden kdénnen. Als Umrechnungsfaktor fur skalierbare Beein-
trachtigungen dient die prognostizierte Funktionseinschrankung in Prozent. Lambrecht & Trautner
(2007) raten jedoch dazu, die Angemessenheit einer solchen Umrechnung zu Uberprufen (ebd. S. 83).
Gegen eine pauschale Umrechnung von gestérten Raumen als Flachenverlust sprechen folgende
Grunde:

— Der gréte Teil des Aktionsraums der Vogel (oft falschlicherweise dem ,Revier® gleichgesetzt)
dient in erster Linie der Nahrungssuche. Fur die Mehrheit der Vogelarten schrankt ein erhdhter
Schallpegel die Effektivitat der Nahrungsbeschaffung, einer zentralen Lebensfunktion, nicht ein.
Wenn der StralRenverkehr zur Aufgabe eines Brutplatzes fiihrt, so verschwinden keine Flachen,
sondern ein Teil des Brutbestandes. Die betroffenen Flachen stehen — trotz Larm — nach wie vor
als Nahrungsraum zur Verfigung. Der Flachenverlust ist daher als quantitatives Mafl} der Folgen
von Stérungen von Végeln am Brutplatz nicht geeignet.

- Dies gilt auch, wenn Vogelarten als charakteristische Arten von Lebensraumtypen des Anhangs |
der FFH-RL behandelt werden. In diesem Kontext steht nicht die Avifauna an sich im Mittelpunkt,
sondern der gunstige Erhaltungszustand der gesamten Lebensgemeinschaft (Pflanzen, Pilze, ver-
schiedene Tiergruppen) einschlieBlich der hierflir notwendigen standortlichen Voraussetzungen.
Stérungen wie Larm kdnnen sich auf einen Teil dieser Lebensgemeinschaft negativ auswirken, fur
andere sind sie nicht relevant. Es ware deshalb nicht gerechtfertigt, eine partielle Funktionsein-
schréankung aus der Sicht einer Art als Flachenverlust fir die gesamte Lebensgemeinschaft des
Lebensraumtyps auszulegen.

Die in der vorliegenden Arbeitshilfe zusammengestellten Orientierungswerte beziehen sich nicht auf
Flachen, sondern auf den Vogelbestand. Die genannten Prozentwerte der vorliegenden Arbeitshilfe
sind anders abgeleitet und nicht mit den Prozentwerten in Lambrecht & Trautner (2007) vergleichbar.
Eine Verwendung der Prozentwerte aus der vorliegenden Arbeitshilfe zur Umrechnung von teilweise
gestorten Flachen in vollstdndigen Flachenentzug ist deshalb nicht sinnvoll.
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2 Teil 2: Vermeidung

Der zweite Teil der Arbeitshilfe ist den Moglichkeiten der Vermeidung (einschlieRlich der Minderung)
von Beeintrachtigungen gewidmet, die im Rahmen der Wirkungsprognose ermittelt worden sind. Die
Bezeichnung ,Malinahme zur Schadensbegrenzung® hat sich im Kontext der FFH-VP eingebdirgert.

Vermeidungsmalnahmen haben die Aufgabe, Beeintrachtigungen zu vermeiden bzw. soweit zu be-
grenzen, dass die restlichen Auswirkungen nach der Umsetzung geeigneter Malinahmen keine er-
heblichen Beeintrachtigungen auslosen. Sie sind im Rahmen der VerhaltnismaRigkeit verpflichtend zu
ergreifen. Weiterfihrende Informationen zu artenschutzrechtlich zwingend gebotenen Vorkehrungen
zur Schadensbegrenzung und zu vorgezogenen AusgleichsmaRnahmen (CEF-Malinahmen) zur
Vermeidung von Verbotstatbestanden sind den entsprechenden Regelwerken zu entnehmen.

Leitfaden durch Teil 2 der Arbeitshilfe

Vermeidung }

Allgemeine Anforderungen
Zeitpunkt der Wirksamkeit (S. 58)
Datenbedarf (S. 58)
Nachweis der Wirksamkeit (S. 58)

Larmminderung fir Végel Reduktion von Hinweise zur Reduktion
optischen Stérungen des Kollisionsrisikos
Ab welcher Verkehrsmenge? (S. 59 ) (5. 67) (S. 68)

Fiir welche Vogelarten? (S. 59)
Welche MaRnahmen? (S. 59)
Ort der Wirksamkeit (S. 60)
Ermittlung der Wirksamkeit (S. 62)

Widersprichliche Ergebnisse:
Was tun, wenn sich Mafnahmen mit positiven Wirkungen fiir eine Art
negativ auf anderen Arten auswirken? (S. 70)
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21 Allgemeine Anforderungen
211 Wirksamkeit zum Zeitpunkt des Eingriffs

Vermeidungs- und Minderungsmafinahmen tragen zur Zulassungsfahigkeit des gepriften Vorhabens
bei, indem sie verhindern, dass eine erhebliche Beeintrachtigung Gberhaupt eintritt. Sie miissen daher
zum Zeitpunkt des Eingriffs ihre Funktion erfillen.

Beeintrachtigungen, die wie Kollisionsverluste oder Stérungen durch Verkehrslarm mit dem Betrieb
einer StralRe verbunden sind, treten erst bei der Inbetriebnahme der Stralle ein. Zwischen der Pro-
jektgenehmigung und der Freigabe des Stralienabschnitts verbleibt in manchen Fallen ausreichend
Zeit, um Malnahmen umzusetzen, deren Wirksamkeit sich erst nach wenigen Jahren einstellt. Wenn
von dieser Mdglichkeit Gebrauch gemacht wird, muss nachvollziehbar dargelegt werden, dass die
MaRnahmen zum Zeitpunkt des Eintritts der Beeintrachtigung wirksam sein werden.

21.2 Datenbedarf / Untersuchungstiefe

Aufgrund der hohen Anforderungen an den Wirksamkeitsnachweis kann im Einzelfall eine vertiefte
Raumanalyse (vgl. Kap. 1.3.3, S. 47) als Nachweisgrundlage notwendig sein. Um besondere Gefah-
renzonen zu ermitteln, kann eine detaillierte Betrachtung des Raumnutzungsmusters der betroffenen
Vogel erforderlich sein.

Wenn die Wirksamkeit einer MalRnahme von raumspezifischen Eigenschaften bestimmt wird, muss
eine Erfassung der relevanten Habitatstrukturen durchgefiihrt werden (vgl. vertiefte Raumanalyse in
Kap. 1.3.3, S. 47ff).

21.3 Nachweis der Wirksamkeit

MaRnahmen, die zur Minderung von optischen Stérungen oder des Kollisionsrisikos ergriffen werden,
stellen per se Lésungen dar, die speziell fur die konkrete Situation entwickelt werden. Da Einzelsitua-
tionen einzigartig und nicht reproduzierbar sind, ware die Forderung nach einem Nachweis der Wirk-
samkeit in strikt wissenschaftlichem Sinne nicht erflllbar. Ein solcher Nachweis ist allerdings nicht er-
forderlich, stattdessen dirfen transparent begriindete Analogieschliisse herangezogen werden (vgl.
BVerwG, 9 A 20.05, Urteil vom 12.01.2007 zur Bundesautobahn A 143 (Westumfahrung Halle),
Rn. 60). Bestehende Defizite beziiglich der Erforschung dieser Wirkfaktoren und der Erfolgskontrolle
von umgesetzten vergleichbaren Ma3nahmen erschweren allerdings die Einschatzung der Wirksam-
keit.

Ein systematischer Ruckgriff auf worst case-Annahmen muisste systematisch unterstellen, dass Mal}-
nahmen ohne eindeutig nachweisbare Wirksamkeit nicht greifen und daher verzichtbar sind, was in
vielen Fallen kontraproduktiv ware. Selbst wenn sich die Wirksamkeit einer Ma3nahme nicht quantita-
tiv fassen lasst, bedeutet dieses nicht, dass sie keine positiven Effekte hat. Gleiches gilt fir innovative
Lésungen, deren Wirksamkeit sich zwar plausibel begriinden, aber (noch) nicht belegen lasst. In sol-
chen Fallen empfiehlt sich eine transparente Abwagung der Griinde, die fir und ggf. gegen die Wirk-
samkeit der MaRnahmen sprechen. Auch durch die Sorgfalt der Bearbeitung lassen sich Zweifel an
der Eignung des Vermeidungskonzeptes entkraften.
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2.2 MaBRnahmen zur Larmminderung fiir Végel

2.21 Ab welchen Verkehrsmengen sind MaBnahmen zur Larmminderung fiir Vogel sinn-
voll?

MafRnahmen zur La&rmminderung sind erst bei Verkehrsdichten sinnvoll, bei denen die Verkehrsge-
rausche eine nennenswerte maskierende Wirkung entfalten. Fir die Gruppen 1 und 2 gilt eine
Schwelle von 10.000 Kfz/24h, fur die Gruppe 3 von 20.000 Kfz/24h.

Bei geringeren Verkehrsmengen gehen Besiedlungsdefizite im Strallenumfeld in erster Linie auf an-
dere Faktoren als den Larm zurlick. Eine Verbesserung der Besiedelbarkeit der strallennahen Berei-
che durch Larmminderungsmalfinahmen ist deshalb unwahrscheinlich.

222 Fiir welche Arten sind larmmindernde MaBnahmen angebracht?

Eine plausible Wirksamkeit ist fir Arten anzunehmen, die als larmempfindlich einzustufen sind, d.h.
fur Arten der Gruppen 1, 2 oder 3 (vgl. Tab. 3, S. 12, Tab. 5, S. 15, Tab. 10, S. 20).

Eine larmmindernde Maflinahme wird als wirksam eingestuft, wenn sie eine Unterschreitung des kriti-
schen Schallpegels fir die betroffenen Brutpaare ermdglicht. Der Schallpegel nach Larmminderung
wird rechnerisch nach RLS-90 in der Hohe iber dem Boden ermittelt, die fur die jeweilige Art von Re-
levanz ist (s. unter Kap. 2.2.4, S. 60).

Nach aktuellem Kenntnisstand wird das Verbreitungsmuster der Arten der Gruppen 4, 5 und 6 (Rast-
vogel) an Strallen von anderen Faktoren starker als vom Larm beeinflusst. Eine signifikante Verbes-
serung der Standortqualitat aus der Sicht der Vogel ist durch eine alleinige Reduktion des Larms nicht
zu erwarten.

223 Welche MaBnahmen kommen in Frage?

Bei der Schadensbegrenzung kommt der Vermeidung bzw. Verringerung von Auswirkungen an der
Quelle die oberste Prioritdt zu. Die Reduzierung von Beeintrachtigungen am Einwirkungsort, in die-
sem Fall in den Vogelhabitaten, stellt grundsatzlich die zweite Wahl dar (vgl. u. a. Leitfaden FFH-VP).

- Vermeidung durch eine optimierte Trassenfiihrung

Stérungen von Vogeln durch Verkehrslarm lassen sich vermeiden, indem der artspezifische kriti-
sche Schallpegel durch eine optimierte Trassenflihrung unterschritten wird.

Tunnellésungen kénnen in manchen Fallen in Betracht kommen, insbesondere wenn sich andere
erhebliche Beeintrachtigungen von Lebensraumtypen des Anhangs | sowie von Arten der Anhan-
ge Il oder IV der FFH-RL dadurch vermeiden lassen. Bei Arten mit groffem Raumbedarf sind hin-
reichende Tunnellangen die Voraussetzung fir eine wirkungsvolle Vermeidung.

— Larmreduktion durch schallarme Fahrbahnbelage

Der Einbau von schallarmen Fahrbahnbelagen gehoért zu den MalRnahmen, die eine Senkung der
Schallproduktion bewirken. Offenporige Asphaltdecken (OPA) der neuesten Generation leisten ei-
ne Larmminderung von mindestens ca. 5 dB(A).
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Die starkste Schallminderung wird in Frequenzen uber 1,5 kHz erzielt (Wende et al. 2006), d.h. in
Frequenzen, in denen der Stralenverkehr bei Standardbelagen die starkste Maskierung der Rufe
und Gesange der larmempfindlichen Vogelarten auslost.

Durch Geschwindigkeitsbegrenzungen lassen sich in erster Linie die Motorengerausche senken,
die auBerhalb der geschlossenen Ortschaften einen untergeordneten Anteil des emittierten Ver-
kehrslarms ausmacht (LfU 2004). Zur Larmminderung sind Geschwindigkeitsbegrenzungen dort
deshalb wenig effektiv.

- La&rmreduktion durch Abschirmungen

Unter bestimmten Voraussetzungen lasst sich durch Abschirmungen als Schallschutzwéande bzw. -
walle eine Larmreduktion in Vogelhabitaten erzielen. Gehoélzanpflanzungen leisten keinen wirksa-
men Schallschutz und sind zur dauerhaften Minderung von Schallimmissionen nicht geeignet.

Die Wirksamkeit von Schallschutzwanden und -wallen hangt einerseits von ihren technischen Ei-
genschaften und von der topografischen Situation ab. Andererseits ist das Verhalten der Vogel, die
vor Larm zu schitzen sind, entscheidend. Vogel leben in einem dreidimensionalen Raum und hal-
ten sich nicht nur bodennah auf, d.h. nicht nur dort, wo Abschirmungen ihre grof3te Wirksamkeit
entfalten. Ferner ist zu bedenken, dass die Wirksamkeit unmittelbar hinter der Abschirmung am
starksten ist und mit zunehmenden Abstand zuriickgeht. Bei Arten mit groRen Revieren wird die
Larmimmission meistens nur in Teilen des Reviers gesenkt. Fir einige Arten, die sich Gberwiegend
bodennah aufhalten, kénnen Abschirmungen als Larmschutz wirksam sein.

Unter den larmmindernden Malinahmen kommt den Abschirmungen im Allgemeinen die geringste
und die unsicherste Wirksamkeit zu.

2.2.4 An welchem Immissionsort soll die MaBnahme wirken?

Hohe liber dem Boden

Um die Wirksamkeit einer Abschirmung einzuschatzen, ist die Héhe des Beurteilungsortes, in diesem
Fall der Aufenthaltsort der Vogel, entscheidend. Bei besonders larmanfalligen Arten kann der Larm
Rufe oder Gesange uUberdecken, mit denen der Sender (z. B. ein Mannchen) einen Empfanger (z. B.
ein Weibchen) versucht, auf sich aufmerksam zu machen. Hort der Empfanger das Signal nicht, so
kann die Paarbildung ausbleiben. Der relevante Immissionsort ist deshalb die H6he Uber dem Boden,
in der sich der Empfanger in der entscheidenden Kommunikationsphase aufhalt (vgl. Beispiel des
Wachtelkénigs in Garniel et al. 2007, S. 234).

Fir Arten der Gruppen 1, 2 oder 3 werden deshalb in Tab. 3 (S. 12), Tab. 6 (S. 16) und Tab. 10
(S. 20) artspezifische Hohen des Immissionsortes angegeben. Die genannten Werte kennzeichnen
Bereiche, in denen sich die larmempfindlichsten Phasen des Lebenszyklus abspielen, auch wenn die
meisten Vogel stédndig zwischen Héhen von 0 und mindestens 20 m wechseln. Die genannten pau-
schalen Werte (1 m oder 10 m) sollen in erster Linie auf die Problematik hinweisen und eine grobe
Einschatzung der mdglichen Wirksamkeit von Abschirmung fiir die jeweilige ermdglichen (vgl. Tab.
23).

Schallarme Fahrbahnbelage reduzieren den emittierten Schall und sind unabhangig von der Héhe des
Beurteilungsortes wirksam.
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Reviermittelpunkt

Zur Ermittlung der erzielten Larmminderung wird analog zur Wirkungsprognose der Schallpegel nach
RLS-90 am theoretischen Mittelpunkt der kartierten Reviere oder — soweit bekannt — brutplatznah be-
rechnet. Als Immissionshdohe wird dieselbe Héhe herangezogen, die zur Wirkungsprognose verwen-
det wird. Die Malinahme wird als wirksam eingestuft, wenn der kritische Schallpegel am Reviermittel-
punkt bzw. am Brutplatz unterschritten wird.

Wenn die Wirksamkeit einer Abschirmung nachzuweisen ist, kbnnen im Einzelfall genauere Informati-
onen zum Raumnutzungsmuster der betroffenen Brutpaare erforderlich sein. Insbesondere bei Arten
mit groRen Revieren ist darauf zu achten, dass ein plausibler Reviermittelpunkt angesetzt wird. Dar-
aus lasst sich ableiten, ob z. B. die vorgesehene Lange der Abschirmung im konkreten Fall ausreicht.
Da die Wirksamkeit von Abschirmungen fir Végel unsicherer ist als eine Reduktion der Schallemissi-
onen, kann der Nachweis der Wirksamkeit mit einem héheren Aufwand verbunden sein.

In Tab. 23 wird eine Einschatzung der mdglichen Wirksamkeit von Wanden und Wallen als Larm-
schutz fir Brutvdgel der Gruppen 1, 2 und 3 gegeben. Unter Beriicksichtigung der Topographie kon-
nen sich in einer konkreten Planungssituation Abweichungen von dieser Einschatzung ergeben.

Tab. 23: Artspezifische Einschatzung der Wirksamkeit von larmmindernden Abschirmungen

Art Gruppe : geschitzte Wirksamkeit der Larmminderung durch Abschirmungen
Auerhuhn 1 gute Wirksamkeit mdglich, Aktivitdtsschwerpunkt bodennah
Austernfischer 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich, aber optische Stérwirkung

der Abschirmung beachten

Bekassine 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich

Birkhuhn ' 1 gute Wirksamkeit moglich, Aktivitdtsschwerpunkt bodennah

Buntspecht 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in hdheren Vegetationsschichten
Drosselrohrsanger 1 gute Wirksamkeit mdglich, Aktivitdtsschwerpunkt bodennah

Goldregenpfeifer 3 : gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko méglich (nur als Brutvogel)
Grauspecht 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

GroRe Rohrdommel 1 Wirksamkeit méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen, Akti-

vitatsschwerpunkt bodennah

GrofRer Brachvogel 3 gute Wirksamkeit moglich, aber optische Stérwirkung der Abschirmung beachten

GrolRtrappe 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich

Habichtskauz 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Haselhuhn 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko mdglich

Hohltaube 2 : in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Kiebitz 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko maoglich, aber optische Storwirkung
der Abschirmung beachten

Kuckuck 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt im Luftraum

Mittelspecht 2 . in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Pirol 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Raufuflkauz : 1 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in hdheren Vegetationsschichten

Rebhuhn : 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich

Rohrschwirl 1 gute Wirksamkeit moglich, Aktivitatsschwerpunkt bodennah

Rotschenkel 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko mdglich, aber optische Stérwirkung
der Abschirmung beachten
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Art Gruppe  geschatzte Wirksamkeit der Lirmminderung durch Abschirmungen
Schleiereule 2 Relevanz als Kollisionsschutz priifen
Schwarzspecht 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten
Sperlingskauz 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten, dennoch Rele-
vanz als Kollisionsschutz prifen
Steinkauz 2 Wirksamkeit u. U. méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen,
Aktivitdtsschwerpunkt in den ersten 5 m liber dem Boden
Sumpfohreule 2 gute Wirksamkeit moglich, wenn Brutplatz und Rufwarten im abgeschirmten Bereich liegen,
Aktivitdtsschwerpunkt bodennah
Tupfelralle 1 in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum
Turteltaube 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten
Uferschnepfe 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich, aber optische Stérwirkung
der Abschirmung beachten
Uhu 2 Einzelfallpriifung notwendig, Aktivitdtsschwerpunkt z.T. bodennah, z.T. in natirlichen Fels-
wanden, Relevanz als Kollisionsschutz priifen
Wachtel 1 im Brutgebiet in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum
- in R&umen, die zusatzlich nur fir die Jungfiihrung genutzt werden, gute Wirksamkeit mog-
: lich, da Aktivitatsschwerpunkt bodennah
Wachtelkonig 1 - im Brutgebiet in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum,
- in Raumen, die zusatzlich nur fiir die Jungfiihrung genutzt werden, gute Wirksamkeit még-
“lich, da Aktivitdtsschwerpunkt bodennah
Waldkauz 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten, dennoch Rele-
vanz als Kollisionsschutz priifen
Waldohreule 2 ; in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten, dennoch Rele-
- vanz als Kollisionsschutz priifen
Waldschnepfe 2 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich
Wasserralle 2 in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum
Weildriickenspecht 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in hdheren Vegetationsschichten
Wiedehopf 2 Wirksamkeit u. U. méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen,

Aktivitatsschwerpunkt in den ersten 5 m tiber dem Boden

Ziegenmelker

Wirksamkeit u. U. méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen,
Aktivitatsschwerpunkt in den ersten 5 m tiber dem Boden

Zwergdommel

in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum

2.2.5 Wie wird die Wirksamkeit der MaBnahme ermittelt?

2.2.5.1 Brutvogelarten der Gruppe 1

Auswirkungen des Larms werden erst ab Verkehrsmengen tGber 10.000 Kfz/24h betrachtet.

Die Lage der Isophonen der kritischen Schallpegel 47 dB(A) nachts bzw. 52 dB(A) tags Wird unter Be-
ricksichtigung der Larmminderung bestimmt. Die Ermittlung der unter Berlicksichtigung der MalR-
nahme betroffenen Brutpaare erfolgt nach demselben Schema wie fiir die Wirkungsprognose ohne
Schallschutz (vgl. Kap. 1.3.2.1, S. 39). Aus der Differenz der beiden Zustande geht hervor, in wel-
chem Umfang die MaRnahme den prognostierten Bestandsriickgang reduziert.
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In den ersten 100 m vom Fahrbahnrand ist auch ohne Larm mit einer Abnahme der Habitateignung zu
rechnen. Wenn der Abstand zwischen Isophone und Stral3e geringer als 100 m ist, so wird fir den
Bereich vom Fahrbahnrand bis zur artspezifischen Fluchtdistanz eine Abnahme der Habitateignung
von 100%, von der Fluchtdistanz bis 100 m von 20% gemaR Tab. 4 (S. 14). Eine solche Situation
kann in erster Linie nachts und nur bei vergleichsweise geringen Verkehrsmengen eintreten, weshalb
die Werte aus Tab. 4 herangezogen werden. Fur Birkhuhn, Auerhuhn und Ziegenmelker ist eine be-
sondere Analyse des Raumnutzungsmusters erforderlich.

2.2.5.2 Brutvogelarten der Gruppe 2

Auswirkungen des Larms werden erst ab Verkehrsmengen Uber 10.000 Kfz/24h betrachtet. Fur Arten
der Gruppe 2 gilt ein kritischer Schallpegel von 58 dB(A) tags.

Auch ohne Larm zeigen die Arten der Gruppe 2 eine reduzierte Besiedlung vom Stral3enrand bis zu
ihrer artspezifischen Effektdistanz. Da neben dem Larm andere Faktoren am Effekt beteiligt sind, Iasst
sich bis zur Effektdistanz durch larmmindernde MalRnahmen kein stérungsfreier Zustand herbeifiihren.

Die Uberlagerung von Effektdistanz und kritischem Pegel erfordert eine differenzierte Betrachtung in
drei verschiedenen Zonen:

— Die ersten 100 m vom Fahrbahnrand stellen unabhangig vom Larm fiir Végel Habitate von gerin-
ger Qualitat dar. Die Abnahme der Habitateignung in diesem trassennahen Bereich erfolgt nach
Tab. 7 (S. 17).

- Ab 100 m vom Fahrbahnrand bis zur Effektdistanz ist der Larm fur etwa die Halfte des Besied-
lungsdefizits verantwortlich.
Die mit 40% angesetzte Abnahme der Habitateignung (vgl. Tab. 7, S. 17) kann in diesem Bereich
durch La&rmminderung auf max. 20% gesenkt werden, wenn die 58 dB(A) gs-ISophone bis an
100 m vom Fahrbahnrand heranrickt. Die verbleibenden 20% der Minderung der Habitateignung
stellen den Anteil der Ubrigen Wirkfaktoren dar, die durch eine larmmindernde MaRnahme nicht re-
duziert werden.

- Uper die Effektdistanzen hinaus spielen fiir Arten der Gruppe 2 andere Stérfaktoren der Trasse
und des Verkehrs keine Rolle mehr. Wenn die 58 dB(A) gs-ISoOphone ohne Larmminderung jen-
seits der Effektdistanz verlauft, lasst sich durch eine Senkung der Schallbelastung unter den kriti-
schen Pegel der prognostizierte Bestandsriickgang bis zur Effektdistanz auf Null reduzieren (Abb.
20).
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Abb. 20: LArmminderung fur eine Art der Gruppe 2 (Beispiel Mittelspecht)

Ohne Schallminderung

Bei einer Verkehrsmenge von 80.000
Kfz/24h verlauft die Isophone des kriti-
schen Schallpegels (58 dB(A) tags) in
einem groReren Abstand von der Stra-
Re als die Effektdistanz des Mittel-
spechtes (400 m).

Im Streifen, in dem der Larm und die
Ubrigen, fir die Effektdistanz verant-
wortlichen Stérfaktoren wirksam sind,
wird ein Bestandsriickgang von 40%
angesetzt. Dort, wo nur der Larm wirk-
sam ist, betrdgt der Ruckgang 20%
(vgl. Abb. 3, S. 17). Im Beispiel ergibt
sich ein prognostizierter Rickgang um
rechnerisch 3,2 Brutpaare, aufgerundet
auf 4 Brutpaare.

Mit Schallminderung

Bei einer Schallreduzierung um
5dB(A) die 58 dB(A) tags-
Isophone zwischen StralRe und Effekt-
distanz des Mittelspechtes.

Durch die MaRnahme lasst sich eine
Beeintrachtigung von 2 Brutpaaren ver-
meiden.

Im  Vergleich
Schallminderung wird der Bestands-
rickgang halbiert.

verlauft

zur Situation ohne

Die in Abb. 20 schematisch dargestellte Situation ist zwar fiktiv, die Grolenordnung der Entfernungs-
verhaltnisse zwischen Effektdistanz und Isophonenverlauf ist jedoch realistisch. Die Siedlungsdichte
des Mittelspechtes wurde zu Anschauungszwecken stark erhoht. Dieses Missverhaltnis Iasst sich kor-

rigieren, wenn die X-Achse gedanklich gestreckt wird.

Beim dargestellten Beispiel gehen die positive Effekte der Schallminderung darauf zuriick, dass die
58 dB(A) wgs-ISophone ohne Schallschutz weit Gber die Effektdistanz des Mittelspechtes hinaus ver-
lauft. Die Malinahme ist deshalb bei hohen Verkehrmengen besonders effektiv.

Wenn die 58 dB(A) wgs-ISOphone zwischen Strale und Effektdistanz verlauft, dann ist die Effektivitat
der Larmminderung geringer, weil in diesem Bereich eine Rest-Beeintrachtigung durch andere Fakto-

ren verbleibt.
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Abb. 21: La&rmminderung fir eine Art der Gruppe 2 (Beispiel Wasserralle)

Das Beispiel in Abb. 21 zeigt, dass eine Larmminderung in manchen Fallen nur zu einer so geringe-
ren Verbesserung fiihrt, dass die Anzahl der betroffenen Brutpaare unverandert bleibt. Dieser Effekt
ist teilweise auf die vorsorgliche Aufrundung auf ganze Brutpaarzahlen zurtickzufiihren, die zur Folge
hat, dass Veranderungen von geringem Umfang nicht zum Ausdruck kommen. Die entscheidende
Rolle spielt aber die raumliche Verteilung der Vogel. Die Wasserralle (kritischer Schallpegel 58
dB(A) wgs, artspezifische Effektdistanz 300 m) aus dem Beispiel von Abb. 21 besiedelt Schilfréhrichte.
Bei einem anderen, z. B. uferparallelen Verlauf der Stralle in einem Abstand von ca. 350 m vom Ufer-
rohricht wirde sich der gesamte Wasserrallenbestand in dem Bereich befinden, in dem die Larmmin-
derung wirksam ist. Die gleiche MaRnahme ware dann deutlich effektiver.

Ob durch LarmschutzmafRnahmen eine nennenswerte Verbesserung fur Vogel der Gruppe 2 erzielt
wird, ist daher im Einzelfall zu prifen. Wenn die 58 dB(A) ogs-ISOphone im Planungsfall in einem sehr
groRen Abstand von der Stral3e, d.h. deutlich jenseits der Effektdistanzen der betroffenen Arten, ver-
lauft, kann eine Larmminderung besonders effektiv sein. Die im Verhaltnis grofiten positiven Effekte
sind deshalb fir stark befahrene Strallen zu erwarten.
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2.2.5.3 Brutvogelarten der Gruppe 3

Auswirkungen des Larms werden erst ab Verkehrsmengen uber 20.000 Kfz/24h betrachtet. Fur Brut-
vogelarten der Gruppe 3 besteht ein larmbedingt erhdhtes Pradationsrisiko, wenn der kritische Pegel
von 55 dB(A) gs Uberschritten wird. Eine zusétzliche Abnahme der Habitateignung wird beriicksich-
tigt, wenn die 55 dB(A) tgs -ISOphone in einem gréReren Abstand von der StralRe verléuft als die Ef-
fektdistanz der Art (Abb. 4, S. 19).

Schallschutzwénde und —walle kénnen fir Arten der Gruppe 3 gute Minderungsergebnisse bringen,

weil sich die Vogel beim ,Empfang“ der Warnrufe in der entscheidenden Phase der Jungenaufzucht
Uberwiegend bodennah aufhalten.

Bei Arten, die einen grof’en Abstand zu Landschaftsstrukturen einhalten, die ihr Sichtfeld einschran-
ken, wird der positive Effekt von Schallschutzwanden und —wallen durch dieses Meidungsverhalten
z. T. wieder aufgebraucht. Wird dagegen ein schallarmer Fahrbahnbelag gewahlt, so bleibt der Ver-
kehr sichtbar, was bei diesen stark optisch orientierten Arten wiederum andere Stérungen ausldsen
kann. Ob eine signifikante Zunahme der Besiedlung vom Fahrbahnrand bis zur Effektdistanz der Ar-
ten stattfinden kann, ist unsicher. Die Larmminderung wird daher nur fiir den Bereich zwischen der Ef-
fektdistanz und der 55 dB(A) 1»gs -ISOphone berlcksichtigt (Abb. 22).

Bl e
kritischer Pegel = 55 dB(A) tags 0% 0%
ohne Schallmmderung
,,,,,,,, FR—
. : . Verlust = 2 Brutpaare ”
= ¥ - T -
= nT - e T
T "k'r.}[s'éﬁe}'ﬁ'e'gé["'s'é dB(A) tags mit Schallminderung T
Effektdistanz = 200 m Effektdistanz = 200 m +
40% 40%
100 m 100 m
100% 100%
v v
Bestands- Bestands-
StraRe mit 35.000 Kfz /24 h rickgang Strae mit 35.000 Kz / 24 h rtckgang
A. ohne Schallminderung B. mit Schallminderung

Abb. 22: Larmminderung fiir eine Art der Gruppe 3

Sonderfall Rebhuhn und Haselhuhn

Die beiden Arten Rebhuhn und Haselhuhn halten sich in der Deckung hoher Vegetation auf und sind
gegen optische Stdérungen wenig anfallig.

Beim Einsatz eines schallarmen Fahrbahnbelags wird auch ab 100 m von der StraRe bis 300 m (Ef-

fektdistanz) gegenlber den in Tab. 9 (S. 19) angegebenen Werten eine um 25% geringere Abnahme
der Habitateignung angesetzt.
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Ist zur Larmminderung eine Abschirmung vorgesehen, die auch das Kollisionsrisiko reduziert, so kann
der prognostizierte Bestandsriickgang — geeignete Habitate vorausgesetzt — bis zum stralenabge-
wandten Ful® der Abschirmung um die Halfte gesenkt werden. Dieses gilt insbesondere fir das Reb-
huhn, das zu den besonders kollisionsgeféahrdeten Vogelarten gehort (Erritzoe et al. 2003).

kritischer Pegel = 55 dB(A) tags
ohne Schallminderung

0%

Reduktion von
kritischer Pegel = 55 dB(A) tags 25% auf 0 %
mit Schallminderung

25% auf 12%

40% auf 20 %
100 m i

-------------------------------------------------------------------- i[ PP PP PP P27
Larmschutzwand 100% auf 50 %

. Bestands-

Stralle mit 35.000 Kfz /24 h riickgang

Abb. 23: Larmminderung fir das Rebhuhn (Sonderfall Gruppe 3)
23 VermeidungsmaBnahmen fiir nicht oder wenig larmempfindliche Vogelarten

Die Wirksamkeit von reinen larmreduzierenden MalRnahmen (z. B. offenporiger Strallenbelag) fallt fir
Arten, fir die der Larm eine untergeordnete Bedeutung spielt, voraussichtlich gering aus. Abschir-
mungen, die als Larmschutz eingesetzt werden, kdnnen jedoch unter bestimmten Voraussetzungen
die Reichweite von weiteren Stérungen reduzieren, die vom Komplex ,Trasse + Verkehr ausgehen.
Positive Effekte kdnnen sich aus einer Reduktion von optischen Stérungen und aus einer Senkung
der Kollisionsgefahr ergeben.

Einschrankungen der Habitatnutzung, die von Landschaftsverdnderungen durch die Trasse (z.B. Ent-
stehung von Schneisen und Saumen) herriihren, lassen sich voraussichtlich nur teilweise reduzieren.

2.31 Reduktion von optischen Stérungen

Welche Eigenschaften des Verkehrs von Vogeln als stérend empfunden werden, ist schwer zu ermit-
teln. Lichtspiegelungen und flackerndes Scheinwerferlicht kdnnen Irritationen auslésen. Entsprechen-
de Hinweise liegen fiir den GroRRen Brachvogel vor, bei dem beobachtet wurde, dass Scheinwerfer-
lichter Warnrufe auslésen (Burtscher et al. 2003). Die Lichteinwirkung in den Nacht- und Damme-
rungsstunden ist von derjenigen des am Tag flieRenden Verkehrs zu trennen, an den sich die meisten
Vogelarten offenbar gewdhnen.
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Einige Arten wie z. B. die Feldlerche, die ein hohes Sicherheitsbediirfnis haben und zu Landschafts-
strukturen Abstand halten, in denen sich Feinde aufhalten kénnten, tendieren dazu, auch das Umfeld
von Straflden aller Kategorien zu meiden. Es ist nicht auszuschlieRen, dass die Kulisse der bewegten
Fahrzeuge einen im Hintergrund wirkenden Stdrreiz darstellt, der dem hohen Sicherheitsbedurfnis der
Vogel widerspricht. Aufgrund der eingeschrankten Wirksamkeit der akustischen Vergramung auf Flug-
hafen wurden zur Verringerung des Vogelschlagrisikos auf Lichteffekten basierende Verfahren entwi-
ckelt und mit guten Ergebnissen getestet (Philibin 2005). Dieses weist darauf hin, dass flackerndes
Licht als Storfaktor von Relevanz sein kann.

Eine Betroffenheit ist in erster Linie fur Bodenbriter des Offenlands und fiir Grol3vogel zu unterstellen,
die am Brutplatz sehr stéranfallig reagieren (z. B. Seeadler). Fir diese Arten ist es wahrscheinlich,
dass sie ihre Umwelt in besonders starkem Male optisch wahrnehmen. Fiir Gebtischbriter und Wald-
arten ist aus der Fachliteratur keine ausgepragte Empfindlichkeit gegen optische Stérungen bekannt
(Ausnahme Neuntoter, vgl. Glutz von Blotzheim & Bauer 1993, Bd. 13/1l, S. 1179).

Arten, die aufwendige Singfliige vollfiihren und in geringerem Umfang Arten, die hohe Singwarten und
Beobachtungsposten nutzen (z. B. Ortolan), kénnen den Verkehr iber Abschirmungen und Gehdlze
hinweg problemlos wahrnehmen. Einige Arten (z. B. Kiebitz, Feldlerche) wirden zu einem Sichtschutz
gegen den Verkehr wiederum Sicherheitsabstande einhalten, sodass sich die Besiedelbarkeit der
trassennahen Raume nicht wesentlich verbessern wirde. Erfahrungswerte zur Wirksamkeit einer
Trassenflhrung in Einschnittslage liegen derzeit weder aus dem In- noch aus dem Ausland vor.

Uber einige Sonderfélle hinaus (s. unten) kdnnen nach aktuellem Stand des Wissens keine bewéahrten
Verfahren zur Minderung von optischen Stérungen durch den Verkehr empfohlen werden.

Sonderfall: Abschirmung von Wiesenbriiter- und Rastvogelgebieten vor StraBen mit Rad- und
FuBgangerverkehr

Wiesenvogel und Rastvogeltrupps reagieren auf Menschen starker als auf Fahrzeuge und Gehdlzku-
lissen. Eine Abschirmung der Rad- und FuBwege durch einen geschlossenen niedrigen Gehdlzsaum
kann das Stdrpotenzial signifikant reduzieren. In der konkreten Situation ist abzuwagen, ob trotz Ver-
lust der Ubersichtlichkeit des Geléndes eine Verbesserung der Flachennutzbarkeit aus der Sicht der
Vogel erzielt werden kann. Dieses kann z. B. der Fall sein, wenn die abschirmungsnahen Flachen aus
anderen Grinden von den Végeln ohnehin nicht genutzt werden.

Sonderfall: Abschirmung von Gewassern und Brutkolonien

Abschirmungen wie landschaftlich eingepasste Walle und Geholzstreifen kénnen das Stoérpotenzial
von Stralden fir Arten wirksam reduzieren, die das Umfeld von solchen Strukturen nicht meiden. Die-
ses gilt z. B. fir Wasservogel im Binnenland und Reiherkolonien. Im Umfeld von bedeutenden Kolo-
nien ist eine strallennahe hohe Bepflanzung zusatzlich als Kollisionsschutz wirksam.

2.3.2 Reduktion des Kollisionsrisikos

Die Mehrheit der Kollisionsopfer rekrutiert sich aus Singvogelarten, die in den stralenbegleitenden
Saumen briten (z. B. Amsel, Kohimeise, Blaumeise, Goldammer, Grinfink, Rotkehlchen) oder die wie
Feld- und Haussperlinge den Stral’enrand gezielt aufsuchen.
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Wenig wendige Flieger wie Stockente, Fasan, Ringeltaube und Stral’entaube sind ebenso wie aas-
fressende Arten (z. B. Elster, Rabenkahe) stark vertreten (Erritzoe et al. 2003). Seltene Arten sind in
den Kollisionsstatistiken schwach oder nicht vertreten, was jedoch auf ihre im Verhaltnis geringen Be-
stdnde zurlckzufuhren ist. Insbesondere fir die Gruppe der Eulenvdgel und einige Greifvogel (Tab. 2,
S. 10) kdénnen Kollisionsverluste ein Ausmal erreichen, das die Populationen gefahrdet (vgl. Uber-
sicht Uber weiterfihrende Literatur in Garniel et al. 2007, S. 115).

Kollisionen von Végeln mit Fahrzeugen kénnen prinzipiell Gberall auftreten und sind daher nicht voll-
stéandig zu vermeiden. Die rdumliche Verteilung der Vogelhabitate im nahen Umfeld der Stra3e kann
aber zu einer Uberdurchschnittlichen Wechselhaufigkeit der Vogel Uber die StralRe fiihren und das
Vogelschlagrisiko projektbedingt tUiber das durchschnittliche Mal} verscharfen.

Zur Ermittlung der besonderen Gefahrenbereiche ist es bei Ausbauvorhaben in der Regel nicht sinn-
voll, Zahlungen von Kollisionsopfern an der bestehenden Stralle durchzufihren. Um zuverlassige Er-
gebnisse zu erzielen, sind sehr aufwendige Untersuchungen Uber mehrere Jahre notwendig (Slater
2002), die den Zeitrahmen der Vorhabenplanung in der Regel sprengen wirden. Kurzfristige Zahlun-
gen liefern keine belastbaren Ergebnisse.

In manchen Bundeslandern werden Informationen Gber Verkehrsopfer langfristig gesammelt. Solchen
Daten sind ggf. bei den zusténdigen Stellen einzuholen. Liegen keine Informationen fir Vogel vor
bzw. bei Neubauvorhaben besteht die Mdglichkeit, Stellen mit besonderem Gefahrenpotenzial anhand
einer vertieften Analyse des Raumnutzungsmusters der Vogel zu identifizieren (vgl. Kap. 1.3.3, S. 47).

Privilegierte Wechselbeziehungen Uber die Stralle sind mdglich,
- wenn die Strale gleichartige Biotope zerschneidet bzw. quert (z. B. Walder, wichtige Saumstruktu-
ren, FlieRgewasser),

- wenn die Strafle zwischen dem Brutplatz und einem benachbarten, besonders geeigneten Nah-
rungsraum verlauft (vgl. Beispiel S. 54).

- wenn die StralRe im Anflugbereich einer Brutkolonie verlauft,
- wenn die StralRe in exponierter Dammlage verlauft,

- wenn der Stralenrand und ggf. der Mittelstreifen fir die im Umfeld vorkommenden Arten beson-
ders attraktiv ist.

Durch eine optimierte Trassenfiihrung lassen sich im Einzelfall Konfliktpunkte vermeiden. Zur Redu-
zierung des Kollisionsrisikos fur Vogel kommen einerseits Mallnahmen in Frage, die das Vordringen
der Vogel in die Gefahrenzone erschweren und andererseits gestalterische MalRnahmen, die die Att-
raktivitdt des StraRenumfeldes fir die betroffenen Arten senken. Hierzu gehdren z. B.

- ausreichend dimensionierte Querungsbauwerke tber Gewasser (z. B. flirr den Eisvogel),

— Verzicht auf volltransparente Wande im Bereich von Querungsbauwerken,

— Trassenflhrung in Einschnittslage

- geschlossene Randbepflanzung,

— Verzicht auf die Anbringung von Sitzwarten fiir Eulen- und Greifvogel im StralRenumfeld,

- Reduktion des Kleinnager-Angebots, insbesondere durch eine entsprechende Gestaltung des Mit-
telstreifens (z. B. dichte Bodendeckerbepflanzung, Rasengittersteine),

- Kollisionsschutzwéande (z. B. dort wo der Stammraum eines Walds angeschnitten wird).

Die gewahlten MaRnahmen sind auf ihre Wirksamkeit in der konkreten Situation zu priifen.
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Fir manche Art steigt die Attraktivitat des Stralenraums mit der anfallenden Aasmenge an. Durch
Wildschutzzaune Iasst sich der Anfall an grolkeren Kadavern (z. B. Rehe, Hasen) reduzieren. Ver-
kehrsopfer rekrutieren sich jedoch auch aus Kleinnagern und Kleinsdugern. Um diese Arten wirksam
vom Strallenraum fernzuhalten, misste dieser so stark abgeriegelt werden, dass eine noch starkere
Zerschneidung erzeugt werden wirde. Die Wirksamkeit ware ohnehin ungewiss, da Vogel nach wie
vor in den StralRenraum vordringen, dort Kollisionen zum Opfer fallen und andere Vogel wie Mause-
bussarde anlocken kénnen.

In Nordamerika wurde eine verscharfte Gefahrdung einiger Vogelarten durch strallenbegleitende Be-
pflanzungen mit Beerenstrauchern festgestellt. Straucher der Gattung Eleagnus (Olweiden) wurden
von allen Mittelstreifen gerodet, nachdem festgestellt wurde, dass 95% der Kollisionsopfer Vogelarten
angehdrten, die sich von den Beeren dieser Geholze erndhren (Watts & Paxton 2000). Aus Mitteleu-
ropa wurden bislang keine vergleichbaren Erfahrungen gemacht. Eine prinzipielle Betroffenheit be-
steht fir ziehende Singvogel wie z. B. Drosselarten, Ménchsgrasmiicken und Klappergrasmicken.
Unter den in Fragen kommenden Zugvogelarten sind keine Arten vertreten, die in Deutschland be-
sonders gefahrdet sind. Solange keine Beerenstraucher im Bereich des Mittelstreifens gepflanzt wer-
den, ist eine verscharfte Gefahrdung unwahrscheinlich.

Die Gesellschaft zur Erhaltung der Eulen EGE empfiehlt zur Ablenkung der durch Kollisionen beson-
ders gefdhrdeten Eulen vom Strallenraum die Schaffung von neuen geeigneten Nahrungshabitaten
abseits von Straflen (mindl. Mitt. W. Breuer, Gesellschaft zur Erhaltung der Eulen EGE). Die erzielte
Schadensminderung ist dennoch ungewiss, da nicht sicher prognostiziert werden kann, ob sich die
Eulen tatsachlich vom attraktiven Kleinnagerangebot des StraRenraums ablenken lassen werden. Die
Schaffung von neuen Habitaten kommt daher in erster Linie zur Kompensation und zur vorgezogenen
Starkung von gefahrdeten Bestanden in Frage.

24 Widerspriichliche Ergebnisse der Schadensminderung

Dichte Stralenrandbepflanzungen kénnen das Kollisionsrisiko z. B. flr die von diesem Faktor beson-
ders gefahrdete Schleiereule wirksam reduzieren (Guinard 2006). Die Entscharfung der Gefahr fur ei-
ne Art kann aber zu Lasten anderer Arten gehen, in diesem Fall die Vogel, die in den stralenbeglei-
tenden Gehdlzen briten.

Wenn sich eine Malinhahme positiv auf eine Art und negativ auf eine andere auswirkt, ist im Einzelfall
zu prufen, fur welche Art eine hdhere Schutzprioritat besteht. Solche Prioritaten ergeben sich z. B. aus
dem Status als Erhaltungsziel eines EU-Vogelschutzgebietes oder aus den Gefahrdungsgraden der
betroffenen Arten. Je héher der prognostizierte Gewinn flr eine Zielart ist, umso eher sind Nachteile
fur andere Arten vertretbar. Als letztes Kriterium ist zu prifen, flr welche der konkurrierenden Arten
sich ein unvermeidbarer Schaden am wirksamsten ausgleichen Iasst.
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3 Teil 3: Kompensation

Die folgenden Ausfiihrungen beschranken sich auf Kompensationsformen, die zum physisch-realen
Ausgleich von Beeintrachtigungen der Avifauna ergriffen werden. Der dritte Teil der Arbeitshilfe weist
auf naturschutzfachliche Anforderungen hin, die fir die Mehrzahl der Planungssituationen von Rele-
vanz sind. So wird auf den Zeitpunkt der Ausgleichswirksamkeit und auf die raumlichen Beziehungen
von Eingriffs- und Ausgleichsort eingegangen. Methodische Hinweise zur Feststellung der Eignung
von potenziellen Ausgleichsflachen werden gegeben. Aufbauend auf den Ergebnissen der Wirkungs-
prognose (Teil 1) und der Ermittlung der verbleibenden Auswirkungen nach Vermeidung und Minde-
rung (Teil 2) wird gezeigt, wie der Bedarf an Ausgleichsflachen ermittelt werden kann.

Im Mittelpunkt des dritten Teils der Arbeitshilfe stehen Fragen, die spezifisch den Ausgleich von Be-
eintrachtigungen der Avifauna durch den Strallenverkehr betreffen. Fir weitere Informationen zur
Thematik der Kompensation und zu verschiedenen Kompensationsarten (Ausgleich, Ersatz, vorgezo-
gene erhaltende MalRnahmen (CEF), artspezifische KompensationsmaRnahmen (FCS), MalRnahmen
zur Koharenzsicherung) wird auf die geltenden Vorgaben fiir die landschaftspflegerische Begleitpla-
nung im StraRenbau verwiesen. Uber die besonderen Erfordernisse der Koharenzsicherung im Kon-
text des Artikel 6, Absatz4 der FFH-Richtlinie informieren der Auslegungsleitfaden der EU-
Kommission (2007) bzw. der Leitfaden zur FFH-Vertraglichkeitspriifung im Bundesfernstrallenbau
(BMVBW 2004).

Leitfaden durch Teil 3 der Arbeitshilfe
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/ Zeitliche Aspekte Raumliche Aspekte
Zeitpunkt der Wirksarnkeit (5. 72) - Ort der Wirksamkeit (5. 72)
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- Erreichbarkeit und Isolation (5. 76)
o
: . .
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= Brutvégel:
o
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E ”I?f uljtg elc‘ ng Iel( h S) 75 - Bertcksichtigung des vorhandenen
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3.1 Zeitliche Aspekte

Hinsichtlich des Zeitpunktes der Wirksamkeit der AusgleichsmalRnahmen ergeben sich keine spezifi-
schen avifaunistischen Anforderungen. Wie fiir andere Organismengruppen und Biotope ist eine Wirk-
samkeit zum Zeitpunkt des Eingriffs grundsatzlich anzustreben und in manchen Fallen unabdingbar.

Insbesondere fiir vorgezogene Ausgleichsmafinahmen und MalRnahmen zur Koharenzsicherung sind
die Entwicklungszeiten der Vogelhabitate zu beriicksichtigen, die neu geschaffen bzw. aufgewertet
werden sollen. Bekanntlich sind lange Entwicklungszeitrdume notwendig, bis sich z. B. in Waldern,
Niedermooren und Rdéhrichten die fiir manche Vogelarten erforderliche innere Strukturvielfalt heraus-
gebildet hat. Andere MalRnahmen sind deutlich schneller wirksam. Brut- und Nahrungsraume fir Of-
fenlandvdgel kénnen durch eine Nutzungsanpassung geschaffen werden. Rastgebiete flir Zugvdgel
lassen sich z. B. durch die Beseitigung von stdrenden Geholzreihen oder durch eine Unterlassung der
Jagd in der Rastzeit mit sofortiger Wirkung aufwerten.

Wenn eine unvermeidbare Verzégerung bis zur Wirksamkeit der Mallnahmen absehbar ist, besteht
bei MalRnahmen zur Koharenzsicherung die Mdglichkeit, den Ausgleichsumfang zu erhéhen (EU-
Kommission 2007). Als Voraussetzung gilt allerdings, dass ein unumkehrbarer Einbruch der betroffe-
nen Vogelpopulation mit Sicherheit ausgeschlossen werden kann.

3.2 Raumliche Aspekte

3.21 Vorgaben hinsichtlich des Ortes der Wirksamkeit

Je nach Zweck einer MaRnahme kénnen sich hinsichtlich ihres Wirkungsortes unterschiedliche Vor-
gaben ergeben. Der Standort von artenschutzrechtlichen MaRnahmen so zu wahlen, dass die 6kolo-
gische Funktion der betroffenen Fortpflanzungs- oder Ruhestatten im rdumlichen Zusammenhang
gewabhrt bleibt.

CEF-MaRnahmen' miissen den Individuen bzw. den értlich betroffenen Bestanden zugute kommen.
Als Standorte kommen daher Flachen in Frage, die innerhalb beeintrachtigten Lebensraums (Revier,
ggf. angrenzende Teillebensraume) liegen. Die wirksamste MaRnahme zum Erhalt ist die Erhéhung
der Populationsgrof3e durch Habitatverbesserung oder Etablierung weiterer Habitatflachen im Aktions-
raum der betroffenen Bestande.

FCS-MaRnahmen? missen artbezogen die prognostizierten Funktionsverluste ausgleichen. Im Ge-
gensatz zu CEF-MalRnahmen mussen sie nicht im engem raumlichen Verbund mit dem beeintrachtig-
ten Habitat der lokalen Population stehen, soweit sie zur Erhaltung des glinstigen Zustands der betrof-
fenen Art beitragen.

CEF- und FCS-MaRnahmen eines Vorhabens kénnen zur Effektivitatssteigerung gebiindelt mit ent-
sprechenden Malinahmen aus anderen Projekten umgesetzt werden. Ggf. kommt auch eine Beteili-
gung an Artenschutzprogrammen in Frage.

! CEF-MaRnahme: Vorgezogene Ausgleichsmalinahme zur Erhaltung der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ru-
hestatten geschutzter Arten (,measure to ensure the continuous ecological functionality”)

2 FCS-MaRnahme: Kompensationsmafnahme zur Verbesserung des Erhaltungszustandes geschiitzter Arten (,measure to en-
sure the favourable conservation status®)
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Fir MaBnahmen zur Koharenzsicherung, die als Ausgleich fiir erhebliche Eingriffe in das Netz Natu-
ra 2000 ergriffen werden, besteht die allgemeine Vorgabe, die Mallnahmen innerhalb der betroffenen
biogeographische Region umzusetzen. Im Falle von Eingriffen in EU-Vogelschutzgebieten sind die
MaRnahmen innerhalb des Verbreitungsgebiets der betroffenen Arten, bei Zugvdgeln an derselben
Zugroute oder in demselben Uberwinterungsgebiet zu ergreifen. Ferner sollte das Gebiet Funktionen
erfullen, die mit denen vergleichbar sind, die fur die Auswahl des urspringlichen Gebiets entschei-
dend waren.

In ihrem Auslegungsleitfaden zu Artikel 6 Absatz 4 der 'Habitat-Richtlinie' 92/43/EWG hebt die EU-
Kommission die Bedeutung des funktionalen Ausgleichs hervor: ,Der Ort der AusgleichsmalBnahmen
sollte so gewéhlt werden, dass — was die Bewahrung der globalen Kohdrenz des Netzes Natura 2000
betrifft — die gré3te Wirksamkeit erreicht wird.” (EU-Kommission 2007, S. 20)

Da die MalRnahmen den beeintrachtigten Arten zugute kommen missen und da die Wechselbezie-
hungen innerhalb des Netzwerkes Natura 2000 weiterhin funktionieren missen, ergibt sich als logi-
sche Konsequenz, dass der Ausgleich in einer fir die Zielarten® nach Méglichkeit Uberwindbaren Ent-
fernung vom beeintrachtigten Standort umgesetzt werden muss. Fir Arten mit sehr grof3en Aktions-
raumen ist dieses nicht zwingend erforderlich, solange das neue Gebiet fir diese Arten erreichbar ist.

Auszug aus dem Auslegungsleitfaden der EU-Kommission (2007)

,Dariiber hinaus herrscht allgemeine Ubereinstimmung darin, dass die lokalen Bedingungen, die fiir die Wie-
derherstellung der auf dem Spiel stehenden 6kologischen Werte erforderlich sind, méglichst in der Nahe des
durch den Plan bzw. durch das Projekt beeintrachtigten Gebiets liegen sollte. Aus diesem Grunde erscheint es
als die optimale Ldsung, als Ort der AusgleichsmaRnahmen ein Gebiet zu wahlen, das innerhalb oder in der
Nahe des betroffenen Natura 2000-Gebiets liegt und das geeignete Bedingungen fiir eine erfolgreiche Durch-
fuhrung der AusgleichsmafRnahme aufweist. Allerdings ist dies nicht in allen Fallen moglich. Daher muss eine
Reihe von Prioritdten festgelegt werden, die bei der Suche nach Orten, die die Anforderungen der Habitat-
Richtlinie erflllen, zu beachten sind:

1) Ort der AusgleichsmaRnahme innerhalb des fur Natura 2000 ausgewiesenen Gebiets unter der Vorausset-
zung, dass innerhalb dieses Gebiets die erforderlichen Elemente zu finden sind, die die Wahrung der 6kologi-
schen Koharenz und der Funktionalitat des Netzes gewahrleisten.

2) Ort der AusgleichsmaRnahme auflerhalb des betroffenen Natura 2000-Gebiets, aber innerhalb derselben
topografischen oder landschaftlichen Einheit. Voraussetzung ist, dass das gewahlte Gebiet denselben Beitrag
zur Okologischen Struktur und/oder Funktionalitéat des Netzes leisten kann wie das urspriingliche Gebiet. (..).

3) Ort der AusgleichsmalRnahme auflerhalb des im Rahmen von Natura 2000 ausgewiesenen Gebiets und in-
nerhalb einer anderen topografischen oder landschaftlichen Einheit. Bei dem gewahlten Ort kann es sich um
ein anderes im Rahmen von Natura 2000 ausgewiesenes Gebiet handeln.“ (ebd. S. 21)

3.2.2 Eignung des Wirkraums des Vorhabens fiir AusgleichsmaBnahmen

Das Bestreben, einen Ausgleich im betroffenen Bezugsraum zu erzielen, d.h. dort wo die Beeintrach-
tigung stattfindet, steht im Widerspruch mit der Qualitdtsminderung, die trassennahe Raume als Vo-
gelhabitate durch den Verkehr erleiden. Da Voégel im Unterschied zu anderen Organismen ver-
gleichsweise mobil sind, ergeben sich jedoch meistens geringere Einschrankungen hinsichtlich der
Auswahl der potenziell geeigneten Ausgleichsflachen als beispielweise fir Pflanzen oder Biotope.

3 Die Vogelarten, fiir die ein Ausgleichbedarf besteht, werden als ,Zielarten* des Ausgleichskonzeptes bezeichnet.
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Auf Sonderfélle, in denen ein eingriffsnaher Ausgleich naturschutzfachliche Vorteile bietet, wird im
Kap. 3.2.2.1 (S. 75) eingegangen.

Nach Mdglichkeit sollten die MalRnahmen in geeigneten und stérungsarmen Gebieten umgesetzt wer-
den, in denen weder das Vorhaben noch andere Stdérquellen eine Ansiedlung der Zielarten einschran-
ken. Diese Forderung ist allerdings in vielfaltig beanspruchten Landschaften nicht immer zu erfillen.
In der Praxis wird sich deshalb die Frage der Eignung des Wirkraums des Vorhabens als MalRnah-
menstandort haufig stellen.

Eignung der Bereiche bis 100 m vom Fahrbahnrand

Die Ergebnisse des FuE-Vorhabens ,Vogel und Larm* (Garniel et al. 2007) zeigen, dass die ersten
100 m vom Fahrbahnrand Végeln aller Arten eindeutig suboptimale Lebensbedingungen bieten.
Dieses gilt auch fir Singvogelarten, die zwar dort in stellenweise hoher Dichte vorkommen, jedoch
nach aktuellen Wissenstand einen herabgesetzten Bruterfolg haben.

Bei Verkehrsmengen lber 10.000 Kfz/24h ist der Streifen von 0 bis 100 m vom Fahrbahnrand fur
die Entwicklung von hochwertigen Ausgleichslebensraumen fiir Vogel grundsatzlich nicht geeignet.
Bei Verkehrsmengen unter 10.000 Kfz/24h kann im Einzelfall ein Ausgleich mdglich sein. Dabei
sind die artenspezifischen Einschrankungen der Habitateignung in den ersten 100 m zu berick-
sichtigen.

Fir Vogelarten mit besonders hoher Kollisionsgefahrdung ist die Zone der ersten 100 m unabhan-
gig von der Verkehrsmenge fir AusgleichsmalRnahmen ungeeignet.

Eignung der Bereiche von 100 m bis zur kritischen Effektdistanz bzw. zur Isophone des kritischen
Schallpegels der Zielart

In Entfernungen von tber 100 m vom Fahrbahnrand schranken die Wirkungen des Verkehrs das
Besiedlungspotenzial einer Ausgleichsflache zwar weniger stark ein als in den ersten 100 m,
grundsatzlich ist jedoch MalRnahmenstandorten auf3erhalb des Wirkraums des Vorhabens nach
Moglichkeit den Vorrang einzurdumen.

Im Vergleich zu einer trassenfernen Flache gleicher Beschaffenheit unterliegt eine Ausgleichsfla-
che im Wirkraum des Vorhabens der gleichen Werteinschrankung, die zur Ermittlung der Eingriffs-
intensitat — ggf. nach Minderungsnahmen — zugrunde gelegt wird. Je starker die verkehrsbedingte
Abnahme der Habitateignung ist, umso grof3er bzw. qualitativ hochwertiger muss die Ausgleichs-
flache sein, um die gleiche Ausgleichsleistung zu erzielen wie auf einer ungestorten Flache. Gene-
rell ist ein Ausgleich innerhalb des fur die Zielart relevanten Wirkraums zwar weniger effektiv, wenn
sich aber der Ausgleichsbedarf auf wenige Brutpaare belauft und wenn die verfligbaren Flachen
ein hohes Aufwertungspotenzial besitzen, kdnnen MaRnahmen innerhalb der Effektdistanz oder
der Iso-phone des kritischen Schallpegels in Frage kommen (vgl. Kap. 3.2.2.1).

Fir Vogelarten mit besonders hoher Kollisionsgefahrdung sind AusgleichsmaRnahmen im Wirk-
raum des Vorhabens in der Regel nicht sinnvoll, es sei denn, dass Kollisionen mit Fahrzeugen
durch spezielle Mallnahmen mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden kénnen.
Es besteht allerdings noch Forschungsbedarf Gber die Wirksamkeit von MaRhahmen zur Redukti-
on des Kollisionsrisikos der hierfiir besonders anfalligen Arten (Tab. 2, S. 10) (Kap. 3.2.3, S. 75).
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— Eignung der Bereiche aullerhalb der Wirkzone des Vorhabens

Fir MalRnahmen, die auRerhalb der Wirkzone des Vorhabens ergriffen werden, schlagt keine vor-
habensbedingte Reduzierung der Eignung als Vogellebensraum zu Buche. Das Besiedlungspo-
tenzial von trassenfernen Flache ergibt sich aus den dortigen standértlichen Gegebenheiten.

3.2.21 Sonderfille, in denen ein eingriffsnaher Ausgleich naturschutzfachliche Vorteile bie-
ten kann

Das geltende Recht verlangt Ausgleichsmalinahmen im engen funktional-rdaumlichen Zusammen-
hang, wenn diese als sachgerecht anzusehen sind.

In Sonderféllen kann es angebracht sein, Ausgleichsmallnahmen eingriffsnah zu realisieren. Unter
.eingriffnah” sind hier Bereiche zu verstehen, die aus der Sicht der betroffenen Arten zwar innerhalb
des Wirkraums des Vorhabens (entsprechend der jeweiligen Effektdistanz bzw. Isophone des kriti-
schen Schallpegels), jedoch bei Verkehrsmengen tber 10.000 Kfz/24h in einem Abstand von mindes-
tens 100 m vom Stral3enrand liegen.

Im Einzelfall kann es sich anbieten, eine Restflache, die sonst unterhalb der Mindestgrée der Besie-
delbarkeit durch eine Art fallen wiirde, durch geeignete MalRnahmen innerhalb des Wirkraums zu er-
weitern.

Die Attraktivitat einer Ausgleichsflache kann in manchen Fallen durch den rdumlichen Anschluss an
bereits besiedelte Gebiete gesteigert werden. Dieser Aspekt kann fiir Arten mit ausgepragter Brutorts-
treue von Relevanz sein. Solche Arten (z.B. der Grof3e Brachvogel) neigen dazu, alljahrlich zur selben
Flache zurickzukehren. Das Angebot von attraktiven Habitaten im Aktionsraum der Vogel steigert die
Wahrscheinlichkeit, dass bei Stdrung eine Verlagerung auf benachbarte Flachen stattfinden wird.

Einige Untersuchungen deuten darauf hin, dass breite und stark befahrene StralRen von kleinen Sing-
vogeln selten gequert werden, obwohl ihre Flugfertigkeiten es theoretisch erlauben wirden (Junker-
Bornholdt 1998). Strallen kénnen daher auch fiir Vogel eine Barrierewirkung entfalten. Andere Arten
haben wiederum keine Hemmungen, Strallen zu queren, und setzen sich bei haufigen Wechseln ei-
nem erhohten Kollisionsrisiko aus. Die Kernlebensraume im Umfeld des Brutplatzes und z. B. als Aus-
gleich bereitgestellte Nahrungsraume sollten daher auf der gleichen StraRenseite liegen.

Wenn der Ausgleich innerhalb des Wirkraums des Vorhabens umgesetzt wird, sollte versucht werden,
durch eine entsprechende Landschaftsgestaltung und Anordnung der Ausgleichsflachen die Voégel
vom stralennahen Bereich abzulenken.

3.2.3 Sonderfall der durch Kollisionen besonders gefihrdeten Arten

Die Wahrscheinlichkeit von Vogelverlusten durch Kollisionen mit Fahrzeugen lasst sich durch einen
ausreichenden Abstand zwischen Malinahmenflachen und Strafle auf ein Niveau senken, das sich
vom allgemeinen, unabhangig vom geplanten Vorhaben gegebenen Kollisionsrisiko nicht unterschei-
det. Bei den meisten Arten wird dieses durch einen Verzicht auf Ausgleichsmaflinahmen innerhalb des
trassennahen 100 m-Korridors erreicht.
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Einige Arten suchen jedoch den Stral’enrand gezielt und aus gréReren Entfernungen zur Nahrungs-
suche auf. Als besonders gefahrdet gelten der Ziegenmelker, die gesamte Gruppe der Eulen sowie
einige Greife. Fir diese Arten sind AusgleichsmalRnahmen innerhalb eines Abstandes von 1 km von
Stralen uber 10.000 Kfz/24h im Regelfall nicht sinnvoll, es sei denn, dass Kollisionen mit Fahrzeugen
durch spezielle MalRnahmen mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden kdnnen. Der
grolRe Abstand von 1 km ist dadurch begriindet, dass es sich um Arten handelt, die in der Regel mit
sehr geringen Bestandszahlen vorkommen und fiir deren Populationen der Verlust einzelner Individu-
en relevant sein kann.

Die Mindestentfernung von 1 km wird in Anlehnung an Empfehlungen der Landerarbeitsgemeinschaft
der Vogelschutzwarten bezlglich ,Abstandsregelungen fir Windenergieanlagen (WEA) zu bedeutsa-
men Vogellebensraumen sowie Brutplatzen ausgewahlter Vogelarten® benannt (LAG-VSW 2007).
Dieser Wert charakterisiert eine vorsorglich definierte Pufferzone, die fiir Windenergieanlagen als
Ausschlussbereich eingestuft wird.

Darlber hinaus werden von der LAG-VSW (2007) bis zu 10 km grof3e, artspezifische Prifbereiche
benannt, in denen WEA kritisch sein konnten. Diese Prifbereiche und die Betroffenheit der Arten sind
nicht unmittelbar auf Strallenbauvorhaben Ubertragbar. So sind Schwarzstérche aufgrund ihrer Flug-
héhe durch Kollisionen mit WEA zwar besonders gefahrdet, mit dem StraRenverkehr jedoch nicht. Ei-
ne Heranziehung der Prifbereiche nach LAG-VSW (2007) zur Ermittlung des Mindestabstands zwi-
schen Straflen und Ausgleichsflachen ist daher nicht sinnvoll.

3.24 Erreichbarkeit und Isolation von Ausgleichsflachen

Grolte Rastvogeltrupps nutzen regelmafig mehrere Rastplatze im Verbund. Die Ausgleichsflachen
mussen deshalb innerhalb einer fir die Végel erreichbaren Entfernung liegen. Dieser Aspekt ist ins-
besondere fiir Gansetrupps von Bedeutung, die in ihren Uberwinterungsgebieten jede Nacht zu einem
festen Schlafplatz zurtickkehren. Ist der Abstand zwischen Schlafplatz und neu geschaffenen Nah-
rungsflachen zu groB, wird der Flug dorthin zu energieaufwendig. Ferner besteht die Gefahr, dass die
Vogel die Flachen nicht finden. Zu weit entfernte Flachen werden daher mit hoher Wahrscheinlichkeit
nicht angenommen.

Zur Beurteilung der Eignung von potenziellen MaRnahmenflachen als Vogelhabitate ist ihre Erreich-
barkeit fur die Zielarten von Relevanz. Fir die Mehrzahl der Vogelarten spielt die Frage der Isolation
von Teilpopulationen zwar eine geringere Rolle als fiir weniger mobile Organismen, dennoch kénnen
fur einige Vogelarten Biotopverbundaspekte von Relevanz sein. So ist vom Mittelspecht bekannt, dass
er ungern Offenlandstrecken Uber 5 km Uberwindet und dass Waldinseln haufig deshalb unbesiedelt
bleiben (Pasinelli et al. 2008).

Isolierte Ausgleichsflachen kdnnen trotz ansonsten optimaler Eignung langere Zeit unbesiedelt blei-
ben, wenn die GroRe des Aktionsraums, das Dispersionsverhalten der Art (d.h. wie weit eine Art
streut, um neue Flachen zu besiedeln) und die Entfernung zu gréReren Spenderpopulationen nicht
ausreichend berlcksichtigt werden. Je seltener die Zielart ist, umso geringer ist die Wahrscheinlich-
keit, dass die VOgel eine isolierte Flache innerhalb eines Zeithorizontes, der den an Ausgleichsmal3-
nahmen gestellten Anforderungen genuigt, zufallig entdecken.

Eine besonders hohe Wirksamkeit ist zu erwarten, wenn sich die Ausgleichsflachen innerhalb grof3-
raumiger Verbundsysteme (z.B. Biotopverbundsysteme der Lander) einfligen.
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3.3 Qualitative Aspekte

3.31 Bestimmung der Eignung als Ausgleichsflache: Erfassung der avifaunistisch relevan-
ten Eigenschaften im potenziellen Ausgleichsgebiet

Végel brauchen nicht nur einen Nistplatz. Die vollstadndige Lebensstatte besteht aus verschiedenen
Elementen, die sich in vertretbaren Entfernungen (d.h. im Aktionsraum des Individuums) befinden und
in ausreichendem Umfang vorhanden sein missen. Im Einzelnen kdénnen Balzplatze, Brutplatze,
Singwarten, Jagdansitze, Nahrungsflachen, Schlafplatze usw. benétigt werden. Fehlt ein entschei-
dender Teil des Habitatgefliges, so kann die Besiedlung ausbleiben. Eine ausgleichsrelevante Auf-
wertung kann durch die Schaffung bzw. die Optimierung von Elementen erzielt werden, die im von der
Zielart genutzten Habitatverbund unterreprasentiert sind.

Das artspezifische Entwicklungspotenzial einer MaRnahmenflache wird durch eine Vielzahl von Fakto-
ren bestimmt, u.a. durch

- die MindestgroRe der zu entwickelnden Habitate,

- das Vorhandensein geeigneter Standortfaktoren (z. B. Hydrologie, Boden),

- das Vorhandensein einer geeigneten Vegetation (z. B. bestimmte Baumarten, Altschilfbestande),

- das Vorhandensein von Nutzungen und Strukturen, die bei der Art eine Meidung auslosen (z. B.
Freileitungen),

- durchsetzbare Bewirtschaftungsauflagen auf genutzten Flachen (einschlieBlich der Jagd und ver-
schiedene Formen der Erholungsnutzung),

— funktionale und raumliche Zusammenhange zwischen den Ausgleichsflachen und angrenzenden,
nutzbaren Habitaten,

- und, bei manchen Arten, das Vorhandensein geeigneter Spenderpopulationen.

Die hier benannten Faktoren sind nicht fir alle Arten gleichermalien relevant. Zur Einschatzung der
Eignung einer potenziellen Ausgleichsflache wird daher ornithologisches Fachwissen bendtigt. Als
Grundlage der Konzeptentwicklung ist eine Erfassung der avifaunistisch relevanten Eigenschaften der
Ausgleichsflache notwendig.

Die Erfassung richtet sich nach den Zielarten und wird mit dem Ziel durchgefiihrt, folgende Informatio-
nen uber die MaRnahmenflache zu liefern:

- Storquellen, die auf das MaRnahmengebiet einwirken (z. B. Stralen, Hochspannungsleitungen,
manche Formen der Erholungsnutzung, andere Vorhaben mit ausreichender Planverfestigung),

— vorhandene Habitatstrukturen,

— aktuelle Defizite,

- Dbereits vorhandener Zielartbestand der Flache,

- mdgliche Zielkonflikte mit Arten, die im geplanten Mal3hahmengebiet vorkommen.

Die Erfassung des Bestandes der Zielart vor der Umsetzung der MaRnahmen ist aus zweierlei Griin-

den von Relevanz. Zum einen erhdht das Vorkommen der Zielart im zukiinftigen Ausgleichsgebiet die

Erfolgsaussichten der Mallnahmen. Zum anderen muss die Flache ein ausreichendes Aufwertungs-

potenzial besitzen. Wenn die Zielart bereits relativ zahlreich vertreten ist, lasst sich ihr Bestand nur bis

zu einem gewissen Grad verdichten. Der Zielartbestand kann durch Gelandeaufnahmen bzw. — so-
weit vorliegend — durch eine Auswertung vorhandener Daten erfolgen.
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MaRnahmen flihren zu einer unterschiedlich tiefgreifenden Veranderung des Landschaftszustandes.
Mit diesen Veranderungen kénnen negative Auswirkungen fur andere Vogelarten oder Arten anderer
Gruppen einhergehen (z.B. Férderung von winterlichen Uberflutungen in einem Raum mit Hasel-
mauskobeln). Um eventuelle Zielkonflikte u.a. aus artenschutzrechtlicher Sicht zu bewaltigen, kdnnen
spezifische Kartierungen erforderlich sein.

Die relevanten Parameter sind art- und standortspezifisch. Sie sollten daher im Einzelfall in Abstim-
mung mit den mit der Erfassung beauftragten, sachkundigen Personen bestimmt werden. Eine Stan-
dardisierung ist nicht sinnvoll.

3.3.2 Fachliche Konzeptentwicklung

Eine Auflistung von einzelnen MaRnahmen in der vorliegenden Arbeitshilfe ist aufgrund der Vielfalt der
in Frage kommenden Maflinahmen nicht sinnvoll. Fir die konkrete MalRnahmenplanung ist eine Aus-
wertung der Literatur zu artspezifischen Foérder- und Managementprogrammen ratsam. Solche Stu-
dien liegen aus dem In- und Ausland fur eine Vielzahl von Vogelarten vor. Da sich dieselbe Art inner-
halb des Bundesgebiets nicht immer (berall gleich verhalt, sind Malnahmen, die in der Region bereits
erfolgreich erprobt wurden, von besonderer Bedeutung. Als Grundlagen bieten sich z.B. Informationen
aus regionalen Artenschutzprojekten, aus Monitoring-Berichten zu anderen Kompensationsmafnah-
men, aus Gutachten zur Bewertung von AufwertungsmalRnahmen und sonstigen Naturschutzprojek-
ten sowie aus Funktionsbewertungen von Vertragsnaturschutzprogrammen an.

3.3.3 Multifunktionaler Ausgleich

Der Ausgleichsbedarf z.B. fiir Biotope und verschiedene Vogelarten lasst sich unter Berticksichtigung
der 6kologischen Anspriiche der Zielarten haufig gemeinsam umsetzen. Es ist jedoch darauf zu ach-
ten, dass eine UbermaRige Konkurrenz um dieselben Ressourcen (z.B. Brutstatten, Nahrung) unter
den Zielarten ausgeschlossen ist. Im Extremfall sind Beute / Feindbeziehungen zu beachten. Ein mul-
tifunktionaler Ausgleich darf nicht dazu fuhren, dass Abstriche hinsichtlich der notwendigen Habitat-
qualitat und HabitatgréRe in Kauf genommen werden.

Ein gelungener multifunktionaler Ausgleich bietet die Mdglichkeit, reich strukturierte Landschaftsaus-
schnitte zu entwickeln, die von Zielarten mit komplementaren Anspriichen besiedelt werden kdnnen
(z. B. Heidelandschaft mit Ziegenmelker, Heidelerchen und Grinspecht). Solche Landschaften bieten
meistens weiteren Arten geeignete Lebensraume, sodass durch spontane Einwanderung eine Erho-
hung der biologischen Vielfalt erzielt werden kann.

3.34 Schrankt die verlangte Prognose der Wirksamkeit das Spektrum der in Frage kom-
menden MaBnahmen ein?

Hohe Anspriiche werden an ihrer zukinftigen Wirksamkeit von Ausgleichsmaf3nahmen gestellt. Dabei
ist zu beachten, dass die Schaffung von neuen Habitatflachen immer nur ein Angebot sein kann. Ob
wildlebende Tiere dieses Angebot vollstandig und kurzfristig annehmen werden, lasst sich nicht mit
absoluter Sicherheit vorhersagen. Dieses gilt sowohl fir Maflinahmen, die vom Naturschutzressort als
Pflege- und Entwicklung von Schutzgebieten umgesetzt werden, als auch fur Malnahmen, die zum
Ausgleich von Eingriffen ergriffen werden.

78



Arbeitshilfe ,Vogel und StralRenverkehr”

Die beiden folgenden Beispiele werden stellvertretend fiir MaBnahmen angefiihrt, deren Erfolg schwer
quantifizierbar ist. Dennoch ware es kontraproduktiv, ganzlich darauf zu verzichten.

Beispiel kiinstliche Nisthilfen

Die Mehrzahl der kiinstlichen Nisthilfen werden von mehreren Brutvogelarten genutzt. Das Risiko einer Fehlbe-
setzung besteht nicht fiir alle Arten und alle Nisthilfenmodelle. Fiir einige Arten wurden nachweislich positive
Erfahrungen mit kinstlichen Brutmdglichkeiten gemacht. Zu diesen Arten gehdren z. B. die Hohltaube, der
Wiedehopf, die Wasseramsel, der Eisvogel und der Steinkauz. Kunstliche Nisthilfen kénnen jedoch schéadlich
sein, wenn sie die Voégel zu Standorten locken, an denen keine ausreichende Nahrungsgrundlage zur Jungen-
aufzucht zur Verfligung steht.

Kiinstliche Nisthilfen stellen kein Allheilmittel und keine Dauerlésung dar. Zur Uberbriickung der anfénglichen
Brutplatzarmut in einem MaRnahmengebiet mit langer Entwicklungszeit kénnen sie flr einige Arten — soweit das
Gebiet ihren Ubrigen Erfordernissen entspricht — gute Dienste leisten. Je spezieller das Nisthilfenmodell auf die
Bedurfnisse einer Art zugeschnitten ist, umso geringer ist das Risiko einer Besetzung durch Nicht-Zielarten.

Beispiel Nahrungsflachen fiir Eulen

Die Gesellschaft zur Erhaltung der Eulen empfiehlt zur Ablenkung der durch Kollisionen besonders gefahrdeten
Eulen vom Stralenraum die Schaffung von neuen geeigneten Nahrungshabitaten in einem sehr gro3en Ab-
stand zu StralRen. Die erzielte Schadensminderung ist dennoch ungewiss, da nicht sicher prognostiziert werden
kann, ob sich die Eulen tatsdchlich vom attraktiven Kleinnagerangebot des StralRenraums ablenken lassen
werden. Fur einen Einsatz als CEF-MalRnahme bzw. als MalRnahme zur Schadensbegrenzung ist die projekt-
bezogene Erfolgswahrscheinlichkeit einer solchen Malnahme mdglicherweise zu gering. Zur Starkung der ge-
fahrdeten Population als FCS-MaRRnahme ist die Schaffung von attraktiven Nahrungsrdumen abseits von Stra-
Ren dagegen sinnvoll.

Es lasst sich zwar nicht sicher prognostizieren, dass durch ein alternatives Nahrungsangebot Kollisionen ver-
mieden werden. Dass die MaRnahme zur Starkung der Population beitragen wird, Iasst sich hingegen mit aus-
reichender Sicherheit belegen, soweit die neuen Nahrungsflachen in einem groRen Abstand von Stralen und
anderen Gefahrenquellen wie Mittelstromleitungen (Breuer et al. 2009) liegen.

Wie aus diesen Beispielen hervorgeht, ist es entscheidend, mit welcher Funktion eine Malinahme ein-
gesetzt wird, z.B. ob sie der Vermeidung, dem vorgezogenen Ausgleich oder der nachhaltigen Stit-
zung einer gefahrdeten Vogelpopulation dienen soll. lhre Wirksamkeit Iasst sich mit jeweils unter-
schiedlicher Sicherheit prognostizieren. Eine Malinahme, die als Vermeidungsmafinahme eine Beein-
trachtigung nicht mit sofortiger Wirkung und hoher Wahrscheinlichkeit abzuwenden vermag, kann ein
sinnvoller Baustein in einem Ausgleichskonzept sein. Wie die beiden oben beschriebenen Beispiele
zeigen, sind MalRnahmentypen oft nicht an sich von sicherer oder unsicherer Wirksamkeit. Vielmehr
hangt ihre Effizienz von der konkreten Planungssituation und von der ihnen zugedachten Funktion im
Ausgleichskonzept ab. Zum Nachweis der Wirksamkeit einer Malinahme gehdrt daher eine klare Dar-
stellung der intendierten Wirkung. Als Wirksamkeitsbeleg kdnnen positive Effekte angefuihrt werden,
die an anderer Stelle unter vergleichbaren Einsatzbedingungen erzielt wurden.
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3.4 Quantitative Aspekte: Umfang der benétigten Ausgleichsflachen
3.41 Ausgleichsflachen fiir Brutvogel

Fir Brutvogel ergibt sich der Ausgleichsbedarf aus der Anzahl der beeintrachtigten Brutpaare, die —
ggf. nach MaRnahmen zur Vermeidung und Schadensbegrenzung — nach der in den Kapiteln 1.3
(S. 33ff.) und 2.2.5 (S. 62ff.) vorgestellten Methode ermittelt wurde.

Wenn ein physisch-realer Ausgleich fur eine konkrete Anzahl von Brutpaaren, z. B. 10 Kiebitzpaare,
zu leisten ist, reicht eine Zielbestimmung wie ,Schaffung von extensiv genutztem Feuchtgriinland fir
Kiebitze* nicht aus. Die MaRnahme muss im Ergebnis ,extensiv genutztes Feuchtgriinland ausrei-
chend fiir 10 beeintrachtigte Kiebitzbrutpaare® bereitstellen.

3.4.1.1 Ermittlung der erreichbaren Siedlungsdichte auf einer konkreten Ausgleichsflache

Wie dicht Brutvdgel siedeln kénnen, hangt u.a. von der erreichbaren Habitatqualitdt auf der Aus-
gleichsflache, vom Verhalten der Art in der Region und vom Mindestabstand ab, den territoriale Végel
zueinander halten. Diese Faktoren bestimmen die Siedlungsdichte einer Vogelart pro Flacheneinheit.

Exkurs: Siedlungsdichte

Definition: ,Zahl der Erfassungseinheit (u. a. Reviere, Paare, singende Mannchen) pro Flacheneinheit (z. B.
ha)“ (Stidbeck et al. 2005, Glossar)

Die Siedlungsdichte ist ein artspezifisches Maf3. Sie wird gewohnlich fir 10 ha groRe Flachen bzw. fir 1 km
lange lineare Strukturen angegeben.

Warum wird zur Bestimmung der benétigten Ausgleichsflache die Siedlungsdichte und nicht die Reviergrole
herangezogen?

— Das Revier umfasst nicht nur den Bereich, den ein Brutpaar gegen Artgenossen verteidigt, sondern auch
brutplatzfernere Raume, die zur Nahrungssuche von benachbarten Brutpaaren — ahnlich einer Allmende —
gemeinsam genutzt werden. Bei Arten mit sehr groRen Revieren ergibt die Siedlungsdichte als Anzahl der
Brutpaare / Flache ein realistischeres Bild des bendtigten Raums als die Summe einzelner Revierflachen.

— Gewohnlich ist die Siedlungsdichte umso gréRer, je optimaler die betrachtete Flache die Anspriiche der V6-
gel erfiillt. Dieses betrifft nicht nur die Anzahl der verfligbaren Brutplatze, sondern u. a. auch das Nahrungs-
angebot. Je sparlicher die Nahrungsgrundlage, umso gréRer sind die Rdume, die die Vogel zur Deckung ih-
res Nahrungsbedarfs absuchen missen. Nahrungsarme Raume werden oft trotz ausreichender Nistmdg-
lichkeiten nicht angenommen. Durch Bezugnahme auf die Siedlungsdichte kénnen die Vergleichswerte he-
rangezogen werden, die fur unterschiedliche Habitattypen und Qualitatszustdnde dieser Habitate aus der
Fachliteratur zur Verfuigung stehen. Dieser Aspekt ist entscheidend, um die erreichbare Zunahme des Vo-
gelbestandes durch Aufwertungsmaflnahmen einzuschatzen.

— Durch eine optimale Gestaltung der Ausgleichsflache kann die Siedlungsdichte erhéht werden, jedoch nur
bis zu einem gewissen Punkt. Brutpaare von Vogelarten mit Territorialverhalten halten unabhangig von der
Habitatqualitét einen artspezifischen Abstand zueinander ein, sodass sich ihre Siedlungsdichte nicht belie-
big erhdhen Iasst. Bei Arten ohne ausgepragtes Territorialverhalten (z. B. Hohltaube) oder mit kleinen Re-
vieren werden dagegen in Optimalhabitaten sehr hohe Siedlungsdichten erreicht.

— Je nach Grundriss der genutzten Habitate wird die Siedlungsdichte in Brutpaare pro Flache oder in Brutpaa-
re pro Hecken-, Saum- oder Uferlange ausgedriickt. Manche Arten stellen Anspriiche, die sich sowohl auf
eine Mindestlange von linearen Strukturen als auch auf eine Mindestflache von Landschaftselementen be-
ziehen (z. B. Rebhuhn).
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Der Ruckgriff auf Erfahrungswerte der Siedlungsdichte ermdglicht die Verwendung der Ergebnisse von ornitho-
logischen Untersuchungen und erhoht die Sicherheit der Erfolgsprognose.

Anhand der avifaunistisch relevanten Eigenschaften, die zur Einschatzung der Eignung der Aus-
gleichsflache fir die Zielarten erfasst wurden (vgl. Kap.3.3.1, S. 77), lasst sich die zukinftige Qualitat
der Ausgleichsflache einschatzen.

In allgemeinen Werken der ornithologischen Fachliteratur (z. B. Glutz von Blotzheim & al. 1985-1997,
Bauer et al. 2005) werden fiir die einzelnen Brutvogelarten sehr breite Spannen der mdéglichen Sied-
lungsdichten angegeben. Sie stammen aus klimatisch verschiedenen Regionen und basieren auf un-
terschiedlich groRen Bezugsraumen mit einem stark schwankenden Anteil an nutzbaren Bereichen.
Die niedrigsten Werte kennzeichnen haufig die Dichten der Arten in unglnstigen Habitaten oder am
Rande ihres natlrlichen Verbreitungsareals. Wenn zur Einschatzung der zukinftigen Siedlungsdich-
ten auf Ausgleichsflachen vorsorglich der geringste Wert der Spannen herangezogen wiirde, so wur-
de dieses in den meisten Fallen ein Flachenbedarf nach sich ziehen, der aus der konkreten Sachlage
nicht zu rechtfertigen ware. Da die verfigbaren Ausgleichsflachen erfahrungsgemal ein unterschied-
liches Aufwertungspotenzial besitzen, ware es auch nicht angemessen, mit dem Hinweis auf eine ge-
plante Aufwertung grundsatzlich von der h6chstmdglichen Siedlungsdichte auszugehen.

Auf manchen Flachen lassen sich durch geeignete MalRnahmen sehr hohe Siedlungsdichten errei-
chen, auf anderen ergeben sich aufgrund der standortlichen Voraussetzungen der Flachen und ihrer
Umgebung bestimmte Beschrankungen. In den Durchschnittswerten aus neueren Quellen schlagt der
allgemein ungunstige Erhaltungszustand vieler Arten in der ,Normallandschaft* oft stark zu Buche.
Nach Umsetzung eines fachlich qualifizierten Ausgleichskonzeptes sollten die Zielarten mit héheren
Siedlungsdichten vorkommen als im Landschaftsdurchschnitt. Die zukilnftige Siedlungsdichte Iasst
sich deshalb anhand eines Pauschalwertes nicht zuverlassig prognostizieren, sondern ist mit Hilfe von
Vergleichswerten aus ahnlich beschaffenen Flachen aus der Region einzuschatzen.

Zur Ableitung der Siedlungsdichte nach Aufwertungsmal3nahmen kénnen z. B. ornithologische Moni-
toring-Berichte, Berichte Uber laufende Artenschutzprogramme, artspezifische Aktionsplane, Sied-
lungsdichtenuntersuchungen aus der ornithologischen Forschung (z. B. Diplomarbeiten und Disserta-
tionen mit regionalem Bezug) usw. herangezogen werden. Wenn wenig Erfahrungen mit MalRnahmen
fur die Zielarten zur Verfigung stehen, ist eine Abstimmung mit den Fachbehérden bzw. mit Experten
dringend anzuraten.

Hinweis

Fir Arten mit groRen Aktionsraumen ist eine Ermittlung des Ausgleichsbedarfs anhand der Sied-
lungsdichte nicht sinnvoll. Fir solche Arten ist es haufig nicht notwendig, ganze Revierflachen aus-
zugleichen. Stattdessen kann die Besiedelbarkeit groRerer Raume durch Einzelmalinahmen verbes-
sert werden, indem bislang defizitare Habitatstrukturen entwickelt werden. Entsprechende Informatio-
nen finden sich in der ornithologischen Fachliteratur.

Bei streng territorialen Arten ist dennoch darauf zu achten, dass die einzelnen Revierinhaber den art-
spezifischen Mindestabstand einhalten kénnen.
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3.4.1.2 Beriicksichtigung des Zielartbestands der Ausgleichsflaiche vor der Umsetzung der
MaRnahmen

Flachen, die sich zur Entwicklung von Habitaten fiir bestimmte Zielarten eignen, besitzen in der Regel
hierfir Grundvoraussetzungen. Es ist deshalb nicht auszuschlief3en, dass bereits einige Brutpaare der
Zielarten auf den zukinftigen MaRnahmenflachen vorkommen. Eine solche Initialbesiedlung kann
zwar die Erfolgsaussichten der Malinahmen erhdhen, allerdings ist zu beriicksichtigen, dass sich der
Vogelbestand selbst durch eine aufwendige Aufwertung nicht beliebig verdichten lasst. Die vorhande-
nen Brutpaare sind bei der Ermittlung der bendtigten Ausgleichsflache zu berlcksichtigen. Wird bei
der Ermittlung der bendtigten Ausgleichsflachen der bereits vorhandene Zielartbestand auler Acht
gelassen, kann sich nachtraglich herausstellen, dass die vorgesehenen Flachen nicht ausreichen.

Tab. 24: Beispiel fir die Berlicksichtigung des bereits vorhandenen Zielartbestands
auf einer vorgesehenen Ausgleichsflache

a) Ausgleichsbedarf, wenn die Zielart auf der vorgesehenen Flache noch nicht vorkommt

Ausgleichsbedarf als Folge des Eingriffs 6 Brutpaare
Erreichbare Siedlungsdichte der Zielart X nach Umsetzung der MaRnahmen 2 Brutpaare /10 ha
Bendtigte Ausgleichsflache 30 ha

b) Ausgleichsbedarf, wenn die Zielart auf der vorgesehenen Flache bereits vorkommt

Bereits vorkommende Brutpaare auf der 30 ha grofen Ausgleichsflache 2 Brutpaare

Gesamte bendtigte Habitatflache fir 6 Brutpaare gemaR a) 30 ha

unter Berlicksichtigung der 2 bereits vorkommenden Brutpaare + 10 zusatzliche ha

(6 + 2 = 8 Brutpaare) fur den vorhandenen Bestand
=40 ha

Das Beispiel aus Tab. 24 zeigt, dass nicht nur die sechs auszugleichenden Brutpaare, sondern auch
die beiden bereits auf der Flache vorkommenden Brutpaare auf der Ausgleichsflache ,untergebracht”
werden missen. Wenn das Aufwertungspotenzial der Flache noch nicht ausgeschopft ist, besteht die
Mdglichkeit die Qualitat der vorhandenen Flache weiter zu erhdhen (z. B. durch strengere Nutzungs-
auflagen). Andernfalls missen bei einer Siedlungsdichte von 2 Brutpaare / 10 ha zuséatzlich 10 Hektar
bereitgestellt werden, um dem gesamten Bestand aus 8 Brutpaaren geeignete Habitate bereitzustel-
len.

Um Verzdgerungen im Planungsablauf zu vermeiden, sollte die ornithologische Begutachtung der zu-
kinftigen Ausgleichsflachen frihzeitig stattfinden. So lassen sich die grundsatzliche Eignung, das Auf-
wertungspotenzial, der vorkommende Zielartbestand und der Flachenbedarf rechtzeitig einschatzen.

3.4.1.3 Ausgleichsflachen im Wirkraum des Vorhabens bzw. anderer StraRen

Liegen die Ausgleichsflachen innerhalb der kritischen Effektdistanz bzw. zwischen Strafle und I-
sophone des kritischen Schallpegels der Zielart, so wird trotz Aufwertung eine optimale Habitatnut-
zung nicht moglich sein. Die verkehrsbedingte Werteinschrankung wird bei der Ermittlung des Aus-
gleichsbedarfs berlcksichtigt, indem eine herabgesetzte Siedlungsdichte angenommen wird.
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Innerhalb der kritischen Effektdis-
tanz reduziert sich die ohne Einfluss
der Stralle prognostizierte Sied-
lungsdichte um den Faktor, der fir
die gegebene Verkehrsmenge zur
Ermittlung von Beeintrachtigungen
der Zielart herangezogen wird.

Ausgleichsflache

0%

Effektdistanz = 300 m

Bei Verwendung eines kritischen
Schallpegels wird ahnlich vorgegan-
gen. Es werden ebenfalls die Orien-
tierungswerte der Bestandsreduktion
eingesetzt, die im Kap. 1.2 angege-
ben sind. Ggf. kann ein abweichen-
des Ergebnis durch eine vertiefte

Raumanalyse begriindet werden.
) Bestands-
Strafle mit 25.000 Kfz /24 h reduktion

Abb. 24: Reduktion der Siedlungsdichte auf Ausgleichsflachen
im Wirkraum der StraRe

Siedlungsdichte nach Aufwertung =

4 Brutpaare / 10 ha 20 %

Als Folge der reduzierten Siedlungsdichte 16st ein Ausgleich in Strallenndhe einen gréReren Flachen-
bedarf und/oder einen héheren Aufwertungsaufwand aus. Bei Flachenknappheit kann sich im Einzel-
fall anbieten, die Besiedelbarkeit der Ausgleichsflachen durch larmmindernde MaRnahmen zu verbes-
sern. Fir die in Frage kommenden Arten der Gruppen 1, 2 und 3 wird die Wirksamkeit der Larmmin-
derung mit Hilfe der im Teil 2 der Arbeitshilfe (Kap. 2.2.5, S. 62ff.) vorgestellten Methode ermittelt.

3.4.1.4 MindestgroRe von Ausgleichsflachen

Wenn der Ausgleichbedarf durch mehrere Teilflachen gedeckt wird, muss jede Teilflache die Mindest-
gréRe eines vollstandigen Reviers der Zielart aufweisen. Von diesem Grundsatz kann abgewichen
werden, wenn die Teilflachen im Verbund liegen und wenn die 6kologischen Anspriiche der Zielart
nicht dagegen sprechen.

Far Arten mit groBen Aktionsrdumen ist es nicht immer notwendig, ganze Revierflachen auszuglei-
chen. Durch gezielte Aufwertung bzw. Schaffung von bislang defizitaren Habitatstrukturen kann die
Besiedelbarkeit groRerer Rdume verbessert werden. Soweit ein langfristiger Schutz gesichert ist, kon-
nen angrenzende Flachen im Verbund mit den Ausgleichsmaflnahmen beriicksichtigt werden.

Damit eine rasche Wiederbesetzung von verwaisten Revieren und Folgebruten nach Wegfall eines
Brutpaares bzw. eines Altvogels erfolgen konnen, ist es von Vorteil, wenn die Ausgleichsflachen fir
mehrere Brutpaare der Zielart Raum bieten und im Umfeld von weiteren Habitaten liegen, aus denen
eine Wiederbesiedlung stattfinden kann.

Liegt eine MalRnahmenflache isoliert vom rdumlichen Verbund weiterer, von der Zielart besiedelter
Flachen, so muss sie eine fiir eine stabile Besiedlung erforderliche Mindestflache aufweisen. Fir den
Mittelspecht wird beispielsweise in der Fachliteratur eine Mindestzahl von funf bis zehn Brutpaaren als
Grolenordnung fir eine langfristig stabile Population benannt. Die Mindestflache fir isolierte Mittel-
specht-Vorkommen belauft sich folglich je nach Region und Habitatqualitat auf 50 bis 100 ha (Pasinelli
et al. 2008).
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Da der Mittelspecht isolierte Waldinseln oft nicht besiedelt, lassen sich die Anspriiche an Erreichbar-
keit und MindestgroRe der Ausgleichsflache oft durch einen rdumlichen Anschluss an vorhandene
Habitate bzw. Populationen erfillen. Da die Stabilitdt einer Population in der Regel mit ihrer Grofie
zunimmt, gilt diese Empfehlung auch fir andere Vogelarten. Fiir Grof3vogel mit ausgedehnten Akti-
onsradien (z.B. Seeadler) sind diese Fragen bei der Planung von AusgleichsmalRnahmen in der Regel
nicht von Relevanz.

3.4.2 Ermittlung des Bedarfs an Ausgleichsflachen fiir Rastvégel

Fir Rastvogel ergibt sich der Ausgleichsbedarf aus der Flache der beeintrachtigten Rastplatze, die —
ggf. nach MaRnahmen zur Vermeidung und Schadensbegrenzung — gemal der im Kapitel 1.2.6
(S. 31) dargestellten Vorgehensweise ermittelt wurde.

343 Sicherheit der quantitativen Prognosen

Die Prognose der Wirksamkeit des Ausgleichskonzeptes basiert auf Analogieschliissen und Exper-
teneinschatzungen. Zurzeit stehen nicht fur alle Vogelarten in jeder Region ausreichend praktische
Erfahrungen zur Verfligung. Die Prognose stellt daher eine gutachterliche Einschatzung dar. Eine be-
lastbare Einschatzung erfordert ornithologischen Sachverstand. Die Einbindung dieses Sachverstan-
des stellt einen guten Weg dar, ein fachlich iberzeugendes Ausgleichskonzept vorzulegen.

3.5 Rechtliche Aspekte
3.51 Abgrenzung zu den Verpflichtungen des Natura 2000-Managements

Werden die KoharenzmalRnahmen im beeintrachtigten Natura 2000-Gebiet oder in einem anderen
Natura 2000-Gebiet umgesetzt, so ist darauf zu achten, dass sie Uber die Pflege- und Entwicklung
des Natura 2000-Gebiets hinaus gehen missen.

EU-Kommission 2007, S. 11

+Ausgleichsmaflinahmen sollten zusatzlich zu den MaRnahmen ergriffen werden, die aufgrund der Vorgaben der
Habitat- und der Vogelschutz-Richtlinie oder entsprechend den durch das EU-Recht vorgegebenen Verpflich-
tungen gangige Praxis sind. Fur einen Mitgliedsstaat sind beispielsweise die Durchfihrung eines Bewirtschaf-
tungsplans oder der Vorschlag bzw. die Ausweisung eines neuen Gebiets, das als Gebiet von gemeinschaftli-
cher Bedeutung bereits verzeichnet ist, ,normale“ Malnahmen. Demnach sollten AusgleichsmaRnahmen Uber
die normalen bzw. Standard-MaRnahmen hinausgehen, die zum Schutz und fir das Management der fir Natu-
ra 2000 ausgewiesenen Gebiete erforderlich sind.*

EU-Kommission 2007, S. 21

»Werden die MalRnahmen in einem bestehenden Natura 2000-Gebiet (oder -Gebieten) durchgefiihrt, so miissen
sie mit den fur das jeweilige Gebiet/die jeweiligen Gebiete festgelegten Erhaltungszielen im Einklang stehen
und durfen nicht als ein Mittel betrachtet werden, die fir das Gebiet/die Gebiete insgesamt erforderliche Bewirt-
schaftung auf diese abzuwalzen.*
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3.5.2 Zielkonflikte von artenschutzrechtlicher Relevanz

Die Umsetzung eines Ausgleichskonzeptes ist oft mit Veranderungen des Ist-Zustands im MafRnah-
mengebiet verbunden. Zielkonflikte kdnnen sich mit dem Ist-Bestand der Ausgleichsflachen ergeben.
Ausgleichsmalinahmen sind daher grundsatzlich auch auf ihre artenschutzrechtliche Vertraglichkeit
zu prifen.

3.6 Funktionskontrollen
3.6.1 Funktionskontrollen im Ausgleichsgebiet

Die MalRnahmen sind so zu planen, dass sich das definierte Ziel einstellen kann und dass die entwi-
ckelten Habitate langfristig funktionsfahig bleiben. Um dieses sicherzustellen, sind Herstellungs-, Pfle-
ge- und Funktionskontrollen notwendig. Nachkontrollen sind bei allen ausgefiihrten Kompensations-
maRnahmen erforderlich (Empfehlungen fir die landschaftspflegerische Ausfihrung im StralRenbau,
ELA).

Im Rahmen der Herstellungs-, Pflege- und Funktionskontrolle wird sichergestellt,
- dass bei der MaRnahmenausfiihrung geeignete Habitate geschaffen wurden,
- dass die Entwicklung von Habitaten mit [angerer Entwicklungszeit dem Ziel entsprechend ablauft,

- dass die geschaffenen Habitate ggf. durch Pflege bzw. angemessene Nutzung in einem geeigne-
ten Zustand erhalten bleiben,

- dass unerwiinschte Entwicklungen rechtzeitig erkannt und ggf. durch geeignete MaRnahmen korri-
giert werden.

Im Mittelpunkt stehen die oben genannten Untersuchungen zur Uberpriifung der Habitatqualitat.
Wenn festgestellt werden soll, ob die bereitgestellten Habitate von den Zielarten in den relevanten
Phasen ihres Lebenszyklus tatsachlich genutzt werden, sind avifaunistische Kartierungen notwendig.
Das Erfassungsprogramm lasst sich nicht standardisieren und ist im Einzelfall den speziellen Erfor-
dernissen anzupassen. Welche Erfassungsmethoden geeignet sind, hangt von den Zielarten und von
der Grofle der MaRhahmenflachen ab. Hinweise zu Methodenstandards finden sich z. B. in Stdbeck
et al. (2005). Bei der Gestaltung des Erfassungsprogramms ist darauf zu achten, dass die erhobenen
Daten fur die Zielsetzung der Funktionskontrolle auswertbar sind (s. Kap. 3.6.3). In vielen Fallen sind
hoch auflésende quantitative Erfassungen (z. B. Bruterfolgskontrollen) im Hinblick auf einen Erfolg
oder ein Scheitern der MalRnahme schwer zu interpretieren, weil Vergleichswerte aus der Region feh-
len.

3.6.2 Begleitende Erfassungen im Eingriffsgebiet

Zusatzlich zur Funktionskontrolle im Ausgleichsgebiet kann eine Erfassung der Vogelbestande im Ein-
griffsgebiet Uber mehrere Jahre nach der Umsetzung des Vorhabens empfehlenswert sein. Dadurch
I&sst sich die Frage klaren, ob ein ausbleibender Ansiedlungserfolg im Ausgleichsgebiet u. U. darauf
zurtckzuflhren ist, dass die Vogel trotz Stérung im Eingriffsgebiet verharren. Ein solches Verhalten
kann insbesondere bei orts- oder brutplatztreuen GroRvogeln auftreten. Die Informationen aus dem
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Eingriffsgebiet kbnnen eine wertvolle Hilfe zur Interpretation der Ergebnisse der Funktionskontrolle im
Ausgleichsgebiet darstellen.

Durch den direkten Vergleich der Vogelbestéande vor und nach dem Eingriff bietet sich ferner die M6g-
lichkeit, den Wissenstand Uber die Reichweite der Stralleneffekte signifikant zu verbessern.

3.6.3 Interpretation der avifaunistischen Kontrollergebnisse

Die Quantifizierung des Ausgleichsbedarfs anhand der Anzahl der Brutpaare, fur die neue Habitate zu
schaffen sind, dient der Ermittlung des notwendigen Ausgleichsumfangs. Der Erfolg einer MalRnahme
I&sst sich allerdings nicht an einer exakten Brutpaarzahl messen.

Die neuen Habitatflachen stellen nur ein Angebot dar: Végel sind mobil und entscheiden selbst, wo sie
sich ansiedeln. Eine Besiedlungsinitiierung, wie sie z. B. bei Amphibien durch den Transfer von Laich-
ballen moglich ist, kommt fir Vogel nicht in Frage. Die Populationen mancher Vogelarten neigen zu
groRen Schwankungen. Ansiedlungserfolge bzw. —misserfolge sind vor dem Hintergrund der regiona-
len Trends zu interpretieren. Je seltener eine Art ist und je sporadischer sie im Umfeld auftritt, umso
langer kann es u. U. dauern, bis sich ein Ansiedlungserfolg abzeichnet.

Die Entwicklung von Vogelpopulationen wird von einer Vielzahl von Faktoren beeinflusst, die nicht nur
im Eingriffs- bzw. Ausgleichsgebiet wirksam sind, sondern ihren Ursprung auch in den Durchzugs-
und Uberwinterungsgebieten der Zugvégel, oft auf verschiedenen Kontinenten, haben kénnen. Allge-
meine negative Bestandsentwicklungen kénnen die positive Wirkung einer lokalen Ma3nahme zur
Unkenntlichkeit tUberlagern. Umgekehrt kann ein positiver regionaler Trend MalRnahmenfehler ver-
schleiern. Aus der Erfullung bzw. Nicht-Erfullung von quantitativen Zielvorgaben lassen sich deshalb
meistens keine aussagekraftigen Schlussfolgerungen Gber die Qualitat einer Einzelmalinahme ablei-
ten. Die quantitative Auswertung des Bestandsmonitorings in einem MalRnahmengebiet ist daher mit
groRen Unsicherheiten behaftet und sollte mit der gebotenen Vorsicht (iber einen angemessenen Zeit-
raum und vor dem Hintergrund der regionalen Populationstrends stattfinden. Entscheidend ist, dass
das Ausgleichsgebiet die erforderliche Qualitdt und den bendtigten Umfang fiir die Ansiedlung eines
Vogelbestands, der dem ermittelten Ausgleichsbedarf entspricht, aufweist.

Die Beeintrachtigung eines EU-Vogelschutzgebietes durch ein Stralenbauvorhaben kann auch davon
herrihren, dass das Vorhaben das Entwicklungspotenzial des Gebiets fir eine Art erheblich ein-
schrankt, deren Wiederansiedlung zu den Zielen des Gebietsmanagements gehort. In diesem Fall
kommt die Art im Ist-Zustand im Gebiet noch nicht oder nur sehr unstet vor. Eine solche Situation tritt
in der Regel nur fir sehr seltene Arten ein. Das Ausbleiben eines Artnachweises im Maflnahmenge-
biet darf daher nicht zwangslaufig als Scheitern der MaRnahme interpretiert werden.

Diese Sachverhalte sind bei der Beschreibung von MalRnahmenzielen und bei der Konzeption der
Funktionskontrolle zu bertcksichtigen. Realitatsferne Zielformulierungen kénnten Planfeststellungs-
auflagen zur Folge haben, die sich — selbst fiir best practice-MaRnahmen - als unerfillbar erweisen.
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3.7 Dokumentation

Fir Mafnahmen, die zur bewdhrten Routine der Eingriffs- und Ausgleichsplanung gehdren (z. B.
Schaffung von Heckenstrukturen), genugt eine Beschreibung in den entsprechenden Malinahmen-
blattern des LBP und des LAP.

Komplexe und umfangreiche Ausgleichskonzepte sind mit den Fachbehérden abzustimmen. Insbe-
sondere, wenn die Zielarten hochgradig gefahrdet sind und wenn wenig praktische Erfahrungen mit
bestandsstiitzenden MalRnahmen vorliegen, ist zwingend anzuraten, Expertenwissen heranzuziehen.
Eine detaillierte Herleitung und Beschreibung des Ausgleichskonzeptes, ggf. einschliellich der Exper-
tengutachten, ist den Antragsunterlagen beizulegen.

Zur Darstellung von MaBnahmen zur Koharenzsicherung wird auf den Leitfaden zur FFH-
Vertraglichkeitspriifung im Bundesfernstralenbau (Mustergliederung, entsprechende Merkblatter)
verwiesen (BMVBW 2004). Aus dem Auslegungsleitfaden der EU-Kommission zu Artikel 6 Absatz 4
der 'Habitat-Richtlinie' 92/43/EWG (Januar 2007) ergeben sich keine dariiber hinaus gehenden Anfor-
derungen.
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5 Glossar

Das folgende Glossar enthalt ornithologische Fachbegriffe, die in der Arbeitshilfe verwendet werden.
Fir Begriffe aus dem Bereich der StralRenbau- bzw. Naturschutzfachplanung wird auf die entspre-
chenden Glossare anderer Regelwerke (z. B. Leitfaden FFH-VP) verwiesen.

Aktionsraum

Avifauna ?

Bodenbriiter ?

Bruthabitat "

Brutortstreue ?

Brutpaar "

Brutvogel

Dispersion

(= Dismigration) ?
Effektdistanz
Fluchtdistanz

Habitat

Heimzug "
Isophone

Jungenfiihrung

Kolonie

Brutkolonie "

kritischer Schallpegel

Kulisseneffekt

Maskierung

Gesamtheit aller von einer Tierart in den verschiedenen Phasen ihres Lebenszyklus genutzten o-
der durchstreiften Lebensraume

Gesamtheit der Vogelarten, die in einem bestimmten Gebiet vorkommen
Vogel, die ihr Nest auf oder dicht Giber dem Boden anlegen

Lebensraum eines Brutpaars wahrend der Brutzeit. Er enthalt u. a. Mdglichkeiten zur Nestanlage
und zur Nahrungsversorgung der Alt- und Jungvogel

Festhalten oder Riickkehr an den Ort der Brut einer vorausgegangenen Brutsaison

Mannchen und Weibchen, die ein Gelege bebriten oder eine Brut versorgen. Je nach Art kann der
Zusammenhalt des Brutpaares ein Leben, eine Saison lang oder nur bis Ende der Bebriitungspha-
se reichen.

Vogel, der in einem bestimmten Gebiet britet

Ungerichtete Zerstreuungswanderung der Jungvégel, die meistens zu einer weiteren Verteilung
der Individuen in der Landschaft fihrt

Maximale Reichweite des erkennbar negativen Einflusses von Straen auf die raumliche Vertei-
lung einer Vogelart

Abstand, den ein Tier zu bedrohlichen Lebewesen wie natirlichen Feinden und Menschen toleriert,
ohne dass es die Flucht ergreift.

dt.: Lebensraum oder Teillebensraum einer Art
(engl. und frz. "habitat": Lebensraumtyp des Anhangs | der FFH-RL)

Wanderung vom Uberwinterungsgebiet zum Brutgebiet
Linie, die Punkte mit gleichem Schallpegel verbindet

Lebensphase, in der der Familienverband aus Altvdgeln und unselbsténdigen Jungvdgeln den
Neststandort verlassen und gemeinsam durch Nahrungsgebiete ziehen.

Ansammlung von Vdgeln, die in einer Gemeinschaft briiten. Der Nestabstand kann wenige Zenti-
meter bis mehrere Meter betragen. Eine Kolonie kann sich aus mehreren Paaren einer Art oder
mehrerer Arten zusammensetzen.

Als kritischer Schallpegel wird der Mittelungspegel nach RLS-90 bezeichnet, dessen Uberschrei-
tung eine 6kologisch relevante Einschrankung der akustischen Kommunikation und damit von we-
sentlichen Lebensfunktionen einer Brutvogelart nach sich ziehen kann.

Verhaltensanderungen bei Tieren, die von statischen Landschaftselementen (z. B. Verwallungen,
Geholze), ausgehen. Kulisseneffekte manifestieren sich dadurch, dass Vogel zu Strukturen, die
das Blickfeld einschranken und/oder Feinden Deckung bieten, einen meist artspezifischen Sicher-
heitsabstand einhalten. Dadurch reduziert sich die Lebensraumsflache, die sie nutzen kénnen. Un-
ter Kulisseneffekte werden auch optische Storreize bezeichnen, die z. B. von Windenergieanlagen
ausgehen.

Von Kulisseneffekten kdnnen Brutvogel und Rastvogel betroffen sein.

Uberdeckung eines akustischen Signals durch ein anderes Gerzusch. Die Maskierung entsteht
durch eine partielle oder vollstéandig Uberlagerung der Frequenzen des Signals und des stérenden
Gerausches.
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Mausergebiet

Population "

Pradation

Pradator
(= Rauber)

Randeffekt
(= Saumeffekt)

Rastgebiet
Rastvogel

Revier
(= Territorium)

Reviermittelpunkt

Siedlungsdichte "

Singflug ?

Singwarte

Standvogel "

Gebiet, in dem sich Vogel wahrend der Zeit aufhalten, in der sie ihr Gefieder erneuern

Gesamtheit der an einem Ort vorhandenen Individuen einer Art oder Unterart. Durch den variablen
Ortsbegriff kann es sich bei einer Population um alle Individuen einer Art handeln, die in einem
kleinen Wald leben (z. B. der Mittelspechtbestand dieses Waldgebietes), oder um alle Individuen
einer Art, die in einem bestimmten Areal briiten oder in einer Region tberwintern (z. B. alle Blass-
ganse, die in der Tundra briiten und in Nordwest-Europa Uberwintern, werden zu einer Population

zusammengefasst.)
Wechselwirkungen, bei denen ein Lebewesen ein anderes oder Teile davon konsumiert

Fressfeind, der eine andere Art tétet und diese fiir seine Ernahrung benétigt. Pradatoren wirken
sich auf stabile Populationen positiv aus, indem hauptséachlich kranke und alte Tiere gefangen
werden. Wenn die Populationen der Beutetiere zu klein sind, kann der FraRdruck der Rauber auf
Jungtiere den Fortbestand der Populationen gefahrden.

Veranderung der Lebensgemeinschaft im Bereich eines zumeist anthropogen bedingten abrupten
Ubergangs zwischen unterschiedlichen Biotoptypen.

In der naturschutzfachlichen Literatur liegt der Schwerpunkt der Auseinandersetzung auf negativen
Effekten von Schneisen (z. B. StralRen) durch geschlossene Lebensraume. Rand- oder Saumeffek-
te gehen auf die Kombination von verschiedenen Faktoren zuriick wie mikroklimatische Anderun-
gen, verstarkte Eintrage von Nahr- und Schadstoffen, Veranderungen der Vegetationsstrukturen
und der Fauna, einschliellich eines erhéhten Aufkommens von Fressfeinden, die sich entlang von
Biotopgrenzen bevorzugt bewegen.

(engl: edge effect)

Gebiete, die von Zugvégeln auf ihrem Zug zwischen Brutgebiet und Uberwinterungsgebiet fiir Zwi-
schenstopps aufgesucht werden. Die dort festgestellten Vogel werden als Rastvogel bezeichnet.
Rastgebiete diirfen nicht mit den Uberwinterungsgebieten verwechselt werden, die das Ziel der
Wanderung darstellen und wo sich die Végel langer aufhalten (s. Uberwinterungsgast).

Von Individuen gegeniiber Artgenossen verteidigter Raum. Der Begriff wird in der Regel synonym
mit Brutrevier verwendet. Das Brutrevier wird bei manchen Arten auch von beiden Partnern des
Brutpaares gegen andere Brutpaare oder Individuen verteidigt. Bei Koloniebrltern beschrankt sich
der verteidigte Bereich meist auf das eigene Nest.

Das Revier ist mit dem Aktionsraum nicht identisch, der auch Nahrungsraume und Transitstrecken
durch nicht genutzte Raume umfasst.

Durch Gruppierung der Einzelregistrierungen an den verschiedenen Begehungsterminen werden
die einzelnen Reviere auf der Karte voneinander abgegrenzt (sog. Papierreviere).

Vogel legen ihre Nester meistens versteckt an, sodass die Neststandorte bei Kartierungen haufig
nicht lokalisiert werden kénnen. In den Bestandskarten, die zu Planungszwecken angefertigt wer-
den, ist meistens ein abgeleiteter Reviermittelpunkt eingetragen, der nach den Gelandebeobach-
tungen dem Zentrum des vom Brutpaars stetig genutzten Raum entspricht.

Zahl der Erfassungseinheiten (z. B. Reviere, Brutpaare) pro Flacheneinheit (z. B. ha). Fir eine wei-
tere Differenzierung wird haufig zwischen der Siedlungsdichte im Untersuchungsgebiet bzw. bezo-
gen auf das besiedelbare Bruthabitat unterschieden (z. B. Mittelspechtreviere in einem ganzen
Waldgebiet oder nur bezogen auf den Anteil der Flachen mit alten Eichenbesténden)

Schauflug mit gleichzeitigem Gesang. Als Schauflug wird eine optisch auffallige Art des Fliegens
mit ausholenden, langsamen Flugelschlagen oder sonstigen Besonderheiten bezeichnet.

Exponierte Stellen wie Baumwipfel, AuRenaste, Stromdrahte, die von Végeln speziell zum Singen
aufgesucht werden. Das Singen von einer erhéhten Stelle aus vergroRert die Reichweite des Ge-
sangs.

Bezeichnung fiir eine Vogelart, deren Individuen sich ganzjéhrig in einem bestimmten Raum auf-
halten, also kein auffalliges Zugverhalten zeigen.
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Storradius

territoriales Verhalten

Uberwinterungsgast

Warnverhalten

Zugvogel "

Reichweite eines stérenden Effektes auf eine groRere Ansammlung von Vdgeln (z. B. Brutkolonie,
Rastvogel). GroRere Vogeltrupps reagieren haufig scheuer als einzelne Individuen.

Gesamtheit der Verhaltenseigenschaften, die ein Tier zur Verteidigung seines Territoriums (z. B.
seines Brutreviers) gegen Konkurrenten einsetzt.

Zugvogel, die sich nur im Winter in einem bestimmten Gebiet aufhalten. Im Unterschied zu den
Rastvégeln halten sich die Uberwinterungsgéste meistens langer im betrachteten Bezugsraum auf.

Bestimmtes Verhalten, mit dem Vogel Artgenossen vor Feinden warnen. Zum Warnverhalten ge-
héren u. a. besondere Rufe, die nur zu diesem Zweck ausgestof’en werden.

Individuen einer Vogelart, die ihr Brutgebiet verlassen, um in Winter zumeist in warmere Regionen
auszuweichen.

" nach Siidbeck et al. 2005, ?: nach Bauer et al. 2005
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Gesamttabelle der Brutvogelarten

Anhang

Art Gruppe kritischer Schallpegel Effektdistanz / Fluchtdistanz /
Stoérradius
Amsel 4 — Effektdistanz 100 m
Auerhuhn 1 52 dB(A) tags Fluchtdistanz 500 m
Austernfischer 3 55 dB(A) tags Effektdistanz 100 m
Bachstelze 4 — Effektdistanz 200 m
Bartmeise 5 — Effektdistanz 100 m
Baumfalke 5 — Fluchtdistanz 200 m
Baumpieper 4 — Effektdistanz 200 m
Bekassine 3 55 dB(A) tags Effektdistanz 500 m
Bergente 5 — Fluchtdistanz 150 m
Beutelmeise 4 — Effektdistanz 100 m
Bienenfresser 5 — Effektdistanz 100 m
Birkenzeisig 5 — Effektdistanz 100 m
Birkhuhn 1 52 dB(A) tags Fluchtdistanz 400 m
Blassralle (= Blasshuhn) 5 — Effektdistanz 100 m
Blaukehlchen 4 — Effektdistanz 200 m
Blaumeise 4 — Effektdistanz 100 m
Bluthénfling 4 — Effektdistanz 200 m
Brachpieper 4 — Effektdistanz 200 m
Brandgans 5 — Effektdistanz 100 m
Braunkehichen 4 — Effektdistanz 200 m
Buchfink 4 — Effektdistanz 100 m
Buntspecht 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Dohle 5 — Effektdistanz 100 m
Dorngrasmiicke 4 — Effektdistanz 200 m
Drosselrohrsanger 1 52 dB(A) tags Fluchtdistanz 30 m
Eichelhaher 5 — Effektdistanz 100 m
Eisvogel 4 — Effektdistanz 200 m
Elster 5 — Effektdistanz 100 m
Erlenzeisig 4 — Effektdistanz 200 m
Feldlerche 4 — Effektdistanz 500 m
Feldschwirl 4 — Effektdistanz 100 m
Feldsperling 5 — Effektdistanz 100 m
Fichtenkreuzschnabel 4 — Effektdistanz 200 m
Fischadler 5 — Fluchtdistanz 500 m
Fitis 4 — Effektdistanz 200 m
Flussregenpfeifer 4 — Effektdistanz 200 m
Flussseeschwalbe 5 — Stdrradius der Brutkolonie 200 m
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Art Gruppe kritischer Schallpegel Effektdistanz / Fluchtdistanz /
Storradius

Flussuferlaufer 4 — Effektdistanz 200 m
Gansesager 5 — Fluchtdistanz 300 m
Gartenbaumlaufer 4 — Effektdistanz 100 m
Gartengrasmicke 4 — Effektdistanz 100 m
Gartenrotschwanz 4 — Effektdistanz 100 m
Gebirgsstelze 4 — Effektdistanz 200 m
Gelbspotter 4 — Effektdistanz 200 m
Gimpel (Dompfaff) 5 — Effektdistanz 100 m
Girlitz 4 — Effektdistanz 200 m
Goldammer 4 — Effektdistanz 100 m
Goldregenpfeifer 3 55 dB(A) tags Effektdistanz 500 m
Grauammer 4 — Effektdistanz 300 m
Graugans 5 — Effektdistanz 100 m
Graureiher 5 — Storradius der Kolonie 200 m
Grauschnapper 4 — Effektdistanz 100 m
Grauspecht 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 400 m

GroRe Rohrdommel

52 dB(A) tags

Fluchtdistanz 80 m

Grofer Brachvogel

55 dB(A) tags

Effektdistanz 400 m

GroRtrappe

55 dB(A) tags

Effektdistanz 500 m

Griinfink

Effektdistanz 200 m

Grinlaubsanger

Effektdistanz 100 m

Griinspecht — Effektdistanz 200 m
Habicht — Fluchtdistanz 200 m
Habichtskauz 58 dB(A) tags Effektdistanz 500 m

Halsbandschnapper

Effektdistanz 100 m

Haselhuhn

55 dB(A) tags

Effektdistanz 300 m

Haubenlerche

Effektdistanz 100 m

Haubenmeise

Effektdistanz 100 m

Haubentaucher

Effektdistanz 100 m

Hausrotschwanz

Effektdistanz 100 m

Haussperling

Effektdistanz 100 m

Heckenbraunelle

Effektdistanz 100 m

Heidelerche — Effektdistanz 300 m
Hdéckerschwan — Effektdistanz 100 m
Hohltaube 58 dB(A) tags Effektdistanz 500 m

Karmingimpel

Effektdistanz 300 m

Kernbeiller

Effektdistanz 100 m

Kiebitz

55 dB(A) tags

Effektdistanz 200 m / 400 m

Klappergrasmiicke

Effektdistanz 100 m

Kleiber

Effektdistanz 200 m
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Kleinspecht — Effektdistanz 200 m
Knakente — Fluchtdistanz 120 m
Kohlmeise — Effektdistanz 100 m
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Art Gruppe kritischer Schallpegel Effektdistanz / Fluchtdistanz /
Storradius
Kolbenente 5 — Fluchtdistanz 120 m
Kolkrabe 5 — Fluchtdistanz 500 m
Kormoran 5 — Stdrradius der Kolonie 200 m
Kornweihe 5 — Fluchtdistanz 150 m
Kranich, Jungenfiihrung 4 — Effektdistanz Jungenfiihrung

100 /500 m

Kranich am Brutplatz

Fluchtdistanz 500 m

Krickente — Fluchtdistanz 150 m
Kuckuck 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Lachméwe — Storradius der Kolonie 200 m
Loffelente — Fluchtdistanz 150 m
Méausebussard — Fluchtdistanz 200 m

Mehlschwalbe

Effektdistanz 100 m

Misteldrossel

Effektdistanz 100 m

Mittelsager — Effektdistanz 100 m
Mittelspecht 58 dB(A) tags Effektdistanz 400 m
Moénchsgrasmuicke — Effektdistanz 200 m
Moorente — Effektdistanz 100 m
Nachtigall — Effektdistanz 200 m

Nachtreiher

Storradius der Kolonie 200 m

Nebelkréhe — Fluchtdistanz 200 m
Neuntoter — Effektdistanz 200 m
Ohrentaucher — Effektdistanz 100 m
Orpheusspotter — Effektdistanz 200 m
Ortolan — Effektdistanz 200 m
Pfeifente — Fluchtdistanz 120 m
Pirol 58 dB(A) tags Effektdistanz 400 m

Purpurreiher

Storradius der Kolonie 200 m

Rabenkrahe

Fluchtdistanz 200 m

Raubwdrger

Effektdistanz 300 m

Rauchschwalbe

aibh oD b b b g bbb DND O GG AN O:ON

Effektdistanz 100 m

Raufulkauz 1 47 dB(A) nachts Fluchtdistanz 20 m
Rebhuhn 3 55 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Reiherente 5 — Effektdistanz 100 m
Ringdrossel 4 — Effektdistanz 100 m
Ringeltaube 5 — Effektdistanz 100 m
Rohrammer 4 — Effektdistanz 100 m
Rohrschwirl 1 52 dB(A) tags Fluchtdistanz 20 m
Rohrweihe 5 — Fluchtdistanz 300 m
Rothalstaucher 5 — Effektdistanz 100 m
Rotkehlchen 4 — Effektdistanz 100 m
Rotkopfwiirger 5 — Effektdistanz 100 m
Rotmilan 5 — Fluchtdistanz 300 m
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Art Gruppe kritischer Schallpegel Effektdistanz / Fluchtdistanz /
Storradius

Rotschenkel 55 dB(A) tags Effektdistanz 200 m / 300 m

Saatkrahe — Fluchtdistanz 50 m

Schafstelze

Effektdistanz 100 m

Schellente

Effektdistanz 100 m

Schilfrohrsanger

Effektdistanz 100 m

Schlagschwirl

Effektdistanz 100 m

Schleiereule 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Schnatterente — Fluchtdistanz 200 m
Schreiadler — Fluchtdistanz 300 m

Schwanzmeise

Effektdistanz 100 m

Schwarzhalstaucher

Effektdistanz 100 m

Schwarzkehlchen

Effektdistanz 200 m

Schwarzkopfmoéwe

Storradius der Kolonie 200 m

Schwarzmilan

Fluchtdistanz 300 m

Schwarzspecht 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Schwarzstorch — Fluchtdistanz 500 m
Seeadler — Fluchtdistanz 500 m
Seggenrohrsanger — Effektdistanz 300 m
Silberméwe — Stdrradius der Kolonie 200 m
Singdrossel — Effektdistanz 200 m

Sommergoldhahnchen

Effektdistanz 100 m

Sperber

Fluchtdistanz 150 m

Sperbergrasmiicke

Effektdistanz 100 m

Sperlingskauz

58 dB(A) tage

Effektdistanz 500 m

SpielRente — Fluchtdistanz 300 m
Sprosser — Effektdistanz 200 m
Star — Effektdistanz 100 m
Steinkauz 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m

Steinschmatzer

Effektdistanz 300 m

Stieglitz — Effektdistanz 100 m
Stockente — Effektdistanz 100 m
Sumpfmeise — Effektdistanz 100 m

Sumpfohreule

58 dB(A) tags

Effektdistanz 300 m

Sumpfrohrsanger — Effektdistanz 200 m
Tafelente — Fluchtdistanz 150 m
Tannenhaher — Effektdistanz 100 m

Tannenmeise

Effektdistanz 100 m

Teichralle (= Teichhuhn)

Effektdistanz 100 m

Teichrohrsanger

Effektdistanz 200 m

Trauerschnapper

Effektdistanz 200 m

Trauerseeschwalbe

Storradius 100 m

Tupfelralle (= Tupfelsumpfhuhn)
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52 dB(A) tags

Fluchtdistanz 60 m

Turkentaube

(3]

Effektdistanz 100 m
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Art Gruppe kritischer Schallpegel Effektdistanz / Fluchtdistanz /
Storradius
Turmfalke 5 — Fluchtdistanz 100 m
Turteltaube 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 500 m
Uferschnepfe 3 55 dB(A) tags Effektdistanz 200 m / 300 m
Uferschwalbe 5 — Storradius der Kolonie 200 m
Uhu 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 500 m
Wacholderdrossel 4 — Effektdistanz 200 m
Wachtel 1 52 dB(A) tags Fluchtdistanz 50 m
Wachtelkdnig (= Wiesenralle) 1 47 dB(A) nachts Fluchtdistanz 50 m
Waldbaumlaufer 4 — Effektdistanz 100 m
Waldkauz 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 500 m
Waldlaubsanger 4 — Effektdistanz 200 m
Waldohreule 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 500 m
Waldschnepfe 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Waldwasserlaufer 4 — Effektdistanz 200 m
Wanderfalke 5 — Fluchtdistanz 200m
Wasseramsel 5 — Effektdistanz 100 m
Wasserralle 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Weidenmeise 4 — Effektdistanz 100 m
Weilbart-Seeschwalbe 5 — Stdrradius der Kolonie 200 m
Weilriickenspecht 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 400 m
Weildstorch 5 — Effektdistanz 100 m
WeilRwangengans 5 — Effektdistanz 100 m
(= Nonnengans)
Wendehals 4 — Effektdistanz 100 m
Wespenbussard 5 — Fluchtdistanz 200 m
Wiedehopf 2 58 dB(A) tags Effektdistanz 300 m
Wiesenpieper 4 — Effektdistanz 200 m
Wiesenweihe 5 — Fluchtdistanz 300 m
Wintergoldhadhnchen 4 — Effektdistanz 100 m
Zaunammer 4 — Effektdistanz 200 m
Zaunkonig 4 — Effektdistanz 100 m
Ziegenmelker 1 47 dB(A) nachts Fluchtdistanz 0 m
Zilpzalp 4 — Effektdistanz 200 m
Zippammer 4 — Effektdistanz 300 m
Zwergdommel 1 52 dB(A) tags Fluchtdistanz 50 m
Zwergmowe 5 — Storradius der Kolonie 200 m
Zwergschnapper 4 — Effektdistanz 100 m
Zwergseeschwalbe 5 — Storradius der Kolonie 200 m
Zwergtaucher 5 — Effektdistanz 100 m
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Zusammenstellung der im laufenden Text eingebetteten Tabellen

Wichtiger Hinweis

Zur korrekten Anwendung der in den Tabellen genannten Prognose-Instrumente und Zahlen
sind die dazugehdrigen Erlauterungen im Text zu beachten.

Tab. 1: Ubersicht iiber Artengruppen und Prognose-Instrumente

Gruppe Kurzcharakterisierung Prognose-Instrumente
Gruppe 1 Brutvégel mit hoher Larmempfindlichkeit kritischer Schallpegel bzw. Fluchtdistanz
Gruppe 2 Brutvogel mit mittlerer La&rmempfindlichkeit kritischer Schallpegel, Effektdistanz
Gruppe 3 Brutvégel mit erhdhtem Pradationsrisiko bei Larm kritischer Schallpegel, Effektdistanz
Gruppe 4 Brutvdgel mit untergeordneter Larmempfindlichkeit Effektdistanz
Gruppe 5 Brutvégel ohne spezifisches Abstandsverhalten zu Stra- | Effektdistanz, Fluchtdistanz

Ren (u. a. Brutkolonien) artspezifischer Stérradius der Brutkolonie
Gruppe 6 Rastvégel und Uberwinterungsgéste Artspezifischer Storradius

Tab. 2: Besonders kollisionsgefidhrdete Vogelarten,
die aus groRen Entfernungen StraBen anfliegen kénnen

Eulen (alle Arten) Rotmilan Seeadler
Habicht Schreiadler Turmfalke
Mausebussard Schwarzmilan Ziegenmelker
Quellen: Erritzoe et al. (2003), liner (1992), Mitt. T. Dirr, Vogelschutzwarte des Landes Brandenburg (2008)
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Gruppe 1

Tab. 3: Gruppe 1, Abnahme der Habitateignung am Brutplatz
bei Verkehrsbelastungen iiber 10.000 Kfz/24h

Art

Hohe des

Immissionsortes "

Ausschlaggebende
Lebensfunktionen °

Abnahme der

)

Habitateignung

vom Fahrbahnrand
bis Grenzisophone

Auerhuhn 2# 1m P, G, K 50% 52 dB(A) tags
Birkhuhn 24 1m P,G 50% 52 dB(A) tags
Drosselrohrsanger Tm P 50% 52 dB(A) tags
Grole Rohrdommel im P, K 100% 52 dB(A) tags
RaufuRkauz é 10m P, K 100% 47 dB(A) nachts
Rohrschwirl 1m P 50% 52 dB(A) tags
Tupfelralle 10m P 50% 52 dB(A) tags
Wachtel ? 10m P.K, G 50% 52 dB(A) tags
Wachtelkénig ? 10m P, K 100% 47 dB(A) nachis
Ziegenmelker 10m P, K 50% 47 dB(A) nachts
Zwergdommel 10m P 100% 52 dB(A) tags

R gesetzte Werte: 1 m = bodennah, 10 m = grofRe Hohe, zur Begriindung s. S. 4

2 Sonderfall der Jungenfiihrung in Bereichen mit einer Larmbelastung tiber 55 dB(A) wgs an Straflen mit mehr als 20.000

Kfz/24h beachten (Hohe des Immissionsortes = 1 m)

3 p: Partnerfindung, G: Gefahrenwahrnehmung, K: Kontaktkommunikation

4: jedoch mindestens 500 m Fluchtdistanz (vgl. Tab. 4, S. 13)

Tab. 4: Gruppe 1, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen bis 10.000 Kfz/24h

Art Fluchtdistanz " Abnahme der Habitateignung vom
Fahrbahnrand bis zur Fluchtdistanz

Auerhuhn 500 m besondere Betrachtung erforderlich

Birkhuhn 500 m? besondere Betrachtung erforderlich

Drosselrohrsanger 30m 20%

GrofRe Rohrdommel 80m 20%

Raufulkauz 20m? 20%

Rohrschwirl 20m 20%

Tupfelralle 60 m 20%

Wachtel 50 m 20%

Wachtelkonig 50 m 20%

Ziegenmelker om?¥ besondere Betrachtung erforderlich

Zwergdommel 50 m 20%

" Flade 1994, Zusammenstellung aus mehreren Quellen in Gassner, Winkelbrandt & Ber-
notat 2005

? Garniel et al. 2007
¥ analog zu Waldkauz und Waldohreule gemaR "

“ Bei Gefahr duckt sich der Ziegenmelker am Boden und flieht erst im letzten Augenblick.
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Gruppe 2

Tab. 5: Effektdistanzen der Vogelarten der Gruppe 2

Art Effektdistanz Art Effektdistanz
Buntspecht 300 m Steinkauz 300 m
Grauspecht 400 m Sumpfohreule 300m"
Habichtskauz 500 m " Turteltaube 500 m
Hohltaube 500 m : Uhu 500 m "
Kuckuck 300m" Waldkauz 500 m "
Mittelspecht 400 m Waldohreule 500m "
Pirol 400 m Waldschnepfe 300m"
Schleiereule 300m ™" Wasserralle 300m™"
Schwarzspecht 300 m WeiRrickenspecht 400m "
Sperlingskauz 500 m " - Wiedehopf 300m"

1)Wertzuweisung durch Analogieschluss auf der Grundlage des Ranking-Modells des FuE-
Vorhabens (Garniel et al. 2007) und einer Analyse des artspezifischen Raumnutzungsmusters

Tab. 6: Hohe des Immissionsortes fiir Arten der Gruppe 2

Art Hohe des Art Hoéhe des
Immissionsortes " Immissionsortes "

Buntspecht 10m : Steinkauz 10m
Grauspecht 10m Sumpfohreule 10m
Habichtskauz 10m Turteltaube 10m
Hohltaube 10m Uhu 10m
Kuckuck 10m  Waldkauz 10m
Mittelspecht 10m Waldohreule 10m
Pirol 10 m Waldschnepfe 1m?
Schleiereule 10m Wasserralle 10m
Schwarzspecht 10m Weilriickenspecht 10m
Sperlingskauz 10m Wiedehopf 10m
1’gesetzte Werte: 1 m = bodennah, 10 m = groRe Hohe, zur Begriindung s. S. 5

2 empfindlichste Lebensphase: Jungenfiuhrung (vgl. Garniel et al. 2007)
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Tab. 7: Gruppe 2, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen iiber 10.000 Kfz/24h

Verkehrsmenge Abnahme der Habitateignung

[Kfz/24h] 0-100m " 100 m bis zur 1. Linie in Abb. 3 von der 1. bis 2. Linie in Abb. 3
: (kritischer Schallpegel : (kritischer Schallpegel
s oder Effektdistanz) : oder Effektdistanz)

>10.000 bis 20.000 40% 40% 20%

> 20.000 bis 30.000 60% 40% 20%

> 30.000 bis 50.000 80% 40% 20%

>50.000 100% 40% 20%

"0 m = Fahrbahnrand

Effekt- Effekt-
100m 58 dB(A) distanz 100 m distanz 58 dB(A)
L J ¢ ¢ i v ¢
: 1
0% 40% : 20% 0% 40% I 20%
3 1
3 1
; l
. & Ll T
1. Linie 2. Linie 1. Linie 2, Linie
Verkehrsmenge 12.000 Kfz/24h Verkehrsmenge 40.000 Kfz/24h

Abb. 3: Ermittlung der Abnahme der Habitateignung fiir Arten der Gruppe 2

Tab. 8: Gruppe 2, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen bis einschlieBlich 10.000 Kfz/24h

Art Abnahme der Habitateignung Abnahme der Habitateignung
bis 100 m vom Fahrbahnrand von 100 m bis zur Effektdistanz

alle Arten der Gruppe 2 20% bei Verkehrsmengen
‘ bis 10.000 Kfz/24h
vernachlassigbar
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Gruppe 3

Tab. 9: Effektdistanzen der Vogelarten der Gruppe 3

Art Effektdistanz - Art Effektdistanz
Austernfischer 100 m Haselhuhn " 300 m
Bekassine 500 m Kiebitz ¥ 200 m
Goldregenpfeifer ? 500 m Rebhuhn 300 m
Grofer Brachvogel 400 m  Rotschenkel ¥ 200 m
GroRtrappe 500 m Uferschnepfe ¥ 200 m

angenommen.

1)Wertzuweisung durch Analogieschluss auf der Grundlage des Ranking-Modells des FuE-
Vorhabens (Garniel et al. 2007) und einer Analyse des artspezifischen Raumnutzungsmusters

2 Fiir den Goldregenpfeifer liegen keine Daten vor, aus denen sich eine Effektdistanz ableiten
lasst. Aufgrund der akuten Gefahrdung der Art wird vorsorglich eine Effektdistanz von 500 m

% Bei erhohtem Storpegel durch Rad- und FuBgangerverkehr s. Tab. 12

Tab. 10: Gruppe 3, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen iiber 20.000 Kfz/24h

Kfz/24h vom Fahrbahnrand von 100 m bis zur von der Effektdistanz Hohe des
bis 100 m " Effektdistanz der Art "? - der Art bis 55 dB(A) Immissionsortes

20.000 bis 30.000 75% 30% 25% 1m

30.000 bis 50.000 100% 40% 25% = bodennah

> 50.000 ; 100% 50% 25%

rundeten Werten bereits enthalten.

" Die verbleibenden Vogel sind auch innerhalb des Bereichs mit reduzierter Besiedlung (d.h. zwischen StralRe und Effektdis-
tanz) dem zuséatzlichen, larmbedingt erhdhten Pradationsrisiko ausgesetzt. Dieser Effekt ist in den angegebenen, aufge-

? Die Angaben unterstellen, dass es an StraBen mit einer Verkehrsmenge (iber 20.000 Kfz/24h keinen Rad- und FuRgan-
gerverkehr gibt. Sollte dieses nicht zutreffen s. Kap. 1.2.3.2)

55 dB(A) tags

+—r

Effektdistanz

55 dB(A) tags

‘+—>

Effektdistanz ‘ ‘ 25% Verlust der Habitateignung

Abb.4 : Berlicksichtigung der larmbedingten Verscharfung der Pradationsgefahr
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Tab. 11: Gruppe 3, Abnahme der Habitateignung bei Verkehrsbelastungen bis einschlieBlich 20.000

Kfz/24h
Kfz/24h 0-100 m von 100m bis zur
Effektdistanz der Art
bis 10.000 25% 25%
10.001 bis 20.000 inkl. 50% 25%
fur Kiebitz, Rotschenkel und Uferschnepfe s. Tab. 12

Tab. 12: Gruppe 3, Abnahme der Habitateignung bei erhhten Stérungen

durch Rad- und FuBgangerverkehr

Art Effektdistanz zu Abnahme der Habitateig- = von 100 m bis zur Effekt-
Rad- und Fuflwegen nung von 0 bis 100 m distanz der Art

Kiebitz 400 m 100% 25%

Rotschenkel 300 m 100% 25%

Uferschnepfe : 300 m 100% 25%

Ubrige Arten s. Tab. 11
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Gruppe 4

Tab. 13: Gruppe 4, Abnahme der Habitateignung in Abhéngigkeit von der Verkehrsmenge
fiir Arten mit Effektdistanz bis 300 m

Kfz/24h vom Fahrbahnrand bis 100 m on 100 m bis zur Effektdistanz
bis 10.000 20% 0%
10.001 bis 20.000 40% 10%
20.001 bis 30.000 j 60% ' 20%
30.001 bis 50.000 80% 30%
> 50.000 100% 40%

Tab. 14: Abnahme der Habitateignung fiir Feldlerchen in Abhéngigkeit von der Verkehrsmenge

Feldlerche vom Fahrbahnrand von 100 m bis 300 m von 300 m bis 500 m
Kfz/24h bis 100 m ;

bis 10.000 20% 10% ' 0%

10.001 bis 20.000 40% ' 10% : 0%

20.001 bis 30.000 60% 10% 10%

30.001 bis 50.000 80% 50% 10%

> 50,000 100% 50% 20%

Tab. 15: Abnahme der Habitateignung fiir jungenfiihrende Kraniche
in Abhéngigkeit von der Verkehrsmenge

.Il(l:?\r;::fﬁhrung mit Ful3- bzw. Radwegen und Parkmdglichkeiten ohne Ful- bzw. Radwege und Parkmdglichkeiten
Effektdistanz 500 m 100 m

Abnahme der 0-100 m . 100-300 m 300-500 m 0-100 m >100m
Habitateignung 100% 50% 25% 25% 0%

108



Arbeitshilfe ,Vogel und StralRenverkehr”

Tab. 16: Effektdistanzen der Vogelarten der Gruppe 4

Art Effektdistanz  Art Effektdistanz
Amsel 100 m - Kranich (nur Jungenfiihrung s. Tab. 15) 100 /500 m
Bachstelze 200 m Misteldrossel 100 m
Baumpieper 200 m Ménchsgrasmicke 200 m
Beutelmeise 100 m Nachtigall 200 m
Blaukehlchen 200 m Neuntdter 200 m
Blaumeise 100 m Orpheusspotter 200 m
Bluthanfling 200 m - Ortolan 200 m
Brachpieper 200 m Raubwirger 300 m
Braunkehlchen 200 m - Ringdrossel 100 m
Buchfink 100 m Rohrammer 100 m
Dorngrasmiicke 200 m Rotkehlchen 100 m
Eisvogel 200m  Schafstelze 100 m
Erlenzeisig 200 m Schilfrohrsanger 100 m
Feldlerche (s. Tab. 14) 500 m Schlagschwirl 100 m
Feldschwirl 200 m : Schwarzkehlchen 200 m
Fichtenkreuzschnabel 200 m Seggenrohrsanger 300 m
Fitis 200 m . Singdrossel 200 m
Flussregenpfeifer 200 m Sommergoldhahnchen 100 m
Flussuferlaufer 200 m Sperbergrasmiicke 100 m
Gartenbaumlaufer 100 m Sprosser 200 m
Gartengrasmiicke 100 m Star 100 m
Gartenrotschwanz 100 m Steinschmatzer 300 m
Gebirgsstelze 200 m : Stieglitz 100 m
Gelbspotter 200 m Sumpfmeise 100 m
Girlitz 200 m . Sumpfrohrsanger 200 m
Goldammer 100 m - Tannenmeise 100 m
Grauammer 300 m Teichrohrsanger 200 m
Grauschnapper 100 m . Trauerschnapper 200 m
Griinfink 200 m Wacholderdrossel 200 m
Grunlaubsanger 100 m Waldbaumlaufer 100 m
Griinspecht 200 m - Waldlaubséanger 200 m
Halsbandschnapper 100 m Waldwasserlaufer 200 m
Haubenmeise 100 m Weidenmeise 100 m
Hausrotschwanz 100 m Wendehals 100 m
Heckenbraunelle 100 m Wiesenpieper 200 m
Heidelerche 300 m - Wintergoldhahnchen 100 m
Karmingimpel 300 m - Zaunammer 200 m
Kernbeiler 100 m Zaunkonig 100 m
Klappergrasmucke 100 m Zilpzalp 200 m
Kleiber 200 m Zippammer 300 m
Kleinspecht 200 m - Zwergschnapper 100 m
Kohimeise 100 m
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Gruppe 5

Tab. 17: Abnahme der Habitateignung fiir Brutvogelarten mit groBer Fluchtdistanz und fiir Brutkolonien

StraBen aller Verkehrsmengenklassen

Abnahme der Habitateignung

vom Fahrbahnrand bis zur artspezifischen Fluchtdistanz bzw. Stérradius

100%

Uber die artspezifische Fluchtdistanz hinaus

0%

Tab.18: Ubrige Arten der Gruppe 5, Abnahme der Habitateignung

in Abhdngigkeit von der Verkehrsmenge

Kfz/24h vom Fahrbahnrand bis Effektdistanz (= 100 m)
bis 10.000 20%
10.001 bis 20.000 40%
20.001 bis 30.000 60%
30.001 bis 50.000 80%
> 50.000 100%

Tab. 19: Gruppe 5: Brutvogelarten ohne spezifisches Abstandsverhalten zu StraRen

und fiir die der Verkehrslarm keine Relevanz besitzt

am Brutplatz unbedeutend

Bienenfresser

Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm
am Brutplatz unbedeutend

Art Begriindung fiir die Zuordnung in Gruppe 5 Prognose-Instrument

Bartmeise Paarbildung in den Herbst- bzw. Winterschwarmen, Effektdistanz 100 m
L&rm am Brutplatz unbedeutend

Baumfalke optische Signale entscheidend Fluchtdistanz 200 m

Bergente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Fluchtdistanz 150 m

Effektdistanz 100 m

Birkenzeisig

Gemeinschaftsbalz, Larm unbedeutend

Blassralle (= Blasshuhn)

: Paarbildung bereits im Winterquartier, bei Standvégeln
: geselliges Vorkommen, Larm am Brutplatz unbedeu-

Effektdistanz 100 m

: Effektdistanz 100 m

bedeutend

tend

Brandgans Kuste, Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, : Fluchtdistanz 200 m
Larm am Brutplatz unbedeutend

Dohle Paarbildung in Schlafgemeinschaften, Larm am Brut- Effektdistanz 100 m
platz unbedeutend

Eichelhaher Gruppenbalz, Gesang und Rufe ohne Bedeutung fiir Effektdistanz 100 m
Partnerfindung, Larm am Brutplatz unbedeutend

Elster Gruppenbalz, Gesang und Rufe ohne Bedeutung fur Effektdistanz 100 m
Partnerfindung, Larm am Brutplatz unbedeutend

Feldsperling Paarbildung in Wintertrupps, Larm am Brutplatz unbe- Effektdistanz 100 m
deutend

Fischadler optische Signale entscheidend, Larm am Brutplatz un- : Fluchtdistanz 500 m

Flussseeschwalbe

Koloniebriter, Balzflug, La&rm am Brutplatz unbedeu-
tend

Gansesager

Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm
am Brutplatz unbedeutend

Storradius der Brutkolonie 200 m

Fluchtdistanz 300 m

Gimpel (= Dompfaff)

,Gesang spielt bei Reviermarkierung und Paarbildung

Effektdistanz 100 m
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Art - Begriindung fiir die Zuordnung in Gruppe 5 : Prognose-Instrument
nur eine untergeordnete Rolle* :
Glutz von Blotzheim & Bauer 1997, Bd 14/IIl, S. 1142,
Larm am Brutplatz unbedeutend :
Graugans Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Effektdistanz 100 m
am Brutplatz unbedeutend
Graureiher Koloniebriter, Verpaarung an Versammlungsplatzen, Storradius der Kolonie 200 m
Larm am Brutplatz unbedeutend
Habicht optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 200 m

tanz entspricht Fluchtdistanz

Haubenlerche

Haubenlerche briten direkt an Straen und auf Ver-
kehrsinseln ,haufig unbeeindruckt von Passanten und
Verkehr” (Stdbeck et al. 2005), potenziell hohes Kolli-
sionsrisiko

Effektdistanz 100 m

Haubentaucher

Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Ef-
fektdistanz 100 m, Larm am Brutplatz unbedeutend

Haussperling

Paarbildung in Trupps, Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Effektdistanz 100 m

 Effektdistanz 100 m

Hockerschwan kein Austausch von akustischen Signalen, Paarbildung
in Wintertrupps, Larm am Brutplatz unbedeutend
Knakente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Fluchtdistanz 120 m
am Brutplatz unbedeutend
Kolbenente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Fluchtdistanz 120 m
am Brutplatz unbedeutend
Kolkrabe Nichtbrutertrupps, Gemeinschaftsnahrungsplatze und - : Fluchtdistanz 500 m
schlafplatze (aus einem Umkreis von bis zu 12 km)
Kormoran - Koloniebriiter, Larm am Brutplatz unbedeutend Storradius der Kolonie 200 m
Kornweihe optische Signale entscheidend Fluchtdistanz 150 m

Kranich am Brutplatz,
Jungenfiihrung — Gruppe 4

Paarbildung in der Regel im Winterquartier oder auf
dem Zug. In der Phase der Jungenfiihrung groter Ab-
stand zu Strafen mit weniger als 10.000 Kfz/24h bzw.
mit Rad- und FuBweg oder Parkplatz

am Brutplatz Fluchtdistanz 500 m

Krickente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm : Fluchtdistanz 150 m
am Brutplatz unbedeutend
Lachmowe Koloniebriiter, Larm am Brutplatz unbedeutend Storradius der Brutkolonie 200 m
Loffelente Paarbildung im Winterquartier, Larm am Brutplatz un- Fluchtdistanz 150 m
bedeutend
Mausebussard optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 200 m

tanz entspricht Fluchtdistanz

Mehlschwalbe

Stadtbewohner, auch Innenstadt, Larm am Brutplatz
unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Mittelsager Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm
am Brutplatz unbedeutend
Moorente Paarbildung im Winterquartier oder auf dem Zug, Larm

- am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Effektdistanz 100 m

Nachtreiher

. Koloniebriiter, zusammen mit anderen Reiherarten

Storradius der Brutkolonie 200 m

Nebelkrahe Verpaarung in den Nichtbritertrupps oder an den Ge- Fluchtdistanz 200 m
meinschaftsschlafplatzen

Ohrentaucher Paarbildung auf dem Zugweg, z.T. in Lachmdwenkolo- : Effektdistanz 100 m
nien, Larm am Brutplatz unbedeutend

Pfeifente Brut nur an der Kuste, Paarbildung im Winterquartier Fluchtdistanz 120 m

oder auf dem Zug

Purpurreiher

z. T. Einzelbrut, meistens Koloniebriter, akustische Sig-

Fluchtdistanz 200 m
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meinschaftsschlafplatzen

Art - Begriindung fiir die Zuordnung in Gruppe 5 : Prognose-Instrument
nale flr die Paarbildung unbedeutend, sehr scheu :
Rabenkrahe Verpaarung in den Nichtbritertrupps oder an den Ge- Fluchtdistanz 200 m

Rauchschwalbe

Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

tanz entspricht Fluchtdistanz

Reiherente Paarbildung im Winterquartier, Larm am Brutplatz un- Effektdistanz 100 m
: bedeutend

Ringeltaube Paarbildung im Winterschwarm, Larm am Brutplatz un- : Effektdistanz 100 m
bedeutend

Rohrweihe optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 300 m

Rothalstaucher

Paarbildung auf dem Zugweg, Larm am Brutplatz unbe-
deutend

Effektdistanz 100 m

gleitenden Rufreihen

Rotkopfwiirger : Paarbildung auf dem Zugweg, friiher eingetroffene un- : Effektdistanz 100 m
. verpaarte Mannchen werden von den Paaren verjagt,
: L&rm am Brutplatz unbedeutend _
Rotmilan optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 300 m
tanz entspricht Fluchtdistanz (200-300 m)
Saatkrahe : Koloniebruter : Fluchtdistanz 50 m
Schellente Paarbildung im Winterquartier (Hohlenbriter im Wald), : Effektdistanz 100 m
Larm am Brutplatz unbedeutend
Schnatterente Paarbildung im Winterquartier Fluchtdistanz 200 m
Schreiadler optische Signale entscheidend, Girlandenfliige mit be- : Fluchtdistanz 300 m

Schwanzmeise

Paarbildung innerhalb der Wintertrupps bzw. Familien-
schwarme, Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Schwarzhalstaucher

Paarbildung bereits auf dem Zugweg, Larm am Brut-
platz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Schwarzkopfméwe

Koloniebriter

Storradius der Brutkolonie 200 m

Schwarzmilan

optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis-
tanz entspricht Fluchtdistanz

Fluchtdistanz 300 m

Schwarzstorch optische Signale entscheidend, Fluchtdistanz Fluchtdistanz 500 m

Seeadler optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 500 m
tanz entspricht Fluchtdistanz

Silberméwe - Koloniebrter - Stérradius der Brutkolonie 200 m

Sperber optische Signale entscheidend, festgestellte Effektdis- : Fluchtdistanz 150 m
tanz entspricht Fluchtdistanz

Spiellente . z.T. im Binnenland, Paarbildung im Winterquartier . Fluchtdistanz 300 m

Stockente Truppweises Vorkommen, keine paarungsrelevanten Effektdistanz 100 m
Laute, Larm am Brutplatz unbedeutend, Kollisionsrisiko

Tafelente : Paarbildung bereits im Winterquartier, La&rm am Brut- Fluchtdistanz 150 m

: platz unbedeutend

Tannenhaher Uberwiegend Alpen und Mittelgebirge, Paarbildung in- Effektdistanz 100 m
nerhalb Frihjahrsversammlungen, Larm am Brutplatz
unbedeutend

Teichhuhn Paarbildung im Winter in Trupps, Kontaktlaute nur als Effektdistanz 100 m
Untermalung der Balz, Larm am Brutplatz unbedeutend

Tlrkentaube Paarbildung in Trupps, Larm am Brutplatz unbedeutend : Effektdistanz 100 m

Trauerseeschwalbe

Trauerseeschwalben ziehen meist in kleinen Trupps
von 3-8 Mannchen und Weibchen. Die Paarbildung er-
folgt, bevor die spateren Nistplatze in Besitz genommen
werden. Larm am Brutplatz unbedeutend

Storradius 200 m
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Art

- Begriindung fiir die Zuordnung in Gruppe 5

: Prognose-Instrument

Turmfalke

optische Signale entscheidend, Fluchtdistanz

- Fluchtdistanz 100 m

Uferschwalbe

Koloniebruter

Storradius der Brutkolonie 200 m

Wanderfalke

optische Signale entscheidend

- Fluchtdistanz 200m

Wasseramsel

britet auch bei sehr lautem Wasserrauschen, Larm am
Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Weilbart-Seeschwalbe

in Deutschland sporadischer Brutvogel, Koloniebriiter,
Balzflige

Storradius der Brutkolonie 200 m

Weilstorch

kein akustisches Werbesignal mit Fernwirkung bekannt,
Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Weilwangengans
(= Nonnengans)

- in Deutschland sporadischer Brutvogel, Verpaarung im
: Trupp, Larm am Brutplatz unbedeutend

Effektdistanz 100 m

Wespenbussard

- optische Signale entscheidend

- Fluchtdistanz 200 m

Wiesenweihe

optische Signale entscheidend

 Fluchtdistanz 300 m

Zwergmowe

: in Deutschland sporadischer Brutvogel, Koloniebriter

: Storradius der Brutkolonie 200 m

Zwergseeschwalbe

 Koloniebriiter

- Stérradius der Brutkolonie 200 m

Zwergtaucher Verpaarung im Winterquartier, L&rm am Brutplatz un- Effektdistanz 100 m
bedeutend
Gruppe 6
Tab. 20: Storradien fiir Rastvégel und Uberwinterungsgiste
Art Storradius Art Stoérradius
Blassgans 300 m Kranich 500 m
Goldregenpfeifer 200 m Kurzschnabelgans 300 m
Graugans 200 m Pfeifente 200 m
GroRer Brachvogel 400 m Saatgans 300 m
Kiebitz 200 m Singschwan 400 m
Kormoran 150 m Weiwangengans 500 m
Kornweihen 150 m Zwergschwan 400 m
auf Wasserflachen rastende Enten, Taucher, Sager 150 m
: Synonym fiir Nonnengans
Quellen: Garniel et al. (2007, S. 209ff.); Gassner, Winkelbrandt & Bernotat (2005)

Tab. 21: Abnahme der Habitateignung fiir Rastvogel

StralRen

mit Ful3- bzw. Radwegen und im
Umfeld von Parkmdglichkeiten

ohne Ful3- bzw. Radwege
und Parkmoglichkeiten

Abnahme der Habitateignung

100%

75%
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Tab. 23: Artspezifische Einschatzung der Wirksamkeit von larmmindernden Abschirmungen

Art Gruppe : geschatzte Wirksamkeit der Lirmminderung durch Abschirmungen

Auerhuhn 1 gute Wirksamkeit moglich, Aktivitatsschwerpunkt bodennah

Austernfischer 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich, aber optische Stérwirkung
der Abschirmung beachten

Bekassine 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko mdglich

Birkhuhn 1 gute Wirksamkeit moglich, Aktivitatsschwerpunkt bodennah

Buntspecht 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Drosselrohrsanger 1 gute Wirksamkeit moglich, Aktivitatsschwerpunkt bodennah

Goldregenpfeifer 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko mdéglich (nur als Brutvogel)

Grauspecht 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

GrofRRe Rohrdommel 1 Wirksamkeit méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen, Akti-
vitatsschwerpunkt bodennah

Grofer Brachvogel 3 gute Wirksamkeit mdglich, aber optische Stérwirkung der Abschirmung beachten

GroRtrappe 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich

Habichtskauz 2 E in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in hdheren Vegetationsschichten

Haselhuhn 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich

Hohltaube 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Kiebitz 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko mdglich, aber optische Stérwirkung
der Abschirmung beachten

Kuckuck 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt im Luftraum

Mittelspecht 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Pirol 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

RaufuBkauz 1 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Rebhuhn 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko mdglich

Rohrschwirl 1 gute Wirksamkeit mdglich, Aktivitatsschwerpunkt bodennah

Rotschenkel 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko moglich, aber optische Storwirkung
der Abschirmung beachten

Schleiereule 2 Relevanz als Kollisionsschutz prifen

Schwarzspecht 2 ¢ in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten

Sperlingskauz 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in hoheren Vegetationsschichten, dennoch Rele-
vanz als Kollisionsschutz prifen

Steinkauz 2 Wirksamkeit u. U. méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen,
Aktivitatsschwerpunkt in den ersten 5 m Gber dem Boden

Sumpfohreule 2 gute Wirksamkeit moglich, wenn Brutplatz und Rufwarten im abgeschirmten Bereich liegen,
Aktivitdtsschwerpunkt bodennah

Tupfelralle 1 in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum

Turteltaube 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in hbheren Vegetationsschichten

Uferschnepfe 3 gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Pradationsrisiko mdglich, aber optische Storwirkung
der Abschirmung beachten

Uhu 2 Einzelfallprifung notwendig, Aktivitdtsschwerpunkt z.T. bodennah, z.T. in naturlichen Fels-
wanden, Relevanz als Kollisionsschutz priifen

Wachtel 1 im Brutgebiet in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum

in Raumen, die zusatzlich nur fir die Jungfihrung genutzt werden, gute Wirksamkeit mog-

- lich, da Aktivitatsschwerpunkt bodennah
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Arbeitshilfe ,Vogel und StralRenverkehr”

- geschiatzte Wirksamkeit der Larmminderung durch Abschirmungen

Art Gruppe
Wachtelkonig é 1 im Brutgebiet in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum,
in Rdumen, die zusatzlich nur fir die Jungfihrung genutzt werden, gute Wirksamkeit mog-
lich, da Aktivitatsschwerpunkt bodennah
Waldkauz 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten, dennoch Rele-
vanz als Kollisionsschutz prifen
Waldohreule 2 in der Regel gering, Aktivitatsschwerpunkt in héheren Vegetationsschichten, dennoch Rele-
vanz als Kollisionsschutz prifen
Waldschnepfe 2 : gute Wirksamkeit gegen larmbedingtes Prédationsrisiko méglich
Wasserralle 2 in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum
Weildriickenspecht 2 in der Regel gering, Aktivitdtsschwerpunkt in hdheren Vegetationsschichten
Wiedehopf 2 Wirksamkeit u. U. méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen,

Aktivitatsschwerpunkt in den ersten 5 m Gber dem Boden

Ziegenmelker

Wirksamkeit u. U. méglich, wenn Brutplatz und Rufplatze im abgeschirmten Bereich liegen,
Aktivitatsschwerpunkt in den ersten 5 m Gber dem Boden

Zwergdommel

in der Regel gering, Empfanger der akustischen Signale im Luftraum
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